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บทคดัย่อ 
 
 งานวิจยันีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตข์องนิสิตมหาวิทยาลยั
บูรพา และตรวจสอบทศันคติของนิสิตมหาวิทยาลยับูรพาท่ีมีอิทธิพลตอความตงัใจ่ ลดการใช้
รถจกัรยานยนต ์โดยกาหนดให้นิสิตมหาวิทยาลยับูํ รพาเป็นกลุมเป้าหมาย กลุมตวัอยาง ่ ่ ่ 1,080 คน 
ถูกเลือกจากกลุมเป้าหมายในการสาํรวจขอ้มูลดว้ยแบบสอบถาม ่ ความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรใน่
แบบจาํลองสมมติฐานกาหนดโดยํ ทฤษฎี The theory of planned behavior และ The theory of habit 
ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสาํรวจนาํไปวิเคราะห์เบืองตน้ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา เพื่อตรวจสอบภาพรวมของ
ขอ้มูลท่ีสํารวจได ้จากนันความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรตางๆ ในแบบจาํลองสมมติฐานจะ่ ่ นาํไป
วิเคราะห์ดว้ยวิธีแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ พบวา ่ การปรับปรุง
สภาพแวดลอ้มและลกัษณะทางกายภาพโดยรอบมหาวิทยาลยัให้เหมาะสมสาํหรับการเดินทางดว้ย
การเดินเท้าและจักรยาน เป็นปัจจัยท่ีทาํให้กลุมตัวอยางมี่ ่ ทัศนคติท่ีสนับสนุนการลดการใช้
รถจกัรยานยนตเ์พิมขึน และทาํใหก้ลุมตวัอยางเกดความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตเ์พิมขึนดว้ย ่ ่่ ่ ิ
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง พบว่าพฤติกรรมเคยชินมีอิทธิพลอยางมี่
นยัสาํคญัตอทศันคติและแนวคิดของกลุมเป้าหมายในฐานะที่เป็นปัจจยัแฝงท่ีทาํให้กลุมเป้าหมาย่ ่ ่
ตอตา้นการเปล่ียนพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนต์่ อยางมีนัยสําคญั่  ขณะท่ีทศันคติท่ีมีตอการลด่
การใชร้ถจกัรยานยนต ์ บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดี่ ั การใชร้ถจกัรยานยนต ์และการรับรู้
ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์นัน มีผลลพัธ์ท่ีไดเ้ป็นไปตามท่ีคาดหวงัไวข้อง่
แบบจําลองสมมติฐาน  โดยปัจจัย ท่ีสนับสนุนให้กลุม่ ตัวอยาง่ เกดความตังใจลดการใช้ิ
รถจกัรยานยนต ์ไดแ้ก การยอมรับ การสนบัสนุน และการเ่ ห็นดว้ยตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์่
และการสนบัสนุนของคนใกลชิ้ดกลุมตวัอยาง่ ่      
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ABSTRACT 
 

This research was aimed to reveal motorcycle-use behaviors and attitudes of the focused 
group, Burapha University’s students, that influence their intentions toward motorcycle-use 
reduction. Questionnaire survey was carried out for collecting available data from one thousand 
and eighty respondents who were randomly selected from the focused group. The theory of 
planned behavior and the theory of habit were used as framework for forming assumption model 
using for explaining attitudes and intention of reducing motorcycle-use of the focused group. Data 
was firstly analysed by descriptive statistics to investigate overall backgrounds of the sample. 
Then, the relations among variables in the assumption model were obtained by structural equation 
modeling. The results suggested environment and travel infrastructure improvements as solutions 
that increase positive attitudes of the focused group toward motorcycle-use reduction and 
encourage their intention of ruducing motorcycle-use as well. Next, the results from structural 
equation modeling suggest “habitual motorcycle usages” as a vital factor that encourage repeated 
motorcycle-use behaviors of the focused group and perform as significant barrier for modifying 
their travel behaviors. In contrast, the results suggest “acceptability, support, and agreement on 
motorcycle-use reduction program” and “subjective norm” as important factors for moving the 
focused group from their motorcycle usages.  
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บทที ่1 
บทนํา 

 
1.1. ความสําคญัและทีม่าของปัญหา 

ในบรรดายานพาหนะทุกประเภท รถจกัรยานยนตเ์ป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมีอตัราการเกดิ
อุบติัเหตุและการเสียชีวิตสูงท่ีสุดในประเทศไทย เม่ือเทียบกบยานพาหนะประเภทอื่นๆ โดยจากั
สถิติคดีอุบติัเหตุบนถนนทวัประเทศของศูนยข์อ้มูลขอ้ส่ นเทศ สํานักงานตาํรวจแหงชาติ พบวา ่ ่
ระหวางปี ่ 2538-2546 คดีอุบติัเหตุเน่ืองจากรถจกัรยานยนตน์นัสูงท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 32 ขณะท่ี
ยวดยานประเภทอ่ืน อาทิ รถยนตส์วนบุคคล และรถปิคอพั มีการเกดอุบติัเหตุโดยเฉล่ียคิดเป็นร้อย่ ิ
ละ 30 และ 18 ตามลาํดบั และเพิมขึนเป็นร้อย่ ละ 40 ในชวงปี พ่ .ศ. 2545-2549 นอกจากนี สถิติคดี
อุบติัเหตุจากรถจกัรยานยนตย์งัมีสัดสวนท่ีเพิมขึนทุกปี เม่ือเทียบกบยานพาหนะประเภทอื่น โดย่ ั่
เทากบร้อยละ ่ ั 31.41  31.52  32.86  35.68 และ 37.65 ในปี พ.ศ. 2542  2543  2544  2545  และ 2546 
ตามลาํดบั (สาํนกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร่ , 2547)  อยางไรกดี รถจกัรยานยนตก์่ ็ ็
ยงัเป็นท่ีนิยมใชก้นอยางกวา้งขวางในประเทศไทย ทงันีเน่ืองจากเป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมีราคาั ่
ไมสูงมากจนเกนไปและบริโภคนํามนัไมมากนกัเมื ่อเทียบกบรถยนตส์วนบุคคล  นอกจาก               ่ ิ ่ ั ่
นี รถจกัรยานยนตย์งัเป็นรูปแบบการเดิน ทางท่ีมีความคลองตวัสูง จากขอ้ไดเ้ปรียบดงักลาว จึงทาํ่ ่
ใหป้ริมาณการใชร้ถจกัรยานยนตข์องประเทศไทยเพิมขึนอยางตอเน่ืองทุกปี่ ่ ่  (ยทุธนา วรุณปิกลุ และ
สุพิตา เริงจิต, 2550) 

 แนวโนม้ของการใชร้ถจกัรยานยนตท่ี์ไดรั้บความนิมยมอยางแพรหลายในปัจจุ่ ่ บนั ไดแ้ก ่
การใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมวยัรุน สาํหรับคนกลุมนี รถจกัรยานยนตไ์มไดเ้ป็นเพียงพาหนะท่ีใช้่ ่ ่ ่
สาํหรับเดินทาง แตเป็นสิงท่ีสามารถทาํใหเ้ขา้กบกลุมเพื่อนหรือรวมกจกรรมทางสังคม  เป็นหัวขอ้่ ั ่ ่ ิ่
การสนทนา  เป็นจุดเดนท่ีใช้ดึงดูดเพื่อนและเพศตรงขา้ม  เป็นสัญ่ ลกัษณ์ของศกัดิศรี  และเป็น
เคร่ืองแกความเบ่ือ ความเหงา และความโกรธ ้ (ศูนยว์ิชาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน, 2551)  
 ปัจจยัเหลานีทาํให้การใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมวยัรุน มีการขยายตวัอยางรวดเร็ว และมี่ ่ ่ ่
แนวโน้มท่ีจะกอให้เกดปัญหาอุบติัเหตุและปัญหาสังคมเพิมขึน่ ิ ่ ตามมา เน่ืองจากลกัษณะการใช้
รถจกัรยานยนตข์องคนกลุมนีไมไดต้อบสนองความจาํเป็นพืนฐานในเร่ืองการเดินทางเพียงอยาง่ ่ ่
เดียว แตเป็นไปเพื่อตอบสนองความตอ้งการทางอารมณ์และความรู้สึก ซ่ึงเกดจากแรงผลกัดนัของ่ ิ
ปัจจยัทางจิตวิทยา จึงทาํใหล้กัษณะการใชง้านรถจกัรยานยนตข์องคนกลุมนี เบ่ียงเบนไปจากการใช้่
งานในชีวิตประจาํวนัตามปกติ เชน การใช้รถจกัรยานยนต์เพื่อแขงขนักนบนทอ้งถนน การใช้่ ่ ั
ความเร็วสูงเกนกวาความเร็วควบคุม การขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ซงและเปล่ียนชองจราจรไปมา เป็นิ ่ ่
ตน้ จากรายงานของกระทรวงสาธารณสุขพบวา สาเหตุอนัดบัหน่ึงของกา่ รเสียชีวิตจากการบาดเจบ็
ของกลุมคนท่ีมีอายรุะหวาง ่ ่ 15-24 ปี ซ่ึงมีสัดสวนร้อยละ ่ 28.8 ของกลุมตวัอยางทงัหมด มีสาเหตุมา่ ่
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จากอุบติัเหตุการขนสงทางบก ่ (กระทรวงสาธารณสุข, 2549) ในจาํนวนนีคงปฏิเสธไมไดว้าสวน่ ่ ่
หน่ึงเป็นการเสียชีวิตอนัเน่ืองมาจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์ ซ่ึงสอดคลอ้งกบขอ้มูลของประเทศั
สหรัฐอเมริกาท่ีพบวา กลุมคนท่ีมีอายุนอ้ยกวา ่ ่ ่ 20-29 ปี มีสัดสวนการเสียชีวิตเน่ืองจากอุบติัเหตุ่
รถจกัรยานยนตสู์งสุดคิดเป็นร้อยละ 31.5 ของจาํนวนผูเ้สียชีวิตจากสาเหตุเดียวกนทงัหมดในปี ั
2006 (U.S. Department of Transportation, 2007)  
   จากท่ีกลาวข้างต้น  จะเห็นได้วาการท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของผู ้ใช้่ ่
รถจกัรยานยนต์โดยเฉพาะอยางยิงในกลุมวยัรุนนัน เป็นสิงท่ีไมสามารถดาํเนินการไดโ้ดยงาย ่ ่ ่ ่ ่่ ่
เ น่ืองจากคนกลุมนีอาจใช้รถจักรยานยนต์โดยมีเหตุผลประการหน่ึงมาจากความจาํเป็นและ่
ประโยชน์ในการเดินทาง แตเหตุผลอีกประการหน่ึง ซ่ึงเป็นผลมาจากปัจจยัแฝงนนั กมีอิทธิพลสูง่ ็
ตอการใชร้ถจกัรยานยนตข์องคนกลุมนีดว้ยเชนกน ่ ่ ่ ั  

ความนิยมใช้รถจกัรยานยนต์ในกลุมวยัรุน ยงัรวมไปถึงผูท่ี้กาลงัศึกษาในมหาวิทยาลยั ่ ่ ํ
โดยเฉพาะอยางยงิมหาวิทยาลยัท่ีตงัอยใูนพืน่ ่่ ท่ีท่ีไมมีระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมและเพียงพอ่ ่
กบความตอ้งการเดินทางของนิสิตนักศึกษา มหาวิทยาลยับูรพากจดัอยูในกลุมนีเชนกน จากการั ็ ่ ่ ่ ั
สํารวจขอ้มูล พบวา นิสิตกวาร้อยละ ่ ่ 82 จากกลุมตวัอยางทงัสิน ่ ่ 1,340 คน สามารถขบัข่ี
รถจกัรยานยนตไ์ดแ้ละเดินทางโดยใชร้ถจกัรยานยนต์เพื่อประกอบกจกรรมตางๆ อยางสมํ่าเสมิ ่ ่
 (คณะกรรมการดาํเนินงานโครงการป้องกนอุบติัเหตุจราจรั , 2550) สิงท่ีตามมากคือ จาํนวน่ ็
อุบติัเหตุท่ีเกดจากรถจกัรยานยนตท์งัภายในและโดยรอบมหาวิทยาลยั จากรายงานการศึกษาพบวา ิ ่
การเกดอุบติัเหตุจราจรภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัิ ยบูรพา กวาร้อยละ ่ 77 ของกลุมตวัอยาง เป็น่ ่
อุบติัเหตุท่ีเกดจากการใชร้ถจกัรยานยนต์ิ  

จากสาเหตุดงักลาวขา้งตน้ งานวิจยันีจึงเกดขึนโดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อตรวจสอบปัจจยัและ่ ิ
ทศันคติท่ีมีอิทธิพลตอการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละการเปล่ียนพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตข์อง่
นิสิตมหาวิทยาลยับูรพา โดยมุงหวงัวา เม่ือทราบปัจจยัและทศันคติดงักลาวแลว้ จะสามารถนํา่ ่ ่
ผลการวิจยันนัไปประยกุตใ์ชใ้นการจดัทาํแผนเพื่อกาหนดแนวทางในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์ํ
ของนิสิตในมหาวิทยาลยับูรพาตอไป่  
 
1.2. วตัถประสงค์ของโครงการุ  

1. เพื่อตรวจสอบปัจจยัและทศันคติของนิสิตมหาวิทยาลยับูรพาท่ีมีอิทธิพลตอความตงัใจ่
เปล่ียนพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนต ์

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตท่ี์เป็นอยใูนปัจจุบนัของนิสิตมหาวิทยาลยับูรพา่  
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1.3. ขอบเขตของการวจัิย 
งานวิจยันีกาหนดให้นิสิตท่ีกาลงัศึกํ ํ ษาอยใูนคณะ สถาบนั หรือวิทยาลยัของมหาวิทยาลยั่

บูรพาเป็นกลุมเป้าหมาย กลุมตวัอยาง ่ ่ ่ 1,080 จะถูกเลือกจากกลุมเป้าหมายในการสาํรวจขอ้มูลดว้ย่
แบบสอบถาม (Questionnaire survey technique) ทฤษฎีพืนฐานท่ีใชส้าํหรับอธิบายทศันคติและ
ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุม่ เป้าหมาย ไดแ้ก ่ The theory of planned behavior 
(TPB) ซ่ึงเป็นทฤษฎีท่ีไดรั้บความนิยมเป็นอยางมากสาํหรับอธิบายการแสดงพฤติกรรมของมนุษย ์่
(Ajzen, 1985, 1991) และ The theory of habit ซ่ึงเป็นทฤษฎีท่ีใชอ้ธิบายพฤติกรรมเคยชินของมนุษย์
ในการแสดงออกที่เป็นไปอยางอตัโนมั่ ติและไมผานกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล่ ่ ่  (Ronis et al., 
1989; Verplanken and Aarts, 1999; Gärling et al., 2001) 

ข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์จะถูกนําไปวิ เคราะห์เบืองต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของขอ้มูลท่ีสาํรวจได ้จากนนัความสัมพนัธ์ระหวาง่
ตวัแปรตางๆ ในแบบจาํลองสมมติฐานตามโครงสร้างของ ่ TPB จะถูกวิเคราะห์ดว้ยวิธีแบบจาํลอง
สมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation model, SEM) ซ่ึงเป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชส้าํหรับ
การศึกษาและอธิบายความสมัพนัธ์ระหวางตวัแปรท่ีซบัซอ้น  เหมาะสาํหรับงานวิจั่ ยท่ีมีการกาหนดํ
แบบจาํลองใหว้ิเคราะห์ในเชิงสาเหตุ (Causal relationship)  มีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสังเกตไดห้ลาย
ตวัแปร   มีความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปรเหลานนั และมีความสัมพนัธ์ระหวางคาคลาดเคลื่อน ่ ่ ่
(นงลกัษณ์ วิรัชยั. 2544; Jöreskog and Sörbom, 1993)  ซ่ึงมกัพบไดบ้อยในงานวิจยัเชิงสังคมศาสตร์  ่
พฤติกรรมศาสตร์  จิตวิทยา  และลาสุดไดแ้กการนาํวิธีการดงักลาวมาประยกุตใ์นงานวิจยัดา้นการ่ ่่
ขนสงเพื่ออธิบายพฤติกรรมและทศันคติของผูเ้ดินทาง ่ (Golob,  2003; Fujii and Kitamura, 2000) 

ขอ้มูลและผลลัพธ์ท่ีได้จากการวิเคราะห์จะถูกนํามาสรุปเพื่อแสดงให้เห็นปัจจัยและ
ทศันคติท่ีมีอิทธิพลตอความตงัใจลดการใช้รถจกัรยานยนต์อยางมีนัยสําคญั จากนันจะเป็นการ่ ่
นาํเสนอแนวทางประยกุตใ์ชผ้ลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวิจยัเพื่อสงเสริมนโยบายลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่
ในมหาวิทยาลยับูรพา 

 
1.4. ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

1. ผลลพัธ์จากการวิจยัทาํให้ทราบปัจจยัเชิงทศันคติซ่ึงมีลกัษณะเป็นตวัแปรแฝงท่ีมีอิทธิพล
ตอความตงัใจเปล่ียนพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมเป้าหมาย ซ่ึงขอ้มูลเหลานี่ ่ ่
อาจนาํไปใชใ้นการกาหนดแนวทางประชาสัมพนัธ์ เพื่อโนม้นา้วและรณรงคก์ารลดการใช้ํ
รถจักรยานยนต์ของนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพา รวมถึงการจัดสิงอาํนวยความสะดวกท่ี่
เหมาะสมและตรงตามความตอ้งการของกลุมเป้าหมาย เพื่อสงเสริมให้เกดการลดการใช้่ ่ ิ
รถจกัรยานยนตต์อไปในอนาคต่  
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2. การวิจยันีเป็นการนาํเสนอมุมมองใหมในการนาํทฤษฎีเชิงทศันคติและพฤติกรรมศาสตร์มา่
ประยุกตใ์ชใ้นการวิจยัดา้นการขนส่ง ผลการวิจยัท่ีไดจึ้งอาจใชเ้ป็นแนวทางเลือกสาํหรับ
ผูส้นใจท่ีจะทาํการศึกษาในแนวทางเดียวกนสาํหรับใชเ้ป็นแนวทางปฏิบติัและพฒันาให้ดีั
ยงิขึนไปในอนาคต่  

 
1.5. แผนการดําเนินงาน 
แผนการดาํเนินงานตลอดโครงการสรุปดงัตารางตอไปนี่  
การดาํเนินงานวิจยั 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1. ทบทวนบทความท่ีเกยวขอ้งและออกแบบแบบสอบถามี่              
2. สาํรวจนาํรอง ่ (Pilot survey) เพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของ
แบบสอบถามและคาํถามท่ีใช ้

            

3. แกไขแบบสอบถามและทาํการสาํรวจขอ้มูล้              
4. ตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูลและวเิคราะห์ขอ้มูลเบืองตน้             
5. วเิคราะห์ขอ้มูลดว้ย Structural equation modeling technique             
6. จดัเตรียมรูปเลมเพื่อนาํเสนอรายงานผลการวจิยัแกคณะฯ่ ่              

หมายเหตุ วนัเริมโครงการ ่ 16 เมษายน 2551 วนัสินสุดโครงการ 15 เมษายน 2552 

 
1.6. เนือ้หาการนําเสนอ 
 รายงานฉบบันีเนือหาการนาํเสนอตามลาํดบัดงัตอไปนี บทท่ี ่ 1 บทนาํ กลาวถึงความเป็นมา่
ของปัญหาการทาํวิจยั  วตัถุประสงค์  ขอบเขตการทาํวิจัยโดยยอ  ประโยชน์ท่ีคาดวาจะได้รับ ่ ่
รวมถึงแผนการดาํเนินงานตลอดโครงการ  บทท่ี 2 จะเป็นการนาํเสนอการทบทวนทฤษฎี  บทความ  
และผลงานวิจยัท่ีเกยวขอ้งเพื่อนาํมาใชเ้ป็นกรอบอา้งอิงในการออกแบบแบบสอบถามและกาหนดี่ ํ
รูปแบบของแบบจาํลองเชิงทฤษฎีสาํหรับการวิเคราะห์ขอ้มูล  บทท่ี 3 เป็นการนาํเสนอขอบเขตของ
งานวิจยัโดยละเอียด ไมวาจะเป็นพืนท่ีศึกษาและกลุมเป้าหมาย  การกาหนดแบบสอบถามและการ่ ่ ่ ํ
สํารวจขอ้มูล  การกาหนดรูปแบบของแบบจาํลองเชิงทฤษฎี  และวิธีการท่ีใช้วิเคราะห์ขอ้มูล  ํ       
บทท่ี 4 เป็นการนาํเสนอผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ขอ้มูลซ่ึงไดแ้ก ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์่
ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา และการวิเคราะห์ดว้ยแบบจาํลองสามการเชิงโครงสร้าง  บทท่ี 5 เป็นการสรุป
ผลการวิจยั  การประยกุตใ์ชผ้ลการวิจยัในเชิงปฎิบติั  และขอ้เสนอแนะสาํหรับการทาํวิจยัครังตอไป ่
สาํหรับรายละเอียดเพิมเติมท่ีจาํเป็นสาํหรับผูอ้าน และบทความ่ ่ ของงานวิจยัครังนี จะไดน้าํเสนอไว้
ในภาคผนวก 
 



บทที ่2 
การทบทวนผลงานทีเ่กีย่วข้อง 

 
 เนือหาในบทนีจะกลาวถึง้ ้ ่ สถานการณ์อุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์ทฤษฎีทศันคติท่ีใชอ้ธิบาย
การเปล่ียนพฤติกรรมซ่ึงใช้เป็นกรอบสําหรับกาหนดแบบจาํลองสมมติฐานของงานวิจัย และํ
แบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง ดงัรายละเอียดดงัตอไปนี่ ้  
 
2.1. รถจักรยานยนต์และอบัติเหตุ ุจราจร   
 รถจักรยานยนต์เป็นรูปแบบการเดินทางประเภทหน่ึงท่ีได้รับความนิยมสูงในปัจจุบนั 
รถจกัรยานยนตเ์ริมเขา้มาสูประเทศไทยตงัแตปลายสมยัรัชกาลท่ี ่ ่ ่้ 5 (ยทุธนาและสุพิตา, 2550) การ
ใชร้ถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทยมีจาํนวนเพิมขึนอยางตอเน่ือง ดงั่ ้ ่ ่ แสดงในรูปท่ี 2.1  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 2.1 จาํนวนรถจกัรยานยนตจ์ดทะเบียนในประเทศไทยเปรียบเทียบกบัยวดยานประเภทอ่ืน 

ท่ีมา: ดดัแปลงจาก www.mot.go.th 

 
 สาเหตุสาํคญัท่ีทาํให้จกัรยานยนตไ์ดรั้บความนิยมเป็นอยางมากนนั เน่ืองจากราคาที่ไมสูง่ ่้
จนเกนไป  ความมีอิสระในการเดิิ นทาง และความคลองตวัในการสัญจร ่ โดยในปี 2546 จาํนวน
รถจกัรยานยนตท่ี์จดทะเบียนในประเทศไทยมีจาํนวนถึง 18.2 ลา้นคนั คิดเป็นร้อยละ 71.3 ของ
จาํนวนยานพาหนะที่จดทะเบียนทงัหมดท่ีมีจาํนวนทงัสิน ้ ้ ้ 25.5 ลา้นคนั (www.mot.go.th, 2551) 
 สิงท่ีตามมาจากการขยายตวัของการใชร้ถจั่ กรยานยนตใ์นประเทศไทยกคือจาํนวนอุบติัเหตุ็
เกยวกบรถจักรยานยนต์ท่ีเพิมขึนี่ ั ่ ้ อยางตอเน่ืองเชนกน่ ่ ่ ั  จากข้อมูลของศูนย์ข้อมูลข้อสนเทศ 
สํานักงานตํารวจแหงชาติ ่ (อ้างถึงใน ยุทธนาและสุพิตา, 2550) รายงานจํานวนคดีอุบัติเหตุ
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รถจกัรยานยนตร์ะหวางปี พ่ .ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2548 และจาํนวนผูเ้สียชีวิตจาํแนกตามเพศ ดงัแสดง
ในรูปท่ี 2.2 และ 2.3 ตามลาํดบั 
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รูปท่ี 2.2 จาํนวนคดีอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย 
ท่ีมา: ดดัแปลงจาก ศูนยข์อ้มูลขอ้สนเทศ สาํนกังานตาํรวจแหงชาติ ่ อา้งถึงใน ยทุธนาและสุพิตา (2550) 
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รูปท่ี 2.3 จาํนวนผูเ้สียชีวิตจากคดีอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทยจาํแนกตามเพศ 
ท่ีมา: ดดัแปลงจากศูนยข์อ้มูลขอ้สนเทศ สาํนกังานตาํรวจแหงชาติ ่ อา้งถึงใน ยทุธนาและสุพิตา (2550) 

 
 
 สัดสวนการเสียชีวิตเน่ืองจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์องป่ ระเทศไทยคิดเป็นร้อยละ 70 
ของการเสียชีวิตเน่ืองจากอุบติัเหตุทางถนนทงัหมด ซ่ึงจดัอยใูนระดบัท่ีสูงมากเม่ือเปรียบเทียบกบ้ ่ ั
ประเทศอ่ืนๆ ทงัในภูมิภาคเดียวกนและตางภูมิภาค ดงัแสดงในรูปท่ี ้ ั ่ 2.4  
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ประเทศ  
 

รูปท่ี 2.4 สดัสวนผูเ้สียชี่ วิตจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนต ์
ท่ีมา: ดดัแปลงจากองคก์ารอนามยัโลก (2004)  อา้งถึงใน ยทุธนาและสุพิตา (2550) 

  
 อุบติัเหตุรถจกัรยานยนต์สงผลกระทบตามมามากมาย ไมวาจะเป็นการสูญเสียชีวิตและ่ ่ ่
ทรัพยสิ์น  การสูญเสียทรัพยากรบุคคลของประเทศ  ปัญหาทางเศรษฐกจและสังคมอนัิ เน่ืองมาจาก
การสูญเสียบุคคลท่ีเป็นกาลงัสําคญัของครอบครัว และท่ีสําคญัคือ การสูญเสียงบประมาณของํ
ประเทศเพื่อแกไขปัญหาและดูแลผูท่ี้ไดรั้บผลกระทบจากปัญหาดงักลาว ยทุธนาและสุพิตา ้ ่ (2550) 
ไดอ้า้งถึงผลการศึกษาของ Parlament (2004) ท่ีทาํการประเมินมูลคา่ ความสูญเสียทางเศรษฐกจของิ
ผูเ้สียชีวิตในประเทศไทยอนัเน่ืองมาจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตร์ะหวางปี พ่ .ศ. 2538 ถึง 2547 
พบวามีคาสูงขึนอยางตอเน่ือง ดงัแสดงในรูปท่ี ่ ่ ่ ่้ 2.5 
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รูปท่ี 2.5 ความสูญเสียทางเศรษฐกจจากอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตข์องประเทศไทยิ  
ท่ีมา: ดดัแปลงจาก Parlament (2004)  อา้งถึงใน ยทุธนาและสุพิตา (2550) 
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 จากท่ีกลาวไปแลว้นนั จะเห็นไดว้าอุบติัเหตุรถจกัรยานยนตน์นั ถือไดว้าเป็นปัญหาสาํคญัท่ี่ ่ ่้ ้
ควรไดรั้บความสนใจอยางจริงจงัและตอ้งไดรั้บการแกไขอยางเรงดวน เน่ืองจากเป็นปัญหาท่ีสงผล่ ้ ่ ่ ่ ่
กระทบต่อประเทศในหลายดา้น โดยเฉพาะอยางยงิการสูญเสียชีวิตและ่ ่ เศรษฐกจของประเทศ ทงันี ิ ้ ้
สาเหตุอนัดบั 1 ของการเสียชีวิตจากการบาดเจบ็ของกลุมคนท่ีมีอายรุะหวาง ่ ่ 15 ถึง 34 ซ่ึงมีสัดสวน่
ถึงร้อยละ 49.3 ของกลุมตวัอยางทงัหมดนนั มีสาเหตุมาจากอุบติัเหตุการขนสงทางบก ่ ่ ่้ ้ (กระทรวง
สาธารณสุข, 2549) ในจาํนวนนีคงปฏิเสธไมไดว้าสวนหน่ึงเป็นการเสียชีวิตอนัเน่ื้ ่ ่ ่ องมาจากอุบติัเหตุ
รถจกัรยานยนต ์
 
2.2. ปัจจัยทีมี่อทิธิพลต่อการใช้รถจักรยานยนต์ 
 ความนิยมในการใชร้ถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทยนนั เริมจากการใชเ้ป็นพาหนะสาํหรับ้ ่
ครอบครัว โดยเฉพาะอยางยิ่ ง่ในกลุมผูมี้รายไดน้อ้ยถึงปานกลาง และครอบครัวในชนบท เกอบทุก่ ื
บา้นจะใชร้ถจกัรยานยนตใ์นการเดินทางแทบทงัสิน้ ้  เน่ืองรถจกัรยานยนตมี์ราคาท่ีคอนขา้งถูกเม่ือ่
เทียบกบราคาของรถยนต์สวนบุคคลั ่  (ยุทธนาและสุพิตา, 2550) โดยจากการสํารวจผูใ้ช้
รถจกัรยานยนตข์องกองสุขศึกษาในพืนท่ีตวัอยางจงัหวดันครปฐม้ ่  เม่ือปี พ.ศ.2546 พบวา่ กจกรรมิ
หลกัท่ีนิยมใชร้ถจกัรยานยนตใ์นการเดินทางของกลุมตวัอยาง ่ ่ ดงัแสดงในรูปท่ี 2.6 
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ขับขีใ่นชมุชน ไปตลาด ไปทํางาน ขับขีท่างไกล ไปโรงเรยีน รับสง่บตุรหลาน ไปไร ่นา สวน

กจิกรรม  
 

รูปท่ี 2.6 กจกรรมหลกัท่ีนิยมเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตข์องประเทศไทยิ  
ท่ีมา: ศูนยว์ชิาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน (www.roadsafetythai.org) 

 
 นอกจากการใช้งานรถจกัรยานยนต์ในฐานะท่ีเป็นพาหนะของครอบครัวแลว้ สําหรับ
ประเทศไทย รถจกัรยานยนตย์งัสามารถใชป้ระกอบอาชีพไดด้ว้ยการใชเ้ป็นมอเตอร์ไซดรั์บจา้ง ซ่ึง
ปัจจุบนัมีผูนิ้ยมใชบ้ริการอยางแพรหลายเน่ืองจาก่ ่ ราคาท่ีไมสูงมากนกั  เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมี่
ความคลองตวัและมีความยดืหยนุในการเดินทางสูง  และเป็นการเดินทางท่ีรวดเร็วซ่ึงสอดคลอ้งกบ่ ่ ั
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วิธีชีวิตของผูค้นในปัจจุบนัท่ีตอ้งการความเรงดวนในการเดินทาง่ ่  โดยกลุมคนท่ีนิยมใช้บริการ่
รถจกัรยานยนตรั์บจา้ง มีสดัสวนดงัแ่ สดงในรูปท่ี 2.7   
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พนักงานบรษัิท รับจา้งท่ัวไป คา้ขาย นักเรยีน นักศกึษา รับราชการ
รัฐวสิาหกจิ

ไมม่อีาชพี

อาชพี  
 

รูปท่ี 2.7 สดัสวนของกลุมอาชีพท่ีใชบ้ริการรถจกัรยานยนตรั์บจา้ง่ ่  
ท่ีมา: ศูนยว์ชิาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน (www.roadsafetythai.org) 

 
 แนวโนม้ของการใชร้ถจกัรยานยนตท่ี์ไดรั้บความนิมยมอยางแพรหลายในปัจจุ่ ่ บนั ไดแ้ก ่
การใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมวยัรุน ่ ่ สาํหรับคนกลุมนี รถจกัรยานยนตไ์มไดเ้ป็นเพียงพาหนะท่ีใช้่ ่้
สาํหรับเดินทาง แตเป็นสิงท่ีสามารถทาํใหเ้ขา้กบกลุมเพื่อนหรือรวมกจกรรมทางสังคม  เป็นหัวขอ้่ ั ่ ่ ิ่
การสนทนา  เป็นจุดเดนท่ีใช้ดึงดูดเพื่อนและเพศตรงขา้ม  เป็นสัญ่ ลกัษณ์ของศกัดิศรี  และเป็น
เคร่ืองแกความเบ่ือ ความเหงา และความโกรธ ้ (ศูนยว์ิชาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน, 2551) 
ปัจจยัเชิงจิตวิทยาเหลานีทาํให้การใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมวยัรุน เกดการขยายตวัอยางรวดเร็ว ่ ่ ่ ิ ่้
และมีแนวโนม้ท่ีจะกอให้เกดปัญหาอุบติัเหตุและปัญหาสั่ ิ งคมตามมาเพิมขึนดว้ย เน่ืองจากลกัษณะ่ ้
การใชร้ถจกัรยานยนตข์องคนกลุมนีไมไดต้อบสนองความจาํเป็นพืนฐานในเร่ืองการเดินทางเพียง่ ่้ ้
อยางเดียว แตเป็นไปเพื่อตอบสนองความตอ้งการทางอารมณ์และความรู้สึก ซ่ึงเกดจากแรง่ ่ ิ ผลกัดนั
ของปัจจยัทางจิตวิทยาดว้ย จึงทาํใหก้ารใชง้านรถจกัรยานยนตข์องคนกลุมนี เบ่ียงเบนไปจากการใช้่ ้
งานตามปกติของการดาํเนินชีวิต เชน การใชร้ถจกัรยานยนตเ์พื่อแขงขนักนบนทอ้งถนน  หรือการ่ ่ ั
ขบัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ซงและปาดไปมา เป็นตน้   
 จากท่ีนําเสนอข้างต้น จะเห็นได้วาการท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของผู ้ใช้่
รถจกัรยานยนต์โดยเฉพาะอยางยิงในกลุมวยัรุนนัน เป็นสิงท่ีไมสามารถดาํเนินการไดโ้ดยงาย ่ ่ ่ ่ ่่ ่้
เ น่ืองจากคนกลุมนีอาจใช้รถจักรยานยนต์โดยมีเหตุผลประการหน่ึงมาจากความจาํเป็นและ่ ้
ประโยชน์ใชส้อยในการเดินทาง แตเหตุผลอีกประการหน่ึง ซ่ึงไดแ้กปัจจยัเชิงทศันคติและจิตวิทยา ่ ่
กเป็นปัจจั็ ยแฝงท่ีมีอิทธิพลสูงตอการใชร้ถจกัรยานยนตข์องคนกลุมนีดว้ยเชนกน ท่ีสาํคญัคือ ปัจจยั่ ่ ่ ั้

47.1% 

16.2% 14.7% 11.8%
8.1%

22% 
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ประการหลงันีไมตรวจสอบและวดัคาได้โดยตรงเหมือนการตรวจสอบความจาํเป็นในการใช้้ ่ ่
รถจกัรยานยนตเ์พื่อประโยชน์ในการเดินทางท่ีอาจตรวจสอบไดจ้ากขอ้มูลสถานะทางเศรษฐกจและิ
สงัคม อาทิ อาชีพ รายได ้อาย ุฯลฯ และขอ้มูลการเดินทาง อาทิ คาใชจ้ายในการเดินทาง และเวลาใน่ ่
การเดินทาง เป็นตน้  
 งานวิจัยนีจะมุงเน้นไปท่ีปัจจัยเชิงทศันคติและจิตวิทยาใ้ ่ นฐานะท่ีเป็นปัจจัยสําคญัท่ีมี
อิทธิพลตอพฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ของนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพา  ซ่ึงถือได้วาเ่ ่ ป็น
กลุมเป้าหมาย่ ท่ีจดัอยูในชวงอายุท่ีไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยัเชิงทศันคติและจิตวิทยาสูง ในหัวขอ้่ ่
ตอไป จะไดน้าํเสนอทฤษฎีทศันคติท่ีนาํมาใชเ้ป็นกรอบในการอธิบายความตงัใจเปล่ียนพฤติกรรม่ ้
การใชร้ถจกัรยานยนตข์องนิสิตมหาวิทยาลยับูรพา 
 
2.3. ทฤษฎทีศันคติทีใ่ช้อธิบายการเปลีย่นพฤติกรรม 
2.3.1. The theory of planned behavior 
 The theory of planned behavior (TPB; Ajzen, 1985,1991) เป็นทฤษฎีท่ีไดรั้บความนิยม
อยางแพรหลายสาํหรับการศึกษาทศันคติและอิทธิพลของทศันคติท่ีมีตอการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม ่ ่ ่
TPB เป็นทฤษฎีท่ีเป็นผลจากการพฒันาเพิ่มเติมมาจาก The theory of reasoned action (TRA; 
Fishbein and Ajzen, 1975; Ajzen and Fishbein, 1980) จากหลกัการของ TPB กลาววาการแสดง่ ่
พฤติกรรมของมนุษย ์(Human behavior) จะไดรั้บอิทธิพลจากความตงัใจแสดงพฤติกรรม ้
(Behavioral intention) และสิงท่ีมีอิทธิพลตอคว่ ่ ามตงัใจแสดงพฤติกรรมนนั้ ้  ประกอบดว้ยปัจจยั
หลกั 3 ประการ ไดแ้ก ทศันคติท่ีมีตอพฤติกรรม ่ ่ (Attitudes towards the behavior)  บรรทดัฐานของ
บุคคลเกยวกบพฤติกรรม ี่ ั (Subjective norm about the behavior) และการรับรู้ถึงการควบคุม
พฤติกรรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรม (Perceived behavioral control of the behavior) โดย
การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมนี ยงัมีอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรมไดด้ว้ย ความสัมพนัธ์ระหวาง้ ่ ่
ปัจจยัตามทฤษฎี TPB ตามท่ีกลาวมาสามารถแสดงในรูปของแบบจาํลองดงัแสดงในรูปท่ี ่ 2.8 
 จากรูปท่ี 2.8 ทศันคติท่ีมีตอพฤติกรรม ่ (Attitudes) คือการประเมินของบุคคลในภาพรวม
ตอพฤติกรรมใดๆ ทศันคติท่ีมีตอพฤติกรรมเกดจากความเช่ือเกยวกบผลท่ีนาจะตามมาจากการ่ ่ ิ ี่ ั ่
แสดงพฤติกรรม (Behavioral beliefs) และการประเมินหรือตดัสินผลท่ีตามมานันไมวาจะเป็น้ ่ ่
ทางบวกหรือลบ ถา้ผลการประเมินของบุคคลตอผลท่ีตามมาเป็นบ่ วก บุคคลนนักจะมีทศันคติท่ีดี้ ็
ตอพฤติกรรมนัน ในทางตรงขา้มถา้ผลการประเมินเป็นลบ บุคคลนันกจะมีทศันคติท่ีไมดีตอ่ ็ ่ ่้ ้
พฤติกรรมดงักลาว่   บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบพฤติกรรม ี่ ั (Subjective norm) คือการรับรู้ของ
บุคคลเกยวกบความตอ้งการของสังคมท่ีมีตอบุคคลนนัในการท่ีี่ ั ่ ้ จะกระทาํหรือไมกระทาํพฤติกรรม่
ใดๆ บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบพฤติกรรม เกดจากความเช่ือของบุคคลตอความตอ้งการของี่ ั ิ ่
สงัคม (Normative beliefs) โดยเฉพาะอยางยงิคนใกลชิ้ดกบบุคคลนนั อาทิ คนในครอบครัว เป็นตน้ ่ ั่ ้
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ท่ีตอ้งการจะให้บุคคลนนัแสดงพฤติกรรมอยางใดอยางหน่ึง และ้ ่ ่ การประเมินหรือตดัสินความเช่ือ
นนัไมวาจะเป็นทางบวกหรือลบ ปัจจยัสุดทา้ยไดแ้ก้ ่ ่ ่ การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเองใน
การแสดงพฤติกรรม (Perceived behavioral control) คือความรู้สึกยากหรืองายในการแสดง่
พฤติกรรม ซ่ึงเกดจากความเช่ือของบุคคลท่ีมีตอปัจจัยท่ีอาจสิ ่ ่ งเสริมหรือขัดขวางการแสดง
พฤติกรรมนนั ้ (Control beliefs) และการรับรู้ถึงกาลงัของปัจจยัดงักลาวท่ีมีตอความเช่ือมนัท่ีจะทาํํ ่ ่ ่
ใหบุ้คคลสามารถแสดงพฤติกรรมไดห้รือไม่ (Francis et al., 2004; Ajzen, 2006) 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
     

 
 

รูปท่ี 2.8 แบบจาํลองความสมัพนัธ์ระหวางปัจจยั่ ใน The theory of planned behavior 
ท่ีมา: Ajzen (2006) 

 
2.3.2. The theory of habit 
 ปัจจยัอีกประการหน่ึงท่ีมีอิทธิพลตอการแสดงพฤติกรรมของมนุษยน์นัไดแ้ก พฤติกรรม่ ้ ่
เคยชิน (Habitual behavior) พฤติกรรมเคยชินเป็นปัจจยัสาํคญัท่ีทาํใหเ้กดความคลาดเคลื่อนในการิ
นาํแบบจาํลอง TPB มาอธิบายการเปล่ียนแปลงหรือแสดงพฤติกรรมของมนุษย ์เน่ืองจากการแสดง
พฤติกรรมหรือการเปล่ียนพฤติกรรมตามหลกัการของ TPB นัน เกดจากกระบวนการคิดและ้ ิ
ตดัสินใจบนพืนฐานของเหตุปัจจยัโดยผานการควบคุมของจิตรู้สาํนึก ้ ่ (Consciousness) ขณะท่ีการ
แสดงพฤติกรรมของบุคคลอนัเกดจากอิทธิพลของพฤติกรรมเคยชินนนั เป็นไปอยางอตัโนมติัโดยิ ่้
ไมตอ้งผานกระบวนการตดัสินใจแตอยางใด่ ่ ่ ่  (Ronis et al., 1989; Verplanken and Aarts, 1999; 
Gärling et al., 2001) จากคุณสมบติัดงักลาวของพฤติกรรมเคยชิน การวิเคราะห์พฤติกรรมของ่
บุคคลโดยละเลยการพิจารณาอิทธิพลของพฤติกรรมเคยชิน จึงอาจทาํให้เกดความคลาดเคลื่อนในิ
การอธิบายพฤติกรรมของกลุมเป้าหมายได้่  
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 Verplanken and Aarts (1999) ไดใ้ห้คาํจาํกดความของพฤติกรรมเคยชิน โดยกลาววา ั ่ ่
พฤติกรรมเคยชิน (Habitual behavior) คือการแสดงออกเพื่อตอบสนองตอสิงเร้าดว้ยแนวทางเดิม่ ่
เพื่อบรรลุวตัถุประสงคอ์ยางใดอยางหน่ึงตามท่ีตอ้งการอยางบอยครังจนกลายเป็นการตอบสนองตอ่ ่ ่ ่ ่้
สถานการณ์นนัอยางอตัโนมติัเพื่อใหบ้รรลุวตัถุประสงคต์ามเดิม โดยนิยามแลว้พฤติกรรมใดจะถูก้ ่
จดัเป็นพฤติกรรมเคยชินหรือไมนัน จะพิจารณาจากการแสดงออกของพฤติกรรมนันวาเป็นแบบ่ ่้ ้
อตัโนมติัหรือไม ทงันีการจาํแนกพฤติกรรมใดวาเป็นแบบอตัโนมติัหรือไมนนั สามารถพิจารณาได้่ ่ ่้ ้้
จากคุณสมบติั 4 ประการ ไดแ้ก การแสดงออกถึงความตงัใจ ่ ้ (Intentionality)  ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม (Controllability)  การตระหนักถึงสิงท่ีแสดงออกมา ่ (Awareness)  และ
ประสิทธิภาพในการแสดงออก (Efficiency) (Bargh, 1996) 
 พฤติกรรมเคยชินของบุคคลเกดจากเหตุปัจจยั ิ 3 ประการ ประการแรก ไดแ้ก พฤติกรรมท่ี่
ปฏิบติัซาํ ้ (Repeated behavior) พฤติกรรมใดจะถูกพฒันาเป็นพฤติกรรมเคยชินไดน้นัจะตอ้งถูก้
ปฏิบติัอยางบอยครังและตอเน่ือง่ ่ ่้  (Ronis et al., 1989) ประการท่ีสอง พฤติกรรมท่ีปฏิบติัซาํ้          
นันจะตอ้งปฏิบติัอยางสมํ่าเสมอในสภาวะแวดลอ้มหรือบริบทที่เหมือนเดิม ซ่ึงอาจเรียกไดว้ามี  ้ ่ ่  
ความสอดคลอ้งกนของสถานการณ์ท่ีทาํให้เกดการแสดงพฤติกรรมในแตละครัง ั ิ ่ ้ (Ouellette and 
Wood, 1998; Verplanken and Aarts, 1999) และประการท่ีสาม พฤติกรรมท่ีปฏิบติัซาํนนัทาํให ้     ้ ้
ผูป้ฏิบติัเกดความพึงพอใจหรือเกดผลสัมฤทธิตามมาจากการแสดงพฤติกรรม ความพึงพอใจหรือิ ิ
ผลสัมฤทธินีจะเป็นปัจจยัเสริมท่ีทาํให้บุคคลแสดงพฤติกรรมนนัอยางบอยครังและตอเน่ืองยิงขึน  ่ ่ ่้ ้ ้ ่ ้
(Aarts et al., 1997) ถา้การแสดงพฤติกรรมใดของบุคคลเป็นไปตามเหตุปัจจยัทงัสามประการนี ้ ้
พฤติกรรมนนักมีโอกาสท่ีจะถูกพฒันาเป็นพฤติกรรมเคยชินไดใ้นอนาคต ้ ็  

จากเหตุปัจจยัท่ีทาํใหเ้กดพฤติกรรมเคยชินตามท่ีกลาวขา้งตน้จะเห็นไดว้า การท่ีจะควบคุมิ ่ ่
หรือยบัยงัเพื่อเปล่ียนพฤติกรรมเคยชินนัน ้ ้ สามารถทาํไดโ้ดยการทาํให้พฤติกรรมของบุคคลเป็น
การแสดงออกท่ีผานกระบวนการตดัสินใจโดยใชก้ระบวนการคิดอยางมีเหตุผล นนัคือทาํใหบุ้คคล่ ่ ่
เกดความตระหนกั ิ (Awareness) หรือการรับรู้ (Perception) ถึงสิงท่ีจะทาํกอนท่ีจะแสดงออกมา่ ่
นนัเอง ่ (Gärling, 1994) ซ่ึงกระบวนการนีกคื้ ็ อการนาํหลกัการของ The theory of implementation 
intention มาประยกุตใ์ชด้ว้ยการทาํใหบุ้คคลกาหนดเป้าหมายท่ีตอ้งการบรรลุ ํ (Goal intention) และ
ระบุวาจะปฏิบติัตามแนวทางที่ตงัใจไวเ้พื่อให้บรรลุเป้าหมายนันอยางไร  เม่ือใด  และท่ีไหน ่ ่้ ้
(Gollwitzer, 1993, 1999) อีกแนวทางหน่ึงท่ีสามารถยบัยงัและเปล่ียนพฤติกรรมเคยชินไดก้คือ การ้ ็
เปล่ียนบริบทท่ีทาํให้เกดพฤติกรรมเคยชิน เน่ืองจากพฤติกรรมเคยชินนนั จะเกดไดก้ตอเม่ือมีการิ ิ ็ ่้
แสดงพฤติกรรมใดพฤติกรรมหน่ึงบอยครังโดยมีองคป์ระกอบและสภาพแวดลอ้ม หรือท่ีเรีย่ ้ กวา่
บริบทของเหตุการณ์นันเหมือนเดิมหรือคล้ายคลึงกนเพื่อให้เกดความพึงพอใจและบรรลุ้ ั ิ
วตัถุประสงคต์ามท่ีตงัใจไว ้ดว้ยเหตุนี การเปล่ียนพฤติกรรมเคยชินจึงสามารถทาํไดด้ว้ยการเปล่ียน้ ้
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เป้าหมายท่ีตอ้งการบรรลุเสียใหม รวมถึงเปล่ียนองคป์ระกอบและสภาพแวดลอ้มท่ีเป็นปัจจยั่ เสริมท่ี
ทาํใหเ้กดการแสดงพฤติกรรมดว้ย ิ (Verplanken and Aarts, 1999) 
 จากหลกัการของการเกดพฤติกรรมเคยชินตามท่ีกลาวมาแลว้นนั ิ ่ ้ สามารถนาํมาเปรียบเทียบ
ไดก้บพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตข์องนิสิตมหาวิทยาลยับูรพาไดเ้ชนเดียวกนั ่ ั  โดยมีสมมติฐาน
เบืองตน้คือ เม่ือนิสิตเดิ้ นทางดว้ยรถจกัรยานยนตเ์พื่อปนะกอบกจกรรมตางๆ บอยครังจนเกดเป็นิ ่ ่ ิ้
พฤติกรรมเคยชิน พฤติกรรมท่ีเกดขึนนีจะเป็นตวัแปรท่ีตอตา้นการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และิ ่้ ้
การเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางไปใช้การเดินทางรูปแบบอ่ืน โดยพฤติกรรมเคยชินดังกลาว่
สามารถตรวจสอบไดจ้ากความถ่ีของการใชร้ถจกัรยานยนตใ์นชีวิตประจาํวนัของกลุมตวัอยาง่ ่  
 
2.4. แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง 
2.4.1. ความเป็นมาของแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง 

 การศึกษาความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรในลกัษณะเชิงโครงสร้าง มีจุดเริมตน้ยอ้นหลงั่ ่
กลบัไปถึงประมาณตน้ ค.ศ. 1900 เม่ือ Spearman ไดพ้ฒันาวิธีการวิเคราะห์ท่ีถือไดว้าเป็นตน้แบบ่
ของการวิเคราะห์องคป์ระกอบในปัจจุบนั และถือไดว้าเป็นบุคคลแรกท่ีศึกษาความสัมพนัธ์ระหวาง่ ่
ตวัแปรแฝงและตวัแปรโครงสร้างในปี ค.ศ. 1904 (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2543; Golob, 2003) จากนนั้
ในปี ค.ศ. 1918 Sewall Wright เป็นบุคคลแรกท่ีทาํการศึกษาวิเคราะห์แบบจาํลองเชิงสาเหตุ และ
พฒันาวิธีการวิเคราะห์ซ่ึงเป็นตน้แบบของการวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis) ซ่ึงถือไดว้าเป็น่
รากฐานของวิธีการวิเคราะห์ SEM ในเวลาตอมา ่ (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2543; Golob, 2003; Kline,  
1998) 

 ระหวางทศวรรษ ่ 1960 และตน้ทศวรรษ 1970 นกัสังคมวิทยานาํโดย Blalock (1961)  
Boudon (1965) และ Duncan (1966) คน้พบศกัยภาพของของการวิเคราะห์อิทธิพลและการวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์บางสวน ่ (Partial Correlation Method) จากนนัระหวางทศวรรษ ้ ่ 1960 แบบจาํลองท่ี
ใชห้าความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรแฝง ่ (Latent Variables) ซ่ึงสามารถวิเคราะห์ไดจ้ากความแปร 
ปรวนรวม ่ (Covariance) ระหวางตวัแปรสังเกตไดท่ี้ตอ้งการศึกษาไดถู้กคิดคน้ขึนโดยนักสังคม่ ้
วิทยาโดยผลการศึกษาท่ีสาํคญัเป็นของ Blalock (1963) แบบจาํลองเหลานีเป็นรูปแบบการวิเคราะห์่ ้
โดยตรงท่ีนาํไปสู ่ SEM ยคุแรกท่ีพฒันาขึนโดย ้ Joreskog (1970, 1973)  Keesling (1972)  และ 
Wiley (1973) (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2543; Golob, 2003) 

 จากการทาํงานของ Lawley (1940)  Anderson และ Rubin (1956)  และ Joreskog (1967, 
1969) นาํไปสูการพฒันาวิธีการวิเคราะห์ ่ Maximum Likelihood ซ่ึงเป็นวิธีประมาณคาท่ีสาํคญั่
สาํหรับการวิเคราะห์เพื่อยนืยนัองคป์ระกอบ (Confirmatory Factor Analysis) และเป็นวิธีวิเคราะห์ท่ี
ใช้รวมกบการวิเคราะห์อิทธิพลในแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง ่ ั (นงลกัษณ์ วิรัชชัย, 2543; 
Golob, 2003; Kline,  1998)  แบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้างยคุใหมนั่ ้น เป็นท่ีรู้จกักนในช่ือของั
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แบบจาํลอง Joreskog-Keesling-Wiley (JKW model) และเริมไดรั้บความนิยมอยางแพรหลาย่ ่ ่
หลงัจากโปรแกรมที่ใชส้าํหรับวิเคราะห์ SEM โดยตรงไดถู้กการพฒันาขึนโดย ้ Joreskog และ 
Sorbom ในระหวางปี ค่ .ศ. 1967-1979  

 จากท่ีกลาวมาในตอนตน้ จะเห็นได้่ วา่ SEM เป็นผลผลิตของการสงัเคราะห์วิธีการวิเคราะห์
ขอ้มูลหลกั 3 วิธี ไดแ้ก การวิเคราะห์องคป์ระกอบ ่ (Factor Analysis)  การวิเคราะห์อิทธิพล (Path 
Analysis)  และวิธีการประมาณคาความแปรปรวนรวม ่ ่ (General Covariance Estimation Method) 
(นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2543; Golob, 2003; Kline,  1998) เน่ืองจาก SEM แสดงโครงสร้างในรูป
ความสัมพนัธ์เชิงเส้น (Linear Structural Equation Model) ดว้ยเหตุนี ้ SEM จึงมีช่ือเรียกอีกช่ือหน่ึง
วาแบบจาํลองความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้น ่ (Linear Structural Relationship Model, LISREL) 
และเน่ืองจากความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรอยูในรูปของความแปรปรวนรวม และหลกัการสาํคญั่ ่ ่
ของการวิเคราะห์นนัเป็นการนาํเมทริกซ์ความแปรปรวนรวมของตวัแปรท่ีไดจ้ากขอ้มูลเชิงประจกัษ์้ ่
และจากแบบจาํลองตามสมมติฐานมาเปรียบเทียบกน ั SEM จึงมีช่ือเรียกอีกช่ือหน่ึงวาแบบจาํลอง่
โครงสร้างความแปรปรวนรวม ่ (Covariance Structural Model) (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2543; Golob, 
2003; Kline,  1998) 

  ปัจจุบันแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้างเข้ามามีบทบาทเป็นอยางมากและถูกนําไป่
ประยุกต์ใชอ้ยางกวา้งขวางในงานวิจยัท่ีเกยวขอ้งกบ จิตวิทยา  พฤติกรรมศาสตร์  สังคมศาสตร์  ่ ี่ ั
วิทยาศาสตร์ชีวภาพ  การวิจยัทางการศึกษา  รัฐศาสตร์  และการวิจยัทางการตลาด (Golob, 2003) 
เน่ืองจากการวิจยัเชิงปริมาณในสาขาเหลานี่ ้  สวนมากเป็นการศึกษาความสัมพนัธ์โครงสร้างเชิงเส้น่
ระหวางตวัแปรโดยขอ้มูลท่ีนาํมาใชใ้นการวิเคราะห์นันประกอบดว้ยตวัแปรเป็นจาํนวนมาก ซ่ึง่ ้
วิธีการทางสถิติทวัไปกสามารถนาํมาวิเคราะห์ขอ้มูลเหลานีได้ แตตอ้งมีการกาหนดสมมติฐาน่ ็ ่ ่ ํ้
ประกอบการวิเคราะห์ และสวนมากขอ้มลูท่ีนาํมาวิเคราะห์นนัมกัจะไมสอดคลอ้งกบสมมติฐานทาง่ ่ ั้
สถิติดงักลาว การนาํ ่ SEM มาประยุกต์ใช้ไดรั้บการยอมรับจากนักวิจยัเชิงสังคมสาสตร์และ
พฤติกรรมศาสตร์วาสามารถลดขอ้จาํกดลงได้ และมีความเหมาะสมสําหรับวิเคราะห์ขอ้มูลใน่ ั
งานวิจยัท่ีมีการกาหนดแบบจาํลองใหว้ิเคราะห์ในเชิงสาเหตุ มีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสงัเกตไดห้ลายํ
ตวั มีความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปรเหลานนั และมีความสัมพนัธ์ระหวางคาคลาดเคลื่อน ่ ่ ่้ (นง
ลกัษณ์ วิรัชชยั, 2543)   

 
2.4.2. องค์ประกอบของแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง 

 แบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้างมีองคป์ระกอบพืนฐานท่ีสาํคญัดงั้ แสดงในรูปท่ี 2.9 จาก
รูปท่ี 2.9 เป็นตัวอยางของแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้างท่ีมีองค์ประกอบเต็มรูปแบบ ซ่ึง่
ประกอบดว้ยตวัแปรภายนอก (Exogenous Variables) และตวัแปรภายใน (Endogenous Variable) 
ทงัตวัแปรภายนอกและตวัแปรภายในจะประกอบดว้ยตวัแปรแฝง ้ (Latent Variable) และตวัแปร
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สังเกตได ้(Observed Variable) โดยตวัแปรแฝงจะไมสามารถวดัคาไดใ้นตวัมนัเอง แตจะวดัคาได้่ ่ ่ ่
จากตวัแปรสงัเกตไดท่ี้เป็นองคป์ระกอบของแตละตวัแปรแฝงนนัๆ่ ้   
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 2.9 แสดงองคป์ระกอบของแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง 

 
 ในแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้างเตม็รูปแบบจะประกอบดว้ยแบบจาํลองยอยท่ีสาํคญั ่ 2 

แบบจาํลอง ไดแ้ก แบบจาํลองการวดั ่ (Measurement Model) และแบบจาํลองสมการโครงสร้าง 
(Structural Model) โดยแบบจาํลองการวดัจะมีทงัแบบจาํลองการวดัสําหรับตวัแปรภายนอก ้
(Exogenous Measurement Model) และแบบจาํลองการวดัสาํหรับตวัแปรภายใน (Endogenous 
Measurement Model) โดยจากรูปท่ี 2.9 สามารถเขียนความสัมพนัธ์ของแบบจาํลองในรูปของ
สมการเมทริกซ์ไดด้งัตอไปนี่ ้  

 
แบบจาํลองการวดัสาํหรับตวัแปรภายนอก 
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แบบจาํลองการวดัสาํหรับตวัแปรภายใน 
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แบบจาํลองสมการโครงสร้าง 
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โดยท่ี 

=X    เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกสงัเกตได ้
=Y     เวคเตอร์ตวัแปรภายในสงัเกตได ้
=ξ      เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกแฝง     
=η      เวคเตอร์ตวัแปรภายในแฝง 
=δ      เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปร X 
=ε      เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปร Y 
=ζ      เวคเตอร์ความคลาดเคล่ือน z ของตวัแปร η  
=Λ X   เมทริกซ์สมัประสิทธิการถดถอยของ X บน ξ  
=ΛY    เมทริกซ์สมัประสิทธิการถดถอยของ Y บน η  

=Γ       เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุจาก ξ ไป η  
=β      เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุระหวาง ่ η  
=Φ      เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมระหวางตวัแปรภายนอกแฝง ่ ่ ξ  
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2.4.3. การตรวจสอบความถกต้องของแบบจําลองู  
สาํหรับการตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจาํลองท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์นนั สวนใหญจะ้ ่ ่

เป็นการตรวจสอบเพื่อการพฒันาแบบจาํลอง ซ่ึงแบงการทดสอบเป็น ่ 3 ขนัตอน ้ (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 
2544; Kline, 1998) ไดแ้ก ่  

ขนัตอนท่ีหน่ึง การตรวจสอบผลการประมาณคาพารามิเตอร์ เพื่อตรวจสอบคาพารามิเตอร์้ ่ ่
ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์วามีความสมเหตุสมผลหรือไม มีขนาดและเคร่ืองหมายสมเหตุสมผล และ่ ่
เป็นไปตามสมมติฐานการวิจยัหรือไม รวมทงัการตรวจสอบสัมประสิทธิการพย่ ้ ากรณ์ (R-square) 
เพื่อตรวจสอบความตรงของแบบจาํลอง 

ขนัตอนท่ีสอง เป็นการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมของแบบจาํลอง ้ (Overall fit) เพื่อ
ตรวจสอบวาแบบจาํลองท่ีถูกพฒันาขึนตามสมมติฐานงานวิจยันนั มีความสอดคลอ้งกลมกลืนกบ่ ั้ ้
ขอ้มูลเชิงประจกัษ์มากน้อยเพียงใด คาสถิติท่ีใช้ตรวจ่ สอบเรียกวาดชันีวดัระดบัความกลมกลืน ่
ไดแ้ก คาสถิติไค่ ่ -สแควร์ (Chi-square, 2χ )  คา ่ df/2χ   Goodness of fit index (GFI)  Adjusted 
Goodness of Fit Index (AGFI)  Root mean square residual (RMR)  Root mean square error of 
approximation (RMSEA)  และ Q-plot 

ขนัตอนท่ีสาม เป็นการประเมินระดบัความกลมกลืนในรายละเอียด ขนัตอนนีจะดาํเนินการ้ ้ ้
ภายหลงัจากการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมทงัหมดของแบบจาํลองเสร็จสินแลว้ และให้ผล้ ้
วาแบบจาํลองตามสมมติฐานการวิจยัสอดคลองกบขอ้มูลท่ีใชว้ิเคราะห์ วิธีก่ ั ารท่ีใชคื้อ การวิเคราะห์
ความคลาดเคล่ือน (Residual Analysis) และ Model Modification Index 

สําหรับคาํอธิบายของคาสถิติท่ีใช้สําหรับตรวจสอบแบบจาํลอง ่ SEM โดยทวัไป ่
ประกอบดว้ย 
 

1. ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานและสหสัมพนัธ์ของคาประมาณพารามิเตอร์ ่ (Standard 
errors and correlations of estimations) ถา้คาประมาณท่ีไดไ้มมีนยัสาํคญั แสดงวาความคลาดเคลื่อน่ ่ ่
มาตรฐานมีขนาดใหญ และแบบจาํลองยงัไมดี่ ่  

2. สหสมัพนัธ์พหุคูณและสมัประสิทธิการพยากรณ์ (Multiple correlations and coefficients 
of determination) คาสถิตินีควรมีคาสูงสุดไมเกน ่ ่ ่ ิ้ 1 และคาท่ีสูงหมายความวาแบบจาํลองท่ีไดจ้าก่ ่
การวิเคราะห์มีความตรง 

3. คาสถิติไคสแควร์ ่ (Chi-square statistics)  เป็นคาสถิติท่ีใชท้ดสอบสมมติฐานทางสถิติ่
ท่ีวาฟังกชนั ความกลมกลืนมีคาเป็นศูนย ์ถา้ไคสแควร์มีคาสูงมาก สแดงวาฟังกชนัความกลมกลืนมี่ ์ ่ ่ ่ ์่ ่
คาแตกตางจากศูนย์่ ่ อยางมีนยัสาํคญัทางสถิติ่  ซ่ึงหมายความวา่ แบบจาํลองไมมีความสอดคลอ้งกบ่ ั
ขอ้มูลท่ีนาํมาวิเคราะห์ ถา้คาไคสแควร์ตํ่ามาก ยิงมีคาใกลศู้นยม์ากเทาไรแสดงวาแบบจาํลองมีควา่ ่ ่ ่่
กลมกลืนกบขอ้มูลท่ีนาํมาวิเคราะห์ ถา้คาไคสแควร์มีคาสูงเม่ือเทียบกบคาองศาอิสระ จาํเป็นตอ้งั ่ ่ ั ่
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ปรับแบบจาํลองแลว้ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลใหม คาไคสแควร์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ครังใหมนีจะมีคา่ ่ ่ ่้ ้
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบกบการวิเคราะห์กอนหนา้นี แสดงใหเ้ห็นวาแบบจาํลองท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ั ่่ ้
ครังหลงันีมีความสอดคลอ้งกบขอ้มูลท่ีใชว้ิเคราะห์มากขึน โดยทวัไปแบบจาํลองสมมติ้ ่้ ั ้ ฐานท่ีมี
ความกลมกลืนกบขอ้มูล คาไคสแควร์ควรมีคาใกลเ้คียงกบคาองศาอิสระั ่ ่ ั ่  (Golob, 2003; Saris and 
Stronkhorst, 1984) 

4. คาสัดสวน ่ ่ df/2χ  เน่ืองจากเม่ือจาํนวนตวัอยางมาก ผลการวิเคราะห์ ่ SEM จะใหค้า่
ไคสแควร์ท่ีสูงกวากรณีการวิเคราะห์ท่ีมีจาํนว่ นตวัอยางนอ้ยกวา เพื่อแกไขความไวของคาไคสแควร์่ ่ ้ ่
ซ่ึงเป็นผลมาจากจาํนวนตวัอยางท่ีนาํมาวิเคราะห์ จึงมีผูเ้สนอให้ใชค้าสัดสวนระหวางคาไคสแควร์ ่ ่ ่ ่ ่
และคาองศาอิสระ ่ ( df/2χ ) มาใช้ประกอบการพิจารณาแบบจาํลองควบคูไปกบคาไคสแควร์ ่ ั ่
โดยทวัไปคาสดัสวน ่ ่ ่ df/2χ  ท่ีนอ้ยกวา ่ 3 ถืออยใูนเกณฑท่ี์ยอมรับได้่  (Kline, 1998) 

5. ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI)  คาดชันีจะมีคาอยรูะหวาง ่ ่ ่ ่ 0 
และ 1 และเป็นคาท่ีไมเกยวขอ้งกบขนาดของกลุมตวัอยาง ดชันี ่ ่ ี่ ั ่ ่ GFI ท่ีมีคาเขา้ใกล ้่ 1.00 หมายความ
วาแบบจาํลองมีความกลมกลืนกบขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ โดยทวัไป คา ่ ั ่่ GFI ท่ีมากกวา ่ 0.90 ขึน้
ไปถือวาเป็นคาท่ียอมรับได ้่ ่ (Kline, 1998) 

6. ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแกแลว้ ้ (Adjusted goodness of fit index, AGFI)  คือ
การนาํคาองศาอิสระ  จาํนวนตวัแปร  แ่ ละขนาดของกลุมตวัอยางมาปรับแกคา ่ ่ ้ ่ GFI คาดชันี ่ AGFI 
จะมีคุณสมบติัเชนเดียวกบดชันี ่ ั GFI 

7. ดชันีรากของคาเฉล่ียกาลงัสองของเศษเหลือ ่ ํ (Root mean square residual, RMR)  เป็น
คาท่ีบอกขนาดของสวนที่เหลือโดยเฉล่ียจากการเปรียบเทียบระดบัความกลมกลืนของแบบจาํลอง่ ่
สองแบบจาํลองกบขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ คาดชันี ั ่ RMR ยงิเขา้ใกลศู้นย ์แสดงวาแบบจาํลองมี่ ่
ความกลมกลืนกบขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ โดยทวัไปดชันี ั ่ RMR ท่ีนอ้ยกวา ่ 0.10 ถือวาอยใูน่ ่
เกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Kline, 1998) 
 8. Q-plot  เป็นกราฟแสดงความสัมพนัธ์ระหวางคาความคล่ ่ าดเคล่ือนกบคาควอนไทลป์กติ ั ่
(Normal quantiles) ถา้ไดเ้สน้กราฟมีความชนัมากกวาเสน้ทแยงมุมอนัเป็นเกณฑใ์นการเปรียบเทียบ ่
หมายความวาแบบจาํลองดงักลาวมีความกลมกลืนกบขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์่ ่ ั  
 9. ดชันีดดัแปรแบบจาํลอง (Model modification indices)  เป็นคาสถิติเฉพ่ าะสาํหรับ    
พารามิเตอร์แตละตวั โดยมีคาเทากบคาไคสแควร์ท่ีจะลดลงเม่ือกาหนดให้พารามิเตอร์ท่ีสอดคลอ้ง่ ่ ่ ั ่ ํ
กบคาไคสแควร์นันเป็นพารามิเตอร์อิสระ หรือมีการผอนคลายขอ้กาหนดเง่ือนไขบังคบัของั ่ ่ ํ้
พารามิเตอร์นัน คาดัชนีดัดแปรแบบจําลองนีเป็นประโยชน์มากสําหรับการตัดสินใจ้ ่ ้ ปรับ
แบบจาํลองใหมี้ความกลมกลืนกบขอ้มูลท่ีใชว้ิเคราะห์มากขึนั ้  
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 10. Comparative fit index (CFI)  เป็นดชันีท่ีใชเ้ปรียบเทียบแบบจาํลองการวิจยัวามีความ่
กลมกลืนสูงกวาแบบจาํลองอิสระมากนอ้ยเพียงใด โดยทวัไปคา ่ ่่ CFI ท่ีมากกวา ่ 0.94 ถือวาอยใูน่ ่
เกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Hu and Bentler, 1999) 
 11. ดชันีรากกาลงัสองเฉล่ียของคาความแตกตางโดยประมาณ ํ ่ ่ (Root mean square error of 
approximation, RMSEA)  เป็นดชันีท่ีพฒันามาจากคาฟังกชนัความแตกตางประชากร ่ ์ ่่ (Population 
discrepancy function, PDF) เน่ืองจากเม่ือเพิมจาํนวนพารามิเตอร์อิสระ ค่ ่าสถิติดงักลาวจะมีคาลดลง่ ่
เพราะคาสถิตินีมีคาขึนอยกูบองศาอิสระ โดยทวัไปคา ่ ่ ่ ั ่้ ้ ่ RMSEA ท่ีนอ้ยกวา ่ 0.07 ถือวาอยใูนเกณฑท่ี์่ ่
ยอมรับได ้(Hu and Bentler, 1999) 
 
 



บทที ่3 
ขอบเขตงานวจัิย 

 
 เนือหาในบทนีจะกลาวถึง้ ้ ่ การกาหนดํ รูปแบบของแบบจาํลองสมมติฐาน  พืนท่ีศึกษาและ้
กลุมเป้าหมาย  ่ สถานการณ์สมมติท่ีใชส้นับสนุนการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง การออกแบบ
แบบสอบถามและการสาํรวจขอ้มูล และวิธีการท่ีใชว้ิเคราะห์ขอ้มูล ดงัมีรายละเอียดดงัตอไปนี่ ้  
 
3.1. แบบจําลองสมมติฐานของงานวจัิย 

งานวิจยันีใชท้ฤษฎี ้ The theory of planned behavior (TPB) เป็นทฤษฎีหลกัเพื่อตรวจสอบ
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลตอความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมเป้าหมาย ความสัมพนัธ์ระหวาง่ ่ ่้
ปัจจยัท่ีเป็นองคป์ระกอบของแบบจาํลองสมมติฐานตามทฤษฎี TPB ดงัแสดงในรูปท่ี 3.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.1 แบบจาํลอง TPB ท่ีใชอ้ธิบายความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนต์้  
 

 แบบจาํลองดงัแสดงในรูปท่ี 3.1 จะถูกใชเ้ป็นกรอบสาํหรับกาหนดความสัมพนัธ์ระหวางํ ่
ปัจจยัท่ีตอ้งการตรวจสอบจากกลุมเป้าหมาย ซ่ึงไดแ้ก ทศันคติท่ีมีตอกา่ ่่ รลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
(Attitudes toward reducing motorcycle usages)  บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใช้ี่ ั
รถจกัรยานยนต ์(Subjective norm about reducing motorcycle usages) การรับรู้ถึงความยากงายใน่
การลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์(Perceived behavioral control of reducing motorcycle usages)  และ
ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์้ (Behavioral intention of reducing motorcycle usages)  
สาํหรับพฤติกรรมการลดการใชร้ถจกัรยานยนตน์นั จะไมไดถู้กตรวจสอบในขอบเขตของงานวิจยันี้ ่ ้  

อีกทฤษฎีหน่ีงท่ีนาํมาใชอ้ธิบายความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยา้ นยนต ์ ไดแ้ก ่ The theory of 
habit  ทงันี เน่ืองจากพฤติกรรมของมนุษยท่ี์แสดงออกอยางบอยครังจนกลายเป็นกจวตัร หรือความ้ ้้ ่ ่ ิ
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เคยชินนัน จะไมผานกระบวนการคิดวิเคราะห์อยางมีเหตุผล แตมนุษยจ์ะแสดงพฤติกรรมนัน้ ้่ ่ ่ ่
ออกไปโดยอตัโนมติั ดงันันจากคาํอธิบายของทฤษฎีนี อาจกลาว้ ้ ่ ไดว้า เม่ือกลุมเป้าหมายเดินทาง่ ่
ดว้ยรถจกัรยานยนตอ์ยางสมํ่าเสมอในชีวิตประจาํวนัจนพฤติกรรมดงักลาวถูกพฒันาเป็น่ ่  พฤติกรรม
เคยชินแลว้ กมีความเป็นไปไดท่ี้พฤติกรรมดงักลาวจะมีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ็ ่ ่
โดยทาํให้กลุมเป้าหมายมีแนวโน้มท่ีจะเลือกเดินทางด้วยรถจั่ กรยานยนต์ตามท่ีเคยปฏิบัติมา
เน่ืองจากกลุมเป้าหมายเลือกใชร้ถจกัรยานยนต์ดว้ยความเคยชินโดยไมผานกระบวนการคิดตาม่ ่ ่
หลกัการของเหตุและผลนนัเอง่  พฤติกรรมเคยชินในการใชร้ถจกัรยานยนตจ์ะมีอิทธิพลทางลบตอ่
ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยายนต์้  โดยในงานวิจยันีจะกาหนดให้พฤติกรรม้ ํ เคยชินมีอิทธิพลตอ่
ปัจจยัตางๆ ในแบบจาํลอง ่ TPB ดงัแสดงในรูปท่ี 3.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 3.2 ความสมัพนัธ์ระหวางพฤติกรรมเคยชินกบปัจจยัในแบบจาํลอง ่ ั TPB 
 

 จากรูปท่ี 3.2 พฤติกรรมเคยชินของการใชร้ถจกัรยานยนต์ในปัจจุบนัจะมีอิทธิพลตอ่
ทศันคติท่ีมีตอการลดการใช้รถจักรยาน่ ยนต์ บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใช้ี่ ั
รถจกัรยานยนต ์การรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และความตงัใจลดการใช้่ ้
รถจกัรยานยนต ์ สาํหรับตวัแปรสถานะทางเศรษฐกจและสังคม ิ (Socioeconomic characteristics) 
อาทิ เพศ อาย ุ รายได ้ ระดบัการศึกษา  จาํนวนรถยนตท่ี์มีในครอบครอง ฯลฯ จะถูกตรวจสอบจาก
กลุมเป้าหมายเชนเดียวกน่ ่ ั  
 
3.2. พืน้ทีศึ่กษา กล่มเป้าหมายุ  และการสํารวจข้อมลู  
 งานวิจยันีกาหนดให้นิสิตท่ีกาลงัศึกษาอยใูนคณะ สถาบนั หรือวิทยาลยัของมหาวิทยาลยั้ ํ ํ ่
บูรพาเป็นกลุมเป้าหมาย กลุมตวัอยาง ่ ่ ่ 1,080 จะถูกเลือกจากกลุ่มเป้าหมายในการสาํรวจขอ้มูลดว้ย
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motorcycle usages 

Behavioral 
intention of 
reducing 

motorcycle usages 

Reducing 
motorcycle 

usages 
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แบบสอบถาม (Questionnaire survey technique) ซ่ึงจะถูกใชเ้ป็นเคร่ืองมือสาํหรับตรวจสอบ
ทศันคติ พฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ และความตงัใจลดการใช้รถจักรยานยนต์ของกลุม้ ่
ตวัอยาง่  แบบสอบถามถูกกระจายไปยงักลุมตวัอยางโดยผูช้วยวิจัย การสําร่ ่ ่ วจขอ้มูลดังกลาว่
ดาํเนินการระหวางเดือน่ ตุลาคม ถึงธนัวาคม 2550 
 
3.3. แบบสอบถาม 
 แบบสอบถามท่ีใชส้าํหรับงานวิจยั มีเนือหาของคาํถามแบงออกเป็น ้ ่ 3 กลุม ไดแ้ก ขอ้มูล่ ่
สวนบุคคล ่ พฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ และทัศนคติท่ีมีตอปัญหาจราจรและการใช้่
รถจกัรยานยนต ์ดงัรายละเอียดตอไปนี่ ้  
 
3.3.1. ข้อมลส่วนบคคลู ุ  
 คาํถามสวนนีจะใชส้าํหรับตรวจสอบขอ้มูลพืนฐานของผูถู้กสัมภาษณ์ ซ่ึงไดแ้ก เพศ  อาย ุ ่ ้ ้ ่
ระดบัการศึกษา  รายไดต้อเดือน  และจาํนวนรถจกัรยานยนตใ์นรอบครอง่  
 
3.3.2. พฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ 
 พฤติกรรมเคยชินในการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางสามารถตรวจสอบไดจ้ากความ่ ่
บอยครังในการใชร้ถจกัรยานยนต ์่ ้ กลุมตวัอยางจะถูกตรวจสอบพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ่
จากความถ่ีของการใชร้ถจกัรยานยนตใ์นการประกอบกจกรรมตางๆ ในชีวิตประจาํวนัเปรียบเทียบิ ่
กบการเดินทางั ดว้ยรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น โดยใชค้าํถามตอไปนี่ ้  
 
ในชวติประจําวันของทา่น ทา่นใชรปูแบบการเดนิทางี ้
ประเภทใดเพือ่ทํากจิกรรมตอ่ไปนี ้ 
 
ใหท้า่นระบโุดยกาเครือ่งหมาย  ในชองสเหลีย่มเพยีง่ ี่
รปูแบบการเดนิทางเดยีวตอ่หนึง่กจิกรรม 

รถยนตส์วน่
บคุคล 

รถสอง
แถว  

รถจักรยาน
ยนต ์

รถรับจา้ง อาท ิ
มอเตอรไ์ซด์

รับจา้ง 

เดนิ   
ขีจั่กรยาน 

อืน่ๆ 

พบเพือ่นในวันหยดุ       
ไปชอปป้ิงในวนัหยดุ็        
ไปดภูาพยนตใ์นวันหยดุ       
ไปทานมือ้เทีย่งในวนัหยดุ       
ไปทานมือ้คํ่าในวนัหยดุ       
ไปออกกําลังกาย/เขา้ฟิตเนตในวันหยดุ       
ไปโรงพยาบาล       
ไปทํางาน/เรยีนหนังสอื       
พบเพือ่นในวันทํางาน/เรยีนหนังสอื       
ไปชอปป้ิงในวนัทํางาน็ /เรยีนหนังสอื       
ไปดภูาพยนตใ์นวันทํางาน/เรยีนหนังสอื       
ไปทานมือ้เทีย่งในวนัทํางาน/เรยีนหนังสอื       
ไปทานมือ้คํ่าในวนัทํางาน/เรยีนหนังสอื       
ไปออกกําลังกาย/เขา้ฟิตเนตในวันทํางาน/เรยีนหนังสอื       
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3.3.3. ทศันคติทีมี่ต่อปัญหาจราจรและการใช้รถจักรยานยนต์ 
 คาํถามท่ีใชส้ําหรับตรวจสอบทศันคติจะสอดคลอ้งกบัทฤษฎีท่ีนาํมาใชเ้ป็นกรอบในการ
กาหนดความสัมพนัธ์ระหวางตัวแปรในแบบจาํลองสมมติฐาน และประเด็นอ่ืนๆ ท่ีต้องการํ ่
ตรวจสอบจากกลุมเป้าหมายดงัตอไ่ ่ ปน้ี 
 
1. ความตระหนกัถึงปัญหาท่ีเกดขึน ิ ้ (Problem awareness) 

ทศันคติคาํถาม 
ไมรู่ส้กวา่เป็นึ
ปัญหาเลย 

เป็นปัญหา
อยูบ่า้งแต่
ไมม่ากนัก 

เป็น
ปัญหา
สาคัญํ  

เป็นปัญหา
สาคัญและํ

รนุแรง 
SSPA1.1:  
ทา่นคดิวา่ อบุตัเิหตเุนือ่งจากการจราจร ภายในมหาวทิยาลัย
บรูพา จัดอยูใ่นระดับใด 

    

SSPA1.2:  
ทา่นคดิวา่ อบุตัเิหตเุนือ่งจากการจราจร ภายในมหาวทิยาลัย
บรูพา สงผลกระทบโดยตรงตอ่ทา่นหรอืไม่่  

ไมส่งผลกระทบโดยตรง่  สงผลกระทบโดยตรง่  

SSPA2.1:  
ทา่นคดิวา่ อบุตัเิหตเุนือ่งจากการจราจร โดยรอบ
มหาวทิยาลัยบรูพา จัดอยูใ่นระดับใด 

    

SSPA2.2:  
ทา่นคดิวา่ อบุตัเิหตเุนือ่งจากการจราจร โดยรอบ
มหาวทิยาลัยบรูพา สงผลกระทบโดยตรงตอ่ทา่นหรอืไม่่  

ไมส่งผลกระทบโดยตรง่  สงผลกระทบโดยตรง่  

SSPA3.1:  
ทา่นคดิวา่ ปญัหาการใชพลงังานนํา้มนั้  ในการเดนิทางดว้ย
รถมอเตอรไ์ซดห์รอืรถยนตส์วน่ บคุคลของทา่น จัดอยูใ่นระดับ
ใด 

    

SSPA3.2:  
ทา่นคดิวา่ ปญัหาการใชพลงังานนํา้มนั้  ในการเดนิทางดว้ย
รถมอเตอรไ์ซดห์รอืรถยนตส์วน่ บคุคลสงผลกระทบโดยตรงตอ่่
ทา่นหรอืไม ่

ไมส่งผลกระทบโดยตรง่  สงผลกระทบโดยตรง่  

SSPA4.1:  
ทา่นคดิวา่ ปญัหาสงแวดลอ้ม เชน มลพษิทางเสยง และิ่ ่ ี
อากาศ ภายในมหาวทิยาลัยจัดอยูใ่นระดับใด 

    

SSPA4.2:  
ทา่นคดิวา่ ปญัหาสงแวดลอ้ม เชน มลพษิทางเสยง และิ่ ่ ี
อากาศ ภายในมหาวทิยาลัยสงผลกระทบโดยตรงตอ่ทา่น่
หรอืไม ่

ไมส่งผลกระทบโดยตรง่  สงผลกระทบโดยตรง่  

SSPA4.1:  
ทา่นคดิวา่ ปญัหาสงแวดลอ้ม เชน มลพษิทางเสยง และิ่ ่ ี
อากาศ โดยรอบมหาวทิยาลัยจัดอยูใ่นระดับใด 

    

SSPA4.2:  
ทา่นคดิวา่ ปญัหาสงแวดลอ้ม เชน มลพษิทางเสยง และิ่ ่ ี
อากาศ โดยรอบมหาวทิยาลัยสงผลกระทบโดยตรงตอ่ทา่น่
หรอืไม ่

ไมส่งผลกระทบโดยตรง่  สงผลกระทบโดยตรง่  

 
2. ความรับผดิชอบตอปัญหาท่ีเกดขึน ่ ิ ้ (Responsibility) 

 ฝ่ายบรหิารของ
มหาวทิยาลัย 

อาจารย/์
นักวจัิย 

ตัวทา่น
เอง 

คณะ/ภาควชิา
ทีเ่กีย่วขอ้งกบั

การแกไ้ข
ปัญหา 

อืน่ๆ 

SR:  
ทา่นคดิวา่ปัญหาดังกลา่วขา้งตน้ใครควรเป็น
ผูรั้บผดิชอบในการแกไ้ขปัญหา (กรุณาเลอืกตอบเพยีง
ขอ้เดยีว) 
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3. บรรทดัฐานของบุคคล (Personal norm) 
ทศันคติ 

ไมใ่ห ้
ความสาคัญเลยํ  

ใหค้วามสาคัญํ  
บา้งเล็กนอ้ย 

ใหค้วาม 
สาคัญมากํ  

ใหค้วาม 
สาคัญสงูสดุํ  

PN1:  
ทา่นใหค้วามสาคัญกบัสงแวดลอ้มของํ ิ่ มหาวทิยาลัย
และชมุชนทีท่า่นอาศยอยู่ั  เชน ่   เรือ่งของคณุภาพ
อากาศ  สภาพของเมอืง เสยงรบกวน ฯลฯ มากนอ้ยี
เพยีงใด  

    

PN2:  
ทา่นใหค้วามสาคัญกบัการประหยัดน้ํามันในการเดนิํ  
ทางมากนอ้ยเพยีงใด 

    

PN3:  
ทา่นใหค้วามสาคัญกบัความปลอดภัยในการเดนิทางํ
และการป้องกันอบุัตเิหตใุนการเดนิทางภายใน
มหาวทิยาลัยมากนอ้ยเพยีงใด 

    

 
4. ความตระหนกัถึงผลกระทบท่ีเกดขึนิ ้ ตอบุคคลอ่ืน ่ (Awareness of consequence) 

 ไมเ่ห็นดว้ยอยา่ง
ยิง่ 

ไมเ่ห็นดว้ย เห็นดว้ย เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

AC1:  
ทา่นตระหนักวา่การใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนทําใหเ้กดิ่
อบุตัเิหตจุราจรภายในและโดยรอบมหาวทิยาลัย 

    

AC2:  
ทา่นตระหนักวา่การใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนทําใหเ้กดิ่
มลพษิทางอากาศทัง้ภายในและโดยรอบ
มหาวทิยาลัย 

    

AC3:  
ทา่นตระหนักวา่การใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนทําใหเ้กดิ่
มลภาวะทางเสยงี ทัง้ภายในและโดยรอบมหาวทิยาลัย

    

AC4:  
ทา่นตระหนักวา่การใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนทําใหเ้กดิ่
การใชพลงังานนํา้มนัอยา่งสนเปลอืง้ ิ้  

    

 
5. ความตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการกระทาํท่ีมีตอบุคคลอ่ืน ่ (Ascription of 
responsibility) 

 ไมเ่ห็นดว้ยอยา่ง
ยิง่ 

ไมเ่ห็นดว้ย เห็นดว้ย เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

AR1:  
ทา่นตระหนักวา่การลดการใชรถ้ จักรยานยนตข์องทา่นมี
สวนชวยลด่ ่ อบุตัเิหตจุราจรภายในและโดยรอบ
มหาวทิยาลัย 

    

AR2:  
ทา่นตระหนักวา่การลดการใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนชวย่ ่
ลดมลพษิทางอากาศภายในและโดยรอบ
มหาวทิยาลัย 

    

AR3:  
ทา่นตระหนักวา่การลดการใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนชวย่ ่
ลดมลภาวะทางเสยงี ภายในและโดยรอบมหาวทิยาลัย

    

AR4:  
ทา่นตระหนักวา่การลดการใชรถ้ จักรยานยนตม์สีวนชวย่ ่
ลดการใชพลงังานนํา้มนัอยา่งสนเปลอืง้ ิ้  

    

 
6. ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์่ (Attitudes toward reducing motorcycle usages) 

 ไมเ่ห็นดว้ยอยา่ง
ยิง่ 

ไมเ่ห็นดว้ย เห็นดว้ย เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

AT1:  
ทา่นเห็นดว้ยกบัการลดการใชรถ้ จักรยานยนตห์รอืไม ่ 

    

AT2:  
ทา่นจะสนับสนุนการลดการใชรถ้ จักรยานยนตห์รอืไม ่
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 ไมใ่หก้ารยอมรับ 

อยา่งแน่นอน ไมย่อมรับ ยอมรับ 
ใหก้าร
ยอมรับ 

อยา่งเต็มที ่
AT3:  
ถา้มกีารนํามาตรการลดการใชรถ้ จักรยานยนตม์าใช ้
จรงิ ทา่นจะใหก้ารยอมรับการลดการใช ้
รถจักรยานยนตห์รอืไม ่

    

 
7. บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์ี่ ั (Subjective norm about reducing 
motorcycle usages) 

 ไมเ่ห็นดว้ยอยา่ง
ยิง่ 

ไมเ่ห็นดว้ย เห็นดว้ย เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

SN1:  
ทา่นคดิวา่คนใกลช้ดิของทา่น อาท ิคนในครอบครัว 
หรอืเพือ่นสนทิ ฯลฯ น่าจะใหก้ารสนับสนุนทา่นหรอื
เห็นดว้ยกบัทา่นในการทีท่า่นลดการใช ้
รถจักรยานยนต ์และเปลีย่นไปใชรปูแบบการเดนิทาง้
ประเภทอืน่ เชน ก่ ารเดนิ รถจักรยาน หรอืรถเมล์
ภายในมหาวทิยาลัย 

    

SN2:  
ถา้คนใกลช้ดิหรอืเพือ่นสนทิของทา่น ลดการใช ้
รถจักรยานยนตแ์ละเปลีย่นไปใชรปูแบบการเดนิทาง้
ประเภทอืน่ เชน การเดนิ รถจักรยาน หรอืรถเมล์่
ภายในมหาวทิยาลัย ทา่นจะปฏบิัตติามคนเหลา่นัน้
ดว้ย 

    

 
8. การรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์่ (Perceived behavioral control of 
reducing motorcycle usages) 

 ยากมาก ยาก งา่ย งา่ยมาก 
PBC:  
ทา่นคดิวา่เป็นเรือ่งทีย่ากลําบากหรอืไม ่ในการทีท่า่น
จะลดการใชรถ้ จักรยานยนตแ์ละเปลีย่นไปใชรปูแบบ้
การเดนิทางประเภทอืน่ เชน การเดิ่ น รถจักรยาน หรอื
รถเมลภ์ายในมหาวทิยาลัย 

    

 
9. ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์้ (Behavioral intention of reducing motorcycle usages) 

 ไมเ่ห็นดว้ยอยา่ง
ยิง่ 

ไมเ่ห็นดว้ย เห็นดว้ย เห็นดว้ย
อยา่งยิง่ 

BI:  
ทา่นตัง้ใจทีจ่ะลดการใชรถ้ จักรยานยนตแ์ละเปลีย่นไป
ใชรปูแ้ บบการเดนิทางประเภทอืน่ เชน การเดนิ ่
รถจักรยาน หรอืรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลัย ในการ
เดนิทางบอ่ยครัง้ทีส่ดุเทา่ทีจ่ะทําได ้

    

 
10. การรับรู้ถึงประสิทธิภาพของแนวทางที่นาํมาใชเ้พื่อสงเสริมการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์่
(Perceived effectiveness) 

 
ไมส่ามารถลด
ปัญหาไดเ้ลย 

ลดปัญหาได ้
เพยีงเล็กนอ้ย

เทา่นัน้ 

สามารถลด
ปัญหาไดด้ ี

สามารถลด
ปัญหาได ้
อยา่งมี

ประสทธภิาพิ  
PE1:  
ทา่นคดิวา่การปรับปรงุดังกลา่วขา้งตน้มปีระสทธภิาพิ
เพยีงพอทีจ่ะสงเสรมิมาตรการลดการใชรถจักรยานยนต ์่ ้
ในการลดปญัหาอบุตัเิหตจุราจรภายใน 
มหาวทิยาลัยบรูพาหรอืไม ่
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 ไมส่ามารถลด
ปัญหาไดเ้ลย 

ลดปัญหาได ้
เพยีงเล็กนอ้ย

เทา่นัน้ 

สามารถลด
ปัญหาไดด้ ี

สามารถลด
ปัญหาได ้
อยา่งมี

ประสทธภิาพิ  
PE2:  
ทา่นคดิวา่การปรับปรงุดังกลา่วขา้งตน้มปีระสทธภิาพิ
เพยีงพอทีจ่ะสงเสรมิมาตรการลดการใชรถจักรยานยนต ์่ ้
ในการลดปญัหาสงแวดลอ้ม เชน มลพษิทางเสยงิ่ ่ ี
และอากาศ ภายในในมหาวทิยาลัยบรูพาหรอืไม ่

    

PE3:  
ทา่นคดิวา่การปรับปรงุดังกลา่วขา้งตน้มปีระสทธภิาพิ
เพยีงพอทีจ่ะสงเสรมิมาตรการลดการใชรถจักรยานยนต ์่ ้
ในการแกป้ญัหาการใชพลงังานนํา้มนัอยา่ง้
สนเปลอืงิ้ หรอืไม ่

    

  
3.4. สถานการณ์สมมติทีใ่ช้สนับสนนการเปลีย่นพฤติุ กรรมการเดินทาง 

ในการตรวจสอบแนวโนม้ของกลุมเป้าหมายท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง งานวิจยันี่ ้
ไดก้าหนดสถานการณ์สมมติท่ีอาจนาํมาใชเ้พื่อสงเสริมให้กลุมเป้าหมายเกดความตงัใจท่ีจะลดการํ ่ ่ ิ ้
ใชร้ถจกัรยานยนต ์ไดแ้ก การปรับปรุงคุณภาพการใหบ้ริการรถประจาํทางในมหาวิทยาลยั่  และการ
ปรับสภาพแวดลอ้มภายในมหาวิทยาลยัใหเ้หมาะสมสาํหรับการเดินเทา้และการใชร้ถจกัรยาน โดย
มีสมมติฐานวา การปรับปรุงดงักลาว นาจะสงผลให้กลุมเป้าหมายเกดความตงัใจท่ีจะลดการใช้่ ่ ่ ่ ่ ิ ้
รถจกัรยานยนต ์และสนบัสนุนนโยบายดงักลาวมากขึน การปรับปรุงตามท่ีกลาวขา้งตน้ ดงัแส่ ่้ ดง
ในรูปท่ี 3.3 และ 3.4 

 
 

1. เสนทางใหบ้รกิาร และตาํแหนง่ของป้ายจอดรถ้  
กอ่นปรบัปรงุ ม ี2 สาย เสนทางการใหบ้รกิารและตําแหน่งของป้าย ยังไมค่รอบคลมุทกุคณะ้  

 
หลงัปรบัปรงุ มหีลายเสนทาง ครอบคลุมทัง้ภายในและโดยรอบมหาวทิยาลัย ตําแหน่งของป้ายอยู่ในตําแหน่งทีน่สิตและ้ ิ

บคุคลากรแตล่ะคณะสามารถเดนิมาทีป้่ายไดใ้นระยะไมเ่กนิ 300 เมตร 
 

2. คา่โดยสาร และการชาระคา่โดยสารํ  
กอ่นปรบัปรงุ เทีย่วละ 2 บาท ชาระโดยการหยอดเงนิลงกลอ่งรับคา่โดยสารํ  

 
หลงัปรบัปรงุ เที่ยวละ 2 บาท ชาระโดยใชตัว หรือใชระบบ ํ ้ ้ Smart 

card  บัตรเงนิสด ซงสามารถใชร่ึ่ ้ วมไดก้บับัตรนสิติ 
 

 
 

รูปท่ี 3.3 การปรับปรุงคุณภาพของบริการรถประจาํทางในมหาวิทยาลยั 
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3. รถทีใ่หบ้รกิาร   
กอ่นปรบัปรงุ ลักษณะคลา้ยรถนําเทีย่ว ไมม่ปีระต ูหนา้ตา่ง 

 
 

 
หลงัปรบัปรงุ รถตดิแอร์ ใชเชอเพลงิทีเ่ป็นมติรกับสงแวดลอ้ม้ ื่ ิ่  เชน ่

พลังงานไฟฟ้า หรอืกา๊ซ NGV 

 
4. ลกัษณะของป้าย   
กอ่นปรบัปรงุ สวนมากไมม่ทีีน่ั่งรอและไมม่หีลังคาปกคลมุ่  

 
 

 
หลงัปรบัปรงุ มทีีน่ั่งรอ และมหีลังคาปกคลมุ 

 
5. บรกิารขอ้มลูเสนทางเดนิรถ้  
กอ่นปรบัปรงุ ไมม่ขีอ้มลูเสนทางเดนิรถใหบ้รกิารแกผู่ใ้ชบรกิาร้ ้  

 
หลงัปรบัปรงุ มขีอ้มูลเสนทา้ งเดนิรถตดิไวทุ้กป้าย โดยแสดงเสนทาง้

เดนิรถ  สายรถทีผ่า่นป้ายนัน้ และขอ้มลูอืน่ๆ ทีส่าคัญํ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
6. ความเพยีงพอของบรกิาร 
กอ่นปรบัปรงุ ใหบ้รกิารตัง้แต ่07.00–19.00 น. ไมม่กํีาหนดการออกรถทีแ่น่นอน ไมส่ามารถคาดการณ์เวลาในการรอได ้

 
หลงัปรบัปรงุ ใหบ้รกิารตัง้แต ่07.00–19.00 น. รถจะออกจากทา่รถทกุ 10 นาทเีสมอ   

 
 

รูปท่ี 3.3 การปรับปรุงคุณภาพของบริการรถประจาํทางในมหาวิทยาลยั (ตอ่ ) 
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1. ทางเดนิเทา้และทางจกัรยาน 
กอ่นปรบัปรงุ • เป็นทางเดนิเทา้/ทางจักรยานแบบมหีลังคาปกคลุม 

(Covered ways) แตไ่มต่อ่เนือ่ง มเีพยีงบางชว่งของ
เสนทางเทา่นัน้ เสนทางสวนใหญย่ังไมม่ี้ ้ ่  

• ไมม่ตีน้ไมใ้หญใ่หร้ม่เงา และบังฝน 
• ทางเดิน/ทางจักรยานมีลักษณะแคบ ไม่มีเสนแบ่ง้

ชองทางสาหรับการเดนิและจักรยานทีช่ดเจน และไม่่ ํ ั
มเีครื่องหมายจราจรแนะนําชองทางสาหรับการเดนิ่ ํ
และขีจั่กรยาน 

• พืน้ทางเป็นถนนตัวหนอน มกีารทรุดตัวและชารุดเป็นํ
ชวงๆ่  

 
 

 

หลงัปรบัปรงุ ทางเดนิ/ทางจักรยานมหีลังคาคลุมเชอมต่ออาคารเรยีนื่
ตา่งๆ ในมหาวทิยาลัย 
 
 

 
2. รม่ไม ้
กอ่นปรบัปรงุ พื้นทีส่วนใหญ่ในมหาวทิยาลัย โดยเฉพาะอย่างยิง่ตาม่

ทางเดนิ ถนน และพืน้ทีส่นทนาการ ยังขาดตน้ไมใ้หญ่ที่ั
ใหร้ม่เงาและบังฝนแกค่นทีเ่ดนิหรอืขีจั่กรยาน 

 
หลงัปรบัปรงุ ถนนรม่รืน่ มรีม่ไมเ้ป็นทีกํ่าบังแดดและฝนได ้

 

 
 

รูปท่ี 3.4 การปรับสภาพแวดลอ้มใหเ้หมาะสมสาํหรับการเดินเทา้และการใชร้ถจกัรยาน 
 
3.5. การวเิคราะห์ข้อมลู  
 ข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์จะถูกนําไปวิ เคราะห์เบืองต้นด้วยสถิติเชิงพ้ รรณนา 
(Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของขอ้มูลท่ีสาํรวจได ้จากนนัความสัมพนัธ์ระหวาง้ ่
ตวัแปรตางๆ ในแบบจาํลองสมมติฐานตามโครงสร้างของ ่ TPB จะถูกวิเคราะห์ดว้ยวิธีแบบจาํลอง
สมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation model, SEM) ซ่ึงเป็นวิธีการทางสถิติท่ีใชส้าํหรับ
การศึกษาและอธิบายความสมัพนัธ์ระหวางตวัแปรท่ีซบัซอ้น  เหมาะสาํหรับงานวิจยัท่ีมีการกาหนด่ ํ
แบบจาํลองใหว้ิเคราะห์ในเชิงสาเหตุ (Causal relationship)  มีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสังเกตไดห้ลาย
ตวัแปร   มีความคลาดเคล่ือนในการวดัตวัแปรเหลานนั และมีความสัมพนัธ์ระหว่ ่้ างคาคลาดเคล่ือน ่
(นงลกัษณ์ วิรัชชยั   .2544; Jöreskog and Sörbom, 1993)   ซ่ึงมกัพบไดบ้อยในงานวิจยัเชิง่
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สังคมศาสตร์  พฤติกรรมศาสตร์  จิตวิทยา  และลาสุดไดแ้กการนาํวิธีการดงักลาวมาประยุกตใ์น่ ่่
งานวิจยัดา้นการขนสงเพื่ออธิบายพฤติกรรมและทศันคติของผูเ้ดินทาง ่ (Golob,  2003; Fujii and 
Kitamura, 2000) โดยจะนาํเสนอเน้ือหาดงักลาวในลาํดบัตอไปในบทที่ ่ ่ 4 



บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ 

  
 เนือหาในบทนีเป็นการนาํเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสาํรวจ โดยมีเนือหาแบง่
ออกเป็น  3 สวน  ได้แก  การนําเสนอผลลัพธ์ท่ีได้จากการวิ เคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา ่ ่
(Descriptive statistics) เพื่อให้ผูอ้านเห็นภาพรวมของกลุมตวัอยางและตั่ ่ ่ วแปรทงัหมด จากนนัจะ
เป็นการนาํเสนอผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ดว้ยวิธีแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง เพื่ออธิบาย
ความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรตามท่ีกาหนดไวใ้นแบบจาํลองสมมติฐาน และสุดท้าย เป็นการ่ ํ
นาํเสนอผลสรุปของการวิเคราะห์ขอ้มูล โดยมีรายละเอียดของแตละหวัขอ้ดงัตอไป่ ่ นี 
 
4.1. การวเิคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา 
 จาํนวนขอ้มูลท่ีคงเหลือหลงัการตรวจสอบชุดท่ีมูลท่ีสมบูรณ์เพียงพอสาํหรับการวิเคราะห์
ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา มีทงัสิน 664 ขอ้มูล เม่ือวิเคราะห์ดว้ยสถิติเชิงพรรณนาแลว้ สามารถสรุป
ภาพรวมของกลุม่ ตวัอยางไดด้งัตอไปนี่ ่  
 
ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลพืนฐานของกลุมตวัอยาง่ ่  
จาํนวนขอ้มูล = 664  จาํนวน ร้อยละ 
อาย ุ(ปี) เฉล่ีย = 20.5 ปี (SD = 9.29) 
เพศ  ชาย 237 35.69 
 หญิง  427 64.31 
รายไดต้อเดือน ่ (บาท) < 2,000 247 37.20 
 2,001-3,000 78 11.75 
 3,001-4,000 117 17.62 
 4,001-5,000 115 17.32 
 5,001-6,000 53 7.98 
 > 6,001 54 8.13 
จาํนวนรถจกัรยานยนตใ์นครอบครอง (คนั) 0 322 48.49 
 1 301 45.33 
 2 20 3.01 
 3 10 1.51 
 4 7 1.05 
 5 4 0.60 
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ตารางท่ี 4.1 ขอ้มูลพืนฐานของกลุมตวัอยาง ่ ่ (ตอ่ ) 
จาํนวนขอ้มูล = 664  จาํนวน ร้อยละ 
คาใชจ้ายในการเดินทาง่ ่ ตอเดือน ่ (บาท) < 100 154 23.19 
 100-500 344 51.81 
 501-1,000 86 12.95 
 1,001-1,500 19 2.86 
 1,501-2,000 10 1.51 
 > 2,000 51 7.68 

รถยนตส์วนบุคคล่  1.0  
รถสองแถว 1.9  
รถจกัรยานยนต ์ 5.8  
รถรับจา้ง 1.3  

จาํนวนการใชรู้ปแบบการเดินทางตางๆ ่ ใน
การเดินทางเพื่อประกอบกจกรรมิ ใน
ชีวิตประจาํวนั (ครังตอคนตอวนั่ ่ ) 

เดิน จกัรยาน 5.4  

 
 จากตารางท่ี 4.1 พบวา กลุมตวัอยางสวนใหญมีอายเุฉล่ีย่ ่ ่ ่ ่ เทากบ ่ ั 20.5 ปี (SD = 9.29) เป็น
เพศชาย 237 คน เพศหญิง 427 คน คิดเป็นร้อยละ 35.69 และ 64.31 ตามลาํดบั กลุมตวัอยางสวน่ ่ ่
ใหญมีราย่ ไดน้อ้ยกวา ่ 2,000 บาท (ร้อยละ 37.2) และอยรูะหวาง ่ ่ 3,001-5,000 บาท (ร้อยละ 34.9) 
โดยมีรายไดเ้ฉล่ียเทากบ ่ ั 3,240 บาท (SD = 2,506) และโดยมากแลว้จะไมมีรถจกัรยานยนตเ์ป็นของ่
ตวัเอง หรือมีไวใ้นครอบครอง 1 คนั (ร้อยละ 93.8) คิดเป็นจาํนวนรถจกัรยานยนต์ท่ีมีไวใ้น
ครอบครองเฉล่ียคนละ 0.70 คนั (SD = 0.76) กลุมตวัอยางสวนใหญมีคาใชจ้ายในการเดินทางตอ่ ่ ่ ่ ่ ่ ่
เดือนอยรูะหวาง ่ ่ 100-500 บาท (คิดเป็นร้อยละ 51.8) คิดเป็นคาเฉล่ียเทากบ ่ ่ ั 678 บาทตอเดือน ่ (SD = 
455) และใชร้ถจกัรยานยนตเ์พื่อประกอบกจกรรมในชีวิตประจาํวนัเฉล่ีย ิ 5.8 ครังตอค่ นตอวนั ซ่ึงมี่
คามากท่ีสุดเม่ือเทียบกบรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น่ ั  
 
ตารางท่ี 4.2 ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสงัคมของกลุมตวัอยาง่ ่  

ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ
ไมรู้สึกวาเป็น่ ่
ปัญหาเลย 

51 7.68ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสงัคม 
(Social problem awareness) 

ทานคิดวา อุบติัเหตุเน่ืองจากการจราจ่ ่ ร 
ภายในมหาวทิยาลยับูรพา จดัอยใูนระดบัใด่  

เป็นปัญหาอยบูา้ง่
แตไมมากนกั่ ่  

365 54.97

  เป็นปัญหาสาํคญั 218 32.83
  เป็นปัญหาสาํคญั

และรุนแรง 
30 4.52
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ตารางท่ี 4.2 ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสงัคมของกลุมตวัอยาง ่ ่ (ตอ่ ) 
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมรู้สึกวาเป็น่ ่
ปัญหาเลย 

58 8.73ความตระหนกัถึงปัญหาระดบัสงัคม 
(Social problem awareness) 

ทานคิดวา อุบติัเหตุเน่ืองจากการจราจร ่ ่
โดยรอบมหาวทิยาลยับูรพา จดัอยใูนระดบัใด่  

เป็นปัญหาอยบูา้ง่
แตไมมากนกั่ ่  

260 39.16

  เป็นปัญหาสาํคญั 259 39.01
  เป็นปัญหาสาํคญั

และรุนแรง 
87 13.10

 ไมรู้สึกวาเป็น่ ่
ปัญหาเลย 

82 12.35

 

ทานคิดวา ปัญหาการใชพ้ลงังานนาํมนั ใน่ ่  
การเดินทางดว้ยรถมอเตอร์ไซดห์รือรถยนต์
สวนบุคคลของทาน จดัอยใูนระดบัใด่ ่ ่  เป็นปัญหาอยบูา้ง่

แตไมมากนกั่ ่  
266 40.06

  เป็นปัญหาสาํคญั 233 35.09
  เป็นปัญหาสาํคญั

และรุนแรง 
83 12.50

 ไมรู้สึกวาเป็น่ ่
ปัญหาเลย 

52 7.83

 

ทานคิดวา ปัญหาสิงแวดลอ้ม เชน มลพิษทาง่ ่ ่่
เสียง และอากาศ ภายในมหาวทิยาลยัจดัอยใูน่
ระดบัใด เป็นปัญหาอยบูา้ง่

แตไมมากนกั่ ่  
299 45.03

  เป็นปัญหาสาํคญั 237 35.69
  เป็นปัญหาสาํคญั

และรุนแรง 
76 11.45

 ไมรู้สึกวาเป็น่ ่
ปัญหาเลย 

48 7.23

 

ทานคิดวา ปัญหาสิงแวดลอ้ม เชน มลพิษทาง่ ่ ่่
เสียง และอากาศ โดยรอบมหาวทิยาลยัจดัอยใูน่
ระดบัใด เป็นปัญหาอยบูา้ง่

แตไมมากนกั่ ่  
280 42.17

  เป็นปัญหาสาํคญั 253 38.10
  เป็นปัญหาสาํคญั

และรุนแรง 
83 12.50

 
 ตารางท่ี 4.2 เป็นการนาํเสนอการตรวจสอบความตระหนักถึงปัญหาท่ีเกดขึนิ ในระดบั
สังคมของกลุมตวัอยาง ่ ่ เพื่อตรวจสอบวากลุมตวัอยางมีความตระหนกัหรือไมวาปัญหาท่ีเกดขึนนนั ่ ่ ่ ่ ่ ิ
สงผลกระทบตอคนอ่ืนในสังคมหรือไมและในระดบัใด ่ ่ ่ จากขอ้มูลดงักลาว พบวากลุมตวัอยาง่ ่ ่ ่
ตระหนักถึงปัญหาอุบติัเหตุจราจรและปัญหาสิงแวดลอ้ม อาทิ มลพิษทางเสียง และมลพิษทาง่
อากาศ ฯลฯ ท่ีเกดขึนโดยรอบมหาวิทยาลยัคิดเป็นร้อยละ ิ 52.1 และ 50.6 ตามลาํดบั ขณะท่ีอุบติัเหตุ
จราจรภายในมหาวิทยาลัย   การใช้นํามนั   และปัญหาสิงแวดลอ้มภายในมหาว ิทยาลยันนั่
กลุมเป้าหมายสว่ ่ นใหญ คิดเป็นร้อยละ ่ 62.7  52.4  และ 52.9 ตามลาํดบั รู้สึกวาประเด็นดงักลาวเป็น่ ่
ปัญหาบา้งแตไมมากนกัหรือไมรู้สึกวาเป็นปัญหาเลย่ ่ ่ ่  
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ตารางท่ี 4.3 ความตระหนกัถึงปัญหาระดบับุคคลของกลุมตวัอยาง่ ่  

ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ 
ไมสงผลกระทบ่ ่
โดยตรง 

433 65.21 ความตระหนกัถึงปัญหาระดบับุคคล 
(Self problem awareness) 

ทานคิดวา อุบติัเหตุเน่ืองจากการจราจร ภายใน่ ่
มหาวทิยาลยับูรพา สงผลกระทบโดยตรงตอ่ ่
ทานหรือไม่ ่ สงผลกระทบ่

โดยตรง 
231 34.79 

 ไมสงผลกระทบ่ ่
โดยตรง 

437 65.81 

 

ทานคิดวา อุบติัเหตุเน่ืองจากการจราจร โดยรอบ่ ่
มหาวทิยาลยับูรพา สงผลกระทบโดยตรงต่ ่อ
ทานหรือไม่ ่ สงผลกระทบ่

โดยตรง 
227 34.19 

 ทานคิดวา ปัญหาการใชพ้ลงังานนาํมนัใน่ ่  การ
เดินทางดว้ยรถมอเตอร์ไซดห์รือรถยนตส์วน่
บุคคลสงผลกระทบโดยตรงตอทานหรือไม่ ่ ่ ่ 

ไมสงผลกระทบ่ ่
โดยตรง 

277 41.72 

  สงผลกระทบ่
โดยตรง 

387 58.28 

 ทาน่ คิดวา ปัญหาสิงแวดลอ้ม เชน มลพิษทาง่ ่่
เสียง และอากาศ ภายในมหาวทิยาลยัสงผล่
กระทบโดยตรงตอทานหรือไม่ ่ ่ 

ไมสงผลกระทบ่ ่
โดยตรง 

263 39.61 

  สงผลกระทบ่
โดยตรง 

401 60.39 

 ไมสงผลกระทบ่ ่
โดยตรง 

285 42.92 

 

ทานคิดวา ปัญหาสิงแวดลอ้ม เชน มลพิษทาง่ ่ ่่
เสียง และอากาศ โดยรอบมหาวทิยาลยัสง่
ผลกระทบโดยตรงตอทา่ ่ นหรือไม่ สงผลกระทบ่

โดยตรง 
379 57.08 

 
 ตารางท่ี 4.3 เป็นผลการตรวจสอบความตระหนกัถึงปัญหาท่ีเกดขึนเชนเดียวกน แตมุงเนน้ิ ่ ั ่ ่
ไปท่ีความตระหนักถึงผลกระทบของปัญหาท่ีเกดขึนตอตนเอง ิ ่ จากขอ้มูลดังกลาว พบวากลุม่ ่ ่
ตวัอยาง่ สวนใหญ่ ่ให้ความสําคญักบ ั ปัญหาการใชน้าํมนั  ปัญหาสิงแวดลอ้มภายในมหาวิทยาลยั  ่
และปัญหาสิงแวดลอ้มโดยรอบมหาวิทยาลยั่  ในฐานะท่ีเป็นปัญหาท่ีสงผลกระทบโดยตรงตอ่ ่
กลุมเป้าหมาย โดยคิดเป็นร้อยละ ่ 58.3  60.4  และ 57.1 ตามลาํดบั ขณะท่ีปัญหาอุบติัเหตุจราจรทงั
ภายในและภายนอกมหาวิทยาลยันัน กลุมเป้าหมายสวนใหญคิดเป็นร้อยละ ่ ่ ่ 65.2 และ 65.8 
ตามลาํดบั ไมตระหนกัวาเป็นปัญหาท่ีสงผลกระทบโดยตรงตอตนเองแตอยางใด่ ่ ่ ่ ่ ่  
 
ตารางท่ี 4.4 ความรับผดิชอบตอปัญหาท่ีเกดขึนของกลุมตวัอยาง่ ิ ่ ่  

ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ
คนอ่ืนๆ 375 56.48 ความรับผดิชอบตอปัญหาท่ีเกดขึ่ ิ น 

(Responsibility) 
ทานคิดวาปัญหาดงักลาวขา้งตน้่ ่ ่  (ตามท่ีแสดง
ในตารางท่ี 4.2 และ 4.3) ใครควรเป็น
ผูรั้บผดิชอบในการแกไขปัญหา้  

ตวัทานเอง่  289 43.52 
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 ตารางท่ี 4.4 เป็นผลการตรวจสอบทศันคติของกลุมตวัอยาง่ ่ เกยวกบการรับรู้ถึงความี่ ั
รับผดิชอบท่ีมีตอปัญหา เพื่อตรวจสอบวากลุม่ ่ ่ ตวัอยางมีความรู้สึกรับผดิชอบตอปัญหาท่ีเกดขึนมาก่ ่ ิ
นอ้ยเพียงใด จากขอ้มูลดงักลาวพบวา กลุมตวัอยางสวนใหญ คิดเป็นร้อยละ ่ ่ ่ ่ ่ ่ 56.5 คิดวาผูท่ี้ควร่
รับผิดชอบตอปัญหาท่ีเกดขึนนนั ไดแ้ก ฝ่ายบริหารของมหาวิทยาลยั  อาจารย ์นกัวิชาก่ ิ ่ าร และผูท่ี้
เกยวขอ้งกบการแกไขปัญหาี่ ั ้  
 
ตารางท่ี 4.5 บรรทดัฐานของบุคคลของกลุมตวัอยาง่ ่  

ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ
ไมใหค้วามสาํคญัเลย่  34 5.12 บรรทดัฐานของบุคคล  

(Personal norm) 
ทานใหค้วามสาํคญักบสิงแวดลอ้มของมหาวทิยาลยั่ ั ่
และชุมชนท่ีทานอาศยัอย ูเชน   เร่ืองของคุณภาพ่ ่ ่
อากาศ  สภาพของเมือง เสียงรบกวน ฯลฯ มากนอ้ย
เพียงใด  

ใหค้วามสาํคญับา้ง 212 31.93 

  ใหค้วามสาํคญัมาก 337 50.75 
  ใหค้วามสาํคญัสูงสุด 81 12.20 

ไมใหค้วามสาํคญัเลย่  47 7.08  ทานใหค้วามสาํคญักบการประหยดันาํมนัใน่ ั  
การเดินทางมากนอ้ยเพียงใด ใหค้วามสาํคญับา้ง 157 23.64 

  ใหค้วามสาํคญัมาก 341 51.36 
  ใหค้วามสาํคญัสูงสุด 119 17.92 

ไมใหค้วามสาํคญัเลย่  47 7.08  ทานใหค้วามสาํคญักบความปลอดภยัในการเดินทาง่ ั
และการป้องกนอุบติัเหตุในการเดินทางภายในั
มหาวทิยาลยัมากนอ้ยเพยีงใด 

ใหค้วามสาํคญับา้ง 116 17.47 

  ใหค้วามสาํคญัมาก 328 49.40 
  ใหค้วามสาํคญัสูงสุด 173 26.05 

 
 ตารางท่ี 4.5 เป็นผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการตรวจสอบบรรทดัฐานของบุคลของกลุมตวัอยาง่ ่
เกยวกบสิงี่ ั ่ ท่ีเป็นประเด็นสําคญัของชุมชน เพื่อตรวจสอบวากลุมตวัอยางเห็นความสําคญัของสิง่ ่ ่ ่
เหลานนัมากนอ้ยเพียงใด โดยจา่ กขอ้มูลดงักลาว พบวา กลุมตวัอยางสวนใหญ่ ่ ่ ่ ่ ่คิดเป็นร้อยละ 75.5 
ให้ความสําคญักบความปลอดภยัในการเดินทางภายในมหาวิทยาลยั ั และให้ความสําคญักบัการ
ประหยดันาํมนัใน การเดินทาง  และสิงแวดลอ้มของมหาวิทยาลยัและชุมชนโดยรอบ คิดเป็นร้อย่
ละ 69.3 และ 63.0 ตามลาํดบั 
 ตารางท่ี 4.6 เป็นขอ้มูลท่ีไดจ้ากการตรวจสอบความตระหนกัของกลุมตวัอยางถึงผลกระทบ่ ่
ท่ีเกดขึนตอบุคคลอ่ืนจากการกระทาํของตน จากขอ้มูลดงักลาว พบวา กลุมตวัอยางสวนใหญคิดิ ่ ่ ่ ่ ่ ่ ่
เป็นร้อยละ 81.5 ตระหนักวาการใชร้ถจกัรยานยนตก์อให้เกดมลพิษทางอากาศทงัภายในและ่ ิ่
โดยรอบมหาวิทยาลยั ขณะท่ีกลุมตวัอยางร้อยละ ่ ่ 81.2  80.7  และ 79.1 ตระหนกัวาการใช้่
รถจกัรยานยนต์มีสวนทาํให้เกดการใช้พลงังานอยางสินเปลือง  กอให้เกดมลภาวะทางเสียงทงั่ ิ ่ ิ่
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ภายในและโดยรอบมหาวิทยาลยั  และทาํให้เกดปัญหาอุบติัเหตุจราจรทงัภายในและโดยรอบิ
มหาวิทยาลยั ตามลาํดบั  
 
ตารางท่ี 4.6 ความตระหนกัถึงผลกระทบท่ีเกดขึนิ ตอบุคคลอ่ืน่ ของกลุมตวัอยาง่ ่  

ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  45 6.78 ทานตระหนกัวาการใชร้ถจกัรยานยนตมี์สวนทาํให้่ ่ ่

เกดอุบติัเหตุจราจรภายในและโดยรอบมหาวิิ ทยาลยั ไมเห็นดว้ย่  94 14.16 
ความตระหนกัถึงผลกระทบ
ท่ีเกดขึนิ ตอบุคคลอ่ืน ่
(Awareness of consequence)  เห็นดว้ย 428 64.46 
  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  97 14.61 

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  47 7.08 
ไมเห็นดว้ย่  76 11.45 

 ทานตระหนกัวาการใชร้ถจกัรยานยนตมี์สวนทาํให้่ ่ ่
เกดมลพิษทางอากาศทงัภายในและโดยรอบิ
มหาวทิยาลยั เห็นดว้ย 451 67.92 

  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  90 13.55 
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  41 6.17  
ไมเห็นดว้ย่  87 13.10 

 

ทานตระหนกัวาการใชร้ถจกัรยานยนตมี์สวนทาํให้่ ่ ่
เกดมลภาวะทางเสียงทงัภายในและโดยรอบิ
มหาวทิยาลยั เห็นดว้ย 453 68.22 

  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  83 12.50 
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  35 5.27  ทานตระหนกัวาการใชร้ถจกัรยานยนตมี์สวนทาํให้่ ่ ่

เกดการใชพ้ลงังานนาํมนัอยางสินเปลืองิ ่  ไมเห็นดว้ย่  90 13.55 
  เห็นดว้ย 403 60.69 
  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  136 20.48 

 
 ตารางท่ี 4.7 นาํเสนอผลการตรวจสอบความตระหนกัถึงความรับผิดชอบในผลของการ
กระทําท่ีมีตอบุคคลอ่ืนของกลุมตัวอยาง  ซ่ึงเป็นการตรวจสอบวากลุมตัวอยางมีความรู้สึก่ ่ ่ ่ ่ ่
รับผดิชอบตอสิงท่ีมีสวนทาํใหเ้กดขึนตอคนอ่ืนในสังคมมากนอ้ยเพียงใด จากขอ้มูลดงักลาว พบวา ่ ่ ิ ่ ่ ่่
กลุมตวัอยาง่ ่ ตระหนักถึงความรับผิดชอบท่ีมีตอสังคมในเร่ืองของการใชพ้ลงังานอ่ ยางสินเปลือง่
สูงสุดคิดเป็นร้อยละ 80.3 ของกลุมตวัอยางทงัหมด นอกจากนียงัตระหนกัถึงความรับผดิชอบในผล่ ่
ของการกระทาํตอสังคมในเร่ืองของมลภาวะทางเสียงทงัภายในและโดยรอบมหาวิทยาลยั  มลพิษ่
ทางอากาศทังภายในและโดยรอบมหาวิทยาลัย  และอุบัติเหตุจราจรทังภายในและโดยรอบ
มหาวิทยาลยั โดยมีสดัสวนของกลุมตวัอยางคิดเป็นร้อยละ ่ ่ ่ 78.2  78.0  และ 74.1 ตามลาํดบั 
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ตารางท่ี 4.7 ความตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการกระทาํท่ีมีตอบุคคลอ่ืน่ ของกลุม่
ตวัอยาง่  

ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  39 5.87 
ไมเห็นดว้ย่  133 20.03 
เห็นดว้ย 420 63.25 

ความตระหนกัถึงความ
รับผดิชอบในผลของการกระทาํ
ท่ีมีตอบุคคลอ่ืน ่  
(Ascription of responsibility) 

ทานตระหนกัวาการลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์อง่ ่
ทานมีสวนชวยลดอุบติัเหตุจราจรภายในและ่ ่ ่
โดยรอบมหาวทิยาลยั 

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  72 10.84 
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  35 5.27  
ไมเห็นดว้ย่  111 16.72 

 

ทานตระหนกัวาการลดการใชร้ถจกัรยานยนตมี์่ ่
สวนชวยลดมลพิษทางอากาศภายในและโดยรอบ่ ่
มหาวทิยาลยั เห็นดว้ย 427 64.31 

  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  91 13.70 
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  36 5.42  
ไมเห็นดว้ย่  109 16.42 

 

ทานตระหนกัวาการลดการใชร้ถจกัรยานยนตมี์่ ่
สวนชวยลดมลภาวะท่ ่ างเสียงภายในและโดยรอบ
มหาวทิยาลยั เห็นดว้ย 437 65.81 

  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  82 12.35 
ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  45 6.78  ทานตระหนกัวาการลดการใชร้ถจกัรยานยนตมี์่ ่

สวนชวยลดการใชพ้ลงังานนาํมนัอยางสินเปลือง่ ่ ่  ไมเห็นดว้ย่  86 12.95 
  เห็นดว้ย 398 59.94 
  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  135 20.33 

 
ตารางท่ี 4.8 ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ของกลุมตวัอยาง่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  42 6.33 ทานเห็นดว้ยกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ั
หรือไม ่  ไมเห็นดว้ย่  168 25.30 

ทศันคติท่ีมีตอการลดการใช้่
รถจกัรยานยนต ์(Attitudes toward 
reducing motorcycle usages)  เห็นดว้ย 396 59.64 
  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  58 8.73 

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  42 6.33  ทานจะสนบัสนุนการลดการใช้่
รถจกัรยานยนตห์รือไม่ ไมเห็นดว้่ ย 152 22.89 

  เห็นดว้ย 395 59.49 
  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  75 11.30 

ไมใหก้ารยอมรับ่
อยางแนนอน่ ่  

42 6.33  ถา้มีการนาํมาตรการลดการใช้
รถจกัรยานยนตม์าใชจ้ริง ทานจะใหก้าร่
ยอมรับการลดการใชร้ถจกัรยานยนตห์รือไม่ ไมยอมรับ่  178 26.81 

  ยอมรับ 384 57.83 
  ใหก้ารยอมรับอยาง่

เตม็ท่ี 
60 9.04 

 
 ตารางท่ี 4.8 แสดงใหเ้ห็นทศันคติของกลุมตวัอยางท่ีมีตอการใชร้ถจกัรยานยนต ์โดยพบวา ่ ่ ่ ่
กลุมตวัอยางร้อยละ ่ ่ 68.4 เห็นดว้ยกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์  กลุมตวัอยางร้อยละ ั ่ ่ 70.8 
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สนบัสนุนการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และกลุมตวัอยางร้อยละ ่ ่ 66.9 ใหก้ารยอมรับการลดการใช้
รถจกัรยานยนต ์
 
ตารางท่ี 4.9 บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์ี่ ั ของกลุมตวัอยาง่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  39 5.87
ไมเห็นดว้ย่  168 25.30
เห็นดว้ย 417 62.80

บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการี่ ั
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
(Subjective norm about reducing 
motorcycle usages) 

ทานคิดวาคนใกลชิ้ดของทาน อาทิ คนใน่ ่ ่
ครอบครัว หรือเพื่อนสนิท ฯลฯ นาจะใหก้าร่
สนบัสนุนทานหรือเห็นดว้ยกบทานในการท่ี่ ั ่
ทานลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่  และเปล่ียนไป
ใชรู้ปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน เชน การ่
เดิน รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายใน
มหาวทิยาลยั 

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  40 6.02

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  51 7.68
ไมเห็นดว้ย่  141 21.23
เห็นดว้ย 405 60.99

 ถา้คนใกลชิ้ดหรือเพื่อนสนิทของทาน ลดการ่
ใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไปใชรู้ปแบบ
การเดินทางประเภทอ่ืน เชน การเดิน ่
รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั 
ทานจะปฏิบติัตามคนเหลานั่ ่ นดว้ย 

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  67 10.09

  
 ตารางท่ี 4.9 แสดงให้เห็นอิทธิพลของบุคคลรอบขา้งท่ีมีตอทศันคติและความตงัใจแสดง่
พฤติกรรมของกลุมเป้าหมาย โดยกลุมตวัอยางร้อยละ ่ ่ ่ 68.8 มีความเห็นวาคนใกลชิ้ด อาทิ คนใน่
ครอบครัว และเพื่อนสนิท จะใหก้ารสนบัสนุนถา้จะลดการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไปใชก้าร
เดินทางรูปแบบอ่ืน อาทิ การเดิน จกัรยาน และรถโดยสารภายในมหาวิทยาลยั และกลุมตวัอยางร้อย่ ่
ละ 71.1 รายงานวาถา้คนใกลชิ้ดลดการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไป่ ใชก้ารเดินทางรูปแบบอ่ืน 
กลุมตวัอยางจะปฏิบติัตามคนเหลานนัดว้ย ่ ่ ่    
 
ตารางท่ี 4.10 การรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ของกลุมตวัอยาง่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ยากมาก 83 12.50
ยาก 262 39.46
งาย่  252 37.95

การรับรู้ถึงความยากงายในการลด่
การใชร้ถจกัรยานยนต ์ 
(Perceived behavioral control of 
reducing motorcycle usages) 

ทานคิดวาเป็นเร่ืองท่ียากลาํบากหรือไม ในการ่ ่ ่
ท่ีทานจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละ่
เปล่ียนไปใชรู้ปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน 
เชน การเดิน รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายใน่
มหาวทิยาลยั 

งายมาก่  67 10.09

 
 ตารางท่ี 10 แสดงให้เห็นถึงการรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์อง่
กลุมตวัอยาง จากขอ้มูลดงักลาว พบวากลุมตวัอยาง่ ่ ่ ่ ่ ่ ประมาณร้อยละ 52 รู้สึกวาการลดการใช้่
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รถจกัรยานยนต ์และเปล่ียนไปใชเ้ดินทางประเภทอื่นนนั เป็นสิงท่ีปฏิบั่ ติไดย้าก ขณะท่ีกลุมตวัอยาง่ ่
ประมาณร้อยละ 48 เห็นวาเร่ืองดงักลาวสามารถปฏิบติัไดโ้ดยงาย่ ่ ่  
 
ตารางท่ี 4.11 ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  40 6.02
ไมเห็นดว้ย่  152 22.89
เห็นดว้ย 411 61.90

ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
(Behavioral intention of reducing 
motorcycle usages) 

ทานตงัใจท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละ่
เปล่ียนไปใชรู้ปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน 
เชน การเดิน รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายใน่
มหาวทิยาลยั ในการเดินทางบอยครังท่ีสุด่
เทาท่ีจะทาํได้่  

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  61 9.19

 
 ตารางท่ี 4.11 แสดงผลการตรวจสอบความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง ่ ่
จากขอ้มูลดงักลาว พบวา กลุมตวัอยางประมาณร้อยละ ่ ่ ่ ่ 71 ตงัใจท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
ขณะท่ีกลุมตวัอยางท่ีเหลือ ่ ่ (ประมาณร้อยละ 29) ไมเห็น่ ดว้ยกบแนวคิดดงักลาวั ่  
 
 จากท่ีนาํเสนอในบทที่ 3 ในขนัตอนการสาํรวจขอ้มูลดว้ยแบบสอบถาม ผูถู้กสัมภาษณ์จะ
ได้รับข้อมูลเกยวกบสถานการณ์สมมติท่ีอาจนํามาประยุกต์ใช้เพื่อสนับสนุนการลดการใช้ี่ ั
รถจกัรยานยนต์ ดงัแสดงในหัวขอ้ท่ี 3.4 จากนัน ผูถู้กสัมภาษณ์จะถูกตรวจสอบแนวความคิด
เกยวกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนตท่ี์เปล่ียนแปลงไปภายหลงัจากท่ีไดรั้บขอ้มูลดงักลาว โดยมีตวัี่ ั ่
แปรท่ีนาสนใจดงัตอไปนี่ ่  
 
ตารางท่ี 4.12 การรับรู้ถึงประสิทธิภาพของแนวทางท่ีนํามาใช้เพื่อสงเสริมการลดการใช้่
รถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมสามารถลด่
ปัญหาไดเ้ลย 

34 5.12

ลดปัญหาไดเ้พียง
เลก็นอ้ย 

201 30.27

สามารถลดปัญหา
ไดดี้ 

363 54.67

การรับรู้ถึงประสิทธิภาพของ
แนวทางท่ีนาํมาใชเ้พื่อสงเสริมการ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
(Perceived effectiveness) 

ทานคิดวาการปรับปรุง่ ่ ดงัแสดงในหวัขอ้ 3.4 
มีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะสงเสริมมาตรการ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์ในการลดปัญหา
อุบติัเหตุจราจรภายในมหาวทิยาลยับูรพา
หรือไม่ 

สามารถลดปัญหา
ไดอ้ยางมี่
ประสิทธิภาพ 

66 9.94
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ตารางท่ี 4.12 การรับรู้ถึงประสิทธิภาพของแนวทางท่ีนํามาใช้เพื่อสงเสริมการลดการใช้่
รถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง ่ ่ (ตอ่ ) 
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมส่ ามารถลด
ปัญหาไดเ้ลย 

41 6.17

ลดปัญหาไดเ้พียง
เลก็นอ้ย 

175 26.36

สามารถลดปัญหา
ไดดี้ 

353 53.16

 ทานคิดวาการปรับปรุง่ ่ ดงัแสดงในหวัขอ้ 3.4 
มีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะสงเสริมมาตรการ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์ในการลดปัญหา
สิงแวดลอ้ม เชน มลพิษทางเสียงและอากาศ ่ ่
ภายในในมหาวทิยาลยับูรพาหรือไม่ 

สามารถลดปัญหา
ไดอ้ยางมี่
ประสิทธิภาพ 

95 14.31

ไมสามารถลด่
ปัญหาไดเ้ลย 

58 8.73

ลดปัญหาไดเ้พียง
เลก็นอ้ย 

143 21.54

สามารถลดปัญหา
ไดดี้ 

365 54.97

 ทานคิดวาการปรับปรุง่ ่ ดงัแสดงในหวัขอ้ 3.4 
มีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะสงเสริมมาตรการ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์ในการแกปั้ญหา
การใชพ้ลงังานนาํมนัอยางงสินเปลืองหรือไม่ ่ 

สามารถลดปัญหา
ไดอ้ยางมี่
ประสิทธิภาพ 

98 14.76

 
 จากตารางท่ี 4.12 แสดงให้เห็นวากลุมตวัอยาง่ ่ ่ สวนใหญมีความ่ ่ เห็นวาแนวทางท่ีนาํเสนอ่
เพื่อสนับสนุนการลดการใช้รถจกัรยานยนต์นัน มีประสิทธิภาพเพียงพอสําหรับแกไขปัญหาท่ี้
เกดขึน ไมวาจะเป็นการแกไขปัญหาการใชพ้ลงังานนาํมนัอยางสินเปลือง ิ ่ ่ ้ ่ (คิดเป็นร้อยละ 69.7 ของ
กลุมตวัอยางทงัหมด่ ่ ) ปัญหาสิงแวดลอ้ม อาทิ มลพิษทางอากาศและม่ ลภาวะทางเสียง (คิดเป็นร้อย
ละ 67.5 ของกลุมตวัอยางทงัหมด่ ่ ) และปัญหาอุบติัเหตุจราจรภายในมหาวิทยาลยับูรพา (คิดเป็นร้อย
ละ 64.6 ของกลุมตวัอยางทงัหมด่ ่ )   
 
ตารางท่ี 4.13 ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ของกลุมตวัอยางภายหลงัไดรั้บขอ้มูล่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  68 10.24
ไมเห็นดว้ย่  93 14.01

ทศันคติท่ีมีตอการลดการใช้่
รถจกัรยานยนต ์(Attitudes toward 
reducing motorcycle usages) 

ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีแสดงในหวัขอ้ 3.4 
จริง ทานจะเห็นดว้ยกบการลดการใช้่ ั
รถจกัรยานยนตห์รือไม่ เห็นดว้ย 394 59.34

  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  109 16.42
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ตารางท่ี 4.13 ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางภายหลงัไดรั้บขอ้มูล ่ ่ ่ (ตอ่ ) 
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  71 10.69 ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีแสดงในหวัขอ้ 3.4 
จริง ทานจะสนบัสนุนการลดการใช้่
จกัรยานยนตห์รือไม่ 

ไมเห็นดว้ย่  88 13.25

  เห็นดว้ย 406 61.14
  เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  99 14.91

ไมใหก้ารยอมรับ่
อยางแนนอน่ ่  

53 7.98 ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีแสดงในหวัขอ้ 3.4 
จริง ทานจะใหก้ารยอมรับการลดการใช้่
รถจกัรยานยนตห์รือไม่ ไมยอมรับ่  97 14.61

  ยอมรับ 430 64.76
  ใหก้ารยอมรับอยาง่

เตม็ท่ี 
84 12.65

 
 จากตารางท่ี 4.13 พบวาภายหลงัจากท่ีไดรั้บขอ้มูลตามท่ีแสดงในหัวขอ้ ่ 3.4 แลว้ กลุม่
ตวัอยางมีทศันคติท่ีเห็นดว้ย่ กบการลดการใชร้ถจกัรยานยนตคิ์ดเป็นร้อยละ ั 75.8 ใหก้ารสนบัสนุน
แนวทางดงักลาว คิดเป็นร้อยละ่  76.1 และใหก้ารยอมรับแนวทางดงักลาว คิดเป็นร้อยละ ่ 77.4  
 
ตารางท่ี 4.14 บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์ี่ ั ของกลุมตวัอยางหลงัจาก่ ่
ไดรั้บขอ้มูล 
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  48 7.23
ไมเห็นดว้ย่  104 15.66
เห็นดว้ย 436 65.66

บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการี่ ั
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
(Subjective norm about reducing 
motorcycle usages) 

ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีกลาวในหวัขอ้ ่ 3.4 จริง  
ทานคิดวาคนใกลชิ้ดของทาน อาทิ คนใน่ ่ ่
ครอบครัว หรือเพื่อนสนิท ฯลฯ จะใหก้าร
สนบัสนุนหรือเห็นดว้ยกบทานหรือไม ถา้ทานั ่ ่ ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และเปล่ียนไปใช้
รูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน เชน การเดิน ่
รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั 

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  76 11.45

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  45 6.78
ไมเห็นดว้ย่  94 14.16
เห็นดว้ย 449 67.62

 ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีกลาวในหวัขอ้ ่ 3.4 จริง 
และคนใกลชิ้ดหรือเพื่อนสนิทของทาน ลดการ่
ใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไปใชรู้ปแบบการ
เดินทางประเภทอ่ืน เชน การเดิน รถจกัรยาน ่
หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั ทานจะปฏิบติั่
ตามคนเหลานนัดว้ย่  

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  76 11.45

 
 จากตารางท่ี 4.14 พบวาภายหลงัจากท่ีไดรั้บขอ้มูลตามท่ีแสดงในหัวขอ้ ่ 3.4 แลว้ กลุม่
ตวัอยาง่ เช่ือวาจะไดรั้บการสนบัสนุนการบุคคลใกลชิ้ดใหล้ดการใชร้ถจกัรยานยนต ์คิดเป็นร้อยละ ่
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77.1 ของกลุมตวัอยางทงัหมด และมีแนวโนม้ท่ีจะปฏิบติัตามบุคคลใกลชิ้ดในเร่ืองของก่ ่ ารลดการ
ใชร้ถจกัรยานยนต ์คิดเป็นร้อยละ 79.1 ของกลุมตวัอยางทงัหมด่ ่   
 
ตารางท่ี 4.15 การรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ของกลุมตวัอยางหลงัจาก่ ่
ไดรั้บขอ้มูล 
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ยากมาก 59 8.89
ยาก 239 35.99
งาย่  286 43.07

การรับรู้ถึงความยากงายในการลด่
การใชร้ถจกัรยานยนต ์ 
(Perceived behavioral control of 
reducing motorcycle usages) 

ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีกลาวในหวัขอ้ ่ 3.4 
และมีการนาํมาตรการลดการใช้
รถจกัรยานยนตม์าใชจ้ริงในมหาวทิยาลยั
บูรพา ทานคิดวาเป็นเร่ืองท่ียากลาํบากหรือไม ่ ่ ่
ในการท่ีทานจะลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่  และ
เปล่ียนไปใชรู้ปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน 
เชน การเดิน รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายใน่
มหาวทิยาลยั 

งายมาก่  80 12.05

 
 จากตารางท่ี 4.15 พบวาหลงัจากไดรั้บขอ้มูลจามท่ีแสดงในหวัขอ้ท่ี ่ 3.4 แลว้ กลุมตวัอยาง่ ่
ร้อยละ 44.9 รู้สึกวา่การลดการใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นสิงท่ีปฏิบติัไดย้าก ขณะท่ีกลุมตวัอยางร้อยละ ่ ่ ่
55.12 เห็นวาการปฏิบติัตามแนวทางดงักลาว เป็นสิงท่ีทาํไดง้าย่ ่ ่่  
 
ตารางท่ี 4.16 ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางหลงัจากไดรั้บขอ้มูล่ ่  
ตวัแปร คาํถาม ตวัเลือก จาํนวน ร้อยละ

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  40 6.02 
ไมเห็นดว้ย่  97 14.61 
เห็นดว้ย 461 69.43 

ความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
(Behavioral intention of reducing 
motorcycle usages) 

ถา้มีการปรับปรุงตามท่ีกลาวถึงในหวัขอ้ ่ 3.4
และมีการนาํมาตรการลดการใช้
รถจกัรยานยนตม์าใชจ้ริงในมหาวทิยาลยั
บูรพา ทานตงัใจท่ีจะลดการใช้่
รถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไปเดินทางดว้ย
รูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน เชน การเดิน ่
รถจกัรยาน หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั 
ในการเดินทางบอยครังท่ีสุดเทาท่ีจะทาํได้่ ่  

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  66 9.94 

 
 จากตารางท่ี 4.16 พบวาหลงัจากไดรั้บ่ ขอ้มูลจามท่ีแสดงในหวัขอ้ท่ี 3.4 แลว้ กลุมตวัอยาง่ ่
ร้อยละ 79.4 มีความตงัใจท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และเปล่ียนไปเดินทางดว้ยรูปแบบการ
เดินทางอ่ืน อาทิ การเดิน หรือรถจกัรยาน เป็นตน้ ขณะท่ีกลุมตวัอยางร้อยละ ่ ่ 20.6 ไมเห็นดว้ยกบ่ ั
แนวทางดงักลาว่  
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 ทงันี สามารถเปรียบเทียบทศันคติ  บรรทดัฐานของบุคคล  การรับรู้ถึงความยากงายในการ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตร์ะหวางกอนไดรั้บขอ้มูล และ่ ่
ภายหลงัจากท่ีไดรั้บขอ้มูลแลว้ ไดด้งัแสดงในตารางตอไปนี่  
 
ตารางท่ี 4.17 การเปรียบเทียบทศันคติท่ีมีตอการลดก่ ารใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง่ ่ กอน่
และหลงัไดรั้บขอ้มูล 
ตวัแปร ตวัเลือก คาร้อยละ่  

กอนไดรั้บ่
ขอ้มูล 

คาร้อยละ่  
หลงัไดรั้บขอ้มูล 

คาเฉล่ีย่
ท่ี

เพิมขึน่  

คาสถิติ ่ t ระดบั
นยัสาํคญั* 

ทศันคติทีม่ต่ีอการลดการใช้รถจักรยานยนต์      

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  6.33 10.24 2.619 3.796 < 0.001 ทานจะเห็นดว้ยกบการลดการใช้่ ั
รถจกัรยานยนตห์รือไม่ ไมเห็นดว้ย่  25.30 14.01    

 เห็นดว้ย 59.64 59.34    

 เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  8.73 16.42    

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  6.33 10.69 2.989 3.364 0.001 ทานจะสนบัสนุนการลดการใช้่
จกัรยานยนตห์รือไม่ ไม่เห็นดว้ย 22.89 13.25    

 เห็นดว้ย 59.49 61.14    

 เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  11.30 14.91    

ไมใหก้ารยอมรับ่
อยางแนนอน่ ่  

6.33 7.98 1.956 2.761 0.006 

ไมยอมรับ่  26.81 14.61    
ยอมรับ 57.83 64.76    

ทานจะใหก้ารยอมรับการลดการใช้่
รถจกัรยานยนตห์รือไม่ 

ใหก้ารยอมรับ
อยางเตม็ท่ี่  

9.04 12.65    

* หมายเหตุ  เปรียบเทียบท่ีระดบัความเช่ือมนั ่ 95% 

  
 จากตารางท่ี 4.17 เม่ือเปรียบเทียบทศันคติกอนและหลงั่ การไดรั้บขอ้มูลของกลุมเป้าหมาย ่
พบวา หลงัไดรั้บขอ้มูล กลุมเป้าหมายมีแนวโนม้ท่ีจะเห็นดว้ย ใหก้ารสนบัสนุน และยอมรับการลด่ ่
การใชร้ถจกัรยานยนตเ์พิมขึน่ อยางมีนยัสาํคญั่ เม่ือเปรียบเทียบกบทศันคติดงักลาวกอนท่ีจะไดรั้บั ่ ่
ขอ้มูล 
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ตารางท่ี 4.18 การเปรียบเทียบบรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์ี่ ั ของกลุม่
ตวัอยางกอนและหลงัไดรั้บขอ้มูล่ ่  
ตวัแปร ตวัเลือก คาร้อยละ่  

กอนไดรั้บ่
ขอ้มูล 

คาร้อยละ่  
หลงัไดรั้บขอ้มูล 

คาเฉล่ีย่
ท่ี

เพิมขึน่  

คาสถิติ ่ t ระดบั
นยัสาํคญั* 

บรรทดัฐานของบคคลเกีย่วกบัการลดการใชุ้
รถจักรยานยนต์ 

     

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  5.87 7.23 2.148 3.357 0.001 
ไมเห็นดว้ย่  25.30 15.66    
เห็นดว้ย 62.80 65.66    

ทานคิดวาคนใกลชิ้ดของทาน อาทิ ่ ่ ่
คนในครอบครัว หรือเพื่อนสนิท 
ฯลฯ จะใหก้ารสนบัสนุนหรือเห็น
ดว้ยกบทานหรือไม ถา้ทานลดกั ่ ่ ่ ารใช้
รถจกัรยานยนต ์และเปล่ียนไปใช้
รูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน เชน ่
การเดิน รถจกัรยาน หรือรถเมล์
ภายในมหาวทิยาลยั 

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  6.02 11.45    

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  7.68 6.78 1.375 1.403 0.161 
ไมเห็นดว้ย่  21.23 14.16    
เห็นดว้ย 60.99 67.62    

ถา้คนใกลชิ้ดหรือเพื่อนสนิทของทาน ่
ลดการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละ
เปล่ียนไปใชรู้ปแบบการเดินทาง
ประเภทอ่ืน เชน การเดิน รถจกัรยาน ่
หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั ทาน่
จะปฏิบติัตามคนเหลานนัดว้ย่  

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  10.09 11.45    

* หมายเหตุ  เปรียบเทียบท่ีระดบัความเช่ือมนั ่ 95% 

 
 จากตารางท่ี 4.18 พบวา หลงัจากได้รับขอ้มูลแลว้ กลุมตวัอยางเช่ือวาจะได้รับการ่ ่ ่ ่
สนบัสนุนจากคนใกลชิ้ดหรือเพื่อนสนิทมากขึนอยางมีนยัสาํคญัเม่ือเปรียบเที่ ยบกบความคิดเห็นในั
เร่ืองดงักลาวกอนไดรั้บขอ้มูล่ ่  ขณะท่ีการปฏิบติัตามคนใกลชิ้ดในการลดการใชร้ถจกัรยานยนตน์นั 
ไมมีความแตกตางกนระหวางความคิดเห็นกอนและหลงัการไดรั้บขอ้มูล่ ่ ั ่ ่  จากตารางท่ี 4.19 พบวา ่
หลงัจากไดรั้บขอ้มูลแลว้ กลุมตวัอยางมีแนวโนม้ท่ีแสดงใหเ้ห็น่ ่ วาการลดการใชร้ถจกัรยานยนตน์นั ่
เป็นสิงท่ีสามารถปฏิบติัไดง้ายขึนเม่ือเปรียบเทียบกบความคิดเห็นในเร่ืองดงักลาวกอนไดรั้บขอ้มูล่ ่ ั ่ ่  
และจากตารางที่ 4.20 พบวา หลงัจากไดรั้บขอ้มูล กลุมตวัอยางมีแนวโนม้ท่ีจะเกดความตงัใจท่ีจะ่ ่ ่ ิ
ลดการใช้รถจกัรยานยนต์มากขึนอยางมี่ นัยสําคญัเม่ือเม่ือเปรียบเทียบกบความตงัใจกอนไดรั้บั ่
ขอ้มูล 
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ตารางท่ี 4.19 การเปรียบเทียบการรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่ ของกลุม่
ตวัอยางกอนและหลงัไดรั้บขอ้มูล่ ่  
ตวัแปร ตวัเลือก คาร้อยละ่  

กอนไดรั้บ่
ขอ้มูล 

คาร้อยละ่  
หลงัไดรั้บขอ้มูล 

คาเ่ ฉล่ีย
ท่ี

เพิมขึน่  

คาสถิติ ่ t ระดบั
นยัสาํคญั* 

การรับร้ถึงความยากง่ายในการลดการใช้รถจักรยานยนต์ู       

ยากมาก 12.50 8.89 1.986 3.170 0.002 
ยาก 39.46 35.99    
งาย่  37.95 43.07    

ถา้มีการนาํมาตรการลดการใช้
รถจกัรยานยนตม์าใชจ้ริงใน
มหาวทิยาลยับูรพา ทานคิดวาเป็น่ ่
เร่ืองท่ียากลาํบากหรือไม ในการท่ี่
ทานจะลดการใชร้ถจกัรยานยนต์่  และ
เปล่ียนไปใชรู้ปแบบการเดินทาง
ประเภทอ่ืน เชน การเดิน รถจกัรยาน ่
หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั 

งายมาก่  10.09 12.05    

* หมายเหตุ  เปรียบเทียบท่ีระดบัความเช่ือมนั ่ 95% 

  
ตารางท่ี 4.20 การเปรียบเทียบความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางกอนและหลงั่ ่ ่
ไดรั้บขอ้มูล 
ตวัแปร ตวัเลือก คาร้อยละ่  

กอนไดรั้บ่
ขอ้มูล 

คาร้อยละ่  
หลงัไดรั้บขอ้มูล 

คาเฉล่ีย่
ท่ี

เพิมขึน่  

คาสถิติ ่ t ระดบั
นยัสาํคญั* 

ความตั้งใจลดการใช้รถจักรยานยนต์      

ไมเห็นดว้ยอยางยงิ่ ่ ่  6.02 6.02 1.780 2.938 0.003 
ไมเห็นดว้ย่  22.89 14.61    
เห็นดว้ย 61.90 69.43    

ถา้มีการนาํมาตรการลดการใช้
รถจกัรยานยนตม์าใชจ้ริงใน
มหาวทิยาลยับูรพา ทานตงัใจท่ีจะลด่
การใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไป
เดินทางดว้ยรูปแบบการเดินทาง
ประเภทอ่ืน เชน การเดิน รถจกัรยาน ่
หรือรถเมลภ์ายในมหาวทิยาลยั ใน
การเดินทางบอยครังท่ีสุดเทาท่ีจะทาํ่ ่
ได ้

เห็นดว้ยอยางยงิ่ ่  9.19 9.94    

* หมายเหตุ  เปรียบเทียบท่ีระดบัความเช่ือมนั ่ 95% 
 
4.2. การวเิคราะห์ด้วยแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 ขนัตอนตอไปจะเป็นการนาํวิธีแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง่  (Structural equation 
modeling, SEM) มาใชเ้พื่อวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวางตวัแปรตามท่ีกาหนดไวใ้นแบบจาํลอง่ ํ
สมมติฐานตามท่ีแสดงไวใ้นหวัขอ้ท่ี 3.1  
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 กอนทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ย ่ SEM ขอ้มูลทงั 664 ชุด จะถูกนาํมาตรวจสอบอีกครังเพื่อ
แยกชุดขอ้มูลท่ีมีลกัษณะของตวัแปรท่ีเป็นองค์ประกอบของแบบจาํลองสมมติฐานไมสมบูรณ์่
เพียงพอสําหรับการวิเคราะห์ดว้ย SEM ออกจากชุดขอ้มูลทงัหมด โดยมีจาํนวนขอ้มูลท่ีเหลือ
หลงัจากการคดัเลือกแลว้ เทากบ ่ ั 350 ชุด จากนนักอนทาํการวิเคราะห์ในลาํดบัตอไป ่ ่ ตวัแปรท่ีมีตวั
แปรวดัคาได้หลายตวัเป็นองค์ประกอบ จะต้่ องผานการตรวจสอบความนาเช่ือถือในการวดัคา่ ่ ่
องคป์ระกอบเหลานนักอนวามีความเหมาะสมสาํหรับการวิเคราะห์หรือไม เทคนิคท่ีนิยมใชคื้อการ่ ่ ่่
วิเคราะห์หาคา ่ Cronbach’s α  ของกลุมตวัแปรดงักลาว โดยกลุมตวัแปรท่ีใหค้า ่ ่ ่ ่ Cronbach’s α  
ตงัแต ่ 0.65 ขึนไปถือวามีความนาเช่ือถือในการวดัคาสูง เป็นตวัแทนท่ีดีของตวัแปรแฝงนนัๆ และมี่ ่ ่
ความเหมาะสมเพียงพอสาํหรับการวิเคราะห์ในขนัตอนตอไป ่ (Steg, 2003) สาํหรับงานวิจยันี ตวั
แปรท่ีมีองค์ประกอบเป็นตัวแปรยอย่ และถูกนํามาใช้ในการวิเคราะห์แบบจาํลองสมการเชิง
โครงสร้าง ไดแ้ก ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และบรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบ่ ่ ี่ ั
การลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์โดยตวัแปรทงัสองใหผ้ลการวิเคราะห์คา ่ Cronbach’s α เทากบ ่ ั 0.85 
และ 0.75 ตามลาํดบั จึงอาจกลาวไดว้า ตวัแปรดงักลาวมีควา่ ่ ่ มนาเช่ือถือของการวดัคาอยใูนระดบัท่ี่ ่ ่
ยอมรับไดแ้ละมีความเหมาะสมเพียงพอสาํหรับงานวิจยันี 
  ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้างของแบบจาํลองสมมติฐานให้คา ่
χ2(df = 1, N = 350) = 0.073  χ2/df = 0.073  GFI = 1.00  AGFI = 0.99  NFI = 1.00  CFI = 1.00  
RMR = 0.002 และ RMSEA < 0.001  ซ่ึงเป็นคาสถิติท่ีใชเ้ป็นดชันีชีวดัความนาเช่ือถือและความ่ ่
เหมาะสมของแบบจาํลอง ทงันีจากการตรวจสอบพบวา คาดงักลาวจดัอยใูนเกณฑย์อมรับไดต้าม่ ่ ่ ่
ขอ้กาหนดของการประมาณคาพารามิเตอร์ของแบบจาํลองํ ่  [17,18] สาํหรับคาอิทธิพลระหวางตวั่ ่
แปร ไดแ้สดงไวใ้นตารางท่ี 4.21 
 
ตารางท่ี 4.21 อิทธิพลระหวางตวัแปรในแบบจาํลองสมมติฐาน่  

 ATT SUN PEB FREU R2 
ATT 
 

× × × -0.589*** 
(-4.170) 

0.347 

SUN 
 

× × × -0.534*** 
(-4.061) 

0.285 

PEB 
 

× × × -0.743*** 
(-3.629) 

0.551 

INMC 0.438*** 
(3.479) 

0.376*** 
(3.377) 

-0.054 
(-0.232) 

-0.595*** 

(-3.050) 
0.583 

หมายเหตุ – คาสมัประสิทธิท่ีปรากฎในตารางเป็นคา ่ ่ Standardized value 
                  – ตวัเลขในวงเลบ็คือคา ่ t-statistics 
                  – *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001 

 
 จากตารางที่ 4.21 พบวา ความถ่ีของการใชร้ถ่ จกัรยานยนตใ์นการประกอบกจกรรมในิ
ชีวิตประจาํวนั (FREU) มีอิทธิพลทางลบอยางมีนัยสําคญัตอ ทศันคติท่ีมีตอการลดการใช้่ ่ ่
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รถจกัรยานยนต ์(β = -0.589, t = -4.170) บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใช้ี่ ั
รถจกัรยานยนต ์(β = -0.534, t = -4.061) การรับรู้ถึงความยากงายในการลด่ การใชร้ถจกัรยานยนต ์
(β = -0.743, t = -3.629) และความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์(β = -0.595, t = -3.050) โดยตวั
แปรดังกลาวสามารถอธิบายความแปรปรวนของทศันคติท่ีมีตอการลดการใช้รถจักรยานยนต ์ ่ ่
บรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์ และการรับรู้ถึงี่ ั ความยากงายในการลด่
การใชร้ถจกัรยานยนต ์ไดร้้อยละ 34.7  28.8  และ 55.1 ตามลาํดบั  
 เม่ือพิจารณาเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิของผลลพัธ์ดงักลาว พบวา มีความเหมาะสมและ่ ่ ่
สอดคลอ้งกบสมมติฐานของทฤษฎีพฤติกรรมเคยชิน ั (The theory of habit) โดยยงิกลุมตวัอยางใช้่ ่ ่
รถจกัรยานยนต์ในการเดินทางเพื่อประกอบกจกรรมตางๆ ในชีวิตประจาํวนับอยครังขึนเทาใด ิ ่ ่ ่
โอกาสท่ีพฤติกรรมดงักลาวจะถูกพฒันาเป็นพฤติกรรมเคยชินของการใชร้ถจกัรยานยนตก์มีมากขึน่ ็
เทานนั ทงันีจากผลลพัธ์ขา้งตน้ อาจกลาวไดว้าความถ่ีของการใชร้ถจกัรยานยนตมี์แนวโนม้ท่ีจะลด่ ่ ่
ทศันคติทางบวกท่ีกลุมตวัอยางมีตอการลดการใช้รถจกัรยานยนต์ ไมวาจะเป็น การยอมรับ การ่ ่ ่ ่ ่
สนับสนุน และการเห็นด้วยกบการลดการใช้รถจกัรยานยนต์ ขณะเดียวกนตวัแปรดังกลาวกมีั ั ่ ็
แนวโน้มท่ีจะลดอิทธิพลของการกระทาํหรือแนวความคิดของบุคคลท่ีใกลชิ้ดกบกลุมตวัอยางท่ีมีั ่ ่
ตอความตอ้่ งการท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางดว้ย ่ ่  
 นอกจากนีตัวแปรดังกลาวยงัมีแนวโน้มท่ีจะทาํให้กลุมตัวอยางรู้สึกวาการลดการใช้่ ่ ่ ่
รถจักรยานยนต์เป็นสิงท่ีทําได้ยากลําบากมากยิงขึน และประการสําคัญความถ่ีของการใช้่ ่
รถจกัรยานยนต ์มีแนวโนม้ท่ีจะทาํใหก้ลุมตวัอยาง่ ่ มีความตงัใจท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตล์ดลง
ดว้ย ทงันี อาจกลาวไดว้า เม่ือปัจจยัแวดลอ้มท่ีสงเสริมให้กลุมตวัอยางลดการใชร้ถจกัรยานยนตมี์่ ่ ่ ่ ่
อิทธิพลลดลงตามท่ีกลาวขา้งต้น โอกาสท่ีกลุมตัวอยางจะเปล่ียนไปเดินทางด้วยการเดิน ใช้่ ่ ่
รถจกัรยาน หรือรถโดยสารภายในมหาวิทยาลยั กมีแนวโนม้ท่ีจะลดลงดว้ยเชนกน็ ่ ั  
 จากตารางท่ี 2.1 เม่ือพิจารณาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลตอความตงัใจลดการใช้รถจกัรยานยนต ์่
พบวา ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และบรรทดัฐานของบุคคลเกยวกบการลดการใช้่ ่ ี่ ั
รถจกัรยานยนต ์มีอิทธิพลทางบวกอยางมีนยัสาํคญัตอความ่ ่ ตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุม่
ตวัอยาง ่ (β = 0.438, t = 3.479 และ β = 0.376, t = 3.377 ตามลาํดบั) ขณะท่ีการรับรู้ถึงความยากงาย่
ในการลดการใช้รถจักรยานยนต์ มีอิทธิพลทางลบอยางไมมีนัยสําคญัตอความตงัใจลดการใช้่ ่ ่
รถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง ่ ่ (β = -0.054, t = -0.232) โดยตวัแปรตน้ทงัหมดในแบบจาํลอง
สามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตไ์ดร้้อยละ 58.3 
 เม่ือพิจารณาจากเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิของตวัแปรท่ีมีอิทธิพลตอความตงัใจลดการใช้่ ่
รถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง พบวาเป็นไปตามสมมติฐานของท่ ่ ่ ฤษฎี TPB ทุกตวัแปร โดยจาก
ผลลพัธ์ขา้งตน้ อาจกลาวไดว้า เม่ือกลุมตวัอยางให้การยอมรับ สนับสนุน และเห็นดว้ยกบการลด่ ่ ่ ่ ั
การใชร้ถจกัรยานยนต ์กมีแนวโนม้ท่ีกลุมตวัอยางจะเกดความตงัใจท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนต์็ ่ ่ ิ
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ตามมา นอกจากนี ถ้าบุคคลใกล้ชิด อาทิ คนในครอบครัว หรือเพื่อนสนิท ฯลฯ มีทัศนคติท่ี
สนับสนุนพฤติกรรมการลดการใช้รถจักรยานยนต์ของกลุมตวัอยาง หรือถา้คนเหลานีเปล่ียน่ ่ ่
พฤติกรรมการเดินทางโดยไมใชร้ถจกัรยานยนต ์กมีแนวโนม้ท่ีจะทาํใหก้ลุมตวัอยางเกดความตงัใจ่ ็ ่ ่ ิ
ท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตด์ว้ยเชนกน่ ั  

อยางไรกดี จากผลลพั่ ็ ธ์พบวา แมว้าทศันคติของกลุมตวัอยาง และการสนับสนุนจากคน่ ่ ่ ่
รอบขา้ง จะสนับสนุนให้กลุมตวัอยางเกดความตงัใจท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตก์จริง แตกลุม่ ่ ิ ็ ่ ่
ตวัอยางกยงัรู้สึกวา การเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางด้วยการลดการใช้รถจักรยานยนต์ และ่ ็ ่
เปล่ียนไปใช้รูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืน อาทิ การเดิน  รถจกัรยาน หรือรถโดยสารภายใน
มหาวิทยาลยั ฯลฯ นนัเป็นสิงท่ีปฏิบติัไดย้าก อยางไรกดี เน่ืองจากตวัแปรการรับรู้ถึงความยากงาย่ ่ ็ ่
ในการลดการใช้รถจักรยานยนต์ มี อิทธิพลอยางไมมีนัยสําคัญตอความตังใจลดการใช้่ ่ ่
รถจักรยานยนต์ของกลุมตัวอยาง จึง่ ่ ถือวาปัจจัยดังกลาวไมมีอิทธิพลตอความตงัใจลดการใช้่ ่ ่ ่
รถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยาง่ ่  
 
4.3. สรปผลการวเิคราะห์ุ  
 จากผลการวิเคราะห์ อาจกลาวไดว้า การปรับปรุงสภาพแวดลอ้มและลกัษณะทางกายภาพ่ ่
โดยรอบมหาวิทยาลยัใหเ้หมาะสมสาํหรับการเดินทางดว้ยการเดินเทา้ และจกัรยาน มีอิทธิพลอยาง่
มีนยัสาํคญัท่ีทาํให้กลุมตวัอยางมีทศันคติท่ีดีขึนตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และมีความตงัใจ่ ่ ่
เพิมขึนท่ีจะลดการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละเปล่ียนไปใชก้ารเดิน หรือรถจกัรยาน นอกจากนี ผลการ่
วิเคราะห์แบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง ยงัแสดงให้เห็นอิทธิพลของพฤติกรรมเคยชินท่ีมีตอ่
ทศันคติและแนวคิดของกลุมเป้าหมายในฐานะที่เป็นปัจจยัแฝงท่ีทาํให้กลุมเป้าหมายตอตา้นการ่ ่ ่
เปล่ียนพฤติกรรมการใชร้ถจกัรยานยนตไ์ดเ้ป็นอยางดี ขณะท่ีตวัแปรอ่ืนๆ ในแบบจาํลองสมมติฐาน ่
ไมวาจะเป็น ทศันคติท่ีมีตอการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์ บรรทดัฐานของบุคค่ ่ ่ ลเกยวกบการลดการี่ ั
ใชร้ถจกัรยานยนต ์และการรับรู้ถึงความยากงายในการลดการใชร้ถจกัรยานยนตน์นั มี่ ผลลพัธ์ท่ีได้
เป็นไปตามท่ีคาดหวงัไวข้องแบบจาํลองสมมติฐาน แมว้าการรับรู้ถึงความยากงายจะมีอิทธิพลอยาง่ ่ ่
ไมมีนยัสาํคญัตอความตงัใจลดการใชร้ถจกัรยานยนตก์ตาม่ ่ ็  



บทที ่5 
บทสรปและข้อเสนอแนะุ  

 
งานวิจยันีมีวตัถุประสงคเ์พื่อตรวจสอบปัจจยัและทศันคติของนิสิตมหาวิทยาลยับูรพาท่ีมี

อิทธิพลตอความตงัใจเปล่ียนพฤติกรรมการใช้รถจกัรยานยนต์่  และเพื่อศึกษาพฤติกรรมการใช้
รถจกัรยานยนตท่ี์เป็นอยใูนปัจจุบนัของนิสิตมหาวิทยาลยับูรพา่  โดยกาํหนดใหนิ้สิตท่ีกาลงัศึกษาอยูํ ่
ในคณะ สถาบนั หรือวิทยาลยัของมหาวิทยาลยับูรพาเป็นกลุมเป้าหมาย กลุมตวัอยาง ่ ่ ่ 1,080 จะถูก
เลือกจากกลุมเป้าหมายในการสาํรวจขอ้มูลดว้ยแบบสอบถาม ่ (Questionnaire survey technique) 
ทฤษฎีพืนฐานท่ีใช้สําหรับอธิบายทัศนคติและความตังใจลดการใช้รถจักรยานยนต์ของ
กลุมเป้าหมาย ไดแ้ก ่ ่ The theory of planned behavior (TPB) ซ่ึงเป็นทฤษฎีท่ีไดรั้บความนิยมเป็น
อยางมากสาํหรับอธิบายการแสดงพฤติกรรมของมนุษย ์่ (Ajzen, 1985, 1991) และ The theory of 
habit ซ่ึงเป็นทฤษฎีท่ีใชอ้ธิบายพฤติกรรมเคยชินของมนุษยใ์นการแสดงออกที่เป็นไปอยางอตัโนมติั่
และไมผานกระบวนการคิดอยางมีเหตุผล่ ่ ่  (Ronis et al., 1989; Verplanken and Aarts, 1999; Gärling 
et al., 2001) ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์จะถูกนาํไปวิเคราะห์เบืองตน้ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของขอ้มูลท่ีสาํรวจได ้จากนนัความสัมพนัธ์ระหวาง่
ตวัแปรตางๆ ในแบบจาํลองสมมติฐานตามโครงสร้างของ ่ TPB จะถูกวิเคราะห์ดว้ยวิธีแบบจาํลอง
สมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation model, SEM)  
 จากผลการวิจยัตามท่ีแสดงในบทที่ 4 อาจสรุปไดว้า ปัจจยัสาํคญัประการหน่ึงท่ีสงเสริมให้่ ่
กลุมตวัอยางเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์และเป็นอุปสรรคตอการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางโดย่ ่ ่
ใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางนนั ไดแ้ก พฤติกรรมเคยชินในการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต์่ ่ ่
นนัเอง ดว้ยเหตุนี เม่ือพิจารณาถึงเหตุปัจจยัดงักลาว ประเด็นสาํคญัท่ีตามมากคือ ทาํ่ ่ ็ อยางไรจึงจะ่
สามารถลดจาํนวนการใชร้ถจกัรยานยนตข์องกลุมตวัอยางได ้การตอบคาํถามดงักลาวอาจทาํไดโ้ดย่ ่ ่
พิจารณาท่ีจุดเริมตน้หรือสาเหตุของการเกดพฤติกรรมเคยชิน จากนนัจึงมุงพิจารณาไปท่ีสาเหตุของ่ ิ ่
การเกดพฤติกรรมเคยชินในการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตโ์ดยเฉพาะิ  
 จากเหตุปัจจยัท่ีทาํให้เกดพฤติกรรมเคยชินตามท่ีกลาวในิ ่ บทท่ี 2 จะเห็นไดว้า การท่ีจะ่
ควบคุมหรือยบัยงัพฤติกรรมเคยชินนนั สามารถทาํไดโ้ดยการทาํให้พฤติกรรมของบุคคลเป็นการ
แสดงออกท่ีผานกระบวนการตดัสินใจโดยใชก้ระบวนการคิดอยางมีเหตุผล นนัคือทาํใหบุ้คคลเกด่ ่ ิ่
ความตระหนกั (Awareness) หรือการรับรู้ (Perception) ถึงสิงท่ีจะทาํกอนท่ีจะแสดงออกมานนัเอง ่ ่ ่
(Gärling, 1994) ซ่ึงกระบวนนีสามารถดาํเนินการไดโ้ดยการทาํใหบุ้คคลกาหนดเป้าหมายท่ีตอ้งการํ
บรรลุ (Goal intention) และระบุวาจะปฏิบติัตามแนวทางที่ตงัใจไวเ้พื่อให้บรรลุเป้าหมายนัน่
อยางไร เม่ื่ อใด และท่ีไหน (Gollwitzer, 1993, 1999) 
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 อีกแนวทางหน่ึงท่ีสามารถยบัยงัและเปล่ียนพฤติกรรมเคยชินไดก้คือ การเปล่ียนบริบทท่ีทาํ็
ให้เกดพฤติกรรมเคยชินนนั เน่ืองจากพฤติกรรมเคยชินจะเกดขึนไดก้ตอเม่ือมีการแสดงพฤติกรรมิ ิ ็ ่
ใดพฤติกรรมหน่ึงบอยครังโดยมีองค์ประกอบและสภ่ าพแวดล้อม หรือท่ีเรียกวาบริบทของ่
เหตุการณ์ท่ีเหมือนเดิมหรือคลา้ยคลึงกน เพื่อให้เกดความพึงพอใจและบรรลุวตัถุประสงคต์ามท่ีั ิ
ตงัใจไว ้ดว้ยเหตุนี การเปล่ียนพฤติกรรมเคยชิน จึงสามารถทาํไดด้ว้ยการเปล่ียนเป้าหมายท่ีตอ้งการ
บรรลุเสียใหม รวมถึงเปล่ียนองคป์ระกอบและสภ่ าพแวดลอ้มท่ีเป็นปัจจยัเสริมท่ีทาํใหเ้กดการแสดงิ
พฤติกรรมดว้ย (Verplanken and Aarts, 1999) 
 จากเง่ือนไขของการเปล่ียนพฤติกรรมเคยชินตามท่ีกลาวนี เม่ือพิจารณาท่ีการเกดพฤติกรรม่ ิ
เคยชินในการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนตแ์ลว้ อาจกาหนดแนวทางที่ใชเ้พื่อบรรลุจุดมุงหมายในกํ ่ าร
ลดการใชร้ถจกัรยานยนตไ์ดด้งันี 
 
การสร้างความตระหนัก 
 แนวทางนี ไดแ้กการให้ความรู้และนาํเสนอขอ้มูลท่ีเป็นผลกระทบอนัเน่ืองมาจากการใช้่
รถจกัรยานยนตแ์กกลุมเป้าหมาย ขอ้มูลท่ีอาจใชเ้พื่อสร้างความ่ ่ ตระหนกัถึงผลกระทบที่ตามมาจาก
การใช้รถจักรยานยนต์ อาจจะเกยวข้องกบ  ข้อมูลการเกดอุบัติเหตุจราจรอันเน่ืองมาจากี่ ั ิ
รถจกัรยานยนต ์ ราคานาํมนัที่เพิมสูงขึนอยางตอเน่ือง การบริโภคนาํมนัอยางสินเปลือง  ผลกระ่ ่ ่ ่
ตอสิงแวดลอ้มในชุมชน ไมวา จะเป็น มลพิษทางอากาศ  มล่ ่ ่่ ภาวะทางเสียง และผลกระทบตอ่
สุขภาพจิต เป็นตน้ ขอ้มูลเหลานีจะทาํใหก้ลุมเป้าหมายเกดความตระหนกัถึงความจาํเป็นและเหตุผล่ ่ ิ
ท่ีควรจะลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์แนวทางดงักลาว จะเป็นการลดการตอตา้นและเพิมการยอมรับท่ี่ ่ ่
มีตอมาตรการ เม่ือมีการนาํแผนปฏิบติัในการลดการใชร้ถจกัรย่ านยนตม์าดาํเนินการจริงในภายหลงั 
 ในการสร้างความตระหนกันี สิงท่ีตอ้งทาํการศึกษาเพิมเติมกคือ การตรวจสอบวา ประเด็น่ ่ ็ ่
ปัญหาใดท่ีมีอิทธิพลตอการสร้างความตระหนกัให้เกดขึนในกลุมเป้าหมายอยางแทจ้ริง จากนนัจึง่ ิ ่ ่
นาํประเดน็ปัญหานนั มาใชเ้ป็นแนวทางในการกาหนดเนือหาขํ องขอ้มูลสร้างความตระหนกัเพื่อให้
ความรู้แกกลุมเป้าหมายตอไป  ่ ่ ่  
 
การเปลีย่นสภาพแวดล้อม  
 แนวทางนีคือการปรับปรุงสภาพพืนท่ี และสิงแวดลอ้มของชุมชนให้มีความเหมาะสมและ่
สนบัสนุนมาตรการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์โดยเป็นการเปล่ียนบริบทของการใชร้ถจกัรยานยนต์
ของกลุมเป้่ าหมาย เพื่อเพิมทางเลือกในการเดินทางและสนับสนุนให้กลุมเป้าหมายลดการใช้่ ่
รถจกัรยานยนตไ์ดเ้ร็วขึน ซ่ึงอาจดาํเนินการไดโ้ดย  
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• การปรับปรุงคุณภาพการใหบ้ริการรถประจาํทางในมหาวิทยาลยั อาทิ การปรับปรุงเส้นทางการ
ให้บริการ  การปรับปรุงลกัษณะของรถท่ีให้บริการ หรือการปรับภาพลกัษณ์ของบริการให้ดูดี
และทนัสมยัเพื่อสงเสริมภาพพจน์ของผูใ้ชบ้ริการ เป็นตน้่  

 

• การปรับสภาพแวดล้อมภายในมหาวิทยาลัยให้เหมาะสมสําหรับการเดินเท้าและการใช้
รถจกัรยาน อาทิ การสร้างและขยายทางเดินเทา้และทางจกัรยาน การเพิมพืนท่ีสีเขียวและรมไม ้่ ่
รวมถึงไฟสองสวางภ่ ่ ายในมหาวิทยาลยั หรือการจดัให้มีบริการเชารถจกัรยานราคาถูกและ่
พืนท่ีจอดรถจกัรยานท่ีสะดวก ปลอดภยั เป็นตน้  

 
 จากท่ีนําเสนอไปทงัหมด จะเห็นได้วาปัจจัยสําคญัประการหน่ึงท่ีมีอิทธิพลตอการใช้่ ่
รถจกัรยานยนต ์และเป็นอุปสรรคตอการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางของกลุมเป้าห่ ่ มายนนั ไดแ้ก ่
พฤติกรรมเคยชินในการเดินทางดว้ยรถจกัรยานยนต ์ขณะท่ีปัจจยัท่ีสนบัสนุนใหก้ลุมเป้าหมายเกด่ ิ
ความตังใจลดการใช้รถจักรยานยนต์ ได้แก การยอมรับ การสนับสนุน และการเห็นด้วยตอ่ ่
มาตรการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์และการสนบัสนุนของคนรอบขา้งตอมาตรการดงักลาว ผล่ ่ ลพัธ์
ท่ีไดจ้ากงานวิจยันีจึงเป็นการแสดงให้เห็นนัยสําคญัของปัจจยัแฝงท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ่
เดินทางนอกเหนือจากปัจจยัทางกายภาพและตวัแปรเชิงวิศวกรรมท่ีนิยมใชว้ิเคราะห์พฤติกรรมการ
เดินทาง   
 ดว้ยเหตุนี ผูท่ี้เกยวขอ้งกบการกาหนดนโยบายและวางแผนการขนสงจึงควรใี่ ั ํ ่ หค้วามสาํคญั
กบปัจจยัดงักลาวเพิมขึนนอกเหนือจากการพิจารณาเฉพาะตวัแปรการเดินทางในการวางแผนและั ่ ่
กาหนดนโยบายแกไขปัญหาการขนสง แนวทางของการวิจยันี อาจนาํไปประยุกต์ในการศึกษาํ ้ ่
ทศันคติเพื่อวางแผนและกาหนดนโยบายเกยวกบการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินในกรณีท่ีมีํ ี่ ั
ขอบเขตการศึกษากวา้งขึน อาทิ การศึกษาเพื่อลดการใชร้ถยนตส์วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร เป็น่
ตน้ นอกจากนี งานวิจยันียงัเป็นการนาํเสนอทางเลือกหน่ึงของการวิเคราะห์เพื่อวางแผนและกาหนดํ
นโยบายในการแกไขปัญหาจราจรท่ีมุงเน้นการมีสวนรวมของชุมชนและผูไ้ดรั้บผลกระทบจาก้ ่ ่ ่
นโยบายโดยตรง และยงัเป็นการประยุกตแ์นวทางเชิงสังคมศาสตร์และทศันคติมาใชใ้นการแกไข้
ปัญหาทางวิศวกรรม บทความนีจึงอาจเป็นประโยชน์ไมมากกน้อยสําหรับผูท่ี้สนใจและให้่ ็
ความสาํคญักบ ั “คน” ทงัในฐานะที่เป็นผูก้อใหเ้กดปัญหาและเป็นแหลงขอ้มูลสาํคญัสาํหรับแกไข่ ิ ่ ้
ปัญหา 
  
 
 



 

รายการอ้างองิ 
 
ภาษาไทย 
กระทรวงสาธารณสุข, 2549. ขอ้มูลการตายจากใบมรณบตัร. ศูนยข์อ้มูลขาวสารสาธารณสุข สาํนกั่
นโยบายและยทุธศาสตร์ สาํนกังานปลดักระทรางสาธารณสุข 

คณะกรรมการดาํเนินงานโครงการป้องกนอุบติัเหตุจราจรั , 2550. รายงานผลการประเมินโครงการ
ป้องกนอุบัติเหตุจราั จร เรือง “ความรู้และพฤติกรรมการป้องกนอุบัติเหตุจราจรของนิสิตั
มหาวิทยาลยับูรพา”. มหาวิทยาลยับูรพา 

นงลกัษณ์ วิรัชชยั   .2544. โมเดลลิสเรล: สถิติวิเคราะห์สาํหรับการวิจยั. ภาควิชาวิจยัการศึกษา  คณะ
ครุศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั กรุงเทพฯ 

ยทุธนา วรุณปิติกุล, สุพิตา เริงจิต. 2550. บนัทึกโฉมหนา้อุบติัเหตุรถมอเตอร์ไซด.์ มูลนิธิสาธารณะ
สุขแหงชาติ่  โรงพิมพเ์ดือนตุลา. 

ศูนยว์ิชาการเพือความปลอดภยัทางถนน (ศวปถ.), 2551. “มอเตอร์ไซค”์ ความหมายและบทบาทใน
ชีวิตสมยัใหม่? http://www.roadsafetythai.org 

สาํนกังานนโยบายและแผนการขนสงแ่ ละจราจร. 2547. แผนปฏิบติัการดา้นความปลอดภยัทาง
ถนนของประเทศไทย (2547-2551). กระทรวงคมนาคม. 

 
ภาษาต่างประเทศ 
Aarts, H., Paulussen, T., Schallma, H., 1997. Physical exercise habit: On the conceptualization an 

formation of habitual health behaviour. Health Education Research, 12, 363-374. 
Aarts, H., Verplanken, B., Knippenberg, A.V., 1997. Habit and information use in travel mode 

choices. Acta Psychologica, 96, 1-14. 
Ajzen, I., 1985. From intention to actions: A theory of planned behavior. In: Kuhl, J. and 

Beckmann, J. (Eds.), Action control: From cognition to behavior, Springer-Verlag, Berlin, 11-
39. 

Ajzen, I., 1991. The theory of planned behavior. Organizational Behavior and Human Decision 
Process 50, 179-211. 

Ajzen, I., 2006. Behavioral interventions based on the theory of planned behavior. 
http://www.people.umass.edu/aizen/. 

Ajzen, I., Fishbein, M., 1980. Understanding attitudes and predicting social behavior. Prentice-
Hall, Englewood Cliffs, NJ. 



52 

 

Bargh, J.A., 1996. Automaticity in social psychology. In: Higgins, E.T. and Kruglanski, A.W., 
Social Psychology: Handbook of basic principles, New York, Guilford, 169-183. 

Fishbein, M., Ajzen, I., 1975. Belief, attitude, intention, and behavior: An introduction to theory 
and research. Addison-Wesley, Reading, MA. 

Fujii, S. and Kitamura, R., 2000. Evaluation of trip-inducing effects of new freeways using a 
structural equations model system of commuters' time use and travel, Transportation Research 
Part B 34, 339-354. 

Gärling, T., 1994. Behavioral assumptions overlooked in travel-choice modeling. Department of 
Psychology, Göteborg, Sweden. 

Gärling, T., Fujii, S., Boe, O., 2001. Empirical tests of a model of determinants of script-based 
driving choice. Transportation Research Part F 4, 89-102. 

Gollwitzer, P.M., 1993. Goal achievement: The role of intention. European Review of Social 
Psychology, 4, 141-185. 

Gollwitzer, P.M., 1999. Implementation intention-Strong effects of simple plans. American 
Psychologist, 54 (7), 493-503. 

Golob, T.F., 2003. Review Structural equation modeling for travel behavior research. 
Transportation Research B 37, 1-25. 

Hu, L., Bentler, P.M., 1999. Cutoff criteria for fit indices in covariance structure analysis: 
conventional criteria versus new alternatives. Structural Equation Modeling, 6, 1–55. 

Joreskog, K.G. and Sorbom, D., 1989. LISREL 7: User’s Reference Guide. Chicago: Scientific 
Software, Inc. 

Jöreskog, K.G. and Sörbom, D., 1993. LISREL VIII users’reference guide. In: Scientific 
Software. Mooresville. 

Joreskog, K.G. et al., 2000. LISREL 8: New Statistical Features. Lincolnwood, IL. : Scientific 
Software International. 

Kline, R.B., 1998. Principles and practice of structural equation modeling. Guilford Press, New 
York, NY, USA. 

Ouellette, J.A., Wood, W., 1998. Habit and intention in everyday life: The multiple processes by 
which past behaviour predicts future behaviour. Psychological Bulletin, 124, 54-74. 

Ronis, D.L., Yates, J.F., Kirscht, J.P., 1989. Attitudes, decisions, and habits as determinants of 
repeated behavior. In: Pratkanis, A.R., Breckler, S.J., and Greenwald, A.G. (Eds.), Attitudes 
structure and function, Hillsdale, Erlbaum, NJ, 213-239. 



53 

 

Steg, L., 2003. Can public transport compete with the private car. IATSS Research, 27 (2), 27-35. 
U.S. Department of Transportation, 2007. Action Plan to Reduce Motorcycle Fatalities. 

Department of Transportation, U.S. 
Verplanken, B., Aarts, H., 1999. Habit, attitudes, and planned behaviour: Is habit an empty 

construct or an interesting case of goal-directed automaticity? European Review of Social 
Psychology, 10, 101-134. 


	covered%20page%20and%20abstrscts[1]
	index[1]
	table%20index[2]
	figure%20index[2]
	chapter%201%20introduction[1]
	chapter%202%20literature%20review[1]
	chapter%203%20methodology[2]
	chapter%204%20results[2]
	chapter%205%20conclusions%20and%20suggestions[1]
	references[1]

