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บทคัดย่อ 
 

 การวิจัยเชิงปริมาณครั้งนี้มีวัตถุประสงค์คือ เพ่ือศึกษาความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการ
ใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาคือกลุ่มประชาชน
ทั่วไปในเขตกรุงเทพมหานครจ านวน 400 คน และท าการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ โดยใช้
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนาและสถิติที่ใช้
ทดสอบสมมติฐานคือ สถิต T-test สถิติ Anova สถิติ Pearson Chi-Square และสถิติ Pearson’s 
Correlation โดยก าหนดนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  

ซึ่งจากผลการวิจัยสรุปไดว้่า การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 
สื่อมวลชนทางโทรทัศน์ คือสื่อที่กลุ่มตัวอย่างเปิดรับมากท่ีสุด และพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ
รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน พบว่า ภายหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยานกลุ่มตัวอย่างมี
พฤติกรรมการใช้จักรยาน จ านวน 229 คน และไม่ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน จ านวน 171 คน ซ่ึง
ถือว่าเพ่ิมข้ึนจากเดิมที่มีการใช้จักรยานที่ใช้เพียง 198 คน โดยกลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยานใน
ชีวิตประจ าวันมากที่สุด คือใช้เพ่ือออกก าลังกาย  
 
ค ำส ำคัญ: ควำมรู้, ทัศนคติ, พฤติกรรม, สื่อรณรงค์กำรใช้จักรยำน 
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ABSTRACT 

 
Traffic congestion or traffic jam causes countries around the world to face 

personal, social, and environmental problems.  Little researches on cycling 
knowledge, attitude, and practice have known.  The study, therefore, employed the 
questionnaire-based survey administering 400 questionnaires to Bangkokians.  The 
findings revealed that. The study contributes to develop a communication campaign 
promoting bicycle commuting. 

From the research, it can be concluded that 1-year exposure to cycling 
campaign through media is the most well accepted by the public. There’s a 
significant change in behavior after seeing the cycling campaign. 299 persons from 
the selected sample group cycle in their daily life while the other 171 persons do 
not. The is an improvement from previous year with only 198 persons. The purpose 
of cycling in their daily life is mostly for keeping fit.          
  
Keywords: Knowledge, Attitude, Practice, Bicycle Commuting 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

 การค้นคว้าอิสระชิ้นนี้จะไม่สามารถเสร็จสมบูรณ์ได้เลยถ้าขาดบุคคลต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  
ผู้ศึกษาขอขอบคุณอาจารย์ที่ปรึกษา ดร.ปฐมา สตะเวทิน ที่สละเวลามาให้ความรู้ ให้คําปรึกษา และ
ให้คําแนะนําต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ ตลอดจนคอยตรวจทานและแก้ไขข้อบกพร่อง รวมทั้งยังให้แง่คิด
และให้โอกาสอีกครั้งกับผู้ศึกษา นอกจากนี้ขอขอบคุณอาจารย์ทุกท่านที่มีส่วนร่วมกับงานวิจัยชิ้นนี้  
ที่คอยให้ความช่วยเหลือ และให้คําแนะนําตลอดระยะเวลาของการทํางานวิจัย 
 ขอขอบคุณทุกคนในครอบครัวทั้ง ป๊า ม๊า เฮียตั๋ง ยี่โกว แม่โกว ซ้อยโกว และญาติพ่ีน้องที่รัก
ทุกคน ที่คอยให้ความห่วงใย คอยดูแลเอาใจใส่ และคอยให้กําลังใจในทุก ๆ ครั้งที่ผู้ศึกษารู้สึกท้อแท้
และผิดหวัง ทุกคนล้วนแต่มอบกําลังใจ ทําให้ผู้ศึกษาได้นํากําลังใจเหล่านั้นมาเปลี่ยนเป็นแรงผลักดันที่
พร้อมเผชิญกับสิ่งต่าง ๆ ที่เข้ามา และท่ีสําคัญท่ีสุดขอขอบคุณครอบครัวที่มอบโอกาส และสนับสนุน
ในด้านการศึกษาอันมีค่ายิ่งมาโดยตลอด 
 ขอขอบคุณเพ่ือน ๆ พ่ี ๆ น้อง ๆ ทุกคนที่คอยให้คําปรึกษา คอยให้คําแนะนํา คอยเป็นห่วง 
คอยรับฟังปัญหา คอยกระตุ้น และคอยให้กําลังใจมาโดยตลอด ขอบคุณเพ่ือน ๆ BCC155 ขอบคุณ
เพ่ือน ๆ ชาว Boguzzo ขอบคุณพ่ี ๆ น้อง ๆ ที่โรงเรียนกรุงเทพคริสเตียนวิทยาลัย ขอบคุณเพ่ือน ๆ 
พ่ี ๆ น้อง ๆ ทีเ่รียนปริญญาตรีที่มหาลัยกรุงเทพด้วยกันมา ขอบคุณเพ่ือน ๆ BJ3 ขอบคุณเพ่ือน ๆ 
ปริญญาโท และขอบคุณเพ่ือน ๆ พ่ี ๆ น้อง ๆ  อีกมากมายที่ไม่ได้กล่าวถึง ขอบคุณทุกคนสําหรับ
มิตรภาพทีดี่ ขอบคุณทุกรอยยิ้ม ทุกเสียงหัวเราะ และทุกความจริงใจที่มีให้กันเสมอมา 
 ขอขอบคุณโรงเรียนกรุงเทพคริสเตียนวิทยาลัย และมหาวิทยาลัยกรุงเทพ ที่สอนให้ผมได้มี
ความรู้ สอนให้ผมได้รู้จักกับการใช้ชีวิต สอนให้ผมรักสถาบัน และสถาบันทั้งสองแห่งนี้ที่ทําให้ผมได้
รู้จักกับเพ่ือน ๆ  พ่ี ๆ  น้อง ๆ  ทุกคน รักทุกคนครับ รักเหมือนเดิม ขอบคุณทุกคนครับ 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 หลักการและเหตุผล 

ปัญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครถือว่าเป็นปัญหาหนักของคนในเมืองกรุง ซึ่งไม่
สามารถหลีกเลี่ยงได้ จากสถิติที่ผ่านมาพบว่าปัญหาการจราจรติดขัดในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล 
มีแต่จะเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ โดยจากสถิติของกรมการขนส่งทางบก ได้รายงานปริมาณรถยนต์จดทะเบียน
สะสมในแต่ละปีเฉพาะของกรุงเทพมหานคร 
 
ตารางที่ 1.1: จ านวนรถจดทะเบียนรวมทุกประเภทรถในกรุงเทพมหานคร 

 
เดือน ปี พ.ศ. ค่าของข้อมูล (คัน) 

มิถุนายน  2555 7,128,650 

ธันวาคม  2555 7,523,381 
มิถุนายน  2556 7,940,627 

ธันวาคม  2556 8,216,859 
มิถุนายน  2557 8,476,272 

ธันวาคม  2557 8,651,172 

มิถุนายน  2558 8,857,927 
 

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก. (2558). จ ำนวนรถที่จดทะเบียนสะสม. กรุงเทพฯ:  
       กลุ่มสถิติการขนส่งกองแผนงาน. 
 

อีกท้ังปริมาณรถท่ีเพ่ิมขึ้นยังท าให้ส่งผลไปถึงปริมาณน้ ามันโลกที่ใกล้จะหมดลงทุกที เพราะ
รถที่ใช้เครื่องยนต์นั้นจะต้องใช้พลังงานจากน้ ามันในการขับเคลื่อน หรืออาจจะเป็นพลังงานอื่น ๆ ก็
ตาม เช่น พลังงานก๊าซ LPG พลังงานก๊าซ NGV หรือน้ ามันไบโอดีเซล (ชาคริศ นาคะสุวรรณ, 2551) 
นอกจากการใช้รถยังส่งผลถึงปัญหาจราจร ส่งผลถึงการสิ้นเปลืองทรัพยากรโลกแล้วนั้น การใช้รถยัง
ส่งผลไปถึงปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม มลพิษทางอากาศ ซึ่งปัญหาในด้านต่าง ๆ นั้นยังส่งผลให้คุณภาพ
ชีวิตของคนกรุงเทพฯนั้นแย่ลงตามไปอีกด้วย ทางออกที่ดีที่สุด นั้นก็คือพลังงานจากร่างกายของมนุษย์
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นั้นเอง การใช้จักรยานจึงเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการเดินทาง และยังเป็นการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ใน
กรุงเทพมหานครได้อีกหนึ่งวิธี 

สื่อรณรงค์ด้านการใช้จักรยานจึงเป็นอีกหนึ่งสิ่งส าคัญท่ีท าให้ประชาชนหันมาใช้จักรยาน 
เนื่องจากสื่อในปัจจุบันมีความส าคัญมากกับการใช้ชีวิตของมนุษย์ และสื่อสามารถเข้าถึง
กลุ่มเป้าหมายได้ทุกกลุ่ม ทุกเพศ ทุกวัย และสื่อยังช่วยเสริมสร้างความเข้าใจอันดีระหว่างคนในสังคม 
สื่อรณรงคจ์ึงเป็นเครื่องมือในการพัฒนาคุณภาพชีวิตของมนุษย์ และการพัฒนาความเจริญก้าวหน้าใน
ด้านต่าง ๆ สื่อรณรงค์ด้านการใช้จักรยานจึงเป็นอีกสื่อหนึ่งที่ช่วยพัฒนาทางสังคม คอยให้
ข้อเสนอแนะ และคอยจูงใจให้ประชาชนผู้ที่ได้รับสาร เกิดความรู้สึกคล้อยตามจนน าไปปฏิบัติตาม 
ด้วยการใช้จักรยานตามที่สื่อได้ท าการรณรงค์ออกไป 

จักรยานเป็นรูปแบบของการเดินทางที่ใช้กันมานานในประเทศไทย ตั้งแต่สมัยรัชกาลที่ 5 
น าเข้ามาราวปี พ.ศ. 2427-2430 (ธงชัย พรรณสวัสดิ์, 2536, หน้า 250) ส่วนใหญ่ใช้ในการเดินทาง
ระยะสั้น ๆ ตามซอกซอยต่าง ๆ จักรยานเคยเป็นทางเลือกหนึ่งในการสัญจรที่ได้รับความนิยมสูงใน
อดีต  แต่เมื่ออุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ได้รับการพัฒนาอย่างรวดเร็ว หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 
รถยนต์และจักรยานยนต์ เข้ามามีบทบาทในสังคมไทยมากขึ้น ความนิยมใช้รถจักรยานจึงได้ลดลง 
(ธเนศวร์ เจริญเมือง, 2539, หน้า 22) แต่ในปัจจุบันจักรยานซึ่งเป็นพาหนะไร้มลพิษก าลังจะกลับเข้า
มามีบทบาทอีกครั้ง เพ่ือเป็นทางเลือกหนึ่งในการเดินทางและการแก้ไขปัญหาจราจร รวมทั้งมลพิษ
ทางอากาศ และมลพิษเสียงอีกด้วย (ธงชัย พรรณสวัสดิ์ และพรชัย ลีลานุภาพ, 2536)   

นอกจากนี้ การใช้จักรยานยังเป็นการเดินทางที่ให้ผู้ขับขี่ได้ออกก าลังกาย ท าให้ส่งผลดีต่อ
สุขภาพ ประหยัด และเป็นทางออกท่ีง่ายที่สุดในการแก้ปัญหาต่าง ๆ ที่กล่าวมา ซึ่งผู้เชี่ยวชาญด้าน
รถจักรยานของประเทศไทย ได้กล่าวถึงประโยชน์ของรถจักรยานในด้านต่าง ๆ ว่าสามารถแบ่ง
ออกเป็น 5 ด้าน คือ (1) ประโยชน์ต่อตัวผู้ใช้ (2) ประโยชนต์่อส่วนรวม (3) ประโยชน์ต่อการจราจร 
(4) ประโยชน์ต่อสิ่งแวดล้อม และ (5) ประโยชน์ต่อประเทศชาติ ในด้านการน าเข้าน้ ามันจาก
ต่างประเทศ (ธงชัย พรรณสวัสดิ์, 2536, หน้า 252) ซึ่งประโยชน์ทั้ง 5 ด้านนี้เป็นประโยชน์ที่ส่งผลถึง
ตัวผู้ใช้จักรยานในการเดินทาง ร่วมไปถึงประโยชน์ต่อส่วนรวมในสังคม ซึ่งไม่ว่าจะใช้จักรยานด้วย
เหตุผลใดล้วนแต่มีประโยชน์ต่อวิถีการใช้ชีวิตของคนกรุงเทพมหานครทั้งสิ้น 

ซึ่งการใช้จักรยานในบางยุคสมัยหรือบางจังหวะเวลา อาจจะมีคนใช้จักรยานน้อยลงมาก
เพียงใด แต่กลับพบว่าการข่ีจักรยานก็ยังเป็นหนึ่งวิถีชีวิตของคนกลุ่มหนึ่งที่ไม่ถึงกับสลายหายไปจน
สิ้นเชิง แต่ในปัจจุบันกระแสการใช้จักรยานถูกซึมซับเข้ามาในสังคมไทยอีกครั้ง ประชาชนเริ่มหัน
กลับมาใช้จักรยานกันมากข้ึน และประชาชนทุกคนยังทราบกันดีถึงประโยชน์ในหลาย ๆ ด้านของการ
ใช้จักรยาน จักรยานจึงเป็นอีกหนึ่งทางเลือกของประชาชนในปัจจุบัน 
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และการกลับมามีบทบาทอีกครั้งของจักรยาน จึงท าให้องค์กรต่าง ๆ ทั้งภาครัฐ และเอกชน

เล็งเห็นถึงประโยชน์ของการใช้จักรยาน จึงร่วมกันจัดกิจกรรม การสื่อสารและการประชาสัมพันธ์เพื่อ
รณรงค์ให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันให้มากข้ึนกว่าจ านวนที่มีในปัจจุบัน โดยสื่อที่ใช้
ในการประชาสัมพันธ์เพ่ือรณรงค์นั้นมีมากมายหลายช่องทาง ซึ่งสื่อส่วนมากที่ใช้นั้นมักเป็นสื่อ
ประชาสัมพันธ์ที่มีควบคู่ไปพร้อมกับการจัดกิจกรรมรณรงค์การใช้จักรยาน นอกจากนี้ สื่อยังเป็นอีก
หนึ่งช่องทางในการรณรงค์ถึงการใช้จักรยาน และได้น าเสนอข้อมูลในด้านดีเกี่ยวกับการใช้จักรยาน
ออกสู่ประชาชนเพิ่มมากข้ึน สื่อจึงเป็นอีกช่องทางหนึ่งในการที่จะแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ใน
กรุงเทพมหานครนี้ได้ ด้วยการใช้สื่อเป็นเครื่องมือในการรณรงค์ให้คนตระหนักถึงสภาวะต่าง ๆ ที่
เกิดข้ึนในกรุงเทพมหานคร  

นอกจากสื่อจะมีอิทธิพลทั้งในด้านการน าเสนอข้อมูลข่าวสาร ตัวสื่อเองยังสามารถสะท้อน
ปัญหา หรือบอกเล่าเรื่องราวที่เป็นปัญหาที่ก าลังเกิดขึ้นในสังคมได้อย่างแพร่หลายและรวดเร็ว 
ตลอดจน สื่อ มีหลากหลายรูปแบบวิธีการในการน าเสนอที่น่าสนใจทั้ง วิทยุ โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ 
นิตยสารต่าง ๆ รวมไปถึงบุคคลต่าง ๆ ทั้งบุคคลใกล้ชิดและจากบุคคลที่น่าเชื่อถือ และท่ีส าคัญ สื่อ
สามารถสร้างผลต่อพฤติกรรมของมนุษย์โดยผ่านรูปแบบต่าง ๆ นี้ได ้(อดิศร เจียมจิตร, 2551) 

ถึงแม้ว่าสื่อรณรงค์จะถูกประชาสัมพันธ์หรือถูกน าเสนอออกมามากเพียงใด แต่ด้วยความ
แตกต่างในด้านต่าง ๆ ของลักษณะทางประชากรและความแตกต่างทางประสบการณ์ จะส่งผลให้การ
น าเสนอด้านดีของการใช้จักรยานนั้นไม่สามารถเข้าถึงประชาชนได้ทุกกลุ่ม เนื่องจากบุคคลต่างมีความ
แตกต่างกันในสังคม และมีความคิดเห็นที่ต่างกัน จึงส่งผลให้สื่อต้องมีการปรับประสิทธิภาพของสื่อ
ด้านการรณรงค์ เพ่ือให้ประชาชนทุกกลุ่มเข้าใจถึงสิ่งที่สื่อต้องการจะรณรงค์ และเข้าใจถึงหลักการ
ของการรณรงค์ (อดิศร เจียมจิตร, 2551, หน้า 21-24)  

โดยสื่อรณรงค์ที่เกี่ยวข้องกับการรณรงค์ใช้จักรยาน นับเป็นหนึ่งในสื่อที่ท าให้ประชาชนเกิด
ความสนใจ ซึ่งประชาชนที่ได้รับรู้สื่อรณรงค์จากรูปแบบและช่องทางที่แตกต่างกัน จะส่งผลให้เกิดการ
รับรู้และเกิดการตีความที่แตกต่าง สิ่งเหล่านี้คือความส าเร็จหรือความล้มเหลวในการสื่อสาร การ
เปิดรับสื่อจึงเป็นตัวก าหนดความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรม (จงกลณี ทรัพย์รื่นรวย, 2551) 

เมื่อการรับรู้เกิดความแตกต่างกัน ความรู้ที่ได้รับจากสื่อหรือจากประสบการณ์ต่าง ๆ นั้นก็จะ
มีความแตกต่างกันออกไปตามความเข้าใจของแต่ละบุคคลว่าจะได้รับความรู้มากหรือน้อยจากการ
เปิดรับในสื่อนั้น ๆ และเมื่อเกิดความรู้ก็จะส่งผลต่อไปถึงทัศนคติ โดยทัศนคตินั้นมีทั้งด้านบวกคือด้าน
ดี และด้านลบคือด้านไม่ดี ซึ่งทัศนคติที่จะเกิดข้ึนได้นั้น ขึ้นอยู่กับความรู้ที่บุคคลได้รับจากสื่อหรือจาก
ประสบการณ์ต่าง ๆ แล้วน าสิ่งนั้นมาตีความจนเกิดเป็นทัศนคติ และทัศนคตินั้นก็จะถูกส่งผลต่อไปยัง
พฤติกรรม 
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และจากกิจกรรมการรณรงค์การใช้จักรยาน ที่เป็นกิจกรรมที่ดีบวกกับการใช้สื่อที่มีความ

หลากหลาย และสามารถเข้าถึงกลุ่มประชาชนได้ทุกเพศและทุกวัย จึงเป็นสิ่งที่ช่วยให้ประชาชนเกิด
การเปิดรับสื่อจากการน าเสนอจนกลายเป็นความรู้ด้านจักรยาน เกิดทัศนคติท่ีดีกับการใช้จักรยาน จน
ส่งผลให้ประชาชนเกิดการเปลี่ยนแปลงด้านพฤติกรรมด้านการใช้จักรยาน ความรู้และทัศนคติจึงเป็น
ตัวก าหนดให้เกิดพฤติกรรม ทั้งพฤติกรรมที่ดีและพฤติกรรมที่ไม่ดี ซึ่งทั้งความรู้ ทัศนคติ และ
พฤติกรรมนั้นเมื่อเกิดขึ้นแล้วล้วนแต่มีความสัมพันธ์ด้วยกันทั้งสิ้น 

แต่ถึงอย่างไรทุกสื่อและทุกกิจกรรมที่ทางกรุงเทพมหานครได้น าเสนอและได้จัดขึ้นนั้นล้วน
แล้วแต่มีจุดประสงค์ เพ่ือรณรงค์และส่งเสริมให้ประชาชนในกรุงเทพมหานครเกิดความรู้สึกคล้อยตาม 
จนเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและหันมาใช้จักรยานเป็นพาหนะในการเดินทางแทนการใช้รถยนต์
ส่วนตัว อีกทั้งยังเป็นการช่วยลดปัญหาจราจร ปัญหามลพิษทางอากาศ และยังส่งเสริมในด้านการออก
ก าลังกายให้ประชาชนมีสุขภาพร่างการที่ดีข้ึน นอกจากนี้การใช้จักรยานยังสามารถใช้ได้กับทุกเพศ 
ทุกวัย ทุกกลุ่ม ทั้งกลุ่มท่ีใช้จักรยานในการเดินทางในชีวิตประจ าวันสม่ าเสมอ กลุ่มท่ีใช้ในการเดินทาง
แค่เดินทางในระยะใกล้ หรือกลุ่มที่ใช้จักรยานในการออกก าลังกาย ซึ่งประชาชนทุกกลุ่มที่กล่าวมานั้น
ล้วนแล้วแต่สามารถรับทราบถึงข้อดีของการใช้จักรยานจากสื่อต่าง ๆ ได้ทั้งสิ้น 

จากการที่กรุงเทพมหานครได้ใช้สื่อเป็นตัวกลางในการรณรงค์เพ่ือบอกถึงจุดประสงค์ ร่วมไป
ถึงประโยชน์และผลดีของการใช้จักรยานให้ประชาชนได้รับทราบและน าเสนอผ่านสื่อในรูปแบบต่าง ๆ 
จนท าให้ประชาชนเกิดความสนใจและเริ่มหันมาใช้จักรยานเป็นพาหนะในการเดินทางกันเพ่ิมมากข้ึน 
ผู้วิจัยจึงสนใจถึงความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
ว่าสื่อรณรงค์มีความส าคัญอย่างไรบ้างกับการใช้จักรยาน และผลลัพธ์ที่เกิดจากสื่อในการรณรงค์
ดังกล่าว 

 
1.2 วัตถุประสงค์ 

1.2.1 เพ่ือศึกษาลักษณะทางประชากรศาสตร์ของประชาชนที่ใช้จักรยานในเขต 
กรุงเทพมหานคร 

1.2.2 เพ่ือศึกษาประสบการณ์ของประชาชนที่ใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
1.2.3 เพ่ือศึกษาการเปิดรับสื่อการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
1.2.4 เพ่ือศึกษาความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
1.2.5 เพ่ือศึกษาทัศนคติเก่ียวกับการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
1.2.6 เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
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1.3 ค าถามวิจัย 

1.3.1 ลักษณะทางประชากรศาสตร์มีผลต่อการเปิดรับสื่อ ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรม
การใช้จักรยานหรือไม่ อย่างไร 

1.3.2 ประสบการณ์การใช้จักรยานมีผลต่อความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมการใช้จักรยาน
หรือไม่ อย่างไร 

1.3.3 การเปิดรับสื่อมีผลต่อความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมการใช้จักรยานหรือไม่ อย่างไร 
1.3.4 ความรู้มีผลต่อทัศนคติ และพฤติกรรมการใช้จักรยานหรือไม่ อย่างไร 
1.3.5 ทัศนคติมีผลต่อพฤติกรรมการใช้จักรยานหรือไม่ อย่างไร 

 
1.4 นิยามศัพท์ 

1.4.1 จักรยาน หมายถึง ยานพาหนะที่มีล้อเคลื่อนที่ด้วยแรงถีบเพ่ือให้ล้อหมุน และเป็น
ยานพาหนะกลไกขับเคลื่อนที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากท่ีสุด โดยส่วนมากใช้เพื่อการเดินทางและใช้
เพ่ือออกก าลังกาย 

1.4.2 การเปิดรับสื่อ หมายถึง การเปิดรับข้อมูลข่าวสารจากสื่อในหลายๆรูปแบบ ทั้งจาก
สื่อมวลชน สื่อเฉพาะกิจ และสื่อบุคคล จนท าให้เกิดความรู้ใหม่ ๆ ซึ่งการเลือกเปิดรับสื่อนั้นขึ้นอยู่กับ
ความถนัดและความชอบของผู้ที่เปิดรับด้วยว่าจะเลือกเปิดรับสื่อในรูปแบบใด 
 1.4.3 สื่อรณรงคเ์กี่ยวกับการใช้จักรยาน หมายถึง การจัดกิจกรรมเกี่ยวกับการใช้จักรยานที่มี
การวางแผนไว้ล่วงหน้า และถูกน าเสนอออกมาผ่านสื่อในรูปแบบต่าง ๆ เพ่ือเป็นการโน้มน้าวให้ผู้ที่
ได้รับรู้ ได้เกิดความรู้สึกอยากใช้จักรยานและเกิดพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงด้านการใช้จักรยาน 
 1.4.4 ประสบการณ์ หมายถึง สิ่งที่เคยกระท าผ่านมาหรือความรู้ต่าง ๆ ที่เคยได้รับรู้มา
เกี่ยวกับการใช้จักรยาน จนส่งผลให้เกิดความช่ าชองหรือความเชี่ยวชาญด้านการใช้จักรยาน 

1.4.5 ความรู้ หมายถึง สิ่งที่สั่งสมมาจากการศึกษาค้นคว้า รวมถึงประสบการณ์ที่เกี่ยวกับ
การใช้จักรยาน ซึ่งขึ้นอยู่กับการให้ความสนใจของแต่ละบุคคล 
 1.4.6 ทัศนคติ หมายถึง ความรู้สึกและความคิดเห็นที่แสดงออกถึงความชอบหรือไม่ชอบ 
เกี่ยวกับการใช้จักรยานของบุคคลนั้น ๆ ซึ่งมีผลท าให้ประชาชนพร้อมที่จะแสดงปฏิกิริยาตอบสนอง
ด้วยพฤติกรรมการมีส่วนร่วม 
 1.4.7 พฤติกรรม หมายถึง กริยาและการแสดงออกถึงการเปลี่ยนแปลง หรือไม่เปลี่ยนแปลง
ในด้านการใช้จักรยาน โดยมีพ้ืนฐานมาจากการเปิดรับข่าวสาร ประสบการณ์ ความรู้ และทัศนคติ 
 
 



6 

 
1.5 ประโยชน์ของงานวิจัย 

เพ่ือทราบแนวทางของสื่อรณรงค์ที่ส่งผลต่อประสบการณ์การรับรู้ และพฤติกรรมการตอบรับ
ของประชาชน และสามารถน าผลที่ได้ไปพัฒนาสื่อด้านการรณรงค์การใช้จักรยานในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 
1.6 ขอบเขตของงานวิจัย 

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยครั้งนี้คือ กลุ่มประชาชนที่มีอายุตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไปทั้งเพศชายและ
เพศหญิง และไม่จ าเป็นต้องมีความรู้และประสบการณ์เก่ียวกับการใช้จักรยานมาก่อน ซึ่งผู้วิจัยมีการ
เก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจากสถานที่ต่าง ๆ ในเขตกรุงเทพมหานครจ านวน 385 คน แต่เพ่ือป้องกัน
ความผิดพลาดที่อาจจะเกิดขึ้นได้ ผู้วิจัยจึงเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน โดยใช้
ระยะเวลาในการด าเนินการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลตั้งแต่เดือน กันยายน 2558 – มกราคม 
2559 
 
1.7 แบบจ าลองแนวคิด 
 
ภาพที่ 1.1: แบบจ าลองแนวคิด 
 
 

ลักษณะประชากร 

- เพศ 

- อาย ุ

- ระดับการศึกษา 

- รายได ้
- อาชีพ 

 

 

การเปิดรับสื่อ 

- สื่อมวลชน 

- สื่อเฉพาะกิจ 

- สื่อบุคคล 

 

 

 

ความรู้ (Knowledge) 

- ความรู้เกี่ยวกับการ

ใช้จักรยาน 

ทัศนคต ิ(Attitude) 

- ทัศนคติเกี่ยวกับการ

ใช้จักรยาน 

พฤติกรรม (Practice) 

- พฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลง 

 

ประสบการณ ์

- ประสบการณเ์กี่ยวกับ

การใช้จักรยาน 

 



 

บทที่ 2 
แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษาเรื่อง “ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร” เป็นการศึกษาถึงการเปิดรับสื่อรณรงค์ว่ามีผลต่อความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรม
ของประชาชนเกี่ยวกับการใช้จักรยาน ซึ่งผู้วิจัยได้น าแนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องมาใช้ในการศึกษา 
ในงานวิจัยดังต่อไปนี้ 
 2.1 แนวคิดการเปิดรับสื่อ 

2.2 แนวคิดการสื่อสารรณรงค์ 
 2.3 ทฤษฎีความรู้ ทัศนคติ พฤติกรรม (KAP) 
 2.4 แนวคิดเก่ียวกับการใช้จักรยาน 
 
2.1 แนวคิดการเปิดรับสื่อ 
 การสื่อสารนั้นจัดได้ว่าเป็นปัจจัยที่ส าคัญปัจจัยหนึ่งในชีวิตของมนุษย์ ด้วยเหตุนี้การเปิดรับ
ข่าวสารจึงเป็นปัจจัยส าคัญท่ีใช้ประกอบการตัดสินใจในกิจกรรมต่าง ๆ ของมนุษย์ ความต้องการ
ข่าวสารจะเพ่ิมมากข้ึนเมื่อบุคคลนั้นต้องการข้อมูลในการตัดสินใจหรือไม่แน่ใจในเรื่องใด เรื่องหนึ่ง 
นอกจากนั้นขา่วสารยังเป็นสิ่งที่ท าใหผู้้เปิดรับมีความทันสมัย สามารถปรับตัวให้เข้ากับ สถานการณ์
ของโลกปัจจุบันได้ดียิ่งขึ้น ดังที่ Atkin (1973) ได้ กล่าวไว้ว่า บุคคลทีเ่ปิดรับขา่วสารมากย่อมมีหูตา
กว้างไกล มีความรู้ความเข้าใจในสภาพแวดล้อมและ เป็นคนทันสมัยทันเหตุการณ์กว่าบุคคลที่เปิดรับ
ข่าวสารน้อย 
 Klapper (1960 อ้างใน ณัฐนรี ไชยภักดี, 2552) ได้กล่าวไว้ว่ากระบวนการเลือกรับ ข่าวสาร
หรือเปิดรับข่าวสารเปรียบเสมือนเครื่องกรองข่าวสารในการรับรู้ของมนุษย์ ซ่ึงประกอบด้วยการ
กลั่นกรอง 4 ขั้นตามล าดับดังต่อไปนี้ 
 1) การเลือกเปิดรับ (Selective Exposure) เป็นขั้นแรกในการเลือกช่องทางการสื่อสาร 
บุคคลจะเลือกเปิดรับสื่อและข่าวสารจากแหล่งสารที่มีอยู่ด้วยกันหลายแหล่ง เช่น การเลือกซื้อ 
หนังสือพิมพ์ฉบับใดฉบับหนึ่ง เลือกเปิดวิทยุกระจายเสียงสถานีใดสถานีหนึ่งตามความสนใจและ 
ความต้องการของตน อีกทั้งทักษะและความช านาญในการรับรู้ข่าวสารของคนเรานั้นก็ต่างกัน บาง 
คนถนัดที่จะฟังมากกว่าอ่าน ก็จะชอบฟังวิทยุดูโทรทัศน์มากกว่าอ่านหนังสือเป็นต้น 
 2) การเลือกให้ความสนใจ (Selective Attention) ผู้เปิดรับข่าวสารมีแนวโน้มที่จะเลือก 
สนใจขา่วจากแหล่งใดแหล่งหนึ่ง โดยมักเลือกตามความคิดเห็น ความสนใจของตน เพ่ือสนับสนุน 
ทัศนคติเดิมที่มีอยู่และหลีกเลี่ยงสิ่งที่ไม่สอดคล้องกับความรู้ ความเขา้ใจหรือทัศนคติเดิมที่มีอยู่แล้ว
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เพ่ือไมใ่ห้เกิดภาวะทางจิตใจที่ไม่สมดุลหรือมีความไม่สบายใจ ที่เรียกว่าความไมส่อดคล้อง ทางดา้น
ความเขา้ใจ (Cognitive Dissonance) 
 3) การเลือกรับรู้และตีความหมาย (Selective Perception and Interpretation) เมื่อ
บุคคล เปิดรับข้อมูลข่าวสารแล้วก็ใช่ว่าจะรับรู้ข่าวสารทั้งหมดตามเจตนารมณ์ของผู้ส่งสารเสมอไป
เพราะ คนเรามักเลือกรับรู้และตีความสารแตกต่างกันไปตามความสนใจ ประสบการณ์ ทัศนคติ ความ
เชื่อ ความต้องการ ความคาดหวัง แรงจูงใจ สภาวะทางร่างกาย หรือสภาวะทางอารมณ์และ จิตใจ 
ฉะนั้นแตล่ะคนอาจตีความเฉพาะข่าวสารที่สอดคล้องกบัลักษณะส่วนบุคคลดังกล่าว นอกจากจะท า
ให้ข่าวสารบางส่วนถูกตัดทิ้งไปยังมีการบิดเบือนข่าวสารให้มีทิศทางเป็นที่น่าพอใจของแต่ละบุคคล
ด้วย 
 4) การเลือกจดจ า (Selective Retention) บุคคลจะเลือกจดจ าข่าวสารในส่วนที่ตรงกับ
ความสนใจ ความต้องการ ทัศนคติ ฯลฯ ของตนเองและมักจะลืมหรือไม่น าไปถา่ยทอดต่อในส่วนที่ 
ตนเองไมส่นใจ ไม่เห็นด้วย หรือเรื่องที่ขัดแย้งกับความคิดของตนเอง ข่าวสารที่คนเราเลือกจดจ าไว้นั้น 
มักมีเนื้อหาที่จะช่วยส่งเสริมหรือสนับสนุนความรู้สึกนึกคิด ทัศนคติ ค่านิยม หรือความ เชื่อของแต่ละ
คนที่มีอยู่เดิมให้มีความมั่นคงชัดเจนยิ่งขึ้นและเปลี่ยนแปลงยากข้ึน เพ่ือน าไปใช้เป็นประโยชน์ใน
โอกาสต่อไป ส่วนหนึ่งอาจน าไปใช้เมื่อเกิดความรู้สึกขัดแย้งและมีสิ่งที่ท าให้ไมส่บายใจขึ้น 
 องค์ประกอบของกระบวนการสื่อสาร ได้แก่ แหล่งข่าว (Soure) ข่าวสาร (Message) ผู้รบั 
(Receiver) และช่องทางข่าวสาร (Channel) ซึ่งในแต่ละองค์ประกอบของกระบวนการการสื่อสารจะ
มีปัจจัยต่าง ๆ ที่จะส่งเสริมหรือลดประสิทธิภาพของแต่ละองค์ประกอบ นอกจากนี้แล้วสื่อที่ท าให้การ
ประชาสัมพันธ์ประสบความส าเร็จนั้น ยังจ าแนกได้ 3 ประเภทใหญ่ ๆ คือ สื่อมวลชน (Mass Media) 
สื่อเฉพาะกิจ (Specialized Media) และสื่อบุคคล (Personal Media) 
 2.1.1 สื่อมวลชน 
 สื่อมวลชน คือ สื่อที่สามารถน าสารจากผู้ส่งสารไปสู่ผู้รับสารที่ประกอบด้วยคนจ านวนมากได้
อย่างรวดเร็วภายในเวลาเดียวกัน หรือเวลาที่ใกล้เคียงกัน ได้แก่ โทรทัศน์ วิทยุ หนังสื่อพิมพ์ นิตยสาร 
และภาพยนตร์ (Roger & Shoemaker, 1971) และยังเป็นการเพ่ิมพูนความรู้ รวมทั้งเปลี่ยนทัศนคติ
ที่ไม่ฝังรากลึกซ่ึงคุณสมบัติที่ดี 3 ประการของสื่อมวลชน คือ 

1) สามารถเผยแพร่ข่าวสารไปสู่ประชาชนจ านวนมากได้ในเวลาที่รวดเร็ว 
2) สามารถให้ความรู้และข่าวสารแก่ประชาชนได้เป้นอย่างดี 
3) สามารถท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทัศนคติหากไม่ม่ันคง 
หน้าที่ส าคัญ 4 ประการของสื่อมวลชนได้แก่ (Lasswell, 1948) 
1) สอดส่องระวังเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม หมายถึง การแสวงหา และเผยแพร่ข่าวสารเกี่ยวกับ

เหตุการณต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในสังคม หน้าที่ด้านนี้คือการรายงานข่าว การแจ้งข่าว 
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2) ประสานงานส่วนต่าง ๆ ของสังคมเพ่ือแสดงปฏิกิริยาตอบสนองต่อสิ่งแวดล้อม หมายถึง 
การที่สื่อมวลชนแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับสิ่งที่เกิดเป็นข่าว ท าการวิเคราะห์และเสนอแนะว่าควรท า
อย่างไรกับสิ่งนั้น ๆ หน้าที่ด้านนี้คือการแสดงความคิดเห็นหรือการชักจูงใจ 

3) ถ่ายทอดมรดกจากรุ่นหนึ่งไปยังอีกรุ่นหนึ่ง หมายถึง การเผยแพร่ความรู้ ค่านิยม และ
บรรทัดฐานของสังคมแก่สมาชิกรุ่นใหม่ของสังคม เพื่อให้วิทยาการและวัฒนธรรมของสังคมคงอยู่
ตลอดไป หน้าที่ด้านนี้คือการศึกษา 

4) การให้ความบันเทิง หมายถึง การเผยแพร่แสดงดนตรี และศิลปะเพ่ือสร้างความจรรโลงใจ
ให้แก่ประชาชน 

Klapper (1963) กล่าวไว้ว่า อิทธิพลของสื่อมวลชนที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลงทัศนคติและ
พฤติกรรมของประชาชน มีดังต่อไปนี้ 

1) สื่อมวลชนไม่ได้มีอิทธิพลต่อประชาชนโดยตรง แต่จะมีอิทธิพลโดยอ้อมขึ้นอยู่กับปัจจัย 
ต่าง ๆ ดังนี้ 

 1.1) ความมีใจโน้มเอียงของผู้รับสาร (Predispositions) คือ ประชาชนจะมี
ความคิดเห็น ค่านิยม และความโน้มเอียงที่จะประพฤติปฏิบัติอย่างใดอย่างหนึ่งอยู่ก่อนที่จะมาสัมผัส
กับสื่อมวลชน 

 1.2) การเลือกของผู้รับสาร (Selective Processes) คือประชาชนจะเลือกรับสารที่
สอดคล้องกับความคิดเห็นและความสนใจของตน และจะเลือกตีความหมายของสารตามความเชื่อ
และค่านิยมที่ตนมีอยู่เดิม นอกจากนี้ก็ยังหลีกเลี่ยงไม่ยอมรับสารที่ไม่สอดคล้องหรือขัดแย้งกับความ
คิดเห็นและความสนใจของตน 

 1.3) อิทธิพลของบุคคล (Personal Influence) คือ บางครั้งข่าวสารจากสื่อมวลชน
จะผ่านสื่อบุคคล หรือผู้น าความคิดเห็นก่อนจะไปถึงประชาชน ซึ่งผู้น าความคิดเห็นมักจะสอดแทรก
ความรู้สึกนึกคิดของตนเข้าไปด้วย ท าให้มีอิทธิพลต่อความคิดของประชาชนอยู่มาก 

 1.4) ลักษณะของธุรกิจด้านสื่อมวลชน (Economic Aspects) การด าเนินธุรกิจด้าน
สื่อมวลชนในสังคมเสรีนิยม ซึ่งมีระบบแบบเสรีนั้นธุรกิจสื่อมวลชนถือเป็นตลาดแห่งความคิดท่ีเสรี 
สื่อมวลชนสามารถแข่งขันโดยเสรี ต่างฝ่ายต่างเสนอความคิดเห็นและค่านิยมที่แตกต่างกันออกไป 
ประชาชนก็มีเสรีภาพในการที่จะเลือกเชื่อถือความคิดเห็นใดความคิดเห็นหนึ่ง และสามารถใช้
วิจารณญาณของตนตัดสินว่าควรจะเชื่อสื่อมวลชนใดดี 

2) สื่อมวลชนจะเป็นเพียงแรงเสริม (Reinforcement) ที่สนับสนุนทัศนคติ รสนิยมความมีใจ
โน้มเอียงตลอดจนแนวโน้มพฤติกรรมของประชาชนให้เข้มแข็งข้ึนและพร้อมที่จะแสดงออกมาเมื่อมี
แรงจูงใจหรือมีโอกาสเหมาะ 
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3) สื่อมวลชนอาจเปลี่ยนแปลงทัศนคติของประชาชนได้เพียงเล็กน้อยและมักเป็นทัศนคติที่ยัง
ไม่ฝังรากลึก การเปลี่ยนแปลงทัศนคติที่ฝังรากลึกหรือเปลี่ยนไปในทางตรงกันข้ามนั้นเป็นไปได้ยาก 
อาจเปลี่ยนได้บ้างแต่ต้องใช้เวลา และบุคคลต้องได้รับข่าวสารเพียงพอ อย่างไรก็ตามอิทธิพลของ
สื่อมวลชนในด้านการเปลี่ยนแปลงจะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อบุคคลมีความโน้มเอียงที่จะเปลี่ยนแปลงอยู่ก่อน
แล้ว 

4) สื่อมวลชนสามารถสร้างทัศนคติแก่ประชาชนได้ในกรณีบุคคลยังไม่มีความรู้และ
ประสบการณ์เกี่ยวกับสิ่งนั้นมาก่อน และได้รับสารที่เสนอเรื่องราวในแนวเดี่ยวกันบ่อย ๆ เป็นอิทธิพล
ในลักษณะสะสม มิใช่อิทธิพลที่ก่อให้เกิดผลได้ในทันทีทันใด หรือในระยะเวลาอันสั้น 

นอกจากนี้การเปิดรับสารผ่านสื่อมวลชนบ่อย ๆ จะท าให้เกิดความคุ้นเคยกับข่าวสารจน
ก่อให้เกิดความสนใจ ความเข้าใจ และการยอมรับ ซึ่งเป็นขั้นตอนส าคัญที่สามารถส่งผลถึงการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติหรือความคิดเห็นให้เป็นไปตามเนื้อหาที่เสนอนั้นได้ 
 2.1.2 สื่อเฉพาะกิจ 
 สื่อเฉพาะกิจ เป็นสื่ออีกประเภทหนึ่งที่ใช้ถ่ายทอดข้อมูลข่าวสารไปยังมวลชน บุคคล หรือ
กลุ่มชน ซึ่งสื่อดังกล่าวถูกสร้างขึ้นเพ่ือใช้ติดต่อกับกลุ่มเป้าหมายโดยเฉพาะเรียกว่า สื่อเฉพาะกิจ 
ได้แก่ สื่อประเภทโสตทัศนูปกรณ์ และสื่อสิ่งพิมพ์ (Adams, 1971) 
 สื่อเฉพาะกิจจัดว่ามีความส าคัญต่อการเผยแพร่ข่าวสารข้อมูล เพราะสื่อเฉพาะกิจเป็นสื่อที่
จัดท าขึ้นเพ่ือสนับสนุน หรือเกี่ยวกับการรณรงค์กิจกรรมอย่างใดอย่างหนึ่งโดยเฉพาะ โดยมี
กลุ่มเป้าหมายที่ก าหนดไว้แน่นอน ตัวอย่างของสื่อเฉพาะกิจ ได้แก่ การจัดพิมพ์เอกสาร จุลสาร แผ่น
พับ หรือแผ่นปลิวออกเผยแพร่ ซึ่งอาจจะจัดส่งไปยังกลุ่มเป้าหมายโดยทางไปรษณีย์ นอกจากนี้การ
ปิดป้ายโฆษณาหรือปิดโปสเตอร์ตามชุมชนต่าง ๆ การจัดนิทรรศการ การสาธิต ก็เป็นการใช้สื่อเฉพาะ
กิจที่มีประสิทธิภาพในการรณรงค์เผยแพร่และทันสมัยในสังคมนั้น ๆ  
 2.1.3 สื่อบุคคล 
 สื่อบุคคล หมายถึง ตัวคนที่น ามาใช้สื่อสารในลักษณะเผชิญหน้าทั้งในรูปของการสนทนาหรือ
ในรูปของการประชุมกลุ่ม ซึ่งการใช้สื่อบุคคลในการสื่อสารก่อให้เกิดผลดีคือ สามารถน าข่าวที่ต้องการ
เผยแพร่ไปสู่ผู้รับสารได้โดยตรง และท าให้การเผยแพร่ข่าวสารเป็นไปในลักษณะที่ความยืดหยุ่นปรับ
ให้ผู้รับสารเป็นราย ๆ ได้ และทราบความรู้สึกของผู้ที่รับสารได้ทันที 
 การสื่อสารระหว่างบุคคล มีผลต่อการท าให้ผู้รับสารยอมรับที่จะเปลี่ยนแปลงทัศนคติ และ
ยอมรับที่จะให้ความร่วมมือในการด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ มากท่ีสุด ดังนั้นสื่อบุคคลจึงมีความส าคัญ
มากกว่าสื่อมวลชนในขั้นจูงใจส่วนสื่อมวลชนจะมีความส าคัญกว่าในขั้นของการให้ความรู้ความเข้าใจที่
ถูกต้อง อาจมีผลบ้างในการสร้างทัศนคติในเรื่องที่บุคคลยังไม่เคยรับรู้มาก่อน ในกรณีท่ีต้องการให้
บุคคลใด ๆ เกิดการยอมรับในสารที่เสนอออกไปหรือจะท าการสื่อสารให้มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด
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เพ่ือให้มีการยอมรับสารนั้น ควรจะใช้การสื่อสารระหว่างบุคคล โดยใช้สื่อบุคคลเป็นผู้เผยแพร่ข่าวสาร 
สื่อบุคคลนี้จะมีประโยชน์มากในกรณีที่ผู้ส่งสารหวังผลให้ผู้รับเกิดการเปลี่ยนแปลงในระดับทัศนคติ
และพฤติกรรมในการรับสาร นอกจากนี้ยังเป็นวิธีช่วยให้ผู้รับสารมีความเข้าใจกระจ่างชัด และ
ตัดสินใจรับสารได้อย่างมั่นใจขึ้น (Roger, 1969) 
 Lazarfeld และ Menzel (1968) กล่าวไว้ว่า ปัจจัยที่ท าให้การติดต่อสื่อสารโดยผ่านสื่อ
บุคคลมีประสิทธิภาพในการเปลี่ยนแปลงทัศนคติของบุคคลมากกว่าการติดต่อสื่อสารโดยผ่าน
สื่อมวลชนมี 4 ประการ คือ 
 1) การติดต่อสื่อสารระหว่างบุคคล สามารถจัดการเลือกรับสารของผู้ฟังได้เนื่องจากการ
หลีกเลี่ยงการสนทนาหรือรับฟังเป็นไปได้ยากกว่าการรับข่าวสารจากสื่อมวลชน ซึ่งผู้รับสารหลีกเลี่ยง
ไม่รับฟังเนื้อหาที่ขัดแย้งกับทัศนคติและความเชื่อของตน หรือเรื่องที่ตนไม่สนใจได้ง่าย 
 2) การติดต่อสื่อสารแบบเผชิญหน้า เปิดโอกาสให้ผู้ส่งสารสามารถปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลง
เนื้อหาที่ใช้สนทนากันได้ในเวลาอันรวดเร็ว ถ้าหากเนื้อหาที่สนทนานั้นได้รับการต่อต้านจากคู่สนทนา 
 3) การติดต่อสื่อสารระหว่างบุคคลนั้น จะมีลักษณะง่าย ๆ เป็นกันเอง จึงง่ายต่อการชักจูงให้
เกิดความรู้สึกคล้อยตาม 
 4) ผู้รับสารส่วนใหญ่มักจะเชื่อถือในข้อตัดสิน และความคิดเห็นของผู้ที่เขารู้จักและนับถือ
มากกว่าบุคคลที่เขาไม่รู้จักมาก่อนแล้วมาติดต่อสื่อสาร 
 กล่าวโดยสรุปคือ ช่องทางการสื่อสารระหว่างบุคคลนับเป็นอีกช่องทางหนึ่งที่ได้รับความสนใจ
ในฐานะผู้ถ่ายทอดข่าวสาร เป็นแหล่งข้อมูลที่มีเสถียรภาพและความน่าไว้วางใจสูง แต่มักไม่ได้รับ
ความเชื่อถือในแง่เนื้อหาข่าวสาร 
 
2.2 แนวคิดการสื่อสารเพื่อรณรงค์ 

การรณรงค์ (Campaign) เป็นการกระท าในลักษณะต่าง ๆ ที่มีผลต่อสาธารณชนหรือ
กลุ่มเป้าหมาย โดยก าหนดสิ่งที่ต้องการรณรงค์ข้ึนมา ซึ่งส่วนใหญ่การรณรงค์นั้นเป็นการกระท าที่ก่อ
รูปขึ้นมาจากภูมิหลังและกรณีศึกษาต่าง ๆ ที่ผ่านการตรวจสอบแล้ว ซึ่งจะช่วยให้เกิดความน่าเชื่อถือ
ต่อประชาชนและกลุ่มเป้าหมาย ท่ามกลางการเปลี่ยนแปลงไปของภาวะสังคมในปัจจุบัน อีกทั้งการ
รณรงค์ยังเป็นอีกหนึ่งในเครื่องมือส าคัญทางการสื่อสารทั้งด้านการรับรู้ การกระตุ้นให้เกิดความสนใจ 
การสร้างความต้องการ และการตัดสินใจเข้าร่วมหรือลงมือกระท า (อดิศร เจียมจิตร, 2551) 
 ซึ่งโดยทั่วไปของการรณรงค์จะมีลักษณะของการรณรงค์เพ่ือสื่อให้รู้ถึงลักษณะว่า การรณรงค์
เป็นการกระท าท่ีต้องมีเป้าประสงค์ ลักษณะของการรณรงค์ท่ีต้องมีเป้าประสงค์นี้ สอดคล้องกับที่มา
ของค าว่า “รณรงค์” ที่เป็นศัพท์ทางทหารที่แปลว่า “การต่อสู้” โดยอาศัยการสื่อสารเป็นอาวุธเพ่ือให้
ได้มาซึ่งชัยชนะ ผลที่ได้จากการรณรงค์มีความหลากหลายตั้งแต่ผลกระทบระดับความนึกคิดของ
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ปัจเจกบุคคล ไปจนถึงการเปลี่ยนแปลงในระดับโครงสร้างทางสังคม ผลนั้นจะเป็นประโยชน์กับผู้ส่ง
สารหรือผู้รับสารในกระบวนการรณรงค์ (อดิศร เจียมจิตร, 2551) 

นักวิชาการและนักปฏิบัติหลายแขนงได้ให้นิยามเกี่ยวกับการรณรงค์ที่มีนัยแตกต่างกันโดย
สามารถสรุปรวมได้ 2 ลักษณะได้แก่ 

1) การให้ค่านิยามตามวัตถุประสงค์ (Objectives) คือ การให้ค่านิยามตามสิ่งที่นักรณรงค์
ต้องการให้เกิดขึ้นหลังจากการเปิดตัวโครงการ การนิยามมุ่งเน้นที่วัตถุประสงค์ของการรณรงค์ เช่น 
มุ่งสร้างความสนใจให้แก่กลุ่มสังคม และโน้มน้าวใจ โดยเฉพาะเรื่องที่ก าลังเป็นที่โจษขานกันในสังคม 
ในสหรัฐอเมริกา การรณรงค์เป็นหนทางเดียวที่มีอิทธิพลก่อให้เกิดความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมแก่
สาธารณชน โดยถูกวางแผนไว้ก่อนล่วงหน้าและได้รับการออกแบบโดยผู้ต้องการเปลี่ยนแปลง 
(Change Agents) เพ่ือให้ได้มาซึ่งการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้รับสารในช่วงระยะเวลาที่ก าหนด 
(หริสุดา ปัณฑวนันท์, 2544) 

2) การให้ค่านิยามตามลักษณะของวิธีการ (Method) เป็นการตีความหมายของการรณรงค์ 
“กระบวนการ” วางแผน ออกแบบ และเลือกใช้สื่อหลาย ๆ สื่อหรือกิจกรรมอย่างต่อเนื่อง ที่เข้าถึง
กลุ่มเป้าหมายหลายกลุ่มในระยะเวลาที่เหมาะสม (หริสุดา ปัณฑวนันท์, 2544) Rogers (1987)  ให้
ความหมายของการรณรงค์ว่า “การสื่อสารรณรงค์ (Communication Campaign) คือ ชุดของ
กิจกรรมการสื่อสารที่ถูกวางแผนเอาไว้ล่วงหน้า ได้รับการออกแบบขึ้นมาเพ่ือเข้าถึงและจูงใจ
ประชาชน โดยการใช้สาร (Message) ที่มีความเฉพาะ การรณรงค์นั้นทาในช่วงเวลาสั้น ๆ (ปกติคือ 1 
สัปดาห์ถึง 3 เดือน) โดยมีวัตถุประสงค์เชิงทัศนคติและพฤติกรรมการรณรงค์มักจะใช้สื่อหลากหลาย 
(Multi-media Approach) เสมอ 

Roger และ Storey (1987) กล่าวว่า การสื่อสารด้านสื่อรณรงค์มีคุณลักษณะเด่น 4 ประการ 
ดังนี้ 
 1) การสื่อสารรณรงค์เป็นการกระท าที่มีเป้าหมายที่แน่นอนและชัดเจน และก่อให้เกิดอิทธิพล
ต่อปัจเจกบุคคล (A Campaign is Purposive, and Seeks to Influence Individuals) กล่าวคือ 
การสื่อสารรณรงค์หนึ่ง ผู้ท าการรณรงค์ในฐานะผู้ส่งสารมักคาดหวังผลจากการสื่อสารของตนจาก
กลุ่มเป้าหมายที่เป็นผู้รับสาร โดยผลจากการสื่อสารจะกระทบต่อความคิดของปัจเจกบุคคลไปจนถึง
การเปลี่ยนแปลงระดับโครงสร้างทางสังคม ซึ่งผลนั้นจะเป็นประโยชน์กับผู้ส่งสารหรือผู้รับสารใน
กระบวนการสื่อสารรณรงค์ก็ได้ 
 2) การสื่อสารรณรงค์เน้นการสื่อสารสู้กลุ่มผู้รับสารจ านวนมาก (A Campaign is Aimed at 
a Large Audience) กล่าวคือ การสื่อสารรณรงค์เป็นกระบวนการสื่อสารที่มีกลุ่มเป้าหมายผู้รับสาร
จ านวนมาก มิได้เป็นการสื่อสารระหว่างบุคคลที่เน้นการสื่อสารระหว่างคนสองคน แม้ว่า การสื่อสาร
รณรงค์จะอิงแนวคิดของการโน้มน้าวใจก็ตาม การสื่อสารรณรงค์จึงเทียบได้กับการสื่อสารเพื่อโน้มน้าว
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ใจคนจ านวนมาก ทั้งนี้ อาจจะเป็นการสื่อสารโน้มน้าวใจของกลุ่มเป้าหมายผู้รับสารเพียงไม่กี่ร้อยคน
ในสังคมไปจนถึงคนระดับประเทศหรือระดับโลกหลายร้อยล้านคนก็ได้ 
 3) การสื่อสารรณรงค์ก าหนดช่วงเวลาไว้อย่างชัดเจนและแน่นอน (A Campaign has a 
More or Less Specifically Defined Time Limit) กล่าวคือ การสื่อสารรณรงค์จะก าหนด
ระยะเวลาในการด าเนินการตั้งแต่เริ่มรณรงค์จนกระทั่งถึงข้ันตอนการประเมินผลสัมฤทธิ์ของการ
รณรงค์ ซึ่งการสื่อสารรณรงค์บางโครงการสามารถก าหนดจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของการรณรงค์ได้ 
โดยส่วนมากการรณรงค์ลักษณะดังกล่าวเป็นการรณรงค์ท่ีเจาะกลุ่มเป้าหมายเฉพาะ อย่างไรก็ตาม 
ช่วงระยะเวลาของการรณรงค์บางโครงการอาจจะยากท่ีจะระบุและก าหนดระยะเวลาที่ชัดเจนตายตัว 
โดยเฉพาะกรณีที่การรณรงค์นั้นมีเป้าหมายที่เป็นผลกระทบระยะยาว แต่ทว่า การรณรงค์ส่วนใหญ่ 
มักก าหนดระยะเวลาไว้อย่างชัดเจน เช่น เป็นอาทิตย์ เป็นเดือน หรืออาจจะครอบคลุมไปเป็นหลาย
สิบปีก็ได้ อย่างไรก็ตาม จุดเริ่มและจุดสิ้นสุดของการรณรงค์อาจจะไม่ชัดเจน หากมีการวางแผนและ
ประเมินสถานการณ์ที่ละเอียดและใช้เวลามาก หรือผลกระทบที่เกิดขึ้นกับกลุ่มผู้รับสารเป้าหมายเป็น
ระยะยาวที่ต้องใช้เวลาสังเกตต่อเนื่องใช้เวลามาก โดยผลเสียของการที่ไม่สามารถก าหนดระยะเวลาใน
การท าการรณรงค์ให้ชัดเจนได้ คือ ปัญหาในการบริหารทรัพยากรและเงินทุน รวมทั้งความ
ยากล าบากในการปรับแผนงานเป็นระยะ ๆ เพ่ือให้เกิดความต่อเนื่อง 
 4) การสื่อสารรณรงค์ประกอบด้วยชุดกิจกรรมการสื่อสารที่มีการวางแผนไว้อย่างต่อเนื่องเป็น
ระบบ (A Campaign Involves an Organized Set of Communication Activities) กล่าวคือ 
การสื่อสารรณรงค์เป็นกระบวนการออกแบบสารและการแพร่กระจายสารโดยกิจกรรม การสื่อสารนี้ 
อาจจะริเริ่มโดยผู้วางแผนการรณรงค์และเผยแพร่สู่ประชาชน หรือเป็นการสื่อสารรณรงค์ที่เน้นการมี
ส่วนร่วมของผู้รับสารกลุ่มเป้าหมายในการออกแบบสารและแพร่กระจายสาร ส าหรับชุดกิจกรรมการ
สื่อสารของการสื่อสารรณรงค์ จะใช้สื่อหลายประเภทในการสื่อสารรณรงค์หนึ่ง เนื่องจากสื่อแต่ละ
ประเภทเข้าถึงกลุ่มหมายเฉพาะในบางกลุ่มไม่ครอบคลุมทุกกลุ่มเป้าหมาย ดังนั้น การสื่อสารประเด็น
การรณรงค์ผ่านสื่อที่หลากหลายจะก่อให้เกิดผลกระทบที่แรงมากยิ่งขึ้น ด้วยเหตุที่ว่าการสื่อสารเป็น
เครื่องมือของ การสร้างความเข้าใจและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่ได้ผลดีที่สุด เมื่อมีการเสริมแรงซึ่งกัน
และกัน ก็จะเสริมอ านาจและพลังในการบรรลุเป้าหมาย 

2.2.1 ขั้นตอนการรณรงค์  
การรณรงค์ประกอบด้วย 5 ขั้นตอนหลัก (หริสุดา ปัณฑวนันท์, 2544) ดังนี้  
1) การหยั่งรู้ความต้องการ (Needs) เป้าหมาย (Goals) และความสามารถของ

กลุ่มเป้าหมาย (Capabilities of target audiences) เป็นการริเริ่มท าการรณรงค์ เพ่ือปรับภาพ
กลุ่มเป้าหมายได้ชัดเจน ศึกษาบุคลิก ความคิด ทัศนคติ ความรู้สึก รูปแบบการด ารงชีวิต ซึ่งจะทาให้
พบ “คนสร้างปัญหา” (Problem Behavior) ในขั้นตอนแรกนี้นักรณรงค์จึงต้องระบุ “คนสร้าง
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ปัญหา” ให้ชัดเจนว่าคือใคร มีพฤติกรรมอย่างไร 
 Salcedo และคณะ (1978 อ้างใน หริสุดา ปัณฑวนันท์, 2544) สรุปว่า “ด่านแรกของการ
รณรงค์คือ เนื้อหาสารที่ต้องไปถึงผู้รับสารเป้าหมาย ความหวังว่าจะเกิดผลอะไรตามมานั้น เริ่มจาก
ตรงนี้เอง” การศึกษากลุ่มเป้าหมายให้ถ่องแท้จึงเปรียบเสมือนการปรับภาพการรณรงค์ให้คมชัดยิ่งขึ้น  

2) มีการวางแผนการรณรงค์และการผลิตอย่างมีระบบ ประกอบด้วยส่วนส าคัญ 3 ส่วน 
(ชาญชัย เจริญลาภดิลก, 2539 อ้างใน หริสุดา ปัณฑวนันท์, 2544) 
  2.1) การวางเป้าหมายทางการสื่อสาร (Communication Goals) การวางแผน
โครงการรณรงค์เพ่ือเข้าถึงสื่อมวลชน จ าเป็นต้องมีการก าหนดเป้าหมายหลักที่เกี่ยวข้องกับระดับ
ผลกระทบของเนื้อหาสารที่ต้องการให้เกิดขึ้นกับกลุ่มเป้าหมาย โดยหน่วยงานหรือองค์กรต้องก าหนด
เป้าหมายที่ชัดเจนว่าเป็นการให้ความรู้ สร้างทัศนคติ เปลี่ยนพฤติกรรม หรือทั้งสามอย่างรวมกัน 
  2.2) กลยุทธ์ “สาร” (Message Strategy) เมื่อมีเป้าหมายที่แน่นอนแล้ว 
จ าเป็นต้อง มีการก าหนดและพัฒนาสาร ซึ่งถือเป็นแก่นส าคัญในการรณรงค์ เพ่ือสร้างอิทธิพลต่อ
กลุ่มเป้าหมายและเข้าถึงจิตใจของผู้รับสาร รวมทั้งก่อให้เกิดผลกระทบที่ต้องการตามมา 
ประสิทธิภาพของสารส่วนใหญ่จะข้ึนอยู่กับลักษณะการเร้าอารมณ์ที่ใช้ (Type of Appeals) รูปแบบ
การน าเสนอ (Presentation Style) รวมไปถึงปัจจัยด้านผู้ส่งสารที่มีอิทธิพลนาไปสู่การเปลี่ยนแปลง
ทางทัศนคติของบุคคลอย่างมาก (ชาญชัย เจริญลาภดิลก, 2539 อ้างใน หริสุดา ปัณฑวนันท์, 2544) 
  2.3) ช่องทางการแพร่กระจาย (Message Distribution) เมื่อได้กลุ่มเป้าหมายที่
แน่นอนนักรณรงค์จะวางแผนการใช้สื่อเพ่ือถ่ายทอด “สาร” ไปยังผู้รับสารอย่างทั่วถึง ซึ่งการใช้
ช่องทางแพร่กระจายต้องมีอย่างสม่ าเสมอ คอยกระตุ้นความสนใจของคนในสังคม กลุ่มเป้าหมาย 
และท่ีส าคัญคือ การก าหนดเวลาที่เหมาะสมสอดคล้องกับสถานการณ์ในการรณรงค์ 
 3) มีการประเมินผลอย่างต่อเนื่อง คือ การทาการประเมินก่อนการเริ่มทาการรณรงค์ระหว่าง
การรณรงค์ และหลังจากด าเนินกิจกรรมการรณรงค์เสร็จสิ้นแล้ว เพ่ือให้สามารถประเมินความส าเร็จ 
และเช็คตอบกลับ (Feedback) และน าไปแก้ไขปรับปรุงให้ดียิ่งขึ้นไป สนองตอบต่อความต้องการของ
กลุ่มเป้าหมายได้ตรง 
 4) มีการผสมผสานบทบาทของการสื่อสารมวลชน (Mass Media) และการสื่อสารระหว่าง
บุคคล (Interpersonal Communication) กิตติ กันภัย (2543) ให้แนวคิดเก่ียวกับการใช้สื่อใน การ
รณรงค์ว่า การรณรงค์ต้องอาศัยช่องทางการสื่อสารหลากหลายได้แก่ สื่อมวลชนเพื่อการแพร่กระจาย
ข้อมูลข่าวสาร การสร้างความส านึกรู้ และการเพ่ิมพูนความรู้ในวงกว้าง รวมทั้งการใช้ช่องทางการ
สื่อสารระหว่างบุคคลเพื่อการก่อรูป (Forming) เปลี่ยนแปลง และกระตุ้นเร้าทัศนคติ และเพ่ือระดม
ให้เกิดพฤติกรรมที่พึงปรารถนาในระดับปัจเจกในเชิงลึก การสื่อสารระหว่างบุคคล ยังช่วยให้เนื้อหา
สาระของการรณรงค์ที่ผูกติดกับบริบททางสังคม (Social Context) มีความหมายต่าง ๆ ได้ โดยมอง
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ผ่านช่องทางการสื่อสารแบบต่าง ๆ อันได้แก่ สื่อมวลชน (Mass Media) การพูดคุย ในกลุ่มย่อย 
(Small Discussion Group) และเครือข่ายการสื่อสารระหว่างบุคคล (Interpersonal Networks) 
 5) การคัดสรรสื่อที่เหมาะสมกับกลุ่มเป้าหมาย เป็นการสรรหาช่องทางที่โครงการรณรงค์
สามารถสื่อสารไปยังกลุ่มเป้าหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด หลังจากนักรณรงค์ได้วางแผนการ
สื่อสาร พัฒนาสาร มาในขั้นตอนต้นแล้ว การก าหนดสื่อที่เหมาะสมกับกลุ่มเป้าหมายก็จะเป็นแรงส่ง
ให้สารมีพลังในการสื่อสารกับกลุ่มเป้าหมายมากยิ่งขึ้น  

การปฏิบัติตามข้ันตอนพ้ืนฐานของการรณรงค์ท้ัง 5 ขั้นตอนนี้จะก่อให้เกิดความต้องการที่จะ
เข้าใจถึงการเปลี่ยนแปลงและความต้องการที่จะประมวลประโยชน์ที่จะเกิดขึ้น (Rice & Paisley, 
1981) 

2.2.2 ผลกระทบที่เกิดจากการรณรงค์  
ผลกระทบที่เกิดข้ึนกับประชาชนภายหลังที่ได้ริเริ่มท าโครงการรณรงค์ สามารถแบ่งออกเป็น 

3 กลุ่ม ดังนี้  
1) ผลกระทบที่เกิดกับปัจเจกบุคคลที่เป็นกลุ่มเป้าหมายและเข้าร่วมโครงการรณรงค์ การ

เปลี่ยนแปลงในระดับนี้เป็นการเปลี่ยนแปลงความคิด ทัศนคติของปัจเจกบุคคล ในอันที่จะก่อให้เกิด
พฤติกรรมตามที่โครงการรณรงค์ต้องการ 
 2) ผลกระทบที่เกิดต่อกลุ่ม จะเกิดขึ้นเมื่อปัจเจกบุคคลที่เป็นหน่วยหนึ่ง ๆ ของกลุ่ม มี
เจตนารมณ์ที่จะประพฤติปฏิบัติไปในทิศทางที่ถูกต้องที่โครงการต้องการเหมือนกัน  

3) ผลกระทบที่เกิดต่อสังคม เมื่อกลุ่มคนหลาย ๆ กลุ่มมีพฤติกรรมเป็นไปในทิศทางเดียวกัน 
เมื่อสะสมจ านวนมากขึ้น พฤติกรรมนั้นก็จะได้รับการยอมรับจากคนในสังคม และเม่ือเวลาผ่านไป 
พฤติกรรมนั้นก็จะกลายเป็นปทัสถานของสังคมในท่ีสุด เพราะการเปลี่ยนแปลงของบุคคลบุคคลหนึ่ง
แพร่กระจายไปสู่กลุ่มย่อยต่าง ๆ สามารถที่จะสร้างเป็นพลังก่อให้เกิด การเปลี่ยนแปลงในสังคมได้ 
 จากแนวคิดการสื่อสารเพ่ือรณรงค์ จะเห็นได้ว่าการสื่อสารเพ่ือรณรงค์นั้นจะต้องมี
กลุ่มเป้าหมายที่ชัดเจน โดยการถ่ายทอดสิ่งที่ต้องการจะรณรงค์ผ่านสื่อ เพ่ือท าให้กลุ่มเป้าหมายที่
ได้รับชมเกิดการสร้างทัศนคติจนส่งผลไปถึงการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และในการท าการรณรงค์
ส่วนมากจะเป็นการรณรงค์ท่ีก่อให้เกิดประโยชน์ ซึ่งมักจะส่งผลดีกับกลุ่มเป้าหมายหรือผู้ที่น าไป
ปฏิบัติตาม และในบางครั้งการปฏิบัติตามการรณรงค์ยังส่งผลดีออกไปสู่ส่วนรวมอีกด้วย 

 
2.3 ทฤษฎีความรู้ ทัศนคติ พฤติกรรม 
 Roger (1978 อ้างใน ศิริวรรณ ว่องวีรวุฒิ, 2553, หน้า 55) ได้อธิบายว่า เมื่อผู้รับสารได้รับ
สารก็จะท าให้เกิดความรู้ เมื่อเกิดความรู้ขึ้น ก็จะท าให้เกิดทัศนคติ และขั้นตอนสุดท้ายคือการ
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ก่อให้เกิดการกระท า นั่นหมายความว่า เมื่อบุคคลมีความรู้ มีเจตคติอย่างไรก็จะแสดงพฤติกรรม
ออกมาตามนั้น เช่น กิจกรรมการรณรงค์ต้องเน้นไปที่การสื่อสารเป็นสิ่งส าคัญเพ่ือให้กลุ่มเป้าหมาย
เกิดการเพ่ิมพูนความรู้ สร้างทัศนะคติที่ดีกับกิจกรรมรณรงค์ จนส่งผลไปถึงการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมไปยังกลุ่มเป้าหมาย ที่กลุ่มผู้สร้างกิจกรรมรณรงค์ต้องการให้เป็น 
 ทฤษฎี KAP จึงเป็นทฤษฎีที่มีความส าคัญกับตัวแปร 3 ตัว คือ ความรู้ (Knowledge) 
ทัศนคติ (Attitude) และพฤติกรรมการปฏิบัติ (Practice)  
 2.3.1 ความรู้ (Knowledge) 
 ความรู้ (knowledge) เป็นการรับรู้เบื้องต้น ซึ่งบุคคลส่วนมากจะได้รับผ่านประสบการณ์ 
โดยการเรียนรู้จากการตอบสนองสิ่งเร้า แล้วจัดระบบเป็นโครงสร้างของความรู้ที่ผสมผสานระหว่าง
ความจ ากับสภาพจิต ด้วยเหตุนี้ ความรู้จึงเป็นความจ าที่เลือกสรร ซึ่งสอดคล้องกับสภาพจิตใจของ
ตนเอง ความรู้จึงเป็นกระบวนการภายใน อย่างไรก็ตามความรู้อาจส่งผลต่อพฤติกรรมที่แสดงออกของ
มนุษย์ได้ (สุรพงษ์ โสธนะเสถียร, 2533) และผลกระทบที่ผู้รับสารอาจปรากฏได้จากสาเหตุ 5 
ประการ คือ 
 1) การตอบข้อสงสัย (Ambiguity Resolution) การสื่อสารมักจะสร้างความสับสนให้กับผู้รับ
สาร จึงมีการหาสารสนเทศ โดยการอาศัยสื่อทั้งหลาย เพ่ือตอบข้อสงสัย และความสับสนของตน 
 2) การสร้างทัศนะคติ (Attitude Formation) ผลกระทบเชิงความรู้ต่อการปลูกฝังทัศนะนั้น
ส่วนมากนิยมใช้กับสารสนเทศท่ีเป็นนวัฒกรรม เพ่ือสร้างทัศนคติให้คนยอมการเผยแพร่นวัฒกรรม 
นั้น ๆ 
 3) การก าหนดวาระ (Attitude Setting) เป็นผลกระทบเชิงความรู้ที่สื่อกระจายออกไป
เพ่ือให้กลุ่มเป้าหมาย ตระหนัก และผูกพันกับประเด็นวาระที่สื่อก าหนดขึ้น หากตรงกับกลุ่มเป้าหมาย 
และค่านิยมของสังคมแล้ว กลุ่มเป้าหมายก็จะเลือกสารสนเทศนั้น 
 4) การพอกพูนระบบความเชื่อ (Expansion of Belief System) การสื่อสารมักกระจาย
ความเชื่อ ค่านิยม และอุดมการณ์ด้านต่าง ๆ ไปสู่กลุ่มเป้าหมาย จึงท าให้กลุ่มเป้าหมายรับทราบ
ระบบความเชื่อถือ หลากหลาย และลึกซึ้งไว้ในความเชื่อของตนมากขึ้นไปเรื่อย ๆ  
 5) การรู้แจ้งต่อค่านิยม (Value Clarification) ความแย้งในเรื่องค่านิยม และอุดมการณ์ เป็น
ภาวะปกติของสังคม การน าเสนอข้อเท็จจริงในประเด็นเหล่านี้ย่อมท าให้ เข้าใจถึงค่านิยมชัดเจนขึ้น 
 Quinn (1994 อางใน พรธิดา วิเชียรปัญญา, 2547) กล่าวว่า การเกิดความรู้ไม่ว่าจะระดับใด
ก็ตาม ย่อมมีความสัมพันธ์กับความรู้สึกนึกคิด ซึ่งเชื่อมโยงกับการเปิดรับข่าวสารของบุคคลนั้นเอง 
รวมไปถึงประสบการณ์และลักษณะทางประชากรของแต่ละคนที่เป็นผู้รับข่าวสาร ถ้าประกอบกับการ
ที่บุคคลมีความพร้อมในด้านต่าง ๆ และสามารถเชื่อมโยงความรู้นั้นได้ รวมทั้งสามารถประเมินผลได้ 
ไม่ว่าจะระดับใดก็ตามสิ่งที่เกิดตามมาก็คือทัศนะคติ และความคิดเห็นในรูปแบบต่าง ๆ 
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 ระดับความรู้ ความรู้แบ่งออกเป็น 4 ระดับ ดังนี้ 
 1) ความรู้รับดับต่ า คือ ความรู้ที่เกิดจากการเดา หรือภาพลวงตาทางประสาทสัมผัส 
 2) ความรู้ระดับธรรมดา คือ ความรู้ทางประสาทสัมผัส หรือเป็นความเชื่อที่สูงแต่ยังไม่
แน่นอน 
 3) ความรู้ระดับสมมติฐาน คือ ความรู้ที่เกิดจากความคิด หรือความเข้าใจที่ไม่ได้เกิดจาก
ประสาทสัมผัส ความรู้ขั้นนี้ถือเป็นขั้นสมมติฐาน เพราะเกิดจากค านิยามและสมมติฐานที่ไม่ได้พิสูจน์ 
 4) ความรู้ระดับเหตุผล คือ ความรู้จากตรรกวิทยาเป็นความรู้ที่ท าให้มองเห็นรูปหรือมโนภาพ
ว่าเป็นเอกภาพ 
 Bloom (1971) ได้ให้ความหมายของความรู้ไว้ว่า ความรู้เป็นสิ่งที่เก่ียวข้องกับการระลึกถึง
เฉพาะเรื่อง หรือเรื่องทั่วๆไป กระบวนการ หรือสถานการณ์ต่าง ๆ ความรู้จึงเป็นความจ าที่เลือกสรร
ให้สอดคล้องกับสภาพจิตใจของตน โดยเน้นความจ า ประสบการณ์ และการระลึกเหตุการณ์ โดย 
Bloom (1971) ได้แยกระดับความรู้ไว้ 6 ระดับ ดังนี้ 
 1) ระดับท่ีระลึกได้ (Recall) เป็นระดับความสามรถในการดึงข้อมูลออกมาจากความจ าได้ 
 2) ระดับท่ีรวบรวมสาระส าคัญได้ (Comprehension) เป็นระดับที่สามารถท าบางสิ่ง
บางอย่างได้มากกว่าการจ าเนื้อหาที่ได้รับ สามารถเขียนข้อความด้วยถ้อยค าของตนเอง แสดงให้เห็น
ได้ด้วยภาพ ให้ความหมายแปลความ และเปรียบเทียบความคิดอ่ืนๆหรือคาดคะเนผลที่เกิดข้ึนต่อไป
ได้ 
 3) ระดับการน าไปใช้ (Application) สามารถน าเอาข้อเท็จจริง และความคิดที่เป็นนามธรรม 
ไปปฏิบัติได้จริงอย่างเป็นรูปแบบ 
 4) ระดับของการวิเคราะห์ (Analysis) เป็นระดับที่สามารถให้ความคิดในรูปของการน า
ความคิดมาแยกส่วน เป็นประเภท หรือการน าข้อมูลมาประกอบกันเพ่ือปฏิบัติของตนเอง 
 5) ระดับของการสังเคราะห์ (Synthesis) คือการน าข้อมูล และแนวความคิดมาประกอบกัน
แล้วน าไปสู่การสร้างสรรค์สิ่งใหม่ที่ต่างจากเดิม 
 6) ระดับของการประเมินผล (Evaluation) คือ สามารถในการใช้ข้อมูลเพ่ือตั้งเกณฑ์การ
รวบรวมผล และวัดข้อมูลตามมาตรฐาน เพื่อให้ตั้งข้อตัดสินถึงระดับของประสิทธิผลของกิจกรรมแต่
ละอย่าง 
 สรุปได้ว่าความรู้ คือ ความสามารถด้านสติปัญญาของบุคคลที่แสดงออกโดยการจ าเกี่ยวกับ
ข้อเท็จจริง ซึ่งความรู้มีความส าคัญต่อการเกิดทัศนคติต่อสิ่งนั้นภายหลังการรับรู้ โดยแบ่งระดับการ
ความรู้ออกเป็น 6 ระดับ จากง่ายสู่สิ่งที่ซับซ้อน และจากรูปธรรมสู่นามธรรม ซึ่งความรู้นั้นเป็น
ประโยชน์และสามารถใช้เป็นแนวทางในการรณรงค์ให้กลุ่มเป้าหมายเกิดทัศนคติท่ีดี และส่งต่อไปถึง
พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงได้ 
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 2.3.2 ทัศนคติ (Attitude) 
 ทัศนคติเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญ จึงจ าเป็นที่จะต้องเข้าใจถึงความหมายของทัศนคติ และ
กระบวนการที่ใช้ในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม เพราะทัศนคติเป็นสิ่งที่ใช้เชื่อมโยงระหว่าง ความรู้ 
และพฤติกรรม  
 สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้กล่าวถึงทัศนคติว่า เป็นดัชนีชี้วัดว่า บุคคลนั้นคิดและรู้สึก
อย่างไรกับคนรอบข้าง วัตถุ สิ่งแวดล้อม ตลอดจน สถานการณ์ต่าง ๆ โดยทัศนคตินั้นมีรากฐานมา
จากความเชื่อที่ส่งผลถึงพฤติกรรมในอนาคตได้ ทัศนคติจึงเป็นเพียงความพร้อมที่จะตอบสนองต่อสิ่ง
เร้า และเป็นมิติของการประเมินเพ่ือแสดงว่าชอบหรือไม่ชอบ ต่อประเด็นหนึ่ง ๆ ซึ่งถือเป็นการสื่อสาร
ภายในบุคคล ที่เป็นผลกระทบมาจากการรับสารอันจะมีผลต่อพฤติกรรมต่อไป 
 ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า หากได้รับข่าวสารในลักษณะที่แตกต่างกันก็จะส่งผลให้มีทัศนคติ หรือ
แนวโน้มของพฤติกรรมมีความแตกต่างกันออกไปด้วย ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวมีส่วนเกี่ยวข้องกัน
โดยตรง ถ้าความคิดความรู้สึก และพฤติกรรมถูกกระทบในระดับใดก็ตามจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติทั้งสิ้น 
  2.3.2.1 องค์ประกอบของทัศนคติ 
  ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2542) ได้แยกองค์ประกอบของทัศนคติได้ 3 ประการ คือ 
  1) องค์ประกอบด้านความรู้ (The Cognitive Component) คือ ส่วนที่เป็นความ
เชื่อของบุคคลเกี่ยวกับสิ่งต่าง ๆ ทั่วไป ทั้งชอบ และไม่ชอบ หากบุคคลมีความรู้หรือรับทราบในสิ่งที่ดี 
ก็จะมีทัศนคติที่ดีต่อสิ่งนั้น แต่ถ้าบุคคลมีความรู้หรือรับทราบในสิ่งที่ไม่ดี ก็จะท าให้มีทัศนคติท่ีไม่ดีต่อ
สิ่งนั้น 
  2) องค์ประกอบความรู้สึก (The Affective Component) คือส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
อารมณ์ที่เก่ียวเนื่องกับสิ่งต่าง ๆ ซึ่งมีผลแตกต่างกันไปตามบุคลิกภาพของคนนั้นเป็นลักษณะที่เป็น
ค่านิยมของแต่ละบุคคล 
  3) องค์ประกอบด้านพฤติกรรม (The Behavioral Component) คือ การ
แสดงออกของบุคคลต่อสิ่งหนึ่ง หรือบุคคลหนึ่ง ซึ่งเป็นผลมาจากองค์ประกอบด้านความรู้ ความคิด 
ความรู้สึก 
  ศิริวรรณ เสรีรัตน์ (2542) กล่าวไว้ว่า การเกิดทัศนคตินั้นเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นจากการ
เรียนรู้ จากแหล่งต่าง ๆ ทีม่ีอยู่มากมาย และแหล่งทีท าให้เกิดทัศนคติท่ีส าคัญ คือ 
  1) ประสบการณ์เฉพาะอย่าง (Specific Experience) เมื่อบุคคลมีประสบการณ์
เฉพาะอย่างต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งทั้งด้านดี และไม่ดี จะส่งผลให้บุคคลนั้นเกิดทัศนคติต่อสิ่งนั้นไปในทางท่ีดี
หรือไม่ดี จะท าให้เกิดทัศนคติต่อสิ่งนั้น ไปในทางท่ีเขาเคยมีประสบการณ์มาก่อน 
  2) การติดต่อสื่อสารกับบุคคลอ่ืน (Communication from others) จะท าให้
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ทัศนคติจากการรับรู้ข่าวสารต่าง ๆ จากผู้อื่นได้ เช่น เด็กท่ีได้รับการสั่งสอนจากผู้ใหญ่ จะเกิดทัศนคติ
จากการกระท า เท่าที่เคยรับรู้มา 
  3) สิ่งที่เป็นแบบอย่าง (Models) การเรียนแบบผู้อ่ืนท าให้เกิดทัศนคติขึ้นได้ เช่น 
เด็กท่ีเคารพเชื่อฟังพ่อแม่ จะเลียนแบบการแสดงท่าชอบ หรือไม่ชอบต่อสิ่งหนึ่งตามไปด้วย 
  4) ความเกี่ยวข้องกับสถาบัน (Institutional Factors) ทัศนคติหลายอย่างของ
บุคคลเกิดขึน้เนื่องจากความเกี่ยวข้องกับสถาบัน เช่น ครอบครับ โรงเรียน หรือหน่วยงาน เป็นต้น 
  2.3.2.2 การเปลี่ยนทัศนคติ 
  การเปลี่ยนทัศนคตินั้นแบ่งออกได้ 2 ทิศทาง คือ 
  1) การเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน หมายถึง ทัศนคติของบุคคลที่เป็นไปใน
ทางบวก ก็จะเพ่ิมมากข้ึนในทางบวกด้วย และทัศนคติที่เป็นไปในทางลบ ก็จะเพ่ิมมากขึ้นไปในทางลบ
ด้วย 
  2) การเปลี่ยนแปลงไปคนละทาง หมายถึง การเปลี่ยนแปลงทัศนคติเดิมของบุคคลที่
เป็นไปในทางบวก ก็จะลดลงไปในทางลบ และถ้าเป็นไปในทางลบ ก็จะกลับเป็นไปในทางบวก 
 ดังนั้น จึงสรุปได้ว่า ทัศนคติเป็นความสัมพันธ์ที่คาบเกี่ยวกันระหว่างความรู้สึก และความเชื่อ
หรือการรับรู้ของบุคคลกับแนวโน้มที่จะมีพฤติกรรมโต้ตอบในทางใดทางหนึ่งต่อเป้าหมายของทัศนคติ 
โดยสรุปแล้วนั้น ทัศนคติจึงเป็นเรื่องของจิตใจ ท่าที ความรู้สึกนึกคิด และความโน้มเอียงของบุคคลที่
มีต่อข่าวสารที่ได้รับ และการเปิดรับข่าวสารต่าง ๆ ซึ่งเป็นไปได้ท้ังเชิงบวกและเชิงลบ และทัศนคติยัง
มีผลต่อการแสดงพฤติกรรมออกมา ซึ่งเป็นไปได้ว่าทัศนคติประกอบด้วยความคิดท่ีมีผลต่ออารมณ์  
และความรู้สึกนั้นจะออกมาทางพฤติกรรม เช่น การมีทัศนคติท่ีดีกับกิจกรรมรณรงค์การใช้จักรยาน ก็
จะส่งให้เกิดพฤติกรรมการใช้จักรยานขึ้นในชีวิตประจ า 

2.3.3 พฤติกรรม (Practice) 
 พฤติกรรม คือ การเลือกปฏิบัติตามค าแนะน าจากสื่อในรูปแบบต่าง ๆ จนส่งผลให้เกิดการ
กระท าในสิ่งนั้น ๆ ซึ่งบางครั้งอาจเรียกอีกอย่างหนึ่งว่า การยอมรับปฏิบัติ หรือการมีส่วนร่วมของ
บุคคลในกิจกรรมต่าง ๆ  
 สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) กล่าวว่า พฤติกรรมเป็นการแสดงออกของบุคคล โดยใน
พ้ืนฐานมาจากความรู้ และทัศนคติของบุคคล การที่บุคคลมีพฤติกรรมที่แตกต่างกัน เนื่องมาจากการมี
ความรู้และทัศนคติทีแตกต่างกัน ความแตกต่างกันในการแปลความหมายของสารที่ตนเองได้รับ จึง
ก่อให้เกิดประสบการณ์สั่งสมที่แตกต่างกัน อันมีผลกระทบต่อพฤติกรรมของบุคคล 
 พฤติกรรมที่ถูกโน้มน้าวโดยการสื่อสารนั้น อาจเกิดกระบวนการเรียนรู้ หรือการตอบสนองต่อ
สื่อ ซึ่งในบางครั้งสื่อและความพยายามของการสื่อสารสังคมในปัจจุบัน พยายามท าให้บุคคลมี
พฤติกรรมเพ่ือส่วนรวม หรือผู้อ่ืน ซึ่งเป็นผลที่เกิดขึ้นจากการปลูกจิตส านึกของผู้รับสาร มิใช่เกิดจาก
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การครอบง าของผู้ส่งสารฝ่ายเดียว โดยทั่วไปการโน้มน้าวพฤติกรรมการสื่อสารสามารถเกิดข้ึนได้ในทุก
ระดับ ซึ่งการโน้มน้าวพฤติกรรมของการสื่อสารสังคมผ่านสื่อ โดยวิธีการดังนี้ 
 1) การปลุกเร้าอารมณ์ (Emotion Arousal) เพ่ือให้เกิดการตื่นเต้นและเร้าใจในการติดตาม 
 2) ความเห็นอกเห็นใจ (Empathy) การแสดงความอ่อนโยนเสียสละ และความกรุณาปราณี
ก็อาจจะโน้มน้าวให้ผู้อื่นยอมรับได้ 
 3) การสร้างแบบอย่างขึ้นในใจ (Internalized Norms) การสร้างมาตรฐานอย่างหนึ่งขึ้นเพ่ือ
มาตรฐานนั้น และเป็นตัวอย่างแก่ผู้รับสารที่ต้องปฏิบัติ 
 4) การให้รางวัล (Reward) เช่น การลดแลกแจกแถมในการโฆษณา เพ่ือเป็นการจูงใจให้ซื้อ
สินค้า ซึ่งผลของการโน้มน้าวใจด้วยวิธารดังกล่าวนั้น สามารถก่อให้เกิดพฤติกรรมพ้ืนฐานได้ 2 แบบ 
คือ กระตุ้นพฤติกรรมใหม่ หรือมีพฤติกรรมต่อเนื่อง และหยุดยั้งพฤติกรรมเก่า ทั้งกระตุ้นและหยุดยั้ง 
เป็นพฤติกรรมพ้ืนฐานที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมอ่ืน ๆ ตามมา เช่น การตัดสินใจวินิจฉัยต่อประเด็นปัญหา 
การจัดยุทธวิธีด าเนินงาน และสร้างพฤติกรรมเพ่ือส่วนรวม 
 กล่าวโดยสรุป ความสัมพันธ์ระหว่างความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรม จะมีลักษณะเป็นไปใน
เชิงเส้นตรง นั่นคือการให้ความรู้แก้ผู้ส่งสาร จะน าไปสู่การเปลี่ยนแปลงทัศนคติตามท่ีผู้ส่งสารต้องการ 
และส่งผลไปยังการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในท่ีสุด แต่บางครั้ง ก็อาจมีช่องว่างระหว่างความรู้ ทัศนคติ 
และพฤติกรรม นั้นคือความรู้เปลี่ยนแปลง แต่ทัศนคติไม่เปลี่ยน หรือผู้ส่งสารมีการเปลี่ยนทัศนคติ แต่
ไม่เปลี่ยนพฤติกรรม ซึ่งสามารถเกิดขึ้นได้เช่นกัน 
 
2.4 แนวคิดเกี่ยวกับการใช้จักรยาน 

รถจักรยานได้เข้ามาในประเทศไทย โดยเจ้านายสมัยรัชกาลที่ 5 ประมาณปี พ.ศ. 2427-
2430 เป็นที่นิยมของประชาชนทุกชนชั้น กลางปี พ.ศ. 2446 กรมพระนราธิปประพันธ์พงษ์กับกรม
หลวงราชบุร ีทรงสั่งรถจักรยานเข้ามาจาหน่ายองค์ละ 100 คัน ต่อมารถจักรยานก็เข้ามามีบทบาทใน
การคมนาคมในประเทศไทยมากข้ึน มีตัวแทนน าเข้าจากต่างประเทศเพ่ือจาหน่ายเป็นจ านวนมาก 
และขยายความนิยมออกสู่ต่างจังหวัด เป็นยานพาหนะในการขนส่งผลผลิตของเกษตรกรออกสู่ตลาด 
ใช้ในการเดินทางระยะสั้นและเป็นยานพาหนะประจ าครอบครัว (ธงชัย พรรณสวัสดิ์, 2536) ในช่วง 
30 กว่าปีที่ผ่านมา นับแต่ปี พ.ศ. 2500 มีปัจจัยส าคัญ 3 ประการที่ท าให้จักรยานหายไปจากท้องถนน
สังคมไทย คือ 
 1) ระบบการผลิตที่ขาดความเป็นอิสระ ต้องพ่ึงพิงและถูกก าหนดโดยระบบการผลิตของ
ประเทศที่พัฒนาแล้ว สังคมไทยขาดการพัฒนาอุตสาหกรรมของตนอย่างจริงจังเพ่ือการบริโภคของคน
ภายในปะเทศ กลายเป็นสังคมนาเข้าสินค้าจากตะวันตกและนิยมใช้สินค้าเหล่านั้นแม้จะมีราคาแพง 
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2) ระบบคมนาคมของไทย ขาดความเป็นอิสระถูกก าหนดโดยระบบการผลิตและหากาไรจาก
ประเทศที่เจริญแล้ว สังคมไทยใช้รถยนต์นาเข้ามาก ภายในเมืองใหญ่ต่าง ๆ ของประเทศยังขาดระบบ
ขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ 

3) ระบบค่านิยมที่เน้นฐานะ ต าแหน่ง สังคมไทยถือว่ารถยนต์เป็นของคนชั้นสูง มีฐานะดี 
รถจักรยานเป็นของคนจนไม่มีเกียรติ รถจักรยานจึงถูกทิ้งขว้าง สังคมไทยจึงกลายมาเป็นสังคมรถยนต์
ที่กาลังเผชิญกับปัญหาต่าง ๆ มากมาย (ธเนศวร ์เจริญเมือง, 2539) 

2.4.1 จักรยานกับการแก้ไขปัญหาจราจรในเขตเมือง 
 สาเหตุหลักของการเกิดปัญหาจราจรติดขัด ก็คือการเพิ่มมากข้ึนของรถส่วนบุคคลบนท้อง
ถนน จากการศึกษาพบว่า ช่วงชั่วโมงเร่งด่วนในกรุงเทพมหานคร รถยนต์สามารถเดินทางได้ด้วย
ความเร็วเพียง 4-5 กิโลเมตร/ ชั่วโมง ซึ่งมีความเร็วเท่ากับคนเดินเท้าเท่านั้น  

Lowe (1989) ได้เสนอว่าการจัดการจราจรให้มีประสิทธิภาพนั้นสิ่งส าคัญ คือ การเล็งเห็น
ความต้องการของยานพาหนะทุกประเภทอย่างเท่าเทียมกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตเมือง ซึ่งมีพ้ืนที่
อยู่จ ากัด และไม่สามารถแยกส่วนการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภทได้ แม้ว่าในหลายปีที่ผ่าน
มาจะมีความก้าวหน้าในการจัดการปัญหาจราจรซึ่งมีการออกแบบและสร้างถนนที่ดีขึ้น แต่ผู้ใช้
จักรยานและคนเดินเท้าก็ยังไม่ได้รับความปลอดภัยเท่ากับผู้ใช้รถยนต์ ดังนั้นการให้ความรู้เกี่ยวกับ
การใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยและการบังคับใช้กฎหมายลงโทษขั้นเด็ดขาดสาหรับผู้กระทาความผิด 
จึงเป็นสิ่งจาเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องปฏิบัติอย่างเท่าเทียมกันสาหรับผู้ใช้ยวดยานทุกประเภท 

Lowe (1989) ได้เสนอแนวคิดของ A.Wilmink ในการใช้จักรยานเพื่อลดปัญหาจราจรไว้ใน
การประชุมเมืองจักรยาน (Velo-City Conference, 1987) ว่ารัฐบาลเนเธอร์แลนด์ ได้เล็งเห็นว่า การ
ส่งเสริมให้ใช้จักรยานนั้น ไม่เพียงแต่ช่วยทาให้สิ่งแวดล้อมในเขตเมืองดีขึ้น ยังช่วยขยายภาคการขนส่ง
โดยไม่ต้องขยายพ้ืนที่ศูนย์กลางของเมืองเพ่ือสร้างถนนหรือที่จอดรถ ซึ่งจะเป็นการคุกคามพ้ืนที่ในเขต
เมืองเก่า และไม่ต้องใช้งบประมาณจานวนมากแต่อย่างใด ในช่วงปี 1975 ถึง 1985 รัฐบาลใช้
งบประมาณจานวน 230 ล้านดอลลาร์สหรัฐ เพ่ือสร้างทางจักรยานและที่จอดรถจักรยานและขยาย
พ้ืนที่เพ่ือให้เข้าถึงสถานีรถไฟได้สะดวก ซึ่งงบประมาณในการก่อสร้างถนนนั้นลดลงในต้นคริส
ศตวรรษท่ี 18 เงินงบประมาณท่ีใช้ในโครงการจักรยานสูงสุดนั้นคิดเป็นเงินเพียง 10% ของค่าใช้จ่าย
ในการก่อสร้างถนน 

ธงชัย พรรณสวัสดิ์ (2536) เสนอการใช้จักรยานเพื่อแก้ปัญหาจราจรในเขตเมืองว่า แนวทาง
แก้ปัญหาโดยใช้จักรยาน สามารถแก้ปัญหาได้ในระดับหนึ่ง โดยมีข้อพิจารณา คือ  

1) จักรยานเป็นรถขนาดเล็ก ใช้พื้นที่จราจรน้อย สามารถวิ่งได้บนถนนทุกสภาพมีความ
คล่องตัวสูง ไม่ต้องการที่จอดรถมาก สามารถจอดได้ทุกสถานที่โดยไม่กีดขวางการจราจร  
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2) เมื่อมีผู้หันมาใช้จักรยานมากข้ึน รถยนต์ รถเมล์และรถโดยสารอื่น จะมีความจาเป็น
น้อยลงเพราะถูกใช้เฉพาะในการเดินทางไกลและต้องการความรวดเร็วเท่านั้น ถนนที่เคยคับคั่งจะว่าง
ลง การจราจรจะคลายความติดขัดลงได้  

3) ไม่จ าเป็นต้องมีเจ้าหน้าที่อานวยการจราจรจานวนมาก เจ้าพนักงานจราจรจะไม่เกิด
อาการเครียดจากการท างาน และไม่ต้องสูดควันพิษท่ีทาให้เป็นโรคทางเดินหายใจได้  

4) หากมีการส่งเสริมระบบขนส่งมวลชนก็จะท าให้สมบูรณ์ข้ึน หากมีการใช้จักรยานควบคู่ไป
ด้วย 
 ธงชัย พรรณสวัสดิ์ (2536) ได้กล่าวถึงการใช้จักรยานกับประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นกับสิ่งแวดล้อม
ว่า  

1) รถจักรยาน ไม่มีการเผาไหม้ใด ๆ ไม่มีควัน ไม่มีเขม่า ไม่มีก๊าซพิษให้เป็นผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม. 

2) รถจักรยานมีส่วนประกอบชิ้นส่วนน้อยเมื่อเทียบกับยานพาหนะอ่ืน กระบวนการผลิต
รถจักรยานจึงมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยกว่าถือได้ว่าเป็นเทคโนโลยีที่สะอาดกว่า  

3) ยานยนต์อ่ืน ต้องใช้น้ ามันหล่อลื่นมาก เนื่องจากมีส่วนที่เคลื่อนไหวมาก น้ ามันหล่อลื่น
เหล่านี้หลังการใช้งานแล้วต้องระบายทิ้งซึ่งยากต่อการบาบัดและเป็นปัญหาต่อสิ่งแวดล้อม  

4) เสียงจากการขับเคลื่อนของรถจักรยานน้อยมากหรือเกือบไม่มีเลย ท าให้ไม่เกิดมลภาวะ
ทางเสียงให้เป็นที่เดือดร้อยแก่สังคม  

5) ความร้อนที่เกิดจากการเผาไหม้ของเครื่องยนต์ปริมาณมหาศาลที่ติดขัดอยู่บนท้องถนน มี
ผลท าให้อุณหภูมิเฉลี่ยของบริเวณนั้นเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งรถจักรยานไม่ก่อให้เกิดปัญหานี้เลย  

6) ยานยนต์ทุกชนิดต้องใช้เชื้อเพลิง การเผาผลาญเชื้อเพลิงอย่างไม่มีขอบเขต ท าให้ต้อง
ค้นหาเชื้อเพลิงและแหล่งพลังงานมาให้เพียงพอกับความต้องการและมาทดแทนพลังงานเก่าท่ีก าลัง  

หมดไป หากหันมาใช้พลังงานจากถ่านหินก่อให้เกิดปัญหามลพิษทางอากาศ ฝนกรด และมีจ านวน
จ ากัดเช่นเดียวกัน ส่วนการใช้พลังงานนิวเคลียร์ก็ยังเป็นที่ถกเถียงกันเรื่องความปลอดภัย รถจักรยาน
เป็นยานพาหนะที่ใช้พลังงานกล้ามเนื้อของผู้ขับข่ีเอง จึงไม่จ าเป็นต้องใช้พลังงานจากแหล่งอื่นมาท าให้
เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

นันทา เบญจศิลารักษ์ (2540) ได้รวบรวมคุณประโยชน์ของการใช้จักรยานไว้ ดังนี้  
1) จักรยานมีความปลอดภัยทั้งต่อผู้ขับขี่และคนข้างเคียง  

2) รถจักรยานเป็นเทคโนโลยีสะอาด ไม่สร้างมลพิษ ไม่เป็นภัยต่อสิ่งแวดล้อม  

3 รถจักรยานกินพ้ืนที่น้อยกว่ารถยนต์หนึ่งคัน โดยเฉลี่ยครองพ้ืนที่บนถนน ที่รถจักรยาน
สามารถจอดได้ถึง 8 คัน  
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4) รถจักรยานช่วยแก้ปัญหารถติดเพราะลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนน  

5) รถจักรยานช่วยให้ผู้ขับข่ีได้ออกกาลังกายเป็นผลดีต่อสุขภาพ นอกจากนี้ยังท าให้ผู้ขับขี่ได้
ใกล้ชิดกับธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมเป็นผลดีต่อร่างกายและจิตใจ  

6) รถจักรยานทาให้คนเห็นคุณค่าของชุมชน สถาปัตยกรรมและวิถีชีวิตของชุมชนได้เห็น
ปัญหาต่าง ๆ ของชุมชนอย่างใกล้ชิด เสริมคุณธรรมในการไม่สร้างความเสียหายให้แก่สิ่งแวดล้อม 
สร้างความสัมพันธ์ที่ใกล้ชิดระหว่างคนกับชุมชน ได้ออกก าลังกาย ประหยัด และไม่ฟุ้งเฟ้อ  

7) รถจักรยานไม่ต้องอาศัยเทคโนโลยีที่สลับซับซ้อน ต้นทุนการผลิตไม่สูง ไม่สิ้นเปลือง  
Lowe และ Clarke (1989) กล่าวว่า ที่ศึกษาว่าการเดินทางด้วยจักรยาน นอกจากจะช่วยลด

มลภาวะ ยังลดการใช้เชื้อเพลิงและลดการใช้พื้นที่ถนนด้วย การเดินทางด้วยจักรยานนั้น ใช่ว่าจะเป็น
การแทนที่การเดินทางด้วยยานพาหนะที่เป็นเครื่องยนต์ทั้งหมด แต่เพ่ือใช้แทนที่การเดินทางระยะสั้น
โดยรถยนต์ ในอเมริกาและเกือบ 3 ใน 4 ของอังกฤษ กว่าครึ่งหนึ่งของการเดินทางแบบไป-กลับ ซ่ึง
เป็นระยะทางประมาณ 8 กิโลเมตร การใช้จักรยานเพ่ือการเดินทางระยะใกล้ดังกล่าวได้เข้ามาเป็น
ส่วนหนึ่งของยุทธศาสตร์การลดมลภาวะทางอากาศอย่างได้ผล 

ปัญหาและอุปสรรคของการใช้จักรยาน ธงชัย พรรณสวัสดิ์ และพรชัย ลีลานุภาพ (2536) ได้
กล่าวถึงปัญหาและอุปสรรคของการใช้จักรยานในประเทศไทยว่ามีดังนี้  

1) แผนการจราจรที่ไม่ถูกต้อง การจัดการจราจรของประเทศท่ีแก้ปัญหาด้วยการสร้างทาง ไม่
ว่าจะเป็นทางด่วน ทางยกระดับ สะพานลอย เพ่ือรองรับปริมาณรถยนต์ เป็นการสนับสนุนให้
ประชาชนใช้รถยนต์มากขึ้น และเนื่องจากถนนเหล่านี้อนุญาตเฉพาะรถยนต์ขึ้นไปเท่านั้น จึงเป็นแรง
กระตุ้นให้มีการซื้อรถยนต์มากข้ึน รถยนต์จึงมีมากข้ึนอย่างไม่ได้สัดส่วน จนท าให้รถติดและไม่สามารถ
แก้ปัญหาจราจรได้ในที่สุด อย่างไรก็ตามมาตรดังกล่าวไม่เอ้ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ขับข่ีจักรยาน
ทางจักรยานจึงไม่ได้รับการเหลียวแลและให้ความส าคัญทั้งจากภาครัฐและเอกชน  

2) ค่านิยม อิทธิพลของการประชาสัมพันธ์และกลยุทธ์ทางการตลาดของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์
และรถจักรยานยนต์ ความหรูหราสะดวกสบายของรถยนต์และจักรยานยนต์ และค่านิยมของสังคมใน
การวัดฐานะของเจ้าของรถยนต์จากรถยนต์ที่ใช้ และค่านิยมการนับถือบุคคลจากฐานะทางการเงิน 
ท าให้ค่านิยมในการใช้จักรยานเสื่อมถอยลงทั้ง ๆ ที่รถจักรยานเป็นยานพาหนะที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากและยังเป็นสินค้าที่สามารถผลิตได้เองในประเทศด้วย  

3) มลพิษทางอากาศ การเผาไหม้ของเครื่องยนต์ที่มีอยู่ ก่อให้เกิดก๊าซพิษและฝุ่นละออง
ขนาดต่าง ๆ ตั้งแต่ขนาดใหญ่ที่ขนจมูกสามารถกรองได้จนถึงขนาดเล็กท่ีสามารถผ่านกลไกในร่างกาย
อ่ืน ๆ ไปจนถึงปอด จะเข้าสู่ระบบหายใจของทุกคนอย่างเท่าเทียมกัน ไม่ว่าจะเป็นคนเดินถนน 
ผู้โดยสารรถประจาทาง ผู้ขับขี่จักรยานยนต์ สามล้อเครื่องหรือแม้แต่ผู้ที่อยู่ในรถยนต์ที่มี
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เครื่องปรับอากาศ ผู้ขับขี่จักรยานก็พบกับปัญหามลพิษอากาศนี้เช่นเดียวกัน แต่เนื่องด้วยจักรยานเป็น
รถขนาดเล็กสามารถลัดเลาะตามช่องทางเล็ก ๆ บนผิวการจราจรผู้ใช้จักรยานจึงสามารถลดการสูด
เอามลพิษต่าง ๆ ให้น้อยลงได้  

4) ฝน ประเทศไทยอยู่ในเขตมรสุมเวลาที่ฝนตกมักสร้างปัญหาให้กับการคมนาคม 
รถจักรยานเป็นพาหนะชนิดหนึ่งที่ประสบปัญหานี้ เมื่อฝนตกไม่หนักมากรถจักรยานสามารถไปได้โดย
สวมเสื้อกันฝนที่ออกแบบสาหรับรถจักรยานโดยเฉพาะ นอกจากนั้นเมื่อเกิดน้ าท่วมขัง รถจักรยาน
เป็นยานพาหนะที่สามารถผ่าระดับน้ าที่สูงไปได้  

5) แดดร้อน การข่ีรถจักรยานเป็นการออกกาลังกายอย่างหนึ่งและย่อมทาให้อุณหภูมิใน
ร่างกายสูงขึ้นและร่างกายจะระบายความร้อนออกมาผ่านเหงื่อตามรูขุมขน ผู้ขับขี่รถจักรยานไป
ประกอบอาชีพจึงมักพบกับปัญหาที่เมื่อไปถึงท่ีทางานแล้วไม่สามารถทางานได้เนื่องจากเหงื่อท่ีชุ่ม
เสื้อผ้า ในประเทศท่ีสนับสนุนการใช้จักรยาน อาคารสานักงาน โรงงาน สถานที่ประกอบการต่าง ๆ 
มักจัดสถานที่อาบน้ าไว้ส าหรับพนักงานที่ข่ีรถจักรยานมาท างาน เป็นการสนับสนุนพนักงานให้ใช้
จักรยานในการเดินทาง เจ้าของกิจการก็จะได้ประโยชน์จากการที่พนักงานมีสุขภาพแข็งแรงและมา
ท างานได้ตรงตามเวลาเข้างาน 

6) ความปลอดภัย ในปัจจุบันการจราจรในเมืองใหญ่มีมาก รถยนต์จ านวนมากที่วิ่งอยู่เต็ม
ถนนจนมีที่ว่างเหลือเพียงเล็กน้อย และถูกเติมช่องว่างเหล่านี้ด้วยจักรยานยนต์ความเร็วสูง 
รถจักรยานจึงไม่มีที่เหลือจะวิ่งได้โดยปลอดภัยแม้แต่ในซอยก็ยังถูกยึดครองโดยจักรยานยนต์ซึ่งก็สร้าง
ปัญหาไม่แพ้รถยนต์เช่นเดียวกัน 

จากแนวคิดเกี่ยวกับการใช้จักรยานจะเห็นได้ว่า จักรยานนั้นเป็นยานพาหนะที่มีข้อดีมากกว่า
ข้อเสีย ซึ่งข้อดีที่เกิดขึ้นจากการใช้จักรยานไม่ได้มีแค่กับคนที่ใช้เพียงอย่างเดียวแต่ยังส่งผลดีออกไปสู่
ส่วนรวมอีกด้วย แต่ด้วยพฤติกรรมของมนุษย์และความคิดของมนุษย์ที่ถูกเปลี่ยนแปลงไปตามยุคสมัย
รวมไปถึงปัญหาและอุปสรรคบางอย่าง จึงท าให้ค่านิยมของการใช้จักรยานมีน้อยลงในปัจจุบัน 



บทที่ 3 
ระเบียบวิธีการวิจัย 

 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) ซึ่งมุ่งส ารวจ เรื่องความรู้ ทัศนคติ 
และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของประชาชนในกรุงเทพมหานคร โดยผู้วิจัยแบ่งล าดับการ
ด าเนินการวิจัยในบทนี้ออกเป็น 5 ส่วน คือ 
 3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 3.3 การสร้างเครื่องมืองานวิจัย 
 3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.5 การวิเคราะห์ข้อมูลและสถิติท่ีใช้ในการวิจัย 
 
3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.1.1 ประชากร  (Population) ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้คือ กลุ่มประชาชนทั่วไปใน
เขตกรุงเทพมหานคร ที่มีอายุตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไปทั้งเพศชายและเพศหญิง 
 3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง (Sample) ผู้วิจัยได้ท าการสุ่มตัวอย่าง ซึ่งเป็นกลุ่มประชาชนทั่วไปในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยท าการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) โดยเก็บข้อมูล
จากประชาชนทั่วไป และเนื่องจากกลุ่มตัวอย่างมีขนาดที่ไม่แน่นอนจึงมีการใช้สูตร Coahram (1953 
อ้างใน ธานินทร์ ศิลป์จารุ, 2552, หน้า 46)  
 

n = P (1-P) (Z2 )     
               e2 

             โดยที่ n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
  P = ค่าเปอร์เซ็นต์ที่ต้องการจากการสุ่มประชากรทั้งหมด 
  e = ค่าเปอร์เซ็นต์ความคลาดเคลื่อนจากการสุ่มตัวอย่าง 
  Z = ระดับความเชื่อมั่นที่ผู้วิจัยก าหนดไว้ 
   
           แทนค่า n = (0.50)(1-0.50)(1.96)2 

     0.502 

   n = 384.16 หรือ 385 คน 
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โดยจากการค านวณกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยครั้งนี้คือ 385 คน แต่เพ่ือป้องกันความ
ผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นได้ ผู้วิจัยจึงจะเก็บที่ 400 คน 
 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 การศึกษาในครั้งนี้ได้ใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยผู้ศึกษาได้
สร้างแบบสอบถามข้ึนมาจากแนวทาง แนวคิด และทฤษฎีต่าง ๆ ที่ศึกษามาเป็นกรอบในการสร้าง
เครือ่งมือ โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 6 ส่วน 
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นแบบ Check List เกี่ยวกับข้อมูลส่วนตัว
ประกอบด้วยชุดค าถาม 5 ข้อ ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ อาชีพ 
 ส่วนที่ 2 เป็นข้อมูลค าถามเกี่ยวกับประสบการณ์ในการใช้จักรยานของประชาชน 
 ส่วนที่ 3 เป็นข้อมูลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความถี่ต่อช่องทางการเปิดรับสื่อรณรงค์การ
ใช้จักรยาน แบ่งสื่อเป็น 3 ประเภท คือ สื่อมวลชน สื่อเฉพาะกิจ สื่อบุคคล โดยในการวิเคราะห์มี
ระดับเกณฑ์การให้คะแนน 6 ระดับ ดังนี้ 
  5 หมายถึง  มากที่สุด หรือ เปิดรับสื่อทุกวัน/ สัปดาห์ 
  4 หมายถึง  มาก หรือ เปิดรับสื่อ 5-6 วัน/ สัปดาห์ 
  3 หมายถึง  ปานกลาง หรือ เปิดรับสื่อ 3-4 วัน/ สัปดาห์ 
  2 หมายถึง  น้อย หรือ เปิดรับสื่อ 1-2 วัน/ สัปดาห์ 
  1 หมายถึง  น้อยที่สุด หรือ เปิดรับสื่อน้อยกว่า 1 วัน/ สัปดาห์ 
  0 หมายถึง  ไม่เคยเลย 
 ส่วนที่ 4 เป็นข้อมูลค าถามเก่ียวกับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน ซึ่งมีค าถามทั้งหมด 10 ข้อ 
โดยในการวิเคราะห์มีระดับเกณฑ์การให้ คือ ตอบถูกได้ 1 คะแนน ตอบผิดได้ 0 คะแนน 
 ส่วนที่ 5 เป็นข้อมูลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความคิดเห็นต่อทัศนคติในการใช้จักรยาน 
โดยในการวิเคราะห์มีระดับเกณฑ์การให้คะแนน 5 ระดับ ดังนี้ 
  5 หมายถึง  มากที่สุด 
  4 หมายถึง  มาก 
  3 หมายถึง  ปานกลาง 
  2 หมายถึง  น้อย 
  1 หมายถึง  น้อยที่สุด 
 ส่วนที่ 6 เป็นข้อมูลค าถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชาชน ภายหลังจากการ
รับชมสื่อในการรณรงค์การใช้จักรยาน ว่าท่านมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้จักรยานหรือไม่ 
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และร่วมถึงเหตุผลในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และไม่เปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
 
3.3 การสร้างเครื่องมือในการวิจัย 
 ในการสร้างเครื่องมือวิจัย ผู้วิจัยมีกระบวนการสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยออกมา ได้แก่ 
แบบสอบถาม และรวมไปถึงขั้นตอนดังนี้ 
 3.3.1 เนื่องจากการเก็บข้อมูลมีมากหลายกลุ่ม จึงท าให้ผู้วิจัยสร้างแบบสอบถามจาก
การศึกษาเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกับเรื่องท่ีต้องการจะศึกษา 
 3.3.2 ด าเนินการสร้างแบบสอบถามและทดสอบ แบบสอบถาม โดยมีการปรับแก้เล็กน้อย
ก่อนลงพ้ืนที่จริง ซึ่งเป็นค าถามเก่ียวกับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานส่งผลต่อความรู้ ทัศนคติ และ
พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงในด้านการใช้จักรยานในกรุงเทพมหานคร 
 
3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ผู้วิจัยได้ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างตามวิธีการสุ่มที่ก าหนดมาข้างต้น โดยเข้า
ไปเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างตามสถานที่ต่าง ๆ เช่น สวนสาธารณะ ที่คาดว่าจะพบกลุ่มตัวอย่างของ
งานวิจัยครั้งนี้ 
 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล และสถิติท่ีใช้ในการวิจัย 
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาเชิงปริมาณ ซึ่งผู้วิจัยน าแบบสอบถามที่รวบรวมได้จาก
กลุ่มตัวอย่างมาด าเนินการวิเคราะห์ข้อมูล โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูปและท าการวิเคราะห์
ข้อมูลตามขั้นตอน 
 3.5.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) การวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานของกลุ่ม
ตัวอย่าง ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ อาชีพ โดยน าเสนอโดยการใช้สถิติร้อยละ 
(Percentage) ค่าความถ่ี (Frequency) และการวิเคราะห์ความแตกต่างกันระหว่างตัวแปรต่าง ๆ ใช้

สถิติค่าเฉลี่ย (x̄ ) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 3.5.2 สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) 
 สมมติฐานที่ 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร์ ส่งผลต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

สมมติฐานที่ 2 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อประสบการณ์การใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 3 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 4 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
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สมมติฐานที่ 5 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชม
สื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

สมมติฐานที่ 6 ประสบการณ์การใช้จักรยานส่งผมต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

สมมติฐานที่ 7 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 8 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 9 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ

รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 10 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อความรู้

เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 11 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อทัศนคติ

ด้านการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 12 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อ

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 13 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 14 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
สมมติฐานที่ 15 ทัศนคติด้านการใช้จักรยานส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ

รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
โดย สมมติฐานที่ 1, 4 และ 6 ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test และ Anova เพ่ือทดสอบค่าความ

แตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่าง ที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 ระดับการยอมรับหรือปฏิเสธสมมติฐานคือ .05 

สมมติฐานที่ 2, 3, 5, 7, 9, และ 14 ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบ
ความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

ระดับการยอมรับหรือปฏิเสธสมมติฐานคือ .05 
สมมติฐานที่ 8, 12 และ 15 ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ย

ระหว่างกลุ่มตัวอย่าง ที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
ระดับการยอมรับหรือปฏิเสธสมมติฐานคือ .05 
สมมติฐานที่ 10 และ 13 ผู้วิจัยใช้สถิติ Anova เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ย

ระหว่างกลุ่มตัวอย่างมากกว่า  2 กลุ่มท่ีเ ป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยแตกต่างกันหรือไม่ 
ระดับการยอมรับหรือปฏิเสธสมมติฐานคือ .05 
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และ สมมติฐานที่ 11 ผู้วิจัยใช้สถิติอย่างง่ายของเพียร์สัน (Pearson’s Correlation) เพ่ือ
ทดสอบค่าความสัมพันธ์ของสองตัวแปรที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 
3.6 แบบจ าลองแนวคิดตามทฤษฎี 
 
ภาพที่ 3.1: แบบจ าลองแนวคิดตามทฤษฎี 
 

 

 

 

 
ลักษณะประชากร 

- เพศ 

- อาย ุ

- ระดับการศึกษา 

- รายได ้
- อาชีพ 

 

 

การเปิดรับสื่อ 

- สื่อมวลชน 

- สื่อเฉพาะกิจ 

- สื่อบุคคล 

 

 

 

ความรู้ (Knowledge) 

- ความรู้เกี่ยวกับการ

ใช้จักรยาน 

ทัศนคต ิ(Attitude) 

- ทัศนคติเกี่ยวกับการ

ใช้จักรยาน 

พฤติกรรม (Practice) 

- พฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลง 

 

ประสบการณ ์

- ประสบการณเ์กี่ยวกับ

การใช้จักรยาน 

 



บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
        การศึกษาความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ ที่ใช้ระเบียบวิธีการวิจัยเชิงส ารวจในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
เครื่องมือที่ใช้คือแบบสอบถามซึ่งมีกลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน เป็นกลุ่มประชาชนทั่วไปในเขต
กรุงเทพมหานครโดยที่ผู้วิจัยได้น าเสนอผลการวิจัยและการวิเคราะห์ออกเป็นประเด็นต่าง ๆ ตาม
สมมติฐานการวิจัยที่ได้ก าหนดไว้ โดยจ าแนกตามลักษณะของข้อมูลและตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ 
ใช้สถิติในการวิเคราะห์และน าเสนอผลการวิจัย ดังนี้ 

 ส่วนที่ 1 วิเคราะห์ข้อมูลทางด้านลักษณะประชากร 
ส่วนที่ 2 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับประสบการณ์ในการใช้จักรยานของประชาชน 
ส่วนที่ 3 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับระดับความถี่ต่อช่องทางการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้

จักรยาน 
ส่วนที่ 4 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
 ส่วนที่ 5 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับระดับความคิดเห็นต่อทัศนคติในการใช้จักรยาน 
 ส่วนที่ 6 วิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
ส่วนที่ 7 วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน 
 
โดยในการวิเคราะห์ข้อมูลและการแปลความหมายของผลการวิเคราะห์ข้อมูลผู้วิจัยได้ก าหนด

สัญลักษณ์ต่าง ๆ และอักษรย่อที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลดังต่อไปนี้ 
 n  แทน จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
 M  แทน ค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 
 SD  แทน ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 T  แทน ค่าท่ีใช้พิจารณาใน t-distribution 
 F  แทน ค่าท่ีใช้พิจารณาใน F-distribution 
 Sig. (2-tailed) แทน ความน่าจะเป็นที่ใช้บ่งบอกระดับนัยส าคัญทางสถิติ 
 df  แทน องศาความเป็นอิสระ (Degree of Freedom) 
 r  แทน ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Pearson Correlation) 
 *   แทน  มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลมีดังนี้ 
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4.1 ส่วนที่ 1 การวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะทางประชากรของกลุ่มผู้เข้าร่วมชุมนุมที่ตอบ
แบบสอบถาม 
 
ตารางที่ 4.1:  แสดงจ านวน และร้อยละ ของกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
 

รายละเอียด 
เพศชาย เพศหญิง จ านวนทั้งหมด 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
อายุ             

18-20 ปี 30 7.50 33 8.25 63 15.75 

20–30 ปี 97 24.25 117 29.25 214 53.50 
31–40 ปี 29 7.25 29 7.25 58 14.50 

41-50 ปี 18 4.50 19 4.75 37 9.25 
51 ปีขึ้นไป 12 3.00 16 4.00 28 7.00 

ระดับการศึกษา              

ประถมศึกษา 2 0.50 1 0.25 3 0.75 
มัธยมศึกษา 17 4.25 15 3.75 32 8.00 

ปริญญาตรี 140 35.00 176 44.00 316 79.00 

สูงกว่าปริญญาตรี 27 6.75 22 5.50 49 12.25 
รายได้ต่อเดือน             

ต่ ากว่า 10,000 บาท 59 14.75 75 18.75 134 33.50 

10,001 – 30,000 บาท 72 18.00 81 20.25 153 38.25 
30,001 – 50,000 บาท 36 9.00 34 8.50 70 17.50 

50,001 – 70,000 บาท 11 2.75 19 4.75 30 7.50 
70,001 – 100,000 บาท 7 1.75 5 1.25 12 3.00 

มากกว่า 100,000 บาท 1 0.25 0 0.00 1 0.25 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ): แสดงจ านวน และร้อยละ ของกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถาม 
 

รายละเอียด 
เพศชาย เพศหญิง จ านวนทั้งหมด 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

อาชีพ             

รับราชการ 8 2.00 4 1.00 12 3.00 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 5 1.25 6 1.50 11 2.75 

พนักงานบริษัทเอกชน 77 19.25 95 23.75 172 43.00 
เกษตรกรรม 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

ค้าขาย 15 3.75 10 2.50 25 6.25 

รับจ้าง 12 3.00 16 4.00 28 7.00 
นักเรียน/ นักศึกษา 58 14.50 82 20.50 140 35.00 

พ่อบ้าน/ แม่บ้าน 1 0.25 1 0.25 2 0.50 

อ่ืน ๆ 10 2.50 0 0.00 10 2.50 

 
กลุ่มตัวอย่างจ านวน 400 คน เป็นผู้หญิงมากที่สุดจ านวน 214 คน คิดเป็นร้อยละ 53.50 

รองลงมาเป็นผู้ชายจ านวน 186 คน คิดเป็นร้อยละ 46.50 
 กลุ่มตัวอย่างมีอายุ 20-30 ปี มากที่สุด จ านวน 214 คน คิดเป็นร้อยละ 53.50 รองลงมามี
อายุ 18-20 ปี จ านวน 63 คน คิดเป็นร้อยละ 15.75 รองลงมามีอายุ 31-40 ปี จ านวน 58 คิดเป็น
ร้อยละ14.50 รองลงมามีอายุ 41-50 ปี จ านวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 9.25 และ อายุ 51 ปีขึ้นไป
น้อยที่สุดจ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 7.00 

กลุ่มตัวอย่างมีระดับการศึกษาปริญญาตรีมากท่ีสุดจ านวน 316 คน คิดเป็นร้อยละ 79.00 
รองลงมามีระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีจ านวน 49 คน คิดเป็นร้อยละ 12.25 รองลงมามีระดับ
การศึกษามัธยมศึกษาศึกษาจ านวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 8.00 รองลงมามีระดับการศึกษา
ประถมศึกษาจ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.75 

กลุ่มตัวอย่างมีรายได้ต่อเดือนที่ 10,001-30,000 บาทมากที่สุดจ านวน 153 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 38.25 รองลงมามีรายได้ต่อเดือนต่ ากว่า 10,000 บาท จ านวน 134 คน คิดเป็นร้อยละ 33.50 
รองลงมามีรายได้ต่อเดือนที่ 30,001 – 50,000 บาท จ านวน 70 คน คิดเป็นร้อยละ 17.50 รองลงมา
มีรายได้ต่อเดือนที่ 50,001 – 70,000 บาท จ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 7.50 รองลงมามีรายได้ต่อ
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เดือนที่ 70,001 – 100,000 บาท จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 3.00 และรายได้ต่อเดือนมากกว่า 
100,000 บาทน้อยที่สุด จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.25 

 กลุ่มตัวอย่างมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนมากที่สุด จ านวน 172 คน คิดเป็นร้อยละ 43.00 
รองลงมาอาชีพนักศึกษา จ านวน 140 คน คิดเป็นร้อยละ 35.00 รองลงมาอาชีพรับจ้าง จ านวน 28 
คน คิดเป็นร้อยละ 7.00 รองลงมาอาชีพค้าขาย จ านวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 6.25 รองลงมาอาชีพ
รับราชการ จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 3.00 รองลงมาอาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจจ านวน 11 คน 
คิดเป็นร้อยละ 2.75 รองลงมาอาชีพอ่ืน ๆ จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 2.50 และสุดท้ายอาชีพ
พ่อบ้าน/ แม่บ้าน จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ0.50 
 
4.2 ส่วนที่ 2 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับประสบการณ์ในการใช้จักรยานของประชาชน 
 
ตารางที่ 4.2: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ การใช้จักรยานใน 1 ปีที่ผ่านมา 

 
 
 
 

 
  
 จากตารางที่ 4.2 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างการใช้จักรยานใน 1 ปีที่ผ่านมาจ านวน 198 
คน คิดเป็นร้อยละ 49.50 และใช้จักรยานใน 1 ปีที่ผ่านมาจ านวน 202 คน คิดเป็นร้อยละ 50.50  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ในช่วงหนึ่งปีท่ีผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ จ านวน (คน) ร้อยละ 
ใช้ 

ไม่ใช้ 
198 
202 

49.50 
50.50 

รวมทั้งสิ้น 400 100.00 
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ตารางที่ 4.3: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ การใช้จักรยานในโอกาสใดบ้าง 
 

 
 
 
 
 
 
 

* ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ 
 
        จากตารางที่ 4.3 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้จักรยานในออกก าลังกายมากที่สุดจ านวน 
146 คน คิดเป็นร้อยละ 58.87 รองลงมาใช้จักรยานในการเดินทางระยะใกล้จ านวน 93 คน คิดเป็น
ร้อยละ 37.50 รองลงมาใช้จักรยานในการแข่งขันจ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 2.02 รองลงมาใช้จัก
ยานในการเดินทางระยะไกลจ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.61 
 
ตารางที่ 4.4: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ ใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 จากตารางที่ 4.4 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้จักรยาน 3 ครั้ง/ สัปดาห์มากที่สุดจ านวน 
92 คน คิดเป็นร้อยละ 46.46 รองลงมาใช้จักรยาน 1 ครั้ง/ สัปดาห์จ านวน 49 คน คิดเป็นร้อยละ 
24.75 รองลงมาใช้จักรยาน 5 ครั้ง/ สัปดาห์จ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 21.21 รองลงมาใช้จักยาน 
7 ครั้ง/ สัปดาห์จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 7.58 
 
 

ปกติแล้วท่านใช้จักรยานในโอกาสใดบ้าง จ านวน (คน) ร้อยละ 

ใช้ในออกก าลังกาย 
ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ 
ใช้ในการเดินทางระยะไกล 
ใช้ในการแข่งขัน 

146 
93 
4 
5 

58.87 
37.50 
1.61 
2.02 

รวมทั้งสิ้น 248 100.00 

ใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ จ านวน (คน) ร้อยละ 

1 ครั้ง/ สัปดาห์ 
3 ครั้ง/ สัปดาห์ 
5 ครั้ง/ สัปดาห์ 
7 ครั้ง/ สัปดาห์ 

49 
92 
42 
15 

24.75 
46.46 
21.21 
7.58 

รวมทั้งสิ้น 198 100.00 
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ตารางที่ 4.5: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ จ านวนจักรยานที่อยู่ในครอบครองทั้งหมด 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 จากตารางที่ 4.5 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีจักรยาน 1 คันมากที่สุดจ านวน 87 คน คิด
เป็นร้อยละ 43.94 รองลงมามีจักรยาน 2 คัน จ านวน 77 คน คิดเป็นร้อยละ 38.89 รองลงมามี
จักรยาน 3 คันจ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 10.61 รองลงมามีจักรยานมากกว่า 3 คันจ านวน 13 
คน คิดเป็นร้อยละ 6.57 
 

4.3 ส่วนที่ 3 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับระดับความถี่ต่อช่องทางการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
 

ตารางที่ 4.6: แสดงจ านวน ค่าเฉลี่ย และร้อยละ ของความถี่ของกลุ่มตัวอย่างในช่องทางทางการ
เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน สื่อมวลชน 

 
1. ด้าน

สื่อมวลชน 
มากที่สุด 

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

ไม่เคยเลย 
(0) 

ค่า 
เฉลี่ย 

ความ
ถี่ 

1. โทรทัศน ์ 158 
(39.50%) 

144 
(36.00%) 

82 
(20.50%) 

12 
(3.00%) 

4 
(1.00%) 

0 
(0.00%) 

4.10 มาก 

2.วิทยุ 18 
(4.50%) 

71 
(17.80%) 

133 
(33.33%) 

88 
(22.00%) 

88 
(22.00%) 

2 
(0.50%) 

2.59 น้อย 

3.สื่ออิเล็ก 
ทรอนิกส์/ 
ออนไลน ์

116 
(29.00%) 

134 
(33.50%) 

99 
(24.80%) 

42 
(10.50%) 

9 
(2.30% 

0 
(0.00%) 

3.77 
 

มาก 
 

4.หนังสือ 
พิมพ์ 

3 
(0.8%) 

20 
(5.00%) 

96 
(24.00%) 

147 
(36.80%) 

121 
(30.30%) 

13 
(3.30%) 

2.00 น้อย 

(ตารางมีต่อ) 

จ านวนจักรยานที่อยู่ในครอบครองท้ังหมด จ านวน (คน) ร้อยละ 

1 คัน 
2 คัน 
3 คัน 
มากกว่า 3 คัน 

87 
77 
21 
13 

43.94 
38.89 
10.61 
6.57 

รวมทั้งสิ้น 198 100.00 
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ตารางที่ 4.6 (ต่อ): แสดงจ านวน ค่าเฉลี่ย และร้อยละ ของความถี่ของกลุ่มตัวอย่างในช่องทางทางการ
เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน สื่อมวลชน 

 
1. ด้าน

สื่อมวลชน 
มากที่สุด 

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อย
ที่สุด 
(1) 

ไม่เคย
เลย 
(0) 

ค่า 
เฉลี่ย 

ความ
ถี่ 

5. นิตยสาร 19 
(4.80%) 

114 
(28.50%) 

150 
(37.50%) 

97 
(24.30%) 

16 
(4.00%) 

4 
(1.00%) 

1.97 น้อย 

 
 จากการส ารวจและประมวลผลความถี่ของกลุ่มตัวอย่างทางด้านทางการเปิดรับสื่อรณรงค์

การใช้จักรยาน ดังนี้ 
        จากการส ารวจพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานใน 2 
ลักษณะคือ มีความถี่ของการเปิดรับในระดับน้อย และระดับมาก 
        กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ในการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางโทรทัศน์มากท่ีสุด โดยมี
ค่าเฉลี่ย 4.10 รองลงมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางสื่ออิเล็กทรอนิกส์/ ออนไลน์ โดย
มีค่าเฉลี่ย 3.77 ล าดับต่อมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางวิทยุ โดยมีค่าเฉลี่ย 2.59
ล าดับต่อมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางหนังสือพิมพ์ โดยมีค่าเฉลี่ย 2.00 สุดท้ายการ
การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางนิตยสาร น้อยที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ย 1.97 
 
ตารางที่ 4.7: แสดงจ านวน ค่าเฉลี่ย และร้อยละ ของความถี่ของกลุ่มตัวอย่างในช่องทาง ทางการ

เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน สื่อเฉพาะกิจ 
 

 

2. ด้านสื่อ
เฉพาะกิจ 

มากที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

ไม่เคยเลย 
(0) 

ค่า 
เฉลี่ย 

ความ
ถี่ 

1. แผ่นพับ/ 
ใบปลิว 

0 
(0.00%) 

1 
(0.30%) 

14 
(3.50%) 

91 
(22.80%) 

191 
(47.80%) 

103 
(25.80%) 

1.05 น้อย 

2.โปสเตอร ์
2 

(0.50%) 
9 

(2.30%) 
50 

(12.50%) 
120 

(30.00%) 
135 

(33.80%) 
84 

(21.00%) 
1.43 น้อย 

3.บิลบอร์ด
โฆษณา 

6 
(1.50%) 

27 
(6.80%) 

89 
(22.30%) 

103 
(25.80%) 

129 
(32.30%) 

46 
(11.50%) 

1.85 น้อย 
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 จากการส ารวจและประมวลผลความถี่ของกลุ่มตัวอย่างทางด้านทางการเปิดรับสื่อรณรงค์
การใช้จักรยาน ดังนี้ 
        จากการส ารวจพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานมีความถ่ี
ของการเปิดรับในระดับน้อย        

กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ในการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางบิลบอร์ดโฆษณามากท่ีสุด 
โดยมีค่าเฉลี่ย 1.85 รองลงมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางโปสเตอร์ โดยมีค่าเฉลี่ย 
1.43 ล าดับต่อมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางแผ่นพับ/ ใบปลิวน้อยที่สุด โดยมี
ค่าเฉลี่ย 1.05 
 
ตารางที่ 4.8: แสดงจ านวน ค่าเฉลี่ย และร้อยละ ของความถี่ของกลุ่มตัวอย่างในช่องทาง ทางการ

เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน สื่อบุคคล 
 

 
 จากการส ารวจและประมวลผลความถี่ของกลุ่มตัวอย่างทางด้านทางการเปิดรับสื่อรณรงค์

การใช้จักรยาน ดังนี้ 
        จากการส ารวจพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานใน 3 
ลักษณะคือ มีความถี่ของการเปิดรับในระดับมาก ระดับปานกลาง และระดับน้อย 

3. สื่อ
บุคคล 

มากที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

ไม่เคยเลย 
(0) 

ค่า 
เฉลี่ย 

ความ
ถี่ 

1. คนใน
ครอบครัว 

71 
(17.80%) 

131 
(32.80%) 

109 
(27.30%) 

69 
(17.30%) 

18 
(4.50%) 

2 
(0.50%) 

3.41 มาก 
 

2.เพื่อน 
77 

(19.30%) 
151 

(37.80%) 
111 

(27.80%) 
39 

(9.80%) 
21 

(5.30%) 
1 

(0.30%) 
3.55 มาก 

3.คน
ร่วมงาน 

65 
(16.30%) 

136 
(34.00%) 

124 
(31.00%) 

47 
(11.80%) 

23 
(5.80%) 

5 
(1.30%) 

3.40 
ปาน
กลาง 

4.คนรัก/ 
แฟน 

38 
(9.50%) 

70 
(17.50%) 

113 
(28.30%) 

93 
(23.30%) 

81 
(20.30%) 

5 
(1.30%) 

2.69 
น้อย 

 

5. เจ้านาย 
0 

(0.00%) 

8 
(2.00%) 

44 
(11.00%) 

65 
(16.30%) 

110 
(27.50%) 

173 
(43.30%) 1.01 น้อย 
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        กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ในการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางเพ่ือนมากท่ีสุด โดยมี
ค่าเฉลี่ย 3.55 รองลงมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางคนในครอบครัว โดยมีค่าเฉลี่ย 
3.41 ล าดับต่อมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางคนร่วมงาน โดยมีค่าเฉลี่ย 3.40 ล าดับ
ต่อมาคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางคนรัก/ แฟน โดยมีค่าเฉลี่ย 2.69 สุดท้ายการการ
เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ทางเจ้านาย น้อยที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ย 1.01 
 
4.4 ส่วนที่ 4 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
. 
ตารางที่ 4.9: ตารางแสดงค่าร้อยละ และจ านวนของผู้ที่ตอบถูกและตอบผิดด้านความรู้เกี่ยวกับการใช้

จักรยาน 
 

ข้อค าถาม จ านวนผู้ตอบถูก จ านวนผู้ตอบผิด 
สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน 385 คน (96.25%) 15 คน (3.75%) 

จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือ
เท่านั้น 

213 คน (53.25%) 187 คน (46.55%) 

จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระ 310 คน (77.50%) 90 คน (22.50%) 

จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกล
มาก 

212 คน (53.00%) 188 คน (47.00%) 

จักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ท้ังหมดก่ีคน 165 คน (41.25%) 235 คน (58.75%) 

ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สี 293 คน (73.25%) 107 คน (26.75%) 
ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟ
กระพริบสี 

361 คน (90.25%) 39 คน (9.75%) 

การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ“ยืดแขนขวา
ออกไปเสมอไหล่” หมายถึง 

274 คน (68.50%) 126 คน (31.50%) 

ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่
ไม่ใช่จักรยานพับ น าขึ้นขบวนรถได้ 

248 คน (62.00%) 152 คน (38.00%) 

จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อป
เปอร์มากท่ีสุด 

235 คน (58.75%) 165 คน (41.25%) 
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 จากตารางที่ 4.9 ผลการวิจัยพบว่า ค าถามที่กลุ่มตัวอย่างตอบถูกมากที่สุดคือ สิ่งใดท่ีไม่ 
จ าเป็นส าหรับจักรยาน ตอบถูกจ านวน  385 คน รองลงมาคือ ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยาน
ควรใช้ไฟกระพริบสี ตอบถูกจ านวน 361 คน รองลงมาคือ จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระ ตอบ
ถูกจ านวน 310 คน และค าถามท่ีกลุ่มตัวอย่างตอบถูกน้อยที่สุดคือ จักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้
ทั้งหมดก่ีคน ตอบถูกจ านวน 165 คน 
 
ตารางที่ 4.10: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องส าหรับสิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับ

จักรยาน เปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 
 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับ
จักรยาน 

ผู้ใช้จักรยาน 188 47.00 10 2.50 
ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 197 49.25 5 1.25 

 
จากตารางที่ 4.10 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูก ว่าตะกร้าหน้า เป็นสิ่งที่ไม่

จ าเป็นมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 47.00 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 49.25 
 

ตารางที่ 4.11: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องจักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรก
ด้วยมือเท่านั้น เปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 

 
ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การ
เบรกด้วยมือเท่านั้น 

ผู้ใช้จักรยาน 122 30.50 76 19.00 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 91 22.75 111 27.75 
 
จากตารางที่ 4.11 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูก ว่าจักรยานเสือหมอบจะต้อง

ใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้นคิดเป็นร้อยละ 30.50 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 
22.75 
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ตารางที ่4.12: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องจักรยานชนิดใดเหมาะกับทาง
ขรุขระเปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 

 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

จักรยานชนิดใดเหมาะกับทาง
ขรุขระ 

ผู้ใช้จักรยาน 161 40.25 37 9.25 
ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 149 37.25 53 13.25 

 
จากตารางที่ 4.12 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าจักรยานเสือภูเขาเหมาะกับ

ทางขรุขระคิดเป็นร้อยละ 40.25 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 37.25 
 

ตารางที่ 4.13: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องจักรยานชนิดใดเหมาะกับการ
เดินทางในระยะไกลมากเปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 

 
ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

จักรยานชนิดใดเหมาะกับการ
เดินทางในระยะไกลมาก 

ผู้ใช้จักรยาน 113 28.25 85 21.25 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 99 24.75 103 25.75 
 
จากตารางที่ 4.13 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าจักรยานเสือภูเขาเหมาะกับ

การเดินทางในระยะไกลมาก คิดเป็นร้อยละ 28.25 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 
24.75 

 
ตารางที่ 4.14: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน 

สามารถโดยสารได้ท้ังหมดก่ีคนเปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้
จักรยาน 

 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน 
สามารถโดยสารได้ท้ังหมดก่ีคน 

ผู้ใช้จักรยาน 102 25.50 96 24.00 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 63 15.75 139 34.75 
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จากตารางที่ 4.14 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 
คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมด 1 คนคิดเป็นร้อยละ 25.50และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็น 
ร้อยละ 15.75 

 
ตารางที่ 4.15: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องตามกฎหมาย ไฟหน้าของ

รถจักรยานควรใช้สีอะไร เปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 
 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

ตามกฎหมาย ไฟหน้าของ
รถจักรยานควรใช้สี 

ผู้ใช้จักรยาน 160 40.00 38 9.50 
ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 133 33.25 69 17.25 

 
จากตารางที่ 4.15 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าตามกฎหมาย ไฟหน้าของ

รถจักรยานควรใช้สีขาวคิดเป็นร้อยละ 40.00 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 33.25 
 

ตารางที่ 4.16: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องตามกฎหมาย ไฟท้ายของ
รถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไรเปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้
จักรยาน 

 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

ตามกฎหมาย ไฟท้ายของ
รถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสี 

ผู้ใช้จักรยาน 185 46.25 13 3.25 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 176 44.00 26 6.50 

 
จากตารางที่ 4.16 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าตามกฎหมาย ไฟท้ายของ

รถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีแดงคิดเป็นร้อยละ 46.25 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็น 
ร้อยละ 44.00 

 
 
 



42 

 

ตารางที่ 4.17: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องตามกฎหมาย การท าสัญญาณมือ
จักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึงอะไร เปรียบเทียบระหว่าง
ผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 

 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 
การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ 

“ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” 
หมายถึงสัญญาณอะไร 

ผู้ใช้จักรยาน 145 36.25 53 13.25 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 129 32.25 73 18.25 

 
จากตารางที่ 4.17 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าการท าสัญญาณมือจักรยาน

ด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึงเลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนช่องทางคิดเป็นร้อยละ 36.25 
และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 32.25 

 
ตารางที่ 4.18: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้องตามกฎหมาย ขนส่งมวลชนิดใดที่

อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช้จักรยานพับ น าขึ้นขบวนรถได้เปรียบเทียบ
ระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 

 
ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

ตามกฎหมาย ขนส่งมวลชนิดใดที่
อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่

ไม่ใช่จักรยานพับ น าขึ้นขบวนรถได้ 

ผู้ใช้จักรยาน 137 34.25 61 15.25 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 111 27.75 91 22.75 

 
จากตารางที่ 4.18 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าตามกฎหมาย BTS อนุญาต

ให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยานพับ น าขึ้นขบวนรถได้คิดเป็นร้อยละ 34.25 และ ผู้ไม่ได้ใช้
จักรยาน ตอบถูก คิดเป็นร้อยละ 27.75 
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ตารางที่ 4.19: ตารางแสดงจ านวน และร้อยละ ผู้ที่ตอบได้ถูกต้อง จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้าย
มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุดเปรียบเทียบระหว่างผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้
จักรยาน 

 

ข้อค าถาม ประเภท ถูก ร้อยละ ผิด ร้อยละ 

จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้าย
มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด 

ผู้ใช้จักรยาน 129 32.25 69 17.25 

ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 106 26.50 96 24.00 
 
จากตารางที่ 4.19 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มผู้ใช้จักรยาน ตอบถูกว่าจักรยานครุยเซอร์มีลักษณะ

คล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 32.25 และ ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ตอบถูก คิดเป็น
ร้อยละ 26.50  
 
ตารางที่ 4.20: ตารางแสดงจ านวนผู้ที่ตอบค าถามถูกเกี่ยวกับ ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
 

ท่านใช้จักรยานหรือไม่ 0-2 น้อยท่ีสุด 3-4 น้อย 5-6 ปานกลาง 7-8 มาก 9-10 มากที่สุด 

ใช้จักรยาน 2 18 40 81 57 

ไม่ใช้จักรยาน 3 26 84 77 12 

รวม 5 44 124 158 69 

 
จากตารางที่ 4.20 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยานตอบถูก 7-8 ข้อ มากท่ีสุด 

รองลงมาคือตอบถูก 9-10 ข้อ รองลงมาคือตอบถูก 5-6 ข้อ รองลงมาคือตอบถูก 3-4 ข้อ และน้อย
ที่สุดคือตอบถูก 0-2 ข้อ ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่ไม่ได้ใช้จักรยานตอบถูก 5-6 ข้อ มากที่สุด รองลงมาคือ
ตอบถูก  7-8 ข้อ รองลงมาคือตอบถูก 3-4 ข้อ รองลงมาคือตอบถูก 9-10 ข้อ และน้อยที่สุดคือตอบ
ถูก 0-2 ข้อ 
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4.5 ส่วนที่ 5 วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับระดับความคิดเห็นต่อทัศนคติในการใช้จักรยาน 
 
ตารางที่ 4.21: แสดงจ านวน ค่าเฉลี่ย และร้อยละ ของความถี่ของกลุ่มตัวอย่างในช่องทางทางการ

เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
 

(ตารางมีต่อ) 
 

ทัศนคติด้านการใช้
จักรยาน 

มากที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

ค่าเฉลี่ย ความถี่ 

การใช้จักรยานท าให้
สุขภาพร่างกาย
แข็งแรง 

159 
(39.75) 

177 
(44.25) 

63 
(15.75) 

1 
(0.25) 

0 
(0.00) 

4.24 
มาก
ที่สุด 

การใช้จักรยานท าให้
ประหยดัพลังงาน/ 
ช่วยลดโลกร้อน 

182 
(45.50) 

171 
(42.80) 

45 
(11.30) 

2 
(0.50) 

0 
(0.00) 

4.33 
มาก
ที่สุด 

การใช้จักรยานท าให้
ลดค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง 

137 
(34.30) 

144 
(36.00) 

107 
(26.80) 

12 
(3.00) 

0 
(0.00) 

4.02 มาก 

การใช้จักรยานท าให้
สานสมัพันธ์ใน
ครอบครัว/ เพื่อนฝูง 

71 
(17.80) 

164 
(41.00) 

144 
(36.00) 

20 
(5.00) 

1 
(0.30) 

3.71 มาก 

การใช้จักรยานท าให้
คลายความเครยีด 

73 
(18.30) 

141 
(35.30) 

145 
(36.30) 

39 
(9.80) 

2 
(0.50) 

3.61 มาก 

การใช้จักรยานท าให้ได้
พบปะและรู้จักผูค้น
มากขึ้น 

72 
(18.00) 

133 
(33.25) 

151 
(37.75) 

44 
(11.00) 

0 
(0.00) 

3.58 มาก 

การใช้จักรยานท าให้
เห็นสภาพแวดล้อมได้
ชัดเจนขึ้น 

92 
(23.00) 

175 
(43.75) 

117 
(29.25) 

15 
(3.75) 

1 
(0.25) 

3.86 มาก 

การใช้จักรยานท าให้
ตระหนักถึงปัญหาใน
สังคม 

35 
(8.75) 

105 
(26.25) 

184 
(46.00) 

71 
(17.75) 

5 
(1.25) 

3.24 
ปาน
กลาง 
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ตารางที่ 4.21 (ต่อ): แสดงจ านวน ค่าเฉลี่ย และร้อยละ ของความถ่ีของกลุ่มตัวอย่างในช่องทาง
ทางการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

 

 
 จากการส ารวจและประมวลผลความถี่ของกลุ่มตัวอย่าง ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน ดังนี้ 
 จากการส ารวจพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานใน 3 

ลักษณะคือ มีความถ่ีของการเปิดรับในระดับมากท่ีสุด ระดับมาก และระดับปานกลาง 
     กลุ่มตัวอย่างคิดว่า การใช้จักรยานท าให้ประหยัดพลังงาน/ ช่วยลดโลกร้อน มากที่สุด โดยมี
ค่าเฉลี่ย 4.33 รองลงมา คิดว่า การใช้จักรยานท าให้สุขภาพร่างกายแข็งแรง โดยมีค่าเฉลี่ย 4.24 น้อย
ที่สุด คิดว่าการใช้จักรยานท าให้รู้สึกเท่ โดยมีค่าเฉลี่ย 2.87 
 
 
 
 
 

 
ทัศนคติด้านการใช้

จักรยาน 

มากที่สุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

ค่าเฉลี่ย ความถี่ 

การใช้จักรยานท าให้มี
สมาธิ ไม่วอกแวก 

72 
(18.00) 

151 
(37.75) 

137 
(34.25) 

36 
(9.00) 

4 
(1.00) 

3.63 มาก 

การใช้จักรยานท าให้คน
รอบข้างมองเราเป็นคน
รักสุขภาพ 

86 
(21.50) 

172 
(43.00) 

110 
(27.50) 

24 
(6.00) 

8 
(2.00) 

3.76 มาก 

การใช้จักรยานท าให้
รู้สึกเท ่

29 
(7.25) 

70 
(17.50) 

159 
(29.75) 

103 
(25.75) 

39 
(9.75) 

2.87 
ปาน
กลาง 

การใช้จักรยานท าให้
รู้สึกเป็นอันตราย 

40 
(10.00) 

118 
(29.50) 

174 
(43.50) 

54 
(13.50) 

14 
(3.50) 

3.29 
ปาน
กลาง 

การใช้จักรยานท าให้
รู้สึกเหนื่อย 

39 
(9.75) 

119 
(29.75) 

187 
(46.75) 

45 
(11.25) 

10 
(2.50) 

3.33 
ปาน
กลาง 

การใช้จักรยานท าให้
รู้สึกร้อน 

62 
(15.50) 

151 
(37.75) 

152 
(38.00) 

28 
(7.00) 

7 
(1.75) 

3.58 มาก 
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4.6 ส่วนที่ 6 วิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
 
ตารางที่ 4.22: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ ภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ท่าน

มีพฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 
 

 
 
 
 
 

 
 

 จากตารางที่ 4.22 ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การใช้
จักรยาน ท่านมีพฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันจ านวน 229 คน คิดเป็นร้อยละ 57.25 
และภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ท่านไม่มีพฤติกรรมที่จะใช้จักรยานใน
ชีวิตประจ าวันจ านวน 171 คน คิดเป็นร้อยละ 42.75  

 
ตารางที่ 4.23: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ เพราะเหตุใดท่านจึงใช้จักรยาน 
 

 
 
 
 
 
 
 

* ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ 
 

 จากตารางที่ 4.23 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้เพื่อออกก าลังกายมากท่ีสุดจ านวน 172 
คน คิดเป็นร้อยละ 48.02 รองลงมาใช้ในการเดินทาง ใกล้/ ไกลจ านวน 108 คน คิดเป็นร้อยละ 
30.71 รองลงมาใช้เพื่อลดค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวันจ านวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 12.01 รองลงมา
ใช้เพื่อช่วยลดโลกร้อน/ ประหยัดพลังงานจ านวน 35 คน คิดเป็นร้อยละ 9.78 

ภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ท่านมี
พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน หรือไม่ 

จ านวน (คน) ร้อยละ 

ใช้ 

ไม่ใช้ 
229 
171 

57.25 
42.75 

รวมทั้งสิ้น 400 100.00 

เพราะเหตุใดท่านจึงใช้จักรยาน จ านวน (คน) ร้อยละ 

ใช้เพื่อออกก าลังกาย 
ใช้ในการเดินทาง ใกล้/ ไกล 
เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวัน 
เพ่ือช่วยลดโลกร้อน/ ประหยัดพลังงาน 

172 
108 
43 
35 

48.02 
30.71 
12.01 
9.78 

รวมทั้งสิ้น 358 100.00 
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ตารางที่ 4.24: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ ท่านคิดอยากเชิญชวนให้ใครมาใช้จักรยานเหมือน
ท่านบ้าง 

 

 
 
 
 
 
 
 

* ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ 
 

 จากตารางที่ 4.24 ผลการวิจยัพบว่ากลุ่มตัวอย่างอยากเชิญชวนคนในครอบครัวมากที่สุด
จ านวน 141 คน คิดเป็นร้อยละ 46.38 รองลงมาอยากเชิญชวนเพื่อน/ คนร่วมงานจ านวน 127 คน 
คิดเป็นร้อยละ 41.78 รองลงมาอยากเชิญชวนแฟน/ คนรักจ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 10.86 
รองลงมาอยากเชิญชวนเจ้านายจ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.99 
 
ตารางที่ 4.25: ตารางแสดงจ านวน และ ร้อยละ เพราะเหตุใดท่านจึงไม่ใช้จักรยาน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

* ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ 
 

 จากตารางที่ 4.25 ผลการวิจัยพบว่าเหตุผล สภาพถนนไม่พร้อม ท าให้กลุ่มตัวอย่างไม่ใช้
จักรยานมากที่สุดจ านวน 88 คน คิดเป็นร้อยละ 24.18 รองลงมาเหตุผล สภาพอากาศ ร้อน/ ฝนท า
ให้กลุ่มตัวอย่างไม่ใช้จักรยานจ านวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 21.98รองลงมาเหตุผล อันตรายท าให้

ท่านคิดอยากเชิญชวนให้ใครมาใช้จักรยาน จ านวน (คน) ร้อยละ 

คนในครอบครัว 
เพ่ือน/ คนร่วมงาน 
แฟน/ คนรัก 
เจ้านาย 

141 
127 
33 
3 

46.38 
41.78 
10.86 
0.99 

รวมทั้งสิ้น 304 100.00 

เพราะเหตุใดท่านจึงไม่ใช้จักรยาน จ านวน (คน) ร้อยละ 

อันตราย 
สภาพอากาศ ร้อน/ ฝน 
เหนื่อย 
สภาพถนนไม่พร้อม 
ไม่มีจักรยานใช้ 

75 
80 
57 
88 
64 

20.60 
21.98 
15.66 
24.18 
17.58 

รวมทั้งสิ้น 364 100.00 
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กลุ่มตัวอย่างไม่ใช้จักรยานจ านวน 75 คน คิดเป็นร้อยละ 20.60  รองลงมาเหตุผล ไม่มีจักรยานใช้ท า
ให้กลุ่มตัวอย่างไม่ใช้จักรยานจ านวน 64 คน คิดเป็นร้อยละ 17.58   รองลงมาเหตุผล เหนื่อย ท าให้
กลุ่มตัวอย่างไม่ใช้จักรยานจ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 15.66   
 
4.7 ส่วนที่ 7 วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน 

การทดสอบสมมติฐานผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลตามล าดับ ดังต่อไปนี้ 
สมมติฐานในการวิจัย 
     สมมติฐานที่ 1 ลักษณะประชากรศาสตร์ ส่งผลต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 
1 ปีที่ผ่านมา 

ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test และ Anova เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่ม
ตัวอย่าง ที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 
ตารางที่ 4.26: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างลักษณะประชากรศาสตร์ กับการเปิดรับสื่อ

รณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 
 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-
Value 

เพศ ชาย 186 2.58 0.60 1.56 0.12 
 หญิง 214 2.48 0.65   

อายุ 18 – 20 ปี 63 2.39 0.60 2.44 0.04* 

20 – 30 ปี 214 2.57 0.63 
31 – 40 ปี 58 2.57 0.59 

41 – 50 ปี 37 2.59 0.70 

51 ปีขึ้นไป 28 2.27 0.59 
ระดับการศึกษา ประถมศึกษา 3 2.97 0.22 1.83 0.14 

มัธยมศึกษา 32 2.38 0.61 

ปริญญาตรี 316 2.51 0.64 
สูงกว่าปริญญาตรี 49 2.66 0.59 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.26 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างลักษณะประชากรศาสตร์ กับการเปิดรับ
สื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-
Value 

รายได้ต่อเดือน ต่ ากว่า 10,000 บาท 134 2.44 0.63 0.15 0.16 

10,001 – 30,000 บาท 153 2.62 0.58 
30,001 – 50,000 บาท 70 2.55 0.59 

50,001 – 70,000 บาท 30 2.37 0.75 

70,001 – 100,000 บาท 12 2.49 0.64 
มากกว่า 100,000 บาท 1 2.62 - 

อาชีพ รับราชการ 12 2.60 0.67 1.66 0.11 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 11 2.79 0.76 
พนักงานเอกชน 172 2.56 0.61 

ค้าขาย 25 2.36 0.64 

รับจ้าง 28 2.74 0.57 
นักเรียน/ นักศึกษา 140 2.45 0.64 1.66 0.11 

พ่อบ้าน/ แม่บ้าน 2 1.92 1.31 
อ่ืนๆ 10 2.42 0.55 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.26 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยด้านการการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา จ าแนกตามสถานภาพส่วน
บุคคลด้านเพศ พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตาม
สถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนก
ตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษา พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านรายได้ต่อเดือน พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า ไม่มีความแตกต่าง
กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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สมมติฐานที่ 2 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อประสบการณ์การใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
 

ตารางที่ 4.27: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างเพศกับประสบการณ์การใช้จักรยาน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ 9.99 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า สถานภาพด้านเพศส่งผลต่อประสบการณ์การใช้
จักรยานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
ตารางที่ 4.28: แสดงความถี่และค่าร้อยละของโอกาสในการใช้จักรยานจ าแนกตามสถานภาพด้านเพศ 
 

ปกติท่านใช้ในโอกาสใดบ้าง เพศชาย เพศหญิง 

ค่าความถี่ ร้อยละ ค่าความถี่ ร้อยละ 
ใช้ออกก าลังกาย 91 65.00 56 50.50 

ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ 39 27.80 53 47.70 

ใช้ในการเดินทางระยะไกล 6 4.30 0 0 
ใช้ในการแข่งขัน 4 2.90 2 1.80 

 
จากตารางที่ 4.28 พบว่าโอกาสในการใช้จักรยาน เมื่อจ าแนกตามสถานภาพด้านเพศ 

ปรากฏผลดังนี้ 
เพศชาย ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 65.00 รองลงมา ใช้ในการเดินทาง

ระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ27.80 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน คิดเป็น
ร้อยละ 2.90 

เพศหญิง ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 50.50 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 47.70 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 
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ตารางที่ 4.29: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างเพศกับการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 25.66 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า สถานภาพด้านเพศส่งผลต่อการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อ
สัปดาห์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.30: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างเพศกับจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ท่านมีจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 15.66 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.30 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า สถานภาพด้านเพศส่งผลต่อจักรยานอยู่ใน
ครอบครองทั้งหมดกี่คันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.31: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอายุกับประสบการณ์การใช้จักรยาน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ 11.33 0.02 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.31 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า สถานภาพด้านอายุส่งผลต่อประสบการณ์การใช้
จักรยานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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ตารางที่ 4.32: แสดงความถ่ีและค่าร้อยละของโอกาสในการใช้จักรยานจ าแนกตามสถานภาพด้านอายุ 
 

 
ปกติแล้วท่านใช้

จักรยานใน
โอกาสใดบ้าง 

18 – 20 ปี 21 – 30 ปี 31 -40 ป ี 41 -50 ปี 51 ปีขึ้นไป 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ใช้ออกก าลังกาย 18 56.25 79 58.09 21 60.00 16 50.00 13 81.25 
ใช้ในการเดินทาง
ระยะใกล ้

11 34.38 48 35.29 14 40.00 16 50.00 3 18.75 

ใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล 

1 3.13 5 3.68 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

ใช้การแข่งขัน 2 6.25 4 2.64 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

 
จากตารางที่ 4.32 พบว่าโอกาสในการใช้จักรยาน เมื่อจ าแนกตามสถานภาพด้านอายุ 

ปรากฏผลดังนี้ 
อายุ 18-20 ปี ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 56.25รองลงมา ใช้ในการ

เดินทางระยะใกล้ 34.28และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการเดินทางระยะไกล คิด
เป็นร้อยละ 3.13 

อายุ 21-30 ปี ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 58.09 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 35.29 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
คิดเป็นร้อยละ 2.64 

อายุ 31-40 ปี ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 60.00 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 40.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อายุ 41-50 ปี ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 50.00 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 50.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อายุ 51 ปีขึ้นไป ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 81.25 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 18.75 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 
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ตารางที่ 4.33: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างเพศกับการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 33.01 0.03 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.33 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า สถานภาพด้านอายุส่งผลต่อการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อ
สัปดาห์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.34: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอายุกับจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ท่านมีจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 22.01 0.14 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.34 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า สถานภาพด้านอายุไม่ส่งผลต่อจักรยานอยู่ใน
ครอบครองทั้งหมดกี่คันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.35: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับการศึกษา กับประสบการณ์การใช้

จักรยาน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ 11.33 0.02 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.35 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษา พบว่า สถานภาพด้านระดับการศึกษาส่งผลต่อ
ประสบการณ์การใช้จักรยานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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ตารางที่ 4.36: แสดงความถี่และค่าร้อยละของโอกาสในการใช้จักรยานจ าแนกตามสถานภาพด้าน

ระดับการศึกษา 
 

ปกติแล้วท่านใช้
จักรยานในโอกาส

ใดบ้าง 

ประถมศึกษา มัธยมศึกษา ปริญญาตรี สูงกว่าปริญญาตรี 

ค่าความ
ถี่ 

ร้อยละ ค่าความ
ถี่ 

ร้อยละ ค่าความ
ถี่ 

ร้อยละ ค่าความ
ถี่ 

ร้อยละ 

ใช้ออกก าลังกาย 1 50.00 79 55.00 21 59.39 16 56.25 

ใช้ในการเดินทาง
ระยะใกล ้

1 50.00 48 40.00 14 35.03 16 43.75 

ใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล 

0 0.00 5 5.00 0 3.05 0 0.00 

ใช้การแข่งขัน 0 0.00 4 0.00 0 2.54 0 0.00 

 
จากตารางที่ 4.36 พบว่าโอกาสในการใช้จักรยาน เมื่อจ าแนกตามสถานภาพด้านอายุ ปรากฎ

ผลดังนี้ 
ประถมศึกษาส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกายและใช้ในการเดิรทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 

50.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน และใช้ในการเดินทางระยะไกล 
คิดเป็นร้อยละ 0.00 

มัธยมศึกษาส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 55.00 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 40.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
คิดเป็นร้อยละ 0.00 

ปริญญาตรีส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 59.39 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 35.03 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
คิดเป็นร้อยละ 2.54 

สูงกว่าปริญญาตรี ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 56.25 รองลงมา ใช้ใน
การเดนิทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 43.75 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการ
แข่งขัน และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 
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ตารางที่ 4.37: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับการศึกษากับการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อ
สัปดาห์ 

 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 33.01 0.03 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.37 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษา พบว่า สถานภาพด้านระดับการศึกษาส่งผลต่อ
การใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 

 
ตารางที่ 4.38: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับการศึกษากับจักรยานอยู่ในครอบครอง

ทั้งหมดก่ีคัน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ท่านมีจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 22.01 0.14 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.38 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษา พบว่า สถานภาพด้านระดับการศึกษาไม่ส่งผล
ต่อจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.39: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับเงินเดือน กับประสบการณ์การใช้

จักรยาน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ 1.13 0.77 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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จากตารางที่ 4.39 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับเงินเดือน พบว่า สถานภาพด้านระดับเงินเดือนไม่ส่งผลต่อ
ประสบการณ์การใช้จักรยานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.40: แสดงความถ่ีและค่าร้อยละของโอกาสในการใช้จักรยานจ าแนกตามสถานภาพด้าน

ระดับเงินเดือน 
 

 
ปกติแล้วท่านใช้

จักรยานใน
โอกาสใดบ้าง 

ต่ ากว่า 10,000
บาท 

10,001 – 
30,000 บาท 

30,001 – 
50,000 บาท 

50,001 – 
70,000 บาท 

70,001  - 
100,000 บาท 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ 

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ค่า 
ความ

ถี่ 

ร้อย
ละ 

ใช้ออกก าลังกาย 36 53.73 79 57.02 21 65.22 16 81.82 13 50.00 
ใช้ในการเดินทาง
ระยะใกล ้

24 40.30 48 38.02 14 30.43 16 18.18 3 50.00 

ใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล 

2 2.99 5 3.30 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

ใช้การแข่งขัน 2 2.99 4 1.65 0 4.35 0 0.00 0 0.00 

 
จากตารางที่ 4.40 พบว่าโอกาสในการใช้จักรยาน เมื่อจ าแนกตามสถานภาพด้านอายุ

เงินเดือน ปรากฏผลดังนี้ 
ต่ ากว่า 10,000 บาทส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 53.73 รองลงมา ใช้ใน

การเดินทางระยะใกล้ 40.30 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน และใช้ใน
การเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 2.99 

10,001 – 30,000 บาท ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 57.02 รองลงมา 
ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 38.02 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการ
แข่งขัน คิดเป็นร้อยละ 1.65 

30,001 – 50,000 บาท ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 65.22 รองลงมา 
ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 30.43 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการ
เดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 
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50,001 – 70,000 บาท ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 81.82 รองลงมา 
ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 18.18 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการ
แข่งขัน และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

70,001 – 100,000 บาท ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย และการเดินทางระยะใกล้ คิด
เป็นร้อยละ 50.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน และใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 
 
ตารางที่ 4.41: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับเงินเดือนกับการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อ

สัปดาห์ 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 24.24 0.06 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.41 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับเงินเดือน พบว่า สถานภาพด้านระดับเงินเดือนไม่ส่งผลต่อ
การใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 
 
ตารางที่ 4.42: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับเงินเดือนกับจักรยานอยู่ในครอบครอง

ทั้งหมดก่ีคัน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ท่านมีจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 15.5 0.21 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.42 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับเงินเดือน พบว่า สถานภาพด้านระดับเงินเดือนไม่ส่งผลต่อ
จักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดกี่คันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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ตารางที่ 4.43: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอาชีพ กับประสบการณ์การใช้จักรยาน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ 21.56 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.43 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า สถานภาพด้านอาชีพส่งผลต่อประสบการณ์การใช้
จักรยานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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จากตารางที่ 4.44 พบว่าโอกาสในการใช้จักรยาน เมื่อจ าแนกตามสถานภาพด้านอาชีพ 
ปรากฏผลดังนี้ 

อาชีพรับราชการส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 66.67 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ 33.33 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน และใช้ในการ
เดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อาชีพพนักงานรัฐวิสาหกิจ ส่วนใหญ่ ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 60.00 
รองลงมา ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 40.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ 
ใช้ในการแข่งขัน และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 64.35 
รองลงมา ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 30.43 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด 
คือ ใช้ในการแข่งขัน คิดเป็นร้อยละ 1.74 

อาชีพค้าขาย ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย และใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็น 
ร้อยละ 50.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน และใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อาชีพรับจ้าง ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 59.26 รองลงมา ใช้ในการ
เดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 40.74 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการแข่งขัน 
และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อาชีพนักเรียน/ นักศึกษา ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 53.73 รองลงมา 
ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 40.34 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการ
แข่งขัน และใช้ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 2.99 

อาชีพพ่อบ้าน/ แม่บ้านส่วนใหญ่ ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ คิดเป็นร้อยละ 100.00 และ
โอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการออกก าลังกายใช้ในการแข่งขัน และใช้ในการเดินทาง
ระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 

อ่ืน ๆ ส่วนใหญ่ ใช้ในการออกก าลังกาย คิดเป็นร้อยละ 60.00 รองลงมา ใช้ในการแข่งขัน 
คิดเป็นร้อยละ 40.00 และโอกาสในการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ และใช้
ในการเดินทางระยะไกล คิดเป็นร้อยละ 0.00 
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ตารางที่ 4.45: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอาชีพกับการใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 
ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 66.86 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.45 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า สถานภาพด้านอาชีพส่งผลต่อการใช้จักรยานกี่ครั้ง
ต่อสัปดาห์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
ตารางที่ 4.46: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอาชีพกับจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดกี่

คัน 
 

ประสบการณ์การใช้จักรยาน Pearson Chi-Square P-Value 

ท่านมีจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดก่ีคัน 74.25 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.46 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า สถานภาพด้านอาชีพส่งผลต่อจักรยานอยู่ใน
ครอบครองทั้งหมดกี่คันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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สมมติฐานที่ 3 ลักษณะทางประชากรศาสตร์ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
 

ตารางที่ 4.47: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างเพศกับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson 

Chi-Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 2.71 0.44 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 30.53 0.00* 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 6.61 0.09 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 6.83 0.08 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คันสามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ีคน? 15.80 0.00* 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 7.02 0.07 

7.ตามกฎหมายไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 8.53 0.04* 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

2.58 0.46 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยานพับ 
น าขึ้นขบวนรถได้? 

0.84 0.83 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 13.73 0.07 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
  

จากตารางที่ 4.47 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จ านวน 3 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 
คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดกี่คน? และตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสี
อะไร? 
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ตารางที่ 4.48: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอายุกับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson 

Chi-Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 15.37 0.22 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 12.59 0.39 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 11.74 0.46 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 34.56 0.01* 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ีคน? 11.84 0.45 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 20.23 0.06 

7.ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 23.99 0.02* 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

10.65 0.55 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

10.71 0.83 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 21.86 0.03* 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.48 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จ านวน 3 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากท่ีสุด? ตามกฎหมาย ไฟ
ท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? และจักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อป
เปอร์มากท่ีสุด? 
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ตารางที่ 4.49: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับการศึกษากับความรู้เกี่ยวกับการใช้
จักรยาน 

 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson 

Chi-Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 7.30 0.60 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 9.23 0.41 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 9.69 0.37 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 13.20 0.15 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ีคน? 3.47 0.94 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 7.26 0.60 

7.ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 5.03 0.83 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

37.95 0.00* 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

12.00 0.21 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 15.10 0.08 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.49 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านการศึกษา พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 จ านวน 1 ข้อ ได้แก่ การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” 
หมายถึงสัญญาณอะไร? 
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ตารางที่ 4.50: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างรายได้กับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson 

Chi-Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 8.00 0.92 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 15.00 0.45 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 11.89 0.68 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 33.86 0.00* 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ี
คน? 

14.51 0.48 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 23.22 0.08 

7.ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 14.26 0.50 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

18.85 0.22 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

17.64 0.28 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มาก
ที่สุด? 

15.00 0.32 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.50 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านรายได้ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 
.05 จ านวน 1 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากท่ีสุด 
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ตารางที่ 4.51: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอาชีพกับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson 

Chi-Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 8.22 .99 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 27.84 .14 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 27.29 .16 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 46.01 .00* 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ี
คน? 

23.96 .29 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 26.15 .20 

7.ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 28.45 .12 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

37.95 .01* 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

18.19 .63 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มาก
ที่สุด? 

42.93 .00* 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
จากตารางที่ 4.51 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
.05 จ านวน 3 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากท่ีสุด? การท าสัญญาณ
มือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? และจักรยานชนิดใดมี
ลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด 
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สมมติฐานที่ 4 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test และ Anova เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่ม

ตัวอย่าง ที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 

ตารางที่ 4.52: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างลักษณะประชากรศาสตร์ กับทัศนคติด้านการ
ใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-
Value/ 
T-Value 

P-Value 

เพศ ชาย 186 2.59 0.24 -91 0.36 
 หญิง 214 2.61 0.25   

อายุ 18 – 20 ปี 63 2.56 0.24 1.42 0.22 
20 – 30 ปี 214 2.60 0.22 

31 – 40 ปี 58 2.66 0.27 

41 – 50 ปี 37 2.63 0.28 
51 ปีขึ้นไป 28 2.61 0.28 

ระดับ
การศึกษา 

ประถมศึกษา 3 2.63 0.21 0.61 0.60 

มัธยมศึกษา 32 2.55 0.24 
ปริญญาตรี 316 2.61 0.25 

สูงกว่าปริญญาตรี 49 2.62 0.23 

รายได้ต่อเดือน ต่ ากว่า 10,000 บาท 134 2.58 0.24 1.67 0.14 
10,001 – 30,000 บาท 153 2.61 0.23 

30,001 – 50,000 บาท 70 2.64 0.25 
50,001 – 70,000 บาท 30 2.60 0.26 

70,001 – 100,000 บาท 12 2.73 0.34 

มากกว่า 100,000 บาท 1 2.30 - 
(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.52 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างลักษณะประชากรศาสตร์ กับทัศนคติ
ด้านการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

อาชีพ รับราชการ 12 2.65 0.29 1.14 0.33 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 11 2.64 0.32 

พนักงานเอกชน 172 2.59 0.23 

ค้าขาย 25 2.72 0.26 

รับจ้าง 28 2.61 0.28 
นักเรียน/ นักศึกษา 140 2.60 0.24 

พ่อบ้าน/ แม่บ้าน 2 2.55 0.21 
อ่ืน ๆ 10 2.52 0.18 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.52 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยทัศนคติด้านการใช้จักรยาน จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า ไม่มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05  จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า 
ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้าน
ระดับการศึกษา พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตาม
สถานภาพส่วนบุคคลด้านรายได้ต่อเดือน พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .05 
 
     สมมติฐานที่ 5 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชม
สื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางที่ 4.53: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างเพศกับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ
รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

 

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

Pearson Chi-
Square 

P-Value 

พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 7.50 0.06 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
จากตารางที่ 4.53 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า สถานภาพด้านเพศไม่ส่งผลต่อพฤติกรรมการ
เปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 

 
ตารางที่ 4.54: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอายุกับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ

รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
 

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

Pearson Chi-Square P-Value 

พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 9.23 0.05 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
จากตารางที่ 4.54 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า สถานภาพด้านอายุส่งผลต่อพฤติกรรมการ
เปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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ตารางที่ 4.55: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับการศึกษากับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลง
หลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

 

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

Pearson Chi-Square P-Value 

พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 4.76 0.19 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
จากตารางที่ 4.55 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษา พบว่า สถานภาพด้านระดับการศึกษาไม่ส่งผล
ต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 

 
ตารางที่ 4.56: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างระดับรายได้ต่อเดือนกับพฤติกรรมการ

เปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
 

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

Pearson Chi-Square P-Value 

พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 4.76 0.19 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
จากตารางที่ 4.56 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลระดับรายได้ต่อเดือน พบว่า สถานภาพด้านระดับรายได้ต่อเดือน
ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .05 
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ตารางที่ 4.57: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างอาชีพกับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ
รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

 

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

Pearson Chi-Square P-Value 

พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 4.76 0.19 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
จากตารางที่ 4.57 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลอาชีพต่อเดือน พบว่า สถานภาพด้านอาชีพไม่ส่งผลต่อพฤติกรรมการ
เปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
สมมติฐานที่ 6 ประสบการณ์การใช้จักรยานส่งผมต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 
ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test และ Anova เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่ม

ตัวอย่าง ที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 

ตารางที่ 4.58: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างประสบการณ์การใช้จักรยาน กับการเปิดรับ
สื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่าน
ใช้จักรยานหรือไม่ 

ใช้ 198 2.88 0.46 13.50 0.00* 

ไม่ใช้ 202 2.17 0.58 

   
(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.58 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างประสบการณ์การใช้จักรยาน กับการ
เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อ
สัปดาห์ 

1ครั้ง/ สัปดาห์ 51 2.84 0.44 38.11 0.00* 

3 ครั้ง/ สัปดาห์ 90 2.91 0.48 
5 ครั้ง/ สัปดาห์ 42 2.89 0.38 

7 ครั้ง/ สัปดาห์ 15 2.77 0.60 

ท่านมีจักรยานอยู่ใน
ครอบครองทั้งหมดกี่คัน 

1 คัน 88 2.83 0.44 48.35 0.00* 
2 คัน 77 2.97 0.50 

3 คัน 21 2.73 0.34 

มากกว่า 3 คัน 13 2.97 0.38 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.58 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยด้านการการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา จ าแนกประสบการณ์การใช้
จักรยาน พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามใช้จักรยานกี่ครั้ง
ต่อสัปดาห์ พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามจักรยานอยู่ใน
ครอบครอง พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

สมมติฐานที่ 7 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางที่ 4.59: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับ
การใช้จักรยานหรือไม่ 

 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson 

Chi-Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 3.17 0.36 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 13.90 0.00 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 6.90 0.07 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 3.88 0.27 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ี
คน? 

17.52 0.00 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 12.68 0.00 

7.ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 10.17 0.01 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

7.75 0.05 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

10.62 0.01 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มาก
ที่สุด? 

9.80 0.02 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.59 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามประสบการณ์การใช้จักรยาน พบว่า ประสบการณ์การใช้จักรยานส่งผลต่อส่งผลต่อความรู้
เกี่ยวกับการใช้จักรยานในเรื่อง จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? ตามกฎหมายแล้ว
จักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ท้ังหมดก่ีคน? ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 
ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ 
“จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยานพับน าขึ้นขบวนรถได้? และจักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้าย
มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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สมมติฐานที่ 8 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่าง ที่เป็น

อิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 

ตารางที่ 4.60: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างประสบการณ์การใช้จักรยาน กับทัศนคติด้าน
การใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่านใช้
จักรยานหรือไม่ 

ใช้ 198 2.60 0.24 -.16 0.87 

ไม่ใช้ 202 2.61 0.25 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.60 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยทัศนคติด้านการใช้จักรยาน จ าแนกตามประสบการณ์การใช้จักรยาน พบว่า ไม่มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05   
 

สมมติฐานที่ 9 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
 

ตารางที่ 4.61: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อพฤติกรรมการ
ใช้จักรยานหรือไม่ 

 

พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

Pearson Chi-Square P-Value 

พฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 292.77 0.00 

   *มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 



75 

 

จากตารางที่ 4.61 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามประสบการณ์การใช้จักรยาน พบว่า ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อพฤติกรรมที่จะ
ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
สมมติฐานที่ 10 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อความรู้

เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Anova เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 

2 กลุ่มที่เป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยแตกต่างกันหรือไม่ 
 

ตารางที่ 4.62: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 
ปีที่ผ่านมา มีผลความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 

 
ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 

T-Value 
P-

Value 
สิ่งใดไม่จ าเป็นส าหรับ

จักรยาน? 
ล้อ 6 2.27 0.67 0.70 0.55 

ตะกร้าหน้า 385 2.52 0.63 

แฮนด์ 1 2.85 - 
บันไดถีบ 8 2.73 0.52 

จักรยานชนิดใดที่
จะต้องใช้เบรกด้วยมือ
เท่านั้น? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 99 2.50 0.65 3.56 0.01 

จักรยานเสือหมอบ 213 2.59 0.61 
จักรยานฟิกซ์เกียร์ 54 2.51 0.52 

จักรยานครุยเซอร์ 34 2.22 0.77 
จักรยานชนิดใดเหมาะ

กับทางขรุขระมาก
ที่สุด? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 73 2.44 0.65 1.09 0.35 

จักรยานพับ 5 2.31 0.86 

จักรยานฟิกซ์เกียร์ 12 2.73 0.65 
จักรยานเสือภูเขา 310 2.54 0.62 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.62 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา มีผลความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-
Value 

จักรยานชนิดใดเหมาะ
กับการเดินทางใน

ระยะไกลมากท่ีสุด? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 35 2.54 0.58 0.88 0.45 

จักรยานพับ 34 2.36 0.74 
จักรยานฟิกซ์เกียร์ 119 2.51 0.63 

จักรยานเสือภูเขา 212 2.55 0.62 

ตามกฎหมายแล้ว
จักรยาน 1 คันสามารถ

โดยสารได้ท้ังหมดกี่
คน? 

1 คน 165 2.57 0.59 0.65 0.58 
2 คน 229 2.50 0.66 

3 คน 4 2.40 0.89 

4 คน 2 2.15 0.65 
ตามกฎหมาย ไฟหน้า

ของรถจักรยานควรใช้สี
อะไร? 

ฟ้า 13 2.22 0.82 4.22 0.00 

เขียว 11 2.45 0.48 

แดง 83 2.35 0.61 
ขาว 293 2.59 0.62 

ตามกฎหมายไฟท้าย
ของรถจักรยานควรใช้สี
อะไร? 

ฟ้า 4 2.33 0.51 0.56 0.64 
เขียว 11 2.38 0.63 

แดง 361 2.54 0.63 

ขาว 24 2.42 0.60 
การท าสัญญาณมือ

จักรยานด้วยการ “ยืด
แขนขวาออกไปเสมอ

ไหล่”หมายถึงสัญญาณ
อะไร 

ลดความเร็ว 30 2.42 0.58 0.91 0.43 

หยุดรถ 39 2.48 0.61 

เลี้ยวขวาหรือเปลี่ยน
ช่องทาง 

274 2.56 0.62 

ให้รถคันอ่ืนแซง 57 2.45 0.71 
(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.62 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา มีผลความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-
Value 

ขนส่งมวลชนชนิดใด
อนุญาตให้ “จักรยาน

ทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

BTS 248 2.56 0.64 1.29 0.27 

MRT 38 2.37 0.56 
Airport Rail Link 62 2.46 0.63 

BRT 52 2.51 0.64 

จักรยานชนิดใดมี
ลักษณะคล้าย

มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์
มากที่สุด? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 55 2.40 0.56 1.93 0.12 
ครุยเซอร์ 235 2.55 0.59 

จักรยานฟิกซ์เกียร์ 28 2.34 0.70 

จักรยานเสือหมอบ 82 2.59 0.75 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
จากตารางที่ 4.62 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ

ค่าเฉลี่ยด้านการการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา จ าแนกจักรยานชนิดใดที่
จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จ าแนกตามตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไรพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามจักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มาก
ที่สุด พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

 สมมติฐานที่ 11 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
       ส าหรับสถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์จะใช้การทดสอบด้วยการวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ของตัว
แปรสองตัวที่เป็นอิสระต่อกันโดยใช้สถิติสัมพันธ์อย่างง่ายของเพียร์สัน (PearsonCorrelation 
Coefficient) 
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ตารางที่ 4.63: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้
จักรยานด้านสื่อมวลชน มีผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร r Sig. (2-tailed) 

การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อมวลชน กับ
ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

.22 .00* 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ผลการวิเคราะห์โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ์พบว่า การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน

ด้านสื่อมวลชนมีผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน มีความสัมพันธ์เชิงบวก ระดับต่ า อย่างมีนัยส าคัญ 
0.05 จึงยอมรับสมมติฐานการวิจัย กล่าวคือ การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อมวลชนส่งผล
ต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
 
ตารางที่ 4.64: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้

จักรยานด้านสื่อเฉพาะกิจ มีผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
 

ตัวแปร r Sig. (2-tailed) 
การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อเฉพาะกิจ 
กับทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

.06 .23 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ผลการวิเคราะห์โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ์พบว่า การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน

ด้านสื่อเฉพาะกิจ ไม่ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยานอย่างมีนัยส าคัญ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน
การวิจัย กล่าวคือ การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อเฉพาะกิจไม่ส่งผลต่อทัศนคติด้านการ
ใช้จักรยาน  
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ตารางที่ 4.65: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้
จักรยานด้านสื่อบุคคล มีผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร r Sig. (2-tailed) 

การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อบุคคล กับ
ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

.25 0.00 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
ผลการวิเคราะห์โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ์พบว่า การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน

ด้านสื่อบุคคล ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน มีความสัมพันธ์เชิงบวก ระดับต่ า อย่างมีนัยส าคัญ 
0.05จึงยอมรับสมมติฐานการวิจัย กล่าวคือ การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อบุคคลส่งผล
ต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน  

 
สมมติฐานที่ 12 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาส่งผลต่อพฤติกรรม

การเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่าง ที่เป็น

อิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 
 

ตารางที่ 4.66: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างพฤติกรรมการใช้จักรยาน กับการเปิดรับสื่อสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-
Value 

ภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การ
ใช้จักรยานท่านมีพฤติกรรมที่จะใช้
จักรยานในชีวิตประจ าวันหรือไม่ 

ใช้ 229 2.87 0.47 16.70 0.00 

ไม่ใช้ 171 2.06 0.50 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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จากตารางที่ 4.66 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยการเปิดรับสื่อสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน จ าแนกตามพฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05   
 

สมมติฐานที่ 13 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Anova เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 

2 กลุ่มท่ีเป็นอิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยแตกต่างกันหรือไม่ 
 
ตารางที่ 4.67: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน มีผลต่อ

ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

สิ่งใดไม่จ าเป็นส าหรับ
จักรยาน? 

ล้อ 6 2.47 0.26 8.16 0.00 

ตะกร้าหน้า 385 2.60 0.24 
แฮนด์ 1 2.70 - 

บันไดถีบ 8 3.00 0.27 
จักรยานชนิดใดที่จะต้อง
ใช้เบรกด้วยมือเท่านั้น? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 99 2.51 0.24 11.76 0.00 

จักรยานเสือหมอบ 213 2.61 0.22 

จักรยานฟิกซ์เกียร์ 54 2.67 0.24 
จักรยานครุยเซอร์ 34 276. 0.29 

จักรยานชนิดใดเหมาะ
กับทางขรุขระมากที่สุด? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 73 2.45 0.22 14.02 0.00 

จักรยานพับ 5 2.66 0.19 
จักรยานฟิกซ์เกียร์ 12 2.53 0.33 

จักรยานเสือภูเขา 310 2.64 0.23 

จักรยานชนิดใดเหมาะ
กับการเดินทางใน

ระยะไกลมากท่ีสุด? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 35 2.43 0.23 14.29 0.00 
จักรยานพับ 34 2.53 0.20 

จักรยานฟิกซ์เกียร์ 119 2.57 0.24 
จักรยานเสือภูเขา 212 267 0.23 

 (ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.67 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน มีผลต่อ
ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

ตามกฎหมายแล้ว
จักรยาน 1 คันสามารถ
โดยสารได้ท้ังหมดกี่คน? 

1 คน 165 2.55 0.22 7.66 0.00 

2 คน 229 2.64 0.25 
3 คน 4 2.63 0.41 

4 คน 2 3.05 0.21 

ตามกฎหมาย ไฟหน้า
ของรถจักรยานควรใช้สี

อะไร? 

ฟ้า 13 2.33 0.18 12.38 0.00 
เขียว 11 2.54 0.28 

แดง 83 2.52 0.25 

ขาว 293 2.64 0.23 
ตามกฎหมายไฟท้าย
ของรถจักรยานควรใช้สี
อะไร? 

ฟ้า 4 2.33 0.39 3.48 0.00 

เขียว 11 2.45 0.36 

แดง 361 2.61 0.23 
ขาว 24 2.60 0.30 

การท าสัญญาณมือ
จักรยานด้วยการ “ยืด
แขนขวาออกไปเสมอ

ไหล่”หมายถึงสัญญาณ
อะไร? 

ลดความเร็ว 30 2.39 0.21 27.83 0.01 
หยุดรถ 39 2.43 0.22 

เลี้ยวขวาหรือเปลี่ยน
ช่องทาง 

274 2.62 0.22 

ให้รถคันอ่ืนแซง 57 2.77 0.23 

ขนส่งมวลชนชนิดใด
อนุญาตให้ “จักรยาน
ทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

BTS 248 2.53 0.21 30.24 0.00 
MRT 38 2.61 0.24 

Airport Rail Link 62 2.70 0.26 

BRT 52 2.83 0.19 
(ตารางมีต่อ) 
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ตารางที่ 4.67 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน มีผลต่อ
ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

 

ตัวแปร ค่าตัวแปร N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

จักรยานชนิดใดมี
ลักษณะคล้าย

มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์
มากที่สุด? 

จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์ 55 2.51 0.22 20.87 0.00 

ครุยเซอร์ 235 2.56 0.22 
จักรยานฟิกซ์เกียร์ 28 2.67 0.27 

จักรยานเสือหมอบ 82 2.77 0.25 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.67  ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยด้านทัศนคติด้านการใช้จักรยานจ าแนกสิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน  พบว่า มีความ
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05  จ าแนกตามจักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรก
ด้วยมือเท่านั้นพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามจักรยาน
ชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05
จ าแนกตามจักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากท่ีสุด พบว่า มีความแตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้
ทั้งหมดก่ีคนพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามตามกฎหมาย 
ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไรพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จ าแนกตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไรพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามการท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไป
เสมอไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไรพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จ าแนกตามขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยานพับ น าขึ้นขบวนรถได้
พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ าแนกตามจักรยานชนิดใดมีลักษณะ
คล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุดพบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 
สมมติฐานที่ 14 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
ผู้วิจัยใช้สถิติ Pearson Chi-Square เพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางที่ 4.68: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างพฤติกรรมการใช้จักรยาน กับความรู้เกี่ยวกับ
การใช้จักรยาน 

 

ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
Pearson Chi-

Square 
P-value 

1.สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 3.92 0.26 

2.จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 13.73 0.00 

3.จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 1.90 0.59 

4.จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 7.58 0.05 

5.ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ี
คน? 

12.58 0.00 

6.ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 12.27 0.00 

7.ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 15.87 0.00 

8.การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

11.30 0.01 

9.ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช่จักรยาน
พับน าขึ้นขบวนรถได้? 

3.94 0.26 

10.จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มาก
ที่สุด? 

10.42 0.01 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.68 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของกลุ่มตัวอย่าง 
จ าแนกตามพฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
จ านวน 7 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? จักรยานชนิดใดเหมาะกับ
การเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดกี่คน? 
ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟ
กระพริบสีอะไร? การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึง
สัญญาณอะไร? และจักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 
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สมมติฐานที่ 15 ทัศนคติด้านการใช้จักรยานส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ
รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

ผู้วิจัยใช้สถิติ T-test เพ่ือทดสอบค่าความแตกต่างของค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่าง ที่เป็น
อิสระต่อกัน ว่าค่าเฉลี่ยของกลุ่มแตกต่างกันหรือไม่ 

 
ตารางที่ 4.69: แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน ระหว่างพฤติกรรมการใช้จักรยาน กับทัศนคติด้านการ

ใช้จักรยาน 
 

ตัวแปร ค่าตัว
แปร 

N x̄  S.D. F-Value/ 
T-Value 

P-Value 

ภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การ
ใช้จักรยานท่านมีพฤติกรรมที่จะใช้
จักรยานในชีวิตประจ าวันหรือไม่ 

ใช้ 229 2.61 0.25 0.73 0.46 

ไม่ใช้ 171 2.59 0.24 

*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 4.69 ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของ
ค่าเฉลี่ยทัศนคติด้านการใช้จักรยาน จ าแนกตามพฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า ไม่มีความแตกต่าง
กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

 
 
 
 

 



 

บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 การวิจัยเรื่องความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ดังนี้ 

1) เพ่ือศึกษาลักษณะทางประชากรศาสตร์ของประชาชนที่ใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
2) เพ่ือศึกษาประสบการณ์ของประชาชนที่ใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
3) เพ่ือศึกษาการเปิดรับสื่อการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
4) เพ่ือศึกษาความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
5) เพ่ือศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
6) เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) ซึ่งกลุ่มตัวอย่างคือกลุ่มประชาชน

ทั่วไปในเขตกรุงเทพมหานคร โดยท าการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental Sampling) 
จ านวน 400 คน และใช้แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมข้อมูล แล้วน ามาวิเคราะห์โดยโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป 2554 ซึ่งสามารถสรุปผลและอภิปรายผลได้ดังนี้ 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ในหัวข้อเรื่องความรู้ ทัศนคติ พฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของประชาชน
ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยสถิติท่ีใช้ในการวิจัย จะเลือกใช้ค่าความถ่ี ร้อยละ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
T-test, Anova, Pearson Chi-Square และPearson’s Correlation 
 ด้านลักษณะประชากร พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง รองลงมาคือเพศชาย อยู่
ในช่วงอายุ 20-30 ปี มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีรายได้ต่อเดือนที่ 10,001-30,000 บาท และส่วน
ใหญ่ประกอบอาชีพพนักนักงานบริษัทเอกชนมากท่ีสุด 
 ด้านประสบการณ์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ไม่ใช้
จักรยาน จ านวน 202 คน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 50.50 รองลงมาคือใช้ จ านวน 198 คน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 
49.50 ส าหรับประสบการณ์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาคนท่ีใช้ ใช้ในการออกก าลังกาย คิด
เป็นค่าเฉลี่ย 58.87 ซึ่งใช้จักรยาน 3 ครั้ง/ สัปดาห์ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 46.46 และส่วนใหญ่มีจักรยานอยู่
ในครอบครองทั้งหมด 1 คัน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 43.94 
 ด้านการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา พบว่าการเปิดรับสื่อมวลชน 
กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ในการเปิดรับสื่อมวลชนทางโทรทัศน์ในระดับมากท่ีสุด คิดเป็นค่าเฉลี่ย 4.10 
รองลงมาคือสื่ออิเล็กทรอนิกส์/ ออนไลน์ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.77 รองลงมาคือวิทยุ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 
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2.59 รองลงมาคือหนังสือพิมพ์ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 2.00 ส่วนการเปิดรับสื่อมวลชนทางนิตยสารน้อยที่สุด 
คิดเป็นค่าเฉลี่ย 1.97 โดยภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามเปิดรับสื่อมวลชนมีระดับความถ่ีในระดับสูง 
 ด้านการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา พบว่าการเปิดรับสื่อเฉพาะกิจ 
กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ในการเปิดรับสื่อเฉพาะกิจทางบิลบอร์ดโฆษณาในระดับมากท่ีสุด คิดเป็น
ค่าเฉลี่ย 1.85 รองลงมาคือโปสเตอร์ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 1.43 ส่วนการเปิดรับสื่อเฉพาะกิจทางแผ่นพับ/ 
ใบปลิวน้อยที่สุด คิดเป็นค่าเฉลี่ย 1.05 โดยภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามเปิดรับสื่อเฉพาะกิจมีระดับ
ความถี่ในระดับต่ า 
 ด้านการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา พบว่าการเปิดรับสื่อบุคคล 
กลุ่มตัวอย่างมีความถี่ในการเปิดรับสื่อบุคคล จากเพ่ือนมีส่วนมากที่สุด คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.55 
รองลงมาคือคนในครอบครัว คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.41 รองลงมาคือคนร่วมงาน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.40 
รองลงมาคือคนรัก/ แฟน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 2.69 ส่วนการเปิดรับสื่อบุคคลจากเจ้านายน้อยที่สุด คิด
เป็นค่าเฉลี่ย 1.01 โดยภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามเปิดรับสื่อบุคคลมีระดับความถี่ในระดับปานกลาง 
 ด้านความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน พบว่า ค าถามทั้งหมด 10 ข้อ กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ตอบ
ค าถามถูกไป 9 ข้อ มีเพียงข้อเดียวที่กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ตอบผิด คือค าถามท่ีถามว่าตามกฎหมาย
แล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ท้ังหมดกี่คน? ค าตอบที่แท้จริงคือสามารถโดยสารได้ 1 คน แต่
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ตอบว่าสามารถโดยสารได้ 2 คนซึ่งเป็นค าตอบที่ผิด และข้อที่กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่ตอบถูกมากท่ีสุดคือค าถามที่ถามว่า สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? โดยคิดเป็นคะแนนออก
มาแล้วนั้นกลุ่มผู้ใช้จักรยานตอบถูกมากที่สุด 7-8 คะแนน ทั้งหมด 81 คน รองลงมาตอบถูก 9-10 
คะแนน ทั้งหมด 57 คน รองลงมาตอบถูก 5-6 คะแนน ทั้งหมด 40 คน รองลงมาตอบถูกตอบถูก 3-4 
คะแนน ทั้งหมด 18 คน และตอบถูกน้อยที่สุด 0-2 คะแนน ทั้งหมด 2 คน  
 ด้านทัศนคติการใช้จักรยาน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีทัศนคติด้านการใช้จักรยานมาก
ที่สุดคือการใช้จักรยานท าให้ประหยัดพลังงาน/ ช่วยลดโลกร้อน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 4.33 รองลงมาคือ
การใช้จักรยานท าให้สุขภาพแข็งแรง คิดเป็นค่าเฉลี่ย 4.24 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้ลด
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง คิดเป็นค่าเฉลี่ย 4.02 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้เห็นสภาพแวดล้อมได้
ชัดเจนขึ้น คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.86 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้คนรอบข้างมองเราเป็นคนรัก
สุขภาพ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.76 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้สานสัมพันธ์ในครอบครัว/ เพ่ือนฝูง 
คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.71 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้มีสมาธิ ไม่วอกแวก คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.63 
รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้คลายความเครียด คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.61 รองลงมาคือการใช้จักรยาน
ท าให้ได้พบปะและรู้จักผู้คนมากข้ึน และการใช้จักรยานท าให้รู้สึกร้อน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.58 
รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้รู้สึกเหนื่อย คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.33 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้
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รู้สึกเป็นอันตราย คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.29 รองลงมาคือการใช้จักรยานท าให้ตระหนักถึงปัญหาในสังคม 
คิดเป็นค่าเฉลี่ย 3.24 และน้อยที่สุดคือการใช้จักรยานท าให้รู้สึกเท่ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 2.87 
 ด้านพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน พบว่าภายหลังการ
รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยานกลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมใช้จักรยาน ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 
จ านวน 229 คน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 57.25 รองลงมาคือไม่ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน จ านวน 171 คน 
คิดเป็นค่าเฉลี่ย 42.75 โดยกลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันมากที่สุดคือใช้เพื่อออกก าลัง
กาย คิดเป็นค่าเฉลี่ย 48.02 รองลงมาคือใช้ในการเดินทางใกล้/ ไกล คิดเป็นค่าเฉลี่ย 30.71 รองลงมา
คือเพ่ือลดค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวัน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 12.01 และน้อยที่สุดคือเพ่ือช่วยลดโลกร้อน/ 
ประหยัดพลังงาน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 9.78 ซึ่งท่านคิดอยากเชิญชวนให้ใครมาใช้จักรยานมากท่ีสุดคือคน
ในครอบครัว คิดเป็นค่าเฉลี่ย 46.38 รองลงมาคือเพ่ือน/ คนร่วมงาน คิดเป็นค่าเฉลี่ย 41.78 รองลงมา
คือแฟน/ คนรัก คิดเป็นค่าเฉลี่ย 10.86 และน้อยที่สุดคือเจ้านาย คิดเป็นค่าเฉลี่ย 0.99 ส าหรับกลุ่ม
ตัวอย่างที่ไม่ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน สาเหตุที่ไม่ใช้มากที่สุดคือสภาพถนนไม่พร้อม คิดเป็น
ค่าเฉลี่ย 24.18 รองลงมาคือสภาพอากาศร้อน/ ฝน คิดเป็นค่าเฉลี่ย  21.98 รองลงมาคืออันตราย คิด
เป็นค่าเฉลี่ย 20.60 รองลงมาคือไม่มีจักรยานใช้ คิดเป็นค่าเฉลี่ย 17.58 และน้อยที่สุดคือเหนื่อย คิด
เป็นค่าเฉลี่ย 15.66 
 
5.2 ผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่ 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร์ ส่งผลต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

ผลการวิเคราะห์ค่าความแตกต่างระหว่างลักษณะประชากรศาสตร์กับการเปิดรับสื่อรณรงค์
การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ 
ระดับการศึกษา รายได้ต่อเดือน และอาชีพ พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 มีเพียงกลุ่มตัวอย่างที่จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ เพียงกลุ่มเดียวที่พบว่า มี
ความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

สมมติฐานที่ 2 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อประสบการณ์การใช้จักรยาน  
ผลการวิเคราะห์ค่าความแตกต่างของลักษณะประชากรศาสตร์กับประสบการณ์การใช้

จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่จ าแนกตามสถานภาพส่วน
บุคคลด้านเพศ อายุ ระดับการศึกษา และอาชีพ พบว่า ส่งผลต่อประสบการณ์การใช้จักรยานอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 มีเพียงกลุ่มตัวอย่างที่จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านรายได้ต่อ
เดือน เพียงกลุ่มเดียวที่พบว่า ไม่ส่งผลต่อประสบการณ์การใช้จักรยานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 
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สมมติฐานที่ 3 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
ผลการวิเคราะห์ค่าความแตกต่างของลักษณะประชากรศาสตร์กับความรู้เกี่ยวกับการใช้

จักรยานจ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 จ านวน 3 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? ตามกฎหมาย
แล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดกี่คน? และตามกฎหมายไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้
ไฟกระพริบสีอะไร? 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอายุ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .05 จ านวน 3 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? ตาม
กฎหมายไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? และจักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้าย
มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านการศึกษา พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ .05 จ านวน 1 ข้อ ได้แก่ การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอ
ไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านรายได้ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .05 จ านวน 1 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 

และ จ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านอาชีพ พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ .05 จ านวน 3 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 
การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? และ
จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 

สมมติฐานที่ 4 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของลักษณะ

ประชากรศาสตร์ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน โดยจ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ 
อายุ ระดับการศึกษา รายได้ และอาชีพ พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
.05 

สมมติฐานที่ 5 ลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชม
สื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของลักษณะประชากรศาสตร์ส่งผล
ต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ของกลุ่มตัวอย่าง โดยจ าแนก
ตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านเพศ พบว่า สถานภาพด้านเพศ อายุ ระดับการศึกษา และอาชีพ ไม่
ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
ที่ระดับ .05 มีเพียงกลุ่มตัวอย่างทีจ่ าแนกตามสถานภาพส่วนบุคคลด้านรายได้ เพียงกลุ่มเดียวที่ 
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พบว่า ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .05 

สมมติฐานที่ 6 ประสบการณ์การใช้จักรยานส่งผมต่อการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน
ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา 

ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยด้าน
ประสบการณ์การใช้จักรยานกับการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา โดยจ าแนก
ออกเป็นประสบการณ์การใช้จักรยาน ใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ และมีจักรยานอยู่ในครอบครอง
ทั้งหมดก่ีคัน พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

สมมติฐานที่ 7 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการทดสอบความสัมพันธ์ของประสบการณ์การใช้จักรยาน

กับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน พบว่า ประสบการณ์การใช้จักรยานส่งผลต่อความรู้เกี่ยวกับการใช้
จักรยานใน 5 เรื่อง จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 
คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดกี่คน? ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? ขนส่งมวล
ชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช้จักรยานพับน าขึ้นขบวนรถได้? และจักรยานชนิดใดมี
ลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 

สมมติฐานที่ 8 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของประสบการณ์การใช้

จักรยานกับทัศนคติด้านการใช้จักรยาน พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
.05 

สมมติฐานที่ 9 ประสบการณ์การใช้จักรยาน ส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ
รบัชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการทดสอบความสัมพันธ์ของประสบการณ์การใช้จักรยาน 
กับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน พบว่า ประสบการณ์การใช้
จักรยาน ส่งผลต่อพฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

สมมติฐานที่ 10 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อความรู้
เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 

ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของการเปิดรับสื่อรณรงค์
การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมากับความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน พบว่า มีความแตกต่างกันอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 โดยจ าแนกออกเป็น 3 ข้อ คือจักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรก
ด้วยมือเท่านั้น ตามกฎหมายไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร และจักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้าย
มอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด 
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สมมติฐานที่ 11 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อทัศนคติ
ด้านการใช้จักรยาน 

ผลวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อมวลชน มีผล
ต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน ผลการวิเคราะห์โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ์พบว่า การเปิดรับสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อมวลชนมีผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน มีความสัมพันธ์เชิงบวก 
ระดับต่ า อย่างมีนัยส าคัญ (.00<.05) จึงยอมรับ H1 และยอมรับสมมติฐานการวิจัย กล่าวคือการ
เปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อมวลชนส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
 ผลวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อเฉพาะกิจมีผล
ต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน ผลการวิเคราะห์โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ์พบว่า การเปิดรับสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อเฉพาะกิจ ไม่ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน อย่างมีนัยส าคัญ  
(.23 >.05) จึงยอมรับ H0 และปฏิเสธสมมติฐานการวิจัย กล่าวคือการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้
จักรยานด้านสื่อเฉพาะกิจไม่ส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

ผลวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อบุคคลมีผลต่อ
ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน ผลการวิเคราะห์โดยใช้ค่าสัมประสิทธิ์ สหสัมพันธ์พบว่า การเปิดรับสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อบุคคลมีผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยานมีความสัมพันธ์เชิงบวก ระดับ
ต่ า อย่างมีนัยส าคัญ (.00 <.05) จึงยอมรับ H1 และยอมรับสมมติฐานการวิจัย กล่าวคือการเปิดรับสื่อ
รณรงค์การใช้จักรยานด้านสื่อบุคคลส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

สมมติฐานที่ 12 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ส่งผลต่อ
พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของการเปิดรับสื่อรณรงค์
การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมากับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้
จักรยานจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี
ระดับ .05 

สมมติฐานที่ 13 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานส่งผลต่อทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของความรู้เกี่ยวกับการใช้

จักรยานกับทัศนคติด้านการใช้จักรยาน พบว่า ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน จ านวน 10 ข้อ ทุกข้อ
นั้นมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

สมมติฐานที่ 14 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้จักรยาน 
ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในทดสอบความสัมพันธ์ของความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน

กับพฤติกรรมการใช้จักรยาน โดยจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า มีความสัมพันธ์อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จ านวน 6 ข้อ ได้แก่ จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือ
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เท่านั้น? ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดกี่คน? ตามกฎหมาย ไฟหน้าของ
รถจักรยานควรใช้สีอะไร? ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? การท า
สัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? และจักรยาน
ชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 

สมมติฐานที่ 15 ทัศนคติด้านการใช้จักรยานส่งผลต่อพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการ
รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

ผลการวิเคราะห์ค่าทางสถิติที่ใช้ในการเปรียบเทียบความแตกต่างของทัศนคติด้านการใช้
จักรยานกับพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน โดยจ าแนกตาม
พฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
5.3 อภิปรายผล 
 ด้านลักษณะทางประชากรทั้งด้าน เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ และอาชีพที่มีความ
แตกต่างกันท าให้เกิดความคิดและการตีความด้านการใช้จักรยานที่แตกต่างกัน ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ อดิศร เจียมจิตร (2551) ที่พบว่าประชากรมีความแตกต่างกันในสังคม และมีความ
คิดเห็นที่ต่างกันท าให้ประชากรมีความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานที่มีความแตกต่าง
กันออกไป และด้วยความแตกต่างกันในด้านต่าง ๆ ทางลักษณะประชากรนี้เอง จึงส่งผลไปถึง
ประสบการณ์ด้านการใช้จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ซึ่งอยู่ในระดับที่ไล่เลี่ยกัน แต่ประชากรส่วน
ใหญ่เลือกที่จะไม่ใช้จักรยานในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมามากกว่า ส่วนประชากรที่เลือกใช้จักรยานส่วนมาก
ใช้เพื่อการออกก าลังกายมากที่สุด 
 ด้านสื่อที่ใช้ในการรณรงค์การใช้จักรยานในกรุงเทพมหานคร สื่อมวลชนในส่วนของโทรทัศน์
เป็นช่องทางที่ได้รับความนิยมมากที่สุดในการรับข้อมูลข่าวสารด้านการรณรงค์ของกลุ่มตัวอย่าง 
เนื่องจากโทรทัศน์เป็นช่องทางที่กระตุ้น และชักน าผู้รับสื่อให้เกิดการมีส่วนร่วม ทั้งด้านความรู้ 
ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานได้มากท่ีสุด รวมถึงส่งผลกระทบต่อผู้ที่เปิดรับค่อนข้างสูง 
ส าหรับบุคคลที่มีทัศนคติและสนใจรับข่าวสารการรณรงค์การใช้จักรยาน รวมถึงมีความกระตือรือร้นที่
จะใช้จักรยาน สื่อมวลชนก็จะเป็นสื่อที่มีประสิทธิภาพต่อคนกลุ่มนี้มาก (สุรพงษ์ โสธนะเสถียร, 2542) 
นอกจากสื่อจะเปลี่ยนทัศนคติได้แล้ว ยังสามารถน าเสนอข่าวสารแบบครั้งเดียวแต่แพร่กระจายไปเป็น
วงกว้างได้เป็นอย่างดี และกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมด้านการใช้จักรยานได้อีกด้วย โดยสื่อในหลาย ๆ
รูปแบบนั้น ทั้งสื่อมวลชน สื่อเฉพาะกิจ และสื่อบุคคล ซึ่งสื่อทั้งหมดนี้ล้วนแล้วแต่น าเสนอให้
ประชาชนที่รับสื่อได้ทราบถึงผลดีของการใช้จักรยาน (ธงชัย พรรณสวัสดิ์, 2536) ว่าการใช้จักรยาน
นั้นมีผลดีมากมายเพียงใด ทั้งยังน าเสนอสิ่งที่เป็นปัญหาอยู่ในปัจจุบันได้เป็นอย่างดี ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ อดิศร เจียมจิตร (2551) ที่บอกว่าสื่อมีอิทธิพลทั้งในด้านการน าเสนอข้อมูลข่าวสาร และ
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ตัวสื่อเองยังสามารถสะท้อนปัญหา หรือบอกเล่าเรื่องราวที่เป็นปัญหาที่ก าลังเกิดข้ึนในสังคมได้อย่าง
แพร่หลายและรวดเร็ว ซึ่งสื่อรณรงค์การใช้จักรยานนั้นมุ่งที่จะให้ความรู้ และทัศนคติท่ีดีแก่ประชาชน
ผู้รับสารเพื่อที่จะให้ผู้ที่รับสารเกิดความรู้สึกคล้อยตาม และมีความรู้และทัศนคติท่ีดีเพ่ือให้เกิด
พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงด้านการใช้จักรยานตามความต้องการของสื่อรณรงค์ 
 ด้านความรู้และทัศนคติ เป็นส่วนที่ส่งต่อมาจากการเปิดรับสื่อ ซึ่งสื่อรณรงค์การใช้จักรยานที่
ถูกน าเสนอออกมานั้นสามารถท าให้ผู้ที่รับชมเกิดความรู้และทัศนคติไปทั้งในด้านบวกหรือด้านลบก็ได้
ตามการน าเสนอจากสื่อ โดยความรู้ และทัศนคตินั้นเป็นความรู้สึกที่สอดคล้องกับสภาพจิตใจของ
ตนเอง ความรู้และทัศนคติจึงเป็นกระบวนการภายใน ทีส่่งผลไปถึงพฤติกรรมที่แสดงออกของมนุษย์ 
(สุรพงษ์ โสธนะเสถียร, 2533) โดยสิ่งเหล่านี้เป็นเพียงความพร้อมที่จะตอบสนองต่อสิ่งเร้า และเป็น
มิติของการประเมินเพ่ือแสดงว่าชอบหรือไม่ชอบ ซึ่งสอดคล้องกับผลวิจัยของประชาชนกลุ่มตัวอย่าง 
ซ่ึงกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความรู้ที่ถูกต้องด้านการใช้จักรยาน และมีทัศนคติด้านการใช้จักรยานไปใน
ด้านการประหยัดพลังงาน ด้านการออกก าลังกาย และด้านการประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ซึ่ง
ทัศนคติเหล่านี้นับเป็นทัศนคติในแง่บวกที่เป็นทัศนคติในด้านดี ซ่ึงความรู้และทัศนคติที่เป็นผลดี
เหล่านี้ก็จะส่งผลต่อไปถึงพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลง และส่งผลดีต่อไปเรื่อย ๆ ให้กับคนรอบข้าง 
 ด้านพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน พบว่าหลังจากท่ี
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ได้รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยานผ่านช่องทางต่าง ๆ แล้วนั้นกลุ่มตัวอย่างมี
พฤติกรรมในการใช้จักรยานในกรุงเทพมหานครเพ่ิมขึ้นจากเดิมเมื่อเทียบกับประสบการณ์การใช้
จักรยานในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ซึ่งมีคนใช้จักรยานเพียง 198 คน แต่เมื่อรับชมสื่อรณรงค์แล้วนั้นมีคนใช้
จักรยานเพิ่มขึ้นเป็น 229 คน ซึ่งเหตุผลหลักท่ีประชาชนกลุ่มตัวอย่างใช้ยังคงเป็นเหตุผลเดิมคือ ใช้
เพ่ือออกก าลังกาย ซึ่งจากสถิติที่ออกมาจะเห็นได้ว่าช่องทางการน าเสนอสื่อรณรงค์ในรูปแบบต่าง ๆ 
นั้น ส่งผลให้ประชาชนกลุ่มตัวอย่างได้รับชม รับรู้ และเกิดความรู้ และทัศนคติกับการใช้จักรยานใน
ด้านที่ด ีจนส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการใช้จักรยาน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
จงกลณี ทรัพย์รื่นรวย (2551) ที่บอกว่าประชาชนกลุ่มตัวอย่างที่ได้รับรู้สื่อรณรงค์จากรูปแบบและ
ช่องทางที่แตกต่างกัน จะส่งผลให้เกิดการรับรู้และเกิดการตีความที่แตกต่าง สิ่งเหล่านี้คือความส าเร็จ
หรือความล้มเหลวในการสื่อสาร นอกจากการเปิดรับสื่อแล้วนั้นการตีความคืออีกหนึ่งสิ่งที่ส าคัญที่จะ
ท าให้ประชาชนผู้รับสารเกิดความรู้สึก และเกิดทัศนคติท่ีดีต่อการใช้จักรยาน จนส่งผลไปถึงพฤติกรรม
การเปลี่ยนแปลงต่อไปอีกในระยะยาว ซึ่งจะว่าไปแล้วนั้นทั้งลักษณะทางประชากร ประสบการณ์การ
ใช้จักรยาน สื่อที่ใช้ในการรณรงค์การใช้จักรยาน ความรู้เกี่ยวกับจักรยาน และทัศนคติในการใช้
จักรยาน ทุกอย่างนั้นล้วนแล้วแต่มีความสัมพันธ์กันจนส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงในการ
ใช้จักรยานด้วยกันทั้งสิ้น 
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5.4 ข้อเสนอแนะ 
 5.4.1 ข้อเสนอแนะส าหรับการน าผลวิจัยไปใช้ 
  5.4.1.1 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรให้ความส าคัญกับการใช้สื่อเพ่ือการรณรงค์การใช้
จักรยาน โดยเน้นรูปแบบเนื้อหาที่หน้าสนใจให้แก่ผู้ที่รับชม เพื่อให้เกิดการจดจ าที่ง่ายขึ้น 
  5.4.1.2 ประชาชนที่ท าแบบสอบถามใช้เวลานานในการท าแบบสอบถาม เนื่องจาก
แบบสอบถามมีจ านวนข้อที่มาก และยังแบ่งออกเป็นหลายส่วน ซึ่งท าให้ผู้ตอบแบบสอบถามเกิดความ
สับสน จึงท าให้ผู้ตอบแบบสอบถามใช้เวลานานในการท าแบบสอบถามในแต่ละชุด 
 5.4.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในอนาคต 
  5.4.2.1 องค์กรที่เก่ียวข้องด้านการรณรงค์การใช้จักรยาน สามารถน าผลวิจัยไปต่อ
ยอดเพ่ือใช้ในงานวิจัยต่อไป เช่น งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเปิดรับสื่อ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
ประสิทธิผลของการใช้ช่องทางสื่อในการกระจายข่าวสาร เป็นต้น 
  5.4.2.2 ในการศึกษาวิจัยครั้งต่อไปควรศึกษาตัวแปรที่เกี่ยวข้องในการแสดง
พฤติกรรมหรือสิ่งที่ผลักดันให้เกิดเหตุผลในการเลือกใช้หรือไม่ใช้จักรยานให้มากกว่านี้ 
  5.4.2.3 ในการศึกษาวิจัยครั้งต่อไปควรมีการศึกษาวิจัยถึงผลเสีย หรือด้านไม่ดีของ
การใช้จักรยานบ้างเพ่ือน ามาขยายผลถึงสาเหตุของการที่ประชาชนไม่ใช้จักรยาน 
  5.4.2.4 ในการศึกษาครั้งต่อไปควรมีการศึกษาเกี่ยวกับจักรยานหรือข้อมูลเกี่ยวกับ
จักรยานเพิ่มขึ้นให้มากกว่านี้ 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง  ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
ค าชี้แจง  แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งในงานวิจัย เรื่อง ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้
จักรยานของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร โดยแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 6 ส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 ค าถามเกี่ยวกับประสบการณ์การใช้จักรยานของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความถี่ต่อช่องทางการเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 
ส่วนที่ 4 ค าถามเกี่ยวกับความรู้เรื่องจักรยาน 
ส่วนที่ 5 แบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความคิดเห็นต่อทัศนคติในการใช้จักรยาน 
ส่วนที่ 6 ค าถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้จักรยาน ภายหลังจากการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน 

 
 
 

ส่วนที่ 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร์ 
ค าชี้แจง กรุณาเขียนเครื่องหมาย  ลงใน  ที่ตรงกับค าตอบของท่านเพียงข้อเดียว 
1.เพศ 

 1. ชาย     2. หญิง 
2. อายุ  

 1. 18-20 ปี     2. 20–30 ปี   3. 31–40 ปี  
 4. 41-50 ปี     5. 51 ปีขึ้นไป 

3. ระดับการศึกษา  
  1. ประถมศึกษา     2. มัธยมศึกษา   
  3. ปริญญาตรี     4. สูงกว่าปริญญาตรี   
4. รายได้ต่อเดือน 
  1. ต่ ากว่า 10,000 บาท    2. 10,001 – 30,000 บาท       

 3. 30,001 – 50,000 บาท    4. 50,001 – 70,000 บาท 
           5. 70,001 – 100,000 บาท       6. มากกว่า 100,000 บาท 
5. อาชีพ 
  1. รับราชการ    2. พนักงานรัฐวิสาหกิจ  3. พนักงานบริษัทเอกชน 
  4. เกษตรกรรม    5. ค้าขาย    6. รับจ้าง 
  7. นักเรียน/นักศึกษา    8. พ่อบ้าน/แม่บ้าน   9. อ่ืนๆ (ระบุ)................. 
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ส่วนที่ 2 ประสบการณ์การใช้จักรยาน 
ค าชี้แจง กรุณาเขียนเครื่องหมาย  ลงใน  ที่ตรงกับค าตอบของท่านเพียงข้อเดียว 
 
1. ในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมาท่านใช้จักรยานหรือไม่ 

 1. ใช้ 
  2.  ไม่ใช้ (ตอบไม่ใช้ ให้ข้ามไปท าส่วนที่ 3) 
2. ปกติแล้วท่านใช้จักรยานในโอกาสใดบ้าง (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)  

 1. ใช้ในออกก าลังกาย    2. ใช้ในการเดินทางระยะใกล้ 
  3. ใช้ในการเดินทางระยะไกล   4. ใช้ในการแข่งขัน  
3. ท่านใช้จักรยานกี่ครั้งต่อสัปดาห์ 

 1. 1 ครั้ง/สัปดาห์    2. 3 ครั้ง/สัปดาห์ 
  3. 5 ครั้ง/สัปดาห์     4. 7 ครั้ง/สัปดาห์ 
4. ท่านมีจักรยานอยู่ในครอบครองทั้งหมดกี่คัน 

 1. 1 คัน     2. 2 คัน 
  3. 3 คัน      4. มากกว่า 3 คัน 
 
ส่วนที่ 3 การเปิดรับสื่อรณรงค์การใช้จักรยานในช่วง 1 ปีท่ีผ่านมา 
โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่องที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุดเพียงข้อเดียว    

     

ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ท่านเปิดรับสื่อรณรงค์
การใช้จักรยานจากสื่อช่องทางใด 

 ระดับความถี่ 
มากที่สุด  

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย   
(2) 

น้อยท่ีสุด 
(1) 

ไม่เคยเลย 
(0) 

1. สื่อมวลชน 
1. โทรทัศน์       

2. วิทยุ       

3. สื่ออิเล็กทรอนิกส์ / ออนไลน์       

4. หนังสือพิมพ์       

5. นิตยสาร       
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ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา ท่านเปิดรับสื่อรณรงค์
การใช้จักรยานจากสื่อช่องทางใด 

ระดับความถี่ 
มากที่สุด 

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยท่ีสุด 
(1) 

ไม่เคยเลย 
(0) 

2. สื่อเฉพาะกิจ 

1. แผ่นพับ / ใบปลิว       

2. โปสเตอร์       

3. บิลบอร์ดโฆษณา       

3. สื่อบุคคล 
1. คนในครอบครัว       

2. เพ่ือน       

3. คนร่วมงาน       

4. คนรัก / แฟน       

5. เจ้านาย       

 

ส่วนที่ 4 ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยาน 
ค าชี้แจง กรุณาเขียนเครื่องหมาย  ลงใน  ที่ตรงกับค าตอบของท่านเพียงข้อเดียว 
1. สิ่งใดไม่ใช่สิ่งจ าเป็นส าหรับจักรยาน? 

 1. ล้อ     2. ตะกร้าหน้า 
  3. แฮนด์      4. บันไดถีบ 
2. จักรยานชนิดใดที่จะต้องใช้การเบรกด้วยมือเท่านั้น? 

 1. จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์   2. จักรยานเสือหมอบ  
  3. จักรยานฟิกซ์เกียร์     4.  จักรยานครุยเซอร์ 
3. จักรยานชนิดใดเหมาะกับทางขรุขระมากท่ีสุด? 

 1. จักรยานจักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์  2. จักรยานพับ 
  3. จักรยานฟิกซ์เกียร์     4. จักรยานเสือภูเขา 
4. จักรยานชนิดใดเหมาะกับการเดินทางในระยะไกลมากที่สุด? 

 1. จักรยานจักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์  2. จักรยานพับ 
  3. จักรยานฟิกซ์เกียร์     4. จักรยานเสือภูเขา 
5. ตามกฎหมายแล้วจักรยาน 1 คัน สามารถโดยสารได้ทั้งหมดก่ีคน? 

 1. 1 คน     2. 2 คน 
  3. 3 คน      4. 4 คน 
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6. ตามกฎหมาย ไฟหน้าของรถจักรยานควรใช้สีอะไร? 
 1. ฟ้า     2. เขียว 

  3. แดง      4. ขาว 
7. ตามกฎหมาย ไฟท้ายของรถจักรยานควรใช้ไฟกระพริบสีอะไร? 

 1. ฟ้า     2. เขียว 
  3. แดง      4. ขาว 
8. การท าสัญญาณมือจักรยานด้วยการ “ยืดแขนขวาออกไปเสมอไหล่” หมายถึงสัญญาณอะไร? 

 1. ลดความเร็ว    2. หยุดรถ  
  3. เลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนช่องทาง  4. ให้รถคันอ่ืนแซง 
9. ขนส่งมวลชนิดใดที่อนุญาตให้ “จักรยานทั่วไป” ที่ไม่ใช้จักรยานพับ น าขึ้นขบวนรถได้? 

 1. BTS     2.  TRM   
  3. Airport Rail Link     4. BRT 
10. จักรยานชนิดใดมีลักษณะคล้ายมอเตอร์ไซค์ช็อปเปอร์มากท่ีสุด? 

 1. จักรยานบี เอ็ม เอ็กซ์   2. จักรยานครุยเซอร์ 
  3. จักรยานฟิกซ์เกียร์     4. จักรยานเสือหมอบ 

 

ส่วนที่ 5 ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 
โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่องที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุดเพียงข้อเดียว 

 
ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน 

ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด  

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย   
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

1. การใช้จักรยานท าให้สุขภาพร่างกายแข็งแรง      
2. การใช้จักรยานท าให้ประหยัดพลังงาน / ช่วยลดโลก
ร้อน 

     

3. การใช้จักรยานท าให้ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง      

4. การใช้จักรยานท าให้สานสัมพันธ์ในครอบครัว / 
เพ่ือนฝูง 

     

5. การใช้จักรยานท าให้คลายความเครียด      

6. การใช้จักรยานท าให้ได้พบปะและรู้จักผู้คนมากข้ึน      
7. การใช้จักรยานท าให้เห็นสภาพแวดล้อมได้ชัดเจนขึ้น      

8. การใช้จักรยานท าให้ตระหนักถึงปัญหาในสังคม      
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ทัศนคติด้านการใช้จักรยาน ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด 

(5) 
มาก 
(4) 

ปานกลาง 
(3) 

น้อย 
(2) 

น้อยที่สุด 
(1) 

9. การใช้จักรยานท าให้มีสมาธิ ไม่วอกแวก      

10. การใช้จักรยานท าให้คนรอบข้างมองเราเป็นคนรัก
สุขภาพ 

     

11. การใช้จักรยานท าให้รู้สึกเท่      

12. การใช้จักรยานท าให้รู้สึกเป็นอันตราย      
13. การใช้จักรยานท าให้รู้สึกเหนื่อย      

14. การใช้จักรยานท าให้รู้สึกร้อน      
 

ส่วนที่ 6 พฤติกรรมการเปลี่ยนแปลงหลังการรับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน  
ค าชี้แจง กรุณาเขียนเครื่องหมาย  ลงใน  ที่ตรงกับค าตอบของท่าน 
1. ภายหลังจากได้รับชมสื่อรณรงค์การใช้จักรยาน ท่านมีพฤติกรรมที่จะใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน
หรือไม่ 
  1. ใช้ (ตอบใช้ ไม่ต้องท าข้อที่ 4) 
  2. ไม่ใช้ (ตอบไม่ใช้ ให้ข้ามไปท าข้อที่ 4) 

2. เพราะเหตุใดท่านจึงใช้จักรยาน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
  1. ใช้เพื่อออกก าลังกาย   2. ใช้ในการเดินทาง ใกล้/ไกล 
  3. เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวัน  4. เพ่ือช่วยลดโลกร้อน/ประหยัดพลังงาน 
3. ท่านคิดอยากเชิญชวนให้ใครมาใช้จักรยานเหมือนท่านบ้าง (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

 1. คนในครอบครัว    2. เพ่ือน/คนร่วมงาน 
  3. แฟน/คนรัก    4. เจ้านาย 
4. เพราะเหตุใดท่านจึงไม่ใช้จักรยาน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

 1. อันตราย     2. สภาพอากาศ ร้อน/ฝน 
  3. เหนื่อย     4. สภาพถนนไม่พร้อม 

 5. ไม่มีจักรยานใช้ 
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