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บทคัดยอ

 งานวิจัยนี้มีจุดประสงคเพ่ือศึกษากระบวนการตัดสินใจขี่จักรยานไปโรงเรียนของนักเรียนชั้นประถมศึกษา การวิจัยมี 2 
ระยะ ระยะท่ี 1 ศกึษาลักษณะทางกายภาพและความตองการของโรงเรียนในการใชจกัรยานในชีวติประจําวนัของนักเรียน โดยการ
สังเกตลักษณะทางกายภาพและการสัมภาษณเชิงลึกผูบริหารโรงเรียนประถมศึกษา จํานวน 5 คน ระยะที่ 2 สํารวจกระบวนการ
ตดัสนิใจข่ีจกัรยานไปโรงเรียนของนักเรียนช้ันประถมศึกษา จาํนวน 58 คน ทีไ่ดจากการเลือกแบบเจาะจงจากโรงเรียนประถมศึกษา
ในเขตเมืองกาฬสินธุ เครื่อมือที่ใชในการวิจัยเปนแบบสอบถาม วิเคราะหขอมูลโดยใชคารอยละ ผลการวิจัยพบวา นักเรียนที่
ขี่จักรยานไปโรงเรียนมีกระบวนการตัดสินใจ 7 ขั้นตอน ขั้นที่ 1 การระบุปญหา ผูปกครองตองการหารูปแบบการเดินทางจากบาน
ไปโรงเรียนที่เหมาะสมสําหรับนักเรียนนอกเหนือจากผูปกครองไปสง และนักเรียนตองการหารูปแบบการเดินทางจากบานไป
โรงเรียนสําหรับตนเองท่ีไมตองพึ่งพาผูอื่น ขั้นที่ 2 การระบุขอจํากัดของปจจัย ไดแก ตนเอง ลักษณะทางกายภาพ ความสัมพันธ
ระหวางบุคคล และมาตรการแบบออน ขั้นที่ 3 การพัฒนาทางเลือกในการเดินทาง ไดแก การเดิน การขี่จักรยาน ผูปกครองไป
สง และการขึ้นรถรับจาง ขั้นที่ 4 การวิเคราะหทางเลือก จักรยานมีลักษณะที่โดดเดนเรื่องการออกกําลังกาย สะดวก รวดเร็ว อิสระ 
สนกุสนาน เปนมิตรกบัสิง่แวดลอมและประหยดั ขัน้ที ่5 การเลอืกทางเลอืกทีด่ทีีส่ดุ ขัน้ท่ี 6 การนาํผลการตดัสนิใจไปปฏบิตั ินกัเรยีน
สวนใหญตัดสินใจเลือกเสนทางท่ีมีระยะทางสั้น สะดวก และปลอดภัย ตามลําดับ และข้ันที่ 7 การสรางระบบควบคุมและประเมินผล 
ลักษณะทางกายภาพท่ีนักเรียนไมชอบ คือ รถยนต สุนัข บริเวณทางแยก ถนนใหญ วงเวียน และอันตรายจากภัยสังคม
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Abstract

 The research aims to study the decision making procedure of pupils who do cycling to school. The research 
methods include interview, focus group and observation. Exampling were 58 pupils who do cycling to school regularly. 
The studied area was the city of Kalasin. The research found that there were 7 procedures involving in decision. The 
fi rst procedure was a problem identifi cation. The problems were 1) parents looked for appropriate means of transport for 
pupils to go to school besides parents bringing them; 2) and pupils looked for appropriate means of transport that they 
didn’t rely on anther people. The second procedure was a limitation identifi cation that were 1) personal limitations, 2) 
physical limitations, 3) personal relations and 4) soft measures of cycling promotion. The third procedure was an alternative 
development that were 1) walking, 2) cycling, 3) parents bringing them to school, and 4) car hiring. The fourth procedure 
was an alternative analysis in which cycling was famous for physical exercise, convenience, speediness, freedom, 
joyfulness, environmental friendliness, and economical. The fi fth procedure was a choice selection. The sixth procedure 
was a realization in which students chose the route to school from shortness, convenience and safety. The seventh 
procedure was a monitoring and an assessment, in which the undesirable aspects of cycling were cars, dogs, street 
intersections, main roads, roundabout, student kidnapping, and mentally-ill patients walking freely on streets. 
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บทนํา

  จักรยานเปนรูปแบบการเดินทางในเมืองที่ตองอาศัย
แรงของผูใชจกัรยานในการขับเคล่ือนพาหนะ (Active Mobility) 
ซึ่งจัดวาเปนกิจกรรมทางกายท่ีใหประโยชนตอสุขภาพ การใช
จกัรยานในชีวติประจําวนัแทนพาหนะอืน่ ๆ  นอกจากจะชวยให
สุขภาพแข็งแรงข้ึนแลว ยังชวยลดปญหาดานสภาพแวดลอม 
และเกิดประโยชนตอสังคมโดยรวมอีกดวย (Litman, 2011) ใน
ปจจุบันการใชจักรยานมีบทบาทสําคัญในการสัญจรมากข้ึน 
ดังจะเห็นไดจากงานสงเสริมการใชจักรยานของหนวยงานและ
องคกรภาครฐั ภาคเอกชน และภาคประชาชน ความสาํเรจ็ของ
งานสงเสริมการใชจกัรยานอยูภายใตมาตรการหลกั 2 ประเภท 
คือ มาตรการแบบแข็ง (Hard measure) วาดวยลักษณะทาง
กายภาพของการสัญจรดวยจักรยานไดแก การพฒันาโครงสราง
พื้นฐาน งานดานวิศวกรรม และสิ่งอํานวยความสะดวก และ
มาตรการแบบออน (Soft measures) เกีย่วของกบัอารมณความรูสกึ 
และพฤติกรรมของผูใชจกัรยาน ไดแก การรณรงค ประชาสัมพนัธ 

การใหความรู และการจัดการ มาตรการหลกัท้ังสองประเภทจะ
ชวยสงเสริมซ่ึงกันและกันเพื่อใหงานจักรยานประสบความ
สําเร็จ (Franklin, 2001)อาจกลาวไดวา ประชาชนจะหันมาใช
จักรยานมากขึ้น หากมีสิ่งอํานวยความสะดวกที่เหมาะสมและ
มีความปลอดภัยในการสัญจรดวยจักรยาน
  อยางไรก็ตาม งานจักรยานในปจจุบันจะมุงไปที่การ
สงเสริมการใชจกัรยานเพ่ือการนนัทนาการมากกวาการสงเสรมิ
การใชจักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจําวัน ดังจะเห็นได
จากโครงการจักรยานที่ปรากฏทางสื่อสาธารณะมักเปน
โครงการรวมกันขี่จักรยานในโอกาสพิเศษ เชน วันปลอดรถลด

โลกรอน จักรยานวันอาทิตย การแขงขันจักรยาน เปนตน ใน
ขณะที่โครงการสงเสริมการใชจักรยานในชีวิตประจําวันไมเปน

ที่รูจัก ซึ่งจากผลการวิจัยระบุวาการสงเสริมการใชจักรยาน
สําหรับการนันทนาการจะไมมีผลตอการใชจักรยานในชีวิต

ประจําวัน (McClintock,2002) แสดงใหเห็นวาหากตองการสง
เสริมการใชจกัรยานในชีวติประจําวนัใหเกดิขึน้จรงิ จะตองมีการ
จัดทําโครงการท่ีเหมาะสม มีประสิทธิภาพในการสงเสริมให
ประชาชนเลือกเดนิทางดวยจักรยานจริง ดวยเหตุนี้ จึงมีความ
จาํเปนในการศกึษามาตรการสงเสรมิการใชจกัรยานอยางจรงิจงั 
เพือ่ใหเกดิประสิทธภิาพในการสงเสริมการเดินทางดวยจักรยาน
 งานวิจัยนี้ไดเลือกกลุมเปาหมาย คือ นักเรียนระดับ

ประถมศึกษา เน่ืองจากเปนกลุมที่มีความเหมาะสมในการใช
จักรยานไปโรงเรียน นักเรียนเปนกลุมที่มีการเดินทางในระยะ
ใกลเม่ือเปรียบเทียบกับประชากรกลุมอื่น ๆ (Dill and Gliebe, 
2009) การไดรับการฝกฝนการข่ีจักรยานต้ังแตวัยเยาวจะชวย
ใหเยาวชนเหลานี้เมื่อเติบโตข้ึนมีการตัดสินใจท่ีถูกตองในการ

สัญจรบนถนน (Hillman, Adams, and Whitelegg, 1990) 
ซึ่งชวยใหเกิดความปลอดภัยบนทองถนน นอกจากนี้ นักเรียน
ประถมยังเปนกลุมท่ีมีทัศนคติที่ดีตอการใชจักรยาน (พลเดช 
เชาวรัตน, 2556) ในเร่ืองความสัมพันธดานนโยบาย พบวา 
องคกรสงเสรมิการใชจกัรยานระดบัโลก เชน สมาพนัธจกัรยาน
แหงยุโรป (European Cycling Federation/ EFC) ไดระบุถึง
วิสัยทัศนในการใหนักเรียนสามารถใชจักรยานไปโรงเรียนได
อยางปลอดภยั (Neun, 2015) แสดงใหเหน็วานกัเรยีนเปนกลุม
เปาหมายที่สําคัญในการสงเสริมการใชจักรยาน 
  พืน้ทีเ่ขตเทศบาลเมอืงกาฬสนิธุถกูใชเปนพืน้ทีศ่กึษา 
เนือ่งจากเปนตวัอยางของเมืองขนาดกลางท่ีมนีโยบายสงเสริม
การใชจักรยานอยางชัดเจน จากการประกาศใหเปนเมือง
จักรยาน ประกอบกับโครงสรางพื้นฐานงานจักรยาน และ
กิจกรรมรณรงคสงเสริมการใชจักรยานที่ปรากฏ (อดิศักดิ์ 
อนันตริยะทรัพย, 2557)
  ผลการวิจัยนี้จะเปนประโยชนในการเขาใจลักษณะ
กระบวนการในการตัดสินใจเลือกใชจักรยานของนักเรียน
ประถมศึกษา เพื่อนําไปใชในการสรางรูปแบบกิจกรรมและ
โครงการที่มีความเหมาะสมกับกลุมเปาหมายดังกลาว เกิด
ประสิทธิภาพของงานจักรยาน 

วัตถุประสงคการวิจัย

  1. ศึกษากระบวนการตัดสินใจใชจักรยานในชีวิต
ประจําวัน ของนักเรียนที่ใชจักรยานมาโรงเรียน
  2. เสนอแนะแนวทางสงเสริมการใชจกัรยานในชีวติ
ประจําวัน

วิธีการดําเนินการวิจัย

  การวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจเก่ียวกับพฤติกรรม
การเลือกใชจักรยานในชีวิตประจําวันของนักเรียนชั้นประถม

ศึกษาในเขตเทศบาลเมืองกาฬสินธุ จังหวัดกาฬสินธุ โดยแบง
การวิจัยออกเปน 2 ระยะ 
  ระยะที ่1 ศกึษาลักษณะทางกายภาพทีต่ัง้ของโรงเรียน
และความตองการของโรงเรียนเก่ียวกับการใชจักรยานในชีวิต
ประจําวันของนักเรียนชั้นประถมศึกษา ขั้นตอนท่ี 1 สังเกต
ลกัษณะทางกายภาพทีต่ัง้โรงเรยีนและการเดินทางไปโรงเรยีน
ของนกัเรยีนในเขตเทศบาลเมอืงกาฬสนิธุ โดยผูวจิยัและทมีงาน
สังเกต จดบันทึกขอมูล และถายภาพ ขั้นตอนที่ 2 สัมภาษณ

เชิงลึก (In Depth Interview) เกี่ยวกับสภาพปญหาและความ
ตองการของโรงเรียนเกี่ยวกับการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
ของนักเรียน กลุมเปาหมายเปนผูบรหิารโรงเรียนประถมศึกษา
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ในเขตเทศบาลเมืองกาฬสินธุ จํานวน 5 คน จากโรงเรียน
เทศบาล 1 กาฬสินธุพิทยาสิทธิ์ โรงเรียนเทศบาล 4 วัดใตโพธ์ิ
คํ้า โรงเรียนกาฬสินธุพิทยาสัย โรงเรียนอนุบาลกาฬสินธุ และ
โรงเรียนเซนตยอแซฟกาฬสนิธุ นาํขอมลูท่ีไดจากการสัมภาษณ
มาวเิคราะหเน้ือหา (Content Analysis) และสรปุประเดน็ปญหา
และความตองการของโรงเรียน
  ระยะที่ 2 ศึกษากระบวนการตัดสินใจใชจักรยานใน
ชวีติประจาํวันของนักเรียนแทนรูปแบบการเดินทางรูปแบบอืน่ 
กลุมเปาหมายเปนนักเรียน ชั้นประถมศึกษาในเขตเทศบาล
เมืองกาฬสินธุ จํานวน 58 คน ที่ไดจากการเลือกแบบเจาะจง 
(Purposive Random Sampling) ซึ่งเปนผูที่สนใจและสมัครใจ
ที่จะเขารวมกิจกรรมจนกวาการวิจัยนี้จะสิ้นสุด จากโรงเรียน
เทศบาล 1 กาฬสินธุพิทยาสิทธิ์ โรงเรียนเทศบาล 4 วัดใตโพธ์ิ
คํ้า โรงเรียนกาฬสินธุพิทยาสัยโรงเรียนอนุบาลกาฬสินธุ และ
โรงเรียนเซนตยอแซฟกาฬสินธุ เครื่องมือที่ใชในการวิจัยเปน
แบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นโดยใชผลการวิจัยในระยะท่ี 1 
เปนกรอบโครงสรางเน้ือหาและผานการพิจารณาความเหมาะ
สมของผูเชี่ยวชาญแลว ลักษณะแบบสอบถามเปนขอคําถาม
แบบ Checklist เกี่ยวกับกระบวนการตัดสินใจเลือกใชจักรยาน
ในชีวิตประจําวัน 7 ขั้นตอน ไดแก ขั้นที่ 1 การระบุปญหา ขั้น
ที่ 2 การระบุขอจํากัดของปจจัย ขั้นที่ 3 การพัฒนาทางเลือก 
ขั้นท่ี 4 การวิเคราะหทางเลือก ขั้นที่ 5 การเลือกทางเลือกที่ดี
ที่สุด ขั้นท่ี 6 การนําผลการตัดสินใจไปปฏิบัติ และขั้นที่ 7 การ
สรางระบบการควบคุมและประเมินผล และคําถามแบบปลาย
เปดเพ่ือใหผูตอบแบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นเพ่ิมเติม 
วิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติพื้นฐาน ไดแก คาเฉล่ีย รอยละ และ

บรรยายสรุปผลการวิจัย

ผลของการศึกษา

  ผลการศึกษาแบงออกเปน 3 สวน ไดแก 1) ผลการ
วเิคราะหขอมลูจากการสํารวจทางกายภาพและแบบสัมภาษณ 

2) กระบวนการตัดสินใจข่ีจักรยาน และ 3) ขอเสนอแนะในการ
สงเสริมการใชจักรยานของนักเรียน มีรายละเอียดดังนี้
 1)  ผลการวิเคราะหขอมูลจากการสํารวจทาง

กายภาพและแบบสัมภาษณ
  1.1 ลักษณะทางกายภาพ ตําแหนงที่ตั้งของ
โรงเรียนประถมศึกษาในเมืองกาฬสินธุ แบงได  2 ประเภท คือ 
(1) โรงเรียนท่ีต้ังอยูบริเวณศูนยกลางเมือง แวดลอมดวยยาน
สถานท่ีราชการ และยานพาณชิย กรรม มกัอยูบนถนนสายหลัก
ทีม่กีารจราจรคบัคัง่ นกัเรยีนมรีะยะการเดนิทางจากบานมายงั
โรงเรียนคอนขางไกล (2) โรงเรียนที่ตั้งอยูในยานชุมชนพัก

อาศยั แมจะมีถนนสายหลกัผานหนาโรงเรยีน แตมกัมถีนนสาย
รอง ถนนสายยอย หรือซอย ที่มีการจราจรเบาบาง เชื่อมโยง
เสนทางจากโรงเรียนไปยังสถานที่อื่น ๆ ได โดยไมตองใชถนน
สายหลักเพียงอยางเดียว การเดินทางจากบานมายังโรงเรียนก็
จะเปนระยะทางที่สั้น
  1.2 คุณลักษณะสวนบุคคลนักเรียนชั้นประถม
ศึกษาที่ขี่จักรยานไปโรงเรียนสวนใหญเปนเพศชาย อายุ 12 ป 
กาํลังศกึษาในชัน้ประถมศกึษาปที ่6 ปจจบุนัพกัอาศัยกบัทัง้พอ
และแม ผูปกครองประกอบอาชีพคาขายหรือทําธุรกิจ 
  1.3 พฤตกิรรมการขีจ่กัรยาน พบวา นกัเรยีนชัน้
ประถมศึกษาเดินทางดวยจักรยานจากบานไปโรงเรียน โดยมี
คาเฉลี่ยของระยะทาง 1.25 กิโลเมตร โรงเรียนที่ตั้งอยูในพื้นที่
ศนูยกลางเมอืงจะมรีะยะเฉล่ียการเดินทางจากบานไปโรงเรยีน

ดวยจักรยานที่สูงกวาโรงเรียนที่ตั้งในพื้นที่ชานเมือง กลาวได
วาที่ตั้งของโรงเรียนมีความสัมพันธกับระยะการเดินทางเฉลี่ย
จากบานไปโรงเรียนดวยจักรยาน ชวงระยะทางที่นักเรียนเดิน

ทางจากบานไปโรงเรียนสงูสุด คอื ระหวาง 0.55 - 1.50 กโิลเมตร 
ซึง่เปนโรงเรียนทีต่ัง้ในเขตพืน้ทีอ่ยูอาศยันัน้ นกัเรยีนจะมรีะยะ
เวลาการเดินทางดวยจักรยานมาโรงเรียนที่สั้นกวาโรงเรียนใน
เขตศูนยกลางเมืองที่แวดลอมดวยพื้นที่พาณิชย กรรมและเขต
สํานักงานราชการ
    นักเรียนสวนใหญเริ่มหัดขี่จักรยานขณะ
กาํลงัศกึษาช้ันประถมศึกษาปที ่1 และเร่ิมขีจ่กัรยานมาโรงเรียน 
ขณะกําลังศึกษาชั้นประถมศึกษาปที่ 3 และปที่ 4 นักเรียนที่
ขีจ่กัรยานไปโรงเรยีนสวนใหญขีจ่กัรยานไปโรงเรยีนทกุวนั สวน
นกัเรียนท่ีขีจ่กัรยานไปโรงเรียนบางวัน ใหเหตุผลของวันทีไ่มได
ขี่จักรยานไปโรงเรียนวา ผูปกครองเปนผูกําหนด มีกิจกรรม
อยางอืน่ทีไ่มสอดคลองกับการขีจ่กัรยาน จกัรยานชาํรดุ มสีมัภาระ 
กระเปาหนัก และตื่นสาย 

  1.4 การตัดสนิใจเลือกข่ีจกัรยานไปโรงเรียน พบ
วา นกัเรยีนทีข่ีจ่กัรยานมาโรงเรยีนสวนใหญไดรบัจกัรยานจาก
พอแม เพื่อใหนักเรียนขี่จักรยานไปโรงเรียน ซึ่งผูปกครองเปน
กลุมบุคคลหลักที่กําหนดใหนักเรียนข่ีจักรยานไปโรงเรียน 
เนื่องจากผูปกครองไมมีเวลามาสงและตองการฝกฝนนักเรียน 

ระยะทางจากบานไปโรงเรียนทีผู่ปกครองมบีทบาทสูงสดุในการ
กาํหนดใหนกัเรยีนขีจ่กัรยานคอื ระยะทาง 0.55 – 1.50 กโิลเมตร
    นักเรียนที่ผูปกครองไมไดกําหนดใหขี่
จักรยานไปโรงเรียน สวนใหญเลือกข่ีจักรยานเพราะ นักเรียน
ตองการอสิระในการเดนิทาง เพือ่ความสนกุสนาน ความสะดวก

ในการข่ีจักรยานมากกวาการเดิน และตองการข่ีจักรยานรวม
กบัเพือ่น พี ่หรอืนอง ระยะทางจากบานไปโรงเรยีนทีม่บีทบาท
สงูสดุในการเลอืกขีจ่กัรยาน คอื ระยะทางนอยกวา 0.55 กโิลเมตร
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    ดานทางเลอืกในการเดนิทางไปโรงเรยีน พบ
วา กอนท่ีจะหันมาข่ีจกัรยานไปโรงเรียนน้ันนกัเรยีนสวนใหญมี
พอแมไปสงท่ีโรงเรียน ปจจุบัน นักเรียนมีทางเลือกอ่ืนในการ
เดินทางไปโรงเรียนดวยการใหพอแมไปสงที่โรงเรียนสูงสุด ใน
กรณทีีไ่มตองการขีจ่กัรยานไปโรงเรยีน และในอนาคตนกัเรยีน
มีแนวโนมการข่ีจักรยานไปโรงเรียนมากย่ิงขึ้น เนื่องจากความ
สะดวก รวดเร็ว อสิระและสนุก การออกกําลังกาย ประหยัดและ
เปนมติรกับสิง่แวดลอม แตกลวัอนัตรายจากการข่ีจกัรยาน และ
อยากขี่จักรยานยนต 

  1.5 ทศันคติทีม่ตีอรูปแบบการเดินทางแบบตาง ๆ  
พบวา นกัเรยีนมทีศันคตดิานบวกตอการขีจ่กัรยานในเรือ่งการ
ออกกําลังกาย อิสระ สนุก สะดวก มีเพ่ือน ประหยัด และลด
ภาวะโลกรอน และมีทัศนคติดานลบในเร่ืองอุบัติเหตุ จักรยาน
ชํารุด เชน โซตก หรือยางแบน รอน เหนื่อย ชา และเส่ียงถูก
สุนัขกัด 
    นกัเรียนทีข่ีจ่กัรยานไปโรงเรียนมทีศันคติตอ
การเดินไปโรงเรียนดวยจักรยานวา เปนการออกกําลังกาย 
เหน่ือย สะดวก รวดเร็ว อิสระและสนุกสนาน เปนมิตรกับสิ่ง
แวดลอม ประหยัด และปลอดภัย ผูปกครองไปสงชวยใหสะดวก 
รวดเร็ว ปลอดภัย ไมเหน่ือย การปฏิสัมพันธภายในครอบครัว 
แตไมมอีสิระ และการข้ึนรถรบัสงทําใหนกัเรยีนไดเลนกับเพือ่น 
มีความปลอดภัย แตไมมีอิสระ 
  1.6 การรับรูสื่อดานจักรยาน พบวา โครง การ
รณรงคที่นักเรียนที่ขี่จักรยานไปโรงเรียนรูจักสูงสุด คือ การ
แขงขันจักรยาน ตามดวยกลุมนัดขี่จักรยาน และงาน Car-free 
Day ในขณะท่ีงานรณรงคที่นักเรียนรูจักและไดเขารวมสูงสุด 

คือ งาน Car-free Day ตามดวยกลุมนัดขี่จักรยาน และการ
แขงขันจักรยาน ซึ่งพิจารณาจากความถี่การจัดงาน การ

ประชาสัมพันธ และลักษณะของกิจกรรม
   ดานสื่อประชาสัมพันธ พบวา นักเรียนรูจัก

สือ่สงูสดุ คอื ปายจราจรรปูจกัรยาน รองลงมา คอื ทางจกัรยาน 
เครื่องหมายรณรงคจักรยาน (Logo) และFacebook ของกลุม
จักรยาน แสดงใหเห็นวา สื่อที่มีลักษณะเปนสิ่งปลูกสราง
สาธารณะจะทําใหนักเรียนรับรูไดสูงกวาเมื่อเทียบกับสื่อทาง

เวปไซต
   ดานการศึกษาการข่ีจกัรยาน พบวา นกัเรียน
ทีข่ีจ่กัรยานไปโรงเรยีนสวนใหญไมเคยเขาอบรมการใชจกัรยาน
อยางถกูวธิ ีนกัเรยีนจะฝกหดัการขีจ่กัรยานจากผูปกครอง ตาม
ดวยการหัดขี่จักรยานดวยตนเอง พี่ และเพื่อน ซึ่งสะทอนให

เห็นวา การฝกหัดขี่จักรยานของนักเรียนยังขาดคุณภาพ
เนื่องจากเปนการเรียนรูจากเด็กหรือเยาวชน

   ดานอิทธิพลของบุคคลท่ีมตีอการข่ีจกัรยาน 
พบวา นักเรียนที่ขี่จักรยานไปโรงเรียนสังเกตเห็นเพื่อนที่ใช
จักรยานสูงสุด ตามดวย พี่นอง คนในชุมชน พอแม และครู 
แสดงใหเหน็วา เยาวชนเปนกลุมบคุคลท่ีมอีทิธพิลสูงในดานการ
สือ่สารในงานจักรยาน ในขณะท่ีผูใหญมอีทิธพิลนอย ซึง่อาจจะ
นําไปสูการสรางคานิยมวาการขี่จักรยานเปนกิจกรรมของเด็ก
  1.7 การปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ พบวา 
นกัเรียนท่ีขีจ่กัรยานไปโรงเรียนสวนใหญเคยเกิดอุบตัเิหตุในการ
ขี่จักรยาน สาเหตุหลักของอุบัติเหตุคือ การขี่จักรยานลมเอง 
ตามดวย รถชน ทัง้รถ จกัรยานยนตชน รถยนตชน และนกัเรียน
ชนรถดานหนา สุนัขไล ชนเสาไฟฟา ขี่จักรยานตกคลอง หรือ
ตกเนินเขา แสดงใหเห็นวา นักเรียนขาดการฝกฝนการขี่
จักรยานอยางถูกวิธี เนื่องจากเปนปญหาดานความสามารถใน
การขี่จักรยานของนักเรียนเอง

   การเลอืกเสนทางขีจ่กัรยานจากบานไปโรงเรยีน 
นักเรียนที่ขี่จักรยานไปโรงเรียนสวนใหญตัดสินเลือกเสนทาง
ระยะทางส้ัน ตามดวยความสะดวก และปลอดภยั ซึง่สอดคลอง
กับวัตถุประสงคในการข่ีจักรยานเพ่ือการเดินทางท่ีตองการ
ความรวดเร็วเปนหลัก และความปลอดภัยเปนอันดับรอง 

   ลกัษณะทางกายภาพท่ีเปนอุปสรรคสาํหรบั
นักเรียนที่ขี่จักรยานไปโรงเรียน คือ รถยนต สุนัข บริเวณทาง
แยก สี่แยกไฟแดง ถนนใหญ วงเวียน และรถตูจับเด็กหรือคน
บา ซึ่งเปนปญหาดานความปลอดภัยทั้งสิ้น นักเรียนรับรูถึง
ความไมปลอดภัยสูงสุด คือ บริเวณที่มีปริมาณรถยนตสูง หรือ
การจราจรคับคั่ง เชน สี่แยก ถนนใหญ และวงเวียน สอดคลอง
กับหลักการออกแบบทางจักรยานจะตองเลือกเสนทางที่มี

ปริมาณรถยนตนอย หรือมีการจราจรที่เบาบาง เชน ถนนสาย
รอง นอกจากนีย้งัมปีญหาทางสงัคม ไดแก การปลอยสุนขัออก

นอกบาน และผูลกุล้ําพืน้ทีส่าธารณะเพือ่ประโยชนสวนตน และ
ภัยคุกคามความปลดภัยของเด็ก เชน การลักพาเด็กไปขาย 
 ลักษณะทางกายภาพท่ีสงเสริมในการข่ีจักรยานสําหรับ

นกัเรยีนทีข่ีจ่กัรยานไปโรงเรยีน คอื ทวิทศันทางธรรมชาต ิเชน 
ทุงนา ปาไม ดอกไม ตนไม ตามดวย สภาพถนนที่ดี ผิวถนนท่ี
เรียบ วงเวียน และ สวนสาธารณะ 
   สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับนักเรียนท่ีขี่
จักรยานไปโรงเรียน คือ มีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย มีที่คลอง

กุญแจจักรยาน หรือรั้วปดบริเวณที่จอดจักรยาน เพื่อปองกัน
บคุคลอ่ืนเอาไปขีเ่ลน หรอืมีหลงัคาคลมุกนัฝน ตามดวยอปุกรณ
ซอมและติดต้ังบนจักรยานเพื่อความปลอดภัย เชน ที่เติมลม 

ไฟทายจักรยาน และกระจก ทางจักรยาน จักรยานสําหรับแจก 
และการอบรมการขี่จักรยาน 
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 2)  กระบวนการตัดสินใจขี่จักรยาน
   กระบวนการตัดสินใจข่ีจักรยานไปโรงเรียนของ
นักเรียน มี 7 ขั้นตอน ดังนี้
   ขั้นที่ 1 การระบุปญหา
   ผูที่ระบุปญหาในการเดินทางไปโรงเรียนของ
นักเรียน แบงได 2 กลุม ไดแก 
  1)  ปญหาหรือวตัถปุระสงคทีเ่กิดจากผูปกครอง 
(รอยละ 51.7) ปญหาที่เกิดขึ้นคือ “ตองการหารูปแบบการเดิน
ทางจากบานไปโรงเรียนที่เหมาะสมสําหรับนักเรียนนอกเหนือ
จากผูปกครองไปสง” สาเหตทุีผู่ปกครองระบปุญหาดงักลาว เกดิ
จาก 2 สาเหตุหลัก ไดแก ผูปกครองไมมีเวลามาสง (รอยละ 
43.1) และ ผูปกครองตองการฝกใหนกัเรยีนชวยตวัเอง (รอยละ 
8.6) 
  2) ปญหาหรือวัตถุประสงคที่เกิดจากนักเรียน 
(รอยละ 48.3) ปญหาที่เกิดขึ้นคือ “ตองการหารูปแบบการเดิน
ทางจากบานไปโรงเรียนสาํหรบัตนเองท่ีไมตองพึง่พาผูอืน่” เกดิ
จากสาเหตุ 4 ประการ ไดแก นักเรียนตองการอิสระในการเดิน
ทาง (รอยละ 20.7) นักเรียนตองการความสนุกสนาน (รอยละ 
12.1) การข่ีจักรยานสะดวกกวาการเดิน (รอยละ 10.3) หรือ
นักเรียนตองการทํากิจกรรมรวมกับเพ่ือนพ่ีหรือนอง (รอยละ 
5.2)
   ขั้นที่ 2 การระบุขอจํากัดของปจจัย

   ปจจยัท่ีเปนขอจาํกดัในการตดัสนิใจเลอืกขีจ่กัรยาน

ไปโรงเรียน ไดแก 
    1) ตนเอง พิจารณาจากอายุและเพศ พบวา
นักเรียนสวนใหญเริ่มขี่จักรยานไปโรงเรียนในช้ันประถมศึกษา

ปที่ 3 – 5 (รอยละ 86.2) อายุระหวาง  9 - 11 ป และนักเรียน
สวนใหญที่ขี่จักรยานไปโรงเรียนเปนผูชาย (รอยละ 72.4)

    2)  ลกัษณะทางกายภาพ พจิารณาจากระยะหาง
จากบานไปโรงเรยีน และทีต่ัง้ของโรงเรยีน พบวา ระยะหางจาก

บานไปโรงเรียนเฉล่ีย 1.25 กิโลเมตร และโรงเรียนตั้งอยูในเขต
ชุมชนท่ีอยูอาศัย ซึ่งมักตั้งอยูบริเวณพ้ืนที่ชานเมือง
    3)  ดานความสัมพันธระหวางบุคคล บุคคลที่
เกี่ยวของในการตัดสินใจเลือกขี่จักรยาน สามารถแบงออกเปน 

4 กลุม ไดแก
    (1) ผูปกครองมอีทิธพิลสงู มบีทบาทสาํคญั
ตั้งแตการจัดหาจักรยานใหแกนักเรียน การกําหนดใหนักเรียน

ขี่จักรยานไปโรงเรียน (รอยละ 51.7) การฝกหัดขี่จักรยานและ
การตัดสินใจเลือกข่ีจักรยาน (รอยละ 34.5) อยางไรก็ตาม

นักเรียนเห็นผูปกครองขี่จักรยานเปนอันดับที่ 3 เมื่อเปรียบ
เทียบกับบุคคลกลุมอื่น ๆ ปจจัยท่ีเปนประเด็นในการตัดสินใจ 
ไดแก ความสามารถในการรับสงนักเรียน และทัศนคติ

    (2)  เพือ่น พี ่หรอืนองมอีทิธพิลสงู มบีทบาท
สาํคญัในการฝกหดัการขีจ่กัรยาน (รอยละ 32.8) การสรางความ
สนุกสนาน การสรางกลุมจักรยาน ซึ่งนักเรียนเห็นเพ่ือนข่ี
จักรยานเปนอันดับที่ 1 เมื่อเปรียบเทียบกับบุคคลกลุมอ่ืน ๆ 
ปจจยัทีเ่ปนประเดน็ในการตดัสนิใจ ไดแก มเีพือ่นขีจ่กัรยานไป
โรงเรียนดวย มีกลุมจักรยาน
    (3) ครูมีอิทธิพลนอย มีบทบาทในการจัด
กจิกรรมภายในโรงเรยีน การประชาสมัพนัธกจิกรรมรณรงคของ
จังหวัด การใหคําแนะนําเร่ืองความปลอดภัยกับนักเรียนท่ีขี่
จกัรยานมาโรงเรยีน และการจดัทาํทีจ่อดจักรยานในโรงเรยีนให
เกดิความปลอดภยั แตครยูงัขาดการเปนตวัอยางการขีจ่กัรยาน
ไปโรงเรียน ซึง่นกัเรยีนเห็นครขูีจ่กัรยานไปโรงเรียนในอันดบัที ่
4 เมื่อเปรียบเทียบกับบุคคลกลุมอื่น ๆ
    (4)  คนในชมุชนมอีทิธพิลนอย มบีทบาทใน
การสรางคานิยมวา จักรยานสามารถใชงานไดจริง ซึ่งนักเรียน
เหน็คนในชมุชนขีจ่กัรยานไปโรงเรยีนเปนอนัดบัที ่3 เมือ่เปรยีบ
เทียบกับบุคคลกลุมอื่น ๆ 
  4)  การใชมาตรการแบบออนในพื้นที่ แบงเปน 
3 รูปแบบหลัก ดังนี้
    (1)  การรณรงค ไดแก งาน Car Free Day 
กลุมนัดขี่จักรยาน และการแขงขันจักรยาน พบวา โครงการ
รณรงคทีเ่ปนท่ีรูจกัสูงสดุ คอื การแขงขนัจกัรยาน (รอยละ70.7) 
รองลงมาคือ กลุมนัดขี่จักรยาน (รอยละ 56.9) และงาน Car 
Free Day (รอยละ 43.1) ตามลําดับ ในขณะที่งานรณรงคที่
นักเรียนรูจักและไดเขารวมสูงสุด คือ งาน Car Free Day (รอย
ละ 22.4) รองลงมา คือ กลุมนัดขี่จักรยาน (รอยละ 10.3) และ
การแขงขันจักรยาน (รอยละ 8.6) ซึ่งแสดงใหเห็นวากิจกรรม
ของงาน Car Free Day มลีกัษณะทีเ่ปดกวางมากกวากจิกรรม
อื่น ๆ แตขาดการประชาสัมพันธหรือมีความถี่นอย
    (2) การประชาสัมพนัธ ไดแก ทางจักรยาน 
ปายจราจร เครือ่งหมายงานจักรยาน และ เวปไซตจกัรยาน พบ

วา สื่อประชาสัมพันธที่นักเรียนรูจักสูงสุด คือ ปายจราจรรูป
จักรยาน (รอยละ 72.4) รองลงมา คือ ทางจักรยาน (รอยละ 
70.7) เครื่องหมายรณรงค (Logo) (รอยละ 67.2) และ Face-

book กลุมจกัรยาน (รอยละ 37.9) ตามลําดับ ทีเ่ปนเชนนีเ้พราะ
การเขาถึงสื่อวัตถุทางกายภาพที่งาย สื่อปรากฏในพื้นที่
สาธารณะ และเปนส่ือทีค่งทนถาวร จงึทาํใหนกัเรยีนพบเหน็ได
บอยและจดจําไดมากกวา
    (3)  การใหการศึกษาเรื่องจักรยาน ไดแก 

การอบรมการใชจักรยานอยางถูกวิธี การอบรมเร่ืองการขับขี่
ปลอดภัย การฝกหัดจากเพ่ือนพ่ีหรือกลุมจักรยาน พบวา 
นกัเรยีนสวนใหญไมเคยเขารวมการอบรมการใชจกัรยานอยาง
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ถูกวิธี (รอยละ 77.6) แตจะตองไดรับการอบรมการขับขี่อยาง
ปลอดภัยโดยตํารวจ และนักเรยีนสวนใหญ ฝกหัดการข่ีจกัรยาน
จากผูปกครอง (รอยละ 34.6) รองลงมาคือ หัดขี่จักรยานดวย
ตนเอง (รอยละ 32.7) และจากเพ่ือนหรือพี่ (รอยละ 32.7)
  ขั้นที่ 3 การพัฒนาทางเลือก
   แนวทางการพัฒนาทางเลือกจะขึ้นอยูกับปญหา
ที่ระบุตั้งในข้ันแรก พรอมกับขอจํากัดของปจจัย จึงนําไปสูการ
ระบุทางเลือก ทางเลือกในการเดินทางของนักเรียนโดยรวม 
ม ี4 รปูแบบ ไดแก การเดิน การข่ีจกัรยาน ผูปกครองไปสง และ
การข้ึนรถรับจาง เมือ่พิจารณาปญหาท่ีระบุในข้ันแรก พรอมท้ัง
ขอจํากัดของปจจัย สามารถแบงออกได 2 กลุม คือ 
  1)  กลุมที่ปญหาหรือวัตถุประสงคเกิดจาก
ผูปกครอง ซึ่งหมายความวานักเรียนตองพึ่งพาตัวเองเทานั้น 
พบวา นักเรียนมีทางเลือกในการเดินทางเพียง 2 รูปแบบ คือ 
การเดิน หรือการขี่จักรยาน มีนักเรียนท่ีขี่จักรยานไปโรงเรียน
จํานวนนอย (รอยละ 40) มีระยะ หางเฉล่ียจากบานไปโรงเรียน 
0.9 กิโลเมตร ซึ่งตํ่ากวาคาเฉลี่ยของนักเรียนท้ังหมด (1.25 
กิโลเมตร)
  2)  กลุมที่ปญหาหรือวัตถุประสงคเกิดจาก
นักเรียน ซึ่งหมายความวาผูปกครองไมไดมีปญหาในการสง
นักเรียนไปโรงเรียน หรือนักเรียนไมจําเปนตองพ่ึงพาตนเอง 
พบวา นักเรียนมีทางเลือกหลายรูปแบบ คือ รูปแบบการเดิน
ทางที่พึ่งพาตนเอง ไดแก การเดินและการขี่จักรยาน และรูป
แบบการเดินทางท่ีพึ่งพาผูอื่น ไดแก ผูปกครองและการข้ึนรถ
รับจาง นักเรียนขี่จักรยานไปโรงเรียนจํานวนมาก (รอยละ 60) 
มีระยะ หางเฉลี่ยจากบานไปโรงเรียน 1.5 กิโลเมตร ซึ่งสูงกวา
คาเฉลีย่ของนกัเรยีนทัง้หมด (1.25 กโิลเมตร) สาเหตทุีน่กัเรยีน
ไมขี่จักรยานไปโรงเรียนทุกวัน คือ ผูปกครองกําหนด (รอยละ 
17.2) มีกิจกรรมอยางอื่นในโรงเรียนที่ไมสอดคลองกับการใช
จักรยาน (รอยละ 8.6) จักรยานชํารุด เชน โซตก ยางแบน
(รอยละ 5.2) มสีมัภาระ กระเปาหนกั (รอยละ 5.2) หรอืตืน่สาย 

(รอยละ 5.2)
  ขั้นที่ 4 การวิเคราะหทางเลือก
   ในการวิเคราะหทางเลือกจะพิจารณาจดุเดนและ

จุดดอยของรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียน แบบตาง ๆ ไดแก
  1)  การเดิน มีลักษณะของการออกกําลังกาย 
สะดวก รวดเร็ว อิสระ สนุกสนาน เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

ประหยัด และเปนการเลนกับเพ่ือน พบวา นักเรียนมีแนวโนม
เดินไปโรงเรียนเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากระยะหางจากบานไป

โรงเรียนอยูในระยะใกล สามารถเดินได ลดการพึ่งพาบุคคลอื่น
  2) จักรยาน มีลักษณะของการออกกําลังกาย 
สะดวก รวดเร็ว อิสระ สนุกสนาน เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และ

ประหยัด พบวา นักเรียนมีแนวโนมขี่จักรยานเพ่ิมมากข้ึน 
เนื่องจากระยะหางจากบานไปโรงเรียนอยู ในระยะใกล 
ครอบคลุมการเดินทางดวยจักรยาน เหน่ือยนอยกวาการเดิน 
และยังเปนรูปแบบที่ลดการพึ่งพาบุคคลอื่น ๆ
  3) ผูปกครองไปสง มีลักษณะสะดวก รวดเร็ว 
ปลอดภัย ไมเหน่ือย ปฏิสมัพนัธภายในครอบครัว แตไมมอีสิระ 
เพราะจะตองรอผูปกครอง พบวา การใหผูปกครองไปสงท่ี
โรงเรียนมีแนวโนมลดลง เนื่องจากนักเรียนตองการความเปน
อิสระในการบริหารจัดการเวลา ไมตองรอผูปกครอง นักเรียน
สามารถเดินทางดวยตนเองมากย่ิงขึน้ และผูปกครองสนับสนุน
ใหนักเรียนขี่จักรยานไปโรงเรียน
  4) รถรับจาง มคีวามปลอดภัย ไดเลนกับเพือ่น 
แตไมอิสระ เพราะตองรอรถรับสง พบวา การใชรถรับสงมีนอย 
เนื่องจากนักเรียนที่ข่ีจักรยานไปโรงเรียนพักอาศัยในระยะไม
ไกลจากโรงเรียน การใชรถรับสงมีแนวโนมลดลง เนื่องจาก
นักเรียนสามารถเดินทางดวยตนเองมากขึ้น
  ขั้นที่ 5 การเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด
   นกัเรยีนเปนผูตดัสินใจวาจะเดินทางดวยรูปแบบ
ใดไปโรงเรยีน ซึง่คาํตอบทีไ่ดเกดิจากการวิเคราะหตามข้ันตอน
ตาง ๆ ที่ผานมา และเลือกตัวเลือกท่ีดีและเหมาะสมท่ีสุด 
ทีส่ามารถตอบปญหาท่ีตัง้ไวตัง้แตขัน้ตอนแรก พบวา นกัเรียน
ทุกคนเลือกขี่จักรยานจากบานไปโรงเรียน 
   ขั้นที่ 6 การนําผลการตัดสินใจไปปฏิบัติ
   นักเรียนท่ีขี่จักรยานไปโรงเรียนสวนใหญจะ
ขี่จักรยานไปโรงเรียนทุกวัน (รอยละ 56.9) นักเรียนสวนใหญ

ตัดสินเลือกเสนทางโดยใชเกณฑระยะทางส้ัน (รอยละ 58.6) 

รองลงมา คอื สะดวก (รอยละ 12.1) และปลอดภยั (รอยละ 8.6)
   ขัน้ที ่7 การสรางระบบควบคมุและประเมนิผล
 ภายหลังจากตดัสนิใจเลอืกขีจ่กัรยานไปโรงเรยีน นกัเรยีนจะมี

การสรางระบบควบคุมและประเมิน โดยสามารถตรวจสอบได
จากทัศนคติของนักเรียนที่มีตอการขี่จักรยาน ดังนี้
    1)  นักเรียนท่ีขี่จักรยานไปโรงเรียน สวนใหญ
เคยเกิดอบุตัเิหตุจากการข่ีจกัรยาน (รอยละ 70.7) สวนใหญเกดิ
อุบัติเหตุจากการลมเอง (รอยละ 39.7) การชนกับรถยนตหรือ

รถจักรยานยนต (รอยละ 13.8) และสุนัขไล (รอยละ 8.6) และ
อื่น ๆ 
    2)  ลกัษณะทางกายภาพทีน่กัเรยีนไมชอบสงูสดุ

คือ รถยนต (รอยละ 65.5) รองลงมา คือ สุนัข (รอยละ 39.7) 
บริเวณทางแยก สี่แยกไฟแดง (รอยละ 36.2) ถนนใหญ 

(รอยละ 31) วงเวียน (รอยละ 20.7) และรถตูลักพาเด็ก หรือคนบา 
(รอยละ 15.5) ตามลําดับ
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  3)  ลักษณะทางกายภาพท่ีนักเรียนชอบในการ
ขี่จักรยานสูงสุด คือ ทิวทัศนทางธรรมชาติ เชน  ทุงนา ปาไม 
ดอกไม ตนไม (รอยละ 44.8) รองลงมา คือ สภาพถนนที่ดี ผิว
ถนนท่ีเรียบ (รอยละ 29.3) วงเวียน (รอยละ 22.4) และสวน
สาธารณะ (รอยละ 10.3) ตามลําดับ
  4)  สิ่งอํานวยความสะดวกท่ีนักเรียนตองการ
สูงสุด คือ ที่จอดจักรยานท่ีปลอดภัย มีที่คลองกุญแจจักรยาน 
หรือรั้วปดบริเวณท่ีจอดจักรยาน เพ่ือปองกันบุคคลอ่ืนเอาไปขี่
เลน หรือมีหลังคาคลุมกันฝน (รอยละ 86.2) รองลงมาคือ 
อุปกรณซอมและติดตั้งบนจักรยานเพ่ือความปลอดภัย เชน ที่
เตมิลม ไฟทายจักรยาน และกระจก (รอยละ 22.4) ทางจักรยาน 
(รอยละ 15.5) จักรยานสําหรับแจก (รอยละ 13.8) และการ
อบรมการขี่จักรยาน (รอยละ 6.9) ตามลําดับ

3)  ขอเสนอแนะในการสงเสริมการใชจักรยาน
ของนักเรียน
   แบงออกเปน 2 สวน ไดแก การจัดทํามาตรการ
แบบแข็ง และการจัดทํามาตรการแบบออน โดยมีรายละเอียด
ดังน้ี
   3.1 การจัดทํามาตรการแบบแข็ง 
    การกําหนดที่ตั้งโรงเรียนประถมศึกษา จะ
ตองเลือกท่ีตัง้อยูในเขตท่ีอยูอาศัย เพือ่ใหนกัเรียนสามารถเลือก

เดนิทางจากบานไปโรงเรียนดวยตนเอง โดยใชจกัรยานได ระยะ
ทางที่เหมาะสมสําหรับนักเรียนเดินทางดวยจักรยานจากบาน
ไปโรงเรียนเฉลี่ย 1.25 กิโลเมตร และระยะไกลประมาณ 2.5 
กิโลเมตร 
   การออกแบบเสนทางขีจ่กัรยานควรคาํนงึถงึ
ระยะทางท่ีสั้นเปนอันดับแรก ตามดวยการเพ่ิมความสะดวก
ปลอดภัย และการนันทนาการใหกับเสนทางน้ัน เสนทาง

จักรยานจะตองสั้นที่สุด เพื่อความรวดเร็วในการเดินทาง หรือ
การทําทางลัด ถนนสายรองที่มีการจราจรเบาบางเปนถนนที่
เหมาะสมในการพัฒนาใหสามารถใชจักรยานไดจริง ในขณะท่ี
ถนนสายหลักเปนถนนท่ีเหมาะแกการพัฒนาเพ่ือการส่ือสารแก
นักเรียน ในการเพิ่มความปลอดภัยจะตองแกปญหารถยนตใน

จุดที่มีการจราจรคับคั่ง รถยนตใชความเร็วสูง เชน บริเวณทาง
แยก ถนนใหญ และวงเวียน แกปญหาเชิงสังคมที่นําไปสูความ
ไมสะดวกปลอดภัย ไดแก ปญหาสุนัข รถตูลักพาเด็ก และคน
บา นอกจากน้ีควรจัดส่ิงอํานวยความสะดวก ไดแก ที่จอด
จกัรยานทีป่ลอดภยั มทีีค่ลองกญุแจจกัรยาน หรอืรัว้ปดบรเิวณ

ที่จอดจักรยาน เพ่ือปองกันบุคคลอื่นเอาไปขี่เลน หรือมีหลังคา
คลุมกันฝน อุปกรณซอมและติดตั้งบนจักรยานเพ่ือความ
ปลอดภัย เชน ที่เติมลม ไฟทายจักรยาน และกระจก ทาง

จักรยาน และจักรยานสําหรับแจก ในดานนันทนาการจะตองมี
การสรางความสนุกสนานหรือความร่ืนรมยในการขี่จักรยาน 
โดยการจดัใหมทีวิทศันทางธรรมชาต ิเชน ทุงนา ปาไม ดอกไม 
ตนไม สภาพถนนที่ดี ผิวถนนที่เรียบ วงเวียนหรือจุดหมายตา 
และสวนสาธารณะ 

 3.2 การจัดทํามาตรการแบบออน 
   มาตรการแบบออนเดิมควรปรับปรุงให
สอดคลองกับความตองการของนักเรียน ดังนี้
    (1) การรณรงค ควรจัดกิจกรรมถี่ และเปด
กวางสําหรับนกัเรียนสามารถเขารวมกจิกรรมได กจิกรรมท่ีทาํ
รวมกับเพื่อน พี่นอง ผูปกครอง คนในชุมชน และครู โรงเรียน 
นอกจากการณรงคใหนักเรียนใชจักรยานโดยตรงแลวจะตองมี
การรณรงคเพือ่ลดอุปสรรคอ่ืน เชน ปญหาสนุขั การขบัขีร่ถยนต
และรถจักรยานยนตที่เปนอันตราย เปนตน (-1775499563) 
   (2)  การประชาสัมพันธ ควรผนวกมาตร 
การแบบแข็งเขากบัเร่ืองการประชาสัมพนัธ เนือ่งจากมาตรการ
แบบแข็งมีประสิทธิภาพในการสรางการรับรูและจดจําของ
นักเรียนไดดี นอกจากนี้โรงเรียนจะตองเขามามีบทบาทในการ

สรางการประชาสัมพนัธมากย่ิงขึน้ เพือ่ใหขอมลูสงไปถึงผูปกครอง
และเพ่ือน ซึ่งเปนบุคคลท่ีมีอิทธิพลสูงตอเด็ก ประชากรกลุม
ผูใหญ ไดแก ผูปกครอง ครูและคนในชุมชนจะตองรวมกันใช
จกัรยานในชีวติประจําวนั เพือ่การเปล่ียนคานยิมในการเดินทาง
ที่เห็นวาการข่ีจักรยานเปนเร่ืองของเด็ก เมื่อเติบโตเปนผูใหญ
จะเปลี่ยนไปใชรถจักรยานยนตหรือรถยนตแทน 
   (3) การศกึษาเรือ่งจกัรยาน หนวยงานภาค
รัฐและภาคประชาสังคมควรมีบทบาทในการใหการศึกษาเรื่อง
จกัรยานอยางถูกวธิกีบันกัเรียนต้ังแตชัน้ประถมศึกษาปที ่1 ซึง่
เปนชวงอายุที่นักเรียนเริ่มหัดขี่จักรยาน เพื่อแกไขปญหาเรื่อง

อุบัติเหตุ สวนใหญเกิดจากปญหา 

   (4)  ความสามารถในการข่ีจกัรยานของ และ
นักเรียนสวนใหญฝกหัดขี่จักรยานจากเด็กนักเรียนที่เปน
เยาวชนดวยกัน ดงันัน้จึงควรจัดใหมกีารศึกษาเร่ืองการข่ีจกัรยาน
อยางเปนระบบ เปนมาตรฐานทัว่ประเทศ มสีวนรวมขององคกร
ตางๆ ทีเ่กีย่วของ เชน กระทรวงศกึษาธกิาร โรงเรยีน การไฟฟา

ฝายผลิต และชมรมจักรยาน ตวัอยางกจิกรรม เชน การฝกการ
ขี่จักรยานอยางปลอดภัย ซึ่งอาจจะผนวกในหลักสูตร หรือเปน
กิจกรรมที่จัดขึ้นปละครั้ง

วิจารณและสรุปผล

 จากผลการศึกษาสรุปไดวา นักเรียนที่ขี่จักรยานไป
โรงเรียนมีกระบวนการตัดสินใจ 7 ขั้นตอน ประกอบดวย ขั้นที่ 
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1 การระบุปญหา แบงเปนผูปกครองตองการหารูปแบบการเดิน
ทางจากบานไปโรงเรียนที่เหมาะสมสําหรับนักเรียนนอกเหนือ
จากผูปกครองไปสง และนักเรียนตองการหารูปแบบการเดิน
ทางจากบานไปโรงเรียนสําหรับตนเองที่ไมตองพึ่งพาผูอื่น ขั้น
ที่ 2 การระบุขอจํากัดของปจจัย ไดแก ตนเอง ลักษณะทาง
กายภาพ ความสัมพันธระหวางบุคคล และมาตรการแบบออน 
ขัน้ท่ี 3 การพัฒนาทางเลือกในการเดินทาง ไดแก การเดิน การ
ขี่จักรยาน ผูปกครองไปสง และการข้ึนรถรับจาง ขั้นที่ 4 การ
วิเคราะหทางเลือก จักรยานมีลักษณะโดดเดนเรื่องการออก
กําลังกาย สะดวก รวดเร็ว อิสระ สนุกสนาน เปนมิตรกับส่ิง
แวดลอม และประหยัด ขั้นที่ 5 การเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด ขั้น
ที่ 6 การนําผลการตัดสินใจไปปฏิบัติ นักเรียนสวนใหญตัดสิน
ใจเลือกเสนทางที่มีระยะทางสั้น สะดวก และปลอดภัย ตาม

ลําดับ ขั้นที่ 7 การสรางระบบควบคุมและประเมินผล ลักษณะ
ทางกายภาพท่ีนักเรียนไมชอบคือ รถยนต สุนัข บริเวณทาง
แยก ถนนใหญ วงเวียน และอันตรายจากภัยสังคม
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