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Abstract

  The research aimed to study the problems and obstacles of people who cycling in Hatyai 

City Municipality and Khohong Town Municipality, Hatyai District, Songkla Province. The samples 

of 400 population were selected by convenience sampling method. A questionnaire was used as 

a research instrument and t-test and F-test were utilized to analyze the data. The results showed 

that most of people are do not cycling in daily life (67.5 percents). There are only 32.5 percent do 

cycling and the objective of cycling is for exercise (24.8 percent). The frequency of cycling are 1-2 

days per week (13.8 percent). The cycling distance is about 1.1-3.0 km (9.8 percent) and time of 

cycling is 15-30 minutes (11.3 percent). The top three problems and obstacles that affected the 

people to cycling in Hatyai City Municipality and Khohong Town Municipality are feeling unsafety, 

no bike lane, and no bicycle parking area. But the least problems and obstacles is the feeling of 

being looked down as poor people.
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บทคัดย่อ

  การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัญหาและอุปสรรคในการปั่นจักรยานของประชาชนในเขตเทศบาล

นครหาดใหญแ่ละเทศบาลเมืองคอหงส์ อ�าเภอหาดใหญ ่จังหวดัสงขลา ใช้วธิกีารวจิัยเชงิปรมิาณ (Quantitative 

Research) โดยใช้กลุม่ตวัอย่างเป็นประชาชนในเทศบาลนครหาดใหญ่และเทศบาลเมอืงคอหงส์ จ�านวน 400 คน

ที่ได้จากการสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการวิจัย สถิติที่ใช้ ได้แก่ การวิเคราะห์

ข้อมลูปัจจยัส่วนบคุคลกับปัญหาและอปุสรรคในการป่ันจกัรยาน ใช้การทดสอบสมมตฐิานด้วย t-test และ F-test 

ผลการวิจัย พบว่า พฤติกรรมในการปั่นจักรยานในชีวิตประจ�าวันของประชาชน ส่วนใหญ่ไม่ใช้จักรยานในชีวิต

ประจ�าวัน (ร้อยละ 67.5) กลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยานมีเพียงร้อยละ 32.5 กลุ่มที่ใช้จักรยานมีจุดประสงค์ในการใช้

จกัรยานเพ่ือออกก�าลังกายมากท่ีสุด (ร้อยละ 24.8) มคีวามถ่ีในการป่ันจกัรยาน โดยป่ันจกัรยาน 1-2 วันต่อสัปดาห์ 

(ร้อยละ 13.8) มีระยะทางในการใช้จักรยานแต่ละครั้ง อยู่ที่ระยะ 1.1-3.0 กิโลเมตร (ร้อยละ 9.8) ใช้ระยะเวลา

ในการปั่นจักรยานแต่ละครั้งประมาณ 15-30 นาที (ร้อยละ11.3) มีปัญหาและอุปสรรคในการใช้จักรยาน ได้แก่ 

ความรู้สึกไม่ปลอดภยัจากการถูกรถชนมากทีสุ่ด รองลงมาไม่มช่ีองทางเดนิรถจกัรยาน และไม่มทีีจ่อดรถจกัรยาน/

กลัวจักรยานหาย ตามล�าดับ ส่วนที่เป็นปัญหาและอุปสรรคน้อยที่สุด ได้แก่ กลัวคนดูถูกว่าจน

ค�ำส�ำคัญ: ปัญหา อุปสรรค การปั่นจักรยาน
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บทน�ำ

 ปัญหาทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม

ได้รุนแรงมากข้ึน ทรัพยากรธรรมชาติได้เส่ือมโทรม

ลงมากและก�าลังจะหมดไปในที่สุด (Phoochinda, 

2012) และในปัจจบัุนมกีารใช้พลงังานทีเ่พ่ิมข้ึน ส่งผล

ให ้เ กิดมลพิษทางอากาศที่ เพิ่มมากข้ึน สภาพ

ภมูอิากาศเปลีย่นแปลงไป และการเกิดภาวะโลกร้อน 

(Nuworsoo, Cooper, Cushing, & Jud, 2012; 

Wiriyapipat, 2015) ส่งผลให้การเดินทางด้วยการ

ปั่นจักรยานมีส่วนส�าคัญและเป็นทางเลือกในการ

สัญจร สอดคล้องกับแนวความคิดในเรื่องการพัฒนา

แบบยั่งยืน (Sustainable Development) มีความ

เช่ือมโยงกับการเดนิทางแบบไม่ใช้เคร่ืองยนต์ (Non-

motorization) เพื่อลดการใช้พลังงานและลดมลพิษ

ที่จะเกิดกับส่ิงแวดล้อม ในส่วนของประเทศไทยพบ

ได้ว่าหน่วยงานของรัฐบาล องค์กรอิสระ และเอกชน 

ได้เล็งเห็นถึงความส�าคัญและประโยชน์ของการใช้

จักรยานเพ่ือการเดินทางเป็นอย่างมาก ดังจะเห็นได้

จากการมีโครงการพัฒนาต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับการ

ใช้จักรยาน เช่น โครงการส�ารวจเส้นทางที่สามารถ

ใช้จักรยานได้ในกรุงเทพมหานคร โครงการจักรยาน

สีเขียว โครงการวางแผนโครงข่ายจกัรยานในจงัหวัด

ต่าง ๆ รวมถึงการวางแผนแม่บททางด้านการขนส่ง

ในหลาย ๆ จังหวัดได้รวมการใช้จักรยานเข้าเป็นส่วน

หนึ่งของรูปแบบการเดินทางในระบบขนส่งอีกด้วย 

 การศึกษาถึงอุปสรรคของผู้ใช้จักรยานในชีวิต

ประจ�าวัน พบว่า อุปสรรคที่ส�าคัญ 5 อันดับแรก ใน

การใช้จักรยานในชีวิตประจ�าวัน คือ ฝน อุบัติเหตุ 

คนขับรถที่ไม่มีวินัยจราจร ไฟส่องสว่าง และความ

ร้อน (Panswad et al., 2012) นอกจากนี้ ยังพบว่า

ปัญหาในการใช้จักรยานในประเทศไทยนั้น ยังขาด

ส่ิงอ�านวยความสะดวกต่าง ๆ เช่น ทางจักรยาน

ป้ายจราจร และทีจ่อด เป็นต้น สิง่ต่าง ๆ  เหล่านีจ้�าเป็น

ต้องมกีารพัฒนาและปรับปรุงให้ดก่ีอนทีจ่ะส่งเสริมให้

มกีารใช้จกัรยานมากข้ึน จงึท�าให้การใช้จกัรยานไม่เป็น

ที่นิยมในประเทศไทย (Srisurapanon et al., 2003) 

 เมืองหาดใหญ่ เป็นเมืองที่มีการขยายตัวอย่าง

รวดเร็ว เนือ่งจากเป็นชุมชนเมอืงทีม่บีทบาทเป็นเมอืง

ศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ คมนาคมขนส่ง การบริหาร

การปกครอง และการศึกษา ที่มีการพัฒนาอย่าง

ต่อเนือ่งมาแต่อดตีจนถึงปัจจบุนั และเป็นทีย่อมรับว่า

เป็นชุมชนศูนย์กลางความเจริญทั้งในระดับภูมิภาค 

ครอบคลมุทัง้ภาคใต้ตอนล่าง และประเทศเพ่ือนบ้าน

โดยรอบ จนถือเป็น Southern Downtown ของ

ประเทศไทย (A-SEVEN Corporation Company 

Limited, 2006) และมีความเป็นเมืองที่มีลักษณะ

เป็นเมืองศูนย์กลางเดียว โดยมีศูนย์กลางการ

พาณิชยกรรมและการบริการเกาะกลุ่มกันหนาแน่น

สูงมาก บริเวณพ้ืนที่ด้านตะวันออกของสถานีรถไฟ

หาดใหญ่และแนวถนนนิพัทธ์อุทิศสาย 1, 2 และ 3

(Modus Consultants Co., Ltd., 2008) จากสาเหตุ

ดงักล่าวจงึเป็นปัญหาทางด้านการคมนาคมและขนส่ง 

เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู่เดิมไม่ทั่วถึง 

และไม่ครอบคลุมพื้นที่เศรษฐกิจหรือสถานที่ส�าคัญ ๆ  

อีกทั้งยังขาดประสิทธิภาพ ขาดการพัฒนาอย่าง

ต่อเนื่อง ส่งผลให้มีปริมาณการเดินทางด้วยพาหนะ

ส่วนตัวมากข้ึน เพื่อความสะดวกและรวดเร็ว 

(Thaenlek, 2013) ดังนั้น หากประชาชนบางส่วน

หนัมาใช้วิธีการป่ันจกัรยาน จะท�าให้ลดปัญหาดงักล่าว

ลงได้ไม่มากก็น้อย

 จากความส�าคัญและที่มาดังกล่าว เห็นได้ว่า

การศึกษาปัญหาและอุปสรรคของผู้ใช้จักรยาน จึง

มีความส�าคัญเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากข้อมูลที่ได้จะ

เป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาให้กับหน่วยงาน
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ที่เก่ียวข้อง รวมถึงการส่งเสริมและผลักดันให้มีการ

การใช้จกัรยานในชีวิตประจ�าวันมากยิง่ข้ึน สอดคล้อง

กับการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนต่อไป

วัตถุประสงค์

 เพ่ือศกึษาปัญหาและอปุสรรคของผูใ้ช้จกัรยาน 

ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และเทศบาลเมือง

คอหงส์ อ�าเภอหาดใหญ่ จงัหวัดสงขลา และเสนอแนะ

แนวทางในการแก้ไขปัญหาและอปุสรรคให้หน่วยงาน

ที่เกี่ยวข้องต่อไป 

ภำพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย

กรอบแนวคิดในกำรวิจัย

การปั่นจักรยาน

ปัญหาและอุปสรรค

- โครงสร้างพื้นฐานและ

 สิ่งอ�านวยความสะดวก

- สภาพแวดล้อม

- ทัศนคติ

แนวทางในการแก้ไขปัญหาและอุปสรรคในการปั่นจักรยาน

ปัจจัยส่วนบุคคล

พฤติกรรมการใช้จักรยาน

➤

➤

➤

➤

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง

โครงสร้ำงพ้ืนฐำนและส่ิงอ�ำนวยควำมสะดวกของ

ผู้ใช้จักรยำน 

 Department of Highways (DOH, 2015) ได้

กล่าวถึงทางจักรยานที่เป็นไปตามมาตรฐานในหลาย

ประเทศว่าสามารถแบ่งออกได้ 3 ประเภทหลกั ๆ  ดงันี้ 

 1) ทางจักรยานแบบใช้พื้นที่ร่วมกับรถยนต์ 

 จักรยานสามารถใช้ถนนและช่องจราจรร่วมกับ

รถยนต์ได้ โดยไม่มีการแบ่งพื้นที่ให้เฉพาะ ส�าหรับ

จักรยาน แต่สามารถมีป้ายหรือสัญลักษณ์ เพื่อบอก

ผู้ขับข่ีรถยนต์ว่าจักรยานสามารถใช้งานร่วมกันบน

ถนนได้ การใช้งานแบบนี้เหมาะกับถนนที่มีปริมาณ

และความเร็วของการจราจรน้อย เพ่ือความปลอดภยั

ของผูขั้บข่ีจกัรยาน นอกจากนี ้ในบางพ้ืนทีม่กีารท�าช่อง

จราจรด้านริมให้กว้างกว่าปกติหรือที่เรียกว่า wide 

curb lane (WCL) เพื่อรองรับจักรยานด้วย 

 2) ทางจักรยานแบบแบ่งพื้นที่ส�าหรับจักรยาน 

เพื่อความปลอดภัยของผู้ขับขี่จักรยาน 



ปัญหาและอุปสรรคในการปั่นจักรยาน ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และเทศบาลเมืองคอหงส์ จังหวัดสงขลา

58 วารสารวิชาการ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย มนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

 ในกรณีที่มีปริมาณจราจรหรือความเร็วจราจร

ปานกลาง อาจมีการแบ่งพ้ืนที่ส�าหรับจักรยานบนผิว

จราจรเดียวกับรถยนต์ โดยการใช้เส้นจราจร ป้าย 

และสี ตัวอย่างของการแบ่งพื้นที่แบบนี้ ได้แก่ ช่อง

ทางจกัรยาน (Bicycle Lane) และการใช้ไหล่ทางเป็น

ทางจักรยาน (Road Shoulder) ส�าหรับถนนที่มีการ

อนุญาตให้จอดรถได้บริเวณริมทาง ควรให้พ้ืนที่จอด

รถอยู่ริมขอบทาง 

 3) ทางจักรยานแบบจัดพื้นที่เฉพาะส�าหรับ

จักรยาน 

 หากถนนมีปริมาณจราจรหรือความเร็วสูง การ

ให้จักรยานใช้พ้ืนที่ร่วมกับรถยนต์หรือการแบ่งพ้ืนที่

ส�าหรับจกัรยานดงักล่าวไปก่อนหน้าน้ี อาจไม่เพียงพอ

ต่อความปลอดภยัของผูขั้บข่ีจกัรยาน ดงันัน้ จงึต้องมี

การจัดพื้นที่เฉพาะส�าหรับจักรยาน เช่น การจัดพื้นที่

เฉพาะจักรยานโดยใช้เกาะกลาง โดยใช้ขอบคันหิน 

การกั้นด้วยเสาหรือหลัก หรือการมีพื้นที่กั้น (Buffer 

Area) ระหว่างทางจกัรยานและถนน หรืออาจมกีารจดั

พ้ืนทีโ่ดยการรวมกันระหว่างทีก้ั่นมากกว่าหนึง่ประเภท

ได้ เช่น การใช้เสาร่วมกับพื้นที่กั้น เป็นต้น นอกจากนี้

ทางประเภทนี้อาจจะเปิดให้ใช้ร่วมกับคนเดินเท้าหรือ

เป็นทางคู่กับทางส�าหรับคนเดินเท้าได้ด้วย

 นอกจากนี้ ในการออกแบบทางจักรยาน มีการ

แบ่งทางจักรยาน เป็น 3 ระดับ (USACE, 1981, as 

cited in Leopairojna, 2012) ดังนี้

 1) ทางจักรยานระดับที่ 1 เป็นทางจักรยานที่

ไม่อนญุาตให้คนเดนิเท้าหรือรถยนต์เข้ามาใช้หรือข้าม

ช่องทางจักรยาน ทางจักรยานแบบสองช่องจราจร 

ควรกว้างอย่างน้อย 2.40 เมตร ส่วนทางจักรยานที่

เดินจักรยานทางเดียว ควรมีความกว้างอย่างน้อย 

1.95 เมตร 

 2) ทางจักรยานระดับที่ 2 เป็นทางจักรยานที่

ไม่อนญุาตให้คนเดนิเท้า หรือรถยนต์เข้ามาใช้ช่องทาง

จักรยาน แต่สามารถข้ามทางจักรยานได้ ควรจัดเป็น

ทางจักรยานแบบช่องทางเดียวและมีความกว้าง

อย่างน้อย 1.95 เมตร 

 3) ทางจกัรยานระดบัที ่3 เป็นช่องทางจกัรยาน

ทีอ่นญุาตให้คนเดนิเท้าหรือรถยนต์เข้ามาใช้ช่องทางได้

ช่องทางที่เดินจักรยานทางเดียว และออกแบบ

ขนานไปกับทางเดินเท้า ควรกว้างอย่างน้อย 1.20 

เมตร ทางเดินเท้ากว้าง 1.80 เมตร รวมความกว้าง 

3.0 เมตร

 อย่างไรก็ตาม ลกัษณะของเส้นทางจกัรยานทีด่ ี

มีหลักในการพิจารณาลักษณะและประเภทของเส้น

ทางที่เหมาะสม ในการจัดท�าทางจักรยานที่ดีที่ควร

ค�านึงถึงความปลอดภัย ความต่อเนื่องของเส้นทาง 

ความตรงของเส้นทาง ความสะดวก ความชัดเจน 

ความมัน่ใจ ความลาดชัน พ้ืนผวิถนน คณุภาพอากาศ 

เสียงรบกวน ที่ก�าบัง และความดึงดูดและความ

น่าสนใจของเส้นทาง (Ruansorn, 2003) นอกจากนี้ 

การจัดท�าส่ิงอ�านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้จักรยาน

จะสามารถลดข้อจ�ากัดด้านต่าง ๆ ในการใช้จักรยาน

เพื่อการเดินทาง เช่น สภาพอากาศ ระยะทาง ฯลฯ 

อันจะส่งผลให้ความนิยมหรือปริมาณผู้ใช้จักรยาน

เพิ่มขึ้นได้ (Boonyoo, 2005)

ปัญหำและสิ่งกีดขวำงต่อกำรปั่นจักรยำน

 ปัญหาของการใช้จักรยาน คือ แดดร้อน ไม่มี

ร่มเงา บนเส้นทางมีรถยนต์และจักรยานยนต์จ�านวน

มาก ไม่มทีางจกัรยาน และสะพานบางแห่งมคีวามชัน

มาก อย่างไรก็ตาม การเดินทางโดยการใช้จักรยาน

จะเพ่ิมข้ึน หากมกีารปรับปรุงและแก้ไขปัญหาทีพ่บใน
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การใช้จักรยาน ปัญหาดังกล่าวแบ่งเป็น 2 ประเภท 

ดังนี้ (Leopairojna, 2012)

 1) ปัญหาทางกายภาพ ได้แก่ สภาพผิวการ

จราจรขรุขระ เป็นหลุมบ่อ จุดเช่ือมต่อระหว่างซอย

และถนนใหญ่ และสะพานข้ามคลองบางแห่งลาดชัน

มาก สะพานลอยคนข้ามไม่มีทางลาดส�าหรับรถ

จักรยาน บาทวิถีบางช่วงไม่มีทางลาดขอบถนน และ

บางช่วงมีตะแกรงท่อระบายน�้าเป็นช่องขนาดใหญ่ 

และการออกแบบถนนบางช่วงให้ความส�าคัญเฉพาะ

กับรถยนต์ ไม่มีไหล่ทางส�าหรับจักรยาน 

 2) ปัญหาการจัดการ ได้แก่ ซอยทางลัดมี

ปริมาณรถยนต์มากในช่ัวโมงเร่งด่วนและรถยนต์ใช้

ความเรว็สงู ร้านคา้บางแห่งวางสินคา้รกุล�้าถนนและ

บาทวิถี การก่อสร้างอาคารรุกล�้าพื้นที่คลองและถนน 

และการจอดรถบริเวณข้างทางและไหล่ทาง

พฤติกรรมกำรใช้จกัรยำนและแนวทำงกำรส่งเสรมิ

กำรใช้จักรยำน

 งานวิจัยของ Tiangtrong (2014) มีข้อค้นพบ

ที่น่าสนใจ คือ พฤติกรรมการใช้จักรยานจริงที่เกิดขึ้น

ในบริบทของพื้นที่ต่าง ๆ  ในกรุงเทพฯ มีความขัดแย้ง

กับบทบาทหน้าที่ของจักรยานที่ควรจะเป็นในระบบ

ขนส่ง ท�าให้จักรยานไม่ใช่ทางเลือกในการเดินทางใน

ชีวิตประจ�าวันของประชากรส่วนมาก จนในความคิด

ของคนส่วนใหญ่มองจักรยานเป็นเพียงอุปกรณ์

ส�าหรับการสันทนาการ ไม่ใช่พาหนะชนิดหนึ่งที่

สามารถขับขี่รวมกันบนท้องถนนได้ ทั้งนี้ อุปสรรค 3 

อันดับแรก ในการใช้จักรยานส�าหรับคนที่เดินทาง

ด้วยจักรยานในประเทศไทย คือ (1) ฝนเป็นอุปสรรค 

(2) กลัวรถชน อุบัติเหตุจากรถยนต์ และ (3) คนขับ

รถประเภทอื่นไม่มีวินัยจราจร และอุปสรรคที่ส�าคัญ

น้อยที่สุด คือ 1) ไม่เท่, ไม่เก๋, เชย, ไม่ทันสมัย และ 

2) ข่ีจกัรยานไม่คล่อง และไม่กล้าออกถนน (Panswad 

et al., 2012) 

 ดังนั้น แนวทางส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยาน

ในเบ้ืองต้น คือ การรณรงค์ถึงประโยชน์ของการใช้

จักรยานโดยเน้นประเด็นด้านสุขภาพ สิ่งแวดล้อม 

และเศรษฐกิจของประชาชนเป็นเหตุผลหลัก ใน

ขณะเดียวกันก็จ�าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องจัดเตรียมสิ่ง

อ�านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้จักรยาน เช่น การเพิ่ม

เส้นทางจักรยานเพ่ือเช่ือมระหว่างสถานที่ส�าคัญ ๆ 

แหล่งงานกับย่านที่อยู่อาศัย การปลูกต้นไม้ให้ร่มเงา

หรือติดตั้งหลังคาคลุมฝนในเส้นทางจักรยานที่ผู้คน

นิยมใช้ (Pittungnapoo et al., 2554) การจัดการ

ที่จอดรถจักรยานใกล้กับประตูทางเข้าหลักของ

สถานที่หรืออาคารท่ีผู้ใช้จักรยานต้องการเดินทางไป 

(Srisurapanon, 2014) ทั้งนี้ สิ่งที่นักปั่นจักรยานเห็น

ว่ามคีวามส�าคญั ได้แก่ ส่ิงอ�านวยความสะดวก ความ

ปลอดภัย และโครงข่ายการจราจรทั้งหมด (Forsyth 

& Krizek, 2011)

 นอกจากนี ้การส่งเสริมการใช้จกัรยาน ประกอบ

ด้วยมาตรการแบบแข็ง ได้แก่ การก่อสร้างโครงสร้าง

พ้ืนฐาน งานด้านวิศวกรรม และส่ิงอ�านวยความ

สะดวก และมาตรการแบบอ่อน ได้แก่ การรณรงค์ 

การประชาสัมพันธ์ การให้ความรู้ และการจัดการ 

(Franklin, 2001, as cited in Chaowarat, 2014) 

ซ่ึงในประเทศไทย องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน มกัจะ

มองงานจักรยานไปที่การจัดท�าทางจักรยานเป็นหลัก 

ซ่ึงเป็นมาตรการแบบแข็ง ที่ต้องใช้งบประมาณสูง 

ซ่ึงการส่งเสริมการใช้จักรยาน อาจใช้มาตรการแบบ

อ่อน ซึ่งมีข้อได้เปรียบ คือ ใช้งบประมาณน้อย มีการ

เปลีย่นแปลงทางกายภาพน้อย เกิดความขัดแย้งน้อย 

ท�าให้เกิดการยอมรับได้มากกว่า (Chaowarat, 2014)
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วิธีกำรวิจัย

 การ วิจั ยค ร้ังนี้ เป ็นการ วิจั ย เ ชิงป ริมาณ 

(Quantitative Research) จ�านวนประชากรในการ

ศึกษาคร้ังนี้เป็นประชาชนที่อาศัยอยู ่ในพ้ืนที่เขต

เทศบาลนครหาดใหญ่และเทศบาลเมืองคอหงส์ 

โดยในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ มีจ�านวนประชากร

ประมาณ 158,218 คน และในเขตเทศบาลเมือง

คอหงส์มีจ�านวนประชากรประมาณ 44,825 คน ซึ่ง

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการเก็บแบบสอบถาม ใช้วิธีการ

สุ่มตัวอย่างชนิดที่ไม่ทราบโอกาส (Non-probability 

Sampling) แบบบังเอิญ (Convenience Sampling) 

จ�านวนกลุม่ตวัอย่างได้มาจากการก�าหนดสัดส่วนของ

ประชากรเท่ากับ 0.50 ทีร่ะดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 

และยอมให้มีความคลาดเคลื่อนได้ร้อยละ 5 โดยใช้

สูตรของยามาเน่ (Yamane, 1967) ดงัน้ัน จ�านวนกลุม่

ตัวอย่างที่ใช้ในการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม เท่ากับ 

399.21 คน คิดเป็น 400 คน

 แบบสอบถามประกอบไปด้วยค�าถาม 3 ส่วน 

ได้แก่ 1) ข้อมูลท่ัวไปของผู ้ตอบแบบสอบถาม 

2) ปัญหาและอปุสรรคทีม่ต่ีอการป่ันจกัรยาน ใช้มาตรวัด

อันตรภาคแบบ 5 ระดับตามวิธีของลิเคิร์ท (Likert’s 

Scale) และ 3) ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ

เกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาและอุปสรรค

 การประเมินคุณภาพเคร่ืองมือ โดยน�าแบบ

สอบถามทีผ่่านการปรับปรุงแก้ไขแล้ว ให้ผู้ทรงคุณวุฒิ 

3 ท่านพิจารณาตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา

และความเที่ยงตรงเชิงโครงสร้าง (Content and 

Structure Validity) พร้อมทั้งให้ค�าแนะน�าเพ่ือ

ปรับปรุงแบบสอบถามให้ถูกต้องสมบูรณ์ยิ่งข้ึน

จากนั้นน�าแบบสอบถามที่ปรับปรุงแก้ไขตามข้อเสนอ

แนะคร้ังสุดท้ายไปทดลองใช้ (try out) และน�า

แบบสอบถามที่ผ่านการทดลองใช้แล้วมาวิเคราะห์

องค์ประกอบ เพ่ือตรวจสอบความเช่ือมัน่ (Reliability) 

โดยใช้สูตรสัมประสิทธ์ิแอลฟา (α-Coefficient) ของ

ครอนบาค (Cronbach) และปรับปรุงแก้ไขเพ่ือน�าไป

เก็บรวบรวมข้อมูล

 การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม สถิติ

ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ การหาค่าร้อยละ 

ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการวิเคราะห์

ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลกับปัญหาและอุปสรรคในการ

เดินเท้า ใช้การทดสอบสมมติฐานด้วย t-test และ 

F-test เพื่อเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างระดับ

ปัญหาและอุปสรรคที่มีต ่อการเดินเท้ากับปัจจัย

ส่วนบุคคล

ผลกำรวิเครำะห์

 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม

 กลุ ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมี

จ�านวน 400 คน เป็นเพศหญิง ร้อยละ 53.2 เพศชาย 

ร้อยละ 46.8 ส่วนใหญ่มอีาย ุ20-30 ปี (ร้อยละ 53.3) 

สถานภาพการสมรสเป็นโสด (ร้อยละ 67) มีระดับ

การศึกษาปริญญาตรีหรือเทียบเท่า (ร้อยละ 54.3) 

เป็นนักเรียน/ นักศึกษา (ร้อยละ 33) มีรายได้ต�่ากว่า 

10,000 บาท (ร้อยละ 48.3) อาศัยอยูใ่นพ้ืนทีเ่ทศบาล

นครหาดใหญ่ (ร้อยละ 58) 

 พฤติกรรมในกำรใช้จกัรยำนในชวิีตประจ�ำวัน

 การสอบถามพฤติกรรมในการปั่นจักรยานใน

ชีวิตประจ�าวันของประชาชนในเขตเทศบาลนคร

หาดใหญ่และเทศบาลเมืองคอหงส์ อ�าเภอหาดใหญ่ 

จังหวัดสงขลา พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ไม่ใช้

จกัรยานในชีวิตประจ�าวัน (ร้อยละ 67.5) กลุม่ตวัอย่าง

ที่ใช้จักรยานมีเพียงร้อยละ 32.5 กลุ่มที่ใช้จักรยาน

มีจุดประสงค์ในการใช้จักรยานเพ่ือออกก�าลังกาย
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มากที่สุด (ร้อยละ 24.8) มีความถี่ในการปั่นจักรยาน 

โดยปั่นจักรยาน 1-2 วันต่อสัปดาห์ (ร้อยละ 13.8) 

ระยะทางในการใช้จักรยานแต่ละคร้ัง มีระยะทางใน

การปั่นอยู่ที่ระยะ 1.1-3.0 กิโลเมตร (ร้อยละ 9.8) 

ใช้ระยะเวลาในการปั่นจักรยานแต่ละคร้ังประมาณ 

15-30 นาที (ร้อยละ 11.3) 

 กลุ่มตัวอย่างที่เคยประสบอุบัติเหตุจากการใช้

จักรยาน คิดเป็นร้อยละ 14.2 และระดับความรุนแรง

ของอุบัติเหตุ ซึ่งต้องไปพบแพทย์ ร้อยละ 5 ซึ่งเกิด

จากอุปกรณ์จักรยานช�ารุดมากที่สุด (ร้อยละ 5.5)

 ส่วนผลการศึกษาปัญหาและอุปสรรคจาก

การใช้จักรยาน ได้ผลการศึกษาดังตารางที่ 1 

ตำรำงที่ 1 ปัญหาและอุปสรรคจากการใช้จักรยาน

ปัญหำ/อุปสรรค

ค่ำ

เฉลี่ย

ค่ำ

เบี่ยงเบน

มำตรฐำน

ระดับของ

ปัญหำและ

อุปสรรค

อันดับที่ของ

ปัญหำและ

อุปสรรค

1. ไม่มีช่องทางเดินรถจักรยาน 3.95 1.02 มาก 2

2. สภาพพื้นผิวถนนไม่เหมาะสม (ขรุขระช�ารุด) 3.89 .87 มาก 5

3. ความรู้สึกไม่ปลอดภัยในชีวิตกลัวรถชน 4.01 .89 มาก 1

4. ไม่มีที่จอดรถจักรยาน/กลัวหาย 3.94 .93 มาก 3

5. มลภาวะเป็นพิษ เช่น ฝุ่น/ควันไอเสีย 3.92 .89 มาก 4

6. กลัวคนดูถูกว่าจน 2.68 1.26 ปานกลาง 17

7. มีฝาตะแกรงระบายน�้าบนถนน 3.70 .97 มาก 10

8. ไม่มีทางเท้าที่กว้างพอ 3.74 .97 มาก 8

9. โครงข่ายเส้นทางจักรยานไม่มีความเชื่อมโยงและต่อเนื่อง 3.72 .93 มาก 9

10. ฝนตกท�าให้เปียก 3.67 .99 มาก 12

11. ร้อนแดด 3.80 .88 มาก 7

12. กลัวสุนัขกัด 3.57 .98 มาก 14

13. คนขับรถประเภทอื่นไม่มีวินัยจราจร 3.94 .92 มาก 3

14. ไม่ทันสมัย ไม่เท่ห์ เชย 2.99 1.25 ปานกลาง 16

15. ไม่คล่องตัว 3.32 1.06 ปานกลาง 15

16. ไม่มีป้ายเตือนอันตราย 3.68 .96 มาก 11

17. กลางคืนไม่มีไฟส่องสว่าง 3.83 .93 มาก 6

18. ทางชัน มีเนินมาก 3.60 .99 มาก 13

รวม 3.66 0.98 มำก



ปัญหาและอุปสรรคในการปั่นจักรยาน ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และเทศบาลเมืองคอหงส์ จังหวัดสงขลา

62 วารสารวิชาการ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย มนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

 จากตารางที่ 1 พบว่า ปัญหาและอุปสรรค

จากการใช้จักรยานเป็นปัญหาที่เกิดจากการขาดสิ่ง

สนับสนุนทางกายภาพ ได้แก่ ไม่มีช่องทางเดินรถ

จกัรยาน สภาพพ้ืนผิวถนนไม่เหมาะสม และไม่มทีีจ่อด

จักรยาน เป็นต้น ปัญหาด้านสภาพแวดล้อม ได้แก่ 

มลภาวะเป็นพิษ ฝนตก และแดดร้อน เป็นต้น ปัญหา

ด้านทศันคต ิได้แก่ ความรู้สึกไม่ปลอดภยัในชีวิต กลวั

สุนัขกัด ไม่คล่องตัว และไม่ทันสมัย เป็นต้น ทั้งนี้

เมื่อจัดอันดับของปัญหาและอุปสรรค พบว่า กลุ่ม

ตัวอย่างมีปัญหาและอุปสรรคเก่ียวกับความรู้สึก

ไม่ปลอดภยัในชีวิตกลวัรถชน มากทีสุ่ด รองลงมาไม่มี

ช่องทางเดินรถจักรยาน และไม่มีที่จอดรถจักรยาน/

กลัวหาย ตามล�าดับ ส่วนที่เป็นปัญหาและอุปสรรค

น้อยที่สุด ได้แก่ กลัวคนดูถูกว่าจน

 กำรเปรียบเทียบปัจจัยส่วนบุคคลกับปัญหำ

และอุปสรรคในกำรปั่นจักรยำน

 การเปรียบเทยีบปัจจยัส่วนบคุคลกับปัญหาและ

อุปสรรคในการปั่นจักรยาน ได้ท�าการเปรียบเทียบ

ปัญหาและอปุสรรคทีม่ต่ีอการป่ันจกัรยาน ตามตวัแปร

เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา อาชีพ 

รายได้ต่อเดือน และพื้นที่ที่อาศัยอยู่ ดังนี้

 1) กำรเปรียบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมี

ต่อกำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรเพศ

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อ

การปั่นจักรยาน ตามตัวแปรเพศ ได้ผลการศึกษา 

ดังตารางที่ 2

ตำรำงที่ 2 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน ตามตัวแปรเพศ

เพศ N Mean Std. Deviation t p-value

ชาย 187 3.72 .55 1.84 0.07

หญิง 213 3.61 .60

* p < .05 

 จากตารางที่ 2 กลุ่มตัวอย่างเพศหญิงและ

เพศชายมคีวามคิดเหน็เก่ียวกับปัญหาและอปุสรรคที่

มีต่อการปั่นจักรยานไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส�าคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05

 2) กำรเปรียบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมต่ีอ

กำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรอำยุ

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคท่ีมีต่อ

การปั่นจักรยาน ตามตัวแปรอายุ ได้ผลการศึกษา 

ดังตารางที่ 3

ตำรำงที่ 3 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน ตามตัวแปรอายุ

แหล่งควำมแปรปรวน df SS MS F p-value

ระหว่างกลุ่ม 5 3.94 .79 2.36* .04

ภายในกลุ่ม 394 131.88 .33

รวมทั้งหมด 399 135.82

* p < .05 
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 จากตารางที ่3 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน 

พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุต่างกันมีปัญหาและ

อุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยานแตกต่างกัน ที่ระดับ

นัยส�าคัญ 0.05 จึงท�าการวิเคราะห์รายคู่ต่อโดยวิธี

ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test) ดังตารางที่ 4

ตำรำงที่ 4 การเปรียบเทยีบค่าเฉลีย่ของปัญหาและอปุสรรคทีม่ต่ีอการป่ันจกัรยานของกลุม่อายทุลีะคูด้่วยวิธทีดสอบของ

 เชพเฟ่ (Scheffe’s Test)

อำยุ ค่ำเฉลี่ย ต�่ำกว่ำ 20 ปี 20-30 ปี 31-40 ปี 41-50 ปี 51-60 ปี 61 ปี ขึ้นไป

ต�่ำกว่ำ 20 ปี 3.64

20-30 ปี 3.61 .03

31-40 ปี 3.78 .14 .17

41-50 ปี 3.74 .10 .12 .05

51-60 ปี 3.93 .29 .32 .15 .19

61 ปี ขึ้นไป 3.66 .51 .48 .65 .61 .81

* p < .05 

 จากตารางที่ 4 การวิเคราะห์รายคู่ต่อโดยวิธี

ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test) พบว่า กลุ่ม

ตัวอย่างที่มีอายุแตกต่างกัน มีปัญหาอุปสรรคในการ

ปั่นจักรยานไม่แตกต่างกัน 

 3) กำรเปรยีบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมต่ีอ

กำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรสถำนภำพสมรส

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการ

ปั่นจักรยาน ตามตัวแปรสถานภาพสมรส ได้ผลการ

ศึกษา ดังตารางที่ 5

ตำรำงที่ 5 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน ตามตัวแปรสถานภาพสมรส

แหล่งควำมแปรปรวน df SS MS F p-value

ระหว่างกลุ่ม 2 2.290 1.14 3.40* .03

ภายในกลุ่ม 397 133.533 .34

รวมทั้งหมด 399 135.823

* p < .05 

 จากตารางที ่5 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน 

พบว่า กลุ ่มตัวอย่างที่มีสถานภาพสมรสต่างกันมี

ปัญหาและอปุสรรคทีม่ต่ีอการป่ันจกัรยานแตกต่างกัน

ที่ระดับนัยส�าคัญ 0.05 จึงท�าการวิเคราะห์รายคู่ต่อ

โดยวิธีทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s test) 

ดังตารางที่ 6



ปัญหาและอุปสรรคในการปั่นจักรยาน ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และเทศบาลเมืองคอหงส์ จังหวัดสงขลา

64 วารสารวิชาการ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย มนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

 จากตารางที่ 6 การวิเคราะห์รายคู่ต่อโดยวิธี

ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test) พบว่า กลุ่ม

ตัวอย่างที่มีสถานภาพสมรสแตกต่างกัน มีปัญหา

อุปสรรคในการปั่นจักรยานไม่แตกต่างกัน 

 4) กำรเปรยีบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมต่ีอ

กำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรระดับกำรศึกษำ

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อ

การปั่นจักรยาน ตามตัวแปรระดับการศึกษา ได้ผล

การศึกษาดังตารางที่ 7

ตำรำงที่ 6 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยานของสถานภาพสมรสทีละคู่ ด้วยวิธี

 ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test)

สถำนภำพสมรส ค่ำเฉลี่ย โสด สมรส หม้ำย

โสด 3.63

สมรส 3.76 .13

หม้ำย 3.41 .22 .35

* p < .05 

ตำรำงที่ 7 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยานและการเดินเท้า ตามตัวแปรการศึกษา

แหล่งควำมแปรปรวน df SS MS F p-value

ระหว่างกลุ่ม 2 2.19 1.09 3.25* .04

ภายในกลุ่ม 397 133.63 .34

รวมทั้งหมด 399 135.82

* p < .05 

 จากตารางที ่7 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน 

พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีการศึกษาต่างกันมีปัญหาและ

อุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยานแตกต่างกัน ที่ระดับ

นัยส�าคัญ 0.05 จึงท�าการวิเคราะห์รายคู่ต่อโดยวิธี

ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s test) ดังตารางที่ 8 

ตำรำงที่ 8 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยานของระดับการศึกษาทีละคู่ ด้วยวิธี

 ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test)

ระดับกำรศึกษำ ค่ำเฉลี่ย ต�่ำกว่ำป.ตรี ป.ตรีหรือเทียบเท่ำ สูงกว่ำป.ตรี

ต�่ำกว่ำป.ตรี 3.60

ป.ตรีหรือเทียบเท่ำ 3.73 .12

สูงกว่ำป.ตรี 3.47 .14 .26

* p < .05 
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 จากตารางที่ 8 การวิเคราะห์รายคู่ต่อโดยวิธี

ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test) พบว่า กลุ่ม

ตัวอย่างที่มีระดับการศึกษาแตกต่างกัน มีปัญหา

อุปสรรคในการปั่นจักรยานไม่แตกต่างกัน 

 5) กำรเปรียบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมี

ต่อกำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรอำชีพ

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อ

การปั่นจักรยาน ตามตัวแปรอาชีพ ได้ผลการศึกษา 

ดังตารางที่ 9

ตำรำงที่ 9 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน ตามตัวแปรอาชีพ

แหล่งควำมแปรปรวน df SS MS F p-value

ระหว่างกลุ่ม 7 1.90 .27 .79 .59

ภายในกลุ่ม 392 133.92 .34

รวมทั้งหมด 399 135.82

* p < .05 

 จากตารางที ่9 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวน 

พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีอาชีพต่างกันมีปัญหาและ

อปุสรรคทีม่ต่ีอการป่ันจกัรยานไม่แตกต่างกัน ทีร่ะดบั

นัยส�าคัญ 0.05 

 6) กำรเปรียบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมี

ต่อกำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรรำยได้ต่อเดือน

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการ

ปั่นจักรยาน ตามตัวแปรรายได้ต่อเดือน ดังตาราง

ที่ 10

ตำรำงที่ 10 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน ตามตัวแปรรายได้ต่อเดือน

แหล่งควำมแปรปรวน df SS MS F p-value

ระหว่างกลุ่ม 4 1.05 .26 .77 .54

ภายในกลุ่ม 395 134.77 .34

รวมทั้งหมด 399 135.82

* p < .05 

 จากตารางที่  10 ผลการวิเคราะห ์ความ

แปรปรวน พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ต่อเดือน

ต่างกัน มีปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน

ไม่แตกต่างกัน ที่ระดับนัยส�าคัญ 0.05 

 7) กำรเปรียบเทียบปัญหำและอุปสรรคท่ีมต่ีอ

กำรปั่นจักรยำน ตำมตัวแปรพื้นที่ที่อำศัยอยู่

 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการ

ปั่นจักรยาน ตามตัวแปรพ้ืนที่ที่อาศัยอยู่ ดังตาราง

ที่ 11
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 จากตารางที่  11 ผลการวิเคราะห ์ความ

แปรปรวน พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีพื้นที่ที่อาศัยอยู่

ต่างกัน มีปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน

แตกต่างกัน ที่ระดับนัยส�าคัญ 0.05 จึงท�าการ

วิเคราะห ์รายคู ่ต ่อโดยวิธีทดสอบของเชพเฟ ่ 

(Scheffe’s Test) ดังตารางที่ 12 

ตำรำงที่ 11 การเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยาน ตามตัวแปรพื้นที่ที่อาศัยอยู่

แหล่งควำมแปรปรวน df SS MS F p-value

ระหว่างกลุ่ม 2 2.31 1.15 3.43* .03

ภายในกลุ่ม 397 133.52 .34

รวมทั้งหมด 399 135.82

* p < .05 

ตำรำงที่ 12 การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยของปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการปั่นจักรยานของพื้นที่ที่อาศัยอยู่ทีละคู่ ด้วยวิธี

 ทดสอบของเชพเฟ่ (Scheffe’s Test)

พื้นที่ที่อำศัยอยู่ ค่ำเฉลี่ย เทศบำลนครหำดใหญ่ เทศบำลเมืองคอหงส์ พื้นที่อื่น ๆ 

เทศบำลนครหำดใหญ่ 3.70

เทศบำลเมืองคอหงส์ 3.71 .01

พื้นที่อื่น ๆ 3.51 .19* .19

* p < .05 

 จากตารางที ่12 พบว่า กลุม่ตวัอย่างทีอ่าศยัอยู่

ในเทศบาลนครหาดใหญ่กับกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่

ในพืน้ทีอ่ืน่ ๆ  มปัีญหาและอปุสรรคในการป่ันจกัรยาน

แตกต่างกัน อย่างมีนัยส�าคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05

 โดยสรุปจากผลการศึกษาดังตารางที่ 2-12 

เป็นการเปรียบเทียบปัญหาและอุปสรรคที่มีต่อการ

ปั่นจักรยาน ตามตัวแปรเพศ อายุ สถานภาพสมรส 

ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ต่อเดือน และพื้นที่ที่

อาศยัอยู ่ผลการศกึษาในภาพรวม พบว่า กลุม่ตวัอย่าง

ที่มีอายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา และพื้นที่

ที่อาศัยอยู่ต่างกัน มีปัญหาและอุปสรรคในการปั่น

จักรยานต่างกัน แต่กลุ่มตัวอย่างที่มีเพศ อาชีพ และ

รายได้ต่างกัน มปัีญหาและอปุสรรคในการป่ันจกัรยาน

ไม่แตกต่างกัน ดังนั้น ปัจจัยส่วนบุคคลส่งผลและ

ไม่ส่งผลให้เกิดปัญหาและอปุสรรคในการป่ันจกัรยาน

 3. ข้อเสนอแนะที่มีต่อกำรปั่นจักรยำน

 ในการสอบถามข้อเสนอแนะจากกลุ่มตัวอย่าง 

พบว่า ส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างมีความต้องการให้มีส่ิง

สนบัสนนุในการป่ันจกัรยาน เช่น จดัให้มทีางจกัรยาน

หรือเพ่ิมเส้นทางจักรยาน (ไม่รวมถึงการใช้เส้นทาง

ร่วมกันกับรถยนต์/รถจักรยานยนต์) จัดให้มีจักรยาน

ให้เช่า เพิ่มสถานที่จอดจักรยานตามห้างสรรพสินค้า

และที่สาธารณะ เพ่ิมไฟส่องสว่างตามถนน และ

มป้ีายเตอืนต่าง ๆ  ทัง้นี ้เทศบาลควรมมีาตรการความ

ปลอดภัยส�าหรับผู ้ที่ปั ่นจักรยาน มีพรบ.คุ ้มครอง

คนที่ปั่นจักรยานเวลาเกิดอุบัติเหตุ มีการรณรงค์และ

ประชาสัมพันธ์ให้ใช้จักรยานเพิ่มมากขึ้น



ปุณยนุช รุธิรโก
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อภิปรำยผลกำรวิจัย

 จากผลการศึกษา ผู้วิจัยน�ามาอภิปรายผลการ

วิจัย ดังต่อไปนี้

 1) ปัญหาอุปสรรคในการปั่นจักรยาน

 ผลการศึกษาปัญหาและอุปสรรคในการปั ่น

จักรยาน พบว่า ส่ิงที่เป็นปัญหาและอุปสรรคในการ

ปั่นจักรยานมากที่สุด 5 อันดับแรก คือ ความรู้สึก

ไม่ปลอดภัยในชีวิต (กลัวรถชน) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 

4.01 ไม่มีช่องทางเดินรถจักรยาน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 

3.95 ไม่มีที่จอดรถจักรยาน (กลัวหาย) มีค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 3.94 มลภาวะเป็นพิษ (ฝุ่น/ควัน/ไอเสีย) มีค่า

เฉล่ียเท่ากับ 3.92 และ สภาพพ้ืนผิวถนนไม่เหมาะสม 

(ขรุขระช�ารุด) มค่ีาเฉลีย่เท่ากับ 3.89 จากผลดงักล่าว

เห็นได้ชัดว่าสิ่งที่เป็นปัญหาและอุปสรรคต่อคนปั่น

จกัรยานมากทีสุ่ด คือ เร่ืองความปลอดภยัในชีวิต โดย

ผู้ที่ปั่นจักรยานกลัวจะถูกรถชน รองลงมาเป็นปัญหา

เก่ียวกับโครงสร้างพ้ืนฐานและส่ิงอ�านวยความสะดวก 

ทั้งนี้สามารถสรุปผลการศึกษาปัญหาและอุปสรรค

ในการปั่นจักรยานเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ปัญหาด้าน

ความปลอดภัย (ความรู้สึกไม่ปลอดภัยในชีวิต/กลัว

รถชน) ปัญหาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและส่ิงอ�านวย

ความสะดวก (ไม่มช่ีองทางเดนิรถจกัรยาน/ไม่มทีีจ่อด

รถจักรยาน มีการจอดรถบนทางเดินเท้า) และปัญหา

ด้านสภาพแวดล้อม (มลภาวะเป็นพิษ เช่น ฝุ่น/ควัน

ไอเสีย) สอดคล้องกับการศึกษาของ Siriin (2014) 

ที่ระบุถึงโครงข่ายของทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพ

ควรประกอบด้วย ความปลอดภยัในการเดนิทางความ

สะดวกในการเข้าถึงจุดหมายปลายทางที่หลากหลาย 

ความชัดเจน ความเหมาะสมทางด้านกายภาพของ

เส้นทาง ความเหมาะสมทางด้านคณุภาพของเส้นทาง 

และต้องเป็นเส้นทางที่ประชาชนนิยมใช้หรือมีความ

คุ้นเคย นอกจากทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพแล้ว

ควรมีการให้บริการในเร่ืองของท่ีจอดรถจักรยาน ซ่ึง

จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพของเส้นทางและส่งเสริมให้

ประชาชนหันมาใช้จักรยานมากขึ้น

 จากปัญหาและอุปสรรคดังกล่าว เห็นได้ว่าเมื่อ

สอบถามถึงพฤตกิรรมในการป่ันจกัรยานในชีวิตประจ�าวัน

ของประชาชนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่และ

เทศบาลเมอืงคอหงส์ อ�าเภอหาดใหญ่ จงัหวัดสงขลา 

พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ไม่ใช้จักรยานในชีวิต

ประจ�าวัน (ร้อยละ 67.5) กลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยาน

มีเพียงร้อยละ 32.5 กลุ่มท่ีใช้จักรยานมีจุดประสงค์

ในการใช้จกัรยานเพ่ือออกก�าลงักายมากทีส่ดุ (ร้อยละ 

24.8) มีความถ่ีในการปั่นจักรยาน โดยปั่นจักรยาน 

1-2 วันต่อสัปดาห์ (ร้อยละ 13.8) ระยะทางในการ

ใช้จกัรยานแตล่ะครัง้ มีระยะทางในการป่ันอยูท่ีร่ะยะ 

1.1-3.0 กิโลเมตร (ร้อยละ 9.8) ใช้ระยะเวลาในการ

ปั่นจักรยานแต่ละครั้งประมาณ 15-30 นาที ดังนั้น

ควรจัดให้มีส่ิงอ�านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้จักรยาน 

ท�าให้ลดข้อจ�ากัดด้านต่าง ๆ ในการใช้จักรยานเพ่ือ

การเดินทาง เช่น สภาพอากาศ ระยะทาง ฯลฯ อันจะ

ส่งผลให้ความนยิมหรือปริมาณผูใ้ช้จกัรยานเพ่ิมข้ึนได้ 

(Boonyoo, 2005)

 2) แนวทางในการแก้ไขปัญหาและพัฒนา

สิ่งสนับสนุนในการปั่นจักรยาน 

 ผลการศกึษา พบว่า คนส่วนใหญไ่ดใ้ห้ข้อเสนอ

แนะที่มีต ่อการปั ่นจักรยานที่เ ก่ียวข้องกับความ

ปลอดภัย ส่ิงสนับสนุน การรณรงค์ และการ

ประชาสัมพันธ์ ซ่ึงเป็นทั้งมาตรการแบบแข็งและ

มาตรการแบบอ่อน สอดคล้องกับ Chaowarat 

(2014) ที่กล่าวว่า งานส่งเสริมการใช้จักรยาน 

ควรประกอบด้วยมาตรการแบบแข็ง ได้แก่ การ

ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน งานด้านวิศวกรรม และ

ส่ิงอ�านวยความสะดวก และมาตรการแบบอ่อน ได้แก่ 



ปัญหาและอุปสรรคในการปั่นจักรยาน ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และเทศบาลเมืองคอหงส์ จังหวัดสงขลา

68 วารสารวิชาการ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย มนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์

การรณรงค์ การประชาสัมพันธ์ การให้ความรู้ และ

การจัดการ ดังนั้น หน่วยงานที่เก่ียวข้องควรมีการ

ด�าเนินงาน โดยใช้ทั้งสองมาตรการเพ่ือสนับสนุน

ให้มีการปั่นจักรยานต่อไป

 ส่วนการสอบถามข้อเสนอแนะจากกลุ่มตวัอย่าง 

พบว่า ส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างมีความต้องการให้มีสิ่ง

สนบัสนนุในการป่ันจกัรยาน เช่น จดัให้มทีางจกัรยาน

หรือเพ่ิมเส้นทางจักรยาน (ไม่รวมถึงการใช้เส้นทาง

ร่วมกันกับรถยนต์/รถจักรยานยนต์) จัดให้มีจักรยาน

ให้เช่า เพิ่มสถานที่จอดจักรยานตามห้างสรรพสินค้า

และที่สาธารณะ เพ่ิมไฟส่องสว่างตามถนน และมี

ป้ายเตือนต่าง ๆ ทั้งนี้ เทศบาลควรมีมาตรการความ

ปลอดภัยส�าหรับผู้ที่ปั่นจักรยาน มีพรบ.คุ้มครองคน

ที่ปั่นจักรยานเวลาเกิดอุบัติเหตุ มีการรณรงค์และ

ประชาสัมพันธ์ให้ใช้จักรยานเพิ่มมากข้ึน ดังนั้น 

แนวทางในการแก้ไขปัญหาเพ่ือให้มีการปั่นจักรยาน

มากย่ิงข้ึน ควรแก้ไขปัญหาทางกายภาพ ได้แก่ สภาพ

ผวิการจราจรขรุขระ เป็นหลมุบ่อ จดุเช่ือมต่อระหว่าง

ซอยและถนนใหญ่ และสะพานข้ามคลองบางแห่ง

ลาดชันมาก สะพานลอยคนข้ามไม่มีทางลาดส�าหรับ

รถจักรยาน บาทวิถีบางช่วงไม่มีทางลาดขอบถนน 

และบางช ่วงมีตะแกรงท ่อระบายน�้ าเป ็นช ่อง

ขนาดใหญ่ และการออกแบบถนนบางช่วงให้ความ

ส�าคัญเฉพาะกับรถยนต์ ไม่มีไหล่ทางส�าหรับจักรยาน 

และปัญหาการจัดการ ได้แก่ ซอยทางลัดมีปริมาณ

รถยนต์มากในชัว่โมงเร่งด่วนและรถยนต์ใช้ความเรว็

สูง ร้านค้าบางแห่งวางสินค้ารุกล�้าถนนและบาทวิถี 

การก่อสร้างอาคารรุกล�้าพ้ืนที่ถนน และการจอดรถ

บริเวณข้างทางและไหล่ทาง (Leopairojna, 2012)

กำรใช้ประโยชน์จำกกำรวิจัย

 งานวิจยัฉบบันีท้�าการศึกษาปัญหาและอปุสรรค

ที่มีต่อการปั่นจักรยาน ซึ่งผลการศึกษาที่ได้ เทศบาล

นครหาดใหญ่และเทศบาลเมอืงคอหงส์ สามารถน�ามา

ก�าหนดเป็นนโยบาย แผนงาน และโครงการ เพื่อขับ

เคล่ือนและพัฒนาเมืองให้เป็นมิตรกับคนใช้จักรยาน 

ส่งผลให้เกิดการใช้จักรยานเพ่ือการเดินทางมากข้ึน 

และลดปัญหาส่ิงแวดล้อมทั้งทางตรงและทางอ้อม 

รวมถึงประเด็นปัญหาการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ 

(Climate Change) ที่ทั่วโลกก�าลังเผชิญอยู่

ข้อเสนอแนะเพื่อกำรวิจัยครั้งต่อไป

 เพ่ือให้ได้แนวทางในการพัฒนาเมอืงทีเ่ป็นมติร

กับคนใช้จักรยาน ผู้วิจัยขอเสนอแนวทางในการท�า

วิจัยครั้งต่อไป ดังนี้

 1. การวิจัยเก่ียวกับมาตรการในการพัฒนา

เมืองให้เอื้อต่อการปั่นจักรยาน

 2. การวิจัยเก่ียวกับบทบาทของท้องถ่ินกับ

แนวทางในการพัฒนาเมืองให้เอื้อต่อการปั่นจักรยาน
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