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บทคัดย่อ 
บทความน้ีน าเสนอกรณีศึกษาเป รียบเทียบอิทธิพลของ
มาตรการจัดการความต้องการเดินทางเชิงบังคับ  ซ่ึงในท่ีน้ี
ไดแ้ก่ มาตรการเก็บค่าใชถ้นน และมาตรการเชิงสนบัสนุน ซ่ึง
ในท่ีน้ีได้แก่ การพฒันาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ท่ีมีต่อ
ความตั้งใจใชร้ะบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร 
ดว้ยการตรวจสอบอิทธิพลท่ีแตกต่างกนัของตวัแปรพฤติกรรม
จ าก ท ฤ ษ ฎี  The theory of planned behavior แ ล ะ  Norm-
activation theory ท่ีมีต่อความตั้ งใจใช้ระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนโดยลดการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลของกลุ่มเป้าหมาย ผล
การศึกษาแสดงให้เห็นผลกระทบของมาตรการเชิงบงัคบัโดย 
ในกลุ่มตวัอยา่งท่ีไดรั้บขอ้มูลการพฒันาระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนควบคู่กบัมาตรการเก็บค่าใชถ้นน มีผลลพัธ์ท่ีแสดงให้
เห็นค่าอิทธิพลของตวัแปรท่ีส่งผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไป
ใชร้ถไฟฟ้าขนส่งมวลชนท่ีเพ่ิมข้ึน 
 
Abstract 
The purpose of this comparative study is to examine the 
influences of the coercive travel demand management 
measure, road pricing, and non-coercive measure, rail rapid 
transit improvement, on intention to use rail rapid transit in 
Bangkok. The impacts of behavioral factors from the theory 
of planned behavior and norm-activation theory on intention 
to use rail rapid transit instead of driving cars are assessed by 

comparing between the control group, without road pricing 
consideration, and studied group, with road pricing 
consideration. The results show effects of coercive measure 
which intention of using rail rapid transit instead of driving 
cars is increased by introducing road pricing implementation 
concept to the focused group. 
 
1. ความเป็นมาของปัญหา 
ปัญหาการจราจรติดขดัในกรุงเทพมหานครเป็นปัญหาวิกฤติท่ี
ส่งผลกระทบต่อเน่ืองต่อคนในชุมชนหลายดา้น ไม่วา่จะเป็น 
ปัญหาสุขภาพจิตและความเครียด  ปัญหาส่ิงแวดลอ้มอนัเกิด
จากมลพิษทางอากาศและมลภาวะทางเสียง  ปัญหาเศรษฐกิจ
อนัเน่ืองจากการสูญเสียพลงังานเช้ือเพลิงอยา่งเปล่าประโยชน์
ขณะรถติด  และปัญหาคุณภาพชีวิตอนัเกิดจากความล่าชา้และ
ไม่มีประสิทธิภาพในการเดินทาง [1,2] 
 โดยทัว่ไป การจราจรติดขดัเกิดจากความตอ้งการเดินทางท่ี
มากกว่าความสามารถในการรองรับยวดยานของโครงข่าย
ถนนท่ีมีอยู่ [3] ดว้ยเหตุน้ี แนวทางแก้ไขปัญหาจราจรท่ีนิยม
เป็นอยา่งมากในอดีตก็คือ การเพ่ิมความสามารถของโครงข่าย
ถนนให้รับปริมาณยวดยานได้เพ่ิมมากข้ึน อาทิ การตดัถนน
เพ่ิม การสร้างทางด่วน การขยายถนน เป็นต้น อย่างไรก็ดี 
แนวทางดงักล่าวไม่ไดช่้วยบรรเทาการจราจรติดขดัลงแต่อยา่ง
ใด เน่ืองจากความต้องการเดินทางยงัคงเพ่ิมข้ึนตลอดเวลา
เน่ืองจากจ านวนประชากรของเมืองท่ีเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะอยา่ง
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ยิ่ง ความตอ้งการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีเพ่ิมข้ึนใน
สัดส่วนท่ีสูงเกินกวา่ความสามารถของถนนและระบบขนส่ง
สาธารณะท่ีมีอยู่จะรองรับได้ แนวทางดังกล่าวจึงไม่ใช่การ
แกไ้ขปัญหาในระยะยาวอยา่งย ัง่ยนื [4] 
 ดว้ยเหตุน้ี แนวทางแกไ้ขปัญหาจราจรอยา่งย ัง่ยืนจึงไดแ้ก่ 
การควบคุมความต้องการเดินทางโดยเฉพาะอย่างยิ่ง การ
เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล ให้อยูใ่นระดบัท่ีความสามารถ
โครงข่ายถนนจะรองรับได้ในช่วงเวลาหน่ึงๆ โดยแนวทาง
แก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด ท่ี มีประสิทธิภาพ มุ่งเน้น
เศรษฐกิจพอเพียง การพฒันาอยา่งย ัง่ยนื มุ่งเนน้การเคล่ือนยา้ย
คนมากกว่าการเคล่ือนยา้ยรถ และเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
ได้แก่ แนวทางท่ีเรียกว่า การจัดการความต้องการเดินทาง 
(Travel demand management, TDM) [5,6]  
 การจัดการความตอ้งการเดินทางแบ่งแยกออกได้เป็น 2 
แนวทางย่อย ไดแ้ก่ มาตรการเชิงบังคบั (Coercive programs) 
อาทิ การจดัการการจอดรถ (Parking management) การเก็บค่า
ใช้ถนน (Road pricing) เป็นตน้ และมาตรการเชิงสนับสนุน 
(Non-coercive programs) อ า ทิ  ก ารพัฒ น าระบ บ ขน ส่ ง
สาธารณะเพ่ือเพ่ิมทางเลือกในการเดินทางให้กบัผูค้น หรือการ
พฒันาระบบอ านวยความสะดวกในการวางแผนการเดินทาง 
เป็นต้น [7] แม้ว่ามาตรการดังกล่าวจะมีประสิทธิภาพ แต่
ในทางป ฏิบั ติ  พบว่าย ังไ ม่ มีม าตรการ  TDM ท่ีประสบ
ความส าเร็จในการน ามาประยุกตใ์ช้ในประเทศไทย เน่ืองจาก
มาตรการเชิงบังคบันั้น มีประสิทธิภาพในการบังคบัใชก็้จริง 
แต่มัก ถูกต่อต้านจากคนในชุมชน ขณะท่ีมาตรการเชิง
สนับสนุนนั้น เป็นมาตรการท่ีไม่มีการบงัคบัใชท่ี้เขม้งวด แต่
มุ่งเน้นน าเสนอทางเลือกให้กับผูเ้ดินทาง จึงไม่มีผลในทาง
บังคบัใช้ ด้วยเหตุน้ีจึงท าให้ไม่มีประสิทธิภาพในการแก้ไข
ปัญหาจราจรเท่าท่ีควร [8,9] 
 ดว้ยเหตุน้ี การตรวจสอบอิทธิพลของมาตรการทั้งสองกลุ่ม
ท่ีมีต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ โดยลด
การใชร้ถยนตส่์วนบุคคล น่าจะเป็นจุดเร่ิมตน้ท่ีท าใหผู้ว้างแผน
แกไ้ขปัญหาการขนส่งเขตเมืองทราบวา่ มาตรการทั้งสองกลุ่ม
น้ีมีอิทธิพลต่อทศันคติของผูเ้ดินทางในลกัษณะใดเม่ืออธิบาย
ด้วยทฤษฎีพฤติกรรม ซ่ึงปัจจุบันเป็นแนวทางท่ีได้รับการ

ยอมรับมากข้ึนถึงความสมเหตุสมผลในการอธิบายพฤติกรรม
การเดินทางของมนุษย ์เน่ืองจากพบวา่การเลือกใชรู้ปแบบการ
เดินทางของผูค้นนั้น ไม่ไดข้ึ้นกบัปัจจยัการเดินทางหรือปัจจยั
ทางกายภาพเพียงอย่างเดียว แต่ยงัข้ึนกบัทัศนคติและตวัแปร
เชิงจิตวทิยาอีกดว้ย [10] 
 บทความน้ีจึงมุ่งเน้นการน าเสนอผลการศึกษาท่ีแสดงให้
เห็นอิทธิพลของนโยบายทางสังคมท่ีแตกต่างกัน ท่ีน ามาใช้
แกไ้ขปัญหาจราจรซ่ึงส่งผลต่อทศันคติท่ีมีต่อความตั้งใจท่ีจะ
เปล่ียนไปใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนการเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเลือกมาตรการเก็บค่าใช้ถนน (Road 
pricing) เป็นตวัแทนของมาตรการเชิงบังคบั และการพัฒนา
ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Rail rapid transit) เป็นตวัแทน
ของมาตรการเชิงสนบัสนุน ส าหรับใชเ้ป็นกรณีศึกษา  
 ปัจจยัท่ีใชต้รวจสอบทัศนคติของกลุ่มเป้าหมายซ่ึงในท่ีน้ี
ไดแ้ก่ ผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล รวมถึงโครงสร้างความสัมพนัธ์
ระหวา่งปัจจยัเหล่านั้น ไดก้ าหนดโดยอา้งอิงจากกรอบทฤษฎี
พฤติกรรม ซ่ึงในการศึกษาน้ีไดเ้ลือกใช ้The theory of planned 
behavior และ Norm-activation theory เน่ืองจากเป็นทฤษฎีท่ี
ไดรั้บความน่าเช่ือถือในการใชอ้ธิบายการแสดงพฤติกรรมซ่ึง
เป็นผลมาจากทศันคติอย่างแพร่หลาย จากนั้นขอ้มูลท่ีไดจ้าก
การส ารวจด้วยแบบสอบถามจะถูกน ามาวิเคราะห์ด้วยวิธี
แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ดังจะได้น าเสนอในล าดับ
ต่อไป 
 
2. ทฤษฎีและปัจจยัที่เกีย่วข้อง 
ทฤษฎีพฤติกรรม ท่ีน ามาใช้ เป็นกรอบส าห รับอธิบ าย
ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความตั้งใจท่ีจะใช้
ระบบขนส่งสาธารณะแทนการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคล และใช้
อธิบายอิทธิพลของมาตรการจดัการความตอ้งการเดินทางแต่
ละกลุ่มท่ีมีต่อปัจจัยดังกล่าว ได้แก่ The theory of planned 
behavior และ Norm-activation theory 
 
2.1 The theory of planned behavior  
The theory of planned behavior (TPB) [11] เป็นทฤษฎีท่ีไดรั้บ
ความนิยมอย่างแพร่หลายส าหรับการศึกษาทัศนคติและ
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อิทธิพลของทศันคติท่ีมีต่อการแสดงพฤติกรรม โดย TPB เป็น
ทฤษฎีท่ีพัฒนาเพ่ิมเติมจาก The theory of reasoned action 
(TRA) [12] 
 หลกัการของ TPB กล่าววา่การแสดงพฤติกรรมของมนุษย ์
(Human behavior) จะได้รับ อิทธิพลจากความตั้ งใจแสดง
พฤติกรรม (Behavioral intention) และส่ิงท่ีมีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจแสดงพฤติกรรมนั้น ประกอบดว้ยปัจจยัหลกั 3 ประการ 
ได้แ ก่  ทั ศนค ติ ท่ี มี ต่ อพฤ ติ กรรม  (Attitudes towards the 
behavior)  บ รรทั ด ฐาน ของบุ ค คล เก่ี ยวกับ พฤ ติกรรม 
(Subjective norm about the behavior) และการ รับ รู้ ถึ งการ
ควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใดๆ 
(Perceived behavioral control of the behavior) โดยการรับรู้ถึง
การควบคุมพฤติกรรมน้ี ยงัมีอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมดว้ย 
ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยตามทฤษฎี TPB ตามท่ีกล่าว
ขา้งตน้ แสดงในรูปของแบบจ าลองไดด้งัแสดงในรูปท่ี 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 1 แบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัใน The theory 
of planned behavior [13] 
 
2.2 Norm Activation Theory 
Schwartz (1973, 1977) เสนอทฤษฎีท่ีใช้ส าหรับอธิบายการ
เป ล่ียนพฤติกรรมของบุ คคล  โดยมีสมม ติฐานว่าการ
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมของบุคคลนั้นเป็นไปเพ่ือส่ิงท่ีดีข้ึน ใน
มุมมองของการอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม มนุษยจ์ะเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมท่ีส่งผลกระทบทางลบต่อส่ิงแวดลอ้มก็ต่อเม่ือรับรู้
ถึ ง ผ ล ก ระท บ ดั งก ล่ าว ท่ี มี ต่ อ ส่ิ ง มี ชี วิ ต ป ระ เภ ท อ่ื น
นอกเหนือจากมนุษย์ (Non-human species) และธรรมชาติ 

(Biosphere) โดยทฤษฎีท่ีกล่าวถึงน้ี ได้แก่ Schwartz’s norm 
activation theory [14] 
 จากหลกัการของ Norm activation theory กล่าวว่า มนุษย์
จะแสดงพฤติกรรมหรือเปล่ียนพฤติกรรมไปในแนวทางท่ี
สนับสนุนเป้าหมายท่ีตั้งไวข้องตนเองก็ต่อเม่ือบุคคลนั้นเกิด
จิตส านึกท่ีถูกตอ้ง และเช่ือมโยงไปถึงความคาดหวงัถึงส่ิงท่ีจะ
เกิดข้ึนตามมา การเปล่ียนพฤติกรรมจะเกิดข้ึนหรือไม่นั้ น 
ข้ึนอยู่กับระดับของการปลุกเร้าซ่ึงได้รับอิทธิพลจากปัจจัย
ส าคญั 3 ประการ ประการแรกไดแ้ก่ การยอมรับในคุณค่าของ
ส่ิงใดส่ิงหน่ึงซ่ึงเป็นส่ิงท่ีบุคคลทัว่ไปในสังคมให้ความส าคญั 
(Personal values)   
 ประการท่ีสอง ได้แก่  การท่ี บุคคลเช่ือว่าส่ิงส าคัญ ท่ี
ก่อให้เกิดคุณค่าในส่ิงท่ีกล่าวถึงนั้นอยูใ่นภาวะวิกฤติ หรือการ
ตระหนกัถึงผลกระทบท่ีตามมาจากการกระท าท่ีมีต่อบุคคลอ่ืน 
(Awareness of consequence) ซ่ึงโดยทัว่ไปจะมุ่งเนน้ไปท่ีภาวะ
วิกฤติของส่ิงท่ีคนทัว่ไปในสังคมเห็นพอ้งกนัวา่มีความส าคญั
และมีคุณค่า 
 ประการสุดทา้ย ไดแ้ก่ การตระหนกัถึงความรับผิดชอบใน
ผ ล ข อ ง ก า ร ก ร ะ ท า ท่ี มี ต่ อ บุ ค ค ล อ่ื น  (Ascription of 
responsibility) นัน่คือ การเช่ือวา่ผลกระทบท่ีไม่พึงประสงคต์่อ
บุคคลอ่ืนในสงัคม ส่ิงมีชีวติอ่ืนๆ หรือธรรมชาติซ่ึงเป็นผลจาก
การกระท าของตวัเรานั้น สามารถบรรเทาหรือแกไ้ขไดด้ว้ยการ
เปล่ียนพฤติกรรมหรือกระท าการอยา่งใดอยา่งหน่ึง และเช่ือวา่
การเปล่ียนพฤติกรรมหรือการกระท าดงักล่าว สามารถบรรเทา
วกิฤติท่ีเกิดข้ึนและฟ้ืนฟูส่ิงท่ีมีคุณค่าส าหรับคนในสังคมท่ีถูก
ท าลายลงไปแลว้นั้นใหก้ลบัมามีสภาพท่ีดีเหมือนเดิมได ้
 จากหลกัการของ Norm-activation theory อาจพิจารณาการ
ใชร้ถยนตส่์วนบุคคลเป็นพฤติกรรมท่ีส่งผลกระทบทางลบต่อ
ส่ิงแวดลอ้มในชุมชนและบุคคลอ่ืนในสังคม ดงันั้นการท าให้
ปริมาณการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลลดลงนั้น อาจท าไดด้ว้ยการ
ท าให้ผูใ้ช้รถยนต์ส่วนบุคคลเห็นคุณค่าของส่ิงแวดล้อมใน
ชุมชนและคุณค่าของคุณภาพชีวิตท่ีบุคคลอ่ืนในชุมชนจะ
ได้รับจากการมีส่ิงแวดลอ้มในชุมชนท่ีดีข้ึน ทั้ งน้ี การท่ีผูใ้ช้
รถยนต์ส่วนบุคคลจะตระหนักในคุณค่าของส่ิงเหล่าน้ีจน
น าไปสู่ความตั้งใจเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางด้วยการลด
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การใชร้ถยนตไ์ดน้ั้น จะเกิดจากการท่ีบุคคลมีความตระหนกัถึง
ผลท่ีตามมาจากการใช้รถยนต์ และมีความตระหนักถึงความ
รับผิดชอบในผลของการใชร้ถยนตท่ี์มีต่อบุคคลอ่ืนนัน่เอง 
 

2.3 แบบจ าลองสมมตฐิาน 
จากทฤษฎีท่ีกล่าวถึงในหัวข้อท่ี 2 สามารถสรุปปัจจัยและ
โครงสร้างความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัท่ีใชต้รวจสอบทศันคติ
ท่ีมีต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งสาธารณะแทนการ
ใชร้ถยนตส่์วนบุคคล ไดด้งัน้ี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2 แบบจ าลองสมมติฐานความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัท่ีใช้
ตรวจสอบทศันคติของกลุ่มเป้าหมาย 
 
 จากรูปท่ี 2 บรรทดัฐานบุคคลท่ีมีต่อคุณค่าของเมืองในเร่ือง
เก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจ และความปลอดภยั (Personal 
norm, PN)  ทัศนคติท่ีมีต่อการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะแทน
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล (Attitudes toward using 
public transportation instead of driving private cars, ATT)  
บรรทดัฐานสังคมท่ีมีต่อการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ (Social 
norm, SN)  และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมการเดินทาง
ให้เปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ (Perceived behavioral 
control, PBC) เป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลโดยตรงต่อความตั้งใจหรือ
เจตนาท่ีจะใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (Intention to use public 
transit instead of driving private car, BEHI) ซ่ึ งในท่ี น้ีได้แก่ 
รถไฟฟ้า (Rail rapid transit, RRT) แทนการใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลของกลุ่มเป้าหมาย ขณะท่ีความตั้งใจดังกล่าวก็จะส่ง
อิทธิพลใหเ้กิดการแสดงพฤติกรรมหรือการปรับพฤติกรรมเพือ่
เป ล่ี ย น ไ ป ใ ช้ ร ะ บ บ ข น ส่ ง ธ า รณ ะ  (Travel behavior 
modification) โดยการตระหนกัถึงผลกระทบท่ีตามมาจากการ
ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล (Awareness of consequences, ACON) 
และการตระหนักถึงความรับผิดชอบต่อปัญหาท่ีเกิดข้ึนจาก
การใชร้ถยนตส่์วนบุคคล (Ascription of responsibility, ARES) 
จะเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อบรรทดัฐานของบุคคลท่ีมีต่อคุณค่า
ของเมือง โดยทิศทางของอิทธิพลระหว่างตัวแปรดังกล่าว 
แสดงเป็นเคร่ืองหมาย (+/-) บริเวณลูกศรดงัแสดงในรูปท่ี 2 
 อย่างไรก็ ดี  การศึกษาน้ี ไม่ได้ครอบคลุมไปถึงการ
ตรวจสอบพฤติกรรมท่ีเปล่ียนแปลงไป จึงไม่น าการปรับ
พฤติกรรมเพ่ือเปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งสาธารณะมาพิจารณา
ในการวเิคราะห์อิทธิพลระหวา่งปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด 
 
3. การส ารวจข้อมูล 
3.1 กรณี ศึกษามาตรการเชิงบังคับและมาตรการเชิง
สนับสนุน (Coercive and Non-coercive Program Case 
Studies) 
ตัวแทนของมาตรการแต่ละก ลุ่มจะถูกเลือกมาใช้ เป็น
กรณีศึกษา เพื่อตรวจสอบอิทธิพลของมาตรการเหล่านั้นท่ีมีต่อ
ทัศนคติของกลุ่มเป้าหมายท่ีมีต่อการลดการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล โดยมาตรการท่ีเลือกใชเ้ป็นกรณีศึกษาในกลุ่มมาตรการ
เชิงบงัคบั ไดแ้ก่ มาตรการเก็บค่าใชถ้นน (Road pricing) และ
ในกลุ่มมาตรการเชิงสนับสนุน ไดแ้ก่ การพฒันาระบบขนส่ง
สาธารณะ ซ่ึงในท่ีน้ีคือ การพฒันารถไฟฟ้า (Rail rapid transit) 
 
3.2 แบบสอบถามและการส ารวจข้อมูล 
การศึกษาน้ีใช้เทคนิคการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถาม 
แบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ตามมาตรการท่ีใช้
ตรวจสอบอิทธิพลท่ีมีต่อทัศนคติของกลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ 
แบบสอบถามกลุ่มควบคุม (Control group) คือ แบบสอบถาม
ท่ีใช้ตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มเป้าหมายท่ีมีต่อความตั้งใจ
เปล่ียนไปใชร้ถไฟฟ้าแทนการใชร้ถยนตส่์วนบุคคล โดยให้ผู ้
ถูกสัมภาษณ์พิจารณาเฉพาะขอ้มูลเก่ียวกบัการพฒันาปรับปรุง

 

 

 

 

  

 

 

Awareness of 

consequences 

 

Ascription of 

responsibility 

 

Personal 

norm 

 

Attitudes toward 

road pricing / 

public transport 

improvements 

 

Intention to use 

public transit 

instead of driving 

private cars 

 

Social 

norm 

 

Perceived 

behavioral 

control 

 

Travel 

behavior 

modification 

 

 

 

 

 

 

 

  



วิศวกรรมสารฉบบัวิจยัและพฒันา ปีท่ี 21 ฉบบัท่ี 3 พ.ศ. 2553            RESEARCH AND DEVELOPMENT JOURNAL VOLUME 21 NO.3, 2010 
 

50 
 

ระบบรถไฟฟ้าเพียงอยา่งเดียว และแบบสอบถามกลุ่มทดสอบ 
(Studied group) คือแบบสอบถามท่ีใช้ตรวจสอบทัศนคติท่ีมี
ต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใชร้ถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล โดยใหผู้ถู้กสมัภาษณ์พิจารณาการน ามาตรการเก็บค่าใช้
ถนนมาประยุกต์ใช้ในการแก้ไขปัญหาจราจรประกอบการ
ตดัสินใจด้วย ทั้ งน้ีเพ่ือตอ้งการตรวจสอบทัศนคติและความ
ตั้ งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าแทนการใช้รถยนต์เม่ือมี
อิทธิพลของมาตรการเก็บค่าใช้ถนนมาเก่ียวข้องด้วย โดย
ประเด็นของค าถามท่ีใชต้รวจสอบทศันคติของกลุ่มเป้าหมาย
ทั้ง 2 กลุ่ม ไดแ้สดงไวใ้นตารางท่ี 1 
 

ตารางที่  1 ตัวแปรและค าถามท่ีใช้ตรวจสอบทัศนคติของ
กลุ่มเป้าหมาย 
บรรทดัฐานของบุคคลทีม่ต่ีอคุณค่าของเมืองในเร่ืองเกีย่วกบัส่ิงแวดล้อม 

เศรษฐกจิ และความปลอดภัย (Personal norm, PN) 
-   ท่านใหค้วามส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มของเมืองและชุมชนท่ีท่านอาศยัอยู ่เช่น 

เร่ืองของคุณภาพอากาศ  สภาพของเมือง ฯลฯ มากนอ้ยเพียงใด (PN1) 
-   ท่านใหค้วามส าคญักบัการประหยดัน ้ามนัในการเดินทางมาก นอ้ยเพียงใด 

(PN2) 
-   ท่านให้ความส าคัญกับเร่ืองของอุบัติเหตุจากรถยนต์ภายในเมืองและ

ชุมชนท่ีท่านอาศยัอยูม่ากนอ้ยเพียงใด (PN3) 
การตระหนักถึงผลกระทบที่ตามมาจากการใช้รถยนต์ ส่วนบุคคล 

(Awareness of consequences, ACON) 
-   การท่ีท่านเดินทางด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นส่วนหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิด 

มลพิษทางอากาศ ในกรุงเทพฯ (ACON1) 
-   การท่ีท่านเดินทางด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นส่วนหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิด 

ปัญหาส่ิงแวดลอ้มของเมือง ในกรุงเทพฯ (ACON2) 
-   การท่ีท่านเดินทางด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นส่วนหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิด 

ปัญหาเศรษฐกิจ ของประเทศ (ACON3) 
-   การท่ีท่านเดินทางด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นส่วนหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิด 

ปัญหาเศรษฐกิจ ภายในครอบครัว (ACON4) 
-   การท่ีท่านเดินทางด้วย รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นส่วนหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิด 

ปัญหาอุบติัเหตุจราจร ในกรุงเทพฯ (ACON5) 

ตารางที่  1 ตัวแปรและค าถามท่ีใช้ตรวจสอบทัศนคติของ
กลุ่มเป้าหมาย (ต่อ) 
การตระหนักถึงความรับผิดชอบต่อปัญหาที่เกิดขึ้นจากการใช้รถยนต์ส่วน

บุคคล (Ascription of responsibility, ARES) 
-   ท่านตระหนกัว่าถา้ท่านลดหรือเลิกใช ้รถยนตส่์วนบุคคล จะเป็นการช่วย

ลด มลพิษทางอากาศ ในกรุงเทพฯ ทางหน่ึง (ARES1) 
-   ท่านตระหนกัว่าถา้ท่านลดหรือเลิกใช ้รถยนตส่์วนบุคคล จะเป็นการช่วย

ลด ปัญหาส่ิงแวดลอ้มของเมือง ในกรุงเทพฯ ทางหน่ึง (ARES2) 
-   ท่านตระหนกัวา่ถา้ท่านลดหรือเลิกใช ้รถยนตส่์วนบุคคล จะมีส่วนในการ

ช่วยบรรเทา ปัญหาเศรษฐกิจ ของประเทศทางหน่ึง (ARES3) 
-   ท่านตระหนกัวา่ถา้ท่านลดหรือเลิกใช ้รถยนตส่์วนบุคคล จะมีส่วนในการ

ช่วยบรรเทา ปัญหาเศรษฐกิจ ภายในครอบครัวทางหน่ึง (ARES4) 
-   ท่านตระหนกัวา่ถา้ท่านลดหรือเลิกใช ้รถยนตส่์วนบุคคล จะมีส่วนในการ

ช่วยบรรเทา ปัญหาอุบติัเหตุจราจร ในกรุงเทพฯ ทางหน่ึง (ARES5) 
ทัศนคติที่มีต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนการเดินทางด้วยรถยนต์
ส่ วน บุ คคล  (Attitudes toward using public transportation instead of 

driving private cars, ATT) 
-   (ถา้น ามาตรการเก็บค่าใชถ้นนมาใชจ้ริง*) ท่านเห็นดว้ยกบัการเปล่ียนไป

ใช้ รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช้ รถยนต์ส่วนบุคคล 
หรือไม่ (ATT1) 

-   (ถา้น ามาตรการเกบ็ค่าใชถ้นนมาใชจ้ริง*) ท่านจะสนบัสนุนการเปล่ียนไป
ใช้ รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช้ รถยนต์ส่วนบุคคล 
หรือไม่ (ATT2) 

-   (ถ้าน ามาตรการเก็บค่าใช้ถนนมาใช้จริง*) ท่านจะให้การยอมรับการ
เปล่ียนไปใช ้รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช ้รถยนตส่์วน
บุคคล หรือไม่ (ATT3) 

บรรทดัฐานสังคมทีม่ต่ีอการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (Social norm, SN) 
-   (ถา้น ามาตรการเกบ็ค่าใชถ้นนมาใชจ้ริง*) คนในครอบครัว อาทิ พอ่ แม่ พี่

น้อง หรือภรรยา ฯลฯ น่าจะสนับสนุนและเห็นด้วยกับท่าน ถ้าท่าน
เปล่ียนไปใช ้รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช ้รถยนตส่์วน
บุคคล (SN1) 

-   (ถา้น ามาตรการเก็บค่าใช้ถนนมาใช้จริง*) เพื่อนท่ีท างาน เพื่อนในกลุ่ม
เดียวกนั หรือกลุ่มคนท่ีท่านสนิทสนม น่าจะสนับสนุนและเห็นด้วยกบั
ท่าน ถา้ท่านเปล่ียนไปใช ้รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช ้
รถยนตส่์วนบุคคล (SN2) 

การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมการเดินทางให้เปลี่ยนไปใช้ระบบขนส่ง

สาธารณะ (Perceived behavioral control, PBC) 
-   (ถา้น ามาตรการเก็บค่าใชถ้นนมาใช้จริง*) ส าหรับท่าน การเปล่ียนไปใช ้

รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช ้รถยนตส่์วนบุคคล เป็นส่ิง
ท่ีท าไดย้ากเป็นอยา่งยิ่ง (PBC1) 

-   (ถา้น ามาตรการเกบ็ค่าใชถ้นนมาใชจ้ริง*) การเปล่ียนไปใช ้รถไฟฟ้า BTS 
หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช ้รถยนตส่์วนบุคคล เป็นส่ิงท่ีตอ้งใชค้วาม
พยายามสูงมากเป็นอยา่งยิ่ง (PBC2) 

หมายเหตุ * ใชใ้นแบบสอบถามส าหรับกลุ่มทดสอบ 
ตารางที่  1 ตัวแปรและค าถามท่ีใช้ตรวจสอบทัศนคติของ
กลุ่มเป้าหมาย (ต่อ) 
ความตั้งใจหรือเจตนาที่จะใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนการใช้รถยนต์ส่วน
บุ คคลของก ลุ่ม เป้ าหม าย  (Intention to use public transit instead of 

driving private car, BEHI)  
-   (ถา้น ามาตรการเกบ็ค่าใชถ้นนมาใชจ้ริง*) ท่านมีความตั้งใจอย่างจริงจงัท่ี

จะเปล่ียนไปใช้ รถไฟฟ้า BTS หรือรถไฟฟ้าใตดิ้น แทนการใช้ รถยนต์
ส่วนบุคคล (BEHI1) 

หมายเหตุ * ใชใ้นแบบสอบถามส าหรับกลุ่มทดสอบ 
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 การตรวจสอบทศันคติของกลุ่มตวัอยา่งจากค าถามดงัแสดง
ในตารางท่ี 1 จะใชก้ารวดัค่าดว้ยมาตรระดบัคะแนน (Rating 
scale) โดย ระดบัคะแนน -2 หมายถึง ไม่เห็นดว้ยกบัขอ้ความ
เหล่านั้ นโดยส้ินเชิง -1 หมายถึง ไม่เห็นด้วยกับข้อความ
เหล่านั้ น 1 หมายถึง เห็นด้วยกับข้อความเหล่านั้ น และ 2 
หมายถึง เห็นดว้ยกบัขอ้ความเหล่านั้นอยา่งเตม็ท่ี  
 การส ารวจขอ้มูลด าเนินการในพ้ืนท่ีศูนยก์ลางธุรกิจของ
กรุงเทพมหานคร อาทิ เขตรามค าแหง บางรัก  ปทุมวนั เป็นตน้ 
โดยก าหนดให้ ผู ้ เดิ นท างด้วยรถยนต์ ส่ วน บุ คคล เป็ น
กลุ่มเป้าหมายของการศึกษา กลุ่มตัวอย่างจะถูกเลือกด้วย
เทคนิค Accidental random sampling จากกลุ่มเป้าหมาย โดย
จ านวนตวัอยา่งท่ีตอ้งการของแต่ละกลุ่มทดสอบทั้ง 2 กลุ่ม จะ
เป็นจ านวนท่ีเพียงพอตามเง่ือนไขทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่
ร้อยละ 95 ซ่ึงจากข้อก าหนดดังกล่าว จึงก าหนดจ านวน
ตวัอย่างทั้ งส้ิน 500 ตัวอย่างต่อกลุ่มตัวอย่างแต่ละกลุ่ม รวม
จ านวนตวัอยา่งท่ีตอ้งการทั้งส้ิน 1,000 ตวัอยา่ง [15] 
 

4. ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
เม่ือเสร็จส้ินการส ารวจข้อมูล แบบสอบถามท่ีมีข้อมูลไม่
สมบูรณ์และมีข้อมูลสุดโต่ง (Extreme cases) จะถูกคัดออก 
หลงัการคัดแยกแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มควบคุม และกลุ่ม
ทดสอบ มีจ านวนขอ้มูลท่ีสามารถน าไปใชว้ิเคราะห์ไดท้ั้ งส้ิน 
489 ชุด และ 401 ชุด ตามล าดบั โดยมีลกัษณะพ้ืนฐานของกลุ่ม
ตวัอยา่งทั้ง 2 กลุ่ม แสดงไวใ้นตารางท่ี 2 
ตารางที ่2 ลกัษณะพ้ืนฐานของกลุ่มควบคุมและกลุ่มทดสอบ 
                    กลุ่มควบคุม กลุ่มทดสอบ 
จ านวนขอ้มูล (คน)  489 401 
เพศ ชาย 41.5 % 49.1 % 
 หญิง 58.5 % 50.9 % 
ระดบัการศึกษา ต ่ากวา่ ป. ตรี 25.4 % 13.1 % 
 ป. ตรี 61.2 % 72.2 % 
 สูงกวา่ ป. ตรี 13.4 % 14.7 % 
อายุเฉล่ีย (ปี) 32.8 

(9.9) 
30.2 
(8.2) 

รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน (บาท) 17,350 
(14,732) 

19,150 
(17,440) 

จ านวนรถยนตใ์นครอบครอง (คนั) 1.2 
(0.9) 

1.1 
(0.7) 

หมายเหตุ  ตวัเลขในวงเลบ็คือค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยตามท่ีแสดงในแบบจ าลอง
สมมติฐาน (รูปท่ี 2) จะถูกวิเคราะห์ดว้ยวิธีแบบจ าลองสมการ
เชิงโครงสร้าง (Structural equation modeling, SEM) โดยก่อน
การวิเคราะห์ ปัจจยัท่ีมีองคป์ระกอบเป็นตวัแปรวดัค่าไดห้ลาย
ตัว จะต้องผ่านการตรวจสอบความน่าเช่ือถือในการวดัค่า
องค์ประกอบด้วยการวิเคราะห์หาค่า Cronbach’s  ของกลุ่ม
ตัวแปรองค์ประกอบ เห ล่านั้ น  โดยกลุ่มตัวแปรท่ีให้ค่ า 
Cronbach’s   ตั้งแต่ 0.65 ข้ึนไปถือวา่มีความน่าเช่ือถือในการ
วดัค่าสูง เป็นตวัแทนท่ีดีของปัจจยันั้นๆ และมีความเหมาะสม
เพียงพอส าหรับใชต้รวจสอบทศันคติ [9]  
 ส าหรับการศึกษาน้ี ปัจจยัท่ีมีองคป์ระกอบเป็นตวัแปรยอ่ย 
ไดแ้ก่ บรรทดัฐานบุคคลท่ีมีต่อคุณค่าของเมืองในเร่ืองเก่ียวกบั
ส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจ และความปลอดภยั (PN)  การตระหนกั
ถึงผลกระทบท่ีตามมาจากการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคล (ACON)  
การตระหนกัถึงความรับผิดชอบต่อปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการใช้
รถยนตส่์วนบุคคล (ARES)  ทศันคติท่ีมีต่อการใชร้ะบบขนส่ง
สาธารณะแทนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล (ATT)  
บรรทัดฐานสังคมท่ีมีต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (SN)  
และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมการเดินทางใหเ้ปล่ียนไป
ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (PBC) โดยจากผลการวิเคราะห์
พบว่า ส าห รับกลุ่มควบคุม ค่ า Cronbach’s   ของปัจจัย
ดังกล่าวมีค่ าเท่ ากับ  0.67  0.75  0.80  0.82  0.79  และ 0.92 
ตามล าดับ และส าหรับกลุ่มทดสอบ ค่า Cronbach’s   ของ
ปัจจัยดังกล่าวมีค่าเท่ากับ 0.78  0.85  0.81  0.83  0.94  และ 
0.96 ตามล าดับ จึงอาจกล่าวได้ว่า ตัวแปรดังกล่าวมีความ
น่าเช่ือถือของการวดัค่าอยู่ในระดับท่ียอมรับได้และมีความ
เหมาะสมเพียงพอส าหรับงานวิจยัน้ี ส าหรับ ความตั้งใจหรือ
เจตนาท่ีจะใชร้ะบบขนส่งสาธารณะแทนการใชร้ถยนต์ส่วน
บุคคลของกลุ่มเป้าหมาย (BEHI) เป็นปัจจยัท่ีมีองค์ประกอบ
เพียงตวัแปรเดียว จึงไม่จ าเป็นตอ้งวเิคราะห์ค่า Cronbach’s  

 ผลการวเิคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่ม
ควบคุมให้ ค่ า 2(df = 3, N = 489) = 4.622              2/df = 
1.541 GFI = 0.997 AGFI = 0.975  NFI = 0.996       CFI = 
0.998 RMR = 0.018 แ ล ะ  RMSEA = 0.033 แ ล ะ ผ ล ก า ร
วเิคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่มทดสอบให้
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ค่า 2(df = 3, N = 401) = 5.175  2/df = 1.734    GFI = 0.995 
AGFI = 0.967  NFI = 0.997 CFI = 0.998  RMR = 0.028 และ 
RMSEA = 0.042 โดยค่าเหล่าน้ี เป็นค่าสถิติท่ีใช้ตรวจสอบ
ความน่าเช่ือถือและความเหมาะสมของแบบจ าลอง ซ่ึงจากผล
การวิเคราะห์ข้างต้น พบว่า ค่าสถิติทั้ งหมดจัดอยู่ในเกณฑ์
ยอมรับไดต้ามขอ้ก าหนดของการประมาณค่าพารามิเตอร์ของ
แบบจ าลอง [16,17] โดยมีค่าอิทธิพลระหว่างตัวแปรใน
แบบจ าลองของกลุ่มควบคุมและกลุ่มทดสอบ ดงัแสดงในรูปท่ี 
3 และรูปท่ี 4 ตามล าดบั 
 
 
 
 
 
 
  
  

 
หมายเหตุ  
* มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% 
** และ *** มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่มากกวา่ 95% 

 รูปที่ 3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของ
กลุ่มควบคุม 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
หมายเหตุ  
* มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% 
** และ *** มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่มากกวา่ 95% 

รูปที่ 4 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่มทดลอง 

 จากรูปท่ี 3 พบว่า การตระหนักถึงผลท่ีตามมาจากการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล (ACON) มีอิทธิพลต่อบรรทัดฐานของ
บุคคล (PN) อย่างมีนัยส าคัญ ( = 0.298, t = 5.284) ขณะท่ี 
การตระหนกัถึงความรับผิดชอบต่อปัญหาท่ีเกิดข้ึนจากการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล (ARES) ไม่มีอิทธิพลต่อบรรทัดฐานของ
บุคคลอย่างมีนัยส าคญัและมีเคร่ืองหมายเป็นลบ ( = -0.009,   
t = -0.159) ซ่ึงไม่สอดคล้องกับสมมติฐานความสัมพัน ธ์
ระหว่างตวัแปร โดยจากค่า R2 พบว่าตวัแปรทั้ งสองสามารถ
อธิบายความแปรปรวนของตวัแปร PN ไดร้้อยละ 8.5 
 เม่ือพิจารณาอิทธิพลของตัวแปรท่ีมีต่อความตั้ งใจหรือ
เจตนาท่ีจะใชร้ะบบขนส่งสาธารณะแทนการใชร้ถยนต์ส่วน
บุคคลของกลุ่มเป้าหมาย (BEHI) พบวา่ บรรทดัฐานของบุคคล 
(PN)  ทัศนคติท่ีมีต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนการ
เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล (ATT) บรรทดัฐานสงัคมท่ีมีต่อ
การใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ (SN) และการรับรู้ถึงการควบคุม
พฤติกรรมการเดินทางให้เปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ 
(PBC) มีอิทธิพลอยา่งมีนยัส าคญัต่อความตั้งใจใชร้ะบบขนส่ง
สาธารณะแทนการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลของกลุ่มเป้าหมาย ( 
= 0.118,   t = 2.650;  = 0.435,   t = 10.671;  = 0.377,   t = 
9.056 และ  = -0.121,   t = -2.925 ตามล าดับ) และมีทิศทาง
ของอิทธิพลเป็นไปตามสมมติฐานท่ีก าหนดไว ้โดยจากค่า R2 
พบว่าตวัแปรดงักล่าวสามารถอธิบายความแปรปรวนของตวั
แปร BEHI ไดร้้อยละ 36 
 เม่ือพิจารณารูปท่ี 4 ซ่ึงเป็นผลการวิเคราะห์แบบจ าลอง
สมการเชิงโครงสร้างท่ีมีอิทธิพลของมาตรการเก็บค่าใชถ้นน
มาเก่ียวข้องกับความตั้ งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะของกลุ่มทดลอง พบว่า ACON มีอิทธิพลต่อ PN 
อย่างมีนัยส าคัญ  ( = 0.521, t = 7.520) ขณะท่ี  ARES ไม่มี
อิทธิพลต่อ PN อย่างมีนัยส าคญั ( = 0.114,   t = 1.632) โดย
จากค่า R2 พบวา่ตวัแปรทั้งสองสามารถอธิบายความแปรปรวน
ของตวัแปร PN ไดร้้อยละ 38.0 
 จากรูปท่ี 4 เม่ือพิจารณาอิทธิพลของตวัแปรท่ีมีต่อ BEHI 
พบว่า ตัวแปร PN  ATT  SN และ  PBC มี อิท ธิพลอย่างมี
นัยส าคญัต่อความตั้งใจใชร้ะบบขนส่งสาธารณะแทนการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลของกลุ่มเป้าหมาย ( = 0.220,   t = 4.672;  

BEHI  

ARES  

ACON 
PN  

ATT 

SN 

PBC 

0.118* 

(2.650) 

0.435*** 

(10.671) 

0.377*** 

(9.056) 

-0.121* 

(-2.925) 

0.298** 

(5.284) 

-0.009 

(-0.159) 

R2 = 0.360 
R2 = 0.085 

BEHI  

ARES  

ACON 
PN  

ATT 

SN 

PBC 

0.220** 

(4.672) 

0.662*** 

(17.652) 

0.652*** 

(17.713) 

-0.352*** 

(-8.142) 

0.521*** 

(7.520) 

0.114 

(1.632) 

R2 = 0.952 
R2 = 0.380 
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 = 0.662, t = 17.652;  = 0.652, t = 17.713 และ  = -0.352,   
t = -8.142 ตามล าดับ) และมีทิศทางของอิทธิพลเป็นไปตาม
สมมติฐานท่ีก าหนดไวทุ้กประการ โดยจากค่า R2 พบวา่ตวัแปร
ดงักล่าวสามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปร BEHI ได้
ร้อยละ 95.2 
 ผลการวิเคราะห์ขา้งต้น จากอิทธิพลของตวัแปรบรรทัด
ฐานของบุคคล อาจกล่าวไดว้า่ การท่ีผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคลให้
ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มของเมืองและชุมชน  การประหยดั
น ้ ามัน และอุบัติเหตุจราจร  รวมถึงการมีทัศนคติเชิงบวกท่ี
สนบัสนุนและยอมรับการเปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ
แทนการเดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล (อิทธิพลของตวัแปร
ทศันคติ)  การสนบัสนุนการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะแทนการ
ใชร้ถยนตจ์ากสงัคมรอบขา้ง ไม่วา่จะเป็นจากคนในครอบครัว
หรือกลุ่มเพ่ือน (อิทธิพลของตวัแปรบรรทัดฐานสังคม) และ
การท่ีผูใ้ชร้ถยนต์มีความรู้สึกวา่การเปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่ง
สาธารณะนั้น ไม่ไดเ้ป็นเร่ืองท่ีปฏิบติัไดย้ากหรือตอ้งใชค้วาม
พยายามสูง (อิทธิพลจากตัวแปรการรับ รู้ถึงการควบคุม
พฤติกรรมการเดินทาง) เป็นปัจจัยท่ีส่งเสริมให้ผูใ้ช้รถยนต์
ส่วนบุคคลเกิดความตั้งใจหรือเจตนาท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ะบบ
ขนส่งสาธารณะ (ซ่ึงในท่ีน้ีไดแ้ก่ รถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้า
ใต้ดิน) แทนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลอย่างมี
นยัส าคญั 
 นอกจากน้ี เม่ือเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ระหว่างกลุ่ม
ควบคุมและกลุ่มทดสอบ โดยพิจารณาจากค่าสัมประสิทธ์ิของ
อิทธิพลระหว่างตวัแปรในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง  
ค่าสถิติที (t-statistics) และ R2 แสดงให้เห็นวา่แบบจ าลองกลุ่ม
ทดสอบ มีค่าสัมประสิทธ์ิและค่าช้ีวดัทางสถิติสูงกว่าในกรณี
แบบจ าลองกลุ่มควบคุม ดงัแสดงในตารางท่ี 3 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 3 เปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิ ค่าสถิติที และ R2 ท่ีได้
จากการวเิคราะห์ระหวา่งกลุ่มควบคุมและกลุ่มทดลอง 
ตวัแปร สมัประสิทธ์ิ สถิติที R2 

กลุ่ม
ควบคุม 

กลุ่ม
ทดลอง 

กลุ่ม
ควบคุม 

กลุ่ม
ทดลอง 

กลุ่ม
ควบคุม 

กลุ่ม
ทดลอง 

ARES* -0.009 0.114 -0.159 1.632   

ACON* 0.298 0.521 5.284 7.520   
PN** 0.118 0.220 2.650 4.672 0.085 0.380 

ATT** 0.435 0.662 10.671 17.652   

SN** 0.377 0.652 9.056 17.713   
PBC** -0.121 -0.352 -2.925 -8.142   

BEHI - - - - 0.360 0.952 

หมายเหตุ *    ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลท่ีมีต่อตวัแปร PN 
 ** ตวัแปรท่ีมีอิทธิพลท่ีมีต่อตวัแปร BEHI 
 
5. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
จากผลการวิเคราะห์พบว่า นอกจากการให้ความส าคัญกับ
ทัศนค ติ เชิ งบวกของกลุ่มผู ้ใช้รถยนต์ส่วน บุคคล ท่ี ให้
ความส าคญักบัปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม การประหยดัน ้ ามนั และ
ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ  ซ่ึงท าให้กลุ่มผูใ้ช้รถยนต์ส่วน
บุคคลมีแนวโน้มท่ีจะปรับพฤติกรรมเปล่ียนไปใช้บริการ
รถไฟฟ้าแลว้ การน ามาตรการเก็บค่าใช้ถนนมาบังคับใช้ใน
กรุงเทพมหานคร ก็เป็นเสมือนตัวแปรส าคัญท่ีท าให้ระดับ
อิทธิพลของปัจจยัต่างๆ ขา้งตน้ ท่ีมีต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใช้
บริการรถไฟฟ้าของกลุ่มเป้าหมายนั้นมีค่าสูงข้ึน และแสดงให้
เห็นแนวโน้มท่ีกลุ่มเป้าหมายจะเปล่ียนไปใชบ้ริการรถไฟฟ้า
เพ่ิมข้ึนด้วย ผลลพัธ์ดังกล่าวจึงแสดงให้เห็นว่า เม่ือมีการน า
มาตรการเก็บค่าใชถ้นนมาบงัคบัใช ้จะท าให้กลุ่มผูใ้ชร้ถยนต์
ส่วนบุคคลท่ีได้รับผลกระทบ มีแนวโน้มท่ีจะเปล่ียนไปใช้
บริการรถไฟฟ้าเพ่ิมข้ึน 
 ดว้ยเหตุน้ี อาจกล่าวได้ว่า ถา้มีการน ามาตรการเก็บค่าใช้
ถนนมาประยุกต์ใช ้ผูด้  าเนินมาตรการควรจดัหาทางเลือกใน
การเดินทางให้กบัผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล ดว้ยการพฒันาระบบ
ขนส่งสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสม ซ่ึงในท่ีน้ี
ได้แก่ รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เน่ืองจากมีแนวโน้มสูงท่ีจะท า
ให้ผูใ้ชร้ถยนต์เปล่ียนไปใชร้ะบบขนส่งดงักล่าว และจากผล
การศึกษายงัพบว่า การพฒันาระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
เป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าให้กลุ่มเป้าหมายให้การยอมรับมาตรการ
เก็บค่าใชถ้นนเพ่ิมข้ึนดว้ย เป็นการเพ่ิมโอกาสของความส าเร็จ
ท่ีจะน ามาตรการเก็บค่าใชถ้นนมาประยกุต์ใช ้ทั้ งน้ี อาจกล่าว
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ได้ว่า สาเหตุหน่ึงท่ีย ังท าให้การใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใน
กรุงเทพมหานครเพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ืองในปัจจุบนั อาจเป็นผล
มาจากการท่ีระบบขนส่งสาธารณะรูปแบบหลกั อาทิ ระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เป็นต้น ยงัไม่ได้รับการพฒันาอย่าง
ทัว่ถึงและเพียงพอกบัความตอ้งการเดินทางนัน่เอง 
 กล่าวโดยสรุป การท าให้มาตรการเก็บค่าใช้ถนน หรือ
มาตรการจดัการความตอ้งการเดินทางเชิงบงัคบัอ่ืนๆ ประสบ
ผลส าเร็จในการประยกุตใ์ชน้ั้น ผูว้างแผนการขนส่งจ าเป็นตอ้ง
พฒันาระบบขนส่งสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพ เพียงพอกับ
ความต้องการเดินทาง และมีเส้นทางให้บริการท่ีผูเ้ดินทาง
สามารถเขา้ใชบ้ริการได้อย่างทั่วถึง เพื่อเป็นทางเลือกในการ
เดินทางให้กบัผูใ้ชร้ถยนต์ส่วนบุคคล ผลการศึกษาน้ีจึงแสดง
ให้เห็นวา่มาตรการจดัการความตอ้งการเดินทางเชิงบงัคบัจะ
ประสบความส าเร็จในการประยุกต์ใช้ได้นั้ น ปัจจัยท่ีจ าเป็น
อย่างยิ่งคือการเลือกมาตรการเชิงสนับสนุนมาประยุกต์ใช้
ร่วมกนัอยา่งเหมาะสม เพ่ือลดความรู้สึกต่อตา้นท่ีมีต่อการน า
มาตรการเชิงบังคับมาประยุกต์ใช้ ปรับทัศนคติให้ผู ้ได้รับ
ผลกระทบเกิดการยอมรับมาตรการเชิงบงัคบัมากข้ึน ซ่ึงอาจ
เป็นส่วนหน่ึงท่ีช่วยสนับสนุนให้การลดการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลประสบผลส าเร็จอยา่งย ัง่ยนืไดใ้นท่ีสุด 
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