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Area Licensing Scheme (ALS) has been recently considered one of the key 
congestion pricing measures in many cities, and the scheme is also being investigated 
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faced with day-to-day severe traffic congestion, Bang-rak district was chosen as the 
focus of the present study. A total of 909 travelers who commute in the area were 
interviewed. Applying statistical analysis methods, it was found that air pollution problem 
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can be increased by inform public in issue about the influential factor. 
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บทที่  1 

บทนํา 

1.1 ความนาํ 

ปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครโดยรากฐานนั้นเปนปญหาทาง
การเมืองและวัฒนธรรม นับต้ังแตเร่ิมนโยบายพัฒนาภายใตระบอบเผด็จการทหารเปนตนมา 
รถยนตสวนบุคคล (Private Car) ถูกถือวาตองไดรับการปฏิบัติอยางดีที่สุดเปนอันดับหนึ่ง 
มากกวาระบบขนสงสาธารณะและคนเดินถนนทั่วไป โดยจะเหน็ไดจากนโยบายในการพัฒนา
ระบบโครงสรางพื้นฐานที่ผานมาลวนเอื้อประโยชนใหแกผูใชรถยนตสวนบุคคล อาทิ การสราง
ถนนเพิ่ม การสรางสะพานยกระดับขามทางแยก การสรางอุโมงคใตดินลอดทางแยก และการ
สรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยา โดยมิไดใสใจในการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะและการ
สัญจรของคนเดินถนนเทาที่ควร แตกระนั้นคนสวนใหญของกรุงเทพมหานคร ก็คือคนเดนิถนน
และคนนั่งระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งคนเหลานี้ไมไดรับสิทธิพิเศษในฐานะคนสวนใหญให
เดินทางไดสะดวกรวดเร็วและปลอดภัยกวาคนอื่น ตรงกันขามกลับถูกเลือกปฏิบัติใหลําบาก
กวาคนอื่นๆทามกลางสภาพการจราจรที่ติดขัดเสมอกัน ดังนั้นคนที่พอมีกําลังก็พยายามที่จะ
หนีใหพนสภาพเชนนั้นดวยการซื้อหารถยนตมาใชเปนของสวนตัว ซึ่งการเพิ่มปริมาณการใช
รถยนตสวนบุคคลก็ยิ่งจะทําใหปญหาการจราจรติดขัดที่เปนอยูนั้นนับวันจะรุนแรงมากขึ้น 

จะเห็นไดชัดวายิ่งระบบขนสงมวลชนแยมากเทาไร คนก็จะหันไปใชรถยนตสวน
บุคคลมากขึ้นเทานั้น และยิ่งใชรถยนตสวนบุคคลมากเทาไรก็จะยิ่งไปกระทบตอการวางผัง
เมืองและการตั้งภูมิลําเนาอยูอาศัยจนกลายเปนชุมชนเมืองที่รถยนตสวนบุคคลกลายเปน
ปจจัยที่ขาดไมไดในการดํารงชีวิตเหมือนเมืองในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งถึงตอนนั้นก็ไมมีใคร
สามารถปรับปรุงระบบขนสงมวลชนไดอีกแลวเพราะขาดทุน ถาจะรักษาเอาไวก็ตองรักษาใน
สภาพที่ขาดความสะดวกและปลอดภัย ซึ่งก็ยิ่งผลักดันใหทุกคนตองหารถยนตมาใชมากขึ้น
เปนงูกินหางไมรูจบ ดังนั้นการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนจึงตองมาพรอมกับการริบเอา
อภิสิทธิ์ของรถยนตสวนบุคคลคืนมาอยางหลีกเลี่ยงไมได เชน ชองทางเดินรถประจําทาง (Bus 
Lane) ยอมทําใหรถติดมากขึ้นเปนธรรมดาแตคนสวนใหญจะเดินทางไดรวดเร็วขึ้น จนกระทั่ง
การใชรถยนตสวนบุคคลชักจะเริ่ม “ขาดทุน” 

ถาหากสามารถทําใหคนที่ใชรถยนตสวนบุคคลอยูลดการใชรถยนตหรือหันมาใช
ระบบขนสงมวลชนมากขึ้นจะทําใหการจราจรคลองตัวขึ้น ซึ่งจะเปนผลสืบเนื่องใหการพัฒนา
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ระบบขนสงมวลชนเปนไปอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพกวาที่เปนอยู ซึ่งมาตรการทีส่ามารถ
ทําใหบรรลุผลดังกลาวมีหลายมาตรการ ซึ่งทั้งหมดนับวาเปนมาตรการจัดการดานอุปสงคใน
การเดินทาง (Transportation Demand Management, TDM) โดยตรง เชน การริเร่ิมพัฒนา
ระบบขนสงมวลชนอยางเปนระบบ เพิ่มความสะดวกปลอดภัย และใหสิทธิในการเดินทางกอน 
การจํากัดการใชรถยนตดวยรถทะเบียนคูแลนวันคูทะเบียนคี่แลนวันคี่ การสนับสนุนการ
ทํางานผานเครือขายอินเตอรเน็ต การสนับสนุนการเดินทางรวมกัน (Car Pool) การสราง
สถานที่จอดแลวจร (Park & Ride) และการปรับเวลาการทํางานหรือเรียนหนังสือใหเริ่มไม
พรอมกัน นอกเหนือจากที่กลาวมาแลวนั้นการจัดการดานอุปสงคยังสามารถทําไดอยางมี
ประสิทธิภาพดวยการใช มาตรการทางราคา (Pricing Measures) ซึ่งเปนการเพิ่ม “ตนทุน” ใน
การใชรถยนตสวนบุคคลโดยตรง เชน การเก็บภาษีและคาธรรมเนียมรถยนต (Vehicle Tax & 
Fee) ภาษีน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Tax) คาจอดรถยนต (Parking Fee) และคาใชถนน (Road 
Pricing) เปนตน 

จากประสบการณในหลายๆประเทศไมวาจะเปนสิงคโปร อังกฤษ หรือนอรเว พบวา
มาตรการทางราคาที่สามารถควบคุมปริมาณรถยนตสวนบุคคลไดอยางมีประสิทธิผล และ
เหมาะสมเปนอยางมากสําหรับใชในเขตเมืองก็คือ มาตรการคาใชถนน (Road Pricing 
Measure) ซึ่งเปนมาตรการที่ผูใชรถยนตจะตองจายเงินกอนเขาใชถนนหรือเขาภายในพื้นที่
ควบคุมที่มีการจราจรติดขัด สําหรับกรุงเทพมหานครเองนั้นพื้นที่ควบคุมดังกลาวก็ควรจะเปน
เขตชั้นในซึ่งเปนแหลงธุรกิจคาขายที่มีการจราจรติดขัดเปนอันมาก เชน เขตบางรัก เปนตน 
และจากการที่กรุงเทพมหานครไมเคยมีการเก็บเงินคาใชถนนมากอน รูปแบบของมาตรการที่
เหมาะสมในขั้นเริ่มตนก็ควรจะเปนมาตรการที่ลงทุนต่ํา ปรับเปลี่ยนงาย และสอดคลองกับวิถี
ชีวิตของคน ทั้งนี้มาตรการจึงควรจะอยูในรูปแบบของการใชใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Area 
Licensing) ซึ่งรถยนตทุกคันที่ตองการเขาพื้นที่ควบคุมในเวลาเรงดวนจะตองมีใบอนุญาตเปน
สต๊ิกเกอรติดที่กระจก โดยสติ๊กเกอรดังกลาวมีทั้งชนิดรายวัน รายสัปดาห รายเดือน หรือรายป 
และสามารถหาซื้อไดทั่วไป มาตรการดังกลาวจะสามารถชดเชยตนทุนทางออมของการใช
ถนน อันไดแก ตนทุนความลาชาในการเดินทาง ตนทุนมลพิษทางอากาศและทางเสียง ที่จะ
เกิดขึ้นเมื่อมีการจราจรติดขัด และสามารถควบคุมปริมาณการจราจรที่ผานพื้นที่ เขามารับ-สง 
หรือเขามาจอดใหอยูในระดับที่เหมาะสม โดยรายรับที่ไดจากมาตรการจะนําไปใชเพื่อพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะพัฒนาสภาพแวดลอม และเพื่อสาธารณะประโยชนอ่ืนๆ สําหรับ
กรุงเทพมหานครนั้นตามแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงในระยะของ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ไดเร่ิมใหความสําคัญกับ
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แนวนโยบายในการจํากัดการใชรถยนตโดยใชมาตรการคาใชถนนหรือมาตรการคาใบอนุญาต
เขาพื้นที่ (Area Licensing Scheme) มากขึ้น โดยเริ่มมีแผนที่จะศึกษาความเปนไปไดของ
มาตรการ แตอยางไรก็ตามในประเทศสวนใหญที่กําลังจะนํามาตรการดังกลาวมาใชหรือได
นํามาใชแลว กลับประสพปญหาจากการไมไดรับการยอมรับจากสาธารณชนทั่วไป ซึ่ง
กรุงเทพมหานครเองก็มีแนวโนมจะเปนเชนเดียวกัน ดังตัวอยางการวิจัยของ โกเมศ ยงยุทธ 
(2540) พบวา ผูเดินทางสวนใหญมีทัศนคติที่ไมเห็นดวยกับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่
กรุงเทพมหานคร และจากการศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย (TDRI) 
(2544) เกี่ยวกับความยินดีที่จะจาย (Willingness to Pay, WTP) ในการเดินทางของผูใช
รถยนตสวนบุคคลนั้นพบวา หากมีการเก็บคาใชถนน ผูใชรถยนตสวนบุคคลจํานวนครึ่งหนึ่งไม
ยอมที่จะจายเงินเพื่อผานทาง 

การไมยอมรับในมาตรการคาใชถนนหรือคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ของบุคคลนั้น อาจ
เกิดจากหลายปจจัยรวมกัน เชน การที่บุคคลนั้นไมไดรับรูถึงปญหาการจราจรที่เปนอยูใน
ปจจุบัน การขาดความรูความเขาใจเกี่ยวกับมาตรการ หรือการมีทัศนคติที่ไมดีตอมาตรการใน
ดานตางๆ ฯลฯ ซึ่งถาหากสามารถทําความเขาใจถึงปจจัยที่เกี่ยวของไดอยางลึกซึ้งและ
สมบูรณมากเทาใด ก็จะสามารถรูถึงสาเหตุและวิธีการที่จะสามารถเพิ่มระดับการยอมรับได
มากขึ้นเทานั้น ดังนั้นจึงเปนสิ่งที่นาสนใจเปนอยางยิ่ง หากจะศึกษาในเบื้องลึกเกี่ยวกับการ
ยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ที่ไดกําหนดขึ้นอยางเหมาะสมกับกรุงเทพมหานคร
ในมุมมองของผูเดินทางซึ่งเปนบุคคลกลุมหลักที่ไดรับผลกระทบจากการใชมาตรการ 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

• เพื่อสังเคราะหรายละเอียดของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ที่เหมาะสม
สําหรับกรุงเทพมหานคร 

• เพื่อศึกษาถึงการรับรูปญหาจราจรและความคิดเห็นของผู เดินทางที่มีตอ
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 

• เพื่อศึกษาถึงระดับการยอมรับและวิเคราะหถึงอิทธิพลของปจจัยที่มีผลตอการ
ยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ของผูเดินทาง 

• เพื่อศึกษาถึงวิธีการที่จะเพิ่มระดับการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่
ของผูเดินทาง 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

• การวิจัยในครั้งนี้กําหนดขอบเขตศึกษาภายในเขตบางรักซึ่งเปนเขตที่เกิดปญหา
การจราจรติดขัดมากเนื่องจากเปนแหลงธุรกิจขนาดใหญ เขตบางรักเปนเขตที่
เหมาะสมเปนกรณีศึกษาในการใชมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่เปนพื้นที่แรก 
กอนขยายไปยังพื้นที่อ่ืนๆของกรุงเทพมหานครที่ยังมีปญหา 

 

รูปที่ 1.1 ขอบเขตพื้นที่ศึกษา (เขตบางรัก) 

• กลุมเปาหมายในการวิจัยไดแกกลุมผูเดินทางไปทํางานและเรียนหนังสือ (Work 
Trip & Education Trip) ซึ่งประกอบไปดวย ผูใชรถยนตสวนบุคคล (รถยนตและ
รถจักรยานยนตสวนบุคคล) ผูใชระบบขนสงสาธารณะ (รถประจําทาง รถไฟฟา 
และรถแท็กซี่) ผูใชรถจักรยานและการเดินเทา ซึ่งการสุมตัวอยางจะใชการสุม
แบบอาศัยความนาจะเปน (Probability Sampling) ดวยวิธีการสุมอยางงาย 
(Simple Random Sampling) และใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือเก็บขอมูล 

• แบบจําลองที่ใชอธิบายพฤติกรรมการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่
นั้นเปนแบบจําลองเชิงความคิด (Conceptual Model) ซึ่งมีพื้นฐานทฤษฎีทาง
จิตวิทยาประกอบกับแนวความคดิของการยอมรับนวตกรรม 

พื้นที่ศึกษา 5.5 กม2 
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• วิธีวิเคราะหขอมูลนั้นจะใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) และการ
วิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร (Multivariate Linear Regression 
Analysis) 

1.4 วิธีการดําเนินการวิจัย 

• ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนด ปญหา วัตถุประสงค และ
ออกแบบการวิจัย 

• ทบทวนเอกสารงานวิจัยที่ผานมาแลวสังเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดรายละเอียด
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ที่เหมาะสมกับกรุงเทพมหานคร 

• เก็บขอมูลเพื่อศึกษาถึงการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 

• วิเคราะหขอมูล สรางแบบจําลอง และสรุปผล 

• จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณและการนาํเสนอ 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ผลการวิจัยที่ไดจะเปนประโยชนอยางยิ่งในการนําไปพัฒนาออกแบบมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่หรือมาตรการคาใชถนนอื่นๆที่ เปนที่ยอมรับของผู เดินทางในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งมาตรการดังกลาวนั้นถือไดวาเปนแนวทางหลักที่สําคัญและนาจะมี
ประสิทธิผลเปนอยางมากในการแกไขปญหาการจราจรติดขัดที่กําลังอยูในขั้นวิกฤติและเรื้อรัง
มายาวนาน นอกจากนั้นยังสามารถใชเปนแนวทางในการศึกษาการยอมรับในมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่หรือมาตรการคาใชถนนในมุมมองของผูมีสวนไดสวนเสียอื่นๆซึ่งเปนกลุม
รองลงไป อันไดแก นักการเมือง เจาหนาที่ หรือหนวยธุรกิจ อันจะทําใหองคความรูในเรื่อง
ดังกลาวมีการตอยอดและสมบูรณมากยิ่งขึ้น 

1.6 โครงสรางการนาํเสนองานวิจยั 

จากบทนําท่ีเกริ่นถึงภาพรวมทั้งหมดของงานวิจัยสูบทที่ 2 การทบทวนวรรณกรรม
และทฤษฎีที่เกี่ยวของซึ่งเปนบทที่นําเสนอถึงที่มาที่ไปของปญหา หลักการและทฤษฎีตางๆที่
นํามาใช งานวิจัยที่ผานมา รวมถึงเหตุผลและความนาสนใจของงานวิจัยชิ้นนี้ที่แตกตางจาก
งานวิจัยอื่นๆ ถัดจากนั้นก็จะเปนบทที่ 3 ที่กลาวถึงวิธีดําเนินการวิจัย อันประกอบไปดวยการ
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นําเสนอถึงรูปแบบของมาตรการที่นํามาศึกษา ประชากรและกลุมตัวอยาง การเก็บรวบรวม
ขอมูล รายละเอียดตัวแปรที่เกี่ยวของทั้งหมด รวมถึงแนวทางการวิเคราะหขอมูล ซึ่งนําไปสู
การวิเคราะหขอมูลตามวัตถุประสงคที่ไดตั้งไวอยางชัดเจนแตแรกพรอมทั้งแสดงผลลัพธท่ีได
ดวยการบรรยายประกอบตารางแสดงผลและแผนภูมิรูปภาพ โดยทั้งหมดจะแสดงในบทที่ 4 
การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ และหลังจากนั้นจะเปนการสรุปผลการวิจัยทั้งหมดใหเห็น
อยางสอดคลองและตอเนื่องในบทที่ 5 ซึ่งเปนบทสุดทาย 

 



บทที่  2 

การทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

2.1 ปญหาของการยอมรบัในมาตรการทางราคา 

ปญหาการจราจรติดขัดเปนปญหาที่เกิดขึ้นในเมืองศูนยกลางทางเศรษฐกิจของ
แทบทุกประเทศทั่วโลกรวมถึงกรุงเทพมหานครดวย ปญหาการจราจรติดขัดนั้นทําใหเกิดผล
เสียตามมาหลายประการ เชน การเสียเวลาในการเดินทางเพิ่มข้ึน เกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอม
ทั้งทางอากาศและทางเสียง เปนสาเหตุของการเกิดอุบัตเิหตุ และการสูญเสียพลังงานจากการ
เผาผลาญเชื้อเพลิงโดยเปลาประโยชน เปนตน การแกไขปญหาการจราจรติดขัดสามารถทําได
ทั้งในสวนของอุปทาน (Supply Side) ไดแก ระบบและโครงสรางพื้นฐานทางการจราจรและ
ขนสง และในสวนของอุปสงค (Demand Side) ไดแก ความตองการหรือปริมาณในการ
เดินทางไปยังที่ตางๆ ซึ่งในอดีตที่ผานมาปญหาการจราจรติดขัดไดรับการแกไขโดยมาตรการ
ทางดานอุปทานตางๆ ไมวาจะเปนการตัดถนนเพิ่ม การสรางสะพานยกระดับขามทางแยก 
การปรับปรุงประสิทธิภาพและความปลอดภัยของรถยนตและระบบถนน  รวมถึงการใช
เทคโนโลยีตางๆเขามาควบคุมและจัดการการจราจร แตปญหาการจราจรติดขัดก็มิไดหมดไป
อยางถาวร ทั้งนี้เพราะสาเหตุหลักของปญหานั้นมาจากปริมาณการเดินทางที่เพิ่มมากขึ้น
โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชรถยนตสวนบุคคล (Private Car) โดยขาดการควบคุมอยางมี
ประสิทธิภาพ ดังนั้นการที่จะแกไขปญหาการจราจรติดขัดอยางยั่งยืนจึงจําเปนตองใช
มาตรการทางดานอุปสงคหรือการควบคุมปริมาณการเดินทาง (โดยเฉพาะการใชรถยนตสวน
บุคคล) เปนหลักรวมกับการใชมาตรการทางดานอุปทานอื่นๆดังที่กลาวไวแลวขางตน 

Schwaab และ Thielmann (2002) ไดสรุปวามีองคประกอบ 4 ประการที่เปน
เครื่องมือหลักในการวางนโยบายเกี่ยวกับการแกไขปญหาการเพิ่มปริมาณการใชรถยนตสวน
บุคคล ไดแก 

• เครื่องมือทางกฎหมาย (Regulatory Instrument) 

เครื่องมือทางกฎหมายจะใชแนวทางการจํากัดควบคุม (Command and 
Control Approach) โดยใชกฎหมายที่ออกโดยรัฐบาลเปนหลักในการจํากัด
ควบคุมปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล 
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• การตกลงเห็นชอบรวมกัน (Cooperation Agreement) 

แนวทางการตกลงเห็นชอบรวมกัน (Cooperative Approach) จะเกิดขึ้นไดโดย
การติดตอส่ือสาร ทําความเขาใจ และพูดคุยกันระหวางบุคคลและหนวยงาน
ตางๆที่เกี่ยวของ โดยการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลจะเปนผลมาจาก
ความรวมมือกันเองโดยไมตองมีใครบังคับ 

• เครื่องมือทางขอมูลขาวสาร (Information Instrument) 

การใหขอมูลขาวสารและความรูความเขาใจในปญหาที่เกิดขึ้นรวมถึงแนวทาง
ในการแกไขจะทําใหการตัดสินใจของผูใชรถใชถนนและผูจัดหาระบบเปนไป
ดวยความมีเหตุผล ทั้งในดานการเลือกรูปแบบในการเดินทางและเสนทางที่
เหมาะสมเพื่อหลีกเลี่ยงการเพิ่มปญหาการจราจรติดขัด และการยอมรับใน
นโยบายตางๆของทางภาครัฐที่ออกมาเพื่อแกไขปญหาการเพิ่มขึ้นของการใช
รถยนตสวนบุคคล เครื่องมือทางดานขอมูลขาวสารประกอบไปดวย การสราง
สํานึกใหกับประชาชน การจัดหาขอมูลขาวสารที่จําเปน และการตรวจสอบ
ทัศนคติและการยอมรับของประชาชนอยูเสมอ 

• เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร (Economic Instrument)  

การใชเครื่องมือทางเศรษฐศาสตรจะทําไดโดยการใชแนวทางที่อางอิงกับตลาด 
(Market-based Approach) โดยมีกลไกราคา (Price Mechanism) เปนตัว
ผลักดันอันจะสงผลตอเปาหมายทางดานนโยบายตางๆ เพราะการเปลีย่นแปลง
ราคาทั้งในสวนของอุปสงคและอุปทานของระบบยอมสงผลถึงการตัดสินใจ
และพฤติกรรมของบุคคลที่จะเปลี่ยนไปในทิศทางตางๆกัน เครื่องมือทาง
เศรษฐศาสตรสามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภทไดแก 

o เครื่องมือทางปริมาณ (Quantity Instrument) เปนการจํากัดปริมาณที่
เหมาะสมของรถยนตโดยใหขอมูลทางดานราคาแกตลาด อยางเชน การ
ประมูลราคาทะเบียนรถยนตที่ออกใหโดยจํากัดจํานวนสูงสุดในแตละครั้ง 
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o เครื่องมือทางราคา (Price Instrument) เปนการแทรกแซงตลาดโดยการ
กําหนดในสวนของราคาโดยตรง เชน การเก็บภาษี และคาธรรมเนียมตางๆ
ที่เกี่ยวของกับการมีหรือการใชรถยนต 

โดยอาศัยองคประกอบทั้ง 4 ประการนี้รัฐบาลจะสามารถออกแบบมาตรการในการ
ลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลได ซึ่งในอดีตที่ผานมาไดมีการนํามาตรการตางๆมาใช ซึ่ง
โดยสวนใหญจะเปนมาตรการที่ออกโดยใชเครื่องมือทางกฎหมาย การตกลงเห็นชอบรวมกัน 
และเครื่องมือทางขอมูลขาวสาร เชน การออกกฎหมายหามรถยนตที่มีคนนั่งนอยกวา 4 คนวิ่ง
ในบางพื้นที่ การรณรงคสงเสริมใหใชรถประจําทาง การใชรถยนตรวมกัน การสงเสริมใหใช
รถจักรยานหรือเดินไปทํางาน ฯลฯ แตนอกเหนือจากนี้ยังมีเครื่องมือทางเศรษฐศาสตร
โดยเฉพาะอยางยิ่งเครื่องมือทางราคาซึ่งเปนเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพเปนอยางมากในการที่
จะวางมาตรการในการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล 

ราคาเปนปจจัยหลักปจจัยหนึ่งที่สงผลตอการตัดสินใจของผูใชรถใชถนน ไมวาจะ
เปน รูปแบบในการเดินทางวาจะใชบริการรถประจําทาง รถไฟฟาขนสงมวลชน หรือรถยนต
สวนบุคคล การตัดสินใจซื้อรถยนต การบํารุงรักษา เติมน้ํามันเชื้อเพลิง การเลือกเสนทางที่
เดินทาง รวมถึงสถานที่ในการจอดรถ เนื่องจากราคาเกี่ยวของโดยตรงกับตนทุนในกิจกรรม
ตางๆที่เกี่ยวของกับการเดินทาง หากราคาสูงขึ้นตนทุนก็จะสูงขึ้นทําใหความตองการในการที่
จะทํากิจกรรมที่กอใหเกิดตนทุนที่สูงนั้นนอยลง ดังนั้นมาตรการทางราคาจึงเปนมาตรการที่สง
อิทธิพลตอการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลได นอกจากมาตรการทางราคาจะมี
ประโยชนในเร่ืองของการคัดกรองผูที่จําเปนและไดรับประโยชนจากการใชรถยนตจริงเทานั้น
เขาใชถนน มาตรการทางราคายังมีประโยชนในเรื่องของการจัดการทางการเงินที่ทําใหมีความ
ยุติธรรมตอสังคมมากยิ่งขึ้นเนื่องจากผูที่กอตนทุนเทานั้นที่จะเปนผูจายและรายไดที่ไดที่
เพิ่มขึ้นจากการใชมาตรการทางราคาเพื่อที่จะลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลยังสามารถ
นําไปจัดสรรใหกับการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะหรือระบบและโครงสรางพื้นฐานตางๆที่
บุคคลในสังคมจะไดรับประโยชนรวมกัน ทั้งนี้การจัดการทางการเงินดังกลาวจะตองเปนไป
ดวยความมีประสิทธิภาพและชดเชยตนทุนทางสังคม (Social Cost) ทั้งหมดเพื่อที่จะไดเปน
การจัดการที่มีความยั่งยืนตอไปในอนาคต ซึ่งโดยทั่วไปจะกําหนดราคาจากตนทุนหนวย
สุดทาย (Marginal Cost Pricing) ที่เกิดขึ้น 

การใชมาตรการทางราคาสามารถทําไดหลายรูปแบบ เชน การเก็บภาษีการ
ครอบครองรถยนต (Acquisition Tax) {ซึ่งประกอบไปดวย ภาษีสรรพสามิต (Excise Tax) 
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ภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) ภาษีจดทะเบียนรถ (Registration Tax) และคาธรรมเนียมในการจด
ทะเบียน (Registration Fee)} ภาษีรถยนตประจําป (Annual Motor Vehicle Tax) ภาษีน้ํามัน
เชื้อเพลิง (Fuel Tax) คาธรรมเนียมในการจอดรถยนต (Parking Fee) และคาธรรมเนียมใน
การใชถนน (Road Pricing) สําหรับปญหาในเมือง มาตรการทางราคาที่สําคัญ ไดแก การใช
คาธรรมเนียมในการจอดรถยนต และคาธรรมเนียมการในการใชถนนในรปูแบบตางๆเชน การ
เก็บคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Area Licensing Scheme) การเก็บคาเขาพื้นที่ (Cordon 
Pricing) และการเก็บคาใชถนนอัตโนมัติ (Electronic Road Pricing) เปนตน 

แตอยางไรก็ตามในหลายประเทศซึ่งนํามาตรการทางราคาที่ไดมีการวิจัยเปนอยาง
ดีแลววามีความเหมาะสมและยืดหยุนไปประยุกตใช กลับพบวาปญหาสําคัญอยางยิ่งที่เปน
อุปสรรคตอประสิทธิภาพในการดําเนินการของมาตรการทางราคานั้นคือ การขาดการยอมรับ
จากสาธารณชนที่เปนผูเดินทาง 

Schade และ Schlag (2000) ไดกลาววา งานวิจัยหลายๆชิ้นเชนงานวิจัยของ 
Bartley (1995); Jones (1991); Keranen, Schade, Schlag และ Vougioukas (1999); Luk 
และ Chung (1997); Schlag และ Schade (2000) ไดใหผลการวิจัยออกมาตรงกันวากลุม
ผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนกลุมบุคคลกลุมใหญท่ีมีแนวโนมมากที่สุดที่จะไมยอมรับมาตรการ
ทางราคาที่นํามาใช และผลงานวิจัยของ EU-project TransPrice นั้นพบวาสําหรับมาตรการ
การจํากัดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล มาตรการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนเปน
มาตรการที่สาธารณชนยอมรับมากที่สุด รองลงมาเปนการจํากัดการเขาสูเขตเมืองชั้นใน และ
การลดพื้นที่จอดรถในเมือง สวนมาตรการทางราคาไดแก การเก็บคาจอดรถ (Parking Fee) 
การเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทาง (Distance-based Charging) หรือแมแตการเก็บ
คาธรรมเนียมเปนบางชวงเวลาที่มีการจราจรติดขัด (Congestion Charging) กลับไดรับการ
ยอมรับจากสาธารณชนต่ํามาก ซึ่งเปนที่นาแปลกใจวามาตรการทางการจํากัดควบคุมกลับ
ไดรับการยอมรับมากกวามาตรการทางราคา ซึ่งเหตุผลที่ทําใหสาธารณชนไมยอมรับมาตรการ
ทางราคานั้นไดแก ความรูสึกวาเปนการจาํกัดสิทธิเสรีภาพ (Keuchel, 1992) การที่จะตองเสีย
งบประมาณมากขึ้นกวาเดิม และความรูสึกวาเปนการแบงแยกทางชนชั้น คือ การเก็บเงิน
เหมือนเปนการอํานวยประโยชนใหกับผูที่มีรายไดสูงเทานั้น (Teubel, 1997) และเปนที่นา
สังเกตวาในความเปนจริงนั้นสาธารณชนนั้นขาดการรับรูถึงขอมูลตางๆที่เกี่ยวของกับ
มาตรการทางราคานี้เปนอยางมาก จากผลงานวิจัยของ EU-project TransPrice นั้นพบวา
มาตรการปรับปรุงระบบขนสงมวลชนและมาตรการจํากัดการเขาสูเขตเมืองชั้นในเปน



 11

มาตรการที่สาธารณชนมีความรูความเขาใจมากที่สุด แตมีผูใชรถยนตเพียง 9% จากการ
สอบถามผูใชรถยนต 1,400 คนที่มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับมาตรการทางราคาเปนอยางดี 

ดังนั้นจึงเปนที่นาสนใจเปนอยางยิ่งที่จะศึกษาถึงระดับการยอมรับที่เปนอยูใน
ปจจุบันของมาตรการตางๆทางราคา ปจจัยที่มีอิทธิพลถึงระดับการยอมรับดังกลาว รวมถึง
การที่จะสามารถอธิบายไดวาทําไมการยอมรับในมาตรการทางราคาถึงมีระดับที่ต่ํา และจะ
สามารถเพิ่มระดับของการยอมรับในมาตรการทางราคาใหสูงขึ้นไดอยางไร 

2.2 กรอบแนวความคิดทางทฤษฎี (Theoretical Framework) 

2.2.1 “ทัศนคติ” (Attitude) และ“การยอมรับ” (Acceptance/Acceptability) 

สุดาวดี คุณวัฒน (2521) ไดกลาวไววา คําวา “ทัศนคติ” (Attitude) มาจากคําศัพท
ภาษาลาตินคําวา “Aptus” แปลวา ความโนมเอียง และไดนํามาใชในความหมายของคําวา 
“Attitude” ซึ่งแปลวา ทาทีที่แสดงออกของบุคคลอันบงบอกถึงสภาพจิตใจตอเร่ืองตางๆ คํา
จํากัดความของคําวาทัศนคตินั้นไดมีผูใหความหมายไวดังตอไปนี้ 

Alport (1935) ไดสรุปไววา ทัศนคติเปนสภาพความพรอมของสมองและประสาท
ซึ่งมีอิทธิพลโดยตรงตอการตอบสนองของบุคคลที่มีตอส่ิงตางๆ หรือสถานการณตางๆอันมี
สวนเกี่ยวพันกับบุคคลนั้น 

Newcomb (1954) กลาววาทัศนคติที่มีอยูในเฉพาะบุคคลนั้นขึ้นอยูกับลักษณะของ
สิ่งแวดลอมที่เขาไดรับ ทัศนคติของบุคคลนั้นอาจแสดงออกมาไดทางพฤติกรรม ซึ่งเปนไปได
ใน 2 ลักษณะ คือ ลักษณะพึงพอใจหรือความชอบพออันเปนผลใหบุคคลผูนั้นเกิดความพอใจ
รักใครอยากใกลชิดสิ่งนั้นๆ เรียกวา ทัศนคติในทางบวก (Positive Attitude) กับทัศนคติอีก
แบบหนึ่งซึ่งแสดงออกมาในรูปของความไมพึงพอใจหรือเบื่อหนาย เปนผลใหบุคคลผูนั้นเกิด
ความชิงชังไมอยากเขาใกลสิ่งนั้นๆ เรียกวา ทัศนคติในทางลบ (Negative Attitude)  

Secord และ Backman (1964) ไดแบงองคประกอบของทัศนคติออกเปน 3 อยาง 
คือ  

• องคประกอบทางอารมณ (Affective Component) คือ ความรูสึกที่มีตอส่ิงใด
สิ่งหนึ่ง เชน โกรธ เกลียด รัก ชอบ เปนตน ซึ่งเปนเรื่องที่มีความแตกตางกันตาม



 12

บุคลิกภาพของแตละบุคคลที่จะพึงมี ความรูสึกเหลานี้จะแสดงออกทางสีหนา 
ทาทาง เมื่อบุคคลไดพูดถึงหรือคิดถึงสิ่งนั้นๆ 

• องคประกอบทางความคิด (Cognitive Component) คือ ความคิดเกี่ยวกับส่ิง
ใดสิ่งหนึ่งซึ่งอาจเปนไปไดทั้งในแงดีและแงราย องคประกอบนี้จะขึ้นอยูกับ
คานิยมที่บุคคลไดกําหนดมาตรฐานขึ้นไวในใจเปนสําคัญ 

• องคประกอบทางพฤติกรรม (Behavioral Component) คือ ความโนมเอียง
ลวงหนาที่จะปฏิบัติตอสิ่งของ บุคคล หรือสถานการณนั้นๆ ทั้งนี้ยอมหมายถึง
แนวทางปฏิบัติเพื่อแสดงออกโดยไมตองฝนความรูสึกและความคิด เปนการ
วางแนวทางไวลวงหนาวาเมื่อถึงคราวจะปฏิบัติจริงๆจะปฏิบัติอยางไร และใน
บางกรณีอาจจะกําลังปฏิบัติอยูแลวก็ได 

Foster (1952) ไดสรุปแนวความคิดเกี่ยวกับการเกิดทัศนคติวาขึ้นอยูกับสาเหตุ 2 
ประการ คือ 

• ประสบการณที่บุคคลมีตอส่ิงของ บุคคล หรือสถานการณตางๆ 

ทัศนคติจะเกิดในตัวบุคคลจากการไดพบ ไดเห็น ไดคุนเคย ไดทดลอง ฯลฯ อัน
ถือไดวาเปน ประสบการณโดยตรง (Direct Experience) และการไดยิน ไดฟง 
ไดเห็นรูปภาพ หรือไดอานเกี่ยวกับส่ิงตางๆแตไมไดพบเห็นและไมไดทดลองกับ
ของจริงดวยตนเอง ถือไดวาเปนประสบการณโดยออม (Indirect Experience)  

• คานิยมและการตัดสินคานิยม 

เนื่องจากกลุมชนแตละกลุมมีคานิยมและการตัดสินคานิยมที่ไมเหมือนกัน คน
แตละกลุมอาจมีทัศนคติตอส่ิงเดียวกันแตกตางกันก็ได การที่บุคคลใดบุคคล
หนึ่งจะมีทัศนคติที่ดีหรือไมดีตอส่ิงหนึ่งสิ่งใดยอมข้ึนอยูกับวัฒนธรรมและ
คานิยมหรือมาตรฐานของกลุมที่บุคคลนั้นดําเนินชีวิตอยู 

เมื่อพิจารณาถึงคําจํากัดความ องคประกอบ ตลอดจนที่มาของทัศนคติแลว ทําให
ทราบไดวาทัศนคติที่กอขึ้นในจิตใจของบุคคลนั้นจะตองไดรับอิทธิพลจากสภาพแวดลอม
หลายอยาง นับตั้งแตประสบการณในอดีต การรับฟงขาวสารจากภายนอก การเรียนรูและการ
จดจําสิ่งตางๆ ผสมผสานกันจนเกิดเปนทัศนคติขึ้นในรูปของนามธรรม จับตองหรือมองเห็น
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ไมได แตจะทราบทัศนคติที่เกิดขึ้นไดโดยการอานขอความที่บุคคลๆนั้นเขียน ฟง ถอยคําที่พูด 
พรอมทั้งสังเกตกิริยาทาทีที่ไดแสดงออกมา 

สวนคําวา “การยอมรับ” (Acceptance หรือ Acceptability) Schade และ Schlag 
(2000) ไดใหนิยามไววาเปน ทัศนคติที่เห็นดวย ตอบรับ ยอมรับของบุคคลกับส่ิงตางๆหรือ
สถานการณตางๆทั้งที่เกิดขึ้นแลวและยังไมเกิดขึ้น นอกจากนั้นการยอมรับยังสามารถนยิามได
ในเชิงของพฤติกรรมวาเปน การกระทําของบุคคลที่สื่อถึงการยอมรับกับสิ่งตางๆหรือ
สถานการณตางๆที่เกิดขึ้นแลว ดังนั้นการยอมรับจึงอาจแบงไดเปน 2 องคประกอบดวยกันนั่น
คือ  

• การยอมรับเชิงทัศนคติ (Attitudinal Acceptance) และ 

• การยอมรับเชิงพฤติกรรม (Behavioral Acceptance) 

สําหรับการศึกษาการยอมรับในมาตรการตางๆนั้น โดยทั่วไปเราจะใชคําวา 
“Acceptance” เพื่อแสดงความหมายของการยอมรับทั้งเชิงทัศนคติและพฤติกรรมของบุคคล
ที่มีตอสถานการณหรือมาตรการที่ไดเกิดขึ้นแลว และ “Acceptability” เพื่อแสดงความหมาย
ของการยอมรับเชิงทัศนคติของบุคคลที่มีตอสถานการณหรือมาตรการที่ยังไมเกิดขึ้น และ
สําหรับในกรณีของการศึกษาการยอมรับในมาตรการทางราคาซึ่งถาหากวายังไมไดนํามาใชใน
ความเปนจริง คําวา “การยอมรับ” ที่อางถึงนั้นจะหมายความในสวนของ การยอมรับเชิง
ทัศนคติ (Attitudinal Acceptance หรือ Acceptability) เทานั้น 

สวนองคประกอบของการยอมรับนั้น Rogers (1983) อางถึงใน ทองไพรํา สถาวริน
ทุ (2543) ผูเสนอแนวความคิดกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวตกรรม (Innovation-Decision 
Process) ไดกลาววาในการเกิดทัศนคติที่ชอบหรือไมชอบนวตกรรมนั้น บุคคลจะนําเอา
องคประกอบหรือคุณลักษณะเกี่ยวกับนวตกรรม 5 ประการตอไปนี้มาเปนแรงเสริมทาง
ทัศนคติของผูยอมรับนวตกรรม ไดแก 

• ประโยชนเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage) คือ การที่ผูยอมรับนวตกรรม
รูสึกวานวตกรรมนั้นดีกวา มีประโยชนมากกวาสิ่งเกาหรือวิธีปฏิบัติแบบเดิม 
การวัดประโยชนเชิงเปรียบเทียบอาจวัดในแงเศรษฐกิจหรือวัดในแงอ่ืนๆก็ได 
เชน ความเชื่อถือของสังคม เกียรติยศ ความสะดวกในการปฏิบัติงาน เปนตน 
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ยิ่งผูรับนวตกรรมรูสึกวานวตกรรมมีประโยชนเชิงเปรียบเทียบมาก อัตราการ
ยอมรับก็จะเร็วมากขึ้นดวย 

• ความสอดคลอง (Compatibility) คือ ระดับความสัมพันธของนวตกรรมที่
สอดคลองกับคานิยม ความเปนอยู ประสบการณในอดีต และความตองการ
ของผูรับนวตกรรม ความสอดคลองของนวตกรรมตอคานิยมและบรรทัดฐาน
ทางสังคมจะทําใหผูรับนวตกรรมรูสึกมั่นใจ และรูสึกวาไมตองเสียงภัยมาก นว
ตกรรมใดมีลักษณะของความสอดคลองมาก อัตราการยอมรับก็จะเร็วมากขึ้น
ดวย 

• ความซับซอน (Complexity) คือ ระดับความยากงายในการทําความเขาใจหรือ
ในการนํานวตกรรมมาใช นวตกรรมที่มีความซับซอนนอยหรืองายตอการทํา
ความเขาใจจะไดรับการยอมรับรวดเร็วกวานวตกรรมที่มีความยุงยาก 

• ความสามารถในการนําไปทดลองใชได (Trialability) คือ ระดับที่นวตกรรม
สามารถแบงออกเปนสวนยอยได เพื่อการนําไปทดลองใช นวตกรรมใดที่
สามารถถูกแบงออกเปนสวนๆ เพื่อนําไปทดลองใชในปริมาณเล็กๆได จะถูก
ยอมรับไดรวดเร็วกวานวตกรรมที่ไมสามารถแบงออกเปนสวนเล็กๆได ทั้งนี้
เพราะวาผูรับนวตกรรมรูสึกวาตนมีความเสี่ยงนอยลง 

• ความสามารถในการสังเกตเห็นผลได (Observability) คือ ระดับที่บุคคล
สามารถสังเกตเห็นผลของนวตกรรมได นวตกรรมที่เปนรูปเปนรางจะถูกยอมรับ
ไดงายกวาและเร็วกวานวตกรรมที่เปนความคิด หากผูรับนวตกรรมสามารถ
มองเห็นผลของนวตกรรมไดงาย  นวตกรรมนั้นก็จะถูกยอมรับไดงาย
เชนเดียวกัน 

2.2.2 กลุมผูมีสวนไดสวนเสีย (Key Stakeholder Group) 

กลุมผูที่มีสวนไดสวนเสียเนื่องจากการใชมาตรการทางราคาประกอบดวยบุคคล 4 
กลุม ไดแก  

• กลุมผูใชรถยนต (Motorist) เปนกลุมหลักที่ไดรับผลกระทบโดยตรงตอ
มาตรการตางๆ 
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• กลุมนักการเมือง (Politician) เปนกลุมที่เปนผูตัดสินใจในการออกมาตรการ
ตางๆมาใช 

• กลุมนักธุรกิจ (Business) เปนกลุมที่ไดรับผลกระทบโดยออมจากมาตรการ
ตางๆ โดยเฉพาะปริมาณและราคาของสินคาที่เกี่ยวโยงกัน 

• กลุมเจาหนาที่ (Authority) เปนกลุมผูปฏิบัติงานที่คอยควบคุมใหมาตรการ
ดําเนินไปดวยความมีประสทิธิภาพ 

ความสัมพันธเชื่อมโยงซึ่งกันและกันของกลุมผูมีสวนไดสวนเสียในแตละกลุม
สามารถแสดงไดดังรูปที่ 2.1 (Bartley, 1995 อางถึงใน Schade และ Schlag, 2000) 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.1 กลุมผูมีสวนไดสวนเสีย (Key Stakeholder Group) 
ที่มา: Bartley (1995) อางถงึใน Schade และ Schlag (2000) 

สําหรับการนํามาตรการทางราคามาใช กลุมบุคคลที่ไดรับผลกระทบมากที่สุดอยาง
หลีกเลี่ยงไมไดนั่นก็คือ กลุมผูใชรถยนต เนื่องจากเปนกลุมที่ตองรับผิดชอบในรูปของคาใชจาย
ที่เพิ่มขึ้น หากปราศจากการยอมรับจากกลุมผูใชรถยนต การที่จะนํามาตรการทางราคามาใช
นั้นแทบจะเปนไปไมได ดังนั้นกลุมนักการเมืองซึ่งเปนกลุมผูที่ทําหนาที่ออกมาตรการดังกลาว  
จึงจําเปนที่จะตองใชกระบวนการรวมถึงขั้นตอนที่ดีในการที่จะริเร่ิมนําเอามาตรการทางราคา
มาใช เนื่องจากถาหากสาธารณชนมีความเขาใจที่ไมถองแทหรือไดรับขอมูลที่ไมชัดเจน จน
กอใหเกิดทัศนคติที่ไมดีตอมาตรการที่ออกมาแลวนั่นยอมเปนปจจัยหนึ่งที่จะทําใหสาธารณชน
ขาดความเชื่อมั่นในตัวนักการเมืองหรือรัฐบาลได นอกจากกลุมนักการเมืองที่ทําหนาที่ออก
กฎหมายและมาตรการทางราคาแลว บุคคลอีกกลุมหนึ่งที่มีความเกี่ยวของก็คือกลุมเจาหนาที่

กลุมนกัการเมอืง 
(Politician) 

กลุมเจาหนาที ่
(Authority) 

กลุมผูใชรถยนต 
(Motorist) 

กลุมนกัธุรกิจ 
(Business) 

ระดับทองถิ่น ระดับภาค และระดับประเทศ 
(Local, Regional, National) 

ระดับทองถิ่น 
(Local) 

โครงสรางพื้นฐาน 
(Infrastructures) 
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ซึ่งเปนผูนํามาตรการทางราคาไปปฏิบัติ ทั้งในระดับของทองถิ่น ระดับภาค และระดับประเทศ 
กลุมเจาหนาที่เปนกลุมที่ทําหนาที่ประสานงานและความเขาใจกันระหวางกลุมนักการเมือง
และกลุมนักธุรกิจซ่ึงกลุมนักธุรกิจมักจะเปนกลุมที่ไดรับผลกระทบโดยออมจากมาตรการตางๆ
ในรูปของปริมาณการขายสินคาและราคาสินคาที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม ไมวาสินคานั้นจะ
เปนสินคาในกลุมของอุตสาหกรรมยานยนตหรือไมก็ตาม และกลุมผูใชรถยนตเองก็ถือไดวา
เปนกลุมผูบริโภคซึ่งไดรับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงปริมาณการขายสินคาและราคา
สินคาของหนวยธุรกิจเชนเดียวกัน 

นอกจากกลุมผูมีสวนไดสวนเสียดังกลาวขางตนแลว ยังมีผูที่เกี่ยวของโดยออมของ
การที่จะนํามาตรการทางราคามาใช ไดแก สมาคมยานยนต สมาคมผูใชแรงงาน กลุมนัก
อนุรักษสิ่งแวดลอม และกลุมส่ือสารมวลชน เปนตน ซึ่งกลุมตางๆเหลานี้มีบทบาทในการแสดง
ความคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆในการนํามาตรการทางราคามาใช 

จะเห็นไดวาการนํามาตรการทางราคามาใชจะกอใหเกิดผลกระทบตอกลุมบุคคล
หลายกลุมที่มีความเกี่ยวโยงและมีอิทธิพลซึ่งกันและกัน เนื่องจากบุคคลแตละกลุมตางมคีวาม
ตองการในผลประโยชนที่แตกตางกันจึงทําใหเกิดความขัดแยงขึ้นเปนธรรมดา ดังนั้นการที่จะ
นํามาตรการทางราคามาใชจึงจําเปนตองคํานึงถึงผลประโยชนที่ไดรับและเสียไปของบุคคลใน
แตละกลุมดวยความเปนกลางและยุติธรรมที่สุด 

2.2.3 การวัดระดับการยอมรับในมาตรการทางราคา 

การวัดระดับการยอมรับของบุคคลในมาตรการทางราคาสามารถทําไดหลายวิธี วิธี
แรกก็คือ การวิเคราะหและทํานายในเชิงทฤษฎีโดยแบบจําลองที่สรางขึ้นอยางเหมาะสมและมี
ความเปนเหตุเปนผลในเชิงพฤติกรรมศาสตร ซึ่งบางครั้งการนึกคิดเอาในทางทฤษฎีอยางเดียว
ก็อาจจะไมไดแบบจําลองที่ครอบคลุมในบางประเด็นที่สําคัญและคาดไมถึงได วิธีที่สอง
สําหรับการที่จะวัดระดับการยอมรับของบุคคลก็คือ การทําการวิเคราะหจากขอมูลที่ไดจาก
การตอบแบบสอบถามหรือการสัมภาษณถึงความคิดและพฤติกรรมจริงๆของบุคคล และวิธี
สุดทายก็คือ การทําการวิจัยแบบสืบยอนโดยสังเกตพฤติกรรมที่เปลี่ยนไปของบุคคลหลังจากที่
ไดนํามาตรการทางราคามาใชจริง (Rienstra, Rietveld และ Verhoef, 1999 อางถึงใน 
Schade และ Schlag, 2000) 

สําหรับในกรณีของมาตรการทางราคาที่ยังไมไดนํามาใชจริงนั้น การวิจัยเพื่อที่จะ
ทราบระดับการยอมรับของบุคคลนั้นจึงควรใชทั้งวิธีที่หนึ่งและวิธีที่สองผสมผสานกันนั่นคือ 
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การสรางกรอบแนวความคิดของแบบจําลองที่เหมาะสมในทางทฤษฎีและทําการสราง
แบบจําลองทางคณิตศาสตรที่สามารถอธิบายพฤติกรรมดังกลาวไดโดยใชขอมูลจริงที่เก็บโดย
การตอบแบบสอบถามหรือการสัมภาษณ  

2.2.4 แบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคา (Pricing Measures 
Acceptability Model) 

ตั้งแตประมาณปลายป ค.ศ.1980 ไดมีการเริ่มศึกษาวิจัยในเรื่องของการยอมรับใน
มาตรการทางราคาเพิ่มข้ึนเปนอยางมาก โดยใหความสนใจในวิธีการใหมๆที่จะประยุกตใช
มาตรการทางราคาในเขตเมือง รวมถึงปจจัยตางๆที่เปนเครื่องกีดขวางการประยุกตใช
มาตรการทางราคาดังกลาว  โดยเฉพาะอยางยิ่งในมุมมองของสาธารณชน  (Public 
Acceptability) ที่ใชรถใชถนน (Giuliano, 1992 อางถึงใน Schade และ Schlag, 2000) 

Schade และ Schlag (2000) ไดกลาววา การวิจัยในเรื่องการยอมรับในมาตรการ
ทางราคานั้นจะมุงเนนไปที่ประเด็นปญหา 2 ประเด็น คือ  

• ทําไมมาตรการทางราคาถึงไมเปนที่ยอมรับของสาธารณชน? 

• ควรจะออกแบบมาตรการทางราคาในรูปแบบใดถึงจะเปนที่ยอมรับของ
สาธารณชน? 

จากปญหาทั้งสองขอขางตนนั้น ทําใหมีการวิจัยถึงประเด็นปจจัยที่เกี่ยวของกับการ
ยอมรับในมาตรการทางราคา เชน ความรูความเขาใจเกี่ยวกับมาตรการทางราคา ความ
ยุติธรรมในการใชมาตรการทางราคา และการริดรอนสิทธิเสรีภาพของสาธารณชน เปนตน 
โดยการวิจัยทําไดดวยการสํารวจถึงทัศนคติและความคิดเห็นของสาธารณชนเกี่ยวกับ
มาตรการทางราคารูปแบบตางๆ ซึ่งปจจัยที่สงผลตอการยอมรับของสาธารณชนก็ไดถูกคนพบ
และพัฒนาขึ้นเปนแบบจําลองเชิงพฤติกรรม (Behavioral Model) ที่สมบูรณมากขึ้น
ตามลําดับ 

ในเบื้องตนการศึกษาการยอมรับในมาตรการทางราคานั้นทําดวยวิธีงายๆ เชน การ
วัดทัศนคติเพียงอยางเดียว แตมาตรการทางราคานั้นมีคุณลักษณะที่แตกตางจากมาตรการ
อ่ืนๆที่สงผลตอการตัดสินใจของบุคคล ทําใหแบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคา
ได รับการพัฒนาขึ้นมามากมายหลายรูปแบบดวยกันดวยความมุงหวังที่จะศึกษาถึง
ความสัมพันธที่เปนเหตุเปนผลของปจจัยตางๆที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจและพฤติกรรม
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สุดทายของบุคคลในประเด็นที่เกี่ยวของกับการยอมรับในมาตรการทางราคาโดยเฉพาะ ดัง
รายละเอียดของแบบจําลองตางๆที่ไดทําการทบทวนมาดังตอไปนี้ 

แบบจําลองการยอมรับในมาตรการเชิงนโยบาย (A Conceptual Model of Policy 
Measures Acceptability) มีรูปแบบโดยทั่วไปดังรูปที่ 2.2 ซึ่งแบบจําลองดังกลาวจะแสดง
คุณลักษณะของบุคคลและคุณลักษณะของระบบหรือมาตรการจะเปนปจจัยที่สงผลตอการ
รับรูถึงความรูสึกรับผิดชอบตอปญหาที่ เกิดขึ้นทั้งในมุมมองที่ เห็นแกตนเอง  (Selfish 
Perspective) และมุมมองที่เห็นแกสังคม (Social Perspective) รวมถึงการรับรูถึงประสิทธิผล
ของมาตรการ ซึ่งปจจัยทั้งหมดขางตนลวนสงผลตอการยอมรับในมาตรการ ซึ่งแบบจําลอง
การยอมรับในมาตรการเชิงนโยบายดังกลาวขางตนไดถูกนําไปประยุกตใชกันอยางแพรหลาย 
เชน มาตรการเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม มาตรการเกี่ยวกับความปลอดภัย มาตรการเกี่ยวกับกบัการ
แกไขปญหาการจราจรติดขัด รวมถึงมาตรการทางราคาดวย ดังที่ Bertley (1995), Rienstra 
และคณะ (1999) และ Jaensirisak (2002) ไดใชแบบจําลองขางตนทําการวิจัยถึงการยอมรับ
ในมาตรการทางราคารูปแบบตางๆ 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.2 แบบจําลองการยอมรับในมาตรการเชิงนโยบาย (A Conceptual Model of Policy 
Measures Acceptability) 
ที่มา: Jaensirisak S., Acceptability of Road User Charging: The Influence of Selfish 
and Social Perspectives, 2002 

Jaensirisak (2002) ไดใชแบบจําลองดังกลาวทําการวิจัยถึงความสัมพันธของ
ปจจัยที่ เกี่ยวของกับการยอมรับในมาตรการคาใชถนนในรูปแบบตางๆเพื่อที่จะหา

คุณลักษณะของบุคคล 
(Personal Characteristics) 
คุณลักษณะของระบบหรือมาตรการ 
(System Characteristics) 

มุมมองที่เห็นแกตนเอง 
(Selfish Perspective) 
มุมมองที่เห็นแกสังคม 
(Social Perspective) 

การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการ 
(Perception of Effectiveness of Measures) 

การยอมรับในมาตรการ 
(Acceptability of Measures) 
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ความสัมพันธของปจจัยที่เกี่ยวของไมวาจะเปนคุณลักษณะของบุคคล (คุณลักษณะทางสังคม
และเศรษฐกิจ และการรับรูในเรื่องทั่วไป อันไดแก การรับรูถึงสภาพการเดินทางในปจจุบนั การ
รับรูถึงปญหาการจราจรติดขัดและมลภาวะ การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการคาใชถนน
โดยรวม และทัศนคติเบื้องตนเกี่ยวกับมาตรการคาใชถนน) คุณลักษณะของระบบหรือ
มาตรการคาใชถนน (ลักษณะของมาตรการคาใชถนน อันไดแก รูปแบบ ระดับ พื้นที่ รวมถึง
เวลาที่เก็บ และผลประโยชนที่ไดจากการใชมาตรการคาใชถนน อันไดแก การลดระยะเวลาใน
การเดินทาง การลดมลพิษ และการจัดการทางการเงิน) มุมมองที่เห็นแกตนเอง มุมมองที่เห็น
แกสังคม การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการคาใชถนน และการยอมรับในมาตรการคาใช
ถนน ซึ่งความสัมพันธที่ไดสามารถอธิบายปรากฏการณการยอมรับในมาตรการคาใชถนนได
ในประเด็นตางๆ เชน การยอมรับและการรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการคาใชถนน อิทธิพล
ของมุมมองที่เห็นแกตัวเองและมุมมองที่เห็นแกสังคมกับการยอมรับในมาตรการคาใชถนน 
และการออกแบบมาตรการคาใชถนนที่มีประสิทธิภาพและเปนที่ยอมรับของสาธารณชน 

นอกจากนั้น Jacobsson และคณะ (1999) ไดเสนอแบบจําลองการยอมรับใน
มาตรการคาใชถนน ซึ่งเปนมาตรการทางราคารูปแบบหนึ่ง ซึ่งแสดงความสัมพันธไดดังรูปที่ 
2.3 ซึ่งจากแบบจําลองดังกลาวจะเห็นไดวารายไดและความคาดหมายที่จะลดการใชรถยนต
ของผูอ่ืนเปนปจจัยหลักที่สงผลตอความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตเมื่อมีการใชมาตรการคาใช
ถนน เนื่องจากผูมีรายไดสูงก็จะมีความสามารถที่จะใชรถยนตไดตอไปถึงแมวาการเก็บคาใช
ถนนจะทําใหตนทุนในการใชรถยนตเพิ่มข้ึน ซึ่งความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตนั้นจะมี
อิทธิพลถึงการรับรูถึงความยุติธรรมและการถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพในมาตรการซึ่งเปนปจจัยที่
สงผลตอการยอมรับในมาตรการคาใชถนนในที่สุด 

แบบจําลองที่ไดกลาวถึงมาขางตนทั้งหมดก็เปนความพยายามที่จะวัดระดับการ
ยอมรับในมาตรการทางราคาและศึกษาถึงปจจัยตางๆที่เกี่ยวของกับการยอมรับอันเชื่อมโยง
เปนเหตุเปนผลตอกัน แตปรากฏการเกี่ยวกับความรูสึกนึกคิดของบุคคลนั้นเปนเรื่องที่คอนขาง
ซับซอนและยากที่จะทําความเขาใจไดอยางถองแท ซึ่งจะเปนการดีหากไดนําทฤษฎีทาง
จิตวิทยาที่เหมาะสมเขามาประยุกตใชอันจะทําใหการศึกษาถึงการยอมรับในมาตรการทาง
ราคาอยูบนหลักการหรือพื้นฐานที่ถูกตองมากยิ่งขึ้น 

ทฤษฎีที่เหมาะสมในการที่จะประยุกตใชกับการยอมรับในมาตรการทางราคานั้นก็
จะตองเปนทฤษฎีที่แสดงความสัมพันธระหวางทัศนคติกับพฤติกรรมของบุคคลอันไดแก 
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ที่นําเสนอโดย Ajzen (1988) ซึ่ง
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ไดปรับปรุงมาจาก ทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผล (Theory of Reasoned Action) ที่นําเสนอ
โดย Fishbein และ Ajzen (1980) 

Fishbein และ Ajzen (1980) ไดพัฒนาทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลเพื่อเปน
เครื่องมือในการทําความเขาใจ อธิบายและทํานายพฤติกรรมที่บุคคลมีแนวโนมที่จะคิด
ไตรตรองกอนการกระทํา เชน พฤติกรรมการเลือกอาชีพ พฤติกรรมการเลอืกตั้ง ฯลฯ โดยนัยนี้
ทฤษฎีนี้จึงไมครอบคลุมถึงพฤติกรรมที่บุคคลทําตามความอยากเฉพาะหนา เชน การทําราย
ผูอ่ืนเพราะบันดาลโทสะ การทํางานของคนที่มีทักษะอยูแลว ฯลฯ ซึ่งทฤษฎีนี้มีขอสมมติที่วา 
มนุษยเปนผูมีเหตุผลและใชขอมูลที่ตนมีอยางเปนระบบ และมนุษยพิจารณาผลที่อาจเกิดขึ้น
จากการกระทําของตนกอนตัดสินใจลงมือทําหรือไมทําพฤติกรรม (ธีระพร อุวรรณโณ, 2535) 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3 แบบจําลองการยอมรับในมาตรการคาใชถนนของ Jacobsson และคณะ 
ที่มา: Bamberg S., Determinants of People’s Acceptability of Pricing Measures-
Replication and Extension of A Causal Model, 2003 

รายได 
(Income) 

ความคาดหมายทีจ่ะลดการใชรถยนตของผูอ่ืน 
(Expectation of Other’s Car Use Reduction) 

ความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนต 
(Intention of Car Use Reduction) 

การถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพ 
(Infringement on Freedom) 

ความยุตธิรรม 
(Fairness) 

การยอมรับในมาตรการเก็บคาใชถนน 
(Acceptance of Road Pricing) 
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แบบจําลองที่แสดงความสัมพันธระหวางปจจัยที่เกี่ยวของกับทฤษฎีการกระทําดวย
เหตุผลสามารถแสดงไดดังรูป 2.4 ซึ่งจากแบบจําลองสามารถอธิบายไดวา พฤติกรรมของ
บุคคลนั้นอยูภายใตการควบคุมของ เจตนาเชิงพฤติกรรม ซึ่งก็คือเจตนาของบุคคลที่จะทํา
หรือไมทําพฤติกรรมหนึ่งๆ ซึ่งเจตนาเชิงพฤติกรรมนั้นไดรับอิทธิพลจากปจจัยที่เกี่ยวของสอง
ปจจัย ไดแก ทัศนคติตอพฤติกรรมและการคลอยตามกลุมอางอิง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.4 แบบจําลองทฤษฎกีารกระทําดวยเหตุผล (Theory of Reasoned Action Model) 
ที่มา: Fishbein and Ajzen, Belief, Attitude, Intention, and Behavior: An Introduction to 
Theory and Research, 1975 

ความเชื่อในผลของพฤติกรรม 
(Behavioral Belief) 

การประเมินผลของพฤติกรรม 
(Outcome Evaluation) 

ความเชื่อเกี่ยวกับกลุมอางอิง 
(Normative Beliefs) 

แรงจูงใจคลอยตามกลุมอางอิง 
(Motivation to Comply) 

ทัศนคติตอพฤติกรรม 
(Attitude towards Behavior)  

การคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) 

ความสัมพันธเชิงสัมพัทธระหวางทัศนคติตอ
พฤติกรรมและการคลอยตามกลุมอางอิง 

(Relative Importance of Attitudinal and 
Normative Factor) 

พฤติกรรม 
(Behavior) 

เจตนาเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) 
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ทัศนคติตอพฤติกรรมเปนการประเมินทางบวกและลบของบุคคลตอการกระทํานั้นๆ 
ทัศนคติตอพฤติกรรมถือไดวาเปนปจจัยสวนบุคคลซึ่งถูกกําหนดโดยผลรวมของผลคณูระหวาง
ความเชื่อในผลของพฤติกรรมและการประเมินผลของพฤติกรรม ดังที่อางถึงในทฤษฎีการ
คาดหวังในคุณคา (Expectancy-Value Theory)  

สวนการคลอยตามกลุมอางอิง หมายถึงการรับรูของบุคคลวาบุคคลอื่นๆที่มี
ความสําคัญสําหรับเขาตองการหรือไมตองการใหเขาทําพฤติกรรมนั้นๆ ซึ่งการคลอยตามกลุม
อางอิงนั้นถูกกําหนดโดยผลรวมของผลคูณระหวางความเชื่อเกี่ยวกับกลุมอางอิงและแรงจูงใจ
คลอยตามกลุมอางอิง  

ความเชื่อเกี่ยวกับกลุมอางอิงหมายถึง ความเชื่อเกี่ยวกับทัศนะของกลุมอางอิงวา
ประสงคจะใหตนทําหรือไมทําพฤติกรรมนั้นๆเพียงใดโดยแหลงอางอิงหมายถึง บุคคลหรือกลุม
บุคคลที่มีความสําคัญตอบุคคลนั้น เชน พอ แม คูสมรส ครูอาจารย เปนตน สวนแรงจูงใจ
คลอยตามกลุมอางอิงหมายถึง การรับรูของบุคคลวาตนตองการทําตามที่แหลงอางอิงแตละ
แหลงตองการใหตนทําเพียงใด 

จะเห็นไดวาปจจัยหลักของแบบจาํลองทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลก็คือทัศนคติตอ
บุคคลและการคลอยตามกลุมอางอิง อันสงอิทธิพลตอเจตนาเชิงพฤติกรรมซ่ึงเปนปจจัยของ
พฤติกรรมของบุคคลอีกทีหนึ่ง ความสัมพันธเชิงสัมพัทธระหวางทัศนคติตอพฤติกรรมและการ
คลอยตามกลุมอางอิงนั้นสามารถมีไดหลายกรณีนั่นคือ ทัศคติตอพฤติกรรมมีอิทธิพลตอ
เจตนาเชิงพฤติกรรมมากกวา นอยกวา หรือพอๆกันกับการคลอยตามกลุมอางอิง สําหรับการ
นําทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลไปใชนั้นจะตองกําหนดพฤติกรรมที่จะศึกษาโดยคํานึงถึง
ปจจัยในเรื่องของ เปาหมาย (Target) เวลา (Time) บริบท (Context) หรือสถานการณ และ
การกระทํา (Action) ซึ่งมีไดทั้งการกระทําอยางเดียว (Single Act) หรือเปนกลุมการกระทํา 
(Behavior Category)  

หลังจากนั้น Ajzen ไดปรับทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลใหสามารถใชทํานาย
พฤติกรรมที่อาจไมไดอยูในการควบคุมของบุคคลอยางเต็มที่ได ทฤษฎีนี้มีชื่อวา ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนนี้มีความ
คลายคลึงกับทฤษฎีการกระทําดวยเหตุผลที่กําหนดวาปจจัยหลักในการกําหนดพฤติกรรมของ
บุคคลคือ เจตนาเชิงพฤติกรรม ซึ่งเปนเจตนาที่บุคคลพยายามจะทําพฤติกรรมนั้นๆ หากแต
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ตัวกําหนดเจตนาเชิงพฤติกรรมนั้นไดเพิ่มปจจัย การรับรูการควบคุมพฤติกรรม ขึ้นมาอีกปจจัย
หนึ่งดังแบบจําลองในรูปที่ 2.5  

การรับรูการควบคุมพฤติกรรมหมายถึง การรับรูของบุคคลวาเปนการยากหรืองายที่
จะทําพฤติกรรมนั้นๆ เปนการสะทอนจากประสบการณในอดีตและการคาดคะเนปจจัย
เอื้ออํานวย และอุปสรรคตางๆ เชนเดียวกับทัศนคติตอพฤติกรรมและการคลอยตามกลุม
อางอิง การรับรูการควบคุมพฤติกรรมก็จะถูกกําหนดโดยความเชื่อเกี่ยวกับการควบคุม 
(Control Belief) เชนเดียวกัน การรับรูการควบคุมพฤติกรรมจะเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอทั้ง
เจตนาเชิงพฤติกรรม และตัวพฤติกรรมไดโดยตรง (ธีระพร อุวรรณโณ, 2535) 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.5 แบบจําลองทฤษฎพีฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior Model) 

ที่มา: Fishbein and Ajzen, Belief, Attitude, Intention, and Behavior: An Introduction to 
Theory and Research, 1975 

ดวยหลักพื้นฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน Schlag (1998) ไดนํากรอบ
แนวความคิดทางเศรษฐศาสตรในเร่ืองของกระบวนการตัดสินใจเลือกอยางมีเหตุผล 
(Economic Rational Choice Approach) มาประยุกตเขาดวยกัน แลวนําเสนอเปน
แบบจําลองใหมซึ่งประกอบดวยปจจัยหรือตัวแปรที่เกี่ยวของกับการยอมรับในมาตรการทาง
ราคา ซึ่งแสดงไดดังรูปที่ 2.6 

 

 

ทัศนคติตอพฤติกรรม 
(Attitude towards Behavior) 

การคลอยตามกลุมอางอิง 
(Subjective Norm) 

การรับรูการควบคุมพฤติกรรม 
(Perceived Behavioral Control) 

เจตนาเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) 

พฤติกรรม 
(Behavior) 
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รูปที่ 2.6 แบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคาของ Schlag (1998) 

ทัศนคติ 
(Attitude) 

การคลอยตามสังคม 
(Social Norms) 

จุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ 
(Important Aims to Reach) 

การรับรูถึงปญหา 
(Problem Perception) 

การประเมินการใหความสําคัญกับปจจัยที่เกี่ยวของเพื่อที่จะควบคุมปญหา 
(Awareness of Options to Control Problems and Their Evaluation) 

ความยุติธรรม 
(Equity) 

ประสิทธิผลและ
ประสิทธิภาพที่ไดรับรู 

(Perceived Effectiveness 
and Efficiency) 

การจัดสรรรายรับ 
(Revenue Allocation) 

สิทธิสวนบุคคล 
(Individual Claims) 

ขอมูลขาวสาร 
(Information) 

การยอมรับในมาตรการทางราคา 
(Acceptability of Pricing Measures) 

เจตนาเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) 

สถานการณ โอกาสที่ไดแสดงพฤติกรรม 
ตนทุนและผลประโยชนในความเปนจริง 
(Situation/Supply of Chances to Act 

Conform to Own Intentions 
/Costs and Benefits of Realization) พฤติกรรมสวนบุคคล 

(Individual Behavior) 

พฤติกรรมในภาพรวม 
(Behavioral on an Aggregate/Collective Level) 

การรับรูถึงผลที่ตามมา 
(Perceived Consequences) 
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การที่จะอธิบายถึงพฤติกรรมการยอมรับในมาตรการทางราคาของบุคคลๆหนึ่ง
สามารถเริ่มไดจากการที่บุคคลๆนั้นไดรับรูถึงปญหา (Problem Perception) จราจรที่เปนอยู
ในปจจุบัน ไมวาจากการที่ไดประสพดวยตนเองในชีวิตประจําวันหรือไดยินไดฟงจากสื่อตางๆ 
การที่บุคคลรับรูถึงปญหาจราจร รับรูถึงผลกระทบในดานตางๆของมัน ทําใหบุคคลเกิดการ
ตัดสินวามันเปนผลเสียหรือเปนสิ่งที่ไมดี แลวจึงเห็นความสําคัญและคํานึงถึงอนาคตวาจะเกิด
การเปลี่ยนแปลงที่ดีขึ้นหรือแยลง นั่นจึงเปนจุดเริ่มตนของการใหความสําคัญกับการใช
มาตรการทางราคาในการแกไขปญหา ดังนั้นการรับรูถึงปญหาจึงเปนปจจัยที่นาจะมีอิทธิพล
อยางยิ่งกับการยอมรับหรือไมยอมรับในมาตรการทางราคา การรับรูถึงปญหาสามารถแบงได
เปนสองมุมมองเหมือนกับในแบบจําลองการยอมรับในมาตรการเชิงนโยบาย ที่กลาวไวแลว
ขางตน มุมมองแรกเปนมุมมองที่เห็นแกตนเอง (Selfish Perspective) หรือการรับรูวาปญหาที่
เกิดขึ้นนั้นเปนปญหาที่เกิดแกตนเอง (Perceived as an Individual Problem) ตามทฤษฎีแรง
ขับเคลื่อนในการปองกันตนเอง (Theory of Protection Motivation) ซึ่งกลาววา บุคคลจะ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมก็ตอเมื่อเขาคิดวาถาเขาทําตามพฤติกรรมเดิมตอไป ก็จะยิ่งทําใหเกิดผล
เสียที่รุนแรงตอตัวเอง ดังนั้นบุคคลจะยอมรับในมาตรการแกไขปญหาเนื่องจากความพยายาม
ที่จะเอาชนะปญหาที่สงผลเสียตอตัวของเขาเอง สําหรับอีกมุมมองหนึ่งเปนมุมมองที่เห็นแก
สังคม (Social Perspective) หรือการรับรูวาปญหาที่เกิดขึ้นนั้นเปนปญหาของสังคม 
(Perceived as a Social Problem) ซึ่งทุกคนจะตองมีสวนรวมในการชวยกันแกไข โดยไมได
คํานึงถึงผลไดหรือผลเสียตอตนเอง ดังนั้นจะเห็นไดวาการรับรูถึงปญหาไมวาจะเปนมุมมองที่
เห็นแกตนเองหรือมุมมองที่เห็นแกสังคม ก็ลวนสงผลตอการสนับสนุนหรือยอมรับในมาตรการ
ทางราคาทั้งสิ้น 

นอกจากการรับรูถึงปญหา จุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ (Important Aims to 
Reach) ของแตละบุคคลก็เปนปจจัยที่เกี่ยวของดวยเชนเดียวกัน โดยทั่วไปจุดมุงหมายของ
การใชมาตรการทางราคานั้นมีหลายขอ เชน จุดมุงหมายทางการเงิน (Financial Aims) 
จุดมุงหมายทางนิเวศวิทยาหรือส่ิงแวดลอม (Ecological Aims) รวมถึงจุดมุงหมายในการ
ควบคุมความตองการในการเดินทาง (Demand Management Aims) เปนตน แตจุดมุงหมาย
ของผูใชรถยนตสวนบุคคลนั้นคือ จุดมุงหมายทางความคลองตัวในการเดินทาง (Mobility 
Aims) ดังนั้นในการใชมาตรการทางราคา จึงอาจเกิดความขัดแยงกันในบางจุดมุงหมายได 
ยกตัวอยางเชน เนื่องจากทุกคนมีความตองการที่จะใหการเดินทางของตนเปนไปดวยความ
คลองตัว แตการที่จะสามารถเดินทางไดดวยความคลองตัวนั้นก็ยอมตองมีปริมาณยวดยานที่
นอยซึ่งก็จําเปนจะตองจํากัดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลใหลดลง นอกจากนั้นผูที่ใช
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รถยนตสวนบุคคลตองการที่จะมีเสรีภาพที่จะใชรถยนตเมื่อตนเองตองการใช แตการที่มี
มาตรการเก็บเงินคาใชถนนเพื่อที่จะจัดสรรงบประมาณใหถูกตอง ก็อาจจะถูกมองวาเปนการ
จํากัดสิทธิเสรีภาพได เปนตน 

ในกรณีของการใชมาตรการทางราคา สถานการณที่เกิดขึ้นนั้นอาจสามารถสรุปได
วาเปนความขัดแยงในจุดมุงหมายที่แตกตางกันสองดาน คือ ดานนิเวศวิทยา (Ecological 
Aspect) และดานสังคม (Social Aspect) ในดานนิเวศวิทยาเปนการคํานึงถึงการใชทรัพยากร
ทั้งที่ใชแลวเกิดขึ้นใหมไดและใชแลวหมดไปใหเปนไปดวยความสมดุลและยั่งยืนตอไปใน
อนาคต ซึ่งในที่นี้ก็คือปริมาณการใชรถยนตบนทองถนน สวนในดานสังคมเปนการคํานึงถึง
การจัดสรรทรัพยากรที่มีอยูใหบุคคลในสังคมไดรับผลประโยชนอยางทั่วถึงและเทาเทียมกันให
มากที่สุด ซึ่งในที่นี้การใชมาตรการทางราคาเปนเหมือนการจํากัดบุคคลบางกลุมใหไม
สามารถใชรถยนตสวนบุคคลได ดังนั้นความขัดแยงของจุดมุงหมายดังกลาวจึงสามารถแบง
บุคคลไดเปน 2 ประเภท ประเภทแรกคือ บุคคลที่มีความคิดที่วา ตนเองยอมที่จะไมใชรถยนต
สวนบุคคลหรือใชรถยนตสวนบุคคลโดยจายคาธรรมเนียมเพื่อที่การจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู
เปนประโยชนสูงสุดตอสังคม ซึ่งบุคคลประเภทนี้เปนบุคคลที่มีแนวโนมที่จะยอมรับใน
มาตรการทางราคา สวนบุคคลอีกประเภทหนึ่ง คือ บุคคลที่เอาประโยชนสูงสุดของตนเองเปน
หลัก ซึ่งจะเปนบุคคลที่คิดวาตนควรจะสามารถใชรถยนตสวนบุคคลไดทุกเมื่อที่ตองการ โดยที่
บุคคลประเภทนี้ยอมเปนบุคคลที่มีแนวโนมที่จะไมยอมรับมาตรการทางราคา จุดมุงหมายที่
เห็นวาสําคัญสําหรับแตละบุคคลนั้นจะถูกกําหนดโดยทัศนคติ (Attitude) และการคลอยตาม
สังคม (Social Norms) ในรายละเอียดของมาตรการทางราคาที่จะนํามาใช ซึ่งปจจัยดาน
ทัศนคติและการคลอยตามสังคมนี้เองที่เปนสวนหนึ่งของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอันเปน
รากฐานของแบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคานี้ 

การรับรูถึงปญหาประกอบกับจุดมุงหมายที่แตละบุคคลใหความสําคัญแตกตางกัน
นั้นจะเปนตัวกําหนดการประเมินการใหความสําคัญกับปจจัยที่เกี่ยวของเพื่อที่จะควบคุม
ปญหา ซึ่งปจจัยที่ เกี่ยวของนั้นประกอบไปดวยการใหความสําคัญกับ ขอมูลขาวสาร 
ประสิทธิผลและประสิทธิภาพที่ไดรับรู สิทธิสวนบุคคล การจัดสรรรายรับ และความยุตธิรรม 

สําหรับในเรื่องของขอมูลขาวสาร (Information) มาตรการตางๆในการลดปริมาณ
การเดินทางหรือการใชรถยนตสวนบุคคลจะไดรับการยอมรับและนํามาใชอยางไดอยางมี
ประสิทธิภาพนั้นขึ้นอยูการการใหขอมูลขาวสารแกผูที่ใชรถยนตดวย โดยเฉพาะอยางยิ่ง
จุดมุงหมายหรือวัตถุประสงคของการนํามามาตรการมาใชรวมถึงรายละเอียดตางๆที่ตอง
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ปฏิบัติ (Franzen, 1997; MIRO, 1995; Keranen, Schade, Schlag และ Vougioukas, 1999 
อางถึงใน Schade และ Schlag, 2000) สําหรับมาตรการทางราคา สามารถกลาวไดวาการที่
บุคคลจะสามารถประเมินวามาตรการทางราคานั้นมีประสิทธิผลจะขึ้นอยูกับวาบุคคลนั้นรูถึง
จุดมุงหมายของมาตรการทางราคาดีเพียงใด รูถึงความสําคัญและรายละเอียดของมาตรการ
ทางราคามากเพียงใด ซึ่งการตัดสินใจวามาตรการทางราคาดังกลาวเปนมาตรการที่มี
ประสิทธิผลในสายตาของบุคคลนั้นยอมสงผลโดยตรงตอการยอมรับในมาตรการทางราคา
ดวย แตในบางกรณีการใหขอมูลขาวสารที่มากนั้นทําใหบุคคลประเมินประสิทธิผลของ
มาตรการสูงเกินไปซึ่งอาจขัดแยงกับการประเมินของกลุมบุคคลที่ไดรับขอมูลขาวสารนอย ซึ่ง
การคลอยตามกลุมที่ไดรับขอมูลขาวสารนอยก็อาจจะเปนสิ่งที่ทําใหการยอมรับในมาตรการ
นั้นๆต่ําลงได (Steg และ Vlek, 1997 อางถึงใน Schade และ Schlag, 2000) แตอยางไรก็
ตามการที่บุคคลมีความรูหรือทราบขอมูลขาวสารที่ถูกตองก็ยังดีกวาบุคคลที่ไมรูขอมลูขาวสาร
อะไรเลย เนื่องจากเมื่อถึงเวลาที่จะตองตัดสินใจ อยางนอยขอมูลขาวสารที่มีอยูกับตัวจะชวย
ใหบุคคลคนนั้นตัดสินใจทําในสิ่งที่เหมาะสมที่สุดเทาที่จะทําได ซึ่งในทางจิตวิทยานั้น การ
ประเมินการใหความสําคัญของในขอมูลขาวสารนั้นจะตองแยกแยะระหวาง ขอมูลขาวสารที่
เปนความรูที่ถูกตอง (Objective Knowledge) และ ขอมูลขาวสารท่ีไดจากการประเมินดวย
ความรูเกาของบุคคล (Subjective Assessment of The Own Knowledge) ดวย 

หากบุคคลรับรูถึงปญหา และมีจุดมุงหมายประการใดประการหนึ่งในการแกปญหา
ดังกลาว บุคคลผูนั้นจะสามารถที่จะใหความสําคัญกับ ประสิทธิผล (Effectiveness) และ
ประสิทธิภาพ (Efficiency) ของมาตรการทางราคาที่มีคุณลักษณะตางๆกันไปได การมี
ประสิทธิผลของมาตรการนั้นหมายถึง การที่มาตรการนั้นๆสามารถบรรลุในจุดมุงหมายได 
สวนประสิทธิภาพของมาตรการนั้นหมายถึง สัดสวนของผลประโยชนที่ไดรับและตนทุนที่
เกิดขึ้น (Benefit-Cost Ratio) ของมาตรการซึ่งเปนคาที่สามารถนําไปเปรียบเทียบระหวาง
มาตรการตางๆ สําหรับในมุมมองของการรับรูของบุคคล คาสัดสวนของผลประโยชนและ
ตนทุนนั้นประเมินไดยาก และมาตรการทางราคาโดยสวนใหญยังไมไดนํามาใชจริง ดังนั้นใน
กรณีนี้จึงสนใจสวนของประสิทธิผล หรือการบรรลุในจุดมุงหมายของมาตรการเปนหลัก และ
ผลการวิจัยที่ผานมาระบุวา การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการทางราคานั้นมีระดับที่ต่ําเมื่อ
เทียบกับมาตรการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลมาตรการอื่น เชน การปรับปรุงคุณภาพ
ของระบบขนสงมวลชน เปนตน (Luk & Chung, 1997; MIRO, 1995 อางถึงใน Schade และ 
Schlag, 2000) ซึ่งการใหความสําคัญกับประสิทธิผลที่ไดรับรูของมาตรการทางราคานั้นยอม
สงผลโดยตรงตอการยอมรับในมาตรการทางราคา การที่บุคคลเห็นวามาตรการทางราคานั้นมี
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ประสิทธิผลที่ต่ํานั้นยอมแสดงวาการที่บุคคลจะยอมรับในมาตรการทางราคานั้นก็ยอมมี
แนวโนมที่จะต่ําดวย 

นอกจากการที่บุคคลจะใหความสําคัญในเรื่องประสิทธิผลของคุณลักษณะของ
มาตรการทางราคาแลว ยังมีประเด็นที่สําคัญอื่นๆที่เปนปจจัยที่บุคคลจะใหความสําคัญ
เพื่อที่จะยอมรับหรือไมยอมรับในมาตรการทางราคา หนึ่งในนั้นคือเร่ืองของ สิทธิสวนบุคคล 
(Individual Claims) ดังที่ไดกลาวมาแลวทั้งในสวนของจุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ วามีทั้ง
บุคคลประเภทที่เห็นวามาตรการทางราคาเปนมาตรการที่ดีเนื่องจากการใชมาตรการจะสงผล
ใหสังคมไดรับประโยชนสูงสุด และบุคคลประเภทที่เห็นวามาตรการทางราคาเปนมาตรการที่
ลิดรอนสิทธิสวนบุคคลเนื่องจากเขาคํานึงถึงประโยชนสูงสุดที่ตนเองจะไดรับ นอกจากนั้นยังมี
เร่ืองของ การจัดสรรรายรับ (Revenue Allocation) ที่เกี่ยวกับการนํารายรับเก็บไดจาก
มาตรการทางราคาไปจัดสรรใหเปนประโยชนในเรื่องตางๆ โดยพื้นฐานของการชดเชยตนทุน
ทางสังคม (Social Cost Recovery) และการกําหนดราคาโดยคิดจากตนทนุหนวยสุดทาย 
(Marginal Cost Pricing) และประเด็นที่สําคัญที่เปนที่พูดถึงกันมากเกี่ยวกับการนํามาตรการ
ทางราคามาใช คือเรื่องของ ความยุติธรรม (Equity) 

การใหความสําคัญกับความยุติธรรม เปนปจจัยหนึ่งซึ่งสงผลตอการยอมรับใน
มาตรการทางราคา หากบุคคลเห็นวามาตรการดังกลาวเปนมาตรการที่มีความยุติธรรมกย็อม
ทําใหระดับการยอมรับเพิ่มสูงขึ้น ความยุติธรรมในมุมมองของบุคคลนั้นแตกตางกันไปในแต
ละสถานการณ (Intraindividual Variance) และแตละบุคคล (Interindividual Variance) ซึ่ง
โดยนัยของความยุติธรรมนั้นหมายถึง สัดสวนในการจัดสรรผลประโยชนที่ไดจากตนทนุทีล่งไป 
ซึ่งอาจแสดงไดในรูปของสัดสวนของผลประโยชนและตนทุนของแตละบุคคล 

การรับรูในความยุติธรรมบนฐานของการเปรียบเทียบสามารถแบงได 3 ระดับ ไดแก 

• ระดับการเปรียบเทียบสวนบุคคล (Intrapersonal Level of Comparison) เปน
การเปรียบเทียบสัดสวนผลประโยชนและตนทุนของแตละบุคคลกอนและหลัง
การที่ไดรูจักกับมาตรการ โดยบุคคลจะรูสึกวาตนไดรับประโยชนมากข้ึนหรือ
นอยลงจากมาตรการ ในที่นี้อาจจะเรียกระดับการเปรียบเทียบสวนบุคคล ไดอีก
อยางหนึ่งวาเปน การคาดหวังถึงผลลัพธที่ไดของแตละบุคคล ซึ่งทั้งหมดนี้เปน
การประเมินในขั้นตนของการรับรูในความยุติธรรมภายใตสมมติฐานที่วา 
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บุคคลนั้นมีบรรทัดฐานของสังคมในระดับหนึ่งสําหรับการเปรียบเทียบและ
ประเมินวายุติธรรมหรือไมยุติธรรม 

• ระดับการเปรียบเทียบระหวางบุคคล (Interpersonal Level of Comparison) 
เปนการเปรียบเทียบสัดสวนผลประโยชนและตนทุนระหวางบุคคลกอนและ
หลังการที่ไดรูจักกับมาตรการ โดยถือวาบุคคลจะรูสึกวายุติธรรมก็ตอเมื่อ 
สัดสวนผลประโยชนและตนทุนของตนนั้นเทากับของบุคคลอื่นๆ 

• ระดับการเปรียบเทียบกับทางเลือกอื่นๆ (Comparison Level of Alternatives, 
Festinger,1954 อางถึงใน Schade และ Schlag, 2000) เปนการเปรียบเทียบ
สัดสวนผลประโยชนและตนทุนกับทางเลือกอื่นๆ เชน การที่จะตองมาเสียเงิน
ใหกับมาตรการคาใชถนนกับแตกอนที่เคยไมตองเสียเงิน โดยไมมีบรรทัดฐาน
ของบุคคลหรือสังคมเขามาเกี่ยวของ 

ปจจัยทั้งหมดขางตนที่ไดกลาวมานั้นตางสงอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการทาง
ราคา (Acceptability of Pricing Measures) ซึ่งเมื่อบุคคลรูสึกยอมรับในมาตรการดังกลาว
แลวก็ยอมสงผลตอความตั้งใจที่จะทําตามความคิดของตนหรือเรียกอีกอยางหนึ่งวามีเจตนา
เชิงพฤติกรรม (Behavioral Intention) อันจะสงผลใหบุคคลแสดงพฤติกรรมสวนบุคคล 
(Individual Behavior) เชน การจายเงินใหกับดานเก็บคาผานทาง การเสียภาษีน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่เพิ่มข้ึน เมื่อมีโอกาสหรือสถานการณที่เอ้ืออํานวย และเมื่อบุคคลไดมีพฤติกรรม
ดังกลาวแลวก็จะสามารถรับรูถึงผลที่ตามมา (Perceived Consequences) เชน การจราจรที่
คลองตัวขึ้น ระบบขนสงสาธารณะที่มีความสะดวกสบายและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งเปน
ผลทําใหการรับรูในปญหานั้นมากและชัดเจนขึ้นกวาแตกอน และเมื่อบุคคลในสังคมมี
พฤติกรรมรวมกันเกิดเปนพฤติกรรมในภาพรวม (Behavioral on an Aggregate /Collective 
Level) ก็จะสงผลถึงความคิดหรือคานิยมของสังคมอีกดวย 

นอกจากนั้นสถานะทางสังคม-เศรษฐกิจ (Socio-Economics Status) ของแตละ
บุคคล ไมวาจะเปน เพศ อายุ อาชีพ รายได ฯลฯ ก็นาจะเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับ
ในมาตรการทางราคาเชนเดียวกัน ยกตัวอยางเชนในกรณีของมาตรการคาใชถนนซึ่งเปน
มาตรการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลมาตรการหนึ่ง บุคคลยอมไมปรารถนาที่จะ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของตนโดยการไมใชรถยนตสวนบุคคลหรือใชโดยที่จะตองเสียคาใชจาย
เพิ่มข้ึนในการเดินทางแตละครั้ง หากสมมติวาสถานะทางสังคม-เศรษฐกิจนั้นมีอิทธิพลตอการ
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ยอมรับในมาตรการคาใชถนน ตามทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรแลว กลุมผูมีรายไดต่ํานั้นนาจะ
เปนกลุมที่คัดคานในมาตรการทางราคาเนื่องจากเปนกลุมที่มีคาอรรถประโยชนหนวยสุดทาย
ของเงินที่สูงกวากลุมผูมีรายไดสูง และในทางตรงกันขาม กลุมผูมีรายไดสูงกน็าจะเปนกลุมที่
สนับสนุนในมาตรการทางราคาเนื่องจากเปนกลุมที่มีมูลคาของเวลามากกวาและมีคา
อรรถประโยชนหนวยสุดทายของเงินที่ต่ํากวากลุมผูมีรายไดต่ํา แตจากงานวิจัยพบวา กลุมผูมี
รายไดต่ํากลับรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการทางราคาเปนอยางมาก และระดับของรายรับ
นั้นก็ไมมีอิทธิพลตอการสนับสนุนในมาตรการทางราคาอยางมีนัยสําคัญแตอยางใด มากไป
กวานั้นการทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรสถานะทางสังคม-เศรษฐกิจและตัวแปรใน
แบบจําลองอื่นๆ ไมวาจะเปน การรับรูถึงปญหา การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการ และการ
สนับสนุนในมาตรการ ตางก็ไดรับผลเชนเดียวกัน (Rienstra และคณะ, 1999 ถึงใน Schade 
และ Schlag, 2000) แตอยางไรก็ตามการทดสอบแบบจําลองกับสถานะทางสังคม-เศรษฐกิจ
ยังมีอยูนอย (Schade และ Schlag, 2000) และการทดสอบสมมติฐานดังกลาวก็ยังเปนสิ่งที่
จําเปนเนื่องจากคุณลักษณะทางสังคม-เศรษฐกิจของแตละบุคคลหรือแตละสถานที่ก็ลวน
แตกตางกันออกไป 

2.3 การทบทวนผลการวิจัยที่ผานมา 

งานวิจัยที่ผานมาในอดีตเกี่ยวกับการยอมรับในมาตรการทางราคามีจํานวนมาก
พอสมควร ไมวาจะเปนการยอมรับในมาตรการทางราคาเปนมาตรการๆไป เชน การยอมรับใน
มาตรการคาใชถนน หรือเปนการยอมรับในกลุมของมาตรการและแผนกลยุทธทางราคา ซึ่ง
การศึกษานั้นมีทั้งที่ศึกษาภายใตการตรวจสอบทัศนคติธรรมดา ภายใตแบบจําลองเชิง
ความคิดทั่วๆไป และภายใตแบบจําลองซึ่งพัฒนามาจากทฤษฎีทางจิตวิทยาตางๆ ดังที่ได
กลาวมาโดยละเอียดแลวในสวนของแบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคา ดังนั้นใน
สวนของการทบทวนผลการวิจัยที่ผานมานี้จึงกลาวถึงแบบจําลองที่ใชอยางคราวๆ แตจะเนน
ในสวนของวิธีการ ผลการวิจัยและขอสรุปที่ไดเปนหลัก ดังรายละเอียดที่จะนําเสนอดังตอไปนี้ 

Larsen (1988) อางถึงใน Tretvik (2003) ไดกลาวในเรื่องที่เกี่ยวกับการยอมรับใน
มาตรการการประกาศใชดานวงแหวนรอบเมือง Bergen (Bergen Toll Ring) ในประเทศ
นอรเวย เพื่อเก็บคาใชถนนในถนนเสนที่จะเขาภายในเมืองหลวง วาจากผลการสอบถามถึง
ทัศนคติเกี่ยวกับมาตรการดังกลาวพบวา สาธารณชนไดมีการเปลี่ยนแปลงทัศนคติจากที่เคย
ไมเห็นดวยเปนอยางมากกอนที่จะมีการใชมาตรการเปนการยอมรับมากยิ่งขึ้นหลังจาก
มาตรการดังกลาวไดถูกนํามาใช ดังที่ในหนังสือพิมพไดระบุวา หนึ่งเดือนหลังจากที่ไดนํา



 31

มาตรการมาใช ผูที่เห็นดวยกับมาตรการมี 13% คัดคาน 54% และอีก 33% ไมออกความคิด
เห็น แตหลังจากนั้นหนึ่งป ผูที่เห็นดวยกับมาตรการมีเพิ่มข้ึนเปน 50% คัดคาน 36.5% และ
สวนที่เหลือไมออกความคิดเห็น ซึ่ง Larsen ไดทําการประเมินปริมาณการเดินทางที่ลดลงใน
หนึ่งปในชวงเวลาที่มีการเก็บคาใชถนนพบวาปริมาณการเดินทางลดลงประมาณ 6-7% 

สําหรับในเมืองหลวงของประเทศนอรเวย หรือเมือง Oslo ก็เชนเดียวกัน การยอมรับ
ในมาตรการการประกาศใชดานวงแหวนรอบเมือง Oslo (Oslo Toll Ring) นั้นเพิ่มข้ึนหลังจาก
ที่มาตรการไดถูกนํามาใชแตไมมากเทาเมือง Bergen Odeck และ Brathen (1997) ไดทําการ
วิจัยโดยการสํารวจทางโทรศัพทโดยถามคําถามที่เกี่ยวกับทัศนคติและการใหความสําคัญตอ
มาตรการดังกลาว ซึ่งมีการสํารวจทุกๆปตั้งแตป 1989 โดยสุมตัวอยางจากครัวเรือนประมาณ 
1,000 ครัวเรือนที่อยูเหนือดาน ซึ่งผลการวิจัยไดออกมาดังรูปที่ 2.8 ถึง 2.10 ในรูปที่ 2.8 แสดง
ทัศนคติของสาธารณชนตอมาตรการดังกลาวซึ่งจะเห็นไดวา สาธารณชนมีทัศนคติที่ดีขึ้น
ตามลําดับหลังจากที่มีการประกาศใชมาตรการโดยที่ภายใน 2 ปแรกประชาชนที่ยอมรับใน
มาตรการเพิ่มข้ึนจาก 30% ในป 1989 เปน 41% ในป 1991 และเพิ่มสูงสุดเปน 48% ในป 
1997 และหลังจากนั้นระหวางป 1998-2000 การยอมรับนั้นอยูประมาณ 45% กอนที่จะลดลง
เหลือ 36% ในป 2001 ซึ่งผลที่ไดนี้ก็ยังเปนไปในทิศทางเดียวกับการวิจัยของ Norwegian 
Public Road Administration ในป 1999 อีกดวย สวนในรูปที่ 2.9ก. นั้นแสดงถึงเหตุผลที่
สาธารณชนมีทัศนคติในทางบวกตอมาตรการซึ่งประกอบไปดวยเหตุผลที่วางบประมาณนั้นได
นํากลับไปใชในการสรางถนน  เปนการควบคุมปริมาณการจราจรในเขตเมือง เปนการสงเสริม
สภาพแวดลอม และใครที่เปนผูใชบุคคลนั้นก็ควรจะเปนผูจาย สวนในรูปที่ 2.9ข. จะแสดงถึง
เหตุผลที่สาธารณชนมทีัศนคติในทางลบไดแก การรูสึกวาไมยุติธรรมกับผูใชรถยนต ทําใหตอง
เสียคาใชจายเพิ่มข้ึน งบประมาณที่ไดถูกนําไปใชในเรื่องอื่นๆที่ไมเกี่ยวของ ดานเก็บคาผาน
ทางทําใหเกิดความลาชา และความไมสะดวกสบายที่ไดรับ 
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รูปที่ 2.7 ดานวงแหวนรอบเมือง Oslo (Oslo Toll Ring) 

ที่มา: Tretvik T., Urban Road Pricing in Norway, Public Acceptability and Travel 
Behavior, 2003 
 
 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.8 ทัศนคติตอมาตรการใชดานวงแหวนรอบเมือง Oslo 
ที่มา: Tretvik T., Urban Road Pricing in Norway, Public Acceptability and Travel 
Behavior, 2003 
 
 



 33

 

 

 

 

 

 

 

ก. เหตุผลที่สาธารณชนมทีัศนคติในทางบวก 

 

 

 

 

 

 

 
ข. เหตุผลที่สาธารณชนมทีัศนคติในทางลบ 

 
รูปที่ 2.9 เหตผุลในทัศนคตติอมาตรการใชดานวงแหวนรอบเมือง Oslo 

ที่มา: Tretvik T., Urban Road Pricing in Norway, Public Acceptability and Travel 
Behavior, 2003 
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นอกจากนั้นยังมีกรณีที่คลายกันในมาตรการประกาศใชดานวงแหวนรอบเมือง 
Trondheim (Trondheim Toll Ring) เชนเดียวกันกับทั้งสองกรณีขางตนจะเห็นไดวาทัศนคติที่
ตอตานตอมาตรการหลังการใชนั้นคอยๆลดลง (Langmyhr และ Sager, 1996) ดังรูปที่ 2.10  

 
รูปที่ 2.10 ทัศนคติตอมาตรการใชดานวงแหวนรอบเมือง Trondheim 

ที่มา: Tretvik T., Urban Road Pricing in Norway, Public Acceptability and Travel 
Behavior, 2003 

จากการสํารวจถึงทัศนคติตอมาตรการใชดานวงแหวนรอบเมืองทั้งสามมาตรการ 
จะเห็นวาถึงแมภายหลังจากการนํามาใช บุคคลจะมีทัศนคติที่ยอมรับมากขึ้นก็ตาม แตวา
ทัศนคติดังกลาวก็ยังไมมีความสม่ําเสมอนักและระดับการยอมรับนั้นก็ยังอยูในระดับที่ต่ําคือ
นอยกวา 50% 

Holland และ Watson (1978) ไดทําการศึกษาในเรื่องของความสําเร็จเนื่องจาก
การยอมรับของสาธารณชนของระบบเก็บคาใชถนนโดยการใชใบอนุญาตเขาพื้นที่ Area 
Licensing Scheme (ALS) (กอนที่จะเปนการเก็บคาใชถนนแบบอัตโนมัติหรือ Electronic 
Road Pricing, ERP) ของประเทศสิงคโปร ซึ่งสาเหตุที่สาธารณชนยอมรับนั้นเนื่องมาจาก
ปจจัยเกื้อหนุน คือ การแยกพื้นที่ทําการควบคุมออกเปนอิสระจากการจราจรภายนอกเปนการ
ชวยใหการจัดการและการบังคับใชงายขึ้น การใชรถยนตสวนบุคคลในสิงคโปรมีสัดสวนนอย
กวาเมื่อเปรียบเทียบกับสัดสวนของผูใชบริการของระบบขนสงมวลชนตั้งแตกอนใชมาตรการ
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คาใบอนุญาตเขาพื้นที่ กลุมเปาหมายของมาตรการจึงเปนคนกลุมไมมากนัก คนสิงคโปรมี
แนวโนมที่จะเชื่อฟงรัฐบาลจึงทําใหไมมีปญหาการเมือง และการวางแผนและการนําไปปฏิบัติ
ทําไดงายขึ้นเพราะรัฐบาลมีระดับเดียว 

สําหรับในประเทศไทย โกเมศ ยงยุทธ (2540) ไดทําการสํารวจทัศนคติตอมาตรการ
เก็บคาธรรมเนียมเขาพื้นที่ในการแกไขปญหาจราจรของกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีสัมภาษณ
ผูใชรถยนตสวนบุคคล และใชคาสถิติรอยละในการวิเคราะหขอมูล โดยผลการวิเคราะหนั้น
ออกมาวา ครึ่งหนึ่งของผูใชรถยนตสวนบุคคลโดยประมาณมีการรับรูในขอมูลขาวสารเรื่อง
ขอเสนอของมาตรการ โดยสวนใหญไมเห็นดวยตอแนวคิดเบื้องหลังและวิธีการดําเนินการของ
มาตรการ โดยใหเหตุผลที่ไมเห็นดวยตอแนวคิดเบื้องหลังมาตรการเพราะ เปนการเก็บเงิน
จุกจิกซับซอน เปนภาระเฉพาะคนจน ไมมีผลทําลดปริมาณรถยนตและการจราจรเนื่องจาก
สกัดรถยนตคนจนไดไมกี่คัน รวมถึงทําใหการจราจรนอกพื้นที่เก็บเงินติดไปทั้งระบบ สวน
เหตุผลที่ไมเห็นดวยตอวิธีดําเนินการเพราะ เปนการยากที่จะเก็บคาธรรมเนียมไดอยางมี
ประสิทธิภาพ ควรเก็บเงินตามประเภทรถที่สรางปญหา ตองอาศัยการประสานงานกับ
ผูเกี่ยวของและเพิ่มจํานวนเจาหนาที่เปนจํานวนมาก สวนอายุ ชวงเวลาที่ออกเดินทาง และ
ระยะทางที่ใชในการเดินทางมีสวนเกี่ยวของตอแนวคิดเบื้องหลังมาตรการและวิธีการ
ดําเนินการ สวนอาชีพและระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไมมีสวนเกี่ยวของตอแนวคิดเบื้องหลัง
มาตรการและวิธีการดําเนินการ 

ในป 2544 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย (TDRI) ไดทําการศึกษาการ
จัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงในระยะของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ในเรื่องของการศึกษาดานอุปสงคในพฤติกรรมการ
เดินทางของผูใชรถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยเก็บขอมูลดวยวิธีการสัมภาษณ
ดวยแบบสอบถามผูใชรถยนตสวนบุคคลจํานวน 1,020 คน และวิเคราะหดวย Dichotomous 
Choice Model โดยผลการวิจัยในประเด็นของความเต็มใจที่จะจาย (Willingness to Pay, 
WTP) พบวา ผูใชรถยนตสวนบุคคลประมาณครึ่งหนึ่งไมเต็มใจที่จะจายคาใชถนน โดยผูใช
รถยนตสวนบุคคลที่เต็มใจที่จะจายนั้นมีความเต็มใจที่จะจายลดลงเมื่อราคาคาใชถนนสูงขึ้น 
ซึ่งถาระดับราคาคาใชถนนในการใชถนนสูงขึ้น ผูใชรถยนตจะมีความเต็มใจที่จะจายลดลง
เนื่องจากประโยชนที่จะไดรับจากการขับรถยนตเขาเขตกรุงเทพฯชั้นในนอยกวาการจายคา
ผานทางในการใชถนน ดังนั้นความตองการใชถนนจะลดลงและทําใหลดปริมาณการใช
รถยนตบนถนนลดลงตามไปดวย นอกจากนั้นผลการศึกษาพบวา ผูใชรถยนตสวนบุคคลมี



 36

ความเต็มใจที่จะจายตางกันขึ้นอยูกับรายได เพศ และระยะเวลาที่จะประหยัดได โดยมูลคา
ความเต็มใจที่จะจายต่ําสุด 404 บาทตอเดือน และสูงสุด 2,085 บาทตอเดือน ซึ่งมีคาเฉลี่ย 
690 บาทตอเดือน 

นอกจากนั้น Holzer (2003) ไดทําการศึกษาถึงการยอมรับในมาตรการทางราคาใน
ประเด็นตางๆ โดยคําถามในการวิจัยก็คือ มาตรการทางราคาบางมาตรการเชน การเก็บภาษี
น้ํามันเชื้อเพลิง การเก็บคาใชถนน และคาธรรมเนียมในการจอดรถยนต ไดรับการยอมรับจาก
สาธารณชนมากกวามาตรการทางราคาอื่นๆหรือไม ซึ่งถาใชก็จะเปนไปไดที่จะรูถึงปจจัยที่
กอใหเกิดปรากฏการณดังกลาวซึ่งสามารถที่จะนําไปประยุกตใชกับมาตรการอื่นๆได และการ
ยอมรับในมาตรการทางราคามาตรการเดียวกันจะมีความแตกตางกันหรือไมหากนําเสนอดวย
วัตถุประสงคหรือเหตุผลในการนํามาใชที่แตกตางกัน ซึ่งถาการนําเสนอดวยวัตถุประสงคที่
นาจะทําใหสาธารณชนยอมรับมากขึ้นแลวการยอมรับในมาตรการดังกลาวสูงขึ้นจริงนั่นก็
หมายความวาเราจะสามารถทราบสภาวะที่บุคคลยอมท่ีจะจายมากขึ้นสําหรับการใชรถยนต
สวนบุคคล 

แบบสอบถามที่ออกแบบเพื่อวัดตัวแปรตางๆที่เกี่ยวของประกอบไปดวย 3 สวน 
สวนแรกเปนการใหประเมินความคิดเห็นในมาตรการตางๆที่จะนํามาใชในการแกไขปญหา
การจราจรติดขัด สวนที่สองเปนการใหประเมินความคิดเห็นในมาตรการทางราคาและ
มาตรการทางการลงทุนที่แตกตางกันไป โดยในสวนที่สองนี้จะแบงออกเปนสองสวนยอย ซึง่ใน
สวนยอยที่หนึ่งจะเปนคําถามที่ใหความสําคัญกับมาตรการทางราคาเปนหลักและในทาง
ตรงกันขามสวนยอยที่สองนั้นก็จะเปนคําถามที่ใหความสําคัญกับมาตรการทางการลงทุนเปน
หลัก และสุดทายในสวนที่สามก็จะเปนคําถามเกี่ยวกับขอมูลลักษณะทางสังคม-เศรษฐกิจของ
แตละบุคคล การเก็บขอมูลนั้นเริ่มทําในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 2001 โดยการสัมภาษณตัวตอ
ตัวซึ่งกลุมตัวอยางเปนชาวเยอรมันจํานวนทั้งสิ้น 1,022 คน และการวิเคราะหขอมูลนั้นจะใช
สถิติเชิงพรรณนาในการวิเคราะหการยอมรับในมาตรการ และใชแบบจําลอง Probit (Probit 
Model) ในการวิเคราะหปจจัยทางดานวัตถุประสงคของมาตรการอันเปนการตอบคําถามของ
การวิจัยที่ตั้งไวแตตน 

ผลการวิจัยนั้นระบุวา บุคคลนั้นยอมที่จะจายมากขึ้นสําหรับการใชรถยนตสวน
บุคคลโดยเฉพาะในบริเวณมีปญหาการจราจรมากอยางเชนในเมืองหลวง ดวยการเก็บภาษี
รถยนตทั่วไปหรือภาษีน้ํามัน สวนในเรื่องของการยอมรับนั้นพบวามีความแตกตางกันมาก
ระหวางมาตรการทางราคาและมาตรการทางการลงทุน การเก็บคาธรรมเนียมในการจอด
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รถยนตไดรับการยอมรับสูงสุดในกลุมมาตรการทางราคาดวยกัน สวนการปรับปรุงระบบขนสง
สาธารณะก็เปนมาตรการที่ได รับการยอมรับสูงสุดในกลุมมาตรการทางการลงทุน ซึ่ง
สาธารณชนนั้นสนับสนุนการจัดสรรงบประมาณที่ไดจากการใชมาตรการทางราคาไปในสวน
ของการใชรถยนตมากกวาในสวนของระบบขนสงสาธารณะ นอกจากนั้นผลการวิจัยยังชี้วา 
การยอมรับในมาตรการทางราคานั้นจะมากขึ้นหากการใชมาตรการทางราคาเปนไปใน
วัตถุประสงคที่เปนที่ยอมรับเชน การจัดสรรงบประมาณไปในสวนของการลงทุนในโครงสราง
พื้นฐานทางการขนสง เปนตน ซึ่งวัตถุประสงคในการใชมาตรการนั้นมีบทบาทที่สําคัญมากตอ
การยอมรับในมาตรการทางราคาของสาธารณชน 

สําหรับงานวิจัยที่กลาวไปแลวขางตนลวนแตเปนงานวิจัยที่เกี่ยวกับการสอบถาม
ทัศนคติเพียงอยางเดียวหรือเปนการวิจัยเพื่อที่จะตอบคําถามเกี่ยวกับการยอมรับในมาตรการ
ทางราคาตางๆในบางประเด็นที่ไมไดใชแบบจําลองเชิงความคิดที่ซับซอนมากนัก ซึ่งในสวน
ถัดไปก็จะเปนงานวิจัยที่เร่ิมใชแบบจําลองเชิงความคิดที่ซับซอนและเปนเหตุเปนผลมากขึ้น
ดังเชนที่ Jaensirisak (2002) ไดทําการวิจัยเพื่อศึกษาถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการยอมรับใน
มาตรการคาใชถนน (Road Pricing) ทั้งในประเด็นของความมีประสิทธิภาพของมาตรการ 
อิทธิพลของมุมมองที่เห็นแกตนเองและมุมมองที่เห็นแกสังคมรวมถึงการออกแบบมาตรการคา
ใชถนนใหมีรูปแบบที่มีประสิทธิภาพและเปนที่ยอมรับของสาธารณชน โดยใชแบบจําลองการ
ยอมรับในมาตรการเชิงนโยบาย (A Conceptual Model of Policy Measures Acceptability) 
ดังในรูปที่ 2.2 มาเปนกรอบแนวความคิดในการทําการวิจัยซึ่งแบบจําลองดังกลาวเปน
แบบจําลองเชิงความคิดที่แสดงความเชื่อมโยงสัมพันธกันของการยอมรับในมาตรการคาใช
ถนน การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการคาใชถนน การรับรูถึงปญหาจราจรที่เกิดขึ้นวาเปน
ปญหาที่สงผลกระทบตอตนเองและตนเองตองมีสวนรวมในการแกไขปรับเปล่ียนพฤติกรรม 
(มุมมองที่เห็นแกตนเอง) การรับรูถึงปญหาจราจรที่เกิดขึ้นวาเปนปญหาของสังคม คนทุกคน
ในสังคมรวมถึงตัวของเราเองตองรวมกันกันแกไขปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (มุมมองที่เห็นแก
สังคม) คุณลักษณะตางๆของบุคคล และคุณลักษณะตางๆของมาตรการคาใชถนนดังกลาว 

การออกแบบการวิจัยใชเทคนิค Stated Preference (SP) เนื่องจากเปน
สถานการณสมมติที่ยังไมเกิดขึ้นในความเปนจริง ทั้งการออกแบบการสุมตัวอยาง (Sampling 
Design) การวัดตัวแปรที่เกี่ยวของกับแบบจําลอง (Measurement Design) ซึ่งเปน
รายละเอียดของการออกแบบแบบสอบถามรวมถึงขอคําถามตางๆ โดยมีการออกสํารวจเพื่อ
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ทดสอบในเบื้องตนระหวางเดือนสิงหาคม ค.ศ.1999 ถึง เดือนกรกฎาคม ค.ศ. 2000 รวมถึงยัง
ใชกับการออกแบบการวิเคราะหผลการทดลอง (Analysis Design) อีกดวย  

ในการออกแบบการสุมตัวอยางจะสุมจากประชาชนทั่วไปในเมือง Leeds และ 
London ประเทศอังกฤษ สวนการออกแบบการวัดตัวแปรและสรางแบบสอบถาม จะทําการ
ออกแบบสถานการณสมมติซึ่งมีรูปแบบของมาตรการคาใชถนนที่แตกตางกันออกไป โดยใน
แตละสถานการณน้ันก็จะบรรจุขอคําถามที่เกี่ยวของกับตัวแปรตางๆที่ตองการวัด ไมวาใน
ประเด็นของมุมมองที่เห็นแกตัวเองและมุมมองที่เห็นแกสังคม การรับรูถึงประสิทธิผลของ
มาตรการคาใชถนน และการยอมรับในมาตรการคาใชถนน สวนขอมูลคุณลักษณะทั่วไปของ
บุคคลก็จะมีขอคําถามในการวัดเชนเดียวกัน ตัวแปรการยอมรับในมาตรการคาใชถนนนั้น
สามารถวัดไดโดยการใหผูตอบแบบสอบถามเลือกหรือโหวดสถานการณหรือรูปแบบในการ
เก็บคาใชถนนที่เปนที่พึงพอใจที่สุดจากสถานการณทั้งหมด สวนมุมมองที่เห็นแกตนเองและ
มุมมองที่เห็นแกสังคมนั้นสามารถวัดไดโดยใหผูตอบแบบสอบถามประเมินวาตนเองมีการรับรู
ถึงประโยชนที่เกิดแกตนเองหรือประโยชนที่เกิดแกสังคมของมาตรการคาใชถนนมากเพียงใด 
และสุดทายในเรื่องของการวัดตัวแปรการรับรูในประสิทธิผลของมาตรการนั้น กอนอื่นจะตอง
อธิบายใหผูตอบแบบสอบถามเขาใจกอนในเรื่องของวัตถุประสงคของมาตรการคาใชถนนวา
เพื่อเปนการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล แลวจึงวัดการรับรูในประสิทธิผลของ
มาตรการคาใชถนนไดโดยถามผูใชรถยนตสวนบุคคลวาถาเปนในสถานการณตางๆนั้นจะทํา
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบในการเดินทางหรือเวลาในการเดินทางหรือไม  

สวนการออกแบบการวิเคราะหจะอยูบนพื้นฐานของทฤษฎีอรรถประโยชนแบบสุม 
(Random Utility Theory) ซึ่งบุคคลจะเลือกทางเลือกที่ทําใหตนเองไดรับประโยชนสูงสุด 
ดังนั้นแบบจําลองที่ใชจึงเปนแบบจําลองโลจิตแบบหลายรูปแบบ (Multinomial Logit Model) 
ทั้งในการเลือกสถานการณและการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยที่แบบจําลองที่ใชในการ
วิเคราะหนั้นแบงออกไดเปน 3 รูปแบบ คือ แบบจําลองโลจิตแบบทั่วไป (Standard Logit 
Model) ใชในการวิเคราะหอิทธิพลของตัวแปรทั้งหมดที่เกี่ยวของกับการเลือกสถานการณ 
แบบจําลองการแบงเปนสวน (Segmentation Model) บนพื้นฐานของตัวคูณขยาย 
(Incremental Factor) ใชในการวิเคราะหอิทธิพลของตัวแปรตางๆตามกลุมของบุคคลซึ่งอาจ
แบงตามสถานะตางๆ และสุดทายแบบจําลองโลจิตแบบสุม (Random Parameters Logit 
Model) ซึ่งใชในการทดสอบความผันแปรในการเลือกระหวางบุคคลอันอาจเกิดจากปจจัยที่
ไมไดทําการสังเกตหรืออยูนอกเหนือการควบคุม แบบจําลองทั้ง 3 รูปแบบนั้นใชทําการ
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ทดสอบทั้งในพฤติกรรมการเลือกสถานการณและพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่ง
หากแบบจําลองไหนดีกวาก็จะใชแบบจําลองนั้นในการอธิบายระดับในการรับรูถึงประสิทธิผล
ของมาตรการและการยอมรับในมาตรการคาใชถนนในสถานการณตางๆ 

การสุมตัวอยางจะเก็บจากประชนชนทั่วไปที่ทั้งใชและไมไดใชรถยนตสวนบุคคล 
โดยเก็บในเมือง Leeds และ London ประเทศอังกฤษ ตลอดชวงเดือนพฤศจกิายน ค.ศ. 2000 
ถึง เดือนมีนาคม ค.ศ. 2001 ดวยการสงแบบสอบถามแบบใหตอบกลับทางไปรษณีย ซึ่งไดรับ
แบบสอบถามตอบกลับที่สมบูรณจํานวนทั้งสิ้น 830 ชุด ซึ่งผูตอบแบบสอบถามจะมีสัดสวน
ของผูใชรถยนตที่มากใน Leeds และมีสัดสวนที่นอยใน London โดยการกระจายของเพศและ
อายุไมแตกตางกันกับสํามะโนประชากรในป 1991 

ผลของการวิจัยในประเด็นของอิทธิพลของมุมมองที่เห็นแกตนเองและมุมมองที่เห็น
แกสังคมตอการยอมรับในมาตรการทางราคานั้นสรุปวา มุมมองที่เห็นแกตนเองและมุมมองที่
เห็นแกสังคมในการรับรูถึงปญหานั้นสงผลอยางยิ่งตอการยอมรับในมาตรการคาใชถนน 
บุคคลทั่วไปนั้นใหความสําคัญถึงประโยชนที่ตนเองจะไดรับมากกวาประโยชนของสังคม แต
อยางไรก็ตามมุมมองทั้งสองจะตองพิจารณารวมกันไปซึ่งไมสามารถแยกออกจากกันได 
สําหรับอิทธิพลของคุณลักษณะของบุคคลกับมุมมองที่เห็นแกตนเองและมุมมองที่เห็นแก
สังคม บุคคลที่มีอายุมากหรือเปนเพศหญิงจะใหความสําคัญถึงประโยชนของตนเองมากกวา
ประโยชนของสังคมในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเก็บคาใชถนนแบบตางๆ แตในทางตรงกนั
ขาม ผูที่ใชรถประจําทางและผูที่เห็นวาปญหามลภาวะเปนปญหาที่รุนแรงจะใหความสําคัญ
กับประโยชนของสังคมมากกวา สวนอิทธิพลของคุณลักษณะของมาตรการ การเพิ่มคาผาน
ทางจะลดการใหความสําคัญกับประโยชนของตนเองลงในสัดสวนที่มากวาการใหความสําคัญ
กับประโยชนของสังคม นอกจากนั้นการลดลงของเวลาในการเดินทางและการฟนฟู
สภาพแวดลอมก็เปนปจจัยหลักที่มีนัยสําคัญตอการรับรูถึงประโยชนที่เกิดขึ้นซึ่งบุคคลจะรับรู
ถึงประโยชนของตนเองในการลดลงของเวลาในการเดินทางมากกวาแตในทางตรงกันขามก็จะ
รับรูถึงประโยชนของสังคมในการฟนฟูสภาพแวดลอมมากกวาประโยชนของตนเอง และการ
เก็บคาใชถนนเพียงแคในเขตวงแหวนชั้นในบุคคลจะรูสึกวาเปนประโยชนของตนเองมากกวา
การเก็บคาใชถนนในบริเวณกวาง เนื่องจากบุคคลบางกลุมสามารถหลีกเลี่ยงไปใชเสนทางที่
ไมไดมีการเก็บคาใชถนนได 

จะเห็นไดชัดวาบุคคลที่ใชรถยนตสวนบุคคลและไมไดใชมีการใหความสําคัญกับ
ประโยชนของตนเองแตกตางกัน สวนการใหความสําคัญกับประโยชนของสังคมจะมีผลมา
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จากการรับรูของบุคคลในเรื่องตางๆอันไดแก การรับรูถึงปญหาการจราจรติดขัด การรับรูถึง
ประโยชนของมาตรการคาใชถนนที่จะสงผลตอการลดปญหาการจราจรติดขัด และการมี
ทัศนคติที่ไมดีตอมาตรการคาใชถนน มากวาคุณลักษณะสวนบุคคล ดังนั้นการที่จะทําให
มาตรการคาใชถนนเปนที่ยอมรับของสาธารณชนนั้นสามารถทําไดดวยการใหขอมูลที่ชัดเจน
เกี่ยวกับปญหาการจราจรติดขัดและปญหามลภาวะที่รุนแรงรวมถึงประสิทธิผลของมาตรการ
คาใชถนนที่สามารถลดปญหาที่เกิดขึ้นได ซึ่งขอมูลดังกลาวจะชวยเพิ่มการรับรูถึงประโยชน
ของตนเองและประโยชนของสังคม 

สวนผลการวิจัยในประเด็นของประสิทธิผลและการยอมรับในมาตรการคาใชถนน
นั้นสรุปวา การยอมรับในมาตรการคาใชถนนนั้นแปรผันเปนอยางสูงไปตามปจจัยที่เกี่ยวกับ
คุณลักษณะของบุคคลและคุณลักษณะของระบบ สวนการรับรูในประสิทธิผลของการลด
ปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลนั้นแปรผันเล็กนอยตามปจจัยทั้งสอง ซึ่งความสัมพันธของ
ประสิทธิผลและการยอมรับของมาตรการคาใชถนนไมสามารถสรุปไดอยางสมบูรณวา
มาตรการที่มีประสิทธิผลสูง (ราคาคาผานทางสูง) จะทําใหสาธารณชนยอมรับนอย และ
มาตรการที่มีประสิทธิผลตํ่า (ราคาคาผานทางต่ํา) จะทําใหสาธารณชนยอมรับมาก เพราะยัง
มีปจจัยอื่นๆอีกที่เกี่ยวของและมีอิทธิพลรวมอยูดวย การยอมรับของมาตรการที่มีประสิทธิผล
ในระดับหนึ่งๆนั้นมีการผันแปรจากมากไปนอย ดังในรูปที่ 2.11 แตอยางไรก็ตามในรูปแบบ
หนึ่งๆของมาตรการคาใชถนนนั้นการใชมาตรการที่มีประสิทธิผลสูงก็จะสงผลตอระดับการ
ยอมรับที่ต่ําลงและจากรูปก็จะเห็นไดวามาตรการที่มีการยอมรับที่มากก็ไมไดมีประสิทธิภาพที่
ต่ําจนเกินไปนัก นอกจากนั้นผลการวิจัยยังระบุอีกวาการคิดราคาคาผานทาง 1 ปอนดตอวัน
ทําใหมากกวารอยละ 20 ของผูใชรถยนตสวนบุคคลใน Leeds  และมากกวารอยละ 30 ของ
ผูใชรถยนตสวนบุคคลใน London จะปรับเปลี่ยนรูปแบบในการเดินทางจากรถยนตเปนอยาง
อ่ืนหรือจะไมใชรถยนตสวนบุคคลในชวงที่มีการเก็บคาใชถนน จะเห็นไดวาประสิทธิผลของ
ราคาคาผานทาง 1 ปอนดในการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลนั้นมีสูงมาก แตอยางไรก็
ตามถึงแมวาจะเพิ่มราคาคาผานทางขึ้นอีกก็จะไมทําใหปริมาณการใชรถยนตลดลงไปกวานี้
มากนัก เนื่องจากการเก็บคาผานทาง 1 ปอนดแรกไดทําใหผูที่ไมคิดจะเสียเงินคาผานทางและ
ผูที่มีทางเลือกอื่นในการเดินทางปรับเปล่ียนพฤติกรรมเปนไมใชรถยนตสวนบุคคลในชวงเวลา
ที่มีการเก็บคาใชถนนไปแลว ดังนั้นสวนที่เหลืออยูก็จะเปนบุคคลที่มีความจําเปนที่จะตองใช
ถนนในชวงเวลาที่มีการเก็บคาใชถนนซึ่งมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาที่ต่ํากวาซึ่ง
สอดคลองกับงานวิจัยของ Luk (1999) ในการศึกษาการเก็บคาใชถนนที่ประเทศสิงคโปรที่
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กลาววา ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาคาใชถนนในปแรก (1975) ที่มีการเก็บคาใชถนนมี
คามากวาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาคาใชถนนที่เปลี่ยนไปในปถัดไปเปนอยางมาก 

 
ก. ความสมัพนัธที่ไดจากเมอืง London 

 
ข. ความสัมพนัธที่ไดจากเมอืง Leeds 

รูปที่ 2.11 ความสัมพันธของการยอมรับและประสิทธิผลของมาตรการคาใชถนนรูปแบบตางๆ
ในเมือง London และ Leeds  
ที่มา: Jaensirisak S., Acceptability and Effectiveness of Road User Charging, 2002 
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จะเห็นไดชัดวาการออกแบบมาตรการในการคาใชถนนนั้นควรจะคํานึงถึงการ
ยอมรับของสาธารณชนเปนหลักเนื่องจากมีหลายๆมาตรการที่มีประสิทธิภาพเปนอยางดีใน
การที่จะลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล การออกแบบมาตรการคาใชถนนใหเปนที่ยอมรับ
นั้นควรออกแบบใหเก็บคาใชถนนเฉพาะเขตเมืองชั้นใน เปนการเก็บแบบคงที่ตอวัน โดยควร
จะมีการปรับปรุงสภาพแวดลอมควบคูไปดวย และควรเก็บคาใชถนนในราคาที่นอยกวา 3 
ปอนดตอวันใน Leeds และนอยกวา 7 ปอนดใน London ซึ่งมาตรการที่มีรูปแบบดังกลาว
ขางตนนั้นเปนที่ยอมรับของสาธารณชนกวา 50% 

ดังที่กลาวมาแลวในสวนของมุมมองที่เห็นแกตนเองและมุมมองที่เห็นแกสังคม การ
รับรูในประสิทธิผลและการยอมรับในมาตรการจะสามารถเพิ่มใหสูงขึ้นไดดวยการใหขอมูล
ขาวสารที่ชัดเจนของปญหาการจราจรติดขัดและปญหามลภาวะที่รุนแรงเปนอยางยิ่งใน
ปจจุบัน รวมถึงการใหความรูเกี่ยวกับหลักการ วัตถุประสงค รวมถึงประสิทธิผลของมาตรการ
คาใชถนนที่สามารถบรรเทาปญหาดังกลาวได  นอกจากนั้นการใหความสําคัญกับ
สภาพแวดลอมของสาธารณชนนั้นมีคอนขางสูง ดังนั้นการนําเงินรายไดจากการเก็บคาใชถนน
ไปจัดสรรในเรื่องของการปรับปรุงสภาพแวดลอมก็จะสามารถทําใหการยอมรับของ
สาธารณชนเพิ่มสูงขึ้นได และการนํารายไดอีกสวนหนึ่งไปปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ หรือ
การลดภาษี ก็จะชวยสนับสนุนมาตรการคาใชถนนไดอีกสวนหนึ่ง 

นอกจากนั้น Jacobsson และคณะ (2000) ไดทําการศึกษาการยอมรับในมาตรการ
คาใชถนนโดยใชแบบจําลองเชิงความคิดของการยอมรับในมาตรการคาใชถนนดังในรูปที่ 2.3 
แบบจําลองดังกลาวจะแสดงความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยตางๆที่สงผลตอการยอมรับใน
มาตรการคาใชถนน ซึ่งจะเห็นไดวารายไดและความคาดหมายที่จะลดการใชรถยนตของผูอ่ืน
เปนปจจัยหลักที่สงผลตอความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตเมื่อมีการใชมาตรการคาใชถนน ซึ่ง
ความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตนั้นจะมีอิทธิพลถึงการรับรูถึงความยุติธรรมและการถูก
ลิดรอนสิทธิเสรีภาพในมาตรการซึ่งเปนปจจัยที่สงผลตอการยอมรับในมาตรการคาใชถนนใน
ที่สุด 

สําหรับการเก็บขอมูลเพื่อที่จะทดสอบแบบจําลองนั้นจะเก็บขอมูลจากผูใชรถยนต
สวนบุคคลในเมือง Goteborg, Partille และ Molndal ในประเทศสวีเดน ดวยแบบสอบถาม
แบบตอบกลับทางไปรษณียจํานวน 1,600 ชุด ในแบบสอบถามจะมีขอคําถามเพื่อที่จะวัดตัว
แปรตางๆในแบบจําลองโดยขอมูลทั้งหมดจะนํามาวิเคราะหผลดวยแบบจําลองสมการ
โครงสราง (Structural Equation Modeling, SEM) ดวยโปรแกรม LISREL 8 
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ผลการวิจัยระบุวาการรับรูถึงความยุติธรรมและการถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพนั้นมี
นัยสําคัญตอการยอมรับในมาตรการคาใชถนน การรับรูถึงความยุติธรรมนั้นสงผลในทางบวก
ตอการยอมรับในมาตรการสวนการรับรูถึงการถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพนั้นสงผลในทางตรงกัน
ขามซึ่งจะเห็นไดวาอิทธิพลของการรับรูถึงความยุติธรรมตอการยอมรับในมาตรการนั้นมี
มากกวาอิทธิพลของการรับรูถึงการถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพถึงสี่เทา สวนความตั้งใจที่จะลดการ
ใชรถยนตจะลดการรับรูถึงความยุติธรรมและเพิ่มการรับรูถึงการถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพ และ
นอกจากนั้นรายไดยังสงผลในทางตรงกันขามกับความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตสวนความ
คาดหมายที่จะลดการใชรถยนตของผูอ่ืนนั้นใหสงผลในทางเดียวกันกับความตั้งใจที่จะลดการ
ใชรถยนต โดยที่ความคาดหมายที่จะลดการใชรถยนตของผูอ่ืนนั้นมีอิทธิพลที่สูงมาก ซึ่งรวม
แลวหมายความวายิ่งบุคคลมีรายไดที่สูงและความคาดหมายที่จะลดการใชรถยนตของผูอ่ืน
ต่ํายอมสงผลใหความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตนั้นต่ําไปดวย 

Bamberg และ Rolle (2003) ไดนําแบบจําลองการยอมรับในมาตรการคาใชถนน
ของ Jacobsson และคณะ มาทําการทดสอบซ้ําและเพิ่มเติมปจจัยอื่นๆเขาไปในบริบทของ
สถานที่และรูปแบบของมาตรการที่แตกตางออกไป ซึ่งผลการวิจัยไดออกมาวาจากการ
ทดสอบซ้ําในแบบจําลองการยอมรับของ Jacobsson นั้นการรับรูถึงความยุติธรรมและการ
ลิดรอนสิทธิเสรีภาพก็ยังเปนปจจัยสําคัญท่ีสงอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการทางราคา 
สวนความตั้งใจที่จะลดการใชรถยนตนั้นถูกนิยามใหมวาเปนความตั้งใจที่จะไมใชรถยนตและ
อาจจะเปลี่ยนไปใชรูปแบบในการเดินทางแบบอื่นแทนซึ่งผลออกมาวาความตั้งใจที่จะไมใช
รถยนตนั้นมีนัยสําคัญตอการรับรูถึงความยุติธรรมและการลิดรอนสิทธิเสรีภาพของบุคคลแต
เปนในทิศทางที่ตรงกันขามกับผลการวิจัยของ Jacobsson และความคาดหมายที่จะไมใช
รถยนตของบุคคลอื่นๆหรือการคลอยตามสังคมที่จะไมใชรถยนตนั้นยังมีอิทธิพลเปนอยางมาก
ตอความตั้งใจที่จะไมใชรถยนต สวนอิทธิพลของรายไดนั้นยังมีขนาดปานกลาง 

Bamberg และ Rolle เห็นวาความความสัมพันธเชิงเหตุผลของแบบจําลองการ
ยอมรับของ Jacobsson นั้นยังไมสมบูรณนักจึงไดทําการเพิ่มเติมเสนความสัมพันธเชิงเหตุผล
ของแบบจําลองการยอมรับของ Jacobsson ซึ่งผลที่ไดนั้นพบวาความตั้งใจที่จะไมใชรถยนต
นั้นสงผลโดยตรงในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการทางราคา รายไดสงผลโดยตรง
ในทิศทางตรงกันขามกับการรับรูถึงการถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพ การคลอยตามสังคมที่จะไมใช
รถยนตนั้นสงผลโดยตรงในทิศทางเดียวกันกับการรับรูถึงความยุติธรรม และการรับรูถึงการถูก
ลิดรอนสิทธิเสรีภาพนั้นสงผลโดยตรงในทิศทางตรงกันขามกับการรับรูถึงความยุติธรรม 
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นอกจากนั้น Bamberg และ Rolle ยังทําการเพิ่มปจจัยที่เกี่ยวของเพิ่มเติมไปในแบบจําลอง
การยอมรับของ Jacobsson อีกอันไดแก การใหความสําคัญกับปญหา อันเปนผลมาจากการ
คลอยตามสังคมที่จะไมใชรถยนต และสงผลตอความตั้งใจที่จะไมใชรถยนตและการรับรูถึง
ความมีประสิทธิผลของมาตรการ โดยการรับรูถึงความมีประสิทธิผลของมาตรการนั้นไดรับผล
มาจากทั้ง การใหความสําคัญกับปญหา การคลอยตามสังคมที่จะไมใชรถยนต ความตั้งใจที่
จะไมใชรถยนต และสงผลตอการรับรูถึงความยุติธรรมรวมถึงการยอมรับในมาตรการทาง
ราคา ซึ่งจากผลการวิเคราะหดวยแบบจําลองสมการโครงสรางนั้นจะพบวา การรับรูถึงความมี
ประสิทธิผลของมาตรการนั้นมีอิทธิพลเปนอยางสูงตอการรับรูถึงความยุติธรรมและการ
ยอมรับในมาตรการทางราคา โดยที่การรับรูถึงความมีประสิทธิผลของมาตรการนั้นสงผลทั้ง
โดยตรงตอการยอมรับในมาตรการทางราคาและสงผลโดยออมตอการยอมรับในมาตรการทาง
ราคาดวยการรับรูถึงความยุติธรรมนั่นเอง โดยที่การรับรูถึงความยุติธรรมนั้นไดรับผลมาจาก
ความตั้งใจที่จะไมใชรถยนต การคลอยตามสังคมที่จะไมใชรถยนต และโดยเฉพาะอยางยิ่ง
การใหความสําคัญกับปญหา ซึ่งการใหความสําคัญกับปญหานั้นก็ไดรับผลจากการคลอย
ตามสังคมที่จะไมใชรถยนตพอสมควร 

นอกจากการศึกษาในเรื่องของการยอมรับในมาตรการทางราคาดวยการวัดทัศนคติ
ในประเด็นตางๆ รวมถึงการใชแบบจําลองเชิงความคิดหรือแบบจําลองเชิงเหตุผลดังที่กลาวไป
แลวขางตน ยังมีผูพัฒนาแบบจําลองภายใตพื้นฐานทฤษฎีตางๆทางจิตวิทยาดวยความเชื่อ
ที่วาจะสามารถอธิบายลําดับข้ันตอนการคิดตัดสินใจจนกระทั่งถึงการแสดงพฤติกรรมของ
บุคคลในประเด็นที่เกี่ยวกับการยอมรับในมาตรการทางราคาไดอยางละเอียดและถูกตองมาก
ยิ่งขึ้น ดังที่ Schade และ Schlag (2000) ไดนําทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน และกรอบ
แนวความคิดทางเศรษฐศาสตรในเรื่องของกระบวนการตัดสินใจเลือกอยางมีเหตุผลมา
ประยุกตเขาดวยกัน แลวเสนอเปนแบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคาของตน ซึ่ง
แบบจําลองดังกลาวประกอบไปดวยความสัมพันธเชิงเหตุผลของปจจัยตางๆที่เกี่ยวของกับ
การยอมรับในมาตรการทางราคา ไมวาจะเปน การรับรูถึงปญหา ทัศนคติ การคลอยตาม
สังคม จุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ ขอมูลขาวสาร ประสิทธิผลและประสิทธิภาพของมาตรการที่
ไดรับรู สิทธิสวนบุคคล การจัดสรรรายรับ และความยุติธรรม ซึ่งการยอมรับในมาตรการทาง
ราคาดังกลาวก็จะสงผลตอเจตนาเชิงพฤติกรรมหรือความต้ังใจที่จะทําพฤติกรรมนั้น และเมื่อ
มีโอกาสหรือสถานการณที่เหมาะสมบุคคลก็จะแสดงพฤติกรรมดังกลาวออกมาได ดัง
รายละเอียดในรูปที่ 2.6 ที่แสดงไวแลวในหัวขอที่ผานมา 
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Schade และ Schlag ไดนําแบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคาดังกลาว
ไปเปนกรอบแนวความคิดในการวิจัยในเรื่องของการยอมรับในมาตรการทางราคา โดย
วัตถุประสงคทั่วไปของการวิจัยก็คือ เพื่อทําการประเมินระดับการยอมรับในมาตรการทาง
ราคารูปแบบตางๆรวมทั้งวิเคราะหถึงเหตุผลของการขาดการยอมรับในมาตรการทางราคา
และนําเสนอแนวทางที่เหมาะสมในการปรับปรุง สวนวัตถุประสงคในรายละเอียดของการวิจยั
นั้นไดแก 

• เพื่อระบุปจจัยสําคัญในมุมมองของผูเดินทางกลุมตางๆที่เกี่ยวของกับการ
ยอมรับในมาตรการทางราคา  

• เพื่อพัฒนาและใชแบบจําลองดังกลาวในการวิเคราะหเชิงแนวความคิด 
วิเคราะหเชิงทฤษฎี หรือวิเคราะหดวยการสังเกตและเก็บขอมูล ในเรื่องของการ
ยอมรับในมาตรการทางราคา 

• เพื่อประเมินการยอมรับของสาธารณชนในมาตรการทางราคาที่กําหนด และ 

• เพื่อวิเคราะหถึงสิ่งที่ตองทํากอนเพื่อที่จะใหมาตรการทางราคาเปนที่ยอมรับ 

สําหรับการดําเนินการวิจัยนั้น Schade และ Schlag ไดทําการสํารวจผูใชรถยนตใน
เมือง Athens, Como, Dresden และ Oslo จํานวน 952 คน ดวยแบบสอบถามซึ่งบรรจุขอ
คําถามในการวัดคาตัวแปรตางๆ โดยกลุมของมาตรการทางราคาและมาตรการเสริมที่รวม
เรียกวาแผนกลยุทธทางราคา (Pricing Strategy) ที่นํามาทดสอบนั้นไดมาจากงานวิจัยของ 
AFFORD Deliverable 1 (Milne, Niskanen, และ Verhoef, 2000 อางถึงใน Schade และ 
Schlag, 2000) ซึ่งกลุมของมาตรการทางราคาดังกลาว 2 กลุมนั้นจะเรียกไดวาเปนแผนกล
ยุทธทางราคา A (Pricing Strategy A) และแผนกลยุทธทางราคา B (Pricing Strategy B) ซึ่ง
แผนกลยุทธทั้งสองนั้นไดมีการออกแบบใหเหมาะสมกับสภาพของแตละเมือง ซึ่งประกอบไป
ดวย มาตรการเก็บคาเขาพื้นที่ (Cordon Pricing) มาตรการเพิ่มคาธรรมเนียมในการจอด
รถยนต มาตรการเพิ่มภาษีน้ํามันเชื้อเพลิง และมาตรการจัดสรรงบประมาณตางๆ ไดแก การ
ลดภาษีสําหรับผูใชแรงงาน การปรับปรุงถนนบริเวณที่เปนคอขวด และการปรับปรุงคุณภาพ
ของระบบขนสงสาธารณะใหดีขึ้น โดยที่แผนกลยุทธ A จะเปนแผนที่เปน “Best Practice 
Second Best” โดยที่ออกแบบใหสาธารณชนยอมรับนอยกวาแผนกลยุทธ B ซึ่งเปนแผนที่เปน 
“Acceptable” 
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ผลการวิจัยไดขอสรุปวาการรับรูในปญหาเกี่ยวกับการจราจรนั้นสูงมาก สําหรับ
เมืองทั้ง 4 ในทวีปยุโรปที่ไดทําการวิจัย ปญหามลภาวะทางอากาศและการจราจรติดขัดนั้น
เปนปญหาที่เปนที่รับรูมากที่สุด ซึ่งการคาดวาปญหาดังกลาวจะยิ่งรุนแรงตอไปในอนาคตนั้น
ทําใหยิ่งทําใหการรับรูถึงปญหาในปจจุบันนั้นดูเลวรายยิ่งขึ้นไปอีก สวนการประเมินผลในแผน
กลยุทธทั้งสองสามารถแสดงไดดังตารางที่ 2.1 จากแบบสอบถามที่ไดทําการสํารวจนั้นพบวา 
การรับรูในขอมูลขาวสารของสาธารณชนเกี่ยวกับมาตรการในแผนกลยุทธดังกลาวนั้นต่ํามาก 
ซึ่งก็ไมเปนที่นาแปลกใจเนื่องจากมาตรการที่นําเสนอไปนั้นยังใหมสําหรับสาธารณชน สวน
การรับรูในประสิทธิผลของแผนกลยุทธทั้งสองในการลดปริมาณการเดินทางในเขตเมืองนั้นมี
ระดับที่มากกวาการรับรูในขอมูลขาวสาร นั่นหมายความวาสาธารณชนเชื่อมั่นในระดับหนึ่งวา
การจัดการทางดานอุปสงคโดยเฉพาะอยางยิ่งมาตรการทางราคานั้นมีศักยภาพพอที่จะแกไข
ปญหาการจราจรที่เปนอยูในปจจุบันถึงแมวาจะเปนมาตรการที่ยังใหมและยังไมมีความรูมาก
นัก โดยในเรื่องของผลประโยชนที่แตละบุคคลจะได (อันเปนตัวประเมินถึงความยุติธรรมใน
เบื้องตน) กลุมตัวอยางสวนใหญนั้นคาดวาจะเสียประโยชนมากขึ้นจากการนํามาตรการทาง
ราคามาใช 

สวนในประเด็นของการยอมรับในแผนกลยุทธทางราคา แผนกลยุทธทั้งสองนั้นมี
ระดับการยอมรับที่ต่ําโดยเฉพาะอยางยิ่งในแผนกลยุทธ A แตอยางไรก็ตามระดับการยอมรับ
ในแผนกลยุทธ Bนั้นเพิ่มข้ึนจากแผนกลยุทธ A อยางมีนัยสําคัญ ซึ่งผลที่ไดนั้นมคีวามแตกตาง
กันในเมืองทั้งสี่ ดังในตารางที่ 2.2 นอกจากนั้นความรูสึกรับผิดชอบกับปญหาที่เกิดขึ้นก็เปน
ปจจัยสําคัญที่สงผลตอการยอมรับในแผนกลยุทธทั้งสองอีกดวย  
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ตารางที่ 2.1 การประเมินแผนกลยุทธ A และแผนกลยุทธ B 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: Schade และ Schlag (2000), Acceptability of Urban Transport Pricing Strategy, 
2003 

ตารางที่ 2.2 การยอมรับในแผนกลยุทธ A และ B ของแตละเมือง 

 
 
 
ที่มา: Schade และ Schlag (2000), Acceptability of Urban Transport Pricing Strategy, 
2003 

สําหรับการอธิบายถึงการที่มาตรการทางราคานั้นมีการยอมรับในระดับที่ต่ําและ
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการทางราคานั้น จะใชวิธีการวิเคราะหทางสถติิแบบ
หลายตัวแปร (Multivariate Statistical Method) ไดแก การวิเคราะหปจจัย (Factor Analysis) 
และการวิเคราะหความถดถอย (Regression Analysis) ซึ่งผลที่ไดจากการวิเคราะหนั้น
สามารถสรุปไดวา การยอมรับในแผนกลยุทธของบุคคลนั้นจะเพิ่มข้ึนเมื่อ แรงผลักดันทาง
สังคมหรือการคลอยตามสังคมในการสนับสนุนในแผนกลยุทธดังกลาวมีมากขึ้น แผนกลยุทธ
ดังกลาวไดรับการประเมินวามีประสิทธิผลมากขึ้น การคาดหวังวาการนําแผนกลยุทธดังกลาว
มาใชจะทําใหไดรับประโยชนมากขึ้น และการมีจุดมุงหมายที่เขมขนขึ้นในการแกไขปญหา 
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การวิเคราะหที่ลึกซึ้งขึ้นไปอีกนั้นพบวา การรับรูในปญหานั้นมีสองรูปแบบคือ 
ปญหาที่เกี่ยวของโดยตรงกับการใชถนน เชน ปญหาการจราจรติดขัด ปญหาการขาดแคลนที่
จอดรถยนต เปนตน และปญหาที่เกี่ยวของโดยออมกับการใชถนน เชน ปญหามลภาวะทาง
อากาศ ปญหามลภาวะทางเสียง เปนตน โดยที่อิทธิพลของการรับรูในปญหาที่เกี่ยวของ
โดยตรงนั้นมีนัยสําคัญตอการยอมรับในมาตรการทางราคาแตการรับรูในปญหาที่เกี่ยวของ
โดยออมนั้นกลับไมมี นอกจากนั้นผลการวิเคราะหยังแสดงวาอิทธิพลของคุณลักษณะทาง
สังคม-เศรษฐกิจตอการรับรู ทัศนคติ และการประเมินแผนกลยุทธทางราคาในประเด็นตางๆ
นั้นมีคาที่ต่ําอีกดวย การวิจัยทั้งหมดที่ผานมาสามารถสรุปอยางเปนหมวดหมูดังตารางที่ 2.3 

ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบผลงานวิจัยที่ผานมา 

ผูวิจัย มาตรการ ตัวแปร/ปจจัย กลุม
ตัวอยาง 

วิธีเก็บขอมูล/ 
วิธีวิเคราะห 

Larsen (1988) Bergen Toll Ring, Norway • ทัศนคติ สาธารณะ 
(n/a) 

สัมภาษณ / สถิติ
เชิงพรรณนา 

Langmyhr และ 
Sager (1996) 

Trondheim Toll Ring, 
Norway 

• ทัศนคติ สาธารณะ 
(n/a) 

สัมภาษณ / สถิติ
เชิงพรรณนา 

Bergen Odeck 
และ Brathen 
(1997) 

Oslo Toll Ring, Norway • ทัศนคติ 
• การใหความสําคัญกับเรื่อง

ตางๆของมาตรการ 

สาธารณะ 
(n/a) 

สํารวจทาง
โทรศัพท / สถิติ
เชิงพรรณนา 

Holland และ 
Watson (1978) 

Area Licensing Scheme, 
Singapore 

• การยอมรับ 
• สาเหตุของการยอมรับ 

สาธารณะ 
(n/a) 

สัมภาษณ / สถิติ
เชิงพรรณนา 

โกเมศ ยงยุทธ 
(2540) 

Cordon Pricing, Bangkok • ทัศนคติ 
• ความคิดเห็นเกี่ยวกับ

มาตรการ 

ผูใชรถ 
(428) 

สัมภาษณ / สถิติ
เชิงพรรณนา 

สถาบันวิจัยเพื่อการ
พัฒนาแหงประเทศ
ไทย (2544) 

Road Pricing, Bangkok • ทัศนคติ 
• ความเต็มใจจาย (WTP) 

ผูใชรถ 
(1,020) 

สัมภาษณดวย
แบบสอบถาม / 
Dichotomous 
Choice Model 
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ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบผลงานวิจัยที่ผานมา (ตอ) 

ผูวิจัย มาตรการ ตัวแปร/ปจจัย กลุม
ตัวอยาง 

วิธีเก็บขอมูล/ 
วิธีวิเคราะห 

Holzer (2002) Pricing Measure, 
Germany 

• การยอมรับ 
• ความคิดเห็นเกี่ยวกับ

มาตรการ 

สาธารณะ 

(1,022) 

สัมภาษณ / สถิติ
เชิงพรรณนา และ 
Probit Model 

Jaensirisak (2002) Road Pricing, England 
(London, Leeds) 

• คุณลักษณะของบุคคล 
• คุณลักษณะของมาตรการ 
• มุมมองที่เห็นแกตนเอง 
• มุมมองที่เห็นแกสังคม 
• การรับรูถึงประสิทธิผล 
• การยอมรับ 

ผูใชรถ 
(830) 

แบบสอบถาม
ไปรษณียตอบรับ 
แบบ Stated 
Preference /  
Multinomial 
Logit Model 

Jacobsson และ
คณะ (2000) 

Road Pricing, Sweden • รายได 
• ความคาดหมายที่จะลดการ

ใชรถยนตของผูอื่น 
• ความตั้งใจลดการใชรถยนต 
• ความยุติธรรม 
• การถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพ 
• การยอมรับ 

ผูใชรถ 
(1,600) 

แบบสอบถาม
ไปรษณียตอบรับ 
/ Structural 
Equation 
Modeling (SEM) 
by LISREL 8 

Bamberg และ 
Rolle (2003) 

Road Pricing, Sweden • รายได 
• ความคาดหมายที่จะลดการ

ใชรถยนตของผูอื่น 
• ความตั้งใจลดการใชรถยนต 
• ความยุติธรรม 
• การถูกลิดรอนสิทธิเสรีภาพ 
• การยอมรับ 
• การใหความสําคัญกับ

ปญหา 

ผูใชรถ 
(1,178) 

แบบสอบถาม
ไปรษณียตอบรับ 
/ Structural 
Equation 
Modeling (SEM) 
by LISREL 8 
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ตารางที่ 2.3 การเปรียบเทียบผลงานวิจัยที่ผานมา (ตอ) 

ผูวิจัย มาตรการ ตัวแปร/ปจจัย กลุม
ตัวอยาง 

วิธีเก็บขอมูล/ 
วิธีวิเคราะห 

Schade และ 
Schlag (2000) 

Pricing Strategy, Europe 
(Athens, Como, Dresden, 
Oslo) 

• การรับรูปญหา 
• ทัศนคติ 
• การคลอยตามสังคม 
• จุดมุงหมายที่สําคัญ 
• ขอมูลขาวสาร 
• การรับรูถึงประสิทธิผล 
• สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล 
• การจัดสรรรายรับ 
• ความยุติธรรม 
• การยอมรับ 
• เจตนาเชิงพฤติกรรม 

สาธารณะ 
(952) 

แบบสอบถาม / 
สถิติเชิงพรรณนา
, Factor 
Analysis, 
Multivariate 
Linear 
Regression 
Analysis 

2.4 รูปแบบของมาตรการทางราคาและการประยุกตใช 

มาตรการทางราคาเปนมาตรการที่นําหลักการทางเศรษฐศาสตรมาประยุกตใชกับ
การควบคุมปริมาณความตองการในการเดินทาง โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชรถยนตสวนบุคคล
ซึ่งเปนสาเหตุหลักของปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมือง เนื่องดวยเหตุผลที่วา ราคา หรือ
คาใชจาย หรือตนทุนในการเดินทางนั้นยอมสงผลตอพฤติกรรมในการเดินทาง เชน การเลือก
รูปแบบในการเดินทาง การปรับเปล่ียนเสนทาง รวมถึงการปรับเปล่ียนเวลาในการเดินทาง 
เปนตน โดยการใชมาตรการทางราคานั้นสามารถใชไดทั้งในกรณีของการเพิ่มและการลดราคา
คาใชจายในการเดินทาง เชน การเก็บเงินคาใชถนนหรือคาจอดรถเพิ่มเพื่อใหคนไมนํารถยนต
เขามาในบริเวณที่มักจะมีปญหาการจราจรติดขัด หรือปรับลดราคาคาโดยสารรถประจําทาง
ลงเพื่อเปนทางเลือกใหคนที่มีความจําเปนตองมาในบริเวณดังกลาวไดใช เปนตน และในการ
คิดราคาที่เหมาะสมนั้นควรจะถือหลักที่วาผูที่ใชรถใชถนนหรือผูที่กอตนทุนจะตองเปนผู
รับภาระในตนทุนนั้น (User Pay Principle) ซึ่งในทางอุดมคตินั้นการคิดราคาควรจะตั้งอยูบน
พื้นฐานของตนทุนหนวยสุดทายที่ผูใชรถยนตแตละคนไดกอข้ึน (Marginal Cost Pricing) ซึ่ง
ถือวาเปนทางเลือกที่ดีเปนลําดับแรก (First-best) แตในทางปฏิบัตินั้นดวยขอจํากัดทั้ง
ทางดานเทคโนโลยี การเงิน สังคม การเมือง รวมถึงการยอมรับของประชาชน ทําใหการที่จะ
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คิดราคาตามพื้นฐานของตนทุนหนวยสุดทายนั้นเปนไปไดยาก เชน การที่เรายังไมสามารถ
ทราบตําแหนงและระยะทางวิ่งของรถยนตทุกๆคันเพื่อที่จะมาคํานวณหาตนทุนที่แทจริงได 
การที่นักการเมืองไมยอมผานมาตรการเก็บเงินคาใชถนนเนื่องจากเกรงวาประชาชนจะตอตาน
และตนเองจะไมไดรับเลือกตั้งในครั้งตอไป หรือการปรับใชมาตรการเม่ือแรกเริ่มนั้นจะตองทํา
การลดราคาลงใหต่ํากวาความเปนจริงเนื่องจากอาจเกิดการตอตานจากประชาชน เปนตน ซึ่ง
ทั้งหมดที่ไดกลาวมานั้นลวนเปนขอจํากัดในการที่จะคิดราคาดวยตนทุนหนวยสุดทายทั้งสิ้น 
ดังนั้นสําหรับการประยุกตใชในทางปฏิบัตินั้นจึงจําเปนตองใชมาตรการที่เปนทางเลือกที่ดี
รองลงมา (Second-best) โดยพยายามตั้งราคาคาใชจายใหใกลเคียงกับตนทุนหนวยสุดทาย
ของผูใชรถยนตแตละคนใหมากที่สุดเทาที่เปนไดในแตละสถานการณ ซึ่งกอใหเกิดมาตรการ
ทางราคาหลายรูปแบบซึ่งมีรายละเอียด ขอดี ขอดอย และความเหมาะสมแตกตางกัน 
มาตรการทางราคาที่ใชอยูในปจจุบันมีหลายรูปแบบเชน การเก็บภาษี การชวยเหลือทาง
การเงิน และการเก็บคาธรรมเนียมลักษณะตางๆ ตารางที่ 2.4 เปนตารางแสดงรูปแบบของ
มาตรการทางราคาที่มีความเปนไปไดและพบเห็นไดในประเทศตางๆ ซึ่งทั้งหมดเปนมาตรการ
ที่เปน Second-Best ในระดับของการตั้งอยูบนพื้นฐานของการคิดราคาจากตนทุนหนวย
สุดทาย ที่มีความแตกตางกันในมิติตางๆอันไดแก การใชรถ ความเปนเจาของรถ และ
พฤติกรรมการใชพื้นที่ 

การจํากัดควบคุมปริมาณรถยนตสวนบุคคลดวยมาตรการทางราคานั้นอาจทําได
โดยออมดวยการเก็บภาษีรถยนต (Vehicle Tax) ซึ่งประกอบไปดวย ภาษีการครอบครอง
รถยนต (Acquisition Tax) ที่จะตองจายเมื่อทําการซื้อรถยนตคร้ังแรก และภาษีรถยนต
ประจําป (Annual Motor Vehicle Tax) ที่จะตองจายเพื่อตออายุเปนรายป แตอยางไรก็ตาม
วัตถุประสงคหลักของการเก็บภาษีรถยนตนั้นก็เพื่อที่จะเปนเงินงบประมาณทั่วไปของรฐัรวมถงึ
เพื่อทําการซอมแซมปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานทางถนนเสียมากกวา นอกจากนั้น
การใชมาตรการทางราคาโดยออมยังสามารถทําไดดวยการสนับสนุนระบบขนสงสาธารณะ
ดวยการใหเงินชวยเหลือเพื่อปรับปรุงการบริการรวมถึงการรับภาระคาโดยสารบางสวนซึ่งจะ
ทําใหคาโดยสารถูกลงทําใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้นหรือรัฐอาจจะใช
เงินสนับสนุนการทํางานจากที่บานหรือการทํางานจากระยะไกล (Tele-Working) เพื่อที่จะ
ชวยลดความตองการในการเดินทางไดบาง 
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ตารางที่ 2.4 รูปแบบของมาตรการทางราคาและระดับของการตั้งอยูบนพื้นฐานของตนทุน
หนวยสุดทาย 

การใชรถ ความเปนเจาของรถ 

รายการ 

ระ
ยะ

ทา
งท

ี่แล
น 

จํา
นว

นเ
ที่ย

วท
ี่

แล
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ชว
งเว
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ลน
 

(เร
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วน
/ป
รก

ติ)
 

สถ
าน

ที่ท
ี่แล

น 
(เส

นท
าง

/พื้
นท

ี)่ 

ลัก
ษณ

ะก
าร
ขับ

ขี่ 

ขน
าด

ขอ
งร
ถ 

เท
คโ
นโ
ลย

ีขอ
งร
ถ 

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช
พื้น

ที่*  

ระดับอางอิงของ First Best ♣♣♣ ♣♣♣ ♣♣♣ ♣♣♣ ♣♣♣ ♣♣♣ ♣♣♣ ♣♣♣ 
                มาตรการทางราคาทางตรง

ที่เปน Second Best                 
ERP per km ♣♣ ♣♣ ♣♣ ♣ − ♣♣ − ♣♣ 
Parking fees ♣ ♣♣ − ♣/− − ♣ − ♣ 
Toll booths ♣ ♣♣ ♣ ♣ − ♣♣ − ♣ 
ERP Cordon ♣ ♣♣ ♣♣ ♣ − ♣♣ − ♣ 
Peak permits ♣ ♣ ♣ ♣ − ♣♣ − ♣/− 
Area licenses ♣ ♣ ♣ ♣ − ♣♣ ♣ ♣♣ 
Fuel taxes ♣♣ ♣♣ − − − ♣♣ ♣♣ ♣♣ 
มาตรการทางราคาทางออม                 
Vehicle taxes ♣ ♣ − − − ♣♣ − − 
Subsidizing public transport ♣ ♣ − ♣/− − ♣ − ♣ 
Subsidizing tele-working ♣ ♣♣ ♣ ♣/− − ♣ − − 
Location subsidies/taxes ♣ − − ♣/− − − − ♣ 
มาตรการดานอุปทาน                 
Differentiated vehicle taxes − − − − − − ♣♣ − 
Differentiated fuel taxes − − − − − − ♣♣ − 
♣♣♣   ตั้งอยูบนพื้นฐานของการคิดตนทุนหนวยสุดทายอยางสมบูรณ (ถือวาเปนมาตรการ First Best) 
♣♣     ตั้งอยูบนพื้นฐานของการคิดตนทุนหนวยสุดทายพอสมควร (ถือวาใกลเคียงมาตรการ First Best) 
♣        ตั้งอยูบนพื้นฐานของการคิดตนทุนหนวยสุดทายเล็กนอย 
—            ไมไดตั้งอยูบนพื้นฐานของการคิดตนทุนหนวยสุดทาย      
*              ตําแหนงที่อยูอาศัย ที่ทํางาน สถานที่พักผอนและซื้อสินคา     
ที่มา: CUPID Deliverable 3 State of The Art-Frequently Asked Questions, European 
Commission, GROWTH Programme, January 2000. 
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สวนมาตรการที่มีเปาหมายในการลดปริมาณรถยนตสวนบุคคลโดยตรงนั้นไดแก 
การเก็บภาษีน้ํามัน (Fuel Tax) ซึ่งคอนขางที่จะสะทอนปริมาณการใชงานรถยนตโดยตรง การ
เก็บคาใชถนน (Road Pricing) หรือคาเขาพื้นที่ (Cordon Pricing) ซึ่งสามารถทําไดดวยการ
ใชใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Area Licensing/Paper Permit) หรือการตั้งดานเก็บเงินที่มีท้ังแบบ
ธรรมดา (Manual Toll Booths or Station) และแบบอัตโนมัติ (Electronic Charging System 
or Electronic Road Pricing, ERP) ซึ่งในปจจุบันสามารถนําระยะทางหรือเวลาที่วิ่งภายใน
เสนทางหรือภายในพื้นที่มาคิดราคารวมไดดวย (ERP per km/Time-dependent Tolling) 
นอกจากนั้นก็ยังมีการเก็บคาธรรมเนียมการจอดรถ (Parking Fee) ซึ่งเปนมาตรการที่ใชกัน
อยางแพรหลายอีกดวย 

2.5 มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Area Licensing Scheme) กับกรุงเทพมหานคร 

สําหรับประเทศไทย มาตรการทางราคาไดมีบทบาทเกี่ยวของกบัการคมนาคมขนสง
ทางถนนมายาวนาน เริ่มจากการเก็บภาษีการครอบครองรถยนตตั้งแตแรกซื้อ ซึ่งหากเปน
รถยนตนําเขาก็จะถูกเก็บภาษีนําเขา กับทั้งการเก็บภาษีชิ้นสวนหรืออะไหลรถยนตไมวาจะ
ผลิตในประเทศหรือนําเขาจากตางประเทศ นอกจากนั้นรัฐยังเก็บภาษีและคาธรรมเนียม
รถยนตรายปหรืออาจเรียกอีกอยางหนึ่งวาภาษีปายทะเบียนรายป รวมถึงการเก็บภาษีน้ํามัน
เชื้อเพลิงสําหรับรถยนตอีกดวย แตอยางไรก็ดีมาตรการทางดานภาษีและคาธรรมเนียม
ดังกลาวนั้นมีวัตถุประสงคหลักในการนําไปเปนงบประมาณทั่วไป (General Budget) ของ
รัฐบาล โดยจัดสรรกลับมาสวนหนึ่งเพื่อชดเชยตนทุนในการเสื่อมโทรมหรือเพื่อการบริหาร
จัดสรางสาธารณูปโภคทางถนนเสียเปนสวนใหญโดยไมไดมีวัตถุประสงคหลักในการลด
ปริมาณการใชรถยนตแตอยางใด ดวยเหตุผลดังกลาวผสานกับคานิยมการใชรถยนตสวน
บุคคลของประชาชนรวมถึงการที่ระบบขนสงสาธารณะไมได รับการปรับปรุงอยางมี
ประสิทธิภาพทําใหกรุงเทพมหานครซึ่งเปนเมืองหลวงของประเทศยังประสพกับปญหา
การจราจรติดขัดจนถึงปจจุบัน 

แตอยางไรก็ดีเราจําเปนจะตองแยกใหออกถึงคําวา “การมี” และ “การใช” รถยนต
สวนบุคคล ดวยสิทธิเสรีภาพตามรัฐธรรมนูญประชาชนทุกคนหรือทุกครัวเรือนมีสิทธิที่จะ “มี” 
รถยนตสวนบุคคลในครอบครอง แตการที่จะ “ใช” รถยนตของตนนั้นจะตองเปนไปดวยความ
เหมาะสมและเสมอภาคกันกับคนอ่ืนๆในสังคม ปญหาของการใชรถยนตสวนบุคคลมักจะเกิด
ในที่ที่คนไปอยูรวมกันเปนจํานวนมากเชนในเมืองหลวงหรือเมืองทาตางๆโดยปญหาหลักที่
เกิดขึ้นก็คือการใชรถยนตพรอมกันเปนจํานวนมากทําใหเกิดการติดขัดของการสัญจร ซึ่ง
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ปญหาการจราจรติดขัดนั้นนอกจากจะเปนการเบียนเบียนกันเองของผูใชรถยนตสวนบุคคล
แลวยังทําใหผูคนสวนใหญอันไดแก ผูใชระบบขนสงสาธารณะ ขี่จักรยาน หรือคนเดินถนน 
ไดรับผลเสียดวยไมวาจะเปนเวลาในการเดินทางที่สูญเสียไปหรือมลภาวะทางอากาศและ
เสียงที่สงผลตอสุขภาพในระยะยาว ดังนั้นจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีมาตรการที่จะแกปญหา
ดังกลาว ซึ่งมาตรการทางราคาก็เปนตัวเลือกที่สําคัญยิ่ง แตการใชมาตรการที่เหมาะสมนั้น
ควรจะจําเพาะเจาะจงกลุมบุคคลหรือสถานที่ที่ทําใหเกิดปญหา ใครเปนผูกอใหเกิดปญหาผู
นั้นก็ควรจะเปนผูรับผิดชอบไมควรที่จะใหผูที่ไมเกี่ยวของมาแบกรับภาระดวย ดังนั้นมาตรการ
ทางราคาที่เหมาะสมกับการแกไขปญหาการจราจรติดขัดที่เกิดขึ้นในกรุงเทพมหานครควรจะ
เปนการเก็บคาใชถนนซึ่งสามารถจํากัดควบคุมไดทั้งการเดินทางเพื่อผานพื้นที่ การเดินทาง
เพื่อเขามารับสง และการเดนิทางเพื่อเขามาจอดยานพาหนะไว รวมถึงเทคโนโลยีที่มีสามารถ
พัฒนาถึงขั้นที่สามารถเก็บเงินเพื่อชดเชยตนทุนหนวยสุดทายหรือที่เปนมาตรการ First Best 
ไดไมยาก โดยมาตรการดังกลาวจะดีกวามาตรการทางดานภาษีคาธรรมเนียมหรือภาษีน้ํามัน
ซึ่งอยางหลังถึงแมวาจะสะทอนถึงปริมาณการใชรถยนตแตผลของมันกระทบถึงคนทั้งประเทศ
ซึ่งไมไดเปนการแกปญหาเฉพาะที่แตเหมือนเปนการใหคนทั้งประเทศแบกรับภาระมากกวา 

สําหรับในทางปฏิบัตินั้น การประเมินความเปนไปไดที่จะนํามาตรการคาใชถนน
รูปแบบใดๆมาประยุกตใชนั้นจะตองคํานึงถึงปจจัยตางๆดังตอไปนี้ (Schwaab และ 
Thielmann, 2002) 

• ความเหมาะสม (Appropriateness) มาตรการคาใชถนนรูปแบบที่เหมาะสม
นั้นสามารถพิจารณาไดจากการที่มาตรการดังกลาวอยูภายใตเปาหมายและ
วัตถุประสงคของการวางแผนการขนสงอยางยั่งยืนซึ่งเปนกรอบแนวความคิด
หลักทั้งทางดานเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอมหรือไม จากแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ซึ่งใชปรัชญาหลัก 
“เศรษฐกิจพอเพียง” ในการกําหนดแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและ
ขนสง ฉบับที่ 2 นั้นระบุถึงวัตถุประสงคของการวางแผนการขนสงไววาจะตอง 
ลงทุนโครงสรางพื้นฐานอยางมีเหตุผลและพอประมาณ เพิ่มประสิทธิภาพของ
โครงสรางพื้นฐานที่มีอยู สนับสนุนการมีสวนรวมของทองถิ่น เพิ่มคุณภาพชีวิต
ของประชาชน และพัฒนาระบบการขนสงและจราจรเพื่อเปนเครื่องมือในการ
พฒันาประเทศ โดยในแตละวัตถุประสงคก็ไดกําหนดเปาหมายที่เกี่ยวของและ
สอดคลองกัน โดยรวมแลวแนวความคิดของการใชมาตรการคาใชถนนนั้น
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สอดคลองกับแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงอยูแลว โดยเฉพาะ
อย า งยิ่ ง แนวนโยบายที่ เ กี่ ย วกับการแกปญหาการจราจรติดขั ด ใน
กรุงเทพมหานครซึ่งมีแผนที่จะใชมาตรการคาใชถนนไมชาก็เร็วในอนาคตกาล
ขางหนา 

• ความเปนไปไดทางเทคนิค (Technical Feasibility) ความเปนไปไดทางเทคนิค
หมายความถึงระดับของเทคโนโลยีที่นํามาใชวาเปนไปไดมากนอยเพียงใด 
มาตรการคาใชถนนสามารถใชไดตั้งแตรูปแบบพื้นฐานที่สุดนั่นคือการใช
ใบอนุญาตเขาพื้นที่ การใชดานเก็บคาผานทางแบบธรรมดา จนถึงการใชดาน
เก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ โดยอาจเก็บตามระยะทางที่วิ่งหรือเวลาที่อยูใน
พื้นที่ตามระดับของเทคโนโลยีที่ใช 

• ความเปนไปไดทางการเงิน (Financial Feasibility) ความเปนไปไดทางการเงิน
ขึ้นอยูกับเงินงบประมาณของรัฐที่จะสามารถจัดสรรมาลงทุนเกี่ยวกับมาตรการ
คาใชถนนทั้งในการจัดสรางระบบและการบริหารจัดการระบบ 

• ความเปนไปไดทางสถาบัน (Institutional Feasibility) ความเปนไปไดทาง
สถาบันหมายถึงการที่จะจัดตั้งสถาบันมารองรับการดําเนินการตามรูปแบบ
มาตรการคาใชถนนดังกลาวได 

• การยอมรับจากสาธารณชน (Public Acceptance) การนํามาตรการคาใชถนน
มาใชจริงทางภาครัฐจะตองพยายามกําหนดรูปแบบของมาตรการที่ทําให
สาธารณชนผูเดินทางเกิดการยอมรับในมาตรการระดับหนึ่งซึ่งไมกอใหเกิดการ
ตอตานคัดคาน 

ปจจัยที่เปนเกณฑในการพิจารณาเลือกรูปแบบของมาตรการคาใชถนนขางตนเมื่อ
พิจารณารวมกันแลวจะเห็นวาในระยะเริ่มแรกของการใชมาตรการคาใชถนนนั้นควรจะเปน
มาตรการที่ใชเทคโนโลยีที่ไมซับซอน สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบหรือขอบเขตของการจํากัด
ควบคุมไดงาย มาตรการควรที่จะลงทุนดวยงบประมาณที่ไมสูงนักในระยะเริ่มตน นอกจากนั้น
การดําเนินการควรที่จะใชทรัพยากรทั้งทางดานบุคคลากรและระบบที่มีอยูแลวใหมีประโยชน
สูงที่สุด  ดวยเหตุผลดังกลาวนี้มาตรการคาใชถนนที่ เหมาะสมกับการนํามาใช ใน
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กรุงเทพมหานครควรจะอยูในรูปแบบของ มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Area Licensing 
Scheme, ALS)  

มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่เปนมาตรการคาใชถนนที่ประเทศสิงคโปรได
นํามาใชแกปญหาการจราจรติดขัดไดสําเร็จตามวัตถุประสงคเปนประเทศแรก จนพัฒนาอยาง
ตอเนื่องไปเปนระบบการเก็บคาใชถนนแบบอัตโนมัติ (Electronic Road Pricing) ที่ยังใชอยู
ในปจจุบัน มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ของประเทศสิงคโปรนับเปนตัวอยางอันดีใน
การศึกษาเพื่อมาประยุกตใชกับเมืองที่เกิดปญหาการจราจรติดขัดรวมถึงกรุงเทพมหานครดวย 

ในเดือนมิถุนายน ป ค.ศ. 1975 ประเทศสิงคโปรไดประกาศใชมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่ในเขตใจกลางเมืองที่มีผูเดินทางเขาไปทํากิจกรรมตางๆกันอยางหนาแนน 
โดยขอบเขตที่ควบคุมมีพื้นที่ประมาณ 24 ตารางไมล มีจุดเขาออก 33 จุด โดยมีปายแสดงวา
เปนเขตควบคุมที่ทุกจุดเขาออก หากสัญญาณไฟสีเหลืองที่ปายติดพรอมกับคําวา “กําลัง
ดําเนินการ” แสดงวากําลังดําเนินการใชมาตรการอยู ผู ท่ีตองการนํารถยนตหรือ
รถจักรยานยนตสวนบุคคลเขาในพื้นที่ควบคุมจะตองมีใบอนุญาตเขาพื้นที่ซึ่งจะตองติดไวยัง
กระจกรถยนตดานหนา มาตรการกําหนดใหควบคุมการเขาพื้นที่ทั้งวันราชการปรกติ (วัน
จันทร-ศุกร) รวมทั้งวันเสาร โดยคาใบอนุญาตแบงเปนหลายอัตราตามชวงเวลาที่ควบคุม (ชวง
เรงดวนและนอกชวงเรงดวน) และชนิดของยานพาหนะ ดังแสดงในตารางที่ 2.5 

ตารางที่ 2.5 รูปแบบและราคาของใบอนุญาตเขาพื้นที่ของประเทศสิงคโปร 

 

 

 
 
ที่มา: Foo Tuan Seik, An Effective Demand Management Instrument in Urban 
Transport: The Area Licensing Scheme in Singapore 

ยานพาหนะที่ควบคุมประกอบไปดวยรถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคล และ
รถยนตของนิติบุคคล ยกเวนรถโดยสารประจําทาง รถพยาบาล  รถตํารวจ และรถดับเพลิง 
โดยคาใบอนุญาตของรถจักรยานยนตสวนบุคคลมีราคา 1 ใน 3 ของรถยนตสวนบุคคลและคา
ใบอนุญาตของรถยนตนิติบุคคลมีราคาเปน 2 เทาของรถยนตสวนบุคคล คาใบอนุญาตรายวัน
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ของรถยนตสวนบุคคลราคา 1 S$ ซึ่งใชไดทั้งวันทั้งในชวงเรงดวนและนอกชวงเรงดวน สวน
ใบอนุญาตเฉพาะชวงเรงดวนราคารอยละ 70 ของใบอนุญาตรายวัน และใบอนุญาตรายเดือน
จะไดสวนลดโดยจะไมนําวันเสารมาคิดราคารวมดวย ใบอนุญาตเขาพื้นที่สามารถหาซื้อได
งายทั้งตามปมน้ํามัน ที่ทําการไปรษณีย หางรานตัวแทนจําหนาย รวมถึงจุดขายริมถนนที่เขาสู
เขตควบคุม สวนการควบคุมการละเมิดขอบังคับของมาตรการนั้นจะทําโดยการสังเกตและ
ตรวจตราโดยเจาหนาที่ตํารวจซึ่งจะกระทําเฉพาะจุดที่เขาสูพื้นที่ควบคุม สวนภายในพื้นที่
รถยนตสามารถวิ่งไดโดยอิสระ รูปที่ 2.12 แสดงพื้นที่ควบคุมและการตรวจตราจุดเขาสูพื้นที่
ของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในประเทศสิงคโปร 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.12 มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในประเทศสงิคโปร 

ในชวงเวลาไมนานหลังจากการดําเนินมาตรการพบวาปริมาณการจราจรในชวง
เรงดวนเชาลดลงถึงรอยละ 45 มากกวาที่คาดการณไวที่ประมาณรอยละ 25-35 ความเร็ว
เฉลี่ยในการเดินทางเพิ่มข้ึนจาก 19 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เปน 36 กิโลเมตรตอช่ัวโมง จะเห็นได
วามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ของประเทศสิงคโปรประสพความสําเร็จอยางสูงในการ
แกปญหาการจราจรติดขัด แตอยางไรก็ตามตั้งแตกอนประกาศใชมาตรการจนถึงปจจุบัน
ประเทศสิงคโปรไดปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะใหดียิ่งขึ้นตามลําดับเพื่อ
เปนทางเลือกแกประชาชน และดวยเหตุผลดังกลาวเปนสวนหนึ่งที่ทําใหมาตรการดําเนินการ
ไดโดยปราศจากการตอตานคัดคานจากสาธารณชน 

การนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใชสอดคลองกับผลที่ไดจากการศึกษา
เพื่อวางแผนการคมนาคมขนสงในกรุงเทพมหานคร: โครงการมาตรการควบคุม/จํากัด
การจราจรและวางระบบการจอดรถ ของสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก 
สํานักนายกรัฐมนตรี เมื่อป 2538 ที่ระบุวาปญหาการจราจรที่เปนอยูในปจจุบันจะตองลด
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ปริมาณการเดินทางลงใหไดระหวางรอยละ 30-35 ของปริมาณการเดินทางที่เปนอยูเดิม ซึ่ง
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ไดเปนมาตรการซึ่งถูกเลือกมาใชในการแกปญหา โดยเหตุผล
และขอไดเปรียบเมื่อเปรียบเทียบกับมาตรการอื่นๆคือ 

• ไมกอใหเกิดความติดขัดอันเนื่องจากการเก็บเงินที่บริเวณทางเขา-ออกพื้นที่ 

• ไมตองใชเทคโนโลยรีะดับสูงและยุงยากจนเกินควร 

• คาใชจายต่ําจากการที่ไมจําเปนตองใชเครื่องมือที่ยุงยากสลับซับซอน 

• ดําเนินการไดงายและใชเวลาในการเตรียมการนอย 

• ใชประโยชนของทรัพยากรที่มีอยูโดยเฉพาะเจาหนาที่ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

• สามารถปรับปรุงเปลี่ยนแปลงเปนวิธีอ่ืนๆไดสะดวก 

โดยมาตรการระบุวาจะเก็บคาใชถนนภายในพื้นที่วงแหวนรอบกลาง (วงแหวน
รัชดาภิเษก) ของกรุงเทพมหานครในชวงเวลา 6:00 น.-20:00 น. โดยคาใบอนุญาตจะเปน
อัตราเดียวในราคา 100 บาท/วัน ในกรณีเจาของรถยนตอยูนอกพื้นที่ควบคุม และลดลงเหลือ 
80 บาท/วัน สําหรับผูที่อาศัยอยูภายในพื้นที่ควบคุม โดยรถยนตและรถจักรยานยนตทุกชนิด
จะถูกควบคุม ยกเวนใหกับรถขนสงสาธารณะ รถโรงเรียน รถพยาบาล รถฉุกเฉิน และรถ
ตํารวจ สวนรถแท็กซี่ในขั้นตนจะไดรับการยกเวนแตตองมีการติดตามตรวจสอบวากอใหเกิด
ปญหาจราจรหรือไม ซึ่งถากอใหเกิดปญหาก็จะตองทําการควบคุมดวยเชนเดียวกัน การ
ควบคุมดูแลการละเมิดฝาฝนจะทําโดยตํารวจจราจร ณ บริเวณจุดเขา-ออกพื้นที่ควบคุม 

แตอยางไรก็ตามการนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใชจะตองพิจารณาถึง
สถานการณที่เปนอยูในปจจุบันและความเหมาะสมในดานตางๆประกอบกัน เพื่อใหการ
ดําเนินการมาตรการเปนไปดวยความเรียบรอยมากที่สุด นอกจากนั้นสิ่งที่ขาดไมไดคือการให
ขอมูลที่เปนจริง ทําความเขาใจ และรับฟงเสยีงสะทอนจากประชาชนกอนที่จะนํามาตรการมา
ใช เพื่อที่จะไดประเมินและปรับปรุงแกไขมาตรการอีกครั้งใหมีความสมดุลทั้งทางดานหลักการ
และการยอมรับของสาธารณชน 
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2.5 การศึกษาการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานคร 

แผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงในระยะของแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ไดใหความสําคัญกับแนวนโยบายในการ
ควบคุมความตองการหรือปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งไดมี
แผนกลยุทธเพื่อศึกษาความเปนไปไดในการจํากัดการใชรถใชถนนโดยนํามาตรการคาใชถนน
รูปแบบตางๆมาใช ซึ่งมาตรการดังกลาวอาจเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล แตอยางไรก็ตามผลของ
การวิจัยในเรื่องของการยอมรับในมาตรการคาใชถนนสําหรับการขนสงในเขตกรุงเทพมหานคร
ดังที่ไดทบทวนมานั้นพบวา สาธารณชนสวนใหญยังมีทัศนคติที่ไมเห็นดวยตอมาตรการคาใช
ถนนในการเขาพื้นที่กรุงเทพมหานครนัก (โกเมศ ยงยุทธ, 2540) และจากการศึกษาดานอุป
สงคหรือความตองการในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครในประเด็นของความยินดีที่จะ
จาย (Willingness to Pay, WTP) นั้นพบวา ผูใชรถยนตสวนบุคคลครึ่งหนึ่งไมยอมที่จะจายคา
ผานทาง (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย (TDRI), 2544) ซึ่งหากสาธารณชนยังมี
ทัศนคติดังกลาว การที่จะนํามาตรการทางราคาตางๆมาใชโดยเฉพาะอยางยิ่งการเก็บคาใช
ถนนดวยมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ยอมเปนไปดวยความยากลําบาก 

โดยรวมแลวจะเห็นวา ในประเทศไทยยังไมมีการศึกษาถึงมาตรการคาใชถนนใน
รูปแบบของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ โดยตรง  นอกจากนั้นในประเด็นของ
กระบวนการวิจัย งานวิจัยของ โกเมศ ยงยุทธ ใชเพียงวิธีการทดสอบทัศนคติตอแนวคิด
เบื้องหลังและวิธีการดําเนินการของมาตรการ และวิเคราะหดวยคาสถิติรอยละเทานั้น สวน
งานวิจัยของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย ก็เปนเพียงแคการวิเคราะหอุปสงค
เพื่อทําการหาคาความเต็มใจที่จะจายโดยใช Dichotomous Choice Model ในการวิเคราะห
ผลที่ ได  โดยสรุปนั้นการวิจัยในเรื่องของการยอมรับในมาตรการคาใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานครนั้นยังขาดกรอบแนวความคิดและพื้นฐานทางทฤษฎีที่จะสามารถตอบ
คําถามเกี่ยวกับการยอมรับในมาตรการคาใชถนนไดอยางลึกซึ้ง ซึ่งจากทบทวนผลการวิจัยที่
ผานมาจะเห็นไดวา การยอมรับในมาตรการทางราคาโดยเฉพาะอยางยิ่งมาตรการคาใชถนน
นั้นเปนประเด็นที่นักวิจัยในแตละประเทศทั่วโลกใหความสนใจซึ่งมีการพัฒนาการวิจัยดวย
การทดสอบทัศนคติ แบบจําลองเชิงความคิด แบบจําลองเชิงเหตุผล หรือแบบจําลองเชิง
ทฤษฎีทางจิตวิทยา ที่มีความละเอียดลึกซึ้งและมีพื้นฐานทางทฤษฎีที่สมบูรณมากขึ้น
ตามลําดับ ดังนั้นจึงเปนสิ่งที่นาสนใจ หากเราจะทําการศึกษาในเรื่องของมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่ซึ่งเปนมาตรการคาใชถนนที่เหมาะสมกับกรุงเทพมหานครโดยตรง แลว
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นํามาศึกษาถึงการยอมรับของผูเดินทางดวยแบบจําลองการยอมรับในมาตรการทางราคาที่มี
พื้นฐานของทฤษฎีทางจิตวิทยาของ Schlag ที่นําองคประกอบของการยอมรับจาก
แนวความคิดกระบวนการยอมรับนวตกรรมของ Rogers มาประยุกตรวมเพื่อที่จะวัดระดับของ
การยอมรับไดละเอียดมากยิ่งขึ้น ซึ่งแบบจําลองดังกลาวคาดวาจะเปนแบบจําลองที่อธิบาย
การยอมรับของบุคคลไดดีมากขึ้น ซึ่งรายละเอยีดทั้งหมดของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่
ที่นํามาศึกษา ขอบเขตพื้นที่ศึกษา กลุมตัวอยาง การเก็บรวบรวมขอมูล แบบจําลองใหมที่
นําเสนอ รวมถึงแนวทางการวิเคราะหขอมูลจะไดแสดงในบทถัดไป 

 

 

 

 

 



บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

วิธีดําเนินการวิจัยในเรื่องของการศึกษาการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่ (Area licensing Scheme, ALS) ของผูเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครสามารถแบงได
เปน 5 สวน ไดแก รูปแบบของมาตรการที่เหมาะสม ประชากรและกลุมตัวอยาง การเก็บ
รวบรวมขอมูล แบบจําลองการยอมรับและตัวแปรที่เกี่ยวของ และแนวทางการวิเคราะหขอมูล 

3.1 รูปแบบของมาตรการที่เหมาะสม 

เมื่อทําการประมวลหลักการที่ไดจากตําราทางวิชาการและขอมูลที่ ไดจาก
ผลการวิจัยที่ผานมานั้นสามารถสังเคราะหรูปแบบมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ซึ่ง
เหมาะสมกับกรุงเทพมหานครได ซึ่งรายละเอียดของมาตรการจะไมเหมือนกับที่ใชในประเทศ
สิงคโปรหรือผลการวิจัยตางๆที่ผานมา เนื่องจากจะตองปรับใหสอดคลองกับบริบทของ
กรุงเทพมหานครและสถานการณที่เปนอยูในปจจุบัน เหนือส่ิงอื่นใดสําหรับการนํามาตรการ
คาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใชระบบการขนสงสาธารณะจะตองได รับการปรับปรุงใหมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นในระดับหนึ่งกอน ถึงแมวาการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะอาจจะตอง
สงผลกระทบทําใหการจราจรติดขัดมากขึ้น อยางเชน การจัดใหมีชองทางเดินรถประจาํทางจะ
ทําใหความจุของถนนเสียไปหนึ่งชองจราจร หรือการเรงสรางรถไฟฟาขนสงมวลชนใหเต็ม
ระบบอาจตองเกิดการกีดขวางการจราจรจากการกอสรางบาง แตทั้งนี้เราจะตองคํานึงถึง
ประโยชนของสวนรวมเปนหลัก นั่นคือคนสวนใหญที่ใชระบบขนสงสาธารณะจะตองเดินทาง
ไดสะดวกรวดเร็วกวา ตองขจัดแนวความคิดและคานิยมที่เอื้อประโยชนแกรถยนตสวนบุคคล
ใหหมดไป สําหรับการศึกษาเรื่องการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่เองนั้นก็
จําเปนที่จะตองอยูภายใตสมมติฐานดังกลาวนี้เชนเดียวกัน 

ในระยะแรกของการนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ไปใชนั้น การกําหนด
ขอบเขตที่กวางอยางพื้นที่ภายในวงแหวนรอบกลางนาจะไมเหมาะสมเนื่องจากผลกระทบที่จะ
เกิดขึ้นเปนวงกวาง เวนเสียแตวาสาธารณชนมีทางเลือกในการเดินทางที่เพียงพอและ
การจราจรติดขัดเขาขั้นวิกฤติจริงๆเทานั้น แตในปจจุบันปญหาการจราจรติดขัดที่รุนแรงจริงๆ
จะอยูในเขตชั้นในซึ่งทางที่ดีควรจะนํามาตรการไปใชในพื้นที่ดังกลาวกอนที่จะขยายขอบเขต
ควบคุมของมาตรการใหกวางขึ้นในอนาคต ท้ังนี้ขึ้นกับเสียงสะทอนของสาธารณชนและความ
เหมาะสมทางเทคนิคซึ่งอาจมีการปรับเปลี่ยนได (เชน หากมาตรการมีประสิทธิผลมากก็
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อาจจะปรับเปลี่ยนเปนระบบอัตโนมัติในขั้นตอไป) โดยสามารถพิจารณาไดหลังจากการ
ทดลองใชมาตรการแลว  

พื้นที่ที่เหมาะสมกับการนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใชคือพื้นที่เขตบางรัก
ซึ่งอยูใจกลางกรุงเทพมหานคร เขตบางรักมีพื้นที่ 5.536 ตารางกิโลเมตร ทิศเหนือติดตอกับ
เขตปทุมวัน ทิศตะวันออกเฉียงใตติดตอกับเขตสาทร ทิศตะวันตกติดตอกับเขตคลองสานและ
เขตสัมพันธวงศ เขตบางรักประกอบดวย 23,176 ครัวเรือน มีประชากร 60,485 คน แบงเปน
ชาย 29,503 คน หญิง 31,982 คน (ขอมูลจากฝายทะเบียนเขตบางรัก วันที่ 1 ตุลาคม 2546) 
เขตบางรักเปนแหลงประกอบธุรกิจการคาและบริการ เปนที่ตั้งของอาคารสํานักงาน บริษทัหาง
ราน รวมถึงสถานบันเทิงที่มีชื่อเสียง นอกจากนั้นยังมีสถานที่ราชการและสถานศึกษาหลาย
แหง มีผูคนเดินทางเขาไปประกอบกิจกรรมตางๆเปนอันมากจนปจจุบันเกิดปญหาการจราจร
ติดขัดคอนขางรุนแรงบนถนนสายหลักซึ่งเปนที่รูจักกันดี ไดแก สีลม สุรวงศ สี่พระยา และ
เจริญกรุง 

มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มุงเนนที่จะลดปริมาณรถยนตสวนบุคคลในเขต
บางรัก โดยกําหนดใหผูเดินทางที่ตองการจะนํารถยนตสวนบุคคลเขาไปยังพื้นที่เขตบางรักใน
วันราชการ (จันทร-ศุกร) ชวงเวลาเรงดวนเชา (6:00 น.-9:00 น.) ชวงเวลาเรงดวนเย็น (16:00 
น.-20:00 น.) รวมถึงนอกชวงเวลาเรงดวน (9:00 น.-16:00 น.) จะตองมีใบอนุญาตเขาพื้นที่
เขตบางรักเปนการเฉพาะ โดยจะตองติดสติ๊กเกอรใบอนุญาตไวที่กระจกรถยนตดานหนา 
ใบอนุญาตมีสองอัตราคือที่ราคา 40 บาทตอวัน (ใชไดทั้งวัน) และที่ราคา 25 บาทตอวัน (ใชได
เฉพาะนอกชวงเวลาเรงดวน) ซึ่งราคาดังกลาวสามารถลดปริมาณการจราจรลงไดถึง 30% 
ใบอนุญาตจะมีทั้งรายวัน รายสัปดาห รายเดือนหรือรายปซึ่งสามารถหาซื้อไดทั่วไป เชน 
ปมน้ํามัน ธนาคาร ที่ทําการไปรษณีย รานคาสะดวกซื้อตางๆ และจุดขายริมถนน สําหรับ
รถจักรยานยนตใบอนุญาตมีราคา 30% ของราคาเต็มและทําการยกเวนคาธรรมเนียมใหแก
รถยนตสวนบุคคลที่มีผูโดยสารตั้งแต 4 คนขึ้นไป รถสามลอหรือแท็กซี่ที่มีผูโดยสาร รถโดยสาร
ประจําทาง รถตูมวลชน รถโรงเรียน รถตํารวจและรถฉุกเฉินบรรเทาสาธารณภัยตางๆ สําหรับ
ผูที่อยูอาศัยในพื้นที่สามารถติดตอขอรับสต๊ิกเกอรเพื่อละเวนคาธรรมเนียมเปนกรณีพิเศษ โดย
มาตรการจะละเวนถนนรอบนอกเขตอันไดแก ถนนพระราม 4 ถนนสาทรเหนือและสาทรใต
เพื่อใชเปนทางเลี่ยงสําหรับผูที่ตองการเดินทางไปยังสถานที่อ่ืน การควบคุมจะทําโดยตํารวจ
จราจรและกลองวงจรปด (CCTV) ที่จุดเขาออกของพื้นที่ควบคุมเนื่องจากในปจจุบันการ
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ควบคุมดูแลและอํานวยการจราจรเปนหนาที่หลักของตํารวจจราจรอยูแลว รูปที่ 3.1 แสดง
ขอบเขตของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่เขตบางรัก 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 3.1 ขอบเขตของมาตรการคาใบอนญุาตเขาพืน้ที ่(เขตบางรัก) 

ประเด็นสําคัญอีกประเด็นหนึ่งที่ตองกลาวเพิ่มเติมคือเรื่องของราคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่ซึ่งในการวิจัยไดนี้ไดกําหนดไวอยางตายตัวเนื่องจากเนนศึกษาในเรื่องของการยอมรับตอ
มาตรการในเชิงจิตวิทยาเปนหลัก แตอยางไรก็ดีการวิจัยนี้ไดรวมองคประกอบของราคาไวเปน
องคประกอบหนึ่งของการยอมรับเรียบรอยแลวโดยอยูในสวนของคุณลักษณะของการสังเกต
ผลของราคาคาใบอนุญาตที่มีตอการลดปริมาณการจราจรได ทั้งนี้นาจะขจัดผลของการ
เปลี่ยนแปลงราคาตอการยอมรับในมาตรการไดดวยตัวนิยามของการยอมรบัในมาตรการเอง 

ราคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ที่กําหนดอางอิงจากการศึกษาดานอุปสงคของการ
เดินทางในโครงการศึกษาการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงในระยะ
ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2545-2549) ซึ่งระบุวาหากเก็บ
เงินคาใชถนน 800 บาทตอเดือนจะทําใหลดปริมาณการจราจรลงไดถึงรอยละ 30 หากคิดเปน
รายวันราชการจะตกวันละ 40 บาท ซึ่งเปนราคาคาใบอนุญาตทั้งวันของรถยนตสวนบุคคลใน
งานวิจัยนี้ โดยงานวิจัยดังกลาวคอนขางเหมาะสมในการอางอิงผลเนื่องจากใชหลักการทาง
สถิติที่คอนขางนาเชื่อถือนั่นคือ Dichotomous Choice Model นอกจากนั้นยังมีสมมติฐานใน
การวิเคราะหที่คลายคลึงกับที่การวิจัยนี้กําหนดนั่นคือ ปจจุบันกําลังมีโครงการพัฒนาระบบ
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ขนสงสาธารณะหลายโครงการซึ่งจะแลวเสร็จในไมชาเพื่อเปนทางเลือกแกประชาชน หลังจาก
มีระบบขนสงสาธารณะสมบูรณจะเก็บคาเขาเขตกรุงเทพมหานครชั้นในเพื่อแกปญหา
การจราจรติดขัดและกระตุนในหันมาใชระบบขนสงสาธารณะ รถยนตสวนบุคคลที่จายเงินคา
เขาพื้นที่จะประหยัดเวลาในการเดินทางมากขึ้นประมาณ 1 ใน 3 และรายรับที่ไดจะนําไป
พัฒนาระบบขนสงสาธารณะตอไปโดยไมตองกอหนี้สินจากตางประเทศ 

3.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

กลุมประชากรที่สนใจสําหรับการวิจัยนี้ คือ กลุมผูที่มีวัตถุประสงคในการเดินทางมา
ทํางานหรือเรียนหนังสือ (Work Trip/Education Trip) ในเขตบางรัก โดยอาจแบงตามรูปแบบ
ในการเดินทางซึ่งจะประกอบไปดวย ผูใชรถยนตสวนบุคคล (รถยนตและรถจักรยานยนตสวน
บุคคล) ผูใชระบบขนสงสาธารณะ (รถประจําทาง รถไฟฟา และรถแท็กซี่) รวมถึงผูใช
รถจักรยานและการเดินเทา กลุมผูเดินทางเหลานี้จะเดินทางจากสวนตางๆของ
กรุงเทพมหานครไมวาใกลหรือไกล เพื่อเขามาทํางานหรือเรียนหนังสือในเขตบางรักทุกเชาและ
กลับออกไปในตอนเย็นโดยที่บางสวนก็จะเดินทางเขาออกในชวงระหวางวัน นอกจากนั้นยังมี
กลุมหนึ่งที่เดินทางจากที่พักอาศัยในเขตบางรักเองอีกดวย ซึ่งกลุมคนทั้งหลายเหลานี้จะเปนผู
ที่ไดรับรูถึงปญหาการจราจรที่เกิดขึ้นเปนอยางดี แตในอีกมุมหนึ่งนั้นผูที่ใชรถยนตสวนบุคคล
เองก็เปนสวนหนึ่งในการกอใหเกิดปญหาการจราจรที่เปนอยูอีกดวย  

แตอยางไรก็ตามกลุมประชากรที่สนใจมีจํานวนมากกับทั้งยากที่จะประมาณได 
ดวยขอจํากัดทางดานเทคนิคและงบประมาณจึงไมอาจสอบถามความคิดเห็นไดถวนทั่วทุกคน 
ดังนั้นจึงจําเปนจะตองทําการสุมตัวอยางสวนหนึ่งเพื่อเปนตัวแทนของประชากรทั้งหมดที่
สนใจ การสุมตัวอยางจะใชการสุมแบบอาศัยความนาจะเปน (Probability Sampling) ดวย
วิธีการสุมอยางงาย (Simple Random Sampling) นั่นคือ ในขั้นแรกจะนําแผนที่เขตบางรักซึ่ง
มีรายละเอียดทั้งหมดของอาคารที่ทําการทั้งหนวยงานเอกชนและรัฐบาล รวมถึงสถานศึกษา
ทุกแหงมาพิจารณา  โดยวางแผนใหผูเก็บขอมูลเดินตามถนนเสนหลักทั้งหมดที่พาดผาน
ภายในเขตบางรัก อันไดแก ถนนสี่พระยา ถนนสุรวงศ ถนนสีลม และถนนเจริญกรุง รวมถึง
ซอยที่มีขนาดใหญทั้งนี้เพื่อใหประชากรมีโอกาสที่จะถูกสุมมาอยางเทาเทียมกันมากที่สุดเทาที่
จะเปนไปได สําหรับหลักเกณฑในการสุมก็คือใหผูเดินทางเดินไปตามถนนเสนที่ตนเอง
รับผิดชอบเมื่อเจอหนวยงานเอกชนอาทิ อาคารสํานักงานซึ่งเปนที่ทําการของบริษัทตางๆที่มี
ขนาดคอนขางใหญ นั่นคือมีความสูงของอาคารตั้งแต 5 ชั้นขึ้นไปก็ใหขึ้นไปขอความรวมมือใน
การตอบแบบสอบถาม โดยขึ้นลิฟตไปยังชั้นบนสุดแลวติดตอขอเก็บขอมูลลงมาทีละชั้นๆ 
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นอกจากนั้นหากเดินตามถนนเสนหลักแลวเจอสถานที่ราชการหรือสถานศึกษาก็ใหเขาไป
ติดตอทันทีเชนเดียวกัน การกระจายของสถานที่ที่สุมเก็บขอมูลสามารถแสดงอยางละเอียดได
ดังรูปที่ 3.2 ดานลาง 

 

อ 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 3.2 การสุมตัวอยางผูเดินทางในเขตบางรัก 

สําหรับขนาดของกลุมตัวอยางในกรณีของการศึกษาคาเฉลี่ยของประชากร เมื่อมี
ขนาดของประชากรมากกวา 100,000 คน ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% ความคลาดเคลื่อน 
±10% จะตองใชจํานวนของกลุมตัวอยาง 900 คนหรือมากกวา 

3.3 การเก็บรวบรวมขอมลู 

การศึกษาถึงการยอมรับของผูเดินทางตอมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่นั้น
จะตองทําการสํารวจถึงความคิดเห็นของผูเดินทางในหลายๆแงมุม ซึ่งวิธีที่งายที่สุดและเปนที่
นิยมใชกันอยางแพรหลายโดยทั่วไปนั่นคือ การสํารวจขอมูลดวยการใชแบบสอบถาม 
(Questionnaires Survey) การศึกษาในครั้งนี้จะนําแบบสอบถามซึ่งบรรจุขอคําถามตางๆที่
จําเปนตอการวิเคราะหไปฝากใหกลุมตัวอยางซึ่งอยูในหนวยงานทั้งภาครัฐและเอกชนทํา โดย
ขอความรวมมือผูรับผิดชอบคนหนึ่งในหนวยงานเปนผูกระจายและเก็บรวบรวมแบบสอบถาม
ที่ทําเสร็จแลวไวใหจนกระทั่งถึงเวลานัดรับกลับซึ่งระยะเวลาในการตอบแบบสอบถามของ
กลุมตัวอยางในหนวยงานจะอยูระหวาง 1-2 สัปดาหแลวแตความเหมาะสมของจํานวน

SAMPLE POINT 
BORDER LINE 
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แบบสอบถามที่แตละหนวยงานจะชวยอนุเคราะหไดหรือแลวแตความสะดวกของทาง
หนวยงานเอง 

การออกสํารวจขอมูลจะกําหนดวันเวลาและผูรับผิดชอบอยางชัดเจน โดยจะแบง
ผูสํารวจขอมูลออกเปน 3 กลุม กลุมละ 2-3 คนโดยแตละกลุมมีหนาที่รับผิดชอบสํารวจขอมูล
ตามถนนเสนหลักตางๆดังนี้ กลุมที่ 1 เดินสํารวจขอมูลถนนสี่พระยาและถนนเจริญกรุง กลุมที่ 
2 เดินสํารวจทั้งเสนถนนสุรวงศ กลุมที่ 3 เดินสํารวจทั้งเสนถนนสีลม ซึ่งการเก็บขอมูลจะเริ่ม
ตั้งแตวันที่ 18 พฤศจิกายน 2547 ถึงวันที่ 24 พฤศจิกายน 2547 โดยจัดเก็บขอมูลในชวงวัน
และเวลาราชการเปนหลัก  

ภาพรวมของการเก็บขอมูลนั้นพบวาผูเดินทางตามหนวยงานตางๆไมวาจะเปน
หนวยงานเอกชน หนวยงานรัฐบาล และสถานศึกษาตางใหความรวมมือในการตอบ
แบบสอบถามเปนอยางดี อีกทั้งใหความเปนกันเองยิ่งโดยหนวยงานสวนใหญอนุญาตใหละ
เวนกระบวนการทางเอกสารที่เปนทางการตางๆ ทําใหลดความยุงยากในการขอความ
อนุเคราะหสอบถามขอมูลไปไดมาก อันทําใหการสํารวจขอมูลคร้ังนี้ใชเวลาทั้งสิ้นนับจากวัน
แรกที่เร่ิมฝากแบบสอบถามถึงวันสุดทายที่กลับไปรับแบบสอบถามคืนเพียงประมาณ 1 เดือน
เศษเทานั้น ซึ่งแบบสอบถามที่แจกไปทั้งหมดจํานวน 1,200 ชุด ไดรับกลับคืนมาอยางสมบูรณ
จํานวน 909 ชุด หรือเปนอัตราตอบกลับรอยละ 76 ซึ่งถือวาเปนอัตราที่สูงเปนอยางมาก และ
หลังจากนํามาตรวจสอบความเรียบรอยแลวพบวากลุมตัวอยางสวนใหญไดใหความสนใจและ
ตั้งใจตอบแบบสอบถามและใหความคิดเห็นในเรื่องตางๆอยางดียิ่ง ถึงแมวาขอคําถามทั้งหมด
จะตองใชเวลาในการตอบมากพอสมควร ซึ่งจากการสังเกตและสอบถามไปยังกลุมตัวอยาง
ของผูสํารวจเองพบวามาตรการเก็บคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ซึ่งเปนประเด็นหลักของการ
สอบถามไดรับความสนใจเปนอยางมาก รวมถึงกลุมตัวอยางมีการถกกันในเรื่องดังกลาวซึ่ง
นับวาเปนนิมิตหมายอันดีที่นาจะทําใหการวิจัยครั้งนี้ไดขอมูลที่เที่ยงตรงมากขึ้น 

3.4 แบบจําลองการยอมรบัและตัวแปรที่เกี่ยวของ 

ดวยวัตถุประสงคของการวิจัยที่ตองการทราบถึงการรับรูและความคิดเห็นของผู
เดินทางเกี่ยวกับปญหาจราจรที่เกิดขึ้น ความคิดเห็นในดานตางๆที่เกี่ยวกับการนํามาตรการ
คาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใช ระดับการยอมรับในมาตรการ รวมถึงตองการทราบถึงอิทธิพล
ของปจจัยตางๆที่มีผลตอการยอมรับในมาตรการ ดังนั้นตัวแปรหรือปจจัยที่เกี่ยวของกับการ
วิจัยในครั้งนี้จึงมีคอนขางมาก โดยความสัมพันธกันของตัวแปรจะนําแนวความคิดจาก
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แบบจําลองการยอมรับของ Schlag (1998) ซึ่งมีพื้นฐานทฤษฎีทางจิตวิทยามารวมกับ
แนวความคิดของกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวตกรรมของ Roger (1983) ที่แบง
องคประกอบของการยอมรับไดอยางละเอียดและครอบคลุมกวา ประยุกตรวมกันเปน
แบบจําลองดังรูปที่ 3.3 ซึ่งอาจสามารถจําแนกแจกแจงในรายละเอียดไดดังตอไปนี้ 

• การรับรูปญหาจราจร (Problem Perception) เปนปจจัยพื้นฐานทางจิตวิทยา
ซึ่งแสดงถึงระดับการรับรูความรุนแรงของปญหาการจราจรและขนสงในดาน
ตางๆทั้งในมุมมองที่เปนปญหาโดยทั่วไป (General Problem Perception) 
และมุมมองที่เปนปญหาตอตนเอง (Personal Problem Perception) 

• ความคาดหวังตอปญหาจราจร (Problem Expectation) เปนความรูสึกของผู
เดินทางตอแนวโนมความรุนแรงของปญหาจราจรในอนาคตวาจะแยลง คงเดิม 
หรือดีขึ้น 

• การมีสวนรับผิดชอบตอปญหาจราจร (Attribution of Responsibility) เปน
ความคิดเห็นของผูเดินทางตอการมีสวนรับผิดชอบตอปญหาจราจรของบุคคล
หรือหนวยงานตางๆวาควรมีระดับที่มากนอยเพียงใด  

• ทัศนคติ (Attitude) เปนความรูสึกเห็นดวยหรือไมเห็นดวยจําเพาะเจาะจงใน
เร่ืองของแนวความคิดในการจํากัดปริมาณรถยนตในเขตเมืองซึ่ ง เปน
แนวความคิดพื้นฐานของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 

• การรับรูการคลอยตามสังคม (Perceived Social Norms) เปนความรูสึกถึง
อิทธิพลของบุคคลที่มีความสําคัญตอตัวผูเดินทางหรือกระแสสังคมภายนอกใน
เร่ืองของการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 

• การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) เปน
ความรูสึกถึงความยากงายในการที่ตัวผูเดินทางจะลดพฤติกรรมการใชรถยนต
สวนบุคคลลง 
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รูปที่ 3.3 แบบจําลองการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (ALS Acceptability 
Model) 

• จุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ (Important Aims to Reach) เปนการให
ความสําคัญเกี่ยวกับเรื่องตางๆของบุคคลในการเดินทางหรือใชรถใชถนน 
เพื่อที่จะสรุปอางอิงถึงแนวความคิดวามีมุมมองตอตนเองหรือตอสังคมมาก
นอยเพียงใด 

• ขอมูลขาวสาร (Information) เปนตัวบงชี้ถึงความรูความเขาใจในมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่วามีระดับที่มากนอยเพียงใด 

ทัศนคติ 
(Attitude) 

การรับรูการคลอยตามสังคม 
(Perceived Social Norms) 

จุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ 
(Important Aims to Reach) 

การรับรู/ ความคาดหวัง/ และการมีสวน
รับผิดชอบตอปญหา 

(Problem Perception/ Expectation/ 
and Attribution of Responsibility) 

การใหความสําคัญกับปจจัยที่เกี่ยวของกับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
(Awareness of Options related to Area Licensing Scheme) 

ความยุติธรรม 
(Equity) 

ประสิทธิผล 
(Effectiveness) 

การจัดสรรรายรับ 
(Revenue Allocation) 

สิทธิสวนบุคคล 
(Individual Claims) 

ขอมูลขาวสาร 
(Information) 

การยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
(Acceptability of Area Licensing Scheme) 

• ประโยชนเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage) 
• ความเขากันได (Compatibility) 
• ความสลับซับซอน (Complexity) 
• ความสามารถในการนําไปทดลองใช (Trialability) 
• ความสามารถในการสังเกตผลได (Observability) 

การรับรูการควบคุมพฤติกรรม 
(Perceived Behavioral Control) 
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• ประสิทธิผล (Effectiveness) เปนการรับรูวามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่
นาจะมีประสิทธิผลใหเห็นเพียงใดในการลดปริมาณการจราจรหรือปริมาณการ
ใชรถยนตสวนบุคคล 

• สิทธิสวนบุคคล (Individual Claims) เปนการรับรูวามาตรการคาใบอนุญาต
เขาพื้นที่จะสงผลตอสิทธิเสรีภาพสวนบุคคลมากนอยเพียงใดหรืออีกนัยหนึ่งคือ
การคาดหวังถึงผลลัพธจากมาตรการวาจะทําใหเกิดผลดีหรือผลเสียตอตนเอง 
(Personal Outcome Expectation) 

• การจัดสรรรายรับ (Revenue Allocation) เปนความคิดเห็นของผูเดินทางวา
เห็นดวยหรือไมเห็นดวยเพียงใดตอการจัดสรรเงินรายรับที่ไดจากมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่ไปใชในกรณีตางๆ 

• ความยุติธรรม (Equity) เปนการรับรูถึงความยุติธรรมของมาตรการวามีมาก
นอยเพียงใดโดยในเบื้องตนความยุติธรรมนั้นอาจจะวัดไดในลักษณะของ
ผลประโยชนโดยทั่วไปที่สังคมสวนรวมหรือบุคคลหนึ่งบุคคลใดจะไดรับจากการ
นํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใช 

• การยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Acceptability of ALS) เปน
ระดับการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในองคประกอบหรือ
คุณลักษณะตางๆของการยอมรับอันไดแก คุณลักษณะของประโยชนเชิง
เปรียบเทียบ  คุณลักษณะของความเขากันได  คุณลักษณะของความ
สลับซับซอน คุณลักษณะของความสามารถในการนําไปทดลองใชได และ
คุณลักษณะของความสามารถในการสังเกตผลได 

นอกจากนั้นยังมีตัวแปรที่นาสนใจอื่นๆที่อาจนํามาวิเคราะหรวมดวยไดแก การ
คาดหวังถึงรายจายของการใชรถยนตในอนาคต (Cost of car use Expectation) ความ
ยืดหยุนในการเดินทางตอราคา (Self-reported Price Elasticity) ความตั้งใจเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) ในการที่จะทําสิ่งตางๆที่เกี่ยวของหลังจากมีการใชมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่ คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจ (Socio-economic Characteristic) ซึ่ง
ผลงานวิจัยที่ผานมาตางสรุปเปนเสียงเดียวกันวาไมมีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการ 
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สําหรับตัวแปรตางๆขางตนนั้นจะวัดดวยมาตรวัดที่เหมาะสมโดยคํานึงถึงรูปแบบใน
การวิเคราะหขอมูลในอนาคต โดยที่รายละเอียดของตัวแปรหลักและตัวแปรยอยรวมถึงมาตร
วัดของแตละตัวแปรสามารถดูไดในตารางที่ 3.1 ซึ่งแตละตัวแปรไดอางอิงไปยังขอคําถามของ
แบบสอบถามที่ไดออกแบบไวดวย สวนแบบสอบถามชุดจริงที่ใชในการเก็บขอมูลสามารถดูได
ในภาคผนวก 
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ตารางที่ 3.1 รายละเอียดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถามอางอิงและมาตรวัด 
ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 

(V1) การรับรูปญหาจราจร (Traffic Problem 
Perception) 

การรับรูปญหาจราจรในมุมมองที ่
(V11) เปนปญหาของสังคม (Social/General 
Problem Perception) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(V12) เปนปญหาของตนเอง (Personal Problem 
Perception) 

 
(V111) การรับรูวา”ปญหาการจราจรติดขัด”เปนปญหาของสังคม 
(V112) การรับรูวา”ปญหาที่จอดรถไมเพียงพอ/หาที่จอดรถยาก”เปน
ปญหาของสังคม 
(V113) การรับรูวา”ปญหาบริการขนสงสาธารณะ (รถเมล รถไฟฟา รถ
แท็กซี่ ฯลฯ) ไมเพียงพอ”เปนปญหาของสังคม 
(V114) การรับรูวา”ปญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต”เปนปญหา
ของสังคม 
(V115) การรับรูวา”ปญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร”เปนปญหา
ของสังคม 
(V116) การรับรูวา”ปญหาสภาพถนนไมปลอดภัย”เปนปญหาของ
สังคม 
(V121) การรับรูวา”ปญหาการจราจรติดขัด”เปนปญหาของตนเอง 
(V122) การรับรูวา”ปญหาที่จอดรถไมเพียงพอ/หาที่จอดรถยาก”เปน
ปญหาของตนเอง 
(V123) การรับรูวา”ปญหาบริการขนสงสาธารณะ (รถเมล รถไฟฟา รถ
แท็กซี่ ฯลฯ) ไมเพียงพอ”เปนปญหาของตนเอง 
(V124) การรับรูวา”ปญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต”เปนปญหา
ของตนเอง 
(V125) การรับรูวา”ปญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร”เปนปญหา
ของตนเอง 
(V126) การรับรูวา”ปญหาสภาพถนนไมปลอดภัย”เปนปญหาของ
ตนเอง 

 
1.1 
1.2 

 
1.3 

 
1.4 

 
1.5 

 
1.6 

 
1.1 
1.2 

 
1.3 

 
1.4 

 
1.5 

 
1.6 

 
มาตรประมาณคาแบบ

อันตรภาค  
(Interval Rating Scale)  

มี 4 มาตร 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 2 มาตร 
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ตารางที่ 3.1 รายละเอียดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถามอางอิงและมาตรวัด (ตอ) 

ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 
(V2) การคาดหวังตอปญหาจราจร (Traffic 
Problem Expectation) 

ความคิดเห็นตอแนวโนมของปญหาจราจรในอนาคต 
(อีก 5 ปขางหนา) วาจะดีขึ้น แยลง หรือเหมือนเดิม 

(V21) การคาดหวังตอ”ปญหาการจราจรติดขัด”ในอีก 5 ปขางหนา 
(V22) การคาดหวังตอ”ปญหาที่จอดรถไมเพียงพอ/หาที่จอดรถยาก”
ในอีก 5 ปขางหนา 
(V23) การคาดหวังตอ”ปญหาบริการขนสงสาธารณะ (รถเมล รถไฟฟา 
รถแท็กซี่ ฯลฯ) ไมเพยีงพอ”ในอีก 5 ปขางหนา 
(V24) การคาดหวังตอ”ปญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต”ในอีก 5 
ปขางหนา 
(V25) การคาดหวังตอ”ปญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร”ในอีก 5 
ปขางหนา 
(V26) การคาดหวังตอ”ปญหาสภาพถนนไมปลอดภัย”ในอีก 5 ป
ขางหนา 

2.1 
2.2 

 
2.3 

 
2.4 

 
2.5 

 
2.6 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 3 มาตร 

 

(V3) การมีสวนรับผิดชอบตอปญหาจราจร 
(Attribution of Responsibility) 

ความคิดเห็นเรื่องความรับผิดชอบตอปญหาจราจร
ของบุคคลกลุมตางๆวาควรมีมากนอยเพียงใด 

(V31) การมีสวนรับผิดชอบของ”ผูใชรถยนตและรถจักรยานยนต” 
(V32) การมีสวนรับผิดชอบของ”เขตบางรัก” 
(V33) การมีสวนรับผิดชอบของ”กรุงเทพมหานคร” 
(V34) การมีสวนรับผิดชอบของ”รัฐบาล” 
(V35) การมีสวนรับผิดชอบของ”นักวิทยาศาสตร/วิศวกร” 
(V36) การมีสวนรับผิดชอบของ”ตัวทานเอง” 
(V37) การมีสวนรับผิดชอบของ”กลุมธุรกิจการคา (บริษัท รานคา 
หางสรรพสินคา ฯลฯ)” 
(V38) การมีสวนรับผิดชอบของ”กลุมธุรกิจยานยนต (ผูผลิต ผูขาย
รถยนต และชิ้นสวนรถยนต)” 
(V39) การมีสวนรับผิดชอบของ”ผูประกอบการขนสงสาธารณะ ( 
รถเมล รถรวม รถตู รถแท็กซี่ รถไฟฟา ฯลฯ)” 
(V3A) การมีสวนรับผิดชอบของ”อื่นๆ...” 

4.1 
 

4.2 
4.3 
4.4 
4.5 
4.6 
4.7 

 
4.8 

 
4.9 

4.10 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 4 มาตร 

 



 

 

73 
ตารางที่ 3.1 รายละเอียดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถามอางอิงและมาตรวัด (ตอ) 

ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 
(V4) ทัศนคติตอการจํากัดการใชรถยนต 
(Attitude towards Limiting Car Use) 

ความคิดเห็นในทางบวกหรือลบตอการจํากัดปริมาณ
การใชรถยนต 

- 3 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(V5) จุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ (Important 
Aims to Reach) 

ลักษณะหรือสภาพในการเดินทางและขนสงที่เห็นวา
มีความสําคัญและเปนสิ่งที่ตนปรารถนา 

(V51) อิสระในการใชรถยนตสวนตัวทุกเวลา 
(V52) สภาพอากาศที่ดีขึ้น 
(V53) อิสระในการใชรถยนตสวนตัวในทุกสถานที ่
(V54) คาใชจายในการเดินทางควรมีราคาถูก 
(V55) ความเสมอภาคกันในการเดินทาง 
(V56) ความชอบที่จะขับรถยนตสวนตัวเพียงคนเดียว 
(V57) ใจกลางเมืองควรจะเปนที่สําหรับเดินเทา 
(V58) ใจกลางเมืองควรจะมีเสนทางจักรยานโดยเฉพาะ 
(V59) การปรบัปรุงเรื่องความปลอดภัยบนทองถนน 
(V5A) อิสระในการเดินทางไปทุกที่โดยไมคํานึงถึงรูปแบบการเดินทาง 

5.1 
5.2 
5.3 
5.4 
5.5 
5.6 
5.7 
5.8 
5.9 

5.10 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 4 มาตร 

 

(V6) การรับรูการคลอยตามสังคม (Perceived 
Social Norms) 

การรับรูถึงการคลอยตามสังคมหรือบุคคลที่ใกลชิด
และมีความสําคัญตอตนในการยอมรับในมาตรการ 

- 10 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(V7) การรับรูขอมูลขาวสาร (Perceived 
Information) 

การรับรูถึงขอมูลขาวสารเกี่ยวกับมาตรการ - 6 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 4 มาตร 

(V8) การรับรูในประสิทธิผล (Perceived 
Effectiveness) 

การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการในการลด
ปริมาณการใชรถยนต 

- 7 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale) 
มี 4 มาตร 



 

 

74 
ตารางที่ 3.1 รายละเอียดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถามอางอิงและมาตรวัด (ตอ) 

ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 
(V9) การใหความสําคัญกับสิทธิสวนบุคคล 
(Awareness of Individual Claims/Global 
Personal Outcome Expectation) 

การใหความสําคัญกับสิทธิสวนบุคคลหรืออีกนัยหนึ่ง
คือประโยชนที่ตนเองคาดวาจะไดรับจากมาตรการ 

- 9 มาตรประมาณคาแบบ
ลําดับ  

(Ordinal Rating Scale)  
มี 3 มาตร 

(VA) การใหความสําคัญกับการจัดสรรรายรับ 
(Awareness of Revenue Allocation)  

การใหความสําคัญกับการจัดสรรรายรับที่ไดจาก
มาตรการไปใชในดานตางๆ 

(VA1) การนําไปเปนงบประมาณสวนกลางของรัฐหรือทองถิ่น 
(VA2) การนําไปปรับปรุงความคลองตัวของการจราจร เชน สรางถนน
ใหม ปรับปรุงสัญญาณไฟ ฯลฯ 
(VA3) การนําไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนสงสาธารณะ (รถเมล 
รถไฟฟา รถแท็กซี่ ฯลฯ) 
(VA4) การนําไปลดภาษีเงินไดสวนบุคคล 
(VA5) การนําไปลดอัตราคาโดยสารของบริการขนสงสาธารณะ 
(รถเมล รถไฟฟา รถแท็กซี่ ฯลฯ) 
(VA6) การนําไปลดภาษีรถยนตรายป 
(VA7) การนําไปปรับปรุงสภาพของทางเทาและจักรยาน 
(VA8) อื่นๆที่เปนความคิดเห็นของทาน 

12.1 
12.2 

 
12.3 

 
12.4 
12.5 

 
12.6 
12.7 
12.8 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(VB) การใหความสําคัญกับความยุติธรรม 
(Awareness of Equity/Equity Outcome 
Expectation) 

การใหความสําคัญกับความยุติธรรมหรืออีกนัยหนึ่ง
คือการคาดหวังถึงประโยชนโดยทั่วไปที่สังคมหรือ
บุคคลใดในสังคมจะไดรับเมื่อมีการใชมาตรการ 

(VB1) การคาดหวังวาการเดินทางในเมืองจะใชเวลานอยลง 
(VB2) การคาดหวังวาการเดินทางจะมีคาใชจายมากขึ้น 
(VB3) การคาดหวังวามลพิษตอสิ่งแวดลอม (ทางอากาศ ทางเสียง 
ฯลฯ) จะนอยลง 
(VB4) การคาดหวังวาโอกาสการเดินทางจะถูกจํากัดอยางไมยุติธรรม 
(VB5) การคาดหวังวาการเดินทางจะงายตอการวางแผนมากขึ้น 
(VB6) การคาดหวังวาเมืองจะมีความนาอยูมากขึ้น 
(VB7) การคาดหวังวาจะไดรับผลกระทบมากกวาคนอื่นในเรื่อง
คาใชจายที่เพิ่มขึ้น 

13.1 
13.2 
13.3 

 
13.4 

 
13.5 
13.6 
13.7 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

 



 

 

75 
ตารางที่ 3.1 รายละเอียดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถามอางอิงและมาตรวัด (ตอ) 

ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 
(VC) การยอมรับในมาตรการ (Acceptability 
of ALS) 

การยอมรับเชิงทัศนคติในมาตรการ (VC1) การเก็บคาเขาพื้นที่จะสงผลใหเขตบางรักมีการจราจรที่
คลองตัวขึ้น มีมลภาวะทางอากาศและเสียงนอยลงกวาเดิม 
(VC2) เงินจากการเก็บคาเขาพื้นที่จะชวยพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 
ถนนหนทาง และสภาพแวดลอมในเขตบางรักใหดีขึ้นได 
(VC3) การซื้อสติ๊กเกอรเพื่อผานเขาพื้นที่ ณ ปมน้ํามัน หางราน 
ธนาคาร ไปรษณีย หรือริมถนน เขากันไดกับชีวิตประจําวันของทาน 
(VC4) การควบคุมบังคับดวยกําลังตํารวจและกลองวงจรปดจะไมทํา
ใหผูใชรถฝาฝน 
(VC5) ชนิดยานพาหนะและวัน-เวลาที่ควบคุมสามารถเขาใจไดงาย
และไมยุงยากซับซอน 
(VC6) การนํารองในเขตบางรักที่มีปญหาการจราจรติดขัดเปนอันดับ
ตนๆกอนดีตอการทดลองมาตรการกอนขยายไปพื้นที่อืน่ๆในอนาคต 
(VC7) นาจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอนุญาตซึ่งทําใหลด
ปริมาณการจราจรติดขัดลง 30% ไดทันทีที่ใชมาตรการ 

8 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(VD) เจตนาเชิงพฤติกรรม (Behavioral 
Intention) 

ความตั้งใจที่จะทําพฤติกรรมตางๆหากมีการใช
มาตรการ 

(VD1) ความตั้งใจที่จะขับรถนอยลง 
(VD2) ความตั้งใจที่จะใชบริการขนสงสาธารณะ (รถเมล รถไฟฟา รถ
แท็กซี่ ฯลฯ) บอยครั้งขึ้น 
(VD3) ความตั้งใจที่จะเดินหรือใชรถจักรยานมากขึ้น 
(VD4) ความตั้งใจที่จะจายเงินคาธรรมเนียมและขับรถเหมือนเดิม 
(VD5) ความตั้งใจที่จะไมขับรถผานพื้นที่ที่บังคับใชมาตรการ 
(VD6) ความตั้งใจที่จะใชรถยนตรวมกับผูอื่น (Car-pooling) 
(VD7) ความตั้งใจที่จะไมขับรถในชวงเวลาที่มาตรการบังคับ 
(VD8) ความตั้งใจที่จะสนับสนุนใหมกีารยกเลิกมาตรการ 
(VD9) ความตั้งใจที่จะใชการจอดแลวจร (Park & Ride) บอยครั้งขึ้น 

11.1 
11.2 

 
11.3 
11.4 
11.5 
11.6 
11.7 
11.8 

11.9,17.9 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 



 

 

76 
ตารางที่ 3.1 รายละเอยีดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นยิามเชงิปฏิบัตกิาร ขอคําถามอางองิและมาตรวัด (ตอ) 

ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 
(VE) การรับรูการควบคุมพฤติกรรมการใช
รถยนต (Perceived Behavioral Control) 

ความรูสึกถึงความยากงายในการที่จะลดการใช
รถยนต 

- 14 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(VF) การคาดหวังถึงคาใชจายของการใช
รถยนตในอนาคต (Cost of Car Use 
Expectation) 

การคาดหวังถึงคาใชจายของการใชรถยนตในอนาคต - 15 มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(VG) ความยืดหยุนในการเดินทางตอราคา 
(Self-reported Price Elasticity)  

ผลกระทบจากคาใชจายที่เพิ่มขึ้นของการใชรถยนต
ตอการเดินทางลักษณะตางๆ 

(VG1) ผลกระทบตอการเดินทางเพื่อไปทํางานหรือไปเรียน 
(VG2) ผลกระทบตอการเดินทางเพื่อไปซื้อของ 
(VG3) ผลกระทบตอการเดินทางเพื่อไปเที่ยวพักผอนหยอนใจ 

16.1 
16.2 
16.3 

มาตรประมาณคาแบบ
อันตรภาค  

(Interval Rating Scale)  
มี 4 มาตร 

(VH) เพศ (Sex) - - 17 มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 2 มาตร 

(VI) อายุ (Age) - - 18 มาตรประมาณคาแบบ
อัตราสวน  

(Ratio Rating Scale) 
(VJ) อาชีพ (Occupation) - - 19 มาตรประมาณคาแบบ

นามบัญญตัิ  
(Nominal Rating Scale)  

มี 8 มาตร 
(VK) รายไดเฉลี่ยตอเดือน (Income) - (VK1) ของตัวทาน 

(VK2) ของครัวเรือน 
20 มาตรประมาณคาแบบ

อัตราสวน  
(Ratio Rating Scale) 

(VL) ระดับการศึกษาสูงสุด (Education) - - 21 มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 8 มาตร 



 

 

77 
ตารางที่ 3.1 รายละเอยีดของตัวแปรหลัก ตัวแปรยอย นยิามเชงิปฏิบัตกิาร ขอคําถามอางองิและมาตรวัด (ตอ) 

ตัวแปรหลัก กลุมตัวแปรยอย/นิยามเชิงทฤษฎ ี คุณลักษณะ/นิยามเชิงปฏิบัติการ ขอคําถาม มาตรวัด 
(VM) ตําแหนงที่อยูอาศัย (Position of 
Household) 

- - 22 มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 2 มาตร 

(VN) ที่ทํางานหรือที่เรียน (Position of 
Workplace or School) 

- - 23 มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 2 มาตร 

(VO) รูปแบบการเดินทาง (Mode of Travel) - - 24 มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 5 มาตร 

(VP) จํานวนผูอยูอาศัยในครัวเรือน (Number 
of Household Member) 

- - 25 มาตรประมาณคาแบบ
อัตราสวน  

(Ratio Rating Scale) 
(VQ) จํานวนผูที่อายุนอยกวาหรือเทากับ 17 ป 
(Number of ≤ 17 years Member) 

- - 26 มาตรประมาณคาแบบ
อัตราสวน  

(Ratio Rating Scale) 
(VR) จํานวนรถยนตในครัวเรือน (Number of 
Motor-Vehicle in Household) 

- (VR1) รถยนต 
(VR2) รถจักรยานยนต 

27 มาตรประมาณคาแบบ
อัตราสวน  

(Ratio Rating Scale) 
(VS) ความสามารถในการขับรถยนต (Ability 
of Driving) 

- (VS1) ขับขี่รถยนตไดหรือไม 
(VS2) มีใบขับขี่หรือไม 

28 มาตรประมาณคาแบบ
นามบัญญตัิ  

(Nominal Rating Scale)  
มี 2 มาตร 

(VT) ระยะทางที่ขบัรถยนต (Distance of 
Driving) 

- (VT1) ระยะทางที่ขบัรถยนตใน 1 ป 
(VT2) ระยะทางที่ขบัรถยนตใน 1 เดือน 

29 มาตรประมาณคาแบบ
อัตราสวน  

(Ratio Rating Scale) 
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3.5 แนวทางการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลจะตองทําโดยยึดวัตถุประสงคของการวิจัยที่ไดตั้งไวเปนหลัก โดยในสวน
แรกจะเปนการนําเสนอถึงกลุมตัวอยางวามีคุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจเปนอยางไร ไมวาจะเปน 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ รายได หรือจํานวนคนในครอบครัว รวมถึงคุณลักษณะดานการ
เดินทาง เชน รูปแบบในการเดินทาง ความสามารถในการขับข่ี และระยะทางที่ขับข่ี เปนตน ซึ่งการ
วิเคราะหตัวแปรดังกลาวจะใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ไดแก จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย 
คาสูงสุด ต่ําสุด เปนตน สวนความคิดเห็นของผูเดินทางที่เกี่ยวของกับสภาพปญหาจราจรในปจจุบัน
และความคิดเห็นในเรื่องตางๆที่เกี่ยวของกับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่รวมถึงระดับการยอมรับ
ในมาตรการ ก็จะใชสถิติเชิงพรรณนาเชนเดียวกัน และสุดทายสําหรับการวิเคราะหถึงอิทธิพลของ
ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่นั้นก็จะนําปจจัยที่เกี่ยวของมาวิเคราะห
รวมกันโดยใชวิธีวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร (Multivariate Linear Regression 
Analysis) 

 

 

 



บทที่  4 

การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ 

การศึกษาในเรื่องของการยอมรับในมาตรการคาใชถนน (Road Pricing Measure) 
ในรูปแบบของการเก็บคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Area Licensing Scheme, ALS) เบื้องตน
จําเปนตองรูถึงคุณลักษณะพื้นฐานทั้งทางดานสังคมศาสตรและเศรษฐศาสตรของกลุม
ตัวอยาง (Sample) ซึ่งเปนผูที่เดินทางมาทํางานหรือเรียนหนังสือในเขตบางรัก อันเปนพื้นที่
ศกึษาที่ไดกําหนดไวแลวในเบื้องตน ลึกลงไปกวานั้นควรที่จะตองทราบทัศนคติ ความคิดเห็น 
และความคาดหวังตองการของผูเดินทางแตละคนในประเด็นตางๆ เร่ิมตั้งแตการรับรูถึงปญหา
ดานการจราจรและขนสงที่เกิดขึ้น แนวความคิดซึ่งนําไปสูมาตรการในการจํากัดปริมาณ
รถยนต (โดยเฉพาะอยางยิ่งรถยนตสวนบุคคล) การประเมินคุณสมบัติดานตางๆของมาตรการ
คาใบอนุญาตเขาพื้นที่ รวมถึงตัวแปรทางจิตวิทยาที่สามารถวัดคุณลักษณะดานจิตใจสวนลึก
ของบุคคล สุดทายสวนที่สําคัญที่สุดคือการที่จะตองทราบถึงระดับการยอมรับในมาตรการ
และวิเคราะหใหไดถึงอิทธิพลของปจจัยตางๆขางตนกับการยอมรับในมาตรการ ซึ่งผลการ
ทดสอบรวมกันจะทําใหทราบถึงปจจัยหลักๆที่มีผลตอการยอมรับของผูเดินทาง รวมถึง
สามารถวิเคราะหถึงวิธีการที่จะนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใชจริงโดยทําใหเกิดการ
ตอตานจากสาธารณชนนอยที่สุด 

ทั้งหมดที่ไดกลาวมาขางตนคือวัตถุประสงคหลักในการเริ่มตนการศึกษา และเมื่อ
ทําการออกสํารวจขอมูลแลวเสร็จ ขอมูลทั้งหมดจากแบบสอบถามจะถูกแปลงเปนแฟมขอมูล
เพื่อวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social 
Science) for Windows Version 11.5 ซึ่งการวิเคราะหขอมูลและการแสดงผลลัพธที่ไดจาก
การวิเคราะหจะแบงเปน 6 สวน เรียบเรียงอยางตอเนื่องตามลําดับประเด็นของวัตถุประสงค
และสมมติฐานในการวิจัย อันไดแก 

• คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจและการเดินทางของผูเดินทาง 
(Socio-economic and Travel Characteristics of Travelers) 

• การรับรูปญหาจราจรและความคิดเห็นของสาธารณชนที่มีตอมาตรการ 
(Traffic Problem Perception and Public Attitudes toward ALS) 
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• ระดับการยอมรับในมาตรการและความตั้งใจเชิงพฤติกรรม 
(Degree of Acceptability on ALS and Behavioral Intention) 

• ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการ 
(Factors Influencing the Acceptability of ALS) 

• ขอเสนอแนะเพื่อนําเสนอมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ซึ่งผูเดินทางยอมรับ  
(Suggestion to Introducing the Acceptable ALS) 

• การเปรียบเทียบผลการวิจัยที่ผานมา  
(Comparison to Previous Research) 

4.1 คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจและการเดินทางของผูเดินทาง (Socio-economic 
and Travel Characteristics of Travelers) 

ประชากรในการศึกษาครั้งนี้เปนผูที่เดินทางมาทํางานและเรียนหนังสือในเขตบาง
รัก หมายรวมทั้งการเดินทางเขามาทํากิจกรรมตางๆ การเดินทางเพียงเพื่อผานพื้นที่ และการ
เดินทางของผูที่อยูอาศัยในพื้นที่เอง ในชวงเวลาตั้งแต 6:00 น. ถึง 20:00 น. ซึ่งเปนการยากที่
จะประเมินจํานวนและสัดสวนประชากรในดานตางๆอยางถูกตองได อยางไรก็ตามถึงแมวาจะ
ไมทราบจํานวนและสัดสวนของประชากรดังกลาวเพ่ือมาเปรียบเทียบกับสัดสวนของตัวอยาง
ได แตการวิจัยนี้ก็มีจํานวนตัวอยางมากเพียงพอที่จะถือวาเปนตัวแทนของประชากรไดใน
ระดับความเชื่อมั่นและความคลาดเคลื่อนซึ่งยอมรับได กลุมตัวอยางผูเดินทางที่ใหความ
รวมมือในการตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการใชมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่มีจํานวนทั้งสิ้น 909 คน แบงเปนชายรอยละ 34.8 และหญิงรอยละ 65.2 ผูเดินทางทีต่อบ
แบบสอบถามมีอายุนอยที่สุด 15 ปและมากที่สุดถึง 75 ป โดยเพศชายมีอายุเฉลี่ย 33.4 ป 
เพศหญิงมีอายุเฉลี่ย 29.3 ป และอายุเฉลี่ยรวมทั้งสองเพศเปน 30.8 ป ดวยคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 8.60 ป ทั้งหมดแสดงไดดังตารางที่ 4.1 

ตารางที่ 4.1 จํานวนกลุมตัวอยาง สัดสวนของเพศ และอายุเฉลี่ย 
 เพศ จํานวน (คน) รอยละ (%) อายุเฉลี่ย (ป)  
 ชาย 316 34.8 33.4  
 หญิง 593 65.2 29.3 
 รวม/เฉลี่ย 909 ร 100.0 ร 30.8 ฉ 
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เนื่องจากเขตบางรักเปนแหลงธุรกิจขนาดใหญ ผูเดินทางสวนใหญถึงรอยละ 76.3 
จึงประกอบอาชีพพนักงานบริษัท รองลงมาไดแก รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจรอยละ 8.8 
รับจางรอยละ 6.4 นักเรียนรอยละ 5.9 สวนที่เหลือเปนนิสิตนักศึกษา ประกอบธุรกิจ/คาขาย
และประกอบอาชีพอื่นๆตามลําดับ ซึ่งรอยละ 70.3 ของผูเดินทางนั้นจบการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี มีการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรีรวมรอยละ 20.9 และสูงกวาปริญญาตรีรวมรอยละ 
8.8 ดังตารางที่ 4.2 และ 4.3 

ตารางที่ 4.2 อาชีพ 
อาชีพ รอยละ (%) 
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 8.8 
พนกังานบริษทั 76.3   
รับจาง  6.4 
นักเรียน  5.9 
นิสติ/นักศึกษา 1.5 
ประกอบธุรกิจ/คาขาย 0.6 
อ่ืนๆ  0.4 

ตารางที่ 4.3 ระดับการศึกษาสูงสุด 
ระดับการศึกษาสูงสุด รอยละ (%) 
ต่ํากวามัธยมตน 0.2 
มัธยมตน 1.2   
มัธยมปลาย 7.8 
ปวช.  3.7 
ปวส.  8.0 
ปริญญาตรี 70.3 
ปริญญาโท 8.5 
ปริญญาเอก 0.2 

จากรูปที่ 4.1 จะเห็นไดวาผูเดินทางมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนที่ชวง 10,001-
20,000 บาท เปนสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 43.1 รองลงมาเปนชวง 5,001-10,000 บาท
รอยละ 25.9 และชวง 20,001-30,000 บาท รอยละ 14.2 ตามลําดับ สวนในรูปที่ 4.2 แสดง
รายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดือนของผูเดินทางซึ่งมีสัดสวนมากที่สุดใกลเคียงกันที่ชวง 10,001-
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30,000 บาท และ 30,001-50,000 บาท รอยละ 28.1 และรอยละ 29.5 ตามลําดับ รองลงมา
เปนชวง 50,001-70,000 บาท และ 70,001-100,000 บาท ซึ่งมีสัดสวนใกลเคียงกัน
เชนเดียวกันที่รอยละ 12.7 และรอยละ 13.8 ตามลําดับ 

 
รูปที่ 4.1 รายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 

 
รูปที่ 4.2 รายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดือน 
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กลุมตัวอยางผูเดินทางมีจํานวนคนในครอบครัวต่ําที่สุด 1 คน สูงที่สุด 19 คนโดยที่
มีคาเฉลี่ย 4.3 คน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 2.41 คน สัดสวนของจํานวนคนในครอบครัวที่สูง
ที่สุดอยูที่ 4 คน รองลงมาเปน 5, 2, 3, 6 และ 1 คน ที่รอยละ 16.7, 14.6, 14.0, 9.8 และ 9.1 
ตามลําดับ ดังรูปที่ 4.3 สวนรูปที่ 4.4 แสดงสัดสวนของจํานวนคนในครอบครัวที่มีอายุต่ํากวา 
18 ปซึ่งเปนปจจัยที่แสดงถึงการไรซึ่งสิทธิในการขับข่ียานพาหนะ จะเห็นไดวาครอบครัวโดย
สวนใหญถึงรอยละ 56.8 มีอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไปทั้งหมด ซึ่งมีบางครอบครัวที่ยังมีสมาชิกที่
อายุต่ํากวา 18 ปอยูจํานวน 1, 2 และ 3 คนในสัดสวนรอยละ 20.7, 15.0 และ 5.1 ตามลําดับ 

      
รูปที่ 4.3 จํานวนคนในครอบครัว 

จํานวนคนในครอบครัว (คน) 
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รูปที่ 4.4 จํานวนคนในครอบครัวที่อายุต่าํกวา 18 ป 

ครอบครัวของผูเดินทางมีจํานวนรถยนตสวนบุคคลสูงที่สุดถึง 8 คัน โดยมีคาเฉลี่ย 
1.3 คัน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.22 คัน รอยละ 39.7 ของผูเดินทางมีรถยนตสวนบุคคล
จํานวน 1 คัน รอยละ 20.8 มจีํานวน 2 คัน และรอยละ 5.8 มีจํานวนตั้งแต 3 คันขึ้นไป โดยมี
ครอบครัวรอยละ 26.2 ที่ไมมีรถยนตในครอบครอง ดังแสดงในรูปที่ 4.5 

เชนเดียวกันกับรถจักรยานยนตสวนบุคคล ครอบครัวของผูเดินทางมีจํานวน
รถจักรยานยนตสวนบุคคลสูงที่สุดถึง 7 คัน โดยมีคาเฉลี่ย 0.5 คัน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
0.78 คัน ผูเดินทางสวนใหญถึงรอยละ 66.3 ไมมีรถจักรยานยนตในครอบครอง บางครอบครัว
ซึ่งมีสัดสวนรอยละ 24.4 มีรถจักรยานยนตในครอบครองจํานวน 1 คัน รอยละ 6.9 มีจํานวน 2 
คัน และรอยละ 2.4 มีจํานวนตั้งแต 3 คันขึ้นไป ดังรูปที่ 4.6 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบจากขอมูลทั้ง
สองสวนนั้นจะเห็นไดวาผูเดินทางใชรถยนตสวนบุคคลในสัดสวนที่มากกวารถจกัยานยนตสวน
บุคคลในการเดินทางมาทํางานหรือเรียนหนังสือในเขตบางรัก ซึ่งความเปนจริงดังกลาวนั้น
ปรากฏอยูอยางชัดเจนดังปริมาณยวดยานที่แลนตามทองถนนในเขตบางรักและที่เปนอยู
ทั่วไปในกรุงเทพมหานคร 
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รูปที่ 4.5 จํานวนรถยนตในครัวเรือน 

 
รูปที่ 4.6 จํานวนรถจกัรยานยนตในครัวเรอืน 
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มากกวา 5 5 4 3 2 1 0 

รอยละ 

50 

40 

30 

20 

10 

0 

26.2 

39.7 

20.8 

7.6 
3.2 1.8 0.8 

จํานวนรถจักรยานยนตในครัวเรือน (คัน) 
มากกวา 3 3 2 1 0 

รอยละ 
70 

60 

50 

40 

30 

20 

10 

0 

66.3 

24.4 

6.9 
1.7 0.7 



 86

 
รูปที่ 4.7 ระยะทางที่ขับข่ีใน 1 ป 

ผูเดินทางทั้งหมดที่สุมมาเปนผูใชรถยนตสวนบุคคล 344 คน รถจักรยานยนตสวน
บุคคล 45 คน โดยในระยะเวลา 1 ปที่ผานมาผูเดินทางไดมีการขับข่ีรถยนตเปนระยะทางเฉลี่ย 
17,444.1 กิโลเมตรตอคน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 29,613.5 กิโลเมตร และขับขี่
รถจักรยานยนตเปนระยะทางเฉลี่ย 11,546.2 กิโลเมตรตอคน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
32,414.7 กิโลเมตร รูปที่ 4.7 แสดงการเปรียบเทียบการขับข่ีรถยนตและรถจักรยานยนตที่ชวง
ระยะทางตางๆ จะเห็นวาผูที่เดินทางนอยกวา 5,000 กิโลเมตรตอปจะใชรถจักรยานยนตใน
สัดสวนที่สูงกวารถยนตมาก แตเมื่อระยะทางมากขึ้นผูเดินทางนิยมที่จะใชรถยนตสวนบุคคล
มากกวา แตอยางไรก็ดีในชวงระยะทางที่มากกวา 50,000 กิโลเมตรตอปซึ่งมีผูขับขี่
รถจักรยานยนตในสัดสวนที่สูงกวานั้นอาจเปนไดวากลุมตัวอยางบางคนชอบเดินทาง
ทองเที่ยวดวยรถจักรยานยนตจึงทําใหระยะทางที่ขับข่ีนั้นมากเปนพิเศษ  

ลักษณะการเดินทางไปทํางานหรือเรียนหนังสือของผูเดินทางถึงรอยละ 90.1 เปน
การเดินทางจากเขตอื่นๆเขามายังเขตบางรัก ซึ่งกลุมตัวอยางดังกลาวถือวาเปนผูเดินทางกลุม
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หลักที่จะตองไดรับผลกระทบจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ นอกเหนือจากนั้นจะเปน
การเดินทางภายในเขตรอยละ 7.2 และสวนที่เหลืออีกรอยละ 2.7 จะเปนผูที่ใชเขตบางรักเปน
ทางผานในการเดินทางไปยังที่อ่ืนๆ ดังตารางที่ 4.4 

ตารางที่ 4.4 ลักษณะการเดินทางจากที่พกัอาศัยไปยงัทีท่ํางานหรือที่เรียนหนังสือ 
 สถานทีท่ํางาน/เรียนหนังสอื 
สถานทีพ่ักอาศัย เขตบางรกั เขตอื่นๆ 
เขตบางรกั 7.2%  0.4% 
เขตอื่นๆ 90.1%  2.3% 

รูปแบบการเดินทางหลักในการเดินทางมาทํางานหรือเรียนหนังสือของผูเดินทางจะ
เปนระบบขนสงสาธารณะ (รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟาขนสงมวลชน รถแท็กซี่ และสามลอ
รับจาง) ซึ่งมีสัดสวนมากที่สุดที่รอยละ 56.0 รองลงมาเปนรถยนตสวนบุคคลรอยละ 37.8 
รถจักรยานยนตสวนบุคคลรอยละ 5.0 นอกจากนั้นจะเปนการใชรถจักรยานและการเดินเทา 
ดังตารางที่ 4.5 สวนตารางที่ 4.6 นั้นแสดงใหเห็นวาประมาณรอยละ 60 ของผูเดินทางมี
ความสามารถในการขับข่ีรถยนตและกวาครึ่งในนั้นมีใบอนุญาตขับข่ีอยางถูกตองตาม
กฎหมาย โดยจะมีเพียงประมาณรอยละ 1 เทานั้นที่มีใบขับข่ีรถยนตแตไมสามารถขับข่ีได ซึ่ง
อาจเกิดจากการที่ไดใบขับข่ีมาอยางไมถูกตองตามกฎหมายหรือวาไมไดขับรถเปนประจําทํา
ใหไมมีความชํานาญในการขับข่ี 

ตารางที่ 4.5 รูปแบบการเดินทาง 
รูปแบบการเดินทาง รอยละ (%) 
รถยนตสวนบคุคล 37.8 
รถจักรยานยนตสวนบุคคล 5.0   
ระบบขนสงสาธารณะ 56.0 
รถจักรยาน 0.2 
เดิน  1.0 

ตารางที่ 4.6 ความสามารถในการขบัข่ีรถยนตและการมีใบอนุญาตขบัข่ี 
 ความสามารถในการขับขีร่ถยนต 
มีใบอนุญาตขับขี ่ ได ไมได 
มี 50.7%  0.9% 
ไมม ี  9.2%  39.2% 
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สําหรับการวิเคราะหตอจากนี้ เพื่อไมใหเปนการบรรยายตัวแปรแตละตัวเรียงตอกัน
ไปเรื่อยๆซึ่งจะทําใหเห็นภาพในมุมมองสวนรวมเพียงอยางเดียว จึงทําการวิเคราะห
ความสัมพันธระหวางกลุมหรือวิเคราะหจําแนกแยกเปนกลุมยอย เชน การวิเคราะหผลของ
การรับรูปญหาก็จะไมวิเคราะหบรรยายในภาพรวมอยางเดียว แตจะพยายามนําเอาตัวแปร
อ่ืนๆอาทิ รูปแบบการเดินทาง ตําแหนงที่อยูอาศัย มาวิเคราะหรวมดวย ซึ่งจะไดภาพของการ
รับรูปญหาในมุมมองอื่นๆซึ่งทําใหการวิเคราะหขอมูลนั้นมีความหลากหลายและใหนัย
ความหมายไดมากข้ึน สวนการเลือกตัวแปรเพื่อนํามาวิเคราะหรวมนั้นจะดูจากความสัมพันธ
กันของตัวแปร (Correlation) ประกอบกับความนาสนใจและสมเหตุสมผลของขอคนพบที่ได
เปนหลัก 

ในสวนของคุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจและการเดินทางนั้น รูปแบบการเดนิทาง
จะเปนปจจัยหลักที่นํามาวิเคราะหจําแนกกลุมยอย โดยในเบื้องตนจะแบงผูเดินทางออกเปน
สองกลุม กลุมแรกเปนผูเดินทางที่ใชรถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคล กลุมที่สองเปนผูที่
ใชระบบขนสงสาธารณะ รถจักรยาน และการเดินเทา นอกจากนั้นยังมีตําแหนงทีพ่กัอาศยัหรอื
อีกนัยหนึ่งคือการเปนคนในพื้นที่หรือนอกพื้นที่ รายไดเฉลี่ยตอเดือน รวมถึงระยะทางที่ขับข่ี
เปนปจจัยที่นาสนใจในการนํามาวิเคราะหจําแนกตัวแปรตางๆอีกดวย ซึ่งทั้งนี้แตละกลุมมี
สมมติฐานที่นาจะมีความคิดเห็นและพฤติกรรมในเรื่องตางๆสอดคลองกัน  

จากรูปที่ 4.8 เมื่อนํารายไดเฉลี่ยตอเดือนมาจําแนกตามรูปแบบการเดินทางกลุม
ตางๆ จะเห็นวาผูเดินทางที่ใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลประมาณรอยละ 40 มรีายได
ที่สูงกวา 20,000 บาทขึ้นไป ซึ่งสวนมากจะเปนรถยนตสวนบุคคล สวนผูเดินทางที่มีรายไดต่ํา
กวา 20,000 บาทมักจะใชระบบขนสงสาธารณะมาทํางานหรือเรียนหนังสือ สวนที่เห็นวาผูที่มี
รายไดต่ํากวา 5,000 บาทมีสัดสวนในการใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลที่มากกวานั้น
คาดวานาจะเปนกลุมนักเรียนที่ผูปกครองนํารถมาสงที่โรงเรียนในชวงเชาซึ่งนักเรียนเหลานี้ยัง
ไมมีรายไดเปนของตนเองและไดเพียงคาขนมรายเดือนเทานั้น นอกจากนั้นจากรูปที่ 4.9 จะ
เห็นวาผูที่อาศัยอยูในพื้นที่เขตบางรักและผูที่อาศัยอยูนอกพื้นที่นั้นมีรูปแบบการเดินทางใน
สัดสวนที่ใกลเคียงกันอยางมาก 
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รูปที่ 4.8 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของแตละรูปแบบการเดินทาง 
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4.2 การรับรูปญหาจราจรและความคิดเห็นของสาธารณชนที่มีตอมาตรการ (Traffic 
Problem Perception and Public Attitudes toward ALS) 

การรับรูปญหาจราจรในแงมุมตางๆ ทัศนคติและความคิดเห็นในแตละประเด็นที่
เกี่ยวของกับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ เปนปจจัยสําคัญที่นาจะสงผลตอการยอมรับใน
มาตรการ ในสวนนี้จะเปนการนําเสนอถึงการรับรูปญหาจราจรที่เปนอยูทั้งในมุมมองของ
สังคมและตนเอง ความคาดหวังตอปญหา และการมีสวนรับผิดชอบตอปญหาที่เกิดขึ้นและ
การแกไข กับทั้งแสดงใหเห็นถึงทัศนคติเบื้องตนในแนวความคิดการจํากัดปริมาณรถยนต การ
รับรูการควบคุมพฤติกรรม การรับรูการคลอยตามสังคม และจุดมุงหมายภายในตัวตนที่เห็นวา
สําคัญ นอกจากน้ันยังพิจารณาถึงปจจัยตางๆที่เกี่ยวของกับมาตรการ อาทิ การรับรูขอมูล
ขาวสาร ประสิทธิผลของมาตรการ สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล การจัดสรรรายรับ และความ
ยุติธรรมที่ไดจากมาตรการ ซึ่งจะไดนําเสนอเปนลําดับไปดังตอไปนี้ 

4.2.1 การรับรู ความคาดหวัง และการมีสวนรับผิดชอบตอปญหาจราจร 
(Traffic Problem Perception, Expectation, and Attribution of Responsibility) 

ในเมืองหลวงที่มีประชากรอยูกันอยางหนาแนนเชนกรุงเทพมหานคร ผูที่ตอง
เดินทางไปทํางานอยูทุกเมื่อเชื่อวันไมวาจะดวยวิธีใดลวนตองประสพปญหาจราจรดวยกัน
ทั้งสิ้น ไมวาจะเปนรถติด ควันพิษ เสียงดัง ฯลฯ แตอยางไรก็ตามไมวาจะดวยความคุนชินหรือ
เหตุผลใด การรับรูในเร่ืองของปญหาจราจรที่แตละคนไดประสพพบเจออาจไมเทากัน ผูที่ขับ
รถยนตอาจรูสึกวารถติดเปนเรื่องหนักหนาสาหัสแตไมรูสึกวาควันพิษและเสียงดังเปนปญหา
กับตนเนื่องจากอยูในรถยนตติดเครื่องปรับอากาศเย็นสบาย แตผูโดยสารรถประจําทาง
ธรรมดาหรือรถรอนอาจรูสึกวาเดินทางชาหนอยไมเปนไรแตขออากาศบริสุทธิ์ชื่นใจจะดีกวา 
ดังนั้นการสํารวจถึงการรับรูของสาธารณชนคนเดินทางเกี่ยวกับปญหาการจราจรจึงเปนสิ่ง
หนึ่งที่สะทอนถึงระดับความรุนแรงของปญหาที่เปนอยูในปจจุบัน   

การรับรูของผูเดินทางเกี่ยวกับปญหาจราจรในพื้นที่เขตบางรักนั้นสามารถแบงได
เปนสองมุมมอง คือ มุมมองทั่วไปที่มองปญหาในภาพรวมของสังคม (General Problem 
Perception) และมุมมองสวนบุคคล (Personal Problem Perception) ที่มองปญหาที่เกิดขึ้น
ภายใตความรูสึกวาตนไดรับผลกระทบหรือไม สําหรับในมุมมองทั่วไปนั้นพบวาการรับรูใน
ปญหาจราจรโดยเฉลี่ยรวมหมดทั้ง 6 กรณีปญหามีคาเฉล่ียการรับรูความรุนแรงของปญหา
เทากับ 3.08 ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.95 ซึ่งถือวามีปญหาพอควร และจากรูปที่ 4.10 จะเหน็
ไดวาผูเดินทางรับรูถึงปญหามลพิษทางอากาศวาเปนปญหาของสังคมมาเปนอันดับหนึ่งที่
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คาเฉลี่ยการรับรูความรุนแรงของปญหา 3.51 รองลงมาเปนปญหาการจราจรติดขัดซึ่งมี
คาเฉลี่ยต่ํากวาเล็กนอยที่ 3.44 และปญหามลพิษทางเสียงที่คาเฉลี่ย 3.17 ซึ่งทั้งหมดถือวามี
ปญหาคอนขางมาก สําหรับสัดสวนเปนรอยละแสดงไดดังรูปที่ 4.11 ซึ่งพบวาปญหาใน 3 
อันดับตนนั้นผูเดินทางตางคิดวาเปนปญหาอยางมากที่รอยละ 60 รอยละ 57 และรอยละ 40 
ตามลําดับ สวนในมุมมองสวนบุคคลก็มีแนวโนมเชนเดียวกัน ดังรูปที่ 4.12 จะเห็นไดวาผู
เดินทางรูสึกวาตนไดรับผลกระทบจากปญหามลพิษทางอากาศมากที่สุด รองลงมาเปนปญหา
การจราจรติดขัด และปญหามลพิษทางเสียงตามลําดับ             

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.10 การรับรูปญหาจราจรในมุมมองทัว่ไป (คาเฉลี่ย) 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4.11 การรับรูปญหาจราจรในมุมมองทัว่ไป (รอยละ) 
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รูปที่ 4.12 การรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคล 

เพื่อใหไดภาพที่ครบถวนเกี่ยวกับปญหาจราจรการศึกษานี้จึงไดถามถึงความ
คาดหวังของผูเดินทางตอกรณีปญหาจราจรตางๆ (Problem Expectation) ในอนาคตขางหนา 
(5 ป) ซึ่งพบวาปญหามลพิษทางอากาศอีกเชนเดียวกันที่ผูเดินทางกวาครึ่งหนึ่งคาดการณวามี
แนวโนมจะแยลงมากที่สุด ใกลเคียงกับปญหามลพิษทางเสียงและปญหาการจราจรติดขัดที่
ตามมาเปนอันดับสองและสาม ตรงกันขามกับปญหาบริการขนสงสาธารณะไมเพียงพอที่ผู
เดินทางถึงรอยละ 40 เชื่อมั่นวาจะมีการพัฒนาไปในทางที่ดีขึ้น ดังรูปที่ 4.13 ทั้งนี้เนื่องจากใน
ระยะเวลา 5 ปที่ผานมาทางภาครัฐไดลงทุนพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาดใหญใน
กรุงเทพมหานคร อันไดแก รถไฟฟาบีทีเอส (BTS Skytrain) และรถไฟฟาใตดิน (MRTA) 
สําเร็จลงอยางเปนรูปธรรมและยังมีแผนที่จะขยายเสนทางเพิ่มข้ึนอีกในอนาคต ทําใหผู
เดินทางตางเกิดความเชื่อมั่นในเสถียรภาพของรัฐและมีทัศนคติที่ดีตอระบบขนสงสาธารณะ
แตกตางจากนโยบายตางๆที่ผานมาเกี่ยวกับการแกปญหาจราจรติดขัดและปญหามลพิษ เชน 
เขตหามรถควันดําและขับคนเดียว ซึ่งไมไดมีการกวดขันติดตามอยางสม่ําเสมอทําใหไมเห็น
การพัฒนาอยางชัดเจนเปนรูปธรรม 
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รูปที่ 4.13 การคาดหวังตอปญหาจราจรในอนาคต 

หากมองในภาพรวมขึ้นมาอีกระดับหนึ่งจะพบวาปญหาจราจรทั้งหมดที่ไดสาํรวจมา
สามารถจัดแบงไดเปน 2 กลุม นั่นคือ ปญหามลพิษทางอากาศและทางเสียง จะจัดอยูในกลุม
ปญหาดานสิ่งแวดลอม (Environmental Problem) สวนปญหาการจราจรติดขัด ที่จอดรถไม
เพียงพอ บริการขนสงสาธารณะไมเพียงพอ และสภาพถนนไมปลอดภัย จะจัดอยูในกลุม
ปญหาดานจราจรโดยตรง (Direct Traffic Problem) โดยรูปที่ 4.14 ถึง 4.17 แสดงใหเห็นถึง
การรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมและปญหาดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไป ในมุมมองสวน
บุคคล รวมถึงความคาดหวังตอปญหาตามลําดับ ซึ่งจะเห็นไดวาโดยเฉลี่ยแลวทั้งในภาพรวม
ของสังคมและในมุมมองสวนตัว ผู เดินทางรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมวาเปนปญหา
คอนขางมากโดยมีระดับที่มากกวาปญหาดานจราจรโดยตรงที่ตางรับรูวาเปนปญหา
พอสมควร ซึ่งผูเดินทางกวาครึ่งรับรูวาปญหาดานสิ่งแวดลอมวาเปนปญหามากและเกือบรอย
ละ 80 คิดวาปญหาสงผลกระทบตอตน สวนปญหาดานจราจรโดยตรงผูเดินทางเกือบรอยละ 
40 รับรูวาเปนปญหามากและกวารอยละ 60 คิดวาปญหาสงผลกระทบตอตน นอกจากนั้นผู
เดินทางกวารอยละ 60 คาดวาปญหาดานสิ่งแวดลอมจะทวีความรุนแรงขึ้นในอนาคต สวน
ปญหาดานจราจรโดยตรงนั้นผูเดินทางรอยละ 45 ก็คาดวาจะเปนเชนเดียวกัน 
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รูปที่ 4.14 การรับรูปญหาดานสิง่แวดลอมและดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไป (คาเฉลี่ย) 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 4.15 การรับรูปญหาดานสิง่แวดลอมและดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไป (รอยละ) 
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รูปที่ 4.16 การรับรูปญหาดานสิง่แวดลอมและดานจราจรโดยตรงในมุมมองสวนบคุคล 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.17 การคาดหวังตอปญหาดานสิ่งแวดลอมและปญหาดานจราจรโดยตรงในอนาคต 

ในอีกมุมหนึ่งจะพบวาผูที่ใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลและผูที่ใชระบบ
ขนสงสาธารณะ จักรยาน และเดินเทาตางมีการรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมและดานจราจร
โดยตรงในมุมมองทั่วไปใกลเคียงกัน ซึ่งผูเดินทางทั้งสองกลุมตางรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอม
มากกวาปญหาดานจราจรโดยตรง ดังรูปที่ 4.18 นอกจากนั้นหากพิจารณาในมุมมองของผูที่
อาศัยภายในและภายนอกพื้นที่แลว พบวาไมวาจะเปนผูที่อาศัยอยูภายในพื้นที่เขตบางรักหรือ
อาศัยอยูภายนอกเขตบางรักแลวเดินทางเขามาทํางานหรือเรียนหนังสือในเขตตางก็มีการรับรู
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ปญหาดานสิ่งแวดลอมและดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไปใกลเคียงกัน ซึ่งผูเดินทางทั้ง
สองกลุมตางรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมมากกวาปญหาดานจราจรโดยตรง ดังรูปที่ 4.19 

 

 

 

 

 

 

 
 
รูปที่ 4.18 การรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมและดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไปของแตละ
รูปแบบการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 
 
รูปที่ 4.19 การรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมและดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไปของผูอาศัย
อยูในและนอกพื้นที่ 
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ผูเดินทางไดใหความเห็นวากรุงเทพมหานคร รัฐบาล และเขตบางรักซึ่งเปนองคกร
ภาครัฐควรจะมีสวนในความรับผิดชอบตอปญหาที่เกิดขึ้นและการแกไขปญหามากที่สุด 
รองลงมาคือผูประกอบการขนสงสาธารณะ (ขสมก. บริษัทรถรวม สหกรณแท็กซี่ ฯลฯ) และ
ผูใชรถยนตตามลําดับ โดยทั้งหมดควรมีสวนในความรับผิดชอบคอนขางมาก ที่คาเฉลี่ยรวม 
3.55 ดังรูปที่ 4.20 โดยสัดสวนรอยละทั้งหมดสามารถดูไดในรูปที่ 4.21 และเมื่อมองโดยรวม
จะเห็นไดวาการมีสวนรับผิดชอบอาจแบงไดเปนสองมิตินั่นคือ การมีสวนรับผิดชอบของ
ภาครัฐ (Public Attribution of Responsibility) ประกอบดวยหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก 
กรุงเทพมหานคร รัฐบาล และเขตบางรัก นอกนั้นจะจัดใหเปนการมีสวนรับผิดชอบของ
ภาคเอกชน (Private Attribution of Responsibility) ซึ่งโดยเฉลี่ยแลวการมีสวนรับผิดชอบตอ
ปญหาเปนดังรูปที่ 4.22 นั่นคือผูเดินทางเห็นวาทางภาครัฐควรจะมีสวนรับผิดชอบตอปญหาที่
เกิดขึ้นและการแกไขปญหามากกวาทางภาคเอกชนคอนขางมาก จากการสอบถามผูเดินทาง
ยังมีความเห็นเพิ่มเติมอีกดวยวา ตํารวจจราจร และหาบเรแผงลอยที่ขายสินคาอยูบนทางเทา 
ก็ควรมีสวนรับผิดชอบเชนเดียวกัน เนื่องจากการควบคุมดูแลและอํานวยการจราจรเปนหนาที่
โดยตรงของตํารวจจราจร และบนทางเทาในแหลงซื้อขายสินคายานถนนสีลมและถนนสุรวงศ 
หาบเรแผงลอยไดคาขายสนิคากีดขวางทางเดินเทาจนเกิดปญหาเปนอยางมาก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.20 การมีสวนรับผิดชอบตอปญหา (คาเฉลี่ย) 
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รูปที่ 4.21 การมีสวนรับผิดชอบตอปญหา (รอยละ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.22 การมีสวนรับผิดชอบของภาครัฐและภาคเอกชน 

หากมองในมุมมองของกลุมผูใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลหรือกลุมผูใช
ระบบขนสงสาธารณะและอื่นๆ กับทั้งผูที่อาศัยอยูในหรือนอกพื้นที่เขตบางรักตางก็ให
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ความเห็นเปนเสียงเดียวกันวาหนวยงานภาครัฐควรจะมีสวนในการรับผิดชอบตอปญหาที่
เกิดขึ้นรวมถึงการแกไขปญหาในระดับที่คอนขางมาก และมากกวาหนวยงานภาคเอกชน โดย
แตละกลุมนั้นมีความคิดเห็นในสัดสวนที่ใกลเคียงกันอยางมาก นั่นเปนสิ่งที่ชี้ใหเห็นไดอยาง
ชัดเจนวาในสังคมไทยหรืออาจเฉพาะเจาะจงลงไปวาสังคมคนกรุงเทพฯนั้นคอนขางที่จะมอบ
ภาระปญหาตางๆของสังคมใหกับภาครัฐบาลเสียเปนสวนใหญแตอยางไรก็ดี สาธารณชนเอง
ก็ยังใหความคํานึงถึงตนเองหรือหนวยงานอื่นๆที่ไมใชหนวยงานของรัฐบาลบางถึงแมวาจะ
เปนสัดสวนที่นอยกวาแตก็ถือวาอยูในระดับที่มากพอสมควร ดังรูปที่ 4.23 และ 4.24 

 
 
 
 
 
 

 

 

 
รูปที่ 4.23 การมีสวนรับผิดชอบของภาครัฐและภาคเอกชนของแตละรูปแบบการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 4.24 การมีสวนรับผิดชอบของภาครัฐและภาคเอกชนของผูอาศยัอยูในและนอกพื้นที ่

3.64

2.92

3.59

2.92

3.69

2.92
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โดยรวม ขนสงสาธารณะและอ่ืนๆ รถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคล

ไมควรมีสวนรับผิดชอบ 
ควรมีสวนรับผิดชอบบาง 

ควรมีสวนรับผิดชอบพอควร 
ควรมีสวนรับผิดชอบมาก 

ภาครัฐบาล 

ภาคเอกชน 
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3.66

2.92

3.62
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โดยรวม เขตบางรัก เขตอ่ืนๆ

ไมควรมีสวนรับผิดชอบ 
ควรมีสวนรับผิดชอบบาง 

ควรมีสวนรับผิดชอบพอควร 
ควรมีสวนรับผิดชอบมาก 

ภาครัฐบาล 

ภาคเอกชน 
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4.2.2 ทัศนคติ การรับรูการคลอยตามสังคม การรับรูการควบคุมพฤติกรรม 
และจุดมุงหมายที่เห็นวาสําคัญ (Attitude, Perceived Social Norms, Perceived 
Behavioral Control, and Important Aims to Reach) 

ที่ผานมาขางตนเปนภาพรวมของสภาพปญหาการจราจรที่ เกิดขึ้นในเขต
กรุงเทพมหานครโดยเฉพาะอยางยิ่งในใจกลางเมืองอยางเขตบางรักซึ่งเปนแหลงการคาและ
ธุรกิจ ซึ่งปญหาจราจรกําลังเปนปญหาที่นับวันจะรุนแรงมากยิ่งขึ้น และโดยรากฐานนั้นปญหา
ที่เกิดขึ้นลวนมีสาเหตุมาจากปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลที่ขาดการควบคุมอยางมี
ประสิทธิภาพ ดังนั้นการจํากัดรถยนตสวนบุคคลและหันไปสนับสนุนการใชขนสงสาธารณะจึง
เปนสิ่งที่ควรเริ่มกระทํา ซึ่งจากการไดสอบถามทัศนคติ (Attitude) ของผูเดินทางนั้นพบวารอย
ละ 53 เห็นควรตอการจํากัดปริมาณรถยนตที่จะเขามาในเขตเมืองไมวาจะดวยวิธีใดวิธีหนึ่ง มี
เพียงรอยละ 26 เทานั้นที่เห็นวาไมควรที่จะจํากัดปริมาณรถยนต ดังตารางที่ 4.7 และเมื่อมอง
แยกในแตละรูปแบบการเดินทาง ดังในรูปที่ 4.25 ก็เปนไปดังคาดที่กลุมผูใชรถยนตและ
จักรยานยนตสวนบุคคลนั้นไมเห็นดวยกับการจํากัดปริมาณรถยนตในสัดสวนที่มากกวากลุม
ผูใชระบบขนสงสาธารณะ จักรยาน และการเดินเทา ซึ่งกลุมแรกไมเห็นดวยรวมรอยละ 36 
สวนอีกกลุมหนึ่งไมเห็นดวยรวมรอยละ 17 ทั้งนี้ก็เปนดวยเหตุที่วากลุมผูใชรถยนตและ
จักรยานยนตสวนบุคคลเปนกลุมที่เสียประโยชนนั่นเอง แตอยางไรก็ตามเมื่อเปรียบเทียบใน
กลุมของผูใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลเองนั้น พบวาสวนที่เห็นดวยกับการจํากัด
ปริมาณรถยนตที่จะเขามาในเขตเมืองมีมากถึงรอยละ 42 ซ่ึงมากกวากลุมที่ไมเห็นดวยถึงรอย
ละ 6 ซึ่งกลุมบุคคลเหลานี้เห็นกับสวนรวมมากกวาและเปนกลุมที่มีแนวโนมที่จะลดการใช
รถยนตหรือหันไปใชรูปแบบการเดินทางอื่นหากมีการใชมาตรการจํากัดปริมาณรถยนต สวน
ในรูปที่ 4.26 นั้นพบวาผูที่อาศัยในเขตบางรักนั้นเห็นควรตอการจํากัดปริมาณรถยนตใน
สัดสวนที่มากกวาผูที่อาศัยภายนอกเขตบางรักเนื่องจากผูที่อาศัยในเขตบางรักจะเปนผูที่ได
ประโยชนจากมาตรการนั่นเอง 

ตารางที่ 4.7 ทัศนคติตอการจํากัดปริมาณรถยนต 
 ไมควรอยางยิ่ง ไมควร เฉยๆ ควร ควรอยางยิ่ง 
 5% 21% 21% 40% 13% 
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รูปที่ 4.25 ทัศนคติตอการจาํกัดปริมาณรถยนตของแตละรูปแบบการเดินทาง 

 

 

 

 

 
 

 
 

รูปที่ 4.26 ทัศนคติตอการจาํกัดปริมาณรถยนตของผูอาศัยอยูในและนอกพืน้ที ่

แตอยางไรก็ตามในสวนของการรับรูการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral 
Control) หรือการรับรูถึงความยากงายในการลดพฤติกรรมการใชรถยนตดังตารางที่ 4.8 แสดง
ใหเห็นวาเฉพาะผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลถึงรอยละ 66 เห็นวาเปนการยากที่ตนจะลดการใช
รถยนตลงซึ่งอาจเนื่องมาจากมีขอจํากัดตางๆ เชน ที่อยูอาศัยอยูไกลขาดแคลนระบบขนสง
สาธารณะ มีความจําเปนตองไปสงบุตรหลานที่ยังเล็ก มีผูพิการในครอบครัวที่ตองเดินทาง 
หรือแมแตการยึดติดความสะดวกสบายสวนตนในการใชรถยนตสวนบุคคล เปนตน 

 

4% 13%

31%

21%

21%
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21%

46%
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40%

16%
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13%
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5%
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ไมควรอยางยิ่ง ไมควร เฉยๆ ควร ควรอยางยิ่ง

ขนสงสาธารณะและอื่นๆ 

รถยนตและจักรยานยนต 
สวนบุคคล 

ผูเดินทางโดยรวม 
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19%

21%

14%

16%

13%

5%
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4% 48%

39%

40%
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ไมควรอยางยิ่ง ไมควร เฉยๆ ควร ควรอยางยิ่ง

เขตบางรัก 

เขตอื่นๆ 

ผูเดินทางโดยรวม 
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ตารางที่ 4.8 การรับรูการควบคุมพฤติกรรมการใชรถยนต 
 ยากมาก ยาก เฉยๆ งาย งายมาก 
 22% 44% 24% 8% 2% 

สวนการรับรูการคลอยตามสังคม (Perceived Social Norms) เกี่ยวกับการยอมรับ
ในมาตรการควบคุมปริมาณรถยนตอยางเชนมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่นั้นพบวาผู
เดินทางถึงรอยละ 53 ไมเห็นดวยกับการคลอยตามบุคคลใกลชิดหรือมีความสําคัญตอตน หรือ
แมแตกระแสสังคม โดยผูใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลรูสึกไมเห็นดวยสัดสวนที่
มากกวาผูใชระบบขนสงสาธารณะ จักรยาน และเดินเทา ดังตารางที่ 4.9 และรูปที่ 4.27 

ตารางที่ 4.9 การรับรูการคลอยตามสังคมในการยอมรับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที ่
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง 
 17% 36% 26% 19% 2% 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.27 การรับรูการคลอยตามสังคม 

การเพิ่มตนทุนในการเดินทางดวยมาตรการทางราคารูปแบบตางๆไมวาจะเปนการ
เก็บภาษีรถยนตหรือคาใชถนน เปนวิธีหนึ่งที่จะจํากัดการใชรถยนตสวนบุคคลได ซึ่งผูใช
รถยนตสวนบุคคลหลีกเลี่ยงไมไดที่จะตองรับผลกระทบเปนภาระตนทุนที่เพิ่มข้ึนในการ
เดินทางไปทํากิจกรรมตางๆ รูปที่ 4.28 แสดงใหเห็นถึงผลกระทบในการเพิ่มตนทุนในการ
เดินทางตอการเดินทางไปทํากิจกรรมตางๆ หรือความยืดหยุนในการเดินทางตอราคา (Self-
reported Price Elasticity) อันจะเห็นไดวาการเดินทางไปทํางานหรือไปเรียนหนังสือนั้นจะ
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ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง

ขนสงสาธารณะและอื่นๆ 

รถยนตและจักรยานยนต 
สวนบุคคล 

ผูเดินทางโดยรวม 
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ไดรับผลกระทบมากที่สุดหากมีการเพิ่มคาใชจายในการเดินทาง แตอยางไรก็ตามระดับความ
รุนแรงนั้นอยูในระดับปานกลาง (2.72) ไมมากถึงขนาดที่ตองลดการใชรถยนตสวนบุคคล
ในทันทีทันใด นอกจากนั้นผูใชรถยนตกวารอยละ 75 มีความเห็นวาในอนาคตตนทุนหรือ
คาใชจายในการเดินทางจะตองเพิ่มข้ึนอยางแนนอน ดังตารางที่ 4.10 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4.28 ความยืดหยุนในการเดินทางตอราคา 

ตารางที่ 4.10 การคาดหวังถงึรายจายของการใชรถยนตในอนาคต 
 ไมมากขึ้น ไมนาจะ ไมแนใจ นาจะ มากขึน้ 
 อยางแนนอน มากขึน้  มากขึน้ อยางแนนอน 
 2% 7% 15% 46% 30% 

อยางไรก็ตามการนํามาตรการคาใชถนนในรูปแบบของมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่มาใช นอกจากการรูทัศนคติเบื้องตนของผูเดินทางตอการจํากัดการใชรถยนตแลว การ
สอบถามถึงมุมมองหรือการใหความสําคัญกับเร่ืองตางๆ (Important Aims to Reach) ที่
เกี่ยวของกับการเดินทางหรือวิถีชีวิตของผูเดินทางก็เปนสิ่งที่สําคัญมาก เพือ่ทีจ่ะไดทราบความ
ตองการพื้นฐานของผูเดินทางซึ่งอาจขัดแยงหรือสนับสนุนกับการนํามาตรการคาใบอนุญาต
เขาพื้นที่มาใช 

 

2.45

2.61

2.72

1 2 3 4

เดินทางไปซื้อของ 

เดินทางไปเที่ยวพักผอนหยอนใจ 

เดินทางไปทํางานหรือไปเรียน 

ไมไดรับผลกระทบเลย ไดรับผลกระทบบาง ไดรับผลกระทบมาก ไดรับผลกระทบพอควร 
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สําหรับผูเดินทางที่เดินทางมาทํางานหรือมาเรียนหนังสือซ่ึงเปนกลุมตัวอยางในครั้ง
นี้ พบวาโดยเฉลี่ยผูเดินทางใหความสําคัญตอสภาพอากาศเปนอันดับหนึ่ง ที่คาเฉลี่ยของ
ระดับความสําคัญ 3.61 ซึ่งถือวาสําคัญคอนขางมาก สอดคลองกับผลการศึกษาที่ผูเดินทาง
รับรูถึงความรุนแรงของปญหามลพิษทางอากาศมากที่สุดเชนเดียวกัน และที่ใกลเคียงกันคือ
การใหความสําคัญตอความปลอดภัยในการสัญจรและคาใชจายในการเดินทางที่ควรจะไมสูง
มากจนเกินไป ที่คาเฉลี่ย 3.58 และ 3.53 ตามลําดับ โดยผูเดินทางคิดวาควรใหความสําคัญ
มากกับการมีสภาพอากาศที่ดีรอยละ 66 ความปลอดภัยในการสัญจรรอยละ 68 และ
คาใชจายที่ไมสูงมากรอยละ 42 สวนประเด็นที่ผูเดินทางใหความสําคัญนอยที่สุดคือ การมี
อิสระในการขับรถยนตเพียงคนเดียวที่คาเฉลี่ย 2.39 โดยรายละเอียดทั้งหมดแสดงในรูปที่ 
4.29 และสัดสวนรอยละแสดงในรูปที่ 4.30 

  

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.29 จุดมุงหมายที่เหน็วาสําคัญ (คาเฉลี่ย) 
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•การมีสภาพอากาศที่ดีในเขตบางรัก 

•การมีอิสระที่จะใชรถยนตของทานทุกเมื่อ 
ที่ตองการ 

•การเดินทางควรที่จะมีคาใชจายไมสูงมาก 

•การมีอิสระที่จะใชรถยนตของทานไปยัง 
ทุกที่ที่ตองการ 

•การมีความเสมอภาคกันในการเดินทาง 
ของคนในสังคม 
•การมีอิสระในการขับรถยนตของทาน 
เพียงคนเดียว 
•การที่เขตบางรักควรจะมีพื้นที่สําหรับคน 
เดินเทาใหมากและกวางขวางสะดวกสบาย 
•การที่เขตบางรักควรจะมีเสนทางสําหรับ 
จักรยานโดยเฉพาะ 
•การที่จะมีการปรับปรุงในเรื่องความ 
ปลอดภัยของการสัญจรในเขตบางรัก 
•การมีอิสระที่จะไปทุกที่ที่ทานอยากไปไม 

 

สําคัญมาก ไมสําคัญ สําคัญพอควร สําคัญนอย 
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รูปที่ 4.30 จุดมุงหมายที่เหน็วาสําคัญ (รอยละ) 

เมื่อมองในมุมกวางหากพิจารณาองคประกอบตางๆที่ไดสอบถาม จะสามารถแบงผู
เดินทางที่มีความคิดเห็นตางกันไดเปน 2 กลุม กลุมแรกที่คอนขางใหความสําคัญกับ สภาพ
อากาศที่ดี ความเสมอภาคกันในการเดินทาง การมีพื้นที่สําหรับคนเดินเทา มีเสนทางจักรยาน 
และสามารถไปไดทุกที่ที่อยากไปในเขตบางรักอาจเปนดวยรถไฟฟา จักรยาน หรือเดินเทา นั้น
เปนกลุมที่ใหความสําคัญกับสวนรวม (Social Aims) เนื่องจากในสังคมกรุงเทพมหานครคน
สวนใหญจะเปนคนที่โดยสารระบบขนสงสาธารณะหรือเดินถนน ไมไดใชรถยนตสวนบุคคลซึ่ง
เปนสาเหตุหลักของปญหาการจราจรติดขัดและมลพิษ สวนกลุมที่คอนขางใหความสําคัญกับ
การใชรถยนตสวนบุคคลไมวาจะเปน การมีอิสระในการใชรถยนตของตนทุกเมื่อ ทุกที่ ชอบที่
จะขับรถคนเดียว เห็นวาคาใชจายในการเดินทางไมควรสูงมาก และการที่ควรมีการปรับปรุง
เร่ืองความปลอดภัยในการสัญจรบนทองถนนในเขตบางรัก นั้นเปนกลุมที่ใหความสําคัญกับ
ตนเอง (Personal Aims) ไมวากลุมผูตอบจะใชรถยนตสวนบุคคลอยูหรือตองการที่จะ
เปลี่ยนไปใชรถยนตสวนบุคคลในอนาคต จากผลดังรูปที่ 4.31 นั้นพบวาโดยเฉลี่ยผูเดินทางให
ความสําคัญกับทั้งสวนรวมและตนเองในระดับที่มากพอสมควรและคอนขางที่จะมีความ
ใกลเคียงกันโดยกลุมที่ใหความสําคัญกับสวนรวมมีระดับที่มากกวาเล็กนอย ซึ่งรูปที่ 4.32 ก็
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ไมสําคัญ สําคัญนอย สําคัญพอควร สําคัญมาก

•การมีสภาพอากาศที่ดีในเขตบางรัก 

•การมีอิสระที่จะใชรถยนตของทานทุกเมื่อ 
ที่ตองการ 

•การมีอิสระที่จะใชรถยนตของทานไปยัง 
ทุกที่ที่ตองการ 

•การมีความเสมอภาคกันในการเดินทาง 
ของคนในสังคม 
•การมีอิสระในการขับรถยนตของทาน 
เพียงคนเดียว 
•การที่เขตบางรักควรจะมีพื้นที่สําหรับคน 
เดินเทาใหมากและกวางขวางสะดวกสบาย 
•การที่เขตบางรักควรจะมีเสนทางสําหรับ 
จักรยานโดยเฉพาะ 
•การที่จะมีการปรับปรุงในเรื่องความ 
ปลอดภัยของการสัญจรในเขตบางรัก 
•การมีอิสระที่จะไปทุกที่ที่ทานอยากไปไม 
วาจะดวยรถไฟฟา จักรยาน หรือเดิน  

•การเดินทางควรที่จะมีคาใชจายไมสูงมาก 
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ยืนยันอีกดวยวาผลดังกลาวนั้นแทบจะไมมีความแตกตางกันไมวาจะเปนผูที่ใชรถยนตและ
จักรยานยนตสวนบุคคลหรือผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะและรูปแบบการเดินทางอื่นๆ 

ผลที่ไดนอกจากจะทําใหทราบถึงความตองการพื้นฐานของผูเดินทางแลวยังมี
ประโยชนในการนําไปกําหนดวัตถุประสงคและรายละเอียดของมาตรการที่สอดคลองกับความ
ตองการของคนทั่วไป เชน หากจะเก็บคาใชถนนหรือคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ก็ควรจะนําเสนอถึง
ผลประโยชนในการลดมลภาวะเปนพิษตอสาธารณชน ไมควรกําหนดราคาที่สูงเกินไปนัก และ
อาจใหอภิสิทธิ์บางประการสําหรับผูใชรถยนตสวนบุคคลที่เดินทางพรอมกันหลายๆคน เปนตน 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.31 การใหความสาํคญักับสวนรวมและตนเอง 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.32 การใหความสาํคญักับสวนรวมและตนเองของแตละรูปแบบการเดินทาง 
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โดยรวม ขนสงสาธารณะและอ่ืนๆ รถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคล

ไมสําคัญ สําคัญนอย สําคัญพอควร สําคัญมาก 

การใหความสําคัญกับสวนรวม 

การใหความสําคัญกับตนเอง 
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เพื่อใหไดขอคนพบที่ลึกซึ้งและหลายแงมุมมากยิ่งขึ้นจึงทําการวิเคราะหถึง
ความสัมพันธของปจจัยตางๆดานทัศคติกับปจจัยดานการรับรูปญหาในสวนที่ผานมา โดยการ
วิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation Coefficient) ซึ่งผลในตารางที่ 4.11 พบวา
การรับรูถึงปญหาจราจรในมุมมองทั่วไปและการรูสึกมีสวนรับผิดชอบกับภาคเอกชนที่มากนั้น
มีแนวโนมที่จะทําใหมีทัศนคติที่ดีตอการจํากัดปริมาณรถยนต ตรงกันขามกับการรับรูถึง
ปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคลและการคาดหวังตอปญหาจราจรในอนาคตนั้นมีแนวโนมที่
จะทําใหมีทัศนคติที่ไมดีนักตอการจาํกัดปริมาณรถยนต ซึ่งทั้งนี้เปนเพราะผูเดินทางอาจเกิด
ความไมแนใจวาการจํากัดปริมาณรถยนตดวยมาตรการตางๆนั้นจะชวยแกปญหาที่เกิดผล
กระทบตอตัวเขาไดจริง สวนการคลอยตามสังคมมีความสัมพันธเพียงเล็กนอยกับการมีสวน
รับผิดชอบของภาคเอกชน ผลที่ไดยังระบุอีกวาการรับรูถึงปญหาจราจรในมุมมองทั่วไปและ
การรูสึกมีสวนรับผิดชอบในดานตางๆจะสัมพันธกับการมีมุมมองตอสังคม และเปนที่แนนอน
วาการรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคลนั้นสงผลใหมีแนวโนมที่จะไมเปนผูที่มีมุมมองตอ
สังคม แตอยางไรก็ดีผูที่มีมุมมองตอตนเองนั้นก็ยังรับรูถึงปญหาจราจรในมุมมองทั่วไปและ
รูสึกมีสวนรวมรับผิดชอบกับกลุมตางๆดวย 

ตารางที่ 4.11 สหสัมพนัธระหวางปจจัยดานทัศนคติและปจจัยดานการรับรูปญหา 
สหสัมพันธ    ทัศนคต ิ   การคลอย   การควบคุม   มุมมอง มุมมอง 
(Correlation)     ตามสังคม   พฤติกรรม    ตอสังคม  ตอตนเอง 
การรับรูปญหาจราจรใน 0.196* 0.014 -0.008 0.221* 0.174* 
มุมมองทั่วไป (0.000) (0.338) (0.434) (0.000) (0.000) 
การรับรูปญหาจราจรใน -0.153* -0.052 -0.063 -0.180* -0.080 
มุมมองสวนบุคคล (0.000) (0.058) (0.107) (0.000) (0.008) 
การคาดหวังในปญหา -0.086* 0.054 0.044 0.017 0.010  
จราจร (0.005) (0.052) (0.193) (0.302) (0.385) 
การมีสวนรับผิดชอบของ 0.010 0.026 -0.028 0.475* 0.371* 
ภาครัฐ (0.378) (0.215) (0.292) (0.000) (0.000) 
การมีสวนรับผิดชอบของ 0.131* 0.118* 0.002 0.394* 0.197* 
ภาคเอกชน (0.000) (0.000) (0.487) (0.000) (0.000) 
* Correlation is Significant at the 0.01 level (1-tailed) 
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4.2.3 การใหความสําคัญกับปจจัยที่เกี่ยวของกับมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่ (Awareness of Options related to Area Licensing Scheme) 

ที่ผานมาทั้งหมดเปนปจจัยที่แสดงถึงความคิดเห็นและทาทีของบุคคลที่มีตอสภาพ
ปญหาจราจรที่เกิดขึ้น ซึ่งลวนแตเปนปจจัยที่นาจะมีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่ทั้งสิ้น แตนอกเหนือจากนั้นยังมีปจจัยที่เกี่ยวของในรายละเอียดของ
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่โดยตรงไมวาจะเปน การรับรูถึงขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
มาตรการ การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการ การคาดหวังถึงผลลัพธจากมาตรการของ
บุคคลซึ่งเปนตัวชี้วัดเบื้องตนของสิทธิเสรีภาพสวนบุคคล การจัดสรรงบประมาณที่ไดจาก
มาตรการ และความยุติธรรมที่จะไดรับจากมาตรการ โดยจะไดแสดงในลําดับตอจากนี้ 

จากการสอบถามผูเดินทางเกี่ยวกับเร่ืองการรับรูถึงขอมูลขาวสาร (Information) 
นั้นพบวาผูเดินทางกวาครึ่งไมเคยรูจักมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มากอนเลย มีรอยละ 30 
ที่รูจักบางเล็กนอย สวนที่รูจักพอสมควรและรูจักเปนอยางดีรวมแลวมีเพียงรอยละ 15 เทานั้น
ดังตารางที่ 4.12 จะเห็นไดวามาตรการคาใชถนนในรูปแบบของคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ยังเปน
สิ่งใหมสําหรับผูเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ถึงแมวาในป พ.ศ. 2547 ที่ผานมาบาง
ชวงเวลาที่ เกิดวิกฤติน้ํามันแพงรัฐบาลไดเสนอแนะมาตรการเก็บเงินคาใชถนนออกสู
สื่อมวลชนบาง แตก็เปนเพียงกระแสระยะสั้น 1-2 วัน จึงทําใหมาตรการดังกลาวยังไมเปนที่
รูจักกันโดยทั่วไป นอกจากนั้นจากรูปที่ 4.33 ยังชี้ใหเห็นวาผูที่ใชรถยนตและจักรยานยนตสวน
บุคคลนั้นรูจักมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในสัดสวนที่มากวาผูใชระบบขนสงสาธารณะ 
จักรยาน และเดินเทา  ถึงแมวาโดยรวมแลวจะยังเปนสวนนอยอยูก็ตาม 

ตารางที่ 4.12 การรับรูถึงขอมูลขาวสารของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพืน้ที ่
 ไมเคยรูจกัเลย รูจักบางเลก็นอย รูจักพอสมควร รูจักเปนอยางดี  
 55% 30% 13% 2%  
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รูปที่ 4.33 การรับรูถึงขอมูลขาวสารของแตละรูปแบบการเดินทาง 

แตอยางไรก็ดี หลังจากที่ใหขอมูลเกี่ยวกับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่แลว
พบวาผูเดินทางประมาณครึ่งหนึ่งรับรูวามาตรการมีประสิทธิผล (Perceived Effectiveness) 
มากพอควรในการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล สวนผูที่คิดวามาตรการไมมี
ประสิทธิผลเลยมีเพียงรอยละ 15 เทาน้ัน ดังตารางที่ 4.13 และจากรูปที่ 4.34 นั้นพบวา
สําหรับผูที่คิดวามาตรการมีประสิทธิผลนั้นประกอบไปดวยกลุมผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะ 
จักรยาน และเดินเทาในสัดสวนที่มากกวาผูที่ใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคล 

ตารางที่ 4.13 การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที ่
ไมมีประสิทธผิล มีประสิทธิผล มีประสิทธิผล มีประสิทธิผล 
 เลย นอย พอสมควร มาก 
 15% 35% 41% 9%  
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ไมเคยรูจักเลย รูจักบางเล็กนอย รูจักพอสมควร รูจักเปนอยางดี
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รถยนตและจักรยานยนต 
สวนบุคคล 

ผูเดินทางโดยรวม 
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รูปที่ 4.34 การรับรูถึงประสิทธิผลของแตละรูปแบบการเดินทาง 

สวนในดานของสิทธิเสรีภาพสวนบุคคล (Individual Claims) ซึ่งสามารถวัดไดใน
เบื้องตนจากความรูสึกวาไดรับประโยชนหรือไมจากมาตรการ ดังตารางที่ 4.14 พบวาผู
เดินทางรอยละ 38 คาดวาตนเองจะไดรับผลเสียจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ รอยละ 
22 คาดวาจะไดรับผลดี สวนที่เหลือรอยละ 40 คิดวาตนเองไมไดรับผลกระทบจากมาตรการ
แตอยางใด ดังนั้นจะเห็นวาผูเดินทางสวนใหญก็ยังคงไมรูสึกวาตนเองจะไดรับผลดีจากการใช
มาตรการทางราคาโดยเฉพาะอยางยิ่งมาตรการคาใชถนนหรือมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่มากนัก โดยอาจแปลความหมายกลับเปนวาสาธารณชนบางสวนจะมองวาเปนการ
สูญเสียสิทธิเสรีภาพที่เคยมี แตอยางไรก็ดีรูปที่ 4.35 แสดงใหเห็นอยางชัดเจนวาผูเดินทางดวย
รถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลรูสึกถึงผลเสียจากมาตรการในสัดสวนที่มากกวา แตผู
เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ จักรยาน หรือเดินเทาสวนใหญกลับคิดวาจะไดรับผลดีจาก
มาตรการ 

ตารางที ่4.14 การคาดหวังถงึผลลัพธจากมาตรการในมมุมองสวนบุคคล 
 เกิดผลเสยีมากขึน้ ไมสงผลแตอยางใด เกิดผลดีมากขึ้น 
 38% 40% 22%  
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ไมมีประสิทธิผลเลย มีประสิทธิผลนอย มีประสิทธิผลพอสมควร มีประสิทธิผลมาก

ขนสงสาธารณะและอื่นๆ 

รถยนตและจักรยานยนต 
สวนบุคคล 

ผูเดินทางโดยรวม 
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รูปที่ 4.35 การคาดหวังถึงผลลัพธจากมาตรการของแตละรูปแบบการเดินทาง 

สําหรับในเรื่องของการจัดสรรเงินที่ไดรับ (Revenue Allocation) จากมาตรการคา
ใบอนุญาตเขาพื้นที่นั้น จากรูปที่ 4.36 พบวาผูเดินทางกวารอยละ 75 เห็นดวยที่จะนาํเงนิไปใช
เพื่อปรับปรุงคุณภาพของบริการขนสงสาธารณะ ไมวาจะเปน รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา 
รถแท็กซี่ สามลอ หรือเรือโดยสาร เพื่อปรับปรุงสภาพแวดลอมในพื้นที่ใหดีขึ้นดวยการปลูก
ตนไม สรางทางเดินเทา และทางจักรยาน และเพื่อปรับปรุงการสัญจรบนทองถนนในพื้นที่ เชน 
การปรับปรุงถนน สัญญาณไฟจราจร ฯลฯ รองลงมาคือเพื่อลดอัตราคาโดยสารบริการขนสง
สาธารณะใหแกคนทํางานในพื้นที่ เพื่อเปนงบประมาณสวนกลางของรัฐหรือทองถิ่น เพื่อลด
ภาษีเงินไดสวนบุคคลและเพื่อลดภาษีและคาธรรมเนียมรถยนตรายปแกคนทํางานในพื้นที่
ตามลําดับ แตอยางไรก็ตามจากรูปที่ 4.37 พบวาในการศึกษาครั้งนี้ผูเดินทางกวาครึ่งไดให
ความเห็นวาเงินรายรับดังกลาวไมนาจะถูกนําไปใชในวัตถุประสงคตางๆจริง 
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เกิดผลเสียมากข้ึน ไมสงผลเสียแตอยางใด เกิดผลดีมากข้ึน

ขนสงสาธารณะและอื่นๆ 

รถยนตและจักรยานยนต 
สวนบุคคล 

ผูเดินทางโดยรวม 
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รูปที่ 4.36 การจัดสรรรายรับ 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.37 การคาดหมายวางบประมาณจะถูกนําไปใช 
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ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง

• เพื่อเปนงบประมาณสวนกลางของรัฐ 
หรือทองถิ่น 

• เพื่อปรับปรุงการสัญจรบนทองถนน 
ในพื้นที ่

• เพื่อปรับปรุงคุณภาพบริการขนสง 
สาธารณะ 

• เพื่อลดอัตราคาโดยสารของบริการ 
ขนสงสาธารณะ 

• เพื่อลดภาษีเงินไดสวนบุคคล 
• เพื่อลดภาษีและคาธรรมเนียมรถยนต 
รายป 

• เพื่อปรับปรุงสภาพแวดลอมในพื้นที ่
ใหดีขึ้นดวยการปลูกตนไม  สรางทาง 
เดินเทา และทางจักรยาน 
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ถูกนําไปใชจริง ไมถูกนําไปใชจริง

• เพื่อเปนงบประมาณสวนกลางของรัฐ 
หรือทองถิ่น 

• เพื่อปรับปรุงการสัญจรบนทองถนน 
ในพื้นที ่

• เพื่อปรับปรุงคุณภาพบริการขนสง 
สาธารณะ 

• เพื่อลดอัตราคาโดยสารของบริการ 
ขนสงสาธารณะ 

• เพื่อลดภาษีเงินไดสวนบุคคล 
• เพื่อลดภาษีและคาธรรมเนียมรถยนต 
รายป 

• เพื่อปรับปรุงสภาพแวดลอมในพื้นที ่
ใหดีขึ้นดวยการปลูกตนไม  สรางทาง 
เดินเทา และทางจักรยาน 
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หากมองลงไปถึงคุณลักษณะของการจัดสรรเงินรายรับจากมาตรการจะเห็นไดวา
สามารถแบงกลุมของการจัดสรรเงินรายรับที่ไดจากมาตรการออกเปนสองแบบนั่นคือ แบบ
แรกเปนการจัดสรรรายรับเพื่อไปลงทุน (Revenue Allocation for Investment) ไดแก การนํา
เงินไปเปนงบประมาณสวนกลางของรัฐ ปรับปรุงการสัญจรบนทองถนน คุณภาพบริการขนสง
สาธารณะและสภาพแวดลอม สวนแบบที่สองเปนการจัดสรรรายรับเพื่อสนับสนุนดานการเงิน 
(Revenue Allocation for Financial Support) ไดแก การลดอัตราคาโดยสาร ภาษีเงินไดสวน
บุคคลและภาษีและคาธรรมเนียมรายป ซึ่งจะเห็นไดดังรูปที่ 4.38 และ 4.39 วาผูเดินทางเห็น
ดวยกับการนําเงินรายรับไปลงทุนถึงรอยละ 74 สวนรอยละ 57 เห็นดวยกับการนําไปสนับสนนุ
ดานการเงิน แตรอยละ 61 และ 75 ของทั้งผูที่เห็นดวยทั้งสองกรณีกลับคิดวางบประมาณ
ดังกลาวจะไมถูกนําไปใชจริง ทั้งนี้อาจเกิดขึ้นจากภาพลักษณของรัฐบาลที่ผานมานั้นมีปญหา
เรื่องการคอรรัปช่ันเปนอยางมาก ประชาชนจึงเกิดความคลอนแคลนและไมเชื่อถือในการ
จัดสรรเงินงบประมาณของทางภาครัฐมากนัก และจากรูปที่ 4.40 ยังพบวาไมวาจะเปนกลุมผู
เดินทางรูปแบบใดก็ตางใหความสําคัญกับการจัดสรรรายรับไปในเรื่องตางๆทั้งสิ้นในสัดสวนที่
ใกลเคียงกัน โดยเห็นดวยกับการที่จะนําเงินรายรับที่ไดไปลงทุนในเรื่องตางๆมากกวาการ
นําไปสนับสนุนดานการเงินเพียงเล็กนอย 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.38 การจัดสรรรายรับเพื่อไปลงทุนและสนับสนนุดานการเงนิ 
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รูปที่ 4.39 การคาดหวังวารายรับจะถกูนาํไปลงทุนและสนับสนนุดานการเงนิ 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.40 การจัดสรรรายรับเพื่อไปลงทุนและสนับสนุนดานการเงินของแตละรูปแบบการ
เดินทาง 
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ถูกนําไปใชจริง ไมถูกนําไปใชจริง
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โดยรวม ขนสงสาธารณะและอ่ืนๆ รถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคล

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง 

เพื่อลงทุน 

เพื่อสนับสนุนดานการเงิน 
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สุดทายในการถามความคิดเห็นเกี่ยวกับการคาดหวังถึงความยุติธรรม (Equity) ที่
จะไดรับจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่หรืออาจนิยามในเบื้องตนวาเปนผลประโยชนที่ผู
เดินทางคิดวาสังคมจะไดรับจากมาตรการในเรื่องตางๆโดยทั่วไป (Equity or General 
Outcome Expectation) (ไมไดกลาวเฉพาะในมุมมองของบุคคลเหมือนสิทธิเสรีภาพสวน
บุคคลหรืออีกมุมหนึ่งคือการคาดหวังถึงผลลัพธจากมาตรการ) ดังรูปที่ 4.41 พบวาโดยเฉลี่ย
แลวผูเดินทางคาดวาการเดินทางนาจะมีคาใชจายที่มากขึ้น โอกาสในการเดินทางนาจะถูก
จํากัดอยางไมยุติธรรม และตนนาจะไดรับผลกระทบจากคาใชจายที่มากขึ้นนั้น แตอยางไรก็ดี
มลพิษตอส่ิงแวดลอมนาจะลดนอยลงและเขตบางรักจะมีความนาอยูอาศัยมากยิ่งขึ้น สวน
การเดินทางจะงายตอการวางแผนและใชเวลานอยลงหรือไมผูเดินทางยังไมแนใจนัก สําหรับ
สัดสวนรอยละแสดงในรูปที่ 4.42 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 4.41 การคาดหวังถึงความยุติธรรมที่ไดรับจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
(คาเฉลี่ย) 
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เขตบางรักจะนาอยูอาศัยมากขึ้น 

โอกาสในการเดินทางจะถูกจํากัด 
อยางไมยุติธรรม 

ทานจะไดรับผลกระทบมากกวาคน 
อื่นๆจากคาใชจายที่มากขึ้น 

เปนไปไมไดแนนอน 
ไมนาจะเปนไปได 

ไมแนใจ 
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เปนไปไดแนนอน 
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รูปที่ 4.42 การคาดหวังถึงความยุติธรรมทีไ่ดรับจากมาตรการคาใบอนญุาตเขาพืน้ที ่(รอยละ) 

เมื่อมองโดยรวมแลวองคประกอบทั้งหมดสามารถแบงไดงายๆเปนสองกลุมคือ หนึง่
เปนการคาดวาทั่วไปจะไดรับผลประโยชนจากมาตรการ (Expected Advantages in 
General) ไดแก การเดินทางที่ใชเวลานอยลง มลพิษที่นอยลง การเดินทางงายตอการวางแผน
มากขึ้น  และเขตบางรักจะนาอยูอาศัยมากขึ้น และสองเปนการคาดวาทั่วไปจะเสีย
ผลประโยชนจากมาตรการ (Expected Disadvantages in General) ไดแก การถูกจํากัด
โอกาสในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทางจะมากขึ้นและไดรับผลกระทบจากเรื่อง
ดังกลาว ซึ่งจากรูปที่ 4.43 จะเห็นวาโดยเฉลี่ยนั้นผูเดินทางคาดวานาจะเสียผลประโยชน
มากกวาไดรับผลประโยชนจากมาตรการ 
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รูปที่ 4.43 การคาดวาทัว่ไปจะไดรับผลประโยชนและเสยีผลประโยชนจากมาตรการ 

สําหรับในมุมมองของผูใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลนั้นตางก็คาดวา
โดยรวมแลวมาตรการนาจะทําใหเสียประโยชนมากกวา สวนจะไดรับประโยชนหรือไมนั้นผู
เดินทางยังไมแนใจนัก สวนผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะ จักรยาน และการเดินเทานั้นตางยังไม
คอยแนใจวามาตรการจะทําใหโดยรวมแลวไดผลประโยชนหรือเสียผลประโยชน แตอยางไรก็
ตามผูเดินทางกลุมดังกลาวนั้นมีผูที่คาดวาจะไดรับผลประโยชนในสัดสวนที่มากกวาเล็กนอย 
ดังจะเห็นไดในรูปที่ 4.44 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 4.44 การคาดวาทั่วไปจะไดรับผลประโยชนและเสียผลประโยชนของแตละรูปแบบการ
เดินทาง 

3.52

3.18

1 2 3 4 5

การคาดวาจะไดรับผลประโยชน 

การคาดวาจะเสียผลประโยชน 

เปนไปไมไดแนนอน 
ไมนาจะเปนไปได 

ไมแนใจ 
นาจะเปนไปได 

เปนไปไดแนนอน 

3.18

3.27

3.32

3.86

2.98

3.52

1 2 3 4 5

โดยรวม ขนสงสาธารณะและอ่ืนๆ รถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคล

การคาดวาจะไดรับผลประโยชน 

การคาดวาจะเสียผลประโยชน 

เปนไปไมไดแนนอน ไมนาจะเปนไปได ไมแนใจ นาจะเปนไปได เปนไปไดแนนอน 
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สําหรับความสัมพันธระหวางปจจัยดานการใหความสําคัญและปจจัยดานการรับรู
ปญหานั้น จากผลในตารางที่ 4.15 พบวาการรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคลนั้นจะ
สงผลใหมีแนวโนมเพียงเล็กนอยที่จะขาดการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับมาตรการ สวนการ
รับรูปญหาจราจรทั้งมุมมองทั่วไป การคาดหวังถึงปญหาจราจรในอนาคต และการรูสึกมีสวน
รับผิดชอบกับปญหาดานตางๆนั้นสงผลบางตอการรับรูวามาตรการมีประสิทธิผลจริงในการ
ลดปริมาณรถยนต  แตการรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคลกลับมีความสัมพันธใน
ทิศทางตรงกันขามกับการรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการ การรับรูปญหาจราจรในมุมมอง
ทั่วไปและการมีสวนรับผิดชอบของภาคเอกชนนั้นสงผลบางตอการรับรูถึงประโยชนที่ตนเองจะ
ไดรับจากมาตรการหรือสิทธิเสรีภาพสวนบุคคลซึ่งตรงขามกับผลจากการรับรูปญหาจราจรใน
มุมมองสวนบุคคล นอกจากนั้นจะเห็นไดวาปจจัยดานการรับรูปญหาทุกปจจัยโดยเฉพาะ
อยางยิ่งการมีสวนรับผิดชอบในดานตางๆนั้นสงผลในทิศทางเดียวกันตอความคิดเห็นในการ
จัดสรรรายรับและการรับรูถึงความยุติธรรม เวนแตการรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคล
ที่สงผลเพียงเล็กนอยในทิศทางตรงกันขาม 

ตารางที่ 4.15 สหสัมพนัธระหวางปจจัยดานการใหความสําคัญและปจจัยดานการรับรูปญหา 
สหสัมพันธ    ขอมูลขาวสาร    ประสิทธิผล    สิทธิเสรีภาพ    การจัดสรร ความยุติธรรม 
(Correlation)       สวนบุคคล    รายรับ   
การรับรูปญหาจราจรใน 0.033 0.061** 0.079* 0.140* 0.061** 
มุมมองทั่วไป (0.160) (0.032) (0.008) (0.000) (0.033) 
การรับรูปญหาจราจรใน -0.062** -0.060** -0.067** -0.136* -0.062** 
มุมมองสวนบุคคล (0.030) (0.036) (0.022) (0.000) (0.032) 
การคาดหวังในปญหา -0.027 0.099* 0.041 0.077* 0.071**  
จราจร (0.209) (0.001) (0.108) (0.010) (0.016) 
การมีสวนรับผิดชอบของ -0.011 0.071** 0.032 0.225* 0.273* 
ภาครัฐ (0.373) (0.016) (0.167) (0.000) (0.000) 
การมีสวนรับผิดชอบของ -0.007 0.151* 0.149* 0.237* 0.175* 
ภาคเอกชน (0.416) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) 
* Correlation is Significant at the 0.01 level (1-tailed), ** Correlation is Significant at the 0.05 level (1-tailed) 

สวนความสัมพันธระหวางปจจัยดานการใหความสําคัญและปจจัยดานทัศนคติดัง
ตารางที่ 4.16 พบวาผูที่มีทัศนคติที่เห็นดวยตอการจํากัดปริมาณรถยนตนั้นมีแนวโนมที่จะรับรู
วามาตรการมีประสิทธิผล ตนเองจะไดรับประโยชน เห็นดวยตอการจัดสรรรายรับไปยังเรื่อง
ตางๆ รวมถึงการรับรูถึงประโยชนที่สังคมโดยรวมจะไดรับหรือความยุติธรรมของมาตรการ 
ยิ่งกวานั้นจะเห็นไดวาการคลอยตามสังคมนั้นมีความสัมพันธกับปจจัยดานการให
ความสําคัญทุกปจจัยโดยเฉพาะอยางยิ่งการรับรูถึงสิทธิเสรีภาพสวนบุคคลและประสิทธิผล
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ของมาตรการ สวนการมีมุมมองตอสังคมนั้นจะมีความสัมพันธกับการรับรูถึงประสิทธิผล สิทธิ
เสรีภาพสวนบุคคล การจัดสรรรายรับ และความยุติธรรมของมาตรการ สวนการมีมุมมองตอ
ตนเองนั้นมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการจัดสรรรายรับและความยุติธรรม และมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกนัขามกับการรับรูถึงสิทธิเสรีภาพสวนบุคคล 

ตารางที่ 4.16 สหสัมพนัธระหวางปจจัยดานการใหความสําคัญและปจจัยดานทัศนคติ 
สหสัมพันธ    ทัศนคต ิ    การคลอย    การควบคุม    มุมมอง มุมมอง 
(Correlation)      ตามสังคม    พฤติกรรม    ตอสังคม  ตอตนเอง 
ขอมูลขาวสาร 0.010 0.079* 0.043 -0.042 -0.006 
 (0.377) (0.008) (0.197) (0.105) (0.428) 
ประสิทธิผล 0.227* 0.377* 0.239* 0.182* 0.044 
 (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) (0.092) 
สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล 0.313* 0.584* 0.238* 0.077** -0.162* 
 (0.000) (0.000) (0.000) (0.010) (0.000) 
การจัดสรรรายรบั 0.172* 0.293* 0.075 0.330* 0.144* 
 (0.000) (0.000) (0.069) (0.000) (0.000) 
ความยุติธรรม 0.090* 0.130* 0.170* 0.278* 0.197* 
 (0.003) (0.000) (0.000) (0.000) (0.000) 
* Correlation is Significant at the 0.01 level (1-tailed), ** Correlation is Significant at the 0.05 level (1-tailed) 
 

4.3 ระดับการยอมรับในมาตรการและความตั้งใจเชิงพฤติกรรม (Degree of 
Acceptability on ALS and Behavioral Intention) 

กรณีของการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่อันเปนตัวแปรหลักในการ
วิจัยในครั้งนี้จะทําการวัดแยกประเด็นถามตามองคประกอบหรือคุณลักษณะของมาตรการ 
โดยอาศัยหลักการของกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวตกรรม (Roger, 1983) ที่ไดมีการ
นํามาใชกันอยางแพรหลายในการวิจัยทางการศึกษาเกี่ยวกับการยอมรับ (Acceptance) และ
การปรับตัว (Adoption) โดย Roger (1983) ไดแบงคุณลักษณะของนวตกรรมหรือในที่นี้คือ
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ออกเปน 5 ประเภทไดแก คุณลักษณะของประโยชนเชิง
เปรียบเทียบ คุณลักษณะของความเขากันได คุณลักษณะของความสลับซับซอน คุณลักษณะ
ของความสามารถในการนําไปทดลองใชได และคุณลักษณะของความสามารถในการสังเกต
ผลได 

จากผลการวิเคราะหนั้นพบวา ในคุณลักษณะของประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 
(Relative Advantage) นั้น ประโยชนของมาตรการในเรื่องของการทําใหสภาพการจราจร
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คลองตัวขึ้นและมีมลภาวะทางอากาศและเสียงนอยลงมีผูที่เห็นดวยและไมเห็นดวยรวม
ใกลเคียงกันมากที่รอยละ 38 และรอยละ 37 สวนในเรื่องของเงินรายรับจากมาตรการที่จะ
นํามาชวยพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ ถนนหนทางและสภาพแวดลอมใหดีขึ้นกวาแตกอนได
นั้นมีผูที่เห็นดวยรวมถึงรอยละ 43 และที่ไมเห็นดวยรวมเพียงรอยละ 29 

สวนคุณลักษณะของความเขากันได (Compatibility) กับวิถีชีวิตประจําวันที่จะตอง
ซื้อสต๊ิกเกอร ณ ที่จัดจําหนายตางๆมาติดกระจกรถยนตดานหนาเพื่อผานเขาพื้นที่ควบคุม 
พบวาผูเดินทางเห็นดวยรวมรอยละ 32 และไมเห็นดวยรวมรอยละ 38 สวนการใชกําลังตํารวจ
จราจรท่ีมีอยูแลวและกลองวงจรปดในการควบคุมการเขาออกพื้นที่เพื่อปองกันผูใชรถฝาฝนมี
ผูเห็นดวยรวมรอยละ 47 สวนที่ไมเห็นดวยมีเพียงรอยละ 28 

สําหรับคุณลักษณะของความสลับซับซอน (Complexity) ของมาตรการ ผูเดินทาง
รอยละ 41 เห็นดวยวาชนิดยานพาหนะและวันเวลาควบคุมเขาใจไดงายไมซบัซอน สวนรอย
ละ 27 ไมเห็นดวยและคิดวาการกําหนดชนิดยานพาหนะและวันเวลาดังกลาวเขาใจไดยาก
เกินไป  

นอกจากนั้นคุณลักษณะของความสามารถในการนําไปทดลองใชได (Trialability) 
ของมาตรการคือการทดลองนํารองมาตรการในเขตบางรักกอนนั้นมีผูเห็นดวยรวม ถึงรอยละ 
49 และไมเห็นดวยรวมเพียงรอยละ 24 เทานั้น 

คุณลักษณะสุดทายคือคุณลักษณะของความสามารถในการสังเกตผลได 
(Observability) ซึ่งผูเดินทางรอยละ 36 เห็นวานาจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอนญุาตซึง่
ทําใหลดการจราจรติดขัดลงได 30% ทันทีที่ใชมาตรการ แตผูเดินทางรอยละ 27 ไมเห็นดวย
กับผลดังกลาว  

โดยสัดสวนรอยละของการยอมรับมาตรการแยกตามองคประกอบทั้งหมดสามารถ
แสดงไดดังรูปที่ 4.45 สวนคาโดยเฉลี่ยนั้นจะแสดงใหเห็นไดในรูปที่ 4.46 
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รูปที่ 4.45 องคประกอบของการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพืน้ที ่(รอยละ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 4.46 องคประกอบของการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพืน้ที ่(คาเฉลี่ย) 
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ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง

•มาตรการทําใหมีสภาพจราจรคลองตัวขึ้น 
มลภาวะทางอากาศและเสียงนอยลง 
•รายรับจะชวยพฒันาระบบขนสงสาธารณะ 
ถนนหนทาง และสภาพแวดลอมใหดีขึ้นได 
•วิธีการซื้อสต๊ิกเกอรเขากันไดกับวิถีชีวิต 
ประจําวัน 
•การควบคุมดวยตํารวจและกลองวงจรปด 
จะไมทําใหผูใชรถฝาฝน 
•ชนิดยานพาหนะและวันเวลาควบคุมเขาใจ 
ไดงาย 
•การนํารองในเขตบางรักดีตอการทดลองใช 
มาตรการกอนขยายไปยังพ้ืนที่อื่นๆ 
•นาจะสังเกตผลของราคาใบอนญุาตซึ่งทํา 
ใหลดการจราจรติดขัดลง 30% ไดทันทีที่ใช 
มาตรการ 
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•มาตรการทําใหมีสภาพจราจรคลองตัวขึ้น 
มลภาวะทางอากาศและเสียงนอยลง 
•รายรับจะชวยพฒันาระบบขนสงสาธารณะ 
ถนนหนทาง และสภาพแวดลอมใหดีขึ้นได 
•วิธีการซื้อสต๊ิกเกอรเขากันไดกับวิถีชีวิต 
ประจําวัน 
•การควบคุมดวยตํารวจและกลองวงจรปด 
จะไมทําใหผูใชรถฝาฝน 
•ชนิดยานพาหนะและวันเวลาควบคุมเขาใจ 
ไดงาย 
•การนํารองในเขตบางรักดีตอการทดลองใช 
มาตรการกอนขยายไปยังพ้ืนที่อื่นๆ 
•นาจะสังเกตผลของราคาใบอนญุาตซึ่งทํา 
ใหลดการจราจรติดขัดลง 30% ไดทันทีที่ใช 
มาตรการ 

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย เฉยๆ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง 
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สําหรับการพิจารณาถึงระดับการยอมรับโดยรวมนั้นจะนําคาคะแนนของแตละ
องคประกอบมารวมกันแลวจําแนกเปนระดับการยอมรับตางๆ โดยคาต่ําสุดที่เปนไปไดคือ 7 
และคาสูงสุดที่เปนไปไดคือ 35 โดยสามารถจําแนกเปนระดับการยอมรับได 4 ระดับ โดยมี
สมมติฐานที่แตละระดับของการยอมรับนั้นหางกัน 1 ชวงชั้นเทาๆกัน ไดแก 

คาคะแนนตั้งแต 7 ถึง 14 คะแนน ถือวา “ไมยอมรับ” มีคาคะแนนเปน 1 

คาคะแนนตั้งแต 15 ถึง 21 คะแนน ถือวา “ยอมรับบางเล็กนอย” มีคาคะแนนเปน 2 

คาคะแนนตั้งแต 22 ถึง 28 คะแนน ถือวา “ยอมรับพอสมควร” มีคาคะแนนเปน 3 

คาคะแนนตั้งแต 29 ถึง 35 คะแนน ถือวา “ยอมรับมาก” มีคาคะแนนเปน 4 

สําหรับการยอมรับของผูเดินทางตอมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในระดับตางๆ
เปนสัดสวนรอยละนั้นสามารถแสดงไดดังตารางที่ 4.17 ซึ่งพบวาผูที่ไมเห็นดวยหรอืไมเหน็ดวย
อยางยิ่งในทุกองคประกอบที่สื่อถึงการไมยอมรับในมาตรการอยางสิ้นเชิงมีอยูรอยละ 13 
นอกจากนั้นพบวามีผูยอมรับบางเล็กนอยรอยละ 34 มีผูยอมรับพอสมควรรอยละ 44 และ
ยอมรับมากเพียงรอยละ 9 โดยรวมแลวจะเห็นไดวาผูเดินทางสวนใหญนั้นยอมรับในมาตรการ
ในระดับหนึ่งซึ่งนาจะสามารถปรับปรุงรายละเอียดของมาตรการในองคประกอบที่มีสัดสวนที่
เห็นดวยนอย เชน วิธีการขายสติ๊กเกอรใบอนุญาต เพื่อที่จะเพิ่มระดับการยอมรับใหมากขึ้นได  

ตารางที่ 4.17 การยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่โดยรวม 
 ไมยอมรับ ยอมรับ ยอมรับ ยอมรับ 
  บางเลก็นอย พอสมควร มาก 
 13% 34% 44% 9%  

เมื่อเปรียบเทียบกันระหวางรูปแบบการเดินทางพบวาโดยรวมผูใชระบบขนสง
สาธารณะ จักรยาน และเดินเทา มีสัดสวนในการยอมรับที่มากกวาผูที่ใชรถยนตและ
จักรยานยนตสวนบุคคล ดังรูปที่ 4.47 สวนในรูปที่ 4.48 พบวาผูที่อาศัยอยูในและนอกพื้นที่
ตางมีสัดสวนในการยอมรับที่ใกลเคียงกัน นอกจากนั้นในรูปที่ 4.49 ยังพบวาผูที่มีรายไดเฉลี่ย
ตอเดือนมากขึ้นจะมีสัดสวนในการยอมรับลดลงจนถึงรายรับในชวง 40,001-60,000 บาท 
สัดสวนในการยอมรับจึงเพิ่มขึ้นอีกครั้ง และสําหรับการจําแนกตามระยะทางที่ขับข่ีนั้นไมเห็น
แนวโนมที่ชัดเจนตอสัดสวนของระดับการยอมรับ ดังรูปที่ 4.50 
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รูปที่ 4.47 การยอมรับในมาตรการของแตละรูปแบบการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4.48 การยอมรับในมาตรการของผูอาศัยอยูในและนอกพืน้ที ่
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รูปที่ 4.49 การยอมรับในมาตรการของผูมรีายไดตอเดือนระดับตางๆ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4.50 การยอมรับในมาตรการของผูขับขี่รถยนตเปนระยะทางตางๆใน 1 ป 
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สําหรับความสัมพันธระหวางการยอมรับและปจจัยดานการรับรูปญหานั้น จาก
ตารางที่ 4.18 พบวาการรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคลนั้นมีความสัมพันธเพียง
เล็กนอยในทิศทางตรงกันขามกับการยอมรับ สวนการคาดหวังในปญหาจราจรในอนาคต
รวมถึงความรูสึกมีสวนรับผิดชอบตอปญหาในดานตางๆนั้นมีความสัมพันธเพียงเล็กนอย
เชนเดียวกันแตมีทิศทางเดียวกันกับการยอมรับ สวนตารางที่ 4.19 ที่แสดงความสัมพันธ
ระหวางการยอมรับและปจจัยดานทัศนคติพบวาทัศนคติตอการจํากัดปริมาณรถยนต การรับรู
การคลอยตามสังคม การรับรูการควบคุมพฤติกรรมการใชรถยนต รวมถึงการมีมุมมองตอ
สังคม มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับการยอมรับ โดยเฉพาะอยางยิ่งการคลอยตามสังคมที่
มีความสัมพันธคอนขางมาก และตารางที่ 4.20 แสดงถึงความสัมพันธระหวางการยอมรับและ
ปจจัยดานการใหความสําคัญพบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับมาตรการมีความสัมพันธ
เพียงเล็กนอยตอการยอมรับในมาตรการ แตอยางไรก็ดีการรับรูในประสิทธิผลในการลด
ปริมาณรถยนต สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล การจัดสรรรายรับไปทําประโยชนตางๆ รวมถึงความ
ยุติธรรมตอสังคมที่ไดจากมาตรการนั้น จะสงผลตอการยอมรับตอมาตรการในระดับที่
คอนขางมาก  

ตารางที่ 4.18 สหสัมพนัธระหวางการยอมรับและปจจัยดานการรับรูปญหา 
สหสัมพันธ การยอมรับ Sig. 
(Correlation)    
การรับรูปญหาจราจรในมุมมองทั่วไป 0.039  (0.120)  
การรับรูปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคล -0.067** (0.022)  
การคาดหวังในปญหาจราจร 0.093* (0.002)  
การมีสวนรับผิดชอบของภาครัฐ 0.139* (0.000)  
การมีสวนรับผิดชอบของภาคเอกชน 0.195* (0.000)  
* Correlation is Significant at the 0.01 level (1-tailed), ** Correlation is Significant at the 0.05 level (1-tailed) 

ตารางที่ 4.19 สหสัมพนัธระหวางการยอมรับและปจจัยดานทัศนคต ิ
สหสัมพันธ การยอมรับ Sig. 
(Correlation)    
ทัศนคต ิ 0.320*  (0.000)  
การรับรูการคลอยตามสังคม 0.614* (0.000)  
การรับรูการควบคุมพฤติกรรม 0.261* (0.000)  
การมีมุมมองตอสังคม 0.209* (0.000)  
การมีมุมมองตอตนเอง -0.039 (0.123)  
* Correlation is Significant at the 0.01 level (1-tailed) 
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ตารางที่ 4.20 สหสัมพนัธระหวางการยอมรับและปจจัยดานการใหความสําคัญ 
สหสัมพันธ การยอมรับ Sig. 
(Correlation)    
ขอมูลขาวสาร 0.056*  (0.045)  
ประสิทธิผล 0.500* (0.000)  
สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล 0.526* (0.000)  
การจัดสรรรายรบั 0.474* (0.000)  
ความยุติธรรม 0.330* (0.000)  
* Correlation is Significant at the 0.01 level (1-tailed) 

สําหรับในรูปที่ 4.51 เมื่อสอบถามถึงความตั้งใจหรือเจตนาเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Intention) ของผูเดินทางถาหากมีการใชมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในเขต
บางรักจริงพบวา ผูเดินทางรอยละ 28 คิดวาจะใชรถยนตสวนบุคคลนอยลง รอยละ 48 คิดวา
จะใชระบบขนสงสาธารณะบอยครั้งขึ้น รอยละ 21 คิดวาจะเดินหรอืใชรถจักรยานมากขึ้น รอย
ละ 29 คิดวาจะเปลี่ยนไปใชรถยนตรวมกับผูอ่ืนที่ใชเสนทางเดียวกัน (Carpooling) รอยละ 40 
คิดวาจะใชการจอดแลวจร (Park and Ride) หรืออีกนัยหนึ่งคือการนํารถไปจอดที่สถานีแลว
เดินทางตอดวยรถไฟฟาหรือรถประจําทาง บอยครั้งขึ้น รอยละ 32 คิดวาจะจายเงินคา
สต๊ิกเกอรเขาพื้นที่และขับรถเหมือนเดิม รอยละ 41 คิดวาจะหลีกเลี่ยงโดยไมนํารถผานพื้นที่ที่
มีการเก็บเงินคาใบอนุญาตและจะไมนํารถผานในชวงเวลาที่มีการเก็บเงินคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่ และรอยละ 53 คิดวาหากมีการรองเรียนใหมีการยกเลิกมาตรการนี้ก็จะรวมสนับสนุนให
ยกเลิกมาตรการ 

จากขอมูลดังกลาวหากมองในภาพรวมจะสามารถแบงความตั้งใจเชิงพฤติกรรมได
เปน 2 แงมุมนั่นคือ ความตั้งใจลดการใชรถยนต (Reducing car use intention) และความ
ตั้งใจใชรถยนตเชนเดิม (Existing car use intention) โดยสามารถสรุปไดในรูปที่ 4.52 วาหาก
มีการใชมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ผูเดินทางคิดวาจะลดการใชรถยนตมีถึงรอยละ 33 
สวนผูที่คิดวาจะใชรถยนตเชนเดิมมีรอยละ 42 ซึ่งผลที่ไดคอนขางที่จะมีความแตกตางจากการ
ที่ผูใชรถยนตสวนบุคคลสวนใหญคิดวาเปนการยากที่จะลดการใชรถยนต โดยทั้งนี้อาจมาจาก
การใหรายละเอียดทางเลือกของพฤติกรรมที่เปนไปไดหรือที่ผูใชรถยนตสวนบุคคลอาจคาดไม
ถึง นอกจากนั้นผูที่โดยสารระบบขนสงสาธารณะบางสวนก็อาจจะตั้งใจที่จะเปลี่ยนไปเดินทาง
ดวยวิธีขี่จักรยานหรือเดินก็เปนได 
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รูปที่ 4.51 เจตนาเชงิพฤติกรรม 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.52 ความตั้งใจลดการใชรถยนตและใชรถยนตเชนเดิม 
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4.4 ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการ (Factors Influencing the 
Acceptability of ALS) 

การกําหนดนโยบายที่ละเอียดออนตอความรูสึกสูญเสียผลประโยชนของประชาชน
ดังเชนการนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาประยุกตใชนั้น คอนขางที่จะเสี่ยงตอการ
ตอตานคัดคานจากผูเดินทาง เนื่องจากผูคนสวนใหญจะรูสึกถึงรายจายที่ตนเองตองสูญเสีย
ไปเปนจํานวนเงิน มากกวาประโยชนที่ตนเองและสวนรวมจะไดรับจากเวลาในการเดินทางที่
นอยลงหรือสภาพอากาศที่ดีขึ้นจากมาตรการ ดังนั้นการศึกษาถึงการยอมรับของผูเดินทางตอ
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่จึงเปนสิ่งที่สําคัญมาก สวนหนึ่งเพราะเปนการฟงเสียงและ
ความคิดเห็นของสาธารณชน อีกสวนหนึ่งเพื่อเปนประโยชนตอประสิทธิผลและประสิทธิภาพ
ของมาตรการเองเมื่อนํามาใชจริง  แตอยางไรก็ตามการสอบถามถึงระดับการยอมรับวามาก
หรือนอยในขณะใดขณะหนึ่งเพียงอยางเดียวอาจไมเพียงพอ เนื่องจากเมื่อเวลาผานไประดับ
การยอมรับของผูเดินทางก็จะเปลี่ยนไปตามเหตุปจจัยตางๆ ดวยเหตุนี้การศึกษาใหลึกซึ้งถึง
ปจจัยตางๆที่มีอิทธิพลตอการยอมรับจึงเปนสิ่งที่จําเปนอยางยิ่ง เพราะนอกจากจะสามารถ
รับรูถึงปจจัยหลักๆที่สงผลตอการยอมรับของผูเดินทางแลว ยังสามารถที่จะทํานายระดับการ
ยอมรับในมาตรการเมื่อเวลาผานไปในอนาคตอีกดวย แตการวิจัยนี้จะมุงเนนการศึกษาถึงเหตุ
ปจจัยของการยอมรับในมาตรการเปนหลัก ดวยตองการที่จะรูวิถีทางที่ถูกตองและโอนออน
ผอนตามมากที่สุดในการที่จะนํามาตรการดังกลาวนี้ไปใชจริงในอนาคตขางหนา  

ปจจัยตางๆดังไดแสดงตั้งแตตนมาไมวาจะเปนคุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจของ
บุคคล การรับรูและความคิดเห็นในเรื่องของสภาพปญหาการจราจรและในเรื่องที่เกี่ยวของ
โดยตรงกับมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ ลวนแตเปนปจจัยที่นาจะสงผลตอการยอมรับใน
มาตรการดังกลาวทั้งสิ้นไมมากก็นอย  นอกจากนั้นปจจัยตางๆสวนหนึ่ งก็อาจจะมี
ความสัมพันธกันเองดวย ดวยเหตุนี้จึงเลือกที่จะทําการวิเคราะหดวยการใชสมการถดถอยเชิง
เสนหลายตัวแปร (Multivariate Linear Regression Analysis) ซึ่งเปนการทดสอบสมมติฐาน
และทดสอบความสัมพันธรวมกันของหลายๆตัวแปร เพื่อที่จะไดทราบนัยความหมาย ขนาด
และทิศทางของปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ตาม
วัตถุประสงคที่ตองการ  

คําถามวิจัยหรือสมมติฐานสําคัญที่ตองการทดสอบใหไดขอคนพบสําหรับงานวจิยันี ้
ไดแก 
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• การรับรูปญหานาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับการยอมรับในมาตรการ 
เนื่องจากเมื่อผูเดินทางรับรูถึงปญหาที่เกิดขึ้นแลวก็จะเกิดการรับรูตอไปวาหากตนเองไม
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมหรือไมยอมรับในการจํากัดปริมาณรถยนตดวยมาตรการตางๆปญหาที่
เกิดขึ้นก็ยังจะคงอยูตอไป ไมวาจะรับรูวาเปนปญหาตอตนเองหรือสังคม และความสัมพันธ
อาจจะมีขนาดที่แตกตางกันระหวางปญหาดานสิ่งแวดลอมและปญหาดานการจราจรโดยตรง 

• ความคาดหวังตอปญหานาจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับการ
ยอมรับในมาตรการเนื่องจากหากผูเดินทางคาดวาสถานการณของปญหาแตละดานดีขึ้นก็
อาจจะคิดวาการใชมาตรการนั้นไมมีความจําเปนอีกตอไป 

• การมีสวนรับผิดชอบของภาครัฐนาจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับ
การยอมรับในมาตรการเนื่องจากบุคคลจะรูสึกวาไมใชความรับผิดชอบของตนเองในการ
แกปญหา ตรงกันขามการมีสวนรับผิดชอบของภาคเอกชนนั้นนาจะมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกบัการยอมรับในมาตรการ 

• ทัศนคติตอการจํากัดปริมาณรถยนตนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
การยอมรับในมาตรการ (ที่เปนการจํากัดการใชรถยนต อยางเชนมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่นี้) 

• การรับรูการคลอยตามสังคมนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการ
ยอมรับในมาตรการ เพราะการที่คนรอบขางที่มีความสําคัญตอตนหรือคนในสังคมสวนใหญ
เห็นดวยกับมาตรการการยอมรับของบุคคลก็นาจะมากขึ้นเนื่องจากกระแสสังคม 

• การรับรูการควบคุมพฤติกรรมการใชรถยนตนาจะมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับการยอมรับในมาตรการเนื่องจากการที่ผูเดินทางยิ่งรับรูวาตนสามารถลดการใช
รถยนตไดงายก็นาจะยอมรับในมาตรการซึ่งเปนการจํากัดการใชรถยนต 

• การใหความสําคัญกับสวนรวมนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการ
ยอมรับในมาตรการ สวนการใหความสําคัญกับตนเองนาจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกัน
ขาม เนื่องจากผูที่ใหความสําคัญกันสวนรวมนั้นจะคํานึงถึงผลประโยชนที่สังคมจะไดรับหาก
นํามาตรการมาใช เชน มลภาวะอากาศและเสียงที่นอยลง สามารถจัดเสนทางสําหรับรถ
ประจําทางหรือรถไฟฟาขนาดเล็กสําหรับสาธารณะได 
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• การรับรูถึงขอมูลขาวสารนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับ
ในมาตรการ เนื่องจากผูเดินทางที่มีความรูนาจะมีความเขาใจในเหตุและผลของการใช
มาตรการซึ่งนาจะสงผลถึงการยอมรับในมาตรการมากขึ้นอีกตอหนึ่ง 

• การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
การยอมรับในมาตรการ เนื่องจากหากวาผูเดินทางรับรูวามาตรการมีประสิทธิผลจริงในการ
ดําเนินการ การยอมรับในมาตรการดังกลาวก็นาจะมากขึ้นตามไปดวย 

• การคาดหวังถึงผลลัพธจากมาตรการนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน
กับการยอมรับในมาตรการ เพราะเมื่อผูเดินทางเห็นถึงผลประโยชนที่ตนเองจะไดรับจาก
มาตรการมากเทาใด ก็ยอมเกิดการยอมรับในมาตรการมากขึ้นเทานั้น 

• การจัดสรรรายรับเพื่อลงทุนและสนับสนุนดานการเงินนาจะมีความสัมพันธใน
ทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ เนื่องจากการที่ผูเดินทางเห็นดวยกับการนําเงิน
งบประมาณไปใชไมวาจะเรื่องใดก็นาจะสงผลตอการยอมรับในมาตรการมากขึ้นเนื่องจากเปน
เหตุสะทอนถึงความเปลี่ยนแปลงที่เปนประโยชนจากมาตรการอยาเปนรูปธรรม แตขนาดของ
ความสัมพันธในแตละเรื่องที่นําไปใชอาจไมเทากัน 

• การคาดหวังวางบประมาณจะถูกนําไปใชเพื่อลงทุนหรือเพื่อสนับสนุนดาน
การเงินนาจะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ เนื่องจากหากวาผู
เดินทางมีความคาดหวังวางบประมาณจะถูกนําไปใชจริงมากเทาใดก็นาจะเกิดการยอมรับใน
มาตรการมากขึ้นเทานั้น 

• การคาดวาจะไดรับผลประโยชนจากมาตรการนาจะมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ ตรงกันขามกับการคาดวาจะเสียผลประโยชนนาจะมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับการยอมรับในมาตรการ 

• คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจนาจะมีความสัมพันธกับการยอมรับใน
มาตรการ 

กลุมตัวแปรตางๆที่จะนํามาวิเคราะหโดยสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปรนั้น
สามารถสรุปอีกครั้งไดดังตารางที่ 4.21 
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ตารางที่ 4.21 สรุปตัวแปรที่จะนํามาวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร 

ลักษณะตัวแปร ตัวแปร 

ตัวแปรตาม 
(Dependent Variable) 

การยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
 

ตัวแปรอิสระ 
(Independent Variables) 

การรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมในมุมมองทั่วไป 
การรับรูปญหาดานจราจรโดยตรงในมุมมองทั่วไป 
การรับรูปญหาดานสิ่งแวดลอมในมุมมองสวนบุคคล 
การรับรูปญหาดานจราจรโดยตรงในมุมมองสวนบุคคล 
การคาดหวังตอปญหาดานสิ่งแวดลอม 
การคาดหวังตอปญหาดานจราจรโดยตรง 
การมีสวนรับผิดชอบของภาครัฐ 
การมีสวนรับผิดชอบของภาคเอกชน 
ทัศนคติตอการจํากัดปริมาณรถยนต 
การรับรูการคลอยตามสังคม 
การรับรูการควบคุมพฤติกรรมการใชรถยนต 
การใหความสําคัญกับสวนรวม 
การใหความสําคัญกับตนเอง 
การรับรูถึงขอมูลขาวสารของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
การรับรูถึงประสิทธิผลของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
การคาดหวังถึงผลลัพธจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ในมุมมองสวนบุคคล 
การจัดสรรรายรับเพื่อลงทุน 
การจัดสรรรายรับเพื่อสนับสนุนดานการเงิน 
การคาดหวังวางบประมาณจะถูกนําไปใชเพื่อลงทุน 
การคาดหวังวางบประมาณจะถูกนําไปใชเพื่อสนับสนุนดานการเงิน 
การคาดวาทั่วไปจะไดรับผลประโยชนจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
การคาดวาทั่วไปจะเสียผลประโยชนจากมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ 
คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจ 

สําหรับการยอมรับซึ่งเปนตัวแปรตามนั้นจะเปนผลรวมขององคประกอบตางๆโดยมี
คาตั้งแต 7 ถึง 35 ซึ่งถือวามีมาตรวัดเปนแบบชวง สวนตัวแปรอิสระอ่ืนๆมีทั้งที่มีมาตรวัดแบบ
กลุม แบบลําดับ แบบชวง หรือแบบอัตราสวน โดยมาตรวัดแบบกลุมซ่ึงเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพนั้นจะใชตัวแปรหุน (Dummy Variable) ในการวิเคราะหอิทธิพลขององคประกอบ
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ตางๆที่สนใจ และเฉพาะตัวแปรระดับการศึกษาเทานั้นที่ทําการรวมตัวแปรใหมใหมีเพียง 3 
กลุม นั่นคือ ต่ํากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี 

เนื้อหาของการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปรจะประกอบดวย การ
ทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห ผลการวิเคราะหและการแปรความหมายสมการ ดังเนื้อหา
ตอไปนี้ 

4.4.1  การทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

เงื่อนไขของการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปรรวมทั้งหมดมี 5 ขอ 
ไดแก 

ขอ 1 ความคลาดเคลื่อน (Error or Residual) จะตองมีการแจกแจงแบบปรกติ 
(Normal Distribution) 
ขอ 2 คาเฉลี่ยของความคลาดเคลื่อนจะตองเปนศูนย 
ขอ 3 ความแปรปรวน (Variance) ของความคลาดเคลื่อนจะตองเปนคาคงที่ที่ไม
ทราบคา 
ขอ 4 ความแปรปรวนรวม (Covariance) ของความคลาดเคลื่อนจะตองเปนศูนย
หรือความคลาดเคลื่อนจะตองเปนอิสระตอกัน 
ขอ 5 ความแปรปรวนรวม (Covariance) ของตวัแปรอิสระจะตองเปนศูนยหรือตัว
แปรอิสระจะตองเปนอิสระตอกัน 

เพื่อทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปรขอแรก 
จากการสรางกราฟการแจกแจงความถี่ของความคลาดเคลื่อนหรืออาจเรียกวาเปนกราฟฮีสโต
แกรม (Histogram) ของความคลาดเคลื่อน ดังรูปที่ 4.53 จะเห็นไดวาการแจกแจงความถี่ของ
ความคลาดเคลื่อนมีลักษณะเปนโคงระฆังคว่ํา (Bell Shape) อยางชัดเจนซึ่งถือวาความ
คลาดเคลื่อนดังกลาวมีการแจกแจงแบบปรกติ หรืออาจพิจารณาไดจาก Normal P-P Plot 
ของความคลาดเคลื่อน ดังรูปที่ 4.54 ซึ่งใกลเคียงเสนตรงทํามุม 45 องศาอยางมากซึ่งถือวา
ความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปรกติเชนเดียวกัน 
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รูปที่ 4.53 การแจกแจงของความคลาดเคลื่อน 
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รูปที่ 4.54 Normal P-P Plot ของความคลาดเคลื่อน 

สวนการทดสอบเงื่อนไขขอที่สองที่คาเฉลี่ยของความคลาดเคลื่อนจะตองเปนศูนย
นั้น เนื่องจากการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนนั้นจะประมาณคาสัมประสิทธิ์โดยทําให
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ผลบวกกําลังสองของความคลาดเคลื่อนมีคาต่ําที่สุด  ซึ่งจะทําใหผลรวมของความ
คลาดเคลื่อนมีคาเทากับศูนย ดังนั้นคาเฉลี่ยของความคลาดเคลื่อนจะตองมีคาเทากับศูนย
ดวย ดังนั้นเงื่อนไขขอนี้จึงเปนจริงเสมอ 

การตรวจสอบเงื่อนไขขอที่สามที่วา ความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนจะตอง
เปนคาคงท่ีที่ไมทราบคา หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวาจะตองไมเกิดปญหา Heteroscedastic นั้น
สามารถพิจารณาไดจากแผนภูมิการกระจายระหวางความคลาดเคลื่อนและตัวแปรตามซึ่งใน
ที่นี้ก็คือการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ ดังรูปที่ 4.55 โดยจะเห็นไดวาความ
คลาดเคลื่อนกระจายอยูรอบศูนยอยางสม่ําเสมอกันในชวงแคบๆแบบเชิงเสนไปในทิศทางที่มี
ความชันเปนบวก นั่นคือเมื่อตัวแปรตนเปลี่ยนคาไปความแปรปรวนของความคลาดเคลื่อนมี
แนวโนมที่คงที่โดยมีคาใดคาหนึ่งตรงตามเงื่อนไขของการวิเคราะห 
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รูปที่ 4.55 แผนภูมิการกระจายระหวางความคลาดเคลื่อนและการยอมรับ 

สวนเงื่อนไขขอที่สี่ที่กลาววาความคลาดเคลื่อนจะตองเปนอิสระตอกันนั้นสามารถ
พิจารณาไดจากสถิติทดสอบที่ชื่อวา Durbin-Watson ซึ่งจากผลการทดสอบจะไดวาสถิติ
ทดสอบ Durbin-Watson มีคาเทากับ 1.974 ซึ่งมีคาใกลเคียง 2 มากจึงสามารถสรุปไดวา
ความคลาดเคล่ือนของการวิเคราะหนั้นมีความเปนอิสระตอกัน และเงื่อนไขขอสุดทายที่กลาว
วาตัวแปรอิสระจะตองมีความเปนอิสระตอกันสามารถพิจารณาไดจากคาสถิติทดสอบ 
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Tolerance หรือคา 1-R2 ซึ่งเปนการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปรหรือเปนการ
พยากรณคาตัวแปรอิสระแตละตัวดวยตัวแปรอิสระตัวที่เหลือ โดยถาหากคา Tolerance มีคา
นอยแสดงวา R2 มีคามากซึ่งก็หมายความวาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันเองมากหรือที่
เรียกวาเกิด Multicollinearity ดังนั้นคา Tolerance ที่ทําใหตัวแปรอิสระมีความเปนอิสระตอ
กันจึงตองมีคามาก โดยจากผลการทดสอบคา Tolerance ของตัวแปรอิสระแตละตัวจากผล
การวิเคราะหพบวาคา Tolerance ที่ไดมีคาคอนขางมากคือมีคาอยูระหวาง 0.514-0.991 
ดังนั้นถือไดวาตัวแปรอิสระแตละตัวนั้นคอนขางที่จะเปนอิสระตอกัน และเมื่อพิจารณาการ
ทดสอบเงื่อนไขทั้งหมดแลว สามารถสรุปไดวาขอมูลมีความเหมาะสมอยางยิ่งสําหรับการ
วิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปร 

4.4.2 ผลการวิเคราะหและการแปลความหมายสมการ 

การวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนหลายตัวแปรนั้นจะมีสมการผลลัพธอยูในรูป
ของ Y = a + b1X1 + b2X2 + b3X3 + ... + bkXk โดยที่ Y เปนตัวแปรตาม X เปนตัวแปรอิสระ b 
เปนสัมประสิทธิ์ซึ่งบงบองถึงอิทธิพลของตัวแปรอิสระแตละตัวที่มีตอตัวแปรตาม สวน a เปน
คาคงที่หรืออีกนัยหนึ่งคืออิทธิพลของตัวแปรอื่นๆที่ไมไดอยูในสมการ ในการวิเคราะหจะใชวิธี 
Stepwise โดยจะเลือกตัวอิสระแปรที่มีสหสัมพันธ (Correlation) กับตัวแปรตามสูงที่สุดเพิ่ม
เขาในสมการทีละตัว โดยผลของการวิเคราะหที่สําคัญสามารถแสดงไดดังตารางที่ 4.22 

ผลลัพธจากการวิเคราะหสามารถสรุปไดในเบื้องตนวาปจจัยที่สามารถนํามาสราง
ความสัมพันธรวมกันแบบเชิงเสนกับการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มีทั้งหมด 9 
ปจจัย เรียงตามอํานาจในการทํานาย (Predictive Power) การยอมรับในมาตรการจากมากไป
นอย ไดแก การรับรูการคลอยตามสังคม (Perceived Social Norms) การคาดวาทั่วไปจะ
ไดรับผลประโยชน (Expected Advantages in General) การจัดสรรรายรับเพื่อลงทุน 
(Revenue Allocation for Investment) การรับรูในประสิทธิผล (Perceived Effectiveness) 
การคาดหวังถึงผลลัพธในมุมมองสวนบุคคล (Personal Outcome Expectation) การจัดสรร
รายรับเพื่อสนับสนุนดานการเงิน (Revenue Allocation for Financing Support) การ
คาดหวังวางบประมาณจะถูกนําไปใชเพื่อลงทุน (Revenue Allocation Expectation for 
Investment) ระยะทางที่ขับข่ีใน 1 เดือน (Monthly Distance) ผูที่มีการศึกษาต่ํากวาปริญญา
ตรี และผูที่ยังเปนนักเรียนอยู โดยปจจัยทั้งหมดสามารถอธิบายการยอมรับในมาตรการได
ประมาณรอยละ 60 หรือ R2 = 0.591 ณ ระดับนัยสําคัญ 0.05 
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ตารางที่ 4.22 ผลการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงเสนดวยวิธี Stepwise 

แบบจําลอง (Model, M) R2 b β t Sig. 

การยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ (Y) = 
คาคงที่ (a) 
M1-การรับรูการคลอยตามสังคม (X1) 
M2-การคาดว า โดยรวมจะ ได รั บ
ผลประโยชน (X2) 
M3-การจัดสรรรายรับเพื่อลงทุน (X3) 
M4-การรับรูในประสิทธิผล (X4) 
M5-การคาดหวังถึงผลลัพธในมุมมอง
สวนบุคคล (X5) 
M6-การจัดสรรรายรับเพื่อสนับสนุน
ดานการเงิน (X6) 
M7-การคาดหวังวางบประมาณจะถูก
นําไปใชเพื่อลงทุน (X7) 
M8-ระยะทางที่ขับขี่ใน 1 เดือน (X8) 
M9-การศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี (X9) 
M10-อาชีพนักเรียน (X10)  
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R2 คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงพหุ (Multiple Coefficient of Determination) 
b คาสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) 
β คาสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐาน (Standardized Regression Coefficient) 
t คาสถิติทดสอบ t แบบทางเดียว (t-test,1-tail) 
Sig.  คานัยสําคัญทางสถิติ (Significant) 

การอภิปรายผลจากแบบจําลองสามารถสรุปเปนประเด็นไดดังตอไปนี้ 

• การรับรูการคลอยตามสังคม (Perceived Social Norms) 

จากผลลัพธที่ไดสามารถสรุปไดวาการคลอยตามสังคมสามารถที่จะอธิบายการ
ยอมรับในมาตรการไดดีที่สุด โดยปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการ
ยอมรับในมาตรการ โดยมีคาสัมประสิทธิ์การถดถอย b = 1.491 นั่นคือถาวัดกันในเชิงปรมิาณ 
หากการคลอยตามสังคมเพิ่มข้ึน 1 เทาการยอมรับในมาตรการจะเพิ่มประมาณ 1.5 เทา ซึ่งจะ
เห็นไดวาความคิดเห็นของคนใกลตัวที่ผูเดินทางใหความสําคัญหรือกระแสของสังคมมีอิทธิพล
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อยางสูงตอการที่บุคคลจะตั้งใจหรือตัดสินใจกระทําการอยางใดอยางหนึ่งหรือในกรณีนี้คือ 
ความรูสึกยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ นั่นคือหากคนที่ผูเดินทางใหความสําคัญ
รูสึกยอมรับในมาตรการหรือสังคมสวนใหญเริ่มใหการยอมรับในมาตรการกระแสการยอมรับ
ในมาตรการก็จะเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว ปรากฏการณที่อาจนํามาเปรียบอางไดอยางเหมาะสมก็
คือ การตัดสินใจเลือกผูแทนราษฎรของคนกรุงเทพฯที่มักจะข้ึนกับกระแสสังคมเสียเปนสวน
ใหญ แตสําหรับคนตางจังหวัดจะขึ้นอยูกับอํานาจบารมี และการเขาถึงชุมชน (หนังสือพิมพ
มติชน, 27 มี.ค. 2548) ซึ่งพอดีกบัที่กลุมตัวอยางในครั้งนี้เปนคนกรุงเทพฯเหมือนกัน ดังนั้นขอ
คนพบนี้จึงสอดคลองและมีแหลงอางอิงที่เหมาะสม 

• ความยุติธรรม (Equity) 

ปจจัยที่สามารถอธิบายการยอมรับในมาตรการไดดีเปนลําดับตอมานั่นคือปจจัยที่
เกี่ยวของกับความยุติธรรมซึ่งสามารถวัดคาเบื้องตนไดในรูปของการคาดหวังวาเมื่อนํา
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใช โดยทั่วไปแลวนาจะไดรับผลประโยชนจากมาตรการ ไม
วาจะเปนการจราจรที่คลองตัวขึ้น การวางแผนการเดินทางที่งายขึ้น หรือสภาพแวดลอมที่ดีขึ้น 
ฯลฯ โดยปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ โดยมีคา
สัมประสิทธิ์การถดถอยเทากับ 0.321 นั่นคือเมื่อผูเดินทางคาดหวังวาเมื่อมีการใชมาตรการ
แลวจะไดรับความยุติธรรมหรือผลประโยชนโดยทั่วไป ผูเดินทางก็จะเกิดความยอมรับใน
มาตรการมากขึ้น ยิ่งผูเดินทางมีความคาดหวังในระดับที่มากเทาไรก็ยอมสงผลตอระดับการ
ยอมรับที่เกิดขึ้นมากเทานั้น 

• การจัดสรรรายรับ (Revenue Allocation) 

สวนการจัดสรรรายรับเพื่อลงทุนในเรื่องตางๆ เชน ปรับปรุงการสัญจรในเขตบางรัก 
ปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ หรือปรับปรุงสภาพแวดลอมในพื้นที่ ฯลฯ 
รวมถึงการจัดสรรรายรับเพื่อสนับสนุนดานการเงิน เชน การลดหยอนคาโดยสารรถประจําทาง 
ภาษีและคาธรรมเนียมรถยนต หรือแมแตภาษีเงินไดสวนบุคคลใหผูเดินทางเขาในพื้นที่ ลวนมี
ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการทั้งสิ้น โดยมีคาสัมประสิทธิ์การ
ถดถอยเปน 0.261 และ 0.139 ตามลําดับ ซึ่งอํานาจในการทํานายการยอมรับของการจัดสรร
รายรับเพื่อลงทุนนั้นจะมีระดับที่มากกวา ผลที่ไดอาจแปรความหมายไดวาหากผูเดินทางเห็น
ดวยกับการจัดสรรรายรับไปยังเรื่องตางๆที่ตนเห็นดวยมากเทาใด ก็จะเกิดการยอมรับใน
มาตรการมากขึ้นเทานั้น และเมื่อพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์การถดถอยมาตรฐานหรือคา β 
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แลวพบวาการจัดสรรรายรับเพื่อลงทุนนั้นมีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการมากกวาการ
จัดสรรรายรับเพื่อสนับสนุนดานการเงินถึง 2 เทา นั่นคือผูเดินทางสวนใหญเห็นควรวาเงิน
รายรับที่ไดจากมาตรการควรที่จะนําไปใชในการลงทุนใหเกิดผลประโยชนทางการสรางหรือ
ปรับปรุงสาธารณูปโภคสาธารณูปการตางๆมากกวาที่จะนํามาชดเชยเพื่อลดหยอนคาใชจาย
ตางๆใหนอยลง ซึ่งขอคนพบที่สนับสนุนความคิดนี้ก็คือการมีอิทธิพลของความคาดหวังวา
งบประมาณจะถูกนําไปใชเพื่อลงทุน ที่มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับใน
มาตรการ โดยมีสัมประสทิธิ์การถดถอยเปน 0.243 นั่นคือนอกจากการที่ผูเดินทางจะเห็นดวย
กับการนํางบประมาณไปใชเพื่อลงทุนแลว การที่ผูเดินทางมีความเชื่อมั่นวางบประมาณ
ดังกลาวจะถูกนําไปใชจริงจึงเปนสิ่งที่สําคัญยิ่งที่จะชวยสงเสริมใหระดับการยอมรับใน
มาตรการดังกลาวเพิ่มสูงขึ้น 

• การรับรูในประสิทธิผล (Perceived Effectiveness) 

การรับรูในประสิทธิผลของมาตรการในการลดปริมาณการใชรถยนตโดยเฉพาะ
อยางยิ่งรถยนตสวนบุคคลพบวามีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ 
โดยมีคาสัมประสิทธิ์การถดถอยเปน 1.370 เปนปจจัยที่มีลักษณะเชนเดียวกันกับการคลอย
ตามสังคมที่ขนาดของความสัมพันธนั้นมากกวา 1 เทา นั่นคือหากผูเดินทางเกิดการรับรูใน
ประสิทธิผลของมาตรการมากขึ้น 1 เทาก็จะสงผลถึงการยอมรับในมาตรการที่มากขึ้นถึง
ประมาณ 1.37 เทาเลยทีเดียว ดังนั้นการรับรูในประสิทธิผลของมาตรการจึงเปนปจจัยที่สงผล
ตอระดับการยอมรับในมาตรการอยางยิ่ง 

• สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล (Individual Claims) 

สิทธิเสรีภาพสวนบุคคลสามารถวดัคาไดในเบื้องตนวาเปนการคาดหวังถึงผลลัพธที่
ไดจากมาตรการวาจะมีประโยชนตอตนหรือไม จากผลการวิเคราะหพบวา การคาดหวังถึง
ผลลัพธที่ไดจากมาตรการมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการโดยมี
คาสัมประสิทธิ์การถดถอยเปน 1.359 ซึ่งถือวามีขนาดที่มากพอๆกับตัวแปรการรับรูการคลอย
ตามสังคมและการรับรูในประสิทธิผล ดังนั้นจะเห็นไดวา การนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพืน้
ที่มาใชนั้น การคํานึงถึงสิทธิเสรีภาพของบุคคลหรือสิทธิประโยชนที่ผูเดินทางควรที่จะตอง
ไดรับมีความสําคัญเปนอยางมาก หากผูเดินทางไมรูสึกวาไดรับประโยชนจากมาตรการแต
กลับรูสึกถึงความอยุติธรรมที่เกิดขึ้นเนื่องจากการที่ตองเสียคาใชจายในการใชรถยนตมากขึ้น 
ก็จะสงผลใหระดับการยอมรับในมาตรการลดลงได 
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• คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจและการเดินทาง (Socio-economic and 
Travel Characteristics) 

คุณลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการนั้นมีดวยกัน 
2 ปจจัย ไดแก ระดับการศึกษาที่ต่ํากวาปริญญาตรี และอาชีพนักเรียน สวนคุณลักษณะดาน
การเดินทางที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการนั้นมเีพียงปจจัยเดียว ไดแก ระยะทางที่ขับข่ี
ใน 1 เดือน ในสวนของระดับการศึกษาที่ต่ํากวาปริญญาตรีนั้นมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ โดยมีคาสัมประสิทธิ์การถดถอยเปน 1.063 ซึ่งจะเห็นได
วาคอนขางเปนปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมากตอการยอมรับในมาตรการ สําหรับอาชีพนักเรียน
นั้นพบวามีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับการยอมรับในมาตรการ  โดยมีคา
สัมประสิทธิ์การถดถอยเปน -1.269 ซึ่งสงผลอยางมากตอการยอมรับในมาตรการ ทั้งนี้อาจ
เปนดวยเหตุผลที่วาผูที่ยังเปนนักเรียนนั้นยังขาดความรูความเขาใจในเหตุและผลของ
มาตรการที่ดีพอ ทําใหความคิดเห็นเปนไปในทิศทางเดียวกันคือยอมรับในมาตรการนอย 
สําหรับระยะทางที่ขับข่ีใน 1 เดือนมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับการยอมรับใน
มาตรการ นั่นคือผูที่ขับข่ีรถยนตหรือรถจักรยานยนตมากมีแนวโนมที่จะยอมรับในมาตรการ
คอนขางนอย ทั้งนี้อาจมีสาเหตุเนื่องมาจากการที่กลุมผูเดินทางเหลานี้จะตองไดรับผลจาก
มาตรการโดยตรง 

4.5 ขอเสนอแนะเพื่อนําเสนอมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ซ่ึงผูเดินทางยอมรับ 
(Suggestion to Introducing the Acceptable ALS) 

การที่จะนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาประยุกตใชในเขตบางรักหรือเขตใดๆ
ในกรุงเทพมหานครใหเปนที่ยอมรับของสาธารณชนนั้นขึ้นอยูกับองคประกอบหลายประการ 
ทั้งในดานระบบของมาตรการและตัวบุคคล จากการสอบถามถึงความคิดเห็นรวมถึงการ
วิเคราะหทางสถิติเพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการนั้น สิ่งเหลานีส้ามารถ
นํามาใชเปนขอมูลเพื่อชี้นําแนวทางในการนําเสนอมาตรการใหเปนที่ยอมรับได โดยในหัวขอนี้
จะกลาวถึงขอเสนอแนะอยางเปนลําดับข้ันตอนเพื่อการนําเสนอมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่ใหเปนที่ยอมรับตอผูเดินทางหรือสาธารณชนทั่วไปใหมากที่สุด 

• ในลําดับแรกกอนที่จะนําเสนอมาตรการอยางเปนทางการ การปรับปรุงระบบ
ขนสงสาธารณะเพื่อเปนทางเลือกใหกับผูเดินทางเปนสิ่งจําเปนอยางยิ่ง เพื่อ
ปองกันคํากลาวอางจากผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลที่วาระบบขนสงสาธารณะยัง
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ไมสะดวกสบายและรวดเร็วพอ การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะนอกจากการ
จัดสรางระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญ เชน รถไฟฟาขนสงมวลชน เพิ่มเติม
แลว การปรับปรุงคุณภาพและการใหบริการระบบขนสงสาธารณะที่มีอยู ไมวา
จะเปนรถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร รถตุกๆ และรถแท็กซี่ ใหดีขึ้นนั้นก็เปน
สิ่งสําคัญ เพื่อการเชื่อมโยงระบบขนสงรูปแบบตางๆใหเปนโครงขายที่สมบูรณ
และมีประสิทธิภาพ สําหรับการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะที่ใชเสนทาง
รวมกับรถยนตสวนบุคคลอยู ในบางกรณีอาจตองมีการจํากัดสิทธิของรถยนต
สวนบุคคลใหลดลงบาง เชน การจัดชองเดินรถประจําทาง (Bus Lane) หรือ
การใหสัญญาณไฟเขียวแกรถประจําทางกอน (Signal Bus Priority) ซึ่ง
การจราจรโดยรวมอาจจะติดขัดมากขึ้นแตผูโดยสารรถประจําทางซึ่งเปนคน
สวนมากจะไดเปรียบและเดินทางไดสะดวกรวดเร็ว ทั้งนี้วิธีการดังกลาวอาจ
ดําเนินการหลังจากระบบขนสงมวลชนขนาดใหญเชนรถไฟฟาไดเปดใหบริการ
แลว เนื่องจากระบบดังกลาวสามารถเปนอีกทางเลือกหนึ่งสําหรับใหผูใช
รถยนตสวนบุคคลเปลี่ยนมาใชได 

• การนํามาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่มาใชจริงจะตองมีการจัดเตรียมระบบใน
การดําเนินการมาตรการ  ตองจัดตั้งองคกรขึ้นมารองรับการดําเนินงาน 
เนื่องจากมาตรการดังกลาวมีรายละเอียดปลีกยอยหลายประการที่ตอง
ดําเนินการ ไมวาจะเปน การออกกฎหมาย การใหขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
มาตรการแกสาธารณชน การจัดทําสติ๊กเกอรใบอนุญาต การจัดสรรจุดจัด
จําหนาย อีกทั้งตองลงทุนติดตั้งกลองวงจรปดและประสานกับตํารวจจราจร
เร่ืองการควบคุมดูแล ซึ่งกรุงเทพมหานคร สํานักงานนโยบายและแผนการขนสง
และจราจร กระทรวงคมนาคม และสํานักงานตํารวจแหงชาติควรมีบทบาท
รวมกันในการวางแผนการจัดการดังกลาว 

• ในเรื่องความเหมาะสมของรูปแบบมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่นั้น จากการ
พิจารณาทัศนคติและความคิดเห็นในเรื่องตางๆ รวมถึงองคประกอบทั้งหมดใน
การยอมรับพบวารายละเอียดตางๆของมาตรการไมวาจะเปน วิธีการใชและ
การจําหนายจายแจกสติ๊กเกอรใบอนุญาต วันเวลาและชนิดยานพาหนะที่
ควบคุม การจํากัดควบคุมดวยตํารวจจราจรและกลองวงจรปด รวมถึงราคาที่
สงผลใหปริมาณรถยนตลดลงตามที่กําหนด มีทั้งผูที่เห็นดวยและไมเห็นดวย 
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โดยมีผูที่เห็นดวยในสัดสวนที่มากกวาซึ่งมีสัดสวนเกือบครึ่งหนึ่งของผูเดินทาง
ทั้งหมด ซึ่งดวยสัดสวนดังกลาวนี้ก็พอที่จะกลาวไดวาในรูปแบบของมาตรการ
นั้นมีความเหมาะสมพอสมควรที่จะนํามาใชในระยะแรก ทั้งนี้หากนํามาตรการ
มาใชแลวประเมินวายังไมมีประสิทธิผลพอสมควรหรือเกิดปญหาที่ไมได
คาดหมายก็สามารถปรับปรุงเปลี่ยนแปลงไดในภายหลัง 

• สําหรับในข้ันตอนของการนําเสนอมาตรการออกสูสังคม เนื่องจากกระแสสังคม
หรือความคิดเห็นจากบุคคลใกลชิดมีอิทธิพลเปนอันดับหนึ่งในการที่ผูเดินทาง
จะยอมรับในมาตรการ ดังนั้นการปลุกกระแสสังคมใหหันมาสนใจหรือ
วิพากษวิจารณในรายละเอียดและขอดีของมาตรการนาจะทําใหระดับการ
ยอมรับมาตรการของผูเดินทางในกรุงเทพมหานครสามารถเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว 
ไมวาจะเปนกอนหรือหลังการนํามาตรการมาใช 

• การนําเสนอมาตรการจะตองคํานึงถึงความยุติธรรมหรือประโยชนโดยทั่วไปที่
สังคมควรจะไดรับจากมาตรการ เปนประโยชนที่คนทุกฝายไมวาจะเปนผูใช
รถยนตสวนบุคคล ผูใชระบบขนสงสาธารณะ คนขี่จักรยาน หรือคนเดินถนนจะ
ไดรับอยางเทาเทียมกัน โดยอาจจะนําเสนอในเรื่องของสภาพแวดลอม สภาพ
อากาศที่ดีขึ้นของเขตบางรัก ความที่จะเปนเขตที่นาอยูอาศัยมากขึ้นกวาเกา 
การเดินทางในเขตที่จะมีความรวดเร็วและสามารถวางแผนการเดินทางไดอยาง
เที่ยงตรงตอเวลามากขึ้น เปนตน สวนการคํานึงถึงสิทธิเสรีภาพสวนบุคคลหรือ
อีกนัยหนึ่งคือประโยชนที่ผูเดินทางจะไดรับโดยตรงจากมาตรการก็เปนสิ่งที่
จําเปนยิ่ง การนําเสนอมาตรการจะตองคํานึงถึงผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลวา
ถึงแมจะตองจายเงินเพิ่มขึ้นในการนํารถยนตเขาพื้นที่แตสิ่งที่ไดรับมาคือความ
สะดวกรวดเร็วมากยิ่งขึ้นในการเดินทาง สวนผูที่ใชระบบขนสงสาธารณะนั้น
เปนผู ได รับประโยชนจากการที่ป ริมาณการจราจรลดนอยลงอยู แลว 
นอกจากนั้นควรนําเสนอใหสาธารณชนเชื่อมั่นวามาตรการมีประสิทธิผลจริงใน
การจํากัดปริมาณรถยนตสวนบุคคลใหลดลงได เพราะหากในเบื้องตนผู
เดินทางตางเชื่อวามาตรการจะแกปญหาการจราจรติดขัดไดจริงก็จะเห็นดวย
และยอมรับในมาตรการมากยิ่งขึ้น 

• หลังจากที่ดําเนินมาตรการแลวควรจัดสรรรายรับที่ไดจากมาตรการไปยังเรื่อง
ตางๆใหครบถวนและรวดเร็วที่สุดทั้งในเรื่องของการลงทุนเพิ่มปริมาณและ
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คุณภาพของระบบขนสงสาธารณะ ปรับปรุงสภาพแวดลอมถนนหนทางในพื้นที่
ใหดีขึ้น และการสนับสนุนทางดานการเงินไมวาจะเปนการลดคาโดยสารระบบ
ขนสงสาธารณะหรือลดหยอนภาษีอากรตางๆสําหรับผูที่ใชรถยนตสวนบุคคล
เขามาในพื้นที่หรือบริษัทหางรานที่เสียผลประโยชนทางธุรกิจ เพราะผูเดินทาง
ตางคาดหวังที่จะเห็นความเปลี่ยนแปลงในทางที่ดีขึ้นและคาดวาตนเองจะ
ไดรับประโยชนกลับคืนมาบางจากจํานวนเงินที่เสียไป ซึ่งเปนที่เห็นไดชัดเจนใน
หลายๆประเทศที่นํามาตรการคาใชถนนมาประยุกตใชในขั้นแรกนั้นผูเดินทาง
ตางไมยอมรับแตเมื่อเวลาผานไปเมื่อการจัดสรรายรับไปในเรื่องตางๆนั้นเกิด
เปนรูปธรรม ผูเดินทางตางไดรับประโยชนกันโดยถวนหนา การยอมรับใน
มาตรการก็เพิ่มมากขึ้นทันตาเห็น นอกจากนั้นสิ่งที่สําคัญอีกสิ่งหนึ่งคือการออก
กฎหมายเพื่อมารองรับการจัดสรรเงินรายรับดังกลาว วาจะใชไปในทิศทางใด
ดวยสัดสวนเทาไร เพื่อเพิ่มความเชื่อมั่นในเรื่องการจัดสรรรายรับใหกับ
สาธารณชน 

4.6 การเปรียบเทียบผลการวิจัยที่ผานมา (Comparison to Previous Research) 

ผลการวิจัยที่ไดแสดงมาทั้งหมดในสวนตนของบทนี้สามารถนําไปเปรียบเทียบกับ
ผลการวิจัยที่ผานมาโดยเฉพาะอยางยิ่งงานวิจัยเรื่อง “การยอมรับในแผนกลยุทธทางราคา
ดานขนสงในเขตเมือง (Acceptability of Urban Transport Pricing Strategy)” ของ Schlag 
และ Schade (2000) ซึ่งเปนสวนหนึ่งในโครงการวิจัยเกี่ยวกับมาตรการทางราคาของทวีป
ยุโรป (AFFORD) ถึงแมวางานวิจัยดังกลาวจะมีรูปแบบของมาตรการที่ศึกษาไมเหมือนกัน
และมีกรอบแนวความคิดในการวิจัยที่แตกตางกันเล็กนอย แตก็ยังสามารถเทียบเคียงผลการ
วิเคราะหไดในหลายประเด็น ซึ่งนาจะทําใหเห็นถึงความแตกตางกันในเชิงพฤติกรรมของผู
เดินทางในทวีปยุโรปและเอเชีย (มุงเนนโดยตรงกับผูเดินทางในกรุงเทพมหานคร) ไดไมมากก็
นอย  

งานวิจัยของ Schlag และ Schade พบวาโดยเฉลี่ยใน 4 เมืองในทวีปยุโรปที่เก็บ
ขอมูล (เมือง Oslo, Dresden, Como และ Athens) ผูเดินทางรับรูถึงปญหามลพิษทางอากาศ
วาเปนปญหาของสังคมเปนอันดับหนึ่ง รองลงมาเปนปญหาการจราจรติดขัด และปญหาที่
จอดรถไมเพียงพอตามลําดับ ซึ่งจะเห็นไดวาเหมือนกันกับการวิจัยนี้ใน 2 อันดับแรก และที่นา
แปลกใจไปกวานั้นก็คือคาเฉลี่ยของทุกกรณีปญหาของงานวิจัยทั้งสองมีคาเทากันที่ 3.08 
ดังนั้นถือวาโดยรวมแลวผูเดินทางรับรูถึงปญหาจราจรวาเปนปญหาพอสมควรเหมือนๆกัน 
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สวนกรณีของการรับรูถึงปญหาจราจรในมุมมองสวนบุคคลนั้นผลที่ไดจากงานวิจัยนี้แตกตาง
จากผลของ Schlag และ Schade ที่ระบุวาผูเดินทางรับรูปญหาการจราจรติดขัดมาเปนอันดับ
หนึ่ง รองลงมาเปนปญหามลพิษทางอากาศ และปญหาที่จอดรถไมเพียงพอตามลําดับ ซึ่งเมื่อ
นํางานวิจัยทั้งสองมาพิจารณารวมกันจะเห็นไดวาลักษณะปญหาเดนๆที่พบในแตละงานวิจัย
มีความเหมือนกันในเรื่องของปญหาการจราจรติดขัดและปญหามลพิษทางอากาศ สวนที่
แตกตางกันและมีเฉพาะในผลการวิจัยของ Schlag และ Schade นั่นคือปญหาที่จอดรถไม
เพียงพอ ทั้งนี้เนื่องจากวาการวิจัยดังกลาวมีกลุมตัวอยางที่ใชรถยนตสวนบุคคลเปนหลักใน
สัดสวนที่มากกวานั่นเอง นอกจากนั้นในเรื่องของการคาดหวังถึงปญหาการจราจรในอนาคต ผู
เดินทางในทวีปยุโรปตางคาดวาปญหาการจราจรติดขัดมีแนวโนมที่จะแยลงเปนอันดับแรก 
และรองลงมาเปนปญหามลพิษทางอากาศและปญหาที่จอดรถไมเพียงพอในสัดสวนที่
ใกลเคียงกัน ซึ่งแตกตางกับงานวิจัยนี้ที่ปญหาทางดานสิ่งแวดลอมยังเปนปญหาที่ผูเดินทาง
คาดวาจะมีแนวโนมที่แยลงมากที่สุด ผลการวิจัยของ Schlag และ Schade พบวาผูเดินทาง
ในทวีปยุโรปใหน้ําหนักความรับผิดชอบอยูที่ผูประกอบการขนสงสาธารณะมากที่สุด โดยให
ทองถิ่น เมือง และรัฐบาลเปนลําดับรองลงมาโดยทั้งสองควรมีสวนรับผิดชอบคอนขางมาก 
แตกตางจากงานวิจัยนี้ที่ผูเดินทางใหน้ําหนักความรับผิดชอบแกหนวยงานภาครัฐ อันไดแก 
กรุงเทพมหานคร รัฐบาล และเขตบางรักเปนอันดับตน 

ในเรื่องของทัศนคติในการจํากัดปริมาณรถยนตนั้นงานวิจัยของ Schlag และ 
Schade พบวาผูเดินทางถึงรอยละ 73 เห็นวาควรที่จะมีการจํากัดปริมาณรถยนตซึ่งมีสัดสวน
ที่มากกวาการวิจัยนี้ถึงรอยละ 20 แตผูใชรถยนตสวนใหญในทวีปยุโรปถึงรอยละ 65 มี
ความเห็นวาเปนการยากที่จะลดการใชรถยนตลงซึ่งผลดังกลาวจะสังเกตไดวามีสัดสวนที่
ใกลเคียงกันกบังานวิจัยนี้เปนอยางมาก นอกจากนั้นผลการวิจัยของ Schlag และ Schade ยงั
ระบุวาสําหรับผูเดินทางในยุโรปนั้นวัตถุประสงคในการเดินทางไปซื้อของไดรับผลกระทบมาก
ที่สุดโดยมีระดับความรุนแรง 2.42 ซึ่งถือวายังอยูในระดับปานกลาง และผูใชรถยนตถึงรอยละ 
84 มีความเห็นวาอนาคตตนทุนในการเดินทางนาจะเพิ่มขึ้นอยางแนนอน สวนผูเดินทางใน
กรุงเทพมหานครนั้นตางใหความเห็นวาการเดินทางไปทํางานหรือเรียนหนังสือจะไดรับ
ผลกระทบมากที่สุดหากคาใชจายในการเดินทางมากขึ้น และคอนขางแนใจเชนเดียวกันวา
ตนทุนในการเดินทางในอนาคตจะเพิ่มมากขึ้นอยางแนนอน 

การรับรูในขอมูลขาวสารของมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ของผูเดินทางใน
กรุงเทพมหานครนั้นมีระดับที่คอนขางต่ํา ซึ่งเปนไปในทิศทางเดียวกันกับผูเดินทางในทวีป
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ยุโรปนั่นคือผูเดินทางสวนใหญไมเคยรูจักหรือไดยินขาวคราวเกี่ยวกับมาตรการทางราคา
อยางเชน การเก็บคาใชถนนหรือคาจอดรถมากนัก ทําใหเห็นวาถึงแมจะเปนประเทศในแถบ
ทวีปยุโรปเองมาตรการทางราคาก็ยังไมไดเปนที่รูจักหรือนําไปใชเปนที่แพรหลาย สวนการรับรู
ในประสิทธิผลของมาตรการในการลดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลนั้นงานวิจัยทั้งสองระบุ
ไปในทิศทางเดียวกันวาผูเดินทางตางรับรูวามาตรการมีประสิทธิผลพอสมควร แตในเร่ืองของ
การคาดหวังถึงผลลัพธที่ตนจะไดจากมาตรการหรือสิทธิเสรีภาพสวนบุคคลนั้น มีผูเดินทาง
คาดวาจะเกิดผลเสียตอตนเองในสัดสวนที่มากกวาผลดีที่จะไดรับซึ่งในงานวิจัยทั้งสองคาที่ได
แทบจะมีสัดสวนเดียวกันเลยทีเดียว และในเรื่องเกี่ยวกับการรับรูการคลอยตามสังคม 
ผลการวิจัยของ Schlag และ Schade พบวามีผูที่เห็นวาบุคคลที่ใกลชิดและมีความสําคัญกับ
ตนไมไดมีอิทธิพลตอตนถึงรอยละ 76.8 ซึ่งถือวาเปนสัดสวนที่คอนขางมาก และมีแนวโนมที่
สอดคลองกับผลที่ไดจากการวิจัยนี้ที่ผูเดินทางโดยรวมแลวคอนขางที่จะไมเห็นดวยกับความ
คิดเห็นของบุคคลใกลชิดหรือบุคคลมีความสําคัญกับตน สดุทายในเรื่องของการจัดสรรรายรับ
ที่ไดจากมาตรการนั้น ผลที่ไดจากงานวิจัยทั้งสองเปนไปในทิศทางเดียวกัน นั่นคือผูเดินทาง
เห็นดวยที่จะใหนําเงินที่ไดไปใชเพื่อปรับปรุงคุณภาพของบริการขนสงสาธารณะ เพื่อปรับปรุง
สภาพแวดลอมในพื้นที่ใหดีขึ้น และเพื่อปรับปรุงการสัญจรบนทองถนนในพื้นที่เปนอันดับ
แรกๆ 

ในประเด็นของการยอมรับถึงแมวางานวิจัยของ Schlag และ Schade จะไมได
ศึกษาถึงระดับการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่โดยตรง แตก็เปนมาตรการที่
ใกลเคียงกันนั่นคือแผนกลยุทธทางราคาที่ประกอบดวยมาตรการคาใชถนนและมาตรการคาที่
จอดรถเปนหลัก ซึ่งงานวิจัยแบงเปนแบบที่เก็บราคาสูงกับเก็บราคาต่ํา ซึ่งผลที่ไดนั้นผูเดินทาง
ยอมรับแผนกลยุทธที่เก็บราคาสูงเพียงรอยละ 20 สวนแผนกลยุทธที่เก็บราคาต่ํานั้นมผีูยอมรับ
รอยละ 40 ซึ่งแผนกลยุทธที่เก็บราคาต่ํานั้นมีสัดสวนของผูที่ยอมรับใกลเคียงกันกับการยอมรับ
ในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ของงานวิจัยนี้ สําหรับความตั้งใจเชิงพฤติกรรมนั้นการวิจัย
ทั้งสองก็ระบุไปในทิศทางเดียวกันวาโดยเฉลี่ยแลวผูเดินทางก็ยังคิดวาจะยังใชรถยนตสวน
บุคคลอยูในสัดสวนที่มากกวาการคิดที่จะลดการใชรถยนตสวนบุคคลลงหรือหลีกเลี่ยงไปใช
รูปแบบการเดินทางอื่น   

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับนั้นงานวิจัยทั้งสองไดขอคนพบเดียวกันวา การ
คลอยตามสังคมเปนปจจัยที่สามารถอธิบายการยอมรับในมาตรการทางราคาไดดีที่สุด และมี
ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการ แตตางกันตรงที่คาสัมประสิทธิ์
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การถดถอยที่ไดจากงานวิจัยของ Schlag และ Schade มีคาเพียง 0.269 ดังนั้นขนาดของ
ความเปลี่ยนแปลงจึงคอนขางนอยกวาในกรุงเทพมหานครมาก จากที่กลาวมาทั้งหมดนั้นเปน
ที่นาแปลกใจอยางยิ่งกับผลการวิจัยที่คอนขางมีความสอดคลองกันในหลายๆประเทศทั่วโลก 
แตก็ไมถึงกับเหนือความคาดหมายเนื่องจากการคลอยตามสังคมน้ันอาจสามารถเรียกไดวา
เปนธรรมชาติพื้นฐานอยางหนึ่งของมนุษย โดยในทฤษฎีทางจิตวิทยาที่วาดวยพฤติกรรมของ
มนุษยก็ตางมีตัวแปรนี้รวมอยูดวยทั้งสิ้น นอกจากนั้นยังมีปจจัยในเรื่องของการรับรูใน
ประสิทธิผลซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับการยอมรับในมาตรการ โดยสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธที่ไดจากงานวิจัยของ Schlag และ Schade มีคาเพียง 0.164 ซึ่งนอยกวางานวิจัย
นี้คอนขางมาก เชนเดียวกันกับการคาดหวังถึงผลลัพธที่ไดจากมาตรการซึ่งมีความสัมพันธใน
ทิศทางเดียวกันกับการยอมรับในมาตรการแตมีขนาดของความสัมพันธที่ต่ํากวางานวิจัยนี้
มากซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเพียง 0.296 เทานั้น 

 

 

 



บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงรายละเอียดของมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่ (Area Licensing Scheme, ALS) ที่เหมาะสมกับกรุงเทพมหานคร การรับรูถึงปญหา
จราจรที่เปนอยูในปจจุบันของผูเดินทางรวมถึงความคิดเห็นในประเด็นตางๆที่เกี่ยวของกับ
มาตรการ การยอมรับและปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการ รวมถึงขอเสนอแนะใน
การที่จะเพิ่มระดับการยอมรับของผูเดินทางใหมากขึ้นได โดยการวิจัยจะเลือกพื้นที่เขตบางรัก
เปนกรณีศึกษาเพื่อที่จะนําเสนอมาตรการในระยะแรก กลุมตัวอยางคือผูที่เดินทางมาทํางาน
หรือเรียนหนังสือในเขตบางรักดวยรูปแบบการเดินทางตางๆโดยจะใชแบบสอบถามเปน
เครื่องมอืในการเก็บขอมูล การสรุปผลการวิจัยจะเรียบเรียงเปนประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 

5.1 รูปแบบมาตรการที่นํามาศึกษา 

จากการทบทวนวรรณกรรมและเอกสารทางวิชาการตางๆสามารถสรุปไดวา
มาตรการจะกําหนดใหผูเดินทางที่ตองการจะนํารถยนตสวนบุคคลเขาไปยังพื้นที่เขตบางรักใน
วันราชการ (จันทร-ศุกร) ชวงเวลาเรงดวนเชา (6:00 น.-9:00 น.) ชวงเวลาเรงดวนเย็น (16:00 
น.-20:00 น.) รวมถึงนอกชวงเวลาเรงดวน (9:00 น.-16:00 น.) จะตองมีใบอนุญาตเขาพื้นที่
เขตบางรักเปนการเฉพาะ โดยใบอนุญาตมีสองอัตราคือที่ราคา 40 บาทตอวัน (ใชไดทั้งวัน) 
และที่ราคา 25 บาทตอวัน (ใชไดเฉพาะนอกชวงเวลาเรงดวน) ราคาดังกลาวอางอิงจากการ
ทบทวนวรรณกรรมซึ่งสามารถลดปริมาณการจราจรลงไดถงึรอยละ 30 ใบอนุญาตจะมีทั้ง
รายวัน รายสัปดาห รายเดือน หรือรายปซึ่งสามารถหาซื้อไดทั่วไป สําหรับรถจักรยานยนต 
ใบอนุญาตมีราคารอยละ 30 ของราคาเต็มและทําการยกเวนคาธรรมเนียมใหแกรถยนตสวน
บุคคลที่มีผูโดยสารตั้งแต 4 คนขึ้นไป รถสามลอหรือแท็กซี่ที่มีผูโดยสาร รถโดยสารประจําทาง 
รถตูมวลชน รถโรงเรียน รถตํารวจและรถฉุกเฉินบรรเทาสาธารณภัยตางๆ สําหรับผูที่อยูอาศัย
ในพื้นที่สามารถติดตอขอรับสต๊ิกเกอรเพื่อละเวนคาธรรมเนียมเปนกรณีพิเศษ การควบคุมจะ
ทําโดยตํารวจจราจรและกลองวงจรปดที่จุดเขาออกของพื้นที่ควบคุม สวนภายในรถวิ่งไดอิสระ 

5.2 คุณลักษณะของผูเดินทาง 

ผูเดินทางที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามครั้งนี้มีจํานวนรวมทั้งสิ้น 909 
คนโดยมีอัตราตอบกลับมากถึงรอยละ 76 กลุมตัวอยางเปนหญิงมากกวาชาย ตางอยูในวัย
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ทํางานและสวนใหญเปนพนักงานบริษัทที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีซึ่งมีรายไดโดยเฉลี่ย
คอนขางสูง รูปแบบการเดินทางที่ใชจะเปนระบบขนสงสาธารณะรอยละ 56 รถยนตสวน
บุคคลรอยละ 37.8 รถจักรยานยนตสวนบุคคลรอยละ 5 รถจักรยานรอยละ 0.2 และการเดิน
เทารอยละ 1 โดยกวารอยละ 90 เปนผูที่เดินทางมาจากเขตพื้นที่อ่ืนๆ ในภาพรวมนั้นผูใช
รถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคลมีรายไดสูงกวากลุมผูใชระบบขนสงสาธารณะ ขี่
จักรยาน และเดินเทา นอกจากนั้นผูอาศัยอยูในและนอกพื้นที่นั้นใชรูปแบบการเดินทางตางๆ
ในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน 

5.3 การรับรูปญหาจราจรและความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรการ 

ในประเด็นของการรับรูปญหาจราจรในปจจุบัน (พฤศจิกายน-ธันวาคม 2547) 
พบวาผูเดินทางตางรับรูถึงปญหาดานมลภาวะโดยเฉพาะอยางยิ่งมลพิษทางอากาศมาเปน
อันดับหนึ่งมากกวาการรับรูเร่ืองปญหาการจราจรติดขัดหรือระบบขนสงสาธารณะไมเพียงพอ 
โดยตางรูสึกวาเปนปญหาที่คอนขางรุนแรงสําหรับตนเองและสังคมโดยรวม กับทั้งเรียกรองให
หนวยงานตางๆที่เกี่ยวของโดยเฉพาะอยางยิ่งหนวยงานของรัฐบาลเปนผูรับผิดชอบในการ
แกไขปญหาที่เกิดขึ้น นอกจากนั้นผลการวิเคราะหยังระบุวาไมวาจะเปนผูเดินทางดวยรูปแบบ
ใด เปนผูอาศัยอยูในหรือนอกพื้นที่ ตางก็มีการรับรูปญหาไปในทิศทางเดียวกนัทั้งสิ้น 

สวนความคิดเห็นในประเด็นอื่นๆพบวาผูเดินทางรอยละ 53 คอนขางที่จะยอมรับใน
แนวความคิดของการจํากัดควบคุมปริมาณรถยนตในเขตเมืองโดยเปนผูที่ใชระบบขนสง
สาธารณะ จักรยาน และการเดินเทาในสัดสวนที่สูงกวาผูที่ใชรถยนตและรถจักรยานยนตสวน
บุคคล แตอยางไรก็ตามผูใชรถยนตรอยละ 66 บอกวาคอนขางเปนการยากที่จะลดการใช
รถยนตสวนบุคคลลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากระบบขนสงสาธารณะที่ยังไมดีพอหรืออาจดวย
ความเคยชินในความสะดวกสบายของการใชรถยนตก็เปนได และเมื่อถามถึงความตองการ
ของผูเดินทางพบวาผูเดินทางตางใหความสําคัญกับความตองการสิ่งแวดลอมที่ดีขึ้นกับทั้ง
ความเสมอภาคกันในการเดินทางของคนในสังคมทั้งๆที่ก็ยังตองการมีอิสระในการใชรถยนต
สวนบุคคลอยูซึ่งอาจจะดูขัดกันอยูบางในทางปฏิบัติ 

 สวนในเรื่องของการสอบถามถึงความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรการคาใบอนุญาตเขา
พื้นที่โดยตรงนั้นพบวา มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ยังไมเปนที่รูจักของผูเดินทางมากนัก 
โดยผูที่รูจักมาตรการมากสวนใหญจะเปนที่ผูใชรถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคล แต
หลังจากที่ไดรับทราบขอมูลแลวผูเดินทางครึ่งหนึ่งคิดวามาตรการมีประสิทธิผลมากพอสมควร
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ในการลดปริมาณการจราจรติดขัดลงไดจริง สวนความคิดเห็นในเรื่องของสิทธิเสรีภาพสวน
บุคคลนั้นผูใชระบบขนสงสาธารณะ จักรยาน และการเดินเทา รอยละ 27 คิดวามาตรการจะ
ทําใหเกิดผลดีตรงกันขามกับผูใชรถยนตและจักรยานยนตสวนบุคคลถึงรอยละ 62 ที่คิดวาตน
จะไดรับผลเสียจากมาตรการ ผลการวิเคราะหระบุวาบุคคลใกลชิดหรือกระแสสังคมไมไดมีผล
ตอการยอมรับในมาตรการมากนัก นอกจากนั้นผูเดินทางยังสนับสนุนในเรื่องของการนํา
รายรับที่ ไดจากมาตรการไปใชในเรื่องตางๆโดยเฉพาะอยางยิ่ งการนําไปลงทุนใน
สาธารณูปโภคสาธารณูปการของสังคม แตอยางไรก็ดีผูเดินทางสวนใหญยังไมแนใจนักวา
งบประมาณจะถูกนําไปใชจริง และสุดทายนั้นผูเดินทางไมแนใจวาจะไดรับความยุติธรรมหรือ
ผลประโยชนโดยทั่วไปจากมาตรการนัก 

5.4 การยอมรับและปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับ 

สวนในประเด็นของการยอมรับในมาตรการนั้นในแตละองคประกอบของการ
ยอมรับพบวาโดยรวมผูเดินทางมีทั้งสวนที่เห็นดวยและไมเห็นดวย โดยสัดสวนในการเห็นดวย
ของทุกองคประกอบรวมแลวมีคอนขางมากกวา ซึ่งเมื่อพิจารณาระดับการยอมรับโดยรวมนั้น
พบวา ผูที่ไมยอมรับในมาตรการอยางสิ้นเชิงมีเพียงรอยละ 13 ที่ยอมรับบางเล็กนอยมีรอยละ 
34 ยอมรับพอสมควรรอยละ 44 และที่ยอมรับมากมีเพียงรอยละ 9 แตอยางไรก็ดีผลการ
วิเคราะหความตั้งใจเชิงพฤติกรรมระบุวาหลังจากนํามาตรการมาใชนาจะมีผูเดินทางกวารอย
ละ 30 ที่ตั้งใจจะลดการใชรถยนตสวนบุคคลลง  

สําหรับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการยอมรับในมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ประกอบ
ไปดวย การรับรูการคลอยตามสังคม ความยุติธรรมของมาตรการหรือประโยชนโดยทั่วไปที่
สังคมจะไดรับ การจัดสรรรายรับไปเพื่อลงทุนและสนับสนุนทางดานการเงินรวมถึงการ
คาดหวังวารายรับจะถูกนําไปใชเพื่อลงทุน สิทธิเสรีภาพสวนบุคคลหรือประโยชนที่ผูเดินทาง
แตละคนจะไดรับจากมาตรการ การรับรูถึงประสิทธิผลในการลดปริมาณการจราจรติดขัด และ
ปจจัยทางสังคมเศรษฐกิจและการเดินทางไดแก ระดับการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี การเปน
นักเรียน และระยะทางที่ขับข่ีใน 1 เดือน ทั้งหมดมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับการ
ยอมรับในมาตรการ ยกเวนการเปนนักเรียนและระยะทางที่ขับข่ีใน 1 เดือนทีม่คีวามสมัพนัธใน
ทิศทางตรงกันขาม 
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5.5 ขอเสนอแนะเพื่อนําเสนอมาตรการที่ผูเดินทางยอมรับ 

สําหรับขอเสนอแนะเพื่อนําเสนอมาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ซึ่งเปนที่ยอมรับ
ของผูเดินทางนั้นสามารถกลาวเปนลําดับข้ันตอนตั้งแตเร่ิมตนไดดังตอไปนี้ 

• ขั้นแรกควรที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะเพื่อเปน
ทางเลือกแกผูเดินทางใหดีขึ้นในระดับหนึ่งกอน 

• หลังจากนั้นควรมีการจัดเตรียมระบบและจัดตั้งองคกรเพื่อดําเนินงานเกี่ยวกับ
มาตรการเปนการเฉพาะ  ซึ่งหนวยงานของรัฐ  ไดแก  กรุงเทพมหานคร 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม รวมถึง
สํานักงานตํารวจแหงชาติ ควรที่จะมีบทบาทสําคัญ 

• รายละเอียดของมาตรการที่ไดกําหนดนั้นคอนขางเหมาะสมอยูแลวแตอยางไรก็
ดีหลังจากใชมาตรการควรที่จะมีการประเมินผลการดําเนินงานและปรับปรุง
เปล่ียนแปลงรูปแบบหากเกิดปญหา 

• การนําเสนอมาตรการควรที่จะใชสื่อมวลชนแขนงตางๆ เพื่อที่จะทําใหเกิด
กระแสสังคมในการวิพากษวิจารณขอดีขอดอยของมาตรการ โดยประเด็นที่ควร
นําเสนอไดแก ความยุติธรรมของมาตรการ สิทธิเสรีภาพสวนบุคคล และ
ประสิทธิผลของมาตรการในการลดปญหาจราจรติดขัดลงไดจริง 

• นอกจากนั้นควรที่จะนําเงินรายรับที่ไดจัดสรรไปในเรื่องตางๆโดยเฉพาะการ
ลงทุนในระบบขนสงสาธารณะ และสาธารณูปโภคสาธารณูปการที่เกี่ยวของกบั
การขนสง รวมทั้งทําการออกกฎหมายควบคุมการจัดสรรเงินรายรับทีไดให
นําไปใชในเรื่องดังกลาวจริงเพื่อเพิ่มความเชื่อมั่นของสาธารณชน 

5.6 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 

ผลที่ไดจากการวิจัยนี้นาจะทําใหเห็นภาพรวมของทัศนคติ ความคิดเห็น และ
แนวโนมพฤติกรรมของผูเดินทางที่มีตอปญหาจราจรและประเด็นตางๆเกี่ยวกับการยอมรับใน
มาตรการคาใบอนุญาตเขาพื้นที่ไดในระดับหนึ่ง แตอยางไรก็ดีการวิจัยนี้อาจมีขอแตกตางกับ
งานวิจัยอ่ืนๆอยูบางตรงที่วัดตัวแปรการยอมรับแยกเปนองคประกอบตางๆ ดวยเหตุผลที่วา
การวัดแบบนี้จะทําใหไดรายละเอียดในเรื่องตางๆที่ลึกซึ้งกวา ซึ่งความเปนจริงทางสังคมและ
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การเมืองหากตองการที่จะนํามาตรการไปใช ทางฝายผูกําหนดนโยบายตองการเพียงแค
คําตอบที่วา ยอมรับ หรือ ไมยอมรับ เทานั้น ซึ่งการถามการยอมรับของบุคคลในลักษณะนี้ก็
จะไดขอเท็จจริงในอีกรูปแบบหนึ่ง ซึ่งก็เปนประเด็นที่นาสนใจทําการศึกษาเปรียบเทียบใหเห็น
ขอแตกตาง นอกจากนั้นการทราบความคิดเห็นในดานเดียวอาจไมเพียงพอตอการนําเสนอ
มาตรการใหประสพความสําเร็จได ประเด็นสําคัญที่จะตอยอดงานวิจัยนี้ขึ้นไปใหไดองค
ความรูที่ครบถวนมากขึ้นคือการศึกษาถึงผูมีสวนไดสวนเสียอื่นๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งฝาย
นักการเมืองผูมีอํานาจที่จะตัดสินใจนํามาตรการไปใช ทั้งยังอาจสามารถศึกษาเพิ่มเติมถึง
ปจจัยอื่นๆที่นาจะเกี่ยวของ รวมถึงการใชวิธีการทางสถิติอ่ืนที่นาสนใจ เชน การใชแบบจําลอง
สมการโครงสราง (Structural Equation Modeling) เปนตน 
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