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บทคัดย่อ 

การเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ และสังคมของจังหวัดเชียงใหม่ส่งผล
ต่อการขยายตัวทางด้านการค้า การใช้ประโยชน์ที่ดิน ทั้งเชิงพาณิชย์ และที่
อยู่อาศัย รวมถึงการเดินทางที่เพิ่มขึ้นอย่างมากเข้าสู่ศูนย์กลางเมืองที่เป็น
แหล่งดึงดูดกิจกรรมการเดินทาง ทำให้เกิดการจราจรที่แออัดบริเวณเขตเมือง
เชียงใหม่ แนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด จากการศึกษาที่ผ่านมา
นโยบายที่มีประสิทธิภาพที่ประสบความสำเร็จในทางปฏิบัติ อาทิ การเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนน การเก็บค่าธรรมเนียมการเข้าพื ้นที ่ในประเทศ
สิงคโปร์ และประเทศอังกฤษ อย่างไรก็ตามการนำนโยบายดังกล่าวไปปฏิบัติ
ในต่างพื้นที่จำเป็นที่จะต้องได้รับการยอมรับจากผู้ใช้ยานพาหนะส่วนใหญ่ 
และในหลายเมืองพบว่าไม่สามารถดำเนินการได้ในทางปฏิบัติ  ดังนั้น 
งานวิจัยนี้จึงมีจุดประสงค์เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับมาตรการ
จัดการ อุปสงค์การเดินทาง โดยการเสียค่าธรรมเนียมการใช้ถนนภายในพื้นที่
เมืองเชียงใหม่ โดยเก็บรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
และรถยนต์จำนวน 120 ตัวอย่าง เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยในการยอมรับมาตรการ
ด้านราคาการใช้ถนนในพื ้นที ่เมืองเชียงใหม่ด้วยเทคนิคการวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory Factor Analysis) โดยจะทำการ
สอบถามความคิดเห็นในการยินยอมจ่ายค่าธรรมเนียมการใช้ถนนภายใน
บริเวณถนนวงหวนมหิดล สำหรับปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับนโยบายด้าน
ราคา ประกอบด้วย ปัจจัยด้านความเชื่อ (Awareness of Consequences) 
ปัจจัยด้านความรู้สึก (Anticipated Emotion) ปัจจัยด้านการคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง (Subjective Norm) และพฤติกรรมในอดีต (Past Behavior) 

คำสำคัญ: วิเคราะห์ปัจจัย, การยอมรับ, มาตรการด้านราคา, โมเดลสมการ
โครงสร้าง, ที่จอดรถ, นโยบาย 

Abstract 

Socio–economic growth in Chiang Mai province can affect the 
development of trade, land use, commerce and household. Also, 
it can increase the number of trips to the Central Business District 
(CBD) area and cause traffic congestion in the inner area of Chiang 
Mai city. Previous studies present an effective policies such as toll 

road, and Area Pricing in Singapore and London. However, the 
implementation of those schemes seems to be difficult and 
needed the acceptance of road users in other cities. Therefore, 
this research aims to analyze factors influencing the acceptance 
of Pricing Scheme in Chiang Mai province. Interviewed motorcycle 
and private car users are collected by 120  examples randomly. 
Then, various factors related to the Area Pricing Scheme are 
analyzed using Exploratory Factor Analysis technique. The analysis 
results indicate that the sets of variables such as awareness of 
consequences, anticipated emotion, subjective norm and past 
behavior can significant the acceptability of Area Pricing Scheme 
in Chiang Mai. 
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1. ความเป็นมาของปัญหา 

การเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ และสังคมของจังหวัดเชียงใหม่ 
ส่งผลต่อการขยายตัวทางด้านการค้า และการใช้ประโยชน์ที่ดิน ทั้งในเชิง
พาณิชย์ และที่อยู ่อาศัย รวมถึงการเดินทางที ่เพิ ่มขึ ้นอย่างมากเข้าสู่
ศูนย์กลางจังหวัดเชียงใหม่ เพื่อไปทำกิจกรรมต่าง ๆ เช่น ไปทำงาน เรียน
หนังสือ ท่องเที่ยว เป็นต้น ในช่วงระหว่างปีพ.ศ. 2559 ถึงปีพ.ศ. 2560 
จำนวนนักท่องเที่ยวในจังหวัดเชียงใหม่เพิ่มขึ้นในสัดส่วนร้อยละ 8.46 [1] 
โดยการเดินทางส่วนใหญ่จะอยู ่ภายในบริเวณถนนวงแหวนมหิดล ซ่ึง
ลักษณะทางกายภาพของถนนวงแหวนรอบใน (ทางหลวงหมายเลข 11) 
และถนนมหิดล (วงแหวนรอบ1) เป็นถนน 2 -4  ช่องจราจร มีทางแยก
จำนวนมาก จึงก่อให้เกิดการจราจรที่คับค่ังและติดขัด โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน จากรายงานจากสถาบันพัฒนาระบบขนส่งอาเซียน [2] 
พบว่าจังหวัดเชียงใหม่มีการจราจรติดขัด เป็นลำดับที่ 2 (ปี 2560) เทียบกับ
หัวเมืองในภูมิภาคอื่น สร้างปัญหามลพิษทางอากาศ และมลพิษทางเสียง 
โดยเป็นผลพวงจากการใช้ยานพาหนะส่วนตัวในการเดินทางเป็นหลัก การ
เด ินทางในจ ังหว ัดเช ียงใหม ่จำแนกตามจ ุดปลายทาง (Trip Ends) 
ประกอบด้วย การเดินทางระหว่างอำเภอ การเดินทางผ่านจังหวัดเชียงใหม่ 
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การเดินทางภายในเขตวงแหวนรอบกลาง การเดินทางในเขตวงแหวนมหิดล 
การเดินทางระหว่างพื้นที่คูเมืองและพื้นที่โดยรอบ ซึ่งส่วนใหญ่ของความ
ต้องการเดินทางเกิดขึ้นบริเวณภายในถนนวงแหวนมหิดล และบริเวณวง
แหวนรอบกลาง [3] 

จากปัญหาที่กล่าวมาข้างต้น การแก้ปัญหาที่มีประสิทธิภาพประการหนึ่ง
คือการควบคุมความต้องการการเดินทาง (Travel Demand Management) 
ต่อจากนี้ขอเรียกย่อ ๆ ว่า TDM โดยการกำหนดมาตรการควบคุมปริมาณ
จราจร งานวิจัยนี้จึงได้ศึกษาปัจจัยการยอมรับมาตรการด้านราคาการใช้ถนน
ในเขตพื้นที่เมืองเชียงใหม่เพื่อควบคุมจำนวนยานพาหนะ โดยมุ่งเน้นการ
ยอมรับมาตรการการเก็บค่าธรรมเนียมการเข้าพื้นที่ และการจอดรถ เพื่อให้
ทราบทัศนคติการยอมรับด้านราคา การเก็บค่าธรรมเนียมเข้าพื้นที่ และที่
จอดรถ ของผู้เดินทางในจังหวัดเชียงใหม่ ซ่ึงจะทำให้ภาครัฐได้ทราบแนวทาง
ที่เหมาะสม สำหรับมาตรการที่จะช่วยบรรเทาปัญหาติดขัด และลดมลพิษที่
เกิดจากยานพาหนะในจังหวัดเชียงใหม่ 

2. งานวิจัยและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง  

2.1 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

Piriyawat, C., Narupiti, S., and Suthiranart, Y [4] ได้ศึกษาเกี ่ยวกับ
ปัจจัยที่มีผลต่อการยอมรับมาตรการควบคุมความต้องการการเดินทาง (TDM) 
และตรวจสอบมาตรการ TDM โดยกลุ่มเป้าหมายเป็นผู้เดินทางในเขตบางรัก
ถึงการยอมรับการใช้มาตรการของ TDM โดยศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการ
เดินทาง สถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง และทัศนคติเกี่ยวกับ
การยอมรับการใช้งานมาตรการ TDM จำนวน 20 มาตรการ โดยการสำรวจ
ด้วยแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 6 ส่วน ประกอบด้วย 1) ส่วนข้อมูลพื้นฐาน
และสภาพทางเศรษฐกิจ และสังคม เช่น อายุ เพศ ระดับการศึกษา และรายได้ 
เป็นต้น 2) ข้อมูลด้านการเดินทาง เช่น จุดประสงค์ในการเดินทาง จุดเริ่มต้น 
– สิ้นสุดการเดินทาง ระยะเวลาในการเดินทาง และเดินทางอย่างไร เป็นต้น 
3) คำถามเชิงถามความเห็นของสาเหตุและแรงดึงดูดของการเลือกใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล 4) คำถามเชิงทัศนคติเกี่ยวกับการเปลี่ยนการเดินทางจากรถยนต์
ส่วนบุคคลเป็นการขนส่งสาธารณะ หรือการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ 5) 
คำถามสำรวจนักท่องเที่ยวเกี่ยวกับปัญหาสิ่งแวดล้อมในท้องถิ่น เช่น มลพิษ
ทางอากาศ มลพิษทางเสียง และทัศนคติของนักท่องเที่ยวที่มีต่อมาตรการ 
TDM ในพื้นที่ศึกษา และ 6) คำถามเชิงความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับมาตรการ 
TDM รวมถึงความคาดหวังจากมาตรการ TDM นั้น ๆ โดยมาตรการ TDM ใน
งานวิจัยนี้สามารถแบ่งกลุ่มออกเป็น 8 มาตรการใหญ่ ได้แก่ 1. มาตรการด้าน
การใช้ยานพาหนะร่วมกัน (Sharing mode strategy) 2. มาตรการบังคับ
ไม่ให้จอดรถ (Parking restraint strategy) 3. มาตรการส่งเสริมรูปแบบการ
เด ิ นทางทา ง เล ื อก  (Alternative mode enhancement strategy) 4. 
มาตรการปร ับปร ุ งระบบขนส ่ งสาธารณะ ( Public transportation 
improvement strategy) 5. มาตรการการใช้ที่ดิน (Land use strategy) 6. 
มาตรการควบคุมการจราจร (Traffic restraint strategy) 7. มาตรการแบบ
ยืดหยุ่นเวลา (Flex time strategy) และ 8. มาตรการด้านการเงิน (Financial 
strategy) ทำทำการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิคต่างๆ ได้แก่ ว ิธ ี Factor 

analysis, Discriminant analysis ผลของการวิเคราะห์พบว่ามาตรการด้าน
การเงิน (Financial strategy) ประกอบไปด้วย มาตรการเก็บเงินค่าเข้าพื้นที่ 
(Area license scheme, ALS) และการเก็บธรรมเนียมค่าที่จอดรถ (Parking 
tax) เป็นมาตรการควบคุมความต้องการการเดินทาง (TDM) ที่ได้รับการ
ยอมรับและสามารถนำมาปรับใช้จริง ส่วนมาตรการที ่ได้รับการยอมรับ
รองลงมา คือ มาตรการปรับปรุงรูปแบบทางเลือก ประกอบด้วย ช่องทาง
พิเศษในการใช้รถประจำทาง (Exclusive bus lane) ปรับปรุงทางเดิน และ
ทางจักรยาน (Walking and bicycling enhancement) และมาตรการตั๋ว
ร่วม (Intermodal fare ticket) เป็นต้น 

Ison and Wall [5] ได้ทำการศึกษาเพื่อตรวจสอบมาตรการการยอมรับ 
(Acceptability) มาตรการการเก็บเงินค่าที ่จอดรถ (Parking price) ของผู้
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปทำงาน โดยวิเคราะห์ด้วยสถิติ
เชิงพรรณนา โดยตัวแปรที่นำมาวิเคราะห์ข้อมูล ประกอบด้วย สถานะภาพ
ทางเศรษฐกิจและสังคม ข้อมูลการเดินทาง เช่น เวลาในการเดินทาง , 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง, ค่าที่จอดรถ และกับทัศนคติต่อการเก็บเงินค่าที่จอด
รถ เป็นต้น ผลการศึกษา พบว่า ความต้องการทราบการจัดการกับเงินที่ได้
จากการเก็บเงินค่าที่จอดรถ (Revenue allocation) เป็นปัจจัยหลักที่ส่งผล
ต่อการยอมรับมาตรการ 

รัตนาภรณ์  แก้วกลึงกลม [6] ศึกษาเรื่องการประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน (Theory of Planned Behavior, TPB) ในการทำนายความตั้งใจใช้
รถประจำทางด่วนพิเศษของผู้คนในจังหวัดขอนแก่น โดยทำการสำรวจกลุ่ม
ตัวอย่างจำนวน 618 คน ด้วยกรอบความคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน TPB 
รวมถึงการวัดความตรง และความเชื่อในการควบคุมพฤติกรรม ผลการศึกษา
พบว่า ความตั้งใจในการใช้รถประจำทางด่วนพิเศษ ได้รับอิทธิพลจากปัจจัย
การคล้อยตามกลุ ่มอ้างอิง (Subjective norm : SN) และการรับรู ้ถึงการ
ควบคุมตัวเองในการแสดงพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control : 
PBC) โดยปัจจัย TPB สามารถอธิบายความตั้งใจใช้รถประจำทางด่วนพิเศษ 
BRT ได้กว่าร้อยละ 61 ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจใช้รถ BRT ได้แก่ การ
คล้อยตามอิทธิพลของกลุ่มอ้างอิง (SN) และการรับรู้ถึงการควบคุมตัวเองใน
การแสดงพฤติกรรม (PBC) โดยความตั้งใจในการใช้รถประจำทางด่วนพิเศษ 
เกิดจากปัจจัยด้าน การให้บริการระบบ BRT ที่ได้มาตรฐาน การจราจรที่
ติดขัดของจังหวัดขอนแก่นบนท้องถนน และความสะดวกในการเข้าถึงสถานี 
ตามลำดับ  

ธนากรณ์  ติยะบุตร [7] ได้ศึกษาการประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แบบแผน (TPB) เพ ื ่อว ิเคราะห์ป ัจจ ัยที ่ม ีผลต่อความตั ้งใจของผู ้ข ับขี่
รถจักรยานยนต์ในการฝ่าสัญญาณไฟแดง งานวิจ ัยนี ้ทำการสำรวจกลุ่ม
ตัวอย่างจำนวน 205 ตัวอย่าง ด้วยการทำแบบสอบถามเพื่อวัดปัจจัยแฝงทั้ง
ทางตรงและทางอ้อม ผลการสำรวจพบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนมาก
ไม่ได้ตั้งใจฝ่าไฟแดง และมีทัศนคติเชิงลบต่อพฤติกรรมการฝ่าไฟแดง ผู้คน
รอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) ไม่สนับสนุนให้ขับขี่ฝ่าไฟแดง ซึ่งปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อความตั้งใจในการฝ่าสัญญาณไฟแดง ได้แก่ การรับรู้ถึงการควบคุม
ตัวเองในการแสดงพฤติกรรม (PBC) และพฤติกรรมในอดีต (Past Behavior) 
อีกทั้งยังมีการวิเคราะห์ความเชื่อ 3 ด้าน ของปัจจัยแฝงตามทฤษฎีพฤติกรรม
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ตามแผน ได้แก่ 1. ผลที่ตามมาจากการฝ่าสัญญาณไฟ 2. กลุ่มอ้างอิงกลุ่มหนึ่ง
ที่มีอิทธิพลต่อความคิดของผู้ขับขี่ที่มีเหตุอยากทำตาม และ 3. ปัจจัยภายนอก
เช่น สถานการณ์บางสถานการณ์ที่มีผลขัดขวาง/ส่งเสริมให้มีการฝ่าสัญญาณไฟ  

Ruisong et al. [8] ได้ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกที่จอดรถของผู้
ขับขี่ที่จอดรถตามขอบถนนและนอกขอบถนน โดยสัมภาษณ์ผู้สัญจรไป - มา 
ทั้งที่เป็นผู้ที่ใช้งานอยู่เป็นประจำสม่ำเสมอ และผู้ใช้งานใหม่ และสร้าง
แบบจำลอง Binary logistic regression โดยศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัย
ที่มีผลกระทบต่อการเลือกที่จอดรถยนต์ ดังนี้ 1. ปัจจัยด้านคุณลักษณะทาง
เศรษฐกิจ และสังคม เช่น อายุ อาชีพ รายได้ เป็นต้น 2. ปัจจัยด้านระดับ
การให้บริการของที่จอดรถ เช่น ค่าที่จอดรถ ระยะเวลาในการเดินจากจุด
จอดไปยังจุดปลายทาง และความปลอดภัยของที่จอดรถ ผลการศึกษาพบว่า 
พฤติกรรมของผู ้สัญจรที่ไม่คุ้นชินกับสถานที่จอดรถมีแนวโน้มการไม่ให้
ความสำคัญกับระยะทางการเดินจากจุดจอดไปยังจุดปลายทาง, ความ
ปลอดภัย และค่าที่จอดรถ ในขณะที่ผู้ที่ใช้บริการสม่ำเสมอจะให้ความสำคัญ
กับระยะทางจากจุดจอดถึงจุดปลายทาง ความปลอดภัย และค่าที่จอดรถ 

Brooke [9] ไดท้ำการศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อระยะเวลาการหาที่
จอดรถบนขอบถนนในภ ูมิภาคตะว ันออกของประเทศอ ังกฤษ ด ้วย
แบบจำลองความถดถอยเชิงเส้นแบบผสมหลายระดับ (Multilevel mixed 
effects linear regression models) โดยเก็บแบบสอบถามของผู้เดินทางที่
เลือกจอดรถยนต์ริมขอบถนนจำนวน 1,003 ตัวอย่าง ผลการศึกษาพบว่า 
เพศ อายุ รายได้ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง  ค่าบริการ ความถี่ในการจอด
รถริมขอบทาง ระยะทางจากจุดจอดถึงจุดปลายทาง เวลาที่ใช้ในการเดินทาง
จากจุดจอดถึงจุดปลายทาง เวลาในการหาที่จอดในแต่ละครั้ง ทิศทางของ
กระแสจราจร ความกว้างของถนน ขนาดของช่องจอด และ ความยาวของ
ช่องจอด ผลการศึกษาพบว่า ระยะเวลาในการหาที่จอดรถริมขอบทางขึ้นอยู่
กับปัจจัยความสำคัญต่าง ๆ ดังนี ้ ระยะทางจากจุดจอดถึงจุดปลายทาง 
ระยะเวลาในการหาที ่จอด เวลาที ่ใช้ในการเดินทางจากจุดจอดถึงจุด
ปลายทาง ค่าบริการ และสภาพอากาศ ตามลำดับ 

Van der Waerden [10] ได้ศึกษาแบบจำลองการวิเคราะห์พื้นที่จอด
รถสำหรับทำนายผลกระทบเฉพาะพื้นที ่ (Parking Analysis Model for 
Prediction Effects in Local Area) ที่สามารถอธิบายการตัดสินใจเลือกที่
จอดรถของผู้เดินทางได้ โดยทำการวิเคราะห์ในสถานที่จอดรถแตกต่างกัน
ออกไปในแต่ละพื้นที่ สำหรับการตัดสินใจในการเดินทางของผู้เดินทางตั้งแต่
ออกจากบ้าน จนถึงเวลาเสร็จธุระ แล้วออกจากพื้นที่จอดรถ โดยทำการ
สอบถามผู้อาศัยอยู่ในเมืองเวนด์โฮเวน (Veldhoven) และ เมือง  ไอนด์โฮ
เวน (Eindhoven) ของประเทศเนเธอร์แลนด์ การศึกษานี้ได้วิเคราะห์ปัจจัย
ในการตัดสินใจ ได้แก่ เพศ อายุ จุดประสงค์ในการเดินทาง จุดประสงค์ใน
การใช้ที่จอดรถ ระยะเวลาในการจอดรถในแต่ละครั้ง ลักษณะของพื้นที่จอด
รถ ความจุของพื้นที่จอดรถ ราคาที่จอดรถ ระยะทางจากจุดจอดรถไปถงึจุด
ปลายทาง ระยะเวลาในการเข้าถึงพื้นที ่จอดรถ เป็นต้น ซึ่งผลการศึกษา
ชี้ให้เห็นว่า ราคาที่จอดรถ เวลาในการจอดรถ และระยะทางจากจุดจอดไป
ถึงจุดปลายทาง มีผลสำคัญตามลำดับในการตัดสินใจของผู้เดินทางและผู้ใช้ที่
จอดรถในการเลือกจอดรถดังกล่าว 

Parkany, Gallagher, and Viveiros [11] ทำการศึกษาความสำคัญ
ของทัศนคติที่มีต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทาง โดยตรวจสอบปัจจัย
ด้านความตั้งใจ (Intention) แทนปัจจัยด้านความต้องการ (Desire) ของผู้
เดินทาง สำหรับปัจจัยที่นำมาอธิบายและตรวจสอบความตั้งใจของกลุ่ม
ตัวอย่าง ได้แก่ ทัศนคติเกี่ยวกับความรู้ ความเข้าใจ (Cognitive attitude) 
ความรู้สึก (Affective attitude) และทัศนคติเชิงพฤติกรรม (Behavioral 
attitude) โดยสร้างแบบจำลอง Discrete choice modeling มาวิเคราะห์
พฤติกรรมในการเลือกเดินทาง ผลการวิจัยพบว่า ข้อมูลด้านทัศนคติมี
นัยสำคัญอย่างยิ่งต่อพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง นอกจากนี้
ผลการวิจัยยังบอกถึงการใช้ตัวแปรด้านพฤติกรรม และทัศนคติของผู้
เดินทางมาประกอบการอธิบายพฤติกรรมการเลือกเดินทางของผู้เดินทางว่า 
สามารถอธิบายผลได้ดีกว่าการใช้ตัวแปรด้านทัศนคติเกี่ยวกับความเข้าใจ 
และความรู้สึกเพียงอย่างเดียว 

สุรเมศวร์  พิริยะวัฒน์ และจัตุรงค์  อินทะนู [12] ได้ทำการศึกษาเรื่อง 
อิทธิพลของพฤติกรรมในอดีต ทัศนคติ บรรทัดฐานบุคคลเชิงสังคม และ
ความรู้สึกเชิงบวก ที่มีต่อการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน กรณีศึกษาตำบล
บางคล้า จังหวัดฉะเชิงเทรา โดยบทความนี้ได้ใช้ทฤษฎีของพฤติกรรมตามหา
เป้าหมาย (MGB) ในการอธิบายถึงพฤติกรรมของคนที่ใช้รถจักรยานของผู้
เดินทางในพื้นที่เมืองบางคล้า ฉะเชิงเทรา ได้ทำการสำรวจตัวอย่างจำนวน 
500 ตัวอย่าง และทำการกรองแบบสอบถามทำให้เหลือจำนวนตัวอย่างที่
ใช้ได้ทั้งสิ้น 420 ตัวอย่าง ด้วยแบบสอบถาม และวิเคราะห์ด้วยวิธีโมเดล
สมการโครงสร้าง (SEM) เพื่อหาความสัมพันธ์ และอิทธิพลของตัวแปรต่อ
ความตั้งใจในการใช้จักรยาน ซึ่งมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องในการวิเคราะห์ครั้งนี้
ประกอบด้วย 9 กลุ่มปัจจัยดังนี้ 1. ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับทัศนคติ (Attitudes) 
ได้แก่ บรรทัดฐานส่วนบุคคล (Personal Norm) การตระหนักถึงผลที่
ตามมา (Awareness of Consequences) และการให้เหตุผลของความ
รับผิดชอบ (Ascriptions of Responsibility) เป็นต้น 2. บรรทัดฐานบุคคล
เชิงสังคม (Subjective Norm) ได้แก่ อิทธิพลจากครอบครัว (Family’s 
Influences) และอิทธิพลจากสังคม (Social’s Influences) 3. การรับรู้ถึง
การควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใด ๆ (Perceived 
Behavioral Control) 4. ความรู้สึกเชิงบวกต่อการใช้รถจักรยาน (Positive 
Anticipated Emotions) 5. ความร ู ้ส ึกเช ิงลบที ่ม ีต ่อการใช ้จ ักรยาน 
(Negative Anticipated Emotions) 6. ความปรารถนาที ่จะใช้จ ักรยาน 
(Desire) 7. ความตั ้งใจที ่จะปรับพฤติกรรมไปใช้จักรยาน (Behavioral 
Intention) 8. พฤติกรรมในอดีต (Past Behavior) และ 9. ความพยายามที่
จะปรับพฤติกรรมไปใช้จักรยาน (Trying) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลตามปัจจัย
ของตัวแปรและโครงสร้างความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามทฤษฎี MGB 
ด้วยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) พบว่า มีการตรวจสอบความ

น่าเชื ่อถือของปัจจัยด้วยการหาค่า Cronbach’s  มีค่ามากกว่า 0.65 
ได้แก่ ปัจจัยทัศนคติ, บรรทัดฐานบุคคลเชิงสังคม, การรับรู้ถึงการควบคุม
พฤติกรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใด ๆ , ความรู้สึกเชิงบวกต่อการ
ใช้รถจักรยาน, ความรู้สึกเชิงลบต่อการใช้รถจักรยาน, ความปรารถนาที่จะใช้
รถจักรยาน และความตั้งใจที่จะปรับพฤติกรรมไปใช้จักรยาน อีกทั้งตัวแปร
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ประสบการณ์ในอดีต หรือพฤติกรรมในอดีต ยังส่งผลต่อความพยายามที่จะ
ใช้จักรยานในชีวิตประจำวันอย่างมีนัยสำคัญ 

โดยสรุปปัจจัยในงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการยอมรับมาตรการด้านราคา
แสดงดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 ปัจจยัทีม่ีผลต่อการเลอืกจอดรถริมขอบทาง และค่าธรรมเนียมเข้าสู่
พื้นที ่

ผู้ศึกษา (ปี) ประเทศ 
วิธีการ

วิเคราะห์ 
ปัจจัย 

Piriyawat, C., 
Narupiti, S., 

and 
Suthiranart, 
Y. (2003) 

ไทย 

Multivariate 
analysis 
Factor 

Analysis 
Discriminate 

Analysis 

- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- มาตรการเก็บเงินค่าเข้าพื้นที่ 
- มาตรการเก็บเงินค่าจอดรถ 
- มาตรการเก็บเงินภาษีที่จอด
รถ 

Ison and 
Wall (2002) 

สหราช 
อาณาจักร 

Descriptive 
Statistic 

- สถาณะทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
- ค่าที่จอดรถ 
- ทัศนคติเกี่ยวกับการเก็บเงิน
จอดรถ 

Schade J. 
and Schlag 
B. (2003) 

เยอรมนี 

Descriptive 
Statistic 

Multivariate 
results 

- ทัศนคติที่จอดรถ 
- มาตรการด้านราคา 
- การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
- ความตระหนักรู้ 
- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 

รัตนาภรณ์  
แก้วกลึงกลม 

(2558) 
ไทย  

- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
- บรรทัดฐานทางสังคม 

ธนากรณ์   
ติยะบุตร 
(2558) 

ไทย  

- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
- บรรทัดฐานทางสังคม 

Ruisong et 
all. (2009) 

จีน 
Binary 
logistic 

regression 

- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- ราคาที่จอดรถ 
- ระยะทางจากจุดจอดไปยังจุด
ปลายทาง 
- ความปลอดภัยในการเดินทาง 

Brooke 
(2015) 

สหรัฐ 
อเมริกา 

Multilevel 
mixed 
effects 
linear 

regression 

- ข้อมูลทาเศรษฐกิจ และสังคม 
- ราคาที่จอดรถ 
- ระยะเวลาในการจอดรถ 
- ระยะทางจากจุดจอดไปยังจุด
ปลายทาง 
- ระยะเวลาในการหาที่จอดรถ 
- ลักษณะทางกายภาพของ
ถนน 
- ความถ่ีในการจอดรถริมถนน 

ผู้ศึกษา (ปี) ประเทศ 
วิธีการ

วิเคราะห์ 
ปัจจัย 

Van der 
Waerden 

(2012) 

เนเธอร์ 
แลนด์ 

Factor 
analysis 

- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- ราคาที่จอดรถ 
- ระยะทางจากจุดจอดไปยังจุด
ปลายทาง 
- ระยะเวลาในการหาที่จอดรถ 
- จุดประสงค์ในการจอดรถ 
- ลักษณะทางกายภายของถนน 

Parkany, 
Gallagher, 

and Viveiros 
(2003) 

สหรัฐ 
อเมริกา 

Structural 
Equation 
Model 
Hybrid 
Choice 

- ข้อมูลทางเศรษฐกิจ และ
สังคม 
- ทัศนคติ 
- ความต้ังใจ 
- ความตระหนักรู้ 
- ข้อมูลที่ได้รับ (Information)  
- เวลาล่าช้าที่รับได้ในการ
เดินทาง 
- พฤติกรรมการเดินทาง 

สุรเมศวร์  
พิริยะวัฒน์ 
และจัตุรงค์  

อินทะนู 
(2561) 

ไทย 
Structure 
Equation 

Model (SEM) 

- ทัศนคติ 
- ความตระหนักรู้ 
- อิทธิพลเชิงบวก/ลบ 
- บรรทัดฐานบุคคลเชิงสังคม 
- การรับรู้ถึงการควบคุม
พฤติกรรมตนเอง 
- ความปรารถนา 
-ความต้ังใจ 
- พฤติกรรมในอดีต 

 

2.2 พื้นที่ศึกษา 

การศึกษานี้ได้กำหนดให้พื้นที่ภายในถนนวงแหวนรอบใน (ทางหลวง
หมายเลข 11) และถนนมหิดล พื้นที่กว่า 40 ตารางกิโลเมตร ซึ่งเป็นพื้นที่
หลักในการเดินทางเข้ามาทำกิจกรรมของผู้เดินทาง ทั้งเพื่อไปทำงาน เพื่อ
ไปเรียน และเพื่อไปท่องเท่ียว [15] โดยพื้นที่ภายในถนนวงแหวนมหิดล จะ
มีทางเชื่อม (Access road) เข้าสู่ถนนมหิดลมากมาย อีกทั้งถนนมหิดลมี
ความกว้างถนนไม่มากเมื่อมีรถจอดริมขอบทางจะทำให้การจราจรติดขัด 
พื้นที่ที่สำคัญที่เป็นแหล่งกิจกรรมมีอยู่มาก ในบริเวณภายในถนนวงแหวน
มหิดล เช่น โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม่ ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรลักาด
สวนแก้วเชียงใหม่ เซ็นทรัลพลาซ่าเชียงใหม่แอร์พอร์ต บริเวณย่าน
สรรพสินค้าเมญ่า บริเวณตลาดต่าง ๆ บริเวณอนุสาวรีย์สามกษัตริย์ บริเวณ
เจดีย์หลวง เป็นต้น ทั้งนี้ การสำรวจพื้นที่ที่แตกต่างกัน เพื่อให้ทราบถึง
ทัศนคติในการยอมรับมาตรการควบคุมการเดินทาง โดยการกำหนดราคา
ค่าธรรมเนียมในการเข้าพื้นที่ และการจออดรถที่แตกต่างกันในแต่ละพื้นที่  
ดังแสดงในรูปที่ 1 
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รูปท่ี 1 พื้นที่ศึกษาถนนวงแหวนรอบในและถนนมหิดล 

 

2.3 กลุ่มเป้าหมาย 

งานศึกษานี้ได้ทำการสำรวจผู้เดินทางภายในวงแหวนรอบใน (ถนนวง
แหวนมหิดล, วงแหวนรอบ 1) หรือผู้ที่เดินทางผ่านถนนวงแหวนรอบใน (วง
แหวนรอบ 1) ที่ใช้รถส่วนบุคคล เช่น รถจักรยานยนต์ รถยนต์ เป็นต้น 
กลุ่มเป้าหมายนี้จะถูกสุ่มแบบไม่เจาะจง (Simple Random Sampling) 
เพื่อให้ได้ข้อมูลครบโดยรอบวงแหวนรอบใน (วงแหวนรอบ 1) จึงทำการ
เก็บข้อมูลในแหล่งกำเนิดและแหล่งดึงดูดกิจกรรมผู้เดินทาง 8 แห่ง ได้แก่ 
1) โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม่ 2) ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัลกาดสวน
แก้วเชียงใหม่ 3) บริเวณห้างสรรพสินค้าเมญ่า 4) บริเวณตลาดธานินท์ 5) 
บริเวณอนุสาวรีย์สามกษัตริย์ 6) บริเวณวัดเจดีย์หลวง 7) บริเวณโรงเรียน
นวมินทร์ และ 8) บริเวณย่านนิมมานเหมินท์ เป็นต้น  

2.4 เครื่องมือในการวิจัย 

ในการเก ็บรวบรวมข้อมูลของการศึกษาครั ้งน ี ้  ใช ้แบบสอบถาม 
(Questionnaire) โดยให้ผู้ตอบแบบสอบถามตอบแบบสอบถามด้วยตัวเอง 
ในการเก็บแบบสอบถามครั้งนี้ แบบสอบถามได้แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่  

ส่วนที ่  1 เป ็นแบบสอบถามส่วนของข้อมูลโดยทั ่วไปของผู ้ตอบ
แบบสอบถาม เช่น เพศ อายุ ระดับการศึกษา เป็นต้น  

ส่วนที่ 2 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปใน
การใช้รถ ใช้ถนน เช่น ความเชื ่อด้านการจอดรถริมขอบทาง การเก็บ
ค่าธรรมเนียมเข้าพื้นที่ ความรู้สึกเมื่อจำเป็นต้องเสียค่าธรรมเนียมในการจอด
รถ หรือเข้าพื้นที่ เป็นต้น  

ส่วนที่ 3 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยการยอมรับทัศนคติ และ
นโยบายเมื่อมีการเก็บค่าธรรมเนียมในการจอดรถริมขอบทาง หรือการเข้า
พื ้นที ่ โดยปัจจัยที ่ม ีความสนใจได้แก่ ปัจจัยด้านความเชื่ อ (Believe)  
ปัจจัยด้านความตั้งใจ (Intention) ปัจจัยการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Norm) 
หรือปัจจัยที ่เป็นพฤติกรรมในอดีต (Past Behavior) โดยลักษณะของ
คำถามเป็นการวัดแบบ Likert’s Scale 5 ระดับ ให้ผู้ตอบแบบสอบถามได้
แสดงความเห็น ดังนี้ 

 

ตารางท่ี 2 การอธิบายผลของค่าคะแนนเฉลี่ยความคิดเห็น 
คะแนน ค่าเฉลี่ย การแปลผล 

1 1.00 - 1.80 เห็นด้วยน้อยที่สุด 
2 1.81 - 2.60 เห็นด้วยน้อย 
3 2.61 3.40 ปานกลาง 
4 3.41 – 4.20 เห็นด้วยมาก 
5 4.21 – 5.00 เห็นด้วยมากที่สุด 

 

3. ผลการวิเคราะห์ 

จากการเก็บแบบสอบถามตัวอย่างจำนวน 120 ชุด [13] เพื่อหาการ
ยอมรับมาตรการด้านราคาการใช้ถนน ดังแสดงในตารางที่ 3 ซึ่งเป็นข้อมูล
พื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตารางท่ี 3 ขอ้มูลทัว่ไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
จำนวนข้อมูล = 120 ข้อมูล จำนวน ร้อยละ 
เพศ ชาย 58 48.33 

หญิง 62 51.67 
ระดับการศึกษา ต่ำกว่าปริญญาตรี 79 65.83 

ปริญญาตรี 25 20.83 
สูงกว่าปริญญาตรี 16 13.33 

อายุเฉลี่ย 41.06 ปี  (S.D. = 13.15) 
รายได้เฉลี่ย 49,000 บาท (S.D. = 28,000) 

จำนวนรถที่ครอบครองเฉลี่ย 3.33 คัน (S.D. = 1.71) 

 
จากการสำรวจแบบสอบถาม พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชาย

ร้อยละ 48.33 เป็นเพศหญิงร้อยละ 51.67 ระดับการศึกษารดับต่ำกว่า
ปริญญาตรีร้อยละ 65.83 ปริญญาตรีร้อยละ 20.83 และสูงกว่าปริญญาตรี
ร้อยละ 13.33 โดยอายุเฉลี่ยของผู้ทำแบบสอบถามอยู่ที่ 41 ปี  

3.1 การวิเคราะห์ปจัจยัเชิงสำรวจ (Exploratory factor analysis; EFA) 

เทคนิคที ่ใช้ในการจำแนกตัวแปรออกเป็นกลุ ่ม ๆ คือ เทคนิคการ
วิเคราะห์ปัจจัย (Factor Analysis) หรือเอาไปใช้สำหรับรวมตัวแปรที่มี
ความสัมพันธ์กันไว้ในกลุ ่มเดียวกัน โดยตัวแปรที่อยู ่กลุ ่มเดียวกัน จะมี
ความสัมพันธ์กันมาก ความสัมพันธ์อาจอยู่ในลักษณะทิศทางเดียวกัน (ค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เป็นบวก) หรือทิศทางตรงกันข้ามกัน (ค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์เป็นลบ) หากตัวแปรอยู่คนละกลุ่มกัน จะไม่มีความสัมพันธ์กัน 
หรือมีความสัมพันธ์กันน้อย 

การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำรวจ (Exploratory factor analysis; EFA) 
สามารถใช้ลดจำนวนตัวแปรสังเกตได้ โดยสร้างเป็นตัวแปรใหม่ในรูปของตัว
แปรร่วม การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงพฤติกรรมของการยอมรับมาตรการด้าน
ราคาการใช้ถนนในพื้นที่เมืองเชียงใหม่ ว่ามีปัจจัยเท่าใด ใช้เหตุผลในการ
อธิบายความหมายของปัจจัยแบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นที่ 1 การตรวจสอบเบื้องต้นก่อนการวิเคราะห์องค์ประกอบว่าข้อมูล
ที่ได้มา มีความสัมพันธ์กันพอต่อการวิเคราะห์ปัจจัยหรือไม่ โดยพิจารณา
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จากค่าสถิติของไคเซอร์ -ไมเยอร์-โอลคิน (Kaiser-Meyer-Olkin; KMO)  
และค่าสถิติบาร์ทเลท (Bartlett’s Test) ดังตารางที ่ 4 พบว่า ค่า KMO  
ต้องมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ค่าที่ได้ออกมามีค่าเท่ากับ 0.447 ค่าสถิติบาร์ทเลท
ที่ใช้ทดสอบมีค่าเท่ากับ 372.154 ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 แสดงให้เห็นว่า
เมตริกซ์สหสัมพันธ์มีความสัมพันธ์กัน จึงใช้การวิเคราะห์ปัจจัยได้ [14] 

ตารางท่ี 4 KMO and Bartlett’s Test 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 

Adequacy. 
0.447 

Bartlett's Test of 
Sphericity 

Approx. Chi-Square 372.154 
Df 325 
Sig. .037 

 
ขั้นที่ 2 การสกัดปัจจัย ด้วยวิธีการวิเคราะห์ปัจจัยสำคัญ (Principal 

Component Analysis; PCA) ดังแสดงในตารางที ่ 5 พบว่ามี 11 ปัจจัย
แฝงที่มีค่าไอเกน (Eigen) มากกว่า 1 ซึ่งถือว่าปัจจัยแฝงทั้ง 6 ตัวนี้เป็น
ตัวแทนของตัวแปรสังเกตได้ทั้ง 26 ปัจจัย 

ตารางท่ี 5 จำนวนปัจจัย ค่าไอเกน ร้อยละความแปรปรวน และความแปรปรวน
สะสม 

Component Initial Eigenvalues 
Total % of Variance Cumulative % 

1 2.292 8.816 8.816 
2 1.757 6.759 15.575 
3 1.665 6.404 21.979 
4 1.595 6.136 28.115 
5 1.471 5.658 33.773 

6 1.394 5.361 39.134 
7 1.356 5.217 44.351 
8 1.302 5.007 49.358 
9 1.263 4.856 54.214 
10 1.181 4.540 58.755 
11 1.037 3.988 62.743 
12 .993 3.821 66.564 
13 .911 3.503 70.067 
14 .899 3.457 73.524 
15 .852 3.277 76.802 
16 .813 3.126 79.928 
17 .731 2.811 82.739 
18 .719 2.764 85.503 
19 .688 2.648 88.150 
20 .584 2.245 90.395 
21 .548 2.107 92.502 
22 .465 1.789 94.291 
23 .427 1.642 95.933 
24 .397 1.527 97.460 
25 .348 1.340 98.800 
26 .312 1.200 100.000 

 

ขั้นที่ 3 การหมุนแกนปัจจัย และอธิบายความหมายของแต่ละปัจจัย 
โดยได้ใช้วิธีการหมุนแกนปัจจัยเพื่อให้ได้ตัวแปรที่มีลักษณะชัดเจนมาก
ยิ ่งขึ ้น ผู ้ว ิจ ัยได้ใช้ว ิธ ีหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthogonal Rotation)  
ด้วยวิธีการแวริแมกซ์ (Varimax Method) ดังตารางที่ 6 พบว่าปัจจัยใหมท่ี่
ได้จากการหมุนจากค่า PCA เรียกว่าค่าน้ำหนักปัจจัย (Component Score) 
ซ่ึงใช้อธิบายแต่ละปัจจัยการเลือกใช้มาตรการด้านราคาการเข้าใช้ถนน 

ตารางท่ี 6 ตัวอย่าง ค่าน้ำหนกัปัจจยัหลังจากการหมุนแกน 

 
จากปัจจัยแฝงที่ได้ ผู้วิจัยจึงได้ตั้งชื่อให้กับปัจจัยเพื่อให้เรียกแทนปัจจัย

สังเกต ได้แก่ ทัศนคติการยอมรับมาตรการ การรับรู้ประสิทธิภาพของ
มาตรการด้านราคา อิสระในการเลือกใช้ บรรทัดฐานสังคม การตระหนักถึง
ปัญหา และความยุติธรรม ซึ่งค่าน้ำหนักของแต่ละปัจจัยสังเกตได้ ดังแสดง
ในตารางที่ 7 

ตารางท่ี 7 สรุปการวเิคราะห์ปัจจัยแฝง 

ปัจจัยแฝง ค่าไอเกน ปัจจัยสังเกตได้ 
น้ำหนัก
ปัจจัย 

ทัศนคติการ
ยอมรับ

มาตรการ 
2.292 

การยอมรับมาตรการด้านราคา 
(PACC1) 

0.572 

การรับรู้
ประสิทธิภาพ
ของมาตรการ 

1.757 

ประสิทธิภาพในการลดปัญหาจราจร 
(PEFF1) 

0.279 

ประสิทธิภาพลดมลพิษทางอากาศ 
(PEFF2) 

0.444 

ประสิทธิภาพทำได้จริง (PEFF3) 0.399 
ประสิทธิภาพทำให้เมืองน่าอยู่ 
(PEFF4) 

0.475 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

PACC1 .114 .572

PEFF1 -.127 .279 .238 .105 .276 .114 .104

PEFF2 .444 -.110 .105

PEFF3 .399 -.169 -.126 -.103

PEFF4 .475

PFDM1 .193 .101 .169 -.384 -.164 -.154

PFDM2 .127 .108 .232 -.133 .144 -.331 .307

SN1 -.228 .371 -.133

SN2 .209 .169 -.106 .187 .185 -.209

SN3 -.115 .429 .171

SN4 .294 -.132 -.251 -.116 .197 .221 .108

SN5 .635

SN6 .309 .201 -.105 .104 .119 .101 .125

SN7 -.119 .113 .114 .106 .337 .111 -.114 -.433

PPA1 .168 .347 -.361 .259

PPA2 .559

PPA3 .407 .160 .184 .173

PPA4 .458 -.203 .134 .115

PPA5 -.111 .510 -.152

PPA6 .563

PFAIR1 .431 -.123 -.157

PFAIR2 -.100 .476 -.148 -.128 .101

PFAIR3 -.102 .452 -.200 -.176 .177 -.169

PFAIR4 .324 -.162 -.157 .100 .259 -.152 -.173

PFAIR5 -.126 .481 .176

PFAIR6 .120 .560

Component
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ปัจจัยแฝง ค่าไอเกน ปัจจัยสังเกตได้ 
น้ำหนัก
ปัจจัย 

อิสระในการ
เลือกใช้ 

1.665 

อิสระต่อตัวเองเมื่อใช้มาตรการ 
(PFDM1) 

-0.384 

อิสระต่อครอบครัวเมื่อใช้มาตรการ 
(PFDM2) 

-0.331 

บรรทัดฐาน
สังคม 

1.595 

คนรอบข้างสนับสนุนมาตรการ (SN1) 0.371 
ท่านยอมรับผลประทบจากการ
ก่อสร้าง (SN2) 

0.209 

ครอบครัวท่านจะสนับสนุนการใช้
มาตรการด้านราคา (SN3) 

0.429 

ท่านให้ความสำคัญกับสิ่งแวดล้อมของ
เมือง (SN4) 

0.294 

ท่านให้ความสำคัญกับการประหยัด
น้ำมัน (SN5) 

0.635 

ท่านให้ความสำคัญกับอุบัติเหตุ (SN6) 0.309 
ท่านคิดว่าไม่มีหน่วยงานใดทำได้จริง 
(SN7) 

-0.433 

การตระหนัก
ถึงปัญหา 

1.471 

ปัญหาจราจรกำลังเกิดข้ึนในเชียงใหม่ 
(PPA1) 

-0.361 

ปัญหาจราจรมีผลต่อท่านโดยตรง
(PPA2) 

0.559 

ท่านทำให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อม 
(PPA3) 

0.407 

การใช้รถของท่าเกิดปัญหาใน
ครอบครัว (PPA4) 

0.458 

การใช้รถของท่านทำให้มีผลเกิด
อุบัติเหตุ (PPA5) 

0.510 

คนไม่ใช้รถสาธารณะเกิดจากใช้รถส่วน
บุคคล (PPA6) 

0.563 

ความยุติธรรม 1.394 

มาตรการด้านราคายุติธรรมสำหรับทุก
คน (PFAIR1) 

0.431 

งดเว้นค่าธรรมเนียมสำหรับผู้อาศัยใน
วงแหวนรอบ 1 (PFAIR2 

0.476 

การใช้มาตรการช่วยลดการใช้รถยนต์ 
(PFAIR3) 

0.452 

การใช้มาตรการ ทำให้ท่านลดการใช้
รถยนต์ (PFAIR4) 

0.324 

การใช้มาตรการลดอิสระการเดินทาง
ท่าน (PFAIR5) 

0.481 

การใช้มาตรการท่านจะต่อต้าน 
(PFAIR6) 

0.560 

 
ปัจจัยด้านทัศนคติการยอมรับด้านราคามีค่าไอเกนมากที่สุด 2.292 ซ่ึง

ประกอบด้วยการยอมรับมาตรการด้านราคา หากมีการนำมาใช้จริง แสดง
ให้เห็นว่าผู้คนที่ใช้ถนนวงแหวนรอบใน (ทางหลวงหมายเลข 11) และถนน
มหิดล ม ีการยอมร ับได ้หากนำมาตรการด ้านราคา เช ่น การเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนน หรือการเก็บค่าธรรมเนียมที่จอดรถริมขอบทาง
เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัดได้ ปัจจัยแฝงที่มีอิทธิพลต่อมาคือ การ
รับรู้ถึงประสิทธิภาพของมาตรการด้านราคา (1.757) ประกอบด้วยตวัแปร

สังเกต 4 ตัวคือ ประสิทธิภาพในการลดปัญหาด้านจราจร ประสิทธิภาพลด
ปัญหามลพิษทางอากาศ ประสิทธิภาพการใช้มาตรการได้จริง และ
ประสิทธิภาพทำให้เมืองน่าอยู่ขึ ้น ปัจจัยแฝงรองลงมาคือ อิสระในการ
เลือกใช้ (1.665) ประกอบด้วยอิสระในการใช้มาตรการของตัวเอง และของ
ครอบครัว ปัจจัยแฝงรองลงมาคือ บรรทัดฐานทางสังคม (1.595) การ
ตระหนักถึงปัญหา (1.471) และความยุติธรรม (1.394) ตามลำดับ  

จากปัจจัยข้างต้นที ่กล่าว จะทำให้ผู้วางแผนกำหนดนโยบายทราบ
ทิศทางในการวางแผนประยุกต์ใช้นโยบายด้านราคาการใช้ถนน ซ่ึงนอกจาก
ปัจจัยหลักทางด้านราคาเข้าใช้พ ื ้นที ่ถนนวงแหวนรอบใน ที ่จะต้อง
กำหนดให้เหมาะสมแล้ว ผู้ใช้ถนนยังให้ความสำคัญต่อปัจจัยด้านอื่น ๆ ใน
การยอมรับนโยบาย โดยการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนยอมรับ และ
ตระหนักถึงประสิทธิภาพของนโยบาย ซึ ่งสามารถช่วยบรรเทาปัญหา
การจราจรและการลดมลภาวะทางอากาศสำหรับเมืองเชียงใหม่  จะช่วย
ส่งผลต่อการยอมรับต่อมาตรการด้านราคามากยิ่งขึ้น  

4. บทสรุปและวิจารณ์ 

งานวิจัยนี้ ได้สำรวจปัจจัยเชิงพฤติกรรมของการยอมรับมาตรการด้าน
ราคาการใช้ถนนในพื้นที่เมืองเชียงใหม่ โดยเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่
เป็นผู้ใช้ทางสัญจรไปมาภายในถนนวงแหวนรอบใน (ทางหลวงหมายเลข 
11) และถนนมหิดล มีพื้นที่ประมาณ 40 ตารางกิโลเมตร ประกอบด้วย
พื ้นที ่สำคัญต่าง ๆ โดยรอบ เช่น โรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม่ 
ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัลกาดสวนแก้วเชียงใหม่ เซ็นทรัลพลาซ่าเชียงใหม่
แอร์พอร์ต บริเวณย่านห้างสรรพสินค้าเมญ่า เป็นต้น ที่ผู ้สัญจรไปมามี
โอกาสจอดรถริมขอบทาง และมีโอกาสผ่านเข้า – ออก ถนนบริเวณดังกล่าว 
ผลการวิเคราะห์แสดงถึงปัจจัยที่มีผลต่อการสำรวจเชิงพฤติกรรมของการ
ยอมรับมาตรการด้านราคาการใช้ถนนในพื้นที่เมืองเชียงใหม่ 6 ปัจจัยได้แก่ 
ทัศนคติการยอมรับมาตรการ การรับรู้ประสิทธิภาพของมาตรการด้านราคา 
อิสระในการเลือกใช้ บรรทัดฐานสังคม การตระหนักถึงปัญหา และความ
ยุติธรรม โดยปัจจัยด้านทัศนคติการยอมรับมาตรการด้านราคามีอิทธิพลต่อ
การใช้มาตรการด้านราคามากที่สุดไม่ว่าจะเป็น การเก็บค่าธรรมเนียมเข้า
พื้นที่ หรือการจอดรถริมขอบทางเพื่อลดปัญหาการจราจรติดขัดในจังหวัด
เชียงใหม่ จากผลการศึกษานี้ จะเป็นประโยชน์ต่อนักวางแผนและผู้กำหนด
นโยบายการใช้มาตรการด้านราคาเพื่อใช้ควบคุมปริมาณการจราจรได้อย่าง
มีประสิทธิภาพสำหรับจังหวัดเชียงใหม่ต่อไป  

เนื่องด้วยข้อจำกัดของงบประมาณและเวลา การสำรวจข้อมูลที่มาก
ยิ่งขึ้นอาจให้ค่าปัจจัยแฝงที่สามารถอธิบายได้ดียิ่งขึ้น โดยแนวทางการ
ประยุกต์ใช้ต่อไปอาจทำการพิจารณาสร้างแบบจำลองเพื ่อคาดการณ์
พฤติกรรมการยอมรับมาตรการจากกลุ่มตัวแปรแฝงที่ได้จากงานวิจัยนี้  

ปัจจัยแฝงเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญในการวางแผนเกี่ยวกับการควบคุม
ความต้องการในการเดินทางอย่างมีประสิทธิภาพ หากมีการศึกษาปัจจัย
แฝงในวางแผนการศึกษา และนำผลการวิจัยที่ได้ไปใช้ประกอบเป็นข้อมูล
หลักในการตัดสินใจการกำหนดนโยบายและมาตรการการเดินทาง จะ
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สามารถปรับพฤติกรรมการเดินทางและช่วยบรรเทาปัญหาจราจรติดขัดใน
เมืองให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

 

กิตติกรรมประกาศ 

ผู ้ว ิจ ัยขอขอบพระคุณความกรุณาจาก ท่านผู ้ช ่วยศาสตราจารย์ 
ดร. อรรถวิทย์  อุปโยคิน อาจารย์ที่ปรึกษางานวิจัยที่กรุณาสละเวลาอันมี
ค่าให้การช่วยเหลือ ให้ความรู้ ทุนการศึกษา คำแนะนำตลอดจนตรวจสอบ
แก้ไขข้อบกพร่องให้งานวิจ ัยนี ้สำเร็จลุล่วงด้วยดี ผู ้ทำวิจ ัยขอกราบ
ขอบพระคุณอย่างสูงไว้ ณ ที่นี้  

ขอขอบพระคุณผู้ช่วยศาสตราจารย์ดร. เกรียงไกร อรุโณทยานันท ์และ 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ดร .สุรเมศวร์ พิริยะวัฒน์ ที่ให้คำแนะนำพร้อมช่วย
แก้ไขข้อบกพร่องให้งานวิจัยชิ้นนี้สมบูรณ์  

ขอขอบพระคุณคณาจารย์ภาควิศวกรรมขนส่ง คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ที ่ให้ความรู ้ และขอบพระคุณบัณทิตวิทยาลัย
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่สำหรับทุนงานวิจัยที่สนับสนุนงานวิจัยมา ณ ที่นี้ 
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