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บทคัดยอ

 การวจิยันีม้วีตัถปุระสงคเพือ่สาํรวจพฤตกิรรมความเคยชนิและทศันคตกิารยดึตดิ  และพฤตกิรรมการเลอืก

รูปแบบการเดินทางท่ีมีตอสถานการณที่มีการพัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit, BRT) และ

กรณีที่มีการพัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษรวมกับการเก็บเงินคาใชถนนในเมืองเชียงใหม โดยสอบถามผูใช

รถสวนบุคคล (รถยนตและรถจักรยานยนต) จํานวน 1,200 คน  ผลการศึกษาพบวาผูใชรถสวนบุคคลมีความเชื่อวา

รถสวนบุคคลเปนส่ิงจําเปนตอการดํารงชีวิตและยังคงมีความจําเปนถึงแมวาในเมืองจะมีระบบขนสงสาธารณะท่ี

สมบูรณแบบ  และรูสึกถึงคุณคาของการใชรถสวนบุคคล มีความต้ังใจท่ีจะใชรถสวนบุคคลแมระยะทางส้ัน ดาน

พฤติกรรมยังไมสามารถลดการใชรถสวนบุคคลลงไดถึงแมจะมีการพัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษก็ตาม 

นอกจากนีย้งัพบวาพฤตกิรรมในอดตีมีความสมัพนัธตอทศันคตแิละความตัง้ใจ  ดงันัน้ การแกปญหาการขนสงดวย

การปรบัปรงุระบบขนสงสาธารณะใหมคีวามสะดวกและมาตรฐานเพยีงอยางเดยีว จะไมมปีระสทิธภิาพมากนกั ควร

มีมาตรการดานการปรับทัศนคติและพฤติกรรมรวมดวย เพ่ือลดพฤติกรรมความเคยชิน และทัศนคติการยึดติดรถ

สวนบุคคล เชน การเก็บเงินคาใชถนน  เปนตน

Abstract

 This study aims to investigate habitual behaviour and captive attitude, as well as mode choice behavior 

of utilizing the two theoretically proposed transport development projects in Chiang Mai: 1) the Bus Rapid Transit 

(BRT) system development only; and 2) the BRT system development plus the Road Pricing policy. The data 

collection was based on 1200 private vehicle (car and motorcycle) users. It was found that they believed that private 

vehicle were important in daily living and would remain so even after the city had implemented a comprehensive 

public transport system. They felt that using private vehicle had great benefi t and they had intention of using 

vehicle even for short distance. Private vehicle users perceived diffi culty when being asked to reduce their ve-

hicle trips, even their city has Bus Rapid Transit system. Moreover, past behaviour relates with the attitude and 
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attention. Therefore, the improvement of standard public transport system alone cannot release transport problems, 

it should be i  ntegrated with other measures that can reduce habitual behaviour and captive attitude, e.g. road pricing.

คําสําคัญ:  พฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติด, รถประจําทางดวนพิเศษ, การเก็บเงินคาใชถนน 

Keywords: Habitual behaviour and Captive Attitude, Bus Rapid Transit, Road Pricing

1. บทนํา

 นอก เหนือจากการ พัฒนาระบบขนส ง

สาธารณะท่ีลาชาและขาดประสิทธิภาพแลว อีกปจจัย

หนึ่งท่ีทําใหการแกไขปญหาการจราจรอยางย่ังยืนใน

เขตเมืองหลักของประเทศไมประสบความสําเร็จ คือ

ทัศนคติและพฤติกรรมของผูที่เดินทาง ซึ่งกระตุนใหผู

เดินทางเลือกใชรถยนตสวนบุคคล (ทั้งรถยนตและรถ

จักรยานยนต) โดยไมไดพิจารณาถึงประโยชนใชสอย

ที่แทจริง (1, 2) พฤติกรรมกับการเรียนรูของผูใชรถ

สวนบุคคลท่ีผานการกระทําซํ้าๆ และมีความพึงพอใจ 

แปรผันตามระยะเวลา  ทําใหเกิดความชํานาญ รวมถึง

พฤตกิรรมความเคยชินและทศันคตกิารยดึตดิในการเลือก

ใชรถสวนบุคคลในการเดินทาง  ปจจัยดังกลาวสงผลตอ

การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถสวน

บุคคลไปใชการเดินทางรูปแบบอ่ืน  ทําใหการเลือกรูป

แบบการเดินทางโดยระบบรถโดยสารประจําทาง หรือ

ระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ เปนไปไดยาก พฤติกรรม

ความเคยชินและทัศนคติการยึดติดอาจเกิดขึ้นกอนท่ีจะ

มีการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหม 

และคาดวาจะมีผลกระทบตอความสําเร็จในการแกไข

ปญหาจราจรติดขดัในเขตเมืองหลักโดยเฉพาะอยางย่ิงกบั

แนวคิดการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

เพียงดานเดียว (3, 4) 

 ที่ผานมามีงานวิจัยจํานวนหน่ึง (5-8) นําเสนอ

แนวทางการวัดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการ

ยดึตดิของผูเดนิทางโดยรถสวนบคุคลในรูปแบบท่ีตาง ๆ  

โดยใชคําวลีที่แตกตางกัน อาทิ การพึ่งพารถยนตสวน

บุคคล (Car Dependence)  พฤติกรรมความเคยชิน

(Habitual Behavior) และการพึ่งพารถยนตสวนบุคคล 

(Auto Dependence)  เปนตน แตทั้งนี้ก็ยังไมพบการนํา

เสนอการวัดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ติดของผูเดินทางโดยรถสวนบุคคลภายใตสถานการณ

จําลองการแกไขปญหาจราจรโดยใชนโยบายบูรณาการ

การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะรวมการการเก็บเงิน

คาใชถนน ดังนั้น สมมติฐานของงานวิจัยนี้มี 2 ขอ คือ 

ขอแรก การใชนโยบายการเก็บเงินคาใชถนนสามารถ

ชวยลดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติด 

และสนับสนุนการใชระบบขนสงสาธารณะไดอยางมี

ประสิทธผิล ขอทีส่อง พฤติกรรมในอดีตมคีวามสัมพนัธ

กับพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดของผู

เดินทางโดยรถสวนบุคคล 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคที่จะทําการวิเคราะห

ขอมูลพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับประเด็นพฤติกรรมความ

เคยชนิและทศันคตกิารยดึติด และพฤตกิรรมการเลอืกรปู

แบบการเดินทางที่มีตอสถานการณที่มีการพัฒนาระบบ

รถประจําทางดวนพิเศษ และกรณีทีม่กีารพัฒนาระบบรถ

ประจําทางดวนพิเศษรวมกับการเก็บเงินคาใชถนน  และ

ศกึษาความสัมพนัธระหวางพฤติกรรมในอดีตกบัทศันคติ

การยดึตดิและพฤตกิรรมความเคยชิน กลุมเปาหมายหลกั

คอืผูเดินทางไปเรียนหรือทาํงานในเขตเมืองเชียงใหมเปน

ประจํา ไดแก ผูเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล และผูเดิน

ทางโดยรถจักรยานยนตสวนบุคคล 

 การศึกษาน้ีใชการสํารวจและรวบรวมขอมูล

โดยแบบสอบถาม สัมภาษณ และขอมูลที่ไดรับจะนํามา

วิเคราะหดวยสถิติแบบพรรณนา  การจําแนกกลุมปจจัย

โดยการใชการวิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจ (Exploratory 

Factor Analysis : EFA) และการวิเคราะหความสัมพันธ

ภายในกลุมปจจัยของทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรม

ความเคยชินโดยการใชการวิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน 

(Confi rmatory Factor Analysis : CFA) การอางอิงระดับ

พฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดสวน
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หนึ่งมาจากระดับปฏิบัติการตัดสินใจที่จะเลือกรถสวน

บุคคลเปนรูปแบบการเดินทางในสถานการณจําลองวา

มีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะหลักเปนรถประจํา

ทางดวนพิเศษรวมกับนโยบายการเก็บเงินคาใชถนนเพ่ือ

การบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมืองเชียงใหม   

โดยคาดวาปจจยัท่ีเก่ียวของกบัการตดัสนิใจเลอืกรปูแบบ

การเดนิทาง ไดแก คณุลกัษณะของระบบขนสงสาธารณะ 

การเก็บเงินคาใชถนน และพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติด 

 ผลที่ ไดรับจากการศึกษาคาดวาจะทําให

ทราบถึงพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ติดที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใต

สถานการณที่มีระบบขนสงสาธารณะที่สมบูรณ และ

สถานการณที่มีระบบขนสงสาธารณะที่สมบูรณรวมกับ

การเก็บเงินคาใชถนน ซึ่งเปนขอมูลที่สําคัญสวนหนึ่ง

ในการตัดสินใจ ทําใหผูเกี่ยวของและนักวางแผนการ

ขนสงทราบถึงระดบัพฤตกิรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติดของผูใชรถสวนบุคคล และตระหนักถึงความ

สําคัญของปจจัยดังกลาวท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการ

เดนิทางของผูใชรถยนตสวนบคุคล รวมถงึการวางกรอบ

และนโยบายสาธารณะตางๆ การประยุกตใชมาตรการ

และนโยบายเพื่อการแกปญหาจราจรอยางยั่งยืนและมี

ประสิทธิผล

2. พฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติด

 คําท่ีมีความหมายใกลเคียงกับพฤติกรรมความ

เคยชินและทัศนคติการยึดติด มีอยูดวยกันหลายคํา 

ไดแก  การพ่ึงพารถยนตสวนบุคคล (Car Dependence) 

พฤติกรรมความเคยชิน (Habitual Behavior) และการ

พึ่งพารถสวนบุคคล (Auto Dependence)  เปนตน ทั้งนี้

การกําหนดช่ือเรียกท่ีมีความแตกตางกันจําเปนตอง

ออกแบบเครือ่งมอืวดัท่ีแตกตาง (6)   Goodwin (9) ปฏเิสธ

แนวคดิการวดัการพึง่พารถยนตสวนบคุคลโดยอาศยัเพยีง

ปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล 

 จากการทบทวนงานวิจัยด านจิตวิทยาท่ี

เก่ียวของ มีนักวิจัยทางจิตวิทยาสังคมบางทาน (9, 10)

ไดอธิบายข้ันตอนปรากฏการณที่ทําใหเกิดความเคยชิน 

ตั้งแตการพิจารณาทางเลือกโดยอางอิงความพึงพอใจ 

(Preference-based) และความรอบคอบ เกดิผลสัมฤทธ์ิ มี

ทศันคตดิานบวก เกิดการเรยีนรู  จดจาํและพฒันาไปเปน

ขอมูลบันทึกในหนวยความจํา เมื่อมีการพิจารณาตัดสิน

ใจทางเลือกในรูปแบบเดิม ก็จะมีการเรียกขอมูลเหลานี้

คืนมา เพื่อใชเปนพื้นฐานอางอิงในการตัดสินใจ (Script-

based) เปนผลทําใหการเลือกพิจารณารับขอมูลหรือทาง

เลอืกใหมลดลง นอกจากน้ีความรอบคอบในการพิจารณา

ทางเลือกนอยลงหรือขาดไป พฤติกรรมความเคยชิน 

(Habitual behavior) คือ การแสดงออกเพ่ือตอบสนอง

ตอสิ่งเราดวยแนวทางเดิมเพื่อบรรลุเปาหมายแนนอน

อยางบอยครัง้จนกลายเปนการตอบสนองตอสถานการณ

นั้นอยางอัตโนมัติภายใตสภาพแวดลอมเดิม (8, 11)  โดย 

Bargh (12) จาํแนกพฤตกิรรมทีเ่ปนแบบอตัโนมตัหิรือไม

อัตโนมัติ สามารถพิจารณาไดจากคุณสมบัติ 4 ประการ 

ไดแก การตระหนักถึงส่ิงที่ทํา ความสามารถในการ

ควบคมุพฤตกิรรม ประสทิธผิลในการดานจติใจ และการ

แสดงถงึความตัง้ใจ    Garling (10) กลาวอางถงึ พฤตกิรรม

ในอดีต ความตั้งใจและสถานการณเปนองคประกอบ

หลักที่กอใหเกิดพฤติกรรม  พฤติกรรมความเคยชินอาจ

มีความสัมพันธโดยแปรผันพฤติกรรมที่ทําซํ้าๆ ในอดีต 

ขณะท่ีอาจมีความสัมพันธโดยแปรผกผันกับความต้ังใจ  

Hanson and Huff (13) กลาวแนะนําวา ความถี่ในเลือก

แสดงพฤติกรรมซํ้าๆ อาจจะไมสามารถระบุไดวาเปน

พฤติกรรมความเคยชิน เพราะเหตุผลสําหรับการกระทํา

พฤตกิรรมน้ันซํา้ๆ อาจมาจากความต้ังใจหรอืผานการคิด

โดยรอบคอบแลว เชน การใหสญัญาณลงจอดของเครื่อง

บิน ความต้ังใจประกอบอาหาร  การรักษาคนไขของ

แพทย และความต้ังใจในการขับรถเพ่ือไปทํางาน เปนตน 

นอกจากนี้ Veplanken and Orbell (11) และ Verplanken 

(8) แนะนําตัวดัชนีชี้วัดความเคยชิน (The Self-Report 

Habit Index; SRHI) อางอิงจากแนวคิดของความเคยชิน

สามารถอธิบายไดโดยอาศัยคุณสมบัติ 3 ประการจาก

คณุสมบตัทิัง้หมด ไดแก พฤตกิรรมทีข่าดการตระหนกัถงึ
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สิ่งท่ีกระทํา มีความยากในดานจิตใจเก่ียวกับการควบคุม

พฤติกรรม และมีประสิทธิผลในดานจิตใจ ดัชนีวัดที่ใช

ประกอบดวย ความถ่ีในการกระทําพฤติกรรม  การกระ

ทําโดยอัตโนมัติ  การกระทําโดยขาดการตระหนักถึงสิ่ง

ที่กระทํา  รูสึกแปลกๆ ถาไมไดกระทํา  การกระทําโดย

ปราศจากการคิด  การกระทําบางอยางท่ีไมไดอาศัยความ

พยายาม  การกระทําท่ีดําเนินการเปนประจํา (วัน, เดือน 

และสัปดาห)  เริ่มตนทํากอนท่ีจะตะหนักถึงส่ิงที่กําลัง

ทํา การกระทําที่ไมยาก  ไมจําเปนตองใชความคิดเก่ียว

กับการกระทํา  ลักษณะเปนรูปแบบ และการกระทํานี้

เปนเวลานาน ดัชนีเหลานี้ควรมีการตรวจสอบพิจารณา

และนําไปปรับใชกับการศึกษาในดานตางๆ  

 ขณะที่ทัศนคติการยึดติด (Captive Attitude)  

หมายถึง กลุมผูมีรถสวนตัวและยึดติดกับการใชรถสวน

ตัวโดยไมยอมเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ซึ่ง

จะไมเปดใจยอมรับการใชระบบขนสงสาธารณะท่ีมี

มาตรฐานสูง (14, 15) Mackett (16) ทําการศึกษาใน

ประเทศอังกฤษเกี่ยวกับนโยบายท่ีดึงดูดเพื่อใหกลุมผูยึด

ตดิการใชรถยนตตอการเดินทางในระยะส้ันๆ ซึง่ไมเกิน 8 

กโิลเมตร หรอื 5 ไมล ลดการใชรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทาง และพิจารณาเลือกใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆ 

โดยตั้งประเด็นการศึกษา คือ เหตุแหงการใชรถยนตเพื่อ

เดินทางในระยะสั้นๆ  และประเด็นรูปแบบทางเลือก

ใหม ซึ่งเสนอแนะใหปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ

ใหมีประสิทธิภาพ การใหขอมูลการบริการของระบบ

ขนสงสาธารณะ และการกระตุนผูใชรถสวนบุคคลรับ

รูถึงขอดีของการเดินเทาหรือการใชจักรยานในการเดิน

ทาง  การวัดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ตดิสวนใหญจะอธิบายโดยความสมัพันธระหวางทศันคติ

และพฤติกรรม ภายใตสภาพแวดลอมหรือนโยบายการ

ขนสงและจราจรที่กําหนด เชน  Matthew (7)  สรุป

วาการยึดติดรถสามารถท่ีจะตัดสินโดยการตรวจสอบ

จากความสัมพันธระหวางทัศนคติ สภาพแวดลอมท่ี

สรางขึ้น และผลของความสัมพันธปฏิสัมพันธกับการ

เดินที่ไดประโยชน (Utilitarian walking)  ดังนั้น จึงอาจ

สรุปวาพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติด

เกิดจากพฤติกรรมในอดีต ปฏิบัติมาอยางสมํ่าเสมอ ภาย

ใตสถานการณเดิม จนอาจเกิดความชํานาญและมีการ

พัฒนาเปนกิจวัตร และไมยอมเปลี่ยนไปใชรูปแบบการ

เดินทางอื่นๆ หรือไมเปดใจยอมรับแมจะมีทางเลือกให

ใชระบบขนสงสาธารณะที่มีมาตรฐานสูง  

3. วิธีวิจัย

 การวิจัยนี้ เปนการสํารวจพฤติกรรมความ

เคยชิน และทัศนคติการยึดติดการเลือกรูปการเดินทาง

ของผูใชรถสวนบุคคล ภายใตสถานการณที่มีโครงการ

พัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษรวมกับการเก็บ

เงินคาใชถนน สถานการณจําลองมี รายละเอียดแสดง

ในหัวขอที่ 3.1  ทําการสัมภาษณผูเดินทางที่มีการดําเนิน

กิจกรรมตางๆ ภายในพ้ืนที่ผังเมืองรวมเชียงใหมโดยรถ

สวนบุคคลท่ีคาดวาจะไดรบัผลกระทบจากมาตรการเก็บ

เงินคาใชถนน  เพื่อใหเขาถึงกลุมเปาหมาย การศึกษานี้

ทาํการสัมภาษณในสถานท่ีซึง่เปนจดุสาํคญั เชน สถานท่ี

ราชการ หนวยงานเอกชน สถานศึกษา หางสรรพสินคา 

และตลาด เปนตน ขอบเขตของพื้นที่ศึกษา และเสนทาง

บริการสายหลักและสายรองของระบบขนสงมวลชน

เมืองเชียงใหม (อางอิงจากขอมูลโครงการจัดทําแผน

แมบทและออกแบบเพือ่การกอสรางระบบขนสงมวลชน

เมืองเชียงใหม) แสดงไวในรูปที่ 1 
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รูปท่ี 1. เสนทางบริการสายหลักและสายรองของระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหม

 (ทีม่า: โครงการจดัทาํแผนแมบทและออกแบบเพือ่การกอสรางระบบขนสงมวลชนเมอืงเชียงใหม, 2550)
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 3.1 สถานการณจําลอง

 เนือ่งจากสภาพปญหาการจราจรและการขนสง

ในจังหวดัเชยีงใหม ไดแก การเดนิทางในเขตเมอืงยังใชรถ

สวนบุคคลมากกวารอยละ 91 การใชรถสวนบุคคลเพ่ิม

ขึ้นรอยละ 6.7 ตอป ไมมีระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสม

สําหรับรองรับการเพิ่มความตองการเดินทางที่เพิ่มขึ้น

รอยละ 5 ตอป ระบบรถขนสงสาธารณะท่ีมอียูในปจจบุนั

ไมสามารถตอบสนองตอปริมาณการเดินทางท่ีมีสูงกวา 

1.8 ลานเที่ยว-คนตอวันได (17) หนึ่งในแนวทางแกไข

ปญหาจึงมีการเสนอการสรางระบบขนสงมวลชนท่ีมี

ประสทิธภิาพโดยเลอืกระบบรถประจาํทางดวนพเิศษ ซึง่

สามารถรองรับปริมาณความตองการเดินทางและดึงดูด

ใหผูเดินทางปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางจากรถ

สวนบุคคลใหมาใชรถสาธารณะมากข้ึน โดยมีตนทุนใน

การกอสรางตํ่าเมื่อเทียบกับระบบรถรางไฟฟา มีความ

ยดืหยุนสูงเหมอืนระบบรถประจาํทางสามารถพฒันาและ

ปรบัเปลีย่นโครงขายไดในระยะเวลาท่ีรวดเร็ว  ขณะทีก่าร

พฒันาระบบขนสงสาธารณะใหมรีะดบัการบริการท่ีดขีึน้  

สามารถใชเปนทางเลือกหน่ึงในการเดินทางสําหรบัผูเดนิ

ทาง ทําใหลดการใชรถสวนบุคคลของบุคคลบางกลุมลง

ไดระดับหนึ่งแตก็ยังมีแนวโนมนอยกวาครึ่งของที่คาด

การณไว (3,4)  ทาํใหปญหาการจราจรตดิขัดยังคงอยูอยาง

ตอเน่ือง  จงึตองมีการใชนโยบายรวมกับการเก็บเงินคาใช

ถนนเพ่ือสนบัสนุนประสทิธภิาพของการใชระบบขนสง

สาธารณะ (18,19) ดังนั้นสถานการณที่นํามาทดสอบ จึง

สมมตวิามกีารพฒันาระบบรถประจาํทางดวนพเิศษ ซึง่มี

คุณลักษณะเครื่องยนตผสมดีเซลไฟฟา มีชองทางเดินรถ

เฉพาะ มีระบบควบคุมท่ีทันสมัย มีความสะอาด สะดวก 

สบายและปลอดภยั มคีวามถ่ีการออกรถทกุๆ 5 นาท ีเมือ่

ดาํเนินการแลวจะมกีารเกบ็เงนิคาถนนเม่ือเขาสูพืน้ท่ีรวม

ดวย โดยกําหนดจะจัดเก็บคาใชถนนทั้งขาเขาและออก

จากเขตเมืองเชียงใหม ทุกๆ วันจันทรถึงศุกร เริ่มตั้งแต 

06.00 ถึง 20.00 น. (ตามชวงเวลาที่ใหบริการรถประจํา

ทางดวนพิเศษ) การจัดเก็บคาใชถนนจะเก็บผูใชรถสวน

บคุคล ทัง้รถยนตและรถจักรยานยนต  มาตรการดังกลาว

ยกเวนสําหรับรถสวนบุคคลที่มีผูรวมเดินทางมาในรถ

ตั้งแต 4 คนขึ้นไป และรถยนตที่ใหบริการสาธารณะ เชน 

รถโดยสารประจาํทาง รถสองแถว รถแทก็ซีท่ีม่ผีูโดยสาร 

รถโรงเรยีน รถพยาบาล รถดบัเพลิง รถเก็บขยะ และรถที่

ใชสาํหรับบาํเพ็ญสาธารณะประโยชนตางๆ  การปรับปรุง

ระบบรถประจําทางดวนพิเศษ BRT  เนื่องจากการจัดให

มีชองทางเดินรถเฉพาะรถประจําทางดวนพิเศษ BRT 

นั้นอาจทําใหความจุของชองทางเดินรถปจจุบันเสียไป 1 

ชองทางจราจร  ผลกระทบคอืทาํใหการจราจรตดิขดัมาก

ขึน้ เวลาในการเดนิทางโดยรถสวนบคุคลเพิม่ขึน้ แตตอง

ยอมรับและคํานึงถึงประโยชนของสวนรวมเปนหลัก

 3.2 การวัดพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติด

 กรอบแนวคิดจากการทบทวนเอกสารและ

งานวิจัยที่เกี่ยวของ (8-10) พฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติด สามารถอธิบายไดจากคุณสมบัติ 3 

ประการ ไดแก พฤติกรรมที่ขาดการตระหนักถึงสิ่งที่

กระทํา มีความยากในดานจิตใจเกี่ยวกับการควบคุม

พฤติกรรม และมีประสิทธิผลในดานจิตใจ ในการศึกษา

นี้ ในเบื้องตนไดกําหนดใหปจจัยทัศนคติและพฤติกรรม

ดังกลาว สามารถวัดไดจาก 4 ดาน คือ ความเชื่อ ความ

รูสึก ความตั้งใจ และพฤติกรรม ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

 1. ความเช่ือ (Cognitive) หมายถงึ ความรูเหน็

ประโยชน เคยใชหรือไดรับบริการ มีความคิดหรือความ

เชื่อวาดี ขอความท่ีใชถาม ไดแก รถสวนบุคคลเปนสิ่ง

จําเปนสําหรับการดํารงชีวิตในปจจุบันและอนาคต (q1) 

การใชรถสวนบุคคลยังคงเปนสิง่จาํเปนอยู แมวาในเมือง

ที่อยูจะมีระบบขนสงที่สมบูรณ (q2)

 2. ความรูสกึ (Affective) หมายถึง ความรูสกึ

ไดถึงประโยชน คุณคา ตีคาของสิ่งนั้น ขอความที่ใชถาม 

ไดแก ถาไมใชรถสวนบุคคล ทานจะรูสึกถึงความยาก

ลําบากในการเดินทาง (q3) ทานรูสึกถึงความยาก ลําบาก 

ถาหากจะตองมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก

รถสวนบุคคลไปใชระบบขนสงสาธารณะ (q4)

 3. ความต้ังใจ (Attention) หมายถึง มีความ

คิดพิจารณาตรง มีสติกระทํา ไมไดกระทําโดยอัตโนมัติ 

ขอความที่ใชถาม ไดแก  ทกุครั้งที่ทานจะเดินทาง  ทาน

ตั้งใจจะใชรถสวนบุคคลเทานั้น (q5) แมจะมีการเดิน

ทางในระยะไมเกิน 375 เมตร ทานก็ตั้งใจวาจะใชรถสวน

บุคคลเทานั้น (q6)
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 4.  พฤติกรรม  (Behaviour)  หมายถึง 

พฤตกิรรมในอดตี และแนวโนมของการกระทาํทีม่รีะบบ

ขนสงท่ีสมบูรณในอนาคต ขอความท่ีใชถาม ไดแก ทาน

มีความเชี่ยวชาญในการขับขี่รถยนต (q7) ทานมีความ

เชี่ยวชาญในการขับข่ีรถจักรยานยนต (q8)  แมจะมีการ

จราจรติดขัด คับคั่งมาก ทานก็ยังคงยืนยันใชรถสวน

บคุคลตอไป (q9)  แมจะมรีะบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวก

และไดมาตรฐาน ทานก็ยงัคงยืนยนัทีจ่ะใชรถสวนบคุคล

ตอไป (q10) แมจะมีการเก็บเงนิคาใชถนนในการเขาพืน้ที ่

ทานก็ยังจะยืนยันใชรถสวนบุคคลตอไป (q11)

 ในปจจัยทัศนคติทั้ง 3 ดานเปนขอคําถามที่

ใหเลือกตอบ แบงทัศนคติและความความคิดเห็นตอ

คําถามเปน 5 คาระดับ ไดแก ถาตอบไมเห็นดวยอยางยิ่ง 

1 คะแนน ไมเหน็ดวย 2 คะแนน เฉยๆ 3 คะแนน เหน็ดวย 

4 คะแนน และ เห็นดวยอยางย่ิง 5 คะแนน สวนปจจัย

ดานพฤติกรรมเปนขอคําถามใหเลือกตอบ แบงระดับ

การปฏิบตัิการเปน 5 คาระดับ เชนกัน ไดแก ถาตอบไม

เคย 1 คะแนน นอยท่ีสุด 2 คะแนน นอย 3 คะแนน มาก 

4 คะแนน และมากที่สุด 5 คะแนน

 3.3 การสํารวจและวิเคราะหขอมูล

 การสํารวจขอมูลใชวิธีการสัมภาษณจาก

แบบสอบถามซึ่งประกอบดวย 4 สวน คือ สวนแรก

สอบถามเก่ียวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู

เดินทางมี 8 ขอ ไดแก เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา 

รายไดตอเดือน รายไดครวัเรอืนตอเดือน จาํนวนผูอยูอาศยั

ในบาน จํานวนรถท่ีครอบครอง สวนท่ีสองสอบถาม

ลักษณะการเดินทางมี 4 ขอ ไดแก เขตท่ีพักอาศัย สถาน

ที่ทํางานหรือเรียน รูปแบบการการเดินทาง ไปทํางาน

หรือไปเรียน เวลาและคาใชจายในการเดินทาง สวนที่

สามสอบถามทัศนคติในดานความเคยชินกับวิถีชีวิต

ประจําวัน และความสะดวกสบายของผูใชรถยนตสวน

บคุคล (รายละเอียดแสดงในหัวขอท่ี 1.2) และสวนสดุทาย

สอบถามทศันคต ิความคดิเหน็ของผูเดินทางเกีย่วกับการ

แกปญหาจราจรมี 4 ขอ ไดแก ความรูสึกเก่ียวกับปญหา

จราจร ความคิดเห็นตอนโยบาย การใชเงนิรายรับจากการ

เกบ็เงินคาใชถนน  และการเลือกรูปแบบการเดินทางภาย

ใตสถานการณจําลอง 

 แบบสอบถามดังกลาวไดนําไปทดลองใชกับ

กลุมเปาหมายในเขตเมืองเชียงใหมจํานวน 60 ชุด หลัง

จากนั้นนําไปปรับปรุงแกไขใหเหมาะสม แลวจึงนํา

ไปใชสัมภาษณจริงโดยวิธีการสัมภาษณแบบตัวตอตัว 

เนื่องจากลักษณะแบบสัมภาษณมีรายละเอียดยอยคอน

ขางมาก ซึง่ตองไดรบัการอธบิายรายละเอยีดของโครงการ

กอนตอบ เมือ่ผูถกูสัมภาษณไดรบัรายละเอยีดของคาํถาม

อยางสมบูรณและซักถามขอสงสัย หรือโตตอบกับผู

สัมภาษณได ทําใหไดรับความเขาใจที่ถูกตองมากที่สุด 

และขอมลูทีไ่ดจงึมคีวามถกูตองและคณุภาพ การสุมผูถกู

สมัภาษณแบบไมเจาะจง (Random sampling) เพือ่ปองกนั

การลําเอียง (Bias) ในการเลือกผูถูกสัมภาษณ จึงกําหนด

ใหผูสัมภาษณพยายามเลือกบุคคลแรกสุดที่พบในแตละ

ครั้งของการสุม 

 การสํารวจและรวบรวมขอมูลสําหรับงานวิจัย

นี้อยูระหวางเดือนพฤศจิกายน 2554 ถึง กุมภาพันธ 2555 

ทําการสํารวจในสถานท่ีราชการ และสถานที่สําคัญใน

เมืองเชียงใหม กลุมเปาหมายเปนผูขับขี่รถยนตสวน

บุคคล ขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ  ผานการตรวจสอบ

ความครบถวนถกูตอง นาํมาวิเคราะหลกัษณะขอมูลเบือ้ง

ตนโดยเลือกใชสถิติพรรณนา  ตรวจสอบความนาเชื่อถือ

ในการวัดคากลุมปจจยัทศันคติ การจําแนกกลุมปจจยัรวม

ของพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดโดย

การวิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจ และศึกษาความสัมพันธ

รวมระหวางตัวแปรพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติดของผูใชรถสวนบุคคลโดยการวิเคราะหปจจัย

เชิงยืนยัน

4. ผลการวิจัยและอภิปราย

 การศกึษานี ้แบงกลุมตัวอยางผูใชรถสวนบคุคล

ออกเปน 2 กลุม คอื กลุมผูใชรถยนตสวนบคุคล และกลุม

ผูใชรถจกัรยานยนตสวนบคุคล สรปุภาพรวมไดในตาราง

ที่ 1 ซึ่งพบวาผูใชรถยนตสวนบุคคลใหความรวมมือให

ขอมลูจาํนวน 703 ชดุ ไดจาํนวนชุดขอมลูทีส่มบรูณ 600 ชดุ 

ผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคลใหความรวมมือใหขอมูล

จํานวน 651 ชุด ไดจํานวนชุดขอมูลที่สมบูรณ 600 ชุด 

รวมจาํนวนกลุมตัวอยางผูใชรถสวนบคุคลเปน 1,200 ชดุ 



784 KKU  Res. J. 2013;  18(5)

ตารางที่ 1. ภาพรวมของกลุมตัวอยาง

          ขอมูลพื้นฐาน กลุมผูใชรถ

รถยนต รถจักรยานยนต

อายุ (ป) คาเฉล่ีย 28.79 23.99

รายไดตอเดือน (บาท) คาเฉล่ีย 14,211 8,561

รายไดตอครัวเรือน (บาท) คาเฉล่ีย 57,103 45,443

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน(คน) คาเฉล่ีย 3.44 3.50

จํานวนรถยนตในบาน(คัน) คาเฉล่ีย 2.26 1.31

จํานวนรถจักยานยนตในบาน(คัน) คาเฉล่ีย 2.36 2.30

เพศ ชาย  

หญิง   

313 (52%)

287 (48%)

290(48%)

309(52%)

ที่พักอาศัย ในเขต

นอกเขต

390 (65%)

210 (35%)

365(61%)

235(39%)

อาชพี นักเรียน/นักศึกษา 

ขาราชการ พนักงานรัฐ

ธุรกิจสวนตัว 

พนักงานเอกชน 

 อื่นๆ

225 (38%)

70 (11%)

74 (12%)

173 (29%)

58 (10%)

364(61%)

22(4%)

47(8%)

122(20%)

45(7%)

ระดับการศึกษา ตํ่ากวามัธยมตน

มัธยมตน

มัธยมปลาย

ปวช. ปวส. 

ปริญญาตรี

สูงกวาปริญญาตรี

18 (3%)

16 (3%)

30 (5%)

233 (39%)

268 (44%)

35 (6%)

14(2%)

19(3%)

30(5%)

208(35%)

321(54%)

8(1%)

 ภาพรวมของกลุมตัวอยาง พบวา ในกลุม

ตัวอยางของผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนชาย  52% 

หญิง 48% อาศัยอยูในเขตเมือง 65% นอกเมือง 35% 

มีอายุเฉลี่ย 29 ป ซึ่งสวนใหญเปนนักศึกษา 38% 

พนักงานบริษัทเอกชน  29% ธุรกิจสวนตัว  12% 

และขาราชการ พนักงานรัฐ 11% ตามลําดับ รายไดเฉลี่ย

ตอเดือนประมาณ 14,211 บาท โดยเฉล่ียจํานวนรถยนต

และจักรยานยนตในบานมี 2.26 และ 2.36 คนัตอครัวเรือน 

ตามลําดับ กลุมตัวอยางมีสมาชิกในครัวเรือนประมาณ 3 

ถึง 4 คน 

 กลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล

เปนชาย 48% หญิง 52% อาศัยอยูในเขตเมือง 61% 

นอกเมือง  39% มีอายุ เฉลี่ย  24 ป  ซึ่ งสวนใหญ

เปนนักศึกษา  61% พนักงานบริษัทเอกชน  20% 

ธุรกิจสวนตัว 8% และขาราชการ พนักงานรัฐ 4% 

ตามลําดับ รายไดเฉลี่ยตอเดือนประมาณ 8,561 บาท 

โดยเฉล่ียจํานวนรถยนตและจักรยานยนตในบานมี 1.31 

และ 2.30 คันตอครัวเรือน ตามลําดับ กลุมตัวอยางมี

สมาชิกในครัวเรือนประมาณ 3 ถึง 4 คน 
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 การตรวจสอบความนาเช่ือถือในการวัดคา

ปจจัยดานทัศนคติและพฤติกรรมวามีความเหมาะสม

หรือไม นิยมใชการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ความ

เชื่อมั่นของแบบสอบถาม ( Cronbach ’s alpha ) วา

แตละขอคําถามสอดคลองกันหรือไมโดยตัวแปรท่ีใหคา 

Cronbach ’s alpha ตั้งแต 0.65 ขึ้นไปถือวานาเชื่อถือ

ในการวัดคาสูง สามารถใชเปนตัวแทนที่ดีของตัวแปร

แฝงนั้นๆ และมีความเหมาะสมเพียงพอสําหรับการนํา

ไปตรวจสอบทัศนคติ (11) สําหรับงานวิจัยนี้ ภาพรวม

ทัศนคติของกลุมตัวอยางที่มีดัชนีชี้วัด ไดแก ความเช่ือ 

ความรูสึก ความตั้งใจ และพฤติกรรม สรุปในตารางที่ 2 

มีผลการวิเคราะหคา Cronbach ’s alpha กลุมผูใชรถยนต

สวนบุคคลเทากับ 0.67  0.86  0.84 และ 0.71 ตามลําดับ 

กลุมผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคลเทากับ 0.78  0.89  

0.84 และ 0.68 ตามลําดับ จึงอาจกลาวไดวาตัวแปรดัง

กลาวมคีวามนาเชือ่ถอืของการวดัคาอยูในระดบัทีย่อมรบั

ไดและมีความเหมาะสมเพียงพอสําหรับงานวิจัยนี้

ตารางที่ 2. ตัวบงชี้ทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินของผูใชรถสวนบุคคล

ปจจัยทัศนคติและความต้ังใจ พฤติกรรม

ความคิดเห็น (%) รวม

(%)ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง

ไมเห็น

ดวย

เฉย ๆ เห็นดวย เห็นดวย

อยางยิ่ง

1. ดานความเชื่อ ความคิด (Cronbach ’s alpha รถยนต = 0.67, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.78)

1.1 รถสวนบุคคลเปนส่ิงจําเปนสําหรับการดํารง

ชีวิตในปจจุบันและอนาคต (q1)

 0

 0

4

1

10

11

63

54

23

34

100

100

1.2 การใชรถสวนบุคคลยังคงเปนสิ่งจําเปน ถึง

แมจะอยูในเมืองท่ีมีระบบขนสงสาธารณะท่ี

สมบูรณแบบ (q2)

1

0

17

7

12

13

51

46

19

34

100

100

2. ดานความรูสึก (Cronbach ’s alpha รถยนต = 0.86, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.89  )  

2.1 ถาไมใชรถสวนบุคคล ทานจะรูสึกถึงความ

ยากลําบากในการเดินทาง (q3)

  0

 0

13

5

18

21

45

38

24

36

100

100

2.2 ทานรูสึกถึงความยากลําบาก ถาหากจะตอง

มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถ

สวนบุคคลไปใชระบบขนสงสาธารณะ (q4)

1

1

12

6

21

18

37

38

29

37

100

100

3. ดานความต้ังใจ (Cronbach ’s alpha รถยนต =  0.84, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.84)  

3.1 ทุกครั้งที่ทานจะเดินทาง ทานตั้งใจจะใชรถ

สวนบุคคลเทานั้น (q5) 

 0

 0

20

7

15

13

42

51

23

29

100

100

3.2 แมจะมีการเดินทางในระยะทางไมเกิน 375 

เมตร ทานกต็ัง้ใจวาจะใชรถสวนบุคคลเทานัน้ 

(q6)

3

0

21

10

18

17

35

44

23

29

100

100
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4. ดานพฤติกรรม (Cronbach ’s alpha รถยนต =  

0.71, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.68  )  

ระดับการปฏิบัติ (%) รวม

(%)ไมเคย นอย

ที่สุด

นอย มาก มากที่สุด

4.1 ทานมคีวามเชีย่วชาญในการขบัขีร่ถยนต (q7) 0

21

4

9

8

13

53

38

35

19

100

100

4.2 ท านมี คว าม เชี่ ย วช าญในการขับขี่ ร ถ

จักรยานยนต (q8)

1

0

1

0

3

4

34

53

61

43

100

100

4.3 แมจะมีการจราจรติดขัด คับคั่งมาก ทานก็ยัง

คงยืนยันที่จะใชรถสวนบุคคลตอไป (q9)

0

0

8

0

22

12

46

57

24

31

100

100

4.4 แมจะมีระบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวกและ

ไดมาตรฐาน ทานก็ยงัคงยนืยันท่ีจะใชรถสวน

บุคคลตอไป (q10)

0

0

1

2

19

16

54

53

26

29

100

100

4.5 แมวาจะมีการเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขา

พื้นที่ ทานก็ยังคงยืนยันที่จะใชรถสวนบุคคล

ตอไป (q11)

0

0

7

4

31

26

43

43

19

27

100

100

หมายเหตุ  ตวัเลขบน เปนคาของรถยนต ตัวเลขลาง เปนคาของรถจักรยานยนต

 จากการสอบถามพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติดการใชรถสวนบุคคล พบวา ปจจัยดาน

ที่ 1 ความเช่ือเก่ียวกับการใชรถสวนบุคคล ผูใชรถยนต

สวนบุคคล 86% และผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล 89% 

เหน็วา รถสวนบุคคลเปนสิง่จาํเปนสาํหรบัการดาํรงชวีติ

ในปจจบุนัและอนาคต มเีพยีงผูใชรถยนตสวนบุคคลและ

ผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล ไมถึง 4% และ 1% ที่ไม

เห็นดวย นอกจากน้ี ยังเห็นดวยวาการใชรถสวนบุคคล

ยงัคงเปนส่ิงจาํเปนถงึแมวาจะอยูในเมอืงทีม่รีะบบขนสง

สาธารณะท่ีสมบูรณจํานวน 70 % และ 80%  

 จากประเด็นคําถามทั้งสองขอสะทอนใหเห็น

วา กลุมผูใชรถจักรยานยนตมีทัศนคติดานความเช่ือ

เกี่ยวกับการพึ่งพารถสวนบุคคลสูงกวากลุมผูใชรถยนต

สวนบุคคล และการดําเนินนโยบายการพัฒนาระบบ

ขนสงสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพอยางเดียวอาจจะไมใช

ทางออกของปญหาทีแ่ทจรงิ อาจตองการดาํเนนินโยบาย

อืน่ๆรวมเขาไปดวย อาทเิชน การนําเอานโยบายการจํากดั

จํานวนรถเขามาใชรวมดวย รวมถึงการใหการศึกษาเพื่อ

ใหเกิดความตระหนักถึงปญหาของการใชรถสวนบุคคล 

เปนตน 

 ปจจัยดานที่ 2 เกี่ยวกับทัศนคติดานความรูสึก

ถงึคณุคาของการใชรถสวนบคุคล พบวาผูใชรถยนตสวน

บุคคล 69 % และผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล 74 %  

เหน็วา ถาไมใชรถสวนบคุคล จะรูสกึถงึความยากลําบาก

ในการเดินทาง  และยังเห็นวา มีความยากลําบากในการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถสวนบุคคลไปใช

ระบบขนสงสาธารณะ จํานวน 66% และ 75 % ซึ่งแสดง

ใหเหน็วาผูใชรถสวนบคุคลไดรบัรูถงึคุณคา ประโยชนได

รบัจากการใชรถสวนบุคคล และอาจจะไมปรบัเปล่ียนรูป

แบบการเดินทางไดโดยงาย แมจะมีการนําเสนอรูปแบบ

ของการเดินทางใหมที่สะดวกและไดมาตรฐาน 

 ปจจัยดานที่ 3 ทัศนคติดานความตั้งใจในการใช

รถสวนบุคคล พบวา ผูใชรถยนตสวนบุคคล 65% และผูใช

รถจักรยานยนตสวนบุคคล 80 % เห็นวา ทุกครั้งท่ีเดินทาง 

มคีวามตัง้ใจทีจ่ะใชรถสวนบุคคลเทานัน้ และ เหน็วา แมจะ

มกีารเดนิทางในระยะทางไมเกนิ 375 เมตร กม็คีวามตัง้ใจท่ี

จะใชรถสวนบุคคลเทาน้ัน จํานวน 58 % และ 73 % ซึ่งช้ีให

เหน็วาผูใชรถสวนบคุคลมทีศันคตกิารยดึตดิและพฤตกิรรม

ความเคยชินกับความสะดวกสบายคอนขางสูง ซึ่งมีผลตอ

การวางแผนและออกแบบระบบขนสงสาธารณะ 

ตารางที่ 2. ตัวบงชี้ทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินของผูใชรถสวนบุคคล (ตอ)
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 ปจจัยดานสุดทาย พฤติกรรมการเลือกใชรถ

สวนบุคคลภายใตสถานการณตางๆ จําแนกตามกลุมผู

ใชรถสวนบุคคล ไดแก กลุมแรก ผูใชรถยนตสวนบุคคล 

ภายใตสถานการณทีร่ะบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวกและ

ไดมาตรฐาน ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป 80 % และ

สถานการณที่ระบบขนสงสาธารณะที่สะดวกและได

มาตรฐาน และมีการเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขาพื้นที่  

มีเพียง 62 % ที่ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป ซึ่งชี้ให

เห็นวาถาหากมีการพัฒนาระบบขนสงที่สะดวกและ

ไดมาตรฐานในเมืองเชียงใหม จะมีผูใชรถสวนบุคคลที่

พิจารณาเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใชระบบขนสง

สาธารณะเพียง 20% ขณะเดียวกันหากมีการดําเนินการ

รวมกบันโยบายการเกบ็เงนิคาธรรมเนยีมการเขาพืน้ที ่จะ

ทําใหการแกไขปญหาจราจรมีประสิทธิผลมากข้ึน กลาว

คือ จํานวนผูใชรถสวนบุคคลมีแนวโนมที่จะพิจารณา

เปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ

เกือบ 40% 

 สวนกลุมทีส่อง ผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล 

ภายใตสถานการณที่ระบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวก

และไดมาตรฐาน ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป 82 % 

สถานการณที่ระบบขนสงสาธารณะที่สะดวกและได

มาตรฐาน และมีการเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขาพื้นที่ 

มีเพียง 67 % ที่ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป ซึ่งชี้ให

เห็นวาถาหากมีการพัฒนาระบบขนสงท่ีสะดวกและได

มาตรฐานในเมืองเชียงใหม จะมีผูใชรถจักรยานยนต

สวนบุคคลท่ีพิจารณาเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช

ระบบขนสงสาธารณะเพียง 18% ขณะเดยีวกันหากมกีาร

ดําเนินการรวมกับนโยบายการเก็บเงินคาธรรมเนียมการ

เขาพื้นที่ จะทําใหการแกไขปญหาจราจรมีประสิทธิผล

มากข้ึน กลาวคือ จํานวนผูใชรถสวนบุคคลมีแนวโนม

ที่จะพิจารณาการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางโดยระบบ

ขนสงสาธารณะมากกวา 30% 

 ผลการวิเคราะหดวยการวิเคราะหปจจัยเชิง

สํารวจ พบวา จากตารางที่ 3 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

ระหวางตวัแปร ตวัแปร q1 มคีวามสมัพนัธสงูกบัตัวแปร 

q2 ถึง q11 ยกเวน q7 กับ q8 ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์สห

สัมพนัธระหวางตัวแปรเทากับ 0.599 0.488 0.432 0.374 

0.411 0.349 0.433 และ 0.446 ตามลําดับ นาจะอยูบน

ปจจัยตัวเดียวกัน ในทํานองเดียวกับ และคูตัวแปร q3 

กับ q4 เปนคูตัวแปรท่ีมีความสัมพันธกันสูงที่สุด คือ 

0.770 ในขณะคูตัวแปร q8 กับ q9 มีความสัมพันธกัน

ตํ่าที่สุด   คือ -0.011 ซึ่งสรุปไดวาตัวแปรคูดังกลาวไมมี

ความสัมพันธกัน นอกจากน้ียังพบวาคาสหสัมพันธใน

แตละคูตวัแปรมคีวามสมัพนัธไมเกิน 0.80 ดงันัน้ จงึไมมี

การปรับลดตัวแปรในการจัดกลุมปจจัย คาสถิติKMO 

(Kaiser-Meyer-Olkin measure of sampling adequacy) 

ที่วัดความเหมาะสมของขอมูล ซึ่งมีคา KMO เปน 0.891 

ซึ่งมากกวา 0.5 และมีคาเขาใกล 1 จึงพอสรุปไดวาขอมูล

ที่มีอยูเหมาะสมท่ีกับเทคนิคการวิเคราะหปจจัย เมื่อนํา

มาสรางแบบจําลองสามารถอธิบายได 89.1 %  และจาก

ตารางที่ 4 จํานวนดัชนีชี้วัด 11 ตัวสามารถจัดใหเขากลุม

ไดปจจัยเพียง 2 ปจจัย คือ ดัชนีวัดที่อธิบายในปจจัยที่ 1 

ไดแก q1 ถึง q11 ยกเวน q7 กับ q8  และดัชนีวัดที่อธิบาย

ในปจจัย 2 ไดแก  q7 และ q8  โดยความสามารถในการ

อธิบายความแปรปรวนของขอมูลมีคาเทากับ 49.27 % 

และ 10.71 % ตามลาํดบั ในขัน้ตอนนีก้าํหนดใหปจจยัที ่1 

เรยีกวา  “ ทศันคตกิารยดึติด ” ใชตวัยอ ATT ขณะทีป่จจยั

ที่ 2 เรยีกวา “ พฤติกรรมความเคยชิน ” ใชตัวยอ P_BEH 
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ตารางที่ 3. คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางตัวแปร q1-q11

q1 q2 q3 q4 q5 q6 q7 q8 q9 q10 q11

q1 1.000 .599 .488 .432 .374 .411 .086 .002 .349 .433 .446

q2 .599 1.000 .605 .604 .492 .528 .101 -.036 .423 .531 .569

q3 .488 .605 1.000 .770 .580 .634 .158 -.083 .583 .499 .585

q4 .432 .604 .770 1.000 .586 .656 .163 -.101 .529 .487 .575

q5 .374 .492 .580 .586 1.000 .768 .083 -.062 .549 .512 .549

q6 .411 .528 .634 .656 .768 1.000 .113 -.087 .574 .475 .553

q7 .086 .101 .158 .163 .083 .113 1.000 -.192 .064 .121 .173

q8 .002 -.036 -.083 -.101 -.062 -.087 -.192 1.000 -.011 -.074 -.090

q9 .349 .423 .583 .529 .549 .574 .064 -.011 1.000 .586 .541

q10 .433 .531 .499 .487 .512 .475 .121 -.074 .586 1.000 .732

q11 .446 .569 .585 .575 .549 .553 .173 -.090 .541 .732 1.000

ตารางที่ 4. นํ้าหนักปจจัย (Factor Loading) ของดัชนีวัดในแตละปจจัยภายหลังการหมุนแกนปจจัย

ดัชนีวัด ปจจัยใหม

ทัศนคติการยึดติด 

 (ATT)

พฤติกรรมความ

เคยชิน (P_BEH)

1. ถาไมใชรถสวนบุคคล ทานจะรูสึกถึงความยากลําบากในการเดินทาง (q3) .825 .120

2. ทานรูสกึถงึความยากลาํบาก ถาหากจะตองมกีารปรบัเปลีย่นรปูแบบการเดนิ

ทางจากรถสวนบุคคลไปใชระบบขนสงสาธารณะ (q4)
.808 .149

3. แมจะมีการเดินทางในระยะทางไมเกิน 375 เมตร ทานก็ตั้งใจวาจะใชรถสวน

บุคคลเทาน้ัน (q6)
.807 .080

4. แมวาจะมกีารเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขาพืน้ท่ี ทานกย็งัคงยนืยันท่ีจะใชรถ

สวนบุคคลตอไป (q11)
.790 .142

5. ทุกครั้งที่ทานจะเดินทาง ทานตั้งใจจะใชรถสวนบุคคลเทานั้น (q5) .782 .038

6. การใชรถสวนบุคคลยังคงเปนสิ่งจําเปน ถึงแมจะอยูในเมืองท่ีมีระบบขนสง

สาธารณะ  ที่สมบูรณแบบ (q2)
.769 .019

7. แมจะมรีะบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวกและไดมาตรฐาน ทานกย็งัคงยืนยันท่ี

จะใชรถสวนบุคคลตอไป (q10)
.749 .079

8. แมจะมีการจราจรติดขัด คับคั่งมาก ทานก็ยังคงยืนยันที่จะใชรถสวนบุคคล

ตอไป (q9)
.744 -.028

9. รถสวนบุคคลเปนส่ิงจาํเปนสําหรบัการดํารงชวีติในปจจบุนัและอนาคต (q1) .644 -.042

10. ทานมีความเช่ียวชาญในการขับขี่รถจักรยานยนต (q8) -.008 -.783

11. ทานมีความเชี่ยวชาญในการขับขี่รถยนต (q7) .099 .747

Eigenvalues 5.420 1.178

Percent of Variance 49.27 10.71
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 การวิเคราะหระดับความสัมพันธระหวาง

ปจจัยแฝงกับปจจัยแฝง เพื่อทดสอบความสัมพันธรวม

ระหวางปจจัยจัยแฝงรวม ไดแก ทัศนคติการยึดติด กับ

พฤติกรรมความเคยชินโดยการวิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน 

แสดงในรูปท่ี 2a    พบวาคาไคสแควรเทากับ 1084.340 

คาไคสแควรตอองศาอิสระเทากับ 25.217 องศาอิสระคา

เทากับ 43 คา RMSEA เทากับ 0.142 ดัชนีวัดระดับความ

กลมกลืน (GFI) มคีาเทากบั 0.857  นัน่คอืผลการวิเคราะห

สมการเชิงโครงสรางของแบบจําลองน้ียังไมสอดคลอง

กับขอมูล จึงทําการปรับแบบจําลองโดยทําการเชื่อม

ลูกศรสองหัวระหวางคาความคลาดเคลื่อนของตัวแปร

ดัชนีชี้วัดซ่ึงอาศัยการพิจารณาจากค่า Modification 

Indices  คูที่มากที่สุดทีละคู ทําการวิเคราะหผลหลังจาก

ทําการปรับแบบจําลองไปเรื่อย ๆ จนกระท่ังไดรับผล

การวิเคราะหเปนที่ยอมรับ ผลการวิเคราะหขอมูลหลัง

การปรับสมการโครงสรางใหมแสดงในรูปท่ี 2b ซึ่งพบ

วาสมการโครงสรางตามสมมติฐานสอดคลองกับขอมูล 

โดยพิจารณาจากคาไคสแควรที่คาองศาอิสระเทากับ 20   

ในจํานวนตัวอยางเทากับ 1,200 ชุด  มีคาเทากับ 36.201 

คาไคสแควรตอองศาอิสระมีคาเทากับ 1.810 RMR 

เทากับ 0.012  GFI เทากับ 0.995  AGFI เทากับ 0.983 

และ RMSEA เทากับ 0.026  คาสถิติดังกลาวอยูในเกณฑ

ที่ยอมรับได บงช้ีวาแบบจําลองมีความสอดคลองกับ

ขอมูล นอกจากน้ียังอธิบายวาปจจัยดานทัศนคติการยึด

ติด กับปจจัยดานพฤติกรรมความเคยชินมีความสัมพันธ

ในเชิงบวก มีคาเทากับ 0.34  ซึ่งบงช้ีวาปจจัยทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในเชิงบวก มีระดับความสัมพันธอยูใน

เกณฑด ีคอืมคีาไมสงูมากนกั  ซึง่หากทัง้คูปจจยัทีม่คีวาม

สัมพันธกันสูงมาก จะหมายถึงตัวแปรท้ังสองอาจเปน

ตัวแปรเดียวกัน จึงยืนยันวาปจจัยทัศนคติการยึดติดและ

พฤตกิรรมความเคยชนิจะตองอธบิายโดยอาศยัปจจยัแฝง 

2 กลุม คือ กลุมปจจัยทัศนคติการยึดติด กับกลุมปจจัย

พฤติกรรมความเคยชิน

รูปท่ี 2. ความสัมพันธระหวางทัศนคติการยึดติด กับพฤติกรรมความเคยชิน



790 KKU  Res. J. 2013;  18(5)

 ตารางท่ี 5 แสดงใหเห็นถึงแนวโนมความ

สัมพันธระหวางทัศนคติการยึดติด กับพฤติกรรมความ

เคยชิน ที่มีทิศทางสัมพันธเดียวกัน มีมากถึงเกือบ 90 % 

โดยคา Cross Product Ratio เทากับ 2.46  มีคามากกวา 1 

จึงอาจสรุปวากลุมบุคคลที่มีความเชี่ยวชาญในการขับขี่

รถสวนบุคคลสูงจะมีแนวโนมที่จะมีทัศนคติและความ

ตั้งใจตอการยึดติดการใชรถยนตสวนบุคคลสูง ความ

สัมพันธระหวาง 2 ปจจัยในทิศทางตรงกันขามเกิดขึ้น

ประมาณ 10 % อาจหมายถึงกลุมบุคคลท่ีไมมีทางเลือก

ในการเดินทาง (กลุมบุคคลที่ไมสามารถใชระบบขนสง

สาธารณะเน่ืองจากไมมีระบบขนสงสาธารณะใหบริการ

ในการเขาถึงบาน หรือจุดหมายปลายทางท่ีคิดการเดิน

ทางไป)  รวมถึงบุคคลที่มีทัศนคติและความต้ังใจในการ

ใชรถยนตสวนบคุคลสงูถงึแมวามคีวามเชีย่วชาญในการ

ขับขี่นอย

ตารางที่ 5. การแบงกลุมตัวอยางตามทัศนคติการยึดติด และพฤติกรรมความเคยชิน 

การแบงกลุมตัวอยาง
พฤติกรรมความเคยชิน

รวม 
ตํ่า สูง

ทัศนคติการยึดติด

ตํ่า

สูง

   รวม

0.5 %

1.8 %

2.3 %

9.9 %

87.8 %

97.7 %

10.4 %

89.6 %

100 %

 ผลการศึกษาดังกลาวมีความใกลเคียงกับผล

งานวิจัยหลาย ๆ บทความ (6-8) ที่อธิบายแนวคิดของ

การพ่ึงพารถ หรือพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติดการใชรถยนตสวนบุคคล จําเปนตองกลาวถึง

ตัวแปรพฤติกรรมการใชรถ ซึ่งสังเกตจากความถ่ี หรือ

จํานวนครั้งการใชรถโดยในรายงานวิจัยฉบับนี้แทน

ดวยความเชี่ยวชาญในการขับข่ี และตัวแปรเชิงจิตวิทยา 

ไดแก ทศันคติและความต้ังใจในการใชรถยนตสวนบุคคล 

ปจจยัทัง้สองมีความสัมพนัธกนัในเชิงบวก มรีะดับความ

สัมพันธอยูในเกณฑดี จึงเหมาะสมที่จะนํามาไปใชรวม

กนัในการพจิารณาอธบิายตวัแปรพฤตกิรรมความเคยชนิ

และทัศนคติการยึดติด

 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูใชรถสวนบุคคลกับปจจัยดาน

ทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินจากตาราง

ที ่6 พบวา ปจจยัทางเศรษฐกจิและสงัคม ไดแก รายไดตอ

เดือน และรายไดตอครัวเรือนมีความสัมพันธกับตัวแปร

ทัศนคติการยึดติด ขณะที่อายุ อาชีพ รายไดตอเดือน และ

รายไดตอครัวเรือนมีความสัมพันธกับตัวแปรพฤติกรรม

ความเคยชิน อยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01

ตารางที่ 6. คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม กับปจจัยดานทัศนคติการยึดติดและ

พฤติกรรมความเคยชิน 

ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม ปจจัย

ทัศนคติการยึดติด   (ATT) พฤติกรรมความเคยชิน (P_BEH)

1. อายุ -.056 .271*

2. อาชีพ .022 .231*

3. รายไดตอเดือน .121* .325*

4. รายไดตอครัวเรือน .108* .235*

5. จํานวนสมาชิกในครัวเรือน -.068 .005

หมายเหตุ  * หมายถึง คาท่ีมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01
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5. สรุป

 จากการศึกษาเกี่ยวกับการวัดพฤติกรรมความ

เคยชินและทัศนคติการยึดติด และนํามาประยุกตใชใน

การกําหนดแนวทางการวัดพฤติกรรมความเคยชินและ

ทศันคตกิารยดึตดิของผูเดินทางโดยรถสวนบคุคลภายใต

สถานการณจาํลองการแกไขปญหาจราจรโดยใชนโยบาย

บูรณาการการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะรวมการ

การเก็บเงินคาใชถนน กลุมตัวอยางคือผูใชรถยนตสวน

บุคคล (รถยนตและรถจักรยานยนต) จํานวน 1,200 คน 

ในจังหวัดเชียงใหม พบวาในสถานการณปจจุบัน ผูใช

รถสวนบุคคลมีความเชื่อวารถสวนบุคคลเปนส่ิงจําเปน

ตอการดํารงชีวติและยังคงมีความจําเปนถึงแมวาในเมือง

จะมีระบบขนสงสาธารณะท่ีสมบูรณแบบ  และรูสึกถึง

คุณคาของการใชรถสวนบุคคล มีความต้ังใจท่ีจะใชรถ

สวนบุคคลแมระยะทางส้ัน ดานพฤติกรรมยงัไมสามารถ

ลดการใชรถสวนบุคคลลงไดเทาที่ควรถึงแมจะมีการ

พัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษก็ตาม หลังจากมี

การเพ่ิมนโยบายการแกปญหาจราจรโดยการเก็บเงินคา

ธรรมการเขาพื้นที่เขตเมืองเชียงใหมพบวาสามารถลด

พฤตกิรรมการใชรถสวนบคุคลลดลงไดอกีเกอืบประมาณ 

20% ดังน้ันการที่ไมพิจารณาปจจัยดังกลาวในการสราง

แบบจําลองพยากรณปริมาณผูใชระบบขนสงใหมอาจ

จะมีความคลาดเคล่ือน ผูเก่ียวของในดานการกําหนด

นโยบายและวางแผนการขนสงควรใหความสําคัญกับ

ปจจัยดังกลาวเพิ่มขึ้นนอกเหนือจากการพิจารณาเฉพาะ

ตัวแปรการเดินทาง 

 เนือ่งจากการศกึษาทัศนคติและพฤตกิรรมของ

มนษุยนัน้ มคีวามผนัแปรและมคีวามไมแนนอน ดงันัน้ผู

วจิยัควรทีจ่ะทาํการศึกษาและทาํความเขาใจกรอบทฤษฏี

ที่เกี่ยวของ ในงานวิจัยนี้พยายามจําแนกกลุมเปน 4 กลุม

เพื่ออธิบายพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ติด ไดแก ความคิด ความรูสึก ความตั้งใจ และพฤติกรรม 

แตเมื่อผานกลไกการวิเคราะหจําแนกกลุมปจจัยโดยการ

วิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจแบงปจจัยไดเพียง 2 กลุม คือ 

กลุมทัศนคติการยึดติด กลุมพฤติกรรมความเคยชินของ

ผูใชรถสวนบุคคล เมื่อปจจัยทั้งสองกลุมถูกวิเคราะห

โดยการวิเคราะหสมการเชิงโครงสราง พบวาปจจัยทั้ง

สองกลุมมีความสัมพันธกัน นอกจากนี้ยังยืนยันวาการ

วัดทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินจะ

อธิบายโดยอาศัยปจจัย 2 กลุม คือ ทัศนคติการยึดติด กับ

พฤติกรรมความเคยชิน  

 เนื่องจากผลการศึกษาพบวาในสถานการณ

ปจจุบัน ผูใชรถสวนบุคคลมีพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติดประกอบกับพฤติกรรมความเคยชิน

มีความสัมพันธตอทัศนคติการยึดติด ดังนั้น การดําเนิน

นโยบายการแกปญหาการขนสงควรเรงรัดใหมีการ

ปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะใหมีความสะดวกและ

มาตรฐาน โดยดําเนินการรวมกับการเก็บเงินคาใชถนน

เพือ่ลดพฤติกรรมความเคยชิน และทัศนคติการยึดติดของ

ผูใชรถยนตสวนบุคคล เปนตน

 ขอเสนอแนะการวิจัยครั้งตอไป เนื่องจากการ

ระบตุวัแปรเก่ียวกบัพฤติกรรมในประเด็นความเช่ียวชาญ

ในการขับขี่รถสวนบุคคล อาจจะเปนการยากท่ีจะถาม

และไดคําตอบที่ถูกตอง เพราะผูตอบแบบสอบถามอาจ

คิดไปเองวามีความเชี่ยวชาญที่แทจรงิๆ แลว อาจจะไมมี

ความเชีย่วชาญมากนกั ดงันัน้ในการวจิยัครัง้ตอไปจงึอาจ

จะวัดคาความเชี่ยวชาญโดยใชคําถามเปนประสบการณ

การขบัรถ (ป) เปนตน นอกจากนีค้วรมกีารศกึษาเพิม่เติม

ในเร่ืองระดับราคาคาใชถนนซ่ึงนาจะมีผลตอเปอรเซน็ต

ทีจ่ะยืนยนัทีจ่ะใชรถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคล 

จึงนาจะมีการศึกษาในงานวิจัยครั้งตอไป
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