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บทคัดยอ

 การวจิยันีม้วีตัถปุระสงคเพือ่สาํรวจพฤตกิรรมความเคยชนิและทศันคตกิารยดึตดิ  และพฤตกิรรมการเลอืก

รูปแบบการเดินทางท่ีมีตอสถานการณที่มีการพัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit, BRT) และ

กรณีที่มีการพัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษรวมกับการเก็บเงินคาใชถนนในเมืองเชียงใหม โดยสอบถามผูใช

รถสวนบุคคล (รถยนตและรถจักรยานยนต) จํานวน 1,200 คน  ผลการศึกษาพบวาผูใชรถสวนบุคคลมีความเชื่อวา

รถสวนบุคคลเปนส่ิงจําเปนตอการดํารงชีวิตและยังคงมีความจําเปนถึงแมวาในเมืองจะมีระบบขนสงสาธารณะท่ี

สมบูรณแบบ  และรูสึกถึงคุณคาของการใชรถสวนบุคคล มีความต้ังใจท่ีจะใชรถสวนบุคคลแมระยะทางส้ัน ดาน

พฤติกรรมยังไมสามารถลดการใชรถสวนบุคคลลงไดถึงแมจะมีการพัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษก็ตาม 

นอกจากนีย้งัพบวาพฤตกิรรมในอดตีมีความสมัพนัธตอทศันคตแิละความตัง้ใจ  ดงันัน้ การแกปญหาการขนสงดวย

การปรบัปรงุระบบขนสงสาธารณะใหมคีวามสะดวกและมาตรฐานเพยีงอยางเดยีว จะไมมปีระสทิธภิาพมากนกั ควร

มีมาตรการดานการปรับทัศนคติและพฤติกรรมรวมดวย เพ่ือลดพฤติกรรมความเคยชิน และทัศนคติการยึดติดรถ

สวนบุคคล เชน การเก็บเงินคาใชถนน  เปนตน

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, รถประจําทางดวนพิเศษ, การเก็บเงินคาใชถนน 

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

1. บทนํา

 นอก เหนือจากการ พัฒนาระบบขนส ง

สาธารณะท่ีลาชาและขาดประสิทธิภาพแลว อีกปจจัย

หนึ่งท่ีทําใหการแกไขปญหาการจราจรอยางย่ังยืนใน

เขตเมืองหลักของประเทศไมประสบความสําเร็จ คือ

ทัศนคติและพฤติกรรมของผูที่เดินทาง ซึ่งกระตุนใหผู

เดินทางเลือกใชรถยนตสวนบุคคล (ทั้งรถยนตและรถ

จักรยานยนต) โดยไมไดพิจารณาถึงประโยชนใชสอย

ที่แทจริง (1, 2) พฤติกรรมกับการเรียนรูของผูใชรถ

สวนบุคคลท่ีผานการกระทําซํ้าๆ และมีความพึงพอใจ 

แปรผันตามระยะเวลา  ทําใหเกิดความชํานาญ รวมถึง

พฤตกิรรมความเคยชินและทศันคตกิารยดึตดิในการเลือก

ใชรถสวนบุคคลในการเดินทาง  ปจจัยดังกลาวสงผลตอ

การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถสวน

บุคคลไปใชการเดินทางรูปแบบอ่ืน  ทําใหการเลือกรูป

แบบการเดินทางโดยระบบรถโดยสารประจําทาง หรือ

ระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ เปนไปไดยาก พฤติกรรม

ความเคยชินและทัศนคติการยึดติดอาจเกิดขึ้นกอนท่ีจะ

มีการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหม 

และคาดวาจะมีผลกระทบตอความสําเร็จในการแกไข

ปญหาจราจรติดขดัในเขตเมืองหลักโดยเฉพาะอยางย่ิงกบั

แนวคิดการปรับปรุงและพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

เพียงดานเดียว (3, 4) 

 ที่ผานมามีงานวิจัยจํานวนหน่ึง (5-8) นําเสนอ

แนวทางการวัดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการ

ยดึตดิของผูเดนิทางโดยรถสวนบคุคลในรูปแบบท่ีตาง ๆ  

โดยใชคําวลีที่แตกตางกัน อาทิ การพึ่งพารถยนตสวน

บุคคล (Car Dependence)  พฤติกรรมความเคยชิน

(Habitual Behavior) และการพึ่งพารถยนตสวนบุคคล 

(Auto Dependence)  เปนตน แตทั้งนี้ก็ยังไมพบการนํา

เสนอการวัดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ติดของผูเดินทางโดยรถสวนบุคคลภายใตสถานการณ

จําลองการแกไขปญหาจราจรโดยใชนโยบายบูรณาการ

การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะรวมการการเก็บเงิน

คาใชถนน ดังนั้น สมมติฐานของงานวิจัยนี้มี 2 ขอ คือ 

ขอแรก การใชนโยบายการเก็บเงินคาใชถนนสามารถ

ชวยลดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติด 

และสนับสนุนการใชระบบขนสงสาธารณะไดอยางมี

ประสิทธผิล ขอทีส่อง พฤติกรรมในอดีตมคีวามสัมพนัธ

กับพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดของผู

เดินทางโดยรถสวนบุคคล 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคที่จะทําการวิเคราะห

ขอมูลพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของกับประเด็นพฤติกรรมความ

เคยชนิและทศันคตกิารยดึติด และพฤตกิรรมการเลอืกรปู

แบบการเดินทางที่มีตอสถานการณที่มีการพัฒนาระบบ

รถประจําทางดวนพิเศษ และกรณีทีม่กีารพัฒนาระบบรถ

ประจําทางดวนพิเศษรวมกับการเก็บเงินคาใชถนน  และ

ศกึษาความสัมพนัธระหวางพฤติกรรมในอดีตกบัทศันคติ

การยดึตดิและพฤตกิรรมความเคยชิน กลุมเปาหมายหลกั

คอืผูเดินทางไปเรียนหรือทาํงานในเขตเมืองเชียงใหมเปน

ประจํา ไดแก ผูเดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล และผูเดิน

ทางโดยรถจักรยานยนตสวนบุคคล 

 การศึกษาน้ีใชการสํารวจและรวบรวมขอมูล

โดยแบบสอบถาม สัมภาษณ และขอมูลที่ไดรับจะนํามา

วิเคราะหดวยสถิติแบบพรรณนา  การจําแนกกลุมปจจัย

โดยการใชการวิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจ (Exploratory 

Factor Analysis : EFA) และการวิเคราะหความสัมพันธ

ภายในกลุมปจจัยของทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรม

ความเคยชินโดยการใชการวิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน 

(Confi rmatory Factor Analysis : CFA) การอางอิงระดับ

พฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดสวน
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หนึ่งมาจากระดับปฏิบัติการตัดสินใจที่จะเลือกรถสวน

บุคคลเปนรูปแบบการเดินทางในสถานการณจําลองวา

มีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะหลักเปนรถประจํา

ทางดวนพิเศษรวมกับนโยบายการเก็บเงินคาใชถนนเพ่ือ

การบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมืองเชียงใหม   

โดยคาดวาปจจยัท่ีเก่ียวของกบัการตดัสนิใจเลอืกรปูแบบ

การเดนิทาง ไดแก คณุลกัษณะของระบบขนสงสาธารณะ 

การเก็บเงินคาใชถนน และพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติด 

 ผลที่ ไดรับจากการศึกษาคาดวาจะทําให

ทราบถึงพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ติดที่มีอิทธิพลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางภายใต

สถานการณที่มีระบบขนสงสาธารณะที่สมบูรณ และ

สถานการณที่มีระบบขนสงสาธารณะที่สมบูรณรวมกับ

การเก็บเงินคาใชถนน ซึ่งเปนขอมูลที่สําคัญสวนหนึ่ง

ในการตัดสินใจ ทําใหผูเกี่ยวของและนักวางแผนการ

ขนสงทราบถึงระดบัพฤตกิรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติดของผูใชรถสวนบุคคล และตระหนักถึงความ

สําคัญของปจจัยดังกลาวท่ีมีผลตอการเลือกรูปแบบการ

เดนิทางของผูใชรถยนตสวนบคุคล รวมถงึการวางกรอบ

และนโยบายสาธารณะตางๆ การประยุกตใชมาตรการ

และนโยบายเพื่อการแกปญหาจราจรอยางยั่งยืนและมี

ประสิทธิผล

2. พฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติด

 คําท่ีมีความหมายใกลเคียงกับพฤติกรรมความ

เคยชินและทัศนคติการยึดติด มีอยูดวยกันหลายคํา 

ไดแก  การพ่ึงพารถยนตสวนบุคคล (Car Dependence) 

พฤติกรรมความเคยชิน (Habitual Behavior) และการ

พึ่งพารถสวนบุคคล (Auto Dependence)  เปนตน ทั้งนี้

การกําหนดช่ือเรียกท่ีมีความแตกตางกันจําเปนตอง

ออกแบบเครือ่งมอืวดัท่ีแตกตาง (6)   Goodwin (9) ปฏเิสธ

แนวคดิการวดัการพึง่พารถยนตสวนบคุคลโดยอาศยัเพยีง

ปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล 

 จากการทบทวนงานวิจัยด านจิตวิทยาท่ี

เก่ียวของ มีนักวิจัยทางจิตวิทยาสังคมบางทาน (9, 10)

ไดอธิบายข้ันตอนปรากฏการณที่ทําใหเกิดความเคยชิน 

ตั้งแตการพิจารณาทางเลือกโดยอางอิงความพึงพอใจ 

(Preference-based) และความรอบคอบ เกดิผลสัมฤทธ์ิ มี

ทศันคตดิานบวก เกิดการเรยีนรู  จดจาํและพฒันาไปเปน

ขอมูลบันทึกในหนวยความจํา เมื่อมีการพิจารณาตัดสิน

ใจทางเลือกในรูปแบบเดิม ก็จะมีการเรียกขอมูลเหลานี้

คืนมา เพื่อใชเปนพื้นฐานอางอิงในการตัดสินใจ (Script-

based) เปนผลทําใหการเลือกพิจารณารับขอมูลหรือทาง

เลอืกใหมลดลง นอกจากน้ีความรอบคอบในการพิจารณา

ทางเลือกนอยลงหรือขาดไป พฤติกรรมความเคยชิน 

(Habitual behavior) คือ การแสดงออกเพ่ือตอบสนอง

ตอสิ่งเราดวยแนวทางเดิมเพื่อบรรลุเปาหมายแนนอน

อยางบอยครัง้จนกลายเปนการตอบสนองตอสถานการณ

นั้นอยางอัตโนมัติภายใตสภาพแวดลอมเดิม (8, 11)  โดย 

Bargh (12) จาํแนกพฤตกิรรมทีเ่ปนแบบอตัโนมตัหิรือไม

อัตโนมัติ สามารถพิจารณาไดจากคุณสมบัติ 4 ประการ 

ไดแก การตระหนักถึงส่ิงที่ทํา ความสามารถในการ

ควบคมุพฤตกิรรม ประสทิธผิลในการดานจติใจ และการ

แสดงถงึความตัง้ใจ    Garling (10) กลาวอางถงึ พฤตกิรรม

ในอดีต ความตั้งใจและสถานการณเปนองคประกอบ

หลักที่กอใหเกิดพฤติกรรม  พฤติกรรมความเคยชินอาจ

มีความสัมพันธโดยแปรผันพฤติกรรมที่ทําซํ้าๆ ในอดีต 

ขณะท่ีอาจมีความสัมพันธโดยแปรผกผันกับความต้ังใจ  

Hanson and Huff (13) กลาวแนะนําวา ความถี่ในเลือก

แสดงพฤติกรรมซํ้าๆ อาจจะไมสามารถระบุไดวาเปน

พฤติกรรมความเคยชิน เพราะเหตุผลสําหรับการกระทํา

พฤตกิรรมน้ันซํา้ๆ อาจมาจากความต้ังใจหรอืผานการคิด

โดยรอบคอบแลว เชน การใหสญัญาณลงจอดของเครื่อง

บิน ความต้ังใจประกอบอาหาร  การรักษาคนไขของ

แพทย และความต้ังใจในการขับรถเพ่ือไปทํางาน เปนตน 

นอกจากนี้ Veplanken and Orbell (11) และ Verplanken 

(8) แนะนําตัวดัชนีชี้วัดความเคยชิน (The Self-Report 

Habit Index; SRHI) อางอิงจากแนวคิดของความเคยชิน

สามารถอธิบายไดโดยอาศัยคุณสมบัติ 3 ประการจาก

คณุสมบตัทิัง้หมด ไดแก พฤตกิรรมทีข่าดการตระหนกัถงึ
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สิ่งท่ีกระทํา มีความยากในดานจิตใจเก่ียวกับการควบคุม

พฤติกรรม และมีประสิทธิผลในดานจิตใจ ดัชนีวัดที่ใช

ประกอบดวย ความถ่ีในการกระทําพฤติกรรม  การกระ

ทําโดยอัตโนมัติ  การกระทําโดยขาดการตระหนักถึงสิ่ง

ที่กระทํา  รูสึกแปลกๆ ถาไมไดกระทํา  การกระทําโดย

ปราศจากการคิด  การกระทําบางอยางท่ีไมไดอาศัยความ

พยายาม  การกระทําท่ีดําเนินการเปนประจํา (วัน, เดือน 

และสัปดาห)  เริ่มตนทํากอนท่ีจะตะหนักถึงส่ิงที่กําลัง

ทํา การกระทําที่ไมยาก  ไมจําเปนตองใชความคิดเก่ียว

กับการกระทํา  ลักษณะเปนรูปแบบ และการกระทํานี้

เปนเวลานาน ดัชนีเหลานี้ควรมีการตรวจสอบพิจารณา

และนําไปปรับใชกับการศึกษาในดานตางๆ  

 ขณะที่ทัศนคติการยึดติด (Captive Attitude)  

หมายถึง กลุมผูมีรถสวนตัวและยึดติดกับการใชรถสวน

ตัวโดยไมยอมเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ซึ่ง

จะไมเปดใจยอมรับการใชระบบขนสงสาธารณะท่ีมี

มาตรฐานสูง (14, 15) Mackett (16) ทําการศึกษาใน

ประเทศอังกฤษเกี่ยวกับนโยบายท่ีดึงดูดเพื่อใหกลุมผูยึด

ตดิการใชรถยนตตอการเดินทางในระยะส้ันๆ ซึง่ไมเกิน 8 

กโิลเมตร หรอื 5 ไมล ลดการใชรถยนตสวนบุคคลในการ

เดินทาง และพิจารณาเลือกใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆ 

โดยตั้งประเด็นการศึกษา คือ เหตุแหงการใชรถยนตเพื่อ

เดินทางในระยะสั้นๆ  และประเด็นรูปแบบทางเลือก

ใหม ซึ่งเสนอแนะใหปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ

ใหมีประสิทธิภาพ การใหขอมูลการบริการของระบบ

ขนสงสาธารณะ และการกระตุนผูใชรถสวนบุคคลรับ

รูถึงขอดีของการเดินเทาหรือการใชจักรยานในการเดิน

ทาง  การวัดพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ตดิสวนใหญจะอธิบายโดยความสมัพันธระหวางทศันคติ

และพฤติกรรม ภายใตสภาพแวดลอมหรือนโยบายการ

ขนสงและจราจรที่กําหนด เชน  Matthew (7)  สรุป

วาการยึดติดรถสามารถท่ีจะตัดสินโดยการตรวจสอบ

จากความสัมพันธระหวางทัศนคติ สภาพแวดลอมท่ี

สรางขึ้น และผลของความสัมพันธปฏิสัมพันธกับการ

เดินที่ไดประโยชน (Utilitarian walking)  ดังนั้น จึงอาจ

สรุปวาพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติด

เกิดจากพฤติกรรมในอดีต ปฏิบัติมาอยางสมํ่าเสมอ ภาย

ใตสถานการณเดิม จนอาจเกิดความชํานาญและมีการ

พัฒนาเปนกิจวัตร และไมยอมเปลี่ยนไปใชรูปแบบการ

เดินทางอื่นๆ หรือไมเปดใจยอมรับแมจะมีทางเลือกให

ใชระบบขนสงสาธารณะที่มีมาตรฐานสูง  

3. วิธีวิจัย

 การวิจัยนี้ เปนการสํารวจพฤติกรรมความ

เคยชิน และทัศนคติการยึดติดการเลือกรูปการเดินทาง

ของผูใชรถสวนบุคคล ภายใตสถานการณที่มีโครงการ

พัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษรวมกับการเก็บ

เงินคาใชถนน สถานการณจําลองมี รายละเอียดแสดง

ในหัวขอที่ 3.1  ทําการสัมภาษณผูเดินทางที่มีการดําเนิน

กิจกรรมตางๆ ภายในพ้ืนที่ผังเมืองรวมเชียงใหมโดยรถ

สวนบุคคลท่ีคาดวาจะไดรบัผลกระทบจากมาตรการเก็บ

เงินคาใชถนน  เพื่อใหเขาถึงกลุมเปาหมาย การศึกษานี้

ทาํการสัมภาษณในสถานท่ีซึง่เปนจดุสาํคญั เชน สถานท่ี

ราชการ หนวยงานเอกชน สถานศึกษา หางสรรพสินคา 

และตลาด เปนตน ขอบเขตของพื้นที่ศึกษา และเสนทาง

บริการสายหลักและสายรองของระบบขนสงมวลชน

เมืองเชียงใหม (อางอิงจากขอมูลโครงการจัดทําแผน

แมบทและออกแบบเพือ่การกอสรางระบบขนสงมวลชน

เมืองเชียงใหม) แสดงไวในรูปที่ 1 
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รูปท่ี 1. เสนทางบริการสายหลักและสายรองของระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหม

 (ทีม่า: โครงการจดัทาํแผนแมบทและออกแบบเพือ่การกอสรางระบบขนสงมวลชนเมอืงเชียงใหม, 2550)
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 3.1 สถานการณจําลอง

 เนือ่งจากสภาพปญหาการจราจรและการขนสง

ในจังหวดัเชยีงใหม ไดแก การเดนิทางในเขตเมอืงยังใชรถ

สวนบุคคลมากกวารอยละ 91 การใชรถสวนบุคคลเพ่ิม

ขึ้นรอยละ 6.7 ตอป ไมมีระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสม

สําหรับรองรับการเพิ่มความตองการเดินทางที่เพิ่มขึ้น

รอยละ 5 ตอป ระบบรถขนสงสาธารณะท่ีมอียูในปจจบุนั

ไมสามารถตอบสนองตอปริมาณการเดินทางท่ีมีสูงกวา 

1.8 ลานเที่ยว-คนตอวันได (17) หนึ่งในแนวทางแกไข

ปญหาจึงมีการเสนอการสรางระบบขนสงมวลชนท่ีมี

ประสทิธภิาพโดยเลอืกระบบรถประจาํทางดวนพเิศษ ซึง่

สามารถรองรับปริมาณความตองการเดินทางและดึงดูด

ใหผูเดินทางปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางจากรถ

สวนบุคคลใหมาใชรถสาธารณะมากข้ึน โดยมีตนทุนใน

การกอสรางตํ่าเมื่อเทียบกับระบบรถรางไฟฟา มีความ

ยดืหยุนสูงเหมอืนระบบรถประจาํทางสามารถพฒันาและ

ปรบัเปลีย่นโครงขายไดในระยะเวลาท่ีรวดเร็ว  ขณะทีก่าร

พฒันาระบบขนสงสาธารณะใหมรีะดบัการบริการท่ีดขีึน้  

สามารถใชเปนทางเลือกหน่ึงในการเดินทางสําหรบัผูเดนิ

ทาง ทําใหลดการใชรถสวนบุคคลของบุคคลบางกลุมลง

ไดระดับหนึ่งแตก็ยังมีแนวโนมนอยกวาครึ่งของที่คาด

การณไว (3,4)  ทาํใหปญหาการจราจรตดิขัดยังคงอยูอยาง

ตอเน่ือง  จงึตองมีการใชนโยบายรวมกับการเก็บเงินคาใช

ถนนเพ่ือสนบัสนุนประสทิธภิาพของการใชระบบขนสง

สาธารณะ (18,19) ดังนั้นสถานการณที่นํามาทดสอบ จึง

สมมตวิามกีารพฒันาระบบรถประจาํทางดวนพเิศษ ซึง่มี

คุณลักษณะเครื่องยนตผสมดีเซลไฟฟา มีชองทางเดินรถ

เฉพาะ มีระบบควบคุมท่ีทันสมัย มีความสะอาด สะดวก 

สบายและปลอดภยั มคีวามถ่ีการออกรถทกุๆ 5 นาท ีเมือ่

ดาํเนินการแลวจะมกีารเกบ็เงนิคาถนนเม่ือเขาสูพืน้ท่ีรวม

ดวย โดยกําหนดจะจัดเก็บคาใชถนนทั้งขาเขาและออก

จากเขตเมืองเชียงใหม ทุกๆ วันจันทรถึงศุกร เริ่มตั้งแต 

06.00 ถึง 20.00 น. (ตามชวงเวลาที่ใหบริการรถประจํา

ทางดวนพิเศษ) การจัดเก็บคาใชถนนจะเก็บผูใชรถสวน

บคุคล ทัง้รถยนตและรถจักรยานยนต  มาตรการดังกลาว

ยกเวนสําหรับรถสวนบุคคลที่มีผูรวมเดินทางมาในรถ

ตั้งแต 4 คนขึ้นไป และรถยนตที่ใหบริการสาธารณะ เชน 

รถโดยสารประจาํทาง รถสองแถว รถแทก็ซีท่ีม่ผีูโดยสาร 

รถโรงเรยีน รถพยาบาล รถดบัเพลิง รถเก็บขยะ และรถที่

ใชสาํหรับบาํเพ็ญสาธารณะประโยชนตางๆ  การปรับปรุง

ระบบรถประจําทางดวนพิเศษ BRT  เนื่องจากการจัดให

มีชองทางเดินรถเฉพาะรถประจําทางดวนพิเศษ BRT 

นั้นอาจทําใหความจุของชองทางเดินรถปจจุบันเสียไป 1 

ชองทางจราจร  ผลกระทบคอืทาํใหการจราจรตดิขดัมาก

ขึน้ เวลาในการเดนิทางโดยรถสวนบคุคลเพิม่ขึน้ แตตอง

ยอมรับและคํานึงถึงประโยชนของสวนรวมเปนหลัก

 3.2 การวัดพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติด

 กรอบแนวคิดจากการทบทวนเอกสารและ

งานวิจัยที่เกี่ยวของ (8-10) พฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติด สามารถอธิบายไดจากคุณสมบัติ 3 

ประการ ไดแก พฤติกรรมที่ขาดการตระหนักถึงสิ่งที่

กระทํา มีความยากในดานจิตใจเกี่ยวกับการควบคุม

พฤติกรรม และมีประสิทธิผลในดานจิตใจ ในการศึกษา

นี้ ในเบื้องตนไดกําหนดใหปจจัยทัศนคติและพฤติกรรม

ดังกลาว สามารถวัดไดจาก 4 ดาน คือ ความเชื่อ ความ

รูสึก ความตั้งใจ และพฤติกรรม ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

 1. ความเช่ือ (Cognitive) หมายถงึ ความรูเหน็

ประโยชน เคยใชหรือไดรับบริการ มีความคิดหรือความ

เชื่อวาดี ขอความท่ีใชถาม ไดแก รถสวนบุคคลเปนสิ่ง

จําเปนสําหรับการดํารงชีวิตในปจจุบันและอนาคต (q1) 

การใชรถสวนบุคคลยังคงเปนสิง่จาํเปนอยู แมวาในเมือง

ที่อยูจะมีระบบขนสงที่สมบูรณ (q2)

 2. ความรูสกึ (Affective) หมายถึง ความรูสกึ

ไดถึงประโยชน คุณคา ตีคาของสิ่งนั้น ขอความที่ใชถาม 

ไดแก ถาไมใชรถสวนบุคคล ทานจะรูสึกถึงความยาก

ลําบากในการเดินทาง (q3) ทานรูสึกถึงความยาก ลําบาก 

ถาหากจะตองมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก

รถสวนบุคคลไปใชระบบขนสงสาธารณะ (q4)

 3. ความต้ังใจ (Attention) หมายถึง มีความ

คิดพิจารณาตรง มีสติกระทํา ไมไดกระทําโดยอัตโนมัติ 

ขอความที่ใชถาม ไดแก  ทกุครั้งที่ทานจะเดินทาง  ทาน

ตั้งใจจะใชรถสวนบุคคลเทานั้น (q5) แมจะมีการเดิน

ทางในระยะไมเกิน 375 เมตร ทานก็ตั้งใจวาจะใชรถสวน

บุคคลเทานั้น (q6)
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 4.  พฤติกรรม  (Behaviour)  หมายถึง 

พฤตกิรรมในอดตี และแนวโนมของการกระทาํทีม่รีะบบ

ขนสงท่ีสมบูรณในอนาคต ขอความท่ีใชถาม ไดแก ทาน

มีความเชี่ยวชาญในการขับขี่รถยนต (q7) ทานมีความ

เชี่ยวชาญในการขับข่ีรถจักรยานยนต (q8)  แมจะมีการ

จราจรติดขัด คับคั่งมาก ทานก็ยังคงยืนยันใชรถสวน

บคุคลตอไป (q9)  แมจะมรีะบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวก

และไดมาตรฐาน ทานก็ยงัคงยืนยนัทีจ่ะใชรถสวนบคุคล

ตอไป (q10) แมจะมีการเก็บเงนิคาใชถนนในการเขาพืน้ที ่

ทานก็ยังจะยืนยันใชรถสวนบุคคลตอไป (q11)

 ในปจจัยทัศนคติทั้ง 3 ดานเปนขอคําถามที่

ใหเลือกตอบ แบงทัศนคติและความความคิดเห็นตอ

คําถามเปน 5 คาระดับ ไดแก ถาตอบไมเห็นดวยอยางยิ่ง 

1 คะแนน ไมเหน็ดวย 2 คะแนน เฉยๆ 3 คะแนน เหน็ดวย 

4 คะแนน และ เห็นดวยอยางย่ิง 5 คะแนน สวนปจจัย

ดานพฤติกรรมเปนขอคําถามใหเลือกตอบ แบงระดับ

การปฏิบตัิการเปน 5 คาระดับ เชนกัน ไดแก ถาตอบไม

เคย 1 คะแนน นอยท่ีสุด 2 คะแนน นอย 3 คะแนน มาก 

4 คะแนน และมากที่สุด 5 คะแนน

 3.3 การสํารวจและวิเคราะหขอมูล

 การสํารวจขอมูลใชวิธีการสัมภาษณจาก

แบบสอบถามซึ่งประกอบดวย 4 สวน คือ สวนแรก

สอบถามเก่ียวกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู

เดินทางมี 8 ขอ ไดแก เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา 

รายไดตอเดือน รายไดครวัเรอืนตอเดือน จาํนวนผูอยูอาศยั

ในบาน จํานวนรถท่ีครอบครอง สวนท่ีสองสอบถาม

ลักษณะการเดินทางมี 4 ขอ ไดแก เขตท่ีพักอาศัย สถาน

ที่ทํางานหรือเรียน รูปแบบการการเดินทาง ไปทํางาน

หรือไปเรียน เวลาและคาใชจายในการเดินทาง สวนที่

สามสอบถามทัศนคติในดานความเคยชินกับวิถีชีวิต

ประจําวัน และความสะดวกสบายของผูใชรถยนตสวน

บคุคล (รายละเอียดแสดงในหัวขอท่ี 1.2) และสวนสดุทาย

สอบถามทศันคต ิความคดิเหน็ของผูเดินทางเกีย่วกับการ

แกปญหาจราจรมี 4 ขอ ไดแก ความรูสึกเก่ียวกับปญหา

จราจร ความคิดเห็นตอนโยบาย การใชเงนิรายรับจากการ

เกบ็เงินคาใชถนน  และการเลือกรูปแบบการเดินทางภาย

ใตสถานการณจําลอง 

 แบบสอบถามดังกลาวไดนําไปทดลองใชกับ

กลุมเปาหมายในเขตเมืองเชียงใหมจํานวน 60 ชุด หลัง

จากนั้นนําไปปรับปรุงแกไขใหเหมาะสม แลวจึงนํา

ไปใชสัมภาษณจริงโดยวิธีการสัมภาษณแบบตัวตอตัว 

เนื่องจากลักษณะแบบสัมภาษณมีรายละเอียดยอยคอน

ขางมาก ซึง่ตองไดรบัการอธบิายรายละเอยีดของโครงการ

กอนตอบ เมือ่ผูถกูสัมภาษณไดรบัรายละเอยีดของคาํถาม

อยางสมบูรณและซักถามขอสงสัย หรือโตตอบกับผู

สัมภาษณได ทําใหไดรับความเขาใจที่ถูกตองมากที่สุด 

และขอมลูทีไ่ดจงึมคีวามถกูตองและคณุภาพ การสุมผูถกู

สมัภาษณแบบไมเจาะจง (Random sampling) เพือ่ปองกนั

การลําเอียง (Bias) ในการเลือกผูถูกสัมภาษณ จึงกําหนด

ใหผูสัมภาษณพยายามเลือกบุคคลแรกสุดที่พบในแตละ

ครั้งของการสุม 

 การสํารวจและรวบรวมขอมูลสําหรับงานวิจัย

นี้อยูระหวางเดือนพฤศจิกายน 2554 ถึง กุมภาพันธ 2555 

ทําการสํารวจในสถานท่ีราชการ และสถานที่สําคัญใน

เมืองเชียงใหม กลุมเปาหมายเปนผูขับขี่รถยนตสวน

บุคคล ขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ  ผานการตรวจสอบ

ความครบถวนถกูตอง นาํมาวิเคราะหลกัษณะขอมูลเบือ้ง

ตนโดยเลือกใชสถิติพรรณนา  ตรวจสอบความนาเชื่อถือ

ในการวัดคากลุมปจจยัทศันคติ การจําแนกกลุมปจจยัรวม

ของพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึดติดโดย

การวิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจ และศึกษาความสัมพันธ

รวมระหวางตัวแปรพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติดของผูใชรถสวนบุคคลโดยการวิเคราะหปจจัย

เชิงยืนยัน

4. ผลการวิจัยและอภิปราย

 การศกึษานี ้แบงกลุมตัวอยางผูใชรถสวนบคุคล

ออกเปน 2 กลุม คอื กลุมผูใชรถยนตสวนบคุคล และกลุม

ผูใชรถจกัรยานยนตสวนบคุคล สรปุภาพรวมไดในตาราง

ที่ 1 ซึ่งพบวาผูใชรถยนตสวนบุคคลใหความรวมมือให

ขอมลูจาํนวน 703 ชดุ ไดจาํนวนชุดขอมลูทีส่มบรูณ 600 ชดุ 

ผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคลใหความรวมมือใหขอมูล

จํานวน 651 ชุด ไดจํานวนชุดขอมูลที่สมบูรณ 600 ชุด 

รวมจาํนวนกลุมตัวอยางผูใชรถสวนบคุคลเปน 1,200 ชดุ 
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ตารางที่ 1. ภาพรวมของกลุมตัวอยาง

          ขอมูลพื้นฐาน กลุมผูใชรถ

รถยนต รถจักรยานยนต

อายุ (ป) คาเฉล่ีย 28.79 23.99

รายไดตอเดือน (บาท) คาเฉล่ีย 14,211 8,561

รายไดตอครัวเรือน (บาท) คาเฉล่ีย 57,103 45,443

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน(คน) คาเฉล่ีย 3.44 3.50

จํานวนรถยนตในบาน(คัน) คาเฉล่ีย 2.26 1.31

จํานวนรถจักยานยนตในบาน(คัน) คาเฉล่ีย 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 

ขาราชการ พนักงานรัฐ

ธุรกิจสวนตัว 

พนักงานเอกชน 

 อื่นๆ

225 (38%)

70 (11%)

74 (12%)

173 (29%)

58 (10%)

364(61%)

22(4%)

47(8%)

122(20%)

45(7%)

ระดับการศึกษา ตํ่ากวามัธยมตน

มัธยมตน

มัธยมปลาย

ปวช. ปวส. 

ปริญญาตรี

สูงกวาปริญญาตรี

18 (3%)

16 (3%)

30 (5%)

233 (39%)

268 (44%)

35 (6%)

14(2%)

19(3%)

30(5%)

208(35%)

321(54%)

8(1%)

 ภาพรวมของกลุมตัวอยาง พบวา ในกลุม

ตัวอยางของผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนชาย  52% 

หญิง 48% อาศัยอยูในเขตเมือง 65% นอกเมือง 35% 

มีอายุเฉลี่ย 29 ป ซึ่งสวนใหญเปนนักศึกษา 38% 

พนักงานบริษัทเอกชน  29% ธุรกิจสวนตัว  12% 

และขาราชการ พนักงานรัฐ 11% ตามลําดับ รายไดเฉลี่ย

ตอเดือนประมาณ 14,211 บาท โดยเฉล่ียจํานวนรถยนต

และจักรยานยนตในบานมี 2.26 และ 2.36 คนัตอครัวเรือน 

ตามลําดับ กลุมตัวอยางมีสมาชิกในครัวเรือนประมาณ 3 

ถึง 4 คน 

 กลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล

เปนชาย 48% หญิง 52% อาศัยอยูในเขตเมือง 61% 

นอกเมือง  39% มีอายุ เฉลี่ย  24 ป  ซึ่ งสวนใหญ

เปนนักศึกษา  61% พนักงานบริษัทเอกชน  20% 

ธุรกิจสวนตัว 8% และขาราชการ พนักงานรัฐ 4% 

ตามลําดับ รายไดเฉลี่ยตอเดือนประมาณ 8,561 บาท 

โดยเฉล่ียจํานวนรถยนตและจักรยานยนตในบานมี 1.31 

และ 2.30 คันตอครัวเรือน ตามลําดับ กลุมตัวอยางมี

สมาชิกในครัวเรือนประมาณ 3 ถึง 4 คน 
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 การตรวจสอบความนาเช่ือถือในการวัดคา

ปจจัยดานทัศนคติและพฤติกรรมวามีความเหมาะสม

หรือไม นิยมใชการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ความ

เชื่อมั่นของแบบสอบถาม ( Cronbach ’s alpha ) วา

แตละขอคําถามสอดคลองกันหรือไมโดยตัวแปรท่ีใหคา 

Cronbach ’s alpha ตั้งแต 0.65 ขึ้นไปถือวานาเชื่อถือ

ในการวัดคาสูง สามารถใชเปนตัวแทนที่ดีของตัวแปร

แฝงนั้นๆ และมีความเหมาะสมเพียงพอสําหรับการนํา

ไปตรวจสอบทัศนคติ (11) สําหรับงานวิจัยนี้ ภาพรวม

ทัศนคติของกลุมตัวอยางที่มีดัชนีชี้วัด ไดแก ความเช่ือ 

ความรูสึก ความตั้งใจ และพฤติกรรม สรุปในตารางที่ 2 

มีผลการวิเคราะหคา Cronbach ’s alpha กลุมผูใชรถยนต

สวนบุคคลเทากับ 0.67  0.86  0.84 และ 0.71 ตามลําดับ 

กลุมผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคลเทากับ 0.78  0.89  

0.84 และ 0.68 ตามลําดับ จึงอาจกลาวไดวาตัวแปรดัง

กลาวมคีวามนาเชือ่ถอืของการวดัคาอยูในระดบัทีย่อมรบั

ไดและมีความเหมาะสมเพียงพอสําหรับงานวิจัยนี้

ตารางที่ 2. ตัวบงชี้ทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินของผูใชรถสวนบุคคล

ปจจัยทัศนคติและความต้ังใจ พฤติกรรม

ความคิดเห็น (%) รวม

(%)ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง

ไมเห็น

ดวย

เฉย ๆ เห็นดวย เห็นดวย

อยางยิ่ง

1. ดานความเชื่อ ความคิด (Cronbach ’s alpha รถยนต = 0.67, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.78)

1.1 รถสวนบุคคลเปนส่ิงจําเปนสําหรับการดํารง

ชีวิตในปจจุบันและอนาคต (q1)

 0

 0

4

1

10

11

63

54

23

34

100

100

1.2 การใชรถสวนบุคคลยังคงเปนสิ่งจําเปน ถึง

แมจะอยูในเมืองท่ีมีระบบขนสงสาธารณะท่ี

สมบูรณแบบ (q2)

1

0

17

7

12

13

51

46

19

34

100

100

2. ดานความรูสึก (Cronbach ’s alpha รถยนต = 0.86, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.89  )  

2.1 ถาไมใชรถสวนบุคคล ทานจะรูสึกถึงความ

ยากลําบากในการเดินทาง (q3)

  0

 0

13

5

18

21

45

38

24

36

100

100

2.2 ทานรูสึกถึงความยากลําบาก ถาหากจะตอง

มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถ

สวนบุคคลไปใชระบบขนสงสาธารณะ (q4)

1

1

12

6

21

18

37

38

29

37

100

100

3. ดานความต้ังใจ (Cronbach ’s alpha รถยนต =  0.84, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.84)  

3.1 ทุกครั้งที่ทานจะเดินทาง ทานตั้งใจจะใชรถ

สวนบุคคลเทานั้น (q5) 

 0

 0

20

7

15

13

42

51

23

29

100

100

3.2 แมจะมีการเดินทางในระยะทางไมเกิน 375 

เมตร ทานกต็ัง้ใจวาจะใชรถสวนบุคคลเทานัน้ 

(q6)

3

0

21

10

18

17

35

44

23

29

100

100
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4. ดานพฤติกรรม (Cronbach ’s alpha รถยนต =  

0.71, Cronbach ’s alpha รถจักรยานยนต = 0.68  )  

ระดับการปฏิบัติ (%) รวม

(%)ไมเคย นอย

ที่สุด

นอย มาก มากที่สุด

4.1 ทานมคีวามเชีย่วชาญในการขบัขีร่ถยนต (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 แมจะมีการจราจรติดขัด คับคั่งมาก ทานก็ยัง

คงยืนยันที่จะใชรถสวนบุคคลตอไป (q9)

0

0

8

0

22

12

46

57

24

31

100

100

4.4 แมจะมีระบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวกและ

ไดมาตรฐาน ทานก็ยงัคงยนืยันท่ีจะใชรถสวน

บุคคลตอไป (q10)

0

0

1

2

19

16

54

53

26

29

100

100

4.5 แมวาจะมีการเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขา

พื้นที่ ทานก็ยังคงยืนยันที่จะใชรถสวนบุคคล

ตอไป (q11)

0

0

7

4

31

26

43

43

19

27

100

100

หมายเหตุ  ตวัเลขบน เปนคาของรถยนต ตัวเลขลาง เปนคาของรถจักรยานยนต

 จากการสอบถามพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติดการใชรถสวนบุคคล พบวา ปจจัยดาน

ที่ 1 ความเช่ือเก่ียวกับการใชรถสวนบุคคล ผูใชรถยนต

สวนบุคคล 86% และผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล 89% 

เหน็วา รถสวนบุคคลเปนสิง่จาํเปนสาํหรบัการดาํรงชวีติ

ในปจจบุนัและอนาคต มเีพยีงผูใชรถยนตสวนบุคคลและ

ผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล ไมถึง 4% และ 1% ที่ไม

เห็นดวย นอกจากน้ี ยังเห็นดวยวาการใชรถสวนบุคคล

ยงัคงเปนส่ิงจาํเปนถงึแมวาจะอยูในเมอืงทีม่รีะบบขนสง

สาธารณะท่ีสมบูรณจํานวน 70 % และ 80%  

 จากประเด็นคําถามทั้งสองขอสะทอนใหเห็น

วา กลุมผูใชรถจักรยานยนตมีทัศนคติดานความเช่ือ

เกี่ยวกับการพึ่งพารถสวนบุคคลสูงกวากลุมผูใชรถยนต

สวนบุคคล และการดําเนินนโยบายการพัฒนาระบบ

ขนสงสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพอยางเดียวอาจจะไมใช

ทางออกของปญหาทีแ่ทจรงิ อาจตองการดาํเนนินโยบาย

อืน่ๆรวมเขาไปดวย อาทเิชน การนําเอานโยบายการจํากดั

จํานวนรถเขามาใชรวมดวย รวมถึงการใหการศึกษาเพื่อ

ใหเกิดความตระหนักถึงปญหาของการใชรถสวนบุคคล 

เปนตน 

 ปจจัยดานที่ 2 เกี่ยวกับทัศนคติดานความรูสึก

ถงึคณุคาของการใชรถสวนบคุคล พบวาผูใชรถยนตสวน

บุคคล 69 % และผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล 74 %  

เหน็วา ถาไมใชรถสวนบคุคล จะรูสกึถงึความยากลําบาก

ในการเดินทาง  และยังเห็นวา มีความยากลําบากในการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถสวนบุคคลไปใช

ระบบขนสงสาธารณะ จํานวน 66% และ 75 % ซึ่งแสดง

ใหเหน็วาผูใชรถสวนบคุคลไดรบัรูถงึคุณคา ประโยชนได

รบัจากการใชรถสวนบุคคล และอาจจะไมปรบัเปล่ียนรูป

แบบการเดินทางไดโดยงาย แมจะมีการนําเสนอรูปแบบ

ของการเดินทางใหมที่สะดวกและไดมาตรฐาน 

 ปจจัยดานที่ 3 ทัศนคติดานความตั้งใจในการใช

รถสวนบุคคล พบวา ผูใชรถยนตสวนบุคคล 65% และผูใช

รถจักรยานยนตสวนบุคคล 80 % เห็นวา ทุกครั้งท่ีเดินทาง 

มคีวามตัง้ใจทีจ่ะใชรถสวนบุคคลเทานัน้ และ เหน็วา แมจะ

มกีารเดนิทางในระยะทางไมเกนิ 375 เมตร กม็คีวามตัง้ใจท่ี

จะใชรถสวนบุคคลเทาน้ัน จํานวน 58 % และ 73 % ซึ่งช้ีให

เหน็วาผูใชรถสวนบคุคลมทีศันคตกิารยดึตดิและพฤตกิรรม

ความเคยชินกับความสะดวกสบายคอนขางสูง ซึ่งมีผลตอ

การวางแผนและออกแบบระบบขนสงสาธารณะ 

ตารางที่ 2. ตัวบงชี้ทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินของผูใชรถสวนบุคคล (ตอ)



787KKU  Res. J. 2013;  18(5)

 ปจจัยดานสุดทาย พฤติกรรมการเลือกใชรถ

สวนบุคคลภายใตสถานการณตางๆ จําแนกตามกลุมผู

ใชรถสวนบุคคล ไดแก กลุมแรก ผูใชรถยนตสวนบุคคล 

ภายใตสถานการณทีร่ะบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวกและ

ไดมาตรฐาน ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป 80 % และ

สถานการณที่ระบบขนสงสาธารณะที่สะดวกและได

มาตรฐาน และมีการเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขาพื้นที่  

มีเพียง 62 % ที่ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป ซึ่งชี้ให

เห็นวาถาหากมีการพัฒนาระบบขนสงที่สะดวกและ

ไดมาตรฐานในเมืองเชียงใหม จะมีผูใชรถสวนบุคคลที่

พิจารณาเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใชระบบขนสง

สาธารณะเพียง 20% ขณะเดียวกันหากมีการดําเนินการ

รวมกบันโยบายการเกบ็เงนิคาธรรมเนยีมการเขาพืน้ที ่จะ

ทําใหการแกไขปญหาจราจรมีประสิทธิผลมากข้ึน กลาว

คือ จํานวนผูใชรถสวนบุคคลมีแนวโนมที่จะพิจารณา

เปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ

เกือบ 40% 

 สวนกลุมทีส่อง ผูใชรถจักรยานยนตสวนบุคคล 

ภายใตสถานการณที่ระบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวก

และไดมาตรฐาน ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป 82 % 

สถานการณที่ระบบขนสงสาธารณะที่สะดวกและได

มาตรฐาน และมีการเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขาพื้นที่ 

มีเพียง 67 % ที่ยืนยันจะใชรถสวนบุคคลตอไป ซึ่งชี้ให

เห็นวาถาหากมีการพัฒนาระบบขนสงท่ีสะดวกและได

มาตรฐานในเมืองเชียงใหม จะมีผูใชรถจักรยานยนต

สวนบุคคลท่ีพิจารณาเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช

ระบบขนสงสาธารณะเพียง 18% ขณะเดยีวกันหากมกีาร

ดําเนินการรวมกับนโยบายการเก็บเงินคาธรรมเนียมการ

เขาพื้นที่ จะทําใหการแกไขปญหาจราจรมีประสิทธิผล

มากข้ึน กลาวคือ จํานวนผูใชรถสวนบุคคลมีแนวโนม

ที่จะพิจารณาการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางโดยระบบ

ขนสงสาธารณะมากกวา 30% 

 ผลการวิเคราะหดวยการวิเคราะหปจจัยเชิง

สํารวจ พบวา จากตารางที่ 3 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

ระหวางตวัแปร ตวัแปร q1 มคีวามสมัพนัธสงูกบัตัวแปร 

q2 ถึง q11 ยกเวน q7 กับ q8 ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์สห

สัมพนัธระหวางตัวแปรเทากับ 0.599 0.488 0.432 0.374 

0.411 0.349 0.433 และ 0.446 ตามลําดับ นาจะอยูบน

ปจจัยตัวเดียวกัน ในทํานองเดียวกับ และคูตัวแปร q3 

กับ q4 เปนคูตัวแปรท่ีมีความสัมพันธกันสูงที่สุด คือ 

0.770 ในขณะคูตัวแปร q8 กับ q9 มีความสัมพันธกัน

ตํ่าที่สุด   คือ -0.011 ซึ่งสรุปไดวาตัวแปรคูดังกลาวไมมี

ความสัมพันธกัน นอกจากน้ียังพบวาคาสหสัมพันธใน

แตละคูตวัแปรมคีวามสมัพนัธไมเกิน 0.80 ดงันัน้ จงึไมมี

การปรับลดตัวแปรในการจัดกลุมปจจัย คาสถิติKMO 

(Kaiser-Meyer-Olkin measure of sampling adequacy) 

ที่วัดความเหมาะสมของขอมูล ซึ่งมีคา KMO เปน 0.891 

ซึ่งมากกวา 0.5 และมีคาเขาใกล 1 จึงพอสรุปไดวาขอมูล

ที่มีอยูเหมาะสมท่ีกับเทคนิคการวิเคราะหปจจัย เมื่อนํา

มาสรางแบบจําลองสามารถอธิบายได 89.1 %  และจาก

ตารางที่ 4 จํานวนดัชนีชี้วัด 11 ตัวสามารถจัดใหเขากลุม

ไดปจจัยเพียง 2 ปจจัย คือ ดัชนีวัดที่อธิบายในปจจัยที่ 1 

ไดแก q1 ถึง q11 ยกเวน q7 กับ q8  และดัชนีวัดที่อธิบาย

ในปจจัย 2 ไดแก  q7 และ q8  โดยความสามารถในการ

อธิบายความแปรปรวนของขอมูลมีคาเทากับ 49.27 % 

และ 10.71 % ตามลาํดบั ในขัน้ตอนนีก้าํหนดใหปจจยัที ่1 

เรยีกวา  “ ทศันคตกิารยดึติด ” ใชตวัยอ ATT ขณะทีป่จจยั

ที่ 2 เรยีกวา “ พฤติกรรมความเคยชิน ” ใชตัวยอ P_BEH 
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ตารางที่ 3. คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางตัวแปร 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. นํ้าหนักปจจัย (Factor Loading) ของดัชนีวัดในแตละปจจัยภายหลังการหมุนแกนปจจัย

ดัชนีวัด ปจจัยใหม

ทัศนคติการยึดติด 

 (ATT)

พฤติกรรมความ

เคยชิน (P_BEH)

1. ถาไมใชรถสวนบุคคล ทานจะรูสึกถึงความยากลําบากในการเดินทาง (q3) .825 .120

2. ทานรูสกึถงึความยากลาํบาก ถาหากจะตองมกีารปรบัเปลีย่นรปูแบบการเดนิ

ทางจากรถสวนบุคคลไปใชระบบขนสงสาธารณะ (q4)
.808 .149

3. แมจะมีการเดินทางในระยะทางไมเกิน 375 เมตร ทานก็ตั้งใจวาจะใชรถสวน

บุคคลเทาน้ัน (q6)
.807 .080

4. แมวาจะมกีารเก็บเงินคาธรรมเนียมการเขาพืน้ท่ี ทานกย็งัคงยนืยันท่ีจะใชรถ

สวนบุคคลตอไป (q11)
.790 .142

5. ทุกครั้งที่ทานจะเดินทาง ทานตั้งใจจะใชรถสวนบุคคลเทานั้น (q5) .782 .038

6. การใชรถสวนบุคคลยังคงเปนสิ่งจําเปน ถึงแมจะอยูในเมืองท่ีมีระบบขนสง

สาธารณะ  ที่สมบูรณแบบ (q2)
.769 .019

7. แมจะมรีะบบขนสงสาธารณะท่ีสะดวกและไดมาตรฐาน ทานกย็งัคงยืนยันท่ี

จะใชรถสวนบุคคลตอไป (q10)
.749 .079

8. แมจะมีการจราจรติดขัด คับคั่งมาก ทานก็ยังคงยืนยันที่จะใชรถสวนบุคคล

ตอไป (q9)
.744 -.028

9. รถสวนบุคคลเปนส่ิงจาํเปนสําหรบัการดํารงชวีติในปจจบุนัและอนาคต (q1) .644 -.042

10. ทานมีความเช่ียวชาญในการขับขี่รถจักรยานยนต (q8) -.008 -.783

11. ทานมีความเชี่ยวชาญในการขับขี่รถยนต (q7) .099 .747

Eigenvalues 5.420 1.178

Percent of Variance 49.27 10.71
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 การวิเคราะหระดับความสัมพันธระหวาง

ปจจัยแฝงกับปจจัยแฝง เพื่อทดสอบความสัมพันธรวม

ระหวางปจจัยจัยแฝงรวม ไดแก ทัศนคติการยึดติด กับ

พฤติกรรมความเคยชินโดยการวิเคราะหปจจัยเชิงยืนยัน 

แสดงในรูปท่ี 2a    พบวาคาไคสแควรเทากับ 1084.340 

คาไคสแควรตอองศาอิสระเทากับ 25.217 องศาอิสระคา

เทากับ 43 คา RMSEA เทากับ 0.142 ดัชนีวัดระดับความ

กลมกลืน (GFI) มคีาเทากบั 0.857  นัน่คอืผลการวิเคราะห

สมการเชิงโครงสรางของแบบจําลองน้ียังไมสอดคลอง

กับขอมูล จึงทําการปรับแบบจําลองโดยทําการเชื่อม

ลูกศรสองหัวระหวางคาความคลาดเคลื่อนของตัวแปร

ดัชนีชี้วัดซ่ึงอาศัยการพิจารณาจากค่า Modification 

Indices  คูที่มากที่สุดทีละคู ทําการวิเคราะหผลหลังจาก

ทําการปรับแบบจําลองไปเรื่อย ๆ จนกระท่ังไดรับผล

การวิเคราะหเปนที่ยอมรับ ผลการวิเคราะหขอมูลหลัง

การปรับสมการโครงสรางใหมแสดงในรูปท่ี 2b ซึ่งพบ

วาสมการโครงสรางตามสมมติฐานสอดคลองกับขอมูล 

โดยพิจารณาจากคาไคสแควรที่คาองศาอิสระเทากับ 20   

ในจํานวนตัวอยางเทากับ 1,200 ชุด  มีคาเทากับ 36.201 

คาไคสแควรตอองศาอิสระมีคาเทากับ 1.810 RMR 

เทากับ 0.012  GFI เทากับ 0.995  AGFI เทากับ 0.983 

และ RMSEA เทากับ 0.026  คาสถิติดังกลาวอยูในเกณฑ

ที่ยอมรับได บงช้ีวาแบบจําลองมีความสอดคลองกับ

ขอมูล นอกจากน้ียังอธิบายวาปจจัยดานทัศนคติการยึด

ติด กับปจจัยดานพฤติกรรมความเคยชินมีความสัมพันธ

ในเชิงบวก มีคาเทากับ 0.34  ซึ่งบงช้ีวาปจจัยทั้งสองมี

ความสัมพันธกันในเชิงบวก มีระดับความสัมพันธอยูใน

เกณฑด ีคอืมคีาไมสงูมากนกั  ซึง่หากทัง้คูปจจยัทีม่คีวาม

สัมพันธกันสูงมาก จะหมายถึงตัวแปรท้ังสองอาจเปน

ตัวแปรเดียวกัน จึงยืนยันวาปจจัยทัศนคติการยึดติดและ

พฤตกิรรมความเคยชนิจะตองอธบิายโดยอาศยัปจจยัแฝง 

2 กลุม คือ กลุมปจจัยทัศนคติการยึดติด กับกลุมปจจัย

พฤติกรรมความเคยชิน

รูปท่ี 2. ความสัมพันธระหวางทัศนคติการยึดติด กับพฤติกรรมความเคยชิน
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 ตารางท่ี 5 แสดงใหเห็นถึงแนวโนมความ

สัมพันธระหวางทัศนคติการยึดติด กับพฤติกรรมความ

เคยชิน ที่มีทิศทางสัมพันธเดียวกัน มีมากถึงเกือบ 90 % 

โดยคา Cross Product Ratio เทากับ 2.46  มีคามากกวา 1 

จึงอาจสรุปวากลุมบุคคลที่มีความเชี่ยวชาญในการขับขี่

รถสวนบุคคลสูงจะมีแนวโนมที่จะมีทัศนคติและความ

ตั้งใจตอการยึดติดการใชรถยนตสวนบุคคลสูง ความ

สัมพันธระหวาง 2 ปจจัยในทิศทางตรงกันขามเกิดขึ้น

ประมาณ 10 % อาจหมายถึงกลุมบุคคลท่ีไมมีทางเลือก

ในการเดินทาง (กลุมบุคคลที่ไมสามารถใชระบบขนสง

สาธารณะเน่ืองจากไมมีระบบขนสงสาธารณะใหบริการ

ในการเขาถึงบาน หรือจุดหมายปลายทางท่ีคิดการเดิน

ทางไป)  รวมถึงบุคคลที่มีทัศนคติและความต้ังใจในการ

ใชรถยนตสวนบคุคลสงูถงึแมวามคีวามเชีย่วชาญในการ

ขับขี่นอย

ตารางที่ 5. การแบงกลุมตัวอยางตามทัศนคติการยึดติด และพฤติกรรมความเคยชิน 

การแบงกลุมตัวอยาง
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 %

 ผลการศึกษาดังกลาวมีความใกลเคียงกับผล

งานวิจัยหลาย ๆ บทความ (6-8) ที่อธิบายแนวคิดของ

การพ่ึงพารถ หรือพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติ

การยึดติดการใชรถยนตสวนบุคคล จําเปนตองกลาวถึง

ตัวแปรพฤติกรรมการใชรถ ซึ่งสังเกตจากความถ่ี หรือ

จํานวนครั้งการใชรถโดยในรายงานวิจัยฉบับนี้แทน

ดวยความเชี่ยวชาญในการขับข่ี และตัวแปรเชิงจิตวิทยา 

ไดแก ทศันคติและความต้ังใจในการใชรถยนตสวนบุคคล 

ปจจยัทัง้สองมีความสัมพนัธกนัในเชิงบวก มรีะดับความ

สัมพันธอยูในเกณฑดี จึงเหมาะสมที่จะนํามาไปใชรวม

กนัในการพจิารณาอธบิายตวัแปรพฤตกิรรมความเคยชนิ

และทัศนคติการยึดติด

 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูใชรถสวนบุคคลกับปจจัยดาน

ทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินจากตาราง

ที ่6 พบวา ปจจยัทางเศรษฐกจิและสงัคม ไดแก รายไดตอ

เดือน และรายไดตอครัวเรือนมีความสัมพันธกับตัวแปร

ทัศนคติการยึดติด ขณะที่อายุ อาชีพ รายไดตอเดือน และ

รายไดตอครัวเรือนมีความสัมพันธกับตัวแปรพฤติกรรม

ความเคยชิน อยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01

ตารางที่ 6. คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธระหวางปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม กับปจจัยดานทัศนคติการยึดติดและ

พฤติกรรมความเคยชิน 

ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม ปจจัย

ทัศนคติการยึดติด   (ATT) พฤติกรรมความเคยชิน (P_BEH)

1. อายุ -.056 .271*

2. อาชีพ .022 .231*

3. รายไดตอเดือน .121* .325*

4. รายไดตอครัวเรือน .108* .235*

5. จํานวนสมาชิกในครัวเรือน -.068 .005

หมายเหตุ  * หมายถึง คาท่ีมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01



791KKU  Res. J. 2013;  18(5)

5. สรุป

 จากการศึกษาเกี่ยวกับการวัดพฤติกรรมความ

เคยชินและทัศนคติการยึดติด และนํามาประยุกตใชใน

การกําหนดแนวทางการวัดพฤติกรรมความเคยชินและ

ทศันคตกิารยดึตดิของผูเดินทางโดยรถสวนบคุคลภายใต

สถานการณจาํลองการแกไขปญหาจราจรโดยใชนโยบาย

บูรณาการการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะรวมการ

การเก็บเงินคาใชถนน กลุมตัวอยางคือผูใชรถยนตสวน

บุคคล (รถยนตและรถจักรยานยนต) จํานวน 1,200 คน 

ในจังหวัดเชียงใหม พบวาในสถานการณปจจุบัน ผูใช

รถสวนบุคคลมีความเชื่อวารถสวนบุคคลเปนส่ิงจําเปน

ตอการดํารงชีวติและยังคงมีความจําเปนถึงแมวาในเมือง

จะมีระบบขนสงสาธารณะท่ีสมบูรณแบบ  และรูสึกถึง

คุณคาของการใชรถสวนบุคคล มีความต้ังใจท่ีจะใชรถ

สวนบุคคลแมระยะทางส้ัน ดานพฤติกรรมยงัไมสามารถ

ลดการใชรถสวนบุคคลลงไดเทาที่ควรถึงแมจะมีการ

พัฒนาระบบรถประจําทางดวนพิเศษก็ตาม หลังจากมี

การเพ่ิมนโยบายการแกปญหาจราจรโดยการเก็บเงินคา

ธรรมการเขาพื้นที่เขตเมืองเชียงใหมพบวาสามารถลด

พฤตกิรรมการใชรถสวนบคุคลลดลงไดอกีเกอืบประมาณ 

20% ดังน้ันการที่ไมพิจารณาปจจัยดังกลาวในการสราง

แบบจําลองพยากรณปริมาณผูใชระบบขนสงใหมอาจ

จะมีความคลาดเคล่ือน ผูเก่ียวของในดานการกําหนด

นโยบายและวางแผนการขนสงควรใหความสําคัญกับ

ปจจัยดังกลาวเพิ่มขึ้นนอกเหนือจากการพิจารณาเฉพาะ

ตัวแปรการเดินทาง 

 เนือ่งจากการศกึษาทัศนคติและพฤตกิรรมของ

มนษุยนัน้ มคีวามผนัแปรและมคีวามไมแนนอน ดงันัน้ผู

วจิยัควรทีจ่ะทาํการศึกษาและทาํความเขาใจกรอบทฤษฏี

ที่เกี่ยวของ ในงานวิจัยนี้พยายามจําแนกกลุมเปน 4 กลุม

เพื่ออธิบายพฤติกรรมความเคยชินและทัศนคติการยึด

ติด ไดแก ความคิด ความรูสึก ความตั้งใจ และพฤติกรรม 

แตเมื่อผานกลไกการวิเคราะหจําแนกกลุมปจจัยโดยการ

วิเคราะหปจจัยเชิงสํารวจแบงปจจัยไดเพียง 2 กลุม คือ 

กลุมทัศนคติการยึดติด กลุมพฤติกรรมความเคยชินของ

ผูใชรถสวนบุคคล เมื่อปจจัยทั้งสองกลุมถูกวิเคราะห

โดยการวิเคราะหสมการเชิงโครงสราง พบวาปจจัยทั้ง

สองกลุมมีความสัมพันธกัน นอกจากนี้ยังยืนยันวาการ

วัดทัศนคติการยึดติดและพฤติกรรมความเคยชินจะ

อธิบายโดยอาศัยปจจัย 2 กลุม คือ ทัศนคติการยึดติด กับ

พฤติกรรมความเคยชิน  

 เนื่องจากผลการศึกษาพบวาในสถานการณ

ปจจุบัน ผูใชรถสวนบุคคลมีพฤติกรรมความเคยชินและ

ทัศนคติการยึดติดประกอบกับพฤติกรรมความเคยชิน

มีความสัมพันธตอทัศนคติการยึดติด ดังนั้น การดําเนิน

นโยบายการแกปญหาการขนสงควรเรงรัดใหมีการ

ปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะใหมีความสะดวกและ

มาตรฐาน โดยดําเนินการรวมกับการเก็บเงินคาใชถนน

เพือ่ลดพฤติกรรมความเคยชิน และทัศนคติการยึดติดของ

ผูใชรถยนตสวนบุคคล เปนตน

 ขอเสนอแนะการวิจัยครั้งตอไป เนื่องจากการ

ระบตุวัแปรเก่ียวกบัพฤติกรรมในประเด็นความเช่ียวชาญ

ในการขับขี่รถสวนบุคคล อาจจะเปนการยากท่ีจะถาม

และไดคําตอบที่ถูกตอง เพราะผูตอบแบบสอบถามอาจ

คิดไปเองวามีความเชี่ยวชาญที่แทจรงิๆ แลว อาจจะไมมี

ความเชีย่วชาญมากนกั ดงันัน้ในการวจิยัครัง้ตอไปจงึอาจ

จะวัดคาความเชี่ยวชาญโดยใชคําถามเปนประสบการณ

การขบัรถ (ป) เปนตน นอกจากนีค้วรมกีารศกึษาเพิม่เติม

ในเร่ืองระดับราคาคาใชถนนซ่ึงนาจะมีผลตอเปอรเซน็ต

ทีจ่ะยืนยนัทีจ่ะใชรถยนตและรถจักรยานยนตสวนบุคคล 

จึงนาจะมีการศึกษาในงานวิจัยครั้งตอไป
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