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บทคัดยอ 
การวิจัยเชิงปริมาณน้ีจึงมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครที่มีตอการยอมรับ

การเดินทางโดยใชรถรวมกัน ประชากรท่ีใชในการศึกษาครั้งน้ี คือประชาชนทั่วไป ที่อาศัยอยูในจังหวัดกรุงเทพมหานคร 
ซึ่งกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งน้ีมีจํานวน 354 คน ซึ่งเปนการวัดผลจากกลุมตัวอยางเพียงชวงเวลาใดชวงเวลา
หน่ึง (Cross Sectional Study) โดยใชแบบสอบถามออนไลนเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล สถิติที่ใชใน
การรวบรวมขอมูล คือ ตารางแจกแจงความถ่ี คารอยละ คาเฉล่ีย สวนการวิเคราะหแนวโนมทัศนคติจะใชเสนภาพ 

ผลการศึกษาพบวากลุมตัวอยางจํานวน 354 คนเปนเพศหญิงรอยละ 63 สวนใหญมีอายุระหวาง 21 – 30  
ป คิดเปนรอยละ 56 การศึกษาระดับปริญญาตรีคิดเปนรอยละ 53 สวนมากทําอาชีพในบริษัทเอกชนคิดเปนรอยละ 
71.5 และมีระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือนยูในชวง 30,001 – 50,000 บาทคิดเปนรอยละ 35  

สําหรับพฤติกรรมการใชรถยนตของกลุมตัวอยางพบวา โดยปกติจะเดินทางดวยรถยนตสวนตัวคนเดียว 
โดยเหตุผลหลักที่ไมเดินทางโดยใชรถรวมกับผูอื่นคือ ไมสามารถกําหนดเวลาการเดินทางไดเอง 

ภาพรวมทัศนคติของกลุมตัวอยางที่มีตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันเปนไปในเชิงลบ 
ผลจากการพิจารณาตามองคประกอบของทัศนคติพบวา ถึงแมจะมีทัศนคติดานความเขาใจในเชิงบวก แตในทาง
กลับกันสวนทัศนคติตอความเช่ือมั่นและความรูสึกกลับเปนไปในเชิงลบ นอกจากน้ันยังพบวาทัศนคติของกลุมตัวอยาง
ที่มีอาชีพและระดับรายตางกัน ก็มีแนวโนมทัศนคติในทิศทางเดียวกัน โดยใหผลในเชิงลบเชนเดียวกัน แตกลุมตัวอยาง
ที่มีระดับรายไดเฉล่ียตอเดือน 30,001-50,000 บาท มีทัศนคติในเชิงลบนอยที่สุด โดยประเด็นหลักที่คนใหความสําคัญ 
คือ ความรูสึกไมเปนสวนตัว ความรูสึกอึดอัดเมื่อตองเดินทางรวมกับคนแปลกหนา กําหนดเวลาการเดินทางไดยาก
เน่ืองจากความไมยืดหยุนในดานเวลา และไมเหมาะสมกับไลฟสไตลของแตละคน จึงทําใหการยอมรับการเดินทาง
โดยการใชรถรวมกันเปนไปไดคอนขางยาก 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ในเมืองหลวงขนาดใหญหลายแหงกําลังเผชิญกับปญหาการจราจรติดขัด ซ่ึงเปนผลมา
จากความตองการในการเดินทางท่ีแปรผันตรงกับอัตราการเพ่ิมข้ึนของประชากร ในขณะท่ีโครงสราง
ของระบบขนสงสาธารณะไมสามารถขยายเพ่ือรองรับความตองการของประชากรได จึงเปนเหตุให
คนสวนใหญเลือกท่ีจะเดินทางโดยรถยนตสวนตัวมากกวาการใชบริการขนสงสาธารณะ และหาก
อัตราการใชรถยนตสวนบุคคลยังมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ปญหาการจราจรติดขัดก็จะยิ่งทวีความรุนแรง
เชนกัน ทําใหคนตองแบกรับคาใชจายในการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึนท้ังในรูปของตัวเงินและเวลา รวมถึงเกิด
การบริโภคพลังงานอยางไมมีประสิทธิภาพดวย 

เชนเดียวกันกับกรุงเทพมหานครที่เผชิญปญหาการจราจรติดขัดมาเปนเวลายาวนาน 
เนื่องจากเปนเมืองหลวงและเปนเมืองท่ีมีประชากรมากท่ีสุดในประเทศไทย รวมถึงเปนศูนยกลางแหง
การปกครอง การศึกษา การคมนาคมและเศรษฐกิจของไทย โดยมีจํานวนประชากรมากถึง 5.68 ลานคน 
(ระบบสถิติทางการทะเบียน, 2560) ยังมิไดรวมถึงประชากรท่ียายถ่ินฐานเขามาจากตางจังหวัด แตไมได
ข้ึนทะเบียนราษฎร ดวยพ้ืนท่ีอันจํากัดประกอบกับจํานวนประชากรที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง ทําใหเกิด
ปญหาความแออัดท้ังในถ่ินท่ีอยูอาศัยและการคมนาคม 

ปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครนับวันจะทวีความรุนแรงมากข้ึน รายงาน
ประเมินสภาพจราจรท่ัวโลก หรือ Global Traffic Scorecard ประจําป 2017 ของ INRIX ระบุวา 
กรุงเทพมหานครติดอันดับ 11 เมืองท่ีรถติดท่ีสุดในโลกจากท้ังหมด 1,360 เมืองในรายงาน Global Traffic 
Scorecard ป 2017 ของ INRIX คนกรุงเทพเสียเวลาไปกับรถติดบนถนนเฉล่ีย 64 ช่ัวโมงในชวงเวลา
เรงดวน และมีคาดัชนี INRIX Congestion Index เฉล่ีย 12.5 ช่ัวโมง และอัตราการติดอยูบนทองถนน
เฉล่ีย 23%   
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จากอัตราการใชรถยนตในกรุงเทพท่ีมีจํานวนมากถึง 9.8 ลานคัน ซ่ึงแปรผันตรงกับ
จํานวนประชากรที่อยูอาศัยและทํางานในเมืองหลวงแหงนี้ หากลองทบทวนถึงสาเหตท่ีคนเลือกท่ีจะ
เดินทางโดยรถยนตสวนบุคคล คงตองกลาวถึงความไมพรอมของระบบขนสงมวลชนท่ีไมสามารถ
รองรับความตองการของประชาชนได 

ถึงแมวารัฐบาลจะรณรงคใหประชาชนใชบริการขนสงสาธารณะ ท่ีมีท้ังรถโดยสาร
ประจําทาง รถไฟฟาบีทีเอส และรถไฟฟาใตดิน โดยหวังวาจะสามารถรองรับการเดินทางของประชากร 
ในแตละคร้ังไดเปนจํานวนมาก แตก็ยังมีสวนท่ียังเปนจุดบกพรองของระบบขนสงสาธารณะทั้งใน
ดานความครอบคลุมท่ีไมสามารถเขาถึงไดในบางพื้นท่ีดวยขอจํากัดบางประการ หรือจะเปนเร่ืองของ
การไมสามารถคาดการณเวลาเดินทางท่ีแมนยําไดจากการโดยสารรถประจําทาง ปญหาความผิดพลาด 
ทางเทคนิคท่ีเกิดกับรถไฟฟาบอยคร้ังซ่ึงใชเวลานานในการแกไข โดยเฉพาะการเกิดในช่ัวโมงเรงดวน
ท่ีหลายชีวิตตองรีบไปทํางานหรือเรียน แสดงใหเห็นวาคนสวนใหญเลือกท่ีจะใชรถยนตสวนบุคคล
ในการเดินทางมากกวาการใชบริการขนสงสาธารณะ จากสถิติการใชรถใชถนนในชวงเวลาเรงดวน
พบวา ปริมาณรถบนทองถนนสูงกวาปริมาณสูงสุดท่ีถนนสามารถรองรับไดถึง 60%  

เม่ือการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลยังจําเปนสําหรับประชากรสวนใหญ แตจะทํา
อยางไรจึงจะชวยลดจํานวนรถยนตบนทองถนนได ถึงแมวาปญหารถติดจะไดรับการยืนยันจาก บริษัท
วิเคราะหขอมูลจราจร INRIX แนชัดวาไมมีมาตรการใดท่ีจะสามารถแกปญหารถติดไดอยางถาวร เนื่องจาก 
แตละเมืองมีปญหาเฉพาะท่ีแตกตางกัน โดยสวนใหญมาจากจํานวนถนนไมเพียงพอ ตอความตองการ
ใชรถใชถนน จากการศึกษาแนวคิดท่ีจะมาชวยลดความรุนแรงของปญหารถติดในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ผูข้ึนช่ือวาเปนประเทศแหงนวัตกรรมรถยนต และยังติดอันดับตนๆ ของเมืองท่ีรถติดเชนกัน พบวามี
แนวคิดหนึ่งท่ีนาสนใจคือ รูปแบบการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) โดยหลักการคือ การท่ี
ผูโดยสารแตละคนรวมกันใชรถและรวมกันเพื่อเดินทางไปทํางาน เรียน หรือไปสถานท่ีใดท่ีหนึ่ง อาจมี
การรวมกันออกคาโดยสารใหผูขับข่ี แนวคิดนี้นอกจากจะชวยลดปริมาณรถบนทองถนนเพื่อเพิ่ม
สภาพคลองในการจราจรแลว ยังชวยลดคาใชจายในการเดินทางและปริมาณการใชน้ํามันอีกดวย 
โดยมีผูใหบริการการเดินทางโดยใชรถรวมกันช่ือดังอยาง Uber เขามาเปนตัวกลางผานระบบแอพพลิเคชัน 
ภายใตแคมเปญ Uber Pool ซ่ึง Uber ไดจัดการปดจุดออนในอดีตในดานความปลอดภัยและความสะดวก 
โดยหลักการทํางานของแอพพลิเคชัน Uber สามารถบอกไดท้ังพิกัดสถานท่ีนัดหมาย เวลาท่ีแนนอน 
อัตราคาบริการ และยังสามารถประเมินคนขับไดดวย  

สําหรับประเทศไทย ชวงหนึ่งรัฐบาลเคยมีการรณรงคการแกปญหารถติดดวยแนวคิดใน
ลักษณะคลายคลึงกันนี้ภายใตโครงการ “Car Pool” แตในทางปฏิบัตินั้นเปนไปไดยากและมีขอจํากัด
หลายอยาง จึงไมไดรับผลตอบรับท่ีดีนัก เม่ือศึกษาความเปนไปไดจากสถิติการใชรถยนตของคน
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กรุงเทพมหานครแลวพบวา ปจจุบันมีการใชรถเฉล่ีย 2.1 คันตอคน หมายความวา ยังมีท่ีนั่งเพียงพอ 
ท่ีจะแชรใหกับผูรวมโดยสารได ดังนั้น ผูวิจัยจึงตองการศึกษาวา คนกรุงเทพมหานครมีทัศนคติตอ
การเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) อยางไร  
 
 
1.2  วัตถุประสงค 

เพื่อศึกษาทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครท่ีมีตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
(Carpooling) 
 
 
1.3 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1.  ทราบถึงทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครทีมี่ตอแนวคิดการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
2.  ทราบถึงปญหาและอุปสรรค สามารถนําเสนอรัฐบาลเพื่อเปนขอพิจารณาสําหรับ

แนวทางการแกไขปญหาไดตรงจุด อันจะชวยใหการนําโครงการ Car pool กลับมารณรงคอยางมี
ประสิทธิผล 
 
 
1.4  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

 
ภาพท่ี 1.2 กรอบแนวคิดในการดําเนินการวิจยั 
 
 
 

ตัวแปรอิสระ ตัวแปรตาม 

การยอมรับการเดินทาง 
โดยใชรถรวมกัน 

(Carpooling) 

ความเขาใจ

ความรูสึก พฤติกรรม

ทัศนคติ
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บทท่ี 2 

ทบทวนวรรณกรรม 
 
 

ในการศึกษาเร่ืองทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถ
รวมกัน (Carpooling) ผูวิจัยไดศึกษา ทฤษฎี แนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อนํามาใชเปน
แนวความคิดในการวิจัย 
 
 
2.1  ขอมูลเกี่ยวกับแนวคิดการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

แนวคิดการเดินทางโดยใชรถรวมกันเปนแนวคิดหนึ่งท่ีหลายประเทศนํามาใชเพื่อบรรเทา
ปญหาการจราจรติดขัดในเมืองใหญที่มีจํานวนประชากรและอัตราการใชรถใชถนนหนาแนน โดย
ผูวิจัยทําการศึกษาจาก 2 แนวคิด ดังนี้ 
 

2.1. 1 แนวคิด Carpooling ในตางประเทศ 
แนวคิดการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ถือกําเนิดข้ึนคร้ังแรกในชวงป 1970 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเปนชวงท่ีกําลังประสบปญหาการจราจรติดขัดและมลภาวะในอากาศ 
โดยหลักการคือ ผูมีรถยนตสวนตัวแตละคนท่ีจะเดินทางไปในสถานท่ีเดียวกันหรือสถานท่ีใกลเคียง
กัน รวมโดยสารไปดวยกันโดยรถของคนใดคนหน่ึงแตอาจใชการสับเปล่ียนหมุนเวียนกันไปในแต
ละคร้ัง โดยมีการแชรคาใชจายกันระหวางผูเปนเจาของรถและผูโดยสาร เพื่อเปนการลดคาใชจายใน
การเดินทางของท้ังสองฝาย และยังชวยลดจํานวนรถยนตบนทองถนนได สงผลใหการจราจรติดขัด
นอยลง มีสวนชวยลดการใชน้ํามันและลดการปลอยมลพิษในอากาศไดอยางมาก แตส่ิงท่ีนาสนใจคือ 
ทําอยางไรใหคนเปล่ียนพฤติกรรมมาเดินทางโดยใชรถรวมกัน ซ่ึงทางประเทศสหรัฐอเมริกาก็ไดศึกษา
ถึงประเด็นนี้ไวดวย จึงไดมีการรณรงคผานการใหสิทธิประโยชนตางๆ สําหรับผูท่ีใหความสําคัญกับ
การเดินทางโดยใชรถรวมกัน เชน การจัดใหมีชองทางเดินรถพิเศษสําหรับรถยนตท่ีมีผูโดยสารเกิน 
2 คนข้ึนไปรวมคนขับวิ่งไดในชวงเวลาเรงดวน (High-occupancy Vehicle lane or Carpool lane) เพื่อให
ผูเขารวมโปรแกรมเดินทางถึงจุดหมายไดรวดเร็วยิ่งข้ึน หรือการใหบริการที่จอดรถพิเศษตามสถานที่
ตางๆ เพื่ออํานวยความสะดวกและตอบแทนผูท่ีใหความรวมมือกับโครงการ เปนตน 
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แตแนวคิดนี้ก็ยังมีจุดออนในดานความไมแนนอนของเวลา Uber จึงไดเขามารับหนาท่ี
เปนตัวกลางในการเช่ือมโยงผูท่ีมีความตองการเดินทางแบบ Carpooling เขาดวยกันโดยการออก feature 
ข้ึนมาใหมภายใตช่ือวา Uber Pool ซ่ึงยึดหลักการหลักของ Carpooling มาใชในการดําเนินธุรกิจ แต
เพิ่มสวนที่เปนปญหาของโมเดลเดิม คือ Uber จะใหบริการรถพรอมคนขับไปรับผูท่ีจะรวมเดินทางไป
ในจุดหมายเดยีวกันจากแตละท่ีท่ีอยูในเสนทางใกลเคียงกัน โดยสามารถระบุเวลาและสถานท่ีนัดหมาย
ไดอยางชัดเจน หมดกังวลเร่ืองของความคลาดเคล่ือนของเวลา เดินทางไดในราคาท่ีถูกกวารถแท็กซ่ี
และสะดวกกวาโดยสารดวยรถสาธารณะ โดยท่ีไมตองขับรถเอง 
 

2.1.2  โครงการ Car pool ทางเดียวกันไปดวยกันของไทย 
2.1.2.1  ท่ีมาของโครงการ 
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยางกาวกระโดดตลอดระยะเวลากวา 20 ป 

ทําใหกรุงเทพมหานครท่ีเปนเมืองหลวงของไทย กลายเปนมหานครแหงหนึ่งของโลก ท่ีมีประชากร
หล่ังไหลกันเขามาไมต่ํากวา 10 ลานคน ทามกลางความไมพรอมของโครงสรางพื้นฐานท่ีจะรองรับ 
กอใหเกิดความแออัดคับค่ัง โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในเร่ืองของการคมนาคมขนสง ท่ีประสบกับปญหา
ถนนไมเพียงพอรองรับปริมาณการสัญจรของประชาชน โดยตัวเลขจากการสํารวจของหลายหนวยงาน 
อาทิ สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ยืนยันวา พื้นที่ถนนในเขต
กรุงเทพมหานครช้ันใน มีเพียงรอยละ 8 เม่ือเทียบกับพื้นที่ใชสอย ในขณะท่ีมาตรฐานเมืองใหญๆ 
ควรมีพื้นท่ีถนนถึงรอยละ 20 ของพ้ืนท่ีใชสอย และหากมองถึงอัตราการเพิ่มของปริมาณรถยนตกับ
พื้นท่ีถนน ยิ่งพบวาหางไกลกันมาก โดยปริมาณรถยนตในกรุงเทพมหานคร ตั้งแตป 2535 – 2540 
เพิ่มข้ึนถึงรอยละ 85 เฉพาะคร่ึงปแรกของป 2540 กรมการขนสงทางบก รายงานวามีรถยนตจดทะเบียน
ใหมในกรุงเทพมหานคร ถึงวันละ 1,100 คัน/วัน แตผิวการจราจรเพิ่มข้ึนเพียงรอยละ 7 เทานั้น สงผลให
ความเร็วรถยนตเฉล่ียในป 2540 อยูท่ีระดับ 18 – 19 กม./ชม. ซ่ึงแมจะสามารถตรึงใหอยูในระดับสูง
กวามาตรฐานเมืองใหญๆ ของโลก ท่ีควรมีความเร็วรถยนตเฉล่ียไมต่ํากวา 15 กม./ชม. แตก็ตองใช
ความพยายามของเจาหนาท่ีทุกฝายท่ีเกี่ยวของ รวมท้ังทรัพยากรจํานวนมากท่ีตองสูญเสียไป เพื่อตรึง
สภาพการจราจร โดยในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 8 รัฐบาลประเมินวา ตองใช
เงินงบประมาณถึง 1,215 พันลานบาท เพ่ือแกไขปญหาการจราจร ซ่ึงกอใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ
ท้ังจากการเผาผลาญน้ํามันเช้ือเพลิงโดยเปลาประโยชน และการสูญเสียเวลาทํางาน รวมเปนมูลคาไม
ต่ํากวาปละ 8 หม่ืนลานบาท นอกจากนี้ ยังกอใหเกิดผลกระทบทางดานส่ิงแวดลอม ท้ังมลภาวะทาง
อากาศ มลภาวะทางเสียง ซ่ึงในบริเวณส่ีแยกท่ีมีปริมาณการจราจรคับค่ัง ปริมาณมลพิษท้ัง 2 สูงกวา
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คามาตรฐานความปลอดภัยมาก กอใหเกิดปญหาสุขภาพอนามัย ปญหาอุบัติเหตุ และเปนสาเหตุของ
ความเครียด รวมท้ังการแกงแยงเอารัดเอาเปรียบในสังคม 

ปจจัยที่สําคัญประการหนึ่งที่กอใหเกิดปญหาการจราจร ก็เนื่องจากการ
เจริญเติบโตของกรุงเทพมหานคร ท่ีมีลักษณะเปนการขยายออก โดยเฉพาะอยางยิ่งถ่ินท่ีอยูอาศัยประมาณ 
กันวา รอยละ 70 ของท่ีอยูอาศัยท่ีเกิดใหม อยูหางจากใจกลางเมืองเกินกวา 20 กม. ทําใหรูปแบบการ
เดินทางของประชาชนมีลักษณะเปนเชาเขาเมืองเพื่อประกอบธุรกิจการงานหรือศึกษา และเย็นออก
นอกเมืองเพื่อกลับท่ีพักอาศัย กอใหเกิดปญหาความตองการใชพื้นท่ีถนนเกิดข้ึนพรอมๆ กันไมมีการ
กระจาย หรือแบงความตองการใชถนนออกไปในชวงเวลาอ่ืนของวัน นอกจากนี้ บริการของระบบขนสง
มวลชนท่ีไมท่ัวถึง ขาดคุณภาพ และประสิทธิภาพยังทําใหประชาชนเส่ือมถอยความนิยม โดยการศึกษา
เปรียบเทียบระหวางป 2515 – 2535 พบวา ในป 2515 ประชากรรอยละ 53 เดินทางดวยรถประจําทาง 
ในขณะท่ีอีก 20 ป ตอมาคือในป 2535 มีประชาชนใชบริการระบบขนสงสาธารณะเพียงรอยละ 35 เทานั้น 
ท่ีเหลือรอยละ 65 ของประชากรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล หันมาเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 
รถยนตรับจาง และรถจักรยานยนต ซ่ึงการเดินทางในลักษณะดังกลาว นอกจากจะสงผลโดยตรงตอ
สภาพการจราจรแลว ยังสงผลกระทบถึงปริมาณความตองการใชน้ํามันเช้ือเพลิงดวย โดยในปจจุบัน 
ไทยตองนําเขาน้ํามันเช้ือเพลิงเปนมูลคาถึง 555 ลานบาท/วัน หรือประมาณ 2 แสนลานบาท/ปทีเดียว 
และในจํานวนดังกลาวนี้ น้ํามันเช้ือเพลิงจํานวนมูลคาถึงวันละ 73.4 ลานบาท หรือปละ 26,791 ลาน
บาท ตองสูญเสียไปจากปญหาการจราจร 

และดวยเหตุผลดังกลาวขางตน สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงาน
แหงชาติ หรือ สพช. จึงไดจัดใหมีโครงการบริหารกิจกรรม CAR POOL ข้ึน เพื่อลดปริมาณการใช
รถยนตสวนบุคคล อันจะเปนการลดปญหาการจราจร ลดปญหามลภาวะ และทายท่ีสุด จะสามารถ
ลดปริมาณการใชน้ํามันเช้ือเพลิงลงได 

การรณรงคเร่ือง CAR POOL นั้นไดมีการเผยแพรประชาสัมพนัธใหประชาชน 
ไดรับทราบมาแลว ในหลายๆ ส่ือ ซ่ึงท่ีผานมาประสบความสําเร็จดวยดี โดยจากการสํารวจพบวา 
ประชาชนสวนใหญรูจักโครงการ เขาใจแนวความคิด แตในแงของการนําไปปฏิบัตินั้น มิใชเร่ืองงายๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งกับสังคมเมือง ท่ียึดถือความเปนสวนตัว ความสะดวกสบาย และความหวาดระแวง 
ไมไวใจใคร แตอยางไรก็ตาม สพช. ไดพยายามวางแผนงานท่ีมีประสิทธิภาพ อันจะกอใหเกิดกิจกรรม 
CAR POOL ข้ึนจริงๆ ในกรุงเทพมหานคร 

2.1.2.2  รูปแบบของ CAR POOL 
 CAR POOL คนบานเดียวกัน หมายถึง บานเดียวกัน มีรถหลายคัน 

วางแผนใชรถรวมกันในการเดินทาง 
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 CAR POOL คนใกลบาน หมายถึง บานใกลกัน เดินทางไปทํางานใน
สถานท่ีใกลกัน ใชรถรวมกัน โดยผลัดวันกันขับรถไปทํางาน 

 CAR POOL สงบุตรหลานไปโรงเรียน หมายถึง บานใกลกัน หรือเปน 
ทางผาน ผูปกครองผลัดกันขับรถรับ-สงบุตรหลานไปโรงเรียน 

 CAR POOL เพื่อนในท่ีทํางาน หมายถึง พนักงานท่ีทํางานในองคกร
เดียวกัน บานอยูใกลกัน หรือทางเดียวกัน ผลัดวันกันขับรถไปทํางาน หรืออาศัยเดินทางไปดวยกันกับ
คนท่ีมีรถ 

 CAR POOL รถสวัสดิการ รถโรงเรียน รถแท็กซ่ี รถประจําทาง 
1. รถสวัสดิการรับ-สงพนักงาน นอกจากจะประหยัดน้ํามันแลว ยังทําให

พนักงานมาถึงท่ีทํางานตรงเวลาอีกดวย 
2. รถโรงเรียน สะดวก ปลอดภัย ไมเสียเวลาในการไปรับ-ไปสง และลด 

ปริมาณรถบนทองถนน 
3. รถแท็กซ่ีเดินทางหลาย  ๆคน ในเสนทางเดียวกัน สามารถแวะลงกลางทาง 

ได ประหยัดเงินและน้ํามัน 
4. รถประจําทาง ประหยดั และลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัว 
 CAR POOL ขนสงสินคา สิ่งของ เอกสาร หมายถึง การใชบริการ 

สถานีขนสงสินคา ในการรวม และกระจายสินคา หรือใช Massenger Pool ในการสง เอกสารรวมกัน
ระหวางหลายๆ องคกร 

2.1.2.3 ประโยชนของ CAR POOL 
 ประหยัดน้ํามันไดมาก อยางเชนรถยนต 1500 CC 1 คัน ใชน้ํามัน

ประมาณ 1 ลิตร/ 12 กม. ถาคน 4 คน ขับรถคนละคันจากจุดเริ่มตนเดียวกันไปสูจุดหมายเดียวกัน 
ดวยระยะทาง 24 กม. จะตองใชน้ํามันถึง 8 ลิตร แตถาคน 4 คนใชรถรวมกันเดินทางไปดวยกัน จะใช
รถเพียงคันเดียว และใชน้ํามัน 2.5 – 3 ลิตรเทานั้น ลดการส้ินเปลืองน้ํามันไดถึง 5 ลิตร 

 ยืดอายุการใชงานของรถยนต เพราะเมื่อใชรถนอยลง ความสึกหรอท่ี
จะเกิดกับรถก็นอยลงดวย 

 เปนการสรางความสัมพันธ ความคุนเคยกบัเพื่อนรวมเดนิทาง 
 สรางความสัมพันธอันดีกับสมาชิกในครอบครัว 
 ลดความคับค่ังของรถบนทองถนน ลดปญหาการจราจร และปญหาท่ี

จอดรถ 
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 ลดการสูญเสียเงินตราเนื่องจากจะมีการน้ํารถยนต และน้ํามันนอยลง 
การใชรถยนตนอยลงจะชวยลดมลพิษทางอากาศ และความเครียดในการเดินทาง 
 
 
2.2  แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
 

2.2.1  ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับทัศนคต ิ
ทัศนคติ เปนแนวความคิดท่ีมีความสําคัญมากแนวหนึ่งทาง จิตวิทยาสังคม และ การส่ือสาร 

และมีการใช คํานี้กันอยางแพรหลาย สําหรับการนิยามคําวา ทัศนคติ หรือตรงกับคําวา “Attitude” 
ในภาษาอังกฤษนั้น ไดมีผูใหความหมายไวตางๆดังนี้ 

โรเจอร (Roger , 1978: 208 – 209 อางถึงใน สุรพงษ โสธนะเสถียร, 2533: 122) ไดกลาวถึง 
ทัศนคติวา เปนดัชนีช้ีวา บุคคลน้ันคิดและรูสึกอยางไรกับคนรอบขาง วัตถุหรือส่ิงแวดลอมตลอดจน
สถานการณตางๆ โดย ทัศนคตินั้นมีรากฐานมาจากความเช่ือท่ีอาจสงผลถึงพฤติกรรมในอนาคตได 
ทัศนคติจึงเปนเพียงความพรอม ท่ีจะตอบสนองตอส่ิงเรา และเปนมิติของการประเมิน เพ่ือแสดงวา
ชอบหรือไมชอบตอประเด็นหนึ่งๆ ซ่ึงถือเปน การส่ือสารภายในบุคคล (Interpersonal Communication) 
ท่ีเปนผลกระทบมาจากการรับสาร อันจะมีผลตอ พฤติกรรมตอไป 

โรเสนเบิรก และฮอฟแลนด (Rosenberg and Hovland, 1960 : 1) ไดใหความหมายของ
ทัศนคติไววา ทัศนคติ โดยปกติสามารถ นิยามวาเปนการจูงใจตอแนวโนมในการตอบสนองอยาง
เฉพาะเจาะจงกับส่ิงท่ีเกิดข้ึน 

เคลเลอร (Howard H. Kendler, 1963 : 572) กลาววา ทัศนคติ หมายถึง สภาวะความพรอม
ของบุคคล ท่ีจะแสดงพฤติกรรมออกมา ในทางสนับสนุนหรือตอตานบุคคล สถาบัน สถานการณหรือ
แนวความคิด 

คารเตอร วี. กูด (Carter V. Good, 1959: 48) ใหคําจํากัดไววา ทัศนคติ คือ ความพรอม
ท่ีจะแสดงออก ในลักษณะใดลักษณะหนึ่งท่ีเปนการสนับสนุนหรือตอตานสถานการณบางอยาง 

นิวคอมบ (Newcomb, 1854: 128) ใหคําจํากัดความไววา ทัศนคติ ซ่ึงมีอยูในเฉพาะคน
นั้น ข้ึนกับส่ิงแวดลอม อาจแสดงออกในพฤติกรรม ซ่ึงเปนไปไดใน 2 ลักษณะ คือ ลักษณะชอบหรือ
พึงพอใจ ซ่ึงทําใหผูอ่ืนเกิด ความรักใครอยากใกลชิดส่ิงนั้นๆ หรืออีกลักษณะหน่ึง แสดงออกในรูป
ความไมพอใจ เกลียดชัง ไมอยากใกลส่ิงนั้น 
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นอรแมน แอล มุน (Norman L. Munn, 1971: 71) กลาววา ทัศนคติ คือ ความรูสึกและ
ความคิดเห็นท่ีบุคคล มีตอส่ิงของ บุคคล สถานการณ สถาบัน และขอเสนอใดๆ ในทางท่ีจะยอมรับหรือ
ปฏิเสธ ซ่ึงมีผลทําให บุคคลพรอมท่ีจะแสดงปฏิกิริยาตอบสนองดวยพฤติกรรมอยางเดียวกันตลอด 

จี เมอรฟ, แอล เมอรฟ และ ที นิวคอมบ (G. Murphy, L. Murphy and T. Newcomb, 
1973: 887) ใหความหมายของคําวา ทัศนคติ หมายถึง ความชอบ หรือไมชอบ พึงใจ หรือไมพึงใจท่ี
บุคคลแสดงออกมาตอส่ิงตาง ๆ 

เดโช สวนานนท (2512 : 28) กลาวถึง ทัศนคติ วาเปนบุคลิกภาพท่ีสรางข้ึนได เปล่ียนแปลง
ได และเปนแรงจูงใจ ท่ีกําหนดพฤติกรรมของบุคคลท่ีมีตอส่ิงแวดลอมตางๆ 

ศักดิ์ สุนทรเสณี (2531: 2) กลาวถึง ทัศนคติ ท่ีเช่ือมโยงไปถึงพฤติกรรมของบุคคลวา 
ทัศนคติ หมายถึง 

1. ความสลับซับซอนของความรูสึก หรือการมีอคติของบุคคลในการท่ีจะสรางความพรอม 
ท่ีจะกระทําส่ิงใดส่ิงหนึ่งตามประสบการณของบุคคลน้ัน ท่ีไดรับมา 

2. ความโนมเอียง ท่ีจะมีปฏิกิริยาตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งในทางที่ดีหรือตอตานส่ิงแวดลอม 
ท่ีจะมาถึงทางหนึ่งทางใด 

3. ในดานพฤติกรรม หมายถึง การเตรียมตัว หรือความพรอมท่ีจะตอบสนอง 
จากคําจํากดัความตางๆ เหลานี้ จะเห็นไดวามีประเด็นรวมท่ีสําคัญดังนี้คือ 
1. ความรูสึกภายใน 
2. ความพรอม หรือ แนวโนมท่ีจะมีพฤติกรรมในทางใดทางหน่ึง 
ดังนั้นจึงสรุปไดวา ทัศนคติ เปนความสัมพันธที่คาบเกี่ยวกันระหวางความรูสึก และ

ความเชื่อ หรือการรูของบุคคลกับแนวโนมท่ีจะมีพฤติกรรมโตตอบในทางใดทางหน่ึงตอเปาหมายของ
ทัศนคตินั้น 

โดยสรุป ทัศนคติเปนเร่ืองของจติใจ ทาที ความรูสึกนึกคิด และความโนมเอียงของบุคคล
ท่ีมีตอขอมูลขาวสาร และการเปดรับรายการกรองสถานการณท่ีไดรับมา ซ่ึงเปนไปไดท้ังเชิงบวกและ
เชิงลบ ทัศนคติ มีผลใหมีการแสดงพฤติกรรมออกมา จะเห็นไดวา ทัศนคติ ประกอบดวย ความคิดท่ี
มีผลตออารมณ และความรูสึกนั้นออกมาโดยทางพฤติกรรม 

2.2.1.1 องคประกอบของทัศนคติ 
จากความหมายของทัศนคติ ดังกลาว ซิมบาโด และ เอบบีเซน (Zimbardo 

and Ebbesen , 1970 อางถึงใน พรทิพย บุญนิพัทธ, 2531: 49) สามารถแยกองคประกอบของทัศนคติ
ได 3 ประการคือ 
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 องคประกอบดานความรู (The Cognitive Component) คือ สวนท่ีเปน
ความเช่ือของบุคคล ที่เกี่ยวกับส่ิงตาง ๆ ทั่วไปทั้งท่ีชอบและไมชอบ หากบุคคลมีความรู หรือคิดวา
ส่ิงใดดี มักจะมีทัศนคติที่ดีตอส่ิงนั้น แตหากมีความรูมากอนวาส่ิงใดไมดี ก็จะมีทัศนคติที่ไมดีตอส่ิงนั้น 

 องคประกอบดานความรูสึก (The Affective Component) คือ สวนท่ี
เกี่ยวของกับอารมณที่เกี่ยวเนื่องกับส่ิงตาง  ๆซ่ึงมีผลแตกตางกันไปตามบุคลิกภาพของคนนั้น เปนลักษณะ
ที่เปนคานิยมของแตละบุคคล 

 องคประกอบดานพฤติกรรม (The Behavioral Component) คือ การ
แสดงออกของบุคคลตอส่ิงหนึ่ง หรือบุคคลหน่ึง ซ่ึงเปนผลมาจากองคประกอบดานความรู ความคิด 
และความรูสึก 
 

 
ภาพท่ี 2.1 Structure of attitudes: TRI-Component model 

 
จะเห็นไดวา การที่บุคคลมีทัศนคติตอส่ิงหนึ่งส่ิงใดตางกัน ก็เนื่องมาจาก

บุคคลมีความเขาใจ มีความรูสึก หรือมีแนวความคิดแตกตางกันนั้นเอง 
ดังนั้นสวนประกอบทาง ดานความคิดหรือความรู ความเขาใจ จึงนับได

วาเปนสวนประกอบ ข้ันพื้นฐานของทัศนคติ และสวนประกอบนี้จะเกี่ยวของสัมพันธกับความรูสึก
ของบุคคล อาจออกมาในรูปแบบแตกตางกันท้ังในทางบวกและทางลบ ซ่ึงข้ึนอยูกับประสบการณ
และการเรียนรู 

2.2.1.2 การกอตัวของทัศนคติ (The  Formation of  Attitude) การเกิด
ทัศนคติแตละประเภทนั้น จะกอตัวข้ึนมาและเปล่ียนแปลงไปไดเนื่องจากปจจัยหลายประการดวยกัน 
ในความเปนจริงจะมิไดมีการเรียงลําดับตามความสําคัญแตอยางใดเลย ทั้งนี้เพราะปจจัยแตละดานเหลานี้ 
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ตัวไหนจะมีความสําคัญตอการกอตัวของ ทัศนคติมากหรือนอย ข้ึนอยูกับการการพิจารณาสรางทัศนคติ
ตอส่ิงดังกลาว จะเกี่ยวของกับปจจัยใดมากท่ีสุด บุคคลดังกลาวไดเกี่ยวของกับส่ิงของหรือแนวความคิด
ท่ีมีลักษณะแตกตางกันไปอยางไร ซ่ึง Newsom และ Carrell ไดกลาวถึงปจจัยท่ีกอใหเกิดทัศนคติและ 
อธิบายวาการเกิดทัศนคติประกอบดวยองคประกอบหลัก ไดแก 

 พื้นฐานของแตละบุคคลหรือเบ้ืองหลังทางประวัติศาสตร (Historical 
Setting) หมายถึง ลักษณะทางดานชีวประวัติของแตละคน ไดแก สถานที่เกิด สถานที่เจริญเติบโต 
สถานภาพทางเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองท่ีผานมาจะเปนตัวหลอหลอมบุคลิกภาพของบุคคล และ
เปนปจจัยนําไปสูการเกิดทัศนคติของคนน้ัน 

 ส่ิงแวดลอมทางสังคม (Social environment) ไดแก การปฎิสัมพันธ
ของมนุษยท่ีมีตอกัน และกัน เชน การเปดรับขาวสาร กลุม และบรรทัดฐานของกลุม สภาพการณตางๆ 
ท่ีเกิดข้ึนกับบุคคลและประสบการณ 

 กระบวนการสรางบุคลิกภาพ (Personality Process) และส่ิงท่ีเกิดข้ึนมา 
กอน (Predispositions) เปนกระบวนการข้ันพื้นฐานในการสรางทัศนคติของแตละบุคคล 

2.2.1.3 ประเภทของทัศนคติ 
บุคคลสามารถแสดงทัศนคติ ออกได 3 ประเภทดวยกัน คือ 
 ทัศนคติทางเชิงบวก เปนทัศนคติท่ีชักนําใหบุคคลแสดงออกมีความรูสึก 

หรืออารมณ จากสภาพจิตใจโตตอบ ในดานดีตอบุคคลอื่นหรือเรื่องราวใดเรื่องราวหนึ่ง รวมทั้ง
หนวยงาน องคกร สถาบัน และการดําเนินกิจการขององคการอื่นๆ เชน กลุมชาวเกษตรกร ยอมมี
ทัศนคติทางบวกหรือ มีความรูสึกท่ีดีตอสหกรณการเกษตร และใหความสนับสนุนรวมมือดวยการ
เขาเปนสมาชิก และรวมในกิจกรรมตางๆ อยูเสมอ เปนตน 

 ทัศนคติทางลบ คือ ทัศนคติท่ีสรางความรูสึกเปนไปในทางเส่ือมเสีย 
ไมไดรับความเช่ือถือหรือ ความไววางใจอาจมีความเคลือบแคลงระแวงสงสัย รวมทั้งเกลียดชังตอบุคคล
ใดบุคคลหน่ึง เร่ืองราว หรือปญหาใดปญหาหนึ่ง หรือหนวยงานองคการ สถาบัน และการดําเนินกิจการ
ขององคการ และอ่ืนๆ เชน พนักงาน เจาหนาท่ีบางคน อาจมีทัศนคติเชิงลบตอบริษัท กอใหเกิดอคติ
ข้ึนในจิตใจของเขา จนพยายามประพฤติ และปฏิบัติตอตานกฎระเบียบของบริษัทอยูเสมอ 

 ประเภทท่ีสาม ซ่ึงเปนประเภทสุดทาย คือ ทัศนคติ ท่ีบุคคลไมแสดง
ความคิดเห็นในเร่ืองราวหรือปญหาใดปญหาหนึ่ง หรือตอบุคคล หนวยงาน สถาบัน องคการ และอ่ืนๆ 
โดยส้ินเชิง เชน นักศึกษาบางคนอาจมีทัศนคตินิ่งเฉยอยางไมมีความคิดเห็นตอปญหาโตเถียง เร่ือง
กฎระเบียบวาดวยเคร่ืองแบบของนักศึกษา 
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ทัศนคติท้ัง 3 ประเภทนี้ บุคคลอาจจะมีเพียงประการเดียวหรือหลายประการ
ก็ได ข้ึนอยูกับความม่ันคงในความรูสึกนึกคิด ความเช่ือ หรือคานิยมอ่ืน  ๆท่ีมีตอบุคคล ส่ิงของ การกระทํา 
หรือสถานการณ 

2.2.1.4 หนาท่ีของทัศนคติ 
Katz (อางถึงใน Loudon และ Della Bitta, 1993: 425) ไดกลาวถึงหนาท่ี

ของทัศนคติท่ีสําคัญ 4 ประการ ดังนี้ 
 หนาท่ีในการปรับตัว (Adjustment function) ทัศนคติชวยใหเราปรับตัว 

เขาหาส่ิงท่ีทําใหไดรับความพึงพอใจหรือไดรางวัลขณะเดียวกันก็หลีกเล่ียงตอส่ิงท่ีไมปรารถนา ไมพอใจ
หรือใหโทษ นั่นคือยึดแนวทางที่กอใหเกิดประโยชนตอตนเองมากท่ีสุด และหลีกเล่ียงส่ิงท่ีเปนโทษ
ใหเกิดนอยท่ีสุด ซ่ึงชวยในการปรับตัวของแตละบุคคลใหเขากับสภาพแวดลอมตางๆ เพื่อใหบุคคล
เหลานั้นเกิดความพอใจ คือ เม่ือเราเคยมีประสบการณตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งมากอน และเราไดประสบกับ
ส่ิงนั้นอีก เราจะพัฒนาการตอบสนองของเราในทิศทางท่ีเราตองการ 

 หนาท่ีในการปองกันตน (Ego – defensive function) ทัศนคติชวย
ปกปองภาพลักษณแหงตน (ego or self image) ตอความขัดแยงท่ีเกิดข้ึนภายในจิตใจ และแสดงออกมา 
เปนกลไกท่ีปองกันตนเอง ใชในการปกปองตัวเองโดยการสรางความนิยมนับถือตนเอง หลีกเล่ียงจาก
ส่ิงท่ีไมพอใจ หรือสรางทัศนคติข้ึนมาเพื่อรักษาหนา 

 หนาท่ีในการแสดงออกของคานิยม (Value expressive function) ในขณะ 
ท่ีทัศนคติท่ีปกปองตนเอง ไดสรางข้ึนเพื่อปกปองภาพลักษณของตนเอง หรือเพื่อปดบังทัศนคติท่ีแทจริง
ไมใหปรากฏ แตทัศนคติท่ีทําหนาท่ีแสดงออกถึงคานิยมจะพยายามแสดงลักษณะท่ีแทจริงของตนเอง
ทําหนาท่ีใหบุคคลแสดงคานิยมของตนเอง เปนการแสดงออกทางทัศนคติท่ีจะสรางความพอใจใหกับ
บุคคลท่ีแสดงทัศนคตินั้นออกมา เพราะเปนการแสดงคานิยมพื้นฐานท่ีแตละบุคคลพอใจ 

 หนาท่ีในการแสดงออกถึงความรู (Knowledge function) มนุษยตองการ 
เกี่ยวของกับวัตถุตางๆ รอบขาง ดังน้ัน จึงตองแสวงหาความม่ันคง ความหมาย ความเขาใจเกี่ยวกับ
ส่ิงเหลานั้น ทัศนคติจะเปนส่ิงท่ีใชประเมิน และทําความเขาใจเกี่ยวกับสภาพแวดลอม และเปนมาตรฐาน
เพื่อเปรียบเทียบ หรือเปนขอบเขตแนวทางสําหรับอางอิงเพื่อหาทางเขาใจ ใหสามารถเขาใจโลกและ
ส่ิงแวดลอมไดงายข้ึน เพราะคนเราไดรับรูแลวคร้ังหนึ่งก็จะเก็บประสบการณเหลานั้นไวเปนสวนๆ 
เม่ือเจอส่ิงใหมจะนําประสบการณท่ีมีอยูเดิมมาเปนกรอบอางอิงวาส่ิงใดควรรับรู ส่ิงใดควรหลีกเล่ียง 
ซ่ึงทัศนคติชวยใหคนเราเขาใจสิ่งแวดลอมตางๆ รอบตัวเรา โดยเราสามารถตีความ หรือประเมินคา
ส่ิงท่ีอยูรอบตัวเราได 
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2.2.1.5 การเปล่ียนแปลงทัศนคติ (Attitude Change) 
เฮอรเบริท ซี. เคลแมน (Herbert C. Kelman, Compliance, 1967: 469) ได

อธิบายถึง การเปล่ียนแปลง ทัศนคติ โดยมีความเช่ือวา ทัศนคติอยางเดียวกัน อาจเกิดในตัวบุคคลดวยวิธี
ท่ีตางกัน จากความคิดนี้ เฮอรเบริท ไดแบงกระบวนการ เปล่ียนแปลง ทัศนคติ ออกเปน 3 ประการ คือ 

 การยินยอม (Compliance) การยินยอมจะเกิดไดเม่ือบุคคลยอมรับส่ิง
ท่ีมีอิทธิพลตอตัวเขา และมุงหวังจะไดรับความพอใจจากบุคคล หรือ กลุมบุคคลท่ีมีอิทธิพลนั้น การท่ี
บุคคลยอมกระทําตามส่ิงท่ีอยากใหเขากระทํานั้น ไมใชเพราะบุคคลเห็นดวยกับส่ิงนั้น แตเปนเพราะ
เขาคาดหวังวา จะไดรับรางวัล หรือการยอมรับจากผูอ่ืนในการเห็นดวยและกระทําตาม ดังนั้น ความ
พอใจท่ีไดรับจากการยอมกระทําตามนั้น เปนผลมาจากอิทธิพลทางสังคม หรืออิทธิพลของส่ิงท่ีกอใหเกิด
การยอมรับนั้น กลาวไดวา การยอมกระทําตามน้ี เปนกระบวนการเปล่ียนแปลงทัศนคติ ซ่ึงจะมีพลัง
ผลักดันใหบุคคลยอมกระทําตามมากหรือนอย ขึ้นอยูกับจํานวนหรือ ความรุนแรงของรางวัลและ
การลงโทษ 

 การเลียนแบบ (Identification) การเลียนแบบเกิดข้ึนเม่ือบุคคลยอมรับ
ส่ิงเรา หรือส่ิงกระตุน ซ่ึงการยอมรับนี้เปนผลมาจากการท่ีบุคคล ตองการจะสรางความสัมพันธท่ีดี หรือ
ท่ีพอใจระหวางตนเองกับผูอ่ืน หรือกลุมบุคคลอ่ืน จากการเลียนแบบนี้ ทัศนคติของบุคคลจะเปล่ียนไป
มากหรือนอย ข้ึนอยูกับส่ิงเราใหเกิดการเลียนแบบ กลาวไดวา การเลียนแบบ เปนกระบวนการเปล่ียนแปลง 
ทัศนคติ ซ่ึงพลังผลักดันใหเกิดการเปล่ียนแปลงนี้ จะมากหรือนอยข้ึนอยูกับ ความนาโนมนาวใจของ
ส่ิงเราท่ีมีตอบุคคลนั้น การเลียนแบบจึงข้ึนอยูกับพลัง (Power) ของผูสงสาร บุคคลจะรับเอาบทบาท
ท้ังหมดของคนอ่ืนมาเปนของตนเอง หรือแลกเปล่ียนบทบาทซ่ึงกันและกัน บุคคลจะเช่ือในส่ิงท่ีตัวเอง
เลียนแบบ แตไมรวมถึงเนื้อหาและรายละเอียดในการเลียนแบบทัศนคติของบุคคล จะเปล่ียนไปมาก
หรือนอยข้ึนอยูกับส่ิงเราท่ีทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง 

 ความตองการท่ีอยากจะเปลี่ยน (Internalization) เปนกระบวนการท่ี
เกิดข้ึนเมื่อบุคคลยอมรับสิ่งที่มีอิทธิพลเหนือกวา ซ่ึงตรงกับความตองการภายในคานิยม ของเขา 
พฤติกรรมท่ีเปล่ียนไปในลักษณะนี้จะสอดคลองกับคานิยมท่ีบุคคลมีอยูเดิม ความพึงพอใจ ท่ีไดจะข้ึนอยู
กับเนื้อหารายละเอียดของพฤติกรรมนั้นๆ การเปล่ียนแปลงดังกลาว ถาความคิด ความรูสึกและพฤติกรรม
ถูกกระทบไมวาจะในระดับใดก็ตาม จะมีผลตอการเปล่ียนทัศนคติท้ังส้ิน 

นอกจากนี้องคประกอบตางๆใน กระบวนการส่ือสาร เชน คุณสมบัติของ
ผูสงสารและผูรับสาร ลักษณะของขาวสาร ตลอดจนชองทางในการส่ือสาร ลวนแลวแตมีผลกระทบ
ตอการเปล่ียนแปลงทัศนคติ ไดท้ังส้ิน นอกจากน้ีทัศนคติของบุคคล เม่ือเกิดข้ึนแลวแมจะคงทน แต
ก็จะสามารถเปล่ียนไดโดยตัวบุคคล สถานการณ ขาวสาร การชวนเช่ือ และส่ิงตางๆ ท่ีทําใหเกิดการ
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ยอมรับในส่ิงใหม แตจะตองมีความสัมพันธ กับคานิยมของบุคคลนั้น นอกจากนี้อาจเกิดจาก การยอมรับ 
โดยการบังคับ เชน กฎหมาย ขอบังคับ เปนตน 

2.1.2.6 การเปล่ียนทัศนคติ มี 2 ชนิด คือ 
 การเปล่ียนแปลงไปในทางเดียวกัน หมายถึง ทัศนคติของบุคคลท่ีเปนไป

ในทางบวก ก็จะเพิ่มมากข้ึน ในทางบวกดวย และทัศนคติท่ีเปนไปในทางลบ ก็จะเพิ่มมากข้ึนในทาง
ลบดวย 

 การเปล่ียนแปลงไปคนละทาง หมายถึง การเปล่ียนทัศนคติเดิมของ
บุคคลท่ีเปนไปในทางบวก ก็จะลดลงไปในทางลบ และถาเปนไปในทางลบก็จะกลับเปนไปในทางบวก 

เม่ือพิจารณาแหลงท่ีมาของทัศนคติแลว จะเห็นวา องคประกอบสําคัญท่ี
เช่ือมโยงใหบุคคลเกิดทัศนคติ ตอส่ิงตางๆ ก็คือ การสื่อสาร ทั้งนี้เพราะไมวาทัศนคติจะเกิดจาก
ประสบการณเฉพาะอยาง การส่ือสารกับผูอ่ืน ส่ิงท่ีเปนแบบอยาง หรือความเกี่ยวของกับสถาบันก็มักจะ
มีการส่ือสารแทรกอยูเสมอ กลาวไดวาการส่ือสาร เปนกิจกรรมท่ีสําคัญอยางมากท่ีมีผลทําใหบุคคลเกิด 
ทัศนคติ ตอส่ิงตาง ๆ 

 
2.2.2  ความสัมพันธระหวางทัศนคติกับพฤติกรรม (Attitude and Behavior) 
ทัศนคติกับพฤติกรรมมีความสัมพันธมีผลซ่ึงกันและกัน กลาวคือ ทัศนคติ มีผลตอการ

แสดงพฤติกรรมของบุคคล ในขณะเดียวกัน การแสดงพฤติกรรมของบุคคลก็มีผลตอทัศนคติ ของบุคคล
ดวย อยางไรก็ตาม ทัศนคติ เปนเพียงองคประกอบหน่ึงท่ีทําใหเกิดพฤติกรรม ทั้งนี้เพราะเทรียนดิส 
(Triandis,1971) กลาววา พฤติกรรมของบุคคลเปนผลมาจากทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม นิสัย และ
ผลท่ีคาดการเปล่ียนแปลงทัศนคติโดยการส่ือสาร (Attitude Change: Communication) 

แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรู ทัศนคติ และพฤติกรรม (KAP) ทฤษฎีนี้เปนทฤษฎีท่ี
ใหความสําคัญกับตัวแปร 3 ตัว คือ ความรู (Knowledge) ทัศนคติ (Attitude) และ การยอมรับปฏิบัติ 
(Practice) ของผูรับสารอันอาจมีผลกระทบตอสังคมตอไป จากการรับสารนั้นๆ การเปล่ียนแปลงท้ัง
สามประเภทนี้จะเกิดข้ึนในลักษณะตอเนื่อง กลาวคือ เม่ือผูรับสารไดรับสารก็จะทําใหเกิดความรู เม่ือ
เกิดความรูข้ึน ก็จะไปมีผลทําใหเกิด ทัศนคติ และข้ันสุดทาย คือ การกอใหเกิดการกระทํา ทฤษฎีนี้
อธิบาย การส่ือสาร หรือ ส่ือมวลชน วา เปนตัวแปรตนท่ีสามารถ เปนตัวนํา การพัฒนาเขาไปสูชุมชนได 
ดวยการอาศัย KAP เปนตัวแปรตามใน การวัดความสําเร็จ ของ การส่ือสาร เพื่อการพัฒนา (สุรพงษ 
โสธนะเสถียร, 2533: 118) จะเห็นไดวา ส่ือมวลชนมีบทบาทสําคัญใน การนําขาวสารตาง ๆ ไปเผยแพร
เพื่อใหประชาชนในสังคมไดรับทราบวา ขณะนี้ในสังคมมีปญหาอะไร เมื่อประชาชนไดรับทราบ 
ขาวสารน้ัน ๆ ยอมกอใหเกิด ทัศนคติ และเกิดพฤติกรรมตอไป ซ่ึงมีลักษณะ สัมพันธ กันเปนลูกโซ
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เปนท่ียอมรับกันวา การส่ือสารมีบทบาทสําคัญ ในการดําเนินโครงการตางๆ ใหบรรลุผลสําเร็จ ตามท่ี
ตั้งเปาหมายไว การท่ีคนเดินเทามีพฤติกรรมการปฏิบัติตาม กฎจราจรได ก็ตองอาศัย การส่ือสาร เปน
เคร่ืองมืออันสําคัญใน การเพ่ิมพูนความรู สราง ทัศนคติ ท่ีดีและเกิด การเปล่ียนแปลงพฤติกรรม ไป
ในทางท่ีเหมาะสม โดยผานส่ือชนิดตางๆ ไปยังประชาชน กลุมเปาหมาย 

 
 

2.3  งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
ผูชวยศาสตราจารย ดร. จิตติชัย รุจนกนกนาฏ ไดทบทวนเกี่ยวกับโครงการคารพูลใน

อดีต โดยการสงแบบสํารวจไปถึงขาราชการจํานวน 600 ทาน แตไดรับการตอบกลับจํานวน 300 ทาน 
และสามารถจับคูผูท่ีมีความสนใจเขารวมโครงการได 30คน เพ่ือรวมเดินทางมาทํางานดวยกัน เม่ือ
ผานไป 2 เดือน จึงไดมีการสัมภาษณเชิงลึกเพื่อประเมินผล พบวา ผูเขารวมโครงการมองวาโครงการนี้
มีประโยชนหลายอยาง แตทุกคนตองมีวินัย ตรงตอเวลา และเต็มใจท่ีจะสละความเปนสวนตัวไปบาง 

Muhammad Ashraf Javid, (2017) ผูศึกษาเร่ืองพฤติกรรมของนักเดินทางตอ Carpooling 
ใน Lahore โดยเนนเร่ืองแรงจูงใจและขอจํากัด (Traveller’s attitudes toward carpooling in Lahore : 
Motives & Constraints) จากผลการวิจัยพบวา ปจจัยดานประโยชนตอสังคม สภาพแวดลอมและเศรษฐกิจ 
สิทธิจอดรถพิเศษสําหรับ carpooling และความสะดวกสบาย เปนปจจัยสําคัญในการรณรงค carpooling 
อยางไรก็ตาม ผูท่ียังยึดถือความเปนสวนตัว ความปลอดภัย และความอิสระในการเดินทาง และขอจํากัด
ของ carpooling service ก็ยังเปนกลุมบุคคลท่ีมีแนวโนมในการเปล่ียนไปใชบริการ carpooling คอนขาง
ยาก 

Francesco CIARI & Kay W. AXHAUSEN  (2013) ศึกษา Carpooling in Switzerland: 
Public Attitudes and Growth Strategies ไดสรุปผลการศึกษาไววา ประชากรสวนหนึ่งมีความพรอม
ท่ีจะรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน ซ่ึงเปนจริงในสวนของผูท่ีมีระดับการศึกษาสูง อยางไรก็ตามก็
มีขอแนะนําวา ระบบนี้ยังมีบางเร่ืองท่ีตองใหความสําคัญ นั่นคือ ความปลอดภัย แตก็ไมใชเร่ืองสําคัญ
ท่ีสุดสําหรับผูท่ีสนใจเขารวม ในทางปฏิบัติเปรียบเสมือนการใหความม่ันใจวาจะสามารถกลับบานได
อยางปลอดภัยในฐานะผูโดยสารในกรณีท่ีมีการรวมเดินทางกันแบบทางเดียว (one-way) แตก็สงผล
ตอการประสบความสําเร็จของ carpooling 

Shaheen SA, Chan ND, Gaynor T (2016) Casual carpooling in the San Francisco Bay 
Area: understanding user characteristics, behaviors, and motivations จากผลการวิจัยพบวา แรงจูงใจท่ี
ทําใหคนใช Carpooling ประกอบดวยปจจัยดานความสะดวกสบาย การลดระยะเวลาในการเดินทาง 



17 

 

และการชวยลดภาระคาใชจายในการเดินทาง ในขณะท่ีปจจัยดานส่ิงแวดลอมและปจจัยท่ีมีผลกระทบ
ตอสังคมมีผลในระดับตํ่า 

Suresh Malodia & Harish Singa (2016) ไดทําการวิจัยเร่ือง A study of carpooling behaviour 
using a stated preference web survey in selected cities of India โดยศึกษาเกี่ยวกับการรับรูแนวคิด 
carpooling ในประเทศอินเดีย ผลการวิจัยพบวา องคประกอบของทัศนคติดานความรูถือเปนตัวแปรสําคัญ
ในการประเมินการรับรูประโยชนและขอเสียของ carpooling ในทางตรงกันขามความต้ังใจในการใช 
carpooling กลับใหความสัมพันธในเชิงลบ การวิเคราะหแยกตัวแปร (Factor analysis) สามารถระบุ
ปจจัยท่ีซอนเรนได 2 ปจจัย คือ 1) เวลาและความสะดวกสบาย เปนปจจัยท่ีไมสนับสนุน carpooling  
และประการที่ 2) คาใชจายเปนปจจัยท่ีสนับสนุน carpooling ผลการศึกษาไดวิเคราะหปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ในสวนของเวลาการเดินทางพิเศษ ระยะเวลาการเดินไปถึงจุดนัดหมาย ระยะเวลาการรอท่ีจุดนัดหมาย 
และคาใชจายท่ีประหยัดได เปนตัวแปรท่ีสามารถอธิบายไดจากประโยชนของ carpool โดยการประหยัด
คาใชจายในการเดินทางเปนตัวแปรท่ีพิสูจนแลววาสําคัญท่ีสุดเม่ือรวมกับคุณลักษณะอ่ืน รองมาคือ
เวลาการเดินทางพิเศษ การศึกษานี้ไดกลาวถึงการนําไปใช เพื่อผูกําหนดนโยบายสามารถออกแบบ
เคร่ืองมือท่ีจะชวยเพิ่มความนาสนใจของ carpooling ตอกลุมคนท่ีใชรถยนตสวนตัว 
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บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวจิัย 
 
 

การศึกษาเร่ือง “ทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครท่ีมีตอการยอมรับการเดินทางโดยใช
รถรวมกัน (Carpooling)” เปนการวิจัยแบบเชิงพรรณา (Descriptive Research) ในลักษณะการวิจัยเชิง
สํารวจ (Survey Research) โดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire) ในการเก็บรวบรวมขอมูลและวิเคราะห
ขอมูลโดยวิธีการทางสถิติดวยโปรแกรม สําเร็จรูปเพื่อใชในการสรุปผลการวิจัย โดยผูวิจัยไดดําเนินการ
ศึกษาคนควาตามข้ันตอน ดังตอไปนี้ 
 
 
3.1  ประชากรและกลุมตัวอยาง 

ประชากรที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้ คือ กลุมประชากรท่ีอาศัยอยูในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑลผูวิจัยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience sampling) เนื่องจาก ทางผูวิจัย
ไมทราบจํานวนประชากรเปาหมายท่ีแทจริง แตรูวาประชากรมีจํานวนมาก จึงเลือกการกําหนด ตัวอยาง
ตามกรณีท่ีไมทราบจํานวนประชากร (Non-probability Sampling) โดยยอมรับความคลาดเคลื่อนใน
ขอบเขตรอยละ 5 ท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% ใชสูตร W.G. Cochran (1953) ในการคํานวณขนาดตัวอยาง 
ดังนี้ 
 

สมการ n = P(1-P)Z2

d2  

 
เม่ือ n คือ ขนาดของกลุมตัวอยาง  
 P คือ สัดสวนของคุณลักษณะท่ีสนใจในกลุมประชากร (ถาไมทราบ ใหกําหนด 

P = 0.5) 
 Z คือ ระดับความเช่ือม่ัน (กําหนดไวท่ีระดับ 95% หรือ Z = 1.96) 
 d คือ ระดับความคลาดเคล่ือนของการสุมตัวอยางท่ียอมใหเกิดข้ึนได 
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 จากการแทนคา n = 0.5 (1-0.5)(1.96)2

(0.05)2  

   = 384.16 
 

จากการคํานวณขนาดกลุมตัวอยางขางตนพบวา ในกรณีไมทราบจํานวนประชากรท่ี 
ระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 จะไดกลุมตัวอยางท่ีเหมาะสมประมาณ 385 คน อยางไรก็ตามผูวิจัย กําหนด
ขนาดกลุมตัวอยางในงานวิจัยคร้ังนี้ เพิ่มอีก 3.5% จากขนาดกลุมตัวอยางท่ีคํานวณไดรวม เทากับ400 
คน เพื่อปองกันความผิดพลาดจากการตอบแบบสอบถามไมถูกตองครบถวนโดยใช วิธีการเลือกกลุม
ตัวอยางตามความสะดวก (Convenience Sampling) คือ กลุมตัวอยางจะถูกเลือก ตามความสะดวกท้ัง
ในดานเวลาและการเขาถึง ซ่ึงผูวิจัยไดทําการแจกแบบสอบถามโดยการโพสต แบบสอบถามบนโซเช่ียล
มีเดียและการแจกแบบสอบถามใหกับกลุมตัวอยางโดยตรง 
 
 
3.2  เครื่องมือวิจัย 

การเก็บรวบรวมขอมูลคร้ังนี้ ผูวิจัยใชแบบสอบถาม (Questionnaire) เปนเคร่ืองมือใน
การวิจัยเชิงพรรณา (Descriptive) ซ่ึงเปนแบบสอบถามชนิดปลายปด โดยแบงคําถามออกเปน 3 สวน
ดังนี้ 

สวนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร เปนแบบสอบถามท่ีถามขอมูลเกี่ยวกับลักษณะ
ทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดเฉล่ียตอเดือน เปนคําถามแบบ
เลือกตอบ 

สวนท่ี 2 ความรูเกี่ยวกับการบริโภคอาหารคลีน คําถามเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูตอบ
แบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน เปนคําถามแบบเลือกตอบ 

สวนท่ี 3 คําถามเกี่ยวกับปจจัยดานทัศนคติท่ีมีผลตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถ
รวมกัน แบงเปน 4 องคประกอบ คือ ความเขาใจ ความเช่ือม่ัน ความรูสึก และภาพรวมทัศนคติตอ
การเดินทางโดยใชรถรวมกัน ซ่ึงคําถามเปนแบบ Semantic Differential Scale เปนมาตรวัดของลักษณะ
ขอคําถามท่ีอาศัยคําคุณศัพทคูตรงขามกันกํากับอยูท่ีปลายท้ังสองขางของมตรา แบงเปนทัศนคติดาน
บวก 3 ระดับ (1, 2, 3) และดานลบ 3 ระดับ (-3, -2, -1) โดยสรางข้ึนจากแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัย
ท่ีเกี่ยวของ 
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โดยเกณฑการใหคะแนนเปนการกําหนดระดับคะแนนเพื่อใหผูตอบแบบสอบถาม
ประเมินระดับความคิดเห็นในแตละขอคําถามวาระดับความคิดเห็นของตนอยูในระดับใด โดยแบงระดับ
คะแนนเปน 6 ระดับ ดังนี้ 

ระดับความคิดเห็น 3 คือ เหน็ดวยในเชิงบวกมาก 
ระดับความคิดเห็น 2 คือ เหน็ดวยในเชิงบวกปานกลาง 
ระดับความคิดเห็น 1 คือ เหน็ดวยในเชิงบวกนอย 
ระดับความคิดเห็น -1 คือ เหน็ดวยในเชิงลบนอย 
ระดับความคิดเห็น -2 คือ เหน็ดวยในเชิงลบปานกลาง 
ระดับความคิดเห็น -3 คือ เหน็ดวยในเชิงลบมาก 

 
 
3.3   การตรวจสอบเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

1. การตรวจสอบเน้ือหา (Validity) ผูวิจัยไดนําเสนอแบบสอบถามที่ไดสรางขึ้นตอ
อาจารยท่ีปรึกษา เพื่อตรวจสอบความครบถวนและความสอดคลองของเนื้อหาของแบบสอบถามท่ีตรง
กับเร่ืองท่ีจะทําการศึกษา 

2. การตรวจสอบความเชื่อม่ัน (Reliability) เนื่องจากแบบสอบถามการวิจัยนี้ เปนการ
วัดผลดานทัศนคติจึงไมจําเปนตองทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร 
 
 
3.4   การเก็บรวบรวมขอมูล 

การวิจัยเร่ืองนี้มุงเนนทัศนคติของคนกรุงเทพท่ีมีตอการเดินทางโดยใชรถรวมกัน โดย
ใชวิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 2 ประเภท ดังนี้ 

1. ขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เปนการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชการตอบแบบสอบถาม 
จากกลุมตัวอยางผูอาศัยอยูในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล จํานวน 400 คน โดยใหกลุมตัวอยาง
ทําแบบสอบถามผานทาง Google Docs Form ซ่ึงผูวิจัยจะกระจายแบบสอบถามผานทาง Social Network 
ไดแก Facebook, Line 

2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เปนขอมูลที่ไดจากการศึกษาคนควาขอมูล ท่ี
มีผูรวบรวมไวแลวท้ังหนวยงานของรัฐและเอกชน เชน หนังสือพิมพ วารสาร หนังสือทางวิชาการ บทความ 
วิทยานิพนธ งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ และขอมูลจากอินเตอรเน็ต 
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3.5  สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
ผูวิจัยนําขอมูลมาประมวลผลและวเิคราะหดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป ดังนี้  
1. ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม นํามาวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงพรรณนา 

(Descriptive Statistics) ใชเพ่ืออธิบายขอมูลของกลุมตัวอยาง โดยนําเสนอในรูปตารางแจกแจงความถ่ี 
(Frequency) คารอยละ (Percentage) และคาเฉล่ีย (Mean)  

2. ขอมูลดานทัศนคติ ผูวิจัยใชการวิเคราะหรวบรวมขอมูลแบบ Semantic Differential 
Scale เพื่ออธิบายแนวโนมของทัศนคติ 
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บทที่ 4 

ผลการศึกษา 
 
 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาทัศนคติของคนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ท่ีมีตอการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) โดยไดกําหนดกลุมตัวอยางของงานวิจัยนี้เทากับ 400 
ตัวอยาง ผูวิจัยไดกระจายแบบสอบถามชวงระหวางวันท่ี 7-18 มีนาคม พ.ศ. 2561 ในการเลือกกลุม
ตัวอยาง ผูวิจัยใชการสุมตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling) ผานการแจกแบบสอบถาม
ออนไลน โดยเก็บรวบรวมไดท้ังหมด 354 ชุด ผูวิจัยไดนําผลท่ีไดรวบรวมมาทําการประมวลผล และ
วิเคราะหคาทางสถิติ ตามวัตถุประสงคของงานวิจัย โดยแบงผลการวิเคราะหออกเปนสวนตางๆ ดังนี้ 

1. ขอมูลลักษณะทางประชากรศาสตรของกลุมตัวอยาง 
2. ขอมูลพฤติกรรมเก่ียวกับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
3. การวิเคราะหทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
4. การวิเคราะหทัศนคติของผูท่ีมีอาชีพตางกันตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
5. การวิเคราะหทัศนคติของผูท่ีมีระดับรายไดตางกันตอการยอมรับการเดินทางโดยใช

รถรวมกัน 
6. ผลการสัมภาษณถึงสาเหตุท่ีคนไมยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันและแรงจูงใจ 

ท่ีจะทําใหคนเปล่ียนไปใชการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
 
 

4.1 ขอมูลลักษณะประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถามท้ังหมด 
กลุมตัวอยางท่ีใชท้ังหมดในการศึกษาคือ ผูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

โดยจะสรุปขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถามในลักษณะตารางแจกแจงความถ่ี (Frequency 
Distribution) 
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ตารางท่ี 4.1 จํานวน รอยละ ของลักษณะประชากรศาสตรของกลุมตัวอยาง 
ลักษณะปจจัยสวนบุคคล จํานวน (คน) รอยละ (%) 

1. เพศ       
  ชาย 131 37.0% 
  หญิง 223 63.0% 
2. อายุ       
  21-30 ป 199 56.2% 
  31-40 ป 138 39.0% 
  41-50 ป 12 3.4% 
  51 ปข้ึนไป 5 1.4% 
3. ระดับการศึกษา     
  ต่ํากวาปริญญาตรี 3 0.8% 
  ปริญญาตรี 188 53.1% 
  ปริญญาโท 154 43.5% 
  สูงกวาปริญญาโท 9 2.5% 
4. อาชีพ       
  ขาราชการ 14 4.0% 
  เจาหนาท่ีองคการมหาชน 3 0.8% 
  ตัวแทนประกันชีวิต AIA 3 0.8% 
  ธุรกิจสวนตัว 57 16.1% 
  นักเรียน/นักศกึษา 3 0.8% 
  นักวจิัย/อาจารยมหาวิทยาลัย 2 0.6% 
  พนักงานบริษทัเอกชน 253 71.5% 
  พนักงานรัฐวสิาหกิจ 19 5.4% 
6. รายไดเฉล่ียตอเดือน     
  ต่ํากวา/เทากับ 15,000 บาท 3 0.8% 
  15,001 – 30,000 บาท 62 17.5% 
  30,001 – 50,000 บาท 124 35.0% 
  50,001 – 70,000 บาท 76 21.5% 
  70,001 ข้ึนไป 89 25.1% 
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จากตารางท่ี 4.1 พบวา จากกลุมตัวอยางท้ังหมด 354 คน สามารถจําแนกตามลักษณะทาง
ประชากรศาสตร ดังนี้ 

เพศ เปนเพศชายรอยละ 37 และเปนเพศหญิงรอยละ 63 
อายุ อยูในชวงอายุ 21-30 ป คิดเปนรอยละ 56 ชวงอายุ 31-40 ป คิดเปนรอยละ 39 ชวง

อายุ 41-50 ป คิดเปนรอยละ 3 ชวงอายุ 51 ปข้ึนไปคิดเปนรอยละ 1 
ระดับการศึกษาของกลุมตัวอยาง ต่ํากวาปริญญาตรี รอยละ 1 ปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 

53 ปริญญาโท คิดเปนรอยละ 43.5 และสูงกวาปริญญาโทคิดเปนรอยละ 2.5 
อาชีพของกลุมตัวอยางสวนใหญเปนกลุมพนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 72 รองลงมา 

คือธุรกิจสวนตัว รอยละ 16 พนักงานรัฐวิสาหกิจ รอยละ 5 ขาราชการ รอยละ 4 สวนอื่นๆ (เจาหนาท่ี
องคการมหาชน, ตัวแทนประกันชีวิต AIA, นักวิจัย/อาจารยมหาวิทยาลัย) อีกรอยละ 3 

รายไดเฉล่ียตอเดือน ต่ํากวาหรือเทากับ 15,000 บาท คิดเปนรอยละ 1 ชวง 15,000 – 30,000 
บาท คิดเปนรอยละ 17.5 อยูในชวง 30,001 - 50,000 บาท คิดเปนรอยละ 35 อยูในชวง 50,001 - 70,000 
บาท คิดเปนรอยละ 21.5 และรายไดเฉล่ียตอเดือน 70,001 บาทข้ึนไป คิดเปนรอยละ 25 

 
 

4.2  ขอมูลพฤติกรรมเกี่ยวกับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
ขอมูลพฤติกรรมเกี่ยวกับการเดินทางโดยใชรถรวมกันของกลุมตัวอยาง พบวา สวนใหญ

ผูมีรถยนตสวนตัวจะเดินทางคนเดียว คิดเปนรอยละ 47 รองลงมาคือ เดินทางกับบุคคลในครอบครัว 
คิดเปนรอยละ 33 เดินทางกับเพ่ือนหรือเพื่อนรวมงาน คิดเปนรอยละ 2 เดินทางกับเพ่ือนบาน/แฟน 
รอยละ 1 และเดินทางกับบุคคลอ่ืนๆ อีกรอยละ 17 ดังตารางท่ี 4.2 
 
ตารางท่ี 4.2 แสดงจํานวน และรอยละ ของบุคคลที่ทานมักจะรวมโดยสารดวยรถยนตสวนตัว 
โดยปกติทานมักจะเดินทางดวยรถยนตสวนตัวกับใคร จํานวน (คน) รอยละ (%) 
คนเดียว 165 46.6% 
บุคคลในครอบครัว 117 33.1% 
เพื่อน/ เพื่อนรวมงาน 7 2.0% 
เพื่อนบาน   2 0.6% 
แฟน   4 1.1% 
อ่ืนๆ   59 16.7% 
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ในจํานวนกลุมตัวอยางท้ัง 354 ตัวอยาง พบวา คนสวนใหญรูจักการเดินทางโดยใชรถ
รวมกัน แตเหตุผลเบ้ืองตนที่ไมใชการเดินทางโดยใชรถรวมกันของคนกรุงเทพ เนื่องจากไมสามารถ
กําหนดเวลาไดเอง ขาดความเปนสวนตัว  ขาดอิสระในการเดินทาง และไมม่ันใจในความปลอดภัย 
ตามลําดับ ดังตารางท่ี 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3 แสดงความถ่ีของเหตุผลของกลุมตัวอยางท่ีไมใชการเดนิทางโดยใชรถยนตรวมกนั 

เหตุผลท่ีไมใชการเดินทางโดยใชรถรวมกัน จํานวนความถีท่ี่ตอบ ลําดับ 
ไมสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดเอง 179 1 
ไมมีความเปนสวนตัว 172 2 
ขาดความอิสระในการเดินทาง 128 3 
ไมม่ันใจในความปลอดภัย 100 4 

 
 
4.3  การวิเคราะหทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

การวิจัยในคร้ังนี้ ผูวิจัยไดเก็บรวบรวมขอมูลจากผูตอบแบบสอบถามท้ังหมด 354 ชุด 
จากกลุมตัวอยางผูอาศัยในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และนํามาสรุปผลขอมูลได ดังนี้ 

 
ตารางท่ี 4.4 แสดงรอยละ คะแนนเฉลี่ย และแนวโนมทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครตอการยอมรับ 

การเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ) 

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 83.50 16.50 1.47  ดานบวก 
  ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 88.03 11.97 1.68  ดานบวก 
ภาพรวมความเขาใจ 1.58  ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 44.66 55.34 -0.23  ดานลบ  

ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 24.60 75.40 -1.08  ดานลบ  
ภาพรวมความเช่ือม่ัน -0.65  ดานลบ  
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ตารางท่ี 4.4 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครตอการยอมรับ 
การเดินทางโดยใชรถรวมกัน (ตอ) 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ) 

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนา
ต่ืนเตน 

58.25 41.75 0.41 ดานบวก 

ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทาง
กับคน แปลกหนาดวย Carpooling 

12.94 87.06 -1.58 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling เปนเรื่องงาย 

31.07 68.93 -0.72 ดานลบ 

  ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ 
lifestyle ของทาน 

19.74 80.26 -1.42 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling กําหนดเวลาไดงาย 

15.86 84.14 -1.45 ดานลบ 

  
ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทาง
ดวย Carpooling 

12.30 87.70 -1.96 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling ยืดหยุนกวาการเดินทาง
ดวยรถสาธารณะ 

41.42 58.58 -0.34 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling สะดวกสบายกวาการ
เดินทางดวย รถสาธารณะ 

62.14 37.86 0.53 ดานบวก 

ภาพรวมความรูสึก -0.82 ดานลบ 
ทัศนคติ

โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย 
Carpooling 

48.22 51.78 0.01 ดานลบ 

ทานสนใจที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

53.07 46.93 -0.09 ดานบวก 

ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

36.25 63.75 -0.68 ดานลบ 

  
ทานมีความกระตือรือรนที่จะ
เดินทางดวย Carpooling 

32.69 67.31 -0.81 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.39  ดานลบ  
ผลสรุป ดานลบ 
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จากตารางท่ี 4.4 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางตอการยอมรับการเดินทาง
โดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบท้ัง 3 ดานรวมกัน พบวา กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติ
ดานความเขาใจใน carpooling ในเชิงบวกดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย 1.58 โดยแสดงความคิดเห็นใน
ดานของการรูจัก carpooling และทราบวา carpooling มีประโยชน สวนทัศนคติตอความเช่ือมั่นและ
ความรูสึกตอ carpooling เปนไปในเชิงลบ ดวยคะแนนความคิดเหน็เฉล่ีย -0.65 และ -0.82 ตามลําดับ 
จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางไดในเชิงลบ และแนวโนมการยอมรับการเดินทาง
โดยใชรถรวมกัน (Carpooling) เปนไปในเชิงลบเชนกัน ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -0.39 
 

 
ภาพท่ี 4.1 แสดงการวเิคราะหแนวโนมทัศนคติโดยรวมของกลุมตัวอยางดวยเสนภาพ 
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4.4  การวิเคราะหทัศนคติของผูที่มีอาชพีตางกันตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกนั 
จากผลการเก็บรวบรวมขอมูลและสรุปผลใน ตารางท่ี 4.1 จะสามารถแบงผูตอบแบบสอบถาม 

ตามสายอาชีพได 2 กลุมใหญ คือ พนักงานบริษัทเอกชน และผูทําธุรกิจสวนตัว คิดเปนสัดสวนรวมกัน
ไดรอยละ 87.6 จึงนํากลุมตัวอยางนี้มาวิเคราะหหาแนวโนมทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใช
รถรวมกัน 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของพนักงานเอกชนตอการยอมรับ

การเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 81.82 18.18 1.43  ดานบวก 
  ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 89.18 10.82 1.73  ดานบวก 
ภาพรวมความเขาใจ 1.58  ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 43.29 56.71 -0.34  ดานลบ  
  ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 61.04 38.96 0.40  ดานบวก 
ภาพรวมความเช่ือม่ัน 0.03  ดานบวก 
ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนา

ต่ืนเตน 
21.21 78.79 -1.25 ดานลบ 

  
ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทางกับคน 
แปลกหนาดวย Carpooling 

13.42 86.58 -1.62 ดานลบ 

  ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
เปนเรื่องงาย 

29.87 70.13 -0.82 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ lifestyle 
ของทาน 

18.18 81.82 -1.58 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
กําหนดเวลาไดงาย 

13.85 86.15 -1.61 ดานลบ 

  ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทางดวย 
Carpooling 

11.69 88.31 -1.96 ดานลบ 

  ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
ยืดหยุนกวาการเดินทางดวยรถสาธารณะ 

42.42 57.58 -0.35 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
สะดวกสบายกวาการเดินทางดวย รถสาธารณะ

66.23 33.77 0.62 ดานบวก 

ภาพรวมความรูสึก -1.07  ดานลบ  
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ตารางท่ี 4.5 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของพนักงานเอกชนตอการยอมรับ
การเดินทางโดยใชรถรวมกัน (ตอ) 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ทัศนคติ
โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย 
Carpooling 

47.62 52.38 -0.06 ดานลบ 

ทานสนใจที่จะเดินทางดวย Carpooling 51.08 48.92 -0.22 ดานบวก 
ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย Carpooling 33.33 66.67 -0.79 ดานลบ 
ทานมีความกระตือรือรนที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

29.00 71.00 -0.94 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.50  ดานลบ  
ผลสรุป ดานลบ 

 
จากตารางท่ี 4.5 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางที่มีอาชีพเปนพนักงาน

บริษัทเอกชนตอการยอมรับการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบท้ัง 3 ดาน 
รวมกัน พบวา กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติดานความเขาใจและความเช่ือม่ันใน carpooling ในเชิงบวก 
ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย 1.58 และ 0.03 ตามลําดับ โดยแสดงความคิดเห็นในดานของการรูจัก 
carpooling และทราบวา carpooling มีประโยชน สวนทัศนคติดานความรูสึกตอ carpooling เปนไป
ในเชิงลบ ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -1.07 จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางได
ในเชิงลบ และแนวโนมการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) เปนไปในเชิงลบเชนกัน 
ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉลี่ย -0.05 
 
ตารางท่ี 4.6 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของผูทําธุรกิจสวนตัวตอการยอมรับ

การเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ) 

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 89.36 10.64 1.53  ดานบวก 
  ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 78.72 21.28 1.36  ดานบวก 
ภาพรวมความเขาใจ 1.45  ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 29.79 70.21 -0.36  ดานลบ  
  ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 46.81 53.19 0.38  ดานลบ  
ภาพรวมความเช่ือม่ัน 0.01  ดานบวก 
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ตารางท่ี 4.6 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของผูทําธุรกิจสวนตัวตอการยอมรับ
การเดินทางโดยใชรถรวมกัน (ตอ) 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ) 

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนา
ต่ืนเตน 

29.79 70.21 -0.79 ดานลบ 

  ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทางกับ
คน แปลกหนาดวย Carpooling 

4.26 95.74 -1.60 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
เปนเรื่องงาย 

31.91 68.09 -0.60 ดานลบ 

  ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ 
lifestyle ของทาน 

17.02 82.98 -1.19 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling กําหนดเวลาไดงาย 

17.02 82.98 -0.96 ดานลบ 

  
ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทางดวย 
Carpooling 

12.77 87.23 -1.98 ดานลบ 

  ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
ยืดหยุนกวาการเดินทางดวยรถสาธารณะ 

36.17 63.83 -0.34 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
สะดวกสบายกวาการเดินทางดวย รถ
สาธารณะ 

53.19 46.81 0.60 ดานบวก 

ภาพรวมความรูสึก -0.86  ดานลบ  
ทัศนคติ
โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 
 

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย 
Carpooling 

48.94 51.06 0.23 ดานลบ 

ทานสนใจที่จะเดินทางดวย Carpooling 51.06 48.94 0.15 ดานบวก 
ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

40.43 59.57 -0.36 ดานลบ 

ทานมีความกระตือรือรนที่จะเดินทาง
ดวย Carpooling 

42.55 57.45 -0.28 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.06  ดานลบ  
ผลสรุป ดานลบ 
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จากตารางที่ 4.6 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางท่ีมีอาชีพทําธุรกิจสวนตัว
ตอการยอมรับการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบทั้ง 3 ดานรวมกัน พบวา 
กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติดานความเขาใจและความเช่ือม่ันใน carpooling ในเชิงบวก ดวยคะแนน
ความคิดเห็นเฉล่ีย 1.45 และ 0.01 ตามลําดับ โดยแสดงความคิดเห็นในดานของการรูจัก carpooling 
และทราบวา carpooling มีประโยชน สวนทัศนคติดานความรูสึกตอ carpooling เปนไปในเชิงลบ ดวย
คะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -0.86 จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางไดในเชิงลบ และ
แนวโนมการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) เปนไปในเชิงลบเชนกัน ดวยคะแนน
ความคิดเห็นเฉล่ีย -0.06 
 

 
ภาพท่ี 4.2 แนวโนมทัศนคติของผูที่มอีาชีพตางกันตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
หมายเหตุ:  สีแดง  แทน พนกังานบริษัทเอกชน 
 สีน้ําเงิน แทน ผูทําธุรกิจสวนตวั 



32 

จากภาพท่ี 4.2 จะเห็นไดวา กลุมตัวอยางท้ัง 2 อาชีพนี้ คือ พนักงานบริษัทเอกชน และ
ผูทําธุรกิจสวนตัว มีแนวโนมของทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน ไปในเชิงลบท้ังคู 
 
 
4.5  การวิเคราะหทัศนคติของผูที่มีระดับรายไดตางกันตอการยอมรับการเดินทางโดยใช
รถรวมกัน 

จากผลการเก็บรวบรวมขอมูลและสรุปผลใน ตารางท่ี 4.1 จะสามารถแบงผูตอบแบบ 
สอบถามตามระดับรายไดเฉล่ียตอเดือนได 4 กลุมใหญ คือ ระดับรายไดเฉล่ีย 15,001-30,000 บาท, 
30,001-50,000 บาท, 50,001-70,000 บาท และ 70,001 บาทข้ึนไป จึงนํากลุมตัวอยางนี้มาวิเคราะห
หาแนวโนมทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน

ระหวาง 15,001-30,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 76.92 23.08 1.10 ดานบวก 
  ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 69.23 30.77 0.90 ดานบวก 
ภาพรวมความเขาใจ 1.00 ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 26.92 73.08 -0.96 ดานลบ 
  ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 63.46 36.54 0.65 ดานบวก 
ภาพรวมความเช่ือม่ัน -0.15 ดานลบ 
ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนาต่ืนเตน 21.15 78.85 -1.04 ดานลบ 

  
ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทางกับ  
คนแปลกหนาดวย Carpooling 

7.69 92.31 -1.73 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
เปนเรื่องงาย 

25.00 75.00 -0.77 ดานลบ 

  ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ 
lifestyle ของทาน 

13.46 86.54 -1.58 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
กําหนดเวลาไดงาย 

11.54 88.46 -1.54 ดานลบ 

  
ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทางดวย 
Carpooling 

0.00 100.00 -2.44 ดานลบ 
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ตารางท่ี 4.7 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือนระหวาง 
15,001-30,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (ตอ) 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

  ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
ยืดหยุนกวาการเดินทางดวยรถสาธารณะ 

25.00 75.00 -0.79 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
สะดวกสบายกวาการเดินทางดวย รถ
สาธารณะ 

38.46 61.54 -0.04 ดานลบ 

ภาพรวมความรูสึก -1.24 ดานลบ 
ทัศนคติ
โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 
  

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย Carpooling 26.92 73.08 -0.63 ดานลบ 
ทานสนใจที่จะเดินทางดวย Carpooling 34.62 65.38 -0.69 ดานลบ 
ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

21.15 78.85 -1.21 ดานลบ 

ทานมีความกระตือรือรนที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

19.23 80.77 -1.33 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.97 ดานลบ 
ผลสรุป ดานลบ 

 
จากตารางท่ี 4.7 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือนระหวาง 

15,001-30,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบ
ท้ัง 3 ดานรวมกัน พบวา กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติดานความเขาใจใน carpooling ในเชิงบวกดวยคะแนน
ความคิดเห็นเฉล่ีย 1.00 โดยแสดงความคิดเห็นในดานของการรูจัก carpooling และทราบวา carpooling 
มีประโยชน สวนทัศนคติตอความเช่ือม่ันและความรูสึกตอ carpooling เปนไปในเชิงลบ ดวยคะแนน
ความคิดเห็นเฉล่ีย -0.15 และ -1.24 ตามลําดับ จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางไดใน
เชิงลบ และมีแนวโนมการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ไปในเชิงลบ ดวยคะแนน
ความคิดเห็นเฉล่ีย -0.97 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน
ระหวาง 30,001-50,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 88.57 11.43 1.89 ดานบวก 
  ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 87.62 12.38 1.71 ดานบวก 
ภาพรวมความเขาใจ 1.80 ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 57.14 42.86 0.24 ดานบวก 
  ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 53.33 46.67 0.12 ดานบวก 
ภาพรวมความเช่ือม่ัน 0.18 ดานบวก 

ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนา
ต่ืนเตน 

33.33 66.67 -0.80 ดานลบ 

  
ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทางกับ 
คนแปลกหนาดวย Carpooling 

23.81 76.19 -1.12 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling เปนเรื่องงาย 

45.71 54.29 -0.36 ดานลบ 

  ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ 
lifestyle ของทาน 

29.52 70.48 -1.07 ดานลบ 

  ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
กําหนดเวลาไดงาย 

21.90 78.10 -1.28 ดานลบ 

  
ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทางดวย 
Carpooling 

21.90 78.10 -1.63 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
ยืดหยุนกวาการเดินทางดวยรถสาธารณะ 

48.57 51.43 -0.10 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
สะดวกสบายกวาการเดินทางดวย รถ
สาธารณะ 

64.76 35.24 0.83 ดานบวก 

ภาพรวมความรูสึก -0.69 ดานลบ 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน
ระหวาง 30,001-50,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (ตอ) 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ทัศนคติ
โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย 
Carpooling 

60.00 40.00 0.40 ดานบวก 

ทานสนใจที่จะเดินทางดวย Carpooling 66.67 33.33 0.39 ดานบวก 
ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย Carpooling 40.00 60.00 -0.46 ดานลบ 
ทานมีความกระตือรือรนที่จะเดินทาง
ดวย Carpooling 

34.29 65.71 -0.73 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.10 ดานลบ 
ผลสรุป ดานลบ 

 
จากตารางท่ี 4.8 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือนระหวาง 

30,001-50,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบ
ท้ัง 3 ดานรวมกัน พบวา กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติดานความเขาใจและความเช่ือม่ันใน carpooling ในเชิง
บวก ดวยคะแนนความคิดเหน็เฉล่ีย 1.80 และ 0.18 ตามลําดับ โดยแสดงความคิดเห็นในดานของการ
รูจัก carpooling และทราบวา carpooling มีประโยชน สวนทัศนคติดานความรูสึกตอ carpooling เปนไป
ในเชิงลบ ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -0.69 จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางได
ในเชิงลบ และมีแนวโนมการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ไปในเชิงลบ ดวยคะแนน
ความคิดเห็นเฉล่ีย -0.10 
 
ตารางท่ี 4.9 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน

ระหวาง 50,001-70,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 75.38 24.62 1.14 ดานบวก 
  ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 92.31 7.69 1.77 ดานบวก 
ภาพรวมความเขาใจ 1.45 ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 40.00 60.00 -0.32 ดานลบ 
  ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 56.92 43.08 0.34 ดานบวก 
ภาพรวมความเช่ือม่ัน 0.01 ดานบวก 
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ตารางท่ี 4.9 แสดงรอยละ คะแนนเฉล่ีย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน
ระหวาง 50,001-70,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (ตอ) 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนา
ต่ืนเตน 

20.00 80.00 -1.31 ดานลบ 

  
ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทางกับ 
คนแปลกหนาดวย Carpooling 

9.23 90.77 -1.75 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling เปนเรื่องงาย 

26.15 73.85 -0.77 ดานลบ 

  ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ 
lifestyle ของทาน 

20.00 80.00 -1.37 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling กําหนดเวลาไดงาย 

9.23 90.77 -1.55 ดานลบ 

  
ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทางดวย 
Carpooling 

9.23 90.77 -1.95 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling ยืดหยุนกวาการเดินทาง
ดวยรถสาธารณะ 

38.46 61.54 -0.49 ดานลบ 

  
ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling สะดวกสบายกวาการ
เดินทางดวย รถสาธารณะ 

67.69 32.31 0.46 ดานบวก 

ภาพรวมความรูสึก -1.09 ดานลบ 

ทัศนคติ
โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย 
Carpooling 

58.46 41.54 0.12 ดานบวก 

ทานสนใจที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

33.85 66.15 -0.32 ดานลบ 

ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

40.00 60.00 -0.43 ดานลบ 

  
ทานมีความกระตือรือรนที่จะเดินทาง
ดวย Carpooling 

40.00 60.00 -0.51 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.28 ดานลบ 
ผลสรุป ดานลบ 
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จากตารางท่ี 4.9 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือนระหวาง 
50,001-70,000 บาท ตอการยอมรับการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบท้ัง 
3 ดานรวมกัน พบวา กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติดานความเขาใจและความเช่ือม่ันใน carpooling ในเชิงบวก 
ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย 1.45 และ 0.01 ตามลําดับ โดยแสดงความคิดเห็นในดานของการรูจัก 
carpooling และทราบวา carpooling มีประโยชน สวนทัศนคติดานความรูสึกตอ carpooling เปนไป
ในเชิงลบ ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -1.09 จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางได
ในเชิงลบ และมีแนวโนมการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ไปในเชิงลบ ดวย
คะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -0.28 
 
ตารางท่ี 4.10 แสดงรอยละ คะแนนเฉลี่ย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน 

70,001 บาทข้ึนไป ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

ความเขาใจ ทาน รูจัก Carpooling 88.37 11.63 1.50 ดานบวก 
ทานเช่ือวา Carpooling มีประโยชน 96.51 3.49 2.02 ดานบวก 

ภาพรวมความเขาใจ 1.76 ดานบวก 
ความเช่ือมั่น ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย 43.02 56.98 -0.29 ดานลบ 

ทานชอบการเดินทางดวย Carpooling 61.63 38.37 0.67 ดานลบ 
ภาพรวมความเช่ือม่ัน 0.19 ดานบวก 
ความรูสึก ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่องนา

ต่ืนเตน 
18.60 81.40 -1.30 ดานลบ 

ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวมทางกับ คน
แปลกหนาดวย Carpooling 

5.81 94.19 -1.90 ดานลบ 

ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
เปนเรื่องงาย 

19.77 80.23 -1.13 ดานลบ 

ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะกับ lifestyle 
ของทาน 

11.63 88.37 -1.79 ดานลบ 

ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
กําหนดเวลาไดงาย 

15.12 84.88 -1.57 ดานลบ 

ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อเดินทางดวย 
Carpooling 

10.47 89.53 -2.07 ดานลบ 

ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
ยืดหยุนกวาการเดินทางดวยรถสาธารณะ 

45.35 54.65 -0.22 ดานลบ 
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ตารางท่ี 4.10 แสดงรอยละ คะแนนเฉลี่ย และแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน 
70,001 บาทข้ึนไป ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

มิติ คําถาม ทัศนคติดาน
บวก (รอยละ)

ทัศนคติดาน
ลบ (รอยละ) 

คะแนน
เฉล่ีย 

แนวโนม 
ทัศนคติ 

  ทานรูสึกวาการเดินทางดวย Carpooling 
สะดวกสบายกวาการเดินทางดวย รถสาธารณะ

69.77 30.23 0.60 ดานบวก 

ภาพรวมความรูสึก -1.17 ดานลบ 
ทัศนคติ
โดยรวม ตอ
การเดินทาง 
โดยใชรถ
รวมกัน 

ทานรูสึกยอมรับการเดินทางดวย Carpooling 38.37 61.63 -0.19 ดานลบ 
ทานสนใจที่จะเดินทางดวย Carpooling 40.70 59.30 -0.55 ดานลบ 
ทานมีแนวโนมที่จะเดินทางดวย Carpooling 38.37 61.63 -0.79 ดานลบ 
ทานมีความกระตือรือรนที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

33.72 66.28 -0.81 ดานลบ 

ทัศนคติโดยรวมตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน -0.58 ดานลบ 
ผลสรุป ดานลบ 

 
จากตารางท่ี 4.12 แสดงแนวโนมของทัศนคติของกลุมตัวอยางผูมีรายไดตอเดือน 70,001 

บาทข้ึนไป ตอการยอมรับการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน โดยพิจารณาจากองคประกอบท้ัง 3 ดาน
รวมกัน พบวา กลุมตัวอยางจะมีทัศนคติดานความเขาใจและความเช่ือม่ันใน carpooling ในเชิงบวก 
ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย 1.76 และ 0.19 ตามลําดับ โดยแสดงความคิดเห็นในดานของการรูจัก 
carpooling และทราบวา carpooling มีประโยชน สวนทัศนคติดานความรูสึกตอ carpooling เปนไป
ในเชิงลบ ดวยคะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -1.17 จึงสามารถสรุปแนวโนมทัศนคติของกลุมตัวอยางได
ในเชิงลบ และมีแนวโนมการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ไปในเชิงลบ ดวย
คะแนนความคิดเห็นเฉล่ีย -0.58 
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ภาพท่ี 4.3 แนวโนมทัศนคติของผูที่มีระดับรายไดตางกันตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
หมายเหตุ: สีน้ําเงิน แทน  ระดับรายไดเฉล่ีย 15,001-30,000 บาท/เดือน 
  สีแดง แทน  ระดับรายไดเฉล่ีย 30,001-50,000 บาท/เดือน 
 สีเขียว แทน  ระดับรายไดเฉล่ีย 50,001-70,000 บาท/เดือน 
 สีมวง แทน  ระดับรายไดเฉล่ีย 70,001 บาท/เดือน ข้ึนไป 
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4.6  ผลการสัมภาษณถึงสาเหตุที่คนไมยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันและแรงจูงใจ
ที่จะทําใหคนเปลี่ยนไปใชการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

ถึงแมวาจากผลสํารวจกลุมตัวอยางจะมีแนวโนมของการรับรูวา การเดินทางโดยใชรถ
รวมกันมีประโยชน แตทัศนคติดานการยอมรับกลับใหผลในทางตรงกนัขามอยางส้ินเชิง ผูวิจัยจึงอยาก
ทราบวาสาเหตุใดคนถึงไมยอมรับการเดินทางโดยใชรถยนตรวมกัน จึงมีการสัมภาษณในลักษณะไมเปน
ทางการเชิงการแสดงความคิดเห็น สรุปไดเปนประเด็นหลักวา ระบบคารพูลในประเทศไทยยังไมมี
ประสิทธิภาพมากพอ ไมมีการนัดหมายอยางเปนทางการ และสภาพการจราจรบนทองถนนใน
กรุงเทพมหานคร สามารถกําหนดเวลาไดยากเนื่องจากปญหาการจราจรติดขัด คนจึงไมม่ันใจวาผูขับรถ 
และผูโดยสารจะมาตรงตามเวลานัด นําไปสูความไมไววางใจวาจะทําใหไปถึงจุดหมายปลายทางได
ตรงเวลา นอกจากนั้น การหาผูรวมเดินทางท่ีจะไปทางเดียวกันและเต็มใจท่ีจะแชรการเดินทางกับผูอ่ืน
เปนเร่ืองยาก เนื่องจากไลฟสไตลท่ีไมตรงกัน สงผลใหไมมีชวงเวลาที่สามารถเดินทางรวมกันได 
การขับรถเองจึงเปนทางเลือกท่ีสะดวกกวา ถึงแมวาจะตองแลกกับคาใชจายในการเดินทางสูงกวาก็ตาม 

เม่ือสอบถามถึงแรงจูงใจท่ีจะใชบริการการเดินทางโดยใชรถรวมกันพบวา ควรมีผูให
บริการ carpooling ท่ีเปนบริษัทเอกชนเปนตัวกลาง เชน Uber เปนผูจับคูผูท่ีมีความตองการในการเดินทาง 
ในเสนทางเดียวกันหรือใกลเคียงกัน ทําใหผูโดยสารไมตองรูสึกเกรงใจผูขับ และยังมีการแชรคา
โดยสารกันอยางเปนธรรม ควรนัดแนะเวลาและจุดจอดรับ-สงอยางชัดเจน นอกจากนั้น รถทุกคันยัง
ควรมีการติดต้ัง GPS เพื่อสามารถตรวจสอบความเคล่ือนไหวผานแอพพลิเคช่ันไดตลอดเวลา และ
คาดคะเนเวลาไดวาจะมาถึงจุดนัดหมายในเวลาใด สวนดานสิทธิประโยชนตางๆ หากมีการใหสวนลด
คาทางดวน หรือคาบริการที่จอดรถ จะเปนปจจัยท่ีทําใหคนใหความสนใจตอ carpooling ได และ
ประการสุดทาย หากมีคนรูจักท่ีอาศัยอยูในบริเวณใกลเคียงกัน และตองไปทํางานดวยรถยนตสวนตัว
ทุกวันท่ีออฟฟศอยูในเสนทางเดียวกัน carpooling ก็เปนทางเลือกท่ีนาสนใจ เพราะนอกจากจะชวยแบงเบา 
คาใชจายในการเดินทาง และยังลดความเหน่ือยลาจากการเดินทางหลังเลิกงานไดอีกดวย 
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บทที่ 5 

สรุป อภิปรายผลการศึกษา และขอเสนอแนะ 
 
 

การสรุปผลจากการศึกษาทัศนคติของคนกรุงเทพมหานครท่ีมีตอการยอมรับการเดินทาง
โดยใชรถรวมกัน เพ่ือนําไปเปนแนวทางในการพัฒนา ปรับปรุงนโยบาย Car pool ของรัฐบาลใหนํา
กลับมาใชไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 
 

5.1  สรุปผลการดําเนินงานวิจัย 
จากการวิเคราะหและสรุปผลการวิจัยในภาพรวมของทัศนคติพบวากลุมตัวอยางมีทัศนคติ

เชิงลบตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน โดยใชแนวคิดจากองคประกอบของทัศนคติในดาน
ความเช่ือม่ันและความรูสึกตามทฤษฎีท่ี Zimbardo และ Ebbesen (1970) ไดกลาวไว และเม่ือพิจารณา
ในรายละเอียดของทัศนคติแตละมิติแลว สามารถสรุปไดวา ปจจัยดานทัศนคติตอ carpooling ท่ีมี
ความรุนแรงในเชิงลบมากท่ีสุด คือ ความรูสึกท่ีไมเปนสวนตัวในการเดินทาง ความรูสึกไมสบายใจ
ท่ีตองเดินทางกับคนแปลกหนา และการกําหนดเวลาในการเดินทางไดยาก ทําใหขาดอิสระในการเดินทาง 
ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ Muhammad Ashraf Javid และเพ่ือน (2017) และ Suresh Malodia & Harish 
Singa (2016) 

นอกจากนั้น เม่ือผูวิจัยไดแบงกลุมตัวอยางตามความแตกตางของอาชีพ โดยมุงพิจารณา
ไปท่ีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนและผูทําธุรกิจสวนตัวซ่ึงมีสัดสวนรวมกันถึง รอยละ 86 ของกลุม
ตัวอยางท้ังหมด พบวา แนวโนมทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันของผูมีอาชีพ
ตางกัน เปนไปในทิศทางเดียวกัน คือ มีทัศนคติในเชิงลบ 

และเม่ือแบงกลุมตัวอยางตามความแตกตางของระดับรายได พบวา แนวโนมทัศนคติ
ตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันของผูมีระดับรายไดตางกัน เปนไปในทิศทางเดียวกัน คือ 
มีทัศนคติในเชิงลบ 
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5.2  การอภิปรายผล 
1. ผลการศึกษาครั้งนี้ พบวา ประเด็นดานทัศนคติตอ carpooling ท่ีมีความรุนแรงใน

เชิงลบมากท่ีสุด คือ ความรูสึกท่ีไมเปนสวนตัวในการเดินทาง ความรูสึกไมสบายใจท่ีตองเดินทางกับ
คนแปลกหนา และการกําหนดเวลาในการเดินทางไดยาก ทําใหขาดอิสระในการเดินทาง 

2. ผลการศึกษาคร้ังนี้ พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีระดับรายไดอยูท่ี 30,001-50,000 
บาทตอเดือน คิดเปนสัดสวนประมาณ รอยละ 35 แนวโนมทัศนคติของคนกลุมนี้ตอการเดินทางโดยใช
รถรวมกัน (Carpooling) เปนสัญญาณท่ีดีท่ีสุดเม่ือเทียบกับกลุมอ่ืน เนื่องจาก มีทัศนคติเปนลบนอยท่ีสุด 

3. ผลการศึกษาคร้ังนี้ พบวา ไมวาจะแบงกลุมตัวอยางตามสายอาชีพ หรือระดับรายได 
ผลความคิดเห็นของแตละกลุมในเร่ืองของความเปนสวนตัวในการเดินทางก็เปนไปในเชิงลบมากท่ีสุด 
โดยสอดคลองกับงานวิจัยของ ผูชวยศาสตราจารย ดร. จิตติชัย รุจนกนกนาฏ (2553) และ Muhammad 
Ashraf Javid และเพื่อน (2017) 

 
 

5.3  ขอจํากัดของการวิจัย 
1. การวิจัยคร้ังนี้ใชการสุมตัวอยางแบบสะดวก โดยการแจกแบบสอบถามออนไลน 

กลุมตัวอยางท่ีนํามาวิจัยอาจจะไมครอบคลุมถึงผูท่ีอาศัยในแตละเขตของกรุงเทพมหานคร ทําใหไม
สามารถใชผลวิจัยดังกลาวไปอธิบายทัศนคติของคนในกรุงเทพมหานครท่ีมีตอการยอมรับการเดินทาง
โดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ไดท้ังหมด 

2. การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาในขอบเขตของทัศนคติท่ีมีตอ carpooling 
ในภาพรวม มิไดครอบคลุมถึงแรงจูงใจหรือผลตอบแทนถาหากมีการนําโครงการนี้ไปปฏิบัติจริง 

 
 

5.4  ขอเสนอแนะสําหรับการนําผลวิจัยไปใช 
1. ในดานความเปนสวนตัว อางอิงจากผลวิจัยของคนสวนใหญรูสึกอึดอัดเมื่อตอง

เดินทางโดยใชรถรวมกันกับคนแปลกหนา สามารถนําโครงการนี้กลับมารณรงคโดยเร่ิมจากการใช 
carpooling โดยอาศัยผูใหบริการเอกชน เชน Uber เปนตัวกลาง เพื่ออํานวยความสะดวกในเสนทางใกลๆ 
และเพิ่มความคุนเคยกับการเดินทางดวย carpooling กอน 

2. ควรใหความสําคัญในเร่ืองของเวลาท้ังผูขับและผูโดยสาร มีการนัดแนะเวลากัน
อยางชัดเจน หรืออาจใชประโยชนจาก Google map ในการคํานวณระยะเวลาตามสภาพการจราจร 
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5.5  ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งถัดไป 
1. ควรศึกษาถึงพฤติกรรมการใชรถยนตสวนตัวเกี่ยวกับวัตถุประสงคในการใชรถวา 

มีผลตอทัศนคติตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันหรือไม เพราะเปนประเด็นที่นาสนใจ 
เนื่องจากไดรับความคิดเห็นจากการสัมภาษณกลุมตัวอยางในมุมมองของการใชรถเพื่อการเดินทางไป
ยังจุดหมายปลายทางเดิมดวยเวลาท่ีแนนอนทุกวัน เชน การเดินทางไปทํางาน การมี carpooling ก็เปน
ทางเลือกท่ีนาสนใจในการใชบริการ ดังนั้น จึงอยากใหผูวิจัยไดศึกษาเพื่อขยายผลตอไป 

2.  ควรศึกษาในเร่ืองของปจจัยท่ีเปนแรงจูงใจใหคนใช carpooling ในกรุงเทพมหานคร 
เชน การมีถนนเลนสพิเศษ ท่ีจอดรถสําหรับ carpooling สวนลดคาทางดวน/คาท่ีจอดรถ การลงทะเบยีน
ผานแอพพลิเคช่ันบนมือถือ เปนตน 
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ภาคผนวก ก 
 

แบบสอบถาม 
 
 

แบบสํารวจ เร่ืองทัศนคตขิองประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ตอการยอมรับการเดนิทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) 

 
สวนท่ี 1: 
คําชี้แจง แบบสอบถามชุดนี้เปนสวนหน่ึงของการทําสารนิพนธ เร่ือง ทัศนคติของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตอการยอมรับเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) ของนักศึกษา
หลักสูตรการจัดการธุรกิจวิทยาลัยการจัดการ มหาวิทยาลัยมหิดล ผูจัดทําวิจัยใครขอความรวมมือจาก
ทานในการตอบแบบสอบถามคร้ังนี้ตามความเปนจริง เพ่ือนําผลท่ีไดไปใชประโยชนในทางการศึกษา
ตอไป โดยขอมูลท้ังหมดของทานจะเปนความลับ และนําเสนอในภาพรวมเพ่ือประมวลผลสําหรับ
การศึกษาคร้ังนี้เทานั้น 

แบบสอบถามมีท้ังหมด 4 สวน 
สวนท่ี 1 ใบขออนุญาตเก็บขอมูล 
สวนท่ี 2 ขอมูลสวนบุคคล 
สวนท่ี 3 ขอมูลพฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 

(Carpooling) 
สวนท่ี 4 ปจจยัดานทัศนคติท่ีสงผลตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling)   
สวนท่ี 5 การยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) จากปจจัยดานทัศนคติ 

 
-ขอขอบคุณทุกทานเปนอยางยิ่งท่ีใหความอนุเคราะหในการตอบแบบสอบถามในคร้ังนี้เปนอยางดี- 

========================================================= 
 
คํานิยามศัพท 

Carpooling หมายถึง การนัดหมายเตรียมการเดินทางรวมกันของบุคคลต้ังแต 2 คนข้ึนไป 
โดยมีการแบงหนาท่ีในการเดนิทาง เชน กําหนดใหคนหน่ึงเปนผูขับข่ี และท่ีเหลือเปนผูโดยสาร เปนตน 
โดยสามารถสลับหนาท่ีกันไดตามตกลง ซ่ึงอาจมีการแชรคาใชจายในการเดินทางหรือไมก็ได 
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สวนท่ี 2 : ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชีแ้จง: โปรดทําเคร่ืองหมาย () ลงใน  ( ) หรือเตมิขอความลงในชองวางตรงตามความเปนจริง 
1. เพศ 

□ (1) ชาย □ (2) หญิง 
2. อายุ   

□ (1) ต่ํากวา 21 ป □ (2) 21– 30 ป 
□ (3) 31– 40 ป □ (4) 41– 50 ป 
□ (5) 51 ปข้ึนไป 

3. ระดับการศึกษา  
□ (1) ต่ํากวาปริญญาตรี □ (2) ปริญญาตรี  
□ (3) ปริญญาโท □ (4) สูงกวาปริญญาโท 

4. อาชีพ   
□ (1) นักเรียน/นักศกึษา □ (2) ขาราชการ □ (3) พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
□ (4) พนักงานบริษัทเอกชน □ (5) ธุรกิจสวนตัว □ (6) อ่ืนๆ (ระบุ)………  

5. รายไดเฉล่ียตอเดือน 
□ (1) ต่ํากวา/เทากับ 15,000 บาท □ (2) 15,001 – 30,000 บาท 
□ (3) 30,001 – 50,000 บาท □ (4) 50,001 – 70,000 บาท 
□ (5) 70,001 ข้ึนไป 

 
สวนท่ี 3: ขอมูลพฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถามเก่ียวกับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน 
6. ทานมีรถยนตสวนตัวหรือไม 

□ (1) มี (ตอบขอ 7) □ (2) ไมมี (ขามไปทําสวนท่ี 3) 
7. โดยปกติทานมักจะเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลกับใคร 

□ (1) คนเดียว □ (2) บุคคลในครอบครัว 
□ (3) เพื่อนบาน □ (4) เพื่อน/ เพื่อนรวมงาน 
□ (5) อ่ืนๆ (ระบุ)……………… 

8. ทานรูจักการเดินทางโดยการใชรถรวมกัน (Carpooling) หรือไม 
□ (1) รูจัก (ตอบขอ 9) □ (2) ไมรูจัก (จบแบบสอบถาม) 
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9. เหตุผลท่ีทานไมใชการเดินทางโดยใชรถรวมกันในเขตกรุงเทพและปริมณฑล คือขอใด (ตอบ
ไดมากกวา 1 ขอ) 

□ (1) ไมมีความเปนสวนตัว  
□ (2) ขาดความอิสระในการเดินทาง 
□ (3) ไมม่ันใจในความปลอดภัย 
□ (4) ไมสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดเอง 

 
สวนท่ี 4: ปจจัยดานทัศนคตท่ีิมีผลตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกัน (Carpooling) 
คําชี้แจง: โปรดทําเคร่ืองหมาย [] ลงในชองวางท่ีตรงกับระดับความคิดเห็นของปจจัยดานทัศนคติ
ท่ีสงผลตอการยอมรับการเดินทางโดยใชรถรวมกันของคนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
Item  Score  

10 ทานไมรูจัก Carpooling -3 -2 -1 0 1 2 3 ทาน รูจัก Carpooling 
11 ทานเช่ือวา Carpooling ไมมี

ประโยชน 
-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานเช่ือวา Carpooling มี

ประโยชน 
12 ทานเช่ือวา Carpooling ไมปลอดภัย -3 -2 -1 0 1 2 3 ทานเช่ือวา Carpooling ปลอดภัย
13 ทานรูสึกวา Carpooling เปนเรื่อง

นาเบื่อ 
-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกวา Carpooling เปน

เรื่องนาต่ืนเตน 
14 ทานไมชอบการเดินทางดวย 

Carpooling 
-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานชอบการเดินทางดวย 

Carpooling 
15 ทานรูสึกอึดอัดเมื่อตองรวมทางกับ

คนแปลกหนาดวย Carpooling 
-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกสบายใจเมื่อตองรวม

ทางกับคนแปลกหนาดวย 
Carpooling 

16 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling เปนเรื่องยาก 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling เปนเรื่องงาย 

17 ทานรูสึกวา Carpooling ไมเหมาะ
กับ lifestyle ของทาน 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกวา Carpooling เหมาะ
กับ lifestyle ของทาน 

18 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling กําหนดเวลาไดยาก 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling กําหนดเวลาไดงาย 

19 ทานรูสึกไมเปนสวนตัวเมื่อ
เดินทางดวย Carpooling 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกเปนสวนตัวเมื่อ
เดินทางดวย Carpooling 

20 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling ไมยืดหยุนเทาการ
เดินทางดวยรถสาธารณะ 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling ยืดหยุนกวาการ
เดินทางดวยรถสาธารณะ 
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Item  Score  
21 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 

Carpooling ไมสะดวกสบายเทา
การเดินทางดวยรถสาธารณะ 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกวาการเดินทางดวย 
Carpooling สะดวกสบายกวา
การเดินทางดวยรถสาธารณะ 

22 ทานรูสึกตอตานการเดินทางดวย 
Carpooling 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานรูสึกยอมรับการเดินทาง
ดวย Carpooling 

23 ทานไมสนใจที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานสนใจที่จะเดินทางดวย 
Carpooling 

24 ทานมีแนวโนมที่จะไมเดินทางดวย 
Carpooling 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานมีแนวโนมที่จะเดินทาง
ดวย Carpooling 

25 ทานมีความลังเลท่ีจะเดินทางดวย 
Carpooling 

-3 -2 -1 0 1 2 3 ทานมีความกระตือรือรนที่จะ
เดินทางดวย Carpooling 

 
ขอเสนอแนะ………………………………………………………………………………………………………
…….…………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………… 
 

------------------------------------------------------------------------- 
ขอขอบคุณท่ีใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 

 




