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บทคัดย่อ
การวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเพื่อเปรียบเทียบปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ 
(การเดินเท้าและจักรยาน) ภายในพ้ืนท่ีมหาวิทยาลัยในจังหวัดเชียงใหม่ทั้งในด้านของผู้เดินทางและด้านของผู้เชี่ยวชาญ โดย
กระบวนการศึกษาได้แบ่งเป็น 4 ขั้นตอนได้แก่ (1) การสำารวจข้อมูลกลุ่มผู้เดินทางด้วยวิธีสัมภาษณ์ปัจจัยแบบเรียงอันดับและ
กลุ่มผู้เชี่ยวชาญด้วยวิธีเปรียบเทียบปัจจัยทีละคู่ (2) การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจของกลุ่มผู้เดินทาง (3) การประเมินปัจจัยทั้ง
สองกลุ่มด้วยโครงสร้างกระบวนการวิเคราะห์เป็นลำาดับชั้น และ (4) การเปรียบเทียบความแตกต่างและสรุปผล ผลการศึกษา 
พบว่าผลการประเมินทั้งสองกลุ่มมีความคล้ายกันในบางปัจจัย เช่น ปัจจัยดา้นความปลอดภัยและมาตรฐานการออกแบบ ปัจจัย
ด้านโครงข่ายการเดินทาง และปัจจัยด้านสิ่งอำานวยความสะดวก และยังพบอีกว่ากลุ่มผู้เชี่ยวชาญได้ให้ความสำาคัญกับปัจจัย 
ในด้านนโยบายและการบริหารจัดการซึ่งแตกต่างจากกลุ่มผู้เดินทาง

คำาสำาคัญ: การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจ การตัดสินใจ มหาวิทยาลัยสีเขียว

Abstract
This research compared the factors influencing decision making on non-motorized transportation (walking and  
bicycling) traveling inside the university areas in Chiang Mai from the travelers’ and the experts’ view. The study 
process was divided into four steps; (1) interviewing the travelers using the factor ranking technique and the experts 
using the pairwise comparison technique, (2) analyzing the exploratory factors from the travelers’ data, (3) evaluating  
the decision making factors by analytical hierarchy process structure, and (4) comparing both results and finding  
conclusions. It was found that both evaluation results were similar in some factors such as safety and design standards, 
transportation networks, and facilities. However, the experts suggested focusing on policy and management factors 
that were different from the travelers’ requirement.
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บทนำา
การพฒันาเมอืงและเศรษฐกจิของประเทศไทยตามแบบสังคม
ตะวันตกเพื่อให้เกิดความทันสมัย (Modernization) ที่มีมา
ตั้งแต่ยุคอดีตส่งผลทำาให้ก่อให้เกิดความต้องการในการใช้
ทรัพยากรและพลังงานเพื่อดำาเนินกิจกรรมต่างๆ ซึ่งภาคการ
คมนาคมขนส่งเป็นกิจกรรมด้านหน่ึงท่ีเป็นโครงสร้างพื้นฐาน
ในการพัฒนาประเทศทั้งเพื่อตอบสนองต่อความต้องการใน
การดำาเนินชีวิตและกิจกรรมของมนุษย์และการขนส่งสินค้า
ในภาคธรุกจิและอตุสาหกรรมตา่งๆ จากขอ้มลูสถติพิลงังาน(1) 
พบว่าภาคการขนส่งเป็นหนึ่งในภาคมีการใช้พลังงานขั้น
สุดท้ายในสัดส่วนที่สูงที่สุดตลอดมาโดยคิดเป็นสัดส่วนของ
การใช้พลังงานขั้นสุดท้ายของทั้งประเทศเฉลี่ยเกือบร้อยละ 
40 ซึ่งพลังงานในส่วนนี้แทบทั้งหมดเป็นพลังงานจากน้ำามัน
ปิโตรเลียมที่ต้องมีการนำาเข้าจากต่างประเทศ อีกทั้งยังก่อให้
เกิดมลพิษสู่สิ่งแวดล้อมในปริมาณที่สูงมากรูปแบบหนึ่ง 

 ปัญหาการคมนาคมขนส่งของประเทศไทยเป็น
ปัญหาที่คุกคามคุณภาพชีวิตและสุขภาวะของประชาชนซึ่ง
นับวันจะทวีความรุนแรงเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ อย่างไม่มีแนวโน้ม
ที่จะหยุดยั้งได้ โดยในปัจจุบันปัญหาการคมนาคมขนส่งไม่
ได้เกิดขึ้นแค่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลแต่ยังได้ขยาย
ความรุนแรงไปยังเมืองภูมิภาคต่างๆ ทั่วไปประเทศ ดังเช่น
เมืองเชยีงใหม่เปน็เมอืงหลกัในภมูภิาคเมอืงหนึง่ในภาคเหนอื 
ทีก่ำาลงัประสบกบัปญัหาการจราจรดงักลา่วซึง่ทวคีวามรนุแรง
ขึน้เนือ่งมาจากเปน็เมอืงศนูยก์ลางดา้นเศรษฐกจิและคมนาคม
ของภาคเหนือ ประกอบกับเมืองเชียงใหม่มีสถานศึกษา
ระดับอุดมศึกษาตั้งอยู่เป็นจำานวนมากจึงเป็นเหตุให้มีจำานวน
ประชากรและผูเ้ดนิทางเขา้มาในเมอืงเชยีงใหมเ่พ่ิมขึน้เรือ่ยๆ 
ทุกปี โดยจากการประมาณการณ์ด้วยแบบจำาลองการขนส่ง
คาดการณ์ว่าปริมาณการจราจรในเขตผังเมืองรวมเชียงใหม่
จะเพิ่มขึ้นเป็นมากกว่า 4 ล้านเที่ยว-คนต่อวันในปี พ.ศ.2566 
ด้วยอัตราการเพิ่มจำานวนร้อยละ 5-6 ต่อปี และการเดินทาง
มากกว่าร้อยละ 90 เป็นการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล(2) 
ซึง่เปน็เหตใุหส้ภาพการจราจรในเมอืงเชยีงใหมเ่กดิการตดิขดั
และสร้างปัญหาต่อคุณภาพชีวิตของประชาชน

 ดังนั้น แนวคิดในการบรรเทาปัญหาดังกล่าวที่ได้รับ
การยอมรับและนิยมนำามาประยุกต์ใช้ก็คือการบริหารจัดการ
อุปสงค์ในการเดินทาง (Travel Demand Management: 
TDM)3) ซึ่งมีหลักการสำาคัญคือการลดปริมาณการเดินทาง
และการขนส่งด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลซ่ึงเกือบทั้งหมด
เป็นการเดินทางด้วยยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ และหนึ่ง
ในแนวทาง TDM ท่ีได้รับการความนิยมนำามาประยุกต์ใช้ใน
หลายๆ เมือง ได้แก่ แนวคิดด้านการพัฒนาระบบการขนส่ง
แบบไร้เครื่องยนต์ (Non-Motorized Transportation: NMT) 
ดัง Figure 1(4) ซึ่งพบว่าการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งแบบไร้

เครือ่งยนตจ์ะสามารถลดปรมิาณการใชย้านพาหนะสว่นบคุคล
ทีใ่ชเ้ครือ่งยนตใ์นการเดนิทางในเขตเมอืงได ้และผลประโยชน์
ที่ได้รับจากแนวทางการพัฒนาในรูปแบบนี้จะช่วยให้สามารถ
ลดปัญหาความแออัดของการจราจรและลดมลพิษจากยาน
พาหนะสูส่ิง่แวดลอ้มไดด้ ีอกีทัง้ผลประโยชนท์างออ้มของการ
พัฒนารูปแบบนี้จะทำาให้ผู้เดินทางที่ใช้รูปแบบการเดินทางน้ี 
มีสุขภาพร่างกายที่แข็งแรงขึ้นและส่งเสริมให้คุณภาพชีวิต 
ดีขึ้น

บทน า 
การพัฒนาเมืองและเศรษฐกิจของประเทศไทย

ตามแบบสังคมตะวันตกเพื่ อให้ เกิดความทันสมัย 
(Modernization) ที่ มี ม าตั ้ง แ ต่ ยุ ค อดีต ส่ งผ ลท า ให้
ก่อใหเ้กดิความต้องการในการใชท้รพัยากรและพลงังาน
เพื่อด าเนินกจิกรรมต่างๆ ซึง่ภาคการคมนาคมขนส่งเป็น
กจิกรรมด้านหนึ่งที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานในการพฒันา
ประเทศทัง้เพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการในการด าเนิน
ชวีติและกจิกรรมของมนุษย์และการขนส่งสนิค้าในภาค
ธุรกจิและอุตสาหกรรมต่างๆ จากข้อมูลสถิติพลงังาน (1) 
พบว่าภาคการขนส่งเป็นหนึ่งในภาคมกีารใชพ้ลงังานขัน้
สุดท้ายในสดัส่วนที่สูงที่สุดตลอดมาโดยคิดเป็นสดัส่วน
ของการใชพ้ลงังานขัน้สุดทา้ยของทัง้ประเทศเฉลีย่เกอืบ
รอ้ยละ 40 ซึง่พลงังานในสว่นนี้แทบทัง้หมดเป็นพลงังาน
จากน ้ามนัปิโตรเลยีมทีต่้องมกีารน าเขา้จากต่างประเทศ 
อีกทัง้ยังก่อให้เกิดมลพิษสู่สิ่งแวดล้อมในปริมาณที่สูง
มากรปูแบบหนึ่ง  

ปัญหาการคมนาคมขนส่งของประเทศไทยเป็น
ปัญหาที่คุกคามคุณภาพชวีติและสุขภาวะของประชาชน
ซึ่งนับวันจะทวีความรุนแรงเพิ่มขึ้นเรื่อยๆอย่างไม่มี
แนวโน้มที่จะหยุดยัง้ได้ โดยในปัจจุบันปัญหาการ
คมนาคมขนส่งไม่ได้เกิดขึ้นแค่กรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑลแต่ยงัไดข้ยายความรุนแรงไปยงัเมอืงภูมภิาค
ต่างๆทัว่ไปประเทศ ดงัเช่นเมอืงเชยีงใหม่เป็นเมอืงหลกั
ในภูมภิาคเมอืงหนึ่งในภาคเหนือทีก่ าลงัประสบกบัปัญหา
การจราจรดงักล่าวซึง่ทวคีวามรุนแรงขึน้เนื่องมาจากเป็น
เมอืงศนูยก์ลางดา้นเศรษฐกจิและคมนาคมของภาคเหนือ 
ประกอบกบัเมอืงเชยีงใหม่มสีถานศกึษาระดบัอุดมศกึษา
ตัง้อยู่เป็นจ านวนมากจึงเป็นเหตุให้มีจ านวนประชากร
และผูเ้ดนิทางเขา้มาในเมอืงเชยีงใหม่เพิม่ขึน้เรื่อยๆทุกปี 
โดยจากการประมาณการณ์ด้วยแบบจ าลองการขนส่ง
คาดการณ์ว่าปริมาณการจราจรในเขตผังเมืองรวม
เชยีงใหม่จะเพิม่ขึ้นเป็นมากกว่า 4 ล้านเที่ยว-คนต่อวนั
ในปี พ.ศ.2566 ดว้ยอตัราการเพิม่จ านวนรอ้ยละ 5-6 ต่อ
ปี และการเดนิทางมากกว่ารอ้ยละ 90 เป็นการเดนิทาง
ดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคล(2) ซึ่งเป็นเหตุให้สภาพการจราจร

ในเมืองเชียงใหม่เกิดการติดขัดและสร้างปัญหาต่อ
คุณภาพชวีติของประชาชน 

ดังนัน้แนวคิดในการบรรเทาปัญหาดังกล่าวที่
ได้รับการยอมรับและนิยมน ามาประยุกต์ใช้ก็คือการ
บริหารจดัการอุปสงค์ในการเดินทาง (Travel Demand 
Management: TDM)(3) ซึ่งมีหลักการส าคัญคือการลด
ปรมิาณการเดนิทางและการขนส่งด้วยยานพาหนะส่วน
บุคคลซึง่เกอืบทัง้หมดเป็นการเดนิทางดว้ยยานพาหนะที่
ใช้เครื่องยนต์ และหนึ่งในแนวทาง TDM ที่ได้รับการ
ความนิยมน ามาประยุกต์ใช้ในหลายๆเมือง ได้แก่ 
แนวคดิดา้นการพฒันาระบบการขนสง่แบบไรเ้ครื่องยนต ์
( Non-Motorized Transportation: NMT) ดั ง  Figure 
1Figure 1(4)  ซึ่งพบว่าการเพิม่สดัส่วนการขนส่งแบบไร้
เครื่องยนต์จะสามารถลดปรมิาณการใช้ยานพาหนะส่วน
บุคคลที่ใชเ้ครื่องยนต์ในการเดนิทางในเขตเมอืงได้ และ
ผลประโยชน์ที่ไดร้บัจากแนวทางการพฒันาในรูปแบบน้ี
จะช่วยให้สามารถลดปัญหาความแออดัของการจราจร
และลดมลพิษจากยานพาหนะสู่สิง่แวดล้อมได้ดี อกีทัง้
ผลประโยชน์ทางออ้มของการพฒันารูปแบบนี้จะท าให้ผู้
เดินทางที่ใช้รูปแบบการเดินทางนี้มีสุขภาพร่างกายที่
แขง็แรงขึน้และสง่เสรมิใหคุ้ณภาพชวีติดขีึน้ 

 

 
Figure 1 Proportion of NMT per Capita(4) 
 
พื้นที่มหาวิทยาลัยเป็นพื้นที่ที่มีลักษณะคล้าย

เมืองขนาด เล็กและมีป ริม าณ การเดินท างสูงอัน
เนื่ องมาจากกิจกรรมด้านการศึกษาและอื่นๆ ซึ่งการ
วางแผนเพื่อการบรหิารจดัการอุปสงค์ในการเดนิทางใน
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 พื้นที่มหาวิทยาลัยเป็นพื้นที่ที่มีลักษณะคล้ายเมือง
ขนาดเลก็และมปีรมิาณการเดนิทางสงูอนัเนือ่งมาจากกจิกรรม
ดา้นการศกึษาและอืน่ๆ ซึง่การวางแผนเพือ่การบรหิารจดัการ
อปุสงคใ์นการเดินทางในมหาวทิยาลยัจงึเป็นประเด็นทีจ่ำาเปน็
เรง่ดว่น ซึง่ถา้ปลอ่ยปละละเลยใหส้ถานการณด์งักลา่วดำาเนิน
ต่อไปจะส่งผลให้เกิดปัญหาในด้านความแออัดของการจราจร
และปัญหาด้านผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม อีกทั้งมหาวิทยาลัย
ยังเป็นสถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาซึ่งเป็นต้นแบบให้
กับสังคมและยังเป็นสถานที่ผลิตบัณฑิตที่จะเป็นแบบอย่าง
ในการดำาเนินชีวิตในสังคม ดังนั้นการส่งเสริมให้นักศึกษา
มีการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ในพื้นที่
มหาวิทยาลัยจึงเป็นแนวทางที่ดีในการปลูกฝังค่านิยมในการ
เดนิทางทีเ่ปน็มติรตอ่สิง่แวดลอ้มและความรบัผดิชอบตอ่สงัคม
ในอนาคตได้

 แต่การส่งเสริมให้มีการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง
มาใช้การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยมี
ปัจจัยอยู่มากมายทั้งทางตรงและทางอ้อมที่มีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ประกอบกับการตัดสิน
ใจพัฒนาโครงการก่อสร้างต่างๆ มักจะขึ้นอยู่กับปัจจัยจาก 
ผู้บริหารและผู้เชี่ยวชาญ (Experts) ซึ่งอาจจะมีปัจจัยท่ี
แตกต่างจากปัจจัยความต้องการของผู้เดินทางหรือผู้ใช้งาน 
(Travelers) และส่งผลทำาให้โครงการท่ีพัฒนาได้ไม่สามารถ
ตอบสนองต่อผู้เดินทางได้อย่างเหมาะสม ดังนั้นงานวิจัยนี้
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จึงได้ทำาการศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจเลือกรูป
แบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัย
ทั้งในด้านของผู้เดินทางและด้านของผู้เชี่ยวชาญ และทำาการ
วเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบปจัจยัดงักลา่วเพือ่เสนอแนะแนวทางการ
ตดัสนิใจทีเ่หมาะสมสำาหรบัการนำาไปประยกุตใ์ชก้บัการพฒันา
โครงการส่งเสริมการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่
มหาวิทยาลัยในจังหวัดเชียงใหม่ได้

วัตถุประสงค์การวิจัย
 1) เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือก
รปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนต ์(การเดนิเทา้และจกัรยาน) 
ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยในจังหวัดเชียงใหม่ทั้งในด้านของ
ผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญ

 2) เพื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบปัจจัยเกี่ยวกับการ
ตดัสนิใจเลอืกรปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนตภ์ายในพืน้ที่
มหาวิทยาลัยของผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญ 

ขอบเขตของการศึกษา
 1) รูปแบบการขนส่งที่พิจารณาภายในพื้นที่
มหาวิทยาลัยประกอบด้วย รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถ
จกัรยานยนต ์และรปูแบบการเดนิทางแบบไรเ้ครือ่งยนตไ์ดแ้ก ่
การเดินเท้าและจักรยาน

 2) พื้นที่ศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีมหาวิทยาลัยที่อยู่
ในเขตผังเมืองรวมเชียงใหม่ดัง Figure 2 โดยสุ่มตัวอย่าง
จากพื้นที่มหาวิทยาลัยที่เป็นตัวแทนทั้งหมด 4 พื้นท่ี ได้แก่ 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่เป็นตัวแทนมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่ 
มหาวิทยาลัยแม่โจ้ (เชียงใหม่) เป็นตัวแทนมหาวิทยาลัย
ขนาดกลาง มหาวทิยาลยัราชมงคลลา้นนาวทิยาเขตเชยีงใหม ่
(เจ็ดลิน) และมหาวิทยาลัยพายัพ (แม่คาว) เป็นตัวแทน
มหาวิทยาลัยขนาดเล็ก โดยการแบ่งกลุ่มมหาวิทยาลัยจัด
ตามการจัดกลุ่มมหาวิทยาลัยของกลุ่มแผนงานงบประมาณ
อุดมศึกษา สำานักนโยบายและแผนการอุดมศึกษาซึ่งได้ใช้
เกณฑ์ด้านงบประมาณและจำานวนนักศึกษา 5) 

วิธีการดำาเนินการวิจัย
 การวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิเคราะห์หาปัจจัยและ
ค่าน้ำาหนักของปัจจัยท่ีเก่ียวกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัย โดยมี
การวิเคราะห์เป็น 2 รูปแบบ คือ ปัจจัยในการตัดสินใจของ
ผูเ้ดนิทาง และปจัจยัในการตดัสนิใจของผูเ้ชีย่วชาญ โดยอาศยั
เทคนิคโครงสร้างของปัจจัยในการตัดสินใจแบบกระบวนการ
วิเคราะห์เป็นลำาดับชั้น (Analytical Hierarchy Process: 
AHP) ซึ่งในขั้นสุดท้ายจะนำาเอาโครงสร้างการตัดสินใจทั้ง 2 
รูปแบบมาวิเคราะห์เปรียบเทียบเพื่อเป็นแนวทางท่ีเหมาะสม
สำาหรับการนำาไปประยุกต์ใช้เสนอแนะหรือคัดเลือกรูปแบบ
การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่
มหาวิทยาลัยในจังหวัดเชียงใหม่ได้ ซึ่งวิธีการดำาเนินการวิจัย
ในครั้งนี้สามารถสรุปได้ดัง Figure 3

มหาวทิยาลยัจงึเป็นประเดน็ทีจ่ าเป็นเร่งด่วน ซึง่ถา้ปล่อย
ปละละเลยให้สถานการณ์ดงักล่าวด าเนินต่อไปจะส่งผล
ให้เกิดปัญหาในด้านความแออัดของการจราจรและ
ปัญหาดา้นผลกระทบต่อสิง่แวดลอ้ม อกีทัง้มหาวทิยาลยั
ยงัเป็นสถาบนัการศกึษาระดบัอุดมศกึษาซึง่เป็นต้นแบบ
ให้กับสังคมและยังเป็นสถานที่ผลิตบัณฑิตที่จะเป็น
แบบอย่างในการด าเนินชวีติในสงัคม ดงันัน้การส่งเสรมิ
ให้นักศึกษามีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งแบบไร้
เครื่องยนต์ในพื้นที่มหาวิทยาลยัจึงเป็นแนวทางที่ดีใน
การปลูก ฝั งค่ า นิยม ในการเดินทางที่ เป็ นมิต รต่อ
สิง่แวดลอ้มและความรบัผดิชอบต่อสงัคมในอนาคตได ้

แต่การส่งเสริมให้มีการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางมาใช้การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่
มหาวทิยาลยัมปัีจจยัอยู่มากมายทัง้ทางตรงและทางออ้ม
ที่มีอิทธพิลต่อการตัดสนิใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
ประกอบกบัการตัดสนิใจพฒันาโครงการก่อสร้างต่างๆ
มักจะขึ้นอยู่ กับปัจจัยจากผู้บริหารและผู้ เชี่ยวชาญ 
(Experts) ซึ่งอาจจะมีปัจจยัที่แตกต่างจากปัจจยัความ
ต้องการของผู้เดินทางหรือผู้ใช้งาน  (Travelers) และ
สง่ผลท าใหโ้ครงการทีพ่ฒันาไดไ้ม่สามารถตอบสนองต่อ
ผู้เดินทางได้อย่างเหมาะสม ดังนั ้นงานวิจัยนี้ จึงได้
ท าการศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่
มหาวิทยาลัยทัง้ในด้านของผู้เดินทางและด้านของ
ผู้เชี่ยวชาญ และท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบปัจจัย
ดงักล่าวเพื่อเสนอแนะแนวทางการตดัสนิใจที่เหมาะสม
ส าหรับการน าไปประยุกต์ใช้กับการพัฒนาโครงการ
ส่งเสริมการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่
มหาวทิยาลยัในจงัหวดัเชยีงใหม่ได ้
 
วตัถปุระสงคก์ารวิจยั 

1) เพื่อศึกษาปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการตัดสนิใจ
เลอืกรูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ (การเดินเท้า
และจักรยาน) ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยในจังหวัด
เชยีงใหม่ทัง้ในดา้นของผูเ้ดนิทางและผูเ้ชีย่วชาญ 

2) เพื่อวิเคราะห์เปรยีบเทียบปัจจยัเกี่ยวกบัการ
ตดัสนิใจเลอืกรปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครื่องยนตภ์ายใน
พืน้ทีม่หาวทิยาลยัของผูเ้ดนิทางและผูเ้ชีย่วชาญ  
 
ขอบเขตของการศึกษา 

1) รูปแบบการขนส่งที่พิจารณาภายในพื้นที่
มหาวิทยาลัยประกอบด้วย รถยนต์นั ง่ส่วนบุคคล 
รถจักรยานยนต์  และรูปแบบการเดินทางแบบไร้
เครื่องยนตไ์ดแ้ก่ การเดนิเทา้และจกัรยาน 

2) พื้นที่ศกึษาครอบคลุมพื้นที่มหาวทิยาลยัที่อยู่
ในเขตผงัเมืองรวมเชียงใหม่ดงั Figure 2Figure 2 โดย
สุ่มตวัอย่างจากพืน้ทีม่หาวทิยาลยัที่เป็นตวัแทนทัง้หมด 
4 พื้นที่  ได้แก่  มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ เป็นตัวแทน
มหาวทิยาลยัขนาดใหญ่ มหาวทิยาลยัแม่โจ้ (เชยีงใหม่) 
เป็นตวัแทนมหาวทิยาลยัขนาดกลาง มหาวทิยาลยัราช
มงคลล้านนาวิท ยาเขต เชีย งใหม่  (เจ็ดลิน ) และ
มหาวทิยาลยัพายพั (แม่คาว) เป็นตวัแทนมหาวทิยาลยั
ขนาดเลก็ 
 

 
Figure 2  Study Area
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Figure 2 Study Area 
โดยการแบ่งกลุ่มมหาวทิยาลยัจดัตามการจดักลุ่ม

มหาวิทยาลยัของกลุ่มแผนงานงบประมาณอุดมศึกษา 
ส านกันโยบายและแผนการอุดมศกึษาซึง่ไดใ้ชเ้กณฑด์า้น
งบประมาณและจ านวนนกัศกึษา (5)  

 
วิธีการด าเนินการวิจยั 

การวจิยัในครัง้นี้เป็นการวเิคราะหห์าปัจจยัและค่า
น ้าหนักของปัจจยัที่เกี่ยวกบัการตัดสนิใจเลือกรูปแบบ
การเดนิทางแบบไรเ้ครื่องยนต์ภายในพืน้ทีม่หาวทิยาลยั 
โดยมีการวิเคราะห์เป็น 2 รูปแบบ คือ ปัจจัยในการ
ตัดสนิใจของผู้เดินทาง และปัจจยัในการตัดสนิใจของ
ผูเ้ชีย่วชาญ โดยอาศยัเทคนิคโครงสรา้งของปัจจยัในการ
ตัดสินใจแบบกระบวนการวิเคราะห์ เป็นล าดับชั ้น 
(Analytical Hierarchy Process : AHP) ซึง่ในขัน้สดุทา้ย
จะน าเอาโครงสรา้งการตดัสนิใจทัง้ 2 รปูแบบมาวเิคราะห์
เปรียบเทียบเพื่อเป็นแนวทางที่เหมาะสมส าหรับการ
น าไปประยุกต์ใช้เสนอแนะหรือคัดเลือกรูปแบบการ
พฒันาโครงขา่ยการขนสง่แบบไรเ้ครื่องยนต์ภายในพืน้ที่
มหาวทิยาลยัในจงัหวดัเชยีงใหม่ได้ ซึง่วธิกีารด าเนินการ
วจิยัในครัง้นี้สามารถสรุปไดด้งั Figure 3Figure 3 

 

 

Figure 3 Comparison Methodology 
การขนส่งแบบไรเ้ครือ่งยนต ์

การขนส่งแบบไรเ้ครื่องยนต์มแีนวโน้มที่จะไดร้บั
ความนิยมน ามาใชใ้นการเดนิทางในเขตเมอืงสงูขึน้ทัง้ใน
กลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วในช่วงระยะเวลา 10-15 ปีที่
ผ่านมา ตวัอย่างเช่นในเมอืงต่างๆทีอ่ยู่ในทวปียุโรป เช่น 
เบอร์ลิน ลอนดอน และในทวีปอเมริกาเหนือ เช่น 
นิวยอร์ค แวนคูเวอร์ ดังนัน้รูปแบบการขนส่งแบบไร้
เครื่องยนต์จงึมแีรงจูงใจใหเ้กดิการพฒันาใหเ้ป็นรปูแบบ
การขนส่งแบบใหม่ในเมืองรวมทัง้การน ารูปแบบนี้ไป
บูรณาการร่วมกบัการขนส่งในรูปแบบอื่นๆเพื่อให้เกิด
การอนุรกัษ์สิง่แวดลอ้มและความยัง่ยนืของเมอืง(6)  

การขนส่งแบบไรเ้ครื่องยนต์ (NMT) เป็นกุญแจสู่
ความส าเร็จอย่างหนึ่งในการพัฒนาระบบการขนส่งสี
เขยีว (Green Transportation) และระบบการขนส่งอย่าง
ยัง่ยืน (Sustainable Transportation) โดยเฉพาะในเขต
เมือง (Urban Area) ได้ โดยทัว่ไปการขนส่งแบบไร้
เครื่องยนต์หมายรวมถึงการเดินทางที่อาศยัแรงของผู้
เ ดิ น ท า ง เ ป็ น แ ร ง ผ ลั ก ดั น  (Human Powered 
Transportation) ไดแ้ก่ การเดนิเทา้ การใชจ้กัรยาน และ
รวมไปถึงรูปแบบการเดนิทางด้วยล้อเลื่อนรูปแบบอื่นๆ 
เช่น รถเขน็ เกา้อีเ้ขน็ สเกต็ สกตูเตอร ์เป็นตน้ และในอกี
ความหมายหนึ่งของรปูแบบการขนส่งแบบไรเ้ครื่องยนต์
ซึง่มมีาในอดตีหรอืยงัคงนิยมใชเ้ดนิทางในเขตนอกเมอืง 
(Rural Area) มคีวามหมายรวมไปถงึการเดนิทางทีอ่าศยั
แรงของสตัว ์เช่น การลาก จงู บรรทุก ขี ่เป็นตน้(7),(8) 

รูปแบบหลกัของการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ที่
เป็นที่นิยมในปัจจุบนัอาจจะจ าแนกออกเป็น 2 กลุ่มหลกั 
ได้แก่ กลุ่มแรกได้แก่การเดินเท้า (Walking) ซึ่งเป็น
พื้นฐานในการเคลื่อนที่และการเดินทางของผู้เดินทาง
แทบทุกคน และกลุ่มที่สองได้แก่การใช้ล้อเลื่อนในการ
ช่วยอ านวยความสะดวกในการเคลื่อน (Cycling) ที่ซึ่ง
สามารถจ าแนกรูปแบบได้อย่างหลากหลายแต่ส่วนใหญ่
จะนิยมหมายถงึการใชจ้กัรยาน  

ดงันัน้การเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์จึงถือเป็น
รปูแบบการเดนิทางที่ก าลงัไดร้บัความสนใจในการน ามา

การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์
 การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์มีแนวโน้มที่จะได้รับ
ความนิยมนำามาใช้ในการเดินทางในเขตเมืองสูงขึ้นท้ังใน
กลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วในช่วงระยะเวลา 10-15 ปีที่ผ่านมา 
ตัวอย่างเช่นในเมืองต่างๆ ท่ีอยู่ในทวีปยุโรป เช่น เบอร์ลิน 
ลอนดอน และในทวีปอเมริกาเหนือ เช่น นิวยอร์ค แวนคูเวอร์ 
ดงันัน้รปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนตจ์งึมแีรงจูงใจใหเ้กดิ
การพัฒนาให้เป็นรูปแบบการขนส่งแบบใหม่ในเมืองรวมท้ัง
การนำารปูแบบนีไ้ปบรูณาการรว่มกบัการขนสง่ในรปูแบบอืน่ๆ 
เพื่อให้เกิดการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมและความยั่งยืนของเมือง(6) 

 การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ (NMT) เป็นกุญแจสู่
ความสำาเร็จอย่างหนึ่งในการพัฒนาระบบการขนส่งสีเขียว 
(Green Transportation) และระบบการขนส่งอย่างยั่งยืน 
(Sustainable Transportation) โดยเฉพาะในเขตเมอืง (Urban 
Area) ได้ โดยทั่วไปการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์หมายรวมถึง
การเดนิทางทีอ่าศยัแรงของผูเ้ดนิทางเปน็แรงผลกัดนั (Human 
Powered Transportation) ไดแ้ก ่การเดนิเทา้ การใช้จักรยาน 
และรวมไปถึงรูปแบบการเดินทางด้วยล้อเล่ือนรูปแบบอื่นๆ 

เชน่ รถเขน็ เกา้อีเ้ขน็ สเกต็ สกตูเตอร ์เปน็ตน้ และในอกีความ
หมายหนึ่งของรูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ซึ่งมีมาใน
อดีตหรือยังคงนิยมใช้เดินทางในเขตนอกเมือง (Rural Area) 
มีความหมายรวมไปถึงการเดินทางท่ีอาศัยแรงของสัตว์ เช่น 
การลาก จูง บรรทุก ขี่ เป็นต้น(7,(8)

 รูปแบบหลักของการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ที่เป็น
ท่ีนิยมในปัจจุบันอาจจะจำาแนกออกเป็น 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ 
กลุ่มแรกได้แก่การเดินเท้า (Walking) ซึ่งเป็นพื้นฐานในการ
เคลื่อนที่และการเดินทางของผู้เดินทางแทบทุกคน และกลุ่ม
ท่ีสองได้แก่การใช้ล้อเล่ือนในการช่วยอำานวยความสะดวกใน
การเคลื่อน (Cycling) ที่ซึ่งสามารถจำาแนกรูปแบบได้อย่าง
หลากหลายแต่ส่วนใหญ่จะนิยมหมายถึงการใช้จักรยาน 

 ดังนั้น การเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์จึงถือเป็นรูป
แบบการเดนิทางทีก่ำาลงัไดร้บัความสนใจในการนำามาประยกุต์
ใช้พัฒนาเมืองท่ีมีการพัฒนาอย่างย่ังยืนได้เป็นอย่างดี การ
พฒันาใหเ้กดิพืน้ทีส่นุทรยีภาพ (Aesthetics Area) ภายในเขต
เมอืงสรา้งความสมดลุระหวา่งโครงสรา้งพืน้ฐานทางธรรมชาติ
กบักจิกรรมการอยูอ่าศยัและกจิกรรมทางเศรษฐกจิ ซึง่จะทำาให้
เกดิลกัษณะของเมอืงนเิวศ (Eco-City) เพือ่ส่งเสรมิใหเ้กดิการ
เดินทางแบบไร้เครื่องยนต์จำาเป็นที่จะต้องมีการสร้างกิจกรรม
ที่สอดคล้องของพื้นที่กับความต้องการของชุมชน โดยเฉพาะ
การออกแบบพื้นที่ว่างของเมืองเพื่องานกิจกรรมชุมชนต่างๆ 
รวมทั้งการเชื่อมต่อพื้นที่ว่างกับพื้นที่กิจกรรมอื่นๆ ด้วย

การสำารวจข้อมูล
 การสำารวจข้อมูลในครั้งนี้จำาแนกกลุ่มเป้าหมายออก
เป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มของผู้เดินทางภายในพื้นที่มหาวิทยาลัย 
และกลุ่มของผู้เชี่ยวชาญ ดังนี้

1) การสำารวจกลุ่มผู้เดินทาง
 การสำารวจกลุ่มผู้ เดินทางด้วยแบบสอบถามที่
ประกอบไปด้วยข้อมูล 3 ส่วน ได้แก่ (1) ข้อมูลทั่วไปและ
คณุลกัษณะของผูเ้ดนิทาง (2) ขอ้มลูการเดนิทางในพืน้ทีศ่กึษา 
และ (3) ข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจเลอืกใชก้ารขนส่งแบบไรเ้ครือ่งยนต์ในพืน้ทีศ่กึษาดว้ย
เทคนิคการจัดอันดับปัจจัย (Ranking Scale)

Figure 3 C omparison Methodology



J Sci Technol MSUPunravee Kongboontiam418

 กลุ่มเป้าหมายประกอบด้วยนักศึกษา บุคคลากร
และบุคคลภายนอกที่มีการเดินทางภายในพ้ืนที่มหาวิทยาลัย
ในจังหวัดเชียงใหม่ซ่ึงประกอบไปด้วย 8 มหาวิทยาลัยมี
ประชากรรวมทั้งหมดประมาณ 83,100 คน โดยการคัดเลือก
ตัวอย่างใช้เทคนิคสุ่มตัวอย่างตามสัดส่วน (Quota Random 
Sampling) ซึ่งกำาหนดความคลาดเคล่ือนไม่เกินร้อยละ 5 
ของการสุ่มตัวอย่าง จากพ้ืนท่ีเป้าหมายท้ัง 4 มหาวิทยาลัย
หลักซึ่งมีประชากรรวมกันทั้งหมดประมาณ 72,000 คน เป็น
เพศชายคิดเป็นร้อยละ 38 และเพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 62 
ของประชากรทั้งหมด ซึ่งจากการสำารวจข้อมูลสรุปได้จำานวน
ตัวอย่างที่สมบูรณ์ทั้งหมด 1,270 คน รายละเอียดดัง Table 1

2) การสำารวจกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ
 การสำารวจกลุ่มผู้ เชี่ยวชาญด้วยแบบสอบถาม
ประกอบไปด้วยขอ้มลู 2 ส่วน ได้แก ่(1) ขอ้มลูความเชีย่วชาญ
และขอ้มลูของผูเ้ชีย่วชาญ และ (2) ขอ้มลูคดิเหน็เกีย่วกบัปจัจยั
ทีม่อีทิธพิลตอ่การตดัสนิใจเลอืกใชก้ารขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนต์
ในพื้นที่ศึกษาด้วยเทคนิคการเปรียบเทียบปัจจัยทีละคู่  
(Pairwise Comparison)

 กลุม่เป้าหมายประกอบไปด้วย ผูบ้รหิาร หวัหนา้ฝา่ย
ดำาเนินการ และผู้เชี่ยวชาญท่ีเก่ียวข้อง ซึ่งจากการสำารวจใน
ครั้งนี้สามารถได้ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด 21 คน 
รายละเอียดดัง Table 2

Table 1 Population and Travelers’ Interview

University in Chiang Mai
University 

Size*
Students** Staff** Samples

Male
(persons:%)

Female
(persons:%)

Chiang Mai University Large 37,000 2,500 470 183: 39% 287: 61%

Maejo University Medium 16,000 1,000 427 167: 39% 260: 61%

Rajamangala University (Lanna) Medium 13,000 650 113 45: 40% 68: 60%

Payap University Medium 6,000 400 260 104: 40% 156: 60%

Chiang Mai Rajabhat University Medium 5,200 500 - - -

North-Chiang Mai University Small 2,400 250 - - -

National Sports University (CM) Small 1,800 150 - - -

The Far Eastern University Small 1,700 150 - - -

Total 83,100 5,600 1,270 499: 39% 771: 61%

* Size according to budget and area size, which are modified from the classification of the MAU
** Estimated by the researcher as of the 2017 academic year

Table 2 Experts’ Interview

Expert’s Group Experts
Age

(Year)
Experience

(Year)

Chief Executive or Manager 4 53.1 27.0

Engineering 7 43.3 15.2

Architecture & Environment 7 45.8 22.1

Economics 1 37.0 12

Science 2 46.0 21.5

การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจ
 การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจ (Exploratory Factor 
Analysis: EFA) เป็นเครื่องมือทางสถิติอย่างหนึ่งที่ใช้ศึกษา
ปัญหาที่มีปัจจัยหรือองค์ประกอบซับซ้อนเชิงพฤติกรรมและ
ความสัมพันธ์ซึ่งถูกคิดค้นโดย Charles Spearman ตั้งแต่
ปี ค.ศ. 1904 โดยในปัจจุบันนักวิจัยนิยมนำาเอามาประยุกต์
ใช้ในการลดจำานวนหรือจัดกลุ่มปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อ

พฤติกรรมที่สนใจ9) 

 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
ขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ของผู้เดินทางประกอบไปด้วยปัจจัย
เป็นจำานวนมากและหลากหลาย ดังนั้นการจัดกลุ่มปัจจัยที่มี
ความสมัพนัธ์กนัจะทำาใหส้ามารถลดปจัจยัทีใ่ชใ้นการวเิคราะห์
และทำาใหก้ารวเิคราะหเ์ปน็ระเบยีบทีส่ามารถเขา้ใจไดม้ากขึน้ 
ด้วยเหตุผลดังกล่าววิธีการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจจึงถูก
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นำามาประยุกต์ใช้เป็นเครื่องมือในการจัดกลุ่มปัจจัยของผู้เดิน
ทางในครั้งนี้

 จากแบบสอบถามของกลุ่มผู้เดินทางในส่วนที่ 3 
ข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
เลอืกใชก้ารขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนตใ์นพืน้ทีศ่กึษาจะถกูนำามา
วเิคราะหป์จัจยัเชงิสำารวจดว้ยการทดสอบ Kaiser Meyer Olkin 
(KMO Test) และทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ของปัจจัย
ด้วยสถิติ Bartlett’s Test เพื่อจำาแนกปัจจัยที่มีความสัมพันธ์
กันเป็นกลุ่ม ซึ่งแสดงออกมาด้วยค่าไอเกน (Eigen Value) 
โดยการพจิารณาวเิคราะหป์จัจัยในครัง้นีใ้ชเ้กณฑก์ารกำาหนด
จำานวนปัจจัยองค์ประกอบดังนี้

 1. องค์ประกอบต้องมีปัจจัยหรือตัวแปรต้ังแต่ 3 
ปัจจัยขึ้นไป

 2. ค่าไอเกนต้องมีค่ามากกว่า 1

 3. ค่าร้อยละของความแปรปรวนสะสมมากกว่า 
ร้อยละ 60

 4. ค่าน้ำาหนักของปัจจัย (Factor Loading) ต้อง
มากกว่า 0.300

กระบวนการวิเคราะห์เป็นลำาดับชั้น 
 การศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกรูป
แบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพ้ืนที่ศึกษาในครั้งนี้ 
จะถูกจำาแนกเป็นสองส่วน คือ ปัจจัยในด้านของกลุ่มผู้เดิน
ทางและปัจจัยในด้านของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ โดยทั้งสองส่วนได้
ประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์เป็นลำาดับชั้น (Analytical  
Hierarchy Process: AHP) มาเป็นโครงสร้างในกระบวนการ
ตัดสินใจซึ่งเป็นวิธีการหน่ึงที่นิยมใช้ในการสนับสนุนการ 
ตัดสินใจ (Decision Making Support: DMS) เพื่อประเมิน
โครงการมากที่สุดวิธีหน่ึง เน่ืองมาจากเป็นวิธีการที่สามารถ
วิเคราะห์ประเมินทางเลือกที่มีหลายหลักเกณฑ์ที่ซับซ้อนได้
ด้วยการกำาหนดโครงสร้างเป็นลำาดับขั้นที่เข้าใจได้ง่ายขึ้น10)

 AHP เป็นวิธีที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย Thomas L. Saaty 
(1995) ซึง่มหีลกัการวเิคราะหโ์ดยการแบง่แยกปญัหาออกเปน็
ลำาดับชั้น โดยมีเป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ของการตัดสินใจ
อยูบ่นยอดของลำาดบัชัน้ รองลงประกอบดว้ยปจัจัยทีใ่ชใ้นการ
พิจารณาลดหลั่นกันไปเป็นลำาดับชั้นตามความสำาคัญ และใน
ชั้นล่างสุดของลำาดับชั้นคือทางเลือกที่ใช้ในการตัดสินใจ องค์
ประกอบในลำาดับชั้นจะถูกนำามาเปรียบเทียบเป็นคู่ (Pairwise  
Comparison) เพื่อหาปัจจัยที่คาดหวังสำาหรับการนำาไป
สมัพทัธก์บัปจัจยัในระดบัทีส่งูขีน้ไป หลกัในการใชค้ะแนนของ
ปัจจัยที่ใช้พิจารณาเปรียบเทียบคู่ใดๆ ในลำาดับชั้นตามหลัก
การของ Saaty จะให้คะแนนอยู่ในช่วงระหว่าง 1 ถึง 9 โดย
ค่า 1 หมายถึงมีความสำาคัญเท่ากัน ค่า 3 หมายถึงมีความ

สำาคญัมากกวา่ในระดบัปานกลาง คา่ 5 หมายถงึมคีวามสำาคญั
มากกว่าในระดับสูง ค่า 7 หมายถึงมีความสำาคัญมากกว่าใน
ระดบัสงูมาก และคา่ 9 หมายถงึมคีวามสำาคญัมากกวา่ในระดบั
สูงสุด สำาหรับค่า 2 4 6 และ 8 มีค่าความสำาคัญที่อยู่ระหว่าง
ระดับความสำาคัญที่ได้กล่าวไปแล้วตามลำาดับ11)

 คา่สดัสว่นระดบัคะแนนจากการเปรยีบเทยีบทัง้หมด
จะถูกนำามาคำานวณเป็นค่าสัมประสิทธิ์ในการเปรียบเทียบ
ค่าน้ำาหนักของปัจจัยออกเป็นตารางหรือเมตริกซ์การเปรียบ
เทียบเป็นคู่ๆ ระหว่างปัจจัย i และ j ใดๆ ซึ่งได้ค่าสัมประสิทธิ์
การเปรียบเทียบ (a

ij
)

 หลังจากได้เมตริกซ์การเปรียบเทียบ (a
ij
) ของปัจจัย

ในแต่ละลำาดับชั้น ค่าสัมประสิทธิ์น้ำาหนักของปัจจัยที่ได้จะถูก
นำามาหารด้วยค่าสัมประสิทธ์ิน้ำาหนักของปัจจัยของลำาดับชั้น
ท่ีอยู่เหนือขึ้นไป ทำาการวิเคราะห์วนซ้ำาจะถึงลำาดับสูงสุดของ
กระบวนการ คา่สมัประสทิธิน์้ำาหนกัทัง้หมดทีไ่ดม้คีวามหมาย
ถงึระดบัความคาดหวงัของทางเลอืกในการบรรลเุปา้หมาย ดงั
นั้นค่าสัมประสิทธิ์น้ำาหนักจะแสดงถึงระดับความสำาคัญที่มีต่อ
ทางเลือก

 ในการศึกษาในครั้งนี้การศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายใน
พื้นที่ศึกษาของกลุ่มผู้เดินทางได้วิเคราะห์ด้วยโครงสร้างแบบ 
AHP ตามผลที่ได้จากการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจ และได้
ประยุกต์ใช้เทคนิคการเปรียบเทียบปัจจัยด้วยวิธีการเรียง
อนัดบั (Ranking Scale) มาเทยีบเปน็คา่ทีไ่ดจ้ากวธิกีารเปรียบ
เทียบเป็นคู่เนื่องจากข้อมูลจากกลุ่มผู้เดินทางมีจำานวนมาก
ทำาให้ไม่สามารถทำาการเปรียบเทียบเป็นคู่ได้ทุกปัจจัย

 ในสว่นของการศกึษาปจัจยัทีม่อีทิธิพลตอ่การตดัสนิ
ใจเลอืกรปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนตภ์ายในพืน้ทีศ่กึษา
ของกลุม่ผูเ้ชีย่วชาญไดว้เิคราะหด์ว้ยโครงสรา้งแบบ AHP ดว้ย
วธิกีารเปรยีบเทยีบเปน็คูโ่ดยผูเ้ชีย่วชาญทัง้หมดเพือ่วเิคราะห์
หาค่าน้ำาหนักของแต่ละปัจจัยตามหลักการของ Saaty

 ผลที่ได้จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ
ตดัสนิใจเลอืกรปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนตภ์ายในพืน้ที่
ศึกษาทั้งกลุ่มผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญจะถูกนำามาวิเคราะห์
เปรียบเทียบกันทั้งรูปแบบของโครงสร้างและค่าน้ำาหนักของ
แต่ละปัจจัยตามโครงสร้าง AHP

ผลการศึกษา
การเดินทางภายในพื้นที่ศึกษา
 การเดินทางภายในพื้นที่ศึกษาส่วนใหญ่ประกอบไป
ด้วยการเดินทางของนกัศกึษารอ้ยละ 92 รองลงมาคอืการเดนิ
ทางของอาจารยแ์ละบคุลากรรอ้ยละ 4.2 และการเดนิทางของ
บุคคลทั่วไปร้อยละ 3.7 ตามลำาดับซึ่งมีรายละเอียดดัง Figure 
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4 โดยมีข้อสังเกตพบว่าการเดินทางในมหาวิทยาลัยเชียงใหม่
ซึ่งเป็นมหาวิทยาลัยขนาดใหญ่จะมีสัดส่วนการเดินทางของ
บุคคลทั่วไปสูงกว่าในพื้นท่ีอื่น และในส่วนคุณลักษณะทาง
เศรษฐกิจของผู้เดินทางที่สะท้อนมาจากความสามารถในการ
ใช้จ่ายของผู้เดินทางในรูปแบบของรายได้หรือรายรับซึ่งใน
กรณีที่เป็นนักศึกษาจะเป็นรายรับที่ได้จากผู้ปกครอง พบว่า 
รายได้หรือรายรับของผู้เดินทางในพื้นที่ศึกษาเฉลี่ยประมาณ 
7,775 บาทต่อเดือน โดยมีข้อสังเกตพบว่ามหาวิทยาลัยแม่โจ้
ซึง่เปน็มหาวทิยาลยัทีอ่ยูห่า่งจากศนูยก์ลางเมอืงเชยีงใหมม่าก
ที่สุดผู้เดินทางมีรายได้หรือรายรับเฉลี่ยต่ำากว่าพื้นที่อื่นซึ่งมี
รายละเอียดดัง Figure 4

 ความต้องการในการเ ดินทางต่อวันในพื้นที่
มหาวิทยาลัยทั้งหมดมีลักษณะคล้ายกัน โดยการเดินทาง
ภายในพื้นท่ีส่วนใหญ่อยู่ในช่วงไม่เกิน 3 เท่ียว-คนต่อวันซึ่ง
คดิเปน็สดัสว่นเกนิรอ้ยละ 55 ของการเดนิทางทัง้หมดในพืน้ที่
มหาวิทยาลัย รองลงมาอยู่ในช่วง 4-6 เที่ยว-คนต่อวันซึ่งคิด
เป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 30 ของการเดินทางทั้งหมดใน
พื้นที่มหาวิทยาลัย ส่วนการเดินทางในช่วงตั้งแต่ 7 เที่ยว-คน
ต่อวันขึ้นไปมีสัดส่วนน้อยมากคิดเป็นสัดส่วนไม่ถึงร้อยละ 
10 ของการเดินทางทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา รายละเอียดดัง 
Figure 5

 รูปแบบการเดินทางที่นิยมเลือกใช้เดินทางภายใน
พื้นท่ีมหาวิทยาลัยพบว่ามีความแตกต่างกันตามขนาดของ
พืน้ทีข่องมหาวทิยาลยั โดยมหาวทิยาลยัเชยีงใหมซ่ึง่เปน็พืน้ที่
ขนาดใหญป่รากฏวา่รถจกัรยานยนตแ์ละรถยนตถ์กูเลอืกใชใ้น
การเดนิทางสงูทีส่ดุคดิเปน็สดัสว่นรอ้ยละ 64.2 และ 16.2 ตาม
ลำาดับ ส่วนมหาวิทยาลัยแม่โจ้ซึ่งเป็นพื้นที่ขนาดกลางปรากฏ
วา่การเดนิเทา้มสีดัสว่นใกลเ้คยีงกบัการใชร้ถจกัรยานยนตแ์ละ
รถยนต์รวมกัน คิดเป็นร้อยละ 48.2 และ 46.4 ตามลำาดับ และ
ในมหาวิทยาลัยพายัพและมหาวิทยาลัยราชมงคลล้านนาซึ่ง
เปน็พืน้ทีข่นาดเลก็ปรากฎวา่รปูแบบการเดนิเทา้เปน็รปูแบบที่
ถูกเลือกใช้สูงที่สุดคิดเป็นร้อยละ 97.6 รายละเอียดดัง Figure 
6 โดยสรปุจากขอ้มลูทีไ่ดจ้ากการสำารวจพบวา่การเลอืกใชก้าร
เดนิทางแบบไรเ้ครือ่งยนตแ์ปรผนัตามขนาดของมหาวทิยาลยั
โดยมหาวทิยาลยัทีม่พีืน้ทีข่นาดเลก็มโีอกาสถกูเลอืกใชส้งูมาก
แต่ในทางตรงข้ามมหาวิทยาลัยท่ีมีพื้นท่ีขนาดใหญ่มีโอกาส
เลือกใช้การเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์น้อยลงมาก และจาก
การสัมภาษณ์ยังพบอีกว่ารูปแบบการใช้จักรยานไม่ค่อยได้
รบัความนยิมเลอืกใชใ้นการเดนิทางในพืน้ทีม่หาวทิยาลยัซึง่มี
สาเหตมุาจากความสะดวกของการนำามาใชแ้ละการไมม่บีรกิาร
ให้เช่า/ยืมจักรยาน

 
Figure 4 Travelers’ Characteristics 

 
Figure 5 Average Traveling Trips Inside University  

 

 
Figure 6 Vehicle Modes Inside University  

 

ความต้องการในการเดินทางต่อวันในพื้นที่
มหาวทิยาลยัทัง้หมดมลีกัษณะคลา้ยกนั โดยการเดนิทาง
ภายในพืน้ทีส่ว่นใหญ่อยู่ในช่วงไม่เกนิ 3 เทีย่ว-คนต่อวนั
ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนเกินร้อยละ 55  ของการเดินทาง
ทัง้หมดในพื้นที่มหาวิทยาลัย รองลงมาอยู่ในช่วง 4-6 
เที่ยว-คนต่อวันซึ่งคิดเป็นสดัส่วนประมาณร้อยละ 30 
ของการเดนิทางทัง้หมดในพื้นที่มหาวทิยาลยั ส่วนการ
เดินทางในช่วงตัง้แต่ 7 เที่ยว-คนต่อวนัขึ้นไปมีสดัส่วน
น้อยมากคดิเป็นสดัสว่นไม่ถงึรอ้ยละ 10 ของการเดนิทาง
ทัง้หมดในพืน้ทีศ่กึษา รายละเอยีดดงั Figure 5Figure 5 

รปูแบบการเดนิทางทีน่ิยมเลอืกใชเ้ดนิทางภายใน
พื้นที่มหาวิทยาลยัพบว่ามีความแตกต่างกนัตามขนาด
ของพืน้ทีข่องมหาวทิยาลยั โดยมหาวทิยาลยัเชยีงใหมซ่ึง่
เป็นพื้นที่ขนาดใหญ่ปรากฏว่ารถจักรยานยนต์และ
รถยนต์ถูกเลอืกใชใ้นการเดนิทางสงูที่สุดคดิเป็นสดัส่วน
รอ้ยละ 64.2 และ 16.2 ตามล าดบั ส่วนมหาวทิยาลยัแม่
โจซ้ึง่เป็นพืน้ทีข่นาดกลางปรากฏว่าการเดนิเทา้มสีดัสว่น
ใกล้เคียงกบัการใช้รถจกัรยานยนต์และรถยนต์รวมกนั 
คิด เป็นร้อยละ 48.2 และ 46.4 ตามล าดับ  และใน
มหาวทิยาลยัพายพัและมหาวทิยาลยัราชมงคลลา้นนาซึง่
เป็นพื้นที่ขนาดเล็กปรากฎว่ารูปแบบการเดินเท้าเป็น
รูปแบบที่ ถู ก เลือก ใช้สูงที่ สุ ดคิด เป็นร้อยละ 97.6 
รายละเอยีดดัง Figure 6Figure 6 โดยสรุปจากข้อมูลที่
ได้จากการส ารวจพบว่าการเลอืกใช้การเดนิทางแบบไร้
เครื่องยนต์แปรผันตามขนาดของมหาวิทยาลัยโดย
มหาวิทยาลยัที่มีพื้นที่ขนาดเล็กมีโอกาสถูกเลือกใช้สูง
มากแต่ในทางตรงขา้มมหาวทิยาลยัทีม่พีืน้ทีข่นาดใหญ่มี
โอกาสเลอืกใชก้ารเดนิทางแบบไรเ้ครื่องยนต์น้อยลงมาก 
และจากการสมัภาษณ์ยงัพบอกีว่ารปูแบบการใชจ้กัรยาน
ไม่ค่อยได้รบัความนิยมเลือกใช้ในการเดินทางในพื้นที่
มหาวิทยาลยัซึ่งมีสาเหตุมาจากความสะดวกของการ
น ามาใชแ้ละการไม่มบีรกิารใหเ้ช่า/ยมืจกัรยาน 
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จากแบบสอบถาม ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการ
ตัดสินใจ เปลี่ยนรูปแบบมาใช้การเดินทางแบบไร้
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ภายในพืน้ทีส่ว่นใหญ่อยู่ในช่วงไม่เกนิ 3 เทีย่ว-คนต่อวนั
ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนเกินร้อยละ 55  ของการเดินทาง
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รปูแบบการเดนิทางทีน่ิยมเลอืกใชเ้ดนิทางภายใน
พื้นที่มหาวิทยาลยัพบว่ามีความแตกต่างกนัตามขนาด
ของพืน้ทีข่องมหาวทิยาลยั โดยมหาวทิยาลยัเชยีงใหมซ่ึง่
เป็นพื้นที่ขนาดใหญ่ปรากฏว่ารถจักรยานยนต์และ
รถยนต์ถูกเลอืกใชใ้นการเดนิทางสงูที่สุดคดิเป็นสดัส่วน
รอ้ยละ 64.2 และ 16.2 ตามล าดบั ส่วนมหาวทิยาลยัแม่
โจซ้ึง่เป็นพืน้ทีข่นาดกลางปรากฏว่าการเดนิเทา้มสีดัสว่น
ใกล้เคียงกบัการใช้รถจกัรยานยนต์และรถยนต์รวมกนั 
คิด เป็นร้อยละ 48.2 และ 46.4 ตามล าดับ  และใน
มหาวทิยาลยัพายพัและมหาวทิยาลยัราชมงคลลา้นนาซึง่
เป็นพื้นที่ขนาดเล็กปรากฎว่ารูปแบบการเดินเท้าเป็น
รูปแบบที่ ถู ก เลือก ใช้สูงที่ สุ ดคิด เป็นร้อยละ 97.6 
รายละเอยีดดัง Figure 6Figure 6 โดยสรุปจากข้อมูลที่
ได้จากการส ารวจพบว่าการเลอืกใช้การเดนิทางแบบไร้
เครื่องยนต์แปรผันตามขนาดของมหาวิทยาลัยโดย
มหาวิทยาลยัที่มีพื้นที่ขนาดเล็กมีโอกาสถูกเลือกใช้สูง
มากแต่ในทางตรงขา้มมหาวทิยาลยัทีม่พีืน้ทีข่นาดใหญ่มี
โอกาสเลอืกใชก้ารเดนิทางแบบไรเ้ครื่องยนต์น้อยลงมาก 
และจากการสมัภาษณ์ยงัพบอกีว่ารปูแบบการใชจ้กัรยาน
ไม่ค่อยได้รบัความนิยมเลือกใช้ในการเดินทางในพื้นที่
มหาวิทยาลยัซึ่งมีสาเหตุมาจากความสะดวกของการ
น ามาใชแ้ละการไม่มบีรกิารใหเ้ช่า/ยมืจกัรยาน 
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ปัจจัยเกี่ยวกับการตัดสินใจของผู้เดินทาง
 จากแบบสอบถามปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
เปลี่ยนรูปแบบมาใช้การเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์จากกลุ่ม
ตวัอยา่งทัง้ 1,270 คน พบวา่ ปจัจยัทีผู่เ้ดนิทางใหค้วามสำาคญั
ประกอบไปด้วยทั้งหมด 19 ปัจจัย ซึ่งเมื่อถูกนำามาวิเคราะห์
ปัจจัยเชิงสำารวจด้วยเทคนิค KMO Test จะสามารถจัดกลุ่ม
เป็นปัจจัยหลักของการตัดสินใจในครั้งนี้โดยสามารถจำาแนก
เปน็ 4 กลุม่ ไดแ้ก ่(1) ปจัจยัดา้นโครงขา่ยการขนสง่ (2) ปัจจยั
ดา้นความปลอดภยั (3) ปจัจยัดา้นสิง่อำานวยความสะดวก และ 
(4) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม ดังมีรายละเอียดผลการวิเคราะห์
ปัจจัยเชิงสำารวจดัง Table 3

 ในลำาดับต่อไปได้ทำาการวิเคราะห์ค่าน้ำาหนักความ
สำาคัญของปัจจัยที่ถูกจัดกลุ่มตามผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิง
สำารวจข้างต้นด้วยการอาศัยโครงสร้างการตัดสินใจแบบเป็น
ลำาดบัชัน้ ซึง่ประยกุตใ์ชค้า่ความสำาคญัทีผู่เ้ดนิทางไดป้ระเมนิ

ด้วยการจัดอันดับมาคำานวณให้เป็นค่าน้ำาหนักความสำาคัญ 
พบว่า ปัจจัยหลักของการตัดสินใจในครั้งนี้มีค่าน้ำาหนักความ
สำาคัญตามลำาดับ ได้แก่ (1) ปัจจัยด้านความปลอดภัยร้อยละ 
37.92 (2) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมร้อยละ 25.60 (3) ปัจจัยด้าน
สิ่งอำานวยความสะดวกร้อยละ 23.85 และ (4) ปัจจัยด้านโครง
ข่ายการขนส่งร้อยละ 12.64 และเมื่อพิจารณาในปัจจัยย่อย 
พบว่า ปัจจัยที่มีค่าน้ำาหนักที่มีผลต่อการตัดสินใจสูงสุด คือ 
การมีจุดพักชั่วคราวร้อยละ 9.46 การควบคุมความเร็วร้อยละ 
8.34 ความสว่างมุมมองไม่อับสายตาร้อยละ 8.17 การมีป้าย/
สัญลักษณ์แสดงข้อมูลร้อยละ 7.65 ตามลำาดับ และยังพบอีก
ว่าปัจจัยย่อยในด้านความปลอดภัยในส่วนใหญ่มีค่าน้ำาหนัก
สูงกว่าปัจจัยในด้านอื่นๆ ซึ่งก็สัมพันธ์กับผลของค่าน้ำาหนัก
ในปจัจยัหลกัดงักลา่ว โดยรายละเอยีดของคา่น้ำาหนกัของการ
ตัดสินใจในครั้งนี้แสดงดัง Table 4

Table  3 EFA (KMO Test) Loading Factor Matrix

NMT’s Decision Criteria
Component

1 2 3 4

Leveling and Slope 0.608

Shadyness 0.831

Rain Canopy/Roof 0.782

Smooth Surface Way 0.717

Enough Way Width 0.885

Continuous Way Network 0.485

Coverage Way Network 0.534

Short/Tightening Distance 0.415

Multi-modal Connectivity 0.378

Intersection/Joint Control 0.631

Traffi c Information Symbol & Sign 0.677

Traffi c Speed Control 0.602

Brightness, No Blind Angle or Sign Distance 0.757

Enough Parking 0.752

Security & Safety 0.661

Bicycle Fixing or Helping Services 0.645

Rest Area 0.729

Public Toilet 0.733

Bicycle Rent Service 0.612

Remark: Eigen Value=4 and Accept>0.300

ปัจจัยเกี่ยวกับการตัดสินใจของผู้เชี่ยวชาญ
 ผลการประเมินการตัดสินใจของผู้เดินทางถูกนำามา
เปน็ขอ้มูลตัง้ตน้ใหส้ำาหรบัผูเ้ชีย่วชาญในการพจิารณาจดักลุม่
และประเมินค่าน้ำาหนักของปัจจัยของการตัดสินใจในมุมมอง
ของผู้เชี่ยวชาญ

 ผลการพิจารณาจัดกลุ่มปัจจัยของผู้เชี่ยวชาญใน
ขั้นสุดท้าย พบว่า กลุ่มปัจจัยหลักที่เกี่ยวข้องกับการตัดสิน
ใจในครั้งนี้สามารถจำาแนกออกเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่ (1) ปัจจัย
ด้านโครงข่ายการขนส่ง (2) ปัจจัยด้านความปลอดภัยและ
มาตรฐานการออกแบบ (3) ปัจจัยด้านสิ่งอำานวยความสะดวก 
และ (4) ปัจจัยด้านนโยบาย/การดำาเนินการ ซึ่งเป็นไปใน
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ทิศทางคล้ายกันกับผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงสำารวจ แต่ใน
ด้านมุมมองผู้เชี่ยวชาญก็มีการเสนอปัจจัยด้านนโยบาย/การ
ดำาเนนิการของหนว่ยงานเพิม่ขึน้มาซึง่จะตา่งจากมมุมองของ
ผู้เดินทางที่ไม่ได้ให้ความสำาคัญกับปัจจัยในด้านนี้เลย

 ผลการประเมินค่าน้ำาหนักของปัจจัยเก่ียวกับการ
ตัดสินใจโดยผู้เชี่ยวชาญครั้งนี้ด้วยโครงสร้างการประเมินการ
ตัดสินใจแบบเป็นลำาดับชั้นซ่ึงประเมินค่าน้ำาหนักของปัจจัย
ด้วยวิธีการเปรียบเทียบเป็นคู่และคำานวณค่าน้ำาหนักรวมด้วย
คา่เฉลีย่เรขาคณติ พบวา่ ปจัจัยหลกัของการตดัสนิใจในครัง้นี้
มคีา่น้ำาหนกัความสำาคญัตามลำาดบั ไดแ้ก ่(1) ปจัจัยดา้นความ
ปลอดภัยและมาตรฐานการออกแบบร้อยละ 40.96 (2) ปัจจัย

ดา้นนโยบาย/การดำาเนนิการรอ้ยละ 22.70 (3) ปจัจยัดา้นโครง
ขา่ยการขนสง่รอ้ยละ 18.41 และ (4) ปจัจยัดา้นสิง่อำานวยความ
สะดวกร้อยละ 11.01 

 และเม่ือพิจารณาปัจจัยย่อย พบว่า ปัจจัยที่มีค่า 
น้ำาหนกัทีม่ผีลต่อการตัดสินใจสูงสุดในมมุมองของผูเ้ชีย่วชาญ 
คือ การออกแบบเพื่อความปลอดภัยร้อยละ 19.33 การรักษา
ความปลอดภัยร้อยละ 11.88 การเลือกใช้วัสดุและมาตรฐาน
การก่อสร้างร้อยละ 9.75 งบประมาณสนับสนุนโครงการ 
รอ้ยละ 9.26 และการบรหิารจดัการ/ดแูลรกัษารอ้ยละ 8.65 ตาม
ลำาดบั โดยรายละเอยีดของคา่น้ำาหนกัของการตดัสนิใจในครัง้นี ้
แสดงดัง Table 4

Table 4 Decision Criteria of Travelers and Experts

Weight Traveler Factors Expert Factors Weight

N
M

T 
N

et
w

or
k

12.64%

3.07% Continuous Way Network Continuous NMT Network 4.45%

18.41%

N
M

T 
N

et
w

or
k3.58% Coverage Way Network In Accordance with the Demand Requirements 5.49%

Coverage Network and Accessibility 4.35%

3.39% Short/Tightening Distance Short/Tightening Route 4.65%

2.61% Multi-modal Connectivity Multi-modal Connectivity 3.92%

Se
cu

rit
y&

Sa
fe

ty

37.92%

6.22% Intersection/Joint Control Designed for safety (Speed control Intersection) 19.33%

40.96%

Se
cu

rit
y 

Sa
fe

ty
 &

 D
es

ig
n 

St
an

da
rd

8.34% Traffic Speed Control    

8.17% Brightness, No Blind Angle    

3.25% Enough Parking    

4.31% Security & Safety
Security (Brightness, Blind Spot Control, Sign  
distance, Guard)

11.88%

7.65% Symbol & Sign  

 
Design, Engineering, Construction and Material 
Standard

9.75%

Tr
an

sp
or

t F
ac

ili
tie

s

23.85%

2.75%
Bicycle Fixing or Helping 
Services

Traveling Information and Sign 4.35%

11.01%

Tr
an

sp
or

t F
ac

ili
tie

s

9.46% Rest Area
Environment with Shady Trees, Landscaping, with a 
Roof covering for Sun & Rain

4.30%

6.42% Public Toilet Rest Area and Services 2.36%

5.23% Bicycle Rent Service Bicycle Parking Lots and Bicycle Rent Service 2.41%

En
vi

ro
nm

en
t

25.60%

3.96% Leveling and Slope
Continuously Supporting Budget and Sustainable 
Operation

9.26%

22.70%

   
   

   
   

   
   

 P
ol

ic
y 

&
 O

pe
ra

tio
n

6.31% Shadyness Continuously Operation and Maintenance Services 8.65%

5.85% Rain Canopy/Roof
Consistently with the Policy Measures of Green 
University

4.79%

5.29% Smooth Surface Way

4.21% Enough Way Width



Vol 39. No 4, July-August 2020 Comparison of Travelers’ and Experts’ Requirements on the Decision  
Making of Non-Motorized Transportation Traveling Inside the...

423

อภิปรายและสรุปผลการศึกษา
การเดินทางภายในพื้นที่มหาวิทยาลัย
 จากผลการศึกษาการ เดินทางภายในพื้ นที่
มหาวิทยาลัยในจังหวัดเชียงใหม่ พบว่า คุณลักษณะของผู้
เดินทางภายในพื้นท่ีมหาวิทยาลัยมีความคล้ายกันทั้งหมด 
โดยผู้เดินทางส่วนใหญ่ประมาณร้อยละ 90 เป็นนักศึกษาโดย
เฉพาะในระดบัปรญิญาตรซีึง่มศีกัยภาพทางเศรษฐกจิทีแ่สดง
ด้วยรายได้/รายรับที่ได้จากผู้ปกครองประมาณ 7,000-8,000 
บาทต่อเดือน และมีความต้องการในการเดินทางภายในพื้นที่
มหาวทิยาลยัเฉลีย่ 2.95 เทีย่วตอ่คนตอ่วนั ดงันัน้การวางแผน
เพื่อบริหารจัดการการเดินทางภายในพ้ืนที่มหาวิทยาลัยควร
จะต้องคำานึกถึงกลุ่มผู้เดินทางท่ีเป็นนักศึกษาเป็นหลักสำาคัญ 
และยังพบอีกว่าในส่วนของยานพาหนะที่ถูกเลือกใช้เดินทาง
ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยมีความสัมพันธ์กับขนาดพื้นท่ีของ
มหาวิทยาลัย โดยมหาวิทยาลัยที่มีพื้นที่ขนาดใหญ่จะมีความ
นิยมเลือกใช้ยานพาหนะท่ีใช้เครื่องยนต์เป็นสัดส่วนมากซึ่ง
ทำาใหก้ารเลอืกใชร้ปูแบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนต์มสัีดส่วน
น้อยมาก แต่ในทางตรงข้ามมหาวิทยาลัยที่มีขนาดพื้นท่ีเล็ก
ลงสัดส่วนการเลือกใช้รูปแบบการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์
โดยเฉพาะการเดินเท้าจะมีสัดส่วนเพิ่มสูงขึ้นมาก ซึ่งอาจจะมี
สาเหตมุาจากความจำากดัของพืน้ทีจ่อดรถและความแออดัของ
พืน้ที ่ประกอบกบัระยะทางในการเดนิทางทีส่ัน้กวา่ ทำาใหก้าร
เดนิเทา้เปน็ทีย่อมรบัไดข้องผูเ้ดนิทาง แตใ่นสว่นของการเลอืก
ใช้จักรยานจะมีข้อจำากัดในด้านการมีบริการเช่ายืมจักรยาน
เนือ่งจากผูเ้ดนิทางไมน่ยิมนำาเอาจกัรยานสว่นตวัมาใชภ้ายใน
พื้นที่ด้วยตนเองได้ 

 ข้อเสนอแนะในเบื้องต้นด้านโอกาสในการส่งเสริม
การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัย พบว่า 
มหาวิทยาลัยขนาดเล็กและขนาดกลางมีแนวโน้มในการปรับ
เปลี่ยนพฤติกรรมให้ผู้เดินทางเลือกรูปแบบการเดินทางแบบ
ไร้เครื่องยนต์ได้มากกว่ามหาวิทยาลัยที่มีขนาดใหญ่ หรือเป็น
แนวทางให้มหาวิทยาลัยที่มีขนาดใหญ่อาจจะต้องมีการแบ่ง
พืน้ทีเ่พือ่ทำาการออกแบบใหร้ะบบการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนต์
ในแต่ละพื้นที่ซึ่งจะทำาให้เกิดข้อจำากัดในการเดินทางด้วยยาน
พาหนะส่วนบุคคลและจะมีแนวโน้มให้เกิดแรงจูงใจให้เปลี่ยน
พฤติกรรมมาใช้การขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์มากขึ้น

การเปรียบเทียบปัจจัยความต้องการของผู้เดินทางและ
ผู้เชี่ยวชาญ
 จากผลการประเมนิความตอ้งการเกีย่วกบัการตดัสนิ
ใจเลือกการเดินทางแบบไร้เครื่องยนต์ของท้ังผู้เดินทางและผู้
เชีย่วชาญทีม่สีว่นในการตดัสนิใจพฒันาโครงการภายในพืน้ที่
มหาวทิยาลยั ดงั Table 4 พบวา่ ปจัจัยทีม่คีวามสำาคญัตอ่การ

ตดัสนิใจสามารถจดักลุม่ไดโ้ดยมรีปูแบบคลา้ยกนัเปน็สว่นใหญ ่
แตก่ม็บีางปจัจยัทีม่กีารประเมนิทีแ่ตกตา่งกนั โดยมขีอ้เปรยีบ
เทียบดังนี้ 

 1) กลุ่มปัจจัยด้านโครงข่ายการเดินทาง 
 ปัจจัยในกลุ่มนี้ผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญได้จัดกลุ่ม
ปัจจัยและให้ความสำาคัญคล้ายกัน แต่กลุ่มผู้เชี่ยวชาญได้แยก
ปัจจยัด้านโครงขา่ยมคีวามครอบคลมุออกเป็นอกี 2 ปัจจยั คือ 
ปัจจัยด้านความสอดคล้องกับความต้องการในการเดินทางใน
พื้นท่ี และเส้นทางครอบคลุมท่ัวพื้นท่ีใช้สอยและการเข้าถึง 
โดยทั้งกลุ่มผู้เดินทางและกลุ่มผู้เชี่ยวชาญให้น้ำาหนักความ
สำาคัญใกล้เคียงกันคือร้อยละ 12.64 และ 18.41 ตามลำาดับ

 2) กลุ่มปัจจัยด้านสิ่งอำานวยความสะดวกและ 
สิ่งแวดล้อม
 ปัจจัยในกลุ่มนี้ผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญได้จัดกลุ่ม
ปัจจัยคล้ายกันในบางปัจจัย และการให้ความสำาคัญในบาง
ปัจจัยไม่เท่ากัน ได้แก่ ปัจจัยด้านมีจุดพักชั่วคราว มีห้องน้ำา
สาธารณะและการมีบริการเช่า/ยืมจักรยาน กลุ่มผู้เดินทางได้
ให้น้ำาหนักความสำาคัญใน 3 ปัจจัยนี้มากกว่ากลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 
ตลอดจนกลุ่มผู้เชี่ยวชาญได้มีความเห็นให้ปัจจัยด้านสิ่ง
แวดล้อมและการให้ข้อมูลการเดินทางมาเป็นปัจจัยในกลุ่มนี้
แทนซึ่งจะแตกต่างจากการประเมินโดยกลุ่มผู้เดินทาง โดย
ปัจจัยในกลุ่มนี้ผู้เดินทางให้น้ำาหนักความสำาคัญมาเป็นอันดับ
สองมากถึงร้อยละ 23.85 ซึ่งมากกว่ากลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่ให้น้ำา
หนักความสำาคัญเพียงร้อยละ 11.01 

 3) กลุม่ปจัจยัดา้นความปลอดภยัและมาตรฐาน
การออกแบบ
 ปัจจัยในกลุ่มนี้ผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญได้จัดกลุ่ม
ปัจจยัต่างกนั โดยกลุม่ผูเ้ชีย่วชาญได้มคีวามเหน็ใหปั้จจยัดา้น
ความปลอดภัยซึ่งกลุ่มผู้เดินทางจำาแนกย่อยไว้ให้รวมเป็น
ปัจจัยในด้านการออกแบบเพื่อความปลอดภัย และในกลุ่มผู้
เชี่ยวชาญยังเสนอเพิ่มปัจจัยด้านการเลือกใช้วัสดุพื้นผิวของ
เสน้ทางและมาตรฐานการกอ่สรา้งมาเปน็ปจัจยัในการตัดสนิใจ
ด้วย แต่โดยภาพรวมกลุม่ผูเ้ดินทางและกลุม่ผูเ้ชีย่วชาญใหน้้ำา
หนักความสำาคัญของปัจจัยในกลุ่มนี้มีค่าน้ำาหนักความสำาคัญ
สงูทีส่ดุและมคีา่ใกลเ้คยีงกนัคอืรอ้ยละ 37.95 และ 40.69 ตาม
ลำาดับ

 4) กลุ่มปัจจัยด้านนโยบาย/ดำาเนินการ
 ปจัจยัในกลุม่นีเ้ปน็ปจัจยัทีผู่เ้ชีย่วชาญมคีวามคดิเหน็
ให้มีความสำาคัญในการประเมินเพิ่มขึ้นมาเพื่อการพิจารณา
ที่มีความครอบคลุมไปถึงความคุ้มค่าในการลงทุนมากขึ้น ใน
ขณะที่ผลการประเมินจากผู้เดินทางให้ความสำาคัญกับความ
ต้องการในการใช้งานเป็นส่วนใหญ่โดยไม่ได้ให้ความสำาคัญ
กับปัจจัยในด้านนี้เลย อีกท้ังกลุ่มผู้เชี่ยวชาญยังให้น้ำาหนัก
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ความสำาคญัของปจัจยัในกลุม่นีถ้งึรอ้ยละ 22.70 ซึง่มคีา่สูงเป็น
อนัดบัสองรองจากปจัจยัดา้นความปลอดภยัและมาตรฐานการ
ออกแบบ

 โดยสรุปปัจจัยความต้องการของผู้เดินทางและผู้
เชี่ยวชาญมีความสอดคลองกันในปัจจัยส่วนใหญ่ และมีความ
แตกต่างกันในปัจจัยด้านนโยบายและการดำาเนินการซึ่ง
สามารถสรุปความแตกต่างในปัจจัยหลักและค่าน้ำาหนักความ
สำาคัญได้ดัง Figure 7

2) ข้อเสนอแนะในการบริหารจัดการ
 จากผลการประเมินจากกลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่มีการให้
น้ำาหนกัความสำาคญัในบางปจัจยัแตกตา่งไปจากกลุม่ผูเ้ดนิทาง 
แต่เป็นปัจจัยที่สำาคัญที่สะท้อนมาจากมุมมองของผู้เชี่ยวชาญ
ในดา้นของการบรหิารจดัการโครงการใหม้คีวามเปน็ไปไดแ้ละ
การดูแลรักษาให้สามารถให้บริการแก่ผู้เดินทางได้จริง ดังนั้น
ในด้านการบริหารจัดการการขนส่งแบบไร้เครื่องยนต์ภายใน
พื้นที่มหาวิทยาลัยควรคำานึงถึงปัจจัยหลักดังต่อไปนี้

  - ปจัจยัดา้นความปลอดภยัและมาตรฐานในการ
ออกแบบระบบ ซึ่งต้องควบคุมให้มีการออกแบบ การเลือก
ใช้วัสดุ และการก่อสร้างได้ตามมาตรฐานสากลและมาตรฐาน
ความปลอดภัยในการจราจร 

  - ปัจจัยในด้านนโยบายและการดำาเนินการ
จะต้องประเมินความคุ้มค่าในการลงทุนและวิเคราะห์จัดสรร
งบประมาณให้เหมาะสมความความเป็นไปได้ของโครงการ 
ตลอดจนต้องมีการจัดเตรียมงบประมาณในการดูแลรักษา
โครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ในโครงการให้มีสภาพพร้อมใช้งาน
อยู่เสมอ

 อยา่งไรกต็ามการพฒันาการขนสง่แบบไรเ้ครือ่งยนต์
ภายในพื้นที่มหาวิทยาลัยและในพื้นที่อื่นๆ อาจจะนำาเอาผล
การประเมินในครั้งนี้ไปประยุกต์เป็นแนวทางในการศึกษา
เพื่อพัฒนาโครงการดังกล่าว แต่ควรพิจารณาคุณลักษณะ
เฉพาะของพื้นที่ที่พิจารณาร่วมด้วยเนื่องจากในต่างพื้นที่อาจ
จะมีปัจจัยอื่นที่แตกต่างไปจากผลการวิจัยในครั้งได้ ทั้งนี้ก็
เพื่อประโยชน์ของการพัฒนาอย่างย่ังยืนและสามารถบรรลุ
วัตถุประสงค์ที่แท้จริงของแต่ละพื้นที่
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3) กลุ่ ม ปั จจัยด้ านความปลอดภัย และ
มาตรฐานการออกแบบ 

ปัจจัยในกลุ่มนี้ผู้เดินทางและผู้เชี่ยวชาญได้จัด
กลุ่มปัจจยัต่างกนั โดยกลุ่มผูเ้ชีย่วชาญได้มคีวามเหน็ให้
ปัจจยัดา้นความปลอดภยัซึง่กลุ่มผูเ้ดนิทางจ าแนกย่อยไว้
ใหร้วมเป็นปัจจยัในดา้นการออกแบบเพื่อความปลอดภยั 
และในกลุ่มผู้เชี่ยวชาญยังเสนอเพิ่มปัจจัยด้านการ
เลอืกใชว้สัดุพืน้ผวิของเสน้ทางและมาตรฐานการก่อสรา้ง
มาเป็นปัจจยัในการตดัสนิใจดว้ย แต่โดยภาพรวมกลุ่มผู้
เดนิทางและกลุ่มผู้เชี่ยวชาญให้น ้าหนักความส าคญัของ
ปัจจยัในกลุ่มนี้มคี่าน ้าหนักความส าคญัสงูที่สุดและมคี่า
ใกลเ้คยีงกนัคอืรอ้ยละ 37.95 และ 40.69 ตามล าดบั 

4) กลุ่มปัจจยัด้านนโยบาย/ด าเนินการ 
ปัจจัยในกลุ่มนี้ เป็นปัจจัยที่ผู้เชี่ยวชาญมีความ

คดิเหน็ใหม้คีวามส าคญัในการประเมนิเพิม่ขึน้มาเพื่อการ
พิจารณาที่มีความครอบคลุมไปถึงความคุ้มค่าในการ
ลงทุนมากขึน้ ในขณะที่ผลการประเมนิจากผูเ้ดนิทางให้
ความส าคญักบัความต้องการในการใชง้านเป็นส่วนใหญ่
โดยไม่ได้ให้ความส าคัญกับปัจจัยในด้านนี้เลย อีกทัง้
กลุ่มผู้เชี่ยวชาญยงัให้น ้าหนักความส าคญัของปัจจยัใน
กลุ่มนี้ถงึรอ้ยละ 22.70 ซึง่มคี่าสงูเป็นอนัดบัสองรองจาก
ปัจจยัดา้นความปลอดภยัและมาตรฐานการออกแบบ 

โดยสรุปปัจจัยความต้องการของผู้เดินทางและ
ผูเ้ชีย่วชาญมคีวามสอดคลองกนัในปัจจยัสว่นใหญ่ และมี
ความแตกต่างกัน ใน ปั จจัย ด้านนโยบายและการ
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