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บทคัดย่อ 
 
บทความน้ีเป็นการศึกษามาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนในเขต
การจราจรหนาแน่น โดยวิเคราะห์เปรยีบเทียบมาตรการของเมืองท่ี
ประสบความสําเร็จในมาตรการดังกล่าว เพ่ือเสนอแนวทางท่ี
เหมาะสมสําหรบักรุงเทพมหานคร จากการศึกษา พบว่ามาตรการ
เก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนมักมีวัตถุประสงค์หลัก คือ การลดปัญหา
การจราจรและมลภาวะ ส่งผลให้รูปแบบการดําเนินการมีความ
คล้ายคลึงกัน เชน่ การกําหนดพ้ืนท่ีดําเนินมาตรการเป็นเขตใจกลาง
เมือง การจัดสรรรายได้มักนําไปพัฒนาขนส่งสาธารณะ รวมไปถึง
ทัศนคติของสังคมต่อมาตรการท่ีมักจะเป็นการต่อต้านในช่วงแรก 
ข้ อ มูลจากการ ศึกษา เปรียบ เ ทียบจึ ง ถูก นํ ามา พัฒนา เ ป็น
แบบสอบถาม เพ่ือสํารวจความคิดเห็นของประชาชนในกรุงเทพฯ 
เก่ียวกับรูปแบบมาตรการท่ียอมรบัและปัจจยัท่ีอาจมีผลต่อทัศนคติ
ต่อมาตรการ ผลการวิเคราะห์โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้นพบว่า
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรบัอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ ความถ่ีใน
การใชบ้รกิารรถรบัจา้งไม่ประจาํทาง และความกังวลต่อความซบัซอ้น
ของมาตรการ ผลสรุปจากการศึกษาน้ีจงึเสนอให้มาตรการท่ีจะปรบั
ใช้ในกรุงเทพฯ ควรมีลักษณะท่ีเข้าใจง่ายและคํานึงถึงการยอมรบั
ของประชาชนเป็นสําคัญ 
 
คําสําคัญ : มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนในเขตการจราจร
หนาแน่น, ค่าธรรมเนียมรถติด, มาตรการจดัการการจราจร 
 
 

Abstract 
 
This article presents a study aimed at proposing an 
appropriate congestion pricing policy for Bangkok by 
conducting a comparative analysis of cities with 
successful implementations. The findings reveal that 
such policies generally share a common objective: to 
alleviate traffic congestion and reduce pollution. This 
has led to similar implementation strategies, such as 
defining boundaries within central business districts, 
allocating revenues to improve public transportation, 
and initially facing public opposition. Insights from the 
comparative analysis were used to develop a 
questionnaire to identify policy preferences and the 
factors influencing public attitudes among Bangkok 
residents. A linear regression analysis indicated that two 
statistically significant factors affecting policy 
acceptance are the frequency of using hired vehicles 
and concerns over the complexity of the system. Based 
on these findings, it is recommended that any road 
pricing policy adopted for Bangkok should prioritize 
simplicity and public acceptability. 
 
Keywords: Bangkok Congestion Pricing, Travel Demand 
Management, Transportation Policy 
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1 บทนํา 
กรุงเทพมหานครเป็นเมืองท่ีมีการจราจรหนาแน่นมาอย่างยาวนาน 
สาเหตุของปัญหามาจากหลายปัจจยั เชน่ ปรมิาณการครอบครองรถ
ต่อจาํนวนประชากรท่ีสูง ขนส่งสาธารณะท่ียังไม่ครอบคลุมมากพอ 
ปัจจัยทางด้านผังเมือง และแม้กรุงเทพฯ จะมีมาตรการบรหิาร
การจราจรท่ีหลากหลายในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา ก็ยังคงไม่สามารถ
ตอบสนองความต้องการในการเดินทางได้อย่างเพียงพอ การศึกษา
มาตรการใหม่ท่ีเหมาะสมจึงอาจช่วยพัฒนาระบบการจัดการ
การจราจรในกรุงเทพฯ และลดความหนาแน่นของการจราจรลงได้ 

การเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนในเขตการจราจรหนาแน่น 
(Congestion Pricing) เ ป็นมาตรการ ท่ี มี จุดประสงค์หลักคือ
ควบคุมปรมิาณการจราจร ถูกนํามาปรบัใชแ้ละประสบความสําเรจ็ใน
หลายเมืองท่ัวโลก ซึง่ยังไม่ถูกพูดถึงอย่างแพรห่ลายในประเทศไทย 
จนในปี พ.ศ.2567 รฐับาลมีความต้ังใจท่ีจะนํามาตรการน้ีมาปรบัใช้
กับกรุงเทพฯ โดยมีจุดประสงค์เพ่ือนํารายได้ไปอุดหนุนนโยบาย
รถไฟฟ้า 20 บาท ท่ีจะเริม่ใชง้านในเดือนกันยายน พ.ศ.2568 

งานวิจยัน้ีมีความต้ังใจศึกษาให้สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน 
โดยทําการศึกษาเปรยีบเทียบการดําเนินมาตรการของเมืองอ่ืน ๆ 
โดยคํานึงถึงการปรบัใชม้าตรการกับกรุงเทพฯ เป็นสําคัญ รว่มกับทาํ
แบบสอบแบบสอบถามความเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของการเก็บ
ค่าธรรมเนียมใช้ถนนในเขตการจราจรหนาแน่นในเขตกรุงเทพฯ 
ชั้นใน เพ่ือนํามาวิเคราะห์ผล สรุปมาตรการท่ีเหมาะสมและมี
ประโยชน์ในการปรบัใชใ้นกรุงเทพฯ อย่างแท้จรงิ 
 
2 การทบทวนวรรณกรรม 
2.1 นิยามค่าธรรมเนียมใชถ้นนในเขตการจราจรหนาแน่น 
ค่าธรรมเนียมใช้ถนนในเขตการจราจรหนาแน่น (Congestion 
Pricing) เสนอโดย วิลเลียม วิกเรย์ โดยได้กล่าวไว้ว่า ค่าเดินทาง
ควรสูงข้ึนในชัว่โมงเรง่ด่วนหรอืชว่งท่ีมีการจราจร เป็นการใชก้ลไก
ตลาดเพ่ือปรบัสมดุลอุปสงค์และอุปทาน [1] 

การนําหลักการของวิกเรย์มาปรบัใชกั้บการจราจรบนท้องถนน 
เป็นหน่ึงในวิธกีารจดัการกับความหนาแน่นของการจราจร โดยเม่ือมี
การเก็บค่าธรรมเนียมก็จะส่งผลให้ผู้ใชถ้นนเปล่ียนแปลงพฤติกรรม
การเดินทาง (เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง, เวลาเดินทาง, เส้นทาง, 
ยกเลิกการเดินทาง ฯลฯ) ทําให้ความหนาแน่นการจราจรลดลงและ
ถนนถูกใชง้านอย่างมีประสิทธภิาพ การเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนใน
เขตการจราจรหนาแน่นถูกนําไปปรบัใช้ในหลายรูปแบบ โดยใน
งานวิจัยน้ีจะเน้นท่ีการเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนในเขตการจราจร
หนาแน่นในเขตเมืองเป็นหลัก 
 
2.2 การออกแบบมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนในเขต

การจราจรหนาแน่น 
2.2.1 การกําหนดขอบเขตพ้ืนท่ี 
การกําหนดพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมมักเป็นบรเิวณท่ีมีการจราจร
หนาแน่น โดยเฉพาะในเขตศูนย์กลางธุรกิจ (CBD) แต่การกําหนด
ขอบเขตพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมควรคํานึงถึงปัจจัยอ่ืนด้วย เช่น พ้ืนท่ี 

ปริมาณการจราจรในพ้ืนท่ีและรอบ ๆ พ้ืนท่ี เพ่ือให้การดําเนิน
มาตรการมีประสิทธภิาพท่ีสุด 
 
2.2.2 รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียม 
รูปแบบการจดัเก็บค่าธรรมเนียมมี 2 รูปแบบ [2] ดังน้ี 
a) การกําหนดรูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียมตามคอร์ดอน 

(Cordon-Based) เม่ือผู้ขับข่ีข้ามเส้นขอบเขต (Cordon Line) 
ผู้ขับข่ีต้องจา่ยค่าธรรมเนียม ไม่ว่าจะเป็นการเข้าหรอืออกจาก
พ้ืนท่ีน้ัน ในวิธน้ีีจะเป็นการเน้นไปท่ีพ้ืนท่ีท่ีมีขอบเขตท่ีชดัเจน 

b) การกําหนดรูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียมตามพ้ืนท่ี (Area-
Based) จะคลอบคลุมพ้ืนท่ีท่ีกําหนดไว้ ไม่ใช่เพียงแค่เส้น
ขอบเขต ค่าธรรมเนียมจะถูกคิดตามระยะทางหรอืเวลาท่ีอยู่ใน
พ้ืนท่ี ซึง่เหมาะสําหรบัการจดัการปรมิาณการจราจรภายในพ้ืนท่ี
ท้ังหมด ชว่ยลดการเดินทางท่ีไม่จาํเป็นภายในพ้ืนท่ีเป้าหมาย 

 
2.3 การยอมรบัมาตรการของสังคม 
Gu, Liu, Cheng and Saberi (2018) [3] ทําการศึกษาเรือ่งการ
ยอมรบัมาตรการค่าธรรมเนียมใช้ถนนของเมืองต่าง ๆ และสรุป
ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรบัของสังคมได้ 4 ข้อ ดังน้ี  
2.3.1 ความเป็นส่วนตัว 
เพ่ือการรกัษาความเป็นส่วนตัวของผู้ใชถ้นน การเก็บข้อมูลจงึต้องมี
ความระมัดระวัง ไม่ทาํให้ข้อมูลการสัญจรของรถแต่ละคันรัว่ไหล 
 
2.3.2 ความเสมอภาค 
ในหลายประเทศมีการมีการยกเว้นหรอืลดค่าธรรมเนียมสําหรบัคน
บางกลุ่ม เชน่ ผู้พิการ, ผู้มีรายได้น้อย, ผู้อยู่อาศัยในพ้ืนท่ี เพ่ือให้เกิด
ความเท่าเทียมในการดําเนินมาตรการ 
 
2.3.3 ความซบัซอ้น 
ประเทศท่ีประสบความสําเรจ็จากการดําเนินมาตรการ มีการเริม่ต้น
มาตรการแบบเข้าใจง่าย เพ่ือทําให้ประชาชนเห็นภาพชัดเจนก่อน 
จากน้ันจงึมีการพัฒนามาตรการในภายหลัง 
 
2.3.4 ความไม่ม่ันใจ 
ประชาชนสามารถมีความไม่ม่ันใจในการดําเนินมาตรการได้ในหลาย
แงมุ่ม ดังน้ี 
a) ความมีประสิทธิภาพของมาตรการ เกิดจากการท่ีประชาชน

ได้รับข้อมูลเก่ียวกับมาตรการไม่ดีพอ ส่งผลให้ไม่เข้าใจว่า
มาตรการน้ีเกิดประโยชน์อะไรต่อสังคม จึงทําให้ประชาชนไม่
เห็นด้วยและเกิดการต่อต้าน 

b) ความไม่ม่ันใจในการจดัการรายได้ การนํารายได้จากมาตรการ
ไปใชอ้ย่างมีเหตุผลส่งผลให้เกิดการยอมรบัในสังคมได้ เชน่ การ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชน เป็นต้น 
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3 การศึกษามาตรการเมืองต้นแบบ 
3.1 เมืองสิงคโปร ์ประเทศสิงคโปร ์
สิงคโปรเ์ป็นประเทศแรกท่ีมีการนํามาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใช้
ถนนในเขตการจราจรหนาแน่นมาใช ้โดยไม่มีการกําหนดพ้ืนท่ีในการ
ดําเนินมาตรการอย่างแน่ชดั แต่มีการต้ังจุดเก็บค่าผ่านทางเรยีกว่า 
ERP Gantries มีจาํนวนท้ังส้ิน 93 จุด กระจายตัวตามถนนทุกสายท่ี
เชื่อมต่อไปยัง CBD, ทางด่วนและถนนสายหลักท่ีมีการจราจร
หนาแน่น สิงคโปร์เก็บค่าธรรมเนียมด้วย Radio Frequency 
Identification (RFID) ท่ีใชค้ล่ืนวิทยุในการรบั-ส่งสัญญาณระหว่าง 
ERP Gantries กับอุปกรณ์ท่ีติดต้ังในยานพาหนะ (In-Vehicle 
unit, IU) เ พ่ื อร ะ บุ ตั วตนและ เ ก็บ ค่ าธรรม เ นียม  ซึ่ ง อัตร า
ค่าธรรมเนียมจะถูกเปล่ียนทุก ๆ ครึง่ชัว่โมงและมีการปรบัทุกไตรมาส
เพ่ือควบคุมจราจรให้มีการเคล่ือนตัวด้วยความเรว็ท่ีเหมาะสม [4] 
แต่ภายในปี พ.ศ.2569 จะมีการเปล่ียนเป็นเทคโนโลยีท่ีเรยีกว่า 
Global Navigation Satellite System ( GNSS)  ซึ่ ง ส า ม า ร ถ
ติดตามตําแหน่งยานพาหนะเพ่ือเก็บค่าธรรมเนียมตามระยะทางท่ีใช้
จริง  (Distance-based Pricing) รัฐบาลสิงคโปร์ใ ห้ ข้อมูลแก่
ประชาชนเป็นเวลาหน่ึงปีเต็มก่อนบังคับใชม้าตรการเพ่ือสรา้งความ
เข้าใจและลดข้อขัดแย้ง และยังมีการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนควบคู่
มากับการดําเนินมาตรการ ทาํให้ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทาง 
 
3.2 กรุงลอนดอน สหราชอาณาจกัร 
กรุงลอนดอนเริม่ดําเนินมาตรการในปี พ.ศ.2546 ขอบเขตพ้ืนท่ีใน
การดําเนินมาตรการคือใจกลางกรุงลอนดอน พ้ืนท่ีน้ีถูกเรยีกว่า 
Congestion Charge (CC) รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียมเป็นแบบ 
Area-based ร่วมกับการใช้เทคโนโลยีอ่านป้ายทะเบียน หรือ 
Automatic Number Plate Recognition (ANPR) เพ่ือส่งใบเสรจ็
เรยีกเก็บค่าธรรมเนียมและชาํระผ่านเว็บไซต์ของ Transport for 
London เป็นหน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีในการดําเนินมาตรการ อัตรา
ค่าธรรมเนียมอยู่ท่ี 15 ปอนด์/วัน/คัน (655.07 บาท/วัน/คัน) รายได้ 
80% จากท้ังหมด จะถูกนําไปใช้ในการบริหารมาตรการเก็บ
ค่าธรรมเนียมในแต่ละวัน และอีก 20% จะถูกนําไปใชใ้นการพัฒนา
ระบบขนส่งมวลชน [5] 
 
3.3 กรุงสต็อกโฮล์ม ประเทศสวีเดน 
มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนของกรุงสต็อกโฮล์มเริม่ต้นจาก
การทดลองใช้มาตรการในปี พ.ศ.2549 เพ่ือทดสอบมาตรการ [6] 
โดยรฐับาลได้มีการขยายเส้นทางรถบัสก่อนการทดลองใชม้าตรการ 
4 เดือน, เพ่ิมความจุรถไฟใต้ดิน และอ่ืน ๆ เพ่ือให้ประชาชนมี
ทางเลือกในการเดินทาง ส่งผลให้ในช่วงการทดลองปริมาณ
การจราจรลดลง 22% หลังจากน้ันจึงมีการลงประชามติให้ดําเนิน
มาตรการต่อ มาตรการจึงดําเนินต่อมาจนปัจจุบัน พ้ืนท่ีดําเนิน
มาตรการคือถนนสายหลักท่ีเข้า-ออก ใจกลางเมืองสต็อกโฮล์มและ
ทางหลวงพิเศษเอสซิงเกเลเดน  เทคโนโลยี ท่ีใช้ในการเก็บ
ค่าธรรมเนียมคือ ANPR โดยสํานักงานขนส่งของสวีเดนจะส่งใบชาํระ
เงนิไปยังเจา้ของยานพาหนะทุก ๆ ส้ินเดือน ค่าธรรมเนียมของสต็อก
โฮล์มมีการเปล่ียนแปลงค่าธรรมเนียมทุกครึง่ชัว่โมงและยังมีอัตรา

ค่าธรรมเนียมท่ีต่างกันในฤดูการท่องเท่ียวและนอกฤดูการท่องเท่ียว 
ซึง่ค่าธรรมเนียมนอกฤดูการท่องเท่ียวจะถูกกว่าในบางชว่งเวลา [7] 
 
3.4 กรุงออสโล ประเทศนอรเ์วย์ 
การเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนของกรุงออสโลถูกพัฒนามาจากด่าน
เก็บค่าผ่านทางท่ัวไป ด้วยวัตถุประสงค์เพ่ือควบคุมปรมิาณการจราจร
และลดปัญหามลภาวะ กรุงออสโลจึงพัฒนาให้ด่านค่าเข้าเมือง
เหล่าน้ันมีการเก็บค่าธรรมเนียมในอัตราท่ีสูงข้ึนในชั่วโมงเรง่ด่วน 
โดยด่านเก็บค่าผ่านทางเหล่าน้ันต้ังอยู่บนถนนท่ีตัดผ่านวนแหวนเข้า
เมือง โดยมีวงแหวนท้ังหมด 3 ชัน้ คือ วนแหวนรอบเมือง, วงแหวน
ออสโล และวงแหวนชัน้ใน รวมท้ังหมด 83 ด่าน เทคโนโลยีสําหรบั
การเก็บค่าธรรมเนียมมีท้ัง ANPR และ Dedicated short-range 
communication (DSRC) โดย DSRC ต้องมีการติดต้ังอุปกรณ์
กับตัวรถ เรยีกว่า Toll tag ทําหน้าท่ีส่ือสารกับเซน็เซอรท่ี์ด่านเก็บ
ค่าธรรมเนียม อัตราค่าธรรมเนียมของกรุงออสโลแบ่งออกเป็น 2 
กลุ่มตามขนาดยานพาหนะ คือยานพาหนะขนาดเล็ก นํ้าหนักน้อย
กว่า 3.5 ตัน และยานพาหนะขนาดใหญ่ นํ้าหนักมากกว่า 3.5 ตัน 
โดยยานพาหนะขนาดเล็ก จะมีค่าธรรมเนียมตํ่ากว่า [8] กรุงออสโลมี
เป้าหมายพัฒนาเมืองอย่างย่ังยืน ดังน้ัน 90% ของรายได้จาก
มาตรการเก็บค่าธรรมเนียม จะถูกสนับสนุนกองทุนเพ่ือขนส่ง
สาธารณะของเมือง ท่ีมีเป้าหมายเพ่ือความย่ังยืนของเมือง [9] 

 
3.5 เขตบรหิารพิเศษฮ่องกง 
ฮ่องกงมีการศึกษามาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนในเขต
การจราจรหนาแน่นมาอย่างยาวนาน แต่จนถึงปัจจุบันก็ยังไม่มีการ
นํามาปรบัใช ้สาเหตุสําคัญเน่ืองจากรฐับาลไม่มีการประชาสัมพันธท่ี์ดี
พอ รว่มกับจงัหวะเวลาท่ีไม่เหมาะสม ทําให้การนําเสนอมาตรการไม่
ประสบความสําเรจ็ [10] ล่าสุดในปี พ.ศ.2562 รฐับาลเสนอแผน
เบ้ืองต้นในการนํารอ่งมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนซึง่จะเป็น
ต้นแบบของการพัฒนามาตรการต่อไปในอนาคต [11] พ้ืนท่ีการเก็บ
ค่าธรรมเนียมคาดว่าเป็นเขตศูนย์กลางธุรกิจหรอืย่านเซน็ทรลั เป็น
ย่านท่ีมีการจราจรหนาแน่น แต่ก็มีขนส่งสาธารณะรองรบัพรอ้ม รวม
ไปถึงมีทางพิเศษอ้อมเมือง (Wanchai bypass) ผู้ท่ีเดินทางใน
เ ส้นทางดังกล่าวสามารถเ ดินทาง ข้ามย่าน น้ี ไ ด้ โดยไ ม่ เ สีย
ค่าธรรมเนียม การเก็บค่าธรรมเนียมจะผสานสองเทคโนโลยีเข้า
ด้วยกัน คือ RFID และ ANPR ส่งผลให้ระบบมีความรดักุมมากข้ึน 
อัตราค่าธรรมเนียมมีการเปล่ียนแปลงตามชว่งเวลา โดยจะสูงข้ึนใน
ชัว่โมงเรง่ด่วน รายได้จากมาตรการรฐับาลจะนําไปพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะและสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใชข้นส่งสาธารณะมากข้ึน 
 
3.6 เขตแมนฮัตตัน รฐันิวยอรก์ สหรฐัอเมรกิา 
รฐันิวยอรก์มีการเสนอมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนมาหลาย
ครัง้เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรและมลภาวะ ต้ังแต่ พ.ศ.2509 แต่ทุก
ครัง้ถูกปัดตกด้วยเหตุผลด้านความไม่เหมาะสมเน่ืองจากเป็นการ
ผลักภาระค่าใชจ้า่ยไปยังประชาชน จนกระท่ังถูกนํามาวางแผนอย่าง
จรงิจงัและมีการประกาศใชม้าตรการ ในปี พ.ศ.2567 [12] พ้ืนท่ีการ
ดําเนินมาตรการคือตอนใต้ของเกาะแมนฮัตตัน จุดเก็บค่าธรรมเนียม
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คือทางเข้าสู่เกาะแมนฮัตตันทางตอนใต้ มีท้ังหมด 9 จุด เทคโนโลยี
เก็บค่าธรรมเนียมคือ ANPR อัตราค่าธรรมเนียมของแมนฮัตตัน
ข้ึนกับประเภทยานพาหนะ, ชว่งเวลาของวัน, วิธกีารจา่ยค่าธรรมเนียม 
และผู้เดินทางสามารถเลือกรูปแบบค่าธรรมเนียมได้ (อัตรา
ค่าธรรมเนียมแบบต่อวันหรอืต่อเท่ียว) แมนฮัตตันเป็นเมืองเดียวท่ีมี
ส่วนลดค่าธรรมเนียมสําหรบัผู้มีรายได้น้อย รายได้จากการดําเนิน
มาตรการจะถูกนําไปสนับสนุนในโครงการสรา้งส่วนต่อขยายรถไฟใต้
ดิน Second Avenue ไปยัง East Harlem และนําไปเป็นกองทุน
สําหรบัการซอ่มแซมระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ ภายในเมือง [13] 
 
3.7 การเปรยีบเทียบมาตรการ 
3.7.1 วัตถุประสงค์ 
ทุกเมืองดําเนินมาตรการด้วยวัตถุประสงค์หลักเดียวกัน คือ เพ่ือ
แก้ไขปัญหาการจราจรและปัญหามลภาวะ เน่ืองจากเป็นปัญหาท่ีมี
ความสอดคล้องกัน วัตถุประสงค์อ่ืน ๆ เป็นวัตถุประสงค์รองท่ี
สนับสนุนให้มาตรการประสิทธภิาพมากข้ึน เชน่ หารายได้สนับสนุน
ขนส่งสาธารณะ, สนับสนุนให้เกิดการเดินทางท่ีหลากหลาย 
 
3.7.2 ขอบเขตพ้ืนท่ี 
การกําหนดของเขตพ้ืนท่ีในการดําเนินมาตรการมักเลือกพ้ืนท่ีท่ีมี
การจราจรหนาแน่น ซึ่งมักเป็นพ้ืนท่ีในเขต CBD และถนนท่ีเข้าสู่ 
CBD เมืองท่ีแตกต่างจากเมืองอ่ืนมากท่ีสุด คือ กรุงออสโล ประเทศ
นอรเ์วย์ เป็นเมืองเดียวท่ีกําหนดพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียมบรเิวณถนน
วงแหวนรอบเมือง 
 
3.7.3 ประเภทยานพาหนะ 
ประเภทยานพาหระท่ีมีการยกเว้นค่าธรรมเนียมมีความให้เคียงกันใน
ทุกเมือง เช่น การยกเว้นสําหรบัรถฉุกเฉิน (รถพยาบาล รถกู้ภัย 
รถดับเพลิง) รถตํารวจ ยานพาหนะท่ีเก่ียวกับผู้พิการ รถประจาํทาง
สาธารณะ เป็นต้น และยกเว้นสําหรบัรถจกัรยานยนต์ในบางเมือง  

การลดราคาค่าธรรมเนียมมีความแตกต่างกันออกไปตาม
ข้อกําหนดท่ีแต่ละเมืองต้ังไว้ โดยท่ีเด่นชดัคือ กรุงลอนดอน ลดราคา
สําหรบัผู้อยู่อาศัยในพ้ืนท่ี กรุงออสโลลดราคาสําหรบัยานพาหนะ
ขนาดเล็ก เขตแมนฮัตตัน รฐันิวยอรก์ ลดราคาสําหรบัผู้มีรายได้น้อย 

 
3.7.4 อัตราค่าธรรมเนียม 
อัตราค่าธรรมเนียมมักกําหนดให้อัตราค่าธรรมเนียมสูงข้ึนใน
ชว่งเวลาเรง่ด่วน ซึง่ชว่งเวลาเรง่ด่วนของแต่ละเมืองจะแตกต่างกัน
ออกไป นอกจากน้ียังมีการปรบัเปล่ียนค่าธรรมเนียมตามปัจจยัอ่ืน ๆ 
เชน่ ขนาดยานพาหนะ พ้ืนท่ี หรอืเวลา เชน่ สิงคโปร ์มีการปรบัเปล่ียน
ค่าธรรมเนียมท้ังตามเวลาและสถานท่ี รวมถึงมีการเปล่ียนแปลง
ค่าธรรมเนียมทุกไตรมาสเพ่ือควบคุมการจราจรอย่างเหมาะสม, กรุง
สต็อกโฮล์ม ประเทศสวีเดนมีการแบ่งอัตราค่าธรรมเนียมตามฤดูการ
ท่องเท่ียว โดยในชว่งนอกฤดูกาลท่องเท่ียวจะมีอัตราค่าธรรมเนียม
ตํ่ากว่า รวมถึงมีการยกเว้นค่าธรรมเนียมในเดือนกรกฎาคมเพ่ือ
สนับสนุนการท่องเท่ียว จากทุกเมืองมีเพียงกรุงลอนดอนเท่าน้ันท่ีมี
อัตราค่าธรรมเนียมคงท่ีท่ีอัตราเดียวต่อวันในทุกประเภทยานพาหนะ 

3.7.5 รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียม 
รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียมมีเพียงกรุงลอนดอนเท่าน้ันท่ีเลือกใช้
รูปแบบ Area-based เมืองอ่ืน ๆ ใชรู้ปแบบ Cordon-based และ
สิงคโปรมี์การผสานรูปแบบ Cordon-based กับ Point-based 
กล่าวคือ ไม่มีขอบเขตพ้ืนท่ีการดําเนินมาตรการท่ีชดัเจน แต่เป็นการ
กระจายด่านเก็บเงนิตามบรเิวณท่ีสนใจ 
 
3.7.6 เทคโนโลยีในการเก็บค่าธรรมเนียม 
เกือบทุกเมืองเลือกใช ้ANPR หลักการการเก็บค่าธรรมเนียมคือใช้
ก ล้องตรวจจับ ป้ ายทะ เ บียน ว่ า มีการ เ ดินทาง ใน พ้ืน ท่ี เ ก็บ
ค่าธรรมเนียม จากน้ันจะมีการส่งใบเสรจ็ชาํระค่าธรรมเนียมตามมา
ภายหลัง ข้อดีของวิธน้ีีคือ สามารถตรวจจบัยานพาหนะได้ทุกคันไม่
ต้องมีการลงทะเบียนล่วงหน้า ไม่ต้องติดต้ังอุปกรณ์กับยานพาหนะ 
และไม่ต้องสํารองจ่ายเงินล่วงหน้า สิงคโปรเ์ป็นประเทศเดียวท่ีใช้
เทคโนโลยี RIFD เป็นระบบตรวจจบัสัญญาณด้วยคล่ืนวิทยุ โดยใช้
อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์เป็นตัวรับสัญญาณเพ่ือประมวลผลเชิง
ตําแหน่ง ณ จุดท่ีอุปกรณ์รบัสัญญาณต้ังอยู่ และชําระเงินโดยตัด
บัตรอัตโนมัติ ซึง่เทคโนโลยีน้ีต้องมีการติดต้ังอุปกรณ์กับยานพาหนะ 
 

3.7.7 การจดัการรายได้ 
การจดัการรายได้ของทุกเมืองมีความใกล้เคียงกัน คือ นําไปปรบัปรุง
และพัฒนาระบบขนส่งมวลชน เน่ืองจากเป็นการเพ่ิมรูปแบบการ
เดินทางสําหรับประชาชนทําให้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมมี
ประสิทธภิาพมากย่ิงนึก นอกจากน้ีรายได้บางส่วนมักถูกนํามาใชใ้น
การดําเนินมาตรการในแต่ละวัน 
 
4 แบบสอบถามความคิดเห็น 
4.1 การออกแบบสํารวจความคิดเห็น 
4.1.1 ส่วนท่ี 1 การรบัรูเ้ก่ียวกับมาตรการค่าธรรมเนียมใชถ้นนใน

กรุงเทพฯ 
เน่ืองจากมาตรการดังกล่าวยังไม่เคยนํามาปรบัใชใ้นประเทศไทย จงึ
มีจุดประสงค์ท่ีจะให้ข้อมูลเบ้ืองต้น โดยอ้างอิงจากข่าวสารท่ีเก่ียวข้อง
กับแผนการนํามาตรการมาใชใ้นกรุงเทพฯ เพ่ือสรา้งความสนใจ ทํา
ให้เห็นความสําคัญ และลดความต่อต้านต่อแบบสอบถาม 
 
4.1.2 ส่วนท่ี 2 ข้อมูลพ้ืนฐานของกลุ่มตัวอย่าง 
กลุ่มตัวอย่างของแบบสํารวจน้ีคือผู้สัญจรในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ เป็น
ประจาํ โดยข้อมูลท่ีเก็บได้แก่ เพศ วุฒิการศึกษาสุงสุด อายุ รายได้
ต่อเดือน และรูปแบบการเดินทาง เพ่ือควบคุมให้กลุ่มตัวอย่างมีการ
กระจายตัวอย่างสมํ่าเสมอและเป็นตัวแทนของประชากร 
 
4.1.3 ส่วนท่ี 3 ประเด็นจากการศึกษาเปรยีบเทียบมาตรการ 
ประเด็นจากการศึกษาเปรยีบเทียบมาตรการของเมืองต้นแบบท้ัง 6 
เมืองจะถูกนํามาจัดหารูปแบบหลักของมาตรการในหัวข้อต่าง ๆ 
ได้แก่ รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียม, ราคาค่าธรรมเนียม, เทคโนโลยี
การเก็บค่าธรรมเนียม, พ้ืนท่ีการเก็บค่าธรรมเนียม, วันท่ีมีการเก็บ
ค่าธรรมเนียม รวมถึงลดทอนรายละเอียดเพ่ือความเข้าใจงา่ย 
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4.1.4 ส่วนท่ี 4 ทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบถาม 
แบบสอบถามส่วนน้ีได้ทาํเพ่ือสอบถามถึงทัศนคติและผลกระทบจาก
มาตรการ โดยได้อ้างอิงปัจจยั 4 ข้อจาก 2.3 การยอมรบัในมาตรการ
ของสังคม โดยในด้านความไม่ม่ันใจในในมาตรการ จะวัดผลโดย
อ้างอิงจากวัตถุประสงค์เบ้ืองต้นท่ีกรุงเทพฯ ได้ต้ังไว้ คือลดปัญหา
การจราจร, ลดฝุ่น PM2.5 และนํารายได้ไปใช้สนับสนุนนโยบาย
รถไฟฟ้า 20 บาท ตลอดสาย 
 
5 วิเคราะห์ผลตอบแบบสอบถาม 
5.1 ข้อมูลผู้ตอบแบบสอบถาม 
จากการเก็บแบบสํารวจจากกลุ่มตัวอย่างผู้สัญจรในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ 
เป็นประจําและมีการกําหนดข้อมูลส่วนตัวต่าง ๆ ท่ีได้กล่าวไว้ใน 
3.2.2 พบว่ามีผลการตอบแบบสอบถาม ดังน้ี 

เพศ: เพศหญิง 55% และเพศชาย 45% 
วุฒิการศึกษาสูงสุด: วุฒิการศึกษาตํ่ากว่าปรญิญาตร ี14%, วุฒิ

การศึกษาปรญิญาตร ี51% และวุฒิการศึกษาสูงกว่าปรญิญาตร ี35% 
อายุ: ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 21–30 ปี 

(32%) ถัดมาคือชว่งอายุ 51–60 ปี (29%), 41–50 ปี (19%), 31–40 
ปี (18%) และมากกว่า 60 ปี (2%) ตามลําดับ โดยกลุ่มอายุมากกว่า 
60 ปีมีสัดส่วนน้อยท่ีสุด อาจเพราะเป็นวัยเกษียณ ความจาํเป็นใน
การเดินทางน้อยลง และเข้าถึงแบบสอบถามออนไลน์ได้ยาก 

รายได้ต่อเดือน: รายได้ของผู้ตอบแบบสอบถามมีการกระจายตัว 
ดังน้ี มีรายได้น้อยกว่า 20,000 บาท 29%, ชว่ง 20,000 – 49,999 
บาท 27%, ชว่ง 50,000 – 79,999 บาท 14% และมีรายได้มากกว่า 
80,000 บาท 30% 

เม่ือพิจารณาความสัมพันธข์องรายได้และอายุทาํให้ทราบว่า กลุ่ม
ท่ีมีอายุมากมักมีรายได้สูงกว่ากลุ่มท่ีมีอายุน้อย โดยจากกลุ่มผู้ตอบ
แบบสอบถาม ผู้มีรายได้น้อยกว่า 20,000 บาท และอยู่ในชว่งอายุ 
21 – 30 ปี มีจาํนวนมากท่ีสุด (23%) รองลงมาคือ ผู้มีรายได้มากกว่า 
80,000 บาท และอยู่ในชว่งอายุ 51 – 60 ปี (18%) 

 
5.1.1 รูปแบบและปรมิาณการเดินทาง 
จากการเก็บแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้สัญจรเป็นประจาํในพ้ืนท่ี
กรุงเทพฯ มีการสอบถามรูปแบบการเดินทางท้ังหมด 5 รูปแบบ คือ 
รถยนต์ส่วนตัว รถจกัรยานยนต์ รถไฟฟ้า(BTS/MRT/ARL) รถประจาํ
ทาง และรถรบัจา้งไม่ประจาํทาง และจาํแนกความถ่ีออกเป็น 4 ระดับ 
คือ มากกว่า 10 ครัง้/สัปดาห์, 5 – 10 ครัง้/สัปดาห์, น้อยกว่า 5 ครัง้/
สัปดาห์ และไม่เดินทางเลย 

จากผลการตอบแบบสอบถามพบว่า รถยนต์ส่วนตัวเป็นวิธกีาร
เดินทางท่ีมีการใชง้านมากท่ีสุด โดยผู้ท่ีใชร้ถยนต์ส่วนตัวบ่อยท่ีสุด 
(มากกว่า 10 ครัง้/สัปดาห์) คือผู้ท่ีมีอายุ 51 – 60 ปี หรอืมีรายได้
มากกว่า 80,000 บาท ถัดมาคือวิธีการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า รถ
รบัจา้งไม่ประจาํทาง รถจกัรยานยนต์และรถประจาํทาง ตามลําดับ 
ลักษณะประชากรท่ีเดินทางด้วยรูปแบบอ่ืนนอกจากรถยนต์ส่วนตัวมี
ลักษณะใกล้เคียงกัน คือ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากเลือกใช้
รูปแบบการเดินทางส่ีรูปแบบน้ีในชว่งความถ่ีน้อยกว่า 5 ครัง้/สัปดาห์ 
อาจกล่าวได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามใชร้ถยนต์ส่วนตัวเป็นรูปแบบการ

เดินทางหลักและรูปแบบอ่ืน ๆ เป็นรูปแบบการเดินทางรอง ยกเว้น
ชว่งอายุ 21 – 30 ปี ท่ีมีการเดินทางด้วย 4 รูปแบบดังกล่าว มากกว่า 
5 ครัง้/สัปดาห์ ซึ่งมีลักษณะต่างจากช่วงอายุอ่ืน ๆ โดยเฉพาะการ
เดินทางด้วยรถไฟฟ้าและรถรบัจ้างไม่ประจําทางท่ีมีความถ่ีการ
เดินทางสูงเป็นพิเศษ 

เน่ืองจากรูปแบบการเดินทางท่ีส่งผลต่อการวิเคราะห์ของ
การศึกษาน้ีและเป็นรูปแบบท่ีผู้ตอบแบบสอบถามเลือกใชม้ากท่ีสุด 
คือ รถยนต์ส่วนตัวและรถไฟฟ้า ดังน้ันจึงสามารถสรุปรูปแบบการ
เดินทางของกลุ่มตัวอย่างได้เป็น 4 รูปแบบหลัก คือ ใช้รถยนต์
ส่วนตัวอย่างเดียว, ใชร้ถยนต์ส่วนตัวและรถไฟฟ้า, ใชร้ถยนต์ส่วนตัว
และไม่ใชร้ถไฟฟ้า และไม่ใชร้ถยนต์ส่วนตัว  

 
5.2 ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามต่อมาตรการ 
5.2.1 การรบัรูม้าตรการค่าธรรมเนียมใชถ้นน 
จากผลการตอบแบบสอบถามในส่วนท่ี 1 ซึง่ศึกษาการรบัรูม้าตรการ 
พบว่าประมาณครึง่หน่ึงของผู้ตอบแบบสอบถามรูจ้กัมาตรการน้ีและ
ทราบว่ากรุงเทพฯ มีแผนจะนํามาปรับใช้ แต่เม่ือกล่าวถึงเรื่อง
รายละเอียดเก่ียวกับอัตราค่าธรรมเนียมและแนวทางการนํารายได้ไป
ใช ้พบว่ามีเพียงประมาณ 20% ของผู้ตอบแบบสอบถามท้ังหมด ท่ี
ทราบในประเด็นน้ีมาก่อน แม้ข้อมูลเหล่าน้ีเป็นเพียงรายละเอียด
เบ้ืองต้น แต่ก็ชว่ยยืนยันว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีการรบัรูเ้ก่ียวกับ
มาตรการดังกล่าวในระดับหน่ึง สะท้อนถึงการรบัรูแ้ละความเข้าใจใน
ข้อมูลท่ีมีล่วงหน้า อาจส่งผลต่อการออกแบบแบบสอบถามในแงข่อง
การกําหนดรายละเอียดมาตรการ 
 
5.2.2 ผลกระทบต่อผู้ตอบแบบสอบถาม 
จากผลการตอบแบบสอบถามในส่วนท่ี 4 เก่ียวกับผลกระทบของ
มาตรการต่อผู้ตอบแบบสอบถาม ตามหัวข้อ 2.3 การยอมรับ
มาตรการของสังคม พบว่าผลในแงข่องระดับความกังวลมีค่าเฉล่ียใน
ระดับปานกลาง และมีการกระจายตัวของคําตอบค่อนข้างสูง สะท้อน
ให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นหรอืทัศนคติท่ีต่างกัน
อย่างชดัเจนในเรือ่งน้ัน ๆ ไม่ได้มีแนวโน้มไปในทิศทางเดียวกัน  

แม้ว่าระดับความกังวลส่วนใหญ่จะอยู่ช่วงปานกลาง แต่ระดับ
ความกังวลในด้านความซับซ้อนก็มีค่าท่ีสูงกว่าด้านอ่ืน ชี้ให้เห็นถึง
ความสําคัญของการนําเสนอรายละเอียดของมาตรการท่ีเข้าใจง่าย
และชดัเจน เพ่ือลดความกังวลจากความซบัซอ้นของมาตรการ และ
เช่นเดียวกันกับความไม่เชื่อม่ันในประสิทธิภาพของมาตรการท่ีมี
แนวโน้มค่อนไปทางแง่ลบ ผู้ตอบแบบสอบถามหลายคนได้แสดง
ความคิดเห็นว่าควรแก้ปัญหารถติดท่ีต้นเหตุ ไม่ควรเพ่ิมภาระทาง
ค่าใชจ้า่ยให้แก่ประชาชน เพ่ือเป็นการลดทัศนคติเชงิลบท่ีอาจเกิดข้ึน
ได้ จงึมีการเสนอมาตรการเพ่ิมเติมเพ่ือลดภาระค่าใชจ้า่ย โดยได้ผล
ดังแสดงในตาราง 5-1 แต่คงมีข้อสงสัยในบางประเด็น เชน่ เกณฑ์ใน
การกําหนดว่าใครเป็นผู้มีรายได้น้อย 

ในส่วนของการจัดการรายได้ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่าควรนํารายได้จากมาตรการไปสนับสนุนนโยบายรถไฟฟ้า 
20 บาท ตลอดสาย อย่างไรก็ดี ยังมีความกังวลเก่ียวกับความโปรง่ใส
ในการบรหิารจดัการรายได้ดังกล่าว  
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ตาราง 5-1 ตารางอันดับความต้องการมาตรการลดภาระค่าใชจ้า่ย 
ลําดับ มาตรการลดภาระค่าใชจ้า่ย 

1 ส่วนลดสําหรบัผู้อยู่อาศัยในพ้ืนท่ีเก็บค่าธรรมเนียม 
2 ต๋ัวเดือน 
3 การกําหนดราคาเพดาน 
4 ส่วนลดสําหรบัผู้มีรายได้น้อย 
5 ต๋ัววัน 
6 อ่ืน ๆ (ส่วนลดสําหรบัรถยนต์ท่ีมีขนาดไม่เกิน 1,200 ซี

ซ,ี ค่าธรรมเนียมควรลดลงหากมีผู้โดยสารมาก) 

 
5.3 แนวทางการดําเนินมาตรการจากผลการตอบแบบสอบถาม 
5.3.1 รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียม 
ผู้ตอบแบบสอบถาม 68% จากท้ังหมดเลือกการเก็บค่าธรรมเนียม
ตามพ้ืนท่ี (Area-based) ซึ่งมากกว่าการเก็บค่าธรรมเนียมตาม
ขอบเขต (Cordon-based) ท่ีถูกเลือกเพียง 32% ของจาํนวนผู้ตอบ
แบบสอบถามท้ังหมด เน่ืองจากผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
ต้องการเสียค่าธรรมเนียมให้น้อยท่ีสุดและรูปแบบการเก็บ
ค่าธรรมเนียมตามพ้ืนท่ีมีการเก็บค่าธรรมเนียมเพียงครัง้เดียวต่อวัน 
จึงจูงใจผู้ตอบแบบสอบถามท่ีมักเดินทางเข้าออกหรอืภายในพ้ืนท่ี
กรุงเทพฯ หลายเท่ียวการเดินทางต่อวัน 
 

5.3.2 อัตราค่าธรรมเนียม 
ค่าธรรมเนียมถูกแบ่งเป็น 3 อัตรา ตามประเภทยานพาหนะ ได้แก่ 
รถยนต์ส่วนตัว รถจกัรยานยนต์ และรถรบัจา้งไม่ประจาํทาง ผลลัพธ์
การตอบท้ังหมดมีแนวโน้มเดียวกัน คือ ผู้ตอบแบบสอบถามคิดว่า
อัตราท่ีเหมาะสมสําหรบัรถยนต์ส่วนตัวคือ 40 บาทเป็นส่วนใหญ่ 
อัตราท่ีเหมาะสมสําหรบัรถจกัรยานยนต์คือ 20 บาท และรถรบัจา้ง
ไม่ประจาํทางไม่ควรเก็บค่าธรรมเนียม ดังน้ันจงึอาจสรุปได้ว่าอัตรา
เหล่าน้ีคืออัตราค่าธรรมเนียมท่ีผู้สัญจรในกรุงเทพฯ ยอมรบัได้ อัตรา
ค่าธรรมเนียมเฉล่ียแต่ละประเภทยานพาหนะและรูปแบบการเก็บ
ค่าธรรมเนียมดังแสดงในตาราง 5-2 
ตาราง 5-2 ค่าธรรมเนียมเฉล่ีย (บาท) 

ประเภทยานพาหนะ Cordon-based Area-based 
รถยนต์ส่วนตัว 44.55 38.00 
รถจกัรยานยนต์ 25.00 23.47 

รถรบัจา้งไม่ประจาํทาง 33.46 32.41 
 
5.3.3 ระบบเก็บค่าธรรมเนียม 
ระบบเก็บค่าธรรมเนียมในแบบสอบถามมีสองรูปแบบ ได้แก่ RFID 
ซึง่คล้ายคลึงกับระบบ Easy Pass ของประเทศไทย และ ANPR ซึง่
คล้ายคลึงกับระบบ M-Flow ของประเทศไทย ผลลัพธ์การตอบ
แบบสอบถาม 56% เลือกระบบเก็บค่าธรรมเนียมแบบ RFID 
เน่ืองจากเป็นระบบท่ีผู้สัญจรในกรุงเทพฯ ส่วนใหญ่คุ้นเคย ขณะท่ี 
ANPR มีสัดส่วนของการเลือกอยู่ท่ี 44% 
 
 
 

5.3.4 ขอบเขตพ้ืนท่ีดําเนินมาตรการ 
พ้ืนท่ีท่ีถูกเลือกมากท่ีสุด 3 อันดับ ได้แก่ ถนนบางเส้นทางท่ีมี
การจราจรหนาแน่นเป็นพิเศษ ถนนในเขตศูนย์กลางธรุกิจ และถนน
วงแหวนรชัดาภิเษก โดยสามลักษณะข้างต้นเป็นลักษณะของถนนใน
เขตกรุงเทพฯ ชัน้ในท้ังส้ิน เชน่ ถนนเพชรบุร,ี ถนนสีลม, ถนนสาทร, 
ถนนพระราม 4 ถนนวิทยุ, ถนนพหลโยธนิ, ถนนสุขุมวิท เป็นต้น 
 
5.3.5 วันท่ีเก็บค่าธรรมเนียม 
ผู้ ตอบแบบสอบถาม  79% จาก ท้ั งหมดเ ลือกใ ห้ มีการ เ ก็บ
ค่าธรรมเนียมในวันจนัทรถึ์งศุกรเ์ท่าน้ัน และ 21% เลือกให้มีการเก็บ
ค่าธรรมเนียมทุกวัน คาดว่าเน่ืองจากผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
ต้องการเสียค่าธรรมเนียมให้น้อยท่ีสุด 
 

5.3.6 ข้อเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ผู้ตอบแบบสอบถามมีข้อเสนอแนะท่ีคล้ายคลึงกันอยู่หน่ึงประเด็น 
คือ การเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนไม่ใช่วิธีแก้ปัญหาการจราจรท่ี
ต้นเหตุ เน่ืองจากกรุงเทพฯ ไม่มีระบบขนส่งสาธารณะท่ีท่ัวถึงพอ ผู้
สัญจรในกรุงเทพฯ จงึนิยมขับรถส่วนตัว ดังน้ันภาครฐัจงึควรพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะรว่มกับการทาํมาตรการอ่ืน ๆ ในการลดปรมิาณ
การจราจร เพ่ือให้มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมมีประสิทธภิาพย่ิงข้ึน 
 
5.4 ลักษณะประและความเห็นด้วยต่อมาตรการ 
เพ่ือสรุปลักษณะประชากรท่ีส่งผลต่อความเห็นด้วยของมาตรการ จงึ
ทําการวิเคราะห์ความสัมพันธข์องตัวแปรด้วยสมการถดถอยเชงิเส้น 
ดังแสดงในสมการท่ี 1 โดยตัวแปรต้น (X) คือตัวแปรดังแสดงใน
ตาราง 5-3 และตัวแปรตาม (Y) คือความเห็นด้วยต่อมาตรการ ซึง่
พิจารณาจากความม่ันใจท่ีมีต่อประสิทธภิาพมาตรการ ได้แก่ การ
แก้ปัญหารถติดและการแก้ปัญหาฝุ่น PM2.5  

𝑌 = 𝑏! + 𝑏"𝑋" + 𝑏#𝑋#+. .+𝑏$𝑋$ + 𝜀  (1) 

ตาราง 5-3 ตารางแสดงตัวแปรต้นในแบบจาํลอง 
ตัวแปรข้อมูลส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม สัญลักษณ์ 
เพศ SEX 
วุฒิการศึกษาสูงสุด EDU 
อายุ AGE 
รายได้ต่อเดือน INC 
ตัวแปรความถ่ีของรูปแบบการเดินทาง  
ความถ่ีของการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว CAR 
ความถ่ีของการเดินทางด้วยรถจกัรยานยนต์ ATB 
ความถ่ีของการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า TRA 
ความถ่ีของการเดินทางด้วยรถสาธารณะ BUS 
ความถ่ีของการเดินทางด้วยรบัจา้งไม่ประจาํทาง SHR 
ตัวแปรปัจจยัท่ีส่งผลต่อการยอมรบัมาตรการ  
การรบัรูม้าตรการ PCP 
ความเป็นส่วนตัว PRV 
ความซบัซอ้นของมาตรการ CPX 
ความเท่าเทียม EQI 
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ผลลัพธจ์ากการวิเคราะห์ความสัมพันธด้์วยสมการถดถอยเชิง
เส้น ดังแสดงในตาราง 3 แบบจาํลองน้ีมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ
ความเชือ่ม่ัน 95% โดยมีค่า Significance F อยู่ท่ี 2.51 × 10-6 และ
มีค่า R Square อยู่ท่ี 0.17 ซึ่งเป็นท่ียอมรบัได้ของการศึกษาทาง
สังคมศาสตร ์จากแบบจาํลองน้ี ตัวแปรท่ีมีนัยสําคัญต่อความเห็น
ด้วยทางสถิติ โดยมีค่า P-value น้อยกว่า 0.05 ได้แก่ ความถ่ีในการ
เดินทางด้วยรถรบัจ้างไม่ประจาํทาง ซึ่งมีความสัมพันธเ์ชิงบวกกับ
ระดับความเห็นด้วยต่อมาตรการ และระดับความกังวลต่อความ
ซบัซอ้นของมาตรการ ซึง่มีความสัมพันธเ์ชงิลบ ส่วนตัวแปรอ่ืน ๆ ท่ี
ไม่มีนัยสําคัญแต่มีแนวโน้มสัมพันธกั์บระดับความเห็นด้วย ได้แก่ 
เพศหญิง อายุท่ีน้อยกว่า ระดับการศึกษาตํ่า และผู้ท่ีใชร้ถรบัจา้งไม่
ประจาํทางหรอืรถจกัรยานยนต์บ่อยจะมีแนวโน้มเห็นด้วยมากกว่า 
ขณะท่ีผู้ท่ีใช้รถยนต์ส่วนตัว รถไฟฟ้า หรอืรถประจําทางบ่อยมักมี
ระดับความเห็นด้วยตํ่ากว่า นอกจากน้ี การรับรู ้ข้อมูลเก่ียวกับ
มาตรการมีแนวโน้มส่งผลให้ความเห็นด้วยเพ่ิมข้ึน ขณะท่ีความกังวล
ด้านความเป็นส่วนตัว ความซบัซอ้น และความไม่เท่าเทียม อาจลด
ระดับความเห็นด้วยลง 
 
ตาราง 5-4 ตารางผลลัพธก์ารวิเคราะห์สมการถดถอยเชงิเส้น 

ตัวแปร ค่าสัมประสิทธิ ์ ค่าทดสอบสถิติ t P-value 
b0 0.8165 9.0657 0 

PCP 0.0158 1.5617 0.1195 
SEX 0.0313 1.1324 0.2585 
EDU -0.0033 -0.1343 0.8933 
AGE -0.0019 -1.2914 0.1977 
INC 3.71 × 10-7 0.6495 0.5166 
CAR -0.0022 -0.6382 0.5239 
ATB 0.0008 0.2211 0.8252 
TRA -0.0001 -0.0345 0.9725 
BUS -0.0088 -1.7555 0.0803 
SHR 0.0134 2.7955 0.0056 
PRV -0.0195 -1.6517 0.0998 
CPX -0.0422 -2.8612 0.0046 
EQI -0.0198 -1.5392 0.1250 

 
6 สรุปผลการศึกษา 
6.1 มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนสําหรบักรุงเทพฯ 
จากการศึกษาเปรยีบเทียบการดําเนินมาตรการของเมืองต้นแบบท้ัง 
6 เมือง และการทําแบบสอบถามความคิดเห็นของผู้สัญจรใน
กรุงเทพฯ สามารถสรุปมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนสําหรบั
กรุงเทพฯ ได้ดังน้ี 

การเก็บค่าธรรมเนียมใช้ถนนในกรุงเทพฯ ควรเป็นการเก็บ
ค่าธรรมเนียมแบบต่อวัน เฉพาะวันจันทร-์วันศุกร ์(ยกเว้นวันหยุด
นักขัตฤกษ์) ด้วยระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ (RFID) ซึง่คล้ายคลึง
กับระบบ EASY-PASS อัตราค่าธรรมเนียมควรแตกต่างกันตาม
ประเภทของยานพาหนะ ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล 40 บาทต่อวัน, 
รถจกัรยานยนต์ 20 บาทต่อวัน และไม่ควรเก็บค่าธรรมเนียมสําหรบั

รถรบัจา้งไม่ประจาํทาง และมาตรการน้ีควรใชใ้นถนนบางเส้นทางท่ีมี
การจราจรหนาแน่นเป็นพิเศษ นอกจากน้ีผู้ตอบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีความเห็นว่ารายได้จากมาตรการควรนําไปสนับสนุนนโยบาย
รถไฟฟ้า 20 บาท ตลอดสาย ซึ่งตรงกับเป้าหมายการใช้รายได้ท่ี
กรุงเทพฯ ได้กําหนดไว้ 

 
6.2 ข้อเสนอแนะ 

1. มาตรการในช่วงเริ่ม ต้นควรมีความเรียบง่ ายและ
สอดคล้องกับความต้องการของประชาชนเพ่ือลดความ
สับสนและอคติต่อมาตรการ จากแบบสอบถามสามารถ
สรุปได้ว่าควรเก็บค่าธรรมเนียมแบบรายวันและใชร้ะบบ 
RFID (คล้ายคลึงกับระบบ EASY PASS) เน่ืองจากผู้สัญจร
ในกรุงเทพฯ มีความคุ้นเคยดี อัตราค่าธรรมเนียมท่ีผู้ตอบ
แบบสอบถามเสนอคือ 40 บาท สําหรบัรถยนต์ส่วนบุคคล
, 20 บาท  สํ า ห รับ รถจั ก รย านยน ต์  และยก เ ว้ น
ค่าธรรมเนียมสําหรบัรถรบัจา้งไม่ประจาํทาง 

2. ควรพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะควบคู่กับการเก็บ
ค่าธรรมเนียม เพ่ือส่งเสรมิการเปล่ียนพฤติกรรมจากการ
ใชร้ถส่วนตัว 

3. ควรมีมาตรการช่วยเหลือด้านค่าใช้จ่าย เช่น ส่วนลด
สําหรบัผู้อยู่อาศัยในพ้ืนท่ี หรอืระบบต๋ัวรายเดือน เพ่ือ
ความเป็นธรรมและลดภาระประชาชน 

4. ควรมีการประชาสัมพันธม์าตรการท่ีดี อธบิายรายละเอียด
ของมาตรการอย่างครบถ้วนและท่ัวถึง ทําให้ประชาชน
เข้าใจและเห็นถึงความสําคัญของมาตรการ เพ่ือยกระดับ
ความเห็นด้วย 

 
6.3 ข้อจาํกัดในการศึกษา 
การออกแบบสอบถามในการศึกษาน้ีมีจุดประสงค์ให้มีความกระชบั
และเข้าใจง่ายท่ีสุด ไม่ได้ลงรายละเอียดท่ีครอบคลุมหลาย ๆ แง่มุม
ของมาตรการ โดยเฉพาะไม่ได้ระบุพ้ืนท่ีในการดําเนินมาตรการท่ี
เฉพาะเจาะจง ส่งผลให้แนวทางการดําเนินมาตรการโดยรวมไม่
ชัดเจนไปด้วย อาจส่งผลต่อความเข้าใจและทัศนคติของผู้ตอบ
แบบสอบถาม และนําไปสู่ผลลัพธท่ี์ไม่สะท้อนภาพรวมท่ีแท้จรงิ 
 
6.4 แนวทางการศึกษาในอนาคต 
การศึกษาต่อไปควรกําหนดพ้ืนท่ีในการดําเนินมาตรการให้ชัดเจน 
โดยพิจารณาจากปรมิาณการจราจร เส้นทางการสัญจรของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ความหนาแน่นของประชากรในพ้ืนท่ี เครือข่าย
รถไฟฟ้า และระบบขนส่งสาธารณะ ฯลฯ เพ่ือให้สามารถกําหนดแนว
ทางการดําเนินมาตรการได้อย่างชดัเจน และนําไปสู่การวิเคราะห์ท่ีมี
ประสิทธภิาพย่ิงข้ึน 
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