
 4

ชื่อวิทยานิพนธ  การศึกษาความเต็มใจท่ีจะจายและความเต็มใจการยอมรับในการปลอยมลพิษ
                          ของผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ อํ าเภอเมือง   จังหวัดขอนแกน
ผูวิจัย นางจุฑารัตน     บุญโท ปริญญา  เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต อาจารยที่ปรึกษา
(1)รองศาสตราจารย ดร.จุไร ทัพวงษ  (2)รองศาสตราจารย ดร.ณรงคศักด์ิ ธนวิบูลยชัย
ปการศึกษา  2546

บทคัดยอ

                 การวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาความเต็มใจท่ีจะจายและความเต็มใจการยอม
รับในการปลอยมลพิษ ของผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ อํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน  การวิจัย
ใชแบบสัมภาษณโดยวิธีประเมินคาโดยตรงภายใตตลาดสมมติ  ของผูใชรถจักรยานยนตจ ํานวน
440 ตัวอยาง โดยการวิเคราะหความถดถอยพหุ และความถดถอยโลจิสติก
                 การวิจัยคร้ังน้ีพบวา(1) ผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะมีความเต็มใจที่จะจายคาธรรม
เนียมในการปลอยมลพิษ มีจํ านวนเงินเฉลี่ยเทากับ  58 บาทตอเดือนหรือ 692 บาทตอป
 ผูมีรายไดสูงมีความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมเปนจํ านวนเงินท่ีต่ํ าอาจมาจากสาเหตุความถ่ี
ในการใชรถจักรยานยนตนอยกวารถยนตเปนพาหนะในการเดินทาง และผูที่มีรายไดสูงจะเปนผูที่
มีการศึกษาสูงจึงมีความคิดวามลพิษทางอากาศไมไดเกิดจากรถจักรยานยนตเพียงอยางเดียว (2)
ผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะมีความเต็มใจที่จะยอมรับคาชดเชย  ในการเปล่ียนรถจักรยานยนต
จาก 2 จังหวะเปน 4 จังหวะ มีจํ านวนเงินเฉลี่ยเทากับ 12,025 บาทตอคัน อาชีพพนักงานขับรถ
จักรยานยนตรับสงสินคา เปนอาชีพท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชยจ ํานวนเงินมากกวาอาชีพอ่ืนๆ เพราะ
รถจักรยานยนตเปนสวนหน่ึงของการประกอบอาชีพ และมีสถานะทางเศรษฐกิจไมอยูในระดับท่ีดี
ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีมีผลกระทบตอความเต็มใจจายและการยอมรับการชดเชย
ประกอบดวย รายได  การศึกษา  อาชีพ  อายุของรถ ตลอดจนทัศนคติ  อยางมีนัยส ําคัญทางสถิติ
แนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีหลายแนว
ทางคือ (1) มาตรการใชแรงจูงใจทางเศรษฐศาสตร  โดยการเก็บคาธรรมเนียมการปลอยมลพิษ ผู
ใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะและการอุดหนุนโดยการจายเงินชดเชยใหสํ าหรับผูท่ีสมัครใจเปล่ียน
เปนรถจักรยานยนต   4  จังหวะหรือจัดโครงการเงินทุนกูยืมสํ าหรับผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
เปล่ียนเปน 4 จังหวะ(2) มาตรการทางดานกฏหมายโดยรัฐบาลจะตองบังคับใชกฏหมายเก่ียวกับ
มลพิษจากทอไอเสียของยานพาหนะอยางเขมงวด
ค ําสํ าคัญ  การประเมินมูลคาทางตรงภายใตตลาดสมมติ  ความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียม
                ความเต็มใจที่จะยอมรับการชดเชย
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กิตติกรรมประกาศ

ผูวิจยัขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ดร.จุไร  ทัพวงษ   รองศาสตราจารย
ดร.ณรงคศักด์ิ ธนวิบูลยชัย สาขาวิชาเศรษฐศาสตร  รองศาสตราจารย ดร.สมชาย จันทรชาวนา
ผูชวยศาสตราจารย ดร.อัญชนา ณ ระนอง  ท่ีไดสละเวลาอันมีคาใหคํ าปรึกษา แนะนํ า และใหขอ
คิดท่ีเปนประโยชน ตอการศึกษาน้ี ขอขอบพระคุณ ผูชวยศาสตราจารยจันทรา  ประเสริฐกุล  และ
อาจารยสมชาต ิ บุญโท  ท่ีใหคํ าแนะนํ า   ขอขอบคุณ ร.ต.ท.ไชยยศ   ชัยนิติกุล สํ านักงานขนสง
จังหวัดขอนแกน  และเจาหนาท่ีขนสงทุกทานท่ีใหความรวมมือ และชวยเหลืออํ านวยความสะดวก
ในการใหขอมูลภาคสนาม รวมถึงการตรวจสอบความถูกตอง ความสมบูรณของแบบสอบถาม ท่ี
ใชเปนเคร่ืองมือหลักในการวิจัยในคร้ังน้ี และขอขอบคุณมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช ท่ีไดมอบ
ทุนสนับสนุนงานวิจัยในคร้ังน้ี

คุณคาและประโยชนท่ีไดจากวิทยานิพนธฉบับน้ี  ขอมอบแด  บุพการี  ครอบครัว
คณาจารยผูประสิทธิ์ประสาทวิทยาการตางๆ และทุกๆทานท่ีมีสวนเก่ียวของไว ณ ท่ีน้ี

จุฑารัตน     บุญโท
                                         ธันวาคม  2546
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บทท่ี   1
                                         บทน ํา

1. ความสํ าคัญและความเปนมาของปญหา

  นับต้ังแตหลังสงครามโลกคร้ังท่ีสองเปนตนมา  รัฐบาลไดเรงรัดการพัฒนาประเทศใน
หลายๆ ดาน จึงเปนผลท ําใหประเทศมีความเจริญกาวหนาเปนอยางมาก ท้ังดานเศรษฐกิจ การ
ศึกษา การอุตสาหกรรม การคมนาคมขนสง เปนตน แตในขณะเดียวกันก็เกิดการเปล่ียนแปลงใน
ระบบเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งแตเดิมเปนสังคมเกษตรกรรม ประชากรสวนมากอาศัยอยูในพ้ืนท่ี
แถบชนบท เมื่อระบบสังคมกาวเขาสูสังคมอุตสาหกรรม ทํ าใหเกิดการอพยพของประชากร จากพื้น
ที่ชนบทเขาสูเมืองใหญเพื่อหางานทํ า หรือเปล่ียนอาชีพจากภาคการเกษตรไปขายแรงงานในภาค
อุตสาหกรรม ทํ าใหเมืองใหญๆ มีประชากรอาศัยอยูเปนจํ านวนมาก เปนท่ีมาของปญหาตางๆ 
ตามมา ท้ังทางดานสังคม ส่ิงแวดลอม สุขอนามัย ปญหาหนึ่งที่ส ําคัญคือ ประชากรเหลาน้ีตองมี
การเดินทางสัญจรไปมา รวมท้ังขนสงสินคาในการดํ าเนินธุรกิจตางๆ ทํ าใหมีความจ ําเปนตองใช
ยานพาหนะเปนจ ํานวนมากในเมืองขนาดใหญ ผลท่ีตามมาคือ เกิดสภาพการจราจรติดขัด ยาน
พาหนะเหลาน้ีลวนแลวแตใชเคร่ืองยนตซึ่งทํ างานโดยอาศัยการเผาไหมของน้ํ ามันเชื้อเพลิงเปน
เคร่ืองตนกํ าลัง การทํ างานของเคร่ืองยนต ท่ีมีการเผาไหมน้ํ ามันเช้ือเพลิงท่ีไดจากปโตรเลียม ทํ าให
อุณหภูมิโดยรอบสูงข้ึน และจะปลอยไอเสียออกมา ในรูปของ คารบอนไดออกไซค  เขมา และสาร
ประกอบอ่ืนๆ อีกหลายชนิด ของเสียดังกลาวน้ีจะผสมลอยอยูในบรรยากาศท่ีมนุษยใชหายใจ 
มนุษยจึงเปนผูรับผลท่ีเกิดขึ้นน้ันโดยตรง เนื่องจากสารบางชนิดที่ถูกปลดปลอยออกจากเครื่อง
ยนตน้ัน ธรรมชาติไมสามารถจะเปลี่ยนใหกลับไปมีสภาพเดิมได  จึงทํ าใหเกิดสภาวะท่ีอากาศเปน
พิษ ซ่ึงเปนอันตรายตอคน  สัตวและพืช อาจกลาวไดวามลพิษทางอากาศ   มีสาเหตุส ําคัญมาจาก
การขนสงและการจราจรท่ีใชเคร่ืองยนตสํ าหรับการขับเคลื่อน การขนสงและการจราจร จึงเปน
แหลงปลอยสารพิษขนาดใหญ ของการเกิดมลภาวะในบรรยากาศ สารพษิท่ีเกิดจากการทํ างาน
ของเคร่ืองยนตท่ีสํ าคัญม ี  6  ประเภท  ไดแก  ออกไซดของไนโตรเจน  คารบอนมอนนอกไซด 
คารบอนไดออกไซด  ฝุนละออง  สารตะก่ัว  และสารไฮโดรคารบอน นอกจากน้ียานยนตท่ีใชเคร่ือง
ยนตระบบ  2  จังหวะ  ยังปลอยฝุนละอองขนาดเล็กออกมา ในรูปของควันขาวซ่ึงความจริงเปน
ละอองของนํ ้ามันหลอล่ืนออกมาดวย  โดยสาเหตุของการเกิดควันขาวของเคร่ืองยนต  2  จังหวะ  
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เน่ืองมาจากการใชน้ํ ามันหลอหลื่นท่ีไมไดมาตรฐานของสํ านักมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม  
รวมท้ังการใชน้ํ ามันหลอลื่นมากเกินความจํ าเปนโดยการเติมน้ํ ามันหลอลื่นเพิ่มหรือผสมลงไปใน
น้ํ ามันเชื้อเพลิง ตลอดจนการขาดการดูแลบํ ารุงรักษาเคร่ืองยนตตามระยะเวลาท่ีกํ าหนด ทํ าให
เครื่องยนตไมอยูในสภาพที่สมบูรณ จึงเกิดการปลอยสารพิษจากทอไอเสียมากกวาปกติ และยังมี
ปญหาของฝุน  สารไฮโดรคารบอน  ท่ีมีระดับสูงข้ึนตามปริมาณการใชเคร่ืองยนตระบบ 2 จังหวะที่
มีจ ํานวนเพิ่มขึ้น โดยรถจักรยานยนต นับเปนยานพาหนะท่ีใชเคร่ืองยนตระบบ 2 จังหวะมากที่สุด 
และ อัตราการขยายตัวของรถจักรยานยนตก็มีแนวโนมสูงข้ึน  โดยจํ านวนรถจักรยานยนตท่ีจด
ทะเบียนในประเทศไทย  ณ วันท่ี 31 ธันวาคม  2545 กับกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 
ตามตารางท่ี  1.1 จะเห็นไดวา ในป 2545   จํ านวนรถจักรยานยนตท่ัวประเทศไทย  มีปริมาณถึง  
16,581,174  คัน  หรือคิดเปน  70.0 %  ของปริมาณยานยนตในประเทศท้ังหมด  และรถจักรยาน
ยนตสวนมากเปนรถท่ีจดทะเบียนในสวนภูมิภาค มีจํ านวนถึง 14,228,412 คัน คิดเปน  85.8 % 
จากจํ านวนรถจักรยานยนตท้ังหมดของประเทศ
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ตารางท่ี 1.1 จํ านวนรถของประเทศไทยแยกตามประเภทท่ีจดทะเบียน

ทั่วประเทศ กรุงเทพมหานคร สวนภูมิภาคประเภทรถ
จํ านวนคัน % จํ านวนคัน % จํ านวนคัน %

รย.1 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7คน 2,651,399 11.3 1,631,721 31.1 1,091,678 6.0
รย.2 รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน 608,071 2.6 387,959 7.5 220,112 1.2
รย.3 รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 3,543,511 15.0 785,892 15.0 2,757,619 15.0
รย.4 รถยนตสามลอสวนบุคคล 2,984 0.0 1,158 0.0 1,826 0.0
รย.5 รถยนตรับจางระหวางจังหวัด 402 0.0 353 0.0 49 0.0
รย.6 รถยนตรับจางบรรทุกโดยสารไมเกิน7คน 55,216 0.2 53,268 1.0 1,948 0.0
รย.7 รถยนตสี่ลอเล็กรับจาง 6,631 0.0 5,916 0.1 751 0.0
รย.8 รถยนตรับจางสามลอ 46,700 0.2 6,462 0.1 40,238 0.2
รย.9 รถยนตบริการธุรกิจ 2,174 0.0 1,671 0.0 503 0.0
รย.10 รถยนตบริการทัศนาจร 568 0.0 481 0.0 87 0.0
รย.11 รถยนตบริการใหเชา 398 0.0 149 0.0 249 0.0
รย.12 รถจักรยานยนต 16,518,174 70.0 2,352,762 45.0 14,228,412 77.2
รย.13 รถแทรกเตอร 101,189 0.4 11,079 0.2 90,110 0.0
รย.14 รถบดถนน  8,817 0.0 2,732 0.0 6,085 0.0
รย.15 รถใชงานเกษตรกรรม 63,529 0.3 - 0.0 63,529 0.4
รย.16 รถพวง 1,445 0.0 199 0.0 1,246 0.0

รวมรถตามกฎหมายวาดวยรถยนต 23,674,208 100 5,241,802 100 18,432,406 100

ที่มา : กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม“รถจดทะเบียน2545
         ”Available:http://www.dlt.go.th/Stats newcar45.htm  เขาถึง 7 พฤษภาคม 2546

    เน่ืองจากยังไมมีมาตรการยกเลิกการใชรถจักรยานยนตระบบ  2  จังหวะอยางจริงจัง  
ถึงแมวาในปจจุบัน สํ านักงานมาตรฐานอุตสาหกรรมจะเร่ิมมีกฎหมายออกมาใหรถจักรยานยนต
รุนใหมเปนระบบ  4  จังหวะแลวก็ตาม (รายงานส่ิงแวดลอมแหงชาติ,  2540 ) แตถาหากรัฐบาลไม
มีกลไกหรือมาตรการใดๆ ออกมาควบคุมแลว รถจักรยานยนตจะเปนแหลงปลอยมลพิษทาง
อากาศท้ังปจจุบันและในอนาคต

อยางไรก็ตามคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาต(ิจากhttp://www.envior.in.th/28/3/
2546) วางนโยบายกรอบแนวทางการบริหารจัดการสิ่งแวดลอมในภาพรวมของประเทศในระยะ 
20 ป ต้ังแตป  2540 -2559  ใหมีการเรงรัดการลดมลพิษทางอากาศอันเน่ืองมาจากยานพาหนะลง 
และสงเสริมใหภาคเอกชนและประชาชนทั่วไป ที่เปนผูกอมลพิษและผูไดรับมลพิษไดมีสวนรวมใน
การรักษาคุณภาพอากาศ โดยระยะเร่ิมแรกดํ าเนินการในระหวางป 2540 – 2541(Thai 
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Environmental Engineering Journal,2540:25) มีการจัดท ํา ”โครงการจัดการคุณภาพอากาศ
สวนภูมิภาค” ขึ้น มีการขยายการต้ังศูนยควบคุมระบบการจัดการคุณภาพอากาศออกสูภูมิภาค 
เพื่อกระจายและเผยแพรขอมูลเก่ียวกับการควบคุมคุณภาพอากาศไปสูประชาชน ใชงบประมาณ
ถึง 10  ลานบาท  และรัฐบาลสวีเดนสนับสนุนอีก 17 ลานบาท ในระยะเร่ิมตนของโครงการน้ีเนน
ไปท่ีจังหวัดท่ีมีขนาดใหญในแตละภาคกอน
               1.1 ผลกระทบของมลพิษทางอากาศ มีดังตอไปนี้

         1.1.1 กอใหเกิดอันตรายตอสุขภาพ พูลพร แสงบางปลา(2537:19)การหายใจ
ของมนุษยตองการอากาศบริสุทธ์ิซ่ึงประกอบไปดวยกาซออกซิเจน  21  ไนโตรเจน 70 % โดย
ประมาณ ท่ีเหลอืเปนกาซตางๆ รวมท้ังไอน้ํ าท่ีอยูในอากาศตามธรรมชาติ หากไดรับอากาศท่ีเปน
มลพิษ ซ่ึงอาจเกิดจากยานพาหนะ จากโรงงานอุตสาหกรรมและสถานประกอบการ  หรือแหลงอื่น
ใดก็ตาม จะทํ าใหเปนอันตรายตอระบบหายใจ ระบบไหลเวียนโลหิต และยังกอใหเกิดความเดือด
รอนรํ าคาญเปนผลเสียตอสุขภาพจิตอีกดวย

           1.1.2 เกิดผลกระทบตอส่ิงแวดลอม  พูลพร  แสงบางปลา(2537:18)สารพิษที่
ถูกระบายออกสูบรรยากาศจากแหลงกํ าเนิดตาง ๆ บางชนิดสามารถท่ีจะคงตัวอยูในอากาศไดเปน
เวลานาน  และแพรกระจายไปในอากาศไดในระยะทางไกล ๆ บางชนิด   อาจจะมีปฏิกิริยาตอกัน
เกิดเปนสารพิษชนิดใหมท่ีเปนอันตรายตอส่ิงมีชีวิต และกอใหเกิดผลกระทบตอทรัพยากรธรรมชาติ
สัตว พืช และเศรษฐกิจโดยสวนรวม เชน ถาพืชไดรับสารพิษประเภทโอโซน ปริมาณ 0.03  ppm
ในเวลาที่รับสารพิษ 4 ชั่วโมง จะเกิดอาการเห่ียวเฉา สีจาง เปนจุดไมเติบโต ตนเรียว ลีบและตาย

           1.1.3 เกดิฝนกรด  นงพงา  สุขวนิช (2542:10-11) สภาพฝนกรดเกิดจากกาซบาง
ชนิด เชนกาซซัลเฟอรไดออกไซด  และกาซไนโตรเจนออกไซด  ซึ่งเกิดจากการเผาไหมของเชื้อเพลิง
ท่ีมีสารกํ ามะถันเจือปน ลอยอยูในบรรยากาศ หรือกาซซ่ึงเปนออกไซดของไนโตรเจน  ซ่ึงเกิดจาก
การเผาไหมภายใตความดันท่ีอุณหภูมิสูงจากการดํ าเนินกิจการของโรงงาน สถานประกอบการ
และยานพาหนะตาง ๆ ถูกระบายสูบรรยากาศทํ าปฏิกิริยารวมตัวกับละอองน้ํ าและกล่ันตัวเปนน้ํ า
ฝน  ซึ่งมีฤทธิ์เปนกรด กาซซัลเฟอรไดออกไซดจะเปนผลใหเกิดกรดซัลฟุริค กาซท่ีเปนออกไซดของ
ไนโตรเจน จะทํ าใหเกิดกรดไนตริก   หรือบางทีกาซเหลานี้ละลายเขาไปในนํ ้าฝน  ขณะท่ีฝนตก
ผานอากาศบริเวณท่ีมีกาซตาง ๆ เหลาน้ี  ทํ าใหน้ํ าฝนท่ีตกลงมาสูพ้ืนดินมีฤทธ์ิเปนกรดมากข้ึน  ฝน
กรดทํ าใหภาวะสมดุลของธรรมชาติเปลี่ยนแปลงไป  ทํ าใหพืชผลทางการเกษตรและปาไมเสียหาย
และเปนอันตรายตอสัตวน้ํ า
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           1.1.4 กอใหเกิดปรากฏการณเรือนกระจก นงพงา สุขวนิช (2542:2-7)  ปรากฏ
การเรือนกระจก เกิดจากกาซคารบอนมอนอกไซด  กาซมีเทน กาซออกไซดของไนโตรเจน  กาซ
โอโซน  และสารคลอโรฟลูออโรคารบอน  เมื่อกาซเหลานี้แพรกระจายและลอยขึ้นไปปกคลุมผิวโลก
ช้ันบน จะ ปดก้ันไมใหรังสีความรอนจากผิวโลกระบายสูบรรยากาศระดับสูงข้ึนไปได  ปรากฏ
การณน้ีจะทํ าใหเกิดการสะสมความรอนของผิวโลกและอุณหภูมิของโลกจะสูงขึ้น  อากาศรอนข้ึน
เกิดภาวะแหงแลง  ระดับน้ํ าทะเลสูงขึ้น  เนื่องจากธารนํ ้าแข็งบริเวณข้ัวโลกละลาย  ทํ าใหเกิดภาวะ
น้ํ าทวม  กาซท่ีเปนตัวการท่ีสํ าคัญ  คือ  กาซคารบอนมอนอกไซด  ซึ่งเกิดจากการเผาไหมที่ไม
สมบูรณของเช้ือเพลิงท่ีมีสวนประกอบของสารไฮโดรคารบอนตางๆ
                 สารพิษในอากาศท่ีกอใหเกิดอันตรายน้ัน กรมควบคุมมลพิษของประเทศไทยได
กํ าหนดคามาตรฐานคุณภาพอากาศไวตามตารางท่ี 1.2

ตารางท่ี  1.2  คามาตรฐานคุณภาพอากาศในเมืองของประเทศไทย

ดัชนีคุณภาพอากาศ มาตรฐาน(ไมเกิน)
1.  ฝุน  รวม 0.33   มก/ลบ.ม  เฉลี่ย 24  ชั่วโมง
2.  สารตะก่ัว 1.5     มก/ลบ.ม  เฉลี่ย   1  เดือน
3.  กาซคารบอนมอนอกไซด 34.2   มก/ลบ.ม  เฉลี่ย   1  ชั่วโมง10.26 มก/ลบ.ม

เฉลี่ย   8  ชั่วโมง
4.  กาซโอโซน 0.2     มก/ลบ.ม  เฉลี่ย   1  ชั่วโมง
5.  กาซไนโตรเจนไดออกไซด 0.32   มก/ลบ.ม  เฉลี่ย   1  ชั่วโมง
6.  กาซซัลเฟอรไดออกไซด  0.78   มก/ลบ.ม  เฉลี่ย   1  ชั่วโมง

   ที่มา : มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร “ส่ิงแวดลอมเทคโนโลยีและชีวิต” กรุงเทพมหานคร
            มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 2541 หนา 181–182

              1.2 สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมจังหวัดขอนแกน
                       จังหวัดขอนแกนมีสภาพทางภูมิศาสตร(ธนาคารแหงประเทศไทย 2543)  ต้ังอยู
ศูนยกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  ซึ่งฯพณฯ จอมพลสฤษด์ิ ธนะรัชต อดีตนายกรัฐมนตรี ได
วางรากฐานใหจังหวัดขอนแกนเปนเมืองศูนยกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จึงไดรับการ
พัฒนาอยางรวดเร็ว ในหลายๆดาน เชน
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                       1.2.1 ดานคมนาคม  เสนทางคมนาคม ของจงัหวัดขอนแกน สามารถเช่ือมโยง
กับจงัหวัดอ่ืนๆ ในภูมิภาค มีเสนทางคมนาคม  ท้ังทางรถยนต  ทางรถไฟ  ทางเคร่ืองบิน เนื่องจาก
มีเสนทางคมนาคมท่ีมีใหเลือกหลายเสนทาง  ทํ าใหปจจุบันจังหวัดขอนแกนเปนศูนยกลาง
คมนาคมของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
                   1.2.2 ดานอุตสาหกรรม  การพัฒนาอุตสาหกรรมของจังหวัดขอนแกนมีการ
ขยายตัวอยางตอเน่ืองมีการลงทุนและการจางงานเพ่ิมข้ึน  ป 2545(ธนาคารแหงประเทศไทย
สํ านักงานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 2545 :4) มีการประกอบอุตสาหกรรมท่ีผลิตสินคาเพ่ือการสง
ออกขยายเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่ส ําคัญและมีการขยายตัว เน่ืองมาจากภาวะการสง
ออกดีขึ้น ไดแก อุตสาหกรรมผลิตเสื้อผาส ําเร็จรูป  อุตสาหกรรมผลิตแหอวน และอุตสาหกรรมสุข
ภัณฑ เปนตน และยังมีอุตสาหกรรมแปรรูปสินคาเกษตร ไดแก  โรงสีขาว  โรงแปงมันสํ าปะหลัง
โรงงานนํ ้าตาล และโรงงานผลิตอาหาร ขยายตัวตามความตองการของตลาดภายในและภายนอก
ประเทศโรงงานท่ีไดรับอนุญาตประกอบกิจการใหมจํ านวน 59 โรงงาน เพิ่มข้ึนจากปกอนรอยละ
15.7 เงนิทุน 270.9 ลานบาท  มีการจางงานเพิ่มจ ํานวน  1,409  คน เพิม่ข้ึนรอยละ  64.42  โดย
การลงทุนสวนใหญเปนการลงทุนในอุตสาหกรรมขนาดกลางและยอมท่ีใชแรงงานเปนหลัก ไดแก
อุตสาหกรรมตัดเย็บเส้ือผาสํ าเร็จรูป  อุตสาหกรรมซอมรถยนต เปนตน
                   1.2.3 ดานเกษตรกรรม  การเกษตรเปนอาชีพหลักของประชาชนจังหวัดขอนแกน
โดยมีครัวเรือนท่ีประกอบอาชีพเกษตรกรรมประมาณ รอยละ  55.27  ของครัวเรือนทั้งหมด  แยก
รายละเอียดได ดังน้ี
                           1) ดานกสิกรรม  พืชเศรษฐกิจที่ท ํารายไดหลัก ไดแก ขาว มันส ําปะหลัง
ออยโรงงาน ขาวโพดเล้ียงสัตว(ธนาคารแหงประเทศไทย สํ านักงานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
2545:1-4)   ในป 2545 ขาว มีปริมาณผลผลิต  607,440 ตัน ลดลงจากป 2544 รอยละ  9.2เน่ือง
จากฝนตกลาชากวาปกติ   มันส ําปะหลัง มีปริมาณผลผลิต 611,876 ตัน เพิ่มข้ึนจากปกอนรอยละ
8.2  ราคาของมันส ําปะหลังในป 2545  อยูในเกณฑด ี ออยโรงงาน มีปริมาณผลผลิต 4,664,567
ตัน เพิม่ข้ึนรอยละ 1.9 จากปกอน   ขาวโพดเล้ียงสัตว มีปริมาณผลผลิต 5,751 ตัน ลดลงรอยละ
10.4 จากปกอน เน่ืองจากราคามันสํ าปะหลังในปท่ีผานมาอยูในเกณฑ สงผลใหเกษตรกรสวนหน่ึง
ไปปลูกมันสํ าปะหลัง
                                2) ดานปศุสัตว    ประชาชนในจังหวัดขอนแกน นิยมเลี้ยงโค กระบือเปน
จํ านวนมากจังหวัดหน่ึงในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  โดยเล้ียงมากท่ีอํ าเภอบานไผ  อํ าเภอมัญจา
คีรี และมกีารเล้ียงสุกรท่ีอํ าเภอเมือง การเล้ียงสัตวปก ไกเนื้อและไกไข โดยเกษตรกรในสัญญาของ
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บริษัทอาหารสัตว  หรือ ฟารมขนาดใหญ  ซ่ึงเปนสาขาของบริษัทฟารมไกขนาดใหญอยูในทองท่ี
อํ าเภอพล  อํ าเภอหนองเรือ  และ อํ าเภอเมือง
                   1.2.4 ดานการศึกษา  ปจจบัุนจังหวัดขอนแกน เปนศูนยกลางการศึกษาของภูมิ
ภาคนี้  เน่ืองจากเปนท่ีต้ังของมหาวิทยาลัยขอนแกนซ่ึงเปนมหาวิทยาลัยเกาแกเปดสอนนักศึกษา
ถึงระดับ  ปริญญาเอก และเปนท่ียอมรับของประชาชน สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล  สถาบันราช
ภัฎเลย  และมีสถานศึกษาของภาคเอกชน   เชน มหาวิทยาลัยภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  วิทยาลัย
บัณฑิตเอเซีย วิทยาลยับริหารธุรกิจบัณฑิต ท่ีเปดการเรียนการสอนในระดับอุดมศึกษา  ถึงระดับ
ปริญญาโท นอกจากน้ียังมีสถาบันการศึกษาท่ีจัดการศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ ระดับ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง ระดับมัธยมศึกษา  ระดับประถมศึกษา  และกอนประถมศึกษา ท้ัง
สถาบันการศึกษาของภาครัฐและเอกชนอีกหลายสถาบัน ทํ าใหมีเยาวชนจากตางจังหวัดเขามา
ศึกษาและอาศัยอยูเปนจํ านวนมาก
                   1.2.5 ดานสาธารณสุข   จังหวัดขอนแกน จัดเปนจังหวัดที่เปนศูนยกลางทางการ
แพทย จังหวัดหนึ่ง มีโรงพยาบาลของรัฐขนาดใหญไดแกโรงพยาบาลศรีนครินทร  ต้ังอยูใน
มหาวิทยาลัยขอนแกน และโรงพยาบาลประจ ําจังหวัดคือ  โรงพยาบาลศูนยขอนแกน โรงพยาบาล
ของเอกชนซึ่งเปนสาขาของโรงพยาบาลที่มีชื่อเสียงจากสวนกลางหลายแหง และยังมีมีคลีนิกเอก
ชนมากท่ีสุดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีคุณภาพของการใหบริการเปนท่ียอมรับของประชาชน
ทั่วไป รวมท้ังประชาชนจากประเทศเพ่ือนบานในกลุมอินโดจีน(มหาวิทยาลัยขอนแกน 2541:4-3)
                   1.2.6 ดานการบริหารราชการ จังหวัดขอนแกน เปนท่ีต้ังของหนวยงานราชการ
และองคกรเอกชน จํ านวนมากมากกวา  200  แหง (มหาวิทยาลัยขอนแกน 2541:4-3) ซึ่งประกอบ
ดวยกิจกรรมที่ส ําคัญ เชน การเงิน  การธนาคาร  ส่ิงแวดลอม  อุตสาหกรรม  การสงออก และการ
พลังงาน  ยังเปนท่ีต้ังสถานกงสุลของ  2  ประเทศ  คือ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
และสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียตนาม
                   1.2.7 ดานการเงินและการธนาคาร  จังหวัดขอนแกน เปนที่ตั้งส ํานักงานสวน
ภูมิภาค ของธนาคารแหงประเทศไทย ซ่ึงเปนศูนยกลางการพัฒนาเศรษฐกิจและการเงินการ
ธนาคารในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เปนศูนยกลางขอมูลเศรษฐกิจและการเงินของภูมิภาค และ
กลุมประเทศอินโดจีน  นอกจากน้ี  ยังมีสาขาของ บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย และ
บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดยอม ท่ีดูแลและใหคํ าปรึกษารวมท้ังดานเงินลงทุน ดานธุรกิจ
ตางๆ
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                   1.2.8 แหลงทองเที่ยว เน่ืองจากจังหวัดขอนแกน(การทองเท่ียวจังหวัดขอนแกน
2543:3)  เปนจังหวัดท่ีต้ังอยูตอนกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และมอีายุของการจัดต้ังเปน
เมืองในเวลาใกลเคียงกับกรุงเทพมหานคร    และมีสิ่งท่ีนาสนใจทางดานประวัติศาสตร  และ
มานุษยวิทยา  เคยเปนดินแดนท่ีมีผูคนอาศัยต้ังบานเรือนอยูเจริญรุงเรือง  มีอารยธรรมสูงสงมา
กอนประวัติศาสตร และจนถึงสมัยประวัติศาสตร  ทํ าใหขอนแกนเปนเมืองท่ีมีมรดกทางวัฒนธรรม
ของชนชาติโบราณ  จึงเปนแหลงทองเที่ยวที่ส ําคัญ  ของประเทศไทย เชน ภาพเขียนสีที่ถํ ้าฝามือ
แดง  และฟอสซิลกระดูกไดโนเสาร  อํ าเภอภูเวียง  เมอืงโบราณสมัยทราวดี  อํ าเภอชุมแพ  ศาสน
สถานสมัยขอมเรืองอํ านาจ ในสมัยของพระเจาชัยวรมันที่  7 คือ  ปราสาทเปอยนอย หรือ ธาตุกู
ทอง ท่ีอํ าเภอเปอยนอย  ท่ีจัดเปนปราสาทหิน ท่ีมีขนาดใหญท่ีสุดท่ีพบในจังหวัดขอนแกน และอยู
ในสภาพสมบูรณมาก พิพิธภัณฑสถานแหงชาติขอนแกน เข่ือนอุบลรัตน ฯลฯ ปจจบัุนขอนแกน
เปนจังหวัดที่มีศักยภาพทางการทองเที่ยวทั้งทางธรรมชาติ และโบราณสถาน นอกจากนี้ยังมีผลิต
ภัณฑพื้นบานที่มีชื่อเสียงและไดรับความสนใจจากนักทองเที่ยวเปนอยางมาก  ไดแก  ผาไหม
มัดหมี่ที่อ ําเภอชนบท  ซ่ึงเปนศูนยรวมภูมิปญญาของชาวบาน สํ านักงานคณะกรรมการวัฒนธรรม
แหงชาติ  กระทรวงศึกษาธิการกับองคการศึกษาวิทยาศาสตร วัฒนธรรมแหงสหประชาชาติ และ
มหาวิทยาลัยเชียงใหม  ไดจัดงาน “มรดกส่ิงทอของเอเซีย” ขึ้นท่ีจังหวัดเชียงใหม  ผาท่ีชนะการ
ประกวดไดรับรางวัลตางๆ มากมาย ไดแก ผามัดหม่ีจากจังหวัดขอนแกน  

  จากเหตุผลดังกลาวขางตน  ทํ าใหจังหวัดขอนแกนมีความเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว
และเปนศูนยกลางของการพัฒนาหลายๆดานพรอมๆกัน จากการที่มีความพรอมที่จะกระจายการ
พัฒนาไปยังจังหวัดอื่นๆ  และมีการขยายตัวเมืองพรอมกับการพัฒนาดานอ่ืนๆ ทํ าใหมีประชาชน
อาศัยอยูในเขตอํ าเภอเมืองอยางหนาแนน

             1.3 ประชากรในจังหวัดขอนแกน
                        จํ านวนประชากรของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบนท้ังหมด  11  จังหวัด  ป
2545(http://www.dola.go.th 16/3/46)  จังหวัดขอนแกนมีจํ านวนประชาชนเพิ่มขึ้น  รวมทั้งสิ้น
1,767,643  คน เปนอันดับท่ี 1 คิดเปนรอยละ 16.4 ของจํ านวนประชากรภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนบน  โดยแบงการปกครองออกเปน 24  อํ าเภอ อํ าเภอเมืองขอนแกนรวมประชาชนตาม
ทะเบียนราษฎรกับเขตเทศบาลนครขอนแกน(ซึ่งในจ ํานวนนี้ยังไมรวมถึงประชาชนจากตางอ ําเภอ
ท่ีเขามาทํ างานทั้งภาครัฐและเอกชนและนักเรียน นักศึกษาท้ังจากตางอํ าเภอและตางจังหวัดเขา
มาศึกษาและพักอาศัยอยูในเขตเทศบาล อีกเปนจํ านวนมาก)มีเขตการปกครอง 17 ตํ าบล  208
หมูบาน เปนอํ าเภอที่จ ํานวนประชากรสูงสุด คือ  363,210 คน จํ านวน 115,044  หลังคาเรือน
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คิดเปนรอยละ  20.5  ของประชาชนจังหวัดขอนแกน รองลงมาไดแก อํ าเภอนํ้ าพอง จํ านวนประชา
กร 100,652  คิดเปนรอยละ 5.7  อันดับท่ี 3 ไดแก อํ าเภอชุมแพ มีจํ านวนประชากร  83,952 คน
คิดเปนรอยละ 4.7 สวนอํ าเภอท่ีมีประชากรนอยท่ีสุด ไดแกอํ าเภอภูผามาน มีจํ านวนประชากร
18,597 คน คิดเปนรอยละ 1.0 ของประชากรจังหวัดขอนแกน ดังตารางท่ี 1.3



ตารางที่ 1.3 จํ านวนประชากร   และความหนาแนนอัตราการขยายตัวรายจังหวัดของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน
                      หนวย: คน

กรมการปก
ครอง

พื้นที่
(ตร.กม.)

2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 คิดเปนรอยละ
(2545)

ภาคตะวันออก
เฉียงเหนือตอน
บน

85,228,807 9,971,924 10,266,768 10,308,378 10,410,507 10,543,524 10,643,237 10,683,771 10,686,122 10,718,849 10,770,310 100

หนองบัวลํ าภู
ขอนแกน
อุดรธานี
เลย
หนองคาย
มหาสารคาม
รอยเอ็ด
กาฬสินธุ
สกลนคร
นครพนม
มกุดาหาร

3,859,086
10,885,987
11,730,302
11,424,612

7,332,280
5,291,683
8,299,849
6,946,746
9,605,764
5,512,668
4,339,830

454,095
1,637,029
1,398,991

614,742
853,706
832,324
1,254,976

920,410
1,021,119

676,199
308,333

472,203
1,678,546
1,441,971

617,919
866,046
908,281
1,282,947

955,125
1,048,901

682,627
312,202

477,129
1,652,030
1,456,154

621,544
873,313
910,750
1,291,750

960,357
1,057,674

690,035
317,642

 481,725
1,672,399
1,470,888

626,566
881,098
919,615
1,302,422

968,715
1,067,868

696,620
322,591

486,153
1,726,594
1,491,560

630,876
888,702
927,753
1,310,095

974,460
1,077,208

703,935
326,188

491,217
1,738,532
1,507,822

635,845
897,626
936,490
1,321,035

982,951
1,090,190

711,116
330,413

494,327
1,747,730
1,520,651

633,856
899,506
940,402
1,320,824

984,046
1,094,615

714,779
333,035

494,290
1,748,218
1,519,857

631,408
903,886
937,860
1,317,787

983,952
1,097,625

716,914
334,325

496,519
1,756,995
1,526,600

632,320
904,806
939,920
1,319,589

985,454
1,101,608

719,111
335,927

498,513
1,767,643
1,535,471

635,587
909,543
942,909
1,322,864

990,212
1,107,752

721,540
338,276

4.6
16.4
14.3
5.9
8.4
8.8
12.3
9.2
10.3
6.7
3.1

ที่มา: กรมการปกครอง  กระทรวงมหาดไทย “เรื่อง จํ านวนราษฎรทั่วราชอาณาจักร แยกเปน กรุงเทพมหานคร และจังหวัดตางๆ ตามหลักฐานการทะเบียน
         31  ธันวาคม 2544” Available:http://www.dola.go.th/stat/y_stat44.htm เขาถึง 14  มีนาคม  2546
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                จากตารางท่ี 1.3  จํ านวนประชากรในจังหวัดขอนแกนท่ีเพ่ิมข้ึนแตละป  และในอํ าเภอ
เมืองจะมีจ ํานวนประชากรท่ีมากกวาอํ าเภออ่ืนๆ ทํ าใหมีผลตอการเพิ่มจ ํานวนยานพาหนะมากข้ึน
ตามตารางท่ี 1.4 จํ านวนรถจักรยานยนตมีจํ านวนเพิ่มขึ้นในแตละป จึงทํ าใหเกิดมลพิษทางอากาศ
จากการเผาไหมของเชื้อเพลิงของเครื่องยนต โดยเฉพาะรถจักรยานยนต 2  จังหวะ ที่มีการเผาไหม
ที่ไมสมบูรณ ทํ าใหปลอยควันขาวจากทอไอเสีย  สถิติรถจักรยานยนตท่ีจดทะเบียนกับกรมการ
ขนสงจังหวัดขอนแกนต้ังแตป 2535 มีผูท่ีจดทะเบียนรถจักรยานยนตมีจํ านวน 133,463  คัน และ
มีจํ านวนเพ่ิมข้ึนเร่ือยมาจนถึงป 2545 จํ านวน 471,698 คัน จากขอมูลดังกลาว จึงสํ ารวจ
รถจักรยานยนต ท่ีใชอยูในเขตเทศบาลนครขอนแกน จะพบวาเปนรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
ประมาณรอยละ 80  ของรถจักรยานยนตท้ังหมด(จากการสํ ารวจป 2544) ดังตารางท่ี 1.4
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                ปญหาสาธารณสุขในจังหวัดขอนแกน พบวา สาเหตุการตายของประชาชน ท่ีสํ าคัญ   5
อันดับแรก(สํ านักงานขนสงจังหวัดขอนแกน2541:5 อางถึง สํ านักงานสาธารณสุขจังหวัดขอนแกน)
โดยเรียงตามล ําดับดังน้ี โรคหัวใจ  โรคมะเร็ง อุบัติเหตุจากยานยนต โรคระบบไหลเวียนโลหิตลม
เหลว  และโรคระบบทางเดินหายใจ ซึ่งจะเห็นไดวา โรคระบบทางเดินหายใจ   จะเปนปญหาสวน
หน่ึงทางดานสาธารณสุข ซ่ึงอาจจะเกิดจากเหตุผลหลายประการดวยกัน รวมทั้งการใชยาน
พาหนะ  ของประชาชนในจังหวัดขอนแกน โดยเฉพาะการใชรถจักรยานยนต เปนพาหนะเดินทาง
ประกอบอาชีพในอํ าเภอเมืองเปนประจ ํา
                จากขอมูลท่ีกลาวมาขางตน พอสรุปไดวา จังหวัดขอนแกนเปนจังหวัดขนาดใหญ เปน
ศูนยกลางการพัฒนาในหลายๆ ดานจึงมีประชาชนอาศัยอยูจ ํานวนมาก และมีการใชยานพาหนะ
ซ่ึงเปนรถจักรยานยนต มีจํ านวนที่เพิ่มขึ้น ในอนาคตยอมจะกอใหเกิดผลเสียตอสภาพแวดลอม
อยางหลีกเลี่ยงไมได และการใชรถจักรยานยนต 2  จังหวะของประชาชนนั้นมีผลกระทบตอมลพิษ
ทางอากาศจึงมีแนวคิดท่ีจะทํ าการศึกษา 2   เร่ืองดังน้ี

1.ทํ าอยางไรจึงจะใหประชาชน มีความรูสกึรับผิดชอบตอมลพิษท่ีตนเองกอ  โดยการทํ า
การศึกษาความเต็มใจจาย(Willingness  to Pay หรือ WTP) คาธรรมเนียมการปลอยมลพิษของผู
ใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ และเปนเงินจ ํานวนเทาไรท่ีมีความสามารถจายได
                2.ศึกษาแนวทางท่ีจะแกไขหรือปรับเปล่ียนการใชรถจักรยานยนตจาก 2 จังหวะ โดยทํ า
การศึกษาความเต็มใจยอมรับหรือยินยอม(Willingness  to Accept หรือ WTA)รับเงินคาชดเชย
เปนจํ านวนเทาไร เพื่อเปลีย่นการใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มาใชรถจักรยานยนต 4  จังหวะ

2.  วตัถุประสงคของวิจัย

                2.1 เพื่อศึกษาความเต็มใจจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษของประชาชนผูใชรถ
จักรยานยนต  2  จังหวะ อํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน
                2.2 เพื่อศึกษาความเต็มใจท่ีจะยอมรับคาชดเชยของผูใชรถจักรยานยนตในการเปล่ียน
รถจักรยานยนต   2  จังหวะ เปน   4  จังหวะในเขตอํ าเภอเมือง  จังหวัดขอนแกน
                2.3 เพื่อศึกษาแนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักรยาน-
ยนต 2  จังหวะ
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3. สมมุติฐานในการวิจัย

        สมมุติฐานในการวิจัยมีดังน้ี
         3.1 ความเต็มใจจายคาธรรมเนียมในการรักษามลภาวะทางอากาศคาดหวังวามีความ
สัมพันธกับตัวแปรดานรายได  ทัศนคติ อาชีพ และการศึกษา
         3.2 ความเต็มใจยอมรับการชดเชยเพ่ือเปล่ียนการใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปนรถจักร
ยานยนต 4 จังหวะคาดหวังวามีความสัมพันธกับตัวแปรดานทัศนคติ อาชีพ การศึกษา  ราคารถ
จักรยานยนตท่ีซ้ือ และอายุการใชรถจักรยานยนต

4. ขอบเขตของการวิจัย

               ขอบเขตการวิจัยคร้ังน้ี ใชการสํ ารวจภาคสนาม เขตเทศบาลนครขอนแกน อํ าเภอเมือง
จังหวัดขอนแกน ประชากรท่ีใชรถจักรยานยนต  ป 2545 มีจํ านวน  471,698  คัน จากการสํ ารวจ
ปริมาณรถท่ีใชว่ิงบนถนนศรีจันทร  และถนนประชาสโมสร ตลาดและหางสรรพสินคา และไดออก
สํ ารวจกับวิศวกรเคร่ืองกล พบวาเปนรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปนจ ํานวนมาก  รถจักรยานยนตท่ี
มีอายุมากกวา  5  ปมีการปลอยมลพิษมากกวารถใหมๆ   สุมตัวอยางเฉพาะ รถจักรยานยนต  2
จังหวะ และอายุการใชงาน  5  ปขึ้นไป จํ านวน  440  ตัวอยาง

5. ค ําจ ํากัดความที่ใชในการวิจัย

   รถจักรยานยนต 2  จังหวะ  หมายความวา  รถจักรยานยนตท่ีใชเคร่ืองยนตท่ีมีการ
เคล่ือนท่ีของลูกสูบข้ึนลง 2  ครั้ง เพลาขอเหวี่ยงหมุนไป  1 รอบ( 360 องศา) ครบรอบการท ํางาน 1
กลวัตร(ดูด – อัด – ระเบิด – คาย)   ไดงาน  1  คร้ัง   มีการเคล่ือนท่ีของลูกสูบข้ึนลง  2  ครั้ง หรือ
2 จังหวะ
 รถจักรยานยนต   4  จังหวะ  หมายความวา  รถจักรยานยนตท่ีใชเคร่ืองยนตท่ีมีการ
เคล่ือนท่ีของลูกสูบข้ึนลง  4  คร้ัง เพลาขอเหวี่ยงหมุนไป  2  รอบ( 720 องศา) ครบรอบ การทํ างาน
1 กลวัตร(ดูด – อัด – ระเบิด – คาย)   ไดงาน  1  ครั้ง   มีการเคล่ือนท่ีของลูกสูบข้ึนลง  4  คร้ัง หรือ
4 จังหวะ
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                 ควันขาว  หมายความวา  กลุมของละอองน้ํ ามันหลอลื่นที่ยังไมเผาไหม หรือเผาไหม
เพียงบางสวนเมือ่กระทบกับบรรยากาศภายนอกท่ีมีอุณหภูมิต่ํ ากวาก็จะควบแนนมองเห็นเปนควัน
ขาวออกมาจากทอไอเสีย
                 แกส(gas) หมายถึง  ของไหลมีปริมาตร หรือรูปทรงที่ไมแนนอนสามารถฟุงกระจาย
และเปล่ียนสภาพเปนของเหลว หรือของแข็งได  โดยการเพ่ิมความดันหรือลดอุณหภูมิ
                ฝุน(particulate  matter)  หมายถึง  อนุภาคของของแข็งที่สามารถฟุง  กระจาย  ปลิว
หรือลอยอยูในอากาศได
     Emission หมายถึง  อากาศเสียท่ีปลอยสูส่ิงแวดลอม มลพิษทางอากาศจากโรงงานอุต
สาหกรรม  และยานพาหนะ  หรือ จากปลองควันท่ีปลอยสูส่ิงแวดลอม(http://www.deqp.go.th.
2541)
                กาซคารบอนมอนอกไซด  หมายถึง กาซไมมีสี  ไมมีกลิ่นและรส  เกิดจากการเผาไหมที่
ไมสมบูรณของเชื้อเพลิง  เกิดข้ึนมากในขณะท่ีการจราจรติดขัด

    กาซซัลเฟอรไดออกไซด   หมายถึง กาซไมมีสี  มีกลิ่นที่ท ําใหแสบจมูก  มีฤทธิ์เปนกรด
เกิดจากการเผาไหมเชื้อเพลิงที่มีสารกํ ามะถันเจือปน เชน น้ํ ามันดีเซล น้ํ ามันเตา และถานหิน
ลิกไนต จากโรงงานอุตสาหกรรม และรถยนต กาซน้ีสามารถรวมตัวกับไอน้ํ าและกลายเปนกรด
กํ ามะถัน ท่ีมีฤทธ์ิกัดกรอนรุนแรง
                 กาซไนโตรเจนไดออกไซด  หมายถึง  กาซที่มีสีนํ้ าตาลออน มีกลิ่นเหม็น เกิดจากการ
เผาไหมท่ีอุณหภูมิและความดันสูงของเคร่ืองยนตสันดาปภายใน
                 กาซโอโซน  หมายถึง  กาซท่ีเกิดจากปฏิกิริยาทางเคมี  มีแสงเปนตัวเรงโดยการรวมตัว
ของกาซออกไซดของไนโตรเจน  และกาซไฮโดรคารบอน มีผลทํ าใหเกิดการระคายเคืองของเย่ือบุ
ตา  ทํ าใหแสบตา  และมีผลทํ าใหวัตถุประเภทยางเกิดการแข็งเปราะขาดคุณสมบัติการยืดหยุน

     สารตะก่ัว  หมายถึง  โลหะสีเทาเงินอยูในรูปของสารประกอบอนินทรีย  เชน  ออกไซด
ซัลไฟด ไนเตรต  คลอเรท  คลอไรด  และเปนสารประกอบอินทรีย  เชน  เตตราเอทิลเลด  เตตราเม
ลิลเลด  ซึ่งใชเปนสารเติมในนํ ้ามันเชื้อเพลิง
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6. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

                7.1 สามารถใชเปนแนวทางในการกํ าหนดคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษของประชา
ชนใหมีสวนรวมรับผิดชอบในมลพิษท่ีตนเองกอใหเกิดข้ึนจากการใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ
และแนวทางในการกํ าหนดการจายเงินอุดหนุนในการชดเชยของผูใชรถจักรยานยนตในการเปล่ียน
รถจักรยานยนต  2  จังหวะเปลี่ยนเปน  4 จังหวะ ในเขตอํ าเภอเมือง  จังหวัดขอนแกน

7.2  สามารถวางแนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักร
ยานยนต 2  จังหวะ



ตารางที่ 1.4  สถิติจํ านวนรถแยกตามประเภทที่จดทะเบียนจังหวัดขอนแกน  31  ธันวาคม   2545
                                                                                   หนวย:คัน

ประเภทรถ
(Type of  Vehicle)

2536
(1993)

2537
(1994)

2538
(1995)

2539
(1996)

2540
(1997)

2541
(1998)

2542
(1999)

2543
(2000)

2544
(2001)

2545
(2002)

1.รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7คน
2. รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7คน
3.รถยนตบรรทุกสวนบุคคล
4.รถจักรยานยนต
5.รถอื่นๆ

12,058
4,721

45,084
153,543
10,468

10,932
3,555

38,152
186,740
10,417

13,324
3,958

41,958
213,078

8,106

16,583
4,474

49,480
243,992

5,276

20,744
4,941

62,495
285,114

4,848

21,803
5,147

66,562
330,350

6,665

33,207
6,718

86,256
352,412

9,175

36,727
7,253

97,085
406,322

5,611

41,784
7,765
106,225
440,608

8,349

47,185
8,038
115,043
471,698

8,443
รวมทั้งสิ้น 225,874 249,796 280,424 319,805 378,142 430,527 487,768 553,008 604,731 650,407

       ที่มา : สํ านักงานขนสงจังหวัดขอนแกน   29 เมษายน 2546
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บทท่ี  2
วรรณกรรมที่เกี่ยวของ

การประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม  เปนวิธีการคํ านวณผลกระทบดานส่ิงแวดลอมใหเปนตัวเงิน  เพื่อ
สะทอนใหเห็นวาประชาชนมีความคิดเห็นอยางไรกับคุณภาพส่ิงแวดลอม  เมื่อผลกระทบดานส่ิง
แวดลอมมีการประเมินมูลคา  ผลของขอมูลนี้สามารถที่จะน ําไปใชรวมกับขอมูลทางเศรษฐกิจได  
และรัฐบาลก็สามารถพิจารณาประเด็นดานการจัดสรรทรัพยากรเพื่ออนุรักษไดอยางมีประสิทธิ
ภาพ ประโยชนจากการประเมินมูลคาสิ่งแวดลอม จะไมใชประชาชนกลุมใดกลุมหน่ึงท่ีได
ประโยชน แตประชาชนทุกคนเปนผูไดรับประโยชน  ประชาชนทุกคนจึงมีสิทธิท่ีจะแสดงทัศนคติ
ตอส่ิงแวดลอมในรูปของการวัดมูลคา     ซึ่งมีบทบัญญัติไวอยางชัดเจนในกฎหมายรัฐธรรมนูญ
แหงราชอาณาจักรไทย  พ.ศ. 2540 (มาตรา 46 มาตรา 56  มาตรา 59 มาตรา 79  และมาตรา 
290) และขอมูลท่ีประชาชนแสดงออกน้ัน สามารถนํ าไปใชกํ าหนดกลยุทธของรัฐบาล ในการจัด
สรรทรัพยากรอยางมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ  ในขณะเดียวกันสามารถกํ าหนดแนวทางจัด
การดานสิ่งแวดลอมโดยไมเปนอุปสรรคตอการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศชาติ  
จึงศึกษาทฤษฎ ีเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการศึกษาความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียมใน
การรักษามลภาวะทางอากาศและความเต็มใจที่จะยอมรับเงินชดเชย ของผูใชรถจักรยานยนต 2 
จังหวะในเขตพื้นที่อ ําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน ดังตอไปน้ี

1. การประเมินมูลคาทรัพยากรและสิ่งแวดลอม (วุฒ ิ2539:5-8) ไดแบงวิธี
    การประเมินมูลคาทรัพยากรออกเปน 2 กลุมใหญๆ ดังน้ี

             1.1 ทรัพยากรและส่ิงแวดลอมท่ีผานระบบตลาด   การวิเคราะหทั่วไป เปนการ
ศึกษาการเปลีย่นแปลงของอุปสงคและอุปทานในระบบตลาด  ซึ่งทํ าใหเกิดการเปล่ียนแปลง
ปริมาณและราคา
                1.2 ทรัพยากรและสิ่งแวดลอมที่ไมผานระบบตลาด ไมสามารถที่จะใชกลไกของ
ตลาดดํ าเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจได กอใหเกิดความลมเหลวของตลาด  ซ่ึงเกิดข้ึนเน่ืองจาก
ปจจัยตางๆ ดังตอไปน้ี
                      1.1.1 ผลกระทบภายนอก (Externalities) เกิดขึ้นเพราะการผลิตของเอกชนนั้นไม
ไดคํ านึงถึงตนทุนทั้งหมดที่สังคมตองรับสิ่งแวดลอมที่สูญเสียไป ซ่ึงเปนตนทุนทางสังคม (Social
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cost) ดังน้ันตนทุนท้ังหมดควรจะนับรวมตนทุนดานส่ิงแวดลอมเขาไปดวย  เพราะฉนั้น ราคาของ
ผลผลิตดังกลาวจึงถูกกํ าหนดอยางไมสมบูรณ
                  1.1.2 สินคาสาธารณะ(Public Goods) ส่ิงแวดลอมเปนสินคาสาธารณะ เปนสิ่งที่ไม
มีการซื้อขายและไมมีมูลคา ไมมีผูผลิตท่ีจะเขามามีสวนในการอนุรักษส่ิงแวดลอมหรือลดมลพิษ

2. ประเภทมูลคาสิ่งแวดลอม

                ส่ิงแวดลอมใหประโยชนกับสังคมในหลายรูปแบบ(อดิศร 2541:63-64)  ในการประเมิน
มูลคาส่ิงแวดลอมตองระบุถึงประเภทของมูลคาท่ีตองการทํ าการประเมิน  มูลคารวม(Total
Economic Value)  แบงออกเปน 3 ประเภท  ดังน้ี

2.1 มูลคาจากการใช (Use Value)
2.2 มูลคาท่ีเกิดจากการมิไดใช (Non-Use Value) และ
2.3 มูลคาการใชในอนาคต (Option Value)ดังภาพท่ี 2.1

                                          ภาพที่ 2.1 ประเภทมูลคาสิ่งแวดลอม
มูลคาจากการใช (Use Value) หมายถึง การท่ีส่ิงแวดลอมถูกนํ าไปใชใหประโยชนท่ี

เปนรูปธรรมกับประชาชนแบงเปน 2 ประเภทไดแก
                  1. มูลคาทางตรง (Direct Use Value) คือการที่ประชาชนในฐานะผูบริโภคไดรับ

มูลคารวม

มูลคาจากการใช มูลคาที่มิไดเกิดจากการใช
มูลคาที่จะใช
้ในอนาคต

มูลคาทางตรง มูลคาทางออม มูลคาคงอยู มูลคาในอนาคต
เพื่อลูกหลาน
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ประโยชนโดยตรงจากส่ิงแวดลอม เชน คุณภาพอากาศ ระดับกล่ินและเสียง สภาพแวดลอมบริเวณ
ท่ีอยูอาศัย   การเขาชมอุทยาน   เปนตน

2. มูลคาทางออม (Indirect Use Value) คือการที่สิ่งแวดลอมท ําหนาท่ีเปนปจจัยการ
ผลติอยางหน่ึง และใหประโยชนตอประชาชน เชน ความหลากหลายทางชีวภาพชวยใหมียารักษา
โรคท่ีเปนประโยชนในการดํ ารงชีวิต หรือคุณภาพของน้ํ าท่ีสะอาดในแมน้ํ า  ชวยลดตนทุนการผลิต
น้ํ าประปาทํ าใหคาน้ํ าประปาลดลง
          มูลคาที่มิไดเกิดจากการใช (Non- Use Value) คือการท่ีสิง่แวดลอมใหประโยชนกับ
ประชาชนในรูปของการสรางความรูสึกท่ีดีเม่ือทราบวาส่ิงแวดลอมอยูในสภาพท่ีดี โดยที่ประชาชน
ไมไดรับประโยชนจากส่ิงแวดลอมน้ันเลยไมวาทางตรง (Direct Use) หรือทางออม (Indirect Use)
ซึ่งแบงเปน 2 ประเภท ไดแก
                  3. มูลคาการคงอยู(Existence  Value) คือการที่ประชาชนไดประโยชนจากสิ่งแวด
ลอมเมื่อทราบวาสิ่งแวดลอมยังอยูในสภาพที่ด ีเชน การอนุรักษเตาทะเล  ชาง หรือสัตวสงวน
เปนตน
                  4. มูลคาในอนาคตเพ่ือลูกหลาน (Bequest Value) คือ การท่ีประชาชนไดประโยชน
เมื่อทราบวาสิ่งแวดลอมยังอยูในสภาพที่ดีซึ่งประชาชนรุนหลังจะสามารถใชประโยชนไดในอนาคต
                      มูลคาการใชในอนาคต(Option  Value) คือการที่ประชาชนไมไดประโยชนจากสิ่ง
แวดลอมเลยไมวาจะในรูปแบบ Use Value หรือ Non-Use Value ในขณะนี้ แตคิดวาจะมีโอกาส
ใชในอนาคต ดังน้ัน  การอนุรักษสิ่งแวดลอมไวขณะนี้  ประชาชนอาจไดรับประโยชน เพราะเปน
การเปดโอกาสใหเขาสามารถใชประโยชนจากส่ิงแวดลอมในอนาคตได

3. วธิกีารประเมินมูลคาสิ่งแวดลอม

 การประเมินมูลคาสิ่งแวดลอม(อดิศร 2541:65-66) เริ่มมีการใชเมื่อประมาณ 50 ปมา
แลว เมื่อ Harold  Hotelling  เสนอวา  การประเมนิมูลคาเชิงนันทนาการของอุทยานแหงชาติของ
รัฐบาลประเทศสหรัฐอเมริกา  ชวงทศวรรษ 1930 สามารถกระทํ าไดโดยการศึกษาระยะทางการ
เดินทางของนักทองเท่ียววา   แตละคนเดินทางมาจากท่ีใดบาง(Hotelling,1949)  ซ่ึงตอมาชวงทศ
วรรษ 1950 Clawson (1959)  ไดพฒันาขอเสนอของ Hotelling ขึ้นมาจนเปนวิธีการประเมินมูล
คาสิ่งแวดลอม แบบ Travel  Cost Model   ตอมา  Ridker and Henning (1967) โดยใช
อสังหาริมทรัพยที่เมือง  St.Louis  ประเทศสหรัฐอเมริกาเพื่อประเมินมูลคาคุณภาพทางอากาศ
และในป  ค.ศ.1974  Rosen  ไดพัฒนาวิธีนี้ขึ้นมาเปน   Hedonic Price Model และวิธีการ
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ประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมโดยการสัมภาษณประชาชนไดเร่ิมในป ค.ศ.1963  เมื่อ Davis (1963
and 1964 ) ทํ าการประเมินมูลคาดานนันทนาการท่ี  มลรัฐ Maine  และมูลคาของการลาสัตวของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา  ตอมา Robert  Mitchell  และ  Richard  Carson  ไดพฒันาเทคนิควิธีการ
สัมภาษณประชาชน และการทดสอบความแมนยํ าของขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณเรียกวา  การ
ประเมินมลูคาทางตรงภายใตตลาดสมมุติ หรือ Contingent  Valuation  Method(Mitchell and
Carson,1989 และ Randal,Ives, and Eastman,1974) วิธีนี้ไดกลายเปนที่รูจักอยางแพรหลายใน
ปจจุบัน

4. การประเมินมูลคาทางตรงภายใตตลาดสมมุติ (Contingent Valuation Method
   หรือ CVM)

                   การประเมนิมูลคาทางตรงภายใตตลาดสมมุติ (Contingent  Valuation  Method
หรือCVM) (จุไร 2543:123-126)เปนวิธีการวัดมูลคาส่ิงแวดลอมทางตรงในการประเมินสินคา และ
บริการท่ีไมมีการซ้ือขายในตลาด เน่ืองจากกลไกราคาไมสามารถทํ างานไดอยางมีประสิทธิภาพ
เพราะเกิดปญหาผลกระทบภายนอก และเปนปญหาสินคาสาธารณะ(public goods) โดยวิธีการน้ี
จะใชสัมภาษณเพื่อสอบถามความเต็มใจที่จะจาย(willingness to pay-WTP) หรือ ความเต็มใจที่
จะไดรับการชดเชย(willingness to accept-WTA)ของผูบริโภคในสถานการณสมมุติ

      วิธ ีCVM ใชการส ํารวจภาคสนาม เพื่อสัมภาษณความเต็มใจที่จะจายหรือ ความเต็ม
ใจท่ีจะไดรับการชดเชยเปนสํ าคัญ วิธีการต้ังคํ าถามจึงมีความส ําคัญมาก การท่ีจะไดคํ าตอบท่ีดี
ถูกตอง และไมมีอคติเปนเร่ืองของเทคนิค ในการท่ีจะใหไดคํ าตอบในการสํ ารวจความเต็มใจท่ีจะ
จายและยอมรับ สินคา และบริการท่ีไมผานตลาด ในวิธีการ CVM นักเศรษฐศาสตรส่ิงแวดลอมได
ต้ังขอสมมุติความเต็มใจท่ีจะจายและการยอมรับของแตละบุคคลวา ข้ึนอยูกับรายได สภาวะแวด
ลอมที่เปลี่ยนแปลงไป และปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม เชน  อายุ  เพศ  การศึกษา อาชีพ
สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม    จะมีความสํ าคัญตอความเต็มใจท่ีจายในสินคา  และบริการ
น้ันๆ คํ าถามในสวนของสถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม  ควรจะอยูในสวนสุดทายของแบบ
สอบถามท้ังน้ี เนื่องจากค ําถามท่ีเก่ียวกับรายได รายจาย  อายุ อาชีพ  มีความออนไหว  ผูตอบ
สัมภาษณอาจจะไมพอใจ และไมยินดีที่จะใหสัมภาษณ  ซึ่งวิธีการ CVM  จะดํ าเนินการดวยวิธีการ
สัมภาษณโดยตรง หรือใชแบบสอบถามถึงมูลคา โดยมรูีปแบบดังน้ี
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4.1 แบบ Open–ended  เปนวิธีท่ีผูตอบแบบสัมภาษณมีความอิสระในความคิด  ในการ

เลือกท่ีจะตอบดวยตนเอง ถาผูท่ีสัมภาษณมีวาทศิลปในการเกร่ินนํ าท่ีดี  ผูตอบสัมภาษณก็จะระบุ
จํ านวนเงินสูงสุดที่ผูตอบสัมภาษณยินดีที่จะจายเปนจ ํานวนมาก เปนแบบสัมภาษณ ท่ีผูตอบมี
อิสระในการตอบจํ านวนเงินท่ีตนเองสามารถจายได และยังสามารถโตแยงคํ าถาม ไดขอมูลราย
ละเอียดจากผูตอบ  แตเน่ืองจากเปนสินคาและบริการท่ีผูตอบสัมภาษณไมคุนเคย  ผูตอบ
สัมภาษณอาจจะไมสามารถระบุจํ านวนเงินที่ตนเองจะจายจริงๆ

    4.2 แบบ Payment card  วิธีนี้จะเขียนจ ํานวนเงินของความเต็มใจท่ีจายบนแผน
การด  และใหผูตอบแบบสัมภาษณเลือก ณ จํ านวนเงินเทาใดจากการดแผนใดท่ีผูตอบสัมภาษณ
ยินดีท่ีจะจาย   เปนวิธีท่ีงายตอการสัมภาษณ และผูถูกสัมภาษณ ไมตองคิดมากวาตนจะจายเทา
ไร  มีการด ใหเลือกก็เลือกตามความพอใจของตน แตอยางไรก็ตาม อาจจะมีราคาเร่ิมตนของการด
ที่ไมเหมาะสม และไมตรงตามความตองการของผูตอบสัมภาษณก็ได
         4.3 แบบ Bidding game การประมูลเปนรูปแบบของ CVM ที่นิยมใชกันมากวิธีหนึ่ง
คือ การถามซํ ้า ในลักษณะเดียวกับการตอรองในตลาดสินคา  เนื่องจากจ ํานวนเงินของความเต็ม
ใจที่จะจาย  อาจจะไมใช ”ราคาดุลยภาพ” หรือราคาสูงสุดท่ีผูบริโภคยินดีจะจายจริง ซึ่งอาจเพิ่ม
ข้ึนไดอีก หรือลดลงไดอีก  ดังน้ัน Bidding  game จะตองทํ าการประมูลซํ ้า  จนกระทั่งแนใจวาถึง
ระดับท่ีผูตอบสัมภาษณยินดีท่ีจะจายอยางแทจริง ผูตอบสัมภาษณมีความพอใจ ในการตอรอง
และทํ าใหผูตอบสัมภาษณ  ยินดีท่ีจะจายเงินในราคาท่ียุติธรรม  จากราคาท่ีประมูลเร่ิมตนอาจจะ
เปนราคาช้ีแนะทํ าใหเกิดคลาดเคล่ือนกับความจริง
             4.4 แบบ Contingent ranking เปนวิธีการท่ีเร่ิมตนจากสถานการณสมมติ  การสอบ
ถามความเห็นใหผูตอบเรียงลํ าดับความเต็มใจท่ีจะจายในสินคาและบริการน้ัน ในแตละทางเลือก
ซ่ึงอาจจะเรียงจากมากไปหานอย จากนอยไปหามาก  การท่ีจะวิเคราะหแบบสอบถามน้ีใชเทคนิค
ทางสถิติโดยวิธี  ordered  logit  model
             4.5 แบบ Close-ended การท่ีจะใหผูตอบสัมภาษณระบุจ ํานวนเงินความเต็มใจท่ีจะ
จาย  ผูตอบสัมภาษณ อาจจะไมแนใจหรือไมทราบวาความเต็มใจที่จะจายของตนเองนั้น เปนเทา
ไรผูตอบสัมภาษณอาจมีความลํ าบากใจยุงยาก เพราะไมมีโอกาสไดไตรตรอง หรือรูจักสินคาและ
บริการน้ันมากอน  วิธีการของ Close – ended   จํ านวนเงินของความเต็มใจที่จะจายในสินคาและ
บริการน้ันจะระบุในแบบสอบถามเรียบรอยแลว  ผูตอบสัมภาษณเพียงแตตอบค ําถามวา ณ
จํ านวนเงินเทานี ้ สมมุติวา  100  บาท  ทานยินดีจายหรือไมจาย นักเศรษฐศาสตรมีความเห็นวา
คํ าถามแบบปดน้ีจะชวยผูตอบสัมภาษณไดมากในกรณีท่ีสินคาและบริการไมเปนท่ีคุนเคยสํ าหรับ
ผูตอบแบบสัมภาษณ เพราะไดระบุจ ํานวนเงินของความเต็มใจท่ีจะจายไวเรียบรอยแลว   ฟรีแมน
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( Freeman, 1993 อางจาก จุไร 2543:126) ไดอางถึงขอดีของคํ าถามแบบปดดังน้ี คือ
                  4.5.1  คํ าตอบเพียงแตระบุวาใช หรือไมใช
                  4.5.2  สามารถท่ีจะขจัดอคติอันเกิดจาก starting point bias ได
                  4.5.3  เปนการออกเสียงเพ่ือใหไดคะแนนท่ีมากท่ีสุด(plurality voting rules)
                  4.5.4  ทํ าใหผูตอบสัมภาษณคุนเคยกับสินคาและบริการ  วิธีการทางเทคนิคในคํ าถาม
แบบปดท่ีนิยมใชกันมาก คือ Dichotomous Choice Contingent  Valuation Method  หรือ  DC
CVM  กลาวคือ  จะมีลักษณะเปนคํ าถามปลายเปดสองช้ัน

5. ข้ันตอนของการจัดทํ าแบบสอบถามของ CVM
    การจัดทํ าแบบสอบถามของ CVM จะประกอบดวยข้ันตอนตางๆ ดังตอไปน้ี

                  5.1  การจัดทํ าสนทนากลุม  (focus group discussions)
                          การสนทนากลุม(โยธิน 2541:139  อางจากสมหวัง รวมบทความทางวิธีวิทยา
การวิจัย เลม 2)เปนวิธีการอันหน่ึงในการวิจัยเชิงคุณภาพเปนการวิจัยเพ่ือใหเกิดความรู  ความเขา
ใจ  เก่ียวกับจิตใจและพฤติกรรมของมนุษยรวมท้ังปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมน้ันๆ  และยังทํ า
ใหทราบถึงปฏิกิริยาของบุคคลท่ีมีตอส่ิงเรา คํ าถามในวงสนทนากลุมจะเปนคํ าถามท่ีถามถึง
ความรูสึก  การตัดสินใจ   การใหเหตุผล  แรงจูงใจ  หรือสภาวะภายในตางๆ  ของบุคคล  ความ
ประทับใจ  ดังน้ีเปนตน  การสนทนากลุมมีลักษณะการพูดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและ
กันอยางกวางขวางของผูเขารวมสนทนากันเองและกับนักวิจัย  การสนทนามีความเปนอิสระใน
การแสดงความเห็นตลอดจนขอโตแยง  ปญหาหรือหัวขอของการสนทนาถูกกํ าหนดโดยนักวิจัย
หรือผูสนใจท ําการศึกษาในเร่ืองๆน้ัน  แลวเลือกสรรบุคคลท่ีคิดวาสามารถใหคํ าตอบในเร่ืองท่ีสน
ใจไดตรงประเด็นท่ีสุดเขารวมสนทนา  ดังน้ันการรวบรวมขอมูลแบบการจัดสนทนากลุม เกิดข้ึน
จากการใหมีการสนทนากันระหวางนักวิจัยกับกลุมคนท่ีเปนผูรูท่ีมีลักษณะทางเศรษฐกิจ  สังคม
อาชีพ  หรือคุณลักษณะภูมิหลังที่ใกลเคียงกันมากที่สุด และคาดวาเปนกลุมท่ีสามารถตอบ
ประเด็นคํ าถามท่ีนักวิจัยสนใจศึกษาไดดีท่ีสุด  สามารถตอบวัตถุประสงคของการศึกษาไดคํ าตอบ
ท่ีเปนเหตุผลท่ีดีท่ีสุดและอาจกลาวไดวา  สมาชิกที่เขากลุมจะตองมีลักษณะตางๆ ใกลเคียงกัน
มากท่ีสุด  สนทนากลุมเกิดจากสมมุติฐานท่ีเชื่อวา จะรูปฏิกิริยาโตตอบของคนไดอยางละเอียดลึก
ซึ้ง  โดยการกระตุนใหคนหันมาสนใจในส่ิงเดียวกัน และมาแสดงความคิดเห็นรวมกันซ่ึงอยูใน
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ลักษณะการเคล่ือนไหวภายในกลุม และนักวิจัยก็จะสังเกตพฤติกรรมของบุคคลในกลุมท่ีศึกษา              
               5.2 การทดสอบแบบสอบถาม
                         เมื่อสรางแบบสอบถามเสร็จแลวยังไมสามารถน ําแบบสอบถามน้ีไปใชในการ
สํ ารวจได (จุไร 2543:131)  จะตองนํ าแบบสอบถามมาทดสอบ(pre-test) วาปญหาขอคํ าถามของ
แบบสอบถามน้ัน ยากหรืองายแกการตอบ  ตรงตามวัตถุประสงคหรือไม  แลวจึงนํ าขอบกพรองมา
ปรับปรุง แกไขประมาณ  2 – 3 คร้ัง เพื่อความสมบูรณ และความครบถวนของขอมูลท่ีตองการนํ า
มาวิเคราะห

6. วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ

                 จากการศึกษาจะพบวามลพิษทางอากาศซึ่งสงผลตอสุขภาพของมนุษยนั้นเกิดจาก
สาเหตุหลายๆประการ ซ่ึงทางกรุงเทพมหานครรวมกับธนาคารโลก(ณฐนนท 2541)ไดนํ ามาทํ าการ
ศึกษามลพิษทางอากาศในเขตกรุงเทพมหานคร  จากความเจริญนานนับ  3  ทศวรรษของประเทศ
ไทยไดใชเชื้อเพลิงเพื่อการพัฒนาทางเศรษฐกิจทั้งในกรุงเทพมหานครและจังหวัดที่มีพื้นที่ติดกับ
กรุงเทพมหานคร  ทั้งหมด  5  จังหวัด (เขตปริมณฑล)  ไดแก  นครปฐม  นนทบุรี  ปทุมธานี
สมทุรปราการ  และสมุทรสาคร  ซ่ึงรวมแลวมีประชากรอาศัยอยูประมาณ  15  ลานคน  นอกจาก
น้ียังเปนโรงงานอุตสาหกรรมดานการผลิต  และพาหนะท่ีขับเคล่ือนดวยเคร่ืองยนตจํ านวนมาก ทํ า
ใหเกิดการจราจรท่ีคับค่ังและคุณภาพของอากาศเปนอุปสรรคใหญสํ าหรับความเปนอยูของประชา
กรท่ีอาศัยอยูในกรุงเทพฯ  ทางดานการขนสงก็เปนอีกอุปสรรคหน่ึง  ซ่ึงเปนปญหาท่ียังรุนแรง และ
รัฐบาลตองมีมาตรการเรงดวนหลายมาตรการ เพื่อจุดมุงหมายในการลดสารพิษทางอากาศ แหลง
กํ าเนิดมลพิษทางอากาศมีดังน้ี
                  6.1 ยานพาหนะท่ีติดเคร่ืองยนต มีจํ านวน 23%
                  6.2 ฝุนละอองจากทองถนนมีจํ านวน 33% ยานพาหนะซึ่งเปนปญหาที่รายแรงใน
                        การกอใหเกิดสารพิษทางอากาศ   คือ  รถจักรยานยนตสองจังหวะ และรถ
                        โดยสารประจํ าทางที่ใชนํ ้ามันดีเซลและรถบรรทุกตาง ๆ
                  6.3 แหลงท่ีเกิดสารพิษทางอากาศรวมถึงเคร่ืองตมในงานอุตสาหกรรม
                        มีจํ านวน  29%
                  6.4 พลังงานจากโรงงานไฟฟามีจ ํานวน 12%
                  6.5 งานกอสรางมีสารพิษจํ านวน  3%
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      นอกจากน้ียังมีจากแหลงเผาไหมในครัวเรือน  ฌาปนสถานและการเผาขยะ  ยาน
พาหนะท่ีติดเคร่ืองยนตไดแพรกระจายมลพิษออกไป  โดยเฉพาะอยางย่ิงสารพิษทางอากาศ ซึ่ง
เปนปญหาหลักในการแพรมลพิษสูที่อยูอาศัยในกรุงเทพฯ  สารพิษดังกลาวนี้เพียงจ ํานวนเล็กนอย
ประมาณ  1  ในลานลูกบาศกเมตร สามารถอยูไดนานแลวผานทะลุเขาไปถึงในปอดซ่ึงเปนสาเหตุ
ของโรคภัย  และสาเหตุการตายกอนอายุของคนจํ านวนมาก   จึงไดรับการสนับสนุนเงินกูเพ่ือการ
พัฒนา  โดยความชวยเหลือเร่ืองการเงินเพ่ือการพัฒนาโครงการลดมลพิษทางอากาศ และไดถูก
ขยายโครงการโดยธนาคารโลก วัตถุประสงคของโครงการ  มีเปาหมายเพื่อลด การแพรกระจาย
ของมลพิษทางอากาศในกรุงเทพฯ  ใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น

 นันทวรรณ วิจิตรวาทการ( จาก http://www.deqp.go.th/news. 4/5/43)  ศึกษาผล
กระทบจากฝุนละออง และมลพิษตอโรคระบบทางเดินหายใจของประชาชนกรุงเทพฯ  พบวา
ปริมาณฝุนขนาดเล็กกวา 10 ไมครอน ท่ีมอัีตราเพ่ิมข้ึน 30 ไมโครกรัมตอคิวบิกเมตร ในแตละวัน
จะสงผลกระทบตอสุขภาพของประชาชนอยางมาก โดยพบอัตราการตายจากโรคภูมิแพ และโรค
ทางเดินหายเพิ่มขึ้นรอยละ 35  พบผูปวยโรคทางเดินหายใจ เพิม่ข้ึนรอยละ 1 -20 นอกจากน้ี
จํ านวนผูปวย เฉพาะโรคทางเดินหายใจสวนบน จะมีสถิติเพิ่มขึ้นรอยละ 26   ทางเดินหายใจสวน
ลางรอยละ 20 เมื่อเทียบจากจํ านวนประชากรในกรุงเทพฯ 10 ลานคน  จากสถิติดังกลาวจะถือวา
อยูในภาวะคอนขางจะไมปลอดภัย

นักวิจัยชาวเยอรมัน(จากhttp://www.deqp.go.th/news.5/5/44) ทํ าการศึกษาประชา
กรในวัยผูใหญจํ านวน 2,600 คน พบวาความดันโลหิตเพ่ิมข้ึนมีความเก่ียวของกับระดับของมล
ภาวะในอากาศ  มลภาวะอาจเปนสาเหตุของความเปล่ียนแปลงในสวนหน่ึงของระบบประสาทท่ี
ควบคุมความดันโลหิต ซ่ึงเปนการไปเพ่ิมโอกาสเปนหัวใจวายและปญหาเลือดไปเล้ียงหัวใจ
                พูลพร  แสงบางปลา(2537:19-20) กลาวถึง เร่ืองมลพิษทางอากาศที่มีผลตอสุขภาพ
เปนปญหาท่ีสํ าคัญ และมีผลงานวิจัยดานมลพิษ ท่ีมผีลตอสุขภาพ ถาประชาชนไดรับ กาซซัล
เฟอรไดออกไซด (SO2) และสารละออง  ในปริมาณท่ี 80 -100 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตรเฉล่ีย
ตอป  คนสูงอายุเกิน 50 ปขึ้นไปทํ าใหเกิดอาการอักเสบของทางเดินหายใจอยางแรง(Winkelstein,
1967; Douglas & Waller, 1966)และถารับในปริมาณ กาซซัลเฟอรไดออกไซดและสารละออง
อยางละ 130 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร จะเปนพิษตอทางเดินหายใจของนักเรียน(Lunn et al,
1967)ถาไดรับปริมาณกาซซัลเฟอรไดออกไซด 190 และสารละออง 177 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร จะเปนพิษตอทางเดินหายใจและปอด(Petrilli  et  al ,1966) ถาไดรับปริมาณ กาซซัลเฟอรได

http://www.deqp.go.th/news
http://www.deqp.go.th/news
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ออกไซด 105 -265 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  และสารละออง 185 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร
จะมีผลตอคนสูงอายุปวยและเปนโรคปอด (Carnow  et  al, 1969) ถาไดัรับปริมาณกาซซัลเฟอร
ไดออกไซด 140-260 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร (เฉลี่ย  24 ชม.)จะมีผลเพิ่มปริมาณคนปวยทาง
เดินหายใจมากข้ึน (Brasser et al, 1967)  ดังตารางท่ี  2.1

ตารางท่ี 2.1 ผลวิจยัของมลพิษชนิดตาง ๆ  ตอสุขภาพของคน

สารพิษ ปริมาณ µg/m3 ผลการศึกษา เอกสารอางอิง
SO2

และสาร
ละออง

1. 80-100 เฉล่ียตอป

2.SO2และสารละออง
อยางละ 130
3. SO2 190 และสาร
 ละออง  177
4. SO2 105-265 และ
สารละออง 185
5. SO2 140-260
(เฉลี่ย  24 ซม.)

-คนสูงอายุเกิน 50 ปข้ึนไปทํ าให
เกิดอาการอักเสบของทางเดิน
หายใจอยางแรง
-เปนพิษตอทางเดินหายใจของ
นักเรียน
-เปนพิษตอทางเดินหายใจและปอด

-คนสูงอายุปวยและเปนโรคปอด

-เพิ่มคนปวยแผนกทางเดินหายใจ

Winkelstein  1967
Douglas & Waller
1966
Lunn et  al  1967

Petrilli  et  al 1966

Carnow  et  al 1969

Brasser et al  1967

ที่มา: พูลพร  แสงบางปลา  ไอเสียจากเครื่องยนตและการควบคุม  กรุงเทพมหานคร
        จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  2537  หนา 19

                  โรคตาง ๆ  ท่ีเก่ียวเน่ืองกับสารพิษ  (Lave  &  Seskin, 1970)ไดแก โรคปอดอักเสบ
เน้ืองอกในปอด  และท่ีอ่ืนๆ(นอกจากทางเดินหายใจ) Cardio  vascular  โรคทางเดินหายใจ และ
รวมท้ังการเกิดอัตราการตาย ซ่ึงเกิดจากสารพิษในอากาศ เชน กาซซัลเฟอรไดออกไซด ,ควันตาง ๆ
สารละออง ดังตารางท่ี 2.2
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ตารางท่ี 2.2  โรคตาง ๆ  ท่ีเก่ียวเน่ืองกับสารพิษ  (Lave  &  Seskin  1970)

โรค สารพิษ ความสัมพันธ
ปอดอักเสบ

เน้ืองอกในปอด

เน้ืองอกท่ีอ่ืน (นอก
จากทางเดิน
หายใจ)
Cardio  vascular

โรคทางเดินหายใจ

อัตราการตาย

SO2

ควันตาง ๆ

สารละอองและควัน

ควันพิษ

สารละอองและซัล
เฟอร
สารละอองและซัล
เฟอร

ถาลดสารประกอบซัลเฟอรลงจะลดคนปวยปอด
อักเสบลง  25 – 50 % ข้ึนอยูกับสถานท่ีและ
ปริมาณสารพิษ
จากสถิติคนในกรุงเทพจะเปนเน้ืองอกในปอดมาก
กวาคนในตางจังหวัด  1.5 เทา
เนื้องอกในกระเพาะอาหารจะพบสารละอองจ ํานวน
หน่ึงเสมอเมื่อลดควันพิษลง  อัตราคนตายจะลดลง
10-15 %
โดยเฉพาะเน่ืองจากโรคหัวใจ
การเปนหวัดคัดจมูก นิวมอเนีย และโรคปอดอักเสบ
เกิดจากสารละออง  และซัลเฟอร

ลดสารละออง 10 % จะลดอัตราการตาย 0.5 %
ลดสารซัลเฟอร  10 %  จะลดอัตราการตาย  0.4 %

ที่มา: พูลพร  แสงบางปลา  ไอเสียจากเครื่องยนตและการควบคุม  กรุงเทพมหานคร
         จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  2537  หนา 20

     ชัชวาล  จันทรวิจิตร  (2542) พบวาในป  พ.ศ. 2539  คาดวามีฝุนละอองจ ํานวน
1,136,000  ตัน ปลอยจากโรงงานอุตสาหกรรม  ในเขตกรุงเทพมหานคร  ระดับฝุนละอองใน
อากาศในชวง 10  ป ท่ีผานมาสูงกวาระดับมาตรฐานซึ่งกํ าหนดไวเพ่ือปองกันสุขภาพและความ
ปลอดภัยของประชาชนในสภาพปจจุบันมีการคาดการณวา  ในแตละปจะมีผูท่ีตองเสียชีวิตกอน
เวลาอันสมควรระหวาง 4,000 ถึง 5,500  ราย ซ่ึงเก่ียวของกับการรับสัมผัสฝุนละออง การลดระดับ
ฝุนละออง  ในอากาศลง  20  ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  จะชวยประหยัดเงินสํ าหรับคาใชจายใน
การดูแลสุขภาพและการปรับปรุงคุณภาพชีวิตใหรัฐหลายหมื่นลานบาทแหลงของฝุนใน
กรุงเทพมหานครที่ส ําคัญมาจาก  5  แหลง คือฝุนปลิวจากถนน  ฝุนจากรถยนต  ฝุนจากการ
กอสราง  ฝุนจากหมอไอน้ํ า และฝุนจากโรงไฟฟา(บริษัทเรเดียน อินเตอรเนชั่นแนล.รายงานเสนอ
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กรมควบคุมมลพิษ 2541) ฝุนปลิวจากถนนเกิดจากการว่ิงของยานยนต ในป พ.ศ. 2539  มีฝุนจาก
แหลงนี้ประมาณ  20,378  ตัน  ซ่ึงคิดเปนรอยละ 33.2  ของฝุนจากทุกแหลง ฝุนจากยานยนต
เกิดจากการเผาไหมของเคร่ืองยนต  ทํ าใหเกิดฝุนคอนขางมากถึงแมวาปญหาฝุนละอองใน
กรุงเทพมหานครจะเปนท่ีทราบเปนเวลานานแลวก็ตาม  แตการดํ าเนินงานของรัฐบาลยังคงไม
สามารถท่ีจะลดระดับฝุนลงอยางเปนรูปธรรม  จากขอมูลการตรวจวัดพบวาระดับฝุนละอองยังคง
สูงเกินมาตรฐาน  การแกปญหาตองหาแหลงท่ีมาของฝุนละอองและจัดการควบคุมฝุนปลิวจาก
ถนน  ฝุนจากหมอ ไอนํ ้า  และฝุนจากยานยนต  รวมกันแลวมากเกือบถึง  90 % ของฝุนจากทุก
แหลง  ดังน้ันจึงควรไดรับความสนใจแกไขจากแหลงท่ีมาท้ังสามน้ี  จะเห็นวาการใชพลังงานเปน
แหลงที่มาที่สํ าคัญของฝุนละออง การเปลี่ยนมาใชพลังงานประเภทที่มีปญหามลพิษตํ ่า จะ
สามารถลดปญหาฝุนละอองลงไดมาก  นอกจากน้ีควรมีการปรับปรุงระบบการขนสงมวลชน
ระบบการจราจร  และการควบคุมควันจากทอไอเสียของยานยนต  ใหมีมาตรฐานท่ีดี และ
กฎหมายควบคุมท่ีเขมงวด จํ าเปนตองนํ ามาใชในการควบคุมการปลอยฝุนละอองของโรงงานอุต
สาหกรรมในเขตน้ี  ในแผนระยะยาวเนนการรณรงคใหสุขศึกษาแกประชาชน ใหตระหนักและมี
สวนรวมในการแกปญหา  และพัฒนาการจัดระบบผังเมืองใหมีความเหมาะสม  ในขณะเดียวกัน
ควรสงเสริมการศึกษาวิจัยถึงผลกระทบตอสุขภาพของฝุนละออง  และแนวทางการแกปญหา

กองจดัการคุณภาพอากาศและเสียง  กรมควบคุมมลพิษ(2541)ไดติดตามตรวจสอบ
คุณภาพอากาศในประเทศไทยป  2541 ทั้งในกรุงเทพมหานคร ปริมณฑลและตางจังหวัดพบวา
ปญหามลพิษทางอากาศไดลดนอยลงกวาป  2540 สวนหน่ึงมาจากผลของปญหาเศรษฐกิจถด
ถอยทํ าใหกิจกรรมดานกอสรางและอุตสาหกรรมลดลง  แตปญหามลพิษทางอากาศยังเปนปญหา
หลักในทุกพื้นที ่ ไดแก  ฝุนละออง กาซโอโซนและกาซซัลเฟอรไดออกไซคมีปริมาณเกินมาตรฐาน
เล็กนอยในบางพ้ืนท่ีกาซคารบอนมอนอกไซคสูงเกินมาตรฐานในบางจุดของกรุงเทพมหานคร
เทาน้ัน  สวนกาซไนโตรเจนไดออกไซดและสารตะก่ัวมีปริมาณอยูในเกณฑมาตรฐาน นอกจากน้ียัง
ไดสํ ารวจขอมูลมลพิษทางอากาศและเสียงจากรถใชงานในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
ในป 2541 บนถนนตาง ๆจํ านวน 4,093 คันพบวารถจักรยานยนตแบบ  2 จังหวะจ ํานวน 657 คัน
มีกาซคารบอนมอนอกไซดและกาซไฮโดรคารบอนเกินมาตรฐานรอยละ  31 และ  21 ตามล ําดับ
และรถจักรยานยนต  4  จังหวะจ ํานวน  67  คันมีกาซคารบอนมอนอกไซด และเสียงเกินมาตรฐาน
คิดเปนรอยละ 15  และ 3  ตามล ําดับ สวนปริมาณกาซไฮโดรคารบอนจะอยูในเกณฑมาตรฐาน
(ภาคผนวก ข ตารางท่ี 1)
      สถาบันวิจัยส่ิงแวดลอมแหงชาติ  กรมควบคุมมลพิษ  รวมกับนักวิชาการสถาบันวิจัย
จุฬาลงกรณ(2539)ไดศึกษาและประเมินปริมาณมลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากการจราจรโดยเฉพาะ
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คารบอนมอนอกไซด  และฝุนละอองไดผลดังนี้  ปริมาณคารบอนมอนอกไซด  ท่ีเกิดข้ึนภายใน
กรุงเทพมหานครดีข้ึนเล็กนอย  อันเกิดจากมาตรการเพิม่สารออกซิเจนในน้ํ ามันเบนซิน  และการ
บังคับใหรถยนตใหมตามมาตรฐานอากาศเสียของรถยนตใหม(ECE R38)สวนมากตองติดต้ัง
เคร่ืองจ ํากัดไอเสียแบบสามทาง  สามารถกํ าจัดคารบอนมอนอกไซดอยางมีประสิทธิภาพ คาดวา
คารบอนนอกไซดในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะลดลงจาก 2.3 ลานตัน เหลือประมาณ
2.05 ลานตันตอป ในป พ.ศ. 2543  สวนปริมาณฝุนละอองจากยานพาหนะ โดยเฉพาะจากรถจักร
ยานยนต  จะเพิ่มขึ้นเนื่องจากจ ํานวนรถจักรยานยนตมีปริมาณเพ่ิมข้ึน และการจราจรติดขัด  โดย
คาดวาจะเพิ่มจากป  2537  อีก 35 % ในป  2543 สวนฝุนละอองจากยานพาหนะประเภทอื่น ๆ
และฝุนละอองจากถนนคาดวาจะเพ่ิมข้ึน  เมื่อตรวจวัดคุณภาพอากาศพบวามีสารไฮโดรคารบอน
จํ านวนมากอันเกิดจากปริมาณรถจักรยานยนตท่ีเพ่ิมข้ึน  โดยประมาณวาเกิดจากรถจักรยานยนต
ถึงรอยละ  32 (ภาคผนวก ข ตารางที ่2)
                  วิทยาลัยการสาธารณสุข(2538)ประเมินความเสียหายในแงผลกระทบตอสุขภาพและ
ชีวิตแลวมีผลกระทบจากฝุนละอองยังสามารถประเมินในรูปความเสียหายตอเศรษฐกิจไดดวย  คา
ใชจายโดยท่ัวไปไดแก  คาบริการของแพทย คายา คาหองพักในโรงพยาบาล และการบริการอ่ืน ๆ
และคาความสูญเสียรายไดจากการหยุดงาน  ประมาณกันวา ในแตละครอบครัวตองเสียคาใชจาย
1.6 % ของรายไดรายเดือนในครอบครัว 131 บาทเปนคารักษาพยาบาลโรคท่ีเก่ียวของ กับฝุน
ละออง  มูลคาน้ีคิดเปนรอยละ 13 ของคาใชจายเพ่ือการรักษาพยาบาลจากโรคท้ังหมดทุกโรคของ
แตละครอบครัว มีการประมาณวารัฐบาลจะประหยัดเงินไดถึง  65,000-175,000 ลานบาท  ถา
สามารถลดระดับฝุนละอองลงได  20 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร(บริษัทแฮกเลอร เบลลี่  เซอรวิส.
รายงานเสนอกรมควบคุมมลพิษ 2541)

ถนอม บรรณประเสริฐ คณะแพทยศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย(จาก http://
www.deqp.go.th/news .27/11/40)พบวาคนกรุงเทพฯปจจุบันเส่ียงกับการเปนโรคเย่ือบุชองคอ
อักเสบเร้ือรัง  โดยมีปญหาผนังล ําคออักเสบมีถึงรอยละ  60 และคาดวาจะมีผูปวยเพ่ิมข้ึนเร่ือย ๆ
เน่ืองจากมีสารพิษปะปนอยูในอากาศและกอใหเกิดอาการระคายเคืองในระบบทางเดินหายใจ
แมอาการอาจไมรุนแรง แตรักษาใหหายขาดไดยาก นักวิชาการทางการแพทยประมาณไววา  โรค
ทางเดินหายใจ โรคหัวใจ  และมะเร็ง สามารถลดลงไดถึงรอยละ  25  ถามลพิษในอากาศท่ีมีอยูลด
ลงไปสักครึ่งหนึ่ง  เพราะปจจัยส ําคัญประการหน่ึงท่ีทํ าใหเกิดโรคเหลาน้ีก็คือฝุนละอองและกาซ
พิษท่ีปนเปอนในอากาศ
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                 รถจักรยานยนต  จะมีการระบายสารมลพิษหลักคือ สารประกอบไฮโดรคารบอน
 ควันขาว  ซึ่งเปนละอองไอของนํ้ ามันหลอลื่นที่ไมไดถูกเผาไหม หรือเผาไหมไมหมด กาซคารบอน
มอนอกไซด  กาซท่ีเปนออกไซดของไนโตรเจน  ซ่ึงรถจักรยานยนตจะมีสารมลพิษท่ีถูกระบายออก
มามากกวารถยนตชนิดอ่ืน ๆป พ.ศ. 2537(ภาคผนวก ข ตารางที ่2)รถจักรยานยนตไดปลอยสาร
มลพิษประเภทกาซคารบอนมอนอกไซด ปริมาณ  429,527 ตันตอป สารประกอบไฮโดรคารบอน
ปริมาณ 158,890  ตันตอป กาซออกไซดของไนโตรเจนปริมาณ 1,968 ตันตอป และฝุนละออง
ขนาดเล็กกวา  10  ไมครอน ปริมาณ 15,057 ตันตอป รถจักรยานยนตปลอยสารมลพิษในจํ านวน
ที่สูง ประกอบกับปริมาณรถจักรยานยนต  ไดมีปริมาณเพิ่มขึ้นมากในปจจุบัน ซ่ึงรถจักรยานยนต
มี 2 ประเภทคือ  รถจักรยานยนตเคร่ืองยนต  2  จังหวะ และรถจักรยานยนต เคร่ืองยนต 4  จังหวะ
ความสามารถในการกอมลพิษทางอากาศของรถจักรยานยนตท้ัง  2  ชนิด มีความแตกตางกัน
(สถานการณส่ิงแวดลอม:2538)
                  สมชาย จันทรชาวนา(2538)คาดวารถจักรยานยนตท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร
น้ัน  มีจํ านวน  90 % เปนรถจักรยานยนต  2  จังหวะหรือประมาณ 1.49 ลานคัน จึงเปนแหลงที่กอ
ใหเกิดมลพิษดานอากาศท่ีส ําคัญแหลงหน่ึงและมีแนวโนมวาปริมาณรถจักรยานยนต จะมีปริมาณ
เพิ่มขึ้น จากยอดจํ าหนายภายในประเทศท้ังหมด ณ  ส้ินป พ.ศ. 2543  อีกประมาณ  800,000  คัน
(บมจ.ธนาคารกสิกรไทย 2543)แตในป 2543 แนวโนมของผูบริโภคเปล่ียนไป โดยหันมาใช
รถจักรยานยนต  4  จังหวะมากขึ้น  ซ่ึงสาเหตุหน่ึงมาจากราคารถจักรยานยนต  4  จังหวะมีราคา
ถูกลง  และมีการรณรงคใหประชาชนมีความสนใจในปญหามลพิษทางอากาศมากข้ึน
                  สมชาย จันทรชาวนา(2538)ไดกลาวถึงขอแตกตางของรถจักรยานยนต 2 จังหวะกับ 4
จังหวะ รถจักรยานยนต  2  จังหวะเปนรถจักรยานยนตท่ีใชเคร่ืองยนตท่ีมีการเคล่ือนท่ีของลูกสูบ
ขึ้นลง  2 คร้ัง เพลาขอเหวี่ยงหมุนไป 1  รอบ(360 องศา)ครบการทํ างาน 1 กลวัตร (ดูด-อัด–ระเบิด
–คาย)ไดงาน 1 คร้ัง ซ่ึงจะเห็นไดวาเคร่ืองยนต  2  จังหวะน้ันเน่ืองมากจากมีการเคล่ือนท่ีของลูก
สูบขึ้นลง 2 ครั้งหรือ  2  จังหวะและรถจักรยานยนต  4  จังหวะเปนรถจักรยานยนตท่ีใชเคร่ืองยนต
ท่ีมีการเคล่ือนท่ีของลูกสูบข้ึนลง  4  คร้ัง เพลาขอเหวี่ยงหมุนไป  2  รอบหรือเทากับ  720  องศา
ทํ างาน 1 กลวัตรคือ ดูด–อัด–ระเบิด–คาย ไดงาน 1 คร้ังซึง่จะเห็นไดวาท่ีเรียกเคร่ืองยนต 4 จังหวะ
น้ัน  เน่ืองมากจากการเคลื่อนที่ขึ้นลงของลูกสูบจ ํานวน  4  ครั้งหรือ  4  จังหวะซึ่งถาพิจารณาจาก
ข้ันตอนในการจุดระเบิดของเคร่ืองยนตท้ัง  2  ชนิด แลวจะสังเกตไดวา รถจักรยานยนตท่ีใช
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เคร่ืองยนตท่ีมีการเคล่ือนท่ีของลูกสูบข้ึนลง  4  คร้ัง เพลาขอเหวี่ยงหมุนไป  2  รอบหรือเทากับ
720  องศา  ทํ างาน 1 กลวัตรคือ ดูด–อัด–ระเบิด–คาย ไดงาน 1 ครั้งซึ่งจะเห็นไดวาที่เรียกเครื่อง
ยนต 4 จังหวะ  น้ัน  เน่ืองมากจากการเคลื่อนที่ขึ้นลงของลูกสูบจ ํานวน  4  ครั้งหรือ  4  จังหวะซึ่ง
ถาพิจารณาจากข้ันตอนในการจุดระเบิดของเคร่ืองยนตท้ัง  2  ชนิด แลวจะสังเกตไดวา รถจักร
ยานยนตท่ีใชเคร่ืองยนต  2  จังหวะ จะมีข้ันตอนในการไดงาน  1  คร้ังนอยกวารถจักรยานยนต  4
จังหวะทํ าใหการเผาไหมในหองจุดระเบิดของรถจักรยานยนต  4  จังหวะท ําไดดีกวา  เชื้อเพลิงถูก
เผาไหมไดหมดกวา   จึงมีมลพิษทางอากาศถูกปลอยออกมานอยกวา
                  ผลการวิเคราะหเชิงเศรษฐกิจดานการใชน้ํ ามันเชื้อเพลิง  น้ํ ามนัหลอล่ืนเม่ือเปรียบ
เทียบรถจักรยานยนต  2  จังหวะขนาด 125  CC กับรถจักรยานยนต  4  จังหวะ  ขนาด 100 CC
พบวาเม่ือเคร่ืองยนตทํ างานในชวงความเร็ว  20–60 กม./ชม. เคร่ืองยนต  2  จังหวะมีคาใชจาย
ดานนํ้ ามันเช้ือเพลิงเฉล่ียมากกวาเคร่ืองยนต  4  จังหวะ ประมาณ  5.40  บาทตอระยะทาง
10,000 กม.และเคร่ืองยนต  2  จังหวะมีคาใชจายดานนํ ้ามันหลอล่ืนมากกวาเคร่ืองยนต 4  จังหวะ
ประมาณ 160  บาทตอระยะทาง 10,000  กม. ดังน้ัน  ถาปริมาณการเพ่ิมข้ึนของรถจักรยานยนต
ของประเทศไทยประมาณ  500,000  คัน/ป  การใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ  จะทํ าใหมีคาจาย
เพิ่มข้ึนจากราคารถจักรยานยนต  850  ลานบาท/ป  คานํ้ ามันเชื้อเพลิง  8.10  ลานบาท/ป   คานํ้ า
มันหลอลื่นเพิ่มขึ้น  240  ลานบาท/ป  ซึ่งคาใชจายที่เพิ่มขึ้นเฉพาะคานํ้ ามันเชื้อเพลิงและคานํ ้ามัน
หลอล่ืนประมาณ  248.10  ลานบาท/ป
                  จากการทดสอบคาควันขาวเคร่ืองยนตรถจักรยานยนตสองจังหวะ  ในกรณีที่ใชงาน
โดยมกีารติดต้ัง Catalytic Converter  พูลพร  2537:135-136 Catalytic Converter หมายถึง
สารท่ีเปลี่ยนแปลงและเรงปฏิกิริยาทางเคม ีโดยไมมีการเปล่ียนแปลงตัวมันเองตัว Catalyst
จะประกอบดวย 2 สวน คือ วัสดุเสริม และวัสดุ Catalytic ซ่ึงถูกฉาบอยูบนวัสดุเสริมซ่ึง Catalytic
Converter ใชในการปรับเปล่ียนกาซมลพิษและไมมีการติดต้ัง Catalytic Converter รถจักรยาน-
ยนต  2  จังหวะท่ีไมมีการติดต้ัง Catalytic Converter  ถาเพ่ิมความเร็วของรถจักรยานยนตข้ึน
จะมีคาควันขาวอยูระหวาง 27- 82 % และรถจักรยานยนต 2 จังหวะท่ีมีการติดต้ัง Catalytic
Converter  ถาเพ่ิมความเร็วของรถจักรยานยนต จะมีคาควันขาวอยูระหวาง 6-39 % ซึ่งผล
การทดสอบของสมชาย พบวาการติดต้ัง Catalytic Converter  สามารถชวยลดปริมาณควันขาว
ได โดยมีประสิทธิภาพในการลดควันขาวประมาณ  15–93 %
                  ขอดีของรถจักรยานยนต  2 จังหวะคือ มีนํ ้าหนักเบา  ซอมบํ ารุงรักษาไดงายเน่ืองจาก
มีช้ินสวนของสวนประกอบของรถนอย และราคาถูก สวนขอเสียของรถจักรยานยนต  2  จังหวะ คือ
จะปลอยสารไฮโดรคารบอนออกมากับไอเสียมากกวา ประมาณรอยละ 80
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7. การศึกษาการประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจของทรัพยากรและสิ่งแวดลอม
    ท่ีไมผานตลาด

                 การศึกษาการประเมินมูลคาทางเศรษฐกิจของทรัพยากรและสิ่งแวดลอมที่ไมผาน
ตลาดในประเทศไทย และตางประเทศ  โดยใชวิธีการศึกษา CVM   มีผูวิจัยหลายคน ดังน้ี
                 จุไร  ทัพวงษ และ จิตรภัทร  เครือวรรณ (2542)ไดทํ าการศึกษา "Water  Quality
Improvement : A  Contingent Study  of the Chao  Phraya  River" การศึกษาใชวิธีการศึกษา
CVM ผลการศึกษาพบวาปญหามลภาวะทางน้ํ าไมไดเกิดขึ้นในแมนํ้ าเจาพระยาเทานั้น ยังมคีลอง
อีกประมาณ 1,145 คลอง ซึ่งอยูในภาวะวิกฤต ดังน้ันระบบการจัดเก็บน้ํ าเสียเปนปจจัยท่ีสํ าคัญ
ของการจัดการเก็บน้ํ าเสียรวม โดยมีวัตถุประสงคคือการรวบรวมน้ํ าเสียมาเก็บไวในแหลงเดียวกัน
กอนที่จะสงออกไปจากศูนยกลางของเมือง เพื่อการบํ าบัดใหคุณภาพของน้ํ าดีข้ึนตอไป การศึกษา
น้ีมิไดรวมถึงวิกฤตกาลท่ีเกิดความลมเหลวของระบบตลาด น้ํ า ถูกมองวาเปนสินคาสาธารณะไมมี
มูลคาซ้ือขาย ไดมคีวามพยายามมากวา  30 ป แลวในการท่ีจะพัฒนาการกักเก็บน้ํ าเสีย การ
บํ าบัดและระบบการถายเทน้ํ าสํ าหรับเมือง จากการศึกษาคร้ังน้ีพบวาประชาชนท่ีอาศัยอยูใน
กรุงเทพฯมีความยินดีท่ีจะจายเพ่ือปรับปรุงคุณภาพน้ํ าตามลํ าคลองตางๆ และแมนํ ้าเจาพระยา ซึ่ง
มีความเต็มใจที่จะจายจ ํานวน 100.81 บาทตอเดือนเพื่อปรับปรุงคุณภาพนํ ้าในแมนํ้ าเจาพระยา
และคลองเล็กๆ จากเพียงแค”แลนเรือได” เปน “ทํ าการประมงได” และมีความเต็มใจที่จะจาย
จํ านวน  115.03  บาท  เพื่อปรับปรุงคุณภาพของนํ ้าจาก  “ทํ าการประมงได” เปน “สามารถ
วายน้ํ าได”
                วราภรณ ปญญาวดี และสมคิด แกวทิพย (2541) ไดทํ าการศึกษาเร่ืองการศึกษาความ
เต็มใจท่ีจะจายคาน้ํ าชลประทานในเขตโครงการชลประทานแมแตง จังหวัดเชียงใหม ผลการศึกษา
พบวามีคาเฉล่ีย WTP มีคาเทากับ 61  บาท/ไร/ป และคามัธยฐาน WTP มีคาเทากับ 50 บาท/ไร/ป
หรือเกษตรกรจะยินดีจายคาน้ํ าประมาณ 0.142-.0.174 บาทตอ ลูกบาศกเมตร
                อภิรดี  เงินวิจิตร (2541)  ไดทํ าการศึกษาความเต็มใจท่ีจะจายคาบริการบํ าบัดน้ํ าเสีย
ของโครงการบํ าบัดน้ํ าเสียรวม: กรณีศึกษาโครงการพระราม 9 อันเน่ืองมาจากพระราชดํ าริ ใชวิธี
การศึกษา CVM (Bidding  Game) ในการประเมินมูลคา ผลการศึกษาพบวา  คาเฉลี่ย WTP  มี
คาเทากับ  45 บาท/ครัวเรือน/เดือน
                  กรมปาไม และมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร(2541) ไดทํ าการศึกษาโครงการประเมิน
คุณคาทรัพยากรในพ้ืนท่ีปาอนุรักษกรณีศึกษาในพ้ืนท่ีเขตรักษาพันธุสัตวปาหวยขาแขงไดประเมิน
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มูลคา โดยวิธีMarket Valuation และ  CVM ในการประเมิน  Use Value  และ Non- Use Value
ของเขตรักษาพันธุสัตวปาหวยขาแขง  พื้นที ่1.7 ลานไร ผลการศึกษาพบวา Direct Use Value
และ Non- Use Value ประเมินจากคนท่ีอยูบริเวณแนวเขตกันชนเทากับ 9 ลานบาท/ป; Use
Value และ Non- Use Value  ประเมินจากคนท่ีเคยเขาใชพ้ืนท่ีเทากับ 38 ลานบาท/ป ;  Non-
Use Value  ประเมินจากคนที่ไมเคยเขาใชพื้นที่เทากับ 28,383 ลานบาท/ป Total  Economic
Value   เทากับ  28,430  ลานบาท/ป
                  อดิศร  อิศรางกูร ณ อยุธยา(2541) ไดศึกษาการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอม เร่ืองคา
ธรรมเนียมการเขาสวนสาธารณะในประเทศไทย โดยใช Contingent  Ranking Method และCVM
เพื่อหาคาธรรมเนียมการเขาสถานที่พักผอนในจังหวัดเชียงใหม จํ านวน  3 แหง พบวา การจายคา
ธรรมเนียมเขาอุทยานแหงชาติ ดอยอินทนนท เทากับ 40 บาทตอคนตอเท่ียว และ 20 บาทตอคน
ตอเที่ยว สํ าหรับการเขาไปเท่ียวน้ํ าตกแมสา  สวนดอยสุเทพไมมีการเก็บคาธรรมเนียม
                   ยุตรีรักษและGrandstaff (2539) ไดประเมินมูลคาสวนลุมพินี ซึ่งเปนสวนสาธารณะ
ในกรุงเทพมหานคร  ใชวิธีการศึกษา Zonal Travel Cost Method เพื่อหามูลคาการใชและ  CVM
เพื่อหาประโยชนและสวนที่วัดมูลคาที่ไมใชประโยชนของสวนลุมพิน(ีพื้นที ่ 360ไร) พบวา มูลคา
การใชประโยชน Zonal Travel Cost Method ป  2533 เปนเงินมูลคา  13.2 ลานบาท และจาก
CVM  เปน  13  ลานบาทและการวัดมูลคาท่ีไมใชประโยชนป 2533  เปนมูลคา 116.6 ลานบาท    
                  นันทนา   ล้ิมประยูร (2537) ศึกษามูลคาของอุทยานแหงชาติ: กรณีศึกษาเกาะเสม็ด
ใชวิธีการศึกษา Zonal Travel Cost Method และ  CVM  ในการประเมินมูลคาทาง Use Value ,
Option  Value  และ Existence  Value)  ของเกาะเสม็ด จังหวัดระยอง  พ้ืนท่ีท่ีศึกษา  3,125 ไร
ผลการศึกษาพบวา มูลคาทางนันทนาการจาก Zonal Travel Cost Method และ CVM เทากับ
27.15 และ 23.06 ลานบาท/ป ตามล ําดับ; Option  Value  เทากับ  108.53 ลานบาท/ป และ
Existence  Value เทากับ  3,604.86 ลานบาท/ป ; Total  Economic  Value   เทากับ 3,738.88
ลานบาท/ป
                  ศรีสุดา  ลอยผา (2532)  ศึกษาการประเมินมูลคาของเขตหามลาสัตวปาทะเลนอย
จังหวัดพัทลุง  สงขลา  นครศรีธรรมราช  กรณีเปนแหลงทองเที่ยว ไดศึกษาโดยใช Zonal Travel
Cost Method และ CVM ในการประเมินมูลคาทางนันทนาการ (Use Value) ของเขตหามลาสัตว
ปาทะเลนอย จ.พัทลุง สงขลา และนครศรีธรรมราช(พื้นที ่285,625ไร) ผลการศึกษาพบวา  Use
Value  ประเมินโดย Travel Cost Method  และ CVM  ในป 2530 เทากับ 11.07 และ 3.30 ลาน
บาทตามลํ าดับ;  มูลคาปจจุบัน ของ Use Value  ตลอดอายุโครงการ 25 ปท่ี ประเมิน โดย Travel
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Cost Method อยูระหวางที่  83.91  และ 126.19  ลานบาท  ประเมิน CVM  อยูระหวางที ่ 25.01
และ  37.62  ลานบาท
                  Riddel, Mary Catherine(1998)  ศึกษาแบบจํ าลอง 2 แบบ เพื่อการประเมินคาผล
กระทบทางดานเศรษฐกิจจากการสังเกต  ของสินคาท่ีไมผานตลาดจากสินคาหลายชนิด และผล
กระทบทางส่ิงแวดลอมท่ีมีตออสังหาริมทรัพยของประเทศสหรัฐอเมริกาใชวิธี CVM และ Hedonic
Price  Method(HPM) พบวาตลาดของท่ีอยูอาศัยคอยๆถูกปรับตัวรวมกันเปนระบบ การประมาณ
คาความพึงพอใจของการปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอมซึ่งอาจจะเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา ผลที่
ไดสนันสนุนขอสมมุติฐานวา รูปแบบการประเมินความพึงพอใจอาจไมสามารถวัดผลกระทบของ
ตลาดท่ีอยูอาศัยท่ีเกิดจากคุณภาพของส่ิงแวดลอมได

                                                      Meegan, Raissa Louise(1998)ศึกษาการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมตอความรูสึก
รายแรงในประเทศอิหราน ใชวิธี  valuation contingent พบวา จากเดือนกุมภาพันธ ถึง เดือน
พฤศจิกายน 1991  อาวเปอรเซีย ประสบความหายนะตอส่ิงแวดลอมอยางมาก  ผลมาจาก
สงคราม เกิดไฟไหมนํ้ ามันดิบเปนปริมาณ  500 ลานบาเรล  สงผลใหเกิดมลภาวะในช้ันบรรยากาศ
ของอาณาบริเวณโดยรอบ  หลายๆประเทศ  ไดเรียกรองไปยังองคการสหประชาชาติใหประเทศอิ
รักชดใชผลเสียหายท่ีเกิดข้ึน  งานวิจัยน้ีไดศึกษาในสวนของการอางสิทธิของประเทศอิหราน โดย
กระทรวงสาธารณสุขและการศึกษาทางการแพทย ไดเสนอใหสํ ารวจประเมินมูลคา  เพื่อลดผลราย
แรง ในการประเมินความเสียหายน้ัน โดยใชวิธ ีCVM เพื่อตัดสินประเมินความเสียหาย งานวิจัยน้ี
ไดพจิารณาขอโตแยงในหัวขอ 1) การประเมินที่มีใจเอนเอียงของผูประเมิน 2)ความรูสึกที่ฝงแนน
ในใจของผูประเมิน 3) สมมุติฐานท่ีครุกรุนอยูในใจของผูประเมิน  และความแตกตางระหวาง WTP
และ WTA ผลสรุป การลดผลรายแรงท่ีเกิดข้ึน โดยมีขอกํ าหนด บัญญัติข้ึน รวมทั้ง CVM และผล
น้ันไดถูกวิเคราะหโดยรัฐบาลอิหราน

                                                      Bostedt, Goran(1998) ศึกษาปาไมในประเทศสวีเดนเปนสินคาสาธารณะท่ีประเมิน
มูลคา   ไมผานตลาดและนโยบายส่ิงแวดลอม โดยใชวิธ ีCVMในการประเมินมูลคาของปาไมและ
สุนัขปาพบวาประโยชนจากการทองเท่ียวปา  ลักษณะของปา และการจัดการโดยการเพ่ิม
ประโยชนใหแกปามากขึ้นนั้นไมมีนัยส ําคัญทางสถิติ การหาคา WTP โดยใชสถิติแบบ Non-
parametric estimators และหาสวนเกินผูบริโภคโดยวิธี Hicksian  approximation  การจัดการใช
ประโยชนจากปาน้ันขัดแยงกับการวิเคราะห จึงใชเครื่องมือ diagrammatical ท่ีเรียกวา  Kolm
triangle  เพื่อกํ าหนดใหประชาชนตอนเหนือของสวีเดนเปนสวนหน่ึงของปาไม
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                  Mullarkey, Daniel James(1997)ศึกษาการประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมในพ้ืนท่ีชุมน้ํ า
โดยทดสอบในพ้ืนท่ีเขตทางหลวง รัฐวิสคอนซิน  ประเทศสหรัฐอเมริกา วิธ ีvaluation contingent
พบวา กลุมตัวอยางจากสังเกต ใหคา WTP เทากับ  13.68  ดอลลาร กลุมตัวอยางท่ีไมสังเกตใหคา
WTP เทากับ  20.77 ดอลลาร แตกตางกันอยางมีระดับนัยสํ าคัญ
                  Nape, Steven William(1997) ศึกษาการประเมินสภาพแวดลอมท่ีถูกทํ าลายภายใต
ตลาดสมมติ  ใชวิธี Valuation Contingent(CVM) การประเมินมูลคาส่ิงแวดลอมภายใตตลาด
สมมติ  เปนการศึกษา WTP  และ  WTA โดยทดสอบวิธ ีeconometric  เพื่อศึกษา 1)ธรรมชาติของ
hypothetical  bias  2)  statistical   ความสัมพันธที่มีอยูระหวาง WTP  และ  WTA  และได
พัฒนาวิธ ีeconometric  เพื่อแกหรือ calibrate hypothetical  bias ใน WTP  และ WTA
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    บทท่ี  3
วธิกีารดํ าเนินการวิจัย

          การวิจัยคร้ังน้ีมีจุดประสงคเพ่ือศึกษาความเต็มใจท่ีจะจายและการยอมรับในการปลอยมล
พิษของผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ อํ าเภอเมือง   จังหวัดขอนแกน  โดยแบงการศึกษาออกเปน
2   สวน สวนท่ีแรก สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  Statistics) ซ่ึงจะอธิบายขอมูลในรูปของ
ความถ่ี   เปอรเซ็นต   คาเฉลี่ย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน

สวนท่ีสองจะวิเคราะหขอมูล สถิติเชิงอนุมาน(Inferentail Statistics)  จะวิเคราะหขอมูล
ดวยการวิเคราะหความถดถอยพหุ  ( Mulitiple Linear Regression Analysis)  และ  การวิเคราะห
ความถดถอยโลจิสติด (Logistic  Regression)

ซ่ึงการเก็บรวบรวบขอมูลใชเทคนิคการประเมินโดยการสัมภาษณ ซ่ึงเรียกวา การประเมิน
มูลคาทางตรงภายใตตลาดสมมติ(Contingent  Valuation Method)  ของผูใชรถจักรยานยนต 2
จังหวะที่มีอายุการใชงาน  5 ปขึ้นไป

1.! ประชากรและกลุมตัวอยาง

           การวิจัยคร้ังน้ี ออกสํ ารวจภาคสนาม ในพื้นที่ อํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน ซ่ึงประชากรท่ี
ใชรถจักรยานยนต ท่ีจดทะเบียน  ป 2545  มีจํ านวน  471,698  คัน  จากการสํ ารวจปริมาณรถท่ี
ใชว่ิงบนถนนศรีจันทร  และถนนประชาสโมสร ตลาดและหางสรรพสินคา พบวาเปนรถจักรยาน
ยนต 2 จังหวะจ ํานวนประมาณรอยละ  80 และรถจักรยานยนตท่ีมีอายุมากกวา  5  ป   สุมตัว
อยางเฉพาะ รถจักรยานยนต  2  จังหวะ และอายุการใชงาน  5  ปขึ้นไป จํ านวน  440  ตัวอยาง
โดยใชสูตรยามาเน (Taro Yamane  1973:108 อางจาก อรพรรณ  2543:103)  เมื่อกํ าหนด
ความคลาดเคล่ือนเทากับ 0.05
                    สูตรการค ํานวณ

                    
n   =  ขนาดของตัวอยางประชากร
N   =   ขนาดประชากร

             e    =   ความคลาดเคลื่อนของกลุมตัวอยางเทากับ  0.05

21 Ne
N

n
+

=
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                      แทนคาในสูตร

2. เครื่องมือที่ใชในการวิจัย

     ในการวิจัยครั้งนี้ใชแบบสัมภาษณ   เปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล เปนคํ า
ถามแบบวิธกีารสัมภาษณซ่ึงประกอบดวยลักษณะของแบบสัมภาษณดังน้ี เปนคํ าถามแบบปลาย
ปด(close-end-questionnaire) และคํ าถามปลายเปด (open-end-questionnaire) การสรางแบบ
สัมภาษณนี ้เพื่อหาความสัมพันธของตัวแปรตางๆ   โดยการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวาง
ความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียม (Willingness To Pay หรือ WTP)  และความเต็มใจยอมรับการ
ชดเชย(Willingness To Accept หรือ WTA) กับตัวแปรอิสระเชิงปริมาณและคุณภาพ ซึ่งลักษณะ
ของแบบสัมภาษณ จึงเปนแบบคํ าถามท่ีใหเลือกโดยมีคํ าตอบท่ีอาจะเกิดข้ึนได 2 ตํ าตอบ คือยินดี
จายคาธรรมเนียม หรือไมยินดีจายคาธรรมเนียม(Dichotomous  choice  contingent  Valuation
Method)จะเปนคํ าถามสองชั้น กํ าหนดจุดเริ่มตนความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมมีหลายระดับ
ราคา ในการออกแบบสัมภาษณน้ันใชวิธี  การจัดทํ าสนทนากลุม(focus  group  discussion) โดย
การจัดทํ าสนทนากลุม  ประกอบดวย  5  ข้ันตอน
                  2.1  กลุมตัวอยาง  เปนกลุมของผูใชรถจักรยานยนต จํ านวน 8 คน จากอาชีพตางๆ
ประกอบดวย (1) อาชีพขาราชการ (2) ผูประกอบอาชีพสวนตัว (3) พนักงานของบริษัท และ(4)
แมบาน ซึ่งทั้ง 4 อาชีพ คัดเลือกจากผูท่ีใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะและมีอายุการใชงานของรถ 5
ปขึ้นไป เปนรถท่ีใชเปนพาหนะในการเดินทางในเขตอํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกนและเปนรถจักร
ยานยนตจดทะเบียนท่ีจังหวัดขอนแกน

2.2  สถานท่ีสนทนากลุม  ท่ีคณะบริหารธุรกิจ วิทยาเขตขอนแกน เปนสถานท่ีจัด
สนทนากลุม เวลาท่ีใชในการสนทนาประมาณ 2 ชั่วโมง 30 นาที
 2.3  การเริ่มสนทนากลุม ไดเลาเร่ืองความเปนมา และวัตถุประสงคของการจัดทํ า
สนทนากลุม  และดํ าเนินการสนทนาแบบไมเปนทางการ  และเปดโอกาสใหแกผูเขารวมสนทนา
กลุมไดพูดคุยอยางเปนกันเองเพ่ือใหผูเขารวมสนทนากลุมแสดงความคิดเห็นไดอยางอิสระ

2.4  การสนทนาจัดตามล ําดับหัวขอท่ีเตรียมไว โดยมีผูชวยเปนผูจดบันทึกรายงาน
กลุมดังนี้

6.399
)05.0(698,4711

698,471
2

=
+

=n
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                         2.4.1 ความคิดเห็นโดยท่ัวไปเก่ียวกับ สภาพของรถจักรยานยนต  2 จังหวะ
                         2.4.2  รายละเอียดเก่ียวกับการศึกษาประกอบดวย ส่ิงแวดลอมมลพิษทาง
อากาศ  ทัศนคติ

2.4.3 การสนทนากลุมเปนการจัดสนทนาเพียงครั้งเดียวและเปนกลุมขนาดเล็ก
การสนทนาในประเด็นการใช สภาพการใชรถจักรยานยนต ทัศนคติเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศ
และขอซักถามเก่ียวกับความเต็มใจจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ  ซ่ึงผูเขารวมสนทนาแต
ละอาชีพ  ใหความคิดเห็นท่ีแตกตางกัน  โดยสรุป การเสนอจ ํานวนเงินเร่ิมตนจากการสนทนากลุม
เปน 120, 100, 80  และ 60 บาทตอเดือน                  
                        2.4.4 การสนทนาเร่ืองความเต็มใจท่ีจะยอมรับการชดเชยในการเปลี่ยนรถจักร
ยานยนต 2  จังหวะ ใหเปล่ียนเปน 4 จังหวะ กลุมตัวอยางยินดีท่ีจะยอมรับการชดเชย และการชด
เชยของรัฐบาลนั้นตองไมท ําใหเขาตองรับภาระเพ่ิมเงินเปล่ียนรถจักรยานยนตเปน 4 จังหวะ การ
สนทนากลุมจึงไมไดขอสรุปวาจํ านวนเงินท่ีตองการรับการชดเชยเปนเทาไร    จึงตองไปส ํารวจโดย
การสัมภาษณจากรานจํ าหนายรถจักรยานยนตท่ีรับแลกเปล่ียนรถจักรยานยนต  และรานที่
จํ าหนายรถจักรยานยนตมือสอง

     2.4.5 การสนทนากลุมเร่ืองวิธีการจัดเก็บคาธรรมเนียม นั้นผูเขารวมสนทนากลุม
ตองการความสะดวก จึงเห็นวาควรใหกรมการขนสงเปนผูจัดเก็บ  หรือเก็บรวมกับราคาท่ีซ้ือคร้ัง
เดียว

            2.4.6 ผลจากการสนทนากลุม  นํ าความรูท่ีไดท้ังหมดจากการสนทนากลุมมาปรับ
ปรุงแกไขแบบสอบถาม
                  เมื่อสรางแบบสอบถามเสร็จแลว  ไดนํ าแบบสัมภาษณทดสอบ(pre-test) วาปญหาขอ
คํ าถามของแบบสอบถามน้ัน ยากหรืองายแกการตอบ  ตรงตามวัตถุประสงคหรือไม  แลวจึงน ําขอ
บกพรองมาปรับปรุง เพื่อความสมบูรณ และความครบถวนของขอมูลท่ีตองการนํ ามาวิเคราะห
หลังจากน้ันนํ าแบบสอบถามไปทํ า  Pre-test  จํ านวน  40  ตัวอยาง  หลังจากท ํา Pre-test แลวนํ า
มาปรับปรุงแกไขใหเปนไปตามวัตถุประสงคของการศึกษา  แบบสัมภาษณ แบงเปน    4  สวน
(Part)  ดังน้ี
                  สวนท่ี  1  สภาพรถและการใชรถจักรยานยนต
                  สวนท่ี  2  ทัศนคติและความเขาใจเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม

      สวนท่ี  3  ความเต็มใจที่จายที่จะรักษาคุณภาพอากาศ และความเต็มใจที่จะยอมรับ
                      คาชดเชยในการเปลี่ยนใชรถจักรยานยนต   2 จังหวะ
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      สวนท่ี  4  ขอมูลท่ัวไปทางดานเศรษฐกิจและสังคมของผูใชรถจักรยาน
                      2  จังหวะ
เมื่อดํ าเนินการทดสอบแบบสัมภาษณแลว จะไดแบบสัมภาษณออกเปน  4 ชุด คือ  A

, B,  C และ  D ท้ังสี่ชุดจะมีจํ านวนเงินท่ีจะจายเร่ิมตนท่ีแตกตางกัน  ดังภาพท่ี 3.1 ชุด  A  ภาพท่ี
3.2  ชุด  B  ภาพที่ 3.3 ชุด  C  ภาพที่  3.4  ชุด  D ดังน้ันในกรณีท่ีแบบสอบถามส่ีชุดมีจํ านวนเงิน
ท่ีจะจายเร่ิมตนท่ีแตกตางกัน ถาผูตอบในคํ าถามแตละชุดพอใจหรือยินดีกับจํ านวนเงินคาธรรม
เนียมในการปลอยมลพิษท่ีเสนอคร้ังแรกคือ จํ านวนเงินเทากับ 120,100, 80 และ 60  บาท ซึ่งได
มาจากการทบทวนวรรณกรรม และจากการจัดทํ าสนทนากลุม ผูสัมภาษณก็จะเสนอจํ านวนเงินที่
ตั้งไว ถาผูตอบไมยินดีกับจํ านวนเงินที่ตั้งไว  ผูสัมภาษณก็จะสัมภาษณโดยการเสนอจํ านวนเงินที่
ลดลงกวาจ ํานวนเงินท่ีเสนอคร้ังแรก(Starting  point) เพื่อสัมภาษณหาดุลยภาพของจ ํานวนเงินที่
จะจาย และสุดทายก็จะสัมภาษณถึงความเต็มใจท่ีจะจายดวยคํ าถามปลายเปด(open-end-
questionnaire) และถาผูตอบยินดีกับจํ านวนเงินท่ีเสนอคร้ังแรก ผูสัมภาษณก็จะสัมภาษณโดย
การเสนอจ ํานวนเงินที่เพิ่มขึ้นเพื่อหาดุลยภาพของจ ํานวนเงินที่จะจาย  และสุดทายก็จะสัมภาษณ
ถึงความเต็มใจท่ีจะจายดวยคํ าถามปลายเปด เหตุผลท่ีตองมีคํ าถามปลายเปดเพราะวาจํ านวนเงิน
ที่ต้ังไวอาจจะไมตรงกับความเต็มใจที่จะจายซึ่งอาจจะมีมากกวาหรือนอยกวา และเปนคํ าตอบท่ี
ยืนยันจ ํานวนเงินท่ีตอบไวแลว  และภาพท่ี 3.5  เปนแบบสัมภาษณที่มีจํ านวนเงินท่ีจะยอมรับการ
ชดเชย ซึ่งในแบบสัมภาษณชุด A , B , C และ D จะมีจํ านวนเงินท่ีจะยอมรับการชดเชยเทากับ
7,500 ,  10,000   และ  12,000 บาท เหมือนกันท้ัง 4 ชุด
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       ภาพที่ 3.1 จํ านวนเงินเต็มใจที่จะจาย ชุด A         ภาพที่ 3.2 จํ านวนเงินเต็มใจที่จะจาย ชุด B

       ภาพที่ 3.3 จํ านวนเงินเต็มใจที่จะจาย  ชุด C        ภาพที่ 3.4 จํ านวนเงินเต็มใจที่จะจาย ชุด D

                                                    ภาพที่ 3.5  ความเต็มใจที่จะยอมรับชดเชย

ความเต็มใจที่จะจาย

เหตุผล

ทานจะยินดีจาย................บาท

จํานวนเงินเร่ิมตน 120

140

100

ไมยินดีจายยินดีจาย

ความเต็มใจที่จะจาย

เหตุผล

ทานจะยินดีจาย................บาท

จํานวนเงินเริ่มตน 100

120

80

ไมยินดีจายยินดีจาย

ไมยินดีจาย

ความเต็มใจที่จะจาย

เหตุผล

ทานจะยินดีจาย................บาท

จํานวนเงินเร่ิมตน 80

100

60

ยินดีจาย

ความเต็มใจที่จะจาย

เหตุผล

ทานจะยินดีจาย................บาท

จํานวนเงินเร่ิมตน 60

80

40

ไมยินดีจายยินดีจาย

เหตุผล

ทานยอมรับการชดเชย..........บาท

จํานวนเงินที่ชดเชย
10,000

12,000

7,500

ไมยอมรับการชดเชยยอมรับการชดเชย

ความเต็มใจที่จะยอมรับการชดเชย
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3.  การเก็บรวบรวมขอมูล

   ในการวิจัยคร้ังน้ี   ไดดํ าเนินการอบรมผูท่ีจะเก็บขอมูลภาคสนาม โดยไดชี้แจงราย
ละเอียดของงานวิจัย  และฝกซักซอมการตอบการถามใหชัดเจน  เปนการตอบขอซักถามตางๆ ที
ละขอคํ าถาม  จัดผูเก็บขอมูลแบงออกเปน  4 กลุม และไดดํ าเนินการตามข้ันตอนดังน้ี

       1. เตรียมแบบสัมภาษณท่ีผานกระบวนการทดสอบเรียบรอยแลวท้ังส่ีชุดคือ  A , B,
C และ  D  โดยใหทุกกลุมคละแบบสอบถาม
                   2.กลุมเปาหมาย ตองเลือกผูที่ใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ ทุกย่ีหอ ท่ีมอีายุการใช
งานเกิน 5 ปขึ้นไป ในเขตอํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน

       3. สถานที่ไปเก็บขอมูลตามแหลงชุมชน  สวนสาธารณะ  หางสรรพสินคา  เทศบาล
นครขอนแกน

4. วิธีการวิเคราะหขอมูล

    การวิเคราะหขอมูล แบงออกเปน 2  สวน สวนแรก สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive
Statistics) ซ่ึงจะอธิบายขอมูลในรูปของ ความถ่ี   เปอรเซ็นต   คาเฉล่ีย   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน
สวนท่ีสองจะวิเคราะหขอมูล สถิติเชิงอนุมาน(Inferentail Statistics)  จะวิเคราะหขอมูลดวยการ
วิเคราะหความถดถอยพหุ (Multiple Linear Regression Analysis) และการวิเคราะหความถด
ถอยโลจิสติค( Logistic Regression)

เน่ืองจากแบบสัมภาษณมีจํ านวน  4  ชุด  ซ่ึงประกอบดวย  ชุด   A , B,  C และ  D จึง
ทํ าการทดสอบราคาเร่ิมตนของความเต็มใจท่ีจะจาย ( Starting  point) ท้ัง 4  ชุด  ท่ีมีราคาท่ีจะ
จายแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญหรือไม  จึงทํ าการทดสอบโดยวิธีวิเคราะหความแปรปรวนแบบ
จํ าลองทางเดียว  แตแบบจํ าลองทางเดียวมีเง่ือนไขในการวิเคราะห ตองตรวจสอบเงื่อนไขในการ
วิเคราะหความแปรปรวน 3 ขอ ดังน้ี

       1. ประชากรกลุมตัวอยาง ตองมีการแจกแจงแบบปกติ
       2. การสุมตัวอยางแตละชุดจากประชากร  จะตองมีอิสระตอกัน
       3. คาแปรปรวนของแตละประชากรตองเทากัน
จึงตองทํ าการทดสอบความเทากันของประชากร โดยใช Bartlett ' s Test
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สูตร Bartlett ' s Test

เมื่อ

และคาความแปรปรวนรวม

เมื่อ n1 , n2 , n3 ,…, nk คือขนาดตัวอยางของกลุมท่ี  1,2,3…,k  ตามล ําดับ
                        q          แทนสถิติทดสอบ Bartlett ' s Test
                        c          เปนคาปรับ(Correction  factor) ท่ีปรับใหคา c มีการแจก
                                           แจงเขาสูการแจกแจงแบบไคสแควรมากขึ้น

N แทน จํ านวนตัวอยางท้ังหมด
k แทน จํ านวนกลุมตัวอยาง

         2
iS       แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางชุดท่ี  1

q  จะมีคามากถา 2
iS  แตกตางกันมากและจะมีคาเปนศูนยถา 2

iS  มีคาเทากัน
ถาคาแปรปรวนของแตละประชากรเทากัน  กํ าหนดระดับนัยส ําคัญ   = .05
แลวจึงทํ าการทดสอบความแปรปรวนแบบทางเดียว(Analysis  of  Variance)

สูตร                         
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                                    df1       =  k  -  1
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                                MSB       แทนคาเฉล่ียกํ าลังสองระหวางกลุม
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        N          แทนจํ านวนคํ าตอบของทุกกลุม
         k          แทนจํ านวนกลุมตัวอยาง
        df1        แทนองศาอิสระของกลุมตัวอยางท่ี  1
        df2             แทนองศาอิสระของกลุมตัวอยางท่ี  2

                4.1 การวิเคราะหสมการความถดถอยพหุ(Multiple Linear Regression Analysis)
                      จากขอมูล จะพบวามีตัวแปรตามเปนตัวเชิงปริมาณ แตตัวแปรอิสระเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพ และตัวแปรเชิงปริมาณ  โดยท่ี ความเต็มใจจายคาธรรมเนียมมีความสัมพันธ กับรายได
อายุของรถจักรยานยนต  2 จังหวะ  มูลคาเริ่มตนของคาธรรมเนียม ดังสมการท่ี (3.1)
                ln WTP   =  a  +   b1X1 + b2X2 + b3X3  + b4X4+…

 
………….+.bnXn………….….(3.1)

                      ความเต็มใจการยอมรับชดเชยมีความสัมพันธกับรายได   ทัศนคติ  อายุของผูใชรถ
จักรยานยนต  2 จังหวะ    ดังสมการท่ี  3.2
                     WTA   =  a  +   b1X1 + b2X2 + b3X3  + b4X4+……………+bnXn……………..(3.2)    
                 4.2  การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค(Logistic Regression)
                        จากขอมูลที่รวบรวมน ํามาวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค (กัลยา 2544:58-93)
แทนการวิเคราะหความถดถอยท่ัวไป เพราะ เมื่อ  Y มีไดเพียง 2 คา ทํ าใหคาประมาณของ Y เปน
โอกาสท่ีเหตุการณท่ีสนใจจะเกิดซ่ึงมีคาระหวาง 0 ถึง  1  และจะทํ าใหคาคลาดเคล่ือน e  มีคาได
เพียง  2 คาดวย    จึงนํ าขอมูลที่เก็บรวบรวมน ํามาวิเคราะหหาความสัมพันธของตัวแปรอิสระท่ีมี
ตอโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ(ตัวแปรตาม) พรอมท้ังศึกษาระดับความสัมพันธของตัวแปรอิสระ เชน
รายไดตอเดือน ทัศนคติ   อายุของรถจักรยานยนต 2 จังหวะ  และ การศึกษา  และพยากรณ
โอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณท่ีสนใจ  จากสมการที่เหมาะสม  เพือ่ทํ าใหเปอรเซนตของความถูกตอง
ในการพยากรณมีคาสูงสุด

        เมื่อมีตัวแปรตามเปนตัวเชิงคุณภาพ ท่ีมีได 2 คา  และตัวแปรอิสระเปนตัวแปรเชิง
คุณภาพ และตัวแปรเชิงปริมาณ  โดยท่ีความเต็มใจจายคาธรรมเนียมยินดีจายหรือไมยินดีจาย มี
ความสัมพันธกับทัศนคติ รายได การศึกษา เพศ อายุของผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ ดังสมการ
ท่ี 3.3 และสมการที่  3.4

LPAYYN     =  β0  +   β1X1 + β2X2 + β3X3  + β4X4+…………………+.βnXn………(3.3)
      LWTP   =  β0  +   β1X1 + β2X2 + β3X3  + β4X4+………………….+βnXn………(3.4)
        ความเต็มใจการยอมรับชดเชยหรือไมยอมรับชดเชย มีความสัมพันธ กับ

ทัศนคติ รายได การศึกษา เพศ อายุของผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ ดังสมการท่ี  3.5
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LWTA       = β0  +   β1X1 + β2X2 + β3X3  + β4X4+…………………+.βnXn………..(3.5)
ในการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติคน้ัน เมื่อ Y มีไดเพียง  2  คา (dichomous variable)จะพบวา
ความสัมพันธระหวาง X และ Y ไมไดอยูในรูปเชิงเสน แตจะอยูในรูปโลจิสติค  ดังน้ันสมการท่ี
3.3 , 3.4 และสมการที่  3.5  คือสมการ logistic response function  โดยท่ี  0 ≤ E(Y) ≤1 หรือ E
(Y) = P(event)  = P (เกิดเหตุการณท่ีสนใจ) และ P(no event)= (ไมเกิดเหตุการณท่ีสนใจ) ซึ่งตัว
แปรอิสระมีมากกวาหนึ่งตัว หรือตัวแปรอิสระ p ตัว ( p ≥ 2) logistic response function  หรือสม
การท่ี 3.3 , 3. 4 และสมการที ่ 3.5  จะกลายเปนสมการท่ี  3.6 , 3.7 ,3.8 และสมการที่  3.9

จากสมการท่ี 3.6 หรือสมการท่ี 3.7 เปนสมการท่ีมีความสัมพันธระหวางตัวแปรตามและตัวแปร
อิสระไมไดอยูในรูปเชิงเสนจึงมีการปรับใหความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสนโดยใหในสมการท่ี  3.8

odds          =P(เกิดเหตุการณ)………………..…………….(3.8)
        P(ไมเกิดเหตุการณ)

สมการที ่ 3.10  จะอยูในรูปของเชิงเสน และเรียกวา logistic response function จาก
สมการที ่3.8  ถา odds มีคามากกวา 1 แสดงวาเหตุการณน้ันมีโอกาสเกิดมากกวาท่ีจะไมเกิด
สํ าหรับการประมาณคา Y  เปนการประมาณ P(เกิดเหตุการณ) โดยใชสมการ  3.6 เปนการ
ประมาณคาสัมประสิทธิ ์  β0+β1+……… .+βn โดยวิธี Maximum Likelihood
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บทท่ี  4
ผลการวิเคราะหขอมูล

 การวิจัยคร้ังน้ี เปนการศึกษาความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมล
พิษและความเต็มใจยอมรับคาชดเชยของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ  พื้นท่ีเขตอํ าเภอเมือง
จังหวัดขอนแกน โดยวิเคราะหขอมูล สวนแรกดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  Statistics) ซึ่ง
จะอธิบายขอมูลในรูปของ จํ านวน  รอยละ  คาเฉลี่ย  สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  สวนท่ีสอง เปนการ
วิเคราะหความถดถอยพหุ(Multiple Linear Regression Analysis) และการวิเคราะหความถด
ถอยโลจิสติค(Logistic Regression) การนํ าเสนอผลการวิเคราะหขอมูล แบงออกเปน 4 ตอน ดังน้ี

1.! สภาพรถและการใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
2.! ทัศนคติและความเขาใจเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม
3.! ความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ และ ความเต็มใจที่จะ
ยอมรับการชดเชย
3.1!การวิเคราะหความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษโดยการ
วิเคราะหความถดถอยพหุและความถดถอยโลจิสติค

      3.2 สถานภาพของประชากรท่ีมีตอความเต็มใจท่ีจะจาย
3.3 การวิเคราะหถึงความเต็มใจการยอมรับชดเชยโดยการวิเคราะหความถด
      ถอยพหุและความถดถอยโลจิสติค
3.4 สถานภาพของประชากรท่ีมีตอความเต็มใจการยอมรับชดเชย

                  4.  แนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักรยานยนต  
                       2 จังหวะ

1.! สภาพรถและการใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ

                 จากการเก็บรวบรวมขอมูลผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ  สภาพรถและการใชรถจักร
ยานยนต 2 จังหวะ มีดังนี้ รถจักรยานยนต ท่ีมีอายุมากท่ีสุด  คือ   20  ป ต่ํ าสุด  5  ป อายุรถโดย
เฉลี่ย  8.08  ป มีระยะทางในการขับขี่เฉลี่ย  12.12  กิโลเมตรตอวัน  และมีระยะทางในการขับขี่
รวมทั้งหมด เฉลี่ย  37,844.40  กิโลเมตรตอคัน ราคาของรถจักรยานยนตเฉลี่ย 34,694.27 บาท
ตอคัน
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มีคาใชจายในการบ ํารุงรักษาเฉลี่ย 107.41 บาทตอเดือน คาใชจายในการใชนํ ้ามันเบนซินเฉลี่ย
497.10 บาทตอเดือนและคาใชจายคาน้ํ ามันหลอลื่นเฉลี่ย 53.43 บาทตอเดือน ดังตารางท่ี 4.1

ตารางท่ี  4.1  อายุรถ ระยะทาง  และคาใชจายเก่ียวกับน้ํ ามัน

สภาพการใชรถ Mean Std
1.อายุการใชรถ(ป)
2.ระยะทางในการขับขี่ตอวัน(กม.)
3.ระยะทางในการขับขี่รวมทั้งหมด(กม/คัน)
4.ราคารถจักรยานยนต(บาท/คัน)

8.08
12.12

37844.40
34694.27

3.3
11085
3918.1
10962.8

5.คาใชจายในการซอมบ ํารุง(บาท/เดือน)
6.คานํ้ ามันเบนซิน (บาท/เดือน)
7.คานํ้ ามันหลอล่ืน( 2T )บาท/เดือน

107.41
497.10
53.43

157.2
470.2
  20.3

                  ผูใชรถจักรยานยนต ประเมินสภาพรถที่ตนเองใชอยูในสภาพดีรอยละ  75. และสภาพ
แยมาก รอยละ 0.2   ผูใชจักรยานยนตไมเคยนํ ารถไปรับบริการ รอยละ  53.22  ผูใชรถจักรยาน
ยนตนํ ารถไปรับบริการซอมบํ ารุง รอยละ 46.78 และป 2545 ผูใชรถจักรยานยนตไปซอมบํ ารุง
เดือนมกราคม รอยละ 45.7 ผูท่ีใชรถจักรยานยนตไมคิดจะเปล่ียนรถจักรยานยนตท่ีใชอยูใน
ปจจุบันและจะใชรถตอไปอีกระยะนานกวา 3  ป รอยละ 91.6  ดังตารางท่ี  4.2

ตารางท่ี  4.2  สภาพรถ และการซอมบํ ารุง

สภาพรถและการใชรถ จ ํานวน รอยละ
สภาพของรถ
-  ดีมาก
-  ดี
-  แย
-  แยมาก

55
331
53
1

12.7
75.2
12.0
0.2

       รวม 440 100
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ตารางท่ี  4.2 (ตอ)

สภาพรถและการใชรถ จ ํานวน รอยละ
เคยนํ ารถไปรับบริการหรือไม
-  ไมเคย
-  เคย

235
205

53.2
46.8

      รวม 440 100
เดือน  มกราคม
          กุมภาพันธ
          มีนาคม
          เมษายน
          พฤษภาคม
          มิถุนายน
          กรกฎาคม

21
15
20
10
13
14
1

45.7
4.8
3.4
4.5
2.3
2.9
3.2

          สิงหาคม
          กันยายน
          ตุลาคม
          พฤศจิกายน
          ธันวาคม

4
2
7
7
7

0.2
0.9
0.5
1.6
1.6

ปท่ีนํ ารถไปรับบริการซอม
-  2541
-  2542
-  2543
-  2544
-  2545

16
2
11
24
65

13.6
0.5
2.5
5.4
14.7
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ตารางท่ี  4.2 (ตอ)

สภาพรถและการใชรถ จ ํานวน รอยละ
จะใชรถคันน้ีนานเทาใด
-  มากกวา 3 ป
-  นอยกวา 3 ป
-  ไมแนใจ

403
32
5

91.6
7.3
1.1

    รวม 440 100

                 ผูใชรถจักรยานยนต ใชรถย่ีหอเรียงลํ าดับดังน้ี ลํ าดับท่ี 1 ฮอนดา รอยละ 38.2 ลํ าดับท่ี
2 ยามาฮา รอยละ 32.3 และล ําดับท่ี 3  ซูซูกิ รอยละ 19.8  รถย่ีหอฮอนดา(รุนเทนา)มีจํ านวนมาก
กวาย่ีหออ่ืนๆ เพราะเปนรถท่ีนิยมของประชาชนมีความเร็วและแรงกวาย่ีหออ่ืนๆ และผูใชจักรยาน
ยนตใชความเร็วท่ีใชในการขับข่ีอยูระหวาง 61 - 80 กม./ชม.รอยละ 60.0 ราคาน้ํ ามันเคร่ืองลิตรละ
81– 90 บาทซึ่งนํ้ ามันเคร่ืองมีคุณภาพปานกลาง รอยละ 44.3 และใชน้ํ ามันเบนซิน ออกเทน 91
รอยละ  88.4  ดังตาราง 4.3

ตาราง 4.3  ย่ีหอรถจักรยานยนต และความเร็วท่ีใชในการขับข่ี

สภาพรถและการใชรถ จ ํานวน รอยละ
ย่ีหอ
-  ฮอนดา
-  ยามาฮา
-  ซูซูกิ
-  คาวาซากิ
-  อ่ืนๆ

168
142
87
37
6

38.2
32.3
19.8
8.4
1.3

     รวม 440 100
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ตารางท่ี  4.3 (ตอ)

สภาพรถและการใชรถ จ ํานวน รอยละ
ความเร็วในการขับข่ี
-  ต่ํ ากวา 60 กม./ชม.
-  61– 80 กม./ชม.
-  81-110 กม./ชม.
-  111 กม./ชม. ขึ้นไป
-   ความเร็วไมแนนอน

82
264
74
18
2

18.6
60.0
16.8
4.1
.5

   รวม 440 100
ราคาน้ํ ามันหลอล่ืน( 2 T)
-  ราคาลิตรละ 70-80 บาท
-  ราคาลิตรละ 81-90 บาท
-  ราคาลิตรละ 91 บาทขึ้นไป

165
195
80

37.5
44.3
18.2

    รวม 440 100
น้ํ ามนัเบนซินหมายเลขออกเทน
-  ออกเทน  91
-  ออกเทน  95 – 97
-  ไมระบุ

389
39
12

88.4
8.9
2.8

   รวม 440 100

2. ทศันคติและความเขาใจเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม

              ทัศนคติและความเขาใจเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม ผูใชรถจักรยานยนตมีความเช่ือวา
ปจจุบันมลพิษทางอากาศจังหวัดขอนแกนมีความรุนแรงระดับปานกลาง รอยละ 68.0 ประเภทรถ
ท่ีปลอยควันไอเสียท่ีเปนอันตรายตอสุขภาพ เรียงตามล ําดับดังน้ี ลํ าดับท่ี 1 รถบรรทุก รอยละ
34.8 ลํ าดับท่ี 2 รถรับจางรอยละ 34.3 ลํ าดับท่ี 3 รถยนต รอยละ  19.1 และล ําดับท่ี 4  รถจักรยาน
ยนต รอยละ 11.8 ผูใชรถจักรยานยนต มีความนิยมใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ มากกวา  4
จังหวะ  รอยละ  95.2   เพราะ มีราคาจํ าหนายท่ีถูก มีช้ินสวนนอยซอมบํ ารุงรักษาไดงาย และมีนํ ้า
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หนักเบา ผูใชรถจักรยานยนตคิดวารถจักรยานยนต  2  จังหวะ กอใหเกิดมลพิษทางอากาศมาก
กวารถจักรยานยนต  4  จังหวะ  รอยละ  74.1 ดังตาราง 4.4

ตารางท่ี  4.4 ทัศนคติและความเขาใจเก่ียวกับส่ิงแวดลอมในจงัหวัดขอนแกน

ทัศนคติและความเขาใจเก่ียวกับส่ิงแวดลอม จ ํานวน รอยละ
ปจจุบันมลพิษทางอากาศจังหวัดขอนแกน มีความรุนแรงระดับ
- ระดับมาก
- ระดับปานกลาง
- ระดับนอย

56
299
85

12.7
68.0
19.3

   รวม 440 100
ประเภทรถท่ีปลอยควันไอเสียท่ีเปนอันตรายตอสุขภาพ
-  ลํ าดับท่ี 1   รถบรรทุก
-  ลํ าดับท่ี 2   รถรับจาง
-  ลํ าดับท่ี 3   รถยนต
-  ลํ าดับท่ี 4   รถจักรยานยนต

153
151
84
52

34.8
34.3
19.1
11.8

   รวม 440 100
ทานมีความนิยมใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ มากกวา  4 จังหวะ
-  ใช
-  ไมใช
-  ไมออกความเห็น

419
20
1

95.2
4.5
0.2

   รวม 440 100
 ผูใชรถจักรยานยนตคิดวา  รถจักรยานยนต   2    จังหวะ
 กอใหเกิดมลพิษทางอากาศมากกวารถจักรยานยนต  4  จังหวะ
 - ใช
- ไมใช
- ไมทราบ

326
23
91

74.1
5.2

20.7
   รวม 440 100



50

                ผูใชรถจักรยานยนตเห็นดวยกับการดูแลเอาใจใสไอเสียท่ีปลอยมาจากรถท่ีใชอยู รอย
ละ 98.9 ควันไอเสยีจากรถท่ีเปนอันตรายตอสุขภาพ เรียงตามล ําดับดังน้ี ลํ าดับท่ี 1 อันตรายตอ
ระบบหายใจรอยละ 37.28  ลํ าดับท่ี 2 อันตรายตอสุขภาพตอระบบประสาท รอยละ 36.81 ลํ าดับ
ท่ี 3  อันตรายตอสุขภาพทํ าใหออนเพลีย เชื่องซึม รอยละ 25.91 ประชาชนผูท่ีใชรถจักรยานยนต
2 จังหวะคิดวามลพิษจากรถจักรยานยนตเปนสาเหตุท่ีทํ าใหเกิดปญหาสุขภาพ  รอยละ 95.2  และ
ประชาชนไมทราบวามีอูและสถานบริการรถจักรยานยนตท่ีเขารวมโครงการ  “คลีนิกไอเสีย” กับ
กรมควบคุมมลพิษ จํ านวนรอยละ 88.2  ดังตาราง 4.5

ตารางท่ี 4.5 ทัศนคติเก่ียวกับสุขภาพ

ทัศนคติและความเขาใจเก่ียวกับส่ิงแวดลอม จ ํานวน รอยละ
เจาของรถจักรยานยนต ควรตองดูแลเอาใจใสไอเสียที่ปลอยมาจาก
รถท่ีใชอยู
-  เห็นดวย
-  ไมเห็นดวย
-  ไมออกความเห็น

435
1
4

98.9
0.2
0.9

   รวม 440 100
ควันไอเสียจากรถจักรยานยนตท่ีเปนอันตรายตอ
-  ลํ าดับท่ี 1    ระบบหายใจ              
-  ลํ าดับท่ี  2   ระบบประสาท
-  ลํ าดับท่ี  3   สุขภาพทํ าใหออนเพลีย เชื่องซึม

164
162
114

37.3
36.8
25.9

   รวม 440 100
มลพิษจากรถจักรยานยนต เปนสาเหตุท่ีทํ าใหเกิดปญหาสุขภาพ
-  ใช
-  ไมใช

419
21

95.2
4.7

   รวม 440 100
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ตารางท่ี 4.5 (ตอ)

ทัศนคติและความเขาใจเก่ียวกับส่ิงแวดลอม จ ํานวน รอยละ
ทราบหรือไม ในอํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน  มีอูและสถานบริการรถ
จักรยานยนตท่ีเขารวมโครงการ”คลีนิกไอเสีย” กับกรมควบคุมมลพิษ
-  ทราบ
-  ไมทราบ

52
388

11.8
88.2

   รวม 440 100

3. ความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ และความเต็มใจที่
   จะยอมรับการชดเชย

 ความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษและความเต็มใจการยอมรับชด
เชย จะถามความคิดเห็นเร่ืองความรับผิดชอบตอมลพิษทางอากาศ  และสาเหตุท่ีเกิดมลพิษ
อธิบายโดยใชคารอยละ สวนการวิเคราะหความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ
และความเต็มใจการยอมรับชดเชย จะอธิบายโดยแบงออกเปน  2  กรณ ีซ่ึงประกอบดวยการ
วิเคราะหหาคาเฉล่ียความความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษและความเต็มใจ
การยอมรับชดเชย โดยการหาคาเฉล่ียจากขอคํ าถามและคํ าตอบของขอน้ันไมมีตัวแปร หรือปจจัย
ใดนํ าเขามาในการวิเคราะห  และกรณีท่ีสอง การหาคาเฉล่ียความความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรม
เนียมในการปลอยมลพิษและความเต็มใจการยอมรับชดเชย  จะหาความสัมพันธของตัวแปรแตละ
ตัวท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจความเต็มใจท่ีจะจายหรือความเต็มใจการยอมรับชดเชย จะใชวิธีการ
วิเคราะหดวยความถดถอยพหุ และความถดถอยโลจิสติค
             ความคิดเห็นเร่ืองของความรับผิดชอบในการแกไขปญหามลภาวะทางอากาศ  ผูใชรถ
จักรยานยนต เห็นวา เจาของรถจักรยานยนตควรรับผิดชอบรอยละ 67.5 ทุกคนควรมีหนาท่ีรับผิด
ชอบรอยละ 55.5   รัฐบาลควรรับผิดชอบรอยละ  30.7 บริษัทผูผลิตควรรับผิดชอบรอยละ 30.2
และเทศบาลนครขอนแกนควรรับผิดชอบรอยละ29.8  สาเหตุท่ีทํ าใหรถจักรยานยนตปลอยควัน
ขาวออกจากทอไอเสียจํ านวนมาก มีความเห็นวา เกิดจากการไมไดดูแลรักษารถจักรยานยนตของ
ตนเองรอยละ 80.9 ถาจะลดควันจากทอไอเสียของรถจักยานยนตของผูใชรถจักรยานยนตเห็นวา
ควรมีการบํ ารุงรักษาเปนประจํ ารอยละ 94.8 ดังตาราง 4.6
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ตารางท่ี 4.6  ความคิดเห็นเร่ืองผูรับผิดชอบมลพิษทางอากาศ

ความคิดเห็นเก่ียวกับการรับผิดชอบ จํ านวน รอยละ
ใครควรจะรับผิดชอบในการแกไขปญหามลภาวะทางอากาศ(ตอบได
มากกวาหน่ึง)
-  เจาของรถจักรยานยนต
-  หนาท่ีของทุกคน
-  รัฐบาล
-  บริษัทผูผลิต
-  เทศบาลนครขอนแกน

297
244
135
133
131

67.5
55.5
30.7
30.2
29.8

สาเหตุท่ีทํ าใหรถจักรยานยนตปลอยควันขาวออกจากทอไอเสีย
จํ านวนมาก(ตอบไดมากกวาหนึ่ง)
-  ไมไดดูแลรักษา   
-  ใชนํ้ ามันไมเหมาะสม
-  รถรุนเกา         

356
211
206

80.9
48.0
46.8

ทานจะลดควันจากทอไอเสียของรถจักยานยนตของทานอยางไร
-  มีการบํ ารุงรักษาประจํ า
-  ซ้ือจักรยานยนตใหม

417
23

94.8
5.2

   รวม 440 100

การวัดความสามารถและความเต็มใจที่จะจายในการจายคาธรรมเนียมของผูใชรถจักร
ยานยนต  2 จังหวะ ใหผูตอบมีเวลาคิดวาขอใดควรเปนขอท่ีดีท่ีสุดสํ าหรับการตัดสินใจตอบ ซึ่งมีผู
ตอบดังน้ี (1)ความสามารถที่จะจายและมีความเต็มใจจะจาย  จํ านวนรอยละ 48.9 (2)ไมมีความ
สามารถที่จะจายและไมมีความเต็มใจจะจาย จํ านวนรอยละ 29.0 (3)มีความเต็มใจจะจาย  แตไม
มีความสามารถที่จะจายจํ านวนรอยละ 14.1 และ(4)มีความสามารถและไมมีความเต็มใจจะจาย
จํ านวนรอยละ 8.0  ดังตารางท่ี 4.7
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ตารางท่ี  4.7 ความสามารถและความเต็มใจท่ีจะจายของผูใชรถจักรยานยนต

ความสามารถและความเต็มใจที่จะจาย จํ านวน รอยละ
ขอความใดเปนคํ าตอบท่ีดีท่ีสุดสํ าหรับในการตัดสินใของทาน
-  มีความสามารถที่จะจายและมีความเต็มใจจะจาย
-  ไมมีความสามารถที่จะจายและไมมีความเต็มใจจะจาย
-  มีความเต็มใจจะจาย  แตไมมีความสามารถที่จะจาย
-  มีความสามารถและไมมีความเต็มใจจะจาย

215
128
62
35

48.9
29.0
14.1
8.0

   รวม 440 100

                  จากตารางท่ี 4.7  จะพบวาผูตอบสวนมากจํ านวน  215 คน หรือ รอยละ 48.9  มีความ
สามารถที่จะจายและมีความเต็มใจที่จะจาย ผูตอบกลุมนี้มีฐานะทางเศรษฐกิจที่จะจายคาธรรม
เนียม ขณะเดียวกันก็มคีวามเขาใจเร่ืองมลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากการใชรถจักรยานยนต 2
จังหวะ  จํ านวนผูตอบลํ าดับท่ี 2 คือ กลุมที่ไมมีความสามารถที่จะจายและไมมีความเต็มใจที่จะ
จายคาธรรมเนียม เปนกลุมบุคคลท่ีสถานะทางเศรษฐกิจไมเอ้ืออํ านวยและก็ไมใหความส ําคัญของ
มลพิษทางอากาศ  สวนกลุมที่มีจํ านวนผูตอบนอยลํ าดับรองลงมาเปนลํ าดับท่ี 3 เปนกลุมท่ีมีความ
เต็มใจที่จะจาย แตไมมีความสามารถที่จะจาย จํ านวน  62 คน หรือรอยละ 14.1 เปนกลุมท่ีมีความ
เขาใจเร่ืองมลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากการใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ  และควรจะไดมีการ
ปรับปรุงคุณภาพทางอากาศใหดีข้ึน แตสถานะทางเศรษฐกิจไมเอ้ืออํ านวยจึงไมสามารถที่จะจาย
เงินคาธรรมเนียมได กลุมสุดทายล ําดับท่ี 4 มีจํ านวนผูตอบ 35 คนหรือคิดเปนรอยละ 8.0 เปนกลุม
ที่มีความสามารถที่จะจายแตไมมีความเต็มใจที่จะจาย เปนกลุมท่ีมีสถานะทางเศรษฐกิจอยูใน
ระดับดีแตอาจคิดวาไมใชหนาท่ีของตนท่ีจะตองรับภาระ หรืออาจจะมีความคิดวาตนไมไดเปนผูกอ
มลพิษแตเพียงผูเดียว ยานพาหนะชนิดอ่ืนๆ เชน รถยนต รถบรรทุก ก็เปนผูกอมลพิษเชนเดียวกัน
และอาจจะคิดวา รถยนต รถบรรทุก จะมีผลกระทบตอมลพิษทางอากาศเปนปริมาณท่ีมากกวารถ
จักรยานยนต 2 จังหวะ และควรจะเปนผูรับผิดชอบโดยตรง จึงแสดงความคิดวาตนไมควรท่ีจะจาย
                  ถารัฐบาลจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเพื่อที่จะทํ าใหคุณภาพอากาศดี  ผูใชรถมีความเต็ม
ใจท่ีจะจายรอยละ 66.1 และไมเต็มใจที่จะจายรอยละ 33.9 ผูใชรถจากจํ านวน 440 คนแสดง
ความไมเต็มใจที่จะจายเงินจ ํานวนหน่ึง เพราะ (1) ไมไดเปนผูกอมลพิษแตเพียงผูเดียวรอยละ
21.1 (2)ผูผลิตรถและบริษัทนํ ้ามันตองรับผิดชอบรอยละ 11.4 (3) ขอรอดูวาผูอ่ืนจะจายหรือไม
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รอยละ  5.7 (4) จะจายถาหากถูกบังคับรอยละ 5.9  (5)คุณภาพของอากาศในปจจุบันดีอยูแลว
รอยละ 0.7 ดังตารางท่ี  4.8

ตารางท่ี 4.8 ความเต็มใจที่จะจาย

ความคิดเห็นความเต็มใจท่ีจะจาย จํ านวน รอยละ
ถารัฐบาลมีการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเพื่อจะท ําใหคุณภาพอากาศ
ดีข้ึน ทานยินดีท่ีจายเงินจํ านวนหนึ่งหรือไม
-  ยินดี
-  ไมยินดี

291
149

66.1
33.9

   รวม 440 100
ไมยินดีท่ีจายเงินจํ านวนหน่ึง เพราะ(ตอบไดมากกวาหนึ่ง)
-  ไมไดเปนผูกอมลพิษแตเพียงผูเดียว
-  ผูผลิตรถและบริษัทนํ ้ามันตองรับผิดชอบ
-  ขอรอดูวาผูอ่ืนจะจายหรือไม
-  จะจายถาหากถูกบังคับ
-  คุณภาพของอากาศในปจจุบันดีอยูแลว

93
50
25
26
3

21.1
11.4
5.7
5.9
0.7

 การแสดงความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ ท่ีมีตอการเสนอราคา จาก
ตารางท่ี   4.9   แสดงใหเห็นวา เมื่อมีการเสนอราคาสูง  จํ านวนเงิน  120 บาท ผูตอบมีความเต็ม
ใจจะจายรอยละ 13.0 ไมมีความเต็มใจจะจายรอยละ 87.0 และในทางตรงขาม เมื่อเสนอราคาต่ํ า
ท่ีราคา  60 บาทผูตอบแบบสัมภาษณ จะตอบมีความเต็มใจจะจายจ ํานวนรอยละ  16.4  และไมมี
ความเต็มใจจะจายรอยละ   83.6
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ตารางท่ี 4.9 ความคิดเห็นในการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมตามจ ํานวนเงินที่จะจายเริ่มตน

ความคิดเห็นในการจายคาธรรมเนียม
จํ านวนเงินที่จะจายเริ่มตน(บาท)

มีความเต็มใจจะจาย
(รอยละ)

ไมมีความเต็มใจจะจาย
(รอยละ)

60 16.4 83.6
80 14.1 85.9
100 13.4 86.6
120 13.0 87.0

                จากตารางท่ี  4.9  จะพบวาจํ านวนเงินที่จะจายคาธรรมเนียมเริ่มตน  มีผูตอบเต็มใจจะ
จายมากท่ีสุด คือ จํ านวนเงินคาธรรมเนียมเริ่มตนที ่60  บาท มีผูเต็มใจที่จะจายมากที่สุดรอยละ
16.4 และไมเต็มใจที่จะจาย รอยละ 86.3  เมื่อจํ านวนเงินคาธรรมเนียมที่จะจายเริ่มตนมีคาสูงขึ้น
จะพบวาสัดสวนของผูที่มีความเต็มใจที่จะจายจะมีคาลดลงและสัดสวนของผูที่ไมมีความเต็มใจที่
จะจายก็จะมีจ ํานวนเพิ่มขึ้น  จํ านวนเงินคาธรรมเนียมที่จะจายเริ่มตน 120 บาท กลุมท่ีมีความเต็ม
ใจที่จะจายลดลงเหลือเพียงรอยละ 13.0 ขณะที่กลุมผูไมเต็มใจที่จะจายเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 87.0
ซ่ึงโดยปกติแลวพฤติกรรมของมนุษย  ยอมมีความพอใจหรือยินดีที่จะจายเงินเปนจ ํานวนนอยมาก
กวาการจายเงินในจ ํานวนที่สูงขึ้น และแบบสัมภาษณทั้ง 4 ชุด แสดงใหเห็นสัดสวนของผูที่มีความ
เต็มใจท่ีจะจายมีคานอยกวาสัดสวนของผูไมมีความเต็มใจท่ีจะจาย ท้ังน้ีอาจเปนเพราะ คนสวน
มากอาจเกิดความไมมั่นใจวา (1) ตนเองอาจจะไมไดเปนผูกอมลพิษ  (2) เงินท่ีจายไปน้ันจะถูกนํ า
ไปใชปรับปรุงคุณภาพจริง (3)เร่ืองมลพิษทางอากาศในสังคมประเทศไทยยังมีลักษณะเปน
นามธรรม สวนมากจะคุนเคยกับสภาพท่ีผานมาคืออากาศเปนส่ิงท่ีไดมาฟรี ไมตองลงทุน และถา
จะมีการเก็บคาธรรมเนียมที่ท ําใหอากาศเสีย  เปนเร่ืองใหเกิดการยอมรับคอนขางจะยาก ทํ าใหผล
ของสัดสวนผูที่มีความเต็มใจที่จะจาย และไมมีความเต็มใจที่จะจายจึงไดผลในลักษณะตารางที่
4.9  น้ี

             3.1  การวิเคราะหถึงความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ
                   โดยการวิเคราะหความถดถอยพหุและความถดถอยโลจิสติค
                        การเปรียบเทียบความเต็มใจท่ีจะจายโดยเฉล่ียจาก จํ านวนเงินคาธรรมเนียมที่
แตกตางกันตามลักษณะ ซ่ึงแบงออกเปน   4 ชุด การวิเคราะหหาคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางทั้งหมด
จากแบบสัมภาษณชุด A,  B,  C และ D ชุดละ 110 ตัวอยาง โดยมีจ ํานวนเงินคาธรรมเนียมตั้งไว
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ท่ี 60, 80, 100 และ 120 บาทตอเดือน ซึ่งจํ านวนเงินคาเฉลี่ยไมมีความสัมพันธของตัวแปรอื่นๆ คา
เฉล่ียอยูท่ี 50.86 -101.14 บาทตอเดือน มีความเต็มใจที่จะจายสูงสุด  500 บาทตอเดือน และมี
ความเต็มที่จะจายตํ่ าสุด  10 บาทตอเดือน ดังตารางท่ี  4.10

ตารางท่ี 4.10 ตารางความสัมพันธ ระหวางจ ํานวนเงินที่จะจายคาธรรมเนียมเริ่มตนและจ ํานวน
                     เงินคาธรรมเนียมที่ไดจากผูตอบแบบสัมภาษณ

คาธรรมเนียม(บาท/เดือน)คาธรรมเนียม
ท่ีไดจากผูตอบ Mean Mode Median Std Max Min
WTP
Version A =  120
Version B  = 100
Version C  =  80
Version D   = 60

101.14
77.64
54.45
50.86

120
100
100
60

120
100
50
40

49.67
29.52
32.83
61.65

500 10

                เมื่อทํ าการทดสอบหาความเอนเอียง(Bias)ของราคาท่ีจะจายเร่ิมตน (Starting  point )
กอนท่ีจะทํ าการทดสอบโดยการวิเคราะหความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียว(One-Way  ANOVA)
น้ัน  ตองทํ าการทดสอบ Bartlett ‘s Test เพื่อทดสอบคาความแปรปรวนของประชากรวาเทากัน
หรือไม

H0  :   σ12  = σ2
2  =  σ3

2   = σ4
2

H1  :   σ12 ≠  σ2
2  ≠  σ3

2 ≠  σ4
2

                ซึ่งพบวามีนัยส ําคัญทางสถิติทดสอบ  q  เทากับ  0.587   จึงไมสามารถปฏิเสธ H0   ได
ขอสรุปวาคาความแปรปรวนของประชากร ไมมีความแตกตางอยางมีนัยสํ าคัญท่ีระดับเทากับ  .05
จากน้ันนํ ามาทดสอบความแปรปรวนแบบมีปจจัยเดียว(One-Way  ANOVA)   เพื่อเปรียบเทียบคา
เฉล่ียของราคาท่ีจะจายเร่ิมตนวามีความแตกตาง โดยกํ าหนด

          H0  :   µA  =  µB   =   µC   =   µD

        (จํ านวนเงินที่เต็มใจจายเฉลี่ยทั้ง 4  กลุมไมแตกตาง)
            H1  : µA  ≠  µB    ≠   µC  ≠  µD

                                 (จํ านวนเงินท่ีเต็มใจจายเฉล่ียตางกันอยางนอย  2  กลุม)
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                จะพบวาเม่ือเปรียบเทียบคาเฉล่ียของผูตอบท่ีมีความเต็มใจจะจาย ตามราคาที่จะจาย
เร่ิมตน(Starting  point) ที่ต้ังไว  คาเฉลี่ยของจ ํานวนเงิน แตละคาไมมีความแตกตางอยางมีนัย
สํ าคัญทางสถิติ  F-test = 0.852   ตรวจสอบ Homogeneity of  Variances เพื่อดูความแปรปรวน
ของจํ านวนเงินท่ีเต็มใจจายของผูตอบ  มีนัยส ําคัญเทากับ  0.493  พบวาไมมีความแตกตางกัน
อยางมีนัยส ําคัญ  แสดงวา ความแปรปรวนของจ ํานวนเงินท่ีจะจายก็ไมแตกตางกัน จึงไดขอสรุป
วา  ไมเกิดปญหาความีอคติจากราคาท่ีจะจายเร่ิมตน(Starting  Bias)  จากการทดสอบ ซึ่งเปนไป
ตามทฤษฎีของ  ฟรีแมน (Freeman  1993  อางจาก  จุไร   2542 :126)
            3.1.1 ความหมายของตัวแปร
                        จากขอมูลท่ีเก็บรวบรวมนํ ามาวิเคราะหหาความสัมพันธของตัวแปรอิสระกับตัว
แปรตามโดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยพหุ(Multiple  Linear Regression Analysis) และการ
วิเคราะหความถดถอยโลจิสติค(Logistic Regression) โดยกํ าหนดตัวแปรตางๆ ดังน้ี
                        LPAYYN  หมายถึงตัวแปรตามของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะแสดงถึงความ
สามารถและความยินดีท่ีจะจาย ถาผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะไมมีความสามารถที่จะจายและ
ไมมีความเต็มใจจะจาย ใหเทากับ 0  และมีความสามารถที่จะจายและมีความเต็มใจจะจายเทา
กับ  1 โดยมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระเชนรายได   ราคาที่จะจายเริ่มตน  และอายุของรถ ตาม
ตารางท่ี  4.11 และตารางท่ี  4.13
                        LWTP   หมายถึงตัวแปรตามท่ีผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะแสดงถึงความมี
ความเต็มใจที่จะจายและไมมีความเต็มใจที่จะจาย ถามีความเต็มใจที่จะจาย เทากับ 1  และ ไมมี
ความเต็มใจที่จะจาย เทากับ 0 โดยมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระเชนรายได  การศึกษา การให
ความส ําคัญเร่ืองมลพิษทางอากาศ อาชีพ และราคาท่ีจะจายเร่ิมตนตามตารางท่ี 4.11 และตาราง
ท่ี  4.13
                        LWTA   หมายถึงตัวแปรตามท่ีผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะแสดงถึงความเต็มใจ
การยอมรับชดเชยในการเปล่ียนรถจักรยานยนตจาก 2 จังหวะเปน  4  จังหวะ ความเต็มใจการ
ยอมรับชดเชยเทากับ  1 และไมเต็มใจที่จะยอมรับการชดเชยเทากับ 0 โดยมีความสัมพันธกับตัว
แปรอิสระเชนการศึกษา อาชีพ และอายุของผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะตามตารางท่ี 4.11 และ
ตารางท่ี  4.16
                        WTP หมายถึงตัวแปรตามท่ีผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะแสดงถึงจ ํานวนเงินที่มี
ความเต็มใจที่จะจาย  ซึ่งมีความสัมพันธกับแปรอิสระ เชนรายได อายุของรถจักรยานยนตท่ีใช
และราคาเร่ิมตนท่ีจะจายคาธรรมเนียมตามตารางท่ี 4.11 และตารางท่ี  4.12
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                       WTA  หมายถึงตัวแปรตามท่ีผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะแสดงถึงจ ํานวนเงินที่มี
ความเต็มใจการยอมรับชดเชย  ซึ่งมีความสัมพันธกับแปรอิสระเชน รายได อายุของรถจักรยาน
ยนตท่ีใช  ราคาท่ีซือ้รถจักรยานยนต  ทัศนคติ  และราคาเร่ิมตนท่ีจะชดเชย  ดังตารางท่ี  4.11

ตารางท่ี  4.11  ความหมายของตัวแปร

  ตัวแปร ความหมาย
Dependent Variable
   LPAYYN (0)  ไมมีความสามารถที่จะจายและไมมีความเต็มใจจะจาย

(1)   มีความสามารถที่จะจายและมีความเต็มใจจะจาย
   LWTP (0)  ไมมีความเต็มใจที่จะจาย   (1)  มีความเต็มใจที่จะจาย       
   LWTA (0)! ไมมีความเต็มใจการยอมรับชดเชย  

(1)! มีความเต็มใจการยอมรับชดเชย
   WTP  จํ านวนเงินเต็มใจที่จะจาย
   WTA  จํ านวนเงินท่ีเต็มใจท่ีจะยอมรับการชดเชย
   Independent Variable
   Importance ระดับความรุนแรงของมลพิษทางอากาศ

(0) ระดับนอย     (1)   ระดับมาก
   Education (1)  ไมจบการศึกษาระดับใด(2) จบประถมศึกษา

(3)  จบมัธยมศึกษา  หรือ ปวช.(ม.6)
(4)  อนุปริญญา  ปวส.  ปวท.  (5)  ปริญญาตรี  หรือสูงกวา

   V1 อายุของรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
   Ref ราคาเริ่มตนที่จะจายคาธรรมเนียม 120 ,100,80,60 บาท
   V35 ราคาเริ่มตนที่จะชดเชย  10,000  บาท
   V 4 ราคาท่ีซ้ือรถจักรยานยนต  2 จังหวะ
   Attitude การดูแลไอเสียท่ีปลอยออกมาจากรถ

(0)  ไมเห็นดวย (1) เห็นดวย
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ตารางท่ี 4.11 (ตอ)

ตัวแปร ความหมาย
Independent Variable
Occu (1) อาชีพรับราชการ   (2) อาชีพพนักงานบริษัท

(3)!อาชีพประกอบธุรกิจสวนตัว
(4) อาชีพขับรถจักรยานยนตรับจาง
(5) พนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงเอกสาร
(6) อาชีพพนักงานขับรถรับสงสินคา
(7) นักศึกษา  ผูที่วางงาน และอาชีพเกษตรกรรม

   Age (1) 15 - 20 ป     (2) 26 - 35 ป
(3) 36 - 45 ป     (4) 46 - 55 ป   (5) 56 - ขึ้นไป

  Sex เพศ    (0)  หญิง  (1) ชาย
  IN ผูที่มีรายได

(1) 0-5,000. บาท  (2)  5,001 -10,000 บาท
(3) 10,001 - 15,000 บาท
(4)  15,001 -20,000 บาท
(5)  20,001   ขึ้นไป

              3.1 2   การวิเคราะหความถดถอยพหุ(Multiple  Linear Regression Analysis)
                            แบบจํ าลองท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล เพื่อหาจ ํานวนเงินท่ีแสดงความเต็มใจท่ี
จะจายคาธรรมเนียมของผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ (Willingness to pay ) โดยวิธีการ
วิเคราะหความถดถอยพหุ(Multiple Linear Regression Analysis) กํ าหนดระดับนัยส ําคัญท่ี
ระดับความเช่ือม่ัน  95 %   ตามตารางท่ี  4.13  ไดทดสอบแบบจํ าลองท้ัง 4 แบบไดแก ความ
Semi-log  Regression,log- linear Regression, Double-log Regression และ Linear
Regression  เมื่อทดสอบนัยสํ าคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิการถดถอยทุกตัวพรอมกัน ท่ีระดับ
นัยสํ าคัญ 0.05  คา F ท้ัง 4 แบบจํ าลอง ปฏเิสธ H0 ดังน้ันสมการท่ี 2 ในตารางท่ี 4.13 เปนความ
log - linear  Regression ท่ีมีรายไดและราคาเร่ิมตนคาธรรมเนียมท่ีแสดงความเต็มใจท่ีจะจายมี
ความสัมพันธกับจ ํานวนเงินที่จาย  และความสัมพันธในเชิงบวก ทดสอบนัยส ําคัญทางสถิติ(ภาค
ผนวก ตารางท่ี 1) คา F เทากับ 48.152 มีนัยส ําคัญทางสถิติ  ถึงแมวาคาสัมประสิทธ์ิในการตัดสิน
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ใจ  เทากับ  0.254 (เอกพลและคณะ 2542 :169 การพจิารณาจากความ สัมประสิทธิ์แหงการ
กํ าหนด ( คา R2) มีคาสูงเขาใกล 1 น้ัน ถึงแมวาจะแสดงวาความการถดถอยท่ีประมาณไดน้ันใกล
เคียงกับความสัมพันธที่เปนจริงเมื่อทดสอบถึงนัยสํ าคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิการถดถอยแต
ละตัวท่ีประมาณไดโดยใชคาสถิติ t น้ัน แลวนํ ามาสรุปคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระแตละตัวท่ี
พิจารณานั้นไมมีนัยส ําคัญทางสถิติ  และในรูปแบบจํ าลองท่ีแตกตางกัน จึงไมสามารถนํ าคา R2

มาเปรียบเทียบกันได) รายไดและจ ํานวนเงินจะจายที่ตั้งไวนั้น มีความสัมพันธ กับจํ านวนเงินที่
แสดงความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการรักษาคุณภาพอากาศนั้น เทากับ  57.69 บาท
ตอเดือน
ดังสมการท่ี 4.1 และ 4.2 ตามตารางท่ี  4.12

lnWTP        =   2.824  + 9.989E-02IN + 8.323E-04V1  +  1.257E-02Ref…….(4.1)
          (20.537)**  (2.442)**       (0.081)                 (11.870)**

 WTP         =   57.69………………………………………………………………(4.2)



ตารางที่  4.12  แบบจํ าลองสมการจํ านวนเงินที่ผูใชรถจักรยานยนตมีความเต็มใจที่จะจาย

ตัวพยากรณสมการ
รูปแบบ ลักษณะสมการ A b1 b2 b3 F-valve Sig R2 D.W.

1.Semi-log Wtp=a+b1lnIN+ b2InV1+ b3InRef -164.11 5.55 1.30 52.96 59.854 .000 .292 1.809

                         t -8.442** 4.432 .243 13.281**
2.Log-linear Inwtp=a+b1IN+ b2V1+ b3Ref 2.824 9.989E

- 02
8.323E

-04
1.257E-02 48.152 .000 .254 1.706

                         t 20.537** 2.442** .081 11.870**
3.Double-
log

Inwtp=a+b1lnIN+ b2InV1+ b3InRef 2.121E-
02

.150 4.386E-03 .915 47.145 .000 .250 1.687

                         t .056 1.993** -.042   11.780**
4.Linear Wtp=a+b1IN+ b2V1+ b3Ref -15.917 3.659 .151 .748 48.846 .000 .304 1.868

                        t -1.369 1.745 .289   13.837**
หมายเหตุ:  คาสถิติ  t ** ที่ระดับนัยสํ าคัญ .05
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จากสมการท่ี  4.1 จะพบวาความเต็มใจท่ีจะจายมีความสัมพันธกับรายได และจ ํานวนเงินที่จะจาย
ถานํ ามาวิเคราะหหาคาเฉล่ียความเต็มใจท่ีจะจายแตละชวงของรายไดจะไดดังตารางท่ี 4.13

ตารางท่ี 4.13  ความเต็มใจที่จะจายแตละชวงของระดับรายได

ลํ าดับท่ี ชวงรายได
(บาท)

คาเฉลี่ยจ ํานวนเงินที่จะจาย
(WTA)

(บาท/คน)
1
2
3
4
5

             0  -   5,000
       5,001 - 10,000
     10,001 - 15,000
     15,001 - 20,000
     20,001   ขึ้นไป

57.69
66.05
76.21
80.84
102.92

  จากตารางท่ี  4.13 นํ ามาเขียนกราฟจะไดภาพที ่ 4.1

            ภาพที่ 4.1  ระดับรายไดกับจํ านวนเงินที่เต็มใจจะจาย

            ภาพที่ 4.1  แสดงความสัมพันธระหวางรายไดกับจ ํานวนเงินเฉลี่ยที่จะจาย

WTA

0
20
40
60
80
100
120

0-5,000 5,001-
10,000

10,001-
15,000

15,001-
20,000

20,001 ข้ึน
ไป

WTA

รายได
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                  ตารางท่ี 4.13  จะพบวารายได  0 - 5,000 บาท จํ านวนเงินเฉล่ียของความเต็มใจท่ีจะ
จายเทากับ  57.69  บาท รายไดระหวาง  5,001 - 10,000 บาท จํ านวนเงินเฉลี่ยของความเต็มใจที่
จะจายเทากับ  66.05  บาท รายไดระหวาง  10,001 - 15,000 บาท จํ านวนเงินเฉล่ียของความเต็ม
ใจที่จะจายเทากับ  76.21  บาท รายไดระหวาง  15,001 - 20,000 บาท จํ านวนเงินเฉล่ียของความ
เต็มใจที่จะจายเทากับ  80.84  บาท  และรายไดระหวาง  20,000 บาทขึ้นไป จํ านวนเงินเฉล่ียของ
ความเต็มใจที่จะจายเทากับ  102.92 บาท  และนํ าขอมูลจากตารางท่ี 4.13  เขียนกราฟจะไดภาพ
ท่ี  4.1  แสดงความสัมพันธระหวางรายไดกับจ ํานวนเงินเฉลี่ย  จะพบวารายไดและจ ํานวนเงินที่จะ
จายนั้นมีความสัมพันธทางบวก เมือ่รายไดเพ่ิม ความเต็มใจที่จะจายมีมากขึ้น ประชาชนมีรายได
เพิ่มขึ้น จะมีอํ านาจซ้ือมากข้ึน และตองการสุขภาพของชีวิตท่ีดีข้ึนตามลํ าดับ  แตจํ านวนเงินเฉลี่ย
ท่ีไดสูงสุดเทากับ  102.92 บาทน้ัน เปนจํ านวนเงินท่ีต่ํ ากวาท่ีต้ังไวสูงสุดในแบบสัมภาษณ  เทากับ
140  บาท มาจากสาเหตุการใชแบบสัมภาษณหลายระดับของจํ านวนเงิน  ไมไดเฉพาะจงเจาะวาผู
ตอบท่ีเปนผูรายไดสูงใชแบบสัมภาษณชุด  A ซึ่งเปนแบบสัมภาษณที่มีจํ านวนเงินคาธรรมเนียมที่
จะเริ่มตนสูงกวาชุด  B , C และ D ดังนั้นผูมีรายไดสูงมีความเต็มใจที่จะจายจํ านวนเงินเฉล่ียต่ํ า
กวาจํ านวนเงินท่ีถูกกํ าหนดไว  เหตุผลมาจาก ความถ่ีในการใชรถจักรยานยนตนอยกวารถยนต
เปนพาหนะในการเดินทาง และผูท่ีมีรายไดสูงจะเปนผูท่ีมีการศึกษาสูงจึงมีความคิดวามลพิษทาง
อากาศไมไดเกิดจากรถจักรยานยนตเพียงอยางเดียว

                  3.1.3  การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค (Logistic Regression)
                     จากสมการท่ี 4.3 การวิเคราะหความสามารถและความเต็มใจที่ที่จะจายคา

ธรรมเนียมในการรักษามลพิษโดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค  ดังสมการท่ี  4.3

LPAYYN  =-3.494 + 1.686 IN -0.560 Education+1.254 Importance +0.383 Occu                          
                  (3.801)    (9.013)**        (3.786)              (3.903)**               (5.840)**           
                  + 0.043 Ref……………………………………………………………...(4.3)
                      (32.178)**

สมการที ่4.3  ทํ าการทดสอบความเหมาะสมของความได  -2log Likelihood(-2LL)  เทากับ
103.150  คาไคสแควรเทากับ 7.808 และมีรอยละของการพยากรณถูกตอง  89.6 คาสถิติ Wald
ไมเทากับ 0 จึงปฎิเสธ H0 ดังน้ันจากสมการท่ี 4.3 รายได  ระดับความรุนแรงของมลพิษ อาชีพ
และราคาเร่ิมตนท่ีจะจาย เปนตัวแปรท่ีมีความสัมพันธตอความสามารถท่ีจะจายและความเต็มใจ
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ท่ีจะจายอยางมีระดับนัยสํ าคัญ   คา  R2 เทากับ 0.527  สุชาติ  (2540:212) ลักษณะความของตัว
แปรท่ีแตกตางจากการวิเคราะหถดถอยปกติ จึงไมสามารถจะใชคา R2 ในการเปรียบเทียบความ
เหมาะสมในการเก็บขอมูลของโลจิสติคกับแบบจํ าลองเชิงเสนปกติ  วิธีการท่ีดี คือ การใชอัตรา
สวนรอยละของการทํ านายถูก(Percentage of correct predictions) ซ่ึงเรียกวา  Rp ดังตารางท่ี
4.14

ตารางท่ี 4.14 การวิเคราะหความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ

Dependent Variable LPAYYN LWTP
Independent Variable

   Intercept -3.494
(3.801)

-2.475
(2.270)**

   IN 1.686
(9.013)**

1.392
(8.235)**

   Education -0.560
(3.786)

-0.551
(4.135)**

   Importance 1.254
(3.903)**

1.121
(4.192)

   Occu 0.383
(5.840)**

0.331
(5.523)**

  -2 Log Likelihood 103.150 124.163

  % of  correct  prediction,total 89.6 89.9

  Nagelkerke  R  Square 0.527 0.474

หมายเหตุ: คาในวงเล็บเปนคาสถิติ Wald ** ท่ีระดับนัยสํ าคัญ .05

การพยากรณความเต็มใจที่จะจายและเปนผูที่มีความสามารถที่จะจาย ของผูมีรายไดต่ํ ากวา
5,000 บาท ผูท่ีใหความสํ าคัญเร่ืองมลพิษอากาศ และอาชีพ  จะไดสมการท่ี 4.4 ดังน้ี

                LPAYYN      = -3.494 + 1.686 (1)+1.254 (1)+0.383(7)   = 2.127…………….(4.4)
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                 จากสมการท่ี 4.4  จะพยากรณความสามารถที่จะจายและความเต็มใจที่จะจาย  ดัง
สมการที ่4.5,4.6 และ 4.7 พบวามีคา odd เทากับ 0.921 หมายถึงผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา 5,000 บาท
มีอาชีพนักศึกษา เกษตรกร ผูวางงาน และการใหระดับความสํ าคัญเร่ืองมลพิษทางอากาศของ
จังหวัดขอนแกนน้ัน มีผลตอการพยากรณวาผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะไมมีความสามารถที่จะ
จายและไมเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ

                 การวิเคราะหความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษโดยการวิเคราะห
Logistic Regression (ภาคผนวก ตารางท่ี 4) ดังสมการท่ี  4.8

LWTP  = -2.475+1.392 IN-0.551Education+1.121 Importance +0.331 Occu
              (2.207)**   (8.235)**         (4.135)**             (4.192)        (5.523)**                  
              + 0.040Ref……………………………………………………………(4.8)
                สมการที ่4.8 เปนสมการที่มีความเหมาะสม เน่ืองจากมีคา -2log Likelihood(-2LL)
เทากับ 124.163  และคาไคสแควรเทากับ 5.20 รอยละของการพยากรณถูกตอง  89.9 คาสถิติ
Wald  สัมประสิทธ์ิตัวแปรอิสระทุกตัว ไมเทากับ  0  จึงปฎิเสธ H0  ดังน้ัน รายได  การศึกษา  ระดับ
ความรุนแรงของมลพิษ อาชีพ และราคาที่จะจายเริ่มตนของความเต็มใจที่จะจาย เปนตัวแปรท่ีมี
ความสัมพันธตอการการตัดสินใจท่ีจะจายอยางมีระดับนัยสํ าคัญคา  R2 เทากับ  0.474  ดังตาราง
ท่ี  4.13 และการพยากรณความเต็มใจที่จะจาย ของผูมีรายไดต่ํ ากวา 5,000  บาท  และผูที่มีการ
ศึกษาระดับอนุปริญญา หรือระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง(ปวส)  จะไดสมการท่ี   4.9

               LWTP        =-2.475 + 1.392(1) -0.551(4)  =   -3.287………………..(4.9)

จากสมการท่ี 4.9 พยากรณโอกาสความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียม ดังความ  4.10,4.11และ
4.12 พบวาคา odd เทากับ 1.426 ดังน้ัน ผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา 5,000 บาท และมกีารศึกษาระดับ
อนุปริญญา หรือระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง(ปวส)  ถามีการจัดเก็บคาธรรมเนียมในการ
ปลอยมลพิษ ผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะมีโอกาสแสดงความเต็มใจท่ีจะจายคาธรรมเนียม
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 3.1.4 วิธีการจัดเก็บคาธรรมเนียมผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
          วิธีการจัดเก็บคาธรรมเนียมผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ ในอํ าเภอเมือง จังหวัด

ขอนแกน มีความคิดเห็นเรื่องการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเพื่อที่จะรักษามลภาวะทางอากาศที่ดี
โดยวิธีที่สะดวกและเหมาะสมที่สุด  ดังตารางท่ี  4.15
                      1) รัฐบาลควรดํ าเนินการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเม่ือตอทะเบียนรถจักรยานยนต
                          ประจ ําป จํ านวนรอยละ   62.0
                      2) รัฐบาลควรดํ าเนินการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมรวมกับราคาท่ีซ้ือ
                          จํ านวนรอยละ  28.4
                      3) รัฐบาลควรดํ าเนินการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมแบบแยกเก็บตางหากเปน
                          คาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษเปนรายเดือน  จํ านวนรอยละ  6.6
                      4) รัฐบาลควรดํ าเนินการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมรวมกับการตรวจสภาพ
                          รถจักรยานยนต  จํ านวนรอยละ  1.6
                      5) รัฐบาลควรดํ าเนินการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมพรอมเงนิประกันอุบัติเหตุบุคคล
                           ท่ี 3 จํ านวนรอยละ  0.2
                      จากกลุมตัวอยาง ผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ พบวาวิธีที่สะดวกและเหมาะสมที่
สุดควรจัดเก็บเม่ือตอทะเบียนรถกับกรมการขนสง สํ านักงานขนสงจังหวัดขอนแกน ถาจะผลัก
ภาระใหบริษัทผูจ ําหนายรถ บริษัทประกันอุบัติเหตุ หรือผูรับอนุญาตตรวจสภาพรถจักรยานยนต
เปนผูจัดเก็บ  รัฐก็ตองพจิารณาเร่ืองการเพ่ิมภาระตนทุนในการดํ าเนินการของเอกชน  หรือควรให
เทศบาลนครขอนแกนดํ าเนินการเองพรอมกับคาเก็บขยะประจํ าเดือน
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ตารางท่ี 4.15 ความคิดเห็นการจัดเก็บคาธรรมเนียม

ความคิดเห็นการจัดเก็บคาธรรมเนียม จํ านวน รอยละ
ทานคิดวาวิธีการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมในการท่ีจะชวยทํ าใหรักษามล
ภาวะทางอากาศท่ีดี วิธีที่สะดวกและเหมาะสมที่สุด
-  เก็บเม่ือตอทะเบียน
-  เก็บรวมกับราคาท่ีซ้ือ
-  แยกเก็บตางหากเปนคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษเปนรายเดือน
-  เก็บรวมกับการตรวจสภาพรถจักรยานยนต
-  ไมออกความเห็น
-  เก็บพรอมเงินประกันอุบัติเหตุบุคคลท่ี 3

273
125
29
7
5
1

62.0
28.4
6.6
1.6
1.1
0.2

    รวม 440 100

 จากตารางท่ี 4.15 พบวา ในการจดัเก็บเงินคาธรรมเนียมในการท่ีจะชวยทํ าใหมล
ภาวะทางอากาศดี วิธีการที่สะดวกและเหมาะสมที่สุด ผูตอบแบบสัมภาษณสวนมาก จํ านวน 273
คน หรือรอยละ 62  เห็นวา ควรเก็บเม่ือตอทะเบียนอาจเน่ืองจากรถจักรยานยนตทุกคันจะตองเสีย
ภาษีประจ ําป ถาสามารถจดัเก็บคาธรรมเนียมไปพรอมกับการจัดเก็บภาษีประจํ าปได ก็จะเปนการ
สะดวกและไมเสียเวลาของประชาชน  สวนลํ าดับรองลงมาจํ านวน 125 คน หรือรอยละ 28.4 เห็น
วาเก็บรวมกับราคาท่ีซ้ือ จะเปนวิธีที่สะดวกและเหมาะสมที่สุด ผูท่ีแสดงความคิดเห็นในกลุมน้ีอาจ
คิดวา การเก็บรวมกับราคาท่ีซ้ือเปนการจายเงินคร้ังเดียวแลวก็หมดภาระผูกพันตลอดไป  กลุมที่มี
ผูตอบจํ านวนมากเปนลํ าดับท่ี 3 เห็นควรแยกเก็บตางหากเปนคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ
เปนรายเดือน จํ านวน  29 คน หรือรอยละ 6.6 ผูตอบแบบสัมภาษณในกลุมน้ี อาจเปนผูมีสถานะ
ทางเศรษฐกิจไมดีนัก ถาแบงจายเปนรายเดือนก็คงจะจายในจํ านวนเงินที่ไมสูงจนเกินไป ไม
กระทบตอรายไดรายจายของครอบครัว รองลงมาลํ าดับท่ี 4 จํ านวน  7  คน  หรือรอยละ 1.6
เห็นวาควรเก็บรวมกับการตรวจสภาพรถจักรยานยนต  กลุมน้ีอาจมีความคิดเห็นวา ถาช ําระพรอม
กับคาการตรวจสภาพรถจักรยานยนตจะมีความสะดวก เพราะมีสถานท่ีตรวจรถหลายๆ แหง
กระจายอยูในแตละทองท่ี  สวนกลุมท่ีไมออกความเห็นจํ านวน 5 คน หรือรอยละ 1.1  อาจมีความ
คิดเห็นวาจะดํ าเนินการดวยวิธีใดก็ได เพราะตองเสียอยูแลว สวนกลุมสุดทายมีจํ านวนนอยท่ีสุด
คือกลุมท่ีเห็นวาเก็บพรอมเงินประกันอุบัติเหตุบุคคลท่ี 3 จํ านวน 1 คน หรือรอยละ 0.2  อาจจะ
ใกลท่ีพักอาศัยหรือใกลท่ีทํ างาน สะดวกในชํ าระคาธรรมเนียม  จากจํ านวนผูตอบแบบสัมภาษณ
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จะเลือกตอบการดํ าเนินการจัดเก็บพรอมเงนิประกันอุบัติเหตุบุคคลท่ี 3 นอยท่ีสุด อาจจะเกิดความ
ไมมัน่ใจวาบริษัทท่ีรับทํ าประกัน จะนํ าเงินจํ านวนน้ีจะถูกนํ าไปใชเพ่ือแกปญหามลพิษทางอากาศ
และจ ํานวนเงินท่ีจัดเก็บไปน้ัน ใชตรงตามวัตถุประสงคหรือไม และหักเปนคาดํ าเนินการของบริษัท
เอกชนจํ านวนเทาไร เหลือจํ านวนเงินคาดํ าเนินการแกไขมลพิษเทาไร

               3.2  สถานภาพของประชากรที่มีตอความเต็มใจที่จะจาย
                          การศึกษาสถานภาพของประชากรท่ีมีตอความเต็มใจท่ีจะจายของผูใชรถจักร
ยานยนต  2  จังหวะ จะอธิบายขอมูลในรูปของ จํ านวน รอยละ และคาเฉลี่ยของจํ านวนเงินที่มี
ความเต็มใจที่จะจาย ซึ่งการหาคาเฉลี่ยจากสถานภาพของประชากรจากขอค ําถามและคํ าตอบ
ของแตละขอน้ันไมมีตัวแปร หรือไมมีปจจัยใดนํ าเขามาในการวิเคราะห
                          จากการวิจัย กลุมตัวอยางจํ านวน   440   ตัวอยาง  พบวาเปนชาย รอยละ
70.70  มีความเต็มใจที่จะจายเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  67.78  บาทตอเดือน ซ่ึงนอยกวากลุมตัวอยาง
เปนหญิง รอยละ 29.3 มีความเต็มใจที่จะจายเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 69.22 บาทตอเดือน
ตามตารางท่ี  4.16

ตารางท่ี 4.16 เพศที่แสดงถึงจ ํานวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย

เพศ จ ํานวน(คน) รอยละ Mean WTP(บาท/คน)
-  ชาย
-  หญิง

311
129

70.7
29.3

67.78
69.22

   รวม 440 100

                 กลุมตัวอยางมีอายุ ระหวาง 15 - 25 ป รอยละ  53.6 มีความเต็มใจที่จะจายมากกวา
ชวงอายุอ่ืนๆเฉล่ีย 69.72 บาทตอเดือน อายุ 56 ปข้ึนไปรอยละ 0.9 มีความเต็มใจที่จะจายนอยที่
สุดเฉลี่ย 55.00  บาทตอเดือน ตามตารางท่ี  4.17
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ตารางท่ี 4.17 อายุที่แสดงถึงจํ านวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย

อายุ จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTP(บาท/คน)
-  15 – 25 ป
-  26 – 35 ป
-  36 – 45 ป
-  46 – 55 ป
-  56 – ขึ้นไป

236
88
83
29
4

53.6
20.0
18.9
6.6
0.9

69.72
68.01
66.63
62.76
55.00

    รวม 440 100
       

                 ผูใชรถจักรยานยนตท่ีมีสถานภาพโสด รอยละ  61.4  มีความเต็มใจท่ีจะจายมากกวา
สถานภาพสมรสและหยารางเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 69.06 บาทตอเดือน  สถานภาพสมรส รอยละ
37.5  มีความเต็มใจที่จะจายเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 67.55 บาทตอเดือน หยาราง รอยละ 1.1 มี
ความเต็มใจที่จะจายนอยที่สุดเทากับ 44.00 บาทตอเดือน ตามตารางท่ี  4.18

ตารางท่ี 4.18 สถานภาพที่แสดงถึงจ ํานวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย

สถานภาพ จ ํานวน (คน) รอยละ Mean WTP(บาท/คน)
-  โสด
-  สมรส
-  หยาราง

270
165
5

61.4
37.5
1.1

69.06
67.55
44.00

    รวม 440 100
        

                ผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ มีระดับการศึกษา  จบชั้นมัธยมศึกษาหรือ ปวช.6  รอย
ละ  24.1  มีความเต็มใจท่ีจะจายมากกวาระดับการศึกษาอ่ืนๆ เปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  76.75 บาท
ตอเดือน  และผูท่ีไมจบการศึกษาภาคบังคับ รอยละ1.4  มีความเต็มใจที่จะจายนอยที่สุดเปน
จํ านวนเงินเฉลี่ย 44.17 บาทตอเดือน  ตามตารางท่ี  4.19
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ตารางท่ี 4.19 ระดับการศึกษาท่ีแสดงถึงจํ านวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย

ระดับการศึกษา จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTP(บาท/คน)
-  ไมจบการศึกษา
-  จบประถมศึกษา
-  จบมัธยมศึกษาหรือ ปวช(ม.6)
-  อนุปริญญา(ปวส)
-  ปริญญาตรีขึ้นไป

6
46
106
168
114

1.4
10.5
24.1
38.2
25.9

44.17
67.93
76.75
65.21
66.04

    รวม 440 100

                ผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะที่มีอาชีพขาราชการรอยละ 10.5 มีความเต็มใจที่จะจาย
มากกวาอาชีพอ่ืนๆ จํ านวนเงินเฉลี่ย 75  บาทตอเดือน อาจจะเปนเพราะขาราชการรับรูขาวสาร
เหตุการณภาวะมลพิษตางๆ ท่ีเกิดข้ึน และขาราชการมักจะเขารวมกิจกรรมตางๆ ของภาครัฐที่จัด
ขึ้น อาชีพท่ีมีความเต็มใจที่จะจายนอย  คือพนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงสินคา รอยละ 0.5
จายเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 35.00 บาทตอเดือน  ซ่ึงเปนผูท่ีมีรายไดต่ํ าทํ าใหมีความสามารถจายต่ํ า
แตขณะเดียวกันก็รับรูปญหามลพิษทางอากาศ ตามตารางท่ี  4.20

ตารางท่ี 4.20 อาชีพที่แสดงถึงจ ํานวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย

สถานภาพ จ ํานวน(คน) รอยละ Mean WTP(บาท/คน)
-  นักศึกษา ผูที่วางงาน และอาชีพเกษตรกรรม
-  อาชีพประกอบธุรกิจสวนตัว
-  อาชีพพนักงานบริษัท
-  อาชีพรับราชการ
-  อาชีพขับรถจักรยานยนตรับจาง
-  อาชีพพนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงเอกสาร
-  พนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงสินคา

201
117
66
46
5
3
2

45.7
26.6
15.0
10.5
1.1
0.5
0.3

67.63
65.26
70.00
75.00
64.00
35.00
110.00

    รวม 440 100
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                ผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะท่ีมีรายรับหรือรายไดตอเดือนต้ังแต   20,001 บาทขึ้นไป
รอยละ 1.4 มีความเต็มใจที่จะจายมากกวาชวงรายไดอื่นๆเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  80.00 บาทตอ
เดือน และผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา 5,000 บาท รอยละ 50.7 มีความเต็มใจที่จะจายตํ ่าเปนจํ านวนเงิน
เฉลี่ย 67.32 บาทตอเดือน ตามตารางท่ี 4.21

ตารางท่ี 4.21 รายไดท่ีแสดงถึงจํ านวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย

รายไดตอเดือน จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTP(บาท/คน)
-          0 -    5,000  บาท
-   5,001 -  10,000  บาท
- 10,001 -  15,000  บาท
- 15,001 -  20,000  บาท
- 20,001  บาทขึ้นไป

223
155
43
13
6

50.7
35.2
9.8
3.0
1.4

67.32
68.48
70.70
73.08
80.00

    รวม 440 100

               กลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีรายจายเฉล่ียตอเดือน  4,805.83 บาท
เพราะผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ เปนกลุมตัวอยางเปนผูท่ีมีรายไดนอย มีคาเฉลี่ยความเต็มใจ
ท่ีจะจายคาธรรมเนียมเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 68.25 บาทตอเดือน เปนคาเฉล่ียท่ีไดจากกลุมตัวอยาง
ท้ังหมดซ่ึงไมมีความสัมพันธกับตัวแปรอ่ืนๆ ตามตารางท่ี 4.22

ตารางท่ี 4.22  รายจายที่แสดงถึงจ ํานวนเงินที่มีความเต็มใจจะจาย
                                                                                                               หนวย:บาท/คัน

Mean S.D. Mean WTP

-  รายจายตอเดือน 4,805.83 2.678 68.25

               3.3  ความเต็มใจที่จะยอมรับชดเชย
                           ความเต็มใจการยอมรับชดเชย จะวิเคราะหหาคาเฉล่ียความเต็มใจการยอมรับ
ชดเชย โดยการหาคาเฉล่ียจากขอคํ าถามและคํ าตอบของขอน้ันไมมีตัวแปร หรือปจจัยใดนํ าเขามา
ในการวิเคราะห  และการหาความสัมพันธของตัวแปรแตละตัวท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจความ
เต็มใจการยอมรับชดเชย โดยวิธีการวิเคราะหดวยความถดถอยพหุ และความถดถอยโลจิสติค
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                  ความเต็มใจการยอมรับชดเชยท่ีหาคาเฉล่ียจากจํ านวนกลุมตัวอยางท่ีตอบท้ังหมด
โดยไมมีความสัมพันธของตัวแปรใดมาเก่ียวของ จะไดคาเฉล่ียความเต็มใจการยอมรับเทากับ
14,545.67 บาทจํ านวนเงินท่ีเต็มใจท่ีจะยอมรับการชดเชยสูงสุดเทากับ  50,000  บาท และต่ํ าสุด
7,500 บาท ตามตารางท่ี 4.23

ตารางท่ี 4.23  คาเฉลีย่ความเต็มใจการยอมรับชดเชย

จํ านวนเงิน(บาท/คัน)จํ านวนเงินที่จะชดเชย
เร่ิมตน Mean Mode Median Std Max Min

WTA = 10,000 14,545.67 10,000 12,000 8,275.75 50,000 7,500

      จากตารางท่ี 4.24 ถารัฐบาลไมอนุญาตใหจักรยานยนตเกา  ที่ปลอยมลพิษจากทอไอ
เสียออกมามาก ว่ิงตามถนน และรัฐบาลยินดีท่ีจะใหเงินชดเชยบางสวน ผูใชรถจักรยานยนตความ
เต็มใจการยอมรับเงินชดเชยรอยละ  70.5  และผูใชรถไมมีความเต็มใจการยอมรับเงินชดเชยจาก
จํ านวน  130 คน รอยละ  29.5  และในจ ํานวน 130 คน สามารถเลอืกตอบไดมากกวาหน่ึงขอจาก
จํ านวนทั้งหมด 203  คํ าตอบ  จะพบวาความไมเต็มใจการยอมรับชดเชย ดวยเหตุผลดังนี ้(1) ไม
แนใจวาจะมีเงินพอที่จะซื้อรถใหมรอยละ37.93  (2) เกรงวาจะไดรับเงินชดเชยนอยรอยละ 31.53
(3)ไมแนใจวาจะใชเวลานานเทาใดกวาจะไดรับเงินชดเชย รอยละ 20.69 (4) ไมทราบวาจะไปรับ
เงนิชดเชยท่ีไหนรอยละ 9.85
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ตารางท่ี 4.24 ความคิดเห็นท่ีแสดงความเต็มใจยอมรับการชดเชย

ความเต็มใจยอมรับการชดเชย จ ํานวน รอยละ
สมมุติวารัฐบาลไมอนุญาตใหจักรยานยนตเกา  ที่ปลอยมลพิษจาก
ทอไอเสียออกมามาก ว่ิงตามทองถนน และรัฐบาลยินดีที่จะใหเงินชด
เชยบางสวนแกทาน ทานยินดีรับเงินชดเชยน้ีหรือไม
-  ยินดียอมรับการชดเชย
-  ไมยินดีรับการชดเชย

310
130

70.5
29.5

    รวม 440 100
ทานไมมีความเต็มใจการยอมรับชดเชยจํ านวนผูตอบ 130 คน
เพราะ (ตอบไดมากกวาหนึ่งขอ)
-  ไมแนใจวาจะมีเงินพอที่จะซื้อรถใหม
-  เกรงวาจะไดรับเงินชดเชยนอย
-  ไมแนใจวาจะใชเวลานานเทาใดกวาจะไดรับเงินชดเชย
-  ไมทราบวาจะไปรับเงินชดเชยที่ไหน

77
64
42
20

37.93
31.53
20.69
9.85

    รวม 203 100

                  จากตารางท่ี 4.24  กลุมผูตอบไมยินดีรับเงินคาชดเชยจํ านวน  130 คน หรือรอยละ
29.5  ความคิดเห็นของผูตอบมีหลายประการและผูตอบสามารถเลือกตอบไดมากกวาหน่ึงขอ ดัง
นั้นจํ านวนท่ีตอบท้ังหมด  203 คํ าตอบ ผูตอบจํ านวนมากท่ีสุด คือไมแนใจวาจะมีเงินพอที่จะซื้อรถ
ใหมจ ํานวน  77  คํ าตอบ หรือรอยละ 37.93  อาจเกิดความไมม่ันใจวาจํ านวนเงินท่ีจะไดรับการ
ชดเชยจะมากเพียงพอที่จะน ําไปซ้ือรถคันใหมและในชีวิตประจํ าวันก็มีความจํ าเปนจะตองใชรถ
จักรยานยนต ถารัฐบาลไมอนุญาตใหจักรยานยนตเกาว่ิงตามทองถนน เกรงวาจะไมมีรถคันใหม
มาทดแทน สงผลกระทบตอปญหาในการดํ าเนินชีวิตประจํ าวัน เหตุผลลํ าดับท่ีสองคือเกรงวาจะได
รับเงินชดเชยนอย จํ านวน 64 คํ าตอบ หรือรอยละ  31.53  อาจเกิดความไมม่ันใจวาทางภาครัฐ
จะใชหลักเกณฑใดในการจายเงินชดเชย  ถาใชหลักเกณฑวารถเกานํ ามาพิจารณาชดเชยตามอายุ
รถ  ซ่ึงความเปนไปไดรถเกาบางคันไดรับการดูแลบํ ารุงรักษาเปนอยางดีกวารถท่ีมีอายุนอย และ
ความแตกตางในราคาซ้ือ  ความแตกตางในเรื่องของรุนและยี่หอ ผูตอบเกรงวาจะไดรับเงินชดเชย
ที่ไมเหมาะสม  เหตุผลลํ าดับท่ีสามคือ  ไมแนใจวาจะใชเวลานานเทาใดกวาจะไดรับเงินชดเชย
จํ านวน 42  คํ าตอบ หรือ รอยละ 20.69 ผูใหเหตุผลน้ีในกลุมน้ีอาจคิดวาการจะไดรับเงินจาก
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ภาครัฐน้ันไมวาจะเปนเร่ืองอะไรก็ตาม มักจะผานข้ันตอนตางๆมากมาย ผานหนวยงานหลาย
หนวยงาน ซึ่งตองปฏิบัติตามระเบียบของทางราชการ ดังน้ันการท่ีจะไดรับเงินชดเชยคงจะตองใช
เวลานาน  และขณะเดียวกันก็มีความจํ าเปนจะตองใชรถจักรยานยนตในชีวิตประจํ าวัน   ถาไดรับ
เงินชดเชยลาชาก็ไมสามารถน ําไปซ้ือรถคันใหมได จะทํ าใหเกิดปญหาในการดํ ารงชีวิตได  เหตุผล
ในลํ าดับสุดทาย คือไมทราบวาจะไปรับเงินชดเชยที่ไหน จํ านวน 20 คํ าตอบ หรือรอยละ  9.85
สาเหตุมาจากมีหลายหนวยงานท่ีเก่ียวของเชน กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม กรมควบ
คุมมลพิษกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม   รวมทั้งกระทรวงการคลัง  ซึ่งยังไมมีความ
ชัดเจนของหนวยงานท่ีรับผิดชอบ

               3.3 การวิเคราะหถึงความเต็มใจการยอมรับชดเชยโดยการวิเคราะห
                    ความถดถอยพหุ และความถดถอยโลจิสติค

                       3.3.1 การวเิคราะหความถดถอยพหุ(Multiple  Linear Regression
Analysis)

                       แบบจํ าลองท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล เพื่อหาจ ํานวนเงินท่ีแสดงความเต็ม
ใจการยอมรับคาชดเชยในการเปล่ียนรถของผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ (Willingness  to
accept) โดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยพหุ(Multiple Linear Regression Analysis) กํ าหนด
ระดับนัยสํ าคัญท่ีระดับความเช่ือม่ัน  95 %  ดังตอไปน้ี

                      ทํ าการทดสอบแบบจํ าลอง 4 แบบ ซึ่งประกอบดวยสมการ Semi-log
Regression ,log- linear Regression, Double-log Regression และ Linear  Regression
เมื่อทดสอบนัยสํ าคัญทางสถิติของคาสัมประสิทธ์ิการถดถอยทุกตัวพรอมกัน ท่ีระดับนัยสํ าคัญ
0.05 พบวาปฎิเสธ  H0 ยกเวนสมการ Double-log Regression เปนสมการที่ปฎิเสธ H1 จึงเลือก
สมการ Linear  Regression (ภาคผนวก ตารางที ่2) คาสัมประสิทธิ์ในการตัดสินใจ(R2)เทากับ
0.541 สมการท่ี 4.13

 WTA     = 8746.072 + 61.408IN - 35.103V1  +  6.384E-02 V4

                  (4.870)**       (.236)        (-.578)       (3.323)**
              + 1063.75Importance + 39.437 Attitude - 1.239E-02  V35……….(4.13)
                    ( 2.119)**                  (.329)                   (-.331)
  WTA    =   12,024.70……..……………………………………………………..(4.14)
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                 จากสมการท่ี 4.13   ผูใชรถจักรยานยนตใหความสํ าคัญกับปญหาเร่ืองมลพิษทาง
อากาศ รายได และราคาของรถจักรยานยนต มีความสัมพันธกับจ ํานวนเงินท่ียินดีไดรับการชดเชย
อยางมีนัยส ําคัญ สมการท่ี 4.14 แสดงถึงจํ านวนเงินท่ีผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีเต็มใจจะ
ยอมรับคาชดเชย เทากับ 12,024.70 บาทตอคัน

              3.3.2 การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค(Logistic Regression)
              การวิเคราะหความเต็มใจการยอมรับชดเชยในการเปล่ียนรถจักรยานยนต  2

จังหวะ โดยวิธีการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค(ภาคผนวก ตารางท่ี 5)สมการท่ีใชจะเลือกตัว
แปรอิสระเขา Model โดยวิธี Backward  stepwise  ดังสมการท่ี 4.15 และตารางท่ี  4.25

        LWTA         =  8.321-0.697 Education-0.380 Occu -0.782 Age…………(4.15)
                            (16.098)**     (5.700)**       (8.038)**      (6.096)**      

         จากสมการท่ี  4.11  จะเปนสมการท่ีมีคา -2log Likelihood(-2LL)   เทากับ
135.056  คาไคสแควรเทากับ  3.905  และมีรอยละของการพยากรณถูกตอง   90.4  คาสถิติ
Wald ของสัมประสิทธิ์ไมเทากับ  0  จึงปฎิเสธ H0  ดังน้ันสมการน้ี จะมีตัวแปรคือ  การศึกษา
อาชีพ   และอายุ  เปนตัวแปรท่ีมคีวามสัมพันธตอการตัดสินใจท่ีจะจายอยางมีระดับนัยสํ าคัญ
และถาพยากรณเต็มใจจะยอมรับการชดเชย ผูท่ีมีการศึกษาระดับอนุปริญญา หรือระดับ
ประกาศ นียบัตรวิชาชีพชั้นสูง(ปวส)จะไดสมการท่ี 4.16

                LWTA         =  8.321 -0.697 (4)  -0.380(7) =  2.873……………….(4.16)
จากความ  4.16  จะพยากรณเกิดเหตุการณของความเต็มใจการยอมรับชดเชย ผูท่ีมีการศึกษา
ระดับอนุปริญญา หรือระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง(ปวส)  อาชีพนักศึกษา  ผูที่วางงาน และ
อาชีพเกษตรกรรม จากสมการท่ี 4.17 , 4.18 และสมการที ่4.19 คา odd เทากับ 1.243 สามารถ
พยากรณวามีโอกาสท่ีจะมีความเต็มใจยอมรับคาชดเชยในการเปล่ียนรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
เปน  4  จังหวะ
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ตารางท่ี 4.25 การวิเคราะหถึงความเต็มใจการยอมรับชดเชย

Dependent Variable LWTA
Independent Variable

  Intercept 8.321
(16.098)**

  Education -0.697
(5.700)**

  Occu -0.380
(8.038)**

  Age -0.782
(6.096)**

  -2 Log Likelihood 135.056

  % of  correct  prediction 90.4

  Nagelkerke  R  Square 0.105

หมายเหตุ: คาในวงเล็บเปนคาสถิติ Wald ** ท่ีระดับนัยสํ าคัญ .05

              3.4  สถานภาพของประชากรที่มีตอความเต็มใจจะยอมรับการชดเชย
                         การศึกษาสถานภาพของประชากรท่ีมีตอความเต็มใจการยอมรับชดเชยจะหาคา
เฉล่ียความเต็มใจการยอมรับชดเชย จากขอคํ าถามและคํ าตอบของขอน้ันไมมีความสัมพันธกับตัว
แปร หรือปจจัยใดน ําเขามาในการวิเคราะห  
                         จากการวิจัย กลุมตัวอยางจํ านวน 440 ตัวอยาง เปนชาย รอยละ 70.70 มีความ
เต็มใจการยอมรับชดเชยเปนจํ านวนเงิน 13,901.9  บาทตอคัน ซ่ึงมากกวากลุมตัวอยางเปนหญิง
รอยละ 29.3 มีความเต็มใจการยอมรับชดเชยเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 13,752  บาทตอคัน
ตามตารางท่ี  4.26
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ตารางท่ี 4.26 เพศท่ีแสดงถึงจํ านวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชย

เพศ จ ํานวน(คน) รอยละ Mean WTA(บาท/คัน)
-  ชาย
-  หญิง

311
129

70.7
29.3

13901.90
13750.00

   รวม 440 100

                กลุมตัวอยางมีอายุ ระหวาง  46-55 ป  รอยละ 6.6  มีความเต็มใจการยอมรับชดเชย
14,821.40 บาทตอคัน มากกวาชวงอายุอ่ืนๆ และชวงอายุท่ีมีความเต็มใจการยอมรับชดเชยนอย
อายุต้ังแต 36-45 ปจํ านวนเงินท่ีรับการชดเชยเฉล่ีย 13,043.70  บาทตอคัน  ตามตารางท่ี 4.27

ตารางท่ี 4.27 อายุท่ีแสดงถึงจํ านวนเงินท่ีมีความเต็มใจการยอมรับชดเชย

อายุ จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTA(บาท/คัน)
-  15 – 25 ป
-  26 – 35 ป
-  36 – 45 ป
-  46 – 55 ป
-  56 – ขึ้นไป

236
88
83
29
4

53.6
20.0
18.9
6.6
0.9

14130.50
13596.50
13043.70
14821.40
13750.00

   รวม 440 100

                ผูใชรถจักรยานยนตท่ีมีสถานภาพหยาราง รอยละ 1.1 มีความเต็มใจการยอมรับชดเชย
เปนจํ านวนเงินเฉลี่ย   19,600.00 บาทตอคัน มากกวาผูท่ีเปนโสด หรือผูที่สมรสแลวตามตารางที่
4.28
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ตารางท่ี 4.28 สถานภาพที่แสดงถึงจ ํานวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชย

สถานภาพ จ ํานวน(คน) รอยละ Mean WTA(บาท/คัน)
-  โสด
-  สมรส
-  หยาราง

270
165

5

61.4
37.5
1.1

14005.70
13444.40
19600.00

   รวม 440 100

                ผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ เปนผูท่ีไมจบการศึกษาภาคบังคับรอยละ 1.4  มีความ
เต็มใจการยอมรับชดเชยเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 16,666.6 บาทตอคัน มากกวาระดับการศึกษาระดับ
อ่ืนๆ ตามตารางท่ี  4.29

ตารางท่ี 4.29 ระดับการศึกษาท่ีแสดงถึงจํ านวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชย

ระดับการศึกษา จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTA(บาท/คัน)
-  ไมจบการศึกษา
-  จบประถมศึกษา
-  จบมัธยมศึกษาหรือ ปวช(ม.6)
-  อนุปริญญา(ปวส)
-  ปริญญาตรีขึ้นไป

6
46
106
168
114

1.4
10.5
24.1
38.2
25.9

16666.60
12822.20
14137.20
14273.50
13289.40

   รวม 440 100

                อาชีพผูท่ีมีความเต็มใจการยอมรับคาชดเชยมากกวาอาชีพอ่ืนๆ คืออาชีพพนักงานขับ
รถจักรยานยนตรับสงสินคา จํ านวนเงินเฉลี่ย 17,333.30 บาท และอาชีพพนักงานขับรถจักรยาน
ยนตรับสงเอกสาร   มีความเต็มใจการยอมรับชดเชยต่ํ าเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 13,000.00 บาทตอ
คัน  ตามตารางท่ี  4.30
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ตารางท่ี 4.30 อาชีพที่แสดงถึงจ ํานวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชย

อาชีพ จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTA(บาท/คัน)
-  นักศึกษา ผูที่วางงาน และอาชีพเกษตรกรรม
-  ประกอบธุรกิจสวนตัว
-  พนักงานบริษัท
-  รับราชการ
-  ขับรถจกัรยานยนตรับจาง
-  พนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงเอกสาร
-  พนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงสินคา

201
117
66
46
5
3
2

45.7
26.6
15.0
10.5
1.1
0.5
0.3

13859.00
13842.10
13892.30
13433.30
14400.00
13000.00
17333.30

    รวม 440 100

                 จากตารางท่ี 4.30 อาชีพท่ีแสดงความเต็มใจที่จะยอมรับคาชดเชย พบวา อาชีพ
พนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงสินคา เปนอาชีพที่เต็มใจยอมรับคาชดเชยเปนจ ํานวนเงินที่สูงที่
สุด เปนจ ํานวนเงิน 17,333.30 บาทตอคัน เน่ืองจากอาชีพน้ีตองใชรถจักรยานยนตเปนสวนหน่ึง
ของการประกอบอาชีพ รถจักรยานยนตใชบรรทุกสินคา ตองทํ างานหนักและใชงานบอย ทํ าให
สภาพรถเกิดความเส่ือมสึกหรอมาก และโดยท่ัวไปอาชีพ ดังกลาว มีสถานะทางเศรษฐกิจไมอยูใน
ระดับท่ีดี ถามีโอกาสเรียกเงินชดเชยยอมจะตองเรียกเงินชดเชยในอัตราที่สูงเพื่อใหสามารถซื้อรถ
คันใหมหรือถาจะตองเพิ่มเงินก็เพิ่มจํ านวนที่ไมสูงมาก อาชีพที่เต็มใจที่จะรับเงินชดเชยล ําดับรอง
ลงมา คืออาชีพขับรถจักรยานยนตรับจาง เต็มใจท่ีจะยอมรับคาชดเชยจํ านวน 14,400 บาทตอคัน
เหตุผลจากฐานะครอบครัวมีรายไดนอย และใชรถจักรยานยนตสวนตัวในการประกอบอาชีพ
ความถี่ในการใชงานสูง  ถามีโอกาสที่จะไดรับเงินชดเชยเพียงพอที่จะซื้อรถใหมได  ก็จะเกิดความ
พอใจเพิ่มขึ้น จึงมีความยินดีท่ีจะรับการชดเชย   สวนอาชีพอื่นๆมีความเต็มใจที่ยอมรับการชดเชย
ในอัตราท่ีใกลเคียงกัน
                 ผูท่ีมีรายไดตอเดือน  20,001 บาทขึ้นไป รอยละ 1.4 มีความเต็มใจการยอมรับชดเชย
ต่ํ าเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 22,500 บาทตอคัน เปนผูมีรายไดตอเดือนระหวางนอยกวา 5,000 บาท
รอยละ 50.7 มีความเต็มใจการยอมรับชดเชยสูงเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 13,864.40 บาทตอคัน ตาม
ตารางท่ี  4.31
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ตารางท่ี 4.31 รายไดที่แสดงถึงจ ํานวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชย

รายไดตอเดือน จํ านวน(คน) รอยละ Mean WTA(บาท/คัน)
-           0  -   5,000  บาท
-    5,001 -  10,000  บาท
-  10,001 -  15,000  บาท
-  15,001 -  20,000  บาท
-  20,001  บาทขึ้นไป

223
155
43
13
6

50.7
35.2
9.8
3.0
1.4

13864.40
13815.70
13678.50
12461.50
22500.00

    รวม 440 100

                จากตารางท่ี 4.31 พบวา รายไดของผูตอบแบบสอบถามท่ีแสดงถึงจํ านวนเงินที่เต็มใจ
ยอมรับคาชดเชยน้ัน ผูที่มีรายได   20,001 บาทขึ้นไป เปนกลุมผูท่ียอมรับคาชดเชยในจํ านวนเงิน
ท่ีสูงมากกวากลุมรายไดอ่ืนๆ จํ านวนเงินท่ีจะยอมรับการชดเชยเทากับ  22,500 บาทตอคัน ซึ่งอาจ
มีสาเหตุหลายๆประการคือ  (1) ผูท่ีมีรายไดมากกวา  20,001 บาทขึ้นไป อาจใชรถจักรยานยนต 2
จังหวะที่มีราคาสูง โดยเฉลี่ยรถจกัรยานยนตขนาดปริมาตรกระบอกสูบ 150 - 250  ซี.ซี. เปนรถท่ี
นิยมในทองตลาด จะมีราคาอยูระหวาง  45,000 - 70,000 บาท เปนราคาคอนขางจะสูง ผูตอบก็
จะสามารถซ้ือตามสถานะทางเศรษฐกิจของตน  และถารัฐบาลไมใหใชวิ่งตามทองถนนยอมจะ
เรียกรองจ ํานวนเงินคาชดเชยสูงตามราคาท่ีซ้ือมา  (2) ผูท่ีมีรายไดมากกวา  20,001 บาทขึ้นไป
นอกจากจะซ้ือรถจักรยานยนตราคาสูงแลว  มักจะใชรถยนตเปนยานพาหนะหลัก ทํ าใหความถ่ีใน
การใชรถจักรยานยนตมีนอย การสึกหรอหรือการเส่ือมสภาพมีนอย หรือสภาพรถจักรยานยนตอยู
ในสภาพดี ถาจํ าเปนตองเปล่ียนรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปน 4 จังหวะ จึงมีความตองการคาชด
เชยในจํ านวนเงินท่ีตนเองมีความพอใจ
      กลุมผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา  20,000 บาทลงมา อาจเปนกลุมผูใชรถจักรยานยนตขนาด
100-125 ซี.ซี   ซ่ึงมีราคาขายอยูระหวาง   30,000 - 40,000  บาท เปนกลุมผูใชรถจักรยานยนต
เปนประจํ าและบางคนก็ใชส ําหรับการบรรทุกส่ิงของหรือคนโดยสาร ทํ าใหรถมีการเสื่อมสภาพสึก
หรอมาก โดยเฉพาะรถท่ีมีอายุเกินกวา 5 ป ขึ้นไป การเสื่อมสภาพสึกหรอจะมากขึ้น ทํ าใหตองเสีย
คาใชจายบ ํารุงรักษามากข้ึนเร่ือยๆ และถารัฐไมอนุญาตใหรถจักรยานยนต 2 จังหวะว่ิงตามทอง
ถนน ก็เปนโอกาสหรือทางเลือกใหมใหแกผูใชรถ ท่ีจะเปล่ียนจากรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปน  4
จังหวะโดยไดรับคาชดเชยในการเปล่ียน  ดังน้ันกลุมผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา  20,000 บาทลงมา  มี
ความพอใจท่ีเรียกคาชดเชยจํ านวนเงินโดยเฉล่ียเทากับ   13,000 บาท
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                กลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีรายจายเฉล่ียตอเดือน  4,805.83 บาท
เพราะผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ เปนกลุมตัวอยางเปนผูท่ีมีรายไดนอย  คาเฉลี่ยความเต็มใจ
การยอมรับชดเชยเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  13,843.5  บาทตอคัน เปนคาเฉล่ียท่ีไดจากกลุมตัวอยาง
ท้ังหมดซ่ึงไมมีความสัมพันธกับตัวแปรอ่ืนๆ ตามตารางท่ี 4.32

ตารางท่ี 4.32 รายจายที่แสดงถึงจ ํานวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชย
                                                                                                                  หนวย: บาท/คัน

Mean S.D. Mean WTA
 -  รายจายตอเดือน 4,805.83 2.678 13843.50

4.  แนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักรยานยนต   
    2 จังหวะ

แนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ
มีขอเสนอดังน้ี
                 4.1 มาตรการชักจูงใจ รัฐบาลควรกํ าหนดเปาหมายท่ีชัดเจน มีการรณรงคใหประชาชน
ทราบถึงการเกิดมลภาวะเปนพิษท่ีเกิดข้ึนในปจจุบัน และแนวโนมในอนาคต จากการใชรถจักร
ยานยนต 2 จังหวะ ควรมีวิธีดํ าเนินการใหความรูแกประชาชนในดานส่ิงแวดลอม สรางแรงจูงใจ
ทางสังคมและสรางจิตส ํานึกใหแกประชาชนใหตระหนักในคุณคาส่ิงแวดลอม เพื่อใหมีผลตอการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูปลอยมลพิษ  ซึ่งมีวิธีการดังนี้
                    4.1.1 สรางแรงจูงใจทางสังคมและสรางจิตส ํานึก ความตระหนักเพ่ือปรับเปล่ียน
พฤติกรรมของประชาชนไปสูทิศทางท่ีเปนผลทางบวกตอส่ิงแวดลอม โดยการรณรรงคประชา
สัมพันธและเผยแพรความรูและความเขาในเร่ืองสภาวะทางอากาศอยางตอเน่ืองทุกรูปแบบ
จังหวัดขอนแกนจะมีกิจกรรมตางๆ ที่จัดขึ้นประจ ําเดือน ดังน้ันทุกกิจกรรมท่ีจัดข้ึน ควรมีการเสริม
การใหความรูและเผยแพรขอมูลดานส่ิงแวดลอมรวมดวยเสมอ

        4.1.2 การชักจูงใจใหประชาชนปฏิบัติการบํ ารุงรักษาเก่ียวกับการใชรถจักรยานยนต
2 จังหวะ อยางถูกวิธีเพ่ือประหยัดคาใชจายในการซอมบํ ารุง   เพื่อไมใหเกิดการอุดตันท่ีชองระบาย
ไอเสียในเวลารวดเร็ว ทํ าใหไอเสียระบายไดเต็มท่ี และใหเคร่ืองยนตมีสมรรถนะสูง โดยจัดทํ า
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เอกสารเผยแพรหรือการประชาสัมพันธทางวิทยุและโทรทัศน  เรื่องขอแนะน ําท่ีควรปฏิบัติเก่ียวกับ
รถจักรยานยนต ดังน้ี

        1) ใชน้ํ ามนัเคร่ืองลดควันขาวท่ีไดมาตรฐานอุตสาหกรรม
        2) ไมเติมน้ํ ามันหลอลื่นลงในถังนํ้ ามันเชื้อเพลิง
        3) ใหตรวจสอบและบํ ารุงรักษาเคร่ืองยนต ตามคํ าแนะนํ าของผูผลิต
        4) เชิญชวนใหติดต้ังอุปกรณ Catalytic  Converter  สามารถชวยลดปริมาณ
            ควันขาว
        5) ไมปรับแตงวาลวจายน้ํ ามันหลอล่ืนใหมากข้ึนเกินกวาท่ีบริษัทกํ าหนดไว
        6) ควรแนะนํ า การลดอัตราผสมระหวางนํ้ ามันหลอล่ืนตอน้ํ ามันเชื้อเพลิง แตยังคง

รักษาสมรรถนะในการหลอล่ืนใหคงท่ีซ่ึงทํ าใหตองมีการปรับปรุงคุณภาพน้ํ ามันหลอล่ืนและวัสดุท่ี
ใชผลิตเคร่ืองยนตใหดีข้ึนตามคํ าแนะนํ าของบริษัทผูผลิต
                     7) การปรับปรุงคุณภาพของเคร่ืองยนตใหสามารถควบคุมปริมาณการจายน้ํ ามัน
หลอลื่นไดอยางเหมาะสมกับการทํ างานทุกความเร็วรอบของเคร่ืองยนต  เพื่อลดปริมาณนํ ้ามัน
สวนท่ีเกินความจํ าเปนซ่ึงเปนสาเหตุของควันขาว การลดหรือการเปล่ียนองคประกอบของน้ํ ามัน
หลอล่ืนสวนท่ีเปนน้ํ ามนัตามธรรมชาติ(Mineral Oil เปนน้ํ ามันหลอล่ืนตามธรรมชาติ ที่จะท ําให
สมรรถนะในการหลอล่ืนดี    แตมีขอเสีย คือ ทํ าใหเกิดควันขาวมากและเกิดเขมาแข็งอุดตันชอง
ระบายไอเสีย)โดยใชสารตัวใหมเปนสารสังเคราะห ท่ีเรียกวา สาร Polyisobutene (PIB) ซึ่งมีคุณ
สมบัติหลอล่ืนไดดีและเผาไหมงาย และกอใหเกิดควันนอย
                4.2 มาตราการสมัครใจของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ  ซึ่งควรเปนการสมัครใจของ
ผูกอใหเกิดปญหามลพิษ ในการแกไขมลพิษทางอากาศดวยตนเองท่ีตนเหตุของปญหาโดยรัฐเปน
ผูประสานงานหรือสนับสนุนกิจกรรม  และในขณะเดียวกันรัฐบาลควรใหนโยบายกับบริษัทผูผลิต
รถจักรยานยนต 2 จังหวะปรับเปล่ียนไปเปนการผลิตเคร่ืองยนต 4 จังหวะ โดยกํ าหนดเง่ือนไข
ระยะเวลาท่ีแนนอน ซ่ึงรัฐจะตองสรางแรงจูงใจแกผูผลิตรถจักรยานยนต เชน ดานภาษี การสง
เสริมการลงทุนทางเครื่องจักร เครื่องมือ  และการสรางแรงจูงใจใหผูใชรถจักรยานยนต 2  จังหวะ
สมัครใจท่ีจะเปล่ียนเปนจักรยานยนต  4 จังหวะ
                   การสมัครใจของผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะเขารวมโครงการ”คลีนิกไอเสีย”  ซึ่ง
โครงการประกอบดวย  สมาชกิผูใชรถจักรยานยนต  และสถานบริการหรืออูซอมรถจักรยานยนต
ซ่ึงในจังหวัดขอนแกนมีอูคลีนิกไอเสียท่ีเขารวมโครงการกับกรมควบคุมมลพิษ  จากขอมูลพบวา
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ประชาชนผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะไมทราบวาม ี“คลีนิกไอเสีย” จํ านวนรอยละ  88.2  ซึ่งมี
รายช่ือคลีนิกไอเสียจังหวัดขอนแกนตามตารางท่ี 4.33 ดังน้ันควรใหสถานบริการหรืออูคลีนิก
ไอเสีย  ติดปายประชาสัมพันธ   และจัดต้ัง”ชมรมคลีนิกไอเสีย” ซึ่งประกอบดวยสมาชิกผูใชรถจักร
ยานยนต  ผูจํ าหนายหรือผูผลิต  และบุคคลท่ีเก่ียวของ หนวยงานภาครัฐ และเลือกตัวแทนคณะ
กรรมการดํ าเนินงานกิจกรรมของชมรมคลีนิกไอเสีย เพื่อสงเสริมใหสมาชิกคลีนิกไอเสียไดมีสวน
รวมในการแกไขปญหามลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ
 

 ตารางที ่4.33 รายชื่ออูหรือสถานบริการท่ีเขารวมโครงการ "คลีนิกไอเสีย” จังหวัดขอนแกน

ช่ืออูหรือสถานท่ีบริการ ท่ีอยู ประเภทรถ
1.บริษัทสยามยามาฮา จํ ากัด
    (สาขาขอนแกน)

185/5 ม.7 ต.ในเมือง อ.เมอืง
จ.ขอนแกน โทร 043-242771-4

จักรยานยนต

2.อูศักด์ิชัยมอเตอร 78/1-3 ถ.ศรีจันทร อ.เมือง
จ.ขอนแกน โทร 043-237222

จักรยานยนต

3.บริษัทขอนแกนเหลาไพศาลจ ํากัด 14/161 ถ.ศรีจันทร อ.เมือง
จ.ขอนแกน โทร 043-327350-54

จักรยานยนต

4. ศูนยบริการมาตรฐานซูซูกิ 139/4-6 ถ.ประชาสโมสร อ.เมือง
จ.ขอนแกน โทร 043-236733

จักรยานยนต

ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ “คลีนิกไอเสียจังหวัดขอนแกน” กรุงเทพมหานคร ม.ป.ป.(อัดสํ าเนา)

                จัดกิจกรรมเผยแพรประชาสัมพันธอู “คลีนิกไอเสีย”  ซ่ึงมีชางเทคนิคในการซอมบํ ารุงที่
ผานการอบรมในเรื่องของมลพิษจากยานพาหนะและการปรับแตงเครื่องยนตเพื่อลดมลพิษ ให
ประชาชนรูจักทั่วไป โดยผานส่ือตางๆ เพื่อใหเขาถึงเปาหมายดังนี้

ประชาสัมพันธผานส่ือสารคดีทางโทรทัศน   ซ่ึงประกอบดวยเน้ือหาความรูและกระตุน
ใหประชาชนเกิดความต่ืนตัวในการแกไขปญหามลพิษทางอากาศ ทางสถานีโทรทัศนชอง 11 กรม
ประชาสัมพันธ(ขอนแกน)

ประชาสัมพันธผานส่ือสถานีวิทยุตางๆ เชน กรมประชาสัมพันธแหงประเทศไทย
(อสมท.)  สถานีวิทยุทหารอากาศ  สถานีวิทยุมหาวิทยาลัยขอนแกน  สถานีวิทยุคายศรีพัชรินทร
จังหวัดขอนแกน
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การประชาสัมพันธผานสื่อจดหมายขาว”คลีนิกไอเสีย” เน้ือหาสาระความรูเก่ียวกับการ
ลดและปองกันปญหามลพิษทางอากาศ  ขาวความเคล่ือนไหวของกิจกรรมภายในโครงการคลินิก
ไอเสีย และประชาสัมพันธเชิญชวนประชาชนเขารวมโครงการดวยความสมัครใจ  และชี้ใหเห็นคุณ
คาของสิ่งแวดลอม

การปกครองสวนทองถิ่นจะมีการประชุมผูน ําชุมชนเชน เชน องคการบริหารสวนต ําบล
กํ านัน   ผูใหญบาน   จะมีกิจกรรมประชุมประจ ําเดือน ซึ่งสามารถประชาสัมพันธผานผูน ําชุมชน
ดังกลาวไดอยางตอเน่ือง

ความรวมมือของสมาชิก สามารถเปนศูนยกลางในการประสานงานระหวางสมาชิกคลี
นิกไอเสียกับภาครัฐในการควบคุมปองกันและแกไขปญหามลพิษทางอากาศได
                4.3 มาตรการส่ังการและควบคุม  ซ่ึงจะเปนการกํ าหนดนโยบาย  การประกาศใชขอ
บังคับการกํ าหนดมาตรฐานและมาตรการตางๆ ในควบคุมการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะ
ใหไดตามเกณฑมาตรฐาน มีความสัมพันธกับลักษณะการใชงานและการบ ํารุงดูแลรักษา ดังน้ัน
การดํ าเนินการตรวจสภาพมลพิษกอนการตอทะเบียนและเสียภาษีประจํ าป เพื่อใหไดมาตรฐานจึง
ตองเขมงวด ซ่ึงภาครัฐบาลโดยกระทรวงวิทยาศาสตรเทคโนโลยีและส่ิงแวดลอม และกระทรวง
อุตสาหกรรม ไดออกมาตรการและควบคุม เร่ืองการใชรถจักรยานยนต  และการกํ าหนดมาตรฐาน
การผลิตรถจักรยานยนต  เชน กระทรวงวิทยาศาสตรเทคโนโลยีและส่ิงแวดลอม(รายงานสถาน
การณมลพิษของประเทศไทย 2542:86,96)   ไดประกาศเร่ือง กํ าหนดมาตรฐานคาควันขาวจากทอ
ไอเสียของรถจักรยานยนตตองไมเกินรอยละ  30  เมื่อตรวจวัดดวยเคร่ืองมือวัดควันระบบวัดความ
ทึบแสง  ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 116 ตอนที่ 28 ง ลงวันท่ี  8 เมษายน  2542    และใน
ขณะเดียวกันกระทรวงอุตสาหกรรม  ประกาศเร่ือง  กํ าหนดมาตรฐานอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต
เฉพาะดานความปลอดภัย : สารมลพิษจากเคร่ืองยนต ระดับท่ี 4(ประกาศฉบับท่ี 2426  ป  2542 )
กํ าหนดมาตรฐาน มอก. 1650-2541 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 116 ตอนที ่57 ง ลงวันท่ี
20  กรกฎาคม  2542   ปจจุบัน ไดกํ าหนดมาตรฐานจากรถจักรยานยนตใหมระดับท่ี 5(สถาน
การณและการจัดการ ปญหามลพิษทางอากาศและเสียง 2542:36) ซึ่งมีกํ าหนดเวลาบังคับใช  รถ
จักรยานยนตขนาดต่ํ ากวา  110 ซี.ซี. เร่ิมบังคับใช  1 กรกฎาคม  2546  และรถจักรยานยนตทุก
ขนาดเร่ิมบังคับใช  1 กรกฎาคม  2547   และกระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศฉบับท่ี 2493 พ.ศ.
2542  เร่ือง แกไขมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมทอไอเสียรถจักรยานยนต(แกไขครั้งที ่1)
ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 116 ตอนพิเศษที ่107 ง ลงวันท่ี  24  ธันวาคม  2542   
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                 จากการประกาศของกระทรวงวิทยาศาสตรเทคโนโลยีและส่ิงแวดลอม และกระทรวง
อุตสาหกรรม   จึงควรจํ าเปนจะตองนํ าไปสูการปฏิบัติท่ีตองใชผูเช่ียวชาญซ่ึงเปนสวนหน่ึงของ
ระบบราชการ  ดังน้ันขาราชการจึงมีบทบาทสํ าคัญและเปนผูนํ ากฏหมายไปสูภาคปฏิบัติอยางจริง
จังและเขมงวด และควรมีแนวทางปฏิบัติดังน้ี
                    4.3.1 ควรมีขอกํ าหนดหรือขอบังคับใชสํ าหรับรถจักรยานยนต 2 จังหวะ  โดยการ
กํ าหนดระยะเวลาอายุการใชงานของรถจักรยานยนตใหมีความเขมงวด
                4.3.2 การตรวจสภาพรถของสถานตรวจรถเอกชนท่ีไดรับใบอนุญาต ควรมกีารควบคุม
การดํ าเนินงานของสถานตรวจรถเอกชนใหเขมงวดมากข้ึน เพื่อใหเกิดผลในการแกไขปญหามลพิษ
จากยานพาหนะอยางจริงจัง
                4.3.3  สถานบริการซอมรถหรืออูซอมรถจักรยานยนต ยังไมมีมาตรการวิธีการปรับแตง
และซอมเคร่ืองยนต รวมท้ังการรับรองผลการปรับแตงและซอมบํ ารุงเคร่ืองยนตท่ีไมกอใหเกิดมล
พิษ การปรับแตงและซอมเครื่องยนตของอูมุงเนนงานบริการเอาใจลูกคา โดยปรับใหเคร่ืองยนตมี
ความเร็วและความแรงเปนสํ าคัญ ไมไดคํ านึงถึงสารมลพิษท่ีระบายออกมาจากเคร่ืองยนต รัฐควร
มีการควบคุมและดูแล โดยดํ าเนินการดังน้ี

        1)  สถานบริการซอมรถหรืออูซอมรถจักรยานยนต ตองไดรับใบอนุญาตใชสถาน
ท่ีตามขอบังคับเทศบาลทองถ่ิน วาดวยหลักเกณฑการประกอบการคาท่ีเปนอันตรายตอสุขภาพ
ประเภทซอมรถยนตและเคร่ืองยนตประเภทจักรยานยนต  ภายในสถานบริการซอมรถและอูซอม
รถจักรยานยนตควรมีระบบกํ าจัดของเสียโดยเฉพาะน้ํ ามันเครื่องที่ใชแลว และมีระบบระบายไอ
เสียท่ีเกิดข้ึนขณะท่ีทํ าการทดลองเคร่ืองยนต

       2)  ชางประจํ าสถานบริการซอมรถหรืออูซอมรถจักรยานยนต  ควรมีความรูความ
สามารถในการปรับแตงเคร่ืองยนตในการลดมลพิษ  มีการฝกอบรมการซอมบํ ารุงจากรัฐภาค
พรอมท้ังข้ึนทะเบียนและออกใบรับรองใหแกชางผูผานการฝกอบรม

    3)  รัฐควรสงเสริมหรือเพ่ิมมาตรการใหสถานบริการซอมรถหรืออูซอมรถจักรยาน
ยนตมีเครื่องมือปรับแตงเครื่องยนตเพื่อลดมลพิษ และมีเคร่ืองมือวัดมลพิษท่ีสามารถชวยแบงเบา
ภาระทางสังคมได   
                 4.4  มาตรการใชแรงจูงใจทางเศรษฐศาสตร   ซึ่งไดแก การจัดเก็บเงิน   จากมูลคา
ความเสียหายหรือความสูญเสียของอากาศท่ีผูกอมลพิษสรางข้ึน  เปนกรณีผลกระทบตอภายนอก
(มูลคาทางสังคม)  โดยใชเกณฑพื้นฐานที่วาผูกอมลพิษ ตองรับผิดชอบในความเสียหายนั้น และ
การจายเงินอุดหนุน ซ่ึงประกอบดวยแนวทางเลือกดํ าเนินการดังน้ี
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      4.4.1  การเก็บคาปลอยหรือคาธรรมเนียมการปลอยมลพิษ  จากการท่ีมลพิษเปน
ผลกระทบตอสังคมภายนอก  และผูกอใหเกิดมลพิษไมบํ าบัดมลพิษดวยคาใชจายตนเอง แตให
สังคมแบกรับภาระ ดังน้ันผูกอมลพิษจึงควรเปนผูรับผิดชอบในจายคาธรรมเนียมในการปลอยมล
พิษ  และผูกอมลพิษหรือผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ เปนผูปลอยมลพิษเกินกวาท่ีกฏหมาย
กํ าหนดจึงควรจายคาปลอยมลพิษใหกับรัฐ   ซ่ึงผลการวิเคราะหไดจํ านวนเงินที่เต็มจายจ ํานวนเงิน
เฉล่ียเทากับ  57.70 บาทตอเดือนตอคัน  

         4.4.2  การอุดหนุนโดยการจายเงินชดเชยใหผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปลี่ยน
เปนรถจักรยานยนต 4 จังหวะ  ผลการวิเคราะหพบวาจํ านวนเงินคาเฉล่ียเต็มใจจะยอมรับคาชด
เชยการเปล่ียนจักรยานยนต จํ านวนเงินเทากับ 12,024.70 บาทตอคัน  หรือการอุดหนุนแบบการ
ใหกูรัฐอาจจะทํ าโครงการเงินกูยืมในอัตราดอกเบ้ียพิเศษเพ่ือเปนแรงผลักดันใหเกิดการเปล่ียนรถ
จักรยานยนต 2 จังหวะเปน   4 จังหวะ โดยการกูภายใตเง่ือนไข

                   1) ผูกูจะตองเปนเจาของรถจักรยานยนต  2 จังหวะทุกคนท่ัวประเทศ
                   2) การกูเพ่ือการเปล่ียนรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปนรถจักรยานยนต
                        4 จังหวะเทานั้น
        4.4.3  มาตราการทางดานภาษี ในการสงเสริมการใชอุปกรณและเครื่องมือที่มีสวน

ในการปองกันมลพิษทางอากาศน้ันควรจัดเก็บภาษีการผลิตเคร่ืองยนตของจักรยานยนต 2 จังหวะ
ในอัตราท่ีสูงกวาเคร่ืองยนตของรถจักรยานยนต  4 จังหวะ และรถจักรยานยนต  2 จังหวะควรเก็บ
ภาษีในอัตรากาวหนา รถจักรยานยนตท่ีมีอายุการใชงานนานควรเสียภาษีมากกวารถจักรยานยนต
ใหม และการใหสิทธิพิเศษทางภาษีสํ าหรับผูผลิตท่ีผลิตรถจักรยานยนตท่ีสามารถลดมลพิษได
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บทท่ี 5
สรุปการวิจัย  อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

มลพิษทางอากาศ ในปจจุบัน เปนปญหาส่ิงแวดลอมท่ีมีความสํ าคัญเปนอยางย่ิง จะ
พบไดในเขตพื้นที่มีการพัฒนา และมีการขยายตัวของธุรกิจอุตสาหกรรม  การคมนาคมขนสง และ
การกอสราง จากขอมูลท่ีศึกษาเบ้ืองตนพบวาฝุนละอองและกาซคารบอนมอนอกไซด เปนปญหามล
พิษที่สํ าคัญและเปนอันตรายตอสุขภาพอนามัยของประชาชน  สาเหตุสวนมากมาจากการใชยาน
พาหนะที่มีจ ํานวนเพิ่มขึ้น   ซึ่งจํ านวนการจดทะเบียนการใชรถจักรยานยนตของจังหวัดขอนแกนมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ดังน้ันจึงไดทํ าการศึกษาความคิดเห็นของผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ ที่มี
อายุ  5  ปขึ้นไป ในพ้ืนท่ีเขตอํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน โดยมขีอสรุปดังน้ี

1.สรุปผลการวิจัย

             1.1 วัตถุประสงคการของการวิจัย
                      การวิจัยในคร้ังน้ี มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาเรื่องความเต็มใจที่จะจายคาธรรมเนียม
และความเต็มใจการยอมรับคาชดเชยของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะในการเปล่ียนเปน 4 จังหวะ
การศึกษาแนวทางนโยบายและทางเลือกของมาตรการในการจัดการมลพิษทางอากาศในจงัหวัด
ขอนแกน

   1.2 วิธีการด ําเนินการวิจัย
                       การเก็บขอมูลปฐมภูม ิ  เปนคํ าถามแบบวิธีการสัมภาษณโดยตรงจากกลุมตัวอยาง
คือ ผูท่ีใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะท่ีมีอายุการใชงานต้ังแต 5 ปขึ้นไป ในเขตอํ าเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน  สถิติท่ีใชในการศึกษา สถิติเชิงพรรนา และ สถิติเชิงอนุมาน ซ่ึงประกอบดวยการวิเคราะห
ความถดถอยพหุ  และการวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค

   1.3 ผลการวิจัย    
         สภาพรถและการใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีรถจักรยานยนต ท่ีมีอายุมากท่ีสุด

คือ 20 ป ต่ํ าสุด 5 ป อายุรถโดยเฉล่ีย 8.08 ป มีระยะทางในการขับขี่เฉลี่ย 12.12 กิโลเมตรตอวัน
ราคาของรถจักรยานยนตเฉล่ียตอคัน 34,694.27 บาท มีคาใชจายในการบ ํารุงรักษาเฉล่ีย107.41
บาทตอเดือน  คาใชจายในการใชนํ ้ามันเบนซินเฉลี่ย 497.10 บาทตอเดือน  และคาใชจายคาน้ํ ามัน
เครื่องเฉลี่ย 53.43 บาทตอเดือน  ผูใชรถจักรยานยนตประเมินสภาพรถท่ีตนเองใชอยูในสภาพดีรอย
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ละ  75.2   ผูใชรถจักรยานยนต ใชรถย่ีหอฮอนดาและเปนรุนเทนามีจํ านวนมากท่ีสุด น้ํ ามันเครื่องมี
คุณภาพปานกลาง ใชน้ํ ามันเบนซินออกเทน 91 รอยละ 88.4   
                       ทัศนคติและความเขาใจเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม ผูตอบสัมภาษณมีความเชื่อวาปจจุบัน
มลพิษทางอากาศจังหวัดขอนแกน  มีความรุนแรงระดับปานกลาง ประเภทรถท่ีปลอยควันไอเสียท่ี
เปนอันตรายตอสุขภาพ  เรียงตามล ําดับดังน้ี รถบรรทุก รถรับจาง  รถยนต  รถจักรยานยนต  ผูใชรถ
จักรยานยนตคิดวา รถจักรยานยนต 2 จังหวะ กอใหเกิดมลพิษทางอากาศมากกวารถจักรยานยนต
4  จังหวะ  ผูใชรถจักรยานยนตเห็นดวยกับควรดูแลเอาใจใสไอเสียท่ีปลอยมาจากรถท่ีใชอยู  ควันไอ
เสียจากรถท่ีเปนอันตรายตอสุขภาพ เรียงตามล ําดับดังน้ี อันตรายตอระบบหายใจ  อันตรายตอ
ระบบประสาท และอันตรายตอสุขภาพท ําใหออนเพลีย เชื่องซึม ประชาชนผูท่ีใชรถจักรยานยนต  2
จังหวะคิดวามลพิษจากรถจักรยานยนตเปนสาเหตุท่ีทํ าใหเกิดปญหาสุขภาพ  รอยละ   95.2   และ
ประชาชนไมทราบวามีอูและสถานบริการรถจักรยานยนตท่ีเขารวมโครงการ  “คลีนิกไอเสีย” ผูใชรถ
จักรยานยนตมีความเห็นวาความรับผิดชอบในการแกไขปญหามลภาวะทางอากาศควรเปนหนาท่ี
ของเจาของรถจักรยานยนต  และรองลงมาควรเปนหนาท่ีของทุกคน  สาเหตุท่ีทํ าใหรถจักรยานยนต
ปลอยควันขาวออกจากทอไอเสียจํ านวนมาก เกิดจากการไมไดดูแลรักษารถจักรยานยนตของตนเอง
                      1.3.1 ผลการวิเคราะหขอมูลเพื่อหาคาจ ํานวนเงินที่มีความเต็มใจที่จะจาย
                              คาธรรมเนียม
                              การวัดความสามารถและความเต็มใจที่จะจายในการจายคาธรรมเนียมของผูใช
รถจักรยานยนต  2 จังหวะ  มีผูตอบดังน้ี (1)มีความสามารถที่จะจายและมีความเต็มใจจะจาย
จํ านวนรอยละ 48.9  (2)ไมมีความสามารถที่จะจายและไมมีความเต็มใจจะจาย จํ านวนรอยละ 29.0   
ถารัฐบาลจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเพื่อที่จะท ําใหคุณภาพอากาศดี  ผูใชรถมีความเต็มใจที่จะจาย
รอยละ  66.1   และไมเต็มใจที่จะจายรอยละ  33.9  ผูใชรถแสดงความไมเต็มใจที่จะจายเงินจ ํานวน
หน่ึง เพราะเหตุผลโดยเรียงลํ าดับดังน้ี ไมไดเปนผูกอมลพิษแตเพียงผูเดียว ผูผลิตรถและบริษัทน้ํ ามัน
ตองรับผิดชอบ  ผูใชรถจักรยานยนตขอรอดูวาผูอ่ืนจะจายหรือไม  และผูใชรถจักรยานยนตจะจายถา
หากถูกบังคับ
                             วิธีการจดัเก็บคาธรรมเนียมผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ ในอํ าเภอเมือง จังหวัด
ขอนแกน มีความคิดเห็นเรื่องการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเพื่อที่จะรักษามลภาวะทางอากาศที่ด ีโดย
วิธีท่ีสะดวกและเหมาะสมท่ีสุดคือ รัฐบาลควรดํ าเนินการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเม่ือตอทะเบียนรถ
จักรยานยนตประจํ าป
                             การวิเคราะหความถดถอยพหุโดยวิธี log - linear Regression  ตัวแปรตามมี
ความสัมพันธกับตัวแปรอิสระ เชน รายได  อายุของรถจักรยานยนต  และจํ านวนเงินคาธรรมเนียม
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เร่ิมตนที่จะจายนั้น มีผลตอความเต็มใจที่จะจายของผูที่มีรายไดตั้งแต  0 - 5,000  เปนจํ านวนเงิน
เทากับ  57.70  บาทตอเดือน(692.40 บาท/ป) และจํ านวนเงินท่ีผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะมีเต็ม
ใจที่จะจาย มีความสัมพันธกับรายได   อายุของรถจักรยานยนต  และจํ านวนเงินคาธรรมเนียม
                การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค เพื่อพยากรณเหตุการณที่จะแสดงความสามารถที่
จายและความเต็มใจท่ีจะจายโดยมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระ เชน รายได  การใหความสํ าคัญ
กับระดับความรุนแรงของมลพิษทางอากาศ  อาชีพ  และจ ํานวนเงินคาธรรมเนียมเริ่มตนที่จะจาย
อยางมีนัยส ําคัญท่ี 0.05   และพบวาคา odd  มีคานอยกวา 1 จึงพยากรณวาผูใชรถจักรยานยนตมี
โอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณไมมีความสามารถที่จะจายและไมมีความเต็มใจที่จะจาย  และถาวิเคราะห
ความถดถอยโลจิสติค เพื่อพยากรณหาความเต็มใจที่จะจายโดยไมไดพิจารณาเรื่องของความ
สามารถที่จะจายจะพบวาความสัมพันธของตัวแปรอิสระไดแก  รายได  การศึกษา  ระดับความรุน
แรงของมลพิษ  อาชีพ  และราคาเร่ิมตนท่ีจะจาย  เปนตัวแปรท่ีมีความสัมพันธตอการการตัดสินใจท่ี
จะจายอยางมีระดับนัยสํ าคัญ และพบวาคา odd   มีคามากกวา 1 จึงพยากรณ ผูใชรถจักรยานยนต
2 จังหวะมีโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณแสดงความเต็มใจท่ีจะจาย

สถานภาพของประชากรที่มีตอความเต็มใจที่จะจาย จากกลุมตัวอยางจํ านวน 440 ตัว
อยาง จะมีคาเฉลี่ยของความเต็มใจที่จะจาย ซ่ึงไมมีความสัมพันธกับตัวแปรอ่ืนๆ จะพบวาเปนชาย
รอยละ 70.70 มีความเต็มใจที่จะจายเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  67.78 บาทตอเดือน กลุมตัวอยางเปน
หญิงรอยละ 29.3 มีความเต็มใจที่จะจายเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  69.22 บาทตอเดือน กลุมตัวอยางมี
อายุระหวาง 15 - 25 ปรอยละ  53.6 มีความเต็มใจที่จะจายมากที่สุดเฉลี่ย 69.72 บาทตอเดือน อายุ
56 ปข้ึนไปรอยละ 0.9 มีความเต็มใจที่จะจายนอยที่สุดเฉลี่ย 55.00  บาทตอเดือน ผูใชรถจักรยาน
ยนตท่ีมีสถานภาพโสดรอยละ 61.4 มีความเต็มใจที่จะจายมากที่สุดเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 69.06
บาทตอเดือน  สถานภาพสมรสรอยละ  37.5  มีความเต็มใจที่จะจายเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 67.55
บาทตอเดือน หยารางรอยละ 1.1 มีความเต็มใจที่จะจายนอยที่สุดเทากับ 44.00 บาทตอเดือน ผูใช
รถจักรยานยนต  2 จังหวะ มีระดับการศึกษา  จบชั้นมัธยมศึกษาหรือ ปวช.6  รอยละ  24.1  มีความ
เต็มใจท่ีจะจายมากท่ีสุดเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย  76.75 บาทตอเดือน  และผูท่ีไมจบการศึกษาภาค
บังคับรอยละ1.4  มีความเต็มใจที่จะจายนอยที่สุดเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 44.17 บาทตอเดือน ผูใชรถ
จักรยานยนต  2 จังหวะที่มีอาชีพขาราชการรอยละ 10.5 มีความเต็มใจที่จะจายมากที่สุด จํ านวนเงิน
เฉลี่ย 75  บาทตอเดือน อาจจะเปนเพราะขาราชการรับรูขาวสารเหตุการณภาวะมลพิษตางๆ ท่ีเกิด
ขึ้น และขาราชการมักจะเขารวมกิจกรรมตางๆ ของภาครัฐที่จัดขึ้น อาชีพที่มีความเต็มใจที่จะจาย
นอยท่ีสุด  คือพนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงสินคารอยละ 0.5 จายเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 35.00
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บาทตอเดือน  ซึ่งเปนผูท่ีมีรายไดต่ํ าทํ าใหมีความสามารถจายต่ํ าแตขณะเดียวกันก็รับรูปญหามลพิษ
ทางอากาศนอย  ผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะท่ีมีรายรับหรือรายไดตอเดือนต้ังแต 20,001 บาทข้ึน
ไป  รอยละ 1.4 มีความเต็มใจที่จะจายมากที่สุดเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 80.00 บาทตอเดือน และผูที่มี
รายไดต่ํ ากวา 5,000 บาทรอยละ 50.7 มีความเต็มใจที่จะจายตํ ่าเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 68.48 บาท/
เดือน กลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีรายจายเฉล่ียตอเดือน  4,805.83 บาท เพราะผู
ใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ เปนกลุมตัวอยางเปนผูท่ีมีรายไดนอยมีคาเฉล่ียความเต็มใจท่ีจะจายคา
ธรรมเนียมเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย  68.25 บาทตอเดือน

1.3.2 ผลการวิเคราะหถึงความเต็มใจการยอมรับการชดเชยในการเปลี่ยน
รถจักรยานยนต  2 จังหวะ

             ถารัฐบาลไมอนุญาตใหจักรยานยนตเกา  ท่ีปลอยมลพิษจากทอไอเสียออกมามาก
ว่ิงตามถนน และรัฐบาลยินดีท่ีจะใหเงินชดเชยบางสวน ผูใชรถจักรยานยนตมีความเต็มใจการยอม
รับเงินชดเชยรอยละ 70.5 และไมเต็มใจที่จะยอมรับเงินชดเชยรอยละ  29.5  และไมมีความเต็มใจ
การยอมรับการชดเชยเพราะ (1)ไมแนใจวาจะมีเงินพอที่จะซื้อรถใหมรอยละ17.5  (2)เกรงวาจะได
รับเงินชดเชยนอยรอยละ 14.5 (3)ไมแนใจวาจะใชเวลานานเทาใดกวาจะไดรับเงินชดเชยรอยละ 9.5
(4) ไมทราบวาจะไปรับเงินชดเชยท่ีไหนรอยละ 4.5

       การวิเคราะหขอมูลเพื่อหาจ ํานวนเงินท่ีมีความเต็มใจการยอมรับการชดเชย โดย
ความถดถอยพหุจะพบวา  ความสัมพันธของราคาของรถจักรยานยนตและการใหความสํ าคัญกับ
ปญหามลพิษทางอากาศมีความสัมพันธตอจํ านวนเงินท่ีจะยินดีรับการชดเชย จะไดคาเฉล่ียความ
เต็มใจการยอมรับคาชดเชยเทากับ 12,024.70 บาทตอคัน การวิเคราะหความถดถอยโลจิสติค จะ
พบวา การศึกษา  อาชีพ  และอายุ เปนตัวแปรท่ีมีความสัมพันธตอการการตัดสินใจท่ีจะยอมรับคา
ชดเชยอยางมีระดับนัยสํ าคัญ  และคา odd  มีคามากกวา 1 จึงสามารถพยากรณวา ผูใชรถจักรยาน
ยนต  2 จังหวะมีโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณแสดงถึงความเต็มใจการยอมรับคาชดเชย
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                สถานภาพของประชากร จากกลุมตัวอยางจํ านวน 440 ตัวอยางจะมีคาเฉล่ียของความ
เต็มใจการยอมรับการชดเชย ซ่ึงไมมีตัวแปรใดๆท่ีเขามาพิจารณา จะพบวาเปนชายรอยละ 70.70 มี
ความเต็มใจการยอมรับการชดเชยเปนจํ านวนเงิน 13,901.90  บาทตอคัน ซ่ึงมากกวากลุมตัวอยาง
เปนหญิงรอยละ 29.3 มีความเต็มใจการยอมรับการชดเชยเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 13,752  บาทตอคัน
กลุมตัวอยางมีอายุ ระหวาง  46-55 ปรอยละ 6.6  มีความเต็มใจการยอมรับการชดเชย 14,821.40
บาทตอคัน มากกวาชวงอายุอ่ืนๆ และชวงอายุท่ีมีความเต็มใจการยอมรับการชดเชยนอยกวาชวง
อายุอ่ืนๆ คือ อายุตั้งแต 36-45 ปจํ านวนเงินท่ีรับการชดเชยเฉล่ีย 13,043.70 บาทตอคัน

    ผูใชรถจักรยานยนตท่ีมีสถานภาพหยารางรอยละ 1.1 มีความเต็มใจการยอมรับการชด
เชยเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย   19,600.00 บาทตอคัน มากกวาสถานภาพโสด หรือสถานภาพสมรส         
ผูใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะท่ีไมจบการศึกษาภาคบังคับ  รอยละ  1.4  มีความเต็มใจการยอมรับ
การชดเชยมากเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย 16,666.6 บาทตอคัน  ผูใชรถจักรยานยนตมีอาชีพพนักงานขับ
รถจักรยานยนตรับสงสินคา มีความเต็มใจการยอมรับคาชดเชยมากท่ีสุด จํ านวนเงินเฉลี่ย
17,333.30 บาท ผูท่ีมีรายไดตอเดือน  20,001 บาทข้ึนไปรอยละ 1.4 มีความเต็มใจการยอมรับการ
ชดเชยเปนจ ํานวนเงินเฉลี่ย 22,500 บาทตอคัน ซ่ึงสูงกวาผูมีรายไดต่ํ าเน่ืองจากผูท่ีมีรายไดสูงบาง
รายมีความเต็มใจที่จะเสนอการรับคาชดเชยจํ านวนเงินที่สูง  จึงทํ าใหคาเฉลี่ยที่ไดเฉพาะผูมีรายได
สูงมีคาสูงกวาผูมีรายไดระดับตางๆ  และผูท่ีมีความเต็มใจท่ียอมรับคาชดเชยนอยเปนผูมีรายไดตอ
เดือนระหวาง 15,000-20,000 บาท รอยละ 3.0 มีความเต็มใจการยอมรับการชดเชยเปนจํ านวนเงิน
เฉลี่ย 12,461.50 บาทตอคัน  กลุมตัวอยางผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ มีรายจายเฉล่ียตอเดือน
4,805.83 บาท เพราะผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ เปนกลุมตัวอยางเปนผูท่ีมีรายไดนอย  คาเฉลี่ย
ความเต็มใจการยอมรับการชดเชยเปนจํ านวนเงินเฉลี่ย  13,843.5  บาทตอคัน

2.อภิปรายผล

                การศึกษาคร้ังน้ีพบวา ความเต็มใจที่จะจาย จะมีความสัมพันธกับตัวแปรรายได  การให
ความสํ าคัญกับระดับความรุนแรงของมลพิษทางอากาศ  อาชีพ  ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ที่จะจาย ข้ึนอยูกับรายได และจํ านวนเงินคาธรรมเนียมที่จะจายเริ่มตน จะพบวารายได  0 - 5,000
บาท จํ านวนเงินเฉลี่ยของความเต็มใจที่จะจายเทากับ  57.69  บาท รายไดระหวาง  5,001 - 10,000
บาท จํ านวนเงินเฉลี่ยของความเต็มใจที่จะจายเทากับ  66.05  บาท รายไดระหวาง  10,001 -
15,000 บาท จํ านวนเงินเฉลี่ยของความเต็มใจที่จะจายเทากับ  76.21  บาท รายไดระหวาง
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15,001 - 20,000 บาท จํ านวนเงินเฉลี่ยของความเต็มใจที่จะจายเทากับ  80.84  บาท  และรายได
20,001 บาท ขึ้นไป จํ านวนเงินเฉลี่ยของความเต็มใจที่จะจายเทากับ  102.92 บาท  แสดงใหเห็นวา
รายไดมีความสัมพันธกับจ ํานวนเงินคาธรรมเนียมยินดีท่ีจะจายเปนความสัมพันธทางบวก  รายได
มากขึ้นมีความเต็มใจที่จะจายมากขึ้น แตความเต็มใจที่จะจายของผูที่มีรายไดสูงยังตํ ่ากวาจํ านวน
เงินที่ตั้งไวในแบบสัมภาษณ อาจมาจากสาเหตุความถ่ีในการใชรถจักรยานยนตนอยกวารถยนตเปน
พาหนะในการเดินทาง และผูท่ีมีรายไดสูงจะเปนผูท่ีมีการศึกษาสูงจึงมีความคิดวามลพิษทางอากาศ
ไมไดเกิดจากรถจักรยานยนตเพียงอยางเดียว
                 สวนการดํ าเนินการจัดเก็บการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมในการที่จะชวยท ําใหมลภาวะทาง
อากาศดี วิธีการที่สะดวกและเหมาะสมที่สุด ผูตอบแบบสัมภาษณสวนมาก รอยละ 62  เห็นวา ควร
เก็บเมื่อตอทะเบียนอาจเน่ืองจากรถจักรยานยนตทุกคันจะตองเสียภาษีประจํ าป ถาสามารถจัดเก็บ
คาธรรมเนียมไปพรอมกับการจัดเก็บภาษีประจ ําปได ก็จะเปนการสะดวกและไมเสียเวลาของประชา
ชน  ลํ าดับรองลงมารอยละ 28.4 เห็นวาเก็บรวมกับราคาท่ีซ้ือ จะเปนวิธีที่สะดวกและเหมาะสมที่สุด
ผูท่ีแสดงความคิดเห็นในกลุมน้ีอาจคิดวา การเก็บรวมกับราคาท่ีซ้ือเปนการจายเงินคร้ังเดียวแลวก็
หมดภาระผกูพันตลอดไป  ลํ าดับท่ี 3 เห็นควรแยกเก็บตางหากเปนคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ
เปนรายเดือน รอยละ 6.6 ผูตอบอาจเปนผูมีสถานะทางเศรษฐกิจไมดีนัก ถาแบงจายเปนรายเดือนก็
คงจะจายในจ ํานวนเงินที่ไมสูงจนเกินไป ไมกระทบตอรายไดรายจายของครอบครัว ลํ าดับท่ี 4
รอยละ 1.6 เห็นวาควรเก็บรวมกับการตรวจสภาพรถจักรยานยนต  กลุมน้ีอาจมีความคิดเห็นวา ถา
ชํ าระพรอมกับคาการตรวจสภาพรถจักรยานยนตจะมีความสะดวก เพราะมีสถานท่ีตรวจรถหลายๆ
แหงกระจายอยูในแตละทองท่ี  สวนกลุมท่ีไมออกความเห็นรอยละ 1.1  อาจมคีวามคิดเห็นวาจะ
ดํ าเนินการดวยวิธีใดก็ได เพราะตองเสียอยูแลว สวนกลุมสุดทายมีจํ านวนนอยท่ีสุด คือกลุมท่ีเห็นวา
เก็บพรอมเงินประกันอุบัติเหตุบุคคลท่ี 3 จํ านวน 1 คน หรือรอยละ 0.2  อาจจะใกลที่พักอาศัยหรือ
ใกลที่ทํ างาน สะดวกในชํ าระคาธรรมเนียม  จากจํ านวนผูตอบแบบสัมภาษณจะเลือกตอบการ
ดํ าเนินการจัดเก็บพรอมเงนิประกันอุบัติเหตุบุคคลท่ี 3 นอยท่ีสุด อาจจะเกิดความไมม่ันใจวาบริษัทท่ี
รับทํ าประกัน จะนํ าเงินจ ํานวนน้ีจะถูกนํ าไปใชเพื่อแกปญหามลพิษทางอากาศและจ ํานวนเงินที่จัด
เก็บไปน้ัน ใชตรงตามวัตถุประสงคหรือไม และหักเปนคาดํ าเนินการของบริษัทเอกชนจํ านวนเทาไร
เหลือจํ านวนเงินคาดํ าเนินการแกไขมลพิษเทาไร

      การยอมรับการชดเชยของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ โดยพิจารณาจากคาเฉล่ียของ
แตละอาชีพซึ่งไมมีอิทธิพลของตัวแปรเกี่ยวของจะพบวา อาชีพท่ีแสดงความเต็มใจที่จะยอมรับคาชด
เชย  คือ อาชีพพนักงานขับรถจักรยานยนตรับสงสินคา เปนอาชีพท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชยเปน
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จํ านวนเงินที่สูงที่สุด เปนจํ านวนเงิน 17,333.30 บาทตอคัน เน่ืองจากอาชีพน้ีตองใชรถจักรยานยนต
เปนสวนหน่ึงของการประกอบอาชีพ รถจักรยานยนตใชบรรทุกสินคา ตองทํ างานหนักและใชงาน
บอย ทํ าใหสภาพรถเกิดความเส่ือมสึกหรอมาก และโดยท่ัวไปอาชีพ ดังกลาว มีสถานะทางเศรษฐกิจ
ไมอยูในระดับท่ีดี ถามีโอกาสเรียกเงินชดเชยยอมจะตองเรียกเงินชดเชยในอัตราที่สูงเพื่อใหสามารถ
ซื้อรถคันใหมหรือถาจะตองเพิ่มเงินก็เพิ่มจ ํานวนที่ไมสูงมาก อาชีพที่เต็มใจที่จะรับเงินชดเชยล ําดับ
รองลงมา คืออาชีพขับรถจักรยานยนตรับจาง เต็มใจท่ีจะยอมรับคาชดเชยจํ านวน 14,400 บาทตอ
คัน เหตุผลจากฐานะครอบครัวมีรายไดนอย และใชรถจักรยานยนตสวนตัวในการประกอบอาชีพ
ความถี่ในการใชงานสูง  ถามีโอกาสที่จะไดรับเงินชดเชยเพียงพอที่จะซื้อรถใหมได  ก็จะเกิดความพอ
ใจเพิ่มขึ้น จึงมีความยินดีท่ีจะรับการชดเชย   สวนอาชีพอื่นๆมีความเต็มใจที่ยอมรับการชดเชยใน
อัตราท่ีใกลเคียงกัน
                 รายไดของผูตอบแบบสอบถามเปนการวิเคราะหจากคาเฉล่ียของผูตอบแตละชวงของ
รายไดไมมีตัวแปรใดนํ ามาพิจารณา จะพบวา จํ านวนเงินท่ีเต็มใจยอมรับคาชดเชยน้ัน ผูที่มีรายได
20,001 บาทขึ้นไป เปนกลุมผูท่ียอมรับคาชดเชยในจํ านวนเงินท่ีสูงมากกวากลุมรายไดอ่ืนๆ จํ านวน
เงินท่ีจะยอมรับการชดเชยเทากับ  22,500 บาทตอคัน ซึ่งอาจมีสาเหตุหลายๆประการคือ
(1) ผูท่ีมีรายไดมากกวา  20,001 บาทขึ้นไป อาจใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะที่มีราคาสูง โดยเฉลี่ย
รถจักรยานยนตขนาดปริมาตรกระบอกสูบ 150 - 250  ซี.ซี. เปนรถท่ีนิยมในทองตลาด จะมีราคาอยู
ระหวาง  45,000 - 70,000 บาท เปนราคาคอนขางจะสูง ผูตอบก็จะสามารถซื้อตามสถานะทาง
เศรษฐกิจของตน  และถารัฐบาลไมใหใชวิ่งตามทองถนนยอมจะเรียกรองจํ านวนเงินคาชดเชยสูง
ตามราคาที่ซื้อมา  (2) ผูท่ีมีรายไดมากกวา  20,001 บาทขึ้นไป นอกจากจะซ้ือรถจักรยานยนตราคา
สูงแลว  มักจะใชรถยนตเปนยานพาหนะหลัก ทํ าใหความถ่ีในการใชรถจักรยานยนตมีนอย การสึก
หรอหรือการเสื่อมสภาพมีนอย หรือสภาพรถจักรยานยนตอยูในสภาพดี ถาจํ าเปนตองเปล่ียนรถจักร
ยานยนต 2 จังหวะเปน 4 จังหวะ จึงมีความตองการคาชดเชยในจํ านวนเงินท่ีตนเองมีความพอใจ
กลุมผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา  20,000 บาทลงมา อาจเปนกลุมผูใชรถจักรยานยนตขนาด 100-125 ซี.ซี
ซ่ึงมีราคาขายอยูระหวาง   30,000 - 40,000  บาท เปนกลุมผูใชรถจักรยานยนตเปนประจํ าและบาง
คนก็ใชสํ าหรับการบรรทุกส่ิงของหรือคนโดยสาร ทํ าใหรถมีการเสื่อมสภาพสึกหรอมาก โดยเฉพาะรถ
ท่ีมีอายุเกินกวา 5 ป ขึ้นไป การเสื่อมสภาพสึกหรอจะมากขึ้น ทํ าใหตองเสียคาใชจายบํ ารุงรักษามาก
ข้ึนเร่ือยๆ และถารัฐไมอนุญาตใหรถจักรยานยนต 2 จังหวะวิ่งตามทองถนน ก็เปนโอกาสหรือทาง
เลอืกใหมใหแกผูใชรถ ท่ีจะเปล่ียนจากรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปน  4 จังหวะโดยไดรับคาชดเชยใน
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การเปล่ียน  ดังน้ันกลุมผูท่ีมีรายไดต่ํ ากวา  20,000 บาทลงมา  มีความพอใจที่เรียกคาชดเชยจ ํานวน
เงนิโดยเฉล่ียประมาณ 13,000 บาท
                แนวทางการปฏิบัติในการจัดการมลพิษทางอากาศของผูใชรถจักรยานยนต   2  จังหวะ
                1. มาตรการชักจูงใจ  ไดแก   สรางแรงจูงใจใหประชาชนมีสวนรวมและสรางจิตสํ านึก
ความตระหนักเพ่ือปรับเปล่ียนพฤติกรรมของประชาชนไปสูทิศทางท่ีเปนผลทางบวกตอส่ิงแวดลอม
โดยการรณรรงคประชาสัมพันธและเผยแพรความรูและความเขาในในเร่ืองสภาวะทางอากาศอยาง
ตอเนื่องทุกรูปแบบ  การชักจูงใจใหประชาชนปฏิบัติการบํ ารุงรักษาเก่ียวกับการใชรถจักรยานยนต 2
จังหวะอยางถูกวิธ ี เพื่อประหยัดคาใชจายในการซอมบํ ารุง   เพื่อไมใหเกิดการอุดตันท่ีชองระบายไอ
เสียในเวลารวดเร็ว ทํ าใหไอเสียระบายไดเต็มท่ี และใหเคร่ืองยนตมีสมรรถนะสูง โดยจัดทํ าเอกสาร
เผยแพรหรือการประชาสัมพันธทางวิทยุและโทรทัศน
                 2. มาตราการสมัครใจของผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ สมัครใจที่จะเปลี่ยนเปนจักร
ยานยนต  2 จังหวะเปนจักรยานยนต  4 จังหวะ รัฐบาลควรสงเสริมบริษัทผูผลิตรถจักรยานยนต 2
จังหวะปรับเปล่ียนไปเปนการผลิตเคร่ืองยนต 4 จังหวะ  การสมัครใจของผูใชรถจักรยานยนต  2
จังหวะเขารวมโครงการ”คลีนิกไอเสีย”
                 3. มาตรการส่ังการและควบคุม  รัฐบาลไดประกาศใชขอบังคับการกํ าหนดมาตรฐานและ
มาตรการตางๆ ในควบคุมการระบายสารมลพิษจากยานพาหนะแลว  จึงควรจ ําเปนจะตองนํ ากฏ
หมายไปสูภาคปฏิบัติอยางจริงจังและเขมงวด
                4. มาตรการใชแรงจูงใจทางเศรษฐศาสตร   ซึ่งไดแก

       4.1 การเก็บคาปลอยหรือคาธรรมเนียมการปลอยมลพิษ ผูใชรถจักรยานยนต  2
จังหวะ เปนผูปลอยมลพิษเกินกวาท่ีกฏหมายกํ าหนดจึงควรจายคาปลอยมลพิษใหกับรัฐ   ซึ่งผลการ
วิเคราะหไดจ ํานวนเงินที่เต็มจายจ ํานวนเงินเฉลี่ยเทากับ  57.70 บาทตอเดือนตอคัน  

       4.2 การอุดหนุนโดยการจายเงินชดเชยใหผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปลี่ยนเปนรถ
จักรยานยนต 4 จังหวะ  ผลการวิเคราะหพบวาจํ านวนเงินคาเฉล่ียความเต็มใจการยอมรับคาชดเชย
การเปล่ียนจักรยานยนต จํ านวนเงินเทากับ 12,024.70 บาทตอคัน   

       4.3 การอุดหนุนแบบการใหกูรัฐอาจจะทํ าโครงการเงินกูยืมในอัตราดอกเบ้ียพิเศษเพ่ือ
เปนแรงผลักดันใหเกิดการเปล่ียนรถจักรยานยนต 2 จังหวะเปน  4 จังหวะ มาตราทางดานภาษี ใน
การสงเสริมการใชอุปกรณและเคร่ืองมือท่ีมีสวนในการปองกันมลพิษทางอากาศน้ันควรจัดเก็บภาษี
การผลิตเคร่ืองยนตของจักรยานยนต 2 จังหวะในอัตราท่ีสูงกวาเคร่ืองยนตของรถจักรยานยนต  4
จังหวะ และรถจักรยานยนต  2 จังหวะควรเก็บภาษีในอัตรากาวหนา รถจักรยานยนตท่ีมีอายุ
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การใชงานนานควรเสียภาษีมากกวารถจักรยานยนตใหม และการใหสิทธิพิเศษทางภาษีส ําหรับผู
ผลิตท่ีผลิตรถจักรยานยนตท่ีสามารถลดมลพิษได

3. ขอเสนอแนะในการวิจัย

   3.1   ผูเขารวมสนทนากลุมเปนคนในทองถ่ิน  ควรใชภาษาทองถิ่นในการสนทนากลุม
เพื่อจะไดงายตอการส่ือความหมาย การถาม การสรางบรรยายกาศใหเปนกันเอง และมขีอจํ ากัดการ
ขอความรวมมือจากกลุมเปาหมายมารวมสนทนาเชน  เวลา งบประมาณ และการสนทนากลุมควร
เปนบุคคลท่ีประกอบอาชีพประเภทเดียวกัน

   3.2  ควรมีการสํ ารวจรถจักรยานยนต 2 จังหวะท่ีจดทะเบียนในทองท่ีอ่ืนๆ  ท่ีนํ ามาใชใน
เขตอํ าเภอเมืองขอนแกน ซึ่งจะทํ าใหไดปริมาณรถจักรยานยนต  2 จังหวะที่ใชจริงเพื่อนํ าไปสูการวาง
แผนการจัดการมลพิษทางอากาศไดถูกตองมากข้ึน

4. ขอเสนอแนะในการนํ าผลวิจัยไปใชเชิงนโยบาย

4.1 การศึกษาคร้ังน้ีพบวารัฐขาดการประชาสัมพันธเร่ือง โครงการ“คลีนิกไอเสีย”  จึงควร
สงเสริมการรณรงคติดปายประชาสัมพันธหนารานหรืออูบริการท่ีเขารวมโครงการ”คลีนิกไอเสีย”
หรือใชส่ือทางวิทยุหรือสถานีโทรทัศนชอง 11  ประชาสัมพันธ

4.2  การศึกษาคร้ังน้ีพบวาผูใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะไมมีความสามารถที่จะจายคา
ธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ การใชเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร ในการจดัเก็บคาธรรมเนียมในการ
ปลอยมลพิษ ผูกอเปนผูจายซึ่งมีความยุติธรรมนั้น แตสิ่งหน่ึงท่ีตองคํ านึงความสามารถของผูจายคา
ธรรมเนียม

4.3 ภาครัฐควรแกปญหาท่ีตนเหตุควรใหยกเลิกการผลิตรถจักรยานยนต  2 จังหวะ
4.4 รัฐบาลควรเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติตามและการบังคับใชกฏหมายในการควบ

คุมมลพิษ เพราะเปนปจจัยพ้ืนฐานผลักดันมาตรการเศรษฐศาสตรและหลักการผูกอมลพิษเปนผู
จายใหเกิดผลทางปฏิบัติมากข้ึน
                  4.5 เปนทางเลือกหน่ึงในการศึกษาความย่ังยืนสภาพมลภาวะทางอากาศ หรืออาจจะ
ขยายผลของการศึกษาน้ีตอไป
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บรรณานุกรม 
 
กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม“รถจดทะเบียน45”Available:http://www.dlt. 
                  go.th/Stats newcar45.htm(เขาถึง 7 พฤษภาคม 2546) 
กรมการปกครอง  กระทรวงมหาดไทย “เร่ือง จํานวนราษฎรทั่วราชอาณาจักร แยกเปน  
                  กรุงเทพมหานคร และจังหวัดตางๆ ตามหลักฐานการทะเบียนราษฎร ณ วันที่ 31  
                  ธันวาคม 2544” Available:http://www.dola.go.th/stat/y_stat44.htm(เขาถึง 14   
                  มีนาคม 2546) 
กรมควบคุมมลพิษ “คลีนิกไอเสียจังหวัดขอนแกน” กรุงเทพมหานคร ม.ป.ป.(อัดสําเนา) 
                 .“อากาศและเสียง”   2541  หนา  18 – 19, 42, 49 – 50, 67. 
                 .“สารกรดในบรรยายกาศ มลพิษที่ไรพรมแดน” กรุงเทพมหานคร  ม.ป.ป. 
                 . รายงานสถานการณและการจัดการปญหาทางอากาศและเสียง ป 2541 
                 .“การจัดทํากลยุทธในการแก ปญหาฝุนละอองในกรุงเทพมหานคร”  2541 
                 . “โครงการศึกษาผลกระทบ  ของฝุนละอองตอสุขภาพอนามัยของประชาชนใน 
                  เขตกรุงเทพมหานคร”   2541 
                 ."รายงานสถานการณมลพิษ ของประเทศไทย " 2542 หนา 86,96 
กรมปาไม และมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร "  โครงการประเมินคุณคาทรัพยากรในพื้นที่ปาอนุรักษ 

      กรณีศึกษาในพื้นที่เขตรักษาพันธุสัตวปาหวยขาแขง"   2541 
กรมสงเสริมคุณภาพสิ่งแวดลอม“คลังขาวสิ่งแวดลอม”  Available:http://www.deqp.go.th/ 
                  news_ env/archive_news.asp?h_id(เขาถึง  23 กันยายน 2543) 
กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและส่ิงแวดลอม, งานแผนนโยบายและแผนสิ่งแวดลอม   

      “แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม  พ.ศ.2542-2549” ม.ป.ป. (อัดสําเนา) 
กรุงเทพมหานคร  "การประชุมปฏิบัติการหนวยงานหลัก โครงการปรับปรุงคุณภาพรถ 
                  จักรยานยนต”  30  มีนาคม  2544 
กองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม,กรุงเทพมหานคร  “โครงการมอเตอรไซคสะอาดเพื่อ   
                  ชาว กทม คร้ังที่  2”   2538 
กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง  กรมควบคุมมลพิษ  กระทรวงวิทยาศาสตรเทคโนโลยีและส่ิง 
                  แวดลอม  รายงานสถานการณและการจัดการปญหามลพิษทาง ม.ป.ป. 
 
 



 98

กัลยา  วานิชยบัญชา  การใช SPSS for Windows จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2543 
                 .การวิเคราะหตัวแปรหลายตัวดวย SPSS for Windows   
                 พิมพคร้ังที่ 2  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  2544  
                .การวิเคราะหสถิติ เพื่อการตัดสินใจ พิมพคร้ังที่ 5  จุฬาลงกรณ    
                  มหาวิทยาลัย 2544 
                .ความรูเบื้องตนเรื่องการปองกันมลพิษ   กรมควบคุมมลพิษ  ภาคผนวกที่ 1  
                  หนา  65 
จุไร  ทัพวงษ และคณะ  "หนวยที่ 5 การวัดมูลคาสิ่งแวดลอมจากการสํารวจ และตลาดสมมติ"ใน 

     ประมวลสาระชุดวิชา เศรษฐศาสตรสิ่งแวดลอม  หนา 120-132 นนทบุรี  
     มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช   2543 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,  “โครงการการศึกษาเพื่อการกําหนดกรอบการวางแผนพัฒนา   
                 กรุงเทพมหานคร” พฤษภาคม  2539  หนา  4 – 234 
ชัชวาล  จันทรวิจิตร "  ปญหาฝุนละอองในกรุงเทพมหานคร  Fact  sheet    ดานอนามัยสิ่ง 

     แวดลอม"  วารสารอนามัยสิ่งแวดลอม  4  (มกราคม  2542)  กรมอนามัย 
     กระทรวงสาธารณสุข 

ดิเรก  ปทมสิริวัฒน  เอกสารประกอบคําบรรยายในโครงการฝกอบรมระยะสั้น หลักสูตร" การ 
                 ประเมินคาทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม"จัดโดย คณะเศรษฐเศรษฐศาสตร 
                  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร     และ Natural  Resources and  Environmental   
                  Management  Project/CIDA  วันที่  13-22 พฤษภาคม  2539 ณ โรงแรมรามา 
                  การเดน     กรุงเทพมหานคร 
ธนาคารแหงประเทศไทย สํานักงานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  “รายงานภาวะเศรษฐกิจจังหวัด 
                 ขอนแกน”  2545 (อัดสําเนา) 
ธนาคารแหงประเทศไทย สํานักงานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ " เอกสารประกอบการบรรยายสรุป    
                  แกนักศึกษาวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร"  2543 (อัดสําเนา)  
นงพงา  สุขวนิช โลกใบนี้ตองรักษาไว   กองสงเสริมคุณภาพและสิ่งแวดลอม  2542 หนา 2-11 
นันทนา   ล้ิมประยูร  " มูลคาของอุทยานแหงชาติ: กรณีศึกษาเกาะเสม็ด" วิทยานิพนธปริญญา 
                  เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร  2537 
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บทคัดยอ  การประชุมวิชาการวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย  คร้ังที่  26   
                 18 – 20  ตุลาคม   2543  ณ ศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์  กรุงเทพมหานคร   
                 หนา  20  
พูลพร  แสงบางปลา  ไอเสียจากเครื่องยนตและการควบคุม   จุฬาลงกรณ มหาวิทยาลัย   
                 2537   
มหาวิทยาลัยขอนแกน “โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบรายละเอียดเพื่อปรับปรุง 
                 ระบบจํากัดมูลฝอย”  2541 หนา 4-3 
โยธิน  แสวงดี "การสนทนากลุม" สมหวัง  พิธิยานุวัฒน บรรณาธิการ  รวมบทความทางวิธีวิทยา 
                การวิจัย  เลมที่ 2 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  2541 
เรณู  สุขารมณ  วิธีการสมมติเหตุการณใหประเมินคาสินคาที่ไมผานตลาด  วารสารเศรษฐ 
 ศาสตรธรรมศาสตร  16   (ธันวาคม  2541)  หนา  89 – 117 
วราภรณ ปญญาวดี  สมคิด แกวทิพย  Sonya  Wytinck  และ  Terrence  Veeman  "การศึกษา 
                 ความเต็มใจที่จะจายคาน้ําชลประทานในเขตโครงการชลประทานแมแตง   
                จังหวัดเชียงใหม"  วารสารธรรมศาสตร  16  (มีนาคม)   หนา  58 - 57   
วุฒิ  หวังวัชรกุล   เอกสารประกอบคําบรรยายในโครงการฝกอบรมระยะสั้น หลักสูตร" การประเมิน 
                คาทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม"จัดโดย คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัย 
                เกษตรศาสตร และ Natural  Resources and  Environmental  Management   
                Project/CIDA  วันที่  13-22 พฤษภาคม  2539 ณ โรงแรมรามาการเดน  
                กรุงเทพมหานคร หนา 5-8 
ศรีสุดา  ลอยผา " การประเมินมูลคาของเขตหามลาสัตวปาทะเลนอย  จังหวัดพัทลุง   

    สงขลา  นครศรีธรรมราช  กรณีเปนแหลงทองเที่ยว" วิทยานิพนธปริญญา 
    วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร   2532 

ศิริเดช  สุชีวะ "การวิเคราะหถดถอยโลจิสติก  แนวคิดการวิเคราะหและแปลความหมาย" 
                สมหวัง  พิธิยานุวัฒน บรรณาธิการ รวมบทความทางวิธีวิทยาการวิจัย  เลมที่ 2   
                จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  2541  
ศูนยวิจัยกสิกรไทย  “บทสรุปผูบริหาร    มลพิษทางอากาศ  ภัยรายที่ไมควรมองขาม”   

    วารสารมองเศรษฐกิจ    ( เมษายน  2543) หนา 12  
สถานการณและการจัดการ ปญหามลพิษ ทางอากาศและเสียง  กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง  
                วิทยาศาสตร เทคโนโลยีและส่ิงแวดลอม 2542 หนา  36 
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สถานการณและการจัดการ ปญหามลพิษ ทางอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ    
                กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและส่ิงแวดลอม 2544 หนา 87-89 
สถานการณส่ิงแวดลอมไทย  2540-2541 มูลนิธิโลกสีเขียว  หนา 116,253 
สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย.  บทสรุปผูบริหาร    รายงานฉบับสมบูรณโครงการการ 
                ศึกษาเพื่อกําหนดกรอบการวางแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร  ฉบับที่  4  เสนอตอ      
                สํานัก นโยบายและแผนกรุงเทพมหานคร  27  เมษายน  2534  หนา  20 
สมชาย  จันทรชาวนา  การศึกษาเปรียบเทียบดานมลพิษทางอากาศและเชิงเศรษฐศาสตร 
     ระหวางรถจักรยานยนต แบบ  2  จังหวะ และ  4  จังหวะ  รายงานภาควิชาวิศวกรรม   
     เครื่องกล  คณะวิศวกรรมศาสตร  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  2538 
สามัคคี บุณยะวัฒน และคณะ สิ่งแวดลอมเทคโนโลยีและชีวิต”  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร   
                 2541   
สํานักงานการทองเที่ยวแหงประเทศไทย  จังหวัดขอนแกน  2543 หนา  3 
สํานักนโยบายและแผน  กองวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอม หนังสือคูมือการทํางาน 
     การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมดานเศรษฐศาสตร  ภาคที่  1  และ  2 
สุกรานต  โรจนไพรวงศ  บรรณาธิการและเรียบเรียง  สถานการณสิ่งแวดลอมไทย   
                2540 – 2541  กรุงเทพมหานคร  อัมรินทรพร้ินติ้งแอนดพับลิชช่ิง  2542  
สุชาติ ประสิทธิ์รัฐสินธุ  เทคนิคการวิเคราะหตัวแปรหลายตัวแปร สําหรับการวิจัยทางสังคม 
               ศาสตร และพฤติกรรมศาสตร”  สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร  พิมพคร้ังที่ 5  
                2540  
อดิศร  อิศรางกูล  ณ  อยุธยา"การประเมินมูลคาสิ่งแวดลอม คืออะไร ทําอยางไร และทําเพื่อใคร" 

   วารสารเศรษฐศาสตรธรรมศาสตร  16  (ธันวาคม  2541)  หนา  55 – 82 
อภิรดี  เงินวิจิตร "ความเต็มใจที่จะจายคาบริการบําบัดน้ําเสียของโครงการบําบัดน้ําเสียรวมกรณี 

   ศึกษาโครงการบึงพระราม  9 อันเนื่องมาจากพระราชดําริ"  วิทยานิพนธปริญญา    
               สังคมศาสตรมหาบัณฑิต  บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยมหิดล 2541 
อรพรรณ  ศรีเสาวลักษณ  และคณะ "หนวยที่ 8 การกําหนดสิ่งตัวอยางและสุมส่ิงตัวอยาง"ใน 
               ประมวลสาระชุดวิชาวิทยานิพนธ หนา  103 นนทบุรี  สาขาเศรษฐศาสตร 
               มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  2543   
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เอกพล  หนุยศรี  และคณะ "หนวยที่  11 ปญหาเกี่ยวกับตัวแปร" ใน ประมวลสาระชุดวิชา  การ 
               วิเคราะหเชิงปริมาณสําหรับนักเศรษฐศาสตร  หนา 169 นนทบุรี สาขาเศรษฐ   
                ศาสตรมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  2542 
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ภาคผนวก  ก
แบบสอบสัมภาษณ
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แบบสอบสัมภาษณ
เร่ือง

การศึกษาความเต็มใจและการยอมรับคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษ
ของผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ ในเขตอํ าเภอเมือง

จังหวัดขอนแกน

ขอความที่ใชในการเกริ่นนํ าในการสัมภาษณ
ผูใช/เจาของรถจักรยานยนต  2 จังหวะ

แบบสอบถามชุดนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธระดับปริญญาโท  สาขาวิชา
เศรษฐศาสตร  มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช  โดยมีจุดประสงคเพ่ือสอบถามความคิด
เห็นของผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะในเขตอํ าเภอเมือง จังหวัดขอนแกน  เก่ียวกับคุณ
ภาพอากาศ  ปญหาคุณภาพอากาศน้ันเร่ิมมีมากข้ึน และเปนปญหาเมืองของแกนของเรา
ผูวิจัยจึงมีความสนใจท่ีจะทํ าวิจัยเก่ียวกับผูใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ และความคิด
เห็นของทานจะเปนประโยชนอยางย่ิงในการกํ าหนดมาตรการตางๆ หรืออาจใชเปนแนว
ทางในการทํ าใหคุณภาพอากาศดีข้ึน

สํ าหรับผูสัมภาษณ :  กอนการสัมภาษณใหผูสัมภาษณ  สอบถามใหแนใจวา ผูที่
ทานสัมภาษณนั้น เปนผูใช/เจาของรถจักรยานยนต  2  จังหวะ  มีอายุการใชงาน
เกิน  5  ป
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สวนท่ี  1 สภาพรถและการใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ

1.   อายุการใชรถคันนี้เปนเวลา  …………….…ป
2.   ทานขับข่ีรถคันน้ีดวยระยะทาง  …………………..  กม./วัน
3.   ทานใชรถคันน้ี  รวมระยะทางทั้งหมด……………..กม.
4.  ทานซ้ือรถราคา  ……………………บาท  (ราคาเต็มบาท)
5.   รถของทานมีสภาพอยางไร
    ! (1)  ดีมาก     !(2)  ดี     ! (3)  แย     ! (4)  แยมาก
6. ทานเคยนํ ารถไปรับบริการซอมบํ ารุงหรือไม ในรอบปท่ีผานๆมา
   ! (1)  เคย ถาเคย  ทานนํ ารถไปรับบริการคร้ังสุดทายเดือน………ป……
   ! (2)  ไมเคย  
7.  ในแตละเดือนทานเสียคาใชจายในการซอมบํ ารุง ………….(บาท/เดือน)
8.   ทานจายคาน้ํ ามันเบนซินเดือนละ   ……………..(บาท/เดือน) 
9.   ทานจายคาน้ํ ามันเคร่ือง(2T)เดือนละ………………….บาท
10. ทานต้ังใจจะใชรถคันน้ีอีกนานเทาใด

! (1)  นอยกวา  3  ป ! (2) มากกวา  3  ป
11.ย่ีหอและรุนรถจักรยานยนตของทาน
  (กรุณาตรวจย่ีหอและเติมช่ือรุนรถ  เชน  ยามาฮา/125)

! (1)   คาวาซากิ /……………        ! (2)   ซูซูกิ   /……………
! (3)   ยามาฮา  /……………         ! (4)   ฮอนดา/……………
! (5)   อ่ืน ๆ  (ระบุ) ……………

12. ความเร็วรถปกติ ! (1)  ต่ํ ากวา  60     กม./ชม. !  (2)  61 – 80  กม./ชม.
     ! (3)  มากกวา  81-110  กม./ชม.  !  (4)  111   กม./ชม.ขึ้นไป

13. ราคาของนํ ้ามันหลอล่ืน(2 T)…! (1)  ราคาลิตรละ 70-80  บาท          
              ! (2) ราคาลิตรละ  81-90  บาท
              ! (3) ราคาลิตรละ  91 บาทขึ้นไป

14. น้ํ ามันเบนซินหมายเลขออกเทน  : ! (1)  ออกเทน  91
      ! (2)  ออกเทน  95-97
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สวนท่ี 2  ทัศนคติ  และความเขาใจเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม
15.  ทานเชื่อหรือไมวาปจจุบันน้ีท่ีจังหวัดขอนแกน  มลพิษทางอากาศมีความรุนแรงระดับใด
                !  (1)  มาก         ! ( 2)  ปานกลาง          !   (3)   นอย   
16. ประเภทรถท่ีปลอยควันไอเสีย ท่ีคิดวาเปนอันตรายตอสุขภาพมากท่ีสุดเปนลํ าดับท่ี 1

และ รองลงมา เปนล ําดับท่ี 2  ,3 ใหเรียงล ําดับ  3 ลํ าดับ โดยใหใสเลขลํ าดับ
ในวงกลม   หนาขอ
!   (1) รถจักรยานยนต ! (2)  รถยนต
!    (3) รถบรรทุก ! (4)  รถรับจางทั่วไป
!   (5) อ่ืนๆ……………………….

 17. ทานมีความนิยมใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ มากกวา  4 จังหวะใชหรือไม
            ! (1)  ใช        ! ( 2)  ไมใช       ! ( 3) ไมทราบ

  18. ถามีคนมาบอกทานวา  รถจักรยานยนต   2  จังหวะ  กอใหเกิดมลพิษทางอากาศมากกวารถ
       จักรยานยนต  4  จังหวะ  ทานคิดวา
          !  (1)  ใช         ! (2) ไมใช         !(3) ไมทราบ

  19.ทานเห็นดวยหรือไมวา  เจาของรถจักรยานยนต  ควรจะตองใหการดูแลเอาใจใสไอเสียท่ีปลอย
ออกมาจากรถจักรยานยนตที่ใชอยู

           ! (1)  เห็นดวย ! (2)  ไมเห็นดวย ! (3) ไมทราบ

                     ผูสัมภาษณ  :    ขอความขางลางจะใชเกริ่นนํ ากับผูตอบสัมภาษณ

Card  1
มลพิษทางอากาศเทาท่ีคนพบอาจเปนสาเหตุของโรค  ท่ีเก่ียวกับ ระบบทางเดิน
หายใจ เชน หวัดเร้ือรัง  โรคปอด     แตจะไมรวมถึงปวดหัว  ตัวรอน เปนไข
ท่ีเปนคร้ังคราว

  20.  ทานคิดวาอะไรเปนสาเหตุส ําคัญท่ีทํ าใหเกิดโรคระบบทางเดินหายใจ
! (1) มลภาวะทางอากาศ           ! (2) กรรมพันธุ
! (3) ไมทราบสาเหตุ                  ! (4) อ่ืน ๆ  (ระบุ)…………………….
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21.  ทานมีความเช่ือวาควันไอเสียจากรถจักรยานยนต ท่ีเปนอันตรายตอสุขภาพมากท่ีสุดเปน
ลํ าดับท่ี 1  และ รองลงมา เปนล ําดับท่ี 2  ,3 ใหเรียงล ําดับ  3 ลํ าดับ โดยใหใสเลขล ําดับในวง
กลมหนาขอ

! (1) ตอระบบหายใจ
! (2)  ตอระบบประสาททํ าใหเกิดความเครียด  อารมณหงุดหงิด

                              สุขภาพจิตเสีย
! (3) ตอระบบทางเดินอาหาร
! (4) ตอระบบสายตา
! (5) ทํ าใหออนเพลีย   เชื่องซึม  เหน่ือยงาย
! (6)  โรคผิวหนัง                                                                          
! (7) ไมมีอันตราย

            ! (8)  อ่ืนๆ ………………………..
22.ถามีคนพูดวา มลพิษจากรถจักรยานยนต เปนสาเหตุท่ีทํ าใหเกิดปญหาทางดานสุขภาพ

         ทานคิดวาใชหรือไมใช
                        ! (1)   ใช                                  ! (2)  ไมใช
23.ทานทราบหรือไม ในเขตอํ าเภอเมือง  จ.ขอนแกน  มีอูและสถานบริการรถจักรยานยนตท่ีเขา
โครงการ"คลีนิกไอเสีย" กับกรมควบคุมมลพิษ

     ! (1)  ทราบ                         ! (2)  ไมทราบ

สํ าหรับผูสัมภาษณกอนการถามตอไปนี ้ ขอใหกลาวขอความตอไปนี้ตอผูใหสัมภาษณ

Card  2
คํ าถามตอไปนี้เปนสวนที่ส ําคัญมากของการศึกษาวิจัยน้ี ความคิดเห็นของทานจะถูกนํ าไปใช
ในการกํ าหนดนโยบายและแผนการจัดการควบคุมมลพิษทางอากาศ  ดังน้ันจึงขอความ
กรุณาใหทานตอบคํ าถามอยางจริงใจที่สุด โดยคํ านึงความสามารถในการจายท่ีแทจริงของ
ทานดวย และกอนท่ีจะถามตอไปน้ี ขออนุญาตขอขอมูลเพิ่มเติม  ถาผม/ดิฉันใหขอมูลไมชัด
เจน  หรือไมเพียงพอ  ขอความกรุณาซักถามดวย
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สวนท่ี 3 ความเต็มใจที่จะจาย  ความเต็มใจที่จะยอมรับการชดเชย

24.  ทานคิดวา ใครควรจะรับผิดชอบในการแกไขปญหามลภาวะทางอากาศ
    (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)

         ! (1)รัฐบาล                            ! (2) เทศบาลนครขอนแกน
         ! (3)เจาของรถมอเตอรไซค       ! (4)บริษัทผูผลิตรถ
         ! (5)เปนหนาท่ีของทุกคน

                      ! (6)อ่ืนๆ(ระบุ)…………….
25 . ทานคิดวาอะไรเปนสาเหตุสํ าคัญท่ีทํ าใหรถของทานปลอยควันจากทอไอเสียเปนจํ านวนมาก

(ตอบไดมากกวา  1  ขอ)
! (1)  รุนเกา  

 ! (2) ไมไดดูแลรักษา
 ! (3) ใชน้ํ ามันที่ไมเหมาะสม 
                         ! (4) อ่ืน ๆ (ระบุ)………………………….
26. ทานคิดวาจะลดควันจากทอไอเสียของรถจักรยานยนตของทานไดอยางไร 

(ตอบไดเพียงขอเดียว)
! (1)มีการบํ ารุงรักษาเปนประจํ า     ! (2)ซ้ือรถมอเตอรไซคใหม
! (3)อ่ืน ๆ (ระบุ)……………….

       สํ าหรับผูสัมภาษณ  :  คํ าถามในสวนน้ี ตองเปนการสนทนา ซักถามอยางใจเย็น
ใหเวลาผูตอบสัมภาษณไดคิดกอนตอบ  โดยไมตองเรงรัดคํ าตอบ

ขอความขางลางใชในการเกริ่นนํ ากับผูตอบสัมภาษณ กอนเริ่มสัมภาษณ
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Card  3
ในแตละป ปญหามลภาวะทางอากาศ ในจังหวัดขอนแกนเปนสาเหตุหนึ่งที่ท ําใหคนเปนจํ านวน

มากเสียชีวิตกอนเวลาท่ีควรจะเปน  และหลายลานคนมีปญหาทางดานสุขภาพเก่ียวกับระบบทาง
เดินหายใจ  ซึ่งอาจจะรวมถึงทาน และครอบครัวของทานดวย  ปญหามลพิษทางอากาศนับวันจะ
ทวีความรุนแรงข้ึน รัฐบาลจํ าเปนท่ีจะตองมีมาตรการตาง ๆเพื่อจะแกไขปญหามลพิษทางอากาศนี้
ผูใช และผูเปนเจาของรถจักรยานยนตทุกทาน จะมีบทบาทในการที่จะท ําใหคุณภาพของอากาศดี
ขึ้น   ซ่ึงปญหามลพิษทางอากาศเร่ิมมีมากข้ึนในเขตอํ าเภอเมือง  จังหวัดขอนแกน  และขณะนี้รัฐ
บาลกํ าลงัพิจารณาหามาตรการท่ีจะลดมลภาวะจากรถจักรยานยนต ถาหากทางราชการขอรองให
ทานจายเงนิชวยเหลือเพ่ือทํ าใหมลภาวะทางอากาศดีข้ึนและในขณะเดียวกันทานก็ยังคง สามารถ
ท่ีจะใชรถจักรยานยนตของทานได

27.สมมุติวามีการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียมเพื่อจะท ําใหคุณภาพอากาศดีข้ึน  ทานยินดีท่ีจะ
จายเงินจ ํานวนหนึ่งหรือไม

                 ! (1) ยินดี   (ขามไป ขอ 29)
                ! (2)ไมยินดีเพราะ……………………………………………………………………

              ใหผูตอบสัมภาษณพูดกอน

              ถาผูตอบสัมภาษณไมสามารถตอบได จึงใหแนวทางในการตอบ (ตอบไดมากกวา 1ขอ)

! (1)ไมไดเปนผูกอมลพิษแตเพียงผูเดียว  เชนรถเมล  รถตุกตุก  รถยนต  รถบรรทุก
เปนผูกอมลพิษดวย

! (2)ผูผลิตรถและบริษัทน้ํ ามัน  ควรตองรับผิดชอบ
            ! (3)ขอรอดูวาผูอ่ืนจะจายหรือไม
            ! (4)จะจายถาหากถูกบังคับ
            ! (5) คุณภาพของอากาศในปจจุบันก็ดีอยูแลว
            ! (6)อ่ืน ๆ (ระบุ)……………..     
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28.ขอความใดท่ีทานคิดวาเปนคํ าตอบท่ีดีท่ีสุดสํ าหรับในการตัดสินใจของทาน
       (ตอบไดเพียงขอเดียว)
            ! (1)   ไมมีความสามารถที่จะจายและไมยินดีจาย

! (2)   ยินดีจาย  แตไมมีความสามารถที่จะจาย
 ! (3)   มีความสามารถที่จะจายและยินดีจาย

! (4)   มีความสามารถและไมยินดีจาย
            ! (5)    อ่ืนๆ โปรดระบุ……………………………………………..

                                    ผูสัมภาษณ  ขามไปขอ  32

          Version A
29. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 120 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 30)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  31)
30. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 140 บาทตอ
เดือน    ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
31. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 100 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
32. คาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษสูงสุด  เพื่อรักษามลภาวะทางอากาศท่ีดี  ทานคิดวาทาน
สามารถจะจายได  เปนจ ํานวน………………บาทตอเดือน

                Version B
29. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 100 บาทตอ
เดือน     ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 30)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  31)
30. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 120 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
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31. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 80 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
32. คาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษสูงสุด  เพื่อรักษามลภาวะทางอากาศท่ีดี  ทานคิดวาทาน
สามารถจะจายได  เปนจ ํานวน………………บาทตอเดือน
       Version C
29. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 80 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 30)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  31)
30. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน  100 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
31. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 60 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
32. คาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษสูงสุด  เพื่อรักษามลภาวะทางอากาศท่ีดี  ทานคิดวาทาน
สามารถจะจายได  เปนจ ํานวน………………บาทตอเดือน

             Version D

29. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน  60 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 30)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  31)
30. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน 80 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
31. หากทานมคีวามตองการรักษามลภาวะทางอากาศทีดี  ทานตองจายเงินจ ํานวน  40 บาทตอ
เดือน ! (1)  ยินดีจาย  (โปรดตอบขอ 32)

! (2)  ไมยินดีจาย (โปรดตอบขอ  32)
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32. คาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษสูงสุด  เพื่อรักษามลภาวะทางอากาศท่ีดี  ทานคิดวาทาน
สามารถจะจายได  เปนจ ํานวน………………บาทตอเดือน 
33. ทานคิดวา วิธีการเก็บเงินคาธรรมเนียมในการที่จะชวยท ําใหรักษามลภาวะทางอากาศท่ีดี  วิธี
ท่ีสะดวกและเหมาะสมท่ีสุดคือวิธีใด (ตอบไดเพียงขอเดียว)
     ! (1) เก็บรวมในราคาท่ีซ้ือ
     ! (2) เก็บเมื่อตอนตอทะเบียนรถ
     ! (3) เก็บพรอมเงินประกันอุบัติเหตุบุคคลท่ี 3
     ! (4) เก็บรวมกับการตรวจสภาพรถจักรยานยนต
     ! (5) แยกเก็บตางหากเปนคาธรรมเนียมในการปลอยมลพิษเปนรายเดือน

34. สมมุติวารัฐบาลไมอนุญาตใหรถมอเตอรไซคเกา  ท่ีปลอยมลพิษจากทอไอเสียออกมามาก  ว่ิง
ตามทองถนน และรัฐบาลยินดีท่ีจะใหเงินชดเชยบางสวนใหแกทาน   ทานยินดีท่ีจะรับเงินชดเชยน้ี
หรือไม
         !  (1)  ยินดีรับคาชดเชย   (ตอบขอ   35)

!  (2)  ไมยินดีรับคาชดเชยเพราะ……………………………………………………

Card  4
ปญหามลพิษทางอากาศในเขตอํ าเภอเมืองขอนแกน เร่ิมมปีญหามากข้ึนทุกวัน

โดยตนเหตุของปญหามาจากใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ ซึ่งการเผาไหมของนํ้ ามันเชื้อ
เพลิงไมสมบูรณ กอใหเกิดควันขาวออกจากทอไอเสีย เกิดมลพิษทางอากาศ นับวันจะเปน
ปญหาที่รุนแรงขึ้น   รัฐบาลจํ าเปนท่ีจะตองมีมาตรการตางๆ เพื่อจะปองกันและหาทาง
แกไข  ซ่ึงทานเปนผูมีบทบาทสํ าคัญในการชวยแกไขน้ี   ขณะน้ีรัฐบาลกํ าลังพิจารณาหา
มาตรการท่ีลดการใชรถจักรยานยนต 2 จังหวะ  โดยรัฐบาลขอความรวมมือในการยกเลิก
การใชรถจักรยานยนต  2 จังหวะ และในขณะเดียวกันรัฐบาลยินดีท่ีจายคาชดเชยในการ
เลิกใชรถจักรยานยนต  2  จังหวะ

ขอความขางลางใชในการเกริ่นนํ ากับผูตอบสัมภาษณ กอนเริ่มสัมภาษณ

ใหผูตอบสัมภาษณพูดกอน
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ถาผูตอบสัมภาษณตอบไมได  จึงใหแนวทางในการตอบ  (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)

ผูสัมภาษณ  ขามไปขอ  38

        ! (1) เกรงวาจะไดรับเงินชดเชยนอย
        ! (2) ไมแนใจวาจะมีเงินพอที่จะซื้อรถใหม
        ! (3) ไมทราบวาจะไปรับเงินชดเชยที่ไหน
        ! (4) ไมแนใจวาจะใชเวลานานเทาใดกวาจะไดเงินชดเชย
        !  (5) อ่ืน ๆ (ระบุ)…………………………………………………

  
35.   หากทานมคีวามตองการท่ีจะชวยทํ าใหคุณภาพอากาศท่ีดี  รัฐบาลยินดีที่จะใหเงินชดเชย
บางสวนใหแกทาน   ทานยินดีรับเงินคาชดเชย  10,000  บาท

    ! (1)  ยินดีรับคาชดเชย (โปรดตอบขอ  36)
    ! (2)  ไมยินดีรับคาชดเชย (โปรดตอบขอ 37)

36. หากทานมคีวามตองการท่ีจะชวยทํ าใหคุณภาพอากาศท่ีดี  รัฐบาลยินดีท่ีจะใหเงินชดเชยบาง
สวนใหแกทาน   ทานยินดีรับเงินคาชดเชย   7,500 บาท

    ! (1)  ยินดีรับคาชดเชย (โปรดตอบขอ 38)
    ! (2)  ไมยินดีรับคาชดเชย (โปรดตอบขอ 38)

37.หากทานมคีวามตองการท่ีจะชวยทํ าใหคุณภาพอากาศท่ีดี  รัฐบาลยินดีท่ีจะใหเงินชดเชยบาง
สวนใหแกทาน   ทานยินดีรับเงินคาชดเชย   12,000 บาท

     ! (1)  ยินดีรับคาชดเชย (โปรดตอบขอ  38)
     ! (2)  ไมยินดีรับคาชดเชย (โปรดตอบขอ  38)

38. คาชดเชยในการท่ีรัฐบาลใหทานเปล่ียนรถจักรยานยนต  2 จังหวะ เพื่อท่ีจะชวยทํ าใหคุณภาพ
อากาศท่ีดี  ทานคิดวาทานยินดีรับเงินคาชดเชยเปน………………บาทตอคัน

สวนท่ี 4  ขอมูลท่ัวไปทางดานเศรษฐกิจ  และสังคมของผูใช /เจาของรถ
39.   ชื่อ………………………………..นามสกุล………………………………………………….
40.    ท่ีอยูปจจุบัน………………………………………………………………………………….
41.    โทรศัพทท่ี บาน…………………โทรศัพทท่ีทํ างาน………………………
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          โทรศัพทมือถือ………………….………..
42.    เพศ                     !    (1)  ชาย            !              (2)  หญิง
43.   อายุ  …………………………………ป
                      ! (1)         15   -  25     ป ! (2)          26  -  35     ป

! (3)          36  -  45     ป                    ! (4)          46  -  55     ป
! (5)         56 -  ขึ้นไป

44.   สถานภาพ ! (1)   โสด          !  (2)  สมรส          !   (3) หยาราง
        มีบุตร  ……………………………….คน
45. ระดับการศึกษา

! (1) ไมจบการศึกษาระดับใด ! (2) จบประถมศึกษา
! (3)จบมัธยมศึกษา  หรือ ปวช.(ม.6)   ! (4)อนุปริญญา  ปวส.  ปวท.
! (5)ปริญญาตรี  หรือสูงกวา

46. อาชีพ
                          ! (1) รับราชการ

 ! (2) พนักงานของบริษัทเอกชน
 ! (3) ประกอบธุรกิจสวนตัว  หรืออาชีพอิสระ
 ! (4) ขับรถมอเตอรไซครับจาง
! (5) พนักงานขับรถมอเตอรไซดรับสงเอกสาร
! (6) พนักงานขับรถมอเตอรไซดรับสงสินคา
! (7)  อ่ืนๆระบุ…………………

45.    รายรับหรือรายไดของทาน…………………บาท/เดือน
! (1)          0   -  5,000.-  บาท ! (2)    5,001  -  10,000.- บาท
! (3)   10,001 -  15,000.- บาท            ! (4)    15,001-   20,000.- บาท
! (5)    20,001-  ขึ้นไป

46. รายจายประมาณตอเดือน………………………บาท
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   1. ในระหวางการสัมภาษณนี ้ มีบุคคลอ่ืนรวมอยูดวยหรือไม
! (1)  ไมมี
! (2)  มี   แตนั่งฟงเพียงอยางเดียว
! (3)  มี   และเขารวมแสดงความคิดเห็นในระหวางการสัมภาษณ

   2.  คุณภาพของการสัมภาษณ
            ! (1 ) ดี
            ! (2 )พอใช
            ! (3) ไมดี

ผูสัมภาษณ : ขอใหผูสัมภาษณไดระบุขอความตรงกับขอเท็จจริงในการสัมภาษณนี้
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ภาคผนวก  ข
ประกาศคณะกรรมการส่ิงแวดลอมแหงชาติ
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ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ
ฉบับท่ี  ๑๐  (พ.ศ. ๒๕๓๘)

ออกตามความในพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ
พ.ศ.๒๕๓๕

เร่ือง   กํ าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยท่ัวไป
____________________________________

อาศัยอํ านาจตามความในมาตรา  ๓๒  แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ง
แวดลอมแหงชาติ  พ.ศ. ๓๕๓๕  คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติก ําหนดมาตรฐานคุณภาพ
อากาศในบรรยากาศโดยท่ัวไป  ไวดังตอไปน้ี

ขอ  ๑  ในประกาศน้ี
“เคร่ืองวัด  ระบบนันดีสเปอร  อินปราเรด  ดีเทคช่ัน  (Non – dispersive

Infrared  Detection)”  หมายความวา  เคร่ืองมือวัดคากาซคารบอนมอนอกไซดโดยใชรังวสี
อินฟราเรด

“เคร่ืองวัดระบบเคมีลูมเินสเซน  (Chemiluminescence)”  หมายความวา
(๑)  เคร่ืองมือวัดคากาซในโตรเจนไดออกไซดโดยใชกาซโอโซนทํ าปฏิกิริยากับ

กาซไนตริกออกไซด  ซ่ึงถูกเปรียบมาจากกาซในโตรเจนไดออกไซด  แลววัดความเขมของแสงซ่ึง
เกิดจากปฏิกิริยาน้ัน  ณ  ท่ีความยาวคล่ืนท่ีสูงกวา  ๖๐๐  นาโนมิเตอร  (Nanometer)  หรือ

(๒)  เคร่ืองมือวัดคากาซโอโซนโดยใชกาซเอธีลีนทํ าปฏิกิริยากับกาซโอโซน  แลว
วัดความเขมของแสงซึ่งเกิดจากปฏิกิริยานั้น  ณ  ท่ีความยาวคล่ืนระหวาง  ๓๕๐  ถึง  ๕๕๐  นาโน
มิเตอร
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“ระบบพาราโรซานิลีน  (Pararosaniline)”  หมายความวา  การวัดคากาซซํลเฟอร
ไดออกไซด  โดยการดูดอากาศผานสารละลายโปตัสเซียม  เตตราคลอโรเมอคิวเรต  (Potassium
Tetrachloromercurate)  เกิดเปนสารไดคลอโรซัลไฟโตเมอคิวเรด  คอมเพลกซ  (Dichlorosulfito
Mercurate  Complex)  ทํ าปฏิกิริยากับสารพาราโรซานิลีนและฟอรมาลดีไฮด  (Pararosaniline
and  Formaldehyde)  เกิดเปนสีของพาราโรซานิลีนเมธิล  ซัลฟอนิก  แอซิค  (Pararosaniline
Methyl  Sulfonic  Acid )  ซ่ึงจะถูกวัดความสามารถในการดูดซึมแสง  ณ  ท่ีชวงคล่ืน  ๕๔๘  นา
โนมิเตอร

“เครื่องวัดระบบอะตอมมิก  แอบซอพชั่น  สเปคโตรมิเตอร  (Atomic
Absorption  Spectrometer)”  หมายความวา  เคร่ืองมือวัดปริมาณของตะก่ัว  โดยใชเปลวไฟอะ
เซทีลีน  (Acetylene  Flame)  ท่ีความยาวคล่ืน  ๒๘๓.๓  หรือ  ๒๑๗  นาโนมิเตอร

“ระบบกราวิเมตริก  (Gravimetric)  หมายความวา  การวัดคาฝุนละออง  โดยดูด
อากาศผานแผนกรอง  ซึ่งมีประสิทธิภาพในการกรองฝุนละอองขนาด  ๐.๓  ไมครอน  (Micron)
ไดรอยละ  ๙๙  แลวหานํ าหนักฝุนละอองจากแผนกรองน้ัน

ขอ  ๒  คากาซในบรรยากาศโดยท่ัวไปในชวงเวลาหน่ึงเวลาใดใหเปนไปดังตอไปน้ี
(๑)  คาเฉลี่ยของกาซคารบอนมอนอกไซดในเวลา  ๑  ชั่วโมง  จะตองไมเกิน  ๓๐

สวนในลานสวน  (ppm)  หรือไมเกิน  ๓๔.๒  มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร  และในเวลา  ๘  ชั่วโมง
จะตองไมเกิน  ๙  สวนในลานสวน  หรือไมเกิน  ๑๐.๒๖  มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร

(๒)  คาเฉลี่ยของกาซไนโตรเจนไดออกไซดในเวลา  ๑  ชั่วโมง  จะตองไมเกิน
๐.๑๗  สวนในลานสวน  หรือไมเกิน  ๐.๓๒  มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร

(๓)  คาเฉลี่ยของกาซโอโซนในเวลา  ๑  ชั่วโมง  จะตองไมเกิน  ๐.๑๐  สวนใน
ลานสวน  หรือไมเกิน  ๐.๒๐  มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร

(๔)  คาเฉลี่ยของกาซซัลเฟอรไดออกไซดในเวลา  ๒๔  ชั่วโมง  จะตองไมเกิน
๐.๑๒  สวนในลานสวน  หรือไมเกิน  ๐.๓๐  มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร  และคามัชฌิมเรขาคณิต
(Geometric  Mean)  ในเวลา  ๑  ป  จะตองไมเกิน  ๐.๐๔  สวนในลานสวน  หรือไมเกิน  ๐.๑๐
มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร
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ขอ  ๓  การคํ านวณคาความเขมขนของกาซแตละชนิดในบรรยากาศโดยท่ัวไปใหคํ านวณ
เทียบท่ีความดัน  ๑  บรรยากาศ  และอุณหภูม ิ ๒๕  องศาเซลเซียส

ขอ  ๔  คาสารในบรรยากาศโดยท่ัวไป  ในชวงเวลาหน่ึงเวลาใดใหเปนไปดังตอไปน้ี

(๑)  คาเฉลี่ยของของตะกั่วในเวลา  ๑  เดือน  จะตองไมเกิน  ๑.๕  ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร

(๒)  คาเฉลี่ยของฝุนละอองขนาดไมเกิน  ๑๐  ไมครอน  ในเวลา  ๒๔  ชั่วโมง
จะตองไมเกิน  ๐.๑๒  มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร  และคามัชฌิมเรขาคณิตของสารดังกลาวใน
เวลา  ๑  ป  จะตองไมเกิน  ๐.๑๕    มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร

(๓)  คาเฉลี่ยของฝุนละอองรวมหรือฝุนละอองขนาดไมเกิน  ๑๐๐  ไมครอน  ใน
เวลา  ๒๔  ชั่วโมง  จะตองไมเกิน  ๐.๓๓   มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร  และคามัชฌิมเรขาคณิต
ของสารดังกลาวในเวลา  ๑  ป  จะตองไมเกิน  ๐.๑๐   มิลลิกรัมตอลูกบาศกเมตร

ขอ  ๕  การวัดหาคาเฉล่ียของกาซคารบอนมอนอกไซดในเวลา  ๑  ชั่วโมงหรือในเวลา  ๘
ชั่วโมง  ใหใชเคร่ืองวัดระบบนันดีสเปอรซีพ  อินฟราเรด  ดีเทคช่ัน  หรือระบบอ่ืนท่ีกรมควบคุมมล
พิษใหความเห็นชอบ

ขอ  ๖  การวัดหาคาเฉล่ียของกาซไนโตรเจนไดออกไซดหรือกาซโอโซนในเวลา  ๑  ชั่วโมง
ใหใชเคร่ืองวัดระบบเคมีลูมิเนสเซน  หรือระบบอ่ืนท่ีกรมควบคุมมลพิษใหความเห็นชอบ

ขอ  ๗  การวัดหาคาเฉล่ียของกาซซัลเฟอรไดออกไซดในเวลา  ๒๔  ชั่วโมง  หรือในเวลา
๑  ป  ใหใชวิธีการวัดตามระบบพาราโรซานิลีน  หรือระบบอ่ืนท่ีกรมควบคุมมลพิษใหความเห็น
ชอบ

ขอ  ๘  การวัดหาคาเฉล่ียของตะก่ัวในเวลา  ๑  เดือน  ใหเก็บอากาศผานแผนกรองใน
เคร่ืองเก็บตัวอยางอากาศชนิดไฮโวลุม  (High  Volume  -  Air  Sampler)   สกัดตะกั่วออกจาก
แผนกรองโดยใชกรดดินประสิวและกรดเกลือ  แลวนํ าไปวัดคาของตะก่ัวโดยใชเคร่ืองวัดระบบ
อะตอมมิก  แอบซอพชั่น  สเปคโตรมิเตอร  หรือระบบอ่ืนท่ีกรมควบคุมมลพิษใหความเห็นชอบ



120

ขอ  ๙  การวัดหาคาเฉล่ียของฝุนละองรวมหรือฝุนละอองขนาดไมเกิน  ๑๐  ไมครอน  ใน
เวลา  ๒๔  ชั่วโมง  หรือในเวลา  ๑  ป  ใหใชวิธีการวัดตามระบบกราวิเมตริก  หรือระบบอ่ืนท่ีกรม
ควบคุมมลพิษใหความเห็นชอบ

ขอ  ๑๐  การวัดหาคาเฉล่ียของกาซหรือสารอยางหน่ึงอยางใดตามขอ  ๕  ถึงขอ  ๗  ให
ทํ าในบรรยากาศท่ัว ๆ  ไป  และตองสูงจากพ้ืนดินอยางนอย  ๓  เมตร  แตไมเกิน  ๖  เมตร

การวัดหาคาเฉล่ียของตะก่ัวและฝุนละอองตามขอ ๘ และขอ ๙ใหทํ าในบรรยากาศท่ัวๆไป
และตองสูงจากพ้ืนดินอยางนอย  ๑.๕๐  เมตร  แตไมเกิน  ๖  เมตร

ประกาศ  ณ  วันท่ี  ๑๗  เมษายน  พ.ศ.  ๒๕๓๘

ชวน    หลีกภัย
นายกรัฐมนตรี

ประธานคณะกรรมการส่ิงแวดลอมแหงชาติ
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ตารางท่ี  1  ผลการติดตามตรวจสอบสถานการณปญหามลพิษจากรถจักรยานยนตท่ี
ใชงานในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ป  2541
กาซ CO กาซ HCs ระดับเสียงรถจักร

ยานยนต คาสูงสุด-
ต่ํ าสุด

%ของรถ
ท่ีเกิน
มาตรฐาน

คาสูงสุด-ต่ํ า
สุด

%ของรถท่ี
เกินมาตร
ฐาน

คาสูงสุด-
ต่ํ าสุด

%ของรถท่ี
เกินมาตร
ฐาน

2  จังหวะ 2.11 –8.97 31 3035-18660 21 84 – 110 7
4  จังหวะ 0.15 – 7.3 15 120-6360 0 92.3 - 107 3
หมายเหต ุ รถจกัรยานยนตทุกประเภทมีคามาตรฐาน  CO  ไมเกิน  4.5%  และ  HC

ไมเกิน  1.000  ppm  และระดับเสียงไมเกิน  100  dBA  (ระยะ  0.5  เมตร
ทํ ามุม  45  องศากับปลายทอไอเสีย)

ตารางท่ี 2  ปริมาณการระบายสารมลพิษออกสูบรรยากาศจากรถประเภทตาง ๆ
(ในกรุงเทพมหานคร  ป  พ.ศ. 2537)

CO HC NOx PM-10
ประเภทรถ

ตันตอป % ตันตอป % ตันตอป % ตันตอป %
รถขนาดเล็ก 1,827,070 79 315,899 64 41,029 31 2,162 7
รถขนาดกลาง 12,664 1 5,737 1 8,889 7 1,303 4
รถขนาดใหญ 44,295 2 13,720 3 82,363 61 13,039 41
รถจักรยานยนต 429,527 18 158,890 32 1,968 1 15,057 48

2,313,556 100 494,246 100 134,249 100 31,561 100
หมายเหต ุ:
รถขนาดเล็ก  คือ  รถเกง  รถเเท็กซ่ี  รถสี่ลอเล็ก  รถสามลอเครื่อง  และรถปกอัพ เบนซิน
รถขนาดกลาง  คือ  รถปดอัพขนาดใหญ  รถตู  และรถบรรทุกขนาดกลาง
รถขนาดใหญ  คือ  รถบรรทุกขนาดใหญ  รถโดยสารประจํ าทาง  และรถแทรกเตอร
ท่ีมา  :  สถานการณสิ่งแวดลอมไทย  2538
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ภาคผนวก  ค
ผลการวิเคราะห
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ตารางท่ี 1 การวิเคราะห log - linear  Regression(WTPamount)

Unstandard
ized

Coefficients

Standardized
Coefficients

t Sig.

Model B Std. Error Beta
1 (Constant) 2.824 .137 20.537 .000

IN 9.989E-02 .041 .103 2.442 .015
V1 8.323E-04 .010 .003 .081 .936
Ref 1.257E-02 .001 .503 11.870 .000

a  Dependent Variable: LOGA4

ตารางท่ี 2 การวิเคราะห  Linear   Regression (WTAamount)

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients

t Sig.

Model B Std. Error Beta
1 (Constant) 8746.072 1795.815 4.870 .000

IN 61.408 260.746 .014 .236 .814
V1 -35.103 60.715 -.036 -.578 .564
V4 6.384E-02 .019 .207 3.323 .001

Important 1063.750 501.990 .130 2.119 .035
Atitude 394.637 1199.508 .020 .329 .742

V38 -1.239E-02 .037 -.020 -.331 .741
a  Dependent Variable: คาชดเชยที่ยินดีรับ
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ตารางท่ี  3 การวิเคราะห   Logistic Regression(LPAYYN )

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95.0% C.I.for
EXP(B)
Lower Upper

Step 5 IMPORTA 1.254 .635 3.903 1 .048 3.504 1.010 12.156
EDUCA -.560 .288 3.786 1 .052 .571 .325 1.004

OPCUPA .383 .159 5.840 1 .016 1.467 1.075 2.003
INCOME 1.686 .561 9.013 1 .003 5.396 1.795 16.219

Ref .043 .008 32.178 1 .000 1.044 1.029 1.060
Constant -3.494 1.792 3.801 1 .051 .030

a  Variable(s) entered on step 1: V1, ATITUDUM, IMPORTA, SEXDUMMY, AGE, EDUCA, OPCUPA,
INCOME, Ref

ตารางท่ี 4 การวิเคราะห   Logistic Regression(LWTP)

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95.0% C.I.for
EXP(B)
Lower Upper

Step 5 IMPORTA 1.121 .548 4.192 1 .041 3.069 1.049 8.978
EDUCA -.551 .271 4.135 1 .042 .576 .339 .980

OPCUPA .331 .141 5.523 1 .019 1.392 1.056 1.835
INCOME 1.392 .485 8.235 1 .004 4.023 1.555 10.412

Ref .040 .007 35.057 1 .000 1.041 1.027 1.055
Constant -2.475 1.643 2.270 1 .132 .084

a  Variable(s) entered on step 1: V1, ATITUDUM, IMPORTA, SEXDUMMY, AGE, EDUCA, OPCUPA,
INCOME, Ref
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ตารางท่ี 5 การวิเคราะห   Logistic Regression(LWTA)

B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 95.0% C.I.for
EXP(B)
Lower Upper

Step 7 AGE -.782 .317 6.096 1 .014 .457 .246 .851
EDUCA -.697 .292 5.700 1 .017 .498 .281 .883

OPCUPA -.380 .134 8.038 1 .005 .684 .526 .889
Constant 8.321 2.074 16.098 1 .000 4109.865

a  Variable(s) entered on step 1: V1, ATITUDUM, IMPORTA, SEXDUMMY, AGE, EDUCA, OPCUPA,
INCOME, V35.
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ประวัติผูวิจัย

ชื่อ นางจุฑารัตน     บุญโท
วัน เดือน ป เกิด  15  กุมภาพันธ   2503
สถานท่ีเกิด กรุงเทพมหานคร
ประวัติการศึกษา ศ.บ.(เศรษฐศาสตรบัณฑิต) มหาวิทยาลัยรามคํ าแหง พ.ศ.2523
สถานท่ีทํ างาน สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล  วิทยาเขตขอนแกน

                                                 อํ าเภอเมือง  จังหวัดขอนแกน
ตํ าแหนง อาจารย  2  ระดับ  7
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