
บทที่ 1 
บทนำ

การจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครเป็นป้ญหาที่เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องเป็นระยะเวลานาน 
ป้ญหาดังกล่าวส่งผลกระทบอย่างกว้างขวางต่อผู้คนในสังคม ไม,ว่าจะเป็นในเรื่องของการใช้พลัง 
งาน สุขภาพจิต เศรษฐกิจชุมชน และส่ิงแวดล้อมของเมือง เป็นต้น ปัญหาดังกล่าวมีสาเหตุมาจาก 
ป็จจัยหลายประการด้วยกัน ไม่ว่าจะเป็น ความไม่เหมาะสมของการวางแผนการใช้พื้นที่ ความไม่ 
สมบูรณ์ของโครงข่ายถนน และความไม่มีประสิทธิภาพของบริการขนส่งสาธารณะ เป็นด้น 
(World Bank, 2002; Thailand Development Research Institute, 2001; Asia-Pacific Economic 
Cooperation, 2000; Marshall and Banister, 2000; National Energy Policy Office, 1998; Thailand 
Development Research Institute, 1997; Midgley, 1994) อย่างไรกดี เมอพิจารณาถงเหตุป็จจัยทีแท้ 
จริงของป้ญหาที่เกิดขึนแล้วพบว่า สาเหตุสำคัญที่ทำให้เกิดป้ญหาการจราจรติดขัดนัน ได้แก่ การ 
เพิ่มขึนของการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวขณะที่ความสามารถในการรองรับจำนวนยวดยานของ 
พ ื้น ท ี่ส ัญ จร ท ี่ม ีอ ย ู่น ั้น ไม ่เพ ียงพ อ  และม ีอย ู่อย ่างจำก ัด  (Newman and Kenworthy, 1999; 
Tanaboriboon, 1992)

แนวทางปฏิบัติเพื่อแก้ไขปัญหาที่เกิดขึนนีสามารถดำเนินการได้หลายวิธี ไม่ว่าจะเป็น การ 
ปรับปรุงลักษณะทางเรขาคณิตของถนน การตัดถนนเพิ่ม การขยายช่องทางสัญจร และการก่อ 
สร้างทางต่วน เป็นด้น แต่การแก้ไขปัญหาด้วยวิธีการเหล่านีไม่สามารถทำให้ปัญหาดังกล่าวหมด 
ไปได้อย่างถาวร เนื่องจากเป็นการแก้ไขปัญหาที่ปลายเหตุ นอกจากนี้หากพิจารณาในระยะยาวยัง 
เป็นปัจจัยที่กระตุ้นให้เกิดความต้องการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขึนอีกด้วย ด้วยเหตุนีจึงจำเป็นอย่างย่ิง 
ที่จะต้องแก้ไขปัญหาที่เกิดขึนโดยพิจารณาไปถึงเหตุปัจจัยที่แท้จริง ซึ่งได้แก่ การเพิ่มขึ้นของการ 
เดินทางดวยรถยนตส่วนตัว (Newman and Kenworthy, 1999; Taylor, Nozick, and Mayburg, 1997; 
Tanaboriboon, 1992)

การจัดการอุปสงคการเดินทาง (Travel Demand Management, TDM) เป็นแนวทางหนงที 
นักวางแผนด้านการขนส่งนิยมใช้เพื่อลดจำนวนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว แนวทางตังกล่าว 
ประสบผลสำเร็จในการนำไปประยุกต์ใช้ในหลายประเทศ ไม่ว่าจะเป็น สหรัฐอเมริกา แคนาดา 
อังกฤษ ญ่ีป่น และสิงคโปร์ เป็นด้น มาตรการ TDM มีหลายประเภทไม่ว่าจะเป็น มาตรการด้าน 
การวางแผนการใช้พืนที่ มาตรการด้านวิศวกรรมจราจร และการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ

1.1 ความเป็นมาของปัญหา
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เป็นต้น (Litman, 2000; McBryan, B. et al., 2000; Tanaboriboon, 1992) ดวยเหตุนีการศกษาองค 
ประกอบของมาตรการ TDM ที่เหมาะสมกับชุมชน เพื่อให้เกิดผลสัมฤทธิ”ในการลดการใช้รถยนต์ 
ส่วนตัว ตลอดจนศึกษาปัจจัยต่างๆ ที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมและทัศนคติของผู้เดินทาง จึงเป็น 
ประเด็นที่มีความสำคัญและควรศึกษาให้ทราบถึงแนวทางที่เหมาะสมสำหรับการประยุกต์ใช้ 
มาตรการตังกล่าวอย่างมีประสิทธิภาพ

อย่างไรก็ดี เนื่องจากมาตรการ TDM ส่วนใหญ่เป็นวิธีการที่ต้องอาศัยการบังคับและควบ 
คุมเพื่อเปลี่ยนแปลงหรือจำกัดพฤติกรรมของผู้ใช้ยวดยาน ด้วยเหตุนี้จึงเป็นไปได้ยากที่จะทำให้ 
มาตรการ TDM ประสบความสำเร็จในการประยุกต์ใช้ เนื่องจากขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการด้วย 
กันไม่ว่าจะเป็น พฤติกรรมการเดินทาง (เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และการเลือก 
รูปแบบการเดินทาง เป็นด้น) และปัจจัยสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (อาชีพ รายได้ อายุ และ 
เพศ เป็นด้น) (สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2538; Tanaboriboon, 1992) 
อย่างไรก็ดี ปัจจัยที่มีความสำคัญอย่างมากประการหนึ่งได้แก่ ทัศนคติ การสนับสนุนของสมาชิก 
ในชุมชน และรูปแบบของมาตรการ TDM ที่เป็นที่ยอมรับและสอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทาง 
ของสมาชิกในชุมชนเป็นสำคัญ ทั้งนี้มาตรการใดก็ตามที่เกิดขึ้นจากความต้องการของชุมชน เน่ือง 
จากสมาชิกในชุมชนรับรู้ถึงประโยชน์ที่จะได้รับจากการปฏิบัติตามมาตรการนั้นๆ การประยุกต์ใช้ 
มาตรการตังกล่าวก็จะประสบความสำเร็จได้ไม่ยากนัก ตรงกันข้าม ล้าการดำเนินมาตรการตังกล่าว 
เกิดจากการบังคับใช้ของภาครัฐ มักจะเกิดการต่อด้านจากสมาชิกในชุมชน และยากท่ีจะทำให้มาตร 
การตังกล่าวสัมฤทธิผลไนการประยุกต์ใช้ (Newman and Kenworthy, 1999) ด้วยเหตุนี้อาจกล่าวได้ 
ว่า ทัศนคติ (Attitude) บันเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมและการยอมรับมาตรการ TDM ของผู้ 
เดินทางเป็นอย่างยิ่ง ซ่ึง จาก The theory of planned behavior หรือ TPB (Ajzen, 1985) ได้กล่าวไว้ว่า 
ปัจจัยที่เป็นตัวกำหนดพฤติกรรมของผู้คนบัน นอกจากปัจจัยทางกายภาพแล้ว ยังได้แก่ ปัจจัยเชิงจิต 
วิทยา การรับรู้ และบรรทัดฐานทางสังคม (Steg et al., 2001; Schade and Schlag, 2000; Ajzen, 
1985) ซึ่งจากการทบทวนผลการศึกษาที่ผ่านมา พบว่ามีนักวิจัยด้านการขนส่งนำแนวคิดของการ 
ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมมาประยุกต์ในการศึกษาด้านการขนส่งอย่างกว้างขวาง ตังต่อไปน้ี

Choo และ Mokhtarian (2004)ใ ช ห ล ัก ก าร  Discrete choice analysis ใน ก ารส ร าง  
Multinomial logit model เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่าง ทัศนคติของผู้เดินทาง (Travelers’ 
attitude) บุคลิกภาพส่วนตัว (Personality) การใช้เวลาว่าง (Lifestyle) การเดินทาง (Mobility) และ 
ข้อมูลส่วนตัว (Demographic data) กับพฤติกรรมการเลือกประเภทของรถในการใช้งาน ผลลัพธ์ 
จากงานวิจัยเสนอแนะว่าผู้วางแผนการขนส่งควรคำนึงถึงปัจจัยแวดล้อมอื่นๆ นอกเหนือจากข้อมูล
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Schade และ Schlag (2003) ศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับการยอมรับ (Acceptability) ของผู้เดิน 
ทางที่มีต่อมาตรการเก็บเงินค่าเข้าพืนที่ (Area licensing scheme, ALS) โดยเปรียบเทียบระหว่าง 
เมืองเอเธน โคโม่ เดรสเดน และออสโล การศึกษาดังกล่าววิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการสถิติเชิง 
พรรณนา ประเด็นที่น่าสนใจจากงานวิจัยดังกล่าวก็คือการตรวจสอบการยอมรับของผู้เดินทาง และ 
ตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่ใช้ในการตรวจสอบทัศนคติดังกล่าว ซึ่งเนื้อหาโดยละเอียดจะได้กล่าวถึงใน 
บทท่ี 2

ก า ร เด ิน ท า ง แ ล ะ ข ้อ ม ูล ส ถ า น ะ ท า ง เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม  ใ น ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์พ ฤ ต ิก ร ร ม ข อ ง ผ ู ้เ ด ิน ท า ง  โดย

แ น ว ค ิด ท ี ่ไ ด ้จ า ก ก า ร ศ ึก ษ า น ี ้ย ัง ส า ม า ร ถ น ำ ไ ป ป ร ะ ย ุก ต ์ใ ช ้ใ น ก า ร ก ำ ห น ด น โ ย บ า ย ก า ร น ำ เข ้า ร ถ ย น ต ์

ก า รแ ก ้ไ ข ก ารจ ราจ รต ิด ข ัด  แ ล ะ ก า ร ค ว บ ค ุม ก า ร ใ ช ้พ ล ัง ง า น ไ ด ้ด ้ว ย

Brownstone et al. (2003) ใชเทคนิค Reveal preference (RP) ในการสำรวจข้อมูลสถานะ 
ทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic data) และตรวจสอบความพร้อมที่จะจ่าย (Willingness- 
to-pay) ของผู้ขับรถยนต์ส่วนตัวเมื่อมีการนำมาตรการ Congestion pricing มาประยุกต์ใช้กับถนน 
ระหว่างเมืองสาย 1-15 ในเมืองซานติเอโก้ ตัวแปรที่ใช้เป็นตัวแปรทั่วไปที่ใช้ตรวจสอบมูลค่าของ 
เวลา (Value of time) อาทิ เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง รายได้ เป็นด้น โดยใช้ 
Discrete choice analysis ในการวิเคราะหข้อมูลตังกล่าว

Fujii และ Garling (2003) ศึกษาโดยนำทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการอธิบายทัศนคติ (Attitude 
theory) และพฤติกรรมมาประยุกต์ใช้กับการวิเคราะห์หาความต้องการเดินทาง (Travel demand 
analysis) เพื่อพยายามอธิบายความเบี่ยงเบนของความตั้งใจที่จะปฏิบัติ (Intention) และพฤติกรรมท่ี 
เกิดขึนจริง การศึกษานีใช้เทคนิค Stated preference (SP) ในการสัมภาษณ์ข้อมูลเพื่อตรวจสอน 
Contingent preference Core preference และ พฤติกรรมท ีแท ้จร ิง (Actual behavior) ของผู้ถ ูก 
สัมภาษณ์ และทำการวิเคราะห์ข้อมูลตังกล่าวด้วยวิธี Discrete choice analysis ผลการวิเคราะห์ 
แสดงให้เห็นว่าทฤษฎีทัศนคติสามารถอธิบายความเบี่ยงเบนระหว่างความตังใจและพฤติกรรมที่แท้ 
จริง และสามารถเพิ่มความถูกต้องในการทำนายความต้องการเตินทางในการวิเคราะห์ด้วยแบบ 
จำลองต่อเนอง 4 ขันตอน (Sequential four-step model)

Parkany, Gallagher และ Viveiros (2003) ศึกษาความสำคัญของทัศนคติที่มีต่อการเลือกรูป 
แบบการเดินทาง โดยบุ่งตรวจสอบทัศนคติเกี่ยวกับความตังใจ (Intention) แทนการตรวจสอบความ 
ต้องการ (Desire) ของผู้เดินทางที่มีต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ทัศนคติเกี่ยวกับความรู้ความ
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เข้าใจ (Cognitive attitude) ความรู้สก (Affective attitude) และเชิงพฤติกรรม (Behavioral attitude) 
ถูกนำมาใช้ในการอธิบายและตรวจสอบการแสดงความตังใจของกลุ่มตัวอย่าง การศึกษานีใช้หลัก 
การ Discrete choice modeling ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกของผู้เดินทาง ผลการศึกษากล่าว 
ว่าข้อมูลทัศนคติมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง แต่การจะได้ข้อมูลทัศนค 
ติท่ีมีประโยชน์'น้ัน ขึ้นอยู่กับการตั้งคำถามและใช้คำที่เหมาะสมในการสัมภาษณ์ข้อมูล นอกจากนี้ 
ผลการศึกษากล่าวว่าการนำตัวแปรพฤติกรรมและทัศนคติของผู้เดินทางมาประกอบในการอธิบาย 
พฤติกรรมการเลือกของผู้เดินทางนั้น สามารถอธิบายพฤติกรรมตังกล่าวได้ดีกว่าการใช้ตัวแปรทัศ 
นคดิเกี่ยวคับความรู้ความเข้าใจ และความรู้สึกเพียงอย่างเดียวในการอธิบายพฤติกรรมของผู้เดินทาง

Ellaway et al. (2003) ใช้หลักการสถิติเชิงพรรณนาในการตรวจสอบผลตอบแทนเชิงจิต 
วิทยา ซึ่งได้แก่ การรู้สึกมีอำนาจ (Mastery) ความนับถือตนเอง (Selfesteem) และความรู้สึกมี 
อิสระภาพ (Autonomy) ปลอดภัย (Protection) และมีเกียรตั้(Prestige) ของผู้เดินทางเปรียบเทียบ 
กันระหว่างกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ ผลการศึกษาพบว่าผู้ที่เดิน 
ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวนันได้รับผลตอบแทนทางจิตวิทยาสูงกว่าผู้เด ินทางด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะเกือบทุกด้าน ยกเว้นความนับถือตัวเอง ผลการศึกษากล่าวว่าในการรณรงค์ให้คนในชุม 
ชนลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวนั้น ผู้กำหนดนโยบายควรนำข้อมูลป้จจัยทางจิตวิทยาตังกล่าวของคน 
ในชุมชนมาวิเคราะห์เพื่อประกอบการตัดสินใจด้วย

Ison และ Wall (2002) ศึกษาเพื่อตรวจสอบการยอมรับ (Acceptability) ของผู้เดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางไปทำงานต่อมาตรการเก็บเงินค่าใช้ที่จอดรถ ข้อมูลที่ใช้ในการ 
วิเคราะห์ได้แก่ สถานะทางเศรษฐกิจและสังคม และข้อมูลการเดินทาง รวมถึงคำถามเฉพาะที่ใช้ 
สำหรับตรวจสอบทัศนคติที่มีต่อมาตรการเก็บเงินค่าใช้ที่จอดรถ ข้อมูลดังกล่าวถูกนำมาวิเคราะห์ 
ด้วยวิธีสถิติเชิงพรรณนา ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นถึงความสำคัญของการจัดสรรเงินรายได้จาก 
การเก็บค่าใช้ที่จอดรถ (Revenue allocation) เป็นป้จจัยสำคัญที่ส่งผลต่อการยอมรับในมาตรการตัง 
กล่าว

Harrington. Krupnick แ ล ะ  A lberin i (2001) ศ ก ษ า ป ็จ จ ัย ท ีท ำ ใ ห ้ม า ต ร ก า ร  Congestion 
pricing ม ีค วา ม น ่าส น ใจ แ ก ่ผ ู้เด ิน ท างด ้วย รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัวม าก ข ึ้น  ก ารศ ึก ษ าน ีใช ้ว ิธ ี Bivariate probit 
modeling ใน ก ารว ิเค ราะห ์ข ้อ ม ูล  ข ้อ ม ูล ท ี่ใช ้ใน ก า รว ิเค ราะ ห ์ ได ้แ ก ่ ข ้อม ูลสถานะทางเศ รษ ฐก ิจและ 
ส ังคม อาทิ เพศ อายุ ราย ได ้ เช ือชาต ิ ฯลฯ และข ้อม ูลการเด ิน ทาง อาท ิ เวลาในการเด ินทาง และค ่า 
ใช ้จ ่ายใน การเด ิน ทาง ฯล ฯ  รว ม ถ ึงข ้อ ม ูล ท ัศ น ค ต ิท ี่ม ีต ่อ ค ำถ าม ท ี่ใช ้ต รวจ ส อ บ ใน ป ระ เด ็น ท ี่เก ี่ย วก ับ
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Kingham, Dickinson และ Copsey (2001) ศึกษาปัจจัยที่ทำให้ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว 
เปลี่ยนไปใช้รูปแบบการเดินทางอื่นในการเดินทางไปทำงาน ปัจจัยที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติของผู้ 
เดินทาง อาทิ ความปลอดภัย ความสบายในการเดินทาง เป็นด้น การศึกษานี้ใช้วิธีสถิติเชิงพรรณนา 
ในการวิเคราะห์ข ้อมูล ผลการศึกษาแสดงให้เห ็นความสำคัญของการส่งเสริมด้านการเงิน 
(Financial incentive) แก่กลุ่มเป็าหมาย ที่เป็นปัจจัยส่งเสริมให้ผู้ขับรถเปลี่ยนไปเดินทางด้วยระบบ 
ขนส่งสาธารณะมากขึนแทนการขึนภาษีนี้ามัน หรือเพิ่มราคานี้ามัน นอกจากนี้ผลการศึกษาแสดง 
ให้เห็นว่าการที่ผู้เดินทางมีที่พักอยู่ใกล้ที่ทำงานนั้น มีแนวโน้มที่ผู้เดินทางเหล่านั้นจะเดินทางด้วย 
รูปแบบการเดินทางอ่ืน แทนการใช้รถยนต์ส่วนตัว

Steg, Vlek และ Slotegraaf (2001) ศึกษาปัจจัยทางจิตวิทยาซึ่งได้แก่ แรงผลักดันความรู้สึก 
ในเชิงสัญลักษณ์ (Symbolic-affective motive) ซ่ึงได้แก่ ความปรารถนาในการใช้รถ (The meaning 
of car use) การเปรียบเทียบทางสังคม (Social comparison) การแสดงความเป็นเอกลักษณ์ (The 
expression of self identity) ความปลอดภัย (Safety) และการพิจารณารถยนต์ด้วยความรู้สึก (The 
emotional function of the car) และแรงผล ักด ันอ ันเป ็นผลมาจากประโยชน ์แท ้จร ิงท ีได ้ร ับ  
(Instrumental-reasoned motive) ที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัว ผลการวิเคราะห์แสดงให้ 
เห็นว่าล้าเป็นการตรวจสอบทัศนคติที่ไม,ต้องการคำตอบที่ชี้ชัดมากนัก กลุ่มเป้าหมายมักจะแสดง 
ทัศนคติในเชิงสัญลักษณ์ที่มีต่อการใช้รถยนต์ ขณะที่ล้าต้องการคำตอบที่ชัดเจนมากขึ้นจากการ 
ตรวจสอบทัศนคติ กลุ่มเป้าหมายจะพิจารณารถยนต์ในมุมมองที่เป็นปัจจัยทางกายภาพและพิจารณา 
ประโยชน์ที่แท้จริงที่น่าจะได้รับจากการใช้รถยนต์แทน ซึ่งจากการทบทวนบทความที่เกี่ยวข้อง พบ 
ว่างานวิจัยนีมีเนือหาที่ครอบคลุมเนื้อหาของงานวิจัยอื่นๆ ในการตรวจสอบทัศนคติของผู้เดินทาง 
ในแง่มุมต่างๆ ค่อนข้างครบล้วน และผู้วิจัยได้นำมาใช้เป็นหลักในการอ้างอิงในการออกแบบแบบ 
สอบถามสำหรับขั้นตอนการสำรวจข้อมูลดังจะได้กล่าวถึงโดยละเอียดในบทที่ 2 และ 3

Viegas (2001) นำเสนอหลักการและกรอบแนวคิดสำหรับการทำให้มาตรการเก็บค่าผ่าน 
ทาง (Road pricing) ประสบความสำเร็จในการนำไปประยุกต์ใช้ Viegas กล่าวว่าการทำให้มาตรการ 
ดังกล่าวประสบความสำเร็จในการประยุกต์ใช้นัน จะต้องเปลี่ยนมุมมองของผู้วางแผนจากแนวคิด 
ทางเศรษฐศาสตร์ไปสู่แนวคิดทางสังคมและการเมือง ทังนี้เนื่องจากมาตรการดังกล่าวจะประสบ

ม าต ร ก าร ด ังก ล ่าว โด ย เฉ พ าะ  ผ ล ก ารศ ึก ษ าแ ส ด งให ้เห ็น ค ว าม ส ำค ัญ ข อ งก า รจ ัด ส รร เง ิน ราย ไ ด ้จ าก

การเก ็บค ่า เข ้าใช ้ถน น  (Revenue allocation) เป ็น ป ัจ จ ัย ส ำค ัญ ท ี่ด ึงด ูด ให ้เก ิด ก ารย อ ม ร ับ ใน ม าต รก าร

ด ังก ล ่าวมากข ึ้น
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ความสำเร็จได้บัน ขืนอยู่กับการสนับสนุนจากสององค์ประกอบสำคัญนั่นคือ คนในชุมชน และการ 
เมือง ดังนั้นป้จจัยที่มีอิทธิพลต่อความสำเร็จในการประยุกต์'ใช้มาตรการดังกล่าวกคือ ความเสมอ 
ภาค (Equity) การยอมร ับ  (Acceptability) ความเท ่าเท ียมก ัน  (Fairness) ประกอบเข ้าก ับ  
ประสิทธิภาพ (Efficiency) ของตัวมาตรการด้วย

Garling, T., Garling, A., และ Johansson (2000) ตรวจสอบทัศนคติของครัวเรือนทีมีต่อ 
มาตรการควบคุมการเดินทาง (Travel demand management, TDM) ด้วยเทคนิคการสัมภาษณด้วย 
แบบสอบถาม การศึกษานีใช้วิธีสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
สำหรับข้อมูลที่ตรวจสอบจากกลุ่มเปาหมายนั้น ได้แก่ สถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socio­
demographic data) และข้อมูลการเดินทางทั่วไป

Thorpe, Hills และ Jaensirisak (2000) นำเสนอกรณีศึกษาเปรียบเทียบทัศนคติของกลุ่มเปา 
หมายสองกลุ่ม ซึ่งได้แก่ กลุ่มตัวอย่างในเมืองเคมบริดจ์ และเมืองนิวคาสเซิล ที่มีต่อมาตรการ TDM 
โดยมุ่งเน้นศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ถึงประสิทธิภาพของมาตรการ TDM (Perceived 
effectiveness) ของกลุ่มเป้าหมาย และการยอมรับของชุมชน (Public acceptance) ผลการศึกษาพบ 
ว่าป้จจัยที่มีอิทธิพลสำคัญต่อความสำเร็จในการประยุกต์ใช้มาตรการ TDM คือทัศนคติของคนใน 
ชุมชน และการตอบสนองความต้องการขั้นพื้นฐานในเรื่องของการเดินทางให้กับคนในชุมชน

Tertoolen, Kreveld และ Verstraten (1998) ศึกษาป้จจัยทางจิตวิทยาที่ส่งผลต่อการต่อต้าน 
ความพยายามของภาครัฐที่ต้องการลดปริมาณการใช้รถยนต์ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจด้วยแบบ 
สอบถามถูกนำมาวิเคราะห์ด้วย Regression analysis method ผลการศึกษาพบว่าปีจจัขทางจิตวิทยามี 
อิทธิพลอย่างยิ่งต่อการเถิดแรงต่อต้านมาตรการจำกัดการใช้รถยนต์ ไม่ว่าจะเป็นความเป็นส่วนตัว 
ในการเดินทาง และความสะดวกในการเดินทาง เนื่องจากความรู้สึกที่ไต้จากการเดินทางด้วยรถ 
ยนต์น้ัน สามารถเชื่อมโยงไปสู่ทัศนคติเชิงบวกที่ได้รับจากความเป็นส่วนตัวในการเดินทาง และ 
ความสะดวกที่ได้รับจากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

Vasconcellos (1997) นำเสนอแนวคิดในการวิเคราะห์ความต้องการใช้รถยนต์ส่วนตัวใน 
ประเทศกำลังพัฒนา โดยกล่าวว่าแนวทางดังเดิมที่ระบุว่าการใช้รถยนต์ส่วนตัวของคนในกลุ่ม 
ประเทศกำลังพัฒนานั้นเป็นผลมาจากป้จจัยทางมนุษยวิทยา (Anthropology) การเมือง (Politic) จิต 
วิทยา (Psychology) และเศรษฐศาสตร์ (Economic) บันไม่เพียงพอ Vasconcellos กล่าวว่าความ 
ต้องการใช้รถยนต์ส่วนตัวของคนในกลุ่มประเทศกำลังพัฒนาบันต้องทำการวิเคราะห์ด้วยแนวทาง



7

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาทัศนคติของกลุ่มเป็าหมายที่มีต่อมาตรการ 

TDM ตามที่นำเสนอข้างด้นพบว่ามีป็จจัยพืนฐานที่เก ี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้ 

เดินทางที่คล้ายคลึงกัน ซึ่งได้แก่ ทัศนคติของผู้เดินทาง ไม่ว่าจะเป็น การยอมรับ ความสบายในการ 

เดินทาง ความเสมอภาค หรือความเท่าเทียมกัน เป็นด้น ซึ่งปัจจัยเหล่านีล้วนเป็นป้จจัยทางจิตวิทยา 

และเป็นปัจจัยที่ม ีอ ิทธิพลต่อความตั้งใจที่จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม (Behavioral intention) และนำ 

ไปสู่การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในที่ส ุด ซึ่งจากการทบทวนพบว่าผลการศึกษาที่มีความครอบคลุม 

ตัวแปรทางจิตวิทยาทั้งหมดตามแนวทางการวิเคราะห์พฤติกรรมตามทฤษฎี TPB ของ Ajzen (1985) 

และสามารถใช้เป ็นข้อมูลอ้างอิงในการตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มเป ัาหมายในการวิจ ัยครั้งน ี้ได ้ 

อ ย ่าง เห ม าะส ม น ั้น  ได ้แก ่ ผลการว ิ จ ั ยของ Schade และ Schlag (2003)และ Steg, Vlek และ 

Slotegraaf (2001) ซึ่งจะได้กล่าวถึงโดยละเอียดในบทที่ 2 การทบทวนผลงานที่เกี่ยวข้อง

จากที่นำเสนอข้างด้นพบว่า การศึกษาทัศนคติของผู้ที่เก่ียวข้อง (ผู้เดินทาง และคนในพืนท่ี) 
ต่อมาตรการ TDM นัน ส่วนใหญ่จะเป็นการศึกษาด้วยวิธีการทางสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 
statistic) การวิเคราะห์ความแปรปรวนตัวแปรพทุ (Multivariate analysis) การวิเคราะห์กำลังสอง 
น้อยท่ีสุด (Least square method) และ การวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือก (Discrete choice analysis) 
แนวทางดังกล่าวมีข้อดีหลายประการ ไม่ว่าจะเป็น ความสะดวกในการวิเคราะห์ข้อมูล การอธิบาย 
ผลลัพธ์ที่ได้ และการออกแบบเครื่องมือสำหรับเก็บข้อมูล เป็นด้น แต่อย่างไรก็ดีแนวทางตังกล่าว 
ไม่สามารถวิเคราะห์ตัวแปรทางทัศนคติและจิตวิทยาได้ดีนักซึ่งส่วนมากตัวแปรเหล่านีมักจะอยู่ใน 
รูปของตัวแปรเชิงคุณภาพ (Qualitative variables) โดยตัวแปรเหล่านีไม่สามารถวัดค่า หรือสังเกต 
ได้โดยตรงเหมือนข้อมูลการเดินทางทั่วๆ ไป เช่น เวลาในการเดินทาง หรือค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ฯลฯ ทังนีปัจจัยต่างๆ ที่ผ่านเข้ามาในการรับรู้ของผู้เดินทาง (Travelers’ perception) จะส่งผลโดย 
ตรงต่อทัศนคติและพฤติกรรมของผู้เดินทางในเรื่องของการยอมรับ (Acceptability) และความต้ังใจ 
(Intention) ที่จะตอบสนองต่อเหตุการณ์หรือทางเลือกในรูปแบนที่แตกต่างกันไป (Fishbein and 
Ajzen, 1975; Ajzen, 1985)โดยป้จจัยเหล่านั้นมักจะอยู่ในรูปของปัจจัยแฝง (Jang, 2003; Nerhagen, 
2 0 0 0 ;  RDC Inc., 1995) ด ้วยเหต ุน ีว ิธ ีว ิเคราะห ์ด ังกล ่าวจ ึงไม ่เพ ียงพ อท ี่จะนำไปใช ้อธ ิบาย 
พฤติกรรมการเดินทางของมนุษย์ได้ละเอียดมากนัก ทังนีเนึ่องจากข้อจำกัดของวิธีการวิเคราะห์ที่ไม่ 
สามารถสะท้อนความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆ กับพฤติกรรมการเดินทางได้อย่างครบล้วนและ

ส ังค ม จ ิต ว ิท ย า  (Sociological approach) ท ี่พ ิจ ารณ าไป ท ี่ป ัจจ ัย ส ำค ัญ  3 ป ร ะก า ร ค ือ  ห น ึ่ง  โค รงส ร ้าง

ข อ ง เม ือ ง  (Urban structure) ใ น ม ุม ม อ ง ท า ง ส ัง ค ม  เศ รษ ฐ ก ิจ  แ ล ะ ก า ร เม ือ ง  ส อ ง  เศ ร ษ ฐ ศ า ส ต ร ์

(Economic) แ ล ะส า ม  น โย บ าย ด ้าน ข น ส ่งข องภ าค ร ัฐ  (Transportation policies)
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ครอบคลุมปัจจัยที่เกี่ยวข้องทังหมด ทำให้จำเป็นต้องตัดปัจจัยบางตัวออกไปจากการวิเคราะห์ ส่งผล 
ให้ผลลัพธ์ที่ได้ขาดความน่าเชื่อถือ เนื่องจากขัดแย้งกับพฤติกรรมการรับรู้และตัดสินใจของมนุษย์ที่ 
ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยแวดล้อมเป็นจำนวนมาก ก่อนที่จะประมวลผลและตัดสินใจแสดงออกเป็น 
พฤติกรรมต่างๆ

จากข้อจำกัดดังกล่าว การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง จึง 
ต้องการวิธีวิเคราะห์ที่สามารถเชื่อมโยงความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่เกี่ยวข้องได้อย่างครอบคลุม 
แนวทางหนึ่งซึ่งนิยมใช้กันอย่างกว้างขวางในการวิจัยเชิงสังคมศาสตร์ และพฤติกรรมศาสตร์ และ 
เป็นวิธีที่สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่มีรูปแบบซับซ้อนได้เป็นอย่างดี ได้แก่ การ 
วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆ ด้วยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural 
Equation Model, SEM) หร ือแบบจำลองความส ัมพ ัน ธ ์โครงสร ้างเช ิงเส ้น  (Linear Structure 
Relationship Model, LISREL) (นงลักษณ วิร ัชชัย, 2544; Golob, 2001; Garling and Fujii, 1999; 
Mueller, 1996; Bollen, 1989; Joreskog and Sorbom, 1979)

จากการทบทวนงานวิจัยที่ผ่านมาพบว่า มีการนำการวิเคราะห์ด้วย SEM ไปประยุกต์ใช้เพ่ือ 
ศึกษาทัศนคติ การยอมรับ และพฤติกรรมของผู้เดินทางในแง,มุมต่างๆ อย่างกว้างขวาง Johansson et 
al. (2005) เป็นอีกผู้หน่ึงท่ีนำ SEM มาประยุกต์กับการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดิน 
ทาง โดยกำหนดให้ความปลอดภัย และความต้องการสิ่งแวดล้อมที่ดีเป็นตัวแปรวัดค่าได้ของตัว 
แปรแฝงเชิงพฤติกรรม และความสบายในการเดินทาง ความสะดวกในการเดินทาง และความ 
คล่องตัวเป็นตัวแปรวัดค่าได้ของตัวแปรแฝงเชิงทัศนคติ ผลการวิเคราะห์ที่ได้จากการวิจัยนี้เป็นอีก 
หนึ่งตัวอย่างที่แสดงให้เห็นว่าตัวแปรแฝง หรือตัวแปรที่ไม่สามารถวัดค่าได้โดยตรง (Latent 
variable) ทันสามารถเพิ่มความน่าเชื่อถือของการวิเคราะห์แบบจำลองพฤติกรรมการเลือก (Discrete 
choice model) ได้เหนือกว่าการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกที่ใช้เพียงตัวแปรการเดินทาง และข้อ 
มูลส่วนบุคคลเป็นองต์ประกอบของแบบจำลอง นอกจากนียังพบว่า แบบจำลองการวัดของตัวแปร 
แฝงเชิงทัศนคติทันมีค่าความน่าเชื่อถือสูงกว่าของแบบจำลองการวัดของตัวแปรแฝงเชิงพฤติกรรม

Bamberg, Rolle และ Weber (2003) นำ SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการ 
เปลี่ยนรูปแบนการเดินทางของผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวในกรณีที่มีการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการ 
ระบบขนส่งสาธารณะ โดยอ้างอิงกับทฤษฎี TPB ผลการศึกษาพใ)ว่าการปรับปรุงการให้บริการมี 
อ ิทธ ิพลต ่อท ัศนคต ิ บรรท ัดฐานส ่วนบ ุคคล และการร ับร ู้ถ ึงความจำเป ็นท ี่ต ้องควบค ุม
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Jang (2003) นำหลักการ SEM ไปประยุกต์ในการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการ 
เดินทาง (Travel mode) การประกอบกิจกรรม (Activity) และแบบแผนของการเดินทาง (Travel 
patterns) จากผลการว ิเคราะห ์พบอ ิทธ ิพลท ี่ม ีน ัยสำค ัญ ของร ูปแบบการเด ินทางส ่งไปถ ึง 
พฤติกรรมการเดินทาง ขณะที่การประกอบกิจกรรมพบว่ามีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทางน้อย 
กว่าอิทธิพลจากรูปแบบการเดินทาง

Rhodes และ Coumeya (2003) เป็นอีกผู้หนึ่งที่นำ SEM ไปประยุกต์ในการศึกษาทฤษฎี 
TPB โดยทำการตรวจสอบสมมติฐานว่าด้วยความสำคัญของพฤติกรรมในอดีต (Past behavior) ว่า 
เป็นตัวแปรสำคัญที่ส่งผลต่อการแสดงออกและพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมาย ซึ่งจากผลการศึกษาได้ 
ขืนยันความถูกต้องของสมมติฐานดังกล่าว นอกจากนียังได้เสนอเกณฑ์ที่ใช้สำหรับตรวจสอบการ 
ยอมรับแบบจำลองโดยแบบจำลองที่ผ่านเกณฑ์การยอมรับจะต้องมีค่าของตัวชี้วัด Comparative fit 
index (CFI) มากกว่า 0.94 และ Root mean square error of approximation (RMSEA) น้อยกว่า 0.07 
(Hu and Bender, 1999)

Taniguchi et al. (2003) ได้นำหลักการวิเคราะห์ด้วย SEM มาใช้ในการศึกษาอิทธิพลของ 
ปัจจัยเชิงพฤติกรรมและจิตวิทยาที่เกิดจากผลที่ตามมาเนื่องจากการเดินทางที่มีต่อการปรับเปลี่ยน 
พฤติกรรมการเดินทาง ผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลที่ชัดเจนของการรับรู้เกี่ยวกับการทำลาย 
สิ่งแวดล้อมที่มีต่อความตังใจที่จะลดการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวของกลุ่มเป้าหมาย

G a r l in g  e t a l. (2001) ใช้ SEM ทดสอบสมมติฐานที่กล่าวว่าทัศนคติทางบวกที่มีต่อการขับ 
รถ ซึ่งเป็นตัวแปรทางจิตวิทยาทัน นำไปสู่การเลือกที่จะเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวบ่อยครังฃึน 
หลักการวิเคราะห์ด้วย SEM ถูกนำมาประยุกต์ใช้กับการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือก (D is c re te  

c h o ic e  a n a ly s is )  ผลการวิเคราะห์ทำให ้ทราบว่ากลุ่มตัวอย่างเลือกที่จะขับรถบ่อยครังมากขึนเมื่อจุด 
หมายที่จะไปตังอยู่ในระยะที่สามารถเดินถึง ผลการศึกษายังขืนยันสมมติฐานที่กำหนดไว้ข้างต้น 
ด ้ว ย

พ ฤ ต ิก ร ร ม ก า ร เด ิน ท า ง  ซ ึ ่ง ท ัง ห ม ด น ีเป ีน ส า เ ห ต ุส ำ ค ัญ ข อ ง ก า ร เ ป ล ี ่ย น ร ูป แ บ บ ก า ร เ ด ิน ท า ง ข อ ง ก ล ุ ่ม

ต ัวอย ่าง แ ล ะ ผ ล ล ัพ ธ ์ต ัง ก ล ่า ว ย ัง ส อ ด ค ล ้อ ง ก ับ ท ฤ ษ ฎ ี TPB อ ีกด ้วย

G o lo b  (2 0 0 1 )  นำ S E M  ม า ใ ช ้ศ ึก ษ า อ ิท ธ ิพ ล ข อ ง พ ฤ ต ิก ร ร ม ก า ร เ ด ิน ท า ง  แ ล ะ ป ัจ จ ัย ท า ง จ ิต  
ว ิท ย า ซ ึ่ง ไ ด ้แ ก ่ต ัว แ ป ร ท ัศ น ค ต ิเ ก ี่ย ว ก ับ ก า ร ย อ ม ร ับ  ค ว า ม เ ส ม อ ภ า ค  แ ล ะ ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ
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ของมาตรการเก็บเงินเพื่อลดความแออัดของการจราจร (Congestion pricing) ที่มีต่อการเลือกรูป 
แบบการเดินทาง ผลการวิเคราะห์พบว่าทัศนคติไม่มีอ ิทธิพลต่อพฤติกรรมการเลือก ขณะที่ 
พฤติกรรมการเดินทางมีอิทธิพลต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง

Simma และ Axhausen (2001a) นำ SEM ม า ใ ช ้ว ิเค ร า ะ ห ์ข ้อ ม ูล เพ ื่อ ต ร ว จ ส อ บ  
พฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างที่ได้รับอิทธิพลจากการดำเนินชีวิตในแต่ละวันในหนึ่ง 
สัปดาหํ ผลการวิเคราะห์พบว่าพฤติกรรมการเดินทางของแต่ละวันมีความสัมพันธ์กัน จากผลการ 
วิจัยได้ข้อสรุปที่สำคัญคือ รูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างในช่วงสุดสัปดาห์กับระหว่าง 
สัปดาห์นันมีความแตกต่างกัน และพบว่าตัวแปรสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมมีอิทธิพลต่อพฤติ 
กรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยนี้น้อยมาก

Simma และ Axhausen (2001b) ใช้ SEM ศึกษาอิทธิพลของตัวแปรด้น ซึ่งได้แก่ จำนวน 
ประชากรวัยเด็กในครัวเรือน อายุ เพศ สถานะการจ้างงาน และตำแหน่ง'ของท่ีพักอาศัย ท่ีมีต่อตัว 
แปรตาม ซึ่งได้แก่การมีรถยนต์ไว้ในกรอบครอง การเลือกเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว การเลือก 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และการซื้อตวเดินทาง โดยทำการเปรียบเทียบกันระหว่างผู้เดิน 
ทางในประเทศสวิสเซอร์แลนด์ เยอรมัน และสหราชอาณาจักร ผลการศึกษาพบว่าตัวแปรมีอิทธิ 
พลต่อการตกลงใจที่จะมีรถยนต์ไว้ในครอบครอง และการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทาง 
ทัง 3 กลุ่ม

Jakobsson et al. (2000) ศึกษาอิทธิพลของรายได้ ความคาดหวังให้คนอื่นๆ ลดการใช้รถ 
ยนต์ส่วนตัว และความตังใจที่จะลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว ที่มีต่อความเสมอภาค การถูกจำกัดเสรี 
ภาพในการขับขี่ และการยอมรับมาตรการเก็บเงินค่าใช้ถนน โดยใช้ SEM ในการวิเคราะห์ความ 
สัมพันธ์ระหว่างตัวแปร การศึกษานีเลือกผู้ที่มีรถยนต์ไว้ในครอบครองเป็นกลุ่มเปาหมาย และ 
กำหนด,ให้เมืองหลวงของประเทศสวีเดนเป็นพืนที่ศึกษา ผลการศึกษาพบว่าการถูกจำกัดเสรีภาพใน 
การขับขี่และความไม่เสมอภาค มีอิทธิพลทางลบต่อการยอมรันมาตรการเก็บเงินค่าใช้ถนน ขณะท่ี 
ความตังใจที่จะลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวมีอิทธิพลทางบวกต่อความไม่เสมอภาค รายได้มีอิทธิพล 
ทางลบต่อความตังใจที่จะลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว ขณะที่ความคาดหวังให้คนอื่นๆ ลดการใช้รถ 
ยนต์ส่วนตัวนันมีอิทธิพลทางบวกต่อความตังใจที่จะลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว

Ben-Akiva et al. (1999) ได้รวบรวมกรณีศึกษาของการ!0ท SEM ไปประยุกต์ใช้ในการ 
วิเคราะหพฤติกรรมการเลอก (Discrete choice analysis) ซงได้แก่งานวจัยของ Morikawa. Ben-
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Akiva และ McFadden (1996) Bernardino (1996) และ Polydoropoulou (1997) ผลการศกษาจาก 
กรณีศึกษาทั้ง 3 นี้ พบว่า (1) แบบจำลองพฤติกรรมการเลือกที่มีตัวแปรแฝงเป็นองค์ประกอบมีค่า 
ความกลมกลืน (Goodness of fit) ดีกว่าแบบ จำลองท่ีไม,มีตัวแปรแฝงเป็นองค์ประกอบ โดยตัวแปร 
แฝง1ในท่ีน้ี'ใต้แก่ ตัวแปรเชิงจิตวิทยา (Psychometric factors) (2) ตัวแปรแฝงมีนัยสำคัญทางสถิติใน 
แบบจำลองพฤติกรรมการเลือกและมีทิศทางของอิทธิพลเป็นไปตามทฤษฎี และ (3) ตัวแปรแฝง 
ทางจิตวิทยาและพฤติกรรมศาสตร์ช่วยให้แบบจำลองสามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
ต่าง  ๆ และพฤติกรรมการเลือกได้ชัดเจนยิ่งขึน

Lu และ Pas (1999) ได้นำหลักการวิเคราะห์ด้วย SEM มาศึกษาอิทธิพลของสถานะทาง 
เศรษฐกิจและสังคมที่มีต่อกิจกรรมที่ก่อให้เกิดการเดินทาง และพฤติกรรมการเดินทาง โดยใช้ข้อมูล 
ทีสำรวจในโครงการ Oregon-Southwest Washington Activity and Travel Survey of 1994/95 เป็น 
กรณีศึกษา การศึกษานี้กำหนดให้สถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (อายุ เพศ สถานะการจ้างงาน 
รายได้ ฯลฯ) เป็นตัวแปรแฝงภายนอก และกิจกรรมที่ก่อให้เกิดการเดินทาง (ทำงาน ไปพบแพทย์ 
พักผ่อน ฯลฯ) และพฤติกรรมการเดินทาง (จำนวนเที่ยวของการเดินทาง เวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
จำนวนของการต่อรถ) เป็นตัวแปรแฝงภายใน ผลการศึกษาพบว่าการพิจารณากิจกรรมที่ก่อให้เกิด 
การเดินทางเป็นตัวแปรแฝงภายในบันช่วยให้สามารถอธิบายพฤติกรรมการเดินทางได้ดีขึน และผล 
ลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วย SEM ในรูปของอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และอิทธิพลรวม 
ช่วยให้เกิดความเข้าใจและอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ได้ชัดเจนขึน

Terabe และ Yai (1999) ได้นำหลักการของ SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์เชิงนโยบาย 
ด้านการขนส่งด้วยการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายนอก ได้แก่ ความผูกพันคับท้อง 
ถ่ิน และความไว้วางใจในรัฐบาล และตัวแปรแฝงภายใน ได้แก่ การมีส่วนร่วมในเชิงสร้างสรรคับ 
ชุมชน การมีส่วนร่วมในการทำกิจกรรมคับชุมชน และการต่อด้านการนำภาษีไปใช้เพื่อพัฒนา 
สังคมโดยรวม โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบคันระหว่างกลุ่มตัวอย่างที่เป็นคนอเมริกัน และญ่ีป่น ผล 
ลัพธ์ที่ได้จากการวิจัยนี้ได้แสดงให้เห็นถึงความสำคัญของทัศนคติของคนในชุมชนที่มีต่อความ 
สำเร็จของการดำเนินนโยบายสาธารณะต่างๆ ซึ่งในท่ีนีมู่งไปท่ีนโยบายด้านการขนส่งเป็นสำคัญ

Golob และ Hensher (1998) ได้นำหลักการ SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์แบบจำลอง 
การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode choice model) โดยนำปิจจัยการเดินทาง และสถานะทาง 
เศรษฐกิจและสังคมวิเคราะห์ร่วมคันตัวแปรทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง เพ่ือตรวจสอบพฤติกรรมการ 
เลือกรูปแบบการเดินทางและการยอมรับที่มีต่อมาตรการลดชั่วโมงการทำงาน ผลลัพธ์ท่ีได้จากการ
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วิจัยนำไปสู่ผลสรุปที่ชัดเจนว่าทัศนคติและแนวคิดของคนในชุมชนนั้นเป็นตัวกำหนดที่สำคัญและ 
มีอิทธิพลต่อนโยบายของภาครัฐ ด้วยเหตุน้ีผู้กำหนดนโยบายจึงควรคำนึงถึงปัจจัยตังกล่าวเป็นอย่าง 
มากในการกำหนดนโยบายสาธารณะโดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านขนส่งที่ส่งผลกระทบต่อผู้คนเป็น 
จำนวนมากในชุมชน

Gould, Golob และ Barwise (1998) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถยนต์ 
ส่วนตัวในการเดินทางไปซื้อสินค้า โดยนำ SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์ข้อมูล การศึกษานี้มุ่ง 
เน้นไปที่ตัวแปรทางกายภาพเป็นสำคัญ อาทิ เวลาที่ใช้ในการเดินทาง เวลาที่ใช้ในการซื้อสินค้า 
และเวลาที่ใช้ในการเดินทางเพื่อทำกิจกรรมย่อยก่อนที่จะไปซื้อสินค้า เป็นด้น ซึ่งไม่ได้แตกต่างจาก 
การศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง หรือการเลือกรูปแบบการเดินทางที่นิยมปฏิบัติคันมา อย่างไรก็ดี 
ผลการศึกษานีสามารถใช้เป็นกรณีศึกษาสำหรับการศึกษารูปแบบการดำเนินงานและการนำเสนอ 
ข้อมูลได้

Aberg นำเสนอกรณีศึกษาเพื่อตรวจสอบทฤษฎี Theory of planned behavior (TPB) และ 
ประสิทธิภาพของการวิเคราะห์ด้วย SEM ผลการศึกษายืนยันความเหมาะสมของ TPB ในการ 
อธิบายพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างโดยพบว่าเมื่อทัศนคติที่มีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งเปลี่ยนไป จะส่งผลต่อ 
พฤติกรรมที่แสดงออกต่อสิ่งบันด้วยซึ่งสอดคล้องคับทฤษฎี TPB ผลการศึกษายืนยันประสิทธิภาพ 
ของ SEM ที่เหมาะสมเป็นอย่างยิ่งสำหรับการวิเคราะห์เพื่ออธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรใน 
แบบจำลอง และการตรวจสอบความสอดคล้องกันระหว่างแบบจำลองสมมติฐานและข้อมูลที่ 
สังเกตได้จริง

Bamberg, Ajzen และ Scmidt ได้นำหลักการวิเคราะห์ SEM ไปใช้ตรวจสอบและยืนยัน 
ค ว าม ถ ูก ต ้อ งข อ ง Theory of planned behavior (TPB) โ ด ย ป ร ะ ย ุก ต ์เช ้าก ับ ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ 
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode choice analysis) ผลการวิเคราะห์พบว่าการนำ 
เทคโนโลยีเช้ามาปรับปรุงการให้บริการรถโดยสารประจำทางมีอิทธิพลต่อทัศนคติในการเลือกใช้ 
รถโดยสารประจำทาง บรรทัดฐานในการใช้ชีวิต และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมการเดิน 
ทาง นอกจากนีผลการวิเคราะห์ยังยืนยันความสอดคล้องระหว่างแบบจำลองสมมติฐานการวิจัยและ 
ทฤษฎี TPB

สำหรับในประเทศไทย มีการศึกษาทัศนคติของคนในชุมชนที่มีต่อมาตรการแก้ไขปัญหา 
จราจรและมาตรการ TDM ด้วยเช่นคัน สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2544) ใช้วิธีการ
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Discrete choice วิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกที่จะสนับสนุนหรือไม่สนับสนุนมาตรการเก็บเงินค่า 
เข้าพืนท่ี (Area licensing scheme, ALS) ในเขตกรุงเทพฯ ชั้นในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน ตัวแปรท่ีใช้ใน 
การสร้างแบบจำลองพฤติกรรมการเลือก (Discrete choice model) ประกอบด้วยพฤติกรรมการเดิน 
ทาง เช่น เวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นด้น และข้อมูลสถานะเศรษฐกิจและ 
สังคมของผู้เดินทางเช่นรายได้ อายุ เพศเป็นด้นเท่านันโดยงานวิจัยนีไม่ได้ศึกษาทัศนคติ1ของ 
กลุ่มเป้าหมายท่ีมีต่อมาตรการ ALS แด่อย่างใด

สุภาวดี มิตรสมหวัง (2540) ได้วิจัยเพื่อประเมินความรู้ความเข้าใจ ความรู้สึก และพฤติ 
กรรมการยอมรับหรือไม่ยอมรับในมาตรการแก้ไขปัญหาจราจรที่ได้นำมาปฏิบัติระหว่างปี พ.ศ. 
2536 ซึ่งเป็นระยะเวลาที่สภาพการจราจรประสบกับภาวะวิกฤต โดยใช้วิธีสถิติเชิงพรรณนาในการ 
วิเคราะห์ข้อมูล ทำให้ทราบเพียงจำนวนกลุ่มตัวอย่างที่แสดงความคิดเห็นในประเด็นต่างๆ แด่ผล 
การวิจัยตังกล่าวไม่ได้แสดงความสัมพันธ์ระหว่างทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างและมาตรการแก้ไข 
ปัญหาจราจรแด่อย่างใด

สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2538) ศึกษาความเป็นไปได้ท่ีจะนำ 
มาตรการควบคุมการผ่านเข้าพืนที่กรุงเทพฯ ชันใน หรือมาตรการเก็บเงินค่าเข้าพืนที่นั่นเอง มา 
ประยุกต์ใช้ในเขตกรุงเทพฯ ชั้นใน ข้อมูลการเดินทางถูกนำไปวิเคราะห์ด้วย Sequential models 
หรือ Four step models ซ ึ่ง เป ็นแบบจำลองสี่ช ั้นตอนที่ใช้สำหรับวางแผนด้านการขนส่ง เพ่ือ 
วิเคราะห์หาปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นและพฤติกรรมการเลือกเมื่อสมมติสถานการณ์ว่ามีการนำ 
มาตรการตังกล่าวมาใช้จริงในกรุงเทพมหานคร งานวิจัยนีใช้ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง และ 
สถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางมาใช้ในการวิเคราะห์เช่นเดียวกับงานวิจัยของสถาบัน 
วิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2544)

Piriyawat, Narupiti และ Suthiranart (2003) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับมาตร 
การ TDM และตรวจสอบมาตรการ TDM ที่ได้รับการยอมรับจากกลุ่มเป้าหมายซึ่งเป็นผู้เดินทางใน 
เขตบางรัก งานวิจัยนีพิจารณาพฤติกรรมการเดินทาง สถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง 
และทัศนคติเกี่ยวกับการยอมรับมาตรการ TDM เป็นตัวแปรสำคัญในการวิเคราะห์ข้อมูล มาตรการ 
TDM 20 มาตรการถูกนำมาใช้เป็นกรณีศึกษาสำหรับตรวจสอบการยอมรับของผู้เดินทาง ข้อมูลจาก 
การสำรวจด้วยแบบสอบถามถูกนำมาวิเคราะห์ด้วย Multivariate analysis ซึ่งได้แก่ Factor analysis 
และ Discriminant analysis ผลการวิเคราะห์พบว่ามาตรการด้านการเงิน (Financial strategy) ซึ่งได้ 
แก่ อันดับหน่ึง มาตรการเก็บเงินค่าเข้าพืนที่ และอันดับสอง มาตรการเก็บภาษีค่าที่จอดรถ (Parking
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tax) เป็นมาตรการ TDM ที่กลุ่มตัวอย่างแสดงความคิดเห็นว่าน่าจะได้รับการยอมรับหากมีการนำมา
ใช้จริง

K a n e k o  e t a l. (2001) ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและพฤติกรรมการเลือก1ของผู้เดินทางท่ีมี 
ต่อมาตรการ A L S  การวิเคราะห์ข้อมูลในงานวิจัยดังกล่าวนี้ใช้เทคนิค D is c re te  c h o ic e  a n a ly s is  เพ่ือ 
สร้าง L o g i t  m o d e l และใช้ข้อมูลในการวิเคราะห์ที่มีลักษณะเช่นเดียวกับงานวิจัยของสถาบันวิจัย 
เพ่ือการพัฒนาประเทศใทย (2544) และสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2538)

B h a tta c h a r je e  e t a l. (1997)ใชเทคนิค D is c re te  c h o ic e  m e th o d  วิเคราะหเพอสร้างแบบ 
จำลอง P ro b it  m o d e l โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อตรวจสอบและประเมินทัศนคติของผู้เดินทางด้วยรถ 
ยนต์ส่วนตัวในกรุงเทพมหานครที่มีต่อมาตรการ T D M  โดยจะเห็นได้ว่างานวิจัยดังกล่าวนี้ใช้ตัว 
แปรและแนวทางในการวิเคราะห์เช่นเดียวกับงานวิจัยของ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
(2544) สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (2538) และ K a n e k o  e t a l. (2001)

จากการทบทวนงานวิจัยดังกล่าวข้างต้น พบว่าการตรวจสอบทัศนคติ1ของกลุ่มเป็าหมายต่อ 
มาตรการ TDM และมาตรการแก้ไขป้ญหาจราจรในประเทศไทยบัน มักใช้แนวทางการวิเคราะห์ 
ด้วยสถิติเชิงพรรณนา และการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือก (Discrete choice analysis) เป็นหลัก ยัง 
ไม่มีการนำเทคนิคการวิเคราะห์แบบ SEM มาประยุกต์ใช้แต่อย่างใด นอกจากนี้ยังพบว่ามาตรการ 
แก้ไขปิญหาจราจรติดขัดที่ภาครัฐให้ความสนใจนั้น ได้แก่ มาตรการเก็บเงินค่าเข้าพื้นที่ หรือ Area 
licensing scheme (ALS) ซึ่งสังเกตได้จากการศึกษาความเป็นไปได้ของการนำมาตรการดังกล่าวมา 
ใช้ที่จัดทำโดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2544) และสำร่โกงานคณะกรรมการจัดระบบ 
การจราจรทางบก (2538) และการศ ึกษาผลกระทบของมาตรการด ังกล ่าวต ่อท ัศนคติและ 
พฤติกรรมการเด ินทางของกล ุ่มเป ็าหมายด ังแสดงในงานวิจ ัยของ Piriyawat, Narupiti และ 
Suthiranart (2003) Kaneko et al. (2001) และ Bhattacharjee et al. (1997) ด้วยเหตุนี ในงานวิจัยนี 
จึงเลือกมาตรการ ALS เป็นตัวแทนของมาตรการ TDM ที่ใช้เป็นกรณีศึกษาสำหรับตรวจสอบ 
ทัศนคติของกลุ่มเป้าหมาย และในงานวิจัยนีจะใช้เทคนิค SEM ในการวิเคราะห์ข้อมูลที่สำรวจได้ 
จากกลุ่มเป้าหมายซึ่งจากการทบทวนงานวิจัยที่กล่าวมาข้างต้น พบว่า SEM ได้ถูกนำไปใช้เป็น 
เครื่องมือในการวิเคราะห์ในงานวิจัยด้านการขนส่งอย่างหลากหลาย อย่างไรก็ดี มีความสอดคล้องท่ี 
เห็นได้ชัดเจนของการนำ SEM มาประยุกต์ใช้ในการวิจัยดังกล่าว น่ันคือ ประการที่หนึ่ง SEM จะ 
ถูกนำมาใช้ในงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายเป็นส่วน 
ใหญ่ มีงานวิจัยเป็นส่วนน้อยที่จะไม่มีตัวแปรดังกล่าวเป็นองค์ประกอบอยู่ด้วย ประการท่ีสอง เพ่ือง
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จากประสิทธิภาพในการหาความสัมพ ันธ์ระหว่างต ัวแปร SEM จึงมักถูกใช้สำหรับอธิบายความ 

ส ัมพ ันธ ์ระหว่างต ัวแปรและอ ิทธ ิพลท ี่ส ่งถ ึงก ันระหว่างต ัวแปรในแบบจำลองเป ็นส ่วนใหญ ่ โดย 

เฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่มีตัวแปรหลายตัวในแบบจำลองและความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรมีลักษณะ 

ซับซ้อนเกินความสามารถของวิธีการดั้งเดิมที่จะวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตังกล่าวได้ 

พร้อมกันในการวิเคราะห์ครั้งเดียว และประการสุดท้าย ด้วยเหตุผลที่กล่าวถึงในประการที่หนึ่ง และ 

สอง SEM จึงมีความเหมาะสมสำหรับการวิเคราะห์เชิงนโยบายและการวางแผน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

การว ิเคราะห ์นโยบายและแผนในเร ื่องท ี่เก ี่ยวข ้องก ับป ้จจ ัยหร ือต ัวแปรเป ็นจำนวนมาก และ 

คุณลักษณะของข้อมูลของแต่ละป็จจัยนันก็มีความหลากหลายและแตกต่างกันด้วย เช่นเรื่องของการ 

ขนส่ง โดยข ้อม ูลต ังกล ่าวอาจเป ็นได ้ท ั้งต ัวแปรเช ิงค ุณ ภาพ เช่น ความพ ึงพอใจ ความสบาย 

ความสะดวกในการเดินทาง เป็นด้น หรือตัวแปรเชิงปริมาณ เช่น เวลาในการเดินทาง เวลาในการ 

ทำกิจกรรม เป็นต้น

อย่างไรก็ดี จากการทบทวนข้างด้นพบว่า ได้เคยมีการศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับการยอมรับ 

(Acceptability or Acceptance) ของผู้เดินทางที่มีต่อมาตรการเก็บเงินค่าผ่านทางรูปแบบต่างๆ ไม่ว่า 

จะเป็น Road pricing และ Congestion pricing ทังการวิเคราะห์ด้วย SEM และวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิง 

พรรณนา Discrete choice analysis หรอ Least square method แต่ยังไม'มีงานวิจัยใดทกล่าวถงหรือ 

ทำการศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับความพึงพอใจ (Satisfaction) ในบริบทที่ม ีอ ิทธิพลต่อการยอมรับและ 

ความตังใจที่จะปฏิบัติตามมาตรการ (Behavioral intention) เลย นอกจากนี้ สำหรับในประเทศไทย 

แล้วยังไม'มีงานวิจัยใดที่นำ SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์เพ ื่อตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มต ัว 

อย่างที่มีต่อมาตรการ TDM ด้วยเช่นกัน ทั้งนี้การนำ SEM มาประยุกต์ในการวิเคราะห์ทัศนคติของ 

กลุ่มตัวอย่างในประเทศไทยนั้น อาจทำให้ได้ผลลัพธ์แตกต่างไปจากทฤษฎี TPB ก็ได้ ด้วยเหตุนี้ใน 

งานวิจัยนีจึงกำหนดให้มาตรการ ALS เป็นกรณีศึกษาตามที่กล่าวแล้วในตอนต้น และนำหลักการ 

SEM มาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม 

พฤติกรรมการเดินทาง และตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีต่อทัศนคติซึ่งได้แก่ ความพึงพอใจ การยอมรับ 

และความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS โดยสำหรับงานวิจัยนี้ความ 

พึงพอใจของกลุ่มเป็าหมาย ได้ถูกกำหนดให้เป็นตัวแปรสำคัญที่มีอิทธิพลต่อการยอมรับ และความ 

ตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS

การวิจัยนีกำหนดให้เขตบางรักเป็นพึนที่ศึกษาโดยมุ่งตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มเป้าหมาย 

3 กลุ่ม ได้แก่ ผ ู้เด ินทางด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัว (P r iv a te  c a r use rs , P C ) ผ ู้เด ินทางด ้วยระบบขนส ่ง 

สาขารณะ (P u b l ic  t ra n s p o r ta t io n  use rs , P B ) และผู้อาศัยและมีกิจการในเขตบางรัก (R e s id e n t, R S )
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ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจด้วยแบบสอบถามจะถูกนำไปวิเคราะห์ด้วยหลักการของ SEM ผลลัพธ์ที่ 

ได้จากการศึกษาจะถูกนำไปวิเคราะห์และขยายผลเพื่อพัฒนากรอบแนวคิดและวิธีการที่ใช้คัดเลือก 

มาตรการ TDM อื่นๆ ที่สอดคล้องคับพฤติกรรมและคุณลักษณะพื้นฐานของคนในชุมชน และเป็น 

การนำเสนอมุมมองใหม่สำหรับประเทศไทยในการวิเคราะห์เช ิงนโยบายและแผนด้านการขนส่ง 

ด้วยการนำ SEM มาประยุกต ์ใช ้ นอกจากนี้ผลลัพธ์ท ี่ได ้ย ังอาจใช้เป ็นแนวทางในการศึกษาและ 

วิเคราะห์ ท ัศนคติ1ของคนในชุมชนในพืนที่อื่นๆ ที่มีลักษณะของปัญหาการจราจรคล้ายคลึงคับพื้น 

ที่ศึกษาในงานวิจัยนี้

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย

การวิจัยนี้ม ีวัตถุประสงค์หลักดังต่อไปนี้

1. เพ ื่อศ ึกษาและเปรียบเท ียบทัศนคติ ความพึงพอใจ การยอมรับ และความตั้งใจปรับ 

เปลี่ยนพฤติกรรมของกลุ่มเปัาหมายที่มีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (Area licensing scheme, ALS) 

โดยการวิเคราะห์ด้วยวิธี SEM

2. เพื่อศึกษาอิทธิพลของปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่มีต่อทัศนคติของกลุ่มเป็าหมายเกี่ยวคับมาตร 

การ ALS โดยการวิเคราะห์ด้วยวิธี SEM

3. เพื่อศึกษาการนำหลักการของ SEM มาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลนอกเหนือจาก 

ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทาง และข้อมูลสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม

1.3 กรอบแนวคิดของการวิจัย

แนวคิดพึนฐานของงานวิจัยนีมาจากความต้องการที่จะศึกษาอิทธิพลของทัศนคติของผู้ที่ได้ 

รับผลกระทบจากมาตรการ ALS ที่ม ีต่อพฤติกรรมของคนกลุ่มดังกล่าว โดยผู้ที่ได้รับผลกระทบใน 

ที่นีได้แก่ ผ ู้ท ี่ด ้องเด ินทางด้วยรถยนต์ส ่วนตัวและระบบขนส่งสาธารณะ และผู้ที่ม ีกิจการในพึนที่ 

ศึกษา แต่เนื่องจากในขณะที่ทำวิจัยนี ยังไม'มีการนำมาตรการ ALS มาประยุกต์ใช้จริง ด้วยเหตุนี้จึง 

ไม,สามารถตรวจสอบพฤติกรรมของผู้ท ี่ได้รับผลกระทบได้ว่าคนกลุ่มนีได้ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้ 

สอดคล้องคับข้อกำหนดของมาตรการมากน้อยเพียงใด งานวิจัยนีจึงทำได้เพียงการตรวจสอบความ 

ดังใจที่จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม (Behavioral intention) ของคนกลุ่มนีเท่านัน ซึ่งแนวคิดดังกล่าวนี 

สามารถอธิบายได้ด ้วย The theory of planned behavior หรือ TPB (Ajzen, 1985) ที่กล่าวว่า พฤติ 

กรรมของคนจะเปลี่ยนก็ต่อเมื่อทัศนคติของคนทันเปลี่ยนไป ทังนีเมื่อพิจารณาในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง 

ที่เกี่ยวเนื่องคับการแสดงพฤติกรรมดังกล่าว
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สำหรับต ัวแปรด ้านท ัศนคต ิท ี่น ่าจะม ีอ ิทธ ิพลต ่อความต ั้งใจท ี่จะเปล ี่ยนแปลงพฤติกรรม 

(Behavioral intention. BEH) สำหรับงานวิจ ัยนี้ ได้แก่ ความพึงพอใจ (Satisfaction, SAT) และการ 

ยอมรับ (Acceptability, ACPI) โดยต ัวแปรท ี่ส ่งอ ิทธ ิพลต ่อท ัศนคต ิท ั้ง 2 น ี้ได ้แก ่ ตัวแปรเชิงจิต 

วิทยาที่อ้างอิงจากงานวิจัยของ Schade และ Schlag (2003) และ Steg, Vlek และ Slotegraaf (2001) 

พฤติกรรมการเดินทาง (Travel characteristics) และผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม 

(Socioeconomic impacts) โดยมีสมมติฐานเบืองด้นว่าบ ุคคลจะเก ิดความรู้ส ึกให้การยอมรับมาตร 

การ ALS เมื่อรับรู้ถึงอรรถประโยชน์ที่ได้รับจากมาตรการและเกิดความรู้สึกในเชิงบวกต่อมาตรการ 

ตังกล่าว ขณะเดียวกันบุคคลจะเกิดความพึงพอใจในมาตรการก็ต่อเมื่อได้รับรู้ถ ึงอรรถประโยชน์ที่ 

จะได้รับจากมาตรการและเกิดความรู้สึกในเชิงบวกเมื่อความต้องการขั้นพื้นฐานในการเดินทางและ 

ดำเนินชีวิตได้รับการตอบสนองในระดับที่น ่าพอใจโดยเปรียบเทียบกับสิ่งที่คาดหวังไว้ ทั้งนี้บุคคล 

ที่เก ิดความพึงพอใจในมาตรการ จะมีท ัศนคติในเช ิงบวกและให้การยอมรับมาตรการ ALS โดย 

อัตโนมัติ ในทางกลับกัน บุคคลที่มีทัศนคติให้การยอมรับมาตรการ ALS อาจจะรู้สึกพึงพอใจ หรือ 

ไม่พึงพอใจในมาตรการตังกล่าวก็ได้ ทังนีความพึงพอใจและการยอมรับของบุคคลจะส่งอิทธิพลต่อ 

ความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเด ินทางเพ ื่อปฏิบ ัต ิตามหรือให้เป ็นไปตามเงื่อนไขของ 

มาตรการที่กำหนดไว้

ในส่วนของตัวแปรหลักที่ส ่งอ ิทธิพลต่อความพึงพอใจ และการยอมรับทัน ประกอบด้วย 

ตัวแปรเชิงจิตวิทยา 15 ตัวแปร และตัวแปรทางกายภาพ 2 ตัวแปร ตัวแปรแต่ละตัวจะประกอบด้วย 

องค์ประกอบซึ่งเป็นตัวแปรย่อยที่สามารถวัดค่าได้โดยตรง นอกจากนี้ความพึงพอใจ การยอมรับ 

และความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ซึ่งเป็นตัวแปรหลักเช่นเดียวกันก็ม ีองค์ประกอบซึ่งเป็น 

ตัวแปรย่อยที่สามารถวัดค่าได้เช ่นเดียวกันโดยความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ตามกรอบแนว 

คิดของงานวิจัย และองค ์ประกอบของแต ่ละต ัวแปรได ้แสดงไว ้ในรูปท ี่ 1.1 และตารางที่ 1.1 ตาม 

ลำดับ
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ร ูป ท ี 1.1 แ ผ น ภ า พ แ ส ด ง ก ร อ บ แ น ว ค ิด ข อ ง ง ๅ น ว ิจ ัย



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เปีนองค์ประกอบของตัวแปรหลัก
ตัวแปรหลัก นิยามเชิงทฤษฎี นิยามเชิงปฎบ้ตกิาร/ตัวแปรสังเกตได้ คำถามข้อท่ี มาตรวัต

การรับ รู้ถึงปิญหาท่ี การรับ รู้ถึงใ]ญหาในการเดินทางและขนส่งท่ีเกิด - การรับรู้เกี่ขวกับา]ญหาการจราจรติดขัด (PC1) 1.1.1
เกิดขึ้น ข ึ้นในชุมชนที่ฅนเองม ีปฎิส ้มพ ันธ์ รวมถึงผล - การรับ รู้เกี่ยวกับป็ญหาท่ีจอดรถไม่เพียงพอ/หาท่ีจอดรถยาก (PC2) 1.1.2 มาตรวัค 4
(Problem Perception) กระทบต่อตนเอง - การรับรู้เก ี่ยวกับพีญหาบริการฃนส่งสาโทรฌะ (รถโดยสารประจำทาง รถไฟฟ้า รถแท ็กซ ี่ ฯลฯ) ไม่ 1.1.3 ระดับ

เพียงพอ (PC3) (Rating scale)
- การรัน รู้เกี่ยวกับพีญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์ (PC4) 1.1.4
- การรับ รู้เกี่ยวกับพีญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร (PC5) 1.1.5
- การรัน รู้เกี่ยวกับพีญหาสภาพถนนไม่ปลอดภัย (PC6) 1.1.6
- การรับ รู้ว่าพีญหาการจราจรติดขัดส่งผลกระทบตนเอง 1.2.1
- การรับรูว้่าพีญหาท่ีจอดรถไม่เพียงพอ/หาท่ีจอดรถยากส่งผลกระทบต่อตนเอง 1.2.2 มาตรวัคแบบ
- การรับ รู้ว่าพีญหาบริการขนส่งสาจารณะ (รถโดยสารประจำทาง รถไฟฟ้า รถแท ็กซ ี่ ฯลฯ) ไม,เพียง 1.2.3 นามกำหนด
พอส่งผลกระทบต่อตนเอง (Nominal scale)
- การรับ รู้ว่าพีญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์ส่งผลกระทบต่อตนเอง 1.2.4
- การรับรูว้่ารัเญหามลพิษทางเสียงจากการจราจรส่งผลกระทบต่อตนเอง 1.2.5
- การรับรูว้่าพีญหาสภาพถนนไม,ปลอดภัยส่งผลกระทบต่อตนเอง 1.2.6

- การรับ รู้เกี่ยวกับสภาพพีญหาจราจรและขนส่งท่ีเกิดขึ้นโดยรวม (PC7) 3 มาตรวัด 4 
ระดับ

(Rating scale)



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก (ต่อ)
ตัวแปรหรัก นิยามเชิงทฤษฎี นิยามเชิงปฐบ้ติการ/ตัวแปรสังเกตได้ คำถามช้อท่ี มาศรวัด

การคาดหวังต่อชญหา ความคาดหวังที่ม ีต ่อแนวโน้ม1ของปิญหาการเดิน -การคาดหวังต ่อป ิญหาการจราจรติดขัดในอีก5 ปีช ้างหน้า 2.1
ที่เกิดข้ีน ทางและขนส่งที่อาจเกิดขึ้นในอนาคตว่าจะดีขึ้น แย่ - การคาดหวังต'อป็ญหาที่จอดรถไม่เพียงพอ/หาที่จอดรถขากในอีก5 ป ีช ้างหน้า 2.2 มาตรวัด 3

(Problem ลง หรือเหมอนเดิม - การคาดหวังต่อปีญหาบริการขนส่งสาธารณะ (รถโดยสารประจำทาง รถไฟฟ้า รถแท็กซี่ ฯลฯ) ไม่ 2.3 ระดับ
Expectation) เพ ียงพอในอีก5 ปีช้างหน้า (Rating scale)

-การคาดหวังต่อปิญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์ในอีก5 ปีช้างหน้า 2.4

- การคาดหวังต่อป็ญหามลพิษทางเสียงจากการจราจรในอีก 5 ปีช้างหน้า 2.5
- การคาดหวังต่อปิญหาสภาพถนนไม่ปลอดภัยในอีก5 ปีช้างหน้า 2.6

ทัศนคติท่ีมีต่อการ ความเสึกในทางบวกหรือลบท่ีมีต่อการควบคุม - ความคิดเห็นต่อการจำภัดปริมาณรถยนต์ท่ีวิ่งเช้ามาในพื้นที่เขตบางรัก (ATTD ) 4 มาตรวัด 5
ควบคุมการใช้รถยนต์ การใช้รถยนต์ ระดับ
(Attitude towards (Rating scale)
Lim iting Car Use)

การรบรู้ถึงผู้มีส่วนรับ การรับเถงบทบาทและหน้าที่ของบุคคลกลุ่มต่างๆ - ระดับความรับผิดชอบของผู้ใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์ 5.1
ผิดชอบ เกี่ยวกับความรับผิดชอบต่อปิญหาการเดินทางและ - ระดับความรับผิดชอบของเขตบางรัก 5.2 มาตรวัค 4
(Attribution o f ขนส่ง - ระดับความรับผิดชอบของกรงเทพมหานกร 5.3 ระดับ
Responsibility) - ระดับความรับผิดชอบของรัฐบาล 5.4 (Rating scale)

- ระดับความรับผิดชอบของน้กวิทยาศาสตร์/วิศวกร 5.5
- ระดับความรับผิดชอบของตัวท่านเอง 5.6
- ระดับความรับผิดชอบของกลุ่มธุรกิจการค้า (บริษัท ร์านค้า น ้างสรรพสินค้า ฯลฯ) 5.7

- ระดับความรับผิดชอนของกลุ่มธุรกิจขา’.!ยนต์ (ผู้ผลิต ผู้ขายรถยนต์ และชิ้นส ่วนรถยนต์) 5.8
- ระดับความรันผิดชอบของผู้ประกอบการขนส่งสาธารณะ (รถโดยสารประจำทาง รถร่วม รถดู้ รถ 
แท็กซี่ รถไฟฟ้า ฯลฯ)

5.9

- ระดับความรับผิดชอบของหน่วยงานอื่นๆ 5.10
O



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก (ต่อ)
ตังแปรหลัก นิยามเชิงทฤษฎี นิยามเชิงปฐฟ้ติการ/ตัวแปรสังเกตได้ คำถามข้อท่ี มาตรวัด

ชุดบุ่งหมายที่ต้องการ ลักษณะหรือสภาพการเดินทางและขนส่งรวมถึง - ความมีอิสระในการใช้รถยนต์ส ่วนตัวไต้ท ุกเวลาที่ต ้องการ (IMP 1) 6.1

บรรลุเที่ยวกันการ!.ดิาเ ส่งแวดล่อมตางๆ ทเกยวข้องกบการเดนทางท่ีเห่น - สภาพอากาศที่ดีและบริชุทธิ (IMP2) 6.2 มาตรวัด 4

ทาง (Important Aims ว่ามีความสำคัญและเป็นสิ่งที่ต้องการใท้เกิดขึ'น - ความมีอ ิสระในการใช้รถยนต์ส ่วนตัวไปไต ้ในทุกสถานที่ (IMP3) 6.3 ระตับ

to Reach) - ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ไม่แพงจนเกินไป (IMP4) 6.4 (Rating scale)

- ดวามเสมอภาคของคนในสังคมในเรื่องของการเดินทาง (IMP5) 6.5

- ความมีอิสระท่ีจะขับรถยนต์ส ่วนตัวไปไหนมาไนนเพียงลำพัง (FMP6) 6.6

- การมีทางเดินเท้าท่ีกว้างขวางและปลอดภัย (IMP7) 6.7

- การมีเสันทางจักรยานโดยเฉพาะ (IMP8) 6.8

- การปรับปรุงเรื่องความปลอดภัยในการเดินทาง (IMP9) 6.9

- ความมีอิสระในการเดินทางไปทุกทีไ่ม่ว่าจะต้วยรูปแบบการเดินทางประเภทใด (IMP 10) 6.10

บรรทัดฐานของสังคม การรับรู้ถึงแนวคิดหรือทัศนคติในเรื่องการยอมรับ - ทัศนคติของคนรอนข้างท่ีมีต่อท่านในการยอมรับมาตรการเกี่บค่าเข้าพื้นที่ (SOCN) 11 มาตรวัด 4

(Social Norms) มาตรการเก็บค่าเข้าพ1นที่ของคนรอบข้างหรือของ ระดับ

สังคม (Rating scale)

การรับรูในข้อมูลข่าว การมีความรู้และการรับ รู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ - ระตับการรับ รู้และความรู้ท่ีมีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (INFO) 7 มาตรวัด 4

สาร (Perceived มาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ ระตับ

Information and (Rating scale)

Knowledge)

การรับรู้ในประสิทธิ การรับรู้ถึงประสิทธิผลของมาตรการในการลด - ระตับการรับ รู้ถึงประสิทธิภาพของมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (EFF) 18

ภาพของมาตรการเก็บ ปริมาณการใช้รถยนต์ มาตรวัด 4

ค่าเข้าพื้นที่ ระดับ

(Perceived (Rating scale)

Effectiveness and

Efficiency)

*ทา(วงก'làluหาวิ'!1



ตารางที่ !.] น ิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป ็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก(ต่อ)
ตัวแปรหอัก มิยาพเชิงทฤษฎี มิยามเชิงปฎีบ ้ฅการ/ตัวแปรสังเกตได้ คำถามข้อที่ มาตรวัด

การตระหนักถึงผลที่ การรับ f  ได้ถึงผลประโยชนัที่ตนเองคาดว่าจะได้ร ับ - ระดับการรับ{ถึงผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่โดยประเมินผลที่คาด 16
จะได้รับจากมาตรการ จากมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่เมื่อประเมินและเทียบ ว่าจะได้รับเทียบกับสภาพที่เป็นอยู่ในปิจจุบัน (INDC) มาตรวัด 5

เก็บค่าเข้าพื้นท กับสภาพที่เป็นอยู่ในป็จจุบัน ระตับ

(Awareness o f (Rating scale)

Individual

Claims/Global

Personal Outcome

Expectation)

การตระหนักถึงการ การรับเหรือมีความ{ความเข้าใจเกี่ยวกับการจัด - การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือที,องถิ่น (REV1) 13.1
จิ'ดสรรเงินรายได้เพื่อ สรรเงินรไยได้ที่ได้รันจากมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ - การนำไปปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร เช่น สร้างถนนใหม่ ปรับปรุงสัญญาณไฟ (REV2) 13.2 มาตรวัด 5
พัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุม ไปใข้ในการพัฒนาชุมชนด้านต่างๆ - การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ (REV3) 13.3 ระดับ
ชน (Awareness o f - การนำไปลดภาษีเงิไเได้ส่วนบุคคล (REV4) 13.4 (Rating scale)
Revenue Allocation) - การนำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ (REV5) 13.5

- การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี (REV6) 13.6
- การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน (REV7) 13.7

การตระหนักถึงความ การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคมในการ - การคาดหวังว่าการเดินทางในเมืองจะใข้เวลานํอขลง (EQ T1) 19.1

เท่าเทียมกันในสังคม คาดหวังถึงผลที่จะได้รับตามมาอันเนื่องมาจากการ - การคาดหวังว่าการเดินทางจะมิค่าใช้จ่ายมากขึ้น (EQT2) 19.2 มาตรวัด 5

(Awareness o f นำมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่มาประยุกต์ใข้ - การคาดหวังว่ามลพิษต่อสิ่งแวดล้อม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ) จะน้อยลง (EQT3) 19.3 ระดับ

Equity/Equity - การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ยุติธรรม (EQT4) 19.4 (Rating scale)

Outcome - การกาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากขึ้น (EQT5) 19.5

Expectation) - การคาดหวังว่าเมืองจะมิความน่าอยู่มากขึ้น (EQT6) 19.6

- การคาดหวังว่าจะได้รับผลกระทบมากกว่าคนถิ่นในเรื่องค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น (EQT7) 19.7
NJK)



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก (ต่อ)
ตัวแปรหอัก นิยามเชิงทฤษฎื นิยามเชิงปฎํฟ้ค๊การ/ตัวแปรสังเกตได้ ฟ้าถามข้อท่ี มาตรอัด

การรับ!เกี่ยวกับการ 
ควบคุมพฤติกรรมการ 
ใช้รถยนต์ของตัวเอง 
(Perceived 
Behavioral Control)

ความ!สึกที่ม ีต่อการตัดสินใจของตนเองที่จะลด 
การเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนตัวว่ามีความยากง่าย 
อย่างไร

- ทัศนคติที่ม ีต ่อการตัดสินใจลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว (PERBC) 20

มาตรวัด 5 
ระตับ

(Rating scale)

การคาดหวังถึงค่าใช้ 
จ่ายในการใช้รถยนต์ 
ในอนาคต 
(Expectation o f  
Future Car-use Price)

การคาดหวังถึงค่าใช้จ่ายของการใช้รถยนต์ใน 
อนาคต

- ความติดเฟ้นที่มีต่อการคาดการณ์ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ในอนาคต 21

มาตรวัด 4 
ระตับ

(Rating scale)

ผลกระทบจากค่าใช้ ผลกระทบจากค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึ้นจากการใช้รถยนต์ - ผลกระทบท่ีมีต่อการเดินทางเพื่อไปทำงานหรือไปเรียน 22.1
จ่ายที่เพิ่มขึ้นจากการ ในการเดินทางเพื่อวัตอุประสงค์การเดินทางต่างๆ - ผลกระทบที่ม ีต่อการเดินทางเพื่อไปซื้อของ 22.2 มาตรวัค 4
ใช้รถยนต์

(Impact o f Increasing 
Car-use Price)

- ผลกระทบที่ม ีต่อการเดินทางเพื่อไปเที่ยวทักผ่อนหย่อนใจ 22.3 ระดับ

(Rating scale)

ho



ตารางที่ 1.1 น ิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป ็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก(ต่อ)
ตัวแปรหลัก นิยามเชิงทฤษฎี นิยามเชิงปฎีบ้ติการ/ตัวแปรสังเกตได้ คำถาม1ข้อท่ี มาตรวัด

ความจำเปีนในการใช้ ความต้องการเชิงจิตวิทยาท่ีจะใช้รถยนต์ส ่วนตัวใน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถนำท ่านไ!)ท ุกหนท ุกแห ่งตาม ท่ีต้องการ (M C U I) 23.1

รถยนต์ การเดินทางเพื่อตอบสนองความต้องการในต้าน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้งานไต้เสมอตามท่ีต้องการ (MCU2) 23.2 มาตรวัด 5

(The Meaning of Car- ต่างๆ - ต้องการใช้รถยนต์เพราะมีความสามารถในการบรรทุกสัมภาระไต้เป็นอย่างดี (MCU3) 23.3 ระดับ

use) - ต ้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้ไต้ในวันหยุดและเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจ (MCU4) 23.4 (Rating scale)

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะไต้รับความสะดวกสบายแม้สภาพอากาศจะเลวร้าย (MCU5) 23.5

- ต ้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้รับส่งและบริการผู้อ ื่นไต ้ (MCU6) 23.6

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถทำให้ท ่านไปเยี่ยมญาติและเพื่อนไต้สะดวกขึ้น (MCU7) 23.8

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถลดเวลาในการเดินทางไต้ (MCU8) 23.9
- ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ท่านสามารถเลือกเส้นทางในการเดินทางไต้อย่างอิสระ (MCU9) 23.10
- ต้องการใช้รถยนต์เพราะรถยนตท่ี์ใช้ยึดเกาะถนนไต้ดี (MCU10) 23.17

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยเพิ่มสมรรถภาพในการเดินทาง (MCU11) 23.32

การเปรียบเทียบทาง ความต้องการเชิงจิตวิทยาท่ีจะใช้รถยนต์ส่วนตัวใน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้ไม ่ต ้องพ ื่งพาผู้อื่น (SOC1) 23.7
สังคม การเดินทางเน่ืองจากทำให้เกิดความไต้เาเรียบใน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถหยุดหรือจอดระหว่างทางไต้ตามต้องการ (SOC2) 23.12 มาตรวัด 5
(Social Comparison) ก 1รดำเนินชีวิตเม่ือเปรียบเทียบกับคนอ่ืนๆ - ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้การใช้ชีวิตสะดวกและง่ายขึ้น (SOC3) 23.14 ระดับ

- ต ้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้สามารถไปเที่ยวหรือไปทำกิจกรรมต่างๆ นอกบ้านไต ้ (SOC4) 23.15 (Rating scale)

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้คนอื่นๆ ไม,สามารถรบกวนท่านไต้ (SOC5) 23.19

สัญลักษณ์’แสดงความ ความต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวใน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะเป็นงานอดิเรกในยามว่างของท่าน (ESI 1) 23.22

เป็นตัวตน การเดินทางเนื่องจากเป็นสิ่งที่สะห้อนบุคลิกและ - ต้องการใช้รถยนต์เพราะเป็นพาหนะที่เหมาะกับตัวท่านมาก (ESI2) 23.24 มาตรวัด 5

(The expression of ความเป็นตัวตนให้ผู้อ่ืนไต้รับ f - ต้องการใช้รถยนต์เพราะการขับรถเป็นส่ิงที่ห้าทายและเร้าใจ (ESI3) 23.25 ระดับ
Self-Identity) - ต้องการใช้รถยนต์เพราะชอบความเร็ว (ESI4) 23.27 (Rating scale)

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ท่านแตกต่างจากผู้อื่น (ESI5) 23.29

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะรถยนต์เป็นสิ่งที่ช ่วยบ่งบอกความเป็นตัวตนของท่าน (ESI6) 23.30

- ต้องการใช้รถยนต์เพราะสมรรถนะเครื่องยนต์ของท่านดีเยี่ยม (ES17) 23.31



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก (ต่อ)
ตัวแปรหอก นิยามเขิรทฤษฎี คำถามข้อท่ี มาตรวัด

ความปลอดภัย ความต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวใน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะรู้ส ึกปลอดภัย (SAFE) 23.20 มาตรวัด 5
(Safety) การเดินทางเนื่องจากทำให้เกิดความรู้สึกปลอดภัย ระดับ

ในการเดินทาง (Rating scale)

การตอบสนองด้าน ความต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวใน - ต้องการใช้รถยนต์เพราะรู้ส ึกสบายในการใช้รถ (EFC1) 23.11
ความเสก การเดินทางเนื่องจากต้องการการตอบสนองต้าาเ - ต ้องการใช้รถยนต์เพราะให้ความรู้ส ึกเป็นอิสระในการใช้ชีวิต (EFC2) 23.13 มาตรวัด 5
(The Emotional อารมณ์’และความรู้สึก - ต้องการใช้รถยนต์เพราะเป็นสิ่งที่สนุกและเพลิดเพลิน (EFC3) 23.16 ระดับ
Function o f The Car) - ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ผ่อนคลายลงได้ชั่วขณะ (EFC4) 23.18 (Rating scale)

- ต ้องการใช้รถยนต์เพราะรู้ส ึกสนุกที่ไต ้ใช้รถยนต์ที่ด ูค ี (EFC5) 23.21
- ต้องการใช้รถยนต์เพราะรู้ส ึกรักรถก็เลยต้องการขับ (EFC6) 23.23
- ต้องการใช้รถยนต์เพราะรู้ส ึกยิ่งใหญ่เมื่อได้ขับรถ (EFC7) 23.26
- ต้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้รู้ส ึกมีอำนาจบารม (EFC8) 23.28

ความพึงพอใจใน ความรู้สึกยินดีที่เกิดขนเนื่องจากความต้องการที่ - ทัศนคติเกี่ยวภับความพึงพอใจโดยรวมที่มีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (SAT) 15
มาตรการเก็บค่าเข้า คาดหวัง1ว้ไต้รับการตอบสนอง มาตรวัด 5
พื้นที่ ระดับ
(The Satisfaction (Rating scale)
toward ALS)

NJLai



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก (ต่อ)
ตัวแปรหลัก นิยาม (9 งทฤษฎี นิยามเชิงปฎิบัฅิการ/ตัวแปรสังเกต'ได้ คำถามข้อที่ มาดรวัด

การขอมรับในมาตร ทัศนคติหรือความร้สีกเชิงบวกที่มีต ่อมาตรการเก็บ - การยอมรับว่าการเก็บค่าเข้าพื้นที่จะส่งผลให้เขตบางรักมีการจราจรที่คล่องตัวขี่น มีมลภาวะทาง 9.1
การเก็บค่าเข้าพื้นที่ ค่าเข้าพื้นที่ และองค์ประกอบต่างๆ ของมาตรการ อากาศและเสียงห้อยลงกว่าเดิม (ACC1) มาตรวัค 5
(The Acceptability รวมกึงผลที่ตามมาจากมาตรการ - การยอมรับว่าเงินจากการเก็บค่าเข้าพื้นที่จะช่วยพัฒนาระบบขนส่งสาขารณะ ถนนหนทาง และ 9.2 ระดับ
toward ALS) สภาพแวดล้อมในเขตบางรักให้ด ีข ึ้นได้ (ACC2) (Rating scale)

- การชื้อสติ๊กเกอร์เพื่อผ่านเข้าพื้นที่ ณ ปิมนามัน ห้างร้าน ขนาคาร ท ี่ทำการไปรบพีย์ หรือริมถนน 9.3
เข้ากันได้ก ับชีวิตประจำวันของท่าน (ACC3)

- การควบคุมบังตับด้วยกำลังตำรวจและกล้องวงจรปิดจะไม่ทำให้ผู้ใช้รถฝ่า?เน (ACC4) 9.4
- ชนิดยานพาหนะและวัน-เวลาที่ควบคุมสามารถเข้าใจได้ง่ายและไม,ยู่งยากซับซ้อน (ACC5) 9.5
- การนำร่องในเขตบางรักที่ม ีปญิหาการจราจรติดขัคเป็นอันตับด้นๆก่อนนั้นดีต่อการทคลองใข้ 9.6
มาตรการก่อนขยายไปยังพื้นที่อื่นๆในอนาคต (ACC6)

- น่าจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอา)ฌูาตซึ่งทำให้ลดปริมาณการจราจรติดขัดลง 30% ได ้ท ันท ีท่ี 9.7
ใช้มาตรการ (ACC7)

- ทัศนคติเกี่ยวตับการยอมรับโดยรวมที่มีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (ACC8) 14 มาตรวัด 5

ร a/ บ

(Rating scale)

roCTN



ตารางที่ 1.1 น ิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าได้ที่เป ็นองค์ประกอบของตัวแปรหลัก(ต่อ)
ฅัวแปรหรัก นิยามเชิงทฤษฎี นิยามเชิงปฎิบัฅิการ/คัวแปรสังเกต'ได้ ค์าถามข้อท่ี มาตรวัด

ความตั้งใจที่จะปรับ 
เปลี่ยนพฤติกรรมให้ 
สอดคถ้องกันมาตร 
การ ALS

(Behavioral Intention 

Relating to ALS)

เจตจำนงหรือความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติ 
กรรมการเดินทางเพื่อปฏิบัติตามหรือให้เป็นไป 
ตามเงอนไขของฆาตรการที่กำหนดไว้

- ความตั้งใจที่จะขับรถห้อยลง (BEH1)

- ความตั้งใจที่จะใข้บริการขนส่งสารารฌะ (รถโดยสารประจำทาง รถไฟฟ้า รถแท็กซี่ ฯลฯ) บ่อย 
คตั้งขึ้น (BEH2)

- ความตั้งใจที่จะเดินหรือใช้รถจักรยานมากขึ้น (BEH3)

- ความตั้งใจที่จะจ่ายเงินค่าจรรมเนียมและขับรถเหมือนเดิม (BEH4)

- ความตั้งใจที่จะไม่ขับรถผ่านพื้นที่ท ี่บ ังกับใช้มาตรการ (BEH5)

- ความตั้งใจที่จะใช้รถยนต์ร่วมกับผู้อ ื่น (Car-pooling) (BEH6)

- ความตั้งใจที่จะไม่ขับรถในช่วงเวลาที่มาตรการบังกับ (BEH7)

- ความตั้งใจที่จะใช้การจอดแถ้วจร (Park &  Ride) บ่อยครั้งขึ้น (BEH8)

- ความตั้งใจโดยรวมที่จะสนับสนุนมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (BEH9)

12.1

12.2

12.3

12.4

12.5

12.6

12.7

12.8 
17

มาตรวัด 4 
ระดับ

(Rating scale)

พฤติกรรมการเดิน ปิจจัขการเดินทางที่อาจฆีอิทริพลต่อการยอมรับ - วัตถประสงค์การเดินทางในพื้นที่ศ ึกษา (TPUR) 37 มาตรวัดแบบ
ทาง และความพึงพอใจต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ - ร ูปแบบการเดินทางหลักที่ใช้ในพื้นที่ศ ึกษา (MODE) 38 นามกำหนด
(Travel (Nominal scale)
Characteristics) - เวลาที่ใช้ในการเดินทาง (TT IM E ) 39.1 มาตรวัดแบบ

- เวลาที่ไช้ทำกิจกรรมในพื้นที่ศ ึกษา (ACT IM E ) 39.2 อันตรภาค

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (TCOST) 39.3 (Interval scale)

- ความถี่ในการใช้รถยนต์เพื่อทำกิจกรรมในพื้นที่ศ ึกษา (FREQ) 40



ตารางที่ 1.1 นิยามตัวแปรและตัวแปรวัดค่าไตัที่เป็นองคป์ระกอบของตัวแปรหลัก (ต่อ)

ตัว!เปรหอัก นิยามเชิงทฤษฎี นิยาม(ชิงปฎิป๋ฅการ/ตัวแปรสังเกต'ใตั คำถามขัอฑ่ํ มาตรวัค
ผลกระทบของสถานะ ปิจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีอาจมีอิทธิพลต่อ - เพศ (SEX) 24 มาตรวัดแบบนาน

ทางเศรษฐกิจและ การยอมรับและความพึงพอใจต่อมาตรการเก็บค่า กำหนด

สังคม เข้าพ้ืนท่ี (Nominal scale)

(Socioeconomic - อาย (AGE) 25 มาตรวัดแบบ

Impacts) อันตรภาค 
(Interval scale)

- อาชีพ (OCU) 26 มาตรวัดแบบ
นามกำหนด

(Nominal scale)
- รายได้เฉล่ียต่อเดือนของตัวท่าน (PINC) 27.1 มาตรวัดแบบ

อันตรภาค
(Interval scale)

- ระตับการศึกษา (EDU) 28 มาตรวัดแบบ

- สถานท่ีต้ังของท่ีอยู่อาศัย (DPLC) 29 นามกำหนด

- สถานท่ีต้ังของท่ีทำงานหรือท่ีเรียน (WPLC) 30 (Nominal scale)

- จำนวนผู้อยู่อาศัยในครัวเรือน (HHM) 32 มาตรวัดแบบ

- จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีประกอบอาชีพ (HHMO) 33.1 อันตรภาค

- จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีอายูระหว่าง 7-17ปี (HHM6I7) 33.3 (Interval scale)

- จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีอายูมากกว่า 18ปี (HUM 18) 33.4

- จำนวนรถยนต์ในครัวเรือน (NVIHH) 34.1

- จำนวนรถจักรขานยนต์ในครัวเรือน (NMIHH) 34.2
- ความสามารถในการขับรถยนต์ (DABT) 35.1 มาตรวัดแบบ

- การมีใบขับข่ีไวัในครอบครอง (LDA) 35.2 นามกำหนด
(Nominal scale)
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1.4 สมมติฐานการวิจัย

โครงสร้างของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ของการวิจัยนี้มาจากทฤษฎี The theory 

of planned behavior ของ Ajzen (1985) ที่กล่าวว่าทัศนคติ (Attitude) บรรทัดฐานที่บ ุคคลมีต่อเรื่อง 

ใดเรองหนง (Subjective norm) และการรับรู้ท ีจะควบคุมพฤติกรรม (Perceived behavioral control) 

นั้นมีอิทธิพลต่อความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (Behavioral intention) และความตั้งใจจะก่อ 

ให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในที่สุด โดยการรับรู้ที่จะควบคุมพฤติกรรมนั้นสามารถส่งอิทธิพล 

โดยตรงไปยังการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้ด้วย จากทฤษฎีตังกล่าวประกอบกับการกำหนดตัวแปร 

วิจัยที่ได้จากการทบทวนบทความที่เกี่ยวข้อง สามารถกำหนดโครงสร้างของความสัมพันธ์ระหว่าง 

ตัวแปรได้ตังแสดงในรูปที่ 1.1 โดยสามารถกำหนดสมมติฐานเกี่ยวกับอิทธิพลที่มีต่อกันระหว่างตัว 

แปรได้ตังต่อไปนี้

1. พฤต ิกรรมการเด ินทางของผ ู้เก ี่ยวข ้องก ับพ ื้นท ี่ศ ึกษา (Travel characteristics, TRAV) 

เป ็นตัวแปรที่สามารถมีอ ิทธิพลต่อความพึงพอใจและการยอมรับได้ท ั้งทางบวกและลบ ในกลุ่มตัว 

อย่างทังสามกลุ่ม การตรวจสอบพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มเปาหมายในการวิจัยนี้จะพิจารณา 

ถึงตัวแปรที่น ่าจะเป็นเหตุป ีจจัยที่ม ีอ ิทธิพลต่อการที่จะตัดสินใจเลือกใช้หรือไม่ใช้พาหนะส่วนตัว 

ซึ่งได้แก่ตัวแปรวัดค่าได้ตังแสดงในตารางที่ 1.1

2. ผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจและส ังคม (Socioeconomic impact, SOC) เป็นตัว 

แปรที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจและการยอมรับได้ทังทางบวกและลบในกลุ่มตัวอย่างทังสามกลุ่ม 

เช่นเดียวกับพฤติกรรมการเดินทาง การตรวจสอบผลกระทบของตัวแปรนีสามารถวัดค่าได้จากองค์ 

ประกอบตังแสดงในตารางที่ 1.1

3. จุดมุ่งหมายที่ต ้องการบรรลุเกี่ยวกับการเดินทาง (Important aims to reach, IMP) หมาย 

ถึง ล ักษณะของสภาพการเด ินทางและขนส่งรวมถึงส ิ่งแวดล้อมต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง 

และชุมชนที่เห็นว่ามีความสำคัญและเป็นสิ่งที่ด ้องการให้เกิดขึน เป ็นตัวแปรที่น ่าจะมีอ ิทธิพลทาง 

บวกต่อความพึงพอใจและการยอมรับมาตรการ ALS ของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 

และผ ู้อาศ ัยและมีก ิจการในพึนที่ศ ึกษาเนื่องจากองค์ประกอบส่วนใหญ่ของตัวแปรเป็นสิ่งท ี่ตอบ 

สนองความต้องการในเชิงบวกให้กับคนกลุ่มนี และมีอิทธิพลทางลบต่อกลุ่มผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ 

ส่วนตัวเนื่องจากเมื่อพิจารณาจากองค์ประกอบของตัวแปรแล้ว ตัวแปรนีจะมุ่งเอือประโยชน์ให้ก ับ
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ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะและผู้อาศัยและมีกิจการในเขตบางรักเป็นส่วนใหญ่ ต ัวแปรนี้ 

สามารถวัดค่าได้จากองค์ประกอบตังแสดงในตารางที่ 1.1

4. ท ัศนคต ิทม ีต ่อการควบค ุมการใชรถยนต (Attitude towards limiting car use, ATTD) 

หมายถึง ความร ู้ส ึกในทางบวกหร ือลบท ี่ม ีต ่อการควบค ุมการใช ้รถยนต ์ เป ็นต ัวแปรท ี่น ่าจะม ี 

อ ิทธิพลทางบวกต่อความพ ึงพอใจและการยอมรับมาตรการ ALS ของกลุ่มผ ู้เด ินทางด้วยระบบ 

ขนส่งสาธารณะและผู้อาศัยและมีกิจการในพึนที่ศ ึกษา และมีอิทธิพลทางลบต่อกลุ่มผู้เด ินทางด้วย 

รถยนต์ส่วนตัว โดยมีเหตุผลประกอบสมมติฐานดังกล่าวเช่นเดียวกับข้อ 3 ตัวแปรนี้สามารถวัดค่า 

ได้จากองค์ประกอบดังแสดงในตารางที่ 1.1

5. บรรทัดฐานของสังคม (Social norm, SOCN) หมายถึง การรับรู้ถ ึงแนวคิดหรือทัศนคติ 

ในเรื่องการยอมรับมาตรการเก็บค่าเข้าพ ืนที่ของคนรอบช้างหรือของสังคมที่ม ีต ่อตนเอง น่าจะมี 

อิทธิพลทางบวกต่อความพึงพอใจ และการยอมรับในกลุ่มเป้าหมายทั้ง 3 กลุ่ม เนื่องจากการที่ผู้คน 

รอบข้างให้การสนับสนุนเมื่อทราบว่านาย ก ตั้งใจที่จะปฏิบัติตามมาตรการ ALS ย่อมเป็นป้จจัยที่ 

ส่งเสริมให้นาย ก เกิดความพึงพอใจและเกิดการยอมรับในมาตรการ ALS มากขึน ไม่ว่านาย ก จะ 

เป็นคนกลุ่มใดก็ตาม

6. การรับรู้ถึงป็ญหาที่เกิดขึน (P ro b le m  p e rc e p t io n , P E R C ) หมายถึง การรับรู้ถึงปิญหาใน 
การเดินทางและขนส่งท่ีเกิดขึนในชุมชนท่ีตนเองมีส่วนร่วมอยู่ด้วย รวมถึงผลกระทบของป้ญหาท่ีมี 
ต่อตนเองด้วย เป็นป้จจัยที่น่าจะมีอิทธิพลทางบวกต่อความพึงพอใจและการยอมรับในกลุ่มเป้า 
หมายทัง 3 กลุ่ม เนื่องจากคนทัง 3 กลุ่ม น่าจะรับทราบถึงป้ญหาการจราจรที่เกิดขึ้นในพื้นที่ใน 
ระดับที่ใกล้เคียงกัน การรับทราบถึงป้ญหาที่เกิดขึนจะนำไปสู่ความพึงพอใจและการยอมรับใน 
มาตรการ A L S  ของคนทัง 3 กลุ่ม เม่ือทราบว่ามาตรการดังกล่าวสามารถบรรเทาปีญหาจราจรท่ีเกิด
-ะรฺ in 3)
ขน เดั

7. การรับรูขอมูลข ่าวสาร (Perceived information and knowledge. INFO) หมายถง การมี 

ความรู้และการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ ALS เป็นตัวแปรที่น่าจะส่งอิทธิพลทางบวกต่อ 

ความพึงพอใจและการยอมรับในมาตรการ ALS ในกลุ่มเป้าหมายทั้ง 3 กลุ่ม ทั้งนี้เนื่องจากการที่ 

กลุ่มตัวอย่างมีความรู้ความเข้าใจในมาตรการ ALS และทราบถึงประโยชน์ท ี่ได ้ร ับจากมาตรการ 

ALS ซึ่งก่อให้เกิดประโยชน์ให้กับชุมชนโดยรวม ไม'ว่าจะเป็นคนกลุ่มใดแล้ว ก็น่าที่จะเกิดความพึง 

พอใจและการยอมรับในการนำมาตรการ ALS มาประยุกต์ใช้ในเขตบางรัก



31

8. การร ับร ู้ในประส ิทธ ิภาพและประส ิทธ ิผลของมาตรการเก ็บค ่าเข ้าพ ืนท ี่ (Perceived 

effectiveness and efficiency, EFF) หมายถึง การที่กลุ่มเปาหมายรันรู้ถ ึงประสิทธิภาพและประสิทธิ 

ผลของมาตรการ ALS ในการลดปริมาณการใช้รถยนต์น่าจะส่งอิทธิพลทางบวกต่อความพึงพอใจ 

และการยอมรับมาตรการ ALS ในกลุ่มเป้าหมายทัง 3 กลุ่ม เนื่องจากมาตรการ ALS นันสามารถช่วย 

บรรเทาป็ญหาจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพและส่งผลให้เกิดสภาพของชุมชนที่ด ี สิ่งเหล่านีน่าจะ 

ทำให้เกิดความพึงพอใจและยอมรับในมาตรการ ALS ไม,ว่าจะเป็นคนกลุ่มไหนก็ตาม

9. การตระหนักถึงผลที่จะได้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (A w a re n e s s  o f  in d iv id u a l  

c la im , INDC) หมายถึง การที่กลุ่มเป้าหมายรับรู้ได้ถึงผลประโยชน์ที่ตนเองคาดว่าจะได้รับจาก 
มาตรการเก็บค่าเข้าพึนท่ีเม่ือประเมินและเทียบกับสภาพท่ีเป็นอยู่ในป้จจุบัน เป็นตัวแปรท่ีน่าจะมี 
อิทธิพลทางบวกต่อกลุ่มเป้าหมายทัง 3 กลุ่ม เนื่องจากประโยชน์โดยภาพรวมท่ีเกิดฃึนตามมาจาก 
การนำมาตรการ A L S  มาประยุกต์ใช้ในชุมชนน้ัน ย่อมส่งผลทางบวกต่อคนในชุมชนไม่มากก็น้อย 
ซึ่งสภาพตังกล่าวน่าจะทำให้คนในชุมชนเกิดความพึงพอใจและยอมรับในมาตรการดังกล่าว ไม,ว่า 
จะเป็นคนกลุ่มใดก็ตาม

10. การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม (Awareness of equity, EQUI) หมายถึง การ 

รับรู้ถ ึงความเสมอภาคกันของคนในชุมชนในการคาดหวังถึงผลที่จะได้รับตามมาอันเนื่องมาจาก 

การนำมาตรการเก็บค่าเข้าพึนที่มาประยุกต์ใช้ เป็นตัวแปรที่น ่าจะมีอิทธิพลทางบวกค่าความพึงพอ 

ใจและการยอมรับในกลุ่มเป้าหมายทัง 3 กลุ่ม ทังนีเนื่องการนำมาตรการ ALS มาประยุกต์ใช้ในชุม 

ชนบัน ย่อมทำให้คนบางกลุ่มได ้ประโยชน์ และคนบางกลุ่มเสียผลประโยชน์ ด้วยเหตุนี้ การที่กลุ่ม 

เป ้าหมายมีความตระหนักว่าประโยชน์ที่ได้รับจากมาตรการ ALS บัน ถ้ามองโดยภาพรวมแล้วจะ 

ทำให้คนส่วนใหญ่ในชุมชนได้รับประโยชน์ และประโยชน์ที่เก ิดขึนนีสามารถที่จะแบ่งสรรกันไป 

ให้กับคนในชุมชนซึ่งอาจจะได้รับมากหรือน้อย ทางตรงหรือทางอ้อม ทังนีขึนอยู่กับว่าเป็นคนกลุ่ม 

ใดในชุมชน แต่ถ ้ากลุ่มเป้าหมายสามารถรับรู้ได ้ถ ึงประโยชน์ท ี่เก ิดขึนในภาพรวมตามที่กล่าวมา 

แล้ว ก็น่าที่จะเกิดความพึงพอใจและยอมรับในมาตรการ ALS ไม่ว่าจะเป็นคนกลุ่มใด

11. การตระหน ักถ ึงการจ ัดสรรเง ินรายได ้เพ ื่อพ ัฒนาส ิ่งต ่างๆ ในชุมชน (Awareness of 

revenue allocation, REV) หมายถึง การรับรู้หรือมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกันการจัดสรรเงินรายได้ที่ 

ได้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพึนที่ไปใช้ในการพัฒนาชุมชนในด้านต่างๆ เป ็นต ัวแปรที่น ่าจะส่ง 

อิทธิพลทางบวกต่อความพึงพอใจและการยอมรับในกลุ่มเป้าหมายทัง 3 กลุ่ม ทังนีลักษณะ'ของการ 

รับรู้ถึงประโยชน์ที่ได้รับจากการนำเงินรายได้ที่ได้จากการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพึนที่ไปพัฒนาชุมชน
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'น้ัน เป็นไปในทำนองเดียวกันกับการตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม นั่นคือถ้ากลุ่มเฟ้าหมาย 

ไม่ว ่าจะเป ็นกลุ่มใดรับทราบข้อมูลเกี่ยวกับการจัดสรรเงินรายได้ไปใช้ในการพัฒนาสิ่งต ่างๆ ใน 

ช ุมชนอย ่างเป ็นร ูปธรรมและช ่วยให ้การเด ินทางและสภาพแวดล ้อมในช ุมชนเป ็นไปอย ่างม ี 

ประสิทธิภาพแล้ว ก็น่าที่จะเกิดความพึงพอใจและยอมรับในมาตรการ ALS ในที่สุด

12. การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง (Perceived behavioral 

control, PERBC) หมายถึง ความรู้สึกที่มีต่อการตัดสินใจของตนเองในการที่จะลดการเดินทางโดย 

ใช้รถยนต์ส่วนตัวว่ามีความยากหรือง่ายอย่างไร เป็นตัวแปรที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มผู้เด ิน 

ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่านัน โดยตัวแปรดังกล่าวน่าจะมีอิทธิพลทางลบต่อความพึงพอใจและการ 

ยอมรับในมาตรการ ALS ในกลุ่มตัวอย่างตังกล่าว ทั้งนี้เนื่องจาก ตัวแปรดังกล่าวอาจท่าให้ผู้เดิน 

ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวรับรู้ถึงการที่ต้องเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางหรือรูปแบบการดำเนินชีวิตจาก 

ที่เคยเป็นอยู่เมื่อมีการนำมาตรการ ALS มาประยุกต์ใช้

13. ค วามจำเป ็น ใน การใช ้รถ ยน ต ์ (The meaning of car use, MEAN) หมายถ ึง ความ 

ต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางเพื่อตอบสนองความต้องการในด้านต่างๆ 

เป ็นตัวแปรที่ใช ้ตรวจสอบทัศนคติกลุ่มผ ู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส ่วนตัวเท่าน ัน โดยตัวแปรนี้น ่าจะมี 

อิทธิพลทางลบต่อความพึงพอใจและการยอมรับในมาตรการ ALS ในกลุ่มตัวอย่างตังกล่าว เนื่อง 

จากคนกลุ่มนี้จะรู้สึกได้ถึงการเสียผลประโยชน์ที่ได้รับจากการใช้รถยนต์ส่วนตัวในกรณีที่ต ้องถูก 

จำกัดการใช้รถยนต์หรือต้องเปลี่ยนรูปแบบการดำเนินชีวิตเมื่อมีการนำมาตรการ ALS มาประยุกต์ 

ใช้ในเขตบางรัก

14. การเปรียบเท ียบทางสังคม (Social comparison, SOCIAL) หมายถึง ความต้องการเชิง 

จิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัว1ในการเดินทางเนื่องจากท่า1ให้เกิดความได้เปรียบในการดำเนินชีวิต 

เมื่อเปรียบเทียบกับคนอื่นๆ เป็นตัวแปรที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่า 

นั้น ตัวแปรนี้น ่าจะมีอิทธิพลทางลบต่อความพึงพอใจและการยอมรับในมาตรการ ALS ในกลุ่มตัว 

อย่างตังกล่าว เนื่องจากสมมติฐานที่ว่าคนกลุ่มนีจะรู้ส ึกว่าตัวเองได้เปรียบหรือเหนือกว่าผู้อื่นเมื่อได้ 

ขับรถ การนำมาตรการ ALS มาใช้ในพืนที่อาจท่าให้คนกลุ่มนี้ต ้องเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางหรือ 

การดำเนินชีวิต ซึ่งอาจท่าให้ไม่สามารถใช้รถยนต์ส่วนตัวได้ตามที่ต้องการ 15

15. สัญลักษณ์แสดงความเป็นตัวตน (The expression of self identity, EXP) หมายถึง ความ 

ต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางเนื่องจากเป็นสิ่งที่สะท้อนบุคลิกและความ



33

เป ็นตัวตนให้ผ ู้อ ื่นได้ร ับรู้ เป็ใ!ตัวแปรที่ใช,ตรวจสอบทัศนคติของผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่า 

นั้น และน ่าจะม ีอ ิทธ ิพลทางลบต่อความพ ึงพอใจและการยอมรับในมาตรการ A L S  ของกลุ่มเป้า 

หมายนี้เน ื่องจากสมมติฐานที่ว ่า คนกลุ่มนี้จะรู้สึกเป็นตัวของตัวเองและสามารถควบคุมการดำเนิน 

ชีวิตได้เมื่อได้ขับรถ การนำมาตรการ A L S  มาใช้ในเขตบางรักอาจทำให้ความรู้สึกตังกล่าวของคน 

กลุ่มนี้หมดไป

16. ความปลอดภัย (Safety, SAFE) หมายถึง ความต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วน 

ตัวในการเดินทางเนื่องจากทำให้เกิดความรู้ส ึกปลอดภัยในการเดินทาง เป ็นตัวแปรที่ใช ้สำหรับ 

ตรวจสอบทัศนคติผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่านั้น โดยตัวแปรดังกล่าวน่าจะส่งอิทธิพลทางลบ 

ต่อความพึงพอใจและการยอมรับที่มีต่อมาตรการ ALS ของคนกลุ่มนี้ เนื่องจากสมมติฐานที่ว่า การ 

นำมาตรการ ALS มาใช้อาจทำให้คนกลุ่มนี้ใม่สามารถใช้รถยนต์ได้ตามที่ต้องการเหมือนเดิม และ 

อาจทำให้ต้องลดการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ซึ่งอาจทำให้คนกลุ่มนีเกิดความรู้ส ึกไม่ปลอดภัย 

ในการเดินทาง

17. การตอบสนองดานความร ูสก (The emotional function of the car, EMOT) หมายถง 

ความต้องการเชิงจิตวิทยาที่จะใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางเนื่องจากต้องการการตอบสนองต้าน 

อารมณ์และความรู้ส ึก เป็นตัวแปรที่ใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่า 

ทัน ต ัวแปรตังกล่าวน่าที่จะส่งอิทธิพลทางลบต่อความพึงพอใจและการยอมรับในมาตรการ ALS 

ของผู้เด ินทางกลุ่มนี้เน ื่องจากสมมติฐานที่ว ่า การขับรถอาจทำให้คนกลุ่มนี้รู้สึกผ่อนคลายและเกิด 

ความรู้ส ึกสนุก การนำมาตรการ ALS มาใช้อาจทำให้ความรู้สึกตังกล่าวของคนกลุ่มนี้หมดไปเนื่อง 

จากความจำเป็นต้องเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและการดำเนินชีวิตใหม่ 18

18. ความพึงพอใจในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (The satisfaction towards ALS, SAT) หมาย 

ถึง ความรู้ส ึกพอใจและยินดีท ี่เกิดขึนเนื่องจากความต้องการพืนฐานในเรื่องของการเดินทางและ 

การดำเนินชีวิตตามที่คาดหวังไว้ได้รับการตอบสนอง เป็นตัวแปรที่น ่าจะมีอิทธิพลทางบวกต่อการ 

ยอมรับ และความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS ในกลุ่มเป้าหมาย 

ทัง 3 กลุ่ม ท ังน ีเน ื่องจากสมมต ิฐานท ี่ว ่า เม ื่อความต้องการข ันพ ืนฐานในเรื่องของการเด ินทาง 

สภาพแวดล้อมภายในชุมชน และการดำเนินชีวิตได้รับการตอบสนองในระดับที่น่าพอใจตามที่คาด 

หวังไว้ จะทำให้กลุ่มเป้าหมายเกิดความพึงพอใจ และส่งผลให้เกิดการยอมรับ และปรับเปลี่ยนพฤติ 

กรรมให ้สอดคล ้องก ับมาตรการ ALS โดยอัตโนมัต ิ ซ ึ่งจะเก ิดข ึนได ้ก ็ต ่อเม ื่อกล ุ่มเป ้าหมายไต ้ 

พิจารณาข้อมูลของมาตรการ ALS และประเมินผลที่จะไต้รับตามมาอย่างละเอียดแล้ว
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19. การยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (T h e  a c c e p ta b i l i ty  to w a rd s  A L S ,  A C P T )  หมาย 

ถึง ทัศนคติหรือความรู้ส ึกเชิงบวกที่มีต่อมาตรการ A L S  และองค์ประกอบต่างๆ ของมาตรการ รวม 

ถึงผลที่ตามมาจากการใช้มาตรการดังกล่าว เป็นตัวแปรที่น่าจะมีอิทธิพลทางบวกต่อความตังใจที่จะ 

ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ A L S  และไม,มีอิทธิพลย้อนกลับไปยังความพึงพอ 

ใจในกลุ่มเป็าหมายทั้ง 3 กลุ่ม ทั้งนี้เนื่องจากสมมติฐานที่ว่า เมื่อกลุ่มเป็าหมายได้รับทราบข้อมูลจาก 

การประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการ A L S  หรืออาจทราบถึงประโยชน์ที่ตามมาจากการนำมาตรการ 

A L S  มาใช้ในการแก้ไขป้ญหาจราจรแล้ว ทำให้เกิดความรู้สึกทางบวกและให้การยอมรับมาตรการ 

ตังกล่าว แต ่ความรู้ส ึกทางบวกต ังกล ่าวอาจเก ิดจากการรับร ู้ข ้อม ูลข ่าวสาร หรือการรับร ู้ถ ึงผล 

ประโยชน ์ท ี่จะได ้ร ับเท ่าน ัน การรับรู้ต ังกล่าวทำให้เกิดการยอมรับแต่อาจไม่ได้ร ู้ส ึกพึงพอใจใน 

มาตรการตังกล่าวก็ได้

20. ความต ังใจท ี่จะปร ับเปล ี่ยนพฤต ิกรรมให ้สอดคล ้องก ับมาตรการ ALS (Behavioral 

intention towards ALS, BEH) หมายถึง ความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง หรือการ 

ดำเนินชีวิตเพื่อปฏิบัติตามหรือให้เป็นไปตามเงื่อนไขของมาตรการที่กำหนดไว้ ตัวแปรตังกล่าวถูก 

กำหนดให้เป็นตัวแปรตามของการวิจัยนี้ โดยสามารถวัดค่าได้จากองค์ประกอบตามที่แสดงไว้ใน 

ตารางที่ 1.1

จากสมมติฐานของการวิจ ัยตามที่ได ้บรรยายไว้ข ้างด้น สามารถสรุปต ังแสดงในตาราง

ต่อไปนี้

ตารางท่ี 1.2 ทิศทางของอิทธิพลตามสมมติฐานการวิจัย

ตัวแปร๗ งภาขน0ก
, . 1 l i p

• • « เ ^ ? ร พ ® ^ เ ^ พ ^ p p p

สมมติฐแ

SAT

งทิ«ทางของอิทริพลท่ืมีตัวเ 

ACPT

เปร๗ งภายใน 

BEH

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV) ไม่กำหนด ไม่กำหนด ไม่กำหนด

ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (SOC) ไม่กำหนด ไม่กำหนด ไม่กำหนด

จุดบุ่งหมายท่ีต้องการบรรลุเก่ียวกับการเดินทาง (IMP) + สำหรับ PB.RS 

- สำท รับ PC

+ สำหรับ PB.RS 

- สำหรับ PC

(+ สำหรับ PB.RS)* 

(- สำหรับ PC)*

ทัศนคติท่ีมีต่อการควบคุมการใช้รถยนต้ (ATTD)
+ สำหรับ PB.RS 

- สำหรับ PC
+ สำหรับ PB.RS 

- สำหรับ PC

(+ สำหรับ PB.RS)* 

(- สำหรับ PC)*

บรรทัดฐานของสังคม (SOCN) + + (+)♦

การรับรู้ถึงปิญหาท่ีเกิดข้ึน (PERC) + + (+)*
การรับรู้ข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับมาตรการ ALS (INFO) + + (+)*
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ต า ร า ง ท ี่ 1.2 ท ิศ ท า ง ข อ ง อ ิท ธ ิพ ล ต า ม ส ม ม ต ิฐ า น ก า ร ว ิจ ัย  ( ต ่อ )

ตังแปรแฝงภ!ยนอก สมมติฐานทิศทางของอิทธิพสท่ีมตัวแปรแฝงุภาส่ใน

SAT . ÀCPT BEH

การรับรู้ในประสิทธิภาพและประสิทธิผลของมาตร 

การ ALS (EFF)

+ + (■)*

การตระหนักถึงผลประโยชน์ท่ีจะได้รบจากนาตร 

การ ALS (INDC)

+ + (+)*

การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม (EQUI) + + (+)*
การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือพัฒนาส่ิง 

ต่างๆ  ในชุมชน (REV)

+ + (+)*

การรับรู้เก่ียวกับการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง 

(PERBC)

- สำหรับ PC เท่าน้ัน - สำหรับ PC เท่าน้ัน - (สำหรับ PC เท่าน้ัน)*

ความจำเป็นท่ีด้องมีรถยนคส่วนตัวไว'ในครอบครอง 

(MEAN)

- สำหรับ PC เท่าน้ัน - สำหรับ PC เท่าน้ัน - (สำหรับ PC เท่าน้ัน)*

การเปรียบเทียบทางสังคม (SOCIAL) - สำหรับ PC เท่าน้ัน - สำหรับ PC เท่าน้ัน •(สำหรับ PCเท่าน้ัน)*

สัญสักษณ์แสดงความเป็นตัวตน (EXP) - ส่าหรับ PC เท่าน้ัน - สำหรับ PC เท่าน้ัน •(สำหรับ PCเท่าน้ัน)*

ความปลอดกัย (SAFE) - สำหรับ PC เท่าน้ัน - สำหรับ PC เท่าน้ัน •(สำหรับ PC เท่าน้ัน)*

การคอบสนองด้านความรู้สึก (EMOT) - สำหรับ PC เท่าน้ัน - สำหรับ PC เท่าน้ัน - (สำหรับ PC เท่าน้ัน)*

ความพึงพอใจท่ีมีต่อมาตรการ ALS(SAT) - r -งั ■ + +

การยอมรับท่ีมีต่อมาตรการ ALS (ACPT)

*  ( _  ) ก ร ณ ีเพ ิ่ม เต ิม เฉ พ า ะ ท ี่เ ก ิด จ า ก ก า ร ป ร ับ แ ก ้แ บ บ จ ำ ล อ ง

จากตารางที่ 1.2 จะสังเกตเห็นการกำหนดสมมติฐานทิศทางของอิทธิพลจากตัวแปรต้นไป 

ยังตัวแปร BEH ไว้เป็นกรณีทางเลือก เนื่องจากในการวิเคราะห์ด้วย SEM นัน บางกรณีอาจต้องมี 

การปรับแก้แบบจำลองเพื่อให้เกิดความสอดคล้องกันยิ่งขึนระหว่างแบบจำลองสมมติฐานและข้อ 

มูลเชิงประจักษ์ จึงไต้กำหนดสมมติฐานเพิ่มเติมไว้เป็นทางเลือกในกรณีตังกล่าวต้วขซึ่งจะเห็นไต้ว่า 

ทิศทางของอิทธิพลดังกล่าวมีความสอดคล้องกับทิศทางของอิทธิพลตามสมมติฐานที่ไต้บรรยายไว้ 

แล้วในตอนต้น

1.5 ขอบเขตของการวิจัย

1.5.1 พืนที่ศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย

การวิจัยครั้งนี้กำหนดให้เขตบางรัก กรุงเทพมหานคร เป็นพื้นที่ศึกษา กลุ่มเป้าหมายสำหรับ 

งานวิจัยนีแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ผู้เดินทางด้วยรถยนต้ส่วนตัว (Passenger car users, PC) ผู้เดิน
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ทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ (Public transportation users, PB) และผู้ที่อาศัยและมีกิจการในเขต 

บางรัก (Residents, RS)

1.5.2 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา

ตัวแปรที่ใช้ในการตรวจสอบทัศนคติที่ม ีต ่อความพึงพอใจ การยอมรับ และความตั้งใจที่ 

จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS แบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่ม ตามประเภทของ 

ตัวแปรที่เป็นองค์ประกอบตามหลักการวิเคราะห์ด้วย SEM คือ

1. ตัวแปรแฝงภายนอก (Exogenous variable) ประกอบด้วยตัวแปรแฝง 17 ตัวแปร ได้แก่ 

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV) ผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (SOC) จุดมุ่งหมาย 

ท ี่ต ้องการบรรล ุเก ี่ยวก ับการเด ินทาง (IMP) ท ัศนคต ิท ี่ม ีต ่อการควบค ุมการใช ้รถยนต ์ (ATTD) 

บรรท ัดฐานของส ังคม (SOCN) การร ับร ู้ถ ึงป ัญ หาท ี่เก ิดข ึน (PERC) การร ับร ู้ข ้อม ูลข ่าวสาร 

(INFO) การร ับร ู้ในประส ิทธ ิภาพ และประส ิทธ ิผลของมาตรการเก ็บค ่าเข ้าพ ื้นท ี่ (EFF) การ 

ตระหนักถึงผลที่จะได้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพึนที่ (INDC) การตระหนักถึงความเท่าเทียมกัน 

ในสังคม (EQUI) การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพื่อพัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน (REV) การ 

รับรู้เก ี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง (PERBC) การพิจารณารถยนต์จาก 

ประโยชน์ที่ได้รับโดยตรง (MEAN) การเปรียบเทียบทางสังคม (SOCIAL) สัญลักษณ์แสดงความ 

เป็นตัวตน (EXP) ความปลอดภัย (SAFE) การตอบสนองด้านความรู้ส ึก (EMOT) โดยตัวแปรทั้ง 

หมดที่กล่าวมานีจะใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว สำหรับตัว 

แปรที่ใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มผู้เด ินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และผู้อาศัยและมี 

กิจการในเขตบางรักนั้น จะประกอบด้วยต ัวแปรท ั้งหมดยกเว ้น PERBC MEAN SOCIAL EXP 

SAFE และ EMOT

2. ต ัวแปรแฝงภายใน (Endogenous variable) ประกอบด ้วยต ัวแปรแฝง 3 ตัวแปร ได้แก่ 

ความพึงพอ1ใจที่มีต่อมไตรการ ALS (SAT) การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT) และการเปลี่ยน 

แปลงพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS (BEH)

สำหรับต ัวแปรว ัดค ่าได ้ของต ัวแปรแฝงแต ่ละต ัวแปรน ัน ได้แสดงไว้อย่างละเอียดและ 

ครบถ้วนในตารางที่ 1.1
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1.5.3 เครื่องมือวิจัย

การวิจัยนี้จะใช้วิธีสำรวจข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถาม แบบสอบถามที่ใช้ใน 

การสำรวจข้อมูลจะมีเนือหาแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ได้แก่ ส ่วน ท่ี 1 เป็นคำถามท่ีใช้สำหรับตรวจสอบ 

ท ัศนคติและความค ิดเห ็นท ั่วไปเก ี่ยวก ับป ัญหาที่เก ิดข ึนในการเด ินทางและขนส่งในพ ื้นท ี่ศ ึกษา 

ส่วนที่ 2 มุ่งเน้นไปที่การตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มเปัาหมายเกี่ยวกับการนำมาตรการเก็บค่าเข้าพื้น 

ที่มาประยุกต์ใช้ในพื้นที่ศ ึกษา รวมถึงความรู้ความเข้าใจที่มีต ่อมาตรการดังกล่าวและผลที่ตามมา 

จากการนำมาตรการมาประยุกต์ใช้ ส่วนที่ 3 ใช้สำหรับตรวจสอบข้อมูลสถานะทางเศรษฐกิจและ 

สังคมของผู้ตอบคำถาม เพื่อให้ทราบถึงลักษณะทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง และส ่วนท ี่ 4 เป็นคำถามที่ 

ใช้ตรวจสอบพฤติกรรมการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม

1.5.4 มาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทางที่ใช้เป็นกรณีศึกษา

การวิจัยนีได้ทำการคัดเลือกมาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทางจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

เอกสารและบทความวิชาการต่างๆ ท ังในและนอกประเทศ สรุปเป็นมาตรการที่ใช้เป็นกรณีศึกษา 

สำหรับการวิจัยนี้ ได้แก่ มาตรการเก็บค่าผ่านเข้าพื้นที่ (Area Licensing Scheme, ALS)

1.5.5 การวิเคราะห์ข้อมูล

การวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งออกได้เป็น 3 ขันตอน ได้แก่ การวิเคราะห์เมืองด้นด้วยวิธีการทาง 

สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพ ื่อตรวจสอบภาพรวมของข้อมูลก่อนที่จะนำข ้อมูลด ัง 

กล่าวไปวิเคราะห์ในขันตอนต่อไป หลังจากทันข้อมูลจะถูกนำไปวิเคราะห์ด้วย Structural Equation 

Modeling (SEM) เพ ื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ ตามที่กล่าวไปแล้วข้างด้น จาก 

นั้นแบบจำลองที่ว ิเคราะห์ด ้วย SEM จะถูกนำไปเปรียบเทียบกับแบบจำลองที่ได้จากการวิเคราะห์ 

ดวย Traditional Methods ชงไดแก่ Least Square Method และ Discrete Choice Analysis

1.6 คำจำกัดความที่ใชในการวิจัย

รถยนต์ส่วนตัว หมายถึง ยานพาหนะส่วนตัวที่กลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวใช้ 

ในการเดินทาง ในที่นีได้แก่ รถยนต์ส่วนตัวแบบ 4 ล้อ และรถจักรยานยนต์
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ผู้เดินทาง หมายถึง ผู้ที่เดินทางด้วยรูปแบบการเดินทางต่างๆ และต้องเกี่ยวข้องกับเขตบางรักในรูป 

แบบต่างๆ ไม่ว ่าจะเป ็น ผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน เรียนหนังสือ ซื้อสินค้า พักผ่อนหย่อนใจ หรือ 

ประกอบธุระต ่างๆ ในเขตบางรัก โดยอาจเป็นผู้ที่อาศัยในเขตบางรัก หรือเดินทางมาจากที่อ ื่นก็ได้ 

ในงานวิจัยได้แบ่งผู้เดินทางออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว และผู้เดินทางด้วย 

ระบบขนส่งสาธารณะ

1.7 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ

1.7.1 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับในเชิงวิชาการ

1. ผลล ัพธ ์ท ี่ได ้จากงานวิจ ัยน ีสามารถใช ้เป ็นข ้อม ูลอ ้างอ ิงในการตรวจสอบทฤษฎี The 

theory of planned behavior ซึ่งเป็นทฤษฎีทางจิตวิทยาที่คิดค้นขึ้นโดย Ajzen (1985) ซึ่งถือได้ว่าเป็น 

ทฤษฎีของชาวตะวันตก เปรียบเทียบกับทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างในประเทศไทย เพื่อเป็นการยืนยัน 

ความสามารถในการประยุกต์ใช้ได้โดยทั่วไป (Generality) ของทฤษฎีดังกล่าว

2. ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิจัยเป็นการตรวจสอบความสำคัญของตัวแปรเชิงจิตวิทยาซึ่งได้แก่ 

ความพึงพอใจ ในบร ิบทท ี่เป ็นต ัวแปรท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต ่อการยอมร ับ  และความเต ็มใจท ี่จะเปล ี่ยน 

พฤติกรรมให้สอดคล้องกับนโยบายของภาครัฐ

1.7.2 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับในเชิงประยุกต์

1. ผลลัพธ์จากการวิจัยอาจใช้เป็นแนวทางในการนำหลักการของ SEM มาประยุกต์ใช้ในการ 

ว ิเคราะห ์เช ิงนโยบายด ้านการขนส ่ง รวมถ ึงการกำหนดกรอบแนวค ิดและวางแผนประย ุกต ์ใช ้ 

มาตรการ TDM ร่วมกับมาตรการอื่นๆ เพื่อการแก้ไขป้ญหาจราจรได้อย่างเหมาะสมยิ่งขึ้น

2. ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิจัยนีจะช่วยให้ผู้วางแผนสามารถกำหนดแนวทางปฏิบัติ และวิธีการที่ 

เหมาะสมในการให้ความรู้และประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการ TDM แก่ประชาชน เมื่อประชาชน 

เกิดความเข้าใจและยอมรับในหลักการของมาตรการแล้วน่าที่จะเกิดการยอมรับมากขึ้นและจะทำให้ 

การต่อด้านจากสมาชิกในชุมชนต่อการนำมาตรการ TDM มาประยุกต์ใช้บันลดลงโดยอัตโนมัติ
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3. ผ ล ล ัพ ธ ์ท ี ่ไ ด ้จ า ก ง า น ว ิจ ัย น ี ้จ ึง ถ ือ ไ ด ้ว ่า เป ็น อ ง ค ์ค ว า ม ร ู ้ใ ห ม ่ท ี ่ส า ม า ร ถ ใ ช ้เป ็น บ ร ร ท ัด ฐ า น

ส ำ ห ร ับ ก า ร ว า ง แ ผ น เพ ื ่อ จ ัด เต ร ีย ม ม า ต ร ก า ร  T D M  ท ี ่ เ ห ม า ะ ส ม ก ับ เม ือ ง ต ่า ง ๆ  ท ี ่ม ีล ัก ษ ณ ะ ข อ ง ป ีญ ห า

ใ ก ล ้เค ีย ง ก ับ ก ร ุง เท พ ฯ  ต ่อ ไ ป ใ น อ น า ค ต

1.8 วิธีดำเนินการวิจัย

การวิจัยครั้งนี้แบ่งการดำเนินงานออกเป็นขั้นตอนได้ดังต่อไปนี้

1. ทบทวนบทความที่เก ี่ยวข ้องก ับการตรวจสอบทัศนคติของผ ู้เด ินทางท ี่ม ีต ่อมาตรการ 

TDM การนำ SEM มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาทัศนคติในงานวิจัยด้านการขนส่ง และการตรวจ 

สอบทัศนคติของผู้เดินทางในประเทศไทยที่มีต่อมาตรการแก้ไขป็ญหาจราจรและมาตรการ ALS

2. จ ัดทำแบบสอบถามเพื่อใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มเปาหมาย จากนั้นทำการ 

สำรวจเบื้องด้นเพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของแบบสอบถาม นำผลที่ได้จากขั้นตอนมาปรับปรุง 

เนือหาของแบบสอบถามก่อนทำการออกสำรวจข้อมูลจริง

3. สำรวจข้อมูลทัศนคติของกลุ่มเปาหมายในพื้นที่ศ ึกษา โดยใช้เทคนิคการสำรวจข้อมูล 

ด้วยแบบสอบถาม จากนั้นจึงตรวจสอบข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ คัดแยกชุดข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์ 

ออกจากข้อมูลทังหมดก่อนที่จะทำการวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

4. วิเคราะห์ข ้อมูลเบื้องด้นด้วยวิธีการสถิติเช ิงพรรณนา และด้วยวิธ ี SEM เพื่อตรวจสอบ 

ความสัมพันธ์ระหว่างคัวแปรในกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม

5. อภิปรายผลการวิจัย และสรุปผล จากทันเตรียมจัดทำรุปเล่มสมบูรณ์เพื่อนำเสนอผลการ 

วิจัยต่อไป

1.9 อำดับขั้นตอนการเสนอผลการวิจัย

เน ือหาของงานวิจ ัยแบ่งห ัวข ้อการนำเสนอออกเป ็น 5 ส ่วน ส ่วนท ี่ 1 บทนำ เป็นการนำ 

เสนอความเป็นมาของป้ญหาวิจัย วัตถุประสงค์การวิจัย ขอบเขตการวิจัย สมมติฐาน ประโขชนที่ 

คาดว่าจะได้รับ และขันตอนการดำเนินงาน ส่วนที่ 2 การทบทวนบทความที่เกี่ยวข้อง เป็นการนำ 

เสนอผลที่ได้จากการทบทวนทฤษฎีและแนวคิดที่เป ็นประโยชน์และถูกใช้หลักอ้างอิงสำหรับวาง 

แนวทางในการวิจัยนี ส่วนที่ 3 ขันตอนการดำเนินงาน เนือหาในส่วนนีจะแสดงขันตอนการดำเนิน
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งานโดยละเอียดของการวิจัย ส่วนที่ 4 ผลการศึกษา ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลทั้งหมดจะ 

ถูกนำเสนอในส่วนนี รวมถึงการอภิปรายผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย และสุดท้าย ส่วน 

ท่ี 5 สรุปผลการวิจัย ผลลัพธ ์ท ี่ได ้จากการวิจ ัยจะถูกนำมาสรุปไว้ในส่วนนี้เพ ื่อเป ็นการตรวจสอบ 

ความสอดคล ้องของสมมต ิฐานการว ิจ ัยท ี่กำหนดไว ้ในตอนด ้นก ับผลการศ ึกษาท ี่ได ้และความ 

ครบถ้วนในการตอบโจทย์ตามวัตถุประสงค์การวิจัย รวมถึงนำเสนอข้อเสนอแนะทัง 3 ประการ ซ่ึง 

ได้แก่ ข้อเสนอแนะเชิงวิชาการ ข้อเสนอแนะเชิงประยุกต์ และข้อเสนอแนะสำหรับการศึกษาเพิ่ม 

เติมในอนาคต
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