
บทที่ 3

การกำหนดกรอบการศึกษาและการรวบรวมข้อมูล

ในลำดับต่อไปจะเป็นการอธิบายถึงขอบเขตของการศึกษาและการเก็บรวบรวมข้อมูล 
สำหรับการวิจัยนี โดยเนือหาในบทนี้ประกอบด้วยการกำหนดรูปแบบของมาตรการเก็บเงินค่าผ่าน 
เข้าพ้ืนท่ี การกำหนดพ้ืนท่ีศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย การกำหนดรูปแบบของแบบจำลองสมการเชิง 
โครงสร้างและตัวแปรในแบบจำลอง และการสร้างเคร่ืองมือวิจัย โดยมีรายละเอียดของแต่ละหัวข้อ 
ดังต่อไปนี้

3.1 การกำหนดรูปแบบมาตรการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพื้นที่

มาตรการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพืนที่ (A re a  lic e n s in g  sch em e , A L S )  สำหรับงานวิจัยนีเป็น 
มาตรการ TDM ด้านการเงินที่จะนำมาใช้เพื่อควบคุมปริมาณการจราจรในพื้นที่ศึกษา รถยนต์ส่วน 
ตัวที่ต้องการผ่านเข้า-ออก หรือวิ่งผ่านพืนที่ศึกษาจะด้องชำระเงินเพื่อซือใบอนุญาตผ่านทางซึ่งมี 
ลักษณะเป็นสติ๊กเกอร์สำหรับติดบริเวณกระจกหน้ารถ โดยใบอนุญาตดังกล่าวมีทังลักษณะเป็นใบ 
อนุญาตรายวัน รายสัปดาห์ รายเดือน และรายปี ซึ่งสามารถหา1ซื้อได้จากสถานที่ที่หน่วยงานรัฐ 
กำหนดไว้เช่น ที่ทำการไปรษณีย์ ร้านสะดวกซือ และบริเวณจุดผ่านเข้าออกพืนที่ ฯลฯ การควบ 
คุมจะมีผลบังคับเฉพาะผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและรถจักรยานยนต์ส่วนตัวเท่าทัน มาตรการ 
ดังกล่าวยกเว้นสำหรับรถยนต์ส่วนตัวที่มีผู้โดยสารมาในรถตังแต่ 4 คนฃึนไป และรถยนต์ที่ให้ 
บริการขนส่งสาธารณะ เช่น รถโดยสารประจำทาง รถตู้มวลชน หรือรถแท็กซี่ที่มีผู้โดยสาร รวม 
ถึงรถพยาบาล รถดับเพลิง และยวดยานที่ใช้สำหรับบำเพ็ญสาธารณะประโยชน์ต่างๆ จะไม'ถูกจัด 
อยู่ในข่ายของยวดยานที่ถูกควบคุม สำหรับรายละเอียดของมาตรการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพืนที่ที่ใช้ 
เป็นกรณีศึกษาในงานวิจัยนี้สรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 3.1

จากตารางท ี่ 3.1 มาตรการ A LS  จ ะ บ ังค ับ ใช ้ต ัง แ ต ่ว ัน จ ัน ท ร ์ถ ึง ว ัน ศ ุก ร ์ส ำ ห ร ับ ว ัน เส า ร ์แ ล ะ  
อาท ิต ย ์จะไม ่ม ีการบ ังค ับ ใช ้ม าต รการด ังกล ่าว  ส ำห ร ับ ช ่ว ง เวล าบ ังค ับ ใช ้ใน แ ต ่ล ะว ัน ท ัน จ ะแ บ ่งอ อ ก  
เป ็น 3 ช ่วง ได ้แก ่ ช ่ว งแ รก  ช ่วงเวลาเร ่งด ่วน เช ้า  (M orning peak hours) เร ิ่มต ังแต ่ 06.00 ถึง 09.00 น. 
ช ่ว งท ี่ส อ ง น อ ก ช ่ว ง เว ล า เร ่ง ด ่ว น  (Off peak) เร ิ่มต ังแต ่เวลา 09 .0 0 ถ ึง 16.00น. แ ล ะ ช ่ว งท ี่ส าม ช ่ว ง  
เร ่งด ่วน เย ็น  (Evening peak hours) เร ิ่มต ั้งแต ่ 16.00 ถึง 20.00 น. ส ำห ร ับ ช ่วงเวล าต ั้งแต ่ 20.00 น. ถึง
06.00 น. ข อ งแ ต ่ล ะ ว ัน จ ะ ไม ่ม ีก ารบ ังค ับ ใช ้ม าต รก าร ส ำ ห ร ับ ค ่าผ ่าน เข ้าพ ืน ท ี่ถ ูก ก ำห น ด ไว ้ 2 อ ัตรา 
อ ัต ราค ่าผ ่าน เข ้าพ ืนท ี่ใน ช ่วงเร ่งด ่วน เช ้าและเย ็น เท ่าก ับ  40 บ าท ต ่อว ัน  และน อกช ่วงเวลาเร ่งด ่วน เท ่า
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กับ 25 บาทต่อวัน ผู้ชำระค่าผ่านเข้าพืนที่แล้ว สามารถใช้ส ิทธิในการผ่านเข้าพื้นที่ได ้ตลอดทั้งวัน
โดยอัตราค่าผ่านเข้าพืนที่ดังกล่าวจะมีการลดราคาให้สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ เนื่องจากการ
ครอบครองพืนที่ผิวจราจรที่น้อยกว่ารถยนต์ 4 ล้อ ของรูปแบบการเดินทางดังกล่าว

ตารางท่ี 3.1 รายละเอียดของมาตรการเก็บค่าผ่านพื้นที่ที่ใช้เป็นกรณีศึกษา

ข้อกำหนดของมาตรการ รายละเอียด ใ  P E f  ^
ว ัน ค ว บ ค ุม ว ัน จ ัน ท ร ์- ว ัน ศ ุก ร ์

ช ่ว ง เว ล า ค ว บ ค ุม ช ่ว ง เร ่ง ด ่ว น

•  0 6 :0 0 -0 9 :0 0  น . ( ช ่ว ง เ ร ่ง ด ่ว น เช ้า )

•  1 6 :0 0 -2 0 :0 0 น . ( ช ่ว ง เ ร ่ง ด ่ว น เ ย ็น )

น อ ก ช ่ว ง เ ร ่ง ด ่ว น  

•  0 9 :0 0 - 1 6 :0 0 น .

อ ัต ร า ค ่า ผ ่า น เข ้า พ ื้น ท ี่ •  4 0  บ า ท ต ่อ ว ัน  ( ส ำ ห ร ับ ช ่ว ง เร ่ง ด ่ว น )

•  25 บ า ท ต ่อ ว ัน  ( ส ำ ห ร ับ น อ ก ช ่ว ง เ ร ่ง ด ่ว น )

อ ัต ร า ส ่ว น ล ด ล ด ร า ค า  3 0 %  ส ำ ห ร ับ ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย า น ย น ต ์

ย ว ด ย า น ท ี่ไ ด ้ร ับ ก า ร ย ก เ ว ้น ค ่า  

ผ ่า น เข ้า พ ื้น ท ี่

•  ผ ู้ม ีภ ูม ิล ำ เน า ใ น เข ต บ า ง ร ัก

• ร ถ ย น ต ์ส ่ว น บ ุค ค ล ท่ีมีผู้เด ิน ท า ง  4 ค น ห ร ือ ม า ก ก ว ่า

• ย ว ด ย า น ท ี่ใ ห ้บ ร ิก า ร ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ ร ถ โ ด ย ส า ร ป ร ะ จ ำ ท า ง  

แ ล ะ ร ถ ต ู้ข น ส ่ง  

ส า ธ า ร ณ ะ

•  แ ท ็ก ซ ี่แ ล ะ ส า ม ล ้อ เค ร ื่อ ง ท ี่ม ีผ ู้โ ด ย ส า ร ใ น ร ถ

•  ย ว ด ย า น ท ี่ใ ห ้บ ร ิก า ร ส า ธ า ร ณ ะ ป ร ะ โ ย ช น ์ ร ถ โ ร ง เร ีย น  ร ถ พ ย า บ า ล  

ร ถ บ ร ร เท า ส า ธ า ร ณ ะ  

ป ร ะ โ ย ช น ์ อ า ท ิ ร ถ ด ับ  

เพ ล ิง  ร ถ เก ็บ ข ย ะ  ฯ ล ฯ

อย่างไรก็ดีการเก็บค่าผ่านทางดังกล่าวก็มีข้อยกเว้นเช่นกัน เนื่องจากการเก็บค่าผ่านเข้าพืน 
ที่กับผู้เดินทางบางกลุ่ม อาจไม่เป็นการยุติธรรมนักสำหรับบุคคลเหล่านัน ผู้เดินทางท่ีได้รับการยก 
เว้นค่าผ่านเข้าพืนที่ ได้แก่ ผู้มีที่พักอาศัยอยู่ในเขตบางรัก ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและมีผู้ 
โดยสารมาด้วยตังแต่ 4คนขึนไป (รวมคนขับ) พาหนะที่ให้บริการขนส่งสาธารณะ อาทิ รถ 
โดยสารประจำทาง และรถตู้มวลชน ฯลฯ รถแท็กซี่และตุ๊กตุ๊กที่มีผู้โดยสารใช้บริการ และพาหนะ 
ที่ให้บริการสาธารณะประโยชน์ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น รถดับเพลิง รถตำรวจ รถเก็บขยะ หรือรถรัน 
ส่งเด็กนักเรียน เป็นด้น
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3.2 พื้นที่ศึกษาและกลุ่มเป้าหมาย

งานวิจัยนี้กำหนดให้เขตบางรักเป็นพื้นที่ศ ึกษา จากข้อมูลสำนักบริหารการทะเบียน 
กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ปี 2547เขตบางรักมีพ้ืนท่ี 5.536 ตารางกิโลเมตร มีท่ีพักอาศัย 
23,176 ครัวเรือน มีประชากรในพื้นที่ทั้งสิ้น 61,870 คน การใช้ประโยชน์พื้นที่ในเขตบางรักถูก 
กำหนดให้เป็นย่านธุรกิจ (C e n t ra l b u s in e ss  d is t r ic t ,  CBD) เนื่องจากเป็นท่ีตั้งของสำนักงาน สถานท่ี 
ราชการ และศูนย์การค้าที่สำคัญเป็นจำนวนมาก พื้นท่ีในเขตบางรักแบ่งออกเป็นเขตย่อย 6 เขต ได้ 
แก่ แขวงตลาดน้อย แขวงมหาพฤฒาราม แขวงสี่พระยา แขวงบางรัก แขวงสุรวงศ์ และแขวงสี 
ลม มีถนนสายสำคัญผ่านพื้นที่ 8 สาย ได้แก่ ถนนสี่พระยา สุรวงศ์ สีลม สาธรใต้ สาธรเหนือ 
เจริญนคร เจริญกรุง และพระราม 4 รูปแบบการเดินทางในเขตบางรักมีหลายรูปแบบ ที่สำคัญได้ 
แก่ รถโดยสารประจำทาง รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน รถตู้มวลชน เรือโดยสาร และรถรับจ้างประเภท 
ต่าง  ๆ ไม่ว่าจะเป็น แท็กซี่ จักรยานยนต์รับจ้าง และสามล้อเครื่อง แผนที่แสดงขอบเขตของพืนที่ 
ศึกษาได้แสดงไว้ในรูปที่ 3.1

ร ูป ท ี่ 3.1 ข อ บ เข ต ข อ ง พ ืน ท ี่ศ ึก ษ า ส ำ ห ร ับ ง า น ว ิจ ัย

เข ต บ างร ัก เป ็น พ ืน ท ี่ห น ึ่งท ี่ม ีป ีญ ห าก ารจ ราจ รต ิด ข ัด เก ิด ข ึน  ก ารจ ราจ รต ิด ข ัด ใน เขต บ างร ัก  
น ั้น ถ ือ ได ้ว ่า ร ุน แ ร ง จ ัด อ ย ู่ใน อ ัน ด ับ ต ้น ๆ  ข อ งก ร ุง เท พ ม ห า น ค รด ังแ ส ด งข ้อ ม ูล ป ระ ก อ บ ใน ต า รา งท ี่
3.2 ซ ึ่งจ ะ เห ็น ได ้ว ่าค วาม เร ็ว เฉ ล ี่ย บ น ถ น น ส าย ห ล ัก ใน พ ืน ท ี่ศ ึก ษ า  (ช ่อ งท ี่เน ้น ส ีเข ้ม ) ม ีความเร ็วเฉล ี่ย  
ใกล ้เค ียงก ับ ความเร ็ว เฉล ี่ยต ํ่าส ุด  น อกจากน ีย ังม ีก ารค วบ ค ุม การข ับ รถ เข ้า เขต บ างร ัก ใน ช ่วง เวล าเร ่ง  
ต ่วนบนถนนส ี่พ ระยาเพ ื่อควบค ุมมลพ ิษ ทางอากาศท ี่เก ิดจากการส ันดาบของยวดยานท ี่ผ ่าน เข ้ามาใน
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m เท ี่ ด ังแ ส ด ง ต ัว อ ย ่า งใน ร ูป ท ี่ 3.2 ด ้วย เห ต ุน ี้จ ึงพ ื้น ท ี่ด ังก ล ่าวจ ึงม ีค วาม น ่าส น ใจ ท ี่จ ะ น ำม าใช ้เป ็น  
กรณ ีศ ึกษาสำหร ับงานว ิจ ัยน ี่

ต า ร า ง ท ี่ 3 .2 ข ้อ ม ูล ส ภ า พ ป ิญ ห า จ ร า จ ร ใ น พ ื้น ท ี่ศ ึก ษ า

ช ื่อ ถ น น อ ัต ร า เร ็ว เฉ ล ี่ย ท ั้ง ห ม ด ห ม า ย เห ต ุ

ข า เข ้า ข า อ อ ก

เจ ร ิญ ก ร ุง  ( ด ้น ) 11.84 17.67 อ ัต ร า เร ็ว เฉ ล ี่ย ส ูง ส ุด  ข าเข ้า  57 .55  ก ม ./ช ม .

ข า อ อ ก  5 2 .6 9  ก ม ./ช ม . 

อ ัต ร า เร ็ว เฉ ล ี่ย ต ํ่า ส ุค  ข าเข ้า  1 1 .4 4 ก ม ./ช ม .

ข า อ อ ก  1 7 .3 3 ก ม ./ช ม .

เจ ร ิญ ก ร ุง  (ป ล า ย ) 14.08 14.27
เจ ร ิญ น ค ร 2 3 .57 24 .43

พ ร ะ ร า ม ท ี่ 4 2 0 .08 2 3 .10

ส า ท ร 14.14 11.50
ส ีล ม 12.36 13.36

ป ร ิม า ณ จ ร า จ ร ท า ง แ ย ก ป ี 2 5 4 7 : แ ย ก ศ า ล า แ ด ง  10,371 ค ัน ต ่อ ๆ ท โ ม ง  (M a x . 14,971 ค ัน ต ่อ ช ัว โ ม ง  M in .  1,556 

ค ัน ต ่อ ช ั่ว โ ม ง )

ความเร็วเฉล่ียในการเดินทางบริเวณแยกวิกฤตในช่วงเร่งด่วนเช้า-เย็น ปี 2547 (กม./ชม.)
ช ั่อ แ ย ก ช ่อ ถ น น เร ่ง ด ่ว น เช ้า

ข าเข ้า ข า อ อ ก

เร ่ง ด ่ว น เย ็น

ข าเข ้า ข า อ อ ก

ส า ท ร - ส ุร ศ ัก ด ิ ส า ท ร 7.26 5.73 6.02 4.22

ท ี่ม า  ส ถ ิต ิจ ร า จ ร ป ี2 5 4 7 ส ำ น ัก ก า ร จ ร า จ ร แ ล ะ ข น ส ่ง ก ร ุง เ ท พ ม ห า น ค ร

ร ูป ท ี่ 3 .2  ป ้า ย ค ว บ ค ุม ย ว ด ย า น แ ล ะ ม ล พ ิษ ท า ง อ า ก า ศ ใ น พ ื้น ท ี่ศ ึก ษ า
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จากที่กล่าวแล้วในตอนต้นถึงกลุ่มคนที่น่าจะได้รับผลกระทบจากมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ 
ซึ่งได้แก่ ผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (Passenger car users, PC) ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะ (Public transportation users, PB) และผู้ที่อาศัยและมีกิจการในเขตบางรัก (Residents, 
RS) ในงานวิจัยนีจ ึงได้กำหนดให้ผู้ที่เกี่ยวข้องกับเขตบางรักทั้งสามกลุ่มนี้เป็นกลุ่มเป้าหมาย เน่ือง 
จากสมมติฐานเบืองด้นที่ว่า กลุ่มบุคคลที่มีลักษณะการเดินทางและมีความต้องการพืนฐานในการ 
เดินทางท่ีแตกต่างกันน้ัน น่าจะมีทัศนคติเกี่ยวกับมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ีแตกต่างกันด้วยเช่นกัน

3.3 กใรกำหนดรูปแบบและตัวแปรของแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง

การวิจัยนี้ใช้การวิเคราะห์โดยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง หรือ Structural Equation 
Model (SEM) เพื่อใช้อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่ต้องการศึกษา โดยทั่วไป SEM จะ 
ประกอบด้วยแบบจำลองหลักที่เป ็นองค์ประกอบ 2 แบบจำลอง ได้แก่ แบบจำลองการวัด 
(Measurement model) และแบบจำลองสมการโครงสร้าง (Structural model) แบบจำลองการวัด 
แบ่งออกได้เป็น 2 กลุ่มตามประเภทของตัวแปร ได้แก่ แบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายนอก 
(Exogenous measurement model) และแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายใน (Endogenous 
measurement model) โดยแบบจำลองการวัดทังสองกลุ่มจะใช้สำหรับตรวจสอบและแสดงความ 
สัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงและตัวแปรสังเกตได้ สำหรับแบบจำลองสมการโครงสร้างทันจะใช้ 
แสดงความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเสันระหว่างตัวแปรแฝงด้วยกัน

3.3.1 แบบจำลองการวัด (Measurement models)

ตัวแปรแฝงไม'ว่าจะเป็นตัวแปรแฝงภายนอกหรือตัวแปรแฝงภายใน ทันไม่สามารถวัดค่า 
ได้ด้วยตัวของมันเอง จะต้องวัดค่าฝานตัวแปรสังเกตได้ (Observed variable) แบบจำลองการวัดจะ 
ประกอบด้วยตัวแปรภายนอกแฝง และตัวแปรภายนอกสังเกตได้ท่ีเป็นองค์ประกอบของตัวแปรแฝง 
ทัน แต่ไม่มีตัวแปรภายใน แบบจำลองการวัดดังกล่าวจะเป็นแบบจำลองวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง 
ยืนยัน (Confirmatory factor analysis models) ที่ใช้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้ชุด 
หนึ่งว่าเกิดจากตัวแปรแฝงหรือคุณลักษณะแฝงที่เป็นองค์ประกอบร่วมอย่างไร การวิเคราะห์องค์ 
ประกอบต ังกล ่าวทำได ้2 แบบ คือการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสำรวจ (Exploratory factor 
analysis) และการวิเคราะหองคประกอบเชิงยนยัน (Confirmatory factor analysis) ในการวิจัยนีใช 
การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน เนื่องจากมีสมมติฐานประกอบการวิจัยที่แใiนอนว่ามีองค์ 
ประกอบใดที่ส่งอิทธิพลไปยังตัวแปรสังเกตได้ น่ันหมายความว่าผู้วิเคราะห์จะต้องทราบโครงสร้าง
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ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร และกำหนดไว้ให้เป็นแบบจำลองการวิจัย จากน้ันจึงทำการตรวจสอบ 
ว่าข้อมูลเชิงประจักษ์ที่สำรวจมาได้ สอดคล้องกับแบบจำลองการวิจัยดังกล่าวหรือไม่ รูปแบบท่ัวไป 
ของแบบจำลองดังกล่าวเขียนในรูปสมการเมทริกซ์ได้ตังนี้

X  = X Ç + ร หรือ (3 .1)

[x ] = [l x ] [ k ] + (3 .2)

โดยท่ี X
À ,L X  =

=
ร , d  =

เวคเตอร์ตัวแปรภายนอกสังเกตได้ X ขนาด (NX X  1)
เมทริกช์สัมประสิทธ์การถดถอยของ X บน K ขนาด (NX X  NK) 
เวคเตอร์ตัวแปรภายนอกแฝง K ขนาด (NK X  1)
เวคเตอร์ความคลาดเคลื่อน d ในการวัดตัวแปร X ขนาด (NX X  1)

สำหรับการวิจัยนี้ประกอบด้วยแบบจำลองการวัดทั้งสิ้น 13 แบบจำลอง แบ่งเป็น แบบ 
จำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายนอก 11 แบบจำลอง และแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายใน 
2 แบบจำลองโดยความหมายและประเภทของตัวแปรทั้งหมดได้แสดงไว้ในตารางที่ 1.1และ 
สามารถเขียนความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงและตัวแปรสังเกตได้ของแบบจำลองดังกล่าวได้ดัง 
ต่อไปนี้

องค์ประกอบของแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายนอก (Exogenous Measurement Models)

1. ตัวแปรแฝงพฤติกรรมการเดินทาง (Travel characteristics, TRAY)

ตัวแปรวัด 

ค่าได้

ความหมาย
■! nil 1 IP ( i  l 

. ■ • ' !

TPUR วัดอ ุประสงค ์การ!ด ินทางในพ ืนท ี่ศ ึกษา

MODE ร ูปแบบการเด ินทางหล ักท ี่ใช ้ในพ ื้นท ี่ศ ึกษา

TT1ME เวลาท ี่ใช ้ในการ!ด ินทาง

ACT1ME เวลาท ี่ใช ้ทำก ิ!)กรรมใา!พ ื้นท ี่ศ ึกษา

TCO ST ค่าใช้จ ่ายในการเด ินทาง

FREQ ความถี่ในการใช ้รถยนค์เพ ื่อทำก ิจกรรมในพ ื้นท ี่ศ ึกษา

TPUR

MODE

TTIME

ACTIM

TCOST

FREQ
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2. ต ัว แ ป ร แ ฝ งผ ล ก ระท บ จ าก ส ถ าน ะท าง เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะส ังค ม  (Socioeconomic Impact, s o c )

ตัวแปรวัด

ค่าาต ั
ความหมาย

SEX เพศ

AGE อายุ

ocu อาชีพ

EDU ระดับการศึกษา

DPLC สถานท่ีต้ังของท่ีอยู่อาศัย

WPLC สถานท่ีต้ังของท่ีทำงานห!อท่ีเรียน

HHM จำนวนผู้อยู่อาศัยในครัวแอน

HHMO จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีประกอบอาชีพ

HHM6I7 จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีอายุระหว่าง 6-17ปี

HHM18 จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีอายุมากกว่า 18ปี

NVIHH จำนวนรถยนต์ในครัวเรือน

NMIHH จำนวนรถจักรยานยนต์ในครัวเรือน

DABT ความสามารถในการ‘จับรถยนต์

LDA การมีใบ,จับข่ีไว้ในครอบครอง

PINC รายได้เฉล่ียต่อเดือนของดัวท่าน

3. ตัวแปรแฝงจุดมุ่งหมายที่ต ้องการบรรลุเก่ียวกับการเดินทาง (Important aims to reach, IMP)

ตัวแปร ความหมา0

วัดค่าได้

IMP 1 ความม ีอ ิสระในการใช ้รถยนต ์ส ่วนต ัวได ้ท ุกเวลาท ี่ต ้องการ

IMP2 สภาพอากาศท ี่ด ีและบรืสทธิ

IMP3 ความม ีอ ิสระในการใช ้รถยนต ์ส ่วนต ัวไปไต ้ในท ุกสถานท ี่

IMP4 ค่าใช ้จ ่ายในการเด ินทางท ี่ไม ่แพงจนเก ินไป

IMPS ความเสมอภาคของคนในสังคมในเรื่องของการเด ินทาง

IMP6 ความม ีอ ิสระท ี่จะข ับรถยนต ์ส ่วนต ัวไปไหนมาไหนเพ ียงลำพ ัง

IMP7 การมีทางเด ินเทาที่กว้างขวางและปลอดภัย

IMP8 การมี!ส ันทางจักรยานโดยเฉพาะ

IMP9 การปรับปรุงเร ื่องความปลอดภัยในการเดินทาง

IMPIO ความม ีอ ิสระในการ!ด ินทางไปท ุกท ี่ไม ่ว ่าจะด ้วยรูปแบบการ  
เด ินทางประเภทใด
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4. ต ัวแ ป รแฝ งก ารร ับ ร ู้ถ ึงป ัญ ห าท ี่เก ิด ข ึ้น  (Problem perception, PERC)

ตัวแปร 

วัดค่าไค้

ความทมาย

PC1 การรับรู้เก ี่ยวกับปีญหาการจราจรติดขัด

PC2 การรับรู้เก ี่ยวกับป็ญหาที่จอดรถไม่เพ ียงพอ/หาที่จอดรถยาก

PC3 การรับร ู้เก ี่ยวก ับป ็ญหาบริการขนส่งสาธารณะ (รถโดยสารประจำ 

ทาง รถไฟฟ ้า รถแท ็กซ ี่ ฯลฯ) ไม่เพียงพอ

PC4 การรับรู้เก ี่ยวกับปิญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์

PC 5 การรับรู้เก ี่ยวกับปิญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร

PC6 การรับรู้เก ี่ยวก ับป ิญหาสภาพถนนไม ่ปลอดภัย

PC 7 การรับรู้เก ี่ยวก ับสภาพใ]ญหาจราจรและขนส่งท ี่เก ิดข ึ้นโดยรวม

PC1

PC2

PC 3

PC4

PC5

PC6

PC 7

5. ตัวแปรแฝงการตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม (Awareness of equity, EQUI)

ตัวแปรวัด 

ค่าไค้

ความหมใย

EQT1 การคาดหวังว่าการเด ินทางในเมืองจะใช้เวลาน ้อยลง

EQT2 การคาดหวังว่าการเด ินทางจะมีค ่าใช้จ ่ายมากขึ้น

EQT3 การคาดหวังว่ามลพิษต่อส ิ่งแวดล้อม (ทางอากาศ ทางเสียง 

ฯลฯ) จะน้อยลง

EQT4 การคาดหวังว่าโอกาสในการเด ินทางจะถูกจำกัดอย่างไม, 

ยุติจรรม

EQT5 การคาดหวังว่าการเด ินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากขึ้น

EQT6 การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากขืน

EQT7 การคาดหวังว่าจะได ้ร ับผลกระทบมากกว่าคนอ ื่นในเรอง 

ค่าใช้จ่ายที่เพ ิ่มขึ้น

6. ต ัวแปรแฝงการตระหน ักถ ึงการจ ัดสรรเง ินรายได ้เพ ื่อพ ัฒ นาส ิ่งต ่างๆ ในชุมชน (Revenue

allocation, REV) REV1

ตัวแปร

วัดค่าไค้

ความหมาย
REV2

REV I การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถ่ิน REV3
REV2 การนำไปปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร เช่น สร้าง 

ถนนใหม่ ปรับปรุงสัญญาณไฟ ฯลฯ REV4

REV3 การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ

REV4 การนำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล
REV5

REV รุ การนำไปกดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ REV6

REV6 การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี

REV 7 การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรขาน REV7
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7. ตัวแปรแฝงความ จำเป็นในการใช้รถยนต์ (The meaning of car use, MEAN)

ตัวแปรวัต 

ค'!ไต้

คว!มหม!ย

M C U I ต,องการใช ้รถยนต ์เพราะสามารถนำท ่านไปท ุกหนท ุก  

แฟงตามที่ต ้องการ

MCU2 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถใช้งานไต้เสมอตามท ี ่

ต้องการ

MCU3 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะม ีความสามารถในการบรรทุก  

ส ัมภาระไต้เป ็นอย่างด ี

MCU4 ต้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถใช ้ไต ้ในว ันหย ุดและ 

เพ ื่อการพักผ่อนหย่อนใจ

MCU5 ต้องการใช ้รถยนต์เพราะไต ้ร ับความสะดวกสบายแบ  ้

สภาพอากาศจะเลวร้าย

MCU6 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถใช ้ร ับส ่งและบริการผ ู้ 

อ ื่น ไต ้

MCU7 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถทำให ้ท ่านไปเยี่ยม  

ญาต ิและเพ ื่อนไต ้สะดวกขึ้น

MCU8 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถลดเวลาในการเด ินทาง 

ไต ้

MCU9 ต้องการใช ้รถยนต์เพราะช ่วยให้ท ่านสามารถเล ือกเส ้น  

ทางในการเด ินทางไต ้อย ่างอ ิสระ

MCU10 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะรถยนต์ท ี่ใช ้ย ึดเกาะถนนไต้ด ี

MCU11 ต ้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยเพ ิ่มสมรรถภาพในการ 
เดินทาง

8. ตัวแปรแฝงการเปรียบเทียบทางสังคม (Social comparison, SOCIAL)

ตัวแปรวัด 

ค่าาด้

ความหมาย

SOC1 ต้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้ไม่ต้องพ่ืงพาผู้อ่ืน

SOC2 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถหยุดหรือจอดระหว่าง 
ทางไต้ตามต้องการ

SOC3 ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยใหการใช้ชีวิตสะดวกและง่าย 

ข้ึน

SOC4 ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้สามารถไปเท่ียวหรือไป 

ทำกิจกรรมต่าง  ๆนอกบ้านไต้

SOC5 ต้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้คนอ่ืน  ๆไม่สามารถรบกวน 

ท่านไต้
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9. ต ัวแ ป ร แ ฝ งส ัญ ล ัก ษ ณ ์แ ส ด งค วาม เป ็น ต ัวต น  (The expression o f self-identity, EXP)

ตัวแปรวัด

«HW

ความหม!ย

ESI 1 ต'องการใช้รถยนต์เพราะเป ็นงานอดิเรกในขามว่างของท่าน

ES12 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะเป ็นพาหนะที่เหมาะกับตัวท ่านมาก

ESI3 ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะการขับรณปีนส ิ่งท ี่ทาทายและเร ้าใจ

ESI4 ต ้องการใช้รถยนต์เพราะขอบความเร็ว

ESI5 ตองการใชรถยนต์เพราะช่วยใหท่านแตกต่างจากผูอ ื่น

ESI6 ต้องการใช้รถยนต์เพราะรถยนต์เป ็นส ิ่งท ี่ช ่วยบ ่งบอกความเป ็นตัว 

ตนของท่าน

ESI7 ต ้องการใช้รถยนต์เพราะสมรรถนะเครื่องยนต์ของท ่านดีเย ี่ยม

10. ตัวแปรแฝงการตอบสนองดานความรูสก (The emotional function of the car, EMOT)

ส ำห ร ับ ท ัศน ค ต ิท ี่ม ีต ่อก ารค วบ ค ุมก ารใช ้รถ ย น ต ์ (Attitudes toward limiting car use) 

บรรทัดฐานของสังคม (Social norm) ความรูและขอมูลข่าวสาร (Information and knowledge) การ 

ตระหนักถึงผลที่ จะได้ร ับ จากมาตรการ ALS (Awareness of individual claims) การรับรู้เกี่ยวกับ 

การควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง (Perceived behavioral control) และความปลอดภัย 

(Safety) น ันเป ็นตัวแปรแฝงภายนอกที่ม ีต ัวแปรวัดค่าได้เพ ียงตัวเด ียว จึงไม่ต ้องทำการวิเคราะห์ 

องค์ประกอบเชิงยืนยัน



90

องค์ประกอบของแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายใน (Endogenous Measurement Models)

1. ตัวแปรแฝงการยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (The acceptability towards ALS, ACPT)

ตัวแปร 

วัดค'ไไตั

ความหมาย

ACC I การยอมรับว่าการ!ก ีบค ่าเข ้าพ ื้นท ี่จะส ่งผลให ้เขตบางรักรการจราจรท ี่คล ่องต ัวข ึ้น มีมลภาวะทางอากาศและเสียง 
น้อยลงกว่าเดิม

ACC2 การยอมรับว่าเงินจากการเกีบค ่าเข ้าพ ื้นท ี่จะช่วยพ ัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ ถนนหนทาง และสภาพแวดล้อมใน  

เขตบางร ักให ้ด ีข ึ้นได ้

ACC3 การช ื้อสต ิ๊ก เกอร ์เพ ื่อผ ่านเข ้าพ ื้นท ี่ณ ชมนาม ันห ้างร ้านธนาคารท ี่ทำการไปรษณ ียหร ือร ิมถนนเข ้าก ้นได ้ก ับช ีว ิต  

ประจำวันของท่าน

ACC4 การควบคุมบ ังก ับด ้วยกำลังตำรวจและกล้องวงจรป ิดจะไม,ทำให้ผู้ไข้รถฝ่าริเน

ACC5 ชน ิดยานพาหนะและวัน-เวลาท ี่ควบค ุมสามารถเข ้าใจได ้ง ่ายและไม ่ย ุ่งยากซ ับช ้อน

ACC6 การนำร่องในเขตบางรักท ี่ม ีชญหาการจราจรติดขัดเป ็นก ันต ับต ้นๆก่อนนั้นด ีต ่อการทดลองใช้มาดรการก่อนขยาย 

ไปข ังพ ื้นท ี่อ ื่นๆในอนาคต

ACC7 น่าจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอน ุญาตซึ่งทำให ้ลดปริมาณการจราจรต ิดขัคลง 30% ได ้ท ันทีท ี่ใช ้มาตรการ

ACC8 ทัศนคติเก ี่ยวกับการขอมรันโดยรวมที่ม ีต ่อมาตรการเก ีบค่าเข ้าพ ื้นท ี่

ACC1

ACC2

ACC3

ACC4 ^___  \ \ \  /
H Z H  ะ เ น  A C P T

ACC5 <------

ACC6

ACC7

ACC8
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2. ตัวแปรแฝงความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS (Behavioral 

intention to wards ALS, BEH)

ตัวแปร 

วัดค'!ได้

BF.H1 ความต ั้งใจท ี่จะขับรถน ้อยลง

BEH2 ความต ั้งใจท ี่จะใช ้บร ิการขนส ่งสาธารณะ (รถโดยสารประจำ 

ทาง รถไฟฟ ้า รถแท ็กซ ี่ ฯลฯ) บ่อยครั้งขึ้น

BEH3 ความต ั้งใจท ี่จะเด ินหรือใช ้รถจ ักรยานมากขึ้น

BEH4 ความตั้งใจที่จะจ่ายเงินค่าธรรมเนียมและขับรถเหมือนเดิม

BEH5 ความต ั้งใจท ี่จะไม ่ข ับรถผ ่านพ ื้นท ี่ท ี่บ ังค ับใช ้มาตรการ

BEH6 ความต ั้งใจท ี่จะใช ้รถยนต ์ร ่วมค ับผ ู้อ ื่น  (Car-pooling)

BEH7 ความต ั้งใจท ี่จะไม ่ข ับรถในช ่วงเวลาท ี่มาตรการบ ังค ับ

BEH8 ความตั้งใจท ี่จะใช ้การจอดแล้วจร (Park &  Ride) บ่อยครั้งขึ้น

BEH9 ความต ั้งใจโดยรวมที่จะสน ับสน ุนมาตรการเก ็บค ่าเช ้าพ ื้นท ี่

สำหรับความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (The satisfaction towards ALS) นั้น 

เป ็นต ัวแปรแฝงภายนอกท ี่ม ีต ัวแปรว ัดค ่าได ้เพ ียงต ัวเด ียว จ ึงไม ่จำเป ็นต ้องทำการว ิเคราะห ้ 

องค์ประกอบเชิงยืนยัน

นอกจากนียังมีการกำหนดตัวแปรเฉพาะสำหรับกลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่มในแบบจำลองการ 

วัดดังต่อไปนี

1. คุณลักษณะการเดินทาง (TRAV) สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เป ็นผู้เด ินทางด้วยระบบขนส่ง 

สาธารณะ และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก จะไม่มีตัวแปรสังเกตได้ ความบ่อยครังในการเดิน 

ทางเข้ามาในเขตบางรัก (FREQ) เป็นองค์ประกอบในแบบจำลอง

2. ความตังใจที่จะเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS (BEH) สำหรับกลุ่มตัว 

อย่างที่เป็นผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก จะมีตัวแใ)ร 

สังเกตได้เพียงตัวเดียวที่เป็นองค์ประกอบ ได้แก่ ความตังใจโดยรวมที่จะเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอด 

คล้องกับมาตรการ ALS (BEH9)
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3. ต ัวแปรต่อไปนี้จะใช้สำหรับกลุ่มเป ้าหมายที่เป ็นผ ู้เด ินทางด ้วย รถยนต์ส่วนตัวเท่านั้น 

แบบจำลองการวัดหรือตัวแปรดังกล่าว ได้แก่ การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ 

ของต ัวเอง (PERBC) ความจำเป ็น ในการใช ้รถยนต ์ (MEAN) การเปร ียบ เท ียบท างส ังคม  

(SOCIAL) ส ัญลักษณ ์ความเป ็นต ัวตน (EXP) ความปลอดภัย (SAFE) และการตอบสนองด ้าน 

ความรู้สึก (EMOT)

3.3.2 แบบจำลองเชิงโครงสร้าง (Structural models)

การตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงด้วยกัน แทนได้ด้วยแบบจำลองที่จัดอยู่ใน 

กลุ่มแบบจำลองความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุ (Causal structural models) แบบจำลองในกลุ่ม 

นี้ประกอบด้วยแบบจำลองความสัมพันธ์โครงสร้างทังแบบที่ม ีและไม่มีความคลาดเคลื่อนในการวัด 

(Measurement error) สำหรับงานวิจัยนี้จะเลือกใช้แบบจำลองที่ไม,มีความคลาดเคลื่อนในการวัดซึ่ง 

อยู่ในรูปแบบของแบบจำลองสำหรับการวิเคราะห์อิทธิพล (Path analysis) ทั้งนี้เนื่องจากได้ทำการ 

แปลงแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรแฝงภายนอกแต่ละตัวให้อยู่ในรูปของตัวแปรเดี่ยวแล้ว ดัง 

จะได้อธิบายเพิ่มเติมในลำดับต่อไป

แบบจำลองที่ไม ่ม ีความคลาดเคลื่อนในการวัดจะมีแต่ต ัวแปรสังเกตได้ ไม'มีตัวแปรแฝง 

และไม่มีความคลาดเคลื่อนในการวัดของตัวแปรสังเกตได้ แบบจำลองดังกล่าวเขียนในรูปสมการ 

Matrix ของตัวแปรและพารามิเตอร์ได้ดังต่อไปนี

Y  =  J3Y +  F X  +  Ç หรือ (3.3)

ห = [ ร £ ]  M + M  M + H  (3.4)

โ ด ย ท ี่ Y 

X

P , B E  = 

r ,  G A  = 

ก ั^ -  =

เวคเตอร์ตัวแปรภายในสังเกตได้ Y ขนาด (NY X 1)

เวคเตอร์ตัวแปรภายนอกสังเกตได้X ขนาด (NX X 1)

เมทริกช์อิทธิพลเชิงสาเหตุระหว่าง 7 ๅ ท รือ E ขนาด (NE X NE) 

เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุจาก K ไป E ขนาด (NE X NK) 

เวคเตอร์ความคลาดเคลื่อน Z ของตัวแปร E ขนาด (NE X 1)
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โครงสร้างทั่วไปของแบบจำลองพร้อมทั้งองค์ประกอบภายในแบบจำลอง ได้แสดงไว้ใน
รูปท ี่ 3.3

ร ุป ท ี่ 3 .3 อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ ข อ ง แ บ บ จ ำ ล อ ง เช ิง โ ค ร ง ส ร ้า ง เต ็ม ร ป แ บ บ ต า ม ส ม ม ต ิซ า น ก า ร ว ิจ ัย
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การวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งออกเป็น 2 ส่วน การวิเคราะห์ส่วนแรกเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย 
วิธีการสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมของข้อมูลทังหมด และ 
ลักษณะทั่วไปของกลุ่มเป้าหมาย และการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนที่สองเป็นการวิเคราะห์เพื่อหาความ 
สัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจำลองสมมติฐานโดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิง 
โครงสราง (Structural equation modeling, SEM)

สำหรับการวิเคราะห์ส่วนที่สอง แบ่งออกได้เป็น 2 ฃั้,นตอนย่อยขั้นตอนแรกเป็นการ 
วิเคราะห์ด้วยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างโดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์แบบจำลองการวัด 
(Measurement models) เพื่อยืนยันองค์ประกอบกับตัวแปรสังเกตได้ทังของตัวแปรแฝงภายนอกและ 
ภายใน และเพื่อลดจำนวนตัวแปรก่อนที่จะทำการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไป โดยผลลัพธ์ที่ได้จาก 
การวิเคราะห์ขั้นตอนนี้จะถูกนำไปใช้เป็นชุดข้อมูลสำหรับการวิเคราะห์ในขั้นต่อไป การวิเคราะห์ 
ขันตอนที่สอง เป็นการนำผลลัพธ์ที่ได้จากขั้นตอนแรกมาวิเคราะห์เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างตัว 
แปรแฝงภายนอกและภายในด้วยเทคนิคสมการโครงสร้าง (Structural models) โดยโครงสร้างของ 
แบบจำลองกลุ่มนีจะอยู่ในรูปของแบบจำลองความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงสาเหตุ (Causal structural 
models) การวิเคราะห์แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างนี จะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 กลุ่ม ตาม 
ประเภทของกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งได้แก่ กลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (PC) กลุ่มผู้เดินทางด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะ (PB) และกลุ่มผู้อาศัยและมีกิจการในเขตบางรัก (RS) โดยมีรูปแบบโครง 
สร้างของแบบจำลองตังแสดงในตอนด้น จากทันผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์จะถูกนำมาเปรียบ 
เทียบ ซึ่งได้แก่ การเปรียบเทียบแบบจำลองสมการโครงสร้างระหว่างกลุ่มตัวอย่างทังสามกลุ่ม และ 
การเปรียบเทียบภายในกลุ่มตัวอย่างเดียวกัน

การเปรียบเทียบส่วนแรกนั้น มีวัตถุประสงค์เพื่อตรวจสอบตัวแปรหรือป้จจัยที่มีอิทธิพลต่อ 
ทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม โดยตัวแปรที่ใช้สำหรับการวิเคราะห์แบบจำลองของแต่ละกลุ่ม 
ตัวอย่าง สรุปไว้ในตารางต่อไปนี

3.3.3 การกำหนดตัวแปรของแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างเพื่อการวิเคราะห์แ ล ะ เปรียบเทียบ
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ต า ร า ง ท ี่ 3.3 แ บ บ จ ำ ล อ ง แ ล ะ ต ัว แ ป ร ท ี่เ ป ็น อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ ข อ ง แ ต ่ล ะ ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง

Model

§11 '

Endogenous

(Dependent)

Variables

Exogenous (Independent) Variables

Physical

Factors
General Factors Symbolic-Affective Motive

SA
T

AC
PT

BE
H

TR
AV soc eu

1 AT
TD

SO
CN

PE
RC

IN
FO LuU-ÜJ 1N
DC

EQ
U1 >

LUai PE
RB

C

M
EA

N
___

__
__

__
__

_1
SO

CI
AL a.

Xui
LULu
<00 EM

OI

PCM 1 y , ■ นิ'
PCM2 >4 1/ y 1/ 1/

PCM3 1/ ร 1/ y 1/ ✓ ✓ 1/ 1/ y

PCM4 1/ นิ: . : - - ‘ v ' 1/ /

PCM 1.1 1/ 1/ ✓ ✓ 1/ 1/ 1/ 1/ 1/

PBM1 y 1/ / 1/ 1/ 1/ 1/ /

RSM1 1/ 1/ 1/ 1/ 1/

หมายเหตุ น ิย า ม แ ล ะ ค ำ อ ธ ิบ า ย ข อ ง แ ต ่ล ะ ต ัว แ ป ร ไ ค ้อ ธ ิบ า ย ไ ว ้ใ น ห ัว ข ้อ  1 .4 แ ล ะ ห ัว ข ้อ 3.3

จากตารางท่ี 3.3 แบบจำลอง PCM1 PCM2 PCM3 PCM4 และ PCM1.1 เป็นแบบจำลอง 
ของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว แบบจำลอง PBM1 เป็นแบบจำลองสำหรับผู้เดินทางด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะ และแบบจำลอง RSM1 เป็นแบบจำลองสำหรับผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขต 
บางรัก โดยแบบจำลอง PCM1.1 เป็นแบบจำลองสำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวที่ใช้ 
สำหรับการเปรัยบเทียบระหว่างกลุ่มตัวอย่าง โดยในการวิเคราะห์แบบจำลองสมการโครงสร้าง'นั้น 
องค์ประกอบของตัวแปรตาม BEH ในแบบจำลอง PCM1.1 ประกอบด้วยตัวแปรเพียงตัวเดียวใน 
แบบจำลองการวัด (ใช้คำถามข้อ 17 เพียงข้อเดียว) เพื่อให้สอดคล้องกับกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขน 
ส่งสาธารณะ และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก เน่ืองจากการแสดงทัศนคติเก่ียวกับความตังใจ 
ที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างทั้งสอง จะสามารถแสดงผ่านคำถามข้อที่ 17 เพียงข้อ 
เดียว ซึ่งต่างจากกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ที่สามารถแสดงทัศนคติในเรื่องดังกล่าวได้ด้วย 
การตอบคำถามข้อ 12.1 ถึง 12.9 และข้อ 17 ด้วยเหตุนีจึงต้องทำการวิเคราะห์แบบจำลองของกลุ่มผู้ 
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวแยกอีกชุดหนึ่งเพื่อใช้สำหรับเปรียบเทียบทัศนคติกับกลุ่ม PB และ RS 
สำหรับแบบจำลองที่ใช้เปรียบเทียบในส่วนนี ได้แก่ แบบจำลอง PCM1.1 สำหรับกลุ่มผู้เดินทาง 
ด้วยรถยนต์ส่วนตัว แบนจำลอง PBM1 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และแบบ 
จำลอง RSM1 สำหรับกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก

สำหรับการเปรียบเทียบส่วนที่สอง เป็นการเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลองภายในกลุ่มตัว 
อย่างเดียวกันเพื่อตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีต่อการอธิบายทัศนคติของกลุ่มเป้า 
หมาย โดยการเปรียบเทียบนี จะใช้กลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเป็นกรณีศึกษา แบบจำลองท่ีใช้
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สำหรับการเปรียบเทียบได้แก่ แบบจำลอง PCM1 PCM2 PCM3 และ PCM4 การเปรียบเทียบทั้ง 2 

ส ่วนนีจะพิจารณาทั้งอิทธิพลทางตรง (Direct effect) อ ิทธิพลทางอ้อม (Indirect effect) และอ ิทธิ 

พลรวม (Total effect) ระหว่างตัวแปร

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ 

ส่วนตัว และกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะและผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก แสดง 

ได้ดังรูปที่ 3.4 และ 3.5 ตามลำดับ

ร ป ท ี่ 3.4 แ บ บ จ ำ ล อ ง เช ิง โ ค ร ง ส ร ้า ง ส ำ ห ร ับ ผ ้เด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว
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ร ูป ท ี่ 3.5 แ บ บ จ ำ ล อ ง เช ิง โ ค ร ง ส ร ้า ง ส ำ ห ร ับ ผ ู้เด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ แ ล ะ ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร

ใ น เข ต บ า งร ัก

แบบจำลองที่ได้จากการวิเคราะห์จะถูกนำไปเปรียบเทียบเพื่อตรวจสอบตามประเด็นต่างๆ 

ตามที่บรรยายไว้ในตอนต้น นอกจากนีผลลัพธ์'ที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วย SEM จากกลุ่มตัวอย่างทั้ง 

3 กล ุ่มจะถ ูกนำไปเปร ียบเท ียบก ับทฤษฎ ี The theory of planned behavior (TPB) เพ ื่อตรวจสอบ 

ความสอดคล้องของผลการวิเคราะห์กับทฤษฎีตังกล่าว และตรวจสอบความสามารถในการประยุกต์ 

ใช้ได้อย่างกว้างขวาง (Generality) ของทฤษฎีต ังกล่าวกับกลุ่มตัวอย่างที่อยู่ในพืนที่ศ ึกษาซึ่งมีส ิ่ง 

แวดล้อมและบริบทที่แตกต่างไปจากที่มาของทฤษฎีตังกล่าว

3.4 เครื่องมือวิจัย

การวิจัยนีใช้เทคนิคการสำรวจข้อมูลโดยใช้แบนสอบถาม เบือหาของคำถามได้อ้างอิงจาก 

Schade และ Schlag (2000) และ Steg et al. (2001)เน ื่องจากงานวิจ ัยด ังกล่าวเป ็นการศึกษาพฤติ 

กรรมของกลุ่มตัวอย่างในต่างประเทศซึ่งอาจมีบริบทที่แตกต่างไปจากพืนที่ศึกษาในงานวิจัยนี ด้วย 

เหต ุน ีจ ึงได ้ปร ัน เบ ือหาของแบบสอบถามให ้สอดคล ้องและเหมาะสมก ันพ ืนท ี่ศ ึกษามากย ิ่งข ึน
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สำหรับเนื้อหาของแบบสอบถามที่ใช้สำรวจข้อมูลในงานวิจัยนี แบ่งออกเป็น 4 ส่วน ส่วนที่ 1 เป็น 
คำถามที่ใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปเกี่ยวกับป้ญหาที่เกิดขึนในการเดินทาง 
และขนส่งในพืนที่ศึกษา ส่วนที่ 2 มุ่งเน้นไปที่การตรวจสอบทัศนคติ1ของกลุ่มเป็าหมายเก่ียวกับการ 
นำมาตรการเก็บค่าเข้าพืนที่มาประยุกต์ใช้ในพืนที่ศึกษา รวมถึงความรู้ความเข้าใจท่ีมีต่อมาตรการ 
ดังกล่าวและผลท่ีตามมาจากการนำมาตรการมาประยุกต์ใช้ โดยในตอนต้นของแบบสอบถามส่วนที่ 
2 นี ไต้จัดเต'รียมเอกสารแนะนำมาตรการเก็บค่าเข้าพืนท่ี เพื่อใช้เป็นข้อมูลพืนฐานสำหรับผู้ตอบค่า 
ถามให้เกิดความรู้และความเข้าใจท่ีตรงกันเก่ียวกับมาตรการดังกล่าว

แบบสอบถามส ่วนท ี่ 3 ใช ้สำหรับตรวจสอบข้อม ูลสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ 

ตอบค่าถาม เพื่อให้ทราบถึงลักษณะทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง และแบบสอบถามส่วนที่ 4 เป็นค่าถาม 

ที่ใช้ตรวจสอบพฤติกรรมการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม ค่าถามในแบบสอบถามบ้างข้อถูก 

กำหนดไว้สำหรับกลุ่มเบ้าหมายเฉพาะกลุ่ม (ดูแบบสอบถามในภาคผนวก ก) โดยข้อ 12 และ 20 ถึง 

23 เป ็นค ่าถามท ี่ใช ้สำหรับตรวจสอบ ทัศนคติของกลุ่มผ ู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส ่วนตัวเท ่าน ัน

และข้อ 43 ถึง 49 เป็นค่าถามที่ใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มผู้ที่อาศัยและทำกิจการในพื้นที่ 

ศึกษาเท่านั้น สำหรับกลุ่มเบ้าหมายที่เป็นผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว และระบบขนส่งสาธารณะ 

แบบสอบถามถูกนำไปแจกจ่ายตามอาคารสำนักงานและสถานที่ราชการต่างๆ ภายในพื้นที่ศึกษา 

และขอความร่วมมือจากหน่วยงานเหล่านันให้ตอบค่าถามในแบบสอบถาม จำนวนแบบสอบถามที่ 

ใช้ในส่วนนีมีจำนวน 1,500 ชุด กลุ่มเบ้าหมายที่เป็นผู้อาศัยและมีกิจการในพืนที่ศึกษา จะใช้เทคนิค 

การสำรวจข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถาม โดยผู้สำรวจข้อมูลเลือกผู้ตอบแบบสอบ 

ถามด้วยวิธ ีการสุ่มแบบบังเอิญ (Accidental sampling) โดยจำนวนแบบสอบถามที่ใช ้สำหรับกลุ่ม 

เบ้าหมายนีเท่ากับ 450 ชุด สำหรับตัวอย่างของแบบสอบถามได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก

สำหรับการตรวจสอบความเหมาะสมของแบบสอบถามของตัวแปรแฝงแต่ละตัวในแต่ละ 

กลุ่มเบ้าหมาย สามารถตรวจสอบไต้จากการวิเคราะห์ค่าความเที่ยงจากค่าสัมประสิทธิอ'ลฟาของ 

Cronbach (Cronbach’ a  ) ซึ่งเป็นค่าที่ได้จากการวิเคราะห์นี จะบอกให้ทราบถึงความเหมาะสมของ 

กลุ่มค่าถามที่ใช้ตรวจสอบตัวแปรแฝงแต่ละตัวตังแสดงในตารางที่ 3.4
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ต ารางท ี่ 3.4 แ ส ด ง ค ่า ค ว า ม เท ี่ย ง ข อ ง แ บ บ ส อ บ ถ า ม ข อ ง แ ต ่ล ะ ก ล ุ่ม ค ำ ถ า ม

แ บ บ ส อ บ ถ า ม ก า ร ว ิจ ัย ค ่า ค วาม เท ี่ย ง  ( a  )

1. กลุ่มเป้าหมายที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

จ ุด ม ุ่ง ห ม า ย ท ี่ต ้อ ง ก า ร บ ร ร ล ุเก ี่ย ว ก ับ ก า ร เด ิน ท า ง 0.780

ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ิญ ห า ท ี่เก ิค ข ี้น 0.804

ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ค ว า ม เท ่า เท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม 0.700

ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ก า ร จ ัด ส ร ร เง ิน ร า ย ไ ต ้เพ ื่อ พ ัฒ น า ส ิ่ง ต ่า ง ๆ  ใน ช ุม ช น 0.902

ค ว า ม จ ำ เป ็น ใ น ก า ร ใ ช ้ร ถ ย น ต ์ 0.875

ก า ร เป ร ีย บ เท ีย บ ท า ง ส ัง ค ม 0.772

ส ัญ ล ัก ษ ณ ์แ ส ด ง ค ว า ม เป ็น ต ัว ต น 0.894

ก า ร ต อ บ ส น อ ง ต ้า น ค ว า ม ร ู้ส ึก 0.827

ก า ร ย อ ม ร ับ ใ น ม า ต ร ก า ร เก ็บ ค ่า เข ้า พ ี้น ท ี่ 0.889

ค ว า ม ต ั้ง ใ จ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก ร ร ม ใ ห ้ส อ ด ค ล ้อ ง ก ับ ม า ต ร ก า ร  A LS 0.804

2. กลุ่มเป้าหมายที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาจารณะ

จ ุด ม ุ่ง ห ม า ย ท ี่ต ้อ ง ก า ร บ ร ร ล ุเก ี่ย ว ก ับ ก า ร เด ิน ท า ง 0.798

ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ัญ ห า ท ี่เก ิด ข ึ้น 0.719

ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ค ว า ม เท ่า เท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม 0.673

ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ก า ร จ ัด ส ร ร เง ิน ร า ย ไ ต ้เพ ื่อ พ ัฒ น า ส ิ่ง ต ่า ง ๆ  ใน ช ุม ช น 0.888

ก า ร ย อ ม ร ับ ใ น ม า ต ร ก า ร เก ็บ ค ่า เข ้า พ ื้น ท ี่ 0.860

3. กลุ่มเป้าหมายที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก

อ ุค ม ุ่ง ห ม า ย ท ี่ต ้อ ง ก า ร บ ร ร ล ุเก ี่ย ว ก ับ ก า ร เด ิน ท า ง 0.865

ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ัญ ห า ท ี่เก ิด ข ึ้น 0.702

ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ค ว า ม เท ่า เท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม 0.855

ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ก า ร จ ัด ส ร ร เง ิน ร า ย ไ ต ้เพ ื่อ พ ัฒ น า ส ิ่ง ต ่า ง ๆ  ใ น ช ุม ช น 0.948

ก า ร ย อ ม ร ับ ใ น ม า ต ร ก า ร เก ็บ ค ่า เข ้า พ ื้น ท ี่ 0.894

จากตารางที่ 3.4 พบว่าค ่าส ้มประสิทธอัลฟาของ Cronbach ของกลุ่มตัวแปรแต่ละตัวมีค ่า 

มากกว่า 0.70 ทุกตัวแปร จึงสามารถสรุปได้'ในเบืองต้นว่าคำถามสำหรับแต่ละกลุ่มตัวแปร มีความ 

เหมาะสมเพียงพอสำหรับใช้ตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มเปาหมายแต่ละกลุ่ม

ในลำดับต่อไป เป็นการนำข้อมูลที่รวบรวมได้จากการสำรวจข้อมูลด้วยแบบสอบถามมาทำ 

การวิเคราะห์ด้วยวิใ)การตามที่ได้อขิบายแล้วในตอนด้น โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ ได้แสดง 

ไว้อย่างละเอียดในบทที่ 4
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