
ก า ร ท บ ท ว น ท ฤ ษ ฎ ท เก ย ว ข อ ง

ทฤษฎีที่สำคัญซึ่งถูกใช้เป็นหลักอ้างอิงในการกำหนดแนวคิดของกรอบการดำเนินงานวิจัย 

ครั้งนี้ ด ังต่อไปนี้

•  แนวคิดทางจิตวิทยาที่เกี่ยวข้องกับทัศนคติและพฤติกรรม

•  แนวคิดเกี่ยวกับความพึงพอใจ

•  แนวคิดเกี่ยวกับการยอมรับ

•  การกำหนดตัวแปรสำหรับตรวจสอบทัศนคติ

•  แนวคิดการวิเคราะห์ตามหลักการสมการเชิงโครงสร้าง

2.1 แนวคิดทางจิตวิทยาที่เกี่ยวข้องกับทัศนคติและพฤติกรรม

ในเชิงจิตวิทยา ทัศนคติ (Attitude) หมายถึง ความรู้สึกเชิงจิตวิทยาที่ถูกใช้เป็นตัวแทนของ 

ระดับความชอบหรือไม่ชอบในสิ่งใดสิ่งหนึ่งซ ึ่งเก ิดขึนหลังจากการพิจารณาหรือประเมินสิ่งน ันๆ 

แล้ว ซ ึ่งโดยท ั่วไปจะแสดงออกในรูปของ ความรู้ความเข้าใจ (Cognitive) ความรู้ส ึก (Affective) 

และการตอบสนองทางพฤติกรรม (Behavioral responses) (Eagly และ Chaiken, 1993) จากแนวคิด 

ที่กล่าวว่าพฤติกรรมเป็นผลสะท้อนของทัศนคติจึงมีความพยายามของนักจิตวิทยาที่จะอธิบายความ 

ส ัมพ ันธ ์ระหว ่างท ัศนคต ิและพฤต ิกรรม ไม่ว ่าจะเป็น The model of attitude-behavior relations ท่ี 

เสน อโด ย  Triandis (1980) The health belief model เสน อ  1ดย Janz และ Becker (1984) และ 

Theory of action เสนอโดย Huguenin (1988) แต่ทฤษฎีที่ม ีอิทธิพลต่อนักวิจัยในการนำไปประยุกต์ 

ใช ้มากท ีส ุดได ้แก ่ The theory of reasoned action (TRA) ของ Fishbein และ Ajzen (1975) ท ังน ี 

เนึ่องจากความครอบคลุมของตัวทฤษฎีประกอบกับความง่ายในการนำไปประยุกต์ใช้นั่นเอง ซึ่งใน 

การวิจัยเกี่ยวกับจิตวิทยาการขนส่ง (Traffic psychology) ทฤษฎีนีก็ได้รับการยอมรับและนิยมนำไป 

ประยุกต์ใช้ในการอธิบายพฤติกรรมของคนขับรถ และผู้ใช้ถนนอื่นๆ ป้จจัยที่เป ็นองค์ประกอบและ 

ความสัมพันธ์ระหว่างปิจจัยต่างๆ ของทฤษฎี TRA แสดงได้ดังรูปต่อไปนี
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ร ูป ท ี่ 2.1 ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่า ง ป ิจ จ ัย ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ พ ฤ ต ิก ร ร ม ต า ม ท ฤ ษ ฎ ี T h e  th e o ry  o f  reasoned action

จากรูปที่ 2.1 การใช้ทฤษฎี TRA ทำนายพฤติกรรมของคนในการแสดงออกต่อสิ่งใดสิ่ง 

หนึ่งในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่งน ัน ผ ู้ส ังเกตจะต ้องทำการตรวจสอบท ัศนคต ิ1ของบุคคลที่ม ีต ่อการ 

แสดงพฤติกรรมดังกล่าวในช่วงเวลาที่สอดคล้องกับการทำนายด้วย หรือหมายความว่าสิ่งที่ตรวจ 

สอบทุกอย่าง ไม่ว่าจะเป็นทัศนคติ หรือพฤติกรรมของบุคคลก็ตาม จะต้องอยู่ในบริบทเดียวกันกับ 

เรื่องที่ต้องการจะทำนายนั่นเอง

ก่อนที่บ ุคคลจะแสดงพฤติกรรมต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง จะต้องมีความตั้งใจ (Behavior intention) 

ซึ่งถือไต้ว่าเป็นตัวผลักดัน ให้บุคคลนันแสดงพฤติกรรมออกมา โดยความดังใจของบุคคลทันจะไต้ 

รับอิทธิพลจากทัศนคติ (Attitude) และบรรทัดฐานของสังคม (Subjective norm/Social norm) ทังนี 

ทัศนคติ หมายถึง การประเมินของบุคคลที่ม ีต ่อพฤติกรรมทันว่าควรปฏิบัต ิหรือไม่ควรปฏิบัต ิ และ 

บรรทัดฐานของบุคคล หรือบรรทัดฐานของสังคม หมายถึง ความเชื่อหรือความรับรู้ของบุคคลต่อ 

ความคิดของคนใกล้ช ิดโดยรอบที่ม ีต ่อการแสดงออกของบุคคลทันต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ทัง 2 ป้จจัยนี 

สามารถตรวจสอบไต้ทังทางตรงและทางอ้อม โดยจากรูปที่ 2.1 ทัน จะพบว่า ทัศนคตินั้นสามารถ 

ตรวจสอบไต ้จาก ความเชื่อในสิ่งท ี่กระทำ (Behavioral belief) และการประเม ินถ ึงผลท ี่ตามมา
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(Outcome evaluation) ทังนี ความเชื่อในสิ่งที่กระทำนัน หมายถึง ความเชื่อในผลที่ตามมาของการ 

แสดงพฤติกรรม และการประเมินถึงผลที่ตามมา หมายถึง การประเมินผลที่ตามมาแต่ละอย่างของ 

การแสดงพฤติกรรมนันๆ สำหรับบรรทัดฐานของสังคมนั้น สามารถตรวจสอบได้จาก ความคาด 

หวังจากสังคม (Nonnative belief) และ การคล้อยตามสังคม (Motivation to comply) โดยที่ ความ 

คาดหวังจากสังคมนัน หมายถึง ความคาดหวังจากคนรอบข้างที่ใกล้ชิดที่มีต่อบุคคลว่าจะต้องปฏิบัติ 

หรือแสดงพฤติกรรมในแนวทางท ี่คาดไว้ และการคล้อยตามสังคม หมายถึง ความยินยอมของ 

บุคคลที่จะปฏิบัติตามความคาดหวังของคนรอบข้าง

อย่างไรก็ดี ทฤษฎี TRA บันได้ถูกพัฒนาขึนมาเพื่อใช้อธิบายพฤติกรรมของบุคคลที่เกิดจาก 

การตังใจที่จะทำ (Volitional behavior) ทำให้ไม,สามารถอธิบายพฤติกรรมที่เก ิดจากความเคยชิน 

(Habitual behavior) ซึ่งหมายถึง พฤติกรรมที่อยู่นอกเหนือการตัดสินใจโดยจิตรู้สำนึก ได้ดีนัก ซ่ึง 

การตัดสินใจโดยอัตโนมัติหรือโดยใช้ความเคยชินนี ถือได้ว่าเป็นประเด็นสำคัญของการขับขี่เลยที 

เดียว เพ ื่อให้ทฤษฎีต ังกล่าวครอบคลุมพฤติกรรมที่เก ิดจากความเคยชิน Ajzen (1985)จึงทำการ 

แก้ไขทฤษฎี TRA โดยเพิ่มอีกหนึ่งป้จจัยเข้าไปในทฤษฎี TRA ปัจจัยตังกล่าวได้แก่ การรับรู้ถึงการ 

ควบคุมพฤติกรรม (Perceived behavior control) และเรียกทฤษฎีที่ได้จากการแก้ไขทฤษฎีเดิมนีว่า 

The theory of planned behavior (TPB) โดยมีโครงสร ้างความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างป ัจจ ัยต ่างๆ แสดง 

ดังรูปที่ 2.2

ร ูป ท ี่ 2 .2 ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่า ง ป ีจ จ ัย ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ พ ฤ ต ิก ร ร ม ต า ม ท ฤ ษ ฎ ี T h e  th e o ry  o f  p lanned  b e h a v io r
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จากร ูปท ี่ 2.2 การร ับร ู้ถ ึงการควบค ุมพฤต ิกรรมใน ั้น  เป ็นป ็จจ ัยท ี่ส ่งผลต ่อการแสดง 

พฤติกรรมโดยอาจส่งอิทธิพลผ่านความตังใจที่จะแสดงพฤติกรรมไปยังการแสดงพฤติกรรม หรือ 

อาจส่งอิทธิพลโดยตรงไปยังการแสดงพฤติกรรมเลยก็ได้เช ่นกัน จากทฤษฎีตังกล่าวจะเห็นได้ว่า 

ความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น สามารถตรวจสอบได้จากทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม และ 

การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม และการแสดงพฤติกรรม สามารถตรวจสอบได้จาก ความตังใจที่ 

จะแสดงพฤติกรรมน ั้น และการรับรู้ถ ึงการควบคุมพฤติกรรม หรือในภาพรวมแล้วอาจกล่าวโดย 

สรุปได้ว่า เม ื่อม ีการเปลี่ยนแปลงทัศนคติต ่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง การแสดงออกต่อสิ่งน ั้นของบุคคลก็จะ 

เปลี่ยนตามไปด้วย

ทั้งทฤษฎี TRA และ TPB ได้ถูกนำไปประยุกต์ใช้อย่างกว้างขวางในการศึกษาเชิงสังคมจิต 

วิทยาซึ่งรวมถึงการศึกษาเกี่ยวกับจิตวิทยาการขนส่งด้วย (Manstead, 1996) สาเหตุที่ทำให้ทฤษฎีดัง 

กล่าวได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายก็คือ ความง่ายในการประยุกต์ใช้ เนื่องจากองค์ประกอบของ 

ป้จจัยต่างๆ ในทฤษฎีรวมถึงความเชื่อมโยงระหว่างป็จจัยเหล่าทัน มีนิยามและคำอธิบายทังในเชิง 

ทฤษฎี และเชิงปฏิบัติการที่ละเอียดและชัดเจน ทำให้สามารถนำไปประยุกต์ใช้ได้อย่างมั่นใจ อย่าง 

ไรก็ดี พบว่า การนำทฤษฎี TPB ไปประยุกต์ใช้ในการวิจัยต่างๆ นั้น ได้ผลลัพธ์ท ี่ข ัดแย้งกัน ซ่ึง 

Rothengatter และ Manstead (1997) กล่าวว่า สาเหตุของผลการวิเคราะห์ที่ขัดแย้งกันและไม'เป็นไป 

ตามทฤษฎีนั้นอาจเป็นผลมาจากความแตกต่างกันของขั้นตอนการดำเนินการศึกษา (Methodology) 

ข้อ กำหนดเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ใช้เป็นกรณีศึกษา (Specification of target behavior) และความแตก 

ต่างของวัฒนธรรมในแต่ละท้องถิ่น (Cultural differences) ซึ่งความแตกต่างทางวัฒนธรรมนี จะถูก 

กำหนดให้เป็นประเด็นสำคัญประการหนึ่งของการวิจัยนี้

เน ื่องจากการนำทฤษฎี TPB มาอธิบายทัศนคติและพฤติกรรมในงานวิจ ัยท ี่เก ี่ยวกับการ 

ขนส่งและการจราจรนันมีไม่มากนัก ตัวอย่างงานวิจัยที่ได้มาจากการทบทวนผลการศึกษาที่เกี่ยว 

ข้องกับการนำ TPB มาประยุกต์ในงานวิจัยด้านขนส่ง มีดังต่อไปนี

Banberg, Rolle และ Weber (2003) นำทฤษฎี TPB มาประย ุกต ์ในการศ ึกษาการเปล ี่ยน 

พฤติกรรมของผู้ขับรถยนต์เมื่อมีการนำนวัตกรรมที่เกิดจากการผสมผสานอุปกรณ์แนะนำข้อมูลการ 

เด ินทางและการงดเว ้นค ่าโดยสารมาประย ุกต ์ใช ้ก ับระบบขนส ่งสาธารณ ะ ผลการศึกษาพบว่า 

พฤต ิกรรมในอด ีต (Past behavior) และความประพฤต ิด ้วยความเคยช ิน ไม่สามารถใช้ทำนาย 

พฤติกรรมการเด ินทางได้ ขณะท ี่นว ัตกรรมท ี่นำมาปรับปรุงการให ้บร ิการม ีอ ิทธ ิพลต ่อท ัศนคต ิ 

บรรทัดฐานของสังคม และการรับรู้ถ ึงการควบคุมตัวเอง และผลล ัพธ ์ท ี่ได ้ม ีความสอดคล้องก ับ
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ทฤษฎี TPB ของ Ajzen (1985) โดยป็จจัยท ังหลายเหล่าน ี้เป ็นสาเหตุหลักที่ทำให้เก ิดการเปลี่ยน 

รูปแบบการเดินทางของผู้ขับรถยนต์

Rhodes และ Courneya (2003) ตรวจสอบอิทธิพลของพฤติกรรมในอดีตที่ม ีต ่อการทำนาย 

พฤติกรรมของบุคคลตามทฤษฎี TPB ด้วยการสร้างแบบจำลองที่มีความแตกต่างกันในการพิจารณา 

ตัวแปรพฤติกรรมในอดีต โดยแบบจำลองที่หนึ่ง พิจารณาพฤติกรรมในอดีตเป็นตัวแปรภายนอก 

หเอต ัวแปรด้น ขณะที่แบบจำลองที่สอง พิจารณาพฤติกรรมในอดีตเป็นตัวแปรภายในหรือเป็นตัว 

แปรตาม ผลล ัพธ ์ท ี่ได ้ย ืนย ันความสอดคล ้องระหว ่างข ้อม ูลก ับทฤษฎ ี TPB และสรุปได ้ว ่าการ 

พิจารณาพฤติกรรมในอดีตให้เป็นตัวแปรภายนอก หรือตัวแปรภายในนัน ข ืนอยู่ก ับวัตถุประสงค์ 

การวิจัยเป็นสำคัญ

Bamberg, Ajzen และ Schmidt ศึกษาเพื่อทดสอบอิทธิพลของพฤติกรรมการเลือกรูปแบบ 

การเดินทางในอดีตที่ม ีต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของนักศึกษา เมื่อมีการนำนโยบายการขาย 

ตั๋วล่วงหน้ามาประยุกต์ใช้ ผลการศึกษาพบว่า นโยบายขายตั๋วล่วงหน้ามีอิทธิพลต่อทัศนคติในการ 

เดินทางด้วยรถโดยสารของนักศึกษา บรรทัดฐานของสังคม และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม 

และพบว่าผลการวิเคราะห์มีความสอดคล้องกับทฤษฎี TPB โดยป็จจัยตังกล่าวข้างด้นมีทิศทางของ 

อิทธิพลที่มีต่อความตังใจ และพฤติกรรมเป็นไปตามทฤษฎี ผลการวิจัยสรุปได้ว่า การเลือกรูปแบบ 

การเดินทางของนักศึกษามีการตัดสินใจอย่างมีเหตุผล ซึ่งได้รับอิทธิพลจากนโยบายขายตั๋วล่วงหน้า 

ซ ึ่งก ่อให้เก ิดการเปลี่ยนแปลงทัศนคติ บรรท ัดฐานของสังคม และการรับรู้ถ ึงการควบคุมพฤติ 

กรรมของนักศึกษา นอกจากนีพฤติกรรมในอดีตยังส่งผลต่อการทำนายพฤติกรรมภายหลังจากที่มี 

การนำนโยบายขายตั๋วล่วงหน้ามาใช้จริง

Aberg นำเสนอผลการวิเคราะห ์แบบจำลองท ี่ม ีโครงสร ้างความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างป ้จจ ัย 

ต่างๆ เป็นไปตามทฤษฎี TPB โดยเปรืยบเทียบกันระหว่างการวิเคราะห์ด้วย Path analysis และการ 

วิเคราะห์ด้วย SEM ผลการวิเคราะห์พบว่า ทัศนคติมีอิทธิพลต่อความตังใจมากกว่าบรรทัดฐานของ 

สังคม แต ่ในทางทฤษฎ ีแล ้วบรรท ัดฐานของส ังคมน ันน ่าจะม ีความส ัมพ ันธ ์ก ับท ัศนคต ิ และเมื่อ 

คำน ึงถ ึงความส ัมพ ันธ ์ด ังกล ่าวเม ื่อพ ิจารณ าอ ิทธ ิพลรวม (Total effect) บรรท ัดฐานส ังคมจะม ี 

อ ิทธ ิพลต ่อความต ังใจมากกว่าท ัศนคต ิ นอกจากน ีผลการวิเคราะi f ย ังแสดงให้เห ็นว่าป ิจจัยท ี่ม ี 

อ ิทธ ิพลต ่อความต ังใจท ี่จะแสดงหรือปร ับเปล ี่ยนพฤต ิกรรมมากท ี่ส ุดน ัน ได้แก่ การรับรู้ถึงการ 

ควบคุมพฤติกรรม
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จากผลการศึกษาข้างต้น พบว่าส่วนมาก ผลการวิเคราะห์ที่ไต้จากการประยุกต์ทฤษฎี TPB 

เพื่อศึกษาการเปลี่ยนพฤติกรรมของบุคคลนั้น มักจะสอดคล้องกับทฤษฎีและเป็นไปตามที่คาดหวัง 

ไว้ ทั้งนี้ส่วนหนึ่งอาจเป็นเพราะทฤษฎีดังกล่าวได้ถูกพัฒนาขึ้นในบริบทที่มีความเป็นตะวันตกแฝง 

อยู่ ซึ่งหมายความว่า ทฤษฎีดังกล่าวพัฒนาขึ้นโดยชาวตะวันตก โดยแนวคิดแบบตะวันตก ใช้กลุ่ม 

ตัวอย่างในการวิเคราะห์ที่เป็นคนชาติตะวันตก และมีส ิ่งแวดล้อมที่เป ็นองค ์ประกอบขณะทำการ 

ว ิเคราะห ์ท ี่สอดคล้องก ับท ี่มาของทฤษฎี ด้วยเหตุนี้จ ึงอาจเป็นเหตุผลให้การนำทฤษฎีตังกล่าวไป 

ประยุกต์ใช ้ในการตรวจสอบพฤติกรรมตามที่แสดงไว้ข ้างต ้นน ี้ไต ้ผลลัพธ์ท ี่สอดคล้องกับทฤษฎี 

และเป็นไปตามที่ผ ู้ว ิจ ัยคาดหวังไว้เป็นส่วนมาก สำหรับงานวิจัยนี ประเด็นของการนำทฤษฎี TPB 

มาประยุกต์ใช้เพื่อตรวจสอบทัศนคติของบุคคลในบริบทที่แตกต่างไปจากที่กล่าวไว้ข้างต้น (นำมา 

ประยุกต ์ใช ้ก ับกลุ่มต ัวอย่างท ี่เป ็นคนไทย) จะได้ร ับการตรวจสอบ และยืนยันถึงความเป็นสากล 

(Generality) ของทฤษฎีดังกล่าวด้วย

2.2 แนวคิดเกี่ยวกับความพึงพอใจ

ในส่วนของทัศนคติที่เกี่ยวข้องกับความพึงพอใจ (Satisfaction) นั้น อาจนิยามได้ว่า ความ 

พึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกยินดีที่เกิดขึนกับบุคคลซึ่งเป็นผลมาจากการที่บ ุคคลพันๆ รับรู้ว่าความ 

ต้องการไต้ถูกเติมเต็มด้วยสิ่งที่ต้องการหรือสิ่งอื่นที่มีคุณค่าหรือมูลค่าเท่าเทียมกันและเป็นไปตามที่ 

คาดหวังไว้ (Wagner และ Hollenbeck, 2005; Maslow, 1970) จากคำจำกัดความดังกล่าว จะเห็นไต้ 

ว ่าความพ ึงพอใจพ ันจะเก ิดข ึนไต ้ก ็ต ่อเม ื่อความต ้องการของบ ุคคลไต ้ร ับการตอบสนอง ดังนั้น 

ทฤษฎีเกี่ยวกับความพึงพอใจ จึงสามารถอธิบายไต้ด้วยทฤษฎีแรงจูงใจ โดยทฤษฎีที่ร ู้จ ักกันแพร่ 

หลายไดแค่ Maslow’s general theory of human motivation (Maslow, 1970) Maslow ได้ตังทฤษฎี 

ทั้วไปเกี่ยวกับการจูงใจและเป็นที่ยอมรับกันแพร,หลาย โดยมีสมมติฐานเบื้องต้นว่า

1. มนุษย์ทุกคนมีความต้องการและความต้องการนีไม่มีที่สิ้นสุด

2. ความต้องการที่ได้ร ับการตอบสนองแล้วจะไม่เป ็นแรงจูงใจสำหรับพฤติกรรมอีกต่อไป 

ความต้องการที่มีอิทธิพลก่อให ้เกิดพฤติกรรมที่แสดงออกมาพัน เป็นความต้องการที่ยังไม่ไดร้ ับ การ

ตอบสนอง
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3. ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร ข อ ง ม น ุษ ย ์จ ะ ม ีล ัก ษ ณ ะ เป ็น ล ำ ด ับ ข ัน จ า ก ต ํ่า ไป ห า ส ูง ใน ข ณ ะ ท ี่ค ว า ม  
ต ้อ งก า รข ัน ต ํ่า ไต ้ร ับ ก า รต อ บ ส น อ ง บ า งส ่ว น แ ล ้ว  ค วาม ต ้อ งก ารข ัน ส ูงถ ัด ไป ก ็จ ะม า เป ็น ต ัวก ำห น ด  
พ ฤ ต ิก รรม ต ่อ ไป

ลำด ับ ข ันค วาม ต ้อ งการขอ งม น ุษ ย ์ตาม ท ฤษ ฎ ีของ M aslow แ บ ่งอ อ ก ได ้เป ็น  5 ลำด ับข ันจาก 
ต ํ่า ไป หาส ูง ได ้แก ่

1. ความต้องการทางกายภาพ (The physical needs) เป ็นความต ้องการข ั้นพ ื้นฐานของ 

มน ุษย ์เพ ื่อความอย ู่รอด เช่น ความต ้องการป ัจจ ัย 4 เป ็นด ้น ความต ้องการน ี้จะม ีอ ิทธ ิพ ลต ่อ  

พฤติกรรมของบุคคลก็ต่อเมื่อความต้องการขั้นพื้นฐานของบุคคลนั้นยังไม่ได้รับการตอบสนองเลย

2. ความต้องการมีสวัสติภาพและความปลอดภัย (The safety needs) เป็นความต้องการที่จะ 

ได้รับการคุ้มครองจากภัยอันตรายต่างๆ ที่เกิดขึ้นกับร่างกาย ความมั่นคงในทางเศรษฐกิจ ความมั่น 

คงในหน้าที่การงาน และสถานะทางสังคม

3. ความตองการความร ักและการยอมรับจากผ ูอน (The belongingness and love needs) 

เป็นความต้องการเกี่ยวกับการอยู่ร่วมกัน การได้รับการยอมรับจากผู้อื่น และการเป็นส่วนหนึ่งของ 

กลุ่มทางสังคม

4. ความต้องการชื่อเสียงเกียรติยศ (The esteem needs) เป็นความต้องการเกี่ยวกับความมั่น 

ใจในตัวเองเกี่ยวกับความรู้ความสามารถที่ตัวเองมีอยู่ รวมถึงความต้องการที่จะให้บุคคลในสังคม 

ยกย่องสรรเสริญ

5. ความตองการความสำเรจ ในชีวิต (The needs for self actualization) เปนความต้องการ 

ขันสูงสุดของมนุษย์ เป็นความต้องการที่อยากจะให้เกิดความสำเร็จในทุกสิ่งทุกอย่างตามความนึก 

คิดหรือความคาดหวังของตน

ความพึงพอใจสามารถตรวจสอบได้ 2 แนวทาง (Day, 1997) แนวทางแรกได้แก่ การตรวจ 

สอบในเชิงจิตวิทยา (Psychological interpretation of satisfaction) ความพงพอใจจะใช้เป ีนเครอง 

ยืนยันความคาดหวังของบุคคลที่กำหนดไว้ก่อนแล้ว บุคคลจะได้รับหรือไม่ได้รับความพึงพอใจนัน 

เกิดจากการเปรียบเทียบสิ่งที่ได้รับกับสิ่งที่คาดหวังไว้ล่วงหน้า แนวทางที่สองได้แก่ การตรวจสอบ
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ด้วยทฤษฎีอรรถประโยชน (Utility theory interpretation of satisfaction) โดยมีแนวคิดว่าบุคคลจะมี 

ความพ ึงพอใจส ูงส ุดเม ื่อเก ิดอรรถประโยชน ์ส ูงส ุดในส ิ่งท ี่ได ้ร ับ โดยจะนำสิ่งท ี่ได ้ร ับไปเปรียบ 

เทียบกับเกณฑ์ที่ตังไว้ ซึ่งเกิดจากความคาดหวังและการรับรู้ของบุคคลนันๆ

การนำทฤษฎีความพึงพอใจมาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยด้านการขนส่งนั้น ส่วนใหญ่จะเป็น 

การศ ึกษาเพ ื่อตรวจสอบความพ ึงพอใจของผ ู้ใช ้บริการ (Customer satisfaction) หรือผู้โดยสาร 

(Passenger/user satisfaction) ท ี่ม ีต ่อบร ิการระบบขนส ่งสาธารณ ะประเภทต ่างๆ ซ ึ่งต ัวแปรหรือ 

ป็จจัยที่ผ ู้ว ิจ ัยนำมาตรวจสอบความพึงพอใจของกลุ่มเป้าหมายนั้น ส่วนมากจะไม่เกี่ยวข้องกับตัว 

แปรเชิงจิตวิทยาเลย แต ่จะเป ็นต ัวแปรท ี่เก ี่ยวข ้องก ับค ุณลักษณะการให ้บริการของระบบขนส่ง 

สาธารณะประเภทนั้นๆ มากกว่า อาทิ ความครอบคลุมการให้บริการ ความสบายในการเดินทาง 

ความน่าเชื่อถือของบริการ และความตรงต่อเวลา เป็นต้น (Guenthner และ Sinha, 1982; Guenthner 

แ ล ะ  Hamet; Bates, 1986; Parkinson, 1992; Stratham แ ล ะ  Hopper, 1993; Silkunas, 1993; 

Proussaloglou และ Koppelman, 1989)

สำหรับงานวิจัยในประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับความพึงพอใจและการขนส่งนั้น เป็นไปใน 

ทำนองเดียวกันกับงานวิจัยในต่างประเทศ นั่นคือ เป็นการมุ่งศึกษาและนำทฤษฎีความพึงพอใจไป 

ประยุกต์ใช้ในการตรวจสอบความพึงพอใจของผู้เดินทาง หรือผู้ใช้บริการที่มีต่อการให้บริการของ 

ระบบขนส ่งสาธารณ ะซ ึ่งจ ัดทำโดยหน ่วยงานของร ัฐอาท ิองค ์การขนส ่งมวลชนกร ุงเทพ ฯ 

(ข.ส.ม.ก.) (Infosearch Limited, 2000) งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาความพึงพอใจในต้านการ 

ขนส่งในบริบทของการตรวจสอบทัศนคติในเชิงจิตวิทยานัน หาได้น้อยมากในประเทศไทย ส่วน 

มากการศึกษาความพึงพอใจในประเทศไทยนัน จะเกี่ยวข้องกับการวิจัยเชิงสังคม (ธนพร แสงขำ, 

2542; ภัทริยา ชาติพุดซา, 2540; สุปรียา ไข่มุก, 2540)

จากแนวคิดเกี่ยวกับความพึงพอใจตามที่กล่าวไปแล้วนี อาจสรุปความเชื่อมโยงระหว่าง 

ความพึงพอใจ การยอมรับ และความต ังใจเปล ี่ยนแปลงพฤต ิกรรม ได้กล่าวคือ การจูงใจจาก 

นโยบายของมาตรการ ALS และผลประโยชน์ที่ได้รับจากมาตรการดังกล่าว จะเป็นสิ่งท ี่กระตุ้นให้ 

บุคคลเกิดแรงจูงใจจนกระทั่งเกิดการยอมรับ และพร้อมที่จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมให้สอดคล้อง 

กับนโยบายตังกล่าว การยอมร ับและต ังใจท ี่จะปฏ ิบ ัต ิตามนโยบายมาตรการ ALS จะส ่งผลให ้ 

นโยบายตังกล่าวดำเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพและต่อเมื่อง พร้อมกันบันผลประกอบการที่ได้จาก 

การดำเน ินนโยบายจะส ่งผลสะท ้อนทางบวกกลับมาย ังบ ุคคลในรูปแบบต่างๆ ไม,ว่าจะเป็น การ 

พัฒนาชุมชนให้มีความน่าอยู่ การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ และการปรับปรุงทางเดินเท้าและ
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ถนนให้มีสภาพดี ฯลฯ ซึ่งผลสะท้อนทางบวกเหล่านี จะส่งผลให้บุคคลเกิดความพึงพอใจ ซึ่งจะส่ง 

อิทธิพลต่อไปถึงการยอมรับและความตังใจเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมต่อไป (สุป,รียา ไข่มุกข์, 2540)

2.3 แนวคิดเก่ียวกับการยอมรับ

ในการวิจัยนี การยอมรับ (Acceptability/acceptance) จะถูกนำไปเชื่อมโยงกับทฤษฎี TPB 

ของ Ajzen (1985) ในเชิงทฤษฎีนักจิตวิทยาได้นิยามความหมายของการยอมรับออกเป็น 2 ลักษณะ 

ลักษณะแรก การยอมรับในความหมายเชิงทัศนคติ (Acceptability) หมายถึง ทัศนคติในเชิงบวกที่มี 

ต ่อส ิ่งใดส ิ่งห น ึ่ง  (Eagly & Chaiken, 1993) และล ักษณ ะท ี่สอง การยอมร ับในความหมายเช ิง 

พฤติกรรม (Acceptance) หมายถึง การแสดงออกของพฤติกรรมอันเป็นผลมาจากทัศนคติที่ม ีต่อสิ่ง 

ใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งในงานวิจัยนีได้แก่ มาตรการ ALS นั่นเองโดยมีสมมติฐานว่า เมื่อมาตรการ ALS ถูก 

นำมาประยุกต์ใช้จริงในพึนที่ศึกษา ทัศนคติของผู้ได้รับผลกระทบจากมาตรการที่มีต่อสิ่งต่างๆ หรือ 

สภาพโดยรอบ จะเป ็นสิ่งท ี่กำหนดพฤติกรรมของคนเหล่านัน ซึ่งอาจเป็นการต่อด้าน สน ับสน ุน 

หรือปฏิบ ัต ิตามข้อกำหนดของมาตรการ เป็นต้น (Schade and Schlag, 2000) สำหรับในงานวิจ ัยนี้ 

การยอมรับจะถูกพิจารณาในความหมายเชิงทัศนคติ

จากการทบทวนผลงานที่เกี่ยวข้อง พบว่าการยอมรับเป็นตัวแปรทางจิตวิทยาที่ถูกนำมาใช้ 

ศึกษาและตรวจสอบทัศนคติของผู้คนในเรื่องการเดินทางและขนส่งไม่มากนัก ตังแสดงตัวอย่างดัง 

ต ่อไปนี้

Schade และ Schlag (2003, 2000) ได้ทำการตรวจสอบการยอมรับของกลุ่มตัวอย่างในเมือง 

เอเธน โคโม่ เดรสเดน และออสโล ที่ม ีต ่อมาตรการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพื้นที่ในเขตเมือง (Urban 

transport pricing) โดยกำหนดตัวแปรที่ใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติ ได้แก่ การรับรู้ถึงปิญหาที่เกิด 

ขืน จ ุดม ุ่งหมายท ี่ต ้องการบรรล ุเก ี่ยวก ับการเด ินทาง ความร ู้และข ้อม ูลข ่าวสาร การรับรู้ถ ึง 

ประส ิทธ ิภาพของมาตรการ ALS การตระหนักถ ึงความเท ่าเท ียมกันในสังคม บรรทัดฐานของ 

สังคม การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง การตระหนักถึงการจัดสรร 

เงินรายได้เพื่อพัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน การตระหนักถึงผลที่จะได้รับจากมาตรการ ALS ทัศนคติ 

ที่มีต ่อการควบคุมการใช้รถยนต์ ความตังใจที่จะยอมรับหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้รถยนต์ 

ผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมการเดินทาง และได้นำทฤษฎี TPB 

ของ Ajzen (1985) มาประยุกต์ในการกำหนดโครงสร้างความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ
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Golob (2001, 1999) ได้ทำการศึกษาทัศนคติของผู้เดินทางที่มีต่อมาตรการเก็บเงินค่าผ่าน 

เขาพืนที่ควบคุมปริมาณจราจร (Congestion pricing) โดยกำหนดตัวแปรที่ใช้สำรวจทัศนคติ ได้แก่ 

การยอมรับ ความเสมอภาค และการรับรู้ถึงประสิทธิภาพของมาตรการ

Thorpe, Hills และ Jaensirisak (2000) ทำการศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับการยอมรับของกลุ่มเปา 

หมายที่มีต่อมาตรการเก็บเงินค่าใช้ถนน และ Viegas (2001) ได้ทำการตรวจสอบทัศนคติของกลุ่ม 

เป้าหมายที่มีต่อมาตรการเก็บเงินค่าเข้าใช้ถนนเช่นเดียวกันแต่ตัวแปรที่เลือกใช้สำหรับตรวจสอบ 

ทัศนคติกลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ การรับรู้ในประสิทธิผลของมาตรการ การยอมรับ ความเสมอภาค 

และความเท่าเทียมกัน

จากการทบทวนดังกล่าวข้างด้นซึ่งเป็นงานวิจัยที่เก ี่ยวข้องกับการตรวจสอบทัศนคติการ 

ยอมรับ ประกอบกับการทบทวนงานวิจ ัยที่เก ี่ยวข้องกับการตรวจสอบทัศนคติอื่นๆ ดังแสดงในบท 

ท่ี 1 มีข้อสังเกตที่เห็นได้ชัดเจน 2 ประการ

ประการท ี่หน ึ่ง งานวิจ ัยเก ี่ยวก ับการตรวจสอบความพ ึงพอใจในบริบทท ี่เก ี่ยวข ้องก ับ 

ทัศนคติของผู้คนและเป็นตัวแปรเชิงจิตวิทยาในเรื่องที่เกี่ยวกับการขนส่งนั้น มีน้อยมากหรืออาจจะ 

กล่าวได้ว่าไม่มีเลย ดังนั้นในงานวิจัยนี้จ ึงกำหนดให้ความพึงพอใจเป็นตัวแปรหลักที่ม ีอ ิทธิพลต่อ 

การยอมร ับและความต ั้งใจเปล ี่ยนแปลงพฤต ิกรรมของกล ุ่มเป ้าหมาย ด ังจะได้กล่าวถึงในราย 

ละเอียดในหัวข้อต่อไป

ประการท ี่สอง จะเห็นได้ว่า งานวิจ ัยท ี่ม ีด ัวแปรสำหรับตรวจสอบทัศนคติครบถ้วน และ 

ครอบคลุมตัวแปรของงานวิจัยอื่นทั้งหมดนั้น ได้แก่ งานวิจัยของ Schade และ Schlag (2003, 2000) 

ซึ่งรายละเอียดเกี่ยวกับตัวแปรของงานวิจัยดังกล่าว จะได้กล่าวถึงในหัวข้อต่อไปเช่นกัน

2.4 การกำหนดตัวแปรสำหรับตรวจสอบทัศนคติ

ในงานวิจัยนีทัศนคติเกี่ยวกับความพึงพอใจ และการยอมรับ จะถูกนำมาใช้เป็นปัจจัยสำคัญ 

สำหรับตรวจสอบทัศนคติ1ของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อมาตรการ ALS โดยมีสมมติฐานว่า บุคคลจะรู้ส ึก 

ยอมรับมาตรการ ALS เมื่อรับรู้ถ ึงอรรถประโยชน์ท ี่ได ้ร ับจากมาตรการและเก ิดความรู้ส ึกในเชิง 

บวกต่อมาตรการดังกล่าว ขณะเดียวกันบุคคลจะเกิดความพึงพอใจในมาตรการก็ต่อเมื่อได้รับรู้ถ ึง 

อรรถประโยชน์ท ี่จะได้ร ับจากมาตรการและเก ิดความรู้ส ึกย ินดีเม ื่อความต้องการได้ร ับการตอบ
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สนองในระดับท ี่น ่าพอใจโดยเปรียบเท ียบกับส ิ่งท ี่คาดหวังไว้ ท ั้งน ี้บ ุคคลที่เก ิดความพึงพอใจใน 

มาตรการ จะมีทัศนคติในเชิงบวกและให้การยอมรับมาตรการ ALS โดยอัตโนมัต ิ ในทางกลับกัน 

บุคคลที่ม ีท ัศนคติให้การยอมรับมาตรการ ALS อาจจะรู้สึกพึงพอใจ หรือไม,พึงพอใจในมาตรการ 

ด ังกล่าวก็ได้ ท ังน ีความพ ึงพอใจและการยอมรับของบ ุคคลจะส ่งผลต ่อความต ังใจ (Behavioral 

Intention) ท ี่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเด ินทางเพ ื่อปฏ ิบ ัต ิตามหรือให ้เป ็นไปตามเง ื่อนไขของ 

มาตรการที่กำหนดไว้ ความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจ การยอมรับ และความตังใจที่จะปรับ 

เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง สามารถแสดงในรูปของแผนภาพได้ดังต่อไปนี้

รูปที่ 2.3 ความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจ การยอมรับ และความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

Schade and Schlag (2000) วิจัยเพื่อตรวจสอบทัศนคติเกี่ยวกับการยอมรับของคนในชุมชน 

ที่มีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพึนที่ โดยศึกษาเปรียบเทียบระหว่างเมือง Athens Oslo Dresden และ 

Como โดยกำหนดประเด็นที่ใช ้ตรวจสอบทัศนคติเกี่ยวกับการยอมรับสรุปได้ด ังแสดงในตารางที่

2.1 และความสำคัญระหว่างประเด็นดังกล่าวดังแสดงในรูปที่ 2.4

ตารางที่ 2.1 ตัวแปรที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง
ประเด็นการตรวจสอบ

• การรับรู้ถึงป้ญหาที่เกิดขึ้น (Problem perception)
• จุดบุ่งหมายที่ต้องการบรรลุเกี่ยวกับการเดินทาง (Important aims to reach)
• ความรู้และข้อมูลข่าวสาร (Information and knowledge)
• การรับรู้ถึงประสิทขิภาพของมาตรการ ALS (Perceived effectiveness and efficiency)
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ตารางที่ 2.1 ตัวแปรที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง (ต่อ)
ประเด็นการตรวจสอบ_________________ ____________

• การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม (Awareness o f equity)
• บรรทัดฐานของสังคม (Social norm)
• การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง (Perceived behavioral control)
• การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพื่อพัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน (Revenue allocation)
• การตระหนักถึงผลที่จะได้รับจากมาตรการ ALS (Awareness o f individual claims)
• ทัศนคติที่มีต่อการควบคุมการ1ใช้รถยนต์ (Attitudes toward limiting car use)
• ความตั้งใจที่จะยอมรับหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้รถยนต์ (Behavioral intentions)
• ผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic impacts)
• พฤติกรรมการเดินทาง (Travel characteristics)

เนื่องจากตัวแปรที่ใช้ตลอดจนเนือหาของการตรวจสอบทัศนะคติในงานวิจ ัยของ Schade 

and Schlag (2000) นันมีความครอบคลุมและสอดคล้องกับงานวิจัยที่กำลังศึกษาอยู่น ี้เป ็นอย่างมาก 

ประกอบกับการตรวจสอบทัศนะคติในงานวิจ ัยของ Schade and Schlag (2000) นั้น เป็นการศึกษา 

เชิงเปรียบเทียบระหว่างเมืองต่างๆ ด้วยเหตุนี้เนื้อหาของการตรวจสอบตลอดจนแบบสอบถามที่ใช้ 

จึงมีลักษณะของความเป็นสากลสูง ในงานวิจัยนี้จึงได้นำเนื้อหาของคำถามที่ใช้ในงานวิจัยดังกล่าว 

มาดัดแปลงพร้อมทังเพิ่มเติมคำถามที่ต ้องการตรวจสอบเพิ่มเติมให้มีความเหมาะสมและสอดคล้อง 

กับงานวิจัยนีและกลุ่มเปาหมายในพืนที่ศึกษามากยิ่งขืน

Vasconcellos (1997) ศึกษาป้จจัยที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทาง 

แทนการใช้ระบบขนส่งสาธารณะของผู้เดินทางในประเทศกำลังพัฒนา โดยกล่าวว่าสาเหตุของการ 

กำหนดนโยบายเพื่อลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวที่ผิดพลาดและไม่สามารถแก้ปีญหาได้จริงนั้น เกิดจาก 

ความเข้าใจที่คลาดเคลื่อนเกี่ยวกับทัศนคติของผู้เลือกใช้รถยนต์ส่วนตัว ทั้งนี้จากแนวความคิดเดิม 

หร ือแนวค ิดเช ิงเศรษฐศาสตร ์ (Economic approach) ทัน ความต ้องการม ีรถยนต ์ไว ้ครอบครอง 

(Demand of car ownership) ได้รับอิทธิพลจาก ป้จจัยเชิงมานุษยวิทยา (Anthropological factors) ซึง 

ได้แก่ การพ ิจารณารถยนต์ในเชิงส ัญลักษณ ์ท ี่แสดงออกถึง อำนาจ (Power) สถานะทางส ังคม 

(Status) ความรํ่ารวย (Wealth) และภาพลักษณ ์ท ี่แสดงออกสู่สาธารณะที่บ ่งบอกถึงความรํ่ารวย 

แ ล ะ สถานะทางสังคม ปิจจัยเชิงการเมืองการปกครอง (Political factors) ซึ่งได้แก่ การพิจารณารถ 

ยนต์ในเชิงสัญลักษณ์ที่แสดงออกถึงความมีสิทธิเสรีภาพในการดำเนินชีวิต (Freedom) และความมี 

ส ิทธ ิส ่วนบ ุคคล (Privacy) ปิจจัยเชิงจิตวิทยา (Psychological factors) ซึ่งได้แก่ การพิจารณาการมี 

รถยนต์ไว้ในครอบครองในเชิงสัญลักษณ์ที่แสดงออกถึง ความปราดเปรียวและมีพละกำลัง (Youth
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and athleticism) ความเป ็นต ัวของต ัวเอง (Self-reliance) และความพ ึงพอใจในต ัวเอง (Personal 

pleasure) และปัจจัยเชิงเศรษฐศาสตร์ (Economical factors) ซึงได้แก่การพิจารณาอรรถประโยชน์ 

และความสามารถในการเดินทางที่ได้รับจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว โดยสามารถแสดงความสัมพันธ์ 

ระหว่างปัจจัยตังกล่าวได้ตังรูปที่ 2.5

รูปที่ 2.4 โครงสร้างความสัมพันธ์ของประเด็นที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติจากงานวิจัยของ Seliade and Schlag (2000)



54

รูปที่ 2.5 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความต้องการมีรถยนต์ไว้ในครอบครองตามแนวคิดเดิมของ Vasconcellos (1997)

อย่างไรก็ดี แนวค ิดดังกล ่าวข ้างต ้นก ่อให ้เก ิดความเข ้าใจท ี่คลาดเคลื่อนในการอธิบาย 

พฤติกรรมการมีรถยนต์ไว้ในครอบครองของผู้ใช้รถยนต์ในประเทศกำลังพัฒนาด้วยเหตุที่ว่า ป้จจัย 

ทางมานุษยวิทยา และจิตวิทยาตามแนวคิดดังกล่าว สามารถอธิบายพฤติกรรมการครอบครองรถ 

ยนต์ไต้เพียงบางส่วน นอกจากนียังไม่สามารถอธิบายในเชิงเศรษฐศาสตร์ได้ว่าเหตุใดจำนวนการมี 

รถยนต์ส่วนตัวไว้ในครอบครองจึงมากขึน ทังที่ผู้บริโภคของประเทศกำลังพัฒนาส่วนใหญ่เป็นผู้มี 

รายได ้น ้อยถ ึงปานกลาง ด ้วยเหตุน ี Vasconcellos (1 9 9 7 )  ได ้นำเสนอแนวค ิด เช ิงส ังคมศาสตร ์ 

(Sociological Approach) เพื่อใช้อธิบายพฤติกรรมการมีรถยนต์ส่วนตัวไว้ในครอบครองของคนใน 

ประเทศกำลังพัฒนา โดยตามแนวคิดดังกล่าว ปัจจัยที่เป็นตัวสนับสนุนและเป็นตัวกำหนดความจำ 

เป ็นในการม ีรถยนต์ส ่วนต ัว ได้แก่ กิจกรรมของผู้คน (Reproduction) สถานท ี่ประกอบก ิจกรรม 

และยานพาหนะ (Means o f collective consumption and tools) แ ล ะ ก ล ว ิธ ีท ี่ใ ช ้ใ น การเด ิน ทาง 

(Transport and consumption strategy) โดยกลวิธีในการเดินทางนันจะขึนอยู่กับโครงสร้างของเมือง 

(Urban Structure) ซ ึ่ง ป ร ะ ก อ บ ด ้ว ย  เง ื่อ น ไ ข ท า ง ส ัง ค ม  (Social conditions) เง ื่อ น ไ ข ท าง  

เศรษฐศาสตร์ (Economic conditions) เงื่อนไขทางกายภาพของเมือง (Physical conditions) และ 

เงื่อนไขทางสังคมและการเมือง (Political conditions) ท ัง น ีกลวิธ ีท ี่ใ ช ้ใ น การเดินทางนันจะมีความ 
แ ต ก ต ่า งก ัน ไป ใน แ ต ล่ะบุคคล กลุ่มสังคม และระต ับ สังคม ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆ ข้าง 
ต้นส าม า รถ แ ส ด งใน ร ูป ของแผนภาพได ้ต ังต่อไป น ี
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ร ูป ท ี่ 2 .6 ป ัจ จ ัย ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร ม ีร ถ ย น ต ์ไ ว ้ใ น ค ร อ บ ค ร อ ง ต า ม แ น ว ค ิค  S o c io lo g ic a l app roach

Steg et al. (2001) ได้ทำการศึกษาเพื่ออธิบายเหตุผลของการใช้รถยนต์ส ่วนตัวของผู้คน 

โดยงานวิจ ัยส ่วนใหญ ่ท ี่ทำการศ ึกษาในประเด ็นด ังกล ่าว ม ักอ ้างอ ิงทฤษฎ ี Cognitive-reasoned 

Motive ซึงเป็นทฤษฎีทางพฤติกรรมศาสตร์ที่พยามอธิบายพฤติกรรมของมนุษย์ในแง่มุมต่างๆ โดย 

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเลือกเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวนั้น ส่วนใหญ่เป็นงานวิจัยใน 

กลุ่ม Instrumental-reasoned research น ักว ิจ ัยส ่วนใหญ ่จะใช ้การพ ัฒ นาแบบจำลองท ี่เร ียกว ่า 

Cognitive-reasoned behavior models โดยมีผลสรุปถึงสาเหตุทีรถยนต์ส่วนตัวเป็นทีนิยมใช้กันแพร' 

หลายนันเนื่องจาก เป็นรูปแบบการเดินทางที่สามารถตอบสนองผู้เด ินทางได้ในเรื่องของ ความยืด 

หยุ่นในการเลือกเส้นทาง (Flexibility) ความสบายในการเดินทาง (Comfort) ความรวดเร็ว (Speed) 

ความปลอดภัย (Safety) ความสามารถในการบรรทุก (Carrying capacity) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

(Travel cost) และเวลาในการเดินทาง (Travel time) เป็นด้น อย่างไรก็ดีการนำปีจจัยดังกล่าวเพียง 

ส่วนเดียวมาใช้อธิบายพฤติกรรมการใช้รถยนต์นัน ดูเหมือนจะไม่เพ ียงพอและไม่สามารถอธิบาย 

ปรากฎการณ์บางอย่างได้ เช่นในป้จจุบันพบว่าราคานำมันเพิ่มสูงขึนอย่างรวดเร็วซึ่งทำให้ค่าใช้จ่าย 

ในการเดินทางต่อวันเพิ่มสูงขึนเป็นอย่างมากสำหรับผู้ท ี่เด ินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนตัว โดยเฉพาะ 

อย่างยิ่งในประเทศกำลังพัฒนาเช่นประเทศไทยที่คนส่วนใหญ่เป็นคนชันกลางซึ่งมีรายได้ห้อยถึง 

ปานกลาง แด,กลับมีปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขืน

จากที่กล่าวมาข้างด้น Steg et al. (2001) ได ้เสนอว่าน ่าจะมีป ิจจัยบางประการแฝงอยู่ใน 

ความต ้องการใช ้รถยนต ์ส ่วนต ัวของผ ู้คนท ี่ทำให ้ผ ู้คนพ ิจารณ ารถยนต ์นอกเหน ือจากอรรถ 

ประโยชน์แท ้จร ิงท ี่ได ้ร ับโดยตรงจากการใช ้รถยนต์ซ ึ่งป ัจจ ัยด ังกล ่าวได ้แก ่ Symbolic-affective 

motive โดยพบว่า ปัจจัยดังกล่าวช่วยให้สามารถอธิบายพฤติกรรมการใช้รถยนต์ส่วนตัวได้ถูกต้อง
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แ ล ะส ม เห ต ุส ม ผ ล ม า ก ย ิ่ง ข ึ้น  จากงานว ิจ ัยของ Steg et al. (2001) Symbolic-affective motive 

สามารถจำแนกออกได้ 5 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ ความจำเป็นของการใช้รถยนต์ (The meaning of 

car-use) การเปรียบเท ียบทางสังคม (Social comparison) ส ัญลักษณ ์แสดงความเป็นต ัวตน (The 

expression of self-identity) ความปลอดภ ัย  (Safety) และก ารต อบ สน องด ้าน ค วามร ู้ส ึก  (The 

emotional function of the car)

จากการทบทวนทฤษฎีที่เกี่ยวช้องเกี่ยวกับความพึงพอใจ การยอมรับ และทัศนคติ รวมถึง 

แนวคิดทางจิตวิทยาตามที่ได้นำเสนอไปแล้วนั้น ในลำดับต่อไปจะได้ทำการสรุปถึงตัวแปรที่เลือก 

ใช้ในการวิจัยนี พร้อมทังเหตุผลประกอบการพิจารณา รวมถึงการให้คำจำกัดความตัวแปรทั้งหมดที่ 

ใช้ในงานวิจัยนี้ ตัวแปรหลักที่ใช้ในการวิจัย สรุปได้ดังแสดงในตารางต่อไปนี้

ต า ร า ง ท ี่ 2 .2 ต ัว แ ป ร ห ล ัก ท่ีใช้ในก า ร ว ิจ ัย
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จากตารางที่ 2.2 ต ัวแปรท ี่เล ือกใช ้ในการว ิจ ัยน ี้ได ้อ ้างอ ิงจากงานวิจ ัยของ Schade and 

Schlag (2000) และ Steg et al. (2001) เป็นสำคัญ สาเหตุที่เลือกใช้ตัวแปรจากงานวิจัยทั้งสองนี้เป็น 

หลักเนื่องจากงานวิจัยของ Schade and Schlag (2000) นั้น มีเนื้อหาที่สอดคล้องและใกล้เคียงกับงาน 

วิจัยนี้ คำถามที่ใช้มีคุณสมบัติของความครอบคลุม (Generality) สูง เนื่องจากตัวงานวิจัยดั้งเดิมเอง 

นั้น เป็นการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบทัสนคติของกลุ่มเป้าหมายในพื้นที่ศึกษาที่ต่างกัน สำหรับงานวิจัย 

ของ Steg et al. (2001) บัน จะเน ้นไปที่ต ัวแปรเช ิงจ ิตวิทยาที่สน ับสนุนการใช้รถยนต์ส ่วนตัวเป ็น 

สำคัญ ทั้งนี้เพื่อตรวจสอบกับงานวิจัยของ Vasconcellos (1997) ที่กล่าวว่า ตัวแปรเชิงจิตวิทยาและ 

มานุษยวิทยาบัน เป็นตัวแปรที่อธิบายพฤติกรรมการใช้รถยนต์หรือมีรถยนต์ไว้ในครอบครองได้ไม่ 

ดีบัก โดยในงานวิจัยนี้ม ีสมมติฐานว่า ต ัวแปรเชิงจิตวิทยาน่าจะเป็นป้จจัยแฝงสำค ัญที่มี อิทธิพล 

เชิงซ้อนต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัวเพื่อการเดินทางของกลุ่มเป้าหมาย นอกเหนือจาก 

การพิจารณาประโยชน์ที่ได้รับโดยตรงจากรถยนต์

ตัวแปรที่แสดงในตารางที่ 2.2 มีลักษณะเป็นตัวแปรแฝง (Latent variables) คือเป็นตัวแปร 

ท ี่ไม ่สามารถว ัดค ่าได ้โดยตรง การตรวจสอบต ัวแปรเหล ่าน ีด ้องว ัดค ่าผ ่านต ัวแปรส ังเกตได ้ 

(Observed variables) โดยตัวแปรดังกล่าวแบ่งออกได้เป็นสองกลุ่มตามลักษณะโครงสร้างของแบบ 

จำลองสมการเชิงโครงสร้าง (ซึ่งจะนำเสนอรายละเอียดเพิ่มเติมในลำดับต่อไป) ได้แก่ ตัวแปรแฝง 

ภายนอก (Exogenous latent variables) และตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous latent variables) ตัว 

แปรแฝงภายนอกบัน แบ่งออกเป็น 2 กลุ่มตามประเภทของตัวแปร กลุ่มแรก ได้แก่ ตัวแปรที่เกี่ยว 

ช ้องก ับป ้จจ ัยทางกายภาพ (Physical factors) โดยป ้จจ ัยน ีล ้ามองจากม ุมมองเช ิงจ ิตว ิทยาก ็ค ือ 

Instrumental-reasoned motive นั่นเอง ตัวแปรในกลุ่มนีได้แก่ ผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจ 

และสังคม (Socioeconomic impacts) และพฤติกรรมการเดินทาง (Travel behaviors) กลุ่มที่สอง ได้ 

แก่ ตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับป้จจัยเชิงจิตวิทยา (Psychological factors) ตัวแปรกลุ่มนี้แบ่งออกได้เป็น 2 

กลุ่มย่อย ได้แก่ ตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีลักษณะเป็น Psychological general factors ซึ่งเป็นตัวแปรที่ 

อ้างอิงจากงานวิจัยของ Schade and Schlag (2000) เป็นสำคัญ และตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่ม ีลักษณะ 

เป็น Symbolic-Affective Motive Factors ซึ่งเป็นตัวแปรที่อ ้างอิงจากงานวิจัยของ Steg et al. (2001) 

เป็นสำคัญ

อ ย ่างไรก ็ด ี ต ัวแป รก ังส อ งก ล ุ่ม จ ะม ีล ัก ษ ณ ะท ี่แ ต ก ต ่างก ัน แ ม ้ว ่าจะ เป ็น ต ัวแ ป รเช ิงจ ิต ว ิท ย า  
เห ม ือ น ก ัน  โด ย ต ัว แ ป รใน ก ล ุ่ม  Psychological general factors บ ัน เป ็น ต ัวแ ป รเช ิงจ ิต ว ิท ย าก ็จ ร ิง  แต่ 
ต ัวแป รใน ก ล ุ่ม น ีย ่งค งเป ็น ป ีจ จ ัย ท ี่ส ่งอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ผ ู้เด ิน ท างอ ัน เน ื่อ งม าจาก ป ้จจ ัย ท างก าย ภ าพ  หมาย 
ความว่า เราต ้อ งการท ี่จะต รวจส อ บ อ ิท ธ ิพ ล ของต ัวแป รกล ุ่ม น ีท ี่ม ีต ่อผ ู้เด ิน ท างเก ี่ยวก ับ ท ัศน คต ิท ี่ม ีต ่อ
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ป้จจัยทางกายภาพที่เปลี่ยนไป1ซึ่งส่งผลต่อผู้เดินทางเหล่านับนั่นเอง ซึ่งต่างจากตัวแปรในกลุ่มของ 

Symbolic-affective motive factors โดยตัวแปรในกลุ่มน ีจะเป ็นต ัวแปรเช ิงจ ิตว ิทยาท ี่เราต ้องการ 

ตรวจสอบอิทธิพลที่มีต่อผู้เดินทางเกี่ยวกับทัศนคติของผู้เดินทางที่มีต่อปัจจัยดังกล่าวซึ่งล้วนเป็นตัว 

แปรทางจิตวิทยาที่ม ีล ักษณะเป็นนามธรรมทั้งสิ้น จากทฤษฎี TPB ของ Ajzen (1985) ประกอบกับ 

ตัวแปรที่ใช้ตรวจสอบทัศนคติตามที่ไต้กล่าวมาในตอนต้น สามารถแสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัว 

แปรแฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายในไต้ดังรูปต่อไปนี้

ร ูป ท ี่ 2 .7 ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่า ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ใ น แ บ บ จ ำ ล อ ง
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จากรูปท ี่ 2.7 เม ื่อ เปร ียบเท ียบก ับความส ัมพ ันธ ์ของป ้จจ ัยท ี่ส ่งผลต ่อความต ั้งใจและ 

พฤติกรรมตามทฤษฎี TPB ของ Ajzen (1985) ด ังแสดงในรูปท ี่ 2.2 สามารถจัดกลุ่มต ัวแปรได้ด ัง 

ต ่อไปนี้

1. ต ัวแปรท ี่จ ัด เป ็นป ็จจ ัยเก ี่ยวก ับท ัศนคต ิ ได้แก่ การร ับร ู้ถ ึงป ้ญหาท ี่เก ิดข ึ้น (Problem 

perception) จุดมุ่งหมายที่ต้องการบรรลุเกี่ยวกับการเดินทาง (Important aims to reach) ความรู้และ 

ข ้อม ูลข ่าวสาร (Information and knowledge) ก ารร ับ ร ู้ถ ึงป ระส ิท ธ ิภ าพ ข อ งม าต รก าร  ALS 

(Perceived effectiveness and efficiency) การตระหนักถงความเท ่าเทยมกันในสังคม (Awareness 

of equity) การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพื่อพัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน (Revenue allocation) 

การตระหนักถึงผลที่จะได้รับจากมาตรการ ALS (Awareness of individual claims) ทัศนคติที่มีต่อ 

การควบคุมการใช ้รถยนต์ (Attitudes toward limiting car use) ความต ังใจท ี่จะยอมร ับหร ือปร ับ 

เปล ี่ยนพฤต ิกรรมการใช ้รถยนต ์ (Behavioral intentions) ความจำเป ็นของการใช ้รถยนต ์ (The 

meaning of car use) การเปรียบเทียบทางสังคม (Social comparison) สัญลักษณ์แสดงความเป็นตัว 

ตน (The expression of self-identity) ความปลอดภัย (Safety) การตอบสนองด้านความรู้ส ึก (The 

emotional function of the car) ค วามพ งพ อใจท ีม ีต ่อมาต รก าร  ALS (The satisfaction towards 

ALS) และการยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ (The acceptability towards ALS)

2. ต ัวแปรท ี่จ ัดเป ็นป ้จจ ัยเก ี่ยวก ับบรรท ัดฐานของส ังคม ได้แก่ บรรท ัดฐานของส ังคม 

(Social norm)

3. ตัวแปรที่จ ัดเป็นป้จจัยเกี่ยวกับการรับรู้เก ี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมของตัวเอง ได้แก่ 

การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง (Perceived behavioral control)

4. ต ัวแปรท ี่จ ัดเป ็นป จจัยเกียวกับความตังใจทีจะแสดงพฤติกรรม ได้แก่ ความตังใจทีจะ 

ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS (Behavioral intention to wards ALS)

ตามทฤษฎี TPB ตัวแปรในข้อที่ 1 2 และ 3 ซึ่งเป็นตัวแทนของทัศนคติ บรรทัดฐานของ 

สังคม และการรับรู้เก ี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมของตัวเอง จะส่งอิทธิพลไปยังความตังใจที่จะ 

แสดงพฤติกรรมในข้อที่ 4 แต่เพื่องจากในป้จจุบัน (พ.ศ. 2549) ยังไม่มีการน่ามาตรการ ALS มาใช้ 

จริงในเขตบางรัก จึงไม่สามารถตรวจสอบพฤติกรรมของกลุ่มเปาา(มายได้'ว่า แท้จริงแล้วกลุ่มเปา
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หมายปฏิบัติตามนโยบายของมาตรการ ALS หรือไม' ซึ่งในจุดนี เป็นสิ่งที่น ่าสนใจสำหรับการศึกษา 

ต่อไปในอนาคต

2.5 การวิเคราะห์ตามหลักการสมการเชิงโครงสร้าง

ที่ผ่านมา การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางรวมถึงการตรวจสอบทัศนคติของผู้เด ินทางใน 

ประเทศไทย หรือนานาประเทศนิยมใช้วิธี Discrete choice analysis สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

statistical techniques) อาทิ การวิเคราะหการถดถอย (Regression analysis) หรอการวิเคราะหการ 

ถดถอยแบบหลายต ัวแปร (Multinomial regression analysis) ฯลฯ และการว ิเคราะหความแปร 

ปรวนแบบหลายต ัวแปร (Multivariate analysis) อาทิ Factor analysis หรอ Cluster analysis ฯลฯ 

(TDRI, 2544; สุภาวดี ม ิตรสมหวัง, 2540; สจร., 2538; Piriyawat, Narupiti และ Suthiranart, 2003; 

Kaneko et al., 2001; Bhattacharjee et al., 1997; Choo และ Mokhtarian, 2004; Schade และ Schlag, 

2003; Parkany, Gallagher แ ล ะ  Viveiros, 2003; Ellaway et al., 2003; Steg, Vlek แ ล ะ  Slotegraaf, 

2001; Viegas, 2001; Thorpe, Hills แ ล ะ  Jaensirisak, 2000; Tertoolen, Kreveld แ ล ะ  Verstraten, 

1998; Vasconcellos, 1997) แนวทางตังกล่าวดูเหมือนจะเพียงพอสำหรับการวิเคราะห์พฤติกรรม 

ของผู้เดินทาง แต่มีเป็นจำนวนไม่น้อยที่ไม'สามารถอธิบายหรือพยากรณ์พฤติกรรมการเดินทางได้ 

ใกล้เคียงกับสถานการณ์จริงได้อย่างมีนัยสำคัญ ทั้งท ี่น ักวิจ ัยได้ปฏิบ ัต ิตามทฤษฎีและขั้นตอนการ 

วิจัยอย่างถูกต้องแล้ว

สาเหตุสำคัญประการหนึ่งอาจเป็นเพราะพฤติกรรมของมนุษย์น ั้นเป็นสิ่งที่ม ีความแปรผัน 

สูง และฃ ึนอยู่ค ับป ัจจ ัยแวดล้อมต ่างๆ เป็นจำนวนมาก ด้วยเหตุนีการที่จะอธิบายหรือคาดการณ์ 

พฤติกรรมการเดินทางให้ถูกต้องมากยิ่งขึ้นนั้น จึงต้องการวิธีวิเคราะห์ที่ลดข้อจำกัดและเงื่อนไขของ 

วิธีการทางสถิติแบบเดิม และสามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้พร้อมคันครังละหลายตัว 

แปร (นงลักษณ์ วิรัชชัย. 2544; Kline, 1998) แนวทางหนึ่งท ี่น ่าสนใจ ได้แก่การวิเคราะห์ด้วยวิธี 

สมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) แนวทางตังกล่าวไดรับความนิยมอย่าง 

รวดเร็วในการนำมาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยด้านการขนส่งและการจราจรสำหรับวิเคราะห์พฤติกรรม 

และทัศนคติของผู้เด ินทาง และได ้ร ับการย ืนย ันถ ึงประสิทธ ิภาพจากผู้ท ี่นำแนวทางดังกล่าวไป 

ประย ุกตใช ้อย ่างกว ้างขวาง (Johansson et al., 2005; Bamberg, Rolle และ Weber, 2003: Jang, 

2003; Rhodes แ ล ะ  Courneya, 2003; Taniguchi et al., 2003; Garling et al., 2001; Golob, 2001; 

Simma และ Axhausen, 2001; Simma และ Axhausen, 2001; Jakobsson et al., 2000; Ben-Akiva et
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al., 1999; Lu และ Pas, 1999; Terabe และ Yai, 1999; Golob และ Hensher, 1998; Gould, Golob 

และ Barwise, 1998; Aberg; Bamberg, Ajzen และ Scmidt)

2.5.1 ความเป็นมาของแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในลักษณะเชิงโครงสร้าง มีจุดเริ่มต้นย้อนหลังกลับ 

ไปถึงประมาณต้น ค.ศ. 1900 เมื่อ Spearman ไต้พัฒนาวิธีการวิเคราะห์ท ี่ถ ือได้ว่าเป็นต้นแบบของ 

การวิเคราะห์องค์ประกอบในปัจจุบ ัน และถือไต้ว่าเป็นบุคคลแรกที่ศ ึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัว 

แปรแฝงและตัวแปรโครงสร้างในปี ค.ศ. 1904 (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544; Golob, 2003) จากนั้น,ใน 

ป ี ค.ศ. 1918 Sewall Wright เป ็นบ ุคคลแรกท ี่ทำการศ ึกษาว ิเคราะห ์แบบจำลองเช ิงสาเหต ุ และ 

พัฒนาวิธีการวิเคราะห์ซึ่งเป็นต้นแบบของการวิเคราะห์อิทธิพล (Path Analysis) ซึ่งถือไต้ว่าเป็นราก 

ฐานของวิธีการวิเคราะห์ SEM ในเวลาต่อมา (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544; Golob, 2003; Kline, 1998)

ระหว ่างทศวรรษ  1960 และต ้นทศวรรษ  1970 น ักส ังคมว ิทยานำโดย Blalock (1961) 

Boudon (1965) และ Duncan (1966) ต้นพบศักยภาพของของการวิเคราะห์อิทธิพลและการวิเคราะห์ 

ความสัมพันธ์บางส่วน (Partial correlation method) จากบันระหว่างทศวรรษ 1960 แบบจำลองที่ใช้ 

หาความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างต ัวแปรแฝง (Latent variables) ซ ึ่งสามารถว ิเคราะห ์ไต ้จากความแปร 

ปรวนร่วม (Covariance) ระหว่างต ัวแปรสังเกตไต ้ท ี่ต ้องการศึกษาไต ้ถ ูกค ิดค ้นข ึ้นโดยน ักส ังคม 

วิทยาโดยผลการศึกษาที่สำคัญเป็นของ Blalock (1963) แบบจำลองเหล่านี้เป็นรูปแบบการวิเคราะห์ 

โดยตรงท ี่นำไปส ู่ SEM ย ุคแรกท ี่พ ัฒนาข ึ้นโดย Joreskog (1970, 1973) Keesling (1972) และ 

Wiley (1973)(น งล ัก ษ ณ ์ ว ิร ัช ช ัย ,2544; Golob, 2003; Rhodes แล ะ Coumeya, 2003)จากการ 

ทำงานของ Lawley (1940) Anderson และ Rubin (1956) และ Joreskog (1967, 1969) นำไปสู่การ 

พัฒนาวิธีการวิเคราะห์ Maximum Likelihood ซึ่งเป ็นวิธ ีประมาณค่าท ี่สำคัญสำหรับการวิเคราะห์ 

เพ ื่อย ืนย ันองค ์ประกอบ (Confirmatory Factor Analysis) และเป ็นว ิธ ีว ิเคราะห ์ท ี่ใช ้ร ่วมค ับการ 

วิเคราะห์อิทธิพลในแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างยุคใหม่บัน 

เป ็นท ี่ร ู้จ ักค ันในช ื่อของแบบจำลอง Joreskog-Keesling-Wiley (JKW model) และเริ่มไต ้ร ับความ 

นิยมอย่างแพร่หลายหลังจากโปรแกรมที่ใช้สำหรับวิเคราะห์ SEM โดยตรงไต้ถูกการพัฒนาขึนโดย 

Joreskog และ Sorbom ในระหว่างปี ค.ศ. 1967-1979 (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544; Golob, 2003; Kline,

1998)
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จากที่กล่าวมาในตอนต้น จะเห็นไต้ว่า SEM เป็นผลผลิตของการสังเคราะห์วิธีการวิเคราะห์ 

ข ้อม ูลหลัก 3 วิธี ได้แก่ การว ิเคราะห ์องค ์ประกอบ (Factor analysis) การวิเคราะห์อิทธิพล (Path 

Analysis) และว ิธ ีการประมาณ ค ่าความแปรปรวนร ่วม (General covariance estimation method) 

(นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544; Golob, 2003; Kline, 1998) เนื่องจาก SEM แสดงโครงสร้างในรูปความ 

ส้มใ1บันธ์เชิงเส้น (Linear structural equation model) ด้วยเหตุนี SEM จึงมีชื่อเรียกอีกชื่อหนึ่งว่าแบบ 

จำลองความสัมพันธ์โครงสร้างเช ิงเส ้น (Linear structural relationship model, LISREL) และเนื่อง 

จากความสัมพ ันธ์ระหว่างต ัวแปรอยู่ในรูปของความแปรปรวนร่วม และหลักการสำคัญของการ 

ว ิเคราะห์น ั้นเป ็นการนำเมทริกซ ์ความแปรปรวนร่วมของตัวแปรที่ได ้จากข้อมูลเช ิงประจักษ ์และ 

จากแบบจำลองตามสมมติฐานมาเปรียบเทียบคัน SEM จึงมีชื่อเรียกอีกชื่อหนึ่งว่าแบบจำลองโครง 

สรางความแปรปรวนร่วม (Covariance structural model) (นงลักษณ วิรัชชัย, 2544; Golob, 2003; 

Kline, 1998)

ป ัจจ ุบ ันแบบจำลองสมการเช ิงโครงสร ้างเข ้ามาม ีบทบาทเป ็นอย ่างมากและถ ูกนำไป 

ประยุกต์ใช้อย่างกว้างขวางในงานวิจัยที่เกี่ยวข้องคับ จิตวิทยา พฤติกรรมศาสตร์ ส ังคมศาสตร์ 

วิทยาศาสตร์ชีวภาพ การวิจัยทางการศึกษา รัฐศาสตร์ และการวิจัยทางการตลาด (Golob, 2003) 

เนื่องจากการวิจัยเชิงปริมาณในสาขาเหล่านี ส่วนมากเป็นการศึกษาความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้น 

ระหว่างตัวแปรโดยข้อมูลที่นำมาใช้ในการวิเคราะห์นันประกอบด้วยตัวแปรเป็นจำนวนมาก ซึ่งวิธี 

การทางสถิต ิท ั่วไปก็สามารถนำมาวิเคราะห์ข ้อม ูลเหล่าน ีได้ แต่ต ้องมีการกำหนดสมมติฐานทาง 

สถิต ิประกอบการวิเคราะห ์ และส ่วนมากข ้อม ูลท ี่นำมาวิเคราะห ์น ันม ักจะไม ่สอดคล้องก ับสมมติ 

ฐานทางสถิติดังกล่าว การนำ SEM มาประยุกต์ใช้ไต้รับการยอมรับจากนักวิจัยเชิงสังคมสาสตร์และ 

พฤติกรรมศาสตร์ว่าสามารถลดข้อจำกัดลงได้ และมีความเหมาะสมสำหรับวิเคราะห์ข ้อมูลในงาน 

วิจัยที่มีการกำหนดแบบจำลองให้วิเคราะห์ในเชิงสาเหตุ มีตัวแปรแฝงที่มีตัวแปรสังเกตได้หลายตัว 

มีความคลาดเคลื่อนในการวัดตัวแปรเหล่านัน และมีความสัมพันธ์ระหว่างค่าคลาดเคลื่อน นอกจาก 

นี ประสิทธิภาพที่ช ัดเจนของ SEM คือ ความสามารถในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของตัวแปร 

ต่างๆ ในแบบจำลองที่ม ีต ัวแปรหลายตัวและมีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรซับซ้อนไต้พร้อมกันใน 

การวิเคราะห์ครังเดียว และการใช้เป ็นเครื่องมือสำหรับตรวจสอบเพ ื่อย ืนยันสมมติฐานและความ 

กลมกลืนระหว่างแบบจำลองสมมติฐานและข้อมูลที่ส ังเกตได้จริง (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544)



63

2.5.2 องค์ประกอบของแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง

แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างมีองค์ประกอบพื้นฐานที่สำคัญดังต่อไปนี้

ร ูป ท ี ่  2 .8  อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ ข อ ง แ บ บ จ ำ ล อ ง ส ม ก า ร เ ช ิง โ ค ร ง ส ร ้า ง

จากรูปที่ 2.8 แสดงตัวอย่างของแบบจำลองสมการเช ิงโครงสร้างที่ม ีองค์ประกอบเต็มรูป 

แบบ ซงประกอบดวยต ัวแปรภายนอก (Exogenous variables) และต ัวแปรภายใน (Endogenous 

variable) ท ังตัวแปรภายนอกและตัวแปรภายในจะประกอบด้วยตัวแปรแฝง (Latent variable) และ 

ตัวแปรสังเกตได้ (Observed variable) โดยตัวแปรแฝงจะไม่สามารถวัดค่าได้ในตัวมันเอง แต่จะวัด 

ค่าได้จากตัวแปรสังเกตได้ที่เป็นองค์ปร ะกอบของแต่ละตัวแปรแฝงนันๆ

ในแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างเต็มรูปแบบจะประกอบด้วยแบบจำลองย่อยที่สำคัญ 2 

แบบจำลอง ได้แก่ แบบจำลองการวัด (Measurement model) และแบบจำลองสมการโครงสร ้าง 

(Structural model) แบบจำลองการวัด คือแบบจำลองที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงและ 

ตัวแปรสังเกตได้หรือตัวแปรวัดค่าได้ แบบจำลองการวัดจะมีท ังแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปร 

ภายนอก (Exogenous measurement model) แ ล ะแ บ บ จ ำล อ งก า ร ว ัด ส ำห ร ับ ต ัว แ ป ร ภ าย ใ น  

(Endogenous measurement model) สำหรับแบบจำลองสมการโครงสร ้าง ค ือแบนจำลองที่แสดง 

ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน จากรูปที่ 2.8 สามารถเขียนความ 

สัมพันธ์ของแบบจำลองในรูปของสมการเมทริกซ์ได้ตังต่อไปนี
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แบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายนอก

X  =  A x Ç  +  ô

Av* 1 '

* 2 =

_ * 3 .

A
‘'-Vil

X2\
0

AAf22

A  A'32

โ สั, ไ
โ * . ' + 1
น 2.

[ Î

A"i = A^II สํ, + สั,

=  A a-21^1 +  A _Y 2 2 ‘ว  2 + < ^2

= AY32^2 "*■ ^3

(2.1)

(2.2)

(2.3)
(2.4)
(2.5)

แบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรภายใน

y  = A y  ฤ  +  ร

X
y2 _

Ay 11 
Ay 21

0 ■ 
0 7 l '

+

V
* 2

A 0 A y  3 2 .
. 7  2 .

_ * 3 _

(2.6)

(2.7)

y, =  A r  11?7เ +  £'1 (2 .8 )
y , — A j,21?7i +  £ 2 (2 .9 )
y , =  Aj, 32ฦ2 +£■ 3 (2 .1 0 )

แบบจำลองสมการโครงสร้าง

ท = P n  + YÇ + Ç

7, =

รฺ*
 

O 0 ' 7, + y.1 0 " A + A
.72. 0 .72. y21 / 22 __*2_ _c 2.
7 เ  =  r , i £ i  + C i

72 — /^21 7 1 y 21“31 ^  y 22^2 C2 

โดยท่ี

A' = เวคเตอร์ตัวแปรภายนอกสังเกตได้ 

y = เวคเตอร์ตัวแปรภายในสังเกตได้

(2.11)

(2.12)

(2.13)

(2.14)
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£ = เวคเตอร์ตัวแปรภายนอกแฝง

ๆ  = เวคเตอร์ตัวแปรภายในแฝง

ร  = เวคเตอร์ความคลาดเคลื่อนในการวัดตัวแปร X

£• ะะะ เวคเตอร์ความคลาดเคลื่อนในการวัดตัวแปร Y

Ç = เวคเตอร์ความคลาดเคลื่อน Z ของตัวแปร ๆ  

A x =  เมทริกช์สัมประสิทธิการถดถอยของX บน E,

A y =  เมทริกซ์สัมประสิทธิการถดถอยของ Y บน 7 

r  = เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุจาก ^ ไป ๆ

P  -  เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตุระหว่าง ๆ

O = เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหว่างตัวแปรภายนอกแฝง ^

2.5.3 ประเภทของแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง

Joreskog และ Sorbom (1989) ได้แบ่งแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างออกเป็นแบบจำลองย่อย 

ได้ 3 กลุ่ม (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544) ได้แก่

1. Measurement Model and Confirmatory Factor Analysis Models

แบบจำลองกลุ่มนีประกอบด้วยตัวแปรภายนอกแฝง และตัวแปรภายนอกสังเกตได้ แต่ไม'มี 

ตัวแปรภายใน เขียนในรูปสมการได้ตังต่อไปนี้

X  = A x ç  +  S (2.15)

แบบจำลองกลุมนแบ่งออกไดเปน 3 แบบ ไดแก่ (1) Congeneric measurement models (2) 

Confirmatory factor analysis models และ (3) Multitrait-multimethod models

แบบจำลองกลุ่มน ีประกอบด้วยแบบจำลองความสัมพ ันธ์ท ังแบบที่ม ีและไม่ม ีความคลาด 

เคลื่อนในการวัด แบบจำลองที่ไม่มีความคลาดเคลื่อนในการวัดจะประกอบขึ้นด้วยตัวแปรสังเกตได้ 

ท ังหมด โดยไม่มีตัวแปรแฝง เขียนรุ.ปสมการได้ตังต่อไปนี
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Y =  p Y  +  r x  +  c  (2.16)

สำหรับกรณีที่ม ีความคลาดเคลื่อนในการวัด แบบจำลองกลุ่มน ีจะมีองค์ประกอบทุกอย่าง 

เหมือนแบบจำลองสมการเช ิงโครงสร้างเต ็มร ูปแบบ และม ีสมการความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างต ัวแปร 

เหม ือนก ับท ี่แสดงไว ้ในสมการท ี่ (2.1) (2.6) และ (2.11)แบบจำลองกลุ่มน ี้ย ังแบ ่งออกได้เป ็น 3 

แบ บ  ได ้แก ่ (1) Regression Models and ANOVA Models (2) Path Analysis แ ล ะ  (3) Multiple 

Indicators and Multiple Causes Models หรอ MIMIC Models

3. Non observable exogenous variable models

แบบจำลองกลุ่มน ีประกอบด้วยตัวแปรภายนอกแฝง ตัวแปรภายในแฝง และตัวแปรภาย 

ในสังเกตได้เป็นองค์ประกอบ หรือในบางกรณีอาจไม่มีตัวแปรภายนอกแฝงก็ได้ เขียนสมการความ 

สัมพันธ์ระหว่างตัวแปรได้ตังนี้

Y = A y f j  +  S (2.17)

n = P n  +  r ç  +  ç  (2.18)

แบบจำลองกล ุ่มนย ังแบ ่งไดเป ็น  3 กลุ่มย่อย ไดแก่ (1) Second order factor analysis (2) 

Two-wave models และ (3) Simplex models

อย่างไรก็ดี Kline (1998) ได ้จ ัดประเภทของ SEM ออกเป ็นหมวดหม ู่กว ้างๆ ได้แก่ Path 

analysis confirmatory factor analysis และ Hybrid model แต ่ร ูปแบบและองคประกอบของแบบ 

จำลองแต่ละประเภท พบว่ามีลักษณะที่เหมือนกันกับของ Joreskog และ Sorbom (1989)

2.5.4.การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง

สำหรับการตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลองที่ได้จากการวิเคราะห์น ัน ส่วนใหญ่จะ 

เป็นการตรวจสอบเพื่อการพัฒนาแบบจำลอง ซึ่งแบ่งการทดสอบเป็น 3 ขั้นตอน (นงลักษณ์วิรัชชัย, 

2544; Kline. 1998) ได้แก่
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ขันตอนที่หนึ่ง การตรวจสอบผลการประมาณค่าพารามิเตอร์ เพื่อตรวจสอบค่าพารามิเตอร์ 

ที่ได้จากการวิเคราะห์ว่ามีความสมเหตุสมผลหรือไม่ มีขนาดและเครื่องหมายสมเหตุสมผล และเป็น 

ไปตามสมมติฐานการวิจ ัยหรือไม่ รวมท ั้งการตรวจสอบส้มประส ิทธิ”การพยากรณ์ (R-square) เพ่ือ 

ตรวจสอบความตรงของแบบจำลอง

ขันตอนที่สอง เป็นการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมของแบบจำลอง (Overall fit) เพ่ือ 

ตรวจสอบว่าแบบจำลองที่ถ ูกพัฒนาขึนตามสมมติฐานงานวิจัยนัน ม ีความสอดคล้องกลมกลืนกับ 

ข้อมูลเชิงประจักษ์มากน้อยเพียงใด ค่าสถิติที่ใช้ตรวจสอบเรียกว่าดัชนีวัดระดับความกลมกลืน ได้ 

แก่ ค ่าส ถ ิต ิไค -ส แ ค วร  (Chi-square, X 2) ก่า 2 / d f  Goodness of fit index (GFI) Adjusted 

Goodness of Fit Index (AGFI) Root mean square residual (RMR) Root mean square error of 

approximation (RMSEA) และ Q-plot

ขันตอนที่สาม เป็นการประเมินระดับความกลมกลืนในรายละเอียด ขันตอนนีจะดำเนินการ 

ภายหลังจากการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมทั้งหมดของแบบจำลองเสร็จสิ้นแล้ว และให้ผล 

ว่าแบบจำลองตามสมมติฐานการวิจัยสอดคลองกับข้อมูลที่ใช้วิเคราะห์วิธีการที่ใช้คือ การวิเคราะห์ 

ความคลาดเคลอน (Residual Analysis) และ Model Modification Index

สำหรับคำอธิบายของค่าสถิติที่ใช้สำหรับตรวจสอบแบบจำลอง SEM โดยทั่วไป ประกอบ

ด้วย

1. ค ว า ม ค ล า ด เค ล ื่อ น ม า ต ร ฐ า น แ ล ะ ส ห ส ัม พ ัน ธ ์ข อ ง ค ่า ป ระ ม า ณ พ า รา ม ิเต อ ร ์ (Standard 
errors and correlations o f estimations) ถ ้า ค ่า ป ร ะ ม า ณ ท ี่ได ้ไม ่ม ีน ัย ส ำ ค ัญ  แ ส ด ง ว ่า ค ว า ม ค ล า ด  
เคล ื่อนมาตรฐานม ีขนาดใหญ่ และแบบจำลองย ังไม ่ด ี

2. ส ห ส ัม พ ัน ธพ ห ุค ูณ แล ะส ัม ป ระส ิท ธ ิก ารพ ย าก รณ  (M ultip le  correlations and coefficients 
o f  determination) ค ่า ส ถ ิต ิน ีค ว รม ีค ่า ส ูงส ุด ไม ่เก ิน  1 และค ่าท ี่ส ูงห ม ายความ ว ่าแบ บ จำลองท ี่ได ้จาก  
การว ิเคราะห ์ม ีความตรง

3. ค ่า ส ถ ิต ิไค ส แ ค ว ร ์ (Chi-square statistics) เป ็น ค ่าส ถ ิต ิท ี่ใช ้ท ด ส อ บ ส ม ม ต ิฐ าน ท างส ถ ิต ิท ี่ 
ว ่าพ ีงก ่ชน  ค ว าม ก ล ม ก ล ืน ม ีค ่า เป ็น ศ ูน ย ์ถ ้า ไค ส แ ค วร ์ม ีค ่าส ูงม าก  ส แด งว ่าพ ีงก ์ช ั่น ค วาม กล ม ก ล ืน ม ี 
ค ่าแตกต ่างจากศ ูนย ์อย ่างม ีน ัยสำค ัญ ทางสถ ิต ิ ซ ึ่งหมายความว ่า แบ บ จำลองไม ่ม ีความ สอด คลองก ับ
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ข้อมูลที่นำมาวิเคราะห์ ถ้าค่าไคสแควร0ตามาก ยิ่งมีค่าใกล้ศูนย์มากเท่าไรแสดงว่าแบบจำลองมีความ 

กลมกลืนกับข ้อมูลท ี่นำมาวิเคราะห ์ ถ้าค่าไคสแควร์มีค ่าสูงเมื่อเทียบกับค่าองศาอิสระ จำเป็นต้อง 

ปรับแบบจำลองแล้วทำการวิเคราะห์ข ้อมูลใหม่ ค่าไคสแควร์ที่ได้จากการวิเคราะห์ครั้งใหม่นี้จะมี 

ค ่าลดลงเม ื่อเปร ียบเท ียบก ับการว ิเคราะห ์ก ่อนหน ้าน ี้แสดงให ้เห ็นว ่าแบบจำลองท ี่ไต ้จากการ 

วิเคราะห์ครังหลังน ี้ม ีความสอดคล้องกับข้อมูลที่ใช ้ว ิเคราะห์มากขึ้น โดยทั่วไปแบบจำลองสมมติ 

ฐานท ี่ม ีความกลมกลืนก ับข ้อม ูล ค ่าไคสแควร์ควรมีค ่าใกล้เค ียงกับค่าองศาอิสระ (Golob, 2003; 

Saris และ Stronkhorst, 1984)

4. ค ่าส ัดส ่วน X 2 เ d f  เนื่องจากเมื่อจำนวนตัวอย่างมาก ผลการวิเคราะห์ SEM จะให้ค่า 

ไคสแควร์ท ี่ส ูงกว่ากรณ ีการวิเคราะห ์ท ี่ม ีจำนวนตัวอย่างน้อยกว่า เพื่อแก้ไขความไวของค่าไคส 

แควร์ซึ่งเป็นผลมาจากจำนวนตัวอย่างที่นำมาวิเคราะห์ จึงมีผู้เสนอให้ใช้ค่าสัดส่วนระหว่างค่าไคส 

แควร ์และค ่าองศาอ ิสระ ( X 2 / # ) มาใช้ประกอบการพิจารณาแบบจำลองควบคู่ไปก ับค่าไคส 

แควร์โดยทั่วไปค่าสัดส่วน X 2 /ห ์f  ที่น้อยกว่า 3 ถืออยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ (Kline, 1998)

5. ดัชนีวัดระดับความ กลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) ค่าดัชนีจะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 

และ 1 และเป็นค่าที่ไม่เกี่ยวข้องกับขนาดของกลุ่มตัวอย่าง ดัชนี GFI ที่มีค่าเข้าใกล้ 1.00 หมายความ 

ว่าแบบจำลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ โดยทั่วไป ค่า GFI ที่มากกว่า 0.90 ขึน 

ไปถือว่าเป็นค่าที่ยอมรับได้ (Kline, 1998)

6. ดัชนีวัดระดับความ กลมกลนทีปรับแก้แล้ว (Adjusted goodness of fit index, AGFI) คอ 

การนำค่าองศาอิสระ จำนวนตัวแปร และขนาดของกลุ่มตัวอย่างมาปรับแก้ค่า GFI ค่าดัชนี AGFI 

จะมีคุณสมบัติเช่นเดียวกับดัชนี GFI

7. ด ัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำลังสองของเศษเหลือ (Root mean square residual, RMR) เป็น 

ค่าที่บอกขนาดของส่วนที่เหลือโดยเฉลี่ยจากการเปรียบเทียบระดับความกลมกลืนของแบบจำลอง 

สองแบบจำลองกับข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ ค่าดัชนี RMR ยิ่งเข้าใกล้ศูนย์ แสดงว่าแบบจำลองมี 

ความกลมกลืนก ับข ้อม ูลท ี่ใช ้ในการวิเคราะห ์ โดยทั่วไปดัชนี RMR ที่น ้อยกว่า 0.10 ถือว่าอยู่ใน 

เกณฑ์ที่ยอมรับได้ (Kline, 1998)
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8. Q-plot เป็นกราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างค่าความคลาดเคลื่อนกับค่าควอนไทล์ปกติ 

(Normal quantiles) ถ้าได้เส้นกราฟมีความชันมากกว่าเส้นทแยงมุมอันเป็นเกณฑ์ในการเปรียบเทียบ 

หมายความว่าแบบจำลองดังกล่าวมีความกลมกลืนกับข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์

9. ด ัช น ีด ัดแปรแบบจำลอง (Model modification indices) เป ็นค ่าสถ ิต ิเฉพ าะสำหร ับ  

พารามิเตอร์แต่ละตัว โดยมีค่าเท่ากับค่าไคสแควร์ที่จะลดลงเมื่อกำหนดให้พารามิเตอร์ที่สอดคล้อง 

กับค่าไคสแควร์นันเป็นพารามิเตอร์อิสระ หรือมีการผ่อนคลายข้อกำหนดเงื่อนไขบังคับของพารา 

มิเตอร์บัน ค่าดัชนีดัดแปรแบบจำลองนีเป็นประโยชน์มากสำหรับการตัดสินใจปรับแบบจำลองให้มี 

ความกลมกลืนคับข้อมูลที่ใช้วิเคราะห์มากขึ้น

10. Comparative fit index (CFI) เป ็นดัชนีที่ใช้เปรียบเทียบแบบจำลองการวิจัยว่ามีความ 

กลมกลืนสูงกว่าแบบจำลองอิสระมากน้อยเพ ียงใด โดยทั่วไปค่า CFI ที่มากกว่า 0.94 ถือว่าอยู่ใน 

เกณฑ์ที่ยอมรับได้ (Hu and Bentler, 1999)

11. ดัชนีรากกำลังสองเฉลี่ยของค่าความแตกต่างโดยประมาณ (Root mean square error of 

approximation, RMSEA) เป็นดัชนีที่พัฒนามาจากค่าพีงก์ชั่นความแตกต่างประชากร (Population 

discrepancy function, PDF) เนื่องจากเมื่อเพิ่มจำนวนพารามิเตอร์อิสระ ค่าสถิติดังกล่าวจะมีค่าลดลง 

เพราะค่าสถิตินีมีค่าขึนอยู่กับองศาอิสระ โดยทั่วไปค่า RMSEA ที่น้อยกว่า 0.07 ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ 

ยอมรับได (Hu and Bentler, 1999)

2.5.5 แบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างกับงานวิจัยด้านการขนส่งและการจราจร

SEM ถูกนำมาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยด้านขนส่งและจราจรอย่างกว้างขวาง งานวิจัยด้าน 

พฤติกรรมการขนส่งเป็นจำนวนมากนำหลักการของ SEM มาประยุกต์ใช้ งานวิจัยแรกสุดที่พบว่ามี 

การนำ SEM มาประย ุกต ์ใช ้ในการศ ึกษาพฤต ิกรรมการเด ินทางได ้แก ่ งานวิจัยของ Den Boon 

(1980) ที่พ ัฒนาแบบจำลองเพื่ออธิบายการมีรถยนต์ไว้ในครอบครองและพฤติกรรมการใช้รถยนต์ 

Golob (2003) ได้ทำการศึกษาและรวบรวมงานวิจัยอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องและสรุปตามประเภทของงาน 

วิจัยได้ดังต่อไปนี



70

1. Travel demand modeling using cross-sectional data

เป็นการนำ SEM มาประยุกต์ในการพัฒนาแบบจำลองเพ ื่ออธิบายความสัมพ ันธ์ระหว่าง 

พฤติกรรมการใช้รถยนต์และการมีรถยนต์1!ว้ในครอบครอง ข้อมูลระยะทางที่ใช้ในการเดินทางและ 

การมีรถยนต์ไว้ในครอบครองสามารถวิเคราะห์พร้อมกันได้ในครั้งเดียวแทนการวิเคราะห์ทีละขั้น 

ตอน (Boon, 1980; Golob, 1998; Golob et al., 1996; Pendyala, 1998; Fujii และ Kitamura, 2000; 

Golob, 2000; Axhausen et al., 2001; Simma แ ล ะ  Axhausen, 2001c; Simma แ ล ะ  Axhausen, 

2001a; Simma, 2000; Simma, 2001)

2. Dynamic travel demand modeling

การวิเคราะห ์ข ้อม ูลท ี่ม ีล ักษณะต่อเน ื่องของอน ุกรมเวลาสามารถวิเคราะห ์ได ้ด ้วย SEM 

ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึนจากการวิเคราะห์และความสัมพันธ์ของความคลาดเคลื่อนสามารถระบุ 

ได้โดยอัตโนมัติด้วยการวิเคราะห์ด้วยวิธีดังกล่าว (Lyon, 1981a,b, 1984; Golob และ Meurs, 1987, 

1988; Golob และ van Wissen, 1989; Golob, 1989; Golob, 1990b; Golob, 1990a; Kitamura, 1989; 

McCullage แ ล ะ  Nelder, 1989; van Wissen แ ล ะ  Golob, 1990; van Wissen แ ล ะ  Golob, 1992; 

Mokhtarian แ ล ะ  Meenakshisundaram, 1998, 1999; Fujii แ ล ะ  Kitamura, 2000a; Simma แ ล ะ  

Axhausen, 2001b)

3. Activity-based travel demand modeling

SEM สามารถวิเคราะห์ข ้อมูลการเดินทางและกิจกรรมที่ก ่อให้เกิดการเดินทางได้โดย หา 

ความสัมพันธ์ที่เกิดขึนโดยตรงระหว่างความหนาแน่นประชาการในพืนที่ที่ต้องการศึกษาและความ 

ต้องการเดินทางไปยังพืนที่น ันๆ ความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการเดินทางและพืนที่ด ึงดูดการ 

เดินทางอื่นๆ นอกเหนือจากพืนที่ท ี่ต ้องการศึกษา และผลต่อเนื่องของเวลาในการเดินทางที่ม ีต ่อ 

เวลาท ี่ใช ้ทำก ิจกรรมในพ ืนท ี่ (Kitamura, 1997; Pas, 1997, 2001; Kitamura et al., 1992; Golob et 

al., 1994; Lu และ Pas, 1999; Golob และ McNally, 1997; Gould และ Golob, 1997; Gould et al., 

1998; Golob, 1998; Fujii และ Kitamura, 2000b; Golob, 2000; Kuppam และ Pendyala, 2001)
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ความได้เปรียบของ SEM คือ สามารถนำมาประย ุกต ์ใช ้เพ ื่อทดสอบสมมติฐานเก ี่ยวก ับ 

ทัศนคติ และพฤติกรรมของผู้เดินทาง และสามารถวิเคราะห์ตัวแปรที่ม ีความสัมพันธ์ซับช้อนได้ชัด 

เจนกว่าการว ิเคราะห ์ท ีละข ั้นตอน (Tardiff, 1976; Golob étal, 1997; Golob และ Hensher, 1998; 

Golob et al., 1997; Morikawa แ ล ะ  Sasaki, 1998; Levine et al., 1999; Jakobsson et al., 2000; 

Stuart et al., 2000; Fujii et al., 2000; Sakano และ Benjamin, 2000; Garling et al., 2001; Friman et 

al., 2001; Friman และ Garling, 2001; Golob, 2001; Sakano และ Benjamin, 2001)

4. Attitudes, perceptions and hypothetical choices

5. Organizational behavior and values

Golob และ Regan (2000, 2001) นำ SEM มาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เพื่อ 

ประเมินนโยบายแก้ไขปัญหาความแออัดปริมาณรถบรรทุกของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า โดยนำ 

ปัญหาที่เกิดขึนในขันตอนการขนส่งมาวิเคราะห์ร่วมกับทัศนคติของผู้ประกอบการ รวมถึงวิเคราะห์ 

ข้ามระหว่างกลุ่มผู้ประกอบการด้วย

6. Driver behavior

พฤติกรรมของผู้ขับขี่เป็นประเด็นที่ได้รับความสนใจและนำมาวิเคราะห์ด้วย SF.M มากขึ้น 

ในปัจจุบันโดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องของอุบัติเหตุ ทังนีเนื่องจาก SEM สามารถแสดงความสัมพันธ์ 

ท ังทางตรงและทางอ้อมของปัจจ ัยท ี่ก ่อให ้เก ิดอ ุบ ัต ิเหต ุ ทำให้ม ิต ิของการวิเคราะห์เร ื่องอุบ ัต ิเหตุ 

กว ้างข ึ้นและวิเคราะห ์หาสาเหตุของการเก ิดอุบ ัต ิเหต ุได ้ช ัดเจนขึ้น (Donovan, 1993; Golob และ 

Flensher, 1996; McCartt et al., 1999; Fujii et al., 1998; Ng และ Mannering, 1999)

2.5.6 ข้อได้เปรียบของแบบจำจองสมการเชิงโครงสร้าง

ข้อได้เปรียบของการวิเคราะห์ด้วย SEM ที่เห ็นได้ชัดเจนได้แก่ การที่ SEM มีแบบจำลอง 

การวัด (Measurement Model) สำหร ับประมาณ ค ่าต ัวแปรแฝงจากต ัวแปรส ังเกตได ้ท ี่เป ็นองค ์ 

ประกอบของตัวแปรแฝงนั้น แล้วใช้ค่าตัวแปรแฝงดังกล่าวไปวิเคราะห์ข้อมูล ด้วยหลักการนีทำให้ 

SEM สามารถแก้ปัญหาการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนที่เกิดจากการวัดค่าตัวแปรลงได้
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ข้อได้เปรียบอีกประการหนึ่งคือ ในการวิเคราะห์ข้อมูลด้วย Regression Analysis หรือ Path 

Analysis นัน ผ ู้ว ิเคราะห์จะต้องตรวจสอบข้อมูลว่ามีความสอดคล้องกับข้อตกลงเบืองด้นทางสถิต ิ 

หรือไม' ซึ่งมีอยู่ด้วยกันหลายข้อ และในการศึกษาทางสังคมศาสตร์และพฤติกรรมศาสตร์นันข้อมูล 

ส ่วนใหญ ่ก ็ม ักจะไม่เป ็นไปตามเงื่อนไขเบ ืองด ้นทางสถ ิต ิโดยเฉพาะข ้อกำหนดที่ว ่าความคลาด 

เคล ื่อนของต ัวแปรต ้องไม'ม ีความส ัมพ ันธ ์ก ัน  และการกำหนดว่าการวัดค ่าต ัวแปรจะต ้องไม'ม ี 

ความคลาดเคลื่อนในการวัด แต่การวิเคราะห์ด้วย SEM สามารถผ่อนปรนเงื่อนไขดังกล่าวลงได้ ทำ 

ให้การวิเคราะห์ข้อมูลสะดวกขึ้น สามารถวิเคราะห์ข้อมูลที่มีลักษณะหลากหลายมากขึ้น ทำให้ผล 

การวิเคราะห์มีความถูกต้องมากกว่าการวิเคราะห์ข้อมูลแบบเดิม

ข้อได้เปรียบที่เห็นได้ชัดของ SEM เหนือการวิเคราะห์แบบอื่นๆ ก็คือ การที่ SEM สามารถ 

วิเคราะห์แบบจำลองสมมติฐานที่ประกอบด้วยตัวแปรแฝงที่ม ีต ัวแปรสังเกตได้หลายตัว ทั้งนี้เนึ่อง 

จาก SEM สามารถวิเคราะห์ตัวแปรได้พร้อมกันหลายตัวแปรในคราวเดียวกัน จึงช่วยให้สามารถหา 

ความสัมพันธ์ท ังทางตรงและทางอ้อมระหว่างตัวแปรต่างๆ ในแบบจำลองได้ ขณะที่การวิเคราะห์ 

แบบเดิมไม'สามารถทำได้เน ื่องจากต้องทำการวิเคราะห ์ท ีละขึ้นตอนในกรณ ีท ี่ต ้องการหาความ 

ส ัมพ ันธ์ระหว่างต ัวแปรหลายตัว (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2543; Ben-Akiva, et al., 1999; Golob, 2003; 

Gujarati, 1995) นอกจากนี SEM ยังมีประโยชน์ท ี่สำคัญ นั่นคือสามารถใช้เป ็นเครื่องมือสำหรับ 

ตรวจสอบเพ ื่อย ืนย ันความกลมกลืนระหว่างแบบจำลองสมมมติฐานและข ้อม ูลจร ิงท ี่ได ้จากการ 

สังเกต (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2544)

2.5.7 บทสรุป

จาก ท ี่น ำเส น อ ม าข ้างด ้น  ใน ม ุม ม อ งห น ึ่ง  SEM  อ าจ เป ็น เค ร ื่อ งม ือท ี่ช ่วย ให ้น ัก ว ิจ ัย ส าม ารถ  
ห าคำต อบ จ าก ก ารว ิเค ราะห ์ข ้อ ม ูล ได ้ห ล าก ห ล าย ม าก ข ึน  ว ิเค รา ะ ห ์ข ้อ ม ูล ได ้ส ะ ด วก ข ึน  และศ ึกษา 
ค วาม ส ัม พ ัน ธ ์ระ ห ว ่า งต ัว แ ป รต ่า งๆ  ได ้ล ึก ซ ึง ข ึน  ขณ ะเด ียวก ัน  SEM  ก ็เห ม ือ น ว ิธ ีก ารท างส ถ ิต ิแบ บ  
อ ืน ๆ  ท ี่ต ้อ งอ าศ ัย ค วา ม ร ู้ข อ งผ ู้ว ิจ ัย ใน ก ารก ำห น ด ร ูป แ บ บ ข อ งแ บ บ จ ำล อ งส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ถ ูก ต ้อ งต าม  
ทฤษฎ ี แล ะการต ัด ส ิน ใจของผ ู้ว ิจ ัย โด ยอ ้างอ ิงก ับ ท ฤษ ฎ ีและห ล ักของเห ต ุแล ะผล เป ็น ส ำค ัญ  จ ึงจะได ้ 
ผล ล ัพ ธ ์ก ารว ิจ ัย ท ี่น ่า เช ื่อถ ือ แล ะถ ูก ต ้อ ง ท ังน ีผ ู้ว ิจ ัย ต ้อ งระล ึก ไว ้เส ม อว ่าก ารท ี่แบ บ จ ำล อ งส อ ด ค ล ้อง 
ก ับ ข ้อ ม ูล น ัน ม ิได ้ห ม า ย ค ว า ม ว ่า แ บ บ จ ำล อ งส ม ม ต ิฐ าน ท ี่เราก ำห น ด น ัน ถ ูก ต ้อ ง เส ม อ ไป  ใน ก รณ ีน ี 
SEM บ อก ได ้เพ ีย งว ่าแบ บ จ ำล อ งน ันไม่ผิด แต ่ไม ่ได ้ห ม ายค วาม ว ่าแบ บ จำลองน ัน เป ็น แบ บ จำลองท ี่ 
ถูก หร ือม ีความเหมาะสม (นงล ักษณ ์ ว ิร ัชช ัย , 2544)
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มีนักวิชาการทางด้านขนส่งหลายท่านได้ให้คำนิยามเกี่ยวกับ TDM Washington Stage of 

Transportation (2000) ให้คำจำกัดความไว้ว่า TDM คือ มาตรการต่างๆ ที่มีจุดมุ่งหมายหลักเพื่อลด 

และควบคุมความต้องการที่จะเดินทางของผู้คน โดยมุ่งเน้นไปที่การพยายามที่จะลดห!อเปลี่ยนใน 

ส่วนของความต้องการเดินทาง (Demand) แทนการเพิ่มองค์ประกอบรองรับการเดินทาง (Supply)

Meyer (1999) กล่าวว่า TDM คือ มาตรการห!อกล ุ่มของมาตรการท ี่ถ ูกกำหนดข ึ้น เพ ื่อ 

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางของผู้คน โดยเน้นไปที่การเพิ่มทางเลือกในการเดินทางให้กับผู้ 

คน และลดความแออัดของปริมาณยวดยานบนท้องถนน Taylor, Nozick และ Mayburg (1997) 

กล่าวว่า TDM คือ มาตรการที่ได้รับการออกแบบขึ้นมาเพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้คนให้เปลี่ยนมา 

ใช้รูปแบบการเดินทางที่สามารถขนส่งผู้เด ินทางได้ครังละมากๆ เพื่อลดจำนวนเที่ยวของการเดิน 

ทางอ ันเก ิดจากรถแต่ละค ันท ี่ครอบครองพ ื้นท ี่บนถนนที่ม ีจำก ัด ในขณะที่ Judycki และ Berman 

(1992) กล่าวว่า TDM คือมาตรการที่ถูกกำหนดขึ้นมาเพื่อลดความต้องการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วน 

ต ัวด ้วยการเพ ิ่มจำน วน ผ ู้เด ินท างต ่อพ าห นะท ี่ใช ้โดยสาร โดยม ีจ ุดม ุ่งห มาย เพ ื่อปร ับ ป ร ุง  

ประสิทธิภาพการดำเนินการของระบบขนส่งที่มีอยู่เดิมให้ดีขึ้น

ยอดพล ธนาบริบ ูรณ ์ (2542) กล่าวว่า TDM คือมาตรการที่สนับสนุนการใช้ยานพาหนะที่ 

สามารถขนถ่ายผู้โดยสารได้จำนวนมาก โดยมีวัตถุประสงค์คือ ลดความแออัดของถนน และลดการ 

ใช้รถยนต์ส่วนตัวในพืนที่หรือถนนที่มีการจราจรติดขัด ส่งเสริมการใช้รถร่วม และลดการเดินทาง 

ที่ไม่จำเป็น เพื่อทำให้ปริมาณการจราจรที่เกิดขึนเหมาะสมกับพืนที่ผิวถนนที่มีอยู่จำกัด ในส่วนของ 

สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก หรือ สจร. (2538) ให้คำนิยามไว้ว่า TDM คือ 

มาตรการที่มีผลให้ผู้ใช้รถใช้ถนนเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง 4 ลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่ง 

หรือมากกว่านั้น ซึ่งได้แก่ การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง การเปลี่ยนเส้นทางการเดินทาง 

การเปลี่ยนจุดหมายปลายทางการเดินทาง และการเปลี่ยนแปลงเวลาการเดินทาง

จากท ี่กล ่าวไปท ั้งหมดน ี้อาจสรุปได ้ว ่า TDM คือ มาตรการหรือกลุ่มของมาตรการที่ถ ูก 

กำหนดข ึนโดยม ีจ ุดม ุ่งหมายเพ ื่อควบค ุมหร ือลดปร ิมาณ การเด ินทางด ้วยการเปล ี่ยนแปลง 

พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวให้เปลี่ยนมาเดินทางด้วยระบบขนส่งอื่นๆ ที่สามารถ 

ขนถ่ายผู้โดยสารได้จำนวนมาก (ระบบขนส่งสาธารณะ) หรือระบบขนส่งที่ใช้พืนที่ถนนน้อย (การ

2.6 มาดรการจัดการอุปสงค์การเดินทางที่ใช้เป็นกรณีศึกษา
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2.6.1 มาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทางประเภทต่างๆ

โดยทั่วไปแล้วหลักการของ TDM คือ การจำกัดอุปสงค์ (Demand) หรือความต้องการเดิน 

ทางให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมพอดีก ับองค์ประกอบรองรับการเดินทาง (Supply) ที่มีอยู่ โดยเน้นที่ 

การใช้โครงข่ายถนนที่มีอยู่เดิมให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ด้วยเหตุนี้มาตรการ TDM ประเภทต่างๆ 

จึงต ้องมีค ุณสมบัต ิท ี่ช ่วยส่งเสริมการเด ินทาง หรือแนวทางปฏ ิบ ัต ิใดๆ ท ี่ม ีล ักษณะสอดคล้องก ับ 

หลักการข้างต้น

วิธีการปฏิบัต ิเพ ื่อให้เป็นไปตามหลักการของ TDM นั้นทำได้หลายแนวทาง อันที่จริงแล้ว 

ในช่วงเริ่มต้น (ประมาณช่วงปลายทศวรรษ 1970) ของการนำแนวคิดการจำกัดปริมาณจราจรมา 

ประย ุกต ์ใช ้บ ัน มาตรการ TDM ไต ้ถ ูกจ ัดเป ็นส ่วนหน ึ่งของ Transportation system management 

(TSM) ซึ่งเป็นแนวคิดของการแก้ไขป็ญหาจราจรที่มีมาตรการต่างๆ ครอบคลุมการแก้ป้ญหาทั้งใน 

ส ่วนของ องค ์ประกอบรองรับการเด ินทาง (Supply side) และในส่วนของความต้องการเดินทาง 

(Demand side) โดยในส่วนของ Supply side จะมุ่งเน ้นไปที่การปรับปรุงหรือพัฒนาเพื่อเพ ิ่มความ 

สามารถในการรองรับปริมาณจราจรท ี่เพ ิ่มข ึนของระบบถนนท ี่ม ีอย ู่ (Institute of Transportation 

Engineering, 1992) ตามแนวคิดนีจะยอมรันว่าความต้องการเดินทาง (Demand) ที่ม ีอยู่ในป้จจุบ ัน 

และที่จะเกิดข ึ้นในอนาคตนั้น มีความเหมาะสมดีอยู่แล้ว จ ึงต ้องเพ ิ่มองค์ประกอบรองรับการเดิน 

ทางตามความต้องการที่เพิ่มขึ้นดังกล่าว (สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2538) 

มาตรการดังกล่าว อาทิเช่น การปรับปรุงทางวิศวกรรมจราจร การปรับปรุงระบบควบคุมสัญญาณ 

ไฟจราจร การจัดการการสัญจรบนทางด่วน โดยในเบืองต้น แนวทางการแก้ป ้ญหาจราจรของ 

กรุงเทพฯ กีบักจะใช้หลักการที่ว่านีเช่นเดียวกัน

สำหรับในส่วนของ Demand side บัน มีเปาหมายสำคัญคือ การลด และควบคุมปริมาณการ 

เดินทาง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเดินทางที่เกิดจากการใช้รถยนต์ส่วนตัว (Single occupancy vehicle, 

SOV) โดยมีแนวคิดว่า การเพิ่มองค์ประกอบรองรับการเดินทางเพียงด้านเดียวบัน อาจไม่เพียงพอ 

กับความต้องการเดินทาง (Travel demand) ที่เพิ่มขึน เนื่องจากเมื่อพิจารณาในระยะยาวแล้ว การเพิ่ม 

องค์ประกอบรองรับการเดินทางเมื่อมีความต้องการเดินทางเพิ่มขึนบัน เป ็นป้จจัยหนึ่งท ี่สนับสนุน 

และกระตุ้นให้มีการใช้รถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขึนเรื่อยๆ ดังบันจึงไม่ใช่การแก้ป้ญหาที่ต้นเหตุ และไม่

เดิน และจักรยาน) เพื่อลดการติดขัดของยวดยานและทำให้ระบบถนนสามารถให้บริการผู้เดินทาง
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
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ทำให้ป้ญหาจราจรที่เกิดฃึนหมดไปอย่างแท้จริง ด้วยเหตุนีจึงต้องควบคุมความต้องการเดินทางไว้ 

ในระด ับท ี่เหมาะสมกับองค์ประกอบรองรับการเด ินทางที่ม ีอยู่ (McBryan, B. et al., 2000; ยอดพล 

ธนาบริบูรณ์, 2542; สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2538) ด้วยเหตุบี ในเวลา 

ระยะต่อมา นักวิชาการ และนักวิชาชีพต้านขนส่งในยุโรปและอเมริกาจึงมุ่งเน้นมาที่การแก้ป็ญหา 

จราจรด้วยแนวคิด TDM กันมากขึ้น

มาตรการ TDM สามารถแบ่งออกเป ็นหมวดหมู่ไต ้หลายแนวทาง แต่โดยทั่วไปแล้วจะมี 

ลักษณะที่คล้ายคลึงกัน ตัวอย่างของมาตรการ TDM ประเภทต่างๆ สามารถสรุปไต้ดังตารางต่อไปนี้

ต า ร า ง ท ี่ 2 .3 ต ัว อ ย ่า ง ม า ต ร ก า ร จ ัด ก า ร อ ุป ส ง ค ์ก า ร เด ิน ท า ง

หน่วยงาน มาตรการ
McBryan, B. et al. • Alternative Mode Support Strategies

(2000) - Public education and promotion
- Ride-matching services
- Transit service
- Vanpool service
- Customer transit services
- Non-motorized mode support
- HOV facilities
- Park & ride lots
- Carsharing

• Work site-based strategies
- Monetary incentives
- Alternative work schedules
- Guaranteed ride home
- Parking management
- Facility amenities
- Transportation Management Association (TMAs)

• Land use strategies
- Compact residential development
- Compact employment and activity centers
- Mixed land uses
- Connectivity



ตารางที่ 2.3 ตัวอย่างมาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทาง (ต่อ)
หน่วยงาน มาตรการ

McBryan, B. et al. - Transit and pedestrian oriented design
(2000) - Parking management

- Jobs/housing balance
- Affordable housing
- Development impact mitigation
• Programmatic and policy support strategies
- Trip reduction ordinances and programs
- Access priority/restriction
- Support o f new institutional relationships

• Telecommunications strategies
- Information services
- Internet-based strategies (Teleshopping)
- Telecommuting (telework)

• Pricing strategies
- Parking pricing
- Gasoline tax increases
- Road/congestion pricing
- VM T tax
- Transit and vanpool fare subsidies

ยอดพล ธนาบริบูรณ์ • มาตรการควบคุมปริมาณการจราจร
(2542) • มาตรการปรับปรุง และให้สิทธิพ ิเศษแก่ระบบขนส่งมวลชน

• มาตรการกระจายการเดินทาง
• มาตรการการใช้พาหนะร่วมกัน
• มาตรการควบคุมการจอดรถ
• มาตรการควบคุมการใช้ที่ดิน
• มาตรการควบคุมโดยใช้เทคโนโลยี

Institute o f • Priority treatment for high occupancy vehicles
Transportation • Ride-sharing programs

Engineering (1992) • Parking management
• Transit service management
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เน ื่องจากมาตรการ TDM ม ีอย ู่หลายประเภทตามท ี่กล ่าวมาแล ้ว มาตรการแต ่ละป ระเภทก ็ม ี 
ค วาม เห ม าะส ม ส ำห ร ับ น ำไป ป ระย ุก ต ์ใช ้ใน แต ่ล ะพ ื้น ท ี่แต ก ต ่างก ัน ไป ท ังน ีข ึน อ ย ู่ก ับ ล ัก ษ ณ ะพ ื้น ฐาน  
ข อ งช ุม ช น  ค ว า ม ต ้อ งก า รข อ งช ุม ช น  แ ล ะ ล ัก ษ ณ ะ ข อ งป ้ญ ห า ท ี่เก ิด ข ึน ใน ช ุม ช น น ัน ๆ  เป ็นสำค ัญ  
ด ้ว ย เห ต ุน ี้จ ึงจ ำ เป ็น ท ี่จ ะ ต ้อ งท ำ ก า รว ิเค ราะห ์เบ ื้อ งต ้น เพ ื่อ ค ัด เล ือ ก ม าต รก าร TDM ส ำ ห ร ับ ใช ้เป ็น  
กรณ ีศ ึกษ าสำหร ับ งาน ว ิจ ัยน ี้

2.6.2 การค ัด เล ือกมาตรการสำหร ับ ใช ้เป ็นกรณ ีศ ึกษ า

ในเบื้องต้น มาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทางที่ใช้เป็นกรณีศึกษาสำหรับการวิจัยนี้ค ัด 

เลือกมาจากการทบทวนแผนงานและเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการวางแผนและกำหนดนโยบายการแก้ 

ไขปีญหาจราจรของภาครัฐ ซึ่งเป็นทั้งมาตรการที่ถูกกำหนดไว้แต่ยังไม'ได้นำไปปฏิบัติ มาตรการที่ 

กำลังดำเนินการอยู่ในป้จจุบัน และมาตรการที่กำหนดไว้สำหรับการแก้ไขปีญหาจราจรในอนาคต 

ด ังแสดงในตารางท ี่ 2.4 มาตรการ TDM ดังแสดงในตารางที่ 2.4 น ี้ ไต ้ถ ูกใช ้ในการตรวจสอบ 

บัสนคติจากกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นผู้เดินทางในพื้นที่ศึกษาจำนวน 1,595 คน ถึงรูปแบบมาตรการที่น่า 

จะไต้ร ับการยอมรับและประสบความสำเร็จในการประยุกต์ใช ้ในการแก้ไขป้ญหาจราจรในเขต 

บางรัก (Piriyawat, Narupiti, และ Suthiranart, 2003) ข ้อมูลท ี่ไต ้จากการสำรวจถูกนำไปวิเคราะห์ 

ด้วยวิธี Factor analysis ผลลัพธ์ที่ไต้จากการจัดกลุ่มมาตรการจากข้อมูลทัศนคติของผู้เดินทาง สรุป 

ไต้ดังแสดงในตารางที่ 2.5

จากตารางท ี่ 2 .5  พ บว ่ามาตรการต ้านการเง ินท ี่เก ี่ยวก ับ การเก ็บ ค ่าผ ่าน เข ้าพ ื้นท ี่ ห ร ือการเก ็บ  
เง ิน ค ่าผ ่าน เข ้าพ ืน ท ี่ (Area licensing scheme) เป ็น ม าต รก ารจ ัด ก ารอ ุป ส งค ์ก ารเด ิน ท าง ท ี่ผ ู้เด ินทาง 
ใน เข ต บ า งร ัก ม ีท ัศ น ค ต ิว ่าน ่า จ ะได ้ร ับ ก ารย อ ม ร ับ แ ล ะป ระส บ ค วาม ส ำ เร ็จ ใน ก ารป ระ ย ุก ต ์ใช ้ใน ก าร 
แก ้ไขป ัญ ห าจราจรม าก ท ี่ส ุด  แนวค ิด ด ังกล ่าวสอดคล ้องก ับ น โยบ ายของร ัฐท ี่ไต ้เคยทำการศ ึกษ าเพ ื่อ  
วางแ ผ น ค ม น าค ม ขน ส ่งใน ก ร ุง เท พ ม ห าน ค ร ใน โครงการม าตรการควบ ค ุม /จำก ัด การจราจรและวาง 
แ ผ น ระ บ บ ก า รจ อ ด รถ  (ส ำน ัก งาน ค ณ ะ ก รรม ก ารจ ัด ระ บ บ ก ารจ ราจ รท างบ ก , 2 5 3 8 )  แ ล ะโค รงก าร 
ศ ึก ษ าก ารจ ัด ท ำแ ผ น ห ล ัก ก า รพ ัฒ น า ระบ บ ก ารจ ราจ รแ ล ะข น ส ่งใน ระ ย ะข อ งแ ผ น พ ัฒ น าเศ รษ ฐ ก ิจ  
แ ล ะ ส ังค ม แ ห ่งช า ต ิ ฉ บ ับ ท ี่ 9  (พ.ศ. 2 5 4 5 - 2 5 4 9 )  (ส ถ าบ ัน ว ิจ ัย เพ ื่อ ก ารพ ัฒ น าป ระ เท ศ ไท ย , 2 5 4 4 )  ที่ 
ให ้ค ว า ม สำค ัญ ก ับ ม า ต รก า รด ังก ล ่า ว แ ล ะ เส น อ แ น ะ ว ่า น ่า จ ะ น ำ ม า ป ระ ย ุก ต ์ใช ้ใน ก า รแ ก ้ไข ป ัญ ห า
จราจร
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โดยน ิยามแล ้ว  มาตรการเก ็บ เง ินค ่าผ ่าน เข ้าพ ื้นท ี่ (Area licensing scheme, ALS) คือ 

มาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทางที่กำหนดค่าใช้จ่ายให้กับผู้ขับขี่ยานพาหนะในการผ่านเข้าพื้นที่ 

เส้นทาง หรือช ่วงถนนที่กำหนดให้เป็นเขตควบคุมปริมาณจราจรเพื่อวัตถุประสงค์ต่างๆ ไม่ว่าจะ 

เป็น ลดความแออัดของการจราจร ลดมลพ ิษทางอากาศ หร ือร ักษาสภาพแวดล ้อมของเม ือง 

เป็นต้น มาตรการ ดังกล่าวประสบความสำเร็จในการประยุกต์ใช้มาแล้วในหลายประเทศ ไม่ว่าจะ 

เป็น ประเทศอังกฤษ สหรัฐอเมริกา ส ิงคโปร ์ และฮ่องกง เป็นต้น (Litman, 2000) มาตรการดัง 

กล่าวมีข้อดี คือ เป็นวิธีการจัดการด้านอุปสงค์ที่ช ่วยให้เกิดการใช้พืนที่จราจรให้เกิดประโยชน์สูง 

สุด เนื่องจากจะมีเฉพาะผู้ใช้รถที่ได้รับประโยชน์จากการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลสูงและยอม 

จ่ายค่าผ่านทางการใช้ถนนเท่านันที่จะเลือกเข้ามาใช้เส้นทางดังกล่าว และยังทำให้ผู้ใช้รถใช้ถนน 

ตระหนักถึงค่าใช้จ่ายที่แห้จริงที่เกิดจากการเดินทางด้วยรถยนต์ นอกจากนี รัฐยังมีรายได้จากการ 

เก็บค่าผ่านทาง โดยรายได้นี้สามารถนำไปใช้ในการสร้างระบบขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ 

และครอบคลุมพืนที่มากยิ่งขึน (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2544)

อย่างไรก็ดี มาตรการดังกล่าวก็มี'ข้อเสียด้วยเช่นกัน โดยมาตรการดังกล่าวอาจส่งผลกระทบ 

ต่อผู้มีรายได้ปานกลางทำให้ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการดำเนินชีวิตสูงขึ้น นอกจากนี้ย ังส่งผลกระทบ 

ต่อผู้คนที่อาศัยอยู่ในพืนที่ควบคุมบางกลุ่ม เช่น ผู้ที่ประกอบกิจการค้าขายอยู่ในพืนที่ดังกล่าวก็อาจ 

ได้รับผลกระทบทางเศรษฐกิจจากการนำมาตรการดังกล่าวมาประยุกต์ใช้ได้ ด้วยเหตุนี้มาตรการเก็บ 

ค่าเข้าพืนที่จ ึงเป็นมาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทางที่น ่าสนใจสำหรับนำมาใช้เป็นกรณีศึกษา 

สำหรับงานวิจัยนี

ต า ร า ง ท ี่ 2 .4  ม า ต ร ก า ร จ ัด ก า ร อ ุป ส ง ค ์ก า ร เด ิน ท า ง ท ี่ไ ด ้จ า ก ก า ร ค ัด เล ือ ก

Variable TD M  Measures Strategy Group
TDMM 1 Car pooling or Car sharing Sharing mode strategy
TDMM 2 Van pooling Sharing mode strategy
TDMM 3 Welfare bus service for employers and students Sharing mode strategy
TDMM 4 On street parking limiting program Parking restraint strategy
TDMM 5 Walking and bicycling enhancement Alternative mode enhancement strategy
TDMM 6 Bus service development and improvement Public transportation improvement strategy
TDMM 7 Travel by public transportation enhancement Alternative mode enhancement strategy
TDMM 8 Rail transit development and improvement Public transportation improvement strategy
TDMM 9 Urban area zoning Land use strategy

TDMM 10
Removing the major attractive activity areas from the 
CBD

Land use strategy
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ตารางที่ 2.4 มาตรการจ ัดการอ ุปสงค ์การเด ินทางท ี่ไค ้จากการค ัดเล ือก (ต่อ)
Variable TDM Measures Strategy Group

TD M M  11
Areas or road specified only fo r public transportation, 
walking , and b icyc ling

A lternative mode enhancement strategy

TD.MM 12 Restricting the tra ffic  volume in the residential areas T ra ffic  restraint strategy

TD M M  13
Restricting the number o f  parking lots or parking areas 

inner or surround the o ffice  build ings
Parking restraint strategy

TD M M  14 Flexib le w o rk  time Flex time strategy

TD M M  15 Area licensing scheme Financial strategy

TD M M  16 Parking tax Financial strategy

TD M M  17 Parking tax fo r private car users only Parking restraint strategy

TD M M  18 Intermodal fare ticket A lternative mode enhancement strategy

TD M M  19 Bus only lanes Alternative mode enhancement strategy

ท ีม า  P ir iy a w a t, c., N a ru p it i,  ร .,  and  S u th ira n a rt, Y . (2 0 0 3 )

ต า ร า ง ท ี่ 2.5 ม า ต ร ก า ร จ ัด ก า ร อ ุป ส ง ค ์ก า ร เด ิน ท า ง ท ี่ไ ค ้จ า ก ก า ร ว ิเค ร า ะ ห ์ด ้ว ย  F ac to r a na lys is

Components

(1) Financial 

Strategy

(2) Alternative Mode 

Enhancement 

Strategy

(3) Public 

Transportation 

Improvement Strategy

(4) Sharing Mode 

Strategy

(5) Parking 

Restraint Strategy

1. Area licensing 
scheme (TD M M  15)

1. Intermodal fare 
ticket (TD M M 18 )

1. Rail transit 

development and 
improvement 

(TD M M 8)

1. Car pooling or car 

sharing (T D M M  1)

1. On streets parking 
lim iting  program 

(TD M M 4)

2. Parking tax 

(TD M M  16)

2. Bus on ly lanes 
(T D M M  19)

2. Bus service 

development and 

improvement 

(TD M M 6)

2. Van pooling  

(TD M M 2)

2. Restricting the 
number o f  parking 

lots or parking areas 

inner or surround the 

office buildings 

(TD M M  13)

3. W a lk ing and 

b icyc ling  enhancement 
(T D M M 5)

3. Parking tax for 
private car users only 
(TD M M  17)

ทมา Piriyawat, c., Narupiti, ร., and Suthiranart. Y. (2003)
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