
บทที่ 4

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล

ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ จะถูกน่าไปวิเคราะห์เบืองต้นด้วยวิธีการทางสถิติเพื่อตรวจ 
สอบภาพรวมของข้อมูลและตัวแปรทังหมด และลักษณะทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง จากนันจะน่าไป 
วิเคราะห์ด้วยวิธีแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร และ 
อิทธิพลที่ตัวแปรเหล่านันมีต่อกันรวมถึงทิศทางของอิทธิพลเหล่านันด้วย โดยการวิเคราะห์ในส่วน 
นีจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ส่วนแรก เป็นการวิเคราะห์เพ่ือเปรียบเทียบทัศนคติของกลุ่มเป้าหมาย ซึ่ง 
ในที่นีแบ่งออกเป็น3 กลุ่ม ได้แก่ ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสา■ ธารณะ 
และผู้อาศัยและมีกิจการในเขตบางรัก ขั้นตอนที่สอง เป็นการเปรียบเทียบแบบจำลองในกลุ่มตัว 
อย่างเดียวกันเพื่อตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีต่อทัศนคติของกลุ่มเป้าหมาย ซึ่งใน 
ที่นีได้เลือกกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเป็นกรณีศึกษาสำหรับการเปรียบเทียบตังกล่าว และ 
ส่วนที่ 3 เป็นการตรวจสอบความเหมาะสมของการน่าทฤษฎี The theory of planned behavior 
(TPB) มาใช้เพื่ออธิบายการเปลี่ยนแปลงทัศนคติของกลุ่มเป้าหมาย โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการ 
วิเคราะห์ได้ถูกน่าเสนอตามลำดับดังต่อไปนี้

4.1 การวิเคราะห์เบ้ืองต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา

ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่มได้ถูกน่ามาวิเคราะห์เบืองด้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) เพื่อตรวจสอบภาพรวมและลักษณะทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างแต่ละกลุ่ม โดย 
ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์สรุปได้ตังแสดงในตารางที่ 4.1 ถึง 4.7 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนตัว (PC) ตารางท่ี 4.8 ถึง 4.14 สำหรับผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ (PB) และ 
ตารางท่ี 4.15 ถึง 4.20 สำหรับผู้อาศัยและมีกิจการในเขตบางรัก (RS) ตามลำดับ

4.1.1 ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

ต า ร า ง ท ี ่  4.1 ข ้อ ม ูล ส ถ า น ะ เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม ข อ ง ก ล ุ ่ม ผ ู ้ เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว

ตัวแปร

จำนวนข้อมูล N  =  346
ค่าเฉล่ีย SD Skewness Kurtosis

อายุ 34 9.10 0.562 1.009

รายได้บ ุคคลโดยเฉลี่ยต่อเดือน (บาท) 21,912 12,955 Ü.9S6 0.491

จำนวนสมาช ิกในครัวเร ือน (คน) 5 2.14 1.026 1.698
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ตารางที่ 4.1 ข้อมูลสถานะเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (ต่อ)
1ร'ๆ .[1น ตัวแปร

จำนวนข้อมูล N  = 346
คนฉล๋ีช

ท่ัแ111
SD

บ้'วันัป-■■
Skewness

■"■ " • .'

นั̂สืสั ส่ท่ัท่ัท่ัเ•น ึ่ส ่ท ั่

Kurtosis

จำนวนสมาช ิกในครัวเร ือน ท่ีประกอบอาชีพ (คน) 3 I.43 1.499 2.906

จำนวนสมาช ิกในครัวเร ือนที่ม ีอาย ุระหว่าง 6 ถึง 17ป ี (คน) I 0.90 1.423 1.745

จำนวนสมาชิกในครัวเร ือนที่ม ีอายุมากกว่า 17ปี ข ึ้นไป (คน) 4 1.86 1.094 1.752

จำนวนรถยนต์ท ี่แต ่ละครัวเร ือนมีไว ้ในครอบครอง (ค ัน) 2 1.27 1.413 2.705

จำนวนรถจํ'กรยานขนดท่ีแต ่ละครัวเร ือนมีไว้ในครอบครอง (ค ัน) I 0.72 1.571 1.992

เวลาท ี่ใช ้ในการเด ินทางเพ ื่อประกอบกิจกรรมในเขตบางรัก (นาท ี) 54.64 24.913 0.840 0.711

เวลาท่ีใช ้ทำกิจกรรมในเขตบางรักต ่อว ้น (นาท ี) 429.86 197.90 -1.143 0.516

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเที่ยว (บาท) 68.18 49.380 0.996 0.649

ความบ่อยครั้งในการเด ินทางด้วยรถยนต์เพ ื่อประกอบกิจกรรมในเขตบางรัก 

(ว ้นต ่อส ัปดาห ์)

5 1.84 -0.672 1.762

เมื่อคัดแยกแบบสอบถามที่ไม่สมบูรณ์ออกแล้ว พบว่าจำนวนข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็น 
ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวมีทั้งสิ้น 346 ตัวอย่าง จากตารางท่ี 4.1 ลักษณะการแจกแจงของตัวแปร 
สังเกตได้ทั้งหมด สามารถพิจารณาได้จากค่าความเบ้ (Skewness) และค่าความโด่ง (Kurtosis) พบว่า 
ค่าความเบ้และความโด่งของตัวแปรส่วนใหญ่มีค่าเข้าใกล้ศูนย์ หมายความว่าตัวแปรสังเกตได้ส่วน 
ใหญ่มีการแจกแจงใกล้เคียงกับการแจกแจงแบบปกติ กลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวมีอายุ 
เฉล่ียเท่ากับ 34 ปี มีรายได้โดยเฉลี่ยต่อบุคคลเท่ากับ 21,912 บาท จากข้อมูลพบว่ากลุ่มตัวอย่างน้ีมี 
สมาชิกในครัวเรือนโดยเฉลี่ยเท่ากับ 5 คน จัดเป็นครอบครัวขนาดกลาง โดยส่วนมากจะประกอบ 
ด้วยสมาชิกในครอบครัวที่ประกอบอาชีพ 3 คน อยู่ในช่วงวัยเด็กถึงวัยรุ่น 1 คน และอยู่ในวัยที่ 
สามารถพ่ึงพาตัวเองได้ 4 คน โดยเฉลี่ยแล้วแต่ละครอบครัวจะมีรถยนต์ไว้ในครอบครองครอบครัว 
ละ 2 กัน และมีจักรยานยนต์ไว้ในครอบครอง 1 กัน เวลาเฉลี่ยท่ีใช้ในการเดินทางของคนกลุ่มนีเท่า 
กับ 54.64 นาที โดยมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเท่ียวเฉลี่ยเท่ากับ 68.18 บาท เวลาท่ีใช้ทำกิจกรรม 
ในเขตบางรักต่อหนึ่งวันโดยเฉลี่ยเท่ากับ 7.16 ชั่วโมง ซ่ึงใกล้เคียงกับเวลาทำงานตามปกติในแต่ละ 
วันซ่ึงเท่ากับ 8 ชั่วโมง สำหรับความปอยคร้ังในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเข้าในทำกิจกรรมใน 
เขตบางรักเท่ากับ 5 วันต่อสัปดาห์ ซึ่งเท่ากับจำนวนวันที่ต้องเดินทางเข้ามาทำงานในช่วงหนึ่ง 
สัปดาห์ตามปกติของพนักงานหรือเจ้าหน้าที่โดยทั่วไป



ตารางที่ 4.2 ลักษณะทางสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว
ตัวแปร

รำน าน ข ้อ ม ูล  N  = 346
จำนวน ร้อยละ

เพค

ชาย 169 4 8 .8

หญิง 177 5 1 .2

อาชีพ ■ § £ ^ ; ; ล่
รับราชการ/พนักงานร้ฐวิสาหกิจ 4 6 13.3

พนักงานบริษัท 2 5 4 7 3 .4

รับจาง 19 5 .5

นักเรียน 18 5 .2

นิสิต/นักศึกษา 4 1.2

ประกอบธุรกิจ/ค้าขาย 5 1.4

ระตับการศึกษา

ด่ํากว่ามัธยมค้น 1 0 .3

มัธยมค้น 4 1.2

มัธยมปลาย 2 3 6 .6

ปวช. 14 4 .0

ปวส. 2 8 8.1

ปริญญาตรี 2 2 8 6 5 .9

ปริญญาไทหรือสูงกว่า 4 8 1 3 .9

ท่ือยู่อาตัย

อาศัยในเขตบางรัก 30 8 .7

อาศัยนอกเขตบางรัก 3 1 6 9 1 .3

ท่ีทำงาน/เรียนหนังสือ

อยู่ในเขตบางรัก 3 3 6 9 7 .1

อยู่นอกเขตบางรัก 10 2 .9

ความสามารถในการขับรถ

ขับรถไม่เป็น 4 3 8 7 .6

ขับรถเป็น 3 0 3 12.4

สิทธิในการขับรถ

ไม่มีใบขับขี่ 62 82.1

มี,ใบขับข่ี 2 8 4 1 7 .9

วัตธุประสงค์การเดินทางเข้ามาในเขตบางรัก

ทำงาน 3 0 9 8 9 .3

1.1ขนหนังสือ 20 5 .8

ประกอบธุรกิจ 6 1.7

ทำธุระ 6 1.7

เดนเล่น/ซือสินค้า 5 1.4
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ตารางที่ 4.2 ลักษณะทางสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (ต่อ)
ตัวแปร

จ ำน าน ‘ร 'รม ูล  N  = S46
จำนวน ร้อยละ

ยานพาหนะท่ีใช้

รถยนต์ส่วนตัวประเภท 4 ล'อ 298 86.1

รถจักรยานยนต์ 48 13.9

กวามเป็นา!ทด้ท่ีจะไมาช้รถยนต์ส่วนตัว

ขากมาก 125 36.1

ยาก 103 29.8

เฉยๆ 70 20.2

ง่าย 13 3.8

ง่ายนาก 12 3.5

ควานจำ!ปีนต้อง1ขับรลยนต์ไปส่งบุฅรหลาน

ไม่จำเป็น 247 71.4

จำเป็น 99 28.6

จากตารางที่ 4.2 พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเป็นเพศชาย 169 คน 
(48.8%) และเป็นเพศหญิง 177 คน (51.2%) กลุ่มตัวอย่างนี้ส่วนใหญ่เป็นพนักงานบริษัทคิดเป็น 
จำนวน 254 คน (73.4%) รองลงมาได้แก่ข ้าราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ จำนวน 46 คน 
(13.3%)รับจ้าง19ค น (5.5%) นักเรียน 18ค น (5.2%) สำหรับผู้ประกอบธุรกิจและนิสิตนักศึกษา 
มีเป็นส่วนน้อย (มีจำนวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 2.6)

กลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวนี้ส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีจำนวน 228 
คน (65.9%) รองลงมาได้แก่การศึกษาระดับปริญญาโทหรือสูงกว่า มีจำนวน 48 คน (13.9%) ปวส. 
จำนวน 28 คน (8.1%) มัธยมปลาย จำนวน 23 คน (6.6%) และ สำหรับการศึกษาระดับ ปวช. 
มัธยมด้น และตํ่ากว่ามัธยมด้น นันมีเป็นส่วนน้อย (มีจำนวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 5.5) กลุ่มตัว 
อย่างนี้ส่วนใหญ่อาศัยนอกเขตบางรัก (จำนวน 316 คน คิดเป็นร้อยละ 91.3) แต่มีสถานที่ทำงาน 
หรือเรียนหนังสืออยู่ในเขตบางรัก (จำนวน 336 คน คิดเป็นร้อยละ 97.1) เป็นบุคคลที่สามารถขับ 
รถได้ (จำนวน 303 คน คิดเป็นร้อยละ 87.6) และมีใบอนุญาตขับรถยนต์ (จำนวน 284 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 82.1) โดยมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางหลักเข้ามาในเขตบางรักเพื่อทำงานเป็นส่วนใหญ่ 
(จำนวน 309 คน คิดเป็นร้อยละ 89.3) โดยยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางนันส่วนใหญ่เป็นรถยนต์ 
ส่วนตัวประเภท 4 ล้อ (จำนวน 298 คน คิดเป็นร้อยละ 86.1) ร้อยละ 65.9 ของคนกลุ่มนี้(จำนวน 
228 คน) ยืนยันว่าการท่ีจะเลิกเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวนันทำได้ยากถึงยากมาก มีเพียงร้อยละ 7.3 
(จำนวน 25 คน) เท่านั้นที่ระบุว่าการเลิกใช้รถยนต์ส่วนตัวเป็นเรื่องที่สามารถปฏิบัติได้โดยง่าย
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อย่างไรก็ดี การเดินทางเพื่อไปส่งบุตรหลานไม่ใช่สาเหตุหลักที่ทำให้คนกลุ่มนีเลือกเดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนตัว (จำนวน 247 คน คิดเป็นร้อยละ 71.4)

ต า ร า ง ท ี่ 4.3 ท ัศ น ค ต ิเก ี่ย ว ก ับ จ ุด ม ุ่ง ห ม า ย ท ี่ต ้อ ง ก า ร บ ร ร ล ุเ ก ี่ย ว ก ับ ก า ร เด ิน ท า ง  ก า ร ร ับ ร ูป ีญ ห า ท ี่เ ก ิด ข ืน  ก า ร ร ับ ร ู้ข ้อ  

ม ูล ข ่า ว ส า ร เก ี่ย ว ก ับ ม า ต ร ก า ร  A L S  แ ล ะ ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ แ ล ะ ป ร ะ ส ิท ธ ิผ ล ข อ ง ม า ต ร ก า ร  A L S  ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้ 

เด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว

ตัวแปร

จ ำน าน ข ้อ ม ุล  N  = 346
ค่าเฉล่ีย SD Skewness Kurtosis

1. จุดม่งหมายท่ีต้องการบรรลุเก่ียวกับการเดินทาง

1.1) ความมีอิสระในการใช้รถยนต์ส่วนตัวได้ทุกเวลาท่ีต้องการ 3.10 0.82 -0.704 0.067

1.2) สภาพอากาศท่ีดีและบริสุทธ 3.60 0.59 -1.381 1.730

1.3) ความมีอิสระในการใช้รถยนต์ส่วนตัวไปได้ในทุกสถานท่ี 3.20 0.74 -0.725 0.364

1.4) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีไม่แพงจนเกินไป 3.58 0.64 -1.508 2.217

1.5) ความเสมอภาคของคนในสังคมในเร่ืองของการเดินทาง 3.46 0.72 -1.358 1.751

1.6) ความมีอิสระท่ีจะขับรถยนต์ส่วนตัวไปไหนมาไหนเพียงลำพัง 2.57 0.90 -0.053 -0.759

1.7) การมีทางเดินเท้าท่ีกว้างขวางและปลอดภัย 3.23 0.74 -0.651 -0.061

1.8) การมีเส้นทางจักรยานโดยเฉพาะ 2.68 0.92 -0.093 -0.873

1.9) การปรับปรุงเร่ืองความปลอดภัยในการเดินทาง 3.57 0.64 -1.332 1.151

1.10) ความมีอิสระในการเดินทางไปทุกท่ีไม่ว่าจะด้วยรูปแบบการเดินทาง 

ประเภทใด

3.49 0.6S -1.189 0.997

2. การรับรู้ถึงปัญหาท่ีเกิดข้ึน

2.1) การรับรู้เก่ียวกับปัญหาการจราจรติดขัด 3.39 0.80 -1.299 1.217

2.2) การรับรู้เก่ียวกับปัญหาท่ีจอดรถไม่เพียงพอ/หาท่ีจอดรถยาก 3.01 1.07 -0.745 -0.727

2.3) การรับรู้เก่ียวกับปัญหาบริการขนส่งสาขารณะไม่เพียงพอ 2.54 1.02 -0.094 -1.107

2.4) การรับรู้เก่ียวกับปัญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์ 3.46 0.73 -1.230 0.901

2.5) การรับรู้เก่ียวกับปัญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร 3.10 ก.87 -0.640 -0.421

2.6) การรับรู้เก่ียวภับปีญหาสภาพถนนไม่ปลอดภัย 2.9S 0.92 -0.525 -0.624

2.7) การรับรู้เก่ียวกับสภาพปัญหาจราจรและขนส่งท่ีเกิดข้ึนโดยรวม 3.13 0.75 -0.596 0.085

3. การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร เก่ียวกับมาตรการ ALS 1.71 0.82 0.827 -0.276

4. การรับรู้ถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของมาดรการ ALS 1,84 Ü.S8 0.604 -0.774

ห ม า ย เห ต ุ ต ัว แ ป ร ส ัง เก ต ไ ด ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ศ ุด เท ่า ก ับ  1.00 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  4 .00

การแสดงทัศนคติของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวต่อตัวแปรต่างๆ ได้นำมาสรุปตัง 
แสดงในตารางท่ี 4.3 ถึง 4.7 จากตารางดังกล่าว พบว่าค่าความเบ้และความโด่งของตัวแปรส่วนใหญ่ 
มีค่าเข้าใกล้ศูนย์ ซึ่งหมายความว่าตัวแปรสังเกตได้ส่วนใหญ่มีการแจกแจงใกล้เคียงกับการแจกแจง 
แบบปกติ เม่ือพิจารณาความคิดเห็นท่ีมีต่อตัวแปรต่างๆ พบว่า จากตารางท่ี 4.3 กลุ่มตัวอย่างนีแสดง 
ความคิดเห็นต่อจ ุด ม ่งห ม าย ท ี่ต ้อ งก า รบ รรล ุเก ี่ย วก ับ ก า ร เด ิน ท า งในระดับคะแนนปานกลาง (มี
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คะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.68 ถึง 3.60 จัดอยู่ในเกณฑ์สำคัญน้อยถึงสำคัญพอสมควร) โดยพบว่า 
สภาพอากาศที่คีมสะบ ร ิส ุท ธ ิเป็นสิ่งที่กลุ่มตัวอย่างต้องการให้เกิดขึ้นมากที่สุด (คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 
3.60) รองลงมาได้แก่ ค ่า ใช ้จ ่าย ในการเด ินทางท ี่ม าแพงจน เก ิน ไป  การปร ับปร ุงเร ื่อ งความปลอดภ ัย  
ในการเด ินทาง ความม ีอ ิส ระในการเด ินทาง และความเสมอภาคในการเด ินทาง โดยมีคะแนนเฉล่ีย 
เท่าคับ 3.58 3.57 3.49 และ 3.46 ตามลำดับ ในส่วนของการร ับร ู้:ป ีญ หาท ี่เอ ิดข ึ้นนั้นมีคะแนนเฉล่ีย 
ของตัวแปรสังเกตได้อยู่ในระดับปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.54 ถึง 3.46 จัดอยู่ในเกณฑ์ 
เป็นปัญหาเล็กน้อยถึงเป็นป้ญหาพอสมควร) โดยพบว่า กลุ่มตัวอย่างรับรู้ปัญหาเก่ียวกับมลพ ิบทาง 

อากาศมากท ี่ส ุด (คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.46) รองลงมาได้แก่ การร ับร ู้เก ี่ยวก ับป ีญ หาการจราจรต ิดข ัด  
ป ็ญ หาท ั้งหมดท ี่'เก ิด ข ึ้น ในภาพ รวม  ป ็ญ หามลพ ิบทางเส ียง และป ็ญ หาท ี่จอดรถ ไม ่เพ ีย งพอ  โดยมี 
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.39 3.13 3.10 และ 3.01 ตามลำดับ ซึ่งจะเห็นได้ว่าการรับรู้ถึงปัญหาที่เกิด 
ขึน และสิ่งที่ต้องการให้สภาพชุมชนเป็นไปตามที่ต้องการในประเด็นที่มีคะแนนเฉลี่ยสูงสุดนั้นมี 
ความสอดคล้องกัน เม่ือr เาตรวจสอบความร ูความ เข ้าใจของกล ุ่มต ัวอย ่างที'มีต่อมาตรการ A L S พบ 
ว่า คะแนนเฉลี่ยอยู่ในเกณฑ์ตํ่า โดยการรับทราบข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ ALS มีคะแนน 
เฉล่ียเพียง 1.71 (อยู่ในเกณฑ์ไม่เคยรู้จักเลย) และการร ับ ร ู้เก ี่ย วก ับประส ิทธ ิภ าพและประส ิทธ ิผลของ  
มาตรการ ALS  นัน มีคะแนนเฉลี่ยเพียง 1.84 (อยู่ในเกณฑ์ไม่มีความเหมาะสม) ซึ่งแสดงให้เห็นว่า 
ยังมีผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวอีกเป็นจำนวนมากที่ยังไม่มีความรู้และความเข้าใจท่ีดีพอเกี่ยวกับ 
มาตรการ ALS

จากตารางท ี่ 4.4 เม ื่อ ต รวจ ส อ บ ก ารต ร ะ ห น ัก ถ ึง ผ ล ป ร ะ โ ย ช น ์ท ี ่จ ะ ไ ด ้ร ับ จ า ก ม า ต ร ก า ร เ ก ็บ ค ่า  

เ ข ้า พ ืน ท ี ่ เ ม ื ่อ เ ท ีย บ ก ับ ส ภ า พ ท ี ่ เ ป ็น อ ย ู ่ ใ น ป ็จ จ ุบ ัน  พบว ่า ก ล ุ่ม ผ ู้เด ิน ท างด ้วย รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัวม ีแน วโน ้ม  
ท ี่จ ะ เพ ิก เฉ ย ต ่อ ผ ล ป ระ โย ช น ์ท ี่ค วรจ ะได้ร ับ เม ื่อม ีการนำมาตรการ ALS ม าใช ้ใน พ ืน ท ี่ (คะแนนเฉล ี่ย  
เท ่าก ับ 2.87) ท ั้งน ี้อ าจ เป ็น ไป ได ้ว ่า เม ื่อ เท ีย บ ก ับ ส ภ าพ ก ารเด ิน ท างท ี่เป ็น อ ย ู่ใน ป ัจ จ ุบ ัน  การนำมาตร 
การ ALS ม าใช ้ใน พ ื้น ท ี่อ า จ ท ำ ให ้ค น ก ล ุ่ม น ี้เส ีย ผ ล ป ระ โย ช น ์พ อ ส ม ค ว รถ ้าม ีก ารน ำม าต รก าร  ALS 
ม าใช ้จร ิง  ใน ป ร ะ เด ็น ท ี่เก ี่ย ว ข ้อ ง ก ับ ค ว า ม เ ท ่า เ ท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม  พ บ ว ่าค ะแ น น เฉ ล ี่ย ข อ งแ ต ่ล ะ ต ัว  
แ ป รส ัง เก ต ได ้อ ย ู่ใน ระ ด ับ ท ี่ค ่อ น ข ้า ง ส ูง  (ม ีค ะแ น น เฉ ล ี่ย อ ย ู่ใน ช ่วง  2.74 ถ ึง 4.12 จ ัดอย ู่ใน เกณ ฑ ์ไม , 
น ่าจ ะ เป ็น ไป ได ้ถ ึงน ่าจ ะ เป ็น ไป ได ้)โด ย ก ล ุ่ม ต ัวอ ย ่า งท ี่เด ิน ท างด ้วย รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัวส ่วน ให ญ ่ม ีค วาม  
ค า ด ห ว ัง ว ่า ค ่า ใ ช ้จ ่า ย ใ น ก า ร เ ด ิน ท า ง จ ะ เ พ ิ ่ม ม า ก ข ึ ้น อ ย ่า ง เ ท ่า เ ท ีย ม ก ัน  (คะแนนเฉล ี่ย เท ่าก ับ  4.12) รอง 
ลงมาได ้แก ่ ก า ร ค า ด ห ว ัง ว ่า โ อ ก า ส ใ น ก า ร เ ด ิน ท า ง จ ะ ถ ูก จ ำ ก ัด อ ย ่า ง ไ ม ่ย ุต ิธ ร ร ม  ก า ร ค า ด ห ว ัง ว ่า จ ะ ไ ด ้  

ร ับ ผ ล ก ร ะ ท บ ม า ก ก ว ่า ค น อ ื ่น ใ น เ ร ื ่อ ง ค ่า ใ ช ้จ ่า ย ท ี ่ เ พ ิ ่ม ข ึน  ก า ร ค า ด ห ว ัง ว ่า ม ล พ ิบ ต ่อ ส ิ ่ ง แ ว ด ล ้อ ม  ( ท า ง  

อ า ก า ศ  ท า ง เ ส ีย ง  ฯ ล ฯ )  จ ะ น ้อ ย ล ง  แ ล ะ ก า ร ค า ด ห ว ัง ว ่า เ ม ือ ง จ ะ ป ีค ว า ม น ่า อ ย ู ่ม า ก ข ึน  โด ย ม ีค ะแน น  
เฉล ี่ย เท ่าก ับ  3.70 3 .5 9  3 .2 0  และ 3 .1 1  ตามลำด ับ จะ เห ็น ได ้ว ่าก ล ุ่ม ต ัวอ ย ่างท ี่เด ิน ท างด ้วย รถ ย น ต ์
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ส่วนตัวมีแนวโน้มที่จะคำนึงถึงผลกระทบเรื่องค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่เพิ่มขืนเป็นสำคัญ ใน 
ประเด็นที่เกี่ยวกับความเท่าเทียมคันที่จะได้รับจากการมีชุมชนที่น่าอยู่ มีสิ่งแวดล้อมที่ดีและ 
สามารถวางแผนในการเดินทางได้นัน กลุ่มตัวอย่างนีแสดงทัศนคติท่ีไม่แน่ใจว่าเรื่องดังกล่าวจะเกิด 
ขึ้นได้หรือไม่เป็นส่วนใหญ่

ตารางที่ 4.4 ทัศนคติเกี่ยวกับการตระหนักถึงผลประโยชน้ที่จะไค้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพืนที่เมื่อเทียบกับ 
สภาพที่เป็นอยู่ในป้จจุบัน การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายไค้เพื่อ 
พัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง ทัศนคติที่มีต่อการควบ 
คุมการใช้รถยนต์ และบรรทัดฐานของสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

ตัวแปร

จำน วน ข ้อ ม ูล  N  = 346

ค่า

เฉล่ีย
SD

s k e ra
Kurtosis

ร. การตระหนักถึงผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากมาตรการเก็บค่าเช้าพ้ืนท่ีเม่ือเทียบ 

กับสภาพท่ีเป็นอยู่ในป๋จธุบัน

2.87 1.12 0.116 -0.855

6. การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม

6.1) การคาดหวังว่าการเดินทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง 2.74 1.13 -0.048 -1.023

6.2) การคาดหวังว่าการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายบากข้ึน 4.12 1.12 -1.292 0.932

6.3) การคาดหวังว่ามลพิษต่อส่ิงแวดล้อม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ) จะน้อยลง 3.20 1.05 -0.208 -0.497

6.4) การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ยุติจรรม 3.70 1.19 -0.602 -0.555

6.5) การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากขืน 2.90 1.08 -0.036 -0.544

6.6) การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากขืน 3.11 1.01 -0.199 -0.348

6.7) การคาดหวังว่าจะได้รับผลกระทบมากกว่าคนอ่ืนในเร่ืองค่าใช้จ่ายท่ีเพ่ิมข้ึน 3.59 1.24 -0.549 -0.624

7. การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือพัฒนาส่ิงต่างๆในชุมชน

7.1)การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถ่ิน 3.49 1.16 -0.733 -0.296

7.2) การนำไปปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร เช่น สร้างถนนใหม่ ปรับปรุง 

สัญญาณไฟ ฯลฯ

3.80 1.06 -1.084 0.760

7.3) การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ 3.80 1.08 -0.948 0.393

7.4) การนำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล 3.67 1.18 -0.780 -0.159

7.5) การนำไปลดกัดราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาจารณะ 3.42 1.22 -0.409 -0.779

7.6) การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี 3.41 1.27 -0,439 -0.861

7.7) การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน 3.89 1.10 -0.984 0.419

8. การรับรู้เถึยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง 2.26 0.97 0.629 0.092

9. ทัศนคติทีมีต่อการควบคุมการใช้รถยนต์ 3.11 1.12 -0.036 -1.001

10. บรรทัดฐานของสังคม 2.25 1.01 0.535 -0.445

หมายเหตุ ตัวแปรสังเกตไค้ทุกตัวมีคะแนนตํ่าสุดเท่ากับ 1.00 และมีคะแนนสูงสุดเท่ากับ 5.00

เม่ือพิจารณาเก่ียวกับการตระหน ักถ ึงการจ ัดสรรรายได ้เพ ื่อนำ1ปพ ัฒ นาส ิ่งต ่างๆ ในช ุม ,ชน 
พบว่า คะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง
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3.41 ถึง 3.89 จัดอยู่ในเกณฑ์เฉยๆ)โดยกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวส่วนใหญ่มีความ 
เห็นว่าเงินรายได้ที่ได้รับจากการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพื้นที่นัน อันดับแรก ควรน ำ ไป ป ร ับ ป ร ุงสภ าพ  
ของทางเด ิม (ท ้าและทางจ ักรยาน  (คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.89) รองลงมาได้แก่ การนำไปปร ับปร ุงค ุณ  
ภ าพ ก ารใท ้บ ร ิก า รระบ บ ขม ส ่งส าธารณ ะ  ป ร ับ ป ร ุงค วามคล ่อ งต ัวของสภาพ การจราจร นำไปลด  
ภ าป ีราย ได ส ่วน บ ุค ค ล  แ ล ะน ำ ไป อ ุด ห ม ุน งบ ป ระม าณ ส ่ว น ก ล า งข อ งภ าค ร ัฐ แ ล ะ ท ้อ งถ ิ่น  โดยมี 
คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.80 3.80 3.67 และ 3.49 ตามลำดับ จากผลลัพธ์ตังกล่าวจะเห็นได้ว่า แม้กลุ่ม 
ตัวอย่างนีจะเป็นผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว แต่สิ่งที่คนกลุ่มนีต้องการให้นำเงินรายได้ไปใช้ใน 
การปรับปรุงคุณภาพนัน กลับเป็นไปเพื่อสนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์และบริการขนส่ง 
สาธารณะเป็นสำคัญ ซึ่งอาจประเมินได้ว่า การที่จะทำให้คนกลุ่มนีเลิกใช้รถยนต์ส่วนตัวนัน เบือง 
ต้นต้องมีการปรับปรุงและพัฒนารูปแบบการเดินทางอื่นเพื่อเป็นทางเลือกให้กับคนกลุ่มนี้ก่อน เม่ือ 
ฅรวจสอบท ัศนคต ิเท ี่ยวก ับความยากง ่าย เก ี่ยวก ับการลดการเด ินทางด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัว  กลุ่มตัวอย่าง 
มีความเห็นว่าเป็นไปได้ยากที่ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว (คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 2.26) แสะม ีท ัศนคต ิท ี่ 
เพ ิก เฉยต ่อการควบค ุมการใช ้รถยนต ์ส ่วนต ัวใน เขตบางร ัก  (คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.11) โดยผู้เดินทาง 
ด ้วย รถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว ส ่วน ให ญ ่จ ะ ไม ่ได ้ร ับ ก า รส น ับ ส ม ุน จ าก ค น รอบ ช ้า งท ี่ใก ล ้ช ิด ให ้ป ฏ ิบ ัต ิต าม ข ้อ  
กำหนดของมาตรการ ALS  (คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 2.25) ซึ่งจากผลลัพธ์ดังกล่าวจะเห็นได้ว่ากลุ่มตัว 
อย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว มีแนวโน้มที่จะเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวต่อไปแม้ว่าจะมีการ 
นำมาตรการ ALS มาใช้ในเขตบางรักก็ตาม ซึ่งสอดคล้องกับผลลัพธ์ที่ได้จากตารางที่ 4.2 ที่แสดง 
ให้เห็นว่า ร้อยละ 65.9 ของคนกลุ่มนี ระบุว่าเป็นการยากถึงยากมากที่จะเลิกเดินทางด้วยรถยนต์ 
ส่วนตัว
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ต า ร า ง ท ี่ 4 .5 ท ัศ น ค ต ิเก ี่ย ว ก ับ ค ว า ม จ ำ เป ็น ใ น ก า ร ใ ช ้ร ถ ย น ต ์ ก า ร เป ร ีย บ เท ีย บ ท า ง ส ัง ค ม  ส ัญ ล ัก ษ ณ ์แ ส ด ง ค ว า ม เ ป ็น  

ต ัว ต น  แ ล ะ ค ว า ม ป ล อ ด ภ ัย ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว

. พ , ! , »  ,' 1 ๗ ’

คา่

เฉลีย่
SD Skewness Kurtosis

11. ความจำเป็นในการใช้รถยนต์

11.1 )ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถนำท่านไปท ุกหนท ุกแห่งตามท ี่ต ้องการ 4.18 0.87 -1.345 2.329

11 .2 )ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถใช้งานไต้เสมอตามท ี่ต ้องการ 4.23 0.76 -1.085 1.621

11.3) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะมีความสามารถในการบรรทุกส ัมภาระไต ้เป ็นอย่างด ี 4.24 0.77 -0.854 0.589

11.4) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถใช้ไต ้ในวันหยุดและเพ ื่อการพ ักผ ่อนหย่อนใจ 4.31 0.75 -1.157 1.935

11.5) ต ้องการใช้รถยนต์เพราะไต้ร ับความสะดวกสบายแม้สภาพอากาศจะเลวร้าย 4.21 0.82 -1.082 1.150

11.6) ต ้องการใช ้รถยนต ์เพราะสามารถใช ้ร ับส ่งและบริการผ ู้อ ื่นไต ้ 3.89 0.88 -0.545 0.046

11.7) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถทำให ้ท ่านไปเย ี่ยมญาติและเพ ื่อนไต ้สะดวกขึ้น 4.19 0.82 -1.036 1.316

11.8) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถลดเวลาในการเด ินหางไต ้ 3.90 0.97 -0.675 -0.114

11.9) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะช ่วยให ้ท ่านสามารถเส ือกเส ันทางในการเด ินทางไต  ้
อย่างอิสระ

4.28 0.76 -1.268 2.657

11 .10)ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะรถยนต์ท ี่ใช ้ย ึดเกาะถนนไต้ด ี 3.75 0.90 -0.643 0.511

11.11) ต ้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยเพ ิ่มสมรรถภาพในการเด ินทาง 3.83 0.92 -0.890 0.899

12. การเปรียบเทียบทางสังคม

12.1) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะทำให ้ไม ่ต ้องพ ึ่งพาผ ู้อ ื่น 4.21 0.80 -1.021 1.506

12.2) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะสามารถหยุดหริอจอดระหว่างทางไต ้ตามต้องการ 3.65 1.09 -0.552 -0.446

12.3) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะช ่วยให ้การใช ้ช ีว ิตสะดวกและง่ายข ืน 4.13 0.75 -0.697 0.632

12.4) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะช ่วยให ้สามารถไปเท ี่ยวหรือไปทำกิจกรรมต ่างๆ นอก 

ม ้านไต ้

4.12 0.78 -0.914 1.539

12.5) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะทำให ้คนอื่นๆ ไม ่สามารถรบกวนท ่านไต ้ 3.62 0.92 -0.353 -0.148

13. สัญลักษณ์แสดงความเป็นตัวคน

13.1 )ต ้องการใช้รถยนต์เพราะเป ็นงานอดิเรกในยามว่างของท่าน 2.51 1.06 0.233 -0.539

13.2) ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะเป ็นพาหนะที่เหมาะกับตัวท ่านมาก 3.08 0.95 -0.154 0.275

13.3) ต ้องการใช้รถยนต์เพราะการขบรถเป็นส ิ่งท ี่ท ้าทายและเร้าใจ 2.55 1.10 0.167 -0.507

13.4) ต ้องการใช้รถยนต์เพราะชอบความเร็ว 2.40 1.09 0.284 -0.656

13.5) ต ้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ท ่านแตกต่างจากผู้อ ื่น 2.24 1.05 0.430 -0.341

13 .6 )ต ้องการใช ้รถยนต์เพราะรถยนต์เป ็นส ิ่งท ี่ช ่วยบ ่งบอกความเป ็นตัวตนของท่าน 2.3S 1.11 0.312 -0.656

13.7) ต ้องการใช้รถยนต์เพราะสมรรถนะเครื่องยนต์ของท ่านดีเย ี่ยม 3.09 1.03 -0.370 -0.029

14. ความปลอดภัย 3.94 0.86 -0.689 0,402

ห ม า ย เห ต ุ ต ัว แ ป ร ส ัง เก ต ไ ด ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เท ่า ก ับ  1.00 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ัน  5 .00

จากตารางท่ี 4.5 เมื่อคำนึงถึงค วาม จำ เป ็น ในการใช ้รถยนต ์พบว่า คะแนนเฉลี่ยของตัวแปร 
สังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับที่ค่อนข้างสูง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.75 ถึง 4.31 จัดอยู่ในเกณฑ์ 
เฉย  ๆ ถึงเห็นด้วย) ซ่ึงหมายความว่ากลุ่มตัวอย่างน่าจะให้ความสำคัญกับประเด็นดังกล่าวมาก โดย
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กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวส่วนใหญ่มีความเห็นว่าจำเป็นต้องมีรถยนต์ส่วนตัวไว้ใน 
ครอบครองเนื่องจาก ส า ม า ร ถ ใช ้ได ้ใ น ว ัน ห ย ุด แ ล ะ เพ ื่อ ก า รพ ัก ผ ่อ น ห ย ่อ น ใจ  เป็นอันดับแรก 
(คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 4.31) รองลงมาได้แก่ ส าม า รถ เล ือ ก เส ้น ท า ง ใน ก า ร เด ิน ท า ง ได ้อ ย ่า งอ ิส ระ  
ส าม า รถ บ รรท ุก ส ัม ภ า ระ ได ้เป ็น อ ย ่า งด ี สามารถ ใช ้ง า น ได ้เส ม อ ต า ม ท ี่ต ้อ งก า รแ ล ะ  ไต ้ร ับ ความ  
สะดวกสบายในการเด ินทางแม ้สภาพอากาศจะ เลวร ้าย  โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 4.28 4.24 4.23 
และ 4.21 ตามลำดับ

เม่ือพิจารณาเก่ียวกับการเปร ียบ เท ียบทางส ังคมระหว่างการมีรถยนต์กับไม่มีรถยนต์ พบว่า 
คะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้แต่ละตัวอยู่ในระดับที่ค่อนข้างสูง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.62 
ถึง 4.21 จัดอยู่ในเกณฑ์เฉยๆ ถึงเห็นด้วย) ซึ่งหมายความว่ากลุ่มตัวอย่างน่าจะให้ความสำคัญกับ 
ประเด็นตังกล่าวค่อนข้างมากโดยกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวรู้สึกว่าการมีรถยนต์ทำให,ไม  ่
ต ้อ งพ ึ่งพ าผ ู้อ ื่น  มีคะแนนเฉลี่ยเป็นอันดับหนึ่งเท่ากับ 4.21 รองลงมาได้แก่ ช ่ว ย ให ้ก า ร ใช ้ช ีว ิต  
สะดวกและง ่ายข ึน  ช ่ว ย ให ้ส าม ารถ ไป เท ี่ย วห ร ือ ไป ท ำก ิจ ก รรม ต ่า งๆ  น อ ก ม ้า น ได ้ สามารถหย ุด  
หร ือ จอด ระหว ่า งท างได ้ต ามต ้อ งการ แล ะท ำให ้ค น อ ื่น ๆ  ไม ่ส า งท รถ รบ ก ว น ท ่า น ได ้โดยมีคะแนน 
เฉล่ียเท่ากับ 4.13 4.12 3.65 และ 3.62 ตามลำดับ

เมื่อพิจารณารถยนต์ส่วนตัวในมุมมองที่เป็นส'ญล ักIทแความเป ็นต ัวตน  พบว่า คะแนนเฉล่ีย 
ของตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับที่ค่อนข้างตํ่า (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.24 ถึง 3.09 จัด 
อยู่ในเกณฑ์ไม่เห็นด้วยถึงเฉยๆ) ซึ่งหมายความว่ากลุ่มตัวอย่างน่าจะให้ความสำคัญกับประเด็นดัง 
กล่าวค่อนข้างน้อย โดยพบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวมีทัศนคติว่าการใช ้รถยนต ์ท ี่ 
รสม รรถนะ เค ร ื่อ งยนต ์ด ีเย ี่ย ม ห ัน  เป็นสัญลักษณ์แสดงตัวตนท่ีต้องการมากที่สุด มีคะแนนเฉล่ียเท่า 
กับ 3.09 รองลงมาได้แก่ ต ้องการใช ้รถยนต ์เพ ราะ เป ็นพาหนะท ี่เหมาะก ับผ ู้ข ับมาก  การข ับ รถ เป ็น  
ส ิ่งท ี่ท ้าทายและเร ้าใจ เป ็น งานอด ิเรกในยามว ่าง และต ้องการใช ้รถยนต ์เพ ราะชอบความ เร ็ว  โดยมี 
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.08 2.55 2.51 และ 2.40 ตามลำดับ และพบว่ากลุ่มตัวอย่างนีให้ความสำคัญ 
กับเรื่องของค วาม ป ล อด ภ ัย ท ี่ได ้จ าก ก ารใช ้รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัว 'ในระดับปานกลางค่อนข้างสูง โดยมี 
คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.94 (จัดอยู่ในเกณฑ์เฉยๆ)
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ตารางที่ 4.6 ทัศนคติเกี่ยวกับการตอบสนองค้านความรู้สึก ความพึงพอใจในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ การยอมรับ 
ในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ และความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอคคล้องกับมาตรการ ALS ของกลุ่มผู้ 
เดินทางค้วยรถยนต์ส่วนตัว

คัวแปร

จ ำน วน VOU ล N, = 346 วฉล่ีย
SD Skewness

ต ์พ ่)'เช่f i
JCurtosis

15. การคอบสนองด้านความรู้สืก

15.1) ค้องการใช้รถยนต์เพราะรู้สึกสบายในการใช้รถ 4.13 0.81 -0.750 0.315

15.2) ค้องการใช้รถยนต์เพราะให้ความรู้สึกเป็นอิสระในการใช้ชีวิต 3.99 0.89 -0.721 0.418

15.3) ค้องการใช้รถยนต์เพราะเป็นส่ิงท่ีสนุกและเพลิดเพลิน 3.05 1.04 0.065 -0.222

15.4) ค้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ผ่อนคลายลงไค้ช่ัวขณะ 3.49 0.87 -0.014 -0.134

15.5) ค้องการใช้รถยนต์เพราะรู้สึกสนุกท่ีไค้ใช้รถยนต์ท่ีดคี 2.93 1.04 0.010 -0.195

15.6) ค้องการใช้รถยนต์เพราะรู้สึกรักรถก็เลยค้องการขับ 2.97 1.12 -0.044 -0.430

15.7) ค้องการใช้รถยนต์เพราะรู้สึกย่ิงใหญ่เม่ือไค้ขับรถ 2.35 1.10 0.381 -0.402

15.8) ค้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้รู้สึกมีอำนาจบารมี 2.13 1.07 0.599 -0.302

16. ความพึงพอใจในมาฅรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ี 2.92 1.15 -0.194 -1.048

17. การยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ี

17.1) การยอมรับว่าการเก็บค่าเช้าพ้ืนท่ีจะส่งผลให้เขตบางรักมีการจราจรท่ี 

คล่องคัวข้ึน มีมลภาวะทางอากาศและเสียงห้อยลงกว่าเดิม

2.64 1.18 0.067 -1.156

17.2) การยอมรับว่าเงินจากการเก็บค่าเช้าพ้ืนท่ีจะช่วยพัฒนาระบบขนส่ง 

สาธารณะ ถนนหนทาง และสภาพแวดล้อมในเขตบางรักให้ดีข้ึนไค้

2.81 1.14 -0.006 -0.975

17.3) การซ้ือสต๊ิกเกอร์เพ่ือผ่านเช้าพ้ืนท่ี ณ ปิมนามัน ห้างร้าน ธนาคาร ท่ีทำ 

การไปรบณีย่ิหรือริมถนน เข้ากันไค้กับชีวิตประจำวันของท่าน

2.62 1.14 -0.036 -1.151

17.4) การควบคุมพังคับค้วยกำลังตำรวจและกล้องวงจรปิดจะไม่ทำให้ผู้ใช้รถ 

ผ่า,ฝืน

3.16 1.17 -0.258 -0.914

17.5) ชนิดยานพาหนะและวัน-เวลาท่ีควบคุมสามารถเช้าใจไค้ง่ายและไม่ยุ่งยาก 

ช้บช้อน

2.86 1.12 -0.197 -0.937

17.6) การนำร่องในเขตบางรักท่ีมีปิญหาการจราจรติดขัดเป็นอันดับค้นๆก่อน 

นนดีต่อการทดลองใช้มาตรการก่อนขยายไปยังพ้ืนท่ีอ่ืนๆในอนาคต

2.95 1.16 -0.162 -0.864

17.7) น่าจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอนุญาตซ้ืงทำให้ลดปริมาณการ 

จราจรติดขัดลง 30% ไค้ทันทีท่ีใช้มาตรการ

2.81 1.06 -0.212 -0.781

17.8) ทัศนคติเก่ียวกับการยอมรับโดยรวมท่ีมีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ี 2.43 1.08 0.407 -0.844

หมายเหตุตัวแปรสังเกตไค้ทุกตัวมีคะแนนตํ่าสุดเท่ากับ 1.00และมีคะแนนสูงสุดเท่ากับ5.00

จากตารางท่ี 4.6 เมื่อพิจารณาการตอบสนองด ้านอารมณ ์และความ ร ู้ส ึกท ี่ได ้- 'จ ากการข ับ  
ร ถ ย น ต ์พบว่าคะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับที่ไม่สูงมากนัก(มีคะแนน 
เฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.13 ถึง 4.13 จัดอยู่ในเกณฑ์ไม,เห็นด้วยถึงเห็นด้วย) ซ่ึงหมายความว่ากลุ่มตัวอย่าง 
ไม่น่าที่จะให้ความสำคัญกับประเด็นตังกล่าวนีมากนัก โดยกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วน 
ตัวส่วนใหญ่มีความเห็นว่าต ้องการ ใช ้รถยนต ํไพ ราะทำให ้ร ู้ส ึกสบายในก  ารข ับ ข ี่ มีคะแนนเฉล่ียเป็น



เม ื่อ ต รวจส อ บ ค วาม  พ ึง พ อ ใ จ ท ี ่ม ีต ่อ ม า ต ร ก า ร  A L 1ร ขอ งก ล ุ่ม ต ัวอ ย ่างน ีพ บ ว ่า  ม ีระด ับ ความ  
พ ึงพ อใจอย ู่ใน เกณ ฑ ์ท ี่ค ่อน ข ้างต ํ่า  โดยม ีคะแนนเฉล ี่ย เท ่าก ับ  2.92 ซ ึ่งหมายความว ่าคนกล ุ่มน ีน ่าจะม ี 

ท ัศนค ต ิไม 'ค ่อยพ ึงพ อใจต ่อม าต รการด ังกล ่าวม ากน ัก  ใน ส ่ว น ข อ ง ก า ร ย อ ม ร ับ ใ น ม า ต ร ก า ร  A L ร  พบ 
ว ่า ค ะ แ น น เฉ ล ี่ย ข อ งต ัว แ ป รส ัง เก ต ได ้ใน ก ล ุ่ม น ีอ ย ู่ใน ระ ด ับ ท ี่ค ่อ น ข ้า งต ํ่า  (ม ีค ะแ น น เฉ ล ี่ย อ ย ู่ใน ช ่ว ง  
2.43 ถึง 3.16 จ ัดอย ู่ใน เกณ ฑ ์ไม ,เห ็น ด ้วยถ ึง เฉยๆ) ซ ึ่งหมายความว ่ากล ุ่มต ัวอย ่างน ีอาจจะยอมร ับการ 
นำมาตรการ A LS  ม าใช ้ใน เขต บ างร ัก  แต ่ไม ่ค ่อยท ี่จะ เห ็น ด ้วยก ับ แน วค ิดด ังกล ่าว  โดยการยอมร ับว ่า 
ก า ร ค ว บ ค ุม บ ัง ค ับ ด ้ว ย ก ำ ล ัง ต ำ ร ว จ แ ล ะ ก ล ้อ ง ว ง จ ร ป ด จ ะ ไ ม ่ท ำ ใ ห ้ผ ู ้ ใ ช ้ ร ถ ผ ่า ผ ่น  ม ีค ะแน น เฉ ล ี่ย เป ็น  
อ ัน ด ับ ห น ึ่ง  เท ่าก ับ  3.16 รอ งล ง ม า ได ้แ ก ่ ก า ร ใ ช ้ เ ข ต บ า ง ร ัก เ ป ็น โ ค ร ง ก า ร น ำ ร ่อ ง ส ำ ห ร ับ ก า ร ใ ช ้  

ม า ต ร ก า ร  A L S  ช น ิด ย า น พ า ห น ะ แ ล ะ ว ัน - เ ว ล า ท ี ่ค ว บ ค ุม ส า ม า ร ถ เ ข ้า ใ จ  ไ ด ้ง ่า ย แ ล ะ  ไ ม ่ย ุ ่ ง ย า ก ซ ับ ซ ้อ น  

ก า ร ย อ ม ร ับ ว ่า เ ง ิน จ า ก ก า ร เ ก ็บ ค ่า เ ข ้า พ ืน ท ี ่ จ ะ ช ่ว ย พ ัฒ น า ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ  ถ น น ห น ท า ง  แ ล ะ  

ส ภ า พ แ ว ด ล้อมใ น เขตบ า ง รักใ ห ้ด ีข ึน ไ ด ้  แ ล ะ ค ว า ม ส า ม า ร ถ ข อ ง ม า ต ร ก า ร  A L S  ท ี ่ส า ม า ร ถ ล ด ป ร ิม า ณ  

ก า ร จ ร า จ ร ต ิด ข ัด ไ ด ้3 0 %  ท ัน ท ีท ี ่ ใ ช ้ม า ต ร ก า ร  โด ย ม ีค ะแ น น เฉ ล ี่ย เท ่าก ับ  2.95 2.86 2.81 และ 2.81 
ตามลำดับ ขณ ะท ี่การยอมร ับ โดยรวมท ี่ม ีต ่อม าตรการ A LS  ม ีคะแนนเฉล ี่ย เพ ียง 2.43 เท'านัน

อ ัน ด ับ ห น ง เท่าก ับ  4 .1 3  รองลงมาไดแก ่ ค ว า ม ร ู้ส ึก เป ็น อ ิส ร ะ ใ น ก า ร ใ ช ้ช ีว ิต  ช ่ว ย ใ ห ้ร ู้ส ึก ผ ่อ น ค ล า ย

ล ง ไ ด ้ช ั่ว ข ฌ ะ  เป ็น ส ิ่ง ท ี่ส น ุก แ ล ะ เพ ล ิด เพ ล ิน  แ ล ะ ร ู้ส ึก ร ัก ร ถ ก ็เล ย ต ้อ ง ก า ร ข ับ  โดยมคี ะ แ น น เฉล่ียเท่า
ก ับ 3 .9 9  3 .4 9  3 .0 5  และ 2 .9 7  ตามล ำด ับ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .7  ท ัศ น ค ต ิเ ก ี่ย ว ก ับ ค ว า ม ต ัง ใ จ ท ี่จ ะ 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 L S  ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน  

ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว

ตัวแปร

แพวนพม ล  N  = 3 4 6
ค่าเฉล่ีย SD Skewness Kurtosis

18. ความ(ท้ังใป็ทีจะปรับเปลียนพอุฅิกรรม'ให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS

18.1)ความตั้งใจที่จะขับรถน้อยลง 2.70 1.23 0.169 -0.897

18.2) ความตั้งใจที่จะไข้บริการขนส่งสาจารณะบ่อยครังขืน 3.13 1.27 -0.318 -0.989

18.3) ความตั้งใจที่จะเดินหรือใช้รถจักรยานมากขึ้น 2.27 1.23 0.557 -0.869

18.4) ความตั้งใจที่จะจ่ายเงินค่าธรรมเนียมและขับรถเหมีอนเดิม 2.87 1.19 -0.064 -0.863

18.5) ความตั้งใจที่จะไม่ขับรถผ่านพี้นที่ท ี่บ ังคับใช้มาตรการ 3.04 1.29 -0.195 - 1.049

18.6) ความตั้งใจที่จะใช้รถยนต์ร่วมคับผู้อ ื่น (Car-pooling) 2.58 1.21 0.148 -1.164

18.7) ความตั้งใจที่จะไม่ขับรถในช่วงเวลาที่มาตรการบังคับ 3.10 1.27 -0.216 -0.979

18.8) ความตั้งใจที่จะใช้การจอดแล้วจร (Park & Ride) บ่อยครั้งขึ้น 3.12 1.08 -0.426 -0.419

18.9) ความตั้งใจโดยรวมที่จะสนับ{ทานมาตรการเก็บค่าเช้าพื้นที่ 1.94 0.79 0.103 -1.386

ห ม า ย เห ต ุ ต ัว แ ป ร ส ัง เก ต ไ ด ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เท ่า ก ับ  1.00 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  5 .00

ย ก เว ้น ข ้อ  1 8 .9 ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เ ท ่า ก ับ  1 .0 0 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ 3 .00



จากตารางที่ 4.7 สำทรับความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไห้ล'อดคล้องกับมาตรการ 
A L S  น้ัน พบว่าคะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับที่ค่อนขางตํ่า (มีคะแนนเฉลี่ย 
อยู่ในช่วง 2.27 ถึง 3.13 จัดอยู่ในเกณฑ์ไม่น่าจะสนับสนุนถึงไม,แน่ใจ) โดยความตั้งใจที่จะปรับ 
เปลี่ยนพฤติกรรมอันดับแรกนัน ได้แก่ ความตังใจที่จะใช้บริการขมส่งล'าธารณะบ่อยครั้งขึน มี 
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.13 รองลงมาได้แก่ ความตังใจที่จะใช้การจอดแล้วจร (Park & Ride) บ่อย 
คร้ังข้ึน ความตั้งใจที่จะไม่ขับรถในช่วงเวลาที่มาตรการบังคับ ความต้ังใจท่ีจะไม'ขับรถฝานพ้ืนที ่
ที่บังคับใช้มาตรการ และความตังใจที่จะจ่ายเงินค่าธรรมเนียมและขับรถเหมือนเติม โดยมีคะแนน 
เฉลี่ยเท่ากับ 3.12 3.10 3.04 3.06 และ 2.87 ตามลำดับ และจะเห็นได้ว่าความตั้งใจที่จะขับรถให ้
ห้อยลงนันมีคะแนนเฉลี่ยเพียง 2.70 และความตัง ใจ โดยรวมที่จะสนับสมุนมาตรการเก็บค่าเข้าพืนที ่
มีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 1.94 ซึ่งจัดอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่สนับสนุนมาตรการ ALS

4.1.2 ผ ู้เด ิน ทางด ้วยระบ บ ขนส ่งสาธารณ ะ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .8 ข ้อ ม ูล ส ถ า น ะ ท า ง เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ

ตัวแปร

จ ำ น ว น จ อ ม ล  N  = 4 9 3
ก่น«ลี่ย ร,,•'"t' ■ ฝ์รห้̂'-’. • 1''•'

ร . ' ’ ” ,,
Kurtosis7.ะ : *

อายุ 29 7.30 1.012 1.364

รายได้บุคคลโดยเฉลี่ยต่อเดือน (บาท) 13,808 6,812.12 0.938 0.940

จำนวนสมาชิกในครัวแอน (คน) 5 2.38 0.959 1.039

จำนวนสมาชิกในครัวเรือนที่ประกอบอาชีพ (คน) 3 1.5S 1.349 2.542

จำนวนสมาชิกใาเครัวเรือนที่มีอายุระหว่าง 6 ถึง 17ปี (คน) 1 0.94 1.431 1.062

จำนวนสมาชิกในครัวเรือนที่มีอายุมากกว่า 17ป ี ขึ๋นไป (คน) 4 1.89 1.093 1.721

จำนวนรถยนต่ที่แต่ละครัวเรือนมีไว้ในครอบครอง (คัน) 1 0.91 0.782 -0.252

จำนวนรถจักรยานยนต์ที่แต่ละครัวเรือนมีไว้ในครอบครอง (คัน) 1 0.69 1.563 1.876

เวลาที่ใช้ในการเดินทางเพื่อประกอบกิจกรรมในเขตบางรัก (นาที) 57.59 32.042 1.148 1.769

เวลาที่ใช้ทำกิจกรรมในเขตบางรักใน 1 วัน (นาที) 432.33 180.344 -1.303 1.171

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเที่ยว (บาท) 30.79 18.99S 0.824 0.913

จากตารางท ี่ 4.8 จำนวน ข ้อม ูลของกล ุ่ม ต ัวอย ่างท ี่เป ็นผ ู้เด ิน ทางด ้วยระบ บ ขนส ่งสาธารณ ะม ี 
จ ำน วน ท ังส ิน  493 ต ัวอย ่าง จากค ่าความเบ ้ (Skewness) และค ่าค วาม โด ่ง  (Kurtosis) พบว ่าค ่าความ 
เบ ้แ ล ะค ว า ม โด ่งข อ งต ัว แ ป รส ่ว น ให ญ ่ม ีค ่า เข ้า ใก ล ้ศ ูน ย ์ห ม า ย ค วาม ว ่า ต ัวแ ป รส ัง เก ต ได ้ส ่วน ให ญ ่ม ี 
ก า รแ จ ก แ จ ง ใก ล ้เค ีย ง ก ับ ก า ร แ จ ก แ จ ง แ บ บ ป ก ต ิ ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง ท ี่เป ็น ผ ู้เด ิน ท า ง ด ้ว ย ระ บ บ ข น ส ่ง  
สาธารณ ะม ีอาย ุเฉล ี่ย เท ่าก ับ  2 9 ป ี ม ีราย ได ้โด ย เฉ ล ี่ย ต ่อ บ ุค ค ล เท ่าก ับ  13.808 บาท จากข ้อม ูลพบว ่า
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กลุ่มตัวอย่างนี้มีสมาชิกในครัวเรือนโดยเฉลี่ยเท่ากับ 5 คน จัดเป็นครอบครัวขนาดกลาง โดยส่วน 
มากจะประกอบด้วยสมาชิกในครอบครัวที่ประกอบอาชีพ 3 คน อยู่ในวัยเด็กถึงวัยรุ่น 1 คน และอยู่ 
ในวัยที่สามารถพึ่งพาตัวเองได้ 4 คน โดยเฉลี่ยแล้วแต่ละครอบครัวจะมีรถยนต์ไว้ในครอบครอง 
ครอบครัวละ 1 คัน และมีจักรยานยนต์ไว้ในครอบครอง 1 คัน เวลาเฉลี่ยท่ีใช้ในการเดินทางของคน 
กลุ่มน้ีเท่ากับ 57.59 นาที โดยมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเท่ียวเฉล่ียเท่ากับ 30.79 บาทเวลาท่ีใช้ทำ 
กิจกรรมในเขตบางรักในหนึ่งวันโดยเฉลี่ยเท่ากับ 7.06 ชั่วโมง ซึ่งใกล้เคียงกับเวลาทำงานปกติใน 
แต่ละวันซึ่งเท่ากับ 8 ชั่วโมง

ตารางท่ี 4.9 ลักษณะทางสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
ตัวแปร

จ ำ น ว น ข ้อ ม ูต  N  = 4 9 3
จำนวน ร้อยอะ

« *
ชาย 126 25.6

หญิง 367 74.4

อาชีพ

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 30 6.1

พนักงานบริษัท 392 79.5

รับจ'าง 34 6.9

นักเรียน 24 4.9

นิสิต/นักศึกษา 10 2.0

ประกอบธุรกิจ/ค้าขาย 3 0.6

ระดับการศึกษา

ตํ่ากว่ามัธยมต้น 1 0.2

มัธยมต้น 7 1.4

มัธยมปลาย 35 7.1

ปาข. 18 3.7

ปาส. 43 ร.7

ปริญญาตริ 367 74.4

ปริญญาไทหริอสูงกว่า 22 4.5

ท่ีอยู่อาศัย

อาศัยในเขตบางรัก 36 7.3

อาศัยนอกเขตบางรัก 457 92.7

ที่ทำงาน/เรียนหนังสือ

อยู่ในเขตบางรัก 480 97.4

อยู่นอกเขตบางรัก 13 2.6



ตารางที่ 4.9 ลักษณะทางสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ (ต่อ)
ตัวแปร

จ ำ น ว น ข ้อ ม ูล  N  = 4 9 3
จำนวน ร้อยละ

ครามสวมวรถในการขับรถ

ขับรถไม่เป็น 288 41.6

ขับรถเป็น 205 58.4

สิทธิในการขับรถ

ไม่มีใบขับขี่ 338 31.4

มีใบขับขี่ 155 68.6

วัฅดูประสงค์การเดินทางเข้ามาในเขตบางรีท

ทำงาน 453 91.9

เรียนหนังสือ 25 5.1

ประกอบธุรกิจ 4 0.8

ทำธุระ 6 1.2

เดินเล่น/ชื้อสินค้า 5 1.0

ยานพาหนะท่ีใช

รถโดยสารประจำทาง 261 52.9

รถดู 38 7.7

รถไฟฟ้า 163 33.1

เรือ 7 1.4

แท็กซี่/ตุ๊กตุ๊ก/จักรยานยนต์รับจ้าง 16 3.2

ขี่จักรยาน/เดิน 8 1.6

จากตารางท่ี 4.9 พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสา'ธารณะเป็นเพศชาย 126 
คน (25.6%) และเป็นเพศหญิง 367 คน (74.4%) กลุ่มตัวอย่างน้ีส่วนใหญ่เป็นพนักงานบริษัทคิดเป็น 
จำนวน 392 คน (79.5%) รองลงมาได้แก่ อาชีพรับจ้าง 34 คน (6.9%) ข้าราชการและพนักงาน 
รัฐวิสาหกิจ จำนวน 30 คน (6.1%) นักเรียน 24 คน (4.9%) สำหรับผู้ประกอบธุรกิจและนิสิต 
นักศึกษามีเป็นส่วนน้อย (มีจำนวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 2.6)

กลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี จำนวน 
367 คน (74.4%) รองลงมาได้แก่ การศึกษาระดับ ปวส. จำนวน 43 คน (8.7%) มัธยมปลาย จำนวน 
35 คน (7.1%) ปริญญาโทหรือสูงกว่า มีจำนวน 22 คน (4.5%) และ ปวช. จำนวน 18 คน (3.7%) 
สำหรับการศึกษาระดับมัธยมด้น และตำกว่ามัธยมต้นนันมีเป็นส่วนน้อย (มีจำนวน 8 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 1.6) กลุ่มตัวอย่างนี้ส่วนใหญ่อาศัยนอกเขตบางรัก (จำนวน 457 คน คิดเป็นร้อยละ 92.7) 
แต่มีสถานที่ทำงานหรือเรียนหนังสืออยู่ในเขตบางรัก (จำนวน 480 คน คิดเป็นร้อยละ 97.4) เป็น 
บุคคลที่สามารถขับรถยนต์ได้ จำนวน 205 คน (41.6%) และไม,สามารถขับรถยนตได้ 288 คน



(58.4%) มีใบอนุญาตขับรถยนต์ จำนวน 155 คน (31.4%) และไม่มีใบอนุญาตขับรถยนต์จำนวน 
338 คน (68.6%) โดยมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางหลักเข้ามาในเขตบางรักเพื่อทำงานเป็นส่วน 
ใหญ่ (จำนวน 453 คน คิดเป็นร้อยละ 91.9) โดยยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทางนันส่วนใหญ่เป็นรถ 
โดยสารประจำทาง จำนวน 261 คน (52.9%) รถไฟฟ้า จำนวน 163 คน (33.1%) รถดู้ 38 คน 
(7.7%) สำหรับการเดินทางด้วยเรือ แท็กซี่ ตุ๊กตุ๊ก และจักรยานยนต์รับจ้าง และการขี่จักรยานหรือ 
การเดิน มีเป็นจำนวนน้อย โดยรวมมีจำนวน 31 คน (6.2%)

ตารางท่ี 4.10ทัศนคติเก่ียวกับจุดมุ่งหมายท่ีต้องการบรรลุเก่ียวกับการเดินทางของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่ง 

สาธารณะ

.พ .,

ค่า

เฉล่ีย
SD

’ๆ?- V
Skewness Kurtosis

• ' . 1

1. จุดมุ่งหม !ยท่ีต้องการบรรลเกี่ยวกับการเดินทาง

1.1) ความมีอิสระในการใช้รถยนต้ส่วนตัวได้ทุกเวลาที่ต้องการ 2.73 0.91 -0.382 -0.591

1.2) สภาพอากาศที่ดีและบริสุทธ 3.63 0.65 -1.769 2.569

1.3)ควานมีอิสระในการใช้รถยนต์ส ่วนตัวไปได้ในทุกสถานที่ 2.88 0.90 -0.535 -0.421

1.4) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ไม่แพงจนเกินไป 3.51 0.71 -1.475 1.909

1.5) ความเสมอภาคของคนในสังคมในเรื่องของการเดินทาง 3.43 0.77 -1.227 0.877

1.6) ความมีอิสระที่จะข้บรถยนต์ส่วนตัวไปไหนมาไหนเพียงลำพัง 2.26 1.00 0.259 -1.000

1.7) การมีทางเดินเท้าที่กว้างขวางและปลอดกัย 3.26 0.74 -0.638 -0.344

1.8) การมีเส้นทางจักรยานโดยเฉพาะ 2.76 0.88 -0.289 -0.622

1.9) การปรับปรุงเรื่องความปลอดภัยในการเดินทาง 3.57 0.67 -1.499 1.654

1.10) ความมีอิสระในการเดินทางไปทุกที่ไม่ว่าจะด้วยรูปแบบการเดินทาง 
ประเภทใด

3.48 0.72 -1.303 1.238

การแสดงทัศนคติของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะต่อตัวแปรต่างๆ ได้นำมา 
สรุปตังแสดงในตารางที่ 4.10 ถึง 4.14 จากตารางตังกล่าว พบว่าค่าความเบ้และความโต่งของตัว 
แปรส่วนใหญ่มีค่าเข้าใกล้ศูนย์ ซึ่งหมายความว่าตัวแปรสังเกตได้ส่วนใหญ่มีการแจกแจงใกล้เคียง 
กับการแจกแจงแบบปกติเมื่อพิจารณาความคิดเห็นที่มีต่อตัวแปรต่างๆ จากตารางที่4.10พบว่า 
กลุ่มตัวอย่างนีแสดงความคิดเห็นต่ออุดม,งห ม าย ท่ี!ช้องก า รบ รรล ุเก ี่ย ว ก ับ ก า ร เด ิน ท า งในระดับ 
คะแนนปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.26 ถึง 3.63 จัดอยู่ในเกณฑ์สำคัญน้อยถึงสำคัญพอสม 
ควร) โดยพบว่า ส ภ าพ อ าก าศ ท ี่ด ีแ ล ะบ ร ิส ุท ธ ิ่เป็นสิ่งที่กลุ่มตัวอย่างต้องการให้เกิดฃึนมากที่สุด 
(คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.63) รองลงมาได้แก่ ก า ร ป ร ับ ป ร ุ ง เ ร ื ่ อ ง ค ว า ม ป ต อ ด ภ ัย ใ น ก า ร เ ด ิน ท า ง  ค ่ า ใ ช ้  

จ ่ า ย ใ น ก า ร เ ด ิน ท า ง ท ี ่ ไม ่แ พ ง จ น เ ก ิน ไ ป  ค ว า ม ป ีอ ิส ร ะ ใ น ก า ร เ ด ิน ท า ง  แ ล ะ ค ว า ม เ ส ม อ ภ า ค ใ น ก า ร เ ด ิน  

ทาง โดยมีคะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.57 3.51 3.48 และ 3.43 ตามลำดับ
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ตารางท่ี 4.11 ทัศนคติเก่ียวกับการรับรู้ถึงปิญหาท่ีเกิดข้ึน การรับรู้ข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับมาตรการ ALS และการ 

รับรู้ถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของมาตรการ ALS ของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ

* ๗ 1

จำนวน■ นอมูล N  = 493

ท่า

๗ เย
SD

. Sk,” “
Kurtosis

2. การรับรู้ถ๊งปัญหาที่เกิดขึ้น

2.1) การรับรู้เกี่ยวกับปัญหาการจรา?รติดขัด 3.45 0.71 -1.155 0.785

2.2) การรับรู้เกี่ยวกับปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอ/หาที่จอดรถยาก 2.69 1.11 -0.338 -1.223

2.3) การรับรู้เกี่ยวกับปัญหาบริการขนส่งสาธารณะไม่เพียงพอ 2.68 1.01 -0.242 -1.026

2.4) การรับรู้เกี่ยวกับปัญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์ 3.56 0.72 -1.586 1.938

2.5) การรับรู้เกี่ยวกับปัญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร 3.22 0.78 -0.669 -0.305

2.6) การรับรู้เกี่ยวกับปัญหาสภาพถนนไม่ปลอดภัย 2.87 0.90 -0.331 -0.737

2.7) การรับรู้เกี่ยวกับสภาพปัญหาจราจรและขนส่งที่เกิดขึ้นโดยรวม 3.09 0.80 -0.624 -0.038

3. การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร เที่ยวกับมาตรการ ALS 1.54 0.73 1.134 0.343

4. การรับรู้ถืงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของมาตรการ ALS 2.29 0.89 0.024 -0.881

หมายเหตุตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีคะแนนต่ําสุคเท่ากับ 1.00และมีคะแนนสูงสุดเท่ากับ4.00

จากตารางท่ี 4.11 ในส่วนของการร ับ ร ู้ป ็ญ ห ใพ่ี/กิด ข ึ้น นั้นมีคะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกต 
ได้อยู่ในระดับปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.68 ถึง 3.56 จัดอยู่ในเกณฑ์เป็นปีญหาเล็กน้อย 
ถึงเป็นป้ญหาพอสมควร) โดยพบว่า กลุ่มตัวอย่างรับร ูป ีญ หาเก ี่ย วก ับมลพ ิษ ทางอากาศมากท่ีสุด 
(คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.56) รองลงมาได้แก่ การร ับ ร ู้เก ี่ย วก ับป ็ญ ทาการจราจรต ิดข ัด  ป ีญทามลพ ิษ  
ทางเส ียง ป ีญ ทาท ั้งทมดท ี่เก ิด ข ึ้น ในภาพ รวม  และป ็ญ หาสภาพ ถ น น ท ี่ไม ่ป ลอดภ ัย  โดยมีคะแนน 
เฉล่ียเท่ากับ 3.45 3.22 3.09 และ 2.87 ตามลำดับ ซึ่งจะเห็นได้ว่าการรับรู้ถึงป้ญหาที่เกิดขึน และ 
สิ่งที่ด้องการให้สภาพชุมชนเป็นไปตามที่ต้องการในประเด็นที่มีคะแนนเฉลี่ยสูงสุดนันมีความสอด 
คล้องกัน เมื่อทำดรวจสอบความร ูความ เข ้าใจของกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่ม ีต ่อมาตรการ ALS  พบว่า คะแนน 
เฉลี่ยอยู่ในเกณฑ์ตํ่า โดยการรับทราบข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ ALS มีคะแนนเฉลี่ยเพียง 
1.54 (อยู่ในเกณฑ์ไม่เคยรู้จักเลย) และการร ับ ร ู้เก ี่ย วก ับ ป ระส ิท ธ ิภ าพ และป ระส ิท ธ ิผลของม าตรการ  
ALS  นัน มีคะแนนเฉลี่ย 2.29 (อยู่ในเกณฑ์เหมาะสมเล็กน้อย) ซึ่งแสดงให้เห็นว่า ยังมีผู้เดินทางด้วย 
ระบบขนส่งสาธารณะอีกเป็นจำนวนมากที่ยังไม,มีความรู้และความเข้าใจที่ดีพอเก่ียวกันมาตรการ
ALS
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ตารางที่ 4.12 ทัศนคติเก ี่ยวกับการตระหนักถึงผลประโยชน์ที่จะได้รับจากมาตรการเก็บค่าเข ้าพืนที่เม ื่อเท ียบกับ  
สภาพที่เป ็นอยู่ในป ีจจุบ ัน และการตระหนักถึงความเท ่าเท ียมกันในสังคมของกลุ่มผ ู้เด ินทางด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะ

ต ัวแป ร

จ ำน วน ข 0ม ล  N  -  493

ค่า

5. ก ารต ระห น ักถ ึงผ ลประโยา(น้ท่ีจะได ้ร ับจากมาตรการ!ก ีบค ่า เข ้าพ ื้น ท ี่เม ื่อ เท ียบ  

ก ับ ส ภ าพ ท ี่เป ็น อย ู่ใน {เจอ ุบ ัน

3.50 1.02 -0.586 -0.235

6. การต ระห น ักถ ึงค วาม เท ่า เท ียม ก ัน ใน ส ังค ม

6.1) การคาดหวังว่าการเดินทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง 3.15 1.03 -0.387 -0.635

6.2) การคาดหวังว่าการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายมากข้ึน 3.59 1.14 -0.378 -0.756

6.3) การคาดหวังว่ามลพิษต่อส่ํงแวดน้อม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ) จะน้อยลง 3.41 1.00 -0.440 -0.387

6.4) การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ยุติธรรม 3.25 1.06 0.003 -0.688

6.5) การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากข้ึน 3.21 0.99 -0.337 -0.531

6.6) การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากข้ึน 3.39 0.93 -0.380 -0.119

6.7) การคาดหวังว่าจะได้รับผลกระทบมากกว่าคนอ่ืนในเร่ืองค่าใช้จ่ายท่ีเพ่ิมข้ึน 3.08 1.03 0.091 -0.550

หมายเหตุ ตัวแปรสังเกตได้ทุกตัวมีคะแนนตํ่าสุดเท่ากับ 1.00 และมีคะแนนสูงสุดเท่ากับ 5.00

จากตารางที ่ 4 .12  เม ื ่อตรวจสอบการตระหน ักถ ึงผลป ระโยชน ์ท ี่จ ะได ้:ร ับ จากมาตรการเก ็บ  
ค ่า เข ้าพ ื้นท ี่เม ื่อ เท ียบก ับสภาพท ี่เป ็นอย ู่ในป ีจจ ุบ ัน  พบว่า กล ุ ่มผ ู ้ เด ินทางด ้วยระบบขนส ่งสาธารณะม ี 

แนวโน ้มท ี ่จะเพ ิกเฉยต ่อผลประโยชน ์ท ี ่ควรจะได ้ร ับ เม ื ่อม ีการนำมาตรการ ALS มาใช้ในพื ้นที ่ แต่ก็ 

ม ีแนวโน ้มท ี ่ตระหน ักว ่า  มาตรการดังกล ่าวน ั ้น อย ่างน ้อยก ็ไม ่น ่าจะทำให ้คนกล ุ ่มน ี ้ เส ียผลประโยชน์ 

แต่อย่างใด (คะแนนเฉล ี ่ย เท ่าก ับ 3.50) ในประเด ็นท ี ่เก ี ่ยวช ้องก ับความเท ่า เท ียมก ัน ]นส ังคม พบว่า 

คะแนนเฉล ี ่ยของต ัวแปรส ัง เกตได ้อย ู ่ในระด ับปานกลาง (ม ีคะแนนเฉล ี ่ยอย ู ่ในช ่วง 3.08 ถึง 3.59 จัด 

อย ู ่ใน เกณ ฑ ์ไม ่แน ่ใจ)โดยกล ุ ่มต ัวอย ่างท ี ่ เด ินทางด ้วยระบบขนส ่งสาธารณ ะส ่วนใหญ ่ม ีความคาด 

หว ังว ่าค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทางจะเพ ิ่มมากข ึนอย ่างเท ่าเท ียมก ัน  (คะแนนเฉลี ่ยเท ่าก ับ 3.59) รองลงมา 

ได้แก่ การคาดหว ังว ่ามลพ ิบต ่อส ิ่งแวดล ้อม  (ทางอากาศ ทางเส ียง ฯล ฯ ) จะน ้อยลง การคาดหว ังว ่า  
เม ืองจะม ีความน ่าอย ู่ม ากข ึ้น  โอกาส ในการเด ินทางจะถ ูกจำก ัดอย ่างไม ่ย ุต ิธ รรม  และการคาดหว ัง  
ว ่าการเด ินทางจะง ่ายต 'อการวางแผนมากป ีน โดยม ีคะแนนเฉล ี ่ย เท ่าก ับ  3.41 3.39 3.25 แ ล ะ 3.21 

ตามลำด ับ จะเห ็นได ้ว ่ากล ุ ่มต ัวอย ่างท ี ่ เด ินทางด ้วยระบบขนส ่งสาธารณะม ีแนวโน ้มท ี ่จะคำน ึงถ ึงผล 

ก ร ะ ทนเร ื ่องค ่าใช้จ่ายในการเด ินทางท ี ่เพิ่มขึ้นและป ร ะ เด ็น เกี่ยวก ับ ส ภ าพ แ วด ล ้อ ม ข อ ง เม ือ ง เป็น 
สำค ัญ



ตารางที่ 4.13 ทัศนคติเกี่ยวกับการตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพื่อพัฒนาสิ่งล่างๆ ในชุมชน ทัศนคติที่มีล่อ

การควบคมการใช้รถยนต์ และบรรทัดฐานของสังคมของกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
ตวแปร
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7. การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือพัฒนาส่ิงต่างๆในชุมชน

7.1) การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถ่ิน 3.69 1.02 -0.915 0.481

7.2) การนำไปปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร เช่น สร้างถนนใหม่ ปรับ 

ปรุงสัญญาณไฟ ฯลฯ

3.89 1.00 -1.167 1.186

7.3) การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ 4.00 1.02 -1.194 1.116

7.4) การนำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล 3.88 1.08 -0.845 -0.014

7.5) การนำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ 3.44 1.10 -0.362 -0.585

7.6) การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี 3.37 1.13 -0.280 -0.720

7.7) การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน 4.07 1.00 -1.216 1.194

8. ทัศนคติท่ีมีต่อการควบคุมการใช้รถยนต์ 3.54 1.06 -0.672 -0.149

9. บรรทัดฐานของสังคม 2.71 1.01 0.071 -0.810

หมายเหตุ ต ัว แ ป ร ส ัง เ ก ต ได ท้ ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุค เท ่า กับ 1 .0 0 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  5 .0 0

จากตารางที ่ 4.13 เม ื่อพิจารณาเกี่ยวก ับ การตระหน ักถ ึงก ารจ ัด ส รรราย ได ้เพ ื่อ น ำ ไป ท ต เน า  
ส ิ่งต ่างๆ ใ น ช ุม ชน  พบว ่า  คะแนนเฉล ี ่ยของต ัวแปรส ัง เกตได ้ในกล ุ ่มน ีอย ู ่ในระด ับค ่อนข ้างส ูง  (มี 

คะแนนเฉล ี ่ยอย ู ่ในช ่วง 3.37 ถึง 4.07 จัดอยู ่ในเกณฑ์เฉยๆ ถ ึงเห ็นด ้วย)โดยกล ุ ่มต ัวอย ่างท ี ่ เด ินทาง 

ด ้วยระบบขนส ่งสาธารณะส ่วนใหญ่ม ีความเห ็นว ่าเง ินรายได ้ท ี ่ได ้ร ับจากการเก ็บเง ินค ่าผ ่านเข ้าพ ื ้นท ี ่ 

น ัน อ ัน ด ับแรก  ค ว ร นำไป ป ร ับ ป ร ุงสภ าพ ขอ งท าง เด ิน เท ้าและท างจ ัก รยาน  (คะแนนเฉล ี ่ย เท ่าก ับ 

4.07) รองลงมาได ้แก ่ ก า รนำไป ป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ ก าร ใ ห ้บ ร ิก า รระบ บ ขน ส ่งส าธ า รณ ะ  ป ร ับ ป ร ุง  
ความคล ่องต ัวของสภาพการจราจร น ำไปลดภารราย ได ส้ ่ว น บุคคล แล ะน ำ ไป อ ุด ห น ุน งบประมาณ  
ส ่วนกลางของภาครัฐและท ่องก ิน  โดยม ีคะแนนเฉล ี ่ยเท ่าก ับ 4.00 3.89 3.88 และ 3.69 ตามลำดับ 

จากผลล ัพธ ์ด ังกล ่าวจะเห ็นได ้ว ่า กล ุ ่มผ ู ้ เด ินทางด ้วยระบบขนส ่งสาธารณะน ั ้น  จะให ้ความสำค ัญกับ 

สภ าพ แวดล ้อม ข องช ุมช น และระบ บข น ส ่งสาธารณ ะเป ็น สำค ัญ  เน ื ่องจากคนกล ุ ่มน ีไม ่ได ้เด ินทาง 

ด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัว การนำเง ินรายได้จากการเก ็บค ่าผ ่านเข ้าพ ืนท ี ่จากกล ุ ่มคนที ่เด ินทางด้วยรถยนต์ 

ส ่วนต ัวมาใช ้เพ ื ่อปร ับปร ุงในประเด ็นต ่างๆ ตามที ่กล่าวไปข้างด้น น ่าจะเป ็นส ิ ่งท ี ่คนกล ุ ่มน ีด ้องการ

เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ ท ัศ น ค ต ิ'เก ี่ย ว ก ับ ก า รค ว บ ค ุม ก า ร ใช 'รถ ย น ต ์ใน เขตบ าง ร ัก  พ บว ่า คน กล ุ่ม น ี มี 
ท ัศ น ค ต ิท ี่เพ ิก เฉ ย ต ่อ แ น ว ค ิด ด ัง ก ล ่า ว  (ค ะ แ น น เฉ ล ี่ย เท ่าก ับ  3.54) โด ย ผ ู้เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง  
ส าธ ารณะ ส ่ว น ให ญ ่จ ะ  ไม ่ไ ด ้ร ับ ก า รส น ับ ส น ุน จ า ก ค น รอ บ ข ้า ง ท่ีใก ล ้'ช ิด ให ้'ป ฏ ิบ ัต ิต าม ข ้อ ก ำห น ด ขอ ง  

ม าต รก า ร  ALS (คะแนน เฉ ล ี่ย เท่าก ับ 2.71) จ าก ผ ล ล ัพ ธ ์ด ังก ล ่าว จ ะ เห ็น  ได ้ว ่าก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่างท ี่เด ิน ท าง



ด้วยระบบขนส่งสาธารณะมีแนวโน้มที่จะเพิกเฉยต่อมาตรการ ALS ทังนี อาจเนื่องมาจากการที่คน
กล ุ่มน ี้ไม ,ม ีค วาม ร ู้ค วาม เข ้าใจ เก ี่ยวก ับ ม าต รการด ังก ล ่าวด ีพ อ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .14  ท ัส น ฅ ต ิเ ก ี่ย ว ก ับ ค ว า ม พ ึง พ อ ใ จ ใ น ม า ต ร ก า ร เก ็บ ค ่า เข ้า พ ืน ท ี่ 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 ี่ 

แ ล ะ ค ว า ม ต ั้ง ใ จ ท ี่จ ะ ป ร ับ เ ป 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 L S  ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง  

ส า ธ า ร ณ ะ

ฑ ์. .เท น ว น 11อ «a N  = 4 9 3
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10. ความพ ึงพ อใจใน มาตรการเก ็บค ่าเข ้าพ ื้นท ี่ 3.42 1.02 -0.459 -0.585

11. การยอมร ับในมาตรการเก ็บค ่า เข ้าพ ื้นท ี่

11.1) การยอนรับว่าการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ีจะส่งผลให้เขตบางรักมีการจราจรท่ีคล่อง 

ตัวข้ึน มีมลภาวะทางอากาศและเสียงน้อยลงกว่าเดิม

3.13 1.08 -0.345 -0.740

11.2) การยอมรับว่าเงินจากการเก็บค่าเข้าพึนท่ีจะช่วยพัฒนาระบบขนส่ง 

สาธารณะ ถนนหนทาง และสภาพแวดล้อมในเขตบางรักให้ดีข้ึนได้

3.33 1.08 -0.493 -0.370

11.3) การช้ือสต๊ิกเกอร์เพ่ือผ่านเข้าพ้ืนท่ี ณ ชิมนามัน ห้างร้าน ธนาคาร ท่ีทำการ 

ไปรษณีย์ หรือริมถนน เข้ากันได้กับชีวิตประจำวันของท่าน

2.98 1.11 -0.239 -0.786

11.4) การควบคุมบังคับด้วยกำลังตำรวจและกล้องวงจรปิดจะไม่ทำให้ผู้ใช้รถฝ่า 

รืเน
3.28 1.05 -0.511 -0.489

11.5) ชนิดยานพาหนะและวัน-เวลาท่ีควบคุมสามารถเข้าใจได้ง่ายและไม่ยุ่งยาก 

ซับ,ช้อน

3.26 1.01 -0.470 -0.302

11.6) การนำร่องในเขตบางรักท่ีมีปิญหาการจราจรติดขัดเป็นอ้นตับต้นๆก่อนนน 

ดีต่อการทดลองใช้มาตรการก่อนขยายไปยังพ้ืนท่ีอ่ืนๆในอนาคต

3.52 1.01 -0.617 -0.082

11.7) น่าจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอบุญาตซ๋ึงทำให้กดปริมาณการจราจร 

ติดขัดลง 30% ได้พันทีท่ีใช้มาตรการ

3.21 0.95 -0.341 -0.296

11.8) ทัศนคติเก่ียวกับการยอมรับโดยรวมท่ีมีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ี 2.93 1.04 -0.017 -0.905

12. ความตงใจท่ีจะปรับเปล่ียนพฤติกรรมให้สอตคล้องกับมาตรการ ALS 2.27 0.73 -0.473 -1.017

ห ม า ย เ ห ต ุต ัว แ ป ร ส ัง เ ก ต ไ ด ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เ ท ่า ก ับ  1 .0 0 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  5 .00

ย ก เว ้น ข ้อ  12 ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เ ท ่า ก ับ  1 .0 0 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  3 .0 0

จากต ารางท ี่ 4 .1 4 เม ื่อ ต รวจ ส อ บ ค วาม  พ ึงพอ ใจท ี่รต 'อมาตรการ ALS  ข องกล ุ่ม ต ัวอย ่างน ีพ บ  
ว่า ม ีร ะ ด ับ ค ว าม พ ึงพ อ ใจ อ ย ู่ใน ระ ด ับ ป าน ก ล าง  โด ย ม ีค ะ แ น น เฉ ล ี่ย เท ่าก ับ  3.42 ซ ึ่งห ม ายความ ว ่าคน  
ก ล ุ่ม น ีน ่าจ ะ ม ีท ัศ น ค ต ิท ี่เพ ิก เฉ ย ต ่อ ม าต ร ก าร ด ังก ล ่าว  ใ 'น 'ส ่า 'นVอพ ารยอมร ับ ในมาต รการ ALร พบ 
ว ่าค ะ แ น น เฉ ล ี่ย ข อ ง ต ัว แ ป ร ส ัง เก ต ได ้ใน ก ล ุ่ม น ีอ ย ู่ใน ร ะ ด ับ ท ี่ค ่อ น ข ้าง ต ํ่า  (ม ีค ะ แ น น เฉ ล ี่ย อ ย ู่ใน ช ่ว ง  
2.93 ถึง 3.52 จ ัด อ ย ู่ใน เก ณ ฑ ์ไม ่เห ็น ด ้ว ย ถ ึง เฉ ย ๆ ) ซ ึ่งห ม าย ค วาม ว ่ากล ุ่ม ต ัวอ ย ่างน อาจ จ ะย อ ม ร ับ ก าร  
น ำมาตรการ ALS ม าใช ้ไน เข ต บ างร ัก  แ ต ่ไม ่ค ่อ ย ท ี่จ ะ เห ็น ด ้วย ก ับ แ น ว ค ิด ด ังก ล ่าว  โด ย ให ้ก ารย อ ม ร ับ  
ก ัน ก า ร ใช ้เข ต บ า งร ัก เป ็น โค รงก า รน ำ ร ่อ งส ำห ร ับ ก า รใช ้ม าต รก า ร  A L S ม ีค ะ แ น น เฉ ล ี่ย เป ็น อ ัน ด ับ
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หนึ่ง เท่ากับ 3.52 รองลงมาได้แก่ การยอมร ับว ่า เง ินจากการเก ็บค ่า เข ้าพ ึ่นท ี่จะช ่วยพ ัฒ นาระบบขน  
ส ่งสาธารณะ ถนนหนท าง แล ะสภ าพ แวด ล ้อม ใน เขตบ างร ัก ให ้ด ีข ึน ได ้ การควบค ุมบ ังค ับด ้วยกำล ัง  
ตำรวจและกล ้องวงจรป ีดจะไม ่ท ำให ้ผ ู้ใช ้รถฝา 'ด ้น  ชน ิดยานพาหนะและว ัน -เวลาท ี่ค วบค ุมสามารถ  
เข ้าใจได ้ง ่ายและ ไม ่ย ุ่งย ากซ ับ ซ ้อน  และความสามารถของมาตรการ ALS ท ี่สามารถลดปร ิมาณ การ 
จราจรต ิดข ัด  ไ ด ้30% ท ัน ท ีท ี่ใช ้ม าต รก าร  โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.33 3.28 3.26 และ 3.21 ตาม 
ลำดับ ขณะที่การยอมรับโดยรวมที่มีต่อมาตรการ ALS มีคะแนนเฉลี่ยเพียง 2.93 เท่าน้ัน สำหรับ 
ความต ั้งใจท ี่จะปร ับ เปล ี่ยนพฤต ิกรรม ให ้'สอดคล ้องก ับมาตรการ ALS  นั้น พบว่า ความตั้งใจ โดยรวม  
ท ี่จ ะสน ับ สน ุนมาต รการ เก ็บ ค ่า เข ้าพ ื้น ท ี ่มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 ซ่ึงจัดอยู่ในเกณฑ์ท่ีเพิกเฉยต่อ 
การสนับสนุนมาตรการ แต่ก็มีแนว'โน้มที่ค่อนไปทางที่จะสนับสนุนมาตรการดังกล่าว

4.1.3 ผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก

ต า ร า ง ท ี่ 4 .15  ข ้อ ม ูล ส ถ า น ะ ท า ง เศ ร ษ ฐ ก ิจ แ ล ะ ส ัง ค ม ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก

ตัวแปร
ร™ ข ้อม ูล 'til-423

ค่าเฉล่ีย SD Skewness Kurtosis
■

อายุ 26 13.93 -0.414 -0.106

รายได้บุคคลโดยเฉล่ียต่อเดือน (บาท) 8,482 6,785.92 0.844 0.886

จำนวนสมาชิกในครัวเรือน (คน) 4 2.07 0.862 1.411

จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีประกอบอาชีพ (คน) 3 1.51 0.920 1.390

จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีอายุระหว่าง 6 ถึง 17ปี (คน) 1 0.68 1.903 2.808

จำนวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีอายุมากกว่า 17ปี ข้ึนไป (คน) 2 1.93 1.103 1.119

จำนวนรถยนต์ท่ีแต่ละครัวเรือนมีใวัในครอบครอง (คัน) 1 0.82 0.962 0.850

จำนวนรถจักรยานยนต์ท่ีแต่ละครัวเรือนมีใวัในครอบครอง (คัน) 1 0.69 1.422 2.295

เวลาท่ีใช้ในการเดินทางเพ่ือประกอบกิจกรรมในเขตบางรัก (นาที) 31 25.849 1.002 1.307

เวลาท่ีใช้ทำกิจกรรมในเขตบางรักใน 1ว้น(นาที) 283.80 246.001 0.032 -1.672

ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อเท่ียว (บาท) 12.57 10.889 0.649 -0.210

ความบ่อยครังในการเดินทางด้วยรถยนต์เพ่ือประกอบกิจกรรมใน 

เขต บางรัก (วันต่อสัปดาห์)

5 1.52 -0.397 0.118

จากต ารางท ี่ 4 .15 จ ำน ว น ข ้อ ม ูล ข อ งก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่างท ี่เป ็น ผ ู้อ าศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก าร ใน เข ต บ างร ัก ม ี 
จ ำน วน ท ังส ิน  423 ต ัวอ ย ่าง  จ าก ค ่าค ว าม เบ ้ (Skew ness) แ ล ะ ค ่าค ว าม โด ่ง  (Kurtosis) พ บ ว ่าค ่าค วาม  
เบ ้แ ล ะ ค ว าม โต ่ง ข อ ง ต ัว แ ป ร ส ่ว น ให ญ ่ม ีค ่า เข ้า ใก ล ้ศ ูน ย ์ห ม าย ค ว าม ว ่าต ัว แ ป ร ส ัง เก ต ไ ด ้ส ่ว น ให ญ ่ม ี 
ก าร แ จ ก แ จ ง ใก ล ้เค ีย งก ับ ก าร แ จ ก แ จ งแ บ บ ป ก ต ิ ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่างท ี่เป ็น ผ ู้อ าศ ัย แล ะม ีก ิจก ารใน เข ต บ างร ัก  
ม ีอ า ย ุเฉ ล ี่ย เท ่า ก ับ 2 6 ป ีม ีร าย ไ ด ้โด ย เฉ ล ี่ย ต ่อ บ ุค ค ล เท ่าก ับ  8,482 บ าท จ าก ข ้อ ม ูล พ บ ว ่าก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง
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น ีม ีส ม า ช ิก ใ น ค ร ัว เร ือ น โ ด ย เฉ ล ี่ย เท ่า ก ับ  4 คน จ ัด เป ็น ค ร อ บ ค ร ัว ข น า ด ก ล า ง  โ ด ย ส ่ว น ม า ก จ ะ  

ป ร ะ ก อ บ ด ้ว ย ส ม าช ิก ใน ค ร อ บ ค ร ัว ท ี่ป ร ะ ก อ บ อ าช ีพ  3 คน อย ู่ใน ว ัย เด ็กถ ึงว ัยร ุ่น  1 คน แ ล ะอ ย ู่ใน ว ัย ท ี ่
ส าม ารถ พ ึ่งพ าต ัว เอ งได ้ 2 คน โด ย เฉ ล ี่ย แ ล ้ว แด ่ล ะ ค ร อ บ ค ร ัว จ ะ ม ีรถ ย น ต ์ไว ้ใน ค รอ บ ค ร อ งค รอ บ ค ร ัว  

ละ 1 ค ัน แ ล ะ ม ีจ ัก ร ย าน ย น ต ์ไว ้ใน ค ร อ บ ก ร อ ง  1 คัน เว ล า เฉ ล ี่ย ท ี่ใช ้ใน ก าร เด ิน ท าง ข อ งค น ก ล ุ่ม น ีเท ่า  

กับ 31 นาท ี โด ย ม ีค ่า ใช ้จ ่าย ใน ก าร เด ิน ท าง ต ่อ เท ี่ย ว เฉ ล ี่ย เท ่าก ับ  12.57 บ าท  เว ล าท ี่ใช ้ท ำก ิจ ก ร ร ม ใน  
เข ต บ า ง ร ัก ใน ห น ึ่ง ว ัน โด ย เฉ ล ี่ย เท ่า ก ับ  4.73 ช ั่ว โม ง  ซ ึ่ง น ่าจ ะ ห ม าย ถ ึง ก าร เด ิน ท าง จ าก ท ี่พ ัก ใน เข ต  

บ างร ัก ไป ท ำธ ุร ะ ย ังส ถ าน ท ี่ต ่างๆ  ซ ึ่งอย ู่ใน พ ื้น ท ี่เด ียวก ัน  น อก จ าก น ี้ค น ก ล ุ่ม น ี้ย ัง ใช ้รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัว ใน  

การด ิน ท างด ้วย โด ย ม ีอ ัต ราก ารใช ้เฉ ล ี่ย  5 ว ัน ต ่อส ัป ด าห ์

ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 6  ล ัก ษ ณ ะ ท า ง ส ัง ค ม ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก

จ ำน วน ข ้อ ม ูล

ด ัวแปร

N  = 423
จำน วน ร ้อยละ

เพค

ชาย 239 56.5

หญิง 184 43.5

อาชีพ < m  เ§ | | | |

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 43 10.2

พนักงานบริษัท 143 33.8

รับจ้าง 116 27.4

นักเรียน 30 7.1

นิสิต/นักศึกษา 44 10.4

ประกอบธุรกิจ/ค้าขาย 3? 8.3

ไม่ได้ประกอบอาชีพ 12 2.8
บ  CÜ

ระดับการทกษา ■'•น้ี / . น ี้'  1 1  / " / -

ต่ํากว่ามัธยมต้น 46 10.9

มัธยมต้น 36 8.5

มัธยมปลาย 90 21.3

ปวช. 43 10.2

ปาส. 76 18.0

ปริญญาตรี 121 28.6

ปริญญาโทหรือสูงกว่า 11 2.6

ท ี่อย ู่อาน ัย

อาศัยในเขตบางรัก 273 64.6

อาศัยนอกเขตบางรัก 150 35.5

ท ี่ท ำงาน /เร ีย น ห น ังส ือ

อยู่ในเขตบางรัก 332 78.5

อยู่นอกเขตบางรัก 91 21.5
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ตารางที่ 4.16 ลักษณะทางสังคมของกลุ่มผู้อาศัยหรือรกิจการในท)ตบางรัก (ต่อ)
ฅ ัวแปร

จำน วน ขอม ล N  = 423
จำน วน ร้อยละ

กวานสานารทในการขับรท : '.ว ข้นั \ ■-■** ร,' '

ขับรถไม่เป็น 171 34.6

ขับรถเป็น 252 40.4

1

ไม่มีใบขับข่ี 232 54.8

มีใบขับข่ี 191 45.2

วัตถูประสงลัก!รเดินทางใ«เขตบ!งรัท แแเ
" * r .  '

ทำงาน 299 70.7

เรียนหนังสือ 57 13.5

ประกอบธุรกิจ 18 4.3

ทำธุระ 27 6.4

เดินเล่น/ช้ีอสินค้า 22 5.2

ย!น!แหนะท่ีใช้ 1

รถยนลัส่วนตัวประเภท 4 ค้อ 143 33.8

รถจักรยานยนต์ 75 17.7

รถไดยสารประจำทาง 161 38.1

รถดู 3 0.7

รถไฟฟ้า 8 1.9

แท็กช่ี/ตุ๊กตุ๊ก/จักรยานยนต์รับจ้าง 9 2.2

ข่ีจักรยาน/เดิน 24 5.7

จากตารางท ี่ 4 .16 พ บ ว ่าก ล ุ่ม ต ัวอ ย ่างท ี่อ าศ ัย แล ะม ีก ิจ ก ารใน เข ต บ างร ัก เป ็น เพ ศ ช าย  239 คน 
(56.5% ) แ ล ะ เป ็น เพ ศ ห ญ ิง  184 คน (43.5% ) ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง น ีส ่ว น ให ญ ่เป ็น พ น ัก ง า น บ ร ิษ ัท ค ิด เป ็น  

จ ำน ว น  143 คน (33.8% ) ร อ ง ล ง ม า ไ ด ้แ ก ่ อ าช ีพ ร ับ จ ้า ง  116 คน  (27.4% ) น ิส ิต น ัก ศ ึก ษ า  44 คน  
(10.4% ) ข ้าราช ก ารแล ะพ น ัก งาน ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ  จำนวน 43 คน (10.2% ) ป ระก อบ ธ ุรก ิจห ร ือ ค ้าข าย  35 

ค น (8.3% ) น ัก เร ีย น 3 0 ค น (7.1% ) แ ล ะ ไม ่ได ้ป ร ะ ก อ บ อ าช ีพ  1 2 ค น (2.8% ) ก ล ุ่ม ต ัวอย ่างท ี่เป ็น ผ ู้ 
อ าศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก าร ใน เข ต บ า ง ร ัก ส ่ว น ให ญ ่ม ีก า ร ศ ึก ษ า ร ะ ด ับ ป ร ิญ ญ า ต ร ี จำน วน  121 คน (28.6%) 

ร อ ง ล ง ม าได ้แ ก ่ ก าร ศ ึก ษ าร ะ ด ับ ม ัธ ย ม ป ล าย  จำนวน 90 คน (21.3% ) ป ว ส . จำนวน 76 คน (18.0%) 
ต ํ่าก ว ่าม ัธ ย ม ต ้น  จำน วน  46 คน (10.9% ) ป ว ช . จำน วน  43 คน (10.2% ) ม ัธ ย ม ต ้น  จำนวน 36 คน  
(8.5% ) แ ล ะ ป ร ิญ ญ าโท ห ร ือ ส ูง ก ว ่าม ีจ ำน ว น  1 1 ค น (2.6%) ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่างน ีส ่ว น ให ญ ่อ าศ ัย ใน เข ต  
บ างร ัก  (จำนวน  273 คน ค ิด เป ็น ร ้อ ย ล ะ  64.6) แ ล ะ ม ีส ถ าน ท ี่ท ำงาน ห ร ือ เร ีย น ห น ัง ส ือ อ ย ู่ใน เข ต บ าง  
ร ักด ้วย (จำน วน  332 คน ค ิด เป ็น ร ้อ ย ล ะ  78.5) เป ็น บ ุค ค ล ท ี่ส าม าร ถ ข ับ ร ถ ย น ต ์ได ้ จำนวน 252 คน  
(40.4% ) แ ล ะ ไ ม ่ส า ม า ร ถ ข ับ ร ถ ย น ต ์ไ ด ้ 171 คน (34.6% ) ม ีใบ อ น ุญ า ต ข ับ ร ถ ย น ต ์ จำนวน  191 คน



123

(45.2%) และไม่มีใบอนุญาตขับรถยนต์ จำนวน 232 คน (54.8%) โดยมีวัตถุประสงค์การเดินทาง 
หลักในเขตบางรักเพื่อทำงานเป็นส่วนใหญ่ (จำนวน 299 คน คิดเป็น ร้อยละ 70.7) โดยยาน 
พาหนะที่ใช้ในการเดินทางนั้นส่วนใหญ่เป็นรถโดยสารประจำทาง จำนวน 161 คน (38.1%) รถ 
ยนต์ส่วนตัวประเภท 4 ล้อ จำนวน 143 คน (33.8%) รถจักรยานยนต์จำนวน 75 คน (17.7%) ข่ีจักร 
ยานหรือการเดิน จำนวน 24 คน (5.7%) สำหรับการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า แท็กซี่ ตุ๊กตุ๊ก และจักร 
ยานยนต์รับจ้าง และรถตู้นั้น มีเป็นจำนวนน้อย โดยมีจำนวนท้ังสิ้น 20 คน (4.8%)

ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 7  ท ัศ น ค ต ิเก ี่ย ว ก ับ จ ุด ม ุ่ง ห ม า ย ท ี่ต ้อ ง ก า ร บ ร ร ล ุเ ก ี่ย ว ก ับ ก า ร เด ิน ท า ง ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต  

บ า ง ร ัก

คัวแปร

จ ำน วน ‘นอมล N  = 423

ค่า 

เฉอ่ี ข

Ï

Skewness Kurlosis
■

1. อุดมุ,งหมใยที่คัองการบรรลุเก่ียวกับการเดินทาง

น ) ความมีอิสระในการใช้รถยนต์ส่วนตัวได้ทุกเวลาท่ีต'องการ 2.87 0.83 -1.238 2.115

1.2) สภาพอากาศท่ีดีและบริสุทธ 3.40 0.81 -1.846 4.909

1.3) ความมีอิสระในการใช้รถยนต์ส่วนตัวไปได้ในทุกสถานท่ี 3.00 0.85 -1.154 2.137

1.4) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีไม่แพงจนเกินไป 3.21 0.83 -1.311 2.787

1.5) ความเสมอภาคของคนในสังคมในเร่ืองของการเดินทาง 3.16 0.87 -1.204 2.048

1.6) ความมีอิสระท่ีจะขับรถยนต์ส่วนตัวไปไหนมาไหนเพียงลำพัง 2.50 0.99 -0.287 -0.515

1.7) การมีทางเดินเท้าท่ีกว้างขวางและปลอดภัย 3.17 0.85 -1.226 2.291

1.8) การมีเส้นทางจักรยานใดยเฉพาะ 2.98 0.92 -0.925 0.896

1.9) การปรับปรุงเร่ืองความปลอดภัยในการเดินทาง 3.39 0.79 -1.769 4.710

1.10) ความมีอิสระในการเดินทางไปทุกท่ีไม่ว่าจะด้วยรูปแบบการเดินทาง 

ประเภทใด

3.27 0.79 -1.423 3.646

ห ม า ย เห ต ุ ต ัว แ ป ร ส ัง เ ก ต ไ ต ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุค เ ท ่า ก ับ  1.00 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  4 .00

การแสดงทัศนคติของกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักต่อตัวแปรต่างๆ ได้นำมาสรุป 
ตังแสดงในตารางที่ 4.17 ถึง 4.20 จากตารางดังกล่าว พบว่าค่าความเบ้และความโด่งของตัวแปร 
ส่วนใหญ่มีค่าเข้าใกล้ศูนย์ ซึ่งหมายความว่าตัวแปรสังเกตได้ส่วนใหญ่มีการแจกแจงใกล้เคียงกับ 
การแจกแจงแบบปกติ เม่ือพิจารณาความคิดเห็นท่ีมีต่อตัวแปรต่างๆ จากตารางท่ี 4.17 พบว่า กลุ่มตัว 
อย่างนีแสดงความคิดเห็นต่อ®ดบ ่งหมายท ี่ต ้อ งการบ??ล ุเก ี่ย วก ับการเด ินทางในระดับคะแนนปาน 
กลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.50 ถึง 3.40 จัดอยู่ในเกณฑ์สำคัญน้อยถึงสำคัญพอสมควร) โดย 
พบว่า สภาพอากาศท ี่ด ีและบ ร ิส ุท ธ ิ เป็นส่ิงที่กลุ่มตัวอย่างต้องการใบ้เกิดขึนฆากที่สุด (คะแนนเฉล่ีย 
เท่าคับ 3.40) รองลงมาได้แก่ การป ร ับป ร ุง เร ื่อ งความปลอดภ ัย ในการเด ินทาง ค ่าใช ้จ ่ายไนการเด ิน
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ท างท ี่ไม ่แพ งจน (ก ิน ไป  การม ีทางเด ิน เท ้าท ี่กว ้างขวางและปลอดภ ัย  และความเสมอภาคในการเด ิน  
ทาง โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.39 3.21 3.17 และ 3.16 ตามลำดับ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .18  ท ัศ น ค ต ิเ ก ี่ย ว ก ับ ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ีญ ห า ท ี่เ ก ิด ข ึ้น  ก า ร ร ับ ร ู้ข ้อ ม ูล ข ่า ว ส า ร เก ี่ย ว ก ับ ม า ต ร ก า ร  A L S  แ ล ะ ก า ร  

ร ับ ร ู้ถ ึง ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ แ ล ะ ป ร ะ ส ิท ธ ิผ ล ข อ ง ม า ต ร ก า ร  A L S  ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก

ตัวแปร

จ ำน วน # อ )sa 'ก ิ' ' : :  N  = 423

ค่า 

Kเลย
1SD Skewness Kurtosis

2. การรับรู้ถึงป๋ณูหาที่เกิดขื้น

2.1) การรับรู้เก่ียวกับปิญหาการจราจรติดขัด 3.47 0.71 -1.294 1.322

2.2) การรับรู้เก่ียวกับปิญหาท่ีจอดรถไม่เพียงพอ/หาท่ีจอดรถยาก 3.20 0.90 -0.992 0.229

2.3) การรับรู้เก่ียวกับบัเญหาบริการขนส่งสาธารณะ1ไม่เพียงพอ 2.98 0.98 -0.569 -0.702

2.4) การรับรู้เก่ียวกับปิญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์' 3.40 0.70 -1.028 0.793

2.5) การรับรู้เก่ียวกับปิญหามลพิษทางเสียงจากการจราจร 3.30 0.74 -0.969 0.893

2.6) การรับรู้เก่ียวกับปิญหาสภาพถนนไม่ปลอดภัย 3.15 0.84 -0.687 -0.181

2.7) การรับรู้เก่ียวกับสภาพปีญหาจราจรและขนส่งท่ีเกิดข้ึนโดยรวม 3.09 0.88 -1.144 1.584

3. การรับรู้ฃ้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ ALS 1.82 0.96 0.569 -0.719

4. การรับรู้ถึงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของมาตรการ ALS 2.52 1.00 -0.958 0.368

หมายเหตุต ัว แ ป ร ส ัง เ ก ต ไ ด ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เ ท ่า ก ับ  1 .0 0 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  4 .00

จากตารางท่ี 4.18 ในส่วนของการรับร ูป ีญ หาท ี่เก ิดข ึนนันมีคะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกต 
ได้อยู่ในระดับปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.98 ถึง 3.47 จัดอยู่ในเกณฑ์เป็นปีญหาเล็กน้อย 
ถึงเป็นปีญหาพอสมควร) โดยพบว่า กลุ่มตัวอย่างรับรูป้ญหาเกี่ยวกับก ารจ ราจ รต ิด ข ัด มากที่สุด 
(คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.47) รองลงมาได้แก่ การร ับ ร ู้เก ี่ยวก ับป ็ญ หามลพ ิษทางอากาศ ป ็ญหามลพ ิษ  
ทางเส ียง ป ็ญ ห าท ี่จ อด รถ ไม ่เพ ีย งพ อแล ะป ็ญ ห าส ภ าพ ถน น ท ี่ไม ่ป ล อด ภ ัย  โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่า 
กับ 3.40 3.30 3.20 และ 3.15 ตามลำดับ เมื่อทำตรวจสอบความร ู้'ความเข ้าใจของกล ุ่มต ัวอย ่าง ท่ีมี 
ต ่อมาตรการ ALรพบว่า คะแนนเฉลี่ยอยู่ในเกณฑ์ต่ํา โดยการรับทราบข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตร 
การ ALS มีคะแนนเฉลี่ยเพียง 1.82 (อยู่ในเกณฑ์ไม่เคยรู้จักเลข) และการร ับ ร ู้เก ี่ย วก ับ ป ระส ิท ธ ิภ าพ  
แ ล ะ ป ระส ิท ธ ิผ ล ข อ งม าต รก า ร  ALS  นัน มีคะแนนเฉลี่ย 2.52 (อยู่ในเกณฑ์เหมาะสมเล็กน้อย) ซ่ึง 
แสดงให้เห็นว่า ยังมีผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะอีกเป็นจำนวนมากที่ยังไม่มีความรู้และ 
ความเข้าใจท่ีดีพอเก่ียวกับมาตรการ ALS
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ตารางที่ 4.19 ทัศนคติเกี่ยวกับการตระหนักถึงผลประโยชน์ที่จะไค้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่เม ื่อเท ียบกับ  
สภาพที่เป็นอยู่ในปีจจุบัน การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายไค้เพื่อ 
พัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน ทัศนคติที่ม ีต ่อการควบคุมการใช้รถยนต์ และบรรทัดฐานของสังคมของกลุ่มผู้อาศัย 
หรือมีกิจการในเขตบางรัก

ตัวแปร

จ ้า น ว น ข อ ม ล  N  = 4 2 i

ค่า

(«ล่ีย
SD Skewness Kurtosis

5. การตระหนักถึงผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ีเม่ือเทียบ 

กับสภาพท่ีเป็นอยู่ในป็จชุบัน

3.46 1.08 -1.282 2.231

6. การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม

6.1) การคาดหวังว่าการเดินทางในเมืองจะใข้เวลาน์อยลง 3.29 1.07 -1.168 1.674

6.2) การคาดหวังว่าการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายมากข้ึน 3.46 1.18 -0.923 0.942

6.3) การคาดหวังว่ามลพิษต่อส่ิงแวดล้อม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ) จะน้อยลง 3.47 1.13 -1.213 1.749

6.4) การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ขติธรรม 3.00 1.31 -0.337 -0.511

6.5) การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากข้ึน 3.52 1.09 -1.392 2.456

6.6) การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากข้ึน 3.59 1.07 -1.466 2.990

6.7) การคาดหวังว่าจะไล้รับผลกระทบมากกว่าคนอ่ืนในเร่ืองค่าใช้จ่ายท่ีเพ่ิมข้ึน 3.10 1.27 -0.421 -0.377

7. การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือพัฒนาส่ิงต่าง  ๆในชุมชน

7.1) การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถ่ิน 4.01 1.12 -1.691 3.450

7.2) การนำไปปรับปรุง«วามคล'องตัวของการจราจร เช่น สร้างถนนใหม่ ปรับปรุง 

สัญญาณไฟ ฯลฯ

4.07 1.02 -2.076 5.896

7.3) การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ 4.19 1.02 -2.232 6.616

7.4) การนำไปลดภาษีเงินไล้ส่วนบุคคล 4.13 1.05 -2.073 5.505

7.5) การนำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ 3.91 1.12 -1.563 3.015

7.6) การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี 3.92 1.13 -1.522 ONrop-r-i

7.7) การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน 4.18 1.03 -2.180 6.192

8. ทัศนคติท่ีมืต่อการควบคุมการใช้รถยนต์ 3.49 1.05 -1.083 1.231

9. บรรทัดฐานของสังคม 2.99 1.11 -0.384 -0.302

หมายเหตุตัวแปรสังเกตไค้ทุกตัวมีคะแนนตํ่าสุดเท่ากับ 1.00และมีคะแนนสูงส ุดเท ่าก ับ5.00

จากตารางท่ี 4.19 เมื่อตรวจสอบการต ระ ท น ัก ถ ึงผ ล ป ระ โย ช น ์ท ี่จ ะ 1,ใต ้?.บจากมาตรการเก ็บ  
ค ่า เข ้าพ ืนท ี่เม ื่อ เท ่ยบก ับ ส ภ าพ ท ี่เป ็น อย ู่ใน ป ็จจ ุบ ัน  พบว่า กลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักมี 
แนวโน้มที่จะเพิกเฉยต่อผลประโยชน์ที่ควรจะได้รับเมื่อมีการนำมาตรการ ALS มาใช้ในพืนที่ แต่ก็ 
มีแนวโน้มที่ตระหนักว่า มาตรการดังกล่าวนัน อย่างน้อยก็ไม่น่าจะทำให้คนกลุ่มนีเสียผลประโยชน์ 
แต่อย่างใด (คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.46) ในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับความ เท ่า เท ียมก ัน ในส ังคม  พบว่า 
คะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้อยู่ในระดับปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.00 ถึง 3.59 จัด 
อยู่ในเกณฑ์ไม่แน่ใจ)โดยกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักส่วนใหญ่มีความคาดหวัง 
ว ่าคน โนช ุม ชนจะได ้ร ับ ป ระ โยชน ์จาก เม ือ งท ี่ม ีค วามน ่าอย ู่ม ากข ึน อย ่า ง เท ่า เท ียม ก ัน  (คะแนนเฉลี่ย
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เท่ากับ 3.59) รองลงมาได้แก่ การคาดหว ังว ่าการเด ินทางจะง ่ายต ่อการวางแผนมากข ึ้น  การคาดหว ัง 
ว ่าม ลท ินต ่อส ิ่งแวดล ้อม  (ทางอากาศ ทางเส ียง ฯล ฯ ) จะน ้อยลง การคาดหว ัง เก ี่ย วก ับค ่าใช ้จ ่ายใน  
การเด ิน ท างท ี่จ ะ เพ ิ่ม ข ึ้น  แล ะการค าด ห ว ังว ่าก าร เด ิน ท างใน เขต บ างร ัก จะ  ใช ้เวลาน ้อยลง  โดยมี 
คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.52 3.47 3.46 และ 3.29 ตามลำดับ จะเห็นได้ว่ากลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมี 
กิจการในเขตบางรักนั้น มีแนวโน้มที่จะคำนึงถึงสภาพแวดล้อมของเมืองเป็นสำคัญ

เม่ือพิจารณาเก่ียวกับการตระหน ักถ ึงการจ ัดส รรราย ได 'เพ ื่อนำไปพ ัฒ นาส ิ่งต ่างๆ  ในช ุมชน  
พบว่า คะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับค่อนข้างสูง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง
3.91 ถึง 4.19 จัดอยู่ในเกณฑ์เฉยๆ ถึงเห็นด้วย) โดยกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก 
ส่วนใหญ่มีความเห็นว่าเงินรายได้ที่ได้รับจากการเก็บเงินค่าผ่านเข้าพื้นที่นั้น อันดับแรก ควรนำไป  
ป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ ก ารให ้บ ร ิก า รระบ บ ขน ส ่งส าธารฌ ะ  (คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 4.19) รองลงมาได้แก่ 
นำไป ป ร ับ ป ร ุงสภ าพ ของท างเด ิน เท ้าและทางจ ัก รยาน  ลดภาป ีราย ได ้ส ่วนบ ุคคล  ปร ับป ร ุงความ  
คล ่อ งต ัวขอ งสภ าพ การจ ราจ ร แล ะน ำ ไป อ ุด ห น ุน งบ ป ระม าณ ส ่วน ก ล างข อ งภ าค ร ัฐ แล ะท ้อ งถ ิ่น  
โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 4.18 4.13 4.07 และ 4.01 ตามลำดับ จากผลลัพธ์ดังกล่าวจะเห็นได้ว่า 
กลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักนัน จะให้ความสำคัญกับสภาพแวดล้อมของชุมชน 
และระบบขนส่งสาธารณะเป็นสำคัญ เนื่องจากคนกลุ่มนีส่วนใหญ่เป็นคนในพืนที่ซึ่งมีความผูกพัน 
กับชุมชนสูง และต้องประสบกับปิญหาที่เกิดขึ้นในชุมชนอย่างใกล้ชิด เมื่อตรวจสอบท ัศนคติเก ี่ยว 
ก ับ ก ารค วบ ค ุม ก ารใช ้รถ ย น ต ์ใน เขต บ างร ัก  พบว่า คนกลุ่มนี้มี ทัศนคติที่เพิกเฉยต่อแนวคิดดัง 
กล่าว (คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 3.49) โดยกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักส่วนใหญ่จะ1เม ่ 

ได ้ร ับ ก ารส น ับ ศน ุน จ าก คน รอบ ข ้า งท ี่ใก ล ้ช ิด  ใท ้ปฏ ิบ ัต ิต ามข ้อกำหนดของมาตรการ ALS  (คะแนน 
เฉล่ียเท่ากับ 2.99)

จากตารางท่ี 4.20 เมื่อตรวจสอบความพึงพอใจท ี่ป ีต ่อมาตรการ ALS  ของกลุ่มตัวอย่างน้ี'พบ 
ว่า มีระดับความพึงพอใจอยู่ในระดับปานกลาง โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.56 ซ่ึงหมายความว่าคน 
กลุ่มนีน่าจะมีทัศนคติที่เพิกเฉยต่อมาตรการดังกล่าว ใน ส ่วน ขอ งก ารยอม ร ับ ใน ม าต รการ A LS พบ 
ว่าคะแนนเฉลี่ยของตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนีอยู่ในระดับปานกลาง (มีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.29 
ถึง 3.67 จัดอยู่ในเกณฑ์เฉยๆ) ซ่ึงหมายความว่ากลุ่มตัวอย่างน้ีอาจจะเพิกเฉยต่อการนำมาตรการดัง 
กล่าวมาใช้ แต่ก็มีแนวโน้มที่จะยอมรับและเห็นด้วยกับการนำมาตรการ ALS มาใช้ในเขตบางรัก 
โดยให้การยอมรับว ่า เง ิน จากการเก ็บค ่า เข ้าพ ืนท ี่จะช ่วยพ ัฒ นาระบบขนส ่งสาธารณ ะ ถนนหนทาง  
และสภาพ แวดล ้อม ใน เขตบ างร ัก  ใท ้ด ีข ึน ได ้มีคะแนนเฉลี่ยเป็นอันดับหนึ่ง เท่ากับ 3.67 รองลงมา 
ได้แก่ การควบค ุมบ ังค ับด ้วยกำล ังตำรวจและ กล ้อ งวงจ รป ีด จะ ไม 'ท ำโน ้ผ ู้ใช ้รถฝ าท ิน  การใช ้เขต
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บางร ัก เป ็น  โค รงก า รน ำร ่อ งส ำห ร ับ ก า รใช ้ม าต รก า ร  ALS ชน ิดยานพ าหนะและว ัน -เวลาท ี่ค วบ ค ุม  
สามารถเข ้าใจ  ได ้ง ่า ย แ ล ะ ไม ่ย ุ่งย าก ซ ับ ซ ้อ น  แล ะค วาม สาม ารถของม าต รการ ALS ท ี่ส ามารถลด  
ป ร ิม า ฌ ก า รจ ร า จ รต ิด ข ัด ได ้30% ท ัน ท ีท ี่ใ ช ้ม าต รก า ร  โดยมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.64 3.64 3.60 

และ 3.59 ตามลำดับ โดยการยอมรับโดยรวมที่มีต่อมาตรการ ALS มีคะแนนเฉลี่ยถึง 3.29 สำหรับ 
ความต ังใจท ี่จะป ร ับ เปล ี่ยนพฤต ิก รรม ใหสอดคล ้อ งก ับมาตรการ ALS นัน พบว่า ความต ั้งใจ โดยรวม  
ท ี่จ ะสน ับ สน ุนมาต รการ เก ็บ ค ่า เข ้าพ นที, มีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 2.39 ซ่ึงจัดอยู่ในเกณฑ์ท่ีเพิกเฉยต่อ 
การสนับสนุนมาตรการ แต่ก็มีแนวโน้มไปทางที่จะสนับสนุนมาตรการดังกล่าว

ตารางที่ 4.20 ทัศนคติเกี่ยวกับความพึงพอใจในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ การยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นที่ 
และความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS ของกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขต 
บางรัก

ตัวแปร

V พ ว น ช o y a  2V = 4 2 3
ค่นฉส่ีข SD Skewness

' ' ù';*
Kurtosis

10. ความพึงพอใจในมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนที่ 3.56 1.09 -1.490 2.826

11. การยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพื้นท่ี

11.1) การยอมรับว่าการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ีจะส่งผลให้เขตบางรักมีการจราจรท่ี 

คล่องตัวข้ึน มีมลภาวะทางอากาศและเสียงห้อยลงกว่าเดิม

3.29 1.11 -.847 0.334

11.2) การยอมรับว่าเงินจากการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ีจะช่วยพัฒนาระบบขนส่ง 

สาธารณะ ถนนหนทาง และสภาพแวดล้อมในเขตบางรักให้ดีข้ึนได้

3.67 .98 -1.151 1.663

11.3)การช้ือสต๊ิกเกอร์เพ่ือผ่านเข้าพ้ืนท่ีณปีมนามันห้างร้านธนาคาร ท่ีทำ 

การไปรษฌีย หรือริมถนน เข้ากันได้กับชีวิตประจำวันของท่าน
3.39 1.10 -0.823 0.313

11.4) การควบคุมพังกับด้วยกำล้งตำรวจและกล้องวงจรปิดจะไม่ทำให้ผู้ใช้ 

รถฝ่าแน

3.64 1.04 -1.006 1.040

11.5) ชนิดยานพาหนะและวัน-เวลาท่ีควบคุมสามารถเข้าใจได้ง่ายและไม่ยุ่ง 

ยากซับซอน
3.60 .96 -1.181 2.071

1 1.6)การน่าร่องในเขตบางรักท่ีมีปิญหาการจราจรติดขัดเป็นอ้นดับต้น  ๆ

ก่อนน้ันสิต่อการทดลองใช้มาตรการก่อนขยาย1ไปขังพ้ืนท่ีอ่ืนๆในอนาคต

3.64 1.01 -1.112 1.648

11.7) น่าจะสามารถสังเกตผลของราคาใบอนุญาตซ่ึงทำให้ลดปริมาณการ 

จราจรติดขัดลง 30% ไต้ทันทีท่ีใช้มาตรการ

3.59 .98 -1.140 1.865

11.8) ทัศนคติเก่ียวกับการยอมรับใดขรวมท่ีมีต่อมาตรการเก็บค่าเข้าพืนท่ี 3.29 1.11 -1.236 1.188

12. ความตงใจทีจะปรับเปลียนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS 2.39 .82 -1.423 1.586

ห ม า ย เห ต ุ ต ัว แ ป ร ส ัง เก ต ไ ด ้ท ุก ต ัว ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุด เท ่า ก ับ  1.00 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  5 ,00

ย ก เว ้น ข ้อ  12 ม ีค ะ แ น น ต ํ่า ส ุค เท ่า ก ับ  1 .0 0 แ ล ะ ม ีค ะ แ น น ส ูง ส ุด เ ท ่า ก ับ  3 .00



128

การวจ ัยนไดนำโปรแกรม LISREL (Linear structural relation model) มาใช้สำหรับการ 

วิเคราะห์สมการเชิงโครงสร้าง แต่เนื่องจากตัวแปรวัดค่าได้ทั้งภายนอกและภายในมีจำนวนมากถึง 

93 ตัวแปร ด้วยเหตุนี ก ่อนที่จะทำการวิเคราะห์สมการเช ิงโครงสร้างซ ึ่งเป ็นการหาความสัมพ ันธ์ 

ระหว่างตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน ได้วิเคราะห์แบบจำลองการวัด (Measurement 

models) ซึ่งเป็นการหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรสังเกตได้และตัวแปรแฝงทังสำหรับตัวแปรแฝง 

ภายนอกและตัวแปรแฝงภายในแต่ละตัวที่ม ีองค์ประกอบเป็นตัวแปรสังเกตได้ดังแสดงไว้ในหัวช้อ

3.3.1 เพื่อลดจำนวนตัวแปร ทำให้มิติของตัวแปรในรูปของเมทริกซ์มีขนาดเล็กลง และช่วยให้การ 

ว ิเคราะห์สะดวกขึ้น การลดจำนวนตัวแปรดังกล่าวทำได้โดยสร้างแบบจำลองการวัดให้อยู่ในรูป 

ของสมการที่ใช้สำหรับคำนวณคะแนนมาตรฐาน โดยสมการสำหรับคำนวณหาคะแนนมาตรฐาน 

ของตัวแปรแฝงพังหมดจำแนกตามกลุ่มตัวอย่าง สามารถสรุปในรูปของค่าพารามิเตอร์ที่ได้จากการ 

ประมาณค่าแบบจำลองการวัดดังแสดงในภาคผนวก ค สำหรับค่าสถิติพืนฐานที่ใช้ตรวจสอบความ 

เหมาะสมของแบบจำลองด ังกล ่าว สร ุปได ้ด ังแสดงในตารางท ี่ 4.21 4.22 และ 4.23 ตามลำดับ 

สำหรับกลุ่มผ ู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส ่วนตัว กลุ่มผ ู้เด ินทางระบบขนส่งสาธารณะ และกลุ่มผู้อาศัย 

หรือมีกิจการในเขตบางรัก ตามลำดับ

4.2 การวิเคราะห์ด ้วยแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้าง

ต า ร า ง ท ี่ 4.21 ค ่า ส ถ ิต ิพ ื้น ฐ า น ส ำ ห ร ับ แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว

ตัวแปรแฝง

จำนามตัวอย่าง 346

ค่าสถิติพ้ืนฐาน

Chi-square df Chi-square/df GFI RMR RMSEA

1. พ ฤ ต กิรรมการเดินทาง 

(Travel characteristics, TRAV)
2.566 3 0.855 0.998 0.0224 0.0185

2. ผลกระทนจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 

สังคม (Socioeconomic Impact, SOC)
57.267 57 1.005 0.978 0.0418 0.00339

3. จดบุ่งหมาขท่ีตัองการบรรลุเก่ียวทับการเดิน 

ทาง (Important aims to reach, IMP)
21.600 20 1.080 0.988 0.0308 0.00953

4. การรับรู้ถึงปิญหาท่ีเกิดฃึน 

(Problem perception, PERC)
ร.768 9 0.974 0.993 0.0182 0.0192

5. การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม 

(Awareness of equity, EQUI)
8.015 6 1.336 0.993 0.0228 0.0001

6. การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือ 

พ้ฒนาส่ิงต่าง  ๆในชุมชน 

(Revenue allocation, REV)

10.690 8 1.336 0.991 0.0152 0.0232
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ต า ร า ง ท ี่ 4.21 ค ่า ส ถ ิต ิพ ืน ฐ า น ส ำ ห ร ับ แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัค ข อ ง ต ัว แ ป ร ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว  (ต ่อ )

ตัวแปรแฝง

จำนวนตัวอย่าง 346

ค่าสถิติพ้ืนฐาน

Chi-square df Chi-square/df GF1 RM R RMSEA

7. ควานจำเป็นในการใช้รถยนต์ 

(The meaning of car use, MEAN)
28.103 28 1.004 0.985 0.0248 0.00869

8. การเปรียบเทียบทางสังคม 

(Social comparison, SOCIAL)
4.265 4 1.066 0.995 0.0140 0.0240

9. สัญลักษณ์แสดงความเป็นตัวตน 

(The expression of self-identity, EXP)
7.482 6 1.247 0.994 0.0164 0.0351

10. การตอบสนองด้านความรู้สึก

(The emotional function of the car, EMOT)
11.418 8 1.427 0.992 0.0261 0.0108

11. การยอมรบในมาตรการเก็บค่าเช้าพ้ืนท่ี 

(The acceptability towards ALS, ACPT)
10.017 8 1.252 0.993 0.0234 0.00650

12. ความต้ังใจปรับเปล่ียนพฤติกรรมให้สอด

คล้องกับมาตรการ ALS

(Behavioral intention to wards ALS, BEH)

25.128 22 1.142 0.984 0.0289 0.0001

ต า ร า ง ท ี่ 4 .22  ค ่า ส ถ ิต ิพ ืน ฐ า น ส ำ ห ร ับ แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ

ตัวแปรแฝง

จำนวนตัวอย่าง 493

ค่าสถิติพ้ืนฐาน

Chi-square df Chi-square/df GFI RMR RMSEA

1. พฤติกรรมการเดินทาง 

(Travel characteristics, TRAV)
2.509 2 1.255 0.998 0.0180 0.0001

2. ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 

สังคม (Socioeconomic Impact, SOC)
62.838 61 1.030 0.983 0.0328 0.004

3. จุดมุ่งหมายท่ีด้องการบรรลุเก่ียวกับการเดิน 

ทาง (Important aims to reach, IMP)
24.724 25 0.989 0.990 0.0267 0.006

4. การรับรู้ถึงปิญหาท่ีเกิดข้ึน 

(Problem perception, PERC)
10.997 9 1.222 0.994 0.0206 0.024

5. การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม 

(Awareness of equity, EQUI)
7.136 7 1.019 0.996 0.0194 0.011

6. การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือ 

พัดเนาส่ิงต่าง  ๆในชุมชน 

(Revenue allocation, REV)

8.316 7 1.188 0.995 0.0169 0.0196

7. การขอมรับในมาตรการเก็บค่าเช้าพ้ืนท่ี 

(The acceptability towards ALS, ACPT)
13.164 10 1.316 0.993 0.0202 0.0208
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ต า ร า ง ท ี่ 4 .23  ค ่า ส ถ ิต ิพ ืน ฐ า น ส ำ ห ร ับ แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัค ข อ ง ต ัว แ ป ร ข อ ง ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก

ตัวแปรแฝง

จำนวนตัวอย่าง 423

ค่าสถิติพ้ืนฐาน

Chi-square df Chi-square/df GFI RMR RMSEA

1. พฤติกรรมการเดินทาง 

(Travel characteristics, TRAV)
1.965 2 0.983 0.998 0.0177 0.0502

2. ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 

สังคม (Socioeconomic Impact, SOC)
42.118 41 1.027 0.987 0.0352 0.00893

3. จุดบุ่งหมายท่ีต้องการบรรลเก่ียวกับการเดิน 

ทาง (Important aims to reach, IMP)
22.456 22 1.021 0.989 0.0230 0.0117

4. การรับรู้ถึงปีญหาท่ีเกิดข้ึน 

(Problem perception, PERC)
13.380 11 1.216 0.991 0.0285 0.0169

6. การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม 

(Awareness of equity, EQUI)
5.838 6 0.973 0.996 0.00979 0.0392

7. การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ้ือ 

พัฒนาส่ํงต่าง  ๆในชุมชน 

(Revenue allocation, REV)

15.068 10 1.507 0.990 0.0116 0.0232

ร. การยอมรับในมาตรการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ี 

(The acceptability towards ALS, ACPT)
15.177 15 1.012 0.991 0.0152 0.0166

จากหัวข้อ 2.5.4 การตรวจสอบความถูกต้องของแบบจำลอง ค่าสถิติพืนฐานที่ใช้ตรวจสอบ 

ความเหมาะสมโดยรวมของแบบจำลองการวัด หรือแบบจำลองสมการโครงสร้างโดยทั่วไปนั้นจะ 

สังเกตจากค่าไคสแควร (Chi-square statistics, y 2 ) และค ่าองศาอ ิสระ (Degree of freedom, d f )  

โดยทั่วไปแบบจำลองที่ม ีความกลมกลืนกับข้อมูล ค่าไคสแควร์ควรมีค่าใกล้เคียงกับค่าองศาอิสระ 

(Golob, 2003; Saris และ Stronkhorst, 1984) หรืออาจสังเกตจากค่าสัดส ่วนระหว่างค่าไคสแควร์ 

และค ่าองศาอ ิสระ โดยท ั่วไปค ่าส ัดส ่วนดังกล ่าวท ี่น ้อยกว่า 3 น ั้นถ ือว่าอยู่ในเกณฑ์ท ี่ยอมรับไต้ 

(Kline, 1998) ด ัชน ีว ัดระด ับความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) เป็นค่าสถิติสำคัญอีกตัว 

หนึ่งสำหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลอง SEM โดยทั่วไปค่า GFI ที่มากกว่า 0.90 ขืน 

ไปลือว่าเป ็นค ่าท ี่ยอมรับไต ้ (Kline, 1998) สำหรับค ่าสถ ิต ิอ ื่นๆ ได้แก่ ดัชนีรากของค่าเฉลี่ยกำลัง 

สองของเศษเหลือ (Root mean square residual, RMR) โดยค่า RMR ยิ่งเข้าใกล้ศูนย์แสดงว่าแบบ 

จำลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์มากขึ้น โดยทั่วไปค่า RMR ที่น้อยกว่า 0.10 

ลือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ (Kline, 1998) ค่าดัชนีรากกำลังสองเฉลี่ยของค่าความแตกต่าง (Root 

mean square error of approximation, RMSEA) ทโดยหัวไปค่าทนอยกว่า 0.07 ถอว่าอยู่ในเกณฑท 

ยอมรับได (Hu and Bentler, 1999)



จากท่ีกล่าวข้างต้น และค่าสถิติของแบบจำลองการวัดสำหรับตัวแปรแฝงของกลุ่มตัวอย่าง 
แต่ละกลุ่มตามท่ีแสดงในตารางท่ี 4.21 4.22 และ 4.23 พบว่าแบบจำลองการวัดทุกแบบจำลองมีตัว 
ชีวัดทางสถิติที่ใช้ตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลองอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับไต้ โดยมีค่า 
ไคสแควร์ใกล้เคียงกับค่าองศาอิสระและสัดส่วนระหว่างค่าไคสแควร์และค่าองศาอิสระน้อยกว่า
3.00 ค่า GFI มากกว่า 0.90 ค่า RMR น้อยกว่า 0.10 และค่า RMSEA น้อยกว่า 0.07 ทุกแบบจำลอง

4.2.1 การเปรียบเทียบทัศนคติท่ีแตกต่างกันระหว่างกลุ่มเปาหมาย

แบบจำลองการวัดตามท่ีนำเสนอในเบืองต้นจะถูกนำมาใช้เพ่ือหาค่าคะแนนรวมของตัว 
แปรแฝงทันๆ ของแต่ละตัวอย่างดังแสดงเป็นตัวอย่างดังต่อไปนี

จากภาคผนวก ค แบบจำลองการวัดของตัวแปรแฝงพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มผู้เดิน 
ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวสามารถเขียนในรูปของสมการไต้ดังต่อไปนี้

TRAV1 = -0.276TPUR, -O.mMODE1 -0.040TTIME, - 0 . 6 0 5 ACTIME,
-  0 .3 9 9 TCOST, -  0 .5 3 0 FREQ,

โดย i มีค่าเท่ากับ 1 ถึง N (N คือจำนวนข้อมูลของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่ากับ 346)

จากสมการดังกล่าวเม ื่อแทนค่าข ้อมูลของแต่ละต ัวอย่างเข ้าไปจะได้ค ่าของตัวแปรแฝง 

TRAV ของกลุ่มตัวอย่างแต่ละคน ตัวแปรแฝงอื่นๆ ก็ดำเนินการเช่นเดียวกัน ยกเว้นตัวแปรแฝงที่ไม่ 

ม ีองค์ประกอบเป็นตัวแปรวัดค่าได้ เช่น ตัวแปรแฝง บรรทัดฐานของสังคม เป็นต้น สามารถใช้ตัว 

เลขที่วัดค่าไต้โดยตรง จากนั้นจึงนำข้อมูลทั้งหมดนี้มาวิเคราะห์เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

ในแบบจำลองเชิงโครงสร้าง (Structural m odels) ของแต่ละกลุ่มตัวอย่าง ผลลัพธ์ที่ไต้จะถูกนำไป 

เปรียบเทียบเพื่อตรวจสอบทัศนคติท ี่แตกต่างกันระหว่างกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม โดยผลลัพธ์ที่ได้ 

จากการวิเคราะห์รอบแรกได้แสดงไว้ในภาคผนวก ง ซึ่งจากผลลัพธ์ดังกล่าวพบว่ามีบางตัวแปรที่มี 

อิทธิพลต่อตัวแปรทัศนคติอย่างไม่มีนัยสำคัญ ด้วยเหตุนีในการวิเคราะห์ครังต่อไปจึงได้ตัดตัวแปร 

เหล่าทันออก จากทันทำการวิเคราะห์แบบจำลองเชิงโครงสร้างอีกครั่งได้ผลลัพธ์ดังแสดงในตาราง 

ท่ี 4.24 4.25 และ 4.26 สำหรับผ ู้เด ินทางด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัว (PC) ผ ู้เด ินทางด ้วยระบบขนส่ง 

สาธารณะ (PB) และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก (RS) ตามลำดับ โดยแสดงอิทธิพลที่เกิดฃึน 

ระหว่างตัวแปรทังทางตรง ทางอ้อม และอิทธิพลรวม
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ตารางที่ 4.24 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว (PCM 1.1)
ตัวแปรแฝ'!ท ี่เกี่ยวข้อง 

จำนวนข้อมล N =346

ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโดยตรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - ' ' - - - -

การขอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.137*...พ/
(3.114)

- - - - -
0.137*

ะ , ..’ . ..
(3.114)

-

ความติ้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH)
0.386* 0.068

(1.301)
-

0.009
(1.200)

- -
0.395* 0.068

(1.301)
-

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV)
-0.026

(-0.783)
- -

-0.013
(-1.833)

41,39.
(-2.273)

-0.093* 
(-2 767)

-0.039
(-1.157)

-0.039*
(  2273)

ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 
สังคม (SOC)

- - - - - -

จดบุ่งหมายท ี่ต้องการบรรลุเกี่ยวกับการเดิน 
ทาง (IMP)

- - - - - - - - -

ทัศนคติท ี่ม ีต่อการควบคุมการใช้รถยนต ่
(ATTD)

0.041
(0.932)

0.082*
(2.287)

-
0.006

(0.893)
0.022

(1.202)
0.041
(0.932)

0.088*
(2.414)

0.022
(1.202)

บรรทัคฐานของสังคม (SOCN)
0.128*
(2.435)

0.331*
(7.705)

- -
0.018

(1.918)
0.073*:

ต ิ' 1;.% รท ่i t  
(2.687)

0.128*
. (2.435) (8.070)

0.073*
(2.687)

การรับร้ถึงปีญหาท่ีเกิคขึ้น (PERC) S i r ;
-0.043

(-1.250)
- -

-0.014
(-1.861)

-0.042*
(-2376)

-0.099* : 
(-2.320) ;

-0.057
(-1.631)

-0.042*
(-2.376)

การรับรัขอมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ 
ALS (INFO)

- - - - -

การรับรไนประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
ของมาตรการ ALS (EFF)

การตระหนักถึงผลประโขชนัที่จะได้รับจาก 
มาตรการ ALS (INDC)

0.2.8*
(3.914)

0.240*
(4J92&)

0.192* 
( .164)

(0.198)

03275*

M .

(3.252)

-
0.030*

r
(2.633) r

0.099*
(3.842)

(4.235)

0.218*
(3.914) 

...■

Vi ;•?(4.928)

0.222*
(4.853)

0.041
(1.027)

0.374*
(7365)

0.244*
(5.126)

การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม 
(EQUI)

0.113*
(2.292)

0.186*
f o s s i l

(4.600)
- -

0.016
(1.846)

0.057*
(2.581)

0.113*
(2.292)

0.201*
(4.953)

0.057*
(2.581)

การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพอ 
พัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน (REV)

0.177*
(3.804)

0.174*
(4.531)

-
0.024*
(2.410)

0.082*
(3.764)

0.177*
(3.804)

0.199*
(5.198)

0.082*
(3.764)

การรับรัเกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมของ 
ตนเอง (PERBC)

-

ตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH

r! 0.437 0.631 0.522 Chi-square/ d f 0.687

dr 6 G F I 0.998

Chi-square 4.119 RM R 0.00983

(-statistic at (X  = 0.05 1.943 N F I 0.998

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %
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ตารางท ี่ 4.25 ผลการว ิเคราะห ์แบบจำลองเช ิงโครงสร ้างของกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่เป ็นผ ู้เด ินทางด ้วยระบบขนส ่งสาธารณ ะ (P B M 1 )
ตัวแปรแฝงที่เกี่ยวข้อง 

จำนวนข้อมล N = 493

ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโดยตรง อิทธิพลทางค้อม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - - -

การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.194*

- - - - -
£

-

ความดงใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH)
0.095

(1.936)
-

0.018
(1.808)

- - • 5 L
(9.261,

0.095
(1.936)

-

พฤติกรรมการเตินทาง (TRAV) - - - - - - - -
ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 
สังคม (SOC)

-0.067
(-1.882)

0.008
(0.256)

- -
-0.013

(-1.764)
-0.024

(-1.751)
-0.067

(-1.882)
-0.005

(-0.171)
-0.024

(-1.751)

จดม่งหมายที่ตองการบรรลุเกี่ยวกับการเดิน 
ทาง (IMP)

0.028
(0.698)

0.066
(1.957)

-
0.005

(0.692)
0.017

(1.067)
0.028

(0.698)
0.072

(2.065)
-0.077

(-2.030)

ทัศนคติที่มีต่อการควบคุมการใข้รถยนต์ 
(ATTD)

- - - - - - - - -

บรรทัดฐานของสังคม (SOCN)
0.092

(2.115)
-

0.018
(1.951)

0.092
(2.115) (8.461) | g :

การรับร้ถึงป็ญหาที่เกิดขี้น (PERC) - - - - - - - - -
การรับรข่'อมลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ 
ALS (INFO)

การรับรในประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
ของมาตรการ ALS (EFF)

การตระหนักถึงผลประโยชนที่จะไค้รับจาก 
มาตรการ ALS (INDC)

การตระหนักถึงความเท่าเทียมกนในสังคม 
(EQUI)

การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายไค้เพํ่อ 
พึฒนาสงต่างๆ ในชุมชน (RF.V)

0.231*

2
0.157*
(3.630)

0-157*
1 -

0.060
(1.673)

(4.744)

0.116*
(3.124)

0.246*
-

0.045*
■;0604) % 

_  ;

(2.857)

0.030*
(2.948)

(3.763)

0070*
(3.463)
ไ

(3.630)

(5.455)

(3.898)

C0.347* 
■ (7.880)

1 0.0S7*

0.074*
(3.763)

.0.070*
(3.790)

ตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH

R' 0.389 0.564 0.445 Chi-square/ df 1.567

dr 4 GF1 0.997

Chi-square 6.268 RM R 0.0107

t-statistïc at cc = 0.05 2.132 NFI 0.998

หมายเหตุ * มีนัยสำคัญที่ระตับความเชื่อมั่น 95%
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ต า ร า ง ท ี่ 4.26 ผ ล ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์แ บ บ จ ำ ล อ ง เ ช ิง โ ค ร ง ส ร ้า ง ข อ ง กลุ่มต ัว อ ย ่า ง ท ี่เ ป ็น ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก  (RSM1)
คัวแปรแฝงที่เกี่ยวข,อง คัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลใดยตรง อิทธิพลทางอ้อม อิทธิพลรวม
รำนวนข้อมูล N = 423 SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - -
การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)

0.361
(0.223)

- - - - - 0.361
(1.622)

-
ความตงใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH) 1.058*

(3.254)
-0.067

(-0.902)
- -0.024

(-0.615)
- - 1.034*

(3.423)
-0.067 

(ง .902)
-

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV) - - - - - - -
ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ

สังคม (SOC)

จดบุ่งหมายที่ตองการบรรลุเกี่ยวกับการเดิน 
ทาง (IMP)

ง.549* 
(-10341)

0.233
(1.554)

"™■
« • - -0.198

(-1.502) (-2.601)
ง .549* 
(-10341) :

0.035
(1.008)

0.094*
(2.763)

ทัศนคติที่มีต่อการควบคุมการใข้รถยนต่

(ATTD)

บรรทัดฐานของสังคม (SOCN)
0.058

(1.717)
0.416*
(9.851)

.
0.021

(1.066)
0.032

(0.982)
0.058

(1.717)
0.437* 
(ท.199)

0.032
(0.982)

การรับร้ถึงปิญหาที่เกิดขึ้น (PERC)
0.052

(1.810)
0.040

(1.046)
0.019

(1.271)
0.051

(1.713)
0.052

(1.810)
0.059

(1.635)
0.051

(1.713)
การรับรูข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ ง.ท!* -0.010 0.013 -0.040 -0.114 ง..ท. -0.050 ง.น)!*
ALS (INFO) (-2.665) (ง .207) (0.208) (-1.308) (-1.941) (- (-1.347) (-2.875)
การรับรในประสิทธิภาพและประสิทธิแล 
ของมาตรการ ALS (EFF)

0.239*
(4.439)

0.193*'ฟ ้5■’ร*1-*โ(2.492)
0.169

(1.492)
0.086

(1.442)
0.235

(2.256)

. . ะ.. 0.280*

*

การตระหนักถึงกลประโยชนที่จะไค,รับจาก 0.405* -0.063 -0.178 0.146 0.423* 0.405* 0.084 0345*
มาตรการ ALS (INDC) (7.862) (-0603) (-1.092) (1.556) (2.779) ^ . . , สั:เโ (1.804) (5.580)
การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม 
(EQUI)

0.149*
(3.225)

-0.004
(-0.066)

0.054
(1.708) (3.834)

0.149*
(3.225)

0.050
(1.092)

0.154*
(3.834,

การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายใต้เพื่อ 
ทัฌนาสํ่งต่างๆ ในชุมชน (REV)

0.098*
(2.708)

0.091
(2.023)

0.035
(1.547)

0.096*
(2.794)

0.098*
Z ,

0096*
(2.794)

คัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH ■•■ะ - .•ะ'. V ’ 'ป'■ ■

R: 0.864 0.534 0.707 Chi-square/ df 0.823

df 3 GF1 0.999

Chi-square ( X  ~ ) 2.470 RMR 0.00539

t-statistic at OC = 0.05 2.353 N Fl 0.999

หมายเห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางท่ี 4.24 4.25 และ 4.26 พบว่าค่าสัมประสิทธิทแสดงอิทธิพลระหว่างตัวแปรใน 
แบบจำลองท้ัง 3 นั้น มีค่าค่อนข้างต่ํา จึงได้พัฒนาแบบจำลองอีกกลุ่มหน่ึงขึนมาเพ่ือเปรียบเทียบกับ 
แบบจำลองทัง 3 ข้างด้นโดยใช้เทคนิคการจัดกลุ่มด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factor analysis) 
เพ่ือตรวจสอบความสอดคล้องกันของปจจัยต่างๆ ก่อนทำการวิเคราะห์แบบจำลองการวัด และแนบ
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จำลองสมการเชิงโครงสร้างสำหรับกลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่มในที่สุด ผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ 
องค์ประกอบแสดงดังตารางที่ 4.27

ตารางที่ 4.27 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบ
ปัจจัย องค ์ประกอบ

ปีจจัยกธุ่มท่ี1 ป็จจัยกลุ่มท่ี2 ปีจจัยกลุ่มท่ี3 ปิจจัยกลุ่มท่ี4

การรับรู้'ในประสิท?ภาพและประสิทธิผลของมาดรการ ALS (EFF) 0.746 0.268

การตระหนักกงผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากมาตรการ ALS (INOC) 0 732

บรรทัดฐานของสังคม (SOCN) 0.684 0.315
ทัศนคติท่ีมีต่อการควบคุมการใช้รถขนต (ATTD) ; 0.542 ป 0.353

การรับรูเก่ียวกับการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (PERBC)* 0.404

ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (SOC) 0.753 0.233
การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม (EQUI) 0.465 0.701

การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพ่ือพัฒนาส่ิงต่าง  ๆในชุมชน (REV) 0.356 0.681

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV) 0.637 -0.255
จุดบุ่งหมายท่ีต้องการบรรลุเก่ียวกับการเดินทาง (IMP) 0.560 0.406

การรับรู้ถึงป็ญหาท่ีเกิดข้ึน (PERC) 0.881

ภารรับรู้ช้อมูลข่าวสารเก่ียวกับมาตรการ ALS (INFO) 0.936

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) Measure of Sampling Adequacy. 0.786

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 753.178

df 66

Sig. 0.000

หมายเหตุ * ตัวแปรเฉพาะกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่านัน

จากตารางที่ 4.27 ค ่าต ัวชีว ัดทางสถิต ิบ ่งช ีว ่าข ้อมูลมีความเหมาะสมสำหรับการวิเคราะห ์ 

องค์ประกอบ โดยพบว่าค่า KMO เท่ากับ 0.786 (มากกว่า 0.500) และค่านัยสำคัญ (Significant) น้อย 

กว่า 0.05 ผลการว ิเคราะห ์องค ์ประกอบพบว ่าสามารถจ ัดกล ุ่มป ัจจ ัยได ้ 4 กลุ่ม ป ัจจ ัยกลุ่มท ี่ 1 

ประกอบด้วย การรับรู้ในประสิทธิภาพและประสิทธิผลของมาตรการ ALS (EFF) การตระหนัก 

ถึงผลประโยชน์ที่จะได้รับจากมาตรการ AFS (INDC) บรรทัดฐานของสังคม (SOCN) ทัศนคติที่ 

ม ีต ่อการควบคุมการใช้รถยนต์ (ATTD) และการรับรู้เก ี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง 

(PERBC) ปัจจัยกลุ่มที่ 2 ประกอบด้วย ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (SOC) การ 

ตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม (EQUI) การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพื่อพัฒนาสิ่ง 

ต่างๆ ในชุมชน (REV) พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV) และจุดมุ่งหมายที่ต ้องการบรรลุเกี่ยวกับ 

การเดินทาง (IMP) ปัจจัยกลุ่มที่ 3 ประกอบด้วยการรับรู้ถ ึงปัญหาที่เกิดขืน (PERC) และปัจจัยกลุ่ม 

ท่ี 4 ประกอบด้วยการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ ALS (INFO) จากนันสามารถสร้างแบบ
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จำลองการวัดของป้จจัยกลุ่มที่ 1 และป้จจัยกลุ่มที่ 2 ของกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่มได้ผลลัพธ์ดังแสดง 
ในภาคผนวก ค สำหรับค่าสถิติพื้นฐานสำหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลองดังกล่าว 
สรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 4.28

ต า ร า ง ท ี่ 4 .28  ค ่า ส ถ ิต ิพ ื้น ฐ า น ส ำ ห ร ับ แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ป ้จ จ ัย ก ล ุ่ม ท ี่ 1 แ ล ะ  2

กลุ่มตัวอย่าง กลุ่มปีจจัย ค่าสถิติพื้นฐาน

Chi-square d f Chi-

square/df

GFI RMR

กลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ปิจจ้ยกลุ่มที่ 1 6.040 4 1.51 0.993 0.0270

ป็จจัยกลุ่มที่ 2 0.634 3 0.21 0.999 0.0100

กลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ปีจจัยกลุ่มที่ 1 0.421 2 0.21 1.000 0.00632

ปิจจัยกลุ่มที่ 2 6.579 5 1.32 0.995 0.0252

กลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก ปิจจัเ ยกลุ่มที่ 1 1.595 1 1.59 0.998 0.0125

ป็จจัยกลุ่มที่ 2 1.541 3 0.51 0.999 0.0147

จากตารางท่ี 4.28 พบว่าแบบจำลองการวัดทุกแบบจำลองมีตัวชี้วัดทางสถิติที่ใช้ทดสอบ 
ความเหมาะสมอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ โดยมีค่าไคสแควรใกล้เคียงกับค่าองศาอิสระและสัดส่วน 
ระหว่างค่าไคสแควร์และค่าองศาอิสระน้อยกว่า 3.00 ค่า GFI มากกว่า 0.90 และค่า RMR น้อยกว่า 
0.10 ทุกแบบจำลอง จากนั้นข้อมูลทั้งหมดจะถูกน่าไปวิเคราะห์เพื่อสร้างแบบจำลองเชิงโครงสร้าง 
ตามวิธีที่ได้อธิบายไปแล้วในตอนด้น โดยแบบจำลองเชิงโครงสร้างในขันตอนนีสำหรับกลุ่มตัว 
อย่างทัง 3 กลุ่ม มีรูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรดังแสดงในรูปที่ 4.1 ผลลัพธ์ที่ได้จากการ 
วิเคราะห์สมการโครงสร้างตามรูปแบบความสัมพันธ์ในรูปที่ 4.1 สำหรับกลุ่มตัวอย่างท้ัง 3 กลุ่ม ได้ 
แสดงไว้ในตารางที่ 4.29 4.30 และ 4.31 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วย รถยนต์ส่วนตัว (PC) ผู้เดิน 
ทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ (PB) และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขต บางรัก ตามลำดับ

จากตารางที่4.29 4.30 และ4.31 พบว่าแบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ 
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขต 
บางรัก มีค่าตัวชี้วัดทางสถิติสำหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลองอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับ 
ได้(อัตราส่วน J 2 เ  d f น้อยกว่า3 ค่าดัชนีระดับความกลมกลืน (GFI) มากกว่า0.90 ค่า RMR มี 
ค่าน้อยกว่า0.10 และค่า NFI มากกว่า0.90) ค่า R2 ของ SAT ACPT และ BEH สำหรับกลุ่ม PC 
เท่ากับ 0.398 0.594 และ 0.517 หมายความว่า ตัวแปรทังหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของ 
ตัวแปรตาม SAT ACPT และ BEH ได้ร้อยละ 39.8 59.4 และ 51.7 ตามลำดับ ค่า R2 ของ SAT 
ACPT และ BEH สำหรับกลุ่ม PB เท่ากับ 0.301 0.502 และ 0.422 หมายความว่า ต ัวแปรท้ังหมด
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สามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตาม SAT ACPT และ BEH ไค้ร้อยละ 30.1 50.2 และ
42.2 ตามลำดับ และค่า R2 ของ SAT ACPT และ BEH สำหรับกลุ่ม RS เท่ากับ 0.610 0.490 และ 
0.624 หมายความว่า ตัวแปรทั้งหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตาม SAT ACPT 
และ BEH ไค้ร้อยละ 61.0 49.0 และ 62.4 ตามลำดับ

จากผลลัพธ์ที่ไค้พบว่าการวิเคราะห์องค์ประกอบค่อนทำการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลอง 
สมการเชิงโครงสร้าง สามารถเพิ่มค่าอิทธิพลระหว่างตัวแปรให้ชัดเจนขึน โดยจากตารางที่ 4.29 
และ 4.30 เมื่อตรวจสอบอิทธิพลรวม พบว่าไนกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและกลุ่มผู้เดินทาง 
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ความพึงพอใจมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อการยอมรับและความตังใจ 
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ขณะที่การยอมรับไม่มีอิทธิพลต่อความตังใจปรันเปลี่ยนพฤติกรรม และจาก 
ตารางท่ี 4.31 กลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก พบว่าความพึงพอใจมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญ 
ต่อความตังใจปรับเปลี่ยน พฤติกรรมเท่านัน ขณะที่การยอมรับไม,มีอิทธิพลต่อความตังใจปรับ
เปลี่ยนพฤติกรรมเช่นเดียวคับสองกลุ่มแรก
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ตารางที่ 4.29 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่เป ็นผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส ่วนตัว

(กรณ ีว ิเคราะห ์องต ์ประกอบ)

ตัวแปรแฝงท่ีเกี่ยวข้อง 

จำนวนข้อมูล N = 346

ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโดยตรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH
ความพืงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - - - -

การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.158*
(3.550) - - - -

0.158* 1 
(3.550)

- -

ความต์งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (I1F.H)
0.406*
(8.407)

0.020
(0.355)

-
0.003

(0.353)
- -

;;0.409- 
(8.737)

0.020
(0.355)

-

ป็จจัยกลุ่มที่ 1 (Factorl)
0,520*

{11 227}”*- Z , -
(3.385)

0.223* 
(5 392)

เ ม ั่ม ั่2 7 ) ;

0.607*
04.250)

ปีจจัยกลุ่มที่ 2 (Factor2)
0.213* 
(4.624) : £ -

0.034* 
(2.Slot Z , ,7o ใ Z , 1ร.729)ห์

ปิจจัยกลุ่มที่ 3 (Factor3)
-0.108

(-2.555)
-0.045

(-1.268)
- -

-0.017
(-2.074)

-0.045*
(-2.483)

-0.108*

S i 5
-0.062

(-1.739)
-0.045*
(-2.453)

ปีจจัยกลุ่มที่ 4(Factor4)
-0.046

(-1.092)
0.064

(1.850)
-

-0.007
(-1.044)

-0.018
(-0.987)

-0.046 
(-1.092) ■

0.057
(1.614)

-0.018
(-0.987)

ตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH ' 1
R : 0 .3 9 8 0 .5 9 4 0 .5 1 7 Chi-square/ d f 0 .6 2 2

D f 3 G F I 0 .9 9 8

Chi-square ( % ̂ ) 1 .8 6 6 R M R 0 .0 0 9 3 4

t-statistic at oc = 0 .0 5 2 .3 5 3 NFI 0 .9 9 8

หมายเหตุ * ม ีน ัยสำค ัญ ท ี่ระด ับความเช ื่อม ั่น  95%

สำหรับอิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีต่อตัวแปรเชิงทัศนคติ เมื่อตรวจสอบอิทธิพลรวม 
ในกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว พบว่าปัจจัยกลุ่มท่ี 1 และ 2 มีอิทธิพลอย่างม ีนัยสำคัญต่อความ 
พึงพอใจ การยอมรับ และความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม และป้จจัยกลุ่มที่ 3 มีอิทธิพลต่อความ 
พึงพอใจ และความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ในกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ พบว่า 
ป้จจัยกลุ่มท่ี 1 มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำค ัญ ต่อความพึงพอใจ การยอมรับ และความตังใจปรับเปล่ียน 
พฤติกรรม สำหรับป้จจัยกลุ่มอื่นพบว่าไม,มีอิทธิพลต่อตัวแปรทัศนคติทัง 3 ตัวแปร สำหรับกลุ่มผู้ 
อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก พบว่า ปิจจัยกลุ่มท่ี 1 มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำค ัญ ต่อความพึงพอใจ 
การยอมรับ และความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม และปัจจัยกลุ่มท่ี 4 มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจ 
และความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
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ตารางที่ 4.30 ผลการวิเคราะห ์แบบจำลองเช ิงโครงสร้างของกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่เป ็นผ ู้เด ินทางด ้วยระบบขนส่ง

ส า ธ า ร ณ ะ  ( ก ร ณ ีว ิเ ค ร า ะ ห ์อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ )

ตัวแปรแฝงที่เกี่ยวข้อง

จำนวนข้อมูล N = 493

ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโดยตรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - - - -

การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.273*
(7.133)

■ - - -
■

0.273*
au»

-

ความตงใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH) 

กลุ่มปิจจัขที่ 1 (Factor 1)

0.333’
เ ฒ เ

(7.758)..;
0.551*
(14.197)

0.075
(1.544)

0.510*
พ

0.020
(1.509)

(6.375) (6.433)

0.356*
(8.626)

OA197)

0.075
(1.544)

05.478)

กลุ่มปีจจัยที่ 2 (Factor2)
-0.010

(-0.270)
0.050
(1.528)

- -
-0.003

(-0.270)
0.0001
(0.002)

-0.010
(-0.270)

0.047
(1.371)

0.0001
(0.002)

กลุ่มปีจจัยที่ 3 (Factor3)
-0.026

(-0.678)
-0.002

(-0.069)
- -

-0.007
(-0.675)

-0.009
(-0.677)

-0.026
(-0.678)

-0.009
(-0.274)

-0.009
(-0.677)

กลุ่มป็จจัยที่ 4 (Factort)
-0.002

(-0.047)
0.005

(0.159)
- -

0.0001
(-0.047)

0.0001
(-0.019)

-0.002
(-0.047)

0.005
(0.136)

0.0001
(-0.019)

คัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH ^ 8 M Ë ü i /

R: 0.301 0.502 0.422 Chi-square/ d f 0.678

d r 3 GF] 0.999

Chi-square ( 2 ) 2.034 RM R 0.00901

t-statistic at cc = 0.05 2.353 NFI 0.998

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากผลการวิเคราะห์พบว่า การจัดกลุ่มข้อมูลด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบก่อนการ 
วิเคราะห์สมการโครงสร้างสามารถทำให้ค่าอิทธิพลระหว่างระหว่างตัวแปรมีค่าเพิ่มขึ้น และมีค่าตัว 
ชีวัดทางสถิติอยู่ในเกณฑ์ที่ดีเมื่อเปรียบเทียบกับการวิเคราะห์โดยไม'มีการจัดกลุ่มตัวแปร อย่างไรก็ดี 
จากผลลัพธ์ที่ได้พบว่า การวิเคราะห์โดยมีการจัดกลุ่มตัวแปรทำให้ค่าตัวแปรหรือป้จจัยที่มีอิทธิพล 
อย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปรทัศนคติบัน มีรายละเอียดแตกต่างไปจากการวิเคราะห์แบบแรกอยู่บ้าง 
โดยจากตารางที่4.24 4.25 แล ะ4.26 และจากตารางที่4.29 4.30 แล ะ4.31 และตารางผลการ 
วิเคราะห์แบบจำลองการวัดดังแสดงในภาคผนวก ค พบว่า การวิเคราะห์แบบแรกบันถึงแม้จะมีค่า 
สัมประสิทธิของอิทธิพลระหว่างตัวแปรตํ่า แต่ตัวแปรเหล่าบันก็มีอิทธิพลต่อตัวแปรทัศนคติอย่างมี 
นัยสำคัญทางสถิติในระดับความเชื่อมื่นที่กำหนดไว้ ซ่ึงจากผลลัพธ์ตังกล่าวสามารถสรุปความแตก 
ต่างกันระหว่างผลลัพธ์ที่ไ ด ้จากการวิเคราะห์ท้ังสองแนวทางตังแสดงในตารางท่ี 4 .3 2
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ตารางท่ี 4.31 ผลการวิเคราะห์แบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก
( ก ร ณ ีว ิเ ค ร า ะ ห ์อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ )

ตัวแปรแฝงท่ีเกี่ยวข้อง 

จำนวนข้อมูล N = 423

ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลใดยตรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - -

การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.216

(1.701)
- - - - -

0.216
(1.701)

- -

ความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH)
ร :

-0.011
(-0.168) ■

-0.002
(-0.158)

- -
ะ :

-0.011
(-0.168)

-

กลุ่มรัเจจ้ขท่ี 1 (Factor 1)
(14815)

0.550‘
(6.365)

0.132
(1.703)

0.621*
(15.048)

0.613*
(14.815)

0.682*
(17.697)

0.621*
(15.048)

กลุ่มปิจจัยที่ 2 (Factor2)
0.061

(1.906)
-0.045

(-1.258)
- -

0.013
(1.319)

0 063 
(1.922)

0.061
(1.906)

-0.032
(-0.908)

0.063
(1.922)

กลุ่มปิจจัยที่ 3 (Factor3)
0.071
(2.135)

0.039
(1.035)

- -
0.015

(1.347)
0.072
(2.121)

0.071
(2.135)

0.054
(1.479)

0.072
(2.121)

กลุ่มปิจจํ'ขท่ี 4 (Factor4)
-0.134-
(-3.896)

0.007
(0.178)

- -
-0.029

(-1.617)
-0.137*

■ 7 (-3.907)
ง..34* 
(-3.896)

-0.022
(-0.579)

1 
1 

? 
2

ตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH V

R: 0 .6 1 0 0 .4 9 0 0 .6 2 4 Chi-square/ df 2.72

d f 3 GF1 0.995

Chi-square ( ) 8.147 RM R 0.0151

t-statistic at cc = 0.05 2.353 N Fl 0.992

หมายเหตุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางท่ี 4.32 จะเห็นได้ว่าผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วยแนวทางที่ไม่มีการวิเคราะห์ 
องค์ประกอบใ4น ให้รายละเอียดของตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อตัวแปรทัศนคติมากกว่าการวิเคราะห์ที่มี 
การวิเคราะห์องค์ประกอบ โดยเฉพาะอย่างย่ิงผลลัพธ์ในกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก ด้วย 
เหตุนีในการวิเคราะห์ในลำดับต่อไปจะได้ยึดถือผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเครา ะห์โดยไม่มีการวิเคราะห์ 
องค์ประกอบเป็นหลักในการพิจารณาตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีอิทธิพลต่อตัวแปรทัศนคติ โดยใน 
ลำดับต่อไปจะได้นำเสนอผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ตามแนวทางดังกล่าวตามที่แสดงในตารางที่ 
4.24 4.25 และ 4.26 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์'ส่วนตัว ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
และผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก ตามลำดับ



141

ต า ร า ง ท ี่ 4 .32  ก า ร เป 1 ย บ เ ท ีย บ ผ ล ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์ส ม ก า ร เช ิง โ ค ร ง ส ร ้า ง ท ี่ม ีแ ล ะ ไ ม ม ก า ร ว ิเค ร า ะ ห ”,อ ง ค ์ป ร ะ ก อ บ

กลุ่มตัวอย่าง ตัวแปร ไม่มีการวิเคราะห์องค์ประกอบ มีการวิเคราะห์องค์ไ!ระกอบ

อิทธิพลรวม อิทธิพกรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

1 ' 'ริ.
รัวGlr»

J

CS 
ะ'ร:?

TRAV -0.093 - -0.039 - - -

ATTD - -..........  • . 0.088 0.193 0.227 0.226

SOCN 0.128 0.348 0.073 0.399 0.467 0.466

PERC -0.099 - -0.042 -0.108 -0.045

EFF 0.218 0.222 0.374 0.395 0.463 0.461

INDC 0.240 - 0.244 0.264 0.309 0.308

EQÜI 0.113 " โ 0.057 0.082 0.103 0.035

REV 0.177 0.199 0.082 0.222 0.278 0.096

PERBC - 0.225 0.263 0.262

i .

1 1

1  
ะ'3?

ATTD ■ 0.226 0.271 0.236

SOCN - 0.319 0.206 0.401 0.480 0.418

EFF 0.231 0.202 0.347 0.402 0.482 0.420

INDC 0.216 0.102 0.087 0.284 0.341 0.297

EQUI 0.153 0.209 0.074

REV 0.157 0.146 0.070 -

Càtr»•7
5ร
ริ

G—1ท>

1
CD

1  
© ะ'ร?

IMP -0.549 - 0.094 - -
ATTD " \ ... ..โ - 0.251 0.279 0.254

SOCN 0.437 - 0.381 0.424 0.386

INFO -0.111 . -0.101 -0.134 - -0.137

EFF 0.239 0.280 0.404 0.358 0.398 0.363

INDC 0.405 - 0.245 - - -

EQUI 0.149 - 0.154 - - -

REV 0.098 0.126 0.096 - -

ห ม า ย เห ต ุน ิย า ม ต ัว แ ป ร แ ส ด ง ใ น ต า ร า ง ท ี่ 1.1 แ ล ะ ต า ร า ง ท ี่4 .2 4  4 .25  แ ล ะ  4 .26

4.2.1.1 ก ารต รวจ ส อ บ ค วาม เห ม าะส ม ข องแบ บ จ ำลอ ง

จากต ารางท ี่ 4 .24 แ ส ด งผ ล ก าร ว ิเค ร าะ ห ์แ บ บ จ ำล อ ง เช ิง โค ร งส ร ้างข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่างท ี่เป ็น ผ ู้ 
เด ิน ท างด ้ว ย รถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว  (แ บ บ จ ำล อ ง  PCM 1.1) เม ื่อ ท ำก าร ต ร ว จ ส อ บ ค ว าม เห ม าะ ส ม ข อ ง แ บ น  
จ ำลอ งพ บ ว ่าแบ บ จ ำลอ ง PCM1.1 ม ีค ่า ไ ค ส แ ค ว ร ์(  / 2 ) เท ่า ก ับ 4 .1 1 9 แ ละค ่าอ งศ าอ ิส ระ  (df) เท ่าก ับ  
6 อ ัต ราส ่ว น  X1 เ df เท ่าก ับ  0.687 (น ้อ ย ก ว ่า  3) ค ่า ด ัช น ีร ะ ด ับ ค ว าม ก ล ม ก ล ืน  (GF1) ม ีค ่า เท ่าก ับ  
0.998 (ม าก ก ว ่า  0 .90) ค ่า RM R ม ีค ่า  0.00983 (น ้อ ย ก ว ่า  0 .10) ค ่า NFI เท ่าก ัน  0.998 (ม าก ก ว ่า  0.90) 
ห ม ายค วาม ว ่า ข ้อ ม ูล ท ี่ม ีอ ย ู่ส าม าร ถ อ ธ ิบ าย ค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร ใน แ บ บ จ ำล อ ง ส ม ม ต ิฐ าน
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ได้ดีกว่าโมเดลศูนย์ (Null Model) คิดเป็นร้อยละ 99.8 จากตัวชี้วัดทางสถิติทั้งหมดแสดงให้เห็นว่า 
แบบจำลอง PCM1.1 อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ค่า R2 ของ SAT ACPT และ BEH เท่ากับ 0.437 
0.631 และ 0.522 หมายความว่า ตัวแปรทังหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตาม 
SAT ACPT และ BEH ได้ร้อยละ 43.7 63.1 และ 52.2 ตามลำดับ

จากตารางท่ี 4.25 แสดงผลการวิเคราะห์แบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ (แบบจำลอง PBM1) เมื่อทำการตรวจสอบความเหมาะสมของ 
แบบจำลองพบว่าแบบจำลอง PBM1 มีค่าไคสแควร์( z 2 ) เท่ากับ 6.268 และค่าองศาอิสระ (df) เท่า 
ก ับ4 อัตราส่วน X2เ df เท่ากับ 1.567 (น้อยกว่า3 )ค่าดัชนีระดับความกลมกลืน (GFI) ม ีค่าเท่ากับ 
0.997 (มากกว่า 0.90) ค่า RMR มีค่า 0.0107 (น้อยกว่า 0.10) ค่า NFI เท่ากับ 0.998 (มากกว่า 0.90) 
หมายความว่า ข้อมูลที่มีอยู่สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจำลองสมมติฐาน 
ได้ดีกว่าโมเดลศูนย์ (Null Model) คิดเป็นร้อยละ 99.8 จากตัวชี้วัดทางสถิติทั้งหมดแสดงให้เห็นว่า 
แบบจำลอง PBM1 อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ค่า R2 ของ SAT ACPT และ BEH เท่ากับ 0.389 
0.564 และ 0.445 หมายความว่า ตัวแปรทังหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตาม 
SAT ACPT และ BEH ได้ร้อยละ 38.9 56.4 และ 44.5 ตามลำดับ

จากตารางท่ี 4.26 แสดงผลการวิเคราะห์แบบจำลองเชิงโครงสร้างของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้ 
อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก (แบบจำลอง RSM1) เม่ือทำการตรวจสอบความเหมาะสมของแบบ 
จำลองพบว่าแบบจำลอง RSM1 มีค่าไคสแควร์( X 2) เท่ากับ 2.470 และค่าองศาอิสระ (df) เท่ากับ 3 
อัตราส่วน X 2 เ  df เท่ากับ 0.823 (น้อยกว่า 3) ค่าด ัช น ีระดับความกลมกลืน (GF1) มีค่าเท่ากับ 
0.999 (มากกว่า 0.90) ค่า RMR มีค่า 0.00539 (น้อยกว่า 0.10) ค่า NFI เท่ากับ 0.999 (มากกว่า 0.90) 
หมายความว่า ข้อมูลที่มีอยู่สามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรในแบบจำลองสมมติฐาน 
ได้ดีกว่าโมเดลศูนย์ (Null Model) คิดเป็นร้อยละ 99.9 จากตัวชี้วัดทางสถิติทั้งหมดแสดงให้เห็นว่า 
แบบจำลอง RSM1 อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ค่า R2 ของ SAT ACPT และ BEH เท่ากับ 0.864 
0.534 และ 0.707 หมายความว่า ตัวแปรทังหมดสามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตาม 
SAT ACPT และ BEH ได้ร้อยละ 86.4 53.4 และ 70.7 ตามลำดับ
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4.2.1.2 การเปรียบเทียบตัวแปรทัศนคติระหว่างกลุ่มตัวอย่าง

จากตารางที่ 4.24 แบบจำลอง PCM1.1 เมื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภาย 

ใน พบว่า ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) มีอิทธิพลโดยตรงต่อการยอมรับในมาตรการ 

ALS (ACPT) และความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS (BEH) อย่างมี 

น ัยสำค ัญ ที่ระด ับความเช ื่อม ั่น 95% ขณะที่ ACPT ไม่ม ีอ ิทธ ิพลโดยตรงต ่อ BEH เม ื่อตรวจสอบ 

อิทธิพลทางอ้อม พบว่านอกจาก SAT จะมีอ ิทธิพลโดยตรงต่อ BEH แล้วยังมีอิทธิพลทางอ้อมต่อ 

BEH ด้วย แต่เป ็นอิทธิพลที่ไม่มีน ัยสำคัญที่ร ะตับความเชื่อมั่น 95% และเมื่อตรวจสอบอิทธิพลรวม 

พบว่า SAT ม ีอ ิทธ ิพลรวมต ่อ ACPT และ BEH อย่างมีน ัยสำค ัญ  ขณะที่ ACPT ไม่ม ีอ ิทธ ิพลต ่อ 

BEH ทั้งน ี้ทิศทางของอิทธิพลระหว่างตัวแปรตามที่กล่าวไปข้างต้น พบว่าเป็นไปตามสมมติฐานทุก 

ประการ

จากตารางท่ี 4.25 แบบจำลอง P B M 1  เมื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภาย 
ใน พบว่า ความพึงพอใจท่ีมีต่อมาตรการ A L S  (S A T )  มีอิทธิพลโดยตรงต่อการยอมรับในมาตรการ 
A L S  (A C P T )  และความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องคับมาตรการ A L S  (B E H )  อย่างมี 
นัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ขณะที่ A C P T  ไ ม ่มีอิทธิพลโดยตรงต่อ B E H  เมื่อตรวจสอบ 
อิทธิพลทางอ้อม พบว่านอกจาก S A T  จะมีอิทธิพลโดยตรงต่อ B E H  แล้วยังส่งอิทธิพลทางอ้อมผ่าน 
A C P T  ไปยัง B E H  ด้วย แต่เป็นอิทธิพลที่ไม,มีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95% และเม่ือตรวจ 
สอบอิทธิพลรวม พบว่า S A T  มีอิทธิพลรวมต่อ A C P T  และ B E H  อย่างมีนัยสำคัญ ขณะท่ี A C P T  ไม่ 
มีอิทธิพลต่อ B E H  ทังนีทิศทางของอิทธิพลระหว่างตัวแปรตามที่กล่าวไปข้างด้น พบว่าเป็นไปตาม 
สมมติฐานทุกประการ

จากต ารางท ี่ 4 .26 แ บ บ จ ำล อ ง  RSM1 เม ื่อ ต รว จ ส อ บ ค วาม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่างต ัว แป ร แฝ งภ าย  

ใน  พ บว ่า ค ว าม พ ึงพ อ ใจ ท ี่ม ีต ่อ ม าต รก าร  ALS (SAT) ไม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร งต ่อ ก าร ย อ ม ร ับ ใน ม าต ร  

การ ALS (ACPT) แ ต ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร งต ่อ ค ว าม ต ั้ง ใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก ร ร ม ให ้ส อ ด ค ล ้อ งค ับ ม าต ร  

การ ALS (BEH) อ ย ่างม ีน ัย ส ำค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว าม เช ื่อ ม ั่น  95% ข ณ ะท ี่ ACPT ไม ่ม ีม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต รง  
ต่อ BEH เม ื่อ ต รว จ ส อ บ อ ิท ธ ิพ ล ท างอ ้อ ม  พ บว ่า SAT ม ีอ ิท ธ ิพ ล ท างอ ้อ ม ผ ่าน  ACPT ไปย ัง BEH แต่ 
เป ็น อ ิท ธ ิพ ล ท ี่ไม ,ม ีน ัย ส ำค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว าม เช ื่อ ม ั่น  95% แ ล ะ เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ อ ิท ธ ิพ ล ร ว ม  พ บว ่า SAT 
ไม่ม ีอ ิท ธ ิพ ล รวม ต ่อ  ACPT แ ต ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล รวม ต ่อ  BEH อ ย ่างม ีน ัยสำคัญ แต่ ACPT ไม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ลรวม  

ต่อ BEH ท ั้งน ี้ทิศท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ระห ว ่างต ัวแป รต าม ท ี่ก ล ่าว ไป ข ้างด ้น  พ บ ว ่าเป ็น ไป ต าม ส ม ม ต ิฐาน  
ท ุกป ระการ ยก เว ้น อ ิท ธ ิพ ล ท างอ ้อม ท ี่ SAT ส ่งผ ่าน  ACPT ไปย ัง BEH
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จากผลลัพธ์ด ังกล่าว พบว่าในกลุ่มผ ู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส ่วนตัวและกลุ่มผ ู้เด ินทางด ้วย 

ระบบขนส่งสาธารณะนัน ความพึงพอใจมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อทังการยอมรับ และความตัง 

ใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ขณะที่ในกลุ่มผ ู้อาศัยหรือมีก ิจการในเขตบางรักนัน ความพึงพอใจมี 

อิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพียงอย่างเดียว เมื่อพิจารณาไปที่ตัว 

แปรการยอมรับ จากผลลัพธ์ที่ได้พบว่าในกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม ตัวแปรการยอมรับไม,มีอิทธิพลต่อ 

ความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมแต่อย่างใด จ ึงอาจสรุปในเบืองต้นได้ว ่าตัวแ ป รความพ ึงพ อ ใ«มี 

อิทธิพลต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม และมีอิทธิพลต่อการยอมรับ 

เฉพาะในกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว และผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ

4.2.1.3 การเป ร ียบ เท ียบ ต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ยาระห ว ่างกล ุ่ม ต ัวอย ่าง

จากตารางท ี่ 4 .24  กล ุ่ม ผ ู้เด ิน ท างด ้วยรถ ยน ต ์ส ่วน ต ัว  เม ื่อต รวจส อบ ค วาม ส ัม พ ัน ธ ์ระห ว ่างต ัว  
แป รเช ิงจ ิต ว ิท ย า (ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ภ าย น อ ก ) แล ะต ัวแป ร เช ิงท ัศ น ค ต ิ (ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ภ าย ใน ) พ บ ว ่า ต ัวแปร  
เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง ต ่อ  SA T อ ย ่าง ม ีน ัย ส ำค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว าม เช ื่อ ม ื่น  95% ได ้แ ก ่ TRAV  

SOCN PERC EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย า ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง ต ่อ  ACPT  

ได ้แ ก ่ ATTD SO CN EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV ส ำห ร ับ ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย  
ต รงต ่อ  BEH โด ย ไ ม ่ส ่ง ผ ่า น  SAT ห ร ือ  ACPT ซ ึ่ง เก ิด จ า ก ก า ร ป ร ับ แ ก ้แ บ บ จ ำ ล อ ง ให ้ม ีค ว า ม ก ล ม  

ก ล ืน ค ับ ข ้อ ม ูล เช ิงป ระ จ ัก ษ ์ม าก ข ึน  ได ้แ ก ่ EFF และ INDC ท ังน ีท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ระห ว ่างต ัว แ ป ร  

ต าม ท ี่ก ล ่าว ไป ข ้าง ต ้น  พ บ ว ่า เป ็น ไป ต าม ส ม ม ต ิฐ าน ท ุก ป ร ะ ก าร  ย ก เว ้น ท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่าง  

TRAV และ SA T และ PERC และ SAT ท ี่ม ีท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ลต รงข ้าม ค ับ ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้

เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ อ ิท ธ ิพ ล ท าง อ ้อ ม ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าแ ล ะ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ พ บ ว ่า  
ต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ยาท ี่ส ่งอ ิท ธ ิพ ล ท างอ ้อม อ ย ่างม ีน ัยส ำค ัญ ผ ่าน  SAT ไป ย ัง  ACPT ได ้แ ก ่ EFF INDC  

และ REV แ ล ะ ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ส ่ง อ ิท ธ ิพ ล ผ ่าน  SAT ไป ย ัง  BEH ไ ด ้แ ก ่ SO CN PERC EFF 
INDC EQUI แ ล ะ  REV เม ื่อ ร ว ม อ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง แ ล ะ อ ิท ธ ิพ ล ท าง อ ้อ ม จ ะ ได ้อ ิท ธ ิพ ล ร ว ม ข อ ง ต ัว  
แ ป รเช ิงจ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิงท ัศ น ค ต ิ โด ย ต ัว แป รเช ิงจ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ร วม อ ย ่างม ีน ัย ส ำค ัญ  
ต ่อ ต ัว แป รเช ิงท ัศ น ค ต ิ SA T ได ้แ ก ่ TRAV SOCN PERC EFF INDC EQUI และ REV ต ัวแปร  
เช ิง จ ิต ว ิท ย า ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ร ว ม อ ย ่า ง ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ ACPT ไ ด ้แ ก ่ ATTD SOCN  
EFF EQUI และ  REV แล ะต ัวแ ป ร เช ิงจ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล รว ม โด ย ต ร งอ ย ่างม ีน ัย ส ำค ัญ ต ่อ ต ัวแ ป ร  
แ ฝ ง ภ าย ใน  BEH ไ ด ้แ ก ่ TR A V  SOCN PERC EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ ท ิศ
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ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่างต ัว แ ป ร ต าม ท ี่ก ล ่าว ไป ข ้าง ต ้น  พ บ ว ่า เป ็น ไป ต าม ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้ท ุก  

ค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์ ย ก เว ้น ท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่างต ัว แ ป ร  TRAV แ ล ะ  BEH แ ล ะ  PERC และ BEH 

ใน อ ิท ธ ิพ ล ท าง อ ้อ ม  TR A V  และ SAT TRAV แ ล ะ  BEH PERC แ ล ะ  SA T แ ล ะ  PERC และ BEC 
ใน อ ิท ธ ิพ ลรวม  ท ี่ม ีท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ลต รงข ้าม ก ับ ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้

จ าก ต าราง ท ี่ 4 .25 ก ล ุ่ม ผ ู้เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส าธ าร ณ ะ  เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ ค ว าม ส ัม พ ัน ธ  ์
ระห ว ่างต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ยาและต ัวแป รเช ิงท ัศ น ค ต ิ พบว ่า ต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ยาท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ลโด ยต รงต ่อ  

SAT อ ย ่าง ม ีน ัยสำคัญท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น 9 5 % ได ้แ ก ่ EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV ต ัวแป ร เช ิง  

จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง ต ่อ  ACPT ไ ด ้แ ก ่ SOCN EFF EQUI แ ล ะ  REV ส ำ ห ร ับ ต ัว แ ป ร เช ิง  
จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร งต ่อ  BEH โด ย ไม ่ส ่ง ผ ่าน  SAT หร ือ ACPT ซ ึ่ง เก ิด จ าก ก าร ป ร ับ แ ก ้แ บ บ  

จ ำล อ งให ้ม ีค ว าม ก ล ม ก ล ืน ค ับ ข ้อ ม ูล เช ิง ป ร ะ จ ัก ษ ์ม าก ข ึ้น  ได ้แ ก ่ IMP SO C N  แ ล ะ  EFF ท ั้งน ี้ท ิศ ท าง  
ข อ ง อ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร ต าม ท ี่ก ล ่าว ไป ข ้าง ต ้น  พ บ ว ่า เป ็น ไป ต าม ส ม ม ต ิฐ าน ท ุก ป ร ะ ก าร  ยกเว ้น  

อ ิท ธ ิพ ลระห ว ่างต ัวแป ร IMP และ BEH ท ี่ม ีท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ลต รงข ้าม ค ับ ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้

เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ อ ิท ธ ิพ ล ท าง อ ้อ ม ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าแ ล ะ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ พ บว ่า 

ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย า ท ี่ส ่ง อ ิท ธ ิพ ล ท า ง อ ้อ ม ผ ่า น  SAT ไป ย ัง  ACPT ไ ด ้แ ก ่ EFF INDC EQUI แ ล ะ  
REV แ ล ะ ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ส ่ง อ ิท ธ ิพ ล ผ ่าน  SAT ไปย ัง BEH ได ้แ ก ่ SO CN EFF INDC EQUI 
และ REV เม ื่อ รวม อ ิท ธ ิพ ล โด ย ต รงแล ะอ ิท ธ ิพ ลท างอ ้อ ม จ ะได ้อ ิท ธ ิพ ล รวม ข อ งต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ย าท ี่ 
ม ีต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ โด ย ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย า ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ร ว ม อ ย ่า ง ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง  

ท ัศ น ค ต ิ SA T ไ ด ้แ ก ่ EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย า ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ร ว ม อ ย ่า ง ม ี 
น ัยสำคัญต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ ACPT ได ้แ ก ่ SOCN EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV แ ล ะ ต ัว แ ป ร  
เช ิง จ ิต ว ิท ย า ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ร ว ม โด ย ต ร ง อ ย ่า ง ม ีน ัย สำคัญต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ BEH ไ ด ้แ ก ่ SOCN  

EFF INDC EQUI แ ล ะ  REV เม ื่อ ต รว จ ส อ บ ท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ระ ห ว ่างต ัวแ ป ร ต าม ท ี่ก ล ่าว ไป ข ้าง  
ต้น พ บ ว ่า เป ็น ไป ต าม ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้ท ุก ค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์

จ ากต ารางท ี่ 4 .26  เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ ค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าแ ล ะ ต ัว แ ป ร เช ิง  
ท ัศ น ค ต ิ พ บ ว ่า ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง ต ่อ  SAT อ ย ่าง ม ีน ัยสำคัญท ี่ร ะ ด ับ ค ว าม เช ื่อ  
มั่น 95% ได ้แ ก ่ IMP INFO EFF INDC EQUI และ REV ต ัวแป ร เช ิงจ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต รง  
ต่อ ACPT ได ้แ ก ่ SO CN แ ล ะ  EFF ส ำห ร ับ ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง ต ่อ  BEH โด ย ไม ่ 
ส ่งผ ่าน  SAT ห ร ือ  ACPT ซ ึ่ง เก ิด จ า ก ก า ร ป ร ับ แ ก ้แ บ บ จ ำ ล อ ง ให ้ม ีค ว า ม ก ล ม ก ล ืน ก ับ ข ้อ ม ูล เช ิง  
ป ร ะ จ ัก ษ ์ม าก ข ึน  ได ้แ ก ่ IMP ท ังน ีท ิศ ท าง ข อ ง อ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่าง ต ัว แ ป ร ต าม ท ี่ก ล ่าว ไป ข ้าง ต ้น  พ บ ว ่า
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เป ็น ไป ต าม ส ม ม ต ิฐ าน ท ุก ป ร ะ ก าร  ย ก เว ้น ท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่างต ัว แ ป ร  IMP และ SAT และ  

ระหว ่าง INFO และ SA T ท ี่ม ีท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ลต รงข ้าม ก ับ ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้

เม ื่อ ต รวจ ส อ บ อ ิท ธ ิพ ล ท างอ ้อม ระห ว ่างต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ยาแล ะต ัวแป รเช ิงท ัศ น ค ต ิ พบว่าไม, 
ม ีต ัวแป ร เช ิงจ ิต ว ิท ย าต ัว ใด เล ย ท ี่ส ่งอ ิท ธ ิพ ล ท างอ ้อ ม ผ ่าน  SAT ไปย ัง ACPT อย ่างม ีน ัยสำค ัญ  และต ัว  

แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ส ่ง อ ิท ธ ิพ ล ผ ่าน  SA T ไป ย ัง  BEH ได ้แ ก ่ IMP INDC EQUI และ  REV เม ื่อรวม  
อ ิท ธ ิพ ล โด ย ต ร ง แ ล ะ อ ิท ธ ิพ ล ท าง อ ้อ ม จ ะ ได ้อ ิท ธ ิพ ล ร ว ม ข อ ง ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง  

ท ัศ น คต ิ โด ย ต ัว แป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ร ว ม อ ย ่างม ีน ัย ส ำค ัญ ต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ SAT ได ้แก  ่

IMP INFO EFF INDC EQUI และ  REV ต ัวแป รเช ิงจ ิต ว ิท ยาท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ลรวม อ ย ่างม ีน ัยส ำค ัญ ต ่อ  

ต ัว แ ป ร เช ิงท ัศ น ค ต ิ ACPT ได ้แ ก ่ SO CN EFF แ ล ะ  REV แ ล ะ ต ัว แ ป ร เช ิง จ ิต ว ิท ย าท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล รว ม  

โด ย ต ร ง อ ย ่าง ม ีน ัย ส ำค ัญ ต ่อ ต ัว แ ป ร เช ิง ท ัศ น ค ต ิ BEH ได ้แ ก ่ IMP INFO EFF INDC EQUI และ  
REV เม ื่อ ต ร ว จ ส อ บ ท ิศ ท า ง ข อ ง อ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่า ง ต ัว แ ป ร ต า ม ท ี่ก ล ่า ว ไป ข ้า ง ด ้น  พ บ ว ่า เป ็น ไป ต าม  

ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้ท ุก ค ว าม ส ัม พ ัน ธ ์ ยก เว ้น ท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ระห ว ่างต ัวแป ร  IMP และ BEH  

ใน อ ิท ธ ิพ ล ท าง อ ้อ ม  แ ล ะ ท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ล ร ะ ห ว ่างต ัว แ ป ร  IMP แ ล ะ  SAT INFO และ SAT และ  
INFO และ BEH ใน อ ิท ธ ิพ ล รว ม  ท ี่ม ีท ิศ ท างข อ งอ ิท ธ ิพ ลต รงข ้าม ก ับ ส ม ม ต ิฐ าน ท ี่ก ำห น ด ไว ้

4.2.1.4 ตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความต้ังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

วัตถุประสงค์ประการหนึ่งของการวิจัยนี้คือการพยายามศึกษาให้ทราบถึงป้จจัยเชิงจิตวิทยา 

ที่มีอิทธิพลต่อทัศนคติของคนในชุมชนโดยมุ่งเน้นไปที่ความตั้งใจของคนในชุมชนที่จะปรับเปลี่ยน 

พฤต ิกรรมการเด ินทางให ้สอดคล้องก ับเง ื่อนไขและผลท ี่ตามมาจากการนำมาตรการ A L S  มา 

ประยุกต์ใช ้เป ็นสำคัญ ด้วยเหตุนีหลักเกณฑ์ในการคัดเลือกตัวแปรเชิงจิตวิทยาจึงมุ่งเน้นไปที่ต ัว 

แปรที่ส ่งอ ิทธิพลผ่านตัวแปรความพึงพอใจหรือตัวแปรการยอมรับ หรือตัวแปรที่ส ่งอ ิทธิพลโดย 

ตรงไปยังต ัวแปรความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเท่าน ัน โดยจากความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

ของกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม ตามที่ได้นำเสนอไปแล้วนัน สามารถสรุปในรูปของอิทธิพลรวมที่มีนัย 

ส ำค ัญ ระหว่างตัวแปรได้ตังรูปที่ 4 .2  4 .3  และ 4 .4  สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว กลุ่มผู้ 

เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก ตามลำดับ
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จากรูปท่ี 4.2 พบว่า SAT เป็นตัวแปรที่ส่งอิทธิพลต่อ ACPI และ BEH ขณะท่ี ACPI เป็น 
ตัวแปรที่ไม่มีอิทธิพลต่อ BEH อย่างมีนัยสำคัญ ซ่ึงหมายความว่า ในกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นผู้เดินทาง 
ด้วยรถยนต์ส่วนตัวนัน ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS มีอิทธิพลต่อการยอมรับในมาตรการ 
ALS และความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS ขณะท่ีการยอมรับ 
ในมาตรการ ALS นัน ไม่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ตังนั้น อาจกล่าวได้ว่า 
สำหรับกลุ่มตัวอย่างซ่ึงเป็นผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ความพึงพอใจเป็นป้จจัยสำคัญต่อความต้ัง 
ใจป ร ับ เปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS โดยตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจ 
และมีอิทธิพลโดยตรงต ่ อ ความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยไม่ส่งอิทธิพลผ่านความพึงพ อ ใจและ 
การยอมร ับ ซึ่งมที ิศ ทางของอิทธิพลเป็นไปตามสมมติฐานท ี่กำหนดไว้ ได้แก่ SOCN EFF INDC

EQUI และ REV
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ร ูป ท ี่ 4 .3  แ บ บ จ ำ ล อ ง ส ม ก า ร โ ค ร ง ส ร ้า ง ส ำ ห ร ับ ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส่งส า ธ า ร ณ ะ  (P B M 1 )

จากรูปท่ี 4.3 พบว่า SAT เป็นตัวแปรที่ส่งอิทธิพลต่อ ACPT และ BEH ขณะท่ี ACPT เป็น 
ตัวแปรที่ไม,มีอิทธิพลต่อ BEH อย่างมีนัยสำคัญ ซ่ึงหมายความว่า ในกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นผู้เดินทาง 
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะนัน ความพึงพอใจที่มีต่อมาตรการ ALS มีอิทธิพลต่อความตังใจที่จะ 
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS และถือได้ว่าเป็นป้จจัยสำคัญที่ส่งผลต่อ 
ความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมตังกล่าว โดยตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจใน 
มาตรการ ALS และมีอิทธิพลโดยตรงต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยไม่ส่งอิทธิพลผ่าน 
ความพึงพอใจและการยอมรับ รวมถึงมีทิศทางของอิทธิพลเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ ได้ 
แก่ SOCN EFF INDC EQÜI และ REV

จ า ก ร ู ป ท ี ่  4 . 4  พ บ ว ่ า  S A T  เ ป ็ น ต ั ว แ ป ร เ พ ี ย ง ต ั ว เ ด ี ย ว ท ี ่ ส ่ ง อ ิ ท ธ ิ พ ล ต ่ อ  BEH อ ย ่ า ง ม ี น ั ย ส ำ ค ั ญ  

ข ณ ะ ท ี ่ อ ิ ท ธ ิ พ ล ท ี ่  S A T  ม ี ต ่ อ  A C P T  แ ล ะ อ ิ ท ธ ิ พ ล ท ี ่  A C P T  ม ี ต ่ อ  BEH 'นั ้ น เ ป ็ น อ ิ ท ธ ิ พ ล ท ี ่ ไ ม ่ ม ี น ั ย ส ำ ค ั ญ  

ซึ่งห ม า ย ค ว า ม ว ่ า  ใ น ก ล ุ ่ ม ต ั ว อ ย ่ า ง ซ ึ ่ ง เ ป ็ น ผ ู ้ อ า ศ ั ย ห ร ื อ ม ี ก ิ จ ก า ร ใ น เ ข ต บ า ง ร ั ก น ั น  ค ว า ม พ ึ ง พ อ ใ จ ต ่ อ  

ม า ต ร ก า ร  A L S  ม ี อ ิ ท ธ ิ พ ล ต ่ อ ค ว า ม ต ั ง ใ จ ท ี ่ จ ะ ป ร ั บ เ ป 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 L S  

แ ล ะ เ ป ็ น ป ั จ จ ั ย ส ำ ค ั ญ ท ี ่ ส ่ ง ผ ล ต ่ อ ค ว า ม ต ั ้ ง ใ จ ป ร ั บ เ ป ล ี ่ ย น พ ฤ ต ิ ก ร ร ม  โ ด ย ต ั ว แ ป ร ท ี ่ ม ี อ ิ ท ธ ิ พ ล ต ่ อ ค ว า ม พ ึ ง
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พอใจ และมีอิทธิพลโดยตรงต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยไม่ส่งอิทธิพลผ่านความพึงพอ 
ใจและการยอมรับ รวมถึงมีทิศทางของอิทธิพลเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ ได้แก่ IMP EFF 
INDC EQUI และ REV

จากท่ีบรรยายข้างต้น อาจกล่าวได้ว่าความพึงพอใจเป็นปัจจัยสำคัญท่ีมีอิทธิพลต่อความตัง 
ใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยเป็นเสมือนตัวแปรที่ส่งผ่านอิทธิพลจากตัวแปรเชิงจิตวิทยาไปยังความ 
ตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไต้ดีกว่าตัวแปรการยอมรับ ตังนันเมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิระหว่าง 
ตัวแปร สามารถสรุปตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเมื่อพิจารณาการส่ง 
อิทธิพลผ่านตัวแปรความพึงพอใจ และอิทธิพลที่ตัวแปรเหล่านันมีต่อความตังใจปรับเปลี่ยน 
พฤติกรรมโดยตรง โดยเรียงลำดับตามขนาดของอิทธิพลของตัวแปรเหล่านันจากมากไปนอย 
จำแนกตามกลุ่มเปาหมายได้ ตังแสดงในตารางที่ 4.33
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ต า ร า ง ท ี่ 4 .33  ต ัว แ ป ร ท ี่ม ีค ว า ม ส ำ ค ัญ ต ่อ ท ัศ น ค ต ิจ ำ แ น ก ต า ม ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง

ตัวแปร

กลุ่มตัวอย่าง

ผู้เดินทางด้วยรถยนตัส่วนตัว ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่ง 

สาธารณะ

ผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขดบางรัก

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

IMP , *
:: '.'O...  ̂ . ไ 

. า''.1111111! I ll 5

SOCN 3 4 2

EFF 2 ' - 1 1 1 2 1

INDC 1 ; - 2 ■า 3 1 \ i  น ับ ั _1 2

REV 4 3 3 4 4 j IP I  Ij! 4

EQUI 5 5 4 5 3 3

หมายเหตุ น ิย า ม ต ัว แ ป ร แ ส ด ง ใ น ต า ร า ง ท ี่ 1.1 แ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .24  4 .25  แ ล ะ  4 .2 6

จากตารางท่ี 4.33 จะเห็นได้ว่า IMP เป็นตัวแปรท่ีมีความสำคัญต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่าง 
ที่เป็นผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักเท่านัน โดยมีอิทธิพลต่อความตังใจที่จะปรับเปลี่ยน 
พฤติกรรมให้สอดคล้องคับมาตรการ ALS สำหรับ SOCN พบว่าเป็นตัวแปรที่มีความสำคัญทั้งคับ 
กลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและระบบขนส่งสาธารณะ โดยในกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วน 
ตัว SOCN มีอิทธิพลต่อความพึงพอใจในมาตรการ ALS และความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้ 
สอดคล้องกับมาตรการ ALS และในกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ SOCN มีอิทธิพลต่อ 
ความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องคับมาตรการ ALS เท่านั้น สำหรับตัวแปร EFF 
INDC REV และ EQUI เป็นตัวแปรที่มีความสำคัญต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม โดยมี 
อิทธิพลต่อความพึงพอใจและความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม และ 
สามารถแจกแจงรายละเอียดของแต่ละตัวแปรจากตารางท่ี 4.33 ได้ตังต่อไปนี

1. ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อกลุ่มตัวอย่างทัง 3 กลุ่ม

•  ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถึงผลป ร ะ โ ย ช น ์ท ี่จ ะ ได ้ร ับจากมาตรการ A L S  เมื่อเท ีย บ ค ับ ส ภ า พ ท ี่เป ็น อยู่ใน  
ป ิจจ ุบ ัน  (Awareness o f  individual claim, INDC)

เ ป ็ น ต ั ว แ ป ร ท ี ่ ม ี ค ว า ม ส ำ ค ั ญ ค ั บ ก ล ุ ่ ม ต ั ว อ ย ่ า ง ท ั ง  3 ก ล ุ ่ ม  ต ั ว แ ป ร ต ั ง ก ล ่ า ว ส ่ ง อ ิ ท ธ ิ พ ล ต ่ อ ต ั ว แ ป ร  

ค ว า ม พ ึ ง พ อ ใ จ เ ป ็ น ล ำ ด ั บ ท ี ่  1 ส ำ ห ร ั บ ก ล ุ ่ ม ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ด ้ ว ย ร ถ ย น ต ์ ส ่ ว น ต ั ว แ ล ะ ก ล ุ ่ ม ผ ู ้ อ า ศ ั ย ห ร ื อ ม ี ก ิ จ ก า ร  

ใ น เ ข ต บ า ง ร ั ก  แ ล ะ เ ป ็ น ล ำ ด ั บ ท ี ่  2 ส ำ ห ร ั บ ก ล ุ ่ ม ผ ู ้ เ ด ิ น ท า ง ด ้ ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ ง ส า ธ า ร ณ ะ  โ ด ย ใ น ก ล ุ ่ ม ต ั ว
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ใน เข ต บ าง ร ัก  แ ล ะ เป ็น ล ำด ับ ท ี่ 2 ส ำห ร ับ ก ล ุ่ม ผ ู้เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส าธ าร ณ ะ  โด ย ใน ก ล ุ่ม ต ัว  

อย ่างท ั้ง  3 ก ล ุ่ม  ต ัว แ ป ร ด ัง ก ล ่า ว ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ท ั้ง ค ว า ม พ ึง พ อ ใจ ใน ม า ต ร ก า ร  ALS แ ล ะ ค ว าม ต ั้ง ใจ  

ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รร ม ให ้ส อ ด ค ล ้อ งก ับ ม าต ร ก าร  ALS จ าก ผ ล ล ัพ ธ ์ต ังก ล ่าว อ าจ ก ล ่าวได ้ว ่า  เม ื่อกล ุ่ม  
ต ัวอย ่างท ั้ง  3 กล ุ่ม  ได ้ร ับ ท ร าบ ข ้อ ม ูล เก ี่ย ว ก ับ ม าต ร ก าร  ALS เพ ิ่ม ข ึ้น แ ล ะ ป ร ะ เม ิน แ ล ้ว ค าด ว ่าน ่าจ ะ  

ท ำให ้ค ุณ ภ าพ ช ีว ิต เก ี่ย วก ับ ก าร เด ิน ท างใน ช ีว ิต ป ร ะ จ ำว ัน ด ีข ึ้น เม ื่อ เท ีย บ ก ับ ส ภ าพ ท ี่เป ็น อ ย ู่ใน ป ิจ จ ุบ ัน  

จ ะ ท ำก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่างท ั้ง  3 กล ุ่ม  เก ิด ค ว าม พ ึง พ อ ใจ แ ล ะ เก ิด ค ว าม ต ั้ง ใจ ท ี่จ ะ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก ร ร ม ให  ้

ส อ ด ค ล ้อ งก ับ ม าต รก าร  ALS มากย ิ่งข ึ้น

•  ก า ร ร ับ ร ู้ถ ึง ป ร ะ ส ิท ธ ิภ า พ แ ล ะ ป ร ะ ส ิท ธ ิผ ล ข อ ง ม า ต ร ก า ร  A LS (Perceived effectiveness and 

efficiency, EFF)

เป็นตัวแปรที่มีความสำคัญต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม ตัวแปรตังกล่าวส่ง 
อิทธิพลต่อตัวแปรความพึงพอใจเป็นลำดับที่ 2 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและกลุ่มผู้ 
อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก และเป็นลำดับท่ี 1 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
จากผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ อาจกล่าวได้ว่า การรับรู้ในประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ 
มาตรการ A F S เป็นป้จจัยสำคัญท่ีทำให้กลุ่มตัวอย่างท้ัง 3 กลุ่ม เกิดความพึงพอใจในมาตรการ A FS  
และตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ AFS

• การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพื่อพัฒนาส่ิงต่างๆ ในชุมชน (Revenue allocation, REV)

เป็นตัวแปรที่มีความสำคัญต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม ตัวแปรตังกล่าวส่ง 
อิทธิพลต่อตัวแปรความพึงพอใจเป็นลำดับที่ 3 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
และเป็นลำดับที่ 4 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว และกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขต 
บางรัก โดยมีตัวแปรสังเกตได้ที่เกี่ยวข้องและมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 
แสดงในตารางที่ 4.34 4.35 และ 4.36 สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว กลุ่มตัว 
อย่างที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก ตาม 
ลำตับ
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ต า ร า ง ท ี่ 4 .3 4  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง 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 ด ้เพ ื่อ พ ัฒ น า ส ิ่ง ต ่า ง ๆ  ใ น ช ุม ช น  

( ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว ,  PC )

คัวแปร 
สังเกตได้ ความหมาย สัมประสิทธิ SD t-stat R2

REV1 การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรอท้องล่ิน(4) 0.770 0.048 16.006* 0.593

REV2 การนำไปปรับปรุงความคล่องคัวของการจราจร เช่น สร้าง 

ถนนใหม่ ปรับปรุงสัญญาณไฟ ฯลฯ (1)

0.876 0.044 19.769* 0.768

REV3 การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ (3) 0.782 0.047 16.710* 0.611

REV4
REV5
REV6
REV7

การนำไปลดภาษีเงินได้'ส่วนบุคคล (5);

การนำไปลด่สัคราคาโดยสารของบริการขนส่งสาธพัณะ(6) 

การนำไปลดภาษีรถยนต์รายข(7)

การนำไปปรับปรุงสภาหของทางเท้าและจักรยาน (2)11

0.710
0.606
0.553
0.791

0.050
0.051
0.052
0.047

14.276*
11.896*
10.656*
16.707*

0 501 

0.306

Statistical Indices N = 346
Chi-square = 10.690 df = 8 a 0.05 Critical t-statistic = 1.860
GF1 0.991 RMR = 0.0152 RMSEA 0.0232

หมายเหตุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

ต า ร า ง ท ี 4 .3 5  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถึงก า ร จ ัด ส ร ร เง ิน ร า ย ไ ด ้เพ ื่อ พ ัฒ น า ส ิง ต ่า ง ๆ  ใ น ช ุม ช น  

( ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ ,  P B )

คัวแปร 
สังเกตได้ ความหมาย สัมประสิทธ SD t-stat R:

REV1
REV2

การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรอท้องล่ิน (5) 

ถนนใหม่ ปรับปรุงสัญญาณไฟ ฯลฯ (3)

0.690
0.764

0.044
0.041

15.560*
18.612*

0.476

0.584

REV3 การนำไปปรับปรุงคุณภาพของบริการขาเส่งสาธารณะ(1) 0.896 0.041 21.876* 0.802

REV4 การนำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล (4) 0.691 0.042 16.591* 0.477

REV5 การนำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ 0.517 0.044 11.778* 0.267
REV6 การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี 0.462 0.045 10.383* 0.213
REV7 การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน (2) 0.828 0.042 19.587* 0.686

Statistical Indices N = 493
Chi-square = 8.316 df = 7 a = 0.05 Critical t-statistic = 1.895
GFI = 0.995 RMR = 0.0169 RMSEA = 0.0196

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %
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ต า ร า ง ท ี่ 4 .3 6  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง 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 ด ้เพ ื่อ พ ัฒ น า ส ิ่ง ต ่า ง ๆ  ใ น ช ุม ช น  

(ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก ,  R S)

ติ'วแปร 
สังเกตไค้ ความหมาย สัมประสิทธ SD t-stat R:

REV1 การนำไปเปีนงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถ่ํน(4) 0.856 0.039 24.704* 0.734

REV2 การนำไปปรับป}งความคล่องตัวของการจราจร เช่น สรืาง 

ถนนใหม่ ปรับป}งสัญญาณไฟ ฯลฯ (3)

0.866 0.039 22.120* 0.751

REV3
REV4
REV5
REV6

การนำไปปรับปรงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ( 1) 
ก,๗ ,ษ ล™ 1รรนน ™ , , , , « 5,

การนำไปลดภายีรถยนตัรายปี (6)

0.892
0.852
0.748
0.799

0.038
0.039
0.042
0.041

23.168*
21.585*
17.749*
19.467*

- ร -

0.642

REV7 การนำไปปรับป}งสภาพของทางเท้าและจักรยาน (2) 0.884 0.039 22.897* 0.781

Statistical Indices N = 423
Chi-square = 15.068 df 10 a 0.05 Critical t-statistic = 1.812
GF1 = 0.990 RMR = 0.0116 RMSEA 0.0232

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางที่ 4.34 เมื่อพิจารณาค่าส้มประสิทธการพยากรณ์ (R2) ของตัวแปรสังเกตได้ 
สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว พบว่าการนำเงินรายได้จากการเก็บค่าเข้าพ้ืนท่ีไป 
ใช้เพ่ือ (1) ปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร (2) ปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน (3) 
ปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ (4) เป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถิ่น (5) 
นำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล (6) นำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ และ (7) 
นำไปลดภาษีรถยนต์รายปี เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่สามารถอธิบายความแปร ปรวนในตัวแปรแฝง 
REV ได้เท่ากับร้อยละ 76.8 62.5 61.1 59.3 50.1 36.7 และ 30.6 ตามลำดับ

จากตารางท่ี 4.35 สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ พบว่าการนำ 
เงินรายได้จากการเก็บค่าเข้าพื้นที่ไปใช้เพื่อ (1) ปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ (2) 
ปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน (3 )  ปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร (4) นำไปลด 
ภาษีเงินได้ส่วนบุคคล และ (5) เป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถิ่น เป็นตัวแปรสังเกตได้ 
ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝง REV ได้เท่ากับร้อยละ 80.2 68.6 58.4 47.7 และ
47.6 ตามลำดับ สำหรับตัวแปรอื่นๆ พบว่ามีค่า R2 ท่ีค่อนข้างต่ํา (น้อยกว่า 0.30) จึงไม,นำมาพิจารณา

จ ากต ารางท ี่ 4 .36 ส ำห ร ับ ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ท ี่อ าศ ัย ห ร ือ ม ีก ิจ ก าร ใน เข ต บ าง ร ัก  พ บ ว ่าการน ำเง ิน  
ร าย ได ้จ าก ก าร เก ็บ ค ่า เข ้าพ ืน ท ี่ไป ใช ้เพ ื่อ  (1) ก าร น ำไป ป ร ับ ป ร ุงค ุณ ภ าพ ข อ งบ ร ิก าร ข น ส ่งส าธ าร ณ ะ
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(2) การนำไปปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน (3) การนำไปปรับปรุงความคล่องตัวของการ 
จราจร (4) การนำไปเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถิ่น (5) การนำไปลดภาษีเงินได้ส่วน 
บุคคล (6) การนำไปลดภาษีรถยนต์รายปี และ (7) การนำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่ง 
สาโทรณะ เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝง REV ได้เท่ากับร้อย 
ละ 79.5 78.1 75.1 73.4 72.6 64.2 และ 56.3 ตามลำดับ

จากผลลัพธ์ตังกล่าว พบว่าเม่ือพิจารณากลุ่มตัวอย่างท่ีเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว อาจกล่าว 
ได้ว่า เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป็นผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวแล้ว หน่วยตัว 
อย่างท่ีต้องการให้นำเงินรายได้จากการเก็บค่าผ่านเข้าพืนท่ีไปใช้เพ่ือปรับปรุงความคล่องตัวของการ 
จราจร ปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน ปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ ใช้ 
เพื่อเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถิ่น เพื่อนำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล เพ่ือนำไป 
ลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะ และ เพื่อนำไปลดภาษีรถยนต์รายปีในระดับที่สูง 
กว่าบัน มีแนวโน้มที่จะเกิดความพึงพอใจในมาตรการ ALS และเกิดความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยน 
พฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่ต้องการให้นำเงินรายได้ไปใช้ 
ในเรื่องตังกล่าวในระดับที่ตํ่ากว่าหรือต้องการให้นำเงินรายได้ไปใช้ในเรื่องอื่นแทน

เมื่อพิจารณากลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ อาจกล่าวได้ว่า เม่ือเปรียบ 
เทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป็นผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ หน่วยตัวอย่างท่ีต้องการ 
ให้นำเงินรายได้จากการเก็บค่าผ่านเข้าพึนที่ไปใช้เพื่อปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ 
ปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน ปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร นำไปลดภาษีเงินได้ 
ส่วนบุคคล และเป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถิ่น ในระดับที่สูงกว่า มีแนวโน้มที่จะ 
เกิดความพึงพอใจในมาตรการ ALS รวมถึงเกิดความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้อง 
กับมาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่ต้องการให้นำเงินรายได้ไปใช้ในเรื่องตังกล่าวในระดับที่ 
ตํ่ากว่าหรือต้องการให้นำเงินรายได้ไปใช้ในเรื่องอื่นแทน

เม่ือพิจารณากลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก อาจกล่าวได้ว่าเม่ือเปรียบ 
เทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป็นผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก หน่วยตัวอย่างท่ีด้องการให้ 
นำเงินรายได้จากการเก็บค่าผ่านเข้าพึนที่ไปใช้เพื่อปรับปรุงคุณภาพของบริการขนส่งสาธารณะ 
เพื่อปรับปรุงสภาพของทางเท้าและจักรยาน เพื่อปรับปรุงความคล่องตัวของการจราจร เพ่ือนำไป 
เป็นงบประมาณส่วนกลางของรัฐหรือท้องถิ่น เพื่อนำไปลดภาษีเงินได้ส่วนบุคคล เพ่ือนำไปลด 
ภาษีรถยนต์รายปี และ เพื่อนำไปลดอัตราค่าโดยสารของบริการขนส่งสาธารณะในระดับที่สูงกว่า
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มีแนวโน้มที่จะเกิดความพึงพอใจและเกิดความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับ
มาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่ต้องการให้นำเงินรายได้ไปใช้ในเรื่องดังกล่าวในระดับที่ตํ่า
กว่าหรือต้องการให้นำเงินรายไต้ไปใช้ในเรื่องอื่นแทน

•  การต ระห น ักถ ึงค วาม เท ่าเท ียม  ก ัน ใน ส ังค ม  (Awareness o f  equity, EQUI)

เป็นตัวแปรที่มีความสำคัญต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม ตัวแปรดังกล่าวมี 
อิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปรความพึงพอใจและความตังใจปรับเปล่ียนพฤติกรรมอยู่ในลำดับ 
ท่ี 5 สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว สำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ตัว 
แปรดังกล่าวมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อความพึงพอใจจัดอยู่ในลำดับที่ 4 และจัดอยู่ในลำดับท่ี 3 
สำหรับกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก โดยมีตัวแปรสังเกตได้ที่เกี่ยวข้องและมีอิทธิพลอย่าง 
มีนัยสำคัญท่ีระดับความเชื่อม่ัน 95% แสดงในตารางที่ 4.37 4.38 และ 4.39 สำหรับกลุ่มตัวอย่างท่ี 
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ และกลุ่มตัวอย่างท่ี 
อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก ตามลำดับ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .3 7  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัค ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ค ว า ม เ ท ่า เ ท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม  ( ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย  

ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว ,  PC )

ตัวแปร 
สังเกตได้ ควานหมาย สัมประ 

สิทธ SD t-stat R2

EQT1 การคาดหวังว่าการเดินทางในฟ้องจะใช้เวลาน้อยลง (2) 0.739 0.051 14.469* 0.546

EQT2 การคาดหวังว่าการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายมากข้ึน 0.027 0.062 0.437 0.001
EQT3 การกาดหวังว่ามลพิษต่อสิงเทดลอม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ)

. 4 - 1 »

0.824 0.050 16.242* 0.679

EQT4 การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ยูติธรรม 0.046 0.067 0.689 0.002
EQT5 การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากข้ึน (4) 0.606 0.055 10.993* 0.367

EQT6 การคาดหวังว่าฟ้อง«ะมีความน่าอยู่มากข้ึน(3) 0.723 0.052 13.848* 0.522

EQT7 การคาดหวังว่าจะไดรับผลกระทบมากกว่าคนอื่นในเรื่องค่าใช้ 
จ่ายท่ีเพ่ิมข้ึน

0.102 0.059 1.723 0.010

Statistical Indices N = 346
Chi-square = 8.015 df = 6 a  = 0.05 Critical t-statistic = 1.943
GF! = 0.993 RMR = 0.0228 RMSEA = 0.0001

ห ม ใ ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ต ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %
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ต า ร า ง ท ี่ 4 .38  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ค ว า ม เ ท ่า เ ท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม  ( ก ล ุ่ม ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย  

ร ะ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า ร ณ ะ ,  P B )

ตัวแปร 

สังเกตได้
ความหมาย สัมประสิทธิ รอ t-stat R2

EQT1 การคาคหวังว่าการเดินทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง (2) 0.995 0.199 4.996* 0.990

EQT2 การคาดหวังว่าการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายมากข้ึน 0.127 0.050 2.538* 0.016

EQT3 การคาดหวังว่ามลพิษต่อส่ิงแวดน้อม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ) 

จะน้อยลง(1)

1.037 0.209 4.958* 1.000
-

EQT4 การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ยุติจรรม -0.017 0.044 -0.396 0.0001

EQT5 การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากข้ึน 0.444 0.097 4.594* 0.197

EQT6 การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากข้ึน (3) 0.549 0.115 4.787* 0.301

EQT7 การคาดหวังว่าจะได้รับผลกระทบมากกว่าคนอ่ืนในเร่ืองค่าใช้ 

จ่ายท่ีเพ่ิมข้ึน

0.014 0.038 0.363 0.0001

Statistical Indices N =493

Chi-square 7.136 df = 7 = 0.05 Critical t-statistic = 1.895

GF1 = 0.996 RM R = 0.0194 RMSEA = 0.011

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

ต า ร า ง ท ี่ 4 .3 9  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ก า ร ต ร ะ ห น ัก ถ ึง ค ว า ม เ ท ่า เ ท ีย ม ก ัน ใ น ส ัง ค ม  ( ก ล ุ่ม ผ ู้อ า ค ัย ห เ อ ม ี 

ก ิจ ก า ร ใ น เข ต บ า ง ร ัก ,  R.S)

ตัวแปร 

สังเกตได้
ความหมาย

สัมประ 

สิทธิ
SD t-stat R:

EQT1 การคาดหวังว่าการเดินทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง (3) 0.763 0.044 17.278* 0.583

EQT2 การคาดหวังว่าการเดินทางจะมีค่าใช้จ่ายมากข้ึน 0.521 0.050 10.352* 0.272

EQT3 การคาดหวังว่ามลพิษต่อส่ิงแวดน้อม (ทางอากาศ ทางเสียง ฯลฯ) 

จะน้อยลง(4)

0.748 0.045 16.718* 0.559

EQT4 การคาดหวังว่าโอกาสในการเดินทางจะถูกจำกัดอย่างไม่ยุติธรรม 0.292 0.052 5.557* 0.0S5

EQT5 การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากข้ึน (2) 0.805 0.045 17.806* 0.648

EQT6 การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากข้ึน (1) 0.828 0.044 18.775* 0.686

EQT7 การคาดหวังว่าจะได้รับผลกระทบมากกว่าคนอ่ืนในเร่ืองค,าใช้ 

จ่ายท่ีเพ่ิมขน

0.444 0.050 8.953* 0.198

Statistical Indices N =423

Chi-square = 5.838 SOII a  = 0.05 Critical t-statistic = 1.943

GF1 = 0.996 RMR = 0.00979 RMSEA = 0.0392

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางที่ 4.37 เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิการพยากรณ์ (R2) ของตัวแปรสังเกตได้พบ 

ว ่า (1 )การคาดหวังว่ามลพิษต่อสิ่งแวดล้อม(ทางอากาศทางเสียงฯลฯ)จะน้อยลง (2 )การคาดหวัง
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ว่าการเดินทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง (3) การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากขึ้น และ (4) 

การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากขึ้น เป ็นต ัวแปรสังเกตได้ท ี่สามารถอธิบาย 

ความแปรปรวนในต ัวแปรแฝง EQUI ได ้เท ่าก ับร ้อยละ 67.9 54.6 52.2 และ 36.7 ตามลำดับ 

สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เด ินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เด ินทางด้วยระบบขนส่ง 

สาธารณะ จากตารางที่ 4.38 เม ื่อพ ิจารณาค่าสัมประสิทธิ”การพยากรณ์ (R2) ของตัวแปรสังเกตได้ 

พบว ่า(1 )การคาดหวังว่ามลพิษต่อสิ่งแวดล้อม(ทางอากาศทางเสียง ฯลฯ)จะน ้อยลง (2 )การคาด 

หวังว่าการเดินทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง และ (3) การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่าอยู่มากขึ้น 

เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝง EQUI ได้เท่ากับร้อยละ 100.0

99.0 และ 30.1 ตามลำดับ สำหรับตัวแปรอื่นๆ พบว่ามีค่า R2 ที่ค่อนช้างตํ่า (น้อยกว่า 0.30) จึงไม่นำ 

มาพิจารณา

จากตารางที่ 4.39 เม ื่อพ ิจารณาค ่าส ัมประส ิทธ ิ'"การพยากรณ์ (R2) ของต ัวแปรส ังเกตได ้ 

สำหรับกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก พบว่า (1) การคาดหวังว่าเมืองจะมีความน่า 

อยู่มากขืน (2) การคาดหวังว่าการเดินทางจะง่ายต่อการวางแผนมากขึ้น (3) การคาดหวังว่าการเดิน 

ทางในเมืองจะใช้เวลาน้อยลง แ ล ะ (4 )การคาดหวังว่ามลพิษต่อสิ่งแวดล้อม (ทางอากาศทางเสียง 

ฯลฯ) จะน้อยลง เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝง EQUI ได้เท่า 

กับร้อยละ 68.6 64.8 58.3 และ 55.9 ตามลำดับ สำหรับต ัวแปรอ ื่นๆ พบว่ามีค่า R2 ที่ค่อนช้างตํ่า 

(น้อยกว่า 0.30)

จากผลลัพธ์ตังกล่าว อาจกล่าวได้ว่า เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป็นผู้เดิน 

ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว หน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันในเรื่องของการได้ 

รับมลพิษจากการเดินทางที่ลดลง เวลาในการเดินทางในเมืองที่ลดลง สภาพของเมืองที่มีความน่า 

อยู่มากขืน และความสามารถที่จะวางแผนการเดินทางได้ล่วงหน้าในระดับที่สูงกว่านัน มีแนวโน้ม 

ท ี่จะเก ิดความพึงพอใจและเก ิดความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS 

มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าว1ในระดับที่ตํ่า 

กว่าหรือมีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันในเรื่องอื่น

ในกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่าง พบ 

ว่า หน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันในเรื่องของการได้รับมลพิษจากการเดิน 

ทางที่ลดลง เวลาในการเด ินทางในเมืองที่ลดลง และสภาพของเม ืองท ี่ม ีความน ่าอย ู่มากข ืนใน 

ระดับที่ส ูงกว่านั้น ม ีแนวโน้มที่จะเกิดความพึงพอใจและตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้อง
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กับมาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันเกี่ยวกับเรื่องดัง 

กล่าวในระดับที่ตํ่ากว่าหรือมีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันในเรื่องอื่น

สำหรับกลุ่มต ัวอย่างท ี่อาศ ัยหรือมีก ิจการในเขตบางรักน ั้น เม ื่อเปรียบเท ียบกันระหว่าง 

หน่วยตัวอย่างแล้ว พบว่าหน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันในเรื่องของ สภาพ 

ของเมืองที่ม ีความน่าอยู่มากขึน ความสามารถที่จะวางแผนการเดินทางได้ล่วงหน้า เวลาที่ใช้ใน 

การเดินทางในเมืองที่น้อยลง และการไต้รับมลพิษจากการเดินทางที่ลดลงในระดับที่สูงกว่า มีแนว 

โน้มที่จะเก ิดความพึงพอใจในมาตรการ ALS และต ังใจปรับเปล ี่ยนพฤติกรรมให ้สอดคล้องก ับ 

มาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่ม ีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันเกี่ยวกับเรื่องดัง 

กล่าวในระดับที่ตํ่ากว่าหรือมีความต้องการให้เกิดความเท่าเทียมกันในเรื่องอื่น

จากผลลัพธ์ช้างต้น อาจกล่าวได้ว่า เมื่อกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวรับรู้ถึงผลที่จะได้ 
รับอย่างเท่าเทียมกันจากมาตรการ ALS แล้ว แม้ว่ามีบางประเด็นที่ทำให้ผู้เดินทางกลุ่มดังกล่าวเสีย 
ผลประโยชน์ แต่ยังพบว่าป้จจัยดังกล่าวยังส่งอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อความพึงพอใจในมาตรการ 
ทังนีอาจเนื่องจากผลลัพธ์จากมาตรการ ALS นัน มีประโยชน์ต่อชุมชนอย่างแท้จริง สำหรับลุ่มผู้ 
เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะและผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักนั้น อาจมีความคาดหวังท่ี 
ตํ่ากว่าผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ประกอบกับผลที่ตามมาจากมาตรการล้วนเอือประโยชน์ต่อผู้ 
เดินทางกลุ่มหลังนีมากกว่า จึงทำให้ผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะและคนในชุมชนเกิดความ 
พึงพอใจในมาตรการดังกล่าว

2. ต ัวแปรท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต ่อกล ุ่มผ ู้เด ินทางด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัวและกล ุ่มผ ู้เด ินทางด ้วยระบบขนส ่ง 

สาธารณะ

•  บรรทัดฐานของสังคม (Social norms, SOCN)

เป็นตัวแปรที่ม ีความสำค ัญ กับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและระบบขนส่งสาธารณะ 

สำหรับกลุ่มผู้เด ินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ตัวแปรดังกล่าวส่งอิทธิพลต่อตัวแปรความพึงพอใจเป็น 

ลำดับที่ 3 และมีอิทธิพลต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเป็นลำดับที่ 4 สำหรับกลุ่มผู้เดินทาง 

ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ตัวแปรดังกล่าวไม่มีอ ิทธิพลอย่างมีน ัยสำคัญต่อตัวแปรความพึงพอใจ 

แต่มีอ ิทธิพลอย่างมีน ัยสำคัญต่อความดังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเป็นลำดับที่ 2 จากผลลัพธ์ที่ได้ 

อาจกล่าวได้ว่า การสนับสนุนหรือยอมรับจากคนรอบข้างท ี่ใกล้ช ิดสน ิทสนมกับกลุ่มต ัวอย่างท ัง
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สองกลุ่มเป็นป้จจัยสำคัญที่ทำให้เกิดความพึงพอใจในมาตรการ ALS สำหรับกลุ่มผู้เด ินทางด้วย 

รถยนต์ส่วนตัว และกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ โดยอิทธิพลตังกล่าวจะส่งผลต่อความ 

ตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องคับมาตรการ ALS ในที่สุด

3. ตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรักเท่าบัน

•  จุดมุ่งหมายที่ต้องการบรรลุเกี่ยวคับการเดินทาง (Important aims to reach, IMP)

เป็นตัวแปรที่มีความสำคัญต่อทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างที่อาศัยหรือมีกิจการในเขตบางรัก 

เท่าบัน ตัวแปรดังกล่าวมีอิทธิพลอย่างมีบ ัยสำคัญต่อตัวแปรความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเป็น 

ลำดับที่ 5 โดยมีตัวแปรสังเกตได้ที่เกี่ยวข้องและมีอิทธิพลอย่างมีบัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 

แสดงในตารางที่ 4.40

ต า ร า ง ท ี่4 .4 0 แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัค ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง 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

ตัวแปร 

สังเกคได้
ความหมาย

ส้มประ 

สิทธิ',
SD t-stat R:

IMP1 ความมีอิสระในการใช้รถยนตัส่วนตัวได้VIกเวลาท่ีต้องการ 0.393 0.050 7.887* 0.155

IMP2 สกาพอากาศท่ีดีและบรสุทธ (2) บ ั: 0.769 0.043 17.830* 0.591

IMP3 ความมีอิสระในการใช้รถยนตัส่วนตัวไปใต้ในทุกสถานท่ี 0.467 0.049 9.574* 0.218

IMP4 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางท่ีไม่แพง«นเกินไป (4) 0.694 0.046 15.191* 0.483

1MP5 ความเสมอกาคของคนในสังคมในเร๋ึองของการเดินทาง (5) 0.671 0.047 14.284* 0.450

IMP6 ความมีอิสระท่ีจะขับรถยนตัส่วนตัวไปไหนมาไหนเพียงลำพัง 0.257 0.053 4.865* 0.067

IMP7 การมีทางเดินเท้าท่ีกว้างขวางและปลอดภัย (3) 0.715 0.045 15.955* 0.512

IMP8 การมีเส้นทางจักรยานโดยเฉพาะ 0.534 0.048 11.066* 0.285

IMP9 การปรับปรูงเร๋ึองความปลอดภัยในการเดินทาง(1) 0.799 0.043 18.673* 0.638

IMP 10 ความมีอิสระในการเดินทางไปทุกท่ีไม่ว่าจะด้วยรูปแบบการเดิน 

ทางประเภทใด (6)

0.668 0.045 14.750* 0.447

Statistical Indices N = 493

Chi-square = 22.456 df = 22 a  = 0.05 Critical t-statistic = 1.717

GFI = 0.989 RMR = 0.0230 RMSEA = 0.383

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีบ ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ต ับ ค ว า ม เ ช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางที่ 4.40 เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิการพยากรณ์ (R2) ของตัวแปรสังเกตได้ พบ 

ว่า (1) การปรับปรุงเรื่องความปลอดภัยในการเดินทาง (2) สภาพอากาศที่ด ีและบริส ุทธ (3) การมี 

ทางเดินเท้าที่กว้างขวางและปลอดภัย (4) ค่าใช้จ่ายในการเดินทางที่ไม่แพงจนเกินไป (5) ความ
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เสมอภาคของคนในสังคมในเรื่องของการเดินทาง และ (6) ความมีอิสระในการเดินทางไปทุกที่ไม่ 

ว่าจะด้วยรูปแบบการเดินทางประเภทใด เป็นตัวแปรสังเกตได้ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนใน 

ตัวแปรแฝง ได้ร้อยละ 63.8 59.1 51.2 48.3 45.0 และ 44.7 ตามลำดับ สำหรับตัวแปรอื่นๆ พบว่ามี 

ค่า R: ที่ค ่อน1ข้างต่ํา (น้อยกว่า 0.30)

จากผลลัพธ์ดังกล่าว อาจกล่าวได้ว่า เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป็นผู้อาศัย 

หรือมีกิจการในเขตบางรัก หน่วยตัวอย่างที่มีจุดมุ่งหมายและความต้องการในเรื่องของความปลอด 

ภัยในการเดินทาง สภาพอากาศที่ด ีและบริส ุทธ์ การมีทางเดินเท้าที่กว้างขวางและปลอดภัย ค่าใช้ 

จ่ายในการเดินทางที่ไม่แพงจนเกินไป ความเสมอภาคของคนในสังคมในเรื่องของการเดินทาง 

และความมีอ ิสระในการเด ินทางไม่ว ่าจะด้วยรูปแบบการเด ินทางประเภทใดในระดับท ี่ส ูงกว่า มี 

แนวโน้มที่จะเกิดความพึงพอใจในมาตรการ ALS และตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับ 

มาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างที่ม ีจ ุดมุ่งหมายเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าวในระดับที่ตํ่ากว่าหรือมี 

จุดมุ่งหมายหรือความต้องการในเรื่องอื่นๆ โดยจุดมุ่งหมายเหล่านี้เป ็นสิ่งที่ทำให้กลุ่มตัวอย่างที่ผ ู้ 

อาศัยหรือมีก ิจการในเขตบางรักเกิดทัศนคติในทางบวกและเกิดความพึงพอใจในมาตรการ ALS  

และเป็นสิ่งที่คนกลุ่มนี้คาดหวังว่าจะได้รับหลังจากมีการนำมาตรการ ALS มาใช้ในพื้นที่

4. ตัวแปรอื่นที่ควรพิจารณา

•  การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมการใช้รถยนต์ของตัวเอง (Perceived behavioral control, 

PERBC)

เป็นป้จจัยที่ใช้ศึกษาทัศนคติสำหรับกลุ่มตัวอย่างที่เป็นผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเท่าทัน 
จากผลการวิเคราะห้ พบว่า พฤติกรรมของตัวแปร PERBC เป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว ้ น่ัน 
คือไม,มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อความพึงพอใจและการยอมรับในมาตรการ ALS และค่า 
สัมประสิทธ์ของอิทธิพลที่มีต่อการยอมรับนันมีค่าติดลบ ซึ่งจากผลลัพธ์ดังกล่าวอาจกล่าวได้ว่า 
มาตรการเก็บค่าเช้าพึนที่อาจเป็นมาตรการที่ดีและมีประโยชน์กับชุมชน ซึ่งทำให้กลุ่มผู้เดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนตัวส่วนใหญ่ให้การยอมรับในมาตรการดังกล่าว แต่ในประเด็นของการควบคุมตัวเอง 
ให้ใช้รถยนต์น้อยลงนัน อาจเป็นสิ่งท่ีทำได้ยากเน่ืองจากอาจเกิดความเคยชินในการเดินทางด้วยรถ 
ยนต์ส่วนตัว หรืออาจมีความจำเป็นที่จะต้องใช้รถยนต์ส่วนตัวจริงๆ ด้วยเหตุที ทัศนคติของผู้เดิน 
ทางกลุ่มทีจึงออกมาในทางลบทังในเรื่องของความพึงพอใจและการยอมรับที่มีต่อมาตรการ เก็บค่า 
เข้าพ้ืนท่ี อย่างไรก็ดี ในประเด็นนี้อาจแก้ไขด้วยการจัดหารูปแบบการเดินทางที่สามารถตอบสนอง
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ความจำเป็นส่วนใหญ่ของผู้เดินทางกลุ่มนี ก็อาจช่วยให้ผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวสามารถตัดสิน 

ใจท่ีจะควบคุมการใช้รถยนต์ของตัวเองได้ง่ายขึน

นอกจากนี้จากผลลัพธ์ที่ได้ อาจกล่าวได้ว่า PERBC นั้นเป็นตัวแปรสำคัญที่บอกให้ทราบว่า 

แม้ว่ากลุ่มผู้เดินทาง PC จะมีความพึงพอใจและยอมรับในประเด็นต่างๆ ของการนำมาตราการ ALS 
มาประยุกต์ใช้ก็จริง แต่ไม่ได้หมายความว่าผู้เดินทางกลุ่มนี้จะตัดสินใจลดการเดินทางด้วยรถยนต์ 

ส่วนตัว ทั้งนี้อาจเป็นเพราะยังมีป้จจัยอื่นๆ ที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้รถยนต์ส่วนตัว ดังจะได้ 

กล่าวถึงในลำดับต่อไป

4.2.1.5 การอภ ิปรายผลท ี่ได ้จากการเปร ียบเท ียบท ัศนคต ิและต ัวแปรเช ิงจ ิตว ิทยาระหว ่าง 

กลุ่มเปาหมาย

จากผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์การเปรียบเทียบกันระหว่างกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม พบว่า 
ความพึงพอใจเป็นป้จจัยเชิงจิตวิทยาที่สำคัญซึ่งมีอิทธิพลต่อความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 
ใ ห ้สอดคล้องดับมาตรการ ALS ในกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม และมีความสัมพันธ์ดับตัวแปรการ 
ยอมรับ และความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ ซ่ึงเม่ืออ้างอิงดับ 
ทฤษฎีทางจิตวิทยาท่ีอธิบายเกี่ยวดับความพึงพอใจ อาจกล่าวได้ว่า การท่ีจะทำให้กลุ่มเปาหมายเกิด 
ความตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องดับมาตรการ ALS ได้นั้น ผู้วางแผนด้านการขน 
ส่งควรที่จะตอบสนองความต้องการขั้นพื้นฐานที่สอดคล้องดับความต้องการหรือสิ่งที่คาดหวังไว้ 
ของกลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่มให้ได้เสียก่อน เพื่อให้กลุ่มเป้าหมายเกิดความพึงพอใจ จากนันจะเกิด 
การยอมรับและตังใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS โดยอัตโนมัติ โดย 
สิ่งที่ผู้'วางแผนด้านการขนส่งจะตอบสนองต่อกลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่มนั้น สำหรับงานวิจัยนี้อาจ 
ตรวจสอบได้จากตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรวัดค่าได้ตามที่กล่าวไปแล้วข้างต้น จะทำให้ทราบ 
ถึงประเด็นของส่ิงที่กลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่มต้องการ ซึ่งในการวิเคราะห์เชิงนโยบายอาจกำหนดตัว 
แปรแฝงภายนอกให้มีความแตกต่างไปจากนี้และกำหนดตัวแปรสังเกตได้ให้มีเนื้อหาของประเด็น 
ต่าง  ๆ ที่ด้องการตรวจสอบให้ละเอียดยิ่งขึ้น ก็จะได้ผลการวิเคราะห์เชิงนโยบายที่สามารถอธิบาย 
ความสัมพันธ์ระหว่างประเด็นป้ญหาต่างๆ ได้อย่างมีหลักเกณฑ์ทางสถิติ มีความละเอียดมากขึนใน 
การอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปิจจัยต่างๆ ท่ีเก่ียวข้อง และอาจได้ผลลัพธ์ในมุมมองที่แตกต่างไป 
จากการวิเคราะห์เชิงนโยบายแบบอ่ืนๆ ก็เป็นได้ทังนีขึนอยู่กับเรื่องที่จะทำการวิเคราะห์ด้วย
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สำหรับการยอมรับนัน เป็นตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่พบว่าไม,มีอิทธิพลต่อความตังใจปรับ 
เปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS ในกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่ม และในกลุ่มผู้อาศัย 
หรือมีกิจการในเขตบางรักนั้น นอกจากจะไม่มีอิทธิพลต่อความตังใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรมแล้ว 
การยอมรับยังไม่มีความสัมพันธ์กับความพึงพอใจอีกด้วย ด้วยเหตุนีอาจกล่าวได้ว่า สำหรับกลุ่มตัว 
อย่างทัง 3 กลุ่ม การตอบสนองด้านความพึงพอใจเพียงอย่างเดียว ที่สามารถทำให้เกิดความตังใจ 
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับนโยบายของมาตรการ ALS ได้ ด้วยเหตุนี้ การทำให้กลุ่มเป็า 
หมายยอมรับมาตรการ ALS ด้วยวิธีการต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น การโน้มน้าวด้วยการโฆษณาประชา 
สัมพันธ์ หรือการรณรงค์ในสนับสนุนมาตรการด้วยวิธีการใดๆ ก็ตาม ในเบืองต้นอาจทำให้กลุ่มเป็า 
หมายเกิดการยอมรับเนื่องจากการได้รับข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการบ่อยครัง วิธีการตังกล่าวอาจทำให้ 
กลุ่มเป็าหมายเกิดความคุ้นเคย และการได้รับข้อมูลในแง่ดีเกี่ยวกับมาตรการ อาจทำให้เกิดทัศนคติท่ี 
ดีหรือเกิดความรู้สึกในแง่บวกต่อมาตรการ แต่ทัศนคติดังกล่าวนี อาจไม่เพียงพอท่ีจะทำให้กลุ่มเปา 
หมายเกิดความพร้อมใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS ได้ เน่ืองจากใน 
ระยะยาวแล้ว เมื่อการประชาสัมพันธ์ลดลง หรือการรณรงค์เกี่ยวกับมาตรการ ALS ลดลง ความรู้ 
สึกในเชิงบวกที่มีต่อมาตรการก็จะลดลงตามไปด้วย เป็นผลให้การยอมรับในมาตรการลดลงในที่ 
สุด ซึ่งต่างจากการจัดสรรสิ่งต่างๆ เพื่อตอบสนองความต้องการขั้นพื้นฐานในประเด็นต่างๆ ตามท่ี 
กลุ่มเป้าหมายต้องการอันจะนำมาซึ่งความพึงพอใจของกลุ่มเปาหมาย และจะทำให้การดำเนิน 
มาตรการ ALS เป็นไปอย่างยั่งยืนกว่า การมุ่งเน้นไปที่การประชาสัมพันธ์เพียงอย่างเดียวโดย 
ปราศจากการจัดเตรียมความพร้อมของชุมชนหรือการตอบสนองความต้องการขันพึนฐานของกลุ่ม 
ตัวอย่างอย่างเป็นรูปธรรม

นอกจากนี จากผลการวิเคราะห์ดังกล่าวอาจเป็นการตอบคำถามที่ว่า เพราะเหตุใดมาตรการ 

TDM ที่นำมาประยุกต์ใช้ในประเทศไทยจึงไม,ไต้รับการตอบรับที่ดี และไม่ประสบความสำเร็จเท่า 

ที่ควรทังๆ ที่เป็นมาตรการที่เป็นประโยชน์กับชุมชน ประเด็นเรื่องการตอบสนองด้านความพึงพอ 

ใจให้กับคนในชุมชนแทนการทำให้คนในชุมชนยอมรับเพียงช่วงเริ่มต้นของการดำเนินมาตรการ 

อาจเป็นคำตอบของคำถามดังกล่าวได้เป็นอย่างดี

4.2.2 การเปรียบเทียบแบบจำลองในกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเพื่อตรวจสอบอิทธิพลของตัว 

แปรเชิงจิตวิทยา

การเปรียบเทียบในหัวข้อนี เป็นการวิเคราะห์และตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรทางจิต 

ว ิ ทยาท ั ง2 ทลุ ่ม ซึ ่ งได้แก่  ตั วแปรจิตวิทยาในกลุ ่ ม General factors และ Symbolic-affective
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motivation ที่มีต่อความพึงพอ'ใจ การยอมรับ และความตั้งใจที่จะปรับเปลี่ยนพฤติกรรมให้สอด 
คล้องกับมาตรการ ALS โดยจากตารางท่ี 4.41 ถึง 4.44 เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีสมการเชิง 
โครงสร้างเพื่อเปรียบเทียบอิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยาที่มีต่อความสามารถในการอธิบายความ 
แปรปรวนของตัวแปรตาม และอิทธิพลที่มีต่อตัวแปรอื่นๆ ในแบบจำลองของกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถ 
ยนต์ส่วนตัว (PC) โดยแบบจำลอง PCM1 เป็นแบบจำลองที่ประกอบด้วยตัวแปรด้น 2 ตัวแปร ได้ 
แก่ คุณลักษณะการเดินทาง (TRAV) และผลกระทบของสถานะทางเศรษฐกิจและสังคม (SOC) 
แบบจำลอง PCM2 เป็นแบบจำลองที่มีองค์ประกอบของตัวแปรต้นและตัวแปรตามเหมือนแบบ 
จำลอง PCM1 ทุกประการ แต่มีปัจจัยเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม General factors เพิ่มเข้ามาในส่วนของตัว 
แปรแฝงภายนอก เพื่อตรวจสอบอิทธิพลของตัวแปรกลุ่มนีต่อตัวแปรอื่นๆ และอิทธิพลโดยรวมที่มี 
ต่อแบบจำลอง แบบจำลอง PCM3 เป็นแบบจำลองที่มีองค์ประกอบของแบบจำลองเหมือนแบบ 
จำลอง PCM2 ทุกประการ แต่มีปัจจัยเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม Symbolic-affective motive (SAM) เพ่ิม 
เข้ามาในส่วนของตัวแปรแฝงภายนอก และแบบจำลอง PCM4 เป็นแบบจำลองที่มีองค์ประกอบของ 
ตัวแปรต้นเหมือนแบบจำลอง PCM1 ทุกประการ แต่มีปัจจัยเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม SAM เพ่ิมเข้ามาใน 
ส่วนของตัวแปรแฝงภายนอก โดยปัจจัยเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม SAM มีสมมติฐานเบื้องต้นว่าน่าจะมี 
อิทธิพลทางลบต่อ SAT ACPT และ BEH เนื่องจากเป็นตัวแปรที่ส่งเสริมและกระตุ้นให้เกิดการใช้ 
รถยนต์ส่วนตัวทังสัน โดยตัวแปรกลุ่มนีจะใช้สำหรับตรวจสอบทัศนคติเฉพาะกลุ่มผู้เดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนตัวเท่านัน

ต า ร า ง ท ี่ 4.41 ผ ล ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์แ บ บ จ ำ ล อ ง  P C M 1

ดัวแปรแฝงท ี่เกี่ยวข้อง 

จำนวนข้อมูล N = 346

ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโคขดรง อิทธิพลทางอ้อม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH
ความพึงพทใจที่มีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - - -

การขอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.577*

(14.123)
- - - - -

0.577*
(14.123)

ความตั้งใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH)
0.085

(1.608)
0.427*
(8.038)

-
0.246*
(6.986)

- -
0.331*
(7.144)

0.427*
(8.038)

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV)
-0.078

(-1.538)
0.009

(0.221)
-

-0.045
(-1.529)

-0.022
(-0.894)

-0.078
(-1.538)

-0.036
(-0.711)

-0.022
(-0.894)

ผลกระทบจากสถานะทางเสรษฐกิจและ 
สังคม (SOC)

0.055
(1.098)

0.097
(2.370)

0.162
(3.742)

0.032
(1.094)

0.060
(2.408)

0.055
(1.098)

0.129
(2.570)

0.222
(4.502)

ตัวแปรแฝงภายใน S A T A C P T BEH
R* 0.014 0.621 0.264 Chi-square/ df 0.170
df 1 GFI 1.00
Chi-square 0.170 RM R 0.00548
t-statistic at oc = 0.05 6.314 NF1 0.999

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %
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ตารางที่ 4.42 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง PCM2
ตัวแปร.แฝงทเกี่ยวข้อง 

จำนวนข้อมูล N = 346

คัวแปรแฝงทายใน

อิทธิพลโดยตรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH
คว!มพงพอใจที่มิต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - - - -

การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.118*
(2.942)

- - - - บ

ความตงใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (13EH)
-0.040

(-0.810)
WMmïWJlWÊ

-
0.020* 
(2 092)

- -
-0.020

(-0421)
0.167*
(2.974)

-(2.974)

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV)
-0065

(-1.726)
-0.002

(-0.070)
- -

-0.008
(-1.489)

0.001
(0.164)

-0.065
(-1.726)

-0.010
(-0.326)

0.001
(0.164)

ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 
{รังคม (SOC)

-0.034
(-0.874)

0.026
(0.839)

0.139*..
(3.521)

-
-0.004

(-0.838)
0.005

(0.874)
-0.034

(-0.874)
0.022

(0.701)
0.144*

จุดมุ่งหมายที่ตัองการบรรลุเกี่ยวกับการเดิน 
ทาง (IMP)

0.000
(0.012)

0.006
(0.191)

-
0.000

(0.012)
0.001

(0.187)
0.0001
(0.012)

0.006
(0.191)

0.001
(0.187)

ทัศนคติที่ม็ต่อการควบคุมการใช้รถยนต์ 
(ATTD)

บรรทัดฐานของสังคม (SOCN)

การรับรุถึงปีญหาที่เกิดขี้น (PERC)

0014
(0.328)

0.131*.
(2.617)
-0.074

(-1.831)

, .» ■
(7.645)
-0.039

(-1.219)

-

0.002
(0.326)

0.0,5*
(1.955)
-0.009

(-1.555)
-0.005

(-0.768)

0.014
(0.328)

-0.074
(-1.831)

0.087*
.(2376) ■ 

0.318*

-0.047
(-1.483)

-0.005 
(ง .768)

การรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ 
ALS (INFO)

-0.043
(-1.135)

0.063*
0 . ,» )

- -
-0.005

(-1.059)
0.011

(1.694)
-0.043

(-1.135)
0.058* 0.011

(1.694)

การรับร้ในประสิทธิภาพและประสทธิผล 
ของมาตรการ ALS (EFF)

การตระหทักถึงผลประโยชน์ที่จะได้รับจาก 
มาตรการ ALS UNDO

0.265*
(4.930)

0.227*
(5.039)

0.250*
(5.731)

0.005
(0.137)

• •
0.031* 1 
(2.526)

0.027*
(2.541)

-0.004
(-0.305)

E Ü Ü

I I

-

0.032
(0.888)

ง .004 
(ง .305)

การตระหทักถึงความเท่าเทียมทันในสังคม 
(EQUI)

0.078
(1.570)

0.150*
(3.830)

0.166*
(3.299)

-
0.009

(1.385)
0.023*
(2.194)

0.078
(1.570)

0.159*
(4.033)

0.190*
(3.950)

การตระหทักถึงการจัดสรรเงินรายได้เพอ 
พัฒนาสิ่งต่างๆ ในชุมชน (REV)

0.188*
(4.273)

0.207*
(5.862)

0.267*
(5.741)

-
0.022*
(2.423)

0.031*
(2.163)

0.188*
(4.273)

0.229*
(6.568) Ü Ü

การรับรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤดิกรรมของ 
ตนเอง (PERBC)

0.041
(0.960)

-0.010
(-0.298)

0.255*
(5.905)

-
0.005

(0.912)
-0.002

(-0.412)
0.041

(0960)
-0.005

(-0.153)
0-253*
(5.814)

คัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH ท ^ 1

R' 0.443 0.635 0.477 Chi-square/ df 1.275

d f 7 GF1 0.997

Chi-square 8.927 RM R 0.00913

t-statistic at OC = 0.0? 1.895 NFI 0.997

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  95%
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ตารางที่ 4.43 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง PCM3
ตัวแปรแฝงที่เกี่ยวข้อง ตัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโดยตรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม
จำนวนข้อมูล N =  346 SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH
ความพึงพอใจที่มีค่อมไตรกใร ALS (SAT) - - -

การขอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
0.110*
(2.754)

- - - -
0.110*

-

ความตงใจปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (BEH)
-0.039 0.019* -0.020 0,176*

(-0.800) (3.176) (2.081) (-0.420) (3.176)
-0.063 -0010 -0.007 -0.001 -0.063 -0.017 -0.001พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV)

(-1.645) (-0.347) ' (-1.412) (-0.090) (-1.645) (-0.575) (-0.090)
ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ -0.034 0.039 0.145* -0.004 0.008 -0.034 0.035 0.152*
สังคม (SOC) (-0.8480 (1.256) (3.678) (-0.811) (1.203) (-0.848) (1.126) (3.842)
จดบุ่งหมายที่ต้องการบรรลุเกี่ยวกับการเดิน 0.005 0.030 0.001 0.005 0.005 0.030 0.005
ทาง (IMP) (0.128) (C.922) (0.128) (0.860) (0.128) (0.931) (0.860)
ทัศนคติที่มีต่อการควบคุมการใชรถยนต์ 0.018 0.080* 0.002 0.014* 0.018 0.082* 0.014*
(ATTD) (0.415) (2.422) (0.410) (1.883) (0.415) (2.457) (1.883)

บรรทัดฐานของสังคม (SOCN)
0.130»
(2.587)

0.302*
(7.724)

-
0.014* :

(1.886)
0.051*
a s 4 i)

0.130*
(2.587)

0.316*
• ■ _ (8.078)

0.051*

การรับร้ถึงปีฌหาที่เกิดขึ้น (PERC)
-0.073* - -0.037 -0.008 -0.005 -0.073* -0.045 -0.005- ■ .'รี-'':ห ์ร ีเ(-1.184) (-1.514) (-0.765) (-1.812) (-1.431) (-0.765)

การรับร้ฃ้อมุลข่าวสารเกี่ยวกับมาตรการ -0.051 0063* -0.006 0.012 -0.051 0057* 0.012
ALS (INFO) (-1.321) 1 (-1.191) (1.708) (-1.321) (1.904) (1.708)
การรับรํไนประสิทธิทาพและประสิทธิผล 
ของมาตรการ ALS (EFF) (4.979)

0.252*

. .
- -

II Z : 0.269* 
(4.979) .

0.039*

การตระหนักถึงผลประโขขวทาจะไต้รับจาก 0.233* : 0.003 0.026* -0.004 0.233* 0.028 -0.004
มาตรการ ALS (INDC) (5.125) (0.072) (2.426) (-0.334) (5.125) (0.792) (-0.334)

การตระหนักถึงความเท่าเทียมกันในสังคม 0.075 0.158* 0.168* 0.008 0.026* 0.075 0.167* 0.194*
(H Q U I) (1.500) (4.083) (3.318) (1.317) (2385) (1.500) (4.265) (4.031)

การตระหนักถึงการจัดสรรเงินรายไต้เพอ 0.191* 0.217* 0.283* 0.021* 0.034* 0.191* 0338* 0.318*
พ้ตเนาส่ิงต่างๆ ในชุมชน (REV) (4.307) (6.148) (5.986) (2.320) (2.352) (4.307) (6.838) (7.221)

การร้บรู้เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมของ 0.034 -0.015 0.255* 0.004 -0.003 0.034 -0.011 0.252*
ตนเอง (PERBC) (0.793) (-0.455) (5.910) ' (0.762) (-0.537) (0.793) (-0.339) (5.785)

ความจำเปึนที่ต้องมีรถยนต์ส่วนตัวไว้ใน -0.074 -0.112* -0.008 -0.018 -0.074 -0.121* -0.018
ครอบครอง (MEAN) (-1.221) (-2.395) (-1.116) (-1.743) (-1.221) (-2.547) (-1.743)

การเปรียบเทียบทางสังคม (SOCIAL)
0.086 0.073 -0.100* 0.009 0.011 0.086 0.082 -0.089*

(1.310) (1.434) (-2.501) (1.183) (1.075) (1.310) (1.606) (-2.124)
0.056 -0.064 0.006 -0.012 0.056 -0.058 -0.012

สัญลักษณ์’แสดงความเป็นตัวตน (EXP)
(0.7630 (-1.121) ' (0.735) (-1.099) (0.763) (-1.004) (-1.099)

ความปลอดภัย (SAFE)
0.045 -0.005 0.005 -0.002 0.045 0.000 -0.002

(1.006) (-0.154) (0.945) (-0.282) (1.006) (-0.012) (-0.282)
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ตารางที่ 4.43 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง PCM3 (ต่อ)
คัวแปรแฝงท่ี!ก่ียวข้อง 

จำนวนข้อมล N = 346

คัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโตขดรง อิทธิพลทางออม อิทธิพลรวม

SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

การตอบสนองด้านความรู้สึก (EMOT)
-0.109

(-1.384)
-0.038

(-0.620)
-

-0.012
(-1.236)

-0.004
(-0.373)

-0.109
(-1.384)

-0.050
(-0.810)

-0.004
(-0.373)

ค ัวแปรนฝงภายใน SAT ACPT 3 BEH ห์.'
R: 0.463 0.661 0.625 Chi-square/ df 1.064

df 14 GF1 0.996

Chi-square 14.890 RMR 0.00897

t-statistic at cc = 0.05 1.761 NFI 0.996

หมายเหตุ * มีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95%

ตารางที่ 4.44 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง PCM4
คัวแปรแฝงที่เกี่ยวข้อง 

จำนวนขอมล N = 346

คัวแปรแฝงภายใน

อิทธิพลโตยตรง อิทธิพลทางอ้อม อิทธิพลรวม
SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH SAT ACPT BEH

ความพึงพอใจท่ีมีต่อมาตรการ ALS (SAT) - - - - - - - -

การยอมรับในมาตรการ ALS (ACPT)
(13.969)

- - - -
(13.969)

-

ความด้ังใจปรับเปล่ียนพฤติกรรม (BEH)
0.086

(1.635)
0.4,8*
(7.843)

-
0.240*
(6.839) -

0.326T.
(7.039) (7.843)

-

พฤติกรรมการเดินทาง (TRAV)
-0.077

(-1.505)
0.000

(0.011)
-

-0.044
(-1.496)

-0.025
(-1.026)

-0.077
(-1.505)

-0.044
(-0.861)

-0.025
(-1.026)

ผลกระทบจากสถานะทางเศรษฐกิจและ 
สังคม (SOC)

0.047
(0.911)

0.102*
(2.456)

0.161*
(3.712)

-
0.027

(0.909)
0.058*
(2.336)

0.047
(0.911)

0.129*
(2.533)

0.219*
(4.440)

ความจำเป็นท่ีต้องมีรถยนต้ส่วนคัวไว,ใน 
ครอบครอง (MEAN)

-0.078
(-0.991)

-0.076
(-1.183)

-
-0.045

(-0.988)
-0.057

(-1.525)
-0.078

(-0.991)
-0.120

(-1.539)
-0.057

(-1.525)

การเป1ขบเทียบทางสังคม (SOCIAL)
0.024

(0.279)
0.021

(0.293)
-0.090*
(-2.077)

-
0.014

(0.279)
0.017

(0.404)
0.024

(0.279)
0.035

(0.400)
-0.073

(-1.225)

สัญทัก«ณ■แสตงความเป็นคัวตน (EXP)
0.110

(1.131)
-0.033

(-0.415)
- -

0.063
(1.128)

0.022
(0.482)

0.110
(1.131)

0.030
(0.314)

0.022
(0.482)

ความปลอดภัย (SAFE)
0.004

(0.070)
-0.039

(-0.822)
0.002

(0.070)
-0.015

(-0.542)
0.004
(0.070)

-0.037
(-0.630)

-0.015
(-0.542)

การตอบสนองด้านความรู้สึก (EMOT)
-0.082

(-0.791)
0.001

(0.008)
-

-0.047
(-0.790)

-0.027
(-0.541)

-0.082
(-0.791)

-0.047
(-0.450)

-0.027
(-0.541)

คัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT BEH
R; 0.023 0.336 0.312 Chi-square/ df 1.422

df 6 GF1 0.995

Chi-square 8.534 RMR 0.0172

t-statistic at cc = 0.05 1-943 N Fl 0.992

หมายเหตุ * มีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95%
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จากตารางที่ 4.41 เม ื่อพ ิจารณาอิทธิพลรวมระหว่างตัวแปร พบว่า ในแบบจำลอง PCM1 

เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายใน ตัวแปร SAT มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อตัว 

แปร ACPT และ BEH อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมื่น 95% และตัวแปร ACPT มีอิทธิพลอย่าง 

มีนัยสำคัญต่อ BEH สำหรับความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน พบ 

ว่า ตัวแปร TRAV และ SOC ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อ SAT ACPT และ BEH โดยอิทธิพล 

ระหว่างตัวแปรตามที่กล่าวข้างต้นนั้น มีทิศทางเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ทุกประการ

สำหรับแบบจำลอง PCM2 จากตารางท่ี 4.42 เมื่อพิจารณาอิทธิพลรวมระหว่างตัวแปรแฝง 
ภายใน พบว่า ตัวแปร SAT มีอิทธิลพอย่างมีนัยสำคัญต่อ ACPT แต่ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อ 
BEH และตัวแปร ACPT มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH สำหรับความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
แฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน พบว่า ตัวแปร SOCN EFF INDC และ REV มีอิทธิพลอย่างมี 
นัขสำคัญต่อตัวแปร SAT ตัวแปร ATTD SOCN INFO EFF EQUI และ REV มีอิทธิพลอย่างมี 
นัยสำคัญต่อ ACPT และตัวแปร SOC ATTD SOCN EFF EQUI REV และ PERBC มีอิทธิพล 
โดยตรงอย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH ทั้งนี้อิทธิพลระหว่างตัวแปรตามที่กล่าวถึงข้างต้นนี้มีพิศทางเป็น 
ไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ทุกประการ ยกเว้น ตัวแปร ATTD และ PERBC ที่มีทิศทางของอิทธิ 
พลตรงข้ามกับสมมติฐานที่กำหนดไว้

เม ื่อพิจารณาตัวชีวัดทางสถิติที่ใช้สำหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลอง พบว่า 

แบบจำลอง PCM1 มีค่า X 2 / d f  เท่าคับ 0.170 (น้อยกว่า 3) ค่า GFI และ NFI เท่าคับ 1.00 และ 

0.999 ตามลำดับ (มากกว่า 0.90) และค่า RMR เท่าคับ 0.00548 (น้อยกว่า 0.10) ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ 

ยอมรับไต ้ สำหรับแบบจำลอง PCM2 มีค่า X 2 เ d f  เท่าคับ 1.275 (น้อยกว่า 3) ค่า GFI และ NFI 

เท่าคับ 0.997 และ 0.997 ตามลำดับ (มากกว่า 0.90) และค่า RMR เท่ากับ 0.00913 (น้อยกว่า 0.10) 

ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้เช่นเดียวกัน

จากผลการวิเคราะห์แบบจำลอง PCM2 พบว่าต ัวแปรแฝงภายนอกส่วนมากที่ม ีอ ิทธิพล 

รวมอย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปรแฝงภายในนัน มีทิศทางของอิทธิพลเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนด 

ไว้ ยกเว้น ATTD และ PERBC ที่ม ีท ิศทางของอิทธิพลตรงข้ามกับสมมติฐานที่กำหนดไว้ และพน 

ว่าเมื่อนำตัวแปรเชิงจิตวิทยากลุ่ม General factors เข ้ามาเป็นองค์ประกอบในแบบจำลอง ส่งผลให้ 

ตัวแปร SOC ม ีอ ิทธ ิพลโดยตรงต ่อ BEH (จากการปรับแก ้แบบจำลองให ้กลมกล ืนก ับข ้อม ูลเช ิง

4.2.2.1 ก าร เป ร ีย บ เท ีย บ ระห ว ่างแ บ บ จ ำล อ ง  PCM1 แ ล ะ  PCM2
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ประจักษ์) อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับความเช่ือม่ัน 95% โดยตัวแปรทังหมดในแบบจำลองที่ 2 สามารถ 
อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT และ BEH ไค้เท่ากับรอยละ 44.3 63.5 
และ 47.7 ตามลำดับ ซ่ึงมากกว่าแบบจำลอง PCM1 ซ่ึงมีค่าเท่ากับร้อยละ 1.40 62.1 และ 26.4 ตาม 
ลำดับ

4.2.2.2 การเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง PCM2 และ PCM3

จากตารางท่ี 4.43 แบบจำลอง PCM3 เมื่อพิจารณาอิทธิพลรวมระหว่างตัวแปรแฝงภายใน 
พบว่า ตัวแปร SAT มีอิทธิลพอย่างมีนัยสำคัญต่อ ACPT แต่ไม่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH 

และตัวแปร ACPT มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH สำหรับความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝง 
ภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน พบว่า ตัวแปร SOCN EFF INDC และ REV มีอิทธิพลอย่างมีนัย 
สำคัญต่อตัวแปร SAT ตัวแปร ATTD SOCN INFO EFF EQUI REV และ MEAN มีอิทธิพลอ 
ย่างมีนัยสำคัญต่อ ACPT และตัวแปร SOC ATTD SOCN EFF EQUI REV PERBC และ 
SOCIAL มีอิทธิพลโดยตรงอย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH ทั้งนี้ อิทธิพลระหว่างตัวแปรตามที่กล่าวถึง 
ข้างค้นนี มีท ิศทางเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ทุกประการ ยกเว้น ตัวแปร ATTD และ 
PERBC ที่ม ีท ิศทางของอิทธิพลตรงข้ามกับสมมติฐานที่กำหนดไว้ เม่ือพิจารณาตัวช้ีวัดทางสถิติท่ีใช้ 
สำหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลอง พบว่า แบบจำลอง PCM3 มีค่า X2 เ df เท่ากับ 
1.064 (น้อยกว่า 3) ค่า GFI และ NFI เท่ากับ 0.996 และ 0.996 ตามลำดับ (มากกว่า 0.90) และค่า 
RMR เท่ากับ 0.00897 (น้อยกว่า 0.10) ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับไค้

จากผลลัพธ์ที่กล่าวถึงข้างต้น จะเห็นว่าเมื่อเพิ่มตัวแปรเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม SAM เข้าไปใน 

แบบจำลองแล้ว พบว่า ตัวแปรแฝงภายนอกส่วนมากที่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปรแฝงภาย 

ใน มีท ิศทางของอิทธิพลเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ ยกเว้น ATTD และPERBC ที่มีทิศทาง 

ของอิทธิพลตรงข้ามกับสมมติฐานที่กำหนดไว้ นอกจากนี้ยังพบว่าตัวแปรเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม SAM 

ซึ่งได้แก่ EXP SAFE และ EMOT นัน ไม่ม ีอ ิทธิพลอย่างมีน ัยสำคัญต่อ SAT ACPT และ BEH 

ขณะที่ต ัวแปร MEAN ส ่งอ ิทธ ิพลทางลบต ่อ ACPT และตัวแปร SOCIAL ส่งอิทธิพลทางลบโดย 

ตรงต่อ BEH (จากการปรับแก้แบบจำลองให้มีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์) ซึ่งเป็นไปตาม 

สมมติฐานที่กำหนดไว้ อย่างไรก็ดี แม้ว่าตัวแปร EXP SAFE และ EMOT จะไม,มีอิทธิพลอย่างมี 

นัยสำคัญกันตัวแปรแฝงภายในก็จริง แต่เมื่อตรวจสอบทิศทางของอิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยา 

ในกลุ่มนี้ท ุกตัวแล้ว พบว่า เป็นไปตามสมมติฐานทุกประการ (มีเครื่องหมายลน) โดยตัวแปรทุกตัว
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ในกลุ่มน ี เป ็นส ิ่งท ี่สะท ้อนให ้เห ็นท ัศนคต ิของผ ู้เด ินทางด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัวท ี่ไม ่ต ้องการปร ับ 

เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางแม้ว่าจะมีการนำมาตรการ ALS มาประยุกต์ใช้ก็ตาม

การเพิ่มตัวแปรในกลุ่ม SAM เข้าไปในแบบจำลองพบว่าช่วยให้ตัวแปร SOC มีค่าสถิติของ 

อิทธิพลที่มีต่อ BEH ดีขึ้นเล็กน้อย (ค,าสัมประสิทธิ”เท่ากับ 0.152 และค่าสถิติ t เท่ากับ 3.842 จากเดิม 

ค่าส้มประสิทธิ”เท่ากับ 0.144 และค่าสถิติ t เท่ากับ 3.622) และตัวแปรทั้งหมดในแบบจำลอง PCM3 

สามารถอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT และ BEH ได้ร ้อยละ 46.3

66.1 และ 62.5 ตามลำดับ ซึ่งเพิ่มขึ้นจากแบบจำลอง PCM2 เล็กน้อย สำหรับรายละเอียดของปัจจัย 

ต่างๆ ท ี่เป ็นองค์ประกอบของตัวแปรแฝง MEAN และ SOCIAL ซึ่งเป็นประเด็นทางจิตวิทยาที่อาจ 

ทำให้เกิดความเข้าใจกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวมากขึ้นแสดงไว้ในตารางต่อไปนี้

•  ความ จำเป็นในการใชรถยนต (The meaning of car use, MEAN)

ตัวแปรสังเกตได้ท ี่เก ี่ยวข้องและมีอ ิทธิพลอย่างมีน ัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ของ 

ตัวแปรแฝงภายนอก MEAN แสดงในตารางที่ 4.45

ต า ร า ง ท ี่ 4 .45  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ค ว า ม จ ำ เป ็น ใ น ก า ร ใ ช ้ร ถ ย น ต ์

ตัวแปร 

สังเกตได้
ความหมาย

สัมประ 

สิทธ
SD t-stat R:

MCU1 ด้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถนำท่านไปทุกหนทุกแห่งตามท่ี 

ต้องการ (6)

0.639 0.051 12.491 0.411

MCU2 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้งานไต้เสมอดามท่ีต้องการ (4) 0.708 0.049 14.399 0.501

MCU3

MCU4 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้ไต้ในวันหยูดและเพ่ือการพักผ่อน 

หย่อนน(1)

0.697

0.849

0.050

0.047

14.024

17.909

0.484

0.721

MCU5 ต้องการใช้รถยาเต์เพราะไต้รับความสะดวกสบายแม้สภาพอากาศจะ 

เลวร้าย (7)

0.613 0.051 12.003 0.376

MCU6 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้รับส่งและบริการผู้อ่ืนได้ 0.493 0.053 9,224 0.244

MCU7 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถท่าให้ท่านไปเย่ียมญาติและเพ่ือนไต้ 
Jสะดวกขัน (3)

0.728 0.049 14.968 0.530

MCU8 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถลดเวลาในการเดินทางได้ 0.462 0.057 8.049 0.214
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ค า ร า ง ท ี่ 4 .45  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ค ว า ม จ ำ เป ็น ใ น ก า ร ใ ช ้ร ถ ย น ต ์ ( ต ่อ )

ตัวแปร 

สังเกตได้
ความหมาย

สัมประ 

สิทริ
SD t-stat r!

MCU9 ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ท่านสามารถเลือกเส้นทางในการเดิน,..■■...7;; . ... .
ทางได้อย่างอิสระ(2)

0.749 0.050 14.840 0.56

MCU10 ต้องการใช้รถยนต์เพราะรถยนต้ท่ีใช้ยึดเกาะถนนได้ดี 0.449 0.056 8.016 0.203

MCU11 ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยเพ่ิมสมรรถภาพในการเดินทาง 0.397 0.055 7.272 0.157

Statistical Indices N = 346

Chi-square = 28.103 df = 28 a 0.05 Critical t-statistic = 1.701

GF1 = 0.985 RMR = 0.0248 RMSEA = 0.00869

หมายเหตุ * มีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางที่ 4.45 เมื่อพิจารณาค่าส้มประสิทธิการพยากรณ์ (R2) ของตัวแปรสังเกตได้ พบ 

ว่า (1) ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้ได้ในวันหยุดและเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจ (2) ต้องการ 

ใช ้รถยนต์เพราะช่วยให้ท ่านสามารถเลือกเส้นทางในการเด ินทางได้อย่างอิสระ (3) ต้องการใช้ 

รถยนต์เพราะสามารถทำให้ท่านไปเยี่ยมญาติและเพื่อนได้สะดวกขึน (4) ต้องการใช้รถยนต์เพราะ 

สามารถใช้งานได้เสมอตามที่ต้องการ (5) ต้องการใช้รถยนต์เพราะมีความสามารถในการบรรทุก 

ส้มภาระไต้เป็นอย่างดี (6) ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถนำท่านไปทุกหนทุกแห่งตามที่ต้องการ 

และ (7) ต้องการใช้รถยนต์เพราะไต้รับความสะดวกสบายแม้สภาพอากาศจะเลวร้าย เป็นตัวแปร 

ส ังเกตไต้ท ี่สามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝง ไต้ร้อยละ 72.1 56.2 53.0 50.1 48.4

41.1 และ 37.6 ตามลำดับ สำหรับตัวแปรลื่นพบว่ามีค่า R2 ที่ค่อนข้างตํ่า (น้อยกว่า 0.30) จึงไม,นำมา 

พิจารณา

จากผลลัพธ์ตังกล่าว อาจกล่าวไต้ว่า เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป็นผู้เดิน 

ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว หน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้ไต้ในวันหยุด 

และเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจ ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้ท่านสามารถเลือกเส้นทางในการเดิน 

ทางไต้อย่างอิสระ ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถทำให้ท่านไปเยี่ยมญาติและเพื่อนไต้สะดวกขืน 

ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถใช้งานไต้เสมอตามที่ต ้องการ ต้องการใช้รถยนต์เพราะมีความ 

สามารถในการบรรทุกส้มภาระไต้เป็นอย่างดี ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถนำท่านไปทุกหน 

ทุกแห่งตามที่ต้องการ และ ต้องการใช้รถยนต์เพราะไต้รับความสะดวกสบายแม้สภาพอากาศจะเลว 

ร้ายในระดับที่ส ูงกว่า มีแนวโน้มที่จะไม'ยอมรับในมาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างทีมีความ 

ต้องการในเรื่องดังกล่าวในระดับที่ตํ่ากว่าหรือมีความต้องการในเรื่องอืนๆ แทน โดยความต้องการ
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ดังกล่าวข้างต้นเป็นสิ่งที่ทำให้กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเกิดทัศนคติในทางลบต่อ 

มาตรการ ALS และส่งผลให้มาตรการ ALS ไม่ได้รับการยอมรับจากคนกลุ่มนี

•  การเปรัยบเทียบทางสังคม (Social comparison, SOCIAL)

ตัวแปรสังเกตได้ท ี่เก ี่ยวข้องและมีอ ิทธิพลอย่างมีน ัยสำคัญที่ระตับความเชื่อมั่น 95% ของ 

ตัวแปรแฝงภายนอก SOCIAL แสดงในตารางที่ 4.46

ต า ร า ง ท ี่ 4 .46  แ บ บ จ ำ ล อ ง ก า ร ว ัด ข อ ง ต ัว แ ป ร แ ฝ ง ก า ร เป ร ีย บ เท ีย บ ท า ง ส ัง ค ม

ตัวแปร 

สังเกตได้
ความหมาย

ส้มประ 

สิทธ์
SD t-stat R2

SOC1 ต้องการใช้รถยนตัเพราะทำให้ไม่ด้องพ่ึงพาผู้อา! (3) 0.616 0.052 11.941* 0.380
SOC2 ต้องการใช้รถยนต์เพราะสามารถหยุดหรือจอดระหว่างทางได้ฅาม 

ต้องการ

0.527 0.053 9.909* 0.278

SOC3 ต้องการใช้รถยนต้เพราะข่วขให้การใช้ชีวิตสะตวกและง่ายข้ึน (1) 0.914 0.047 19.587* 0.835
SOC4 V « V ๙ «4V  น 1 A «a to 1 O «ตองการไชรถขนตเพราะชวยไหสามารถไปเทียวหรอไปทากจกรร;

7  “ 7ต่าง  ๆนอกบ้านไต้ (2)

0.780 0.049 15.950* 0.609
' - V - ม่ั!

SOC5 ต้องการใช้รถยนตัเพราะทำให้กนอ่ืน  ๆไม,สามารถรบกวนท่านได้ 0.408 0.055 7.421* 0.166

Statistical Indices N = 346

Chi-square = 4.265 df = 4 a = 0.05 Critical t-statistic = 2.132

GF1 = 0.995 RMR 0.0140 RMSEA 0.0240

ห ม า ย เห ต ุ *  ม ีน ัย ส ำ ค ัญ ท ี่ร ะ ด ับ ค ว า ม เช ื่อ ม ั่น  9 5 %

จากตารางที่ 4.46 เมื่อพิจารณาค่าส้มประสิทธิการพยากรณ์ (R2) ของตัวแปรสังเกตได้ พบ 

ว่า (1) ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้การใช้ชีวิตสะดวกและง่ายขึ้น (2) ต้องการใช้รถยนต์เพราะ 

ช่วยให้สามารถไปเที่ยวหรือไปทำกิจกรรมต่างๆ นอกบ้านได้ และ (3) ต้องการใช้รถยนต์เพราะทำ 

ให้ไม่ต้องพึ่งพาผู้อื่น เป็นตัวแปรสังเกตไต้ที่สามารถอธิบายความแปรปรวนในตัวแปรแฝง ไต้ร้อย 

ละ 83.5 60.9 และ 38.0 ตามลำดับ สำหรับตัวแปรอื่นพบว่ามีค่า R3 ที่ค่อนข้างตํ่า (น้อยกว่า 0.30) จึง 

ไม่นำมาพิจารณา

จากผลลัพธ์ตังกล่าวอาจกล่าวได้ว่า เมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างหน่วยตัวอย่างที่เป ็นผู้เดิน 

ทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว หน่วยตัวอย่างที่มีความต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้การใช้ชีวิตสะดวก 

และง่ายฃึน ต้องการใช้รถยนต์เพราะช่วยให้สามารถไปเที่ยวหรือไปทำกิจกรรมต่างๆ นอกบ้านได้ 

และต้องการใช้รถยนต์เพราะทำให้ไม่ต้องพึ่งพาผู้อ ื่น ในระดับที่ส ูงกว่า ม ีแนวโน ้มท ี่จะไม ่เปลี่ยน
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แปลงพฤติกรรมให้สอดคล้องกับมาตรการ ALS มากกว่าหน่วยตัวอย่างท่ีมีความต้องการในเร่ืองดัง 
กล่าวในระดับที่ตํ่ากว่าหรือมีความต้องการในเรื่องอื่นๆ แทน โดยความต้องการดังกล่าวข้างต้นเป็น 
สิ่งที่ทำให้กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเกิดความรู้สึกได้เปรียบผู้อื่นในสังคมในการ 
ดำเนินชีวิต ด้วยเหตุนี้นโยบายใดก็ตามที่อาจทำให้คนกลุ่มนี้มีการดำเนินชีวิตที่ลำบากขึ้น (ตามทัศ 
นคติของคนกลุ่มนี้) จะทำให้คนกลุ่มนี้เกิดทัศนคติที่ต่อด้านและไม่ให้ความร่วมมือในการปฏิบัติ 
ตามนโยบายเหล่าน้ัน

4.2.2.3 การเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง PCM2 และ PCM4

จากตารางท่ี 4.44 แบบจำลอง PCM4 เมื่อพิจารณาอิทธิพลรวมระหว่างตัวแปรแฝงภายใน 
พบว่า ตัวแปร SAT มีอิทธิลพอย่างมีนัยสำคัญต่อ ACPT และ BEH และตัวแปร ACPT มีอิทธิพลอ 
ย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH สำหรับความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายนอกและตัวแปรแฝงภายใน 
พบว่า ไม่มีตัวแปรใดที่มีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปร SAT และตัวแปร SOC เป็นตัวแปร 
เพียงตัวเดียวท่ีมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อตัวแปร ACPT และ BEH ทั้งนี้เมื่อพิจารณาตัวชี้วัดทาง 
สถิติที่ใช้สำหรับตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจำลอง พบว่า แบบจำลอง PCM4 มีค่า X 1 /ห ้/ 
เท่ากับ 1.422 (น้อยกว่า 3) ค่า GF1 และ NFI เท่ากับ 0.995 และ 0.992 ตามลำดับ (มากกว่า 0.90) 
และค่า RMR เท่ากับ 0.0172 (น้อยกว่า 0.10) ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้

การเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง PC M2 และ PCM4 นี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเปรียบเทียบ 
อิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยา 2 กลุ่มที่มีต่อแบบจำลองโดยรวมและตัวแปรอื่นๆ ในแบบจำลอง 
โดยจากตารางท่ี 4.44 แบบจำลอง PCM4 เมื่อมีเฉพาะตัวแปรกลุ่ม SAM อยู่ในแบบจำลองร่วมกับ 
ตัวแปร TRAV และ SOC พบว่า SOC มีค่าสถิติที่แสดงอิทธิพลต่อ BEH ดีกว่าในแบบจำลอง PCM2 
(ค่าสัมประสิทธิเท่ากับ 0.219 และค่าสถิติ t เท่ากับ 4.440 จากเดิมค่าสัมประสิทธิเท่ากับ 0.144 และ 
ค่าสถิติ t เท่ากับ 3.622) นอกจากนียังมีอิทธิพลอย่างมีนัยสำคัญต่อ ACPT ด้วย ซึ่งเป็นความสัมพันธ์ 
ที่เพิ่มเติมขืนมาจากแบบจำลอง PCM2 (ค,าสัมประสิทธ์เท่ากับ 0.129 และค่าสถิติ t เท่ากับ 2.533) 
แม้ว่าตัวแปรกลุ่ม SAM จะไม่มีอิทธิพลต่อตัวแปร SAT ACPT และ BEH อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับ 
ความเชื่อมื่น 95% ก็ตาม แต่พบว่าทิศทางของอิทธิพลที่ตัวแปร MEAN SOCIAL SAFE และ 
EMOT มีต่อ BEH นั้น เป็นไปตามสมมติฐานทุกประการ ยกเว้นตัวแปร EXP ที่มีพิศทางของอิทธิ 
พลตรงข้ามกับสมมติฐานที่กำหนดไว้ และพบว่าตัวแปรทังหมดในแบบจำลอง PCM4 สามารถ 
อธิบายความแปรปรวนของตัวแปรแฝงภายใน SAT ACPT และ BEH ไต้ร้อยละ 2.3 33.6 และ
31.2 ตามลำตับ ซึ่งน้อยกว่าในแบบจำลอง PC M2
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เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรแฝงภายใน จากตารางท่ี 4.42 4.43 4.44 และ 
4.45 พบว่าในทุกแบบจำลอง ตัวแปร SAT มีอิทธิพลรวมต่อตัวแปร ACPT อย่างมีนัยสำคัญ และ 
ACPT มีอิทธิพลต่อ BEH อย่างมีนัยสำคัญ ขณะท่ีตัวแปร SAT มีอิทธิพลต่อ BEH อย่างมีนัยสำคัญ 
เฉพาะในแบบจำลอง PCM1 และ PCM4 เท่าน้ัน นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบระหว่างแบบจำลอง 
PCM2 และ PCM4 พบว่าในแบบจำลอง PCM4 ตัวแปร SAT และ ACPT มีทิศทางของอิทธิพลเป็น 
ไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ และมีค่าทางสถิติดีกว่าในแบบจำลอง PCM2 อย่างชัดเจน

4.2.2.4 การอภิปรายผลท่ีได้จากการเปรียบเทียบอิทธิพลของตัวแปรเชิงจิตวิทยาระหว่างแบบจำลอง

จากผลการวิเคราะห์ข้างต้นอาจกล่าวได้ว่า ตัวแปรเชิงจิตวิทยาในกลุ่ม SAM สามารถเพ่ิม 
ความสามารถในการอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามในแบบจำลองได้พอสมควร และส่งผล 
กระทบต่อตัวแปรอื่นในแบบจำลองในลักษณะที่ไปเพิ่มอิทธิพลที่มีต่อตัวแปรตามและค่าทางสถิติ 
ของตัวแปรบางตัวให้ชัดเจนขึ้น (ตัวแปร SOC SAT และ ACPT จากแบบจำลอง PCM4 เม่ือเทียบ 
กับแบบจำลองอื่นที่เหลือ) นอกจากนี้เมื่อพิจารณาแบบจำลอง PCM3 ยังพบว่า ตัวแปรในกลุ่ม 
SAM ที่มีอิทธิพล อย่างมีนัยสำคัญต่อ BEH นันได้แก่ ความจำเป็นที่ต้องมีรถยนต์ส่วนตัวไว้ใน 
ครอบครอง (MEAN) และการเปรียบเทียบทางสังคม (SOCIAL) ซ่ึงเป็นความต้องการเชิงจิตวิทยาท่ี 
จะใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางเนื่องจากความต้องการที่จะตอนสนองความจำเป็นพื้นฐานใน 
การคำเนินชีวิตเพื่อทำให้เถิดความรู้สึกว่าเหนือกว่าผู้อื่นและเถิดความไต้เปรียบในการดำเนินชีวิต 
เมื่อเปรียบเทียบกับคนอื่นในสังคม โดยมีสมมติฐานเนืองต้นว่าน่าจะมีอิทธิพลทางลบต่อ SAT 
ACPT และ BEH ในกลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ซ่ึงจากตารางท่ี 4.44 พบว่าผลลัพธ์ 
ที่ได้นันเป็นไปตามสมมติฐานที่กำหนดไว้ ซ่ึงหมายความว่า ความต้องการเชิงจิตวิทยาทังจากตัว 
แปรแฝง MEAN และ SOCIAL เป็นสิ่งที่ทำให้กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเถิดทัศนค 
ติในทางลบต่อมาตรการ ALS และส่งผลให้มาตรการ ALS ไม่ได้รับการยอมรับจากคนกลุ่มนี นอก 
จากนีความต้องการตังกล่าวข้างต้นยังเป็นสิ่งที่ทำให้กลุ่มตัวอย่างที่เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเกด 
ความรู้สึกได้เปรียบผู้อื่นในสังคมในการคำเนินชีวิต และสามารถควบคุมการเดินทางให้เป็นไปตาม 
ต้องการได้เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ ด้วยเหตุนินโยบายใดก็ตามที่ 
อาจทำให้คนกลุ่มนิมีการดำเนินชีวิตที่ลำบากขืนจะทำให้คนกลุ่มนิเกิดทัศนคติที่ต่อต้านและไม,ให้ 
ความร่วมมือในการปฏิบัติตามนโยบายเหล่านันซึ่งในที่นิไต้แก่ นโยบายการใ]ามาตรการ ATS มา 
ใช้ในเขตบางรัก
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จากที่กล่าวไปนั้น อาจกล่าวได้ว่ากลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวมีแนวโน้มที่จะเดินทาง 
ด้วยรถยนตํส่วนตัวต่อไปแม้ว่าจะมีการนำมาตรการ ALS มาใช้ในพื้นท่ีก็ตาม และป็จจัยเชิงจิตวิทยา 
ตังกล่าวข้างด้นอาจเป็นเหตุผลทนึ่งที่ทำให้ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนตัวในกรุงเทพมหานครยังคง 
เพ่ิมขึนทุกปีแม้ว่าราคานำมันจะเพ่ิมฃึน หรือเกิดภาวะเศรษฐกิจชะลอตัวก็ตาม

4.3 การเปรียบเท ียบระหว่างแบบจำลองสมการเชิงโครงสร้างท ี่ได ้จากการวิเคราะห์และทฤษฎี The  

theory o f planned behavior (TPB)

ทฤษฎีสำคัญที่เป็นพื้นฐานของงานวิจัยนี้ในการกำหนดโครงสร้างความสัมพันธ์ระหว่างตัว 
แปรในแบบจำลอง ได้แก่ The theory of planned behavior (TPB) ของ Ajzen (1985) ซงกล่าวว่า 
ความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น สามารถตรวจสอบได้จากทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม และ 
การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม และการแสดงพฤติกรรม สามารถตรวจสอบได้จาก ความต้ังใจท่ี 
จะแสดงพฤติกรรมนั้น และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม หรือในภาพรวมแล้วอาจกล่าวโดย 
สรุปได้ว่า เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงทัศนคติต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง การแสดงออกต่อสิ่งนันของบุคคลก็จะ 
เปล่ียนตามไปด้วย ตังแสดงในรูปของแผนภาพได้ตังต่อไปนี

ร ูป ท ี่ 4,5 ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ร ะ ห ว ่า ง ป ิจ จ ้ย ท ี่า ใ 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

แต่เนื่องจากในงานวิจัยนี้ ยังไม่มีการนำมาตรการ ALS มาใช้จริงในเขตบางรัก ด้วยเหตุน้ีจึง 
ใม่มีการตรวจสอบพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่าง โดยในงานวิจัยนีจะมีเฉพาะการตรวจสอบความตัง
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ใจ ท ี่จ ะ แ ส ด ง พ ฤ ต ิก ร รม เท ่า น ัน  (ซ ึ่ง ใน ง า น ว ิจ ัย น ีได ้แ ก ่ ค ว า ม ต ัง ใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก ร รม ให ้ส อ ด  
คล ้องก ับมาตรการ A LS)

จากทฤษฎ ี TPB  ต าม ท ี่แ ส ด งใน ร ูป ท ี่ 4.5 สาม ารถ เป ร ียบ เท ียบ ผลล ัพ ธ ์ท ี่ได ้จากการว ิเค ราะห ้ 
จำแน กต าม กล ุ่ม ต ัวอย ่างได ้ด ังต ่อ ไป น ี้

1. การเปร ียบ เท ียบระหว ่างแบบจำลอง SEM  ของกล ุ่ม ผ ู้เด ินท างด ้วยรถยน ต ์ส ่วนต ัวและ TPB

จากตารางท ี่ 4.24 แ ล ะร ูป ท ี่ 4.2 พบว ่า สำหร ับ ก ล ุ่ม ต ัวอย ่างท ี่เป ็น ผ ู้เด ิน ท างด ้วย รถ ย น ต ์ส ่วน  
ตัว ความ ส ัม พ ัน ธ ์ระห ว ่างต ัวแป รต ่างๆ  ตามทฤษฎี TPB แ ส ด งได ้ด ัง ร ูป ท ี่ 4.6

รูปที่ 4,6 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามทฤษฎี The theory o f planned behavior (TPB) ของแบใเจำลองสมการ 
เชิงโครงสร้างสำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

จ า ก ร ูป ท ี่ 4.6 ค ว า ม พ ึง พ อ ใจ แ ล ะ ก า รย อ ม ร ับ ท ี่ม ีต ่อ ม า ต รก า ร  A LS  (The satisfaction and 
acceptability toward A LS ) เป ็น ต ัว แ ป ร ท ี่แ ท น ท ัศ น ค ต ิ (Attitudes) แ ล ะ บ ร ร ท ัด ฐ า น ข อ ง ส ัง ค ม  
(Social norm) ค ือ ต ัวแ ป รท ี่ใช ้ใน บ ร ิบ ท เด ีย วก ัน ก ับ  Subjective norm ใน ท ฤ ษ ฎ ี TPB จากรูปด ังกล ่าว 
จ ะ เห ็น ได ้ว ่า ค วาม พ ึงพ อ ใจ แ ล ะ บ รรท ัด ฐ าน ข อ งส ังค ม ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ก ารข อ ม ร ับ แ ล ะ ค วาม ต ั้ง ใจ ป ร ับ  
เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก ร ร ม  ซ ึ่ง ใ น ส ่ว น น ีถ ือ ว ่า ส อ ด ค ล ้อ ง ก ับ ท ฤ ษ ฎ ี TPB ข ณ ะ ท ี่ก า ร ร ัน ร ู้ถ ึง ก า ร ค ว บ ค ุม
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พ ฤ ต ิก รรม  แ ล ะ ก า รย อ ม ร ับ น ัน  ไม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ค ว า ม ต ัง ใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก ร รม แ ต ่อ ย ่า ง ใด  ซ ึ่ง  
ผ ล ล ัพ ธ ์ใน ส ่วน น ี้ไม ่ส อ ด ค ล ้อ งก ับ ท ฤ ษ ฎ ี TPB

2. การเปร ียบ เท ียบระหว ่างแบบจำลอง SEM  ของกล ุ่ม ผ ู้เด ินท างด ้วยระบ บ ขน ส ่งสาธารณ ะและ TPB

จากตารางท ี่ 4.25 แล ะร ูป ท ี่ 4.3 พบว ่า สำหร ับ กล ุ่ม ต ัวอย ่างท ี่เป ็น ผ ู้เด ิน ท างด ้วย ระบ บ ขน ส ่ง  
สาธารณะ ค วาม ส ัม พ ัน ธ ์ระห ว ่างต ัวแป รต ่างๆ  ตามทฤษฎี TPB  แ ส ด งได ้ด ัง ร ูป ท ี่ 4.7

รูปที่ 4.7 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามทฤษฎี The theory o f planned behavior (TPB) ของแบบจำลอง สมการ
เชิงโครงสร้างสำหรับกลุ่มผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ

จากร ูปท ี่ 4.7 จะ เห ็น ได ้ว ่าค วาม พ ึงพ อ ใจ  แ ล ะบ รรท ัด ฐ าน ข อ งส ังค ม ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ค วาม ด ัง  
ใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม  ซ ึ่ง ใน ส ่ว น น ีถ ือ ว ่า ส อ ด ค ล ้อ ง ก ับ ท ฤ ษ ฎ ี TPB ใน ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า งน ีไม ่ม ีก า ร  
ต รว จ ส อ บ เก ี่ย ว ก ับ ก า รร ับ ร ู้ถ ึง ก า รค ว บ ค ุม พ ฤ ต ิก รรม  ต ัว แ ป รด ังก ล ่าวจ ึง ไม ่ป ราก ฏ ใน แ บ บ จ ำล อ ง  
ขณ ะท ี่ต ัวแป รการยอม ร ับ น ัน  ไม ่ม ีอ ิทธ ิพ ลต ่อความ ต ังใจป ร ับ เป ล ี่ยน พ ฤต ิกรรม แต ่อย ่างใด

3. การเปร ียบ เท ียบระหว ่างแบบจำลอง SEM  ของกล ุ่ม ผ ู้อาศ ัยหร ือม ีก ิจการใน เขตนางร ักและ TPB

จากตารางท ี่ 4.26 แล ะร ูป ท ี่ 4.4 พบว ่า สำหร ับ กล ุ่มต ัวอย ่างท ี่เป ็น ผ ู้อาศ ัยหร ือม ีก ิจการใน เขต  
บางร ัก ค วาม ส ัม พ ัน ธ ์ระห ว ่างต ัวแป รต ่างๆ  ตามทฤษฎี TPB แ ส ด งได ้ด ัง ร ูป ท ี่ 4.8
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รูปที่ 4.8 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามทฤษฎี The theory o f planned behavior (TPB) ของแบบจำลองสมการ 
เชิงโครงสร้างสำหรับกลุ่มผู้อาศัยหรือมีกิจการในเฃฅบางรัก

จ าก ร ูป ท ี่ 4.8 จ ะ เห ็น ได ้ว ่า ค ว า ม พ ึงพ อ ใจ เป ็น เพ ีย งต ัว แ ป รเด ีย ว ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ค ว า ม ต ั้ง ใจ  
ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม  ซ ึ่ง ใน ส ่ว น น ี้ถ ือ ว ่า ส อ ด ค ล ้อ งก ับ ท ฤ ษ ฎ ี TPB ข ณ ะท ี่ต ัวแ ป รบ รรท ัด ฐ าน ข อ ง 
ส ังค ม แ ล ะก ารย อ ม ร ับ ไม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ค วาม ต ังใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม แ ต ่อ ย ่างใด  ซ ึ่ง ใน ส ่ว น น ี้พ บ  
ว ่า ไม ่สอ ด ค ล ้อ งก ับ ท ฤ ษ ฎ ี TPB แล ะเช ่น เด ียวก ับ กล ุ่ม ต ัวอย ่างท ี่เด ิน ทางด ้วยระบ บ ขน ส ่งสาธารณ ะท ี่ 
ก ล ุ่ม ต ัวอ ย ่า งน ีไม ่ม ีก า รต รว จ ส อ บ เก ี่ย ว ก ับ ก ารร ับ ร ู้ถ ึงก ารค วบ ค ุม พ ฤ ต ิก รรม  ต ัวแป รด ังก ล ่าวจ ึง ไม ่ 
ป รากฎในแบ บ จำลอง

จาก ก ารเป ร ีย บ เท ีย บ ข ้า งด ้น  พ บ ว ่า ใน ส ่ว น ข อ ง ต ัว แ ป รท ัศ น ค ต ิน ั้น  ค วาม พ ึงพ อ ใจ เป ็น ต ัว  
แ ป รสำคัญท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ค วาม ต ังใจป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม ใน ก ล ุ่ม ต ัวอย ่างท ัง  3 กลุ่ม ขณ ะท ี่ต ัวแปร 
การยอม ร ับ ท ัน พ น ว ่า ไม 'ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อค วาม ต ั้ง ใจป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม ใน แบ บ จำลอ งใด เล ย  สำหร ับ  
ต ัวแป รบ รรท ัด ฐ าน ข อ งส ังค ม พ บ ว ่าม ีอ ิท ธ ิพ ล โด ย ต รงต ่อ ค วาม ต ั้ง ใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม ใน ก ล ุ่ม ผ ู้ 
เด ิน ท างด ้วย รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัว  แ ล ะผ ู้เด ิน ท างด ้วย ระบ บ ข น ส ่งส าธารณ ะ สำห ร ับ ก ารร ับ ร ู้เก ี่ย วก ับ ก าร 
ค ว บ ค ุม พ ฤ ต ิก รรม ท ัน  พ บ ว ่า ไม ่ม ีอ ิท ธ ิพ ล อ ย ่า งม ีท ัย ส ำค ัญ ต ่อ ค วาม ต ัง ใจ ป ร ับ เป ล ี่ย น พ ฤ ต ิก รรม ใน  
กล ุ่ม ผ ู้เด ินทางด ้วยรถยนต ์ส ่วนต ัวอย ่างม ีท ัยสำคัญ

จาก ผ ล ล ัพ ธ ์ต ังก ล ่าวจะเห ็น ได ้ว ่าต ัวแป รท ี่เป ็น ไป ต าม ท ฤ ษ ฎ ี TPB  ท ัน  ได ้แก ่ ความพ ึงพอใจ 
แ ล ะ บ รรท ัด ฐ า น ข อ ง ส ัง ค ม  (เฉ พ า ะ ใน แ บ บ จ ำล อ งส ำห ร ับ ก ล ุ่ม ผ ู้เด ิน ท า งด ้ว ย รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัว  และ
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ก ล ุ่ม ผ ู้เด ิน ท างด ้วย ระบ บ ขน ส ่งส าธารณ ะ) ซ ึ่งถ ือ ได ้ว ่า เป ็น ต ัวแ ป รท ี่เป ็น อ งค ์ป ระก อ บ ส ่วน ให ญ ่ต าม  

ทฤษฎ ี TPB  ด ้ว ย เห ต ุน ี้จ ึงอ า จ ส ร ุป ได ้ว ่า  แบ บ จำล อง SEM  ท ี่ได ้จ า ก ก า รว ิเค รา ะ ห ์ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง ใน  
ก ร ุง เท พ ม ห า น ค รท ี่เป ็น ผ ู้เด ิน ท า งด ้ว ย รถ ย น ต ์ส ่วน ต ัว  ผ ู้เด ิน ท างด ้วย ระบ บ ข น ส ่งส าธ ารณ ะ  และผ ู้ 
อาศ ัยห ร ือม ีก ิจการใน เขต บ างร ักน ั้น  ม ีความสอดคล ้องก ับทฤษฎ ี TPB เพ ียงบ างส ่วน เท ่าน ั้น  ซ ึ่งความ 
แต ก ต ่างท ี่เก ิด ข ึน น ี ส ่ว น ห น ึ่งอ าจ เป ็น ผ ล ส ืบ เน ื่อ งม าจ าก ค วาม แ ต ก ต ่างขอ งว ัฒ น ธรรม ใน แ ต ่ล ะท ้อ ง  
ก ิน  (Cultural differences) ซ ง ส อ ด ค ล ้อ ง ก ับ ค ำ ก ล ่า ว ข อ ง  Rothengatter แ ล ะ  Manstead (1997)ท 
กล ่าวไว ้ว ่า  ส า เห ต ุขอ งผ ล ก ารว ิเค ราะห ์ท ี่ข ัด แย ้งก ัน แล ะไม ่เป ็น ไป ต าม ท ฤ ษ ฎ ี TPB  น ั้นอาจเป ็นผลมา 
จ าก ค วาม แ ต ก ต ่างก ัน ข อ ง ข ั้น ต อ น ก ารด ำ เน ิน ก ารศ ึก ษ า  (Methodology) ข ้อ ก ำห น ด เก ี่ย วก ับ พ ฤ ต ิ 
ก รรม ท ี่ใข ้เป ็น ก รณ ีศ ึก ษ า  (Specification o f  target behavior) แ ล ะ ค วาม แ ต ก ต ่า งข อ งว ัฒ น ธ รรม ใน  
แ ต ่ล ะ ท ้อ งถ ิ่น  (Cultural differences) ซ ึ่ง จ า ก ผ ล ก า รว ิเค รา ะ ห ์ท ี่ได ้น ำ เส น อ ไป แ ล ้ว ข ้า งต ้น  เป ็น ส ิ่งท ี่ 
ช ่วยย ืนย ันคำกล ่าวด ังกล ่าวได ้เป ็นอย ่างด ี
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