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 งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อตรวจสอบ ปัจจยัเชิงจิตวิทยา ของผูใ้ช้รถยนตส่์วนบุคคล ท่ี
ส่งผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นการใช้รถขนส่งสาธารณะ กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้
ศึกษา คือ ผูท่ี้เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคลไปท างานเป็นประจ าในกรุงเทพมหานครจ านวน 557 
ตวัอยา่ง การส ารวจขอ้มูล ใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล โดยขอ้มูลท่ีไดถู้กน าไป
วิเคราะห์เป็น 3 ส่วน คือ ส่วนแรกใชส้ถิติเชิงพรรณนา ส่วนท่ีสองการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) และส่วนสุดทา้ยการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการ
เชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) งานวิจยัน้ีสร้าง และตรวจสอบตวัแปรแฝงท่ี
สามารถอธิบายพฤติกรรมความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นรถขนส่งสาธารณะโดยมี 
ตวัแปรแฝง 3 ดา้น ประกอบไปดว้ย ทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ การคลอ้ยตามบุคคลรอบขา้ง 
และการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง โดยถูกสร้าง และเช่ือมโยงกบัพฤติกรรมความตั้งใจตาม
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (TPB) ผลการวิจยั พบวา่ การคลอ้ยตามบุคคลรอบขา้ง ส่งผลมาก
ท่ีสุดต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ความเคยชินมีผลกระทบนอ้ยต่อการตดัสินใจเปล่ียน
รูปแบบการเดินทาง และตวัแปรด้านคุณลักษณะส่วนบุคคลของผูเ้ดินทาง รายได้ ลักษณะการ
เดินทาง และระยะทางการเดินทาง ส่งผลต่อการตดัสินใจในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางด้วย
เช่นกนั ตวัแปรแฝงทั้งหมดจะถูกรวมเขา้ไปในแบบจ าลองซ่ึงสามารถอธิบายพฤติกรรมความตั้งใจ
ใช้รถขนส่งสาธารณะไดถึ้ง 45% และผลของงานวิจยัน้ีสามารถสร้างความเขา้ใจเพิ่มเติมเก่ียวกบั
พฤติกรรมการเดินทาง และบ่งบอกถึงตวัแปรแฝงท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เพื่อท่ี
ใชเ้ป็นแนวทางในการวางแผนการส่งเสริมการใชร้ถขนส่งสาธารณะจากตวัแฝงท่ีได ้
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This research aimed to explore psychological factors by private vehicle users that influence 
willingness to use public transport. The target groups were People who usually swith mode to 
private vehicle to work in Bangkok. The total of 557 samples was collected by interview 
methods. The data were analyzed in three parts: Descriptive statistics, Confirmatory Factor 
Analysis (CFA), Structural Equation Modeling (SEM) method. The focus was the construction of 
latent variables that could explain the behavioral intention to switch mode from private vehicle to 
public transport. Three latent variables, namely attitudes, subjective norm, and perceived 
behavioral control were constructed and linked with behavioral intention according to the Theory 
of planned behavior. It is found that subjective norm has the greatest influence, among three 
latent variables, in the mode change intention. The habit variable has little influence to the 
decision. Personal characteristics of travelers, income, travel characteristics, and distance of 
travel, also affect the mode switch decision. With these latent variables, the combined model 
could explain approximately 45% of the behavior. The results of the research bring about more 
understanding on travel behaviors and imply the influence of these variables on mode change 
decision Transport planners therefore could target the promotion of public transport at these latent 
variables.   
 
 

Department :        Civil Engineering  Student’s Signature   

Field of Study :    Civil Engineering  Advisor’s Signature   

Academic Year :          2011  Co-advisor’ Signature  



ฉ 
 

 

กติติกรรมประกาศ 
 
 

วิทยานิพนธ์เล่มน้ีส าเร็จลุล่วงไดด้ว้ยดี โดยไดรั้บความกรุณาอยา่งยิ่งจาก รองศาตราจารย์
ดร. สรวิศ นฤปิติ และผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร. สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์ อาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์
หลกั และอาจารยท่ี์ปรึกษาวทิยานิพนธ์ร่วมท่ีไดใ้หค้  าปรึกษา แนะน า ตลอดจนแกไ้ขขอ้บกพร่องใน
การท าวทิยานิพนธ์ตั้งแต่เร่ิมตน้จนส าเร็จเสร็จส้ิน นอกจากน้ีขา้พเจา้ยงัไดเ้รียนรู้หลกัการท างานวิจยั
ต่างๆนอกเหนือจากการท าวิทยานิพนธ์ รวมไปถึงให้โอกาส และให้ความอนุเคราะห์ช่วยเหลือ
ขา้พเจา้ในดา้นต่างๆ เสมอมา จึงขอกราบขอบพระคุณอยา่งสูงมา ณ โอกาสน้ี 
 

ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ์ดร. เกษม ชูจารุกุล ศาสตราจารย ์ดร.วิโรจน์ รุโจปการ
ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.วราเมศวร์ วเิชียรแสน ท่ีไดใ้หค้  าปรึกษา แนะน า ตลอดจนแกไ้ขขอ้บกพร่อง
ในการท าวิทยานิพนธ์ รวมทั้งแนวคิด วิสัยทศัน์ท่ีขา้พเจา้ไดรั้บในการท าวิทยานิพนธ์ และความรู้
ทางด้านวิศวกรรมขนส่ง นอกจากน้ีขา้พเจา้ขอขอบคุณท่านคณาจารยส์าขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง    
ภาควิศวกรรมโยธา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ท่ีให้ความรู้พื้นฐานในระดบัปริญญาบณัฑิตทุกท่าน 

ท่ีไดป้ระสิทธ์ิประสาทวชิาความรู้อนัเป็นประโยชน์ทั้งในการท าวจิยั และประกอบอาชีพแก่ขา้พเจา้ 

ขอขอบคุณนางสาว สุพชัรมน วรเดชณรงค์กิจ และนายณัฐชาติ นันฑะมาตย ์ท่ีเป็นทั้ง
ก าลงัใจ และก าลงัหลกัในการรวบรวมขอ้มูล ขอบคุณนายเกริกฤทธ์ิ ศรีรุ่งวิกรัย นายพชัรายุทธ์ 
จนัทน์หอม ท่ีคอยให้ความช่วยเหลือ และให้ค  าปรึกษาตลอดช่วงท าวิทยานิพนธ์ รวมถึงรุ่นพี่ และ
เพื่อนๆ ทุกคน ท่ีเป็นคอยช่วยเหลือในดา้นต่างๆ เสมือนพี่นอ้ง 

 

สุดท้ายน้ีขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา พี่น้องทุกคน ท่ีคอยอบรมสั่งสอนให้ความ
ช่วยเหลือข้าพเจ้ามาโดยตลอด ขอขอบคุณก าลังใจ รวมถึงแรงผลักดันต่างๆ ท่ีท าให้ข้าพเจ้ามี
เส้นทางท่ีดีมาจนทุกวนัน้ี  

http://www.google.co.th/url?sa=t&rct=j&q=%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B9%8C+%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%88%E0%B8%99%E0%B9%8C&source=web&cd=3&ved=0CFIQFjAC&url=http%3A%2F%2Fwww.ce.eng.ku.ac.th%2FP.Wiroj.html&ei=BZjqT56sHozNrQez3oDLBQ&usg=AFQjCNFfSWpqpgjHlV57zhoz46vKVONAOw&cad=rja
http://www.google.co.th/url?sa=t&rct=j&q=%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B9%8C+%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%88%E0%B8%99%E0%B9%8C&source=web&cd=3&ved=0CFIQFjAC&url=http%3A%2F%2Fwww.ce.eng.ku.ac.th%2FP.Wiroj.html&ei=BZjqT56sHozNrQez3oDLBQ&usg=AFQjCNFfSWpqpgjHlV57zhoz46vKVONAOw&cad=rja


 
 

 

สารบัญ 

                   หนา้ 
 

บทคดัยอ่ภาษาไทย ........................................................................................................................... ง 
บทคดัยอ่ภาษาองักฤษ ...................................................................................................................... จ 
กิตติกรรมประกาศ ............................................................................................................................ ฉ 
สารบญั ............................................................................................................................................. ช 
สารบญัตาราง ................................................................................................................................... ฏ 
สารบญัภาพ ..................................................................................................................................... ฑ 
บทท่ี 1 บทน า ................................................................................................................................... 1 

1.1 ความเป็นมา และความส าคญัของปัญหา ........................................................................ 1 
1.2 วตัถุประสงคข์องงานวจิยั ............................................................................................... 2 
1.3 ขอบเขตของงานวจิยั ....................................................................................................... 3 
1.4 ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ............................................................................................. 3 
1.5 ล าดบัการน าเสนอวทิยานิพนธ์ ....................................................................................... 4 

บทท่ี 2 เอกสาร และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ........................................................................................... 6 
 2.1 ความหมายของการสัญจร ............................................................................................... 6 

2.2 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งทั้งในประเทศ และต่างประเทศท่ีเก่ียวกบัทศันคติรวมถึงปัจจยั         
ท่ีส่งผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง ............................................... 6 

2.2.1 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งในประเทศไทย .................................................................. 6 
2.2.2 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งในต่างประเทศ ................................................................... 8 

2.3 ทฤษฎีทศันคติท่ีอธิบายการเปล่ียนพฤติกรรม ............................................................... 12 
2.3.1 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) .... 12 
          2.3.1.1 งานวจิยัท่ีใชท้ฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน ..................................... 14 
2.3.2 แนวคิดท่ีเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งการเดินทางกบัปัจจยัอ่ืนๆ ................ 15 
2.3.3 ทฤษฎีพฤติกรรมความเคยชิน ........................................................................ 18 

2.4 ทฤษฎีการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั .................................................................. 18 



ซ 
 

 

                                                                                                                             หนา้ 
 
2.4.1 ลกัษณะขอ้มูลท่ีใชว้เิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั ...................................... 19 
2.4.2 ขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ในการวเิคราะห์ .................................................................. 20 

2.5 ทฤษฎีการวเิคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง                                          
(Structural Equation Modeling, SEM) ........................................................................ 20 

2.5.1 องคป์ระกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ....................................... 21 
2.5.2 การทบทวนแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ............................................... 23 
2.5.3 การน าหลกั SEM มาประยกุตใ์ชใ้นการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง ............ 24 
2.5.4 งานวจิยัท่ีใชห้ลกัการ SEM มาประยกุตใ์ชใ้นการศึกษาพฤติกรรม 
         การเดินทาง .................................................................................................... 25 

2.6 สรุปการทบทวนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ............................................................................. 27 
บทท่ี 3 วธีิการด าเนินงานวิจยั ......................................................................................................... 28 

3.1 ขั้นตอนในการเก็บขอ้มูล .............................................................................................. 30 
3.1.1 ส ารวจพื้นท่ีในเขตกรุงเทพมหานครเพื่อหาพื้นท่ีเหมาะสม ........................... 30 
3.1.2 ก าหนดพื้นท่ีเก็บขอ้มูล .................................................................................. 30 
3.1.3 กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา ........................................................................ 31 
3.1.4 ขนาดของตวัอยา่ง .......................................................................................... 32 
3.1.5 วธีิการส ารวจขอ้มูล ........................................................................................ 33 

3.2 ตวัแปรท่ีใชใ้นแบบสอบถาม ........................................................................................ 33 
3.3 การส ารวจภาคสนาม .................................................................................................... 39 

3.3.1 ประชุมทีมงาน ............................................................................................... 39 
3.3.2 เก็บขอ้มูลภาคสนาม ...................................................................................... 39 

3.4 แนวทางในการวเิคราะห์ ............................................................................................... 41 
3.4.1 หาภาพรวมของกลุ่มตวัอยา่ง .......................................................................... 41 
          3.4.1.1 ลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง ........................................................ 41 
          3.4.1.2 การตรวจสอบการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง .................................. 41 
          3.4.1.3 การตรวจสอบความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ....................... 41 
 
 



ฌ 
 

 

                                                                                                                             หนา้ 
 

3.4.2 การตรวจสอบแบบจ าลอง และปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใช ้      
         รถขนส่งสาธารณะ ........................................................................................... 43 

          3.4.2.1 ขั้นตอนการจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง........................................... 44 
                      3.4.2.2 ขั้นตอนการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั .................................... 53 

บทท่ี 4 ลกัษณะของกลุ่มตวัอยา่ง .................................................................................................... 57 
4.1 การวเิคราะห์ลกัษณะของผูเ้ดินทาง............................................................................... 57 

4.1.1 ขอ้มูลการเดินทางของกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชร้ถยนตใ์นการเดินทาง ..................... 60 
4.1.2 รูปแบบการเดินทางต่างๆ ของกลุ่มตวัอยา่ง ................................................... 61 
4.1.3 การวเิคราะห์ตวัแปรทางจิตวทิยาของผูใ้ชร้ถยนต์ .......................................... 62 

4.2 การวเิคราะห์ความตั้งใจในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ........................................... 67 
4.2.1 แนวโนม้พฤติกรรมของผูเ้ดินทางในการตดัสินใจเปล่ียนไปใช้ 
  รถขนส่งสาธารณะ ........................................................................................ 67 
4.2.2 ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ............................................ 68 
4.2.3 เหตุผล และปัจจยัท่ีส่งผลท าใหผู้ใ้ชร้ถยนตไ์ม่ใชร้ถขนส่งสาธารณะ ............ 69 
4.2.4 ตรวจสอบการปรับเปล่ียนวธีิการเดินทางโดยก าหนดทางเลือกให ้
  ผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล .................................................................................. 71 

4.3 การวเิคราะห์ความสอดคลอ้งของความตั้งใจเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ............. 74 
                     4.3.1 ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ 1 เดือนขา้งหนา้ต่อความตั้งใจ 
                                 ท่ีจริงจงัในการเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ............................................. 74 
                     4.3.2 ตรวจสอบความสอดคลอ้งความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
                                 1 เดือนขา้งหนา้กบัการเลือกเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ........................ 75 

4.4 สรุปผลการวเิคราะห์ของกลุ่มตวัอยา่ง .......................................................................... 76 
บทท่ี 5 การตรวจสอบ และการยนืยนัแบบจ าลองสมมติฐาน .......................................................... 77 

5.1 การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของขอ้มูล ...................................................................... 77 
5.1.1 หลกัการขอการสร้างความน่าเช่ือถือโดยการปรับหรือลดจ านวนตวัแปร ...... 78 
5.1.2 ผลการวเิคราะห์ค่า Cronbach’s α ............................................................... 81 
                                                                                                                    

                                                                                    



ญ 
 

 

                  หนา้ 
 

5.2 การวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) ............... 82 
5.2.1 หลกัการพิจารณายอมรับองคป์ระกอบเชิงยนืยนั ........................................... 82 
5.2.2 ผลการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั ......................................................... 83 

บทท่ี 6 การวเิคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ................................................................... 87 
6.1 การสร้างแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ................................................................... 87 
6.2 ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน  
      (SEM1) ......................................................................................................................... 89 
6.3 ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานเพิ่มตวัแปรดา้นส่ิงแวดลอ้มกบั 
      การยอมรับทางสังคม (SEM2) ...................................................................................... 90 
6.4 ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานเพิ่มตวัแปรดา้นความเคยชิน (SEM3) ........ 92 
6.5 ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานเพิ่มตวัแปรดา้นลกัษณะเศรษฐกิจ  
      และสังคม (SEM4) ....................................................................................................... 94 
6.6 การเปรียบเทียบแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 รูปแบบ ................................... 96 

6.6.1 การเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย ................................................. 96 
6.6.2 ตรวจสอบผลกระทบทางตรง และทางออ้ม ................................................... 97 
6.6.3 การเปรียบเทียบดชันีช้ีวดัของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
  ทั้ง 4 รูปแบบ ............................................................................................... 100 

6.7 การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างโดยแบ่งตามกลุ่มของผูท่ี้ระบุ 
      ความเป็นไปไดข้องการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ................................................ 102 

6.7.1 ผลการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่ม 
       ท่ีอาจจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ .................................................. 102 
6.7.2 ผลการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่ม 
  ท่ีไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ ........................................................ 104 

บทท่ี 7 สรุปผลงานวจิยั และขอ้เสนอแนะ .................................................................................... 106 
7.1 สรุปผลงานวจิยั ........................................................................................................... 107 

7.1.1 ลกัษณะพื้นฐานของผูเ้ดินทางท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง ...... 107 
                                                                                                                              
                                                                                                    



ฎ 
 

 

                          หนา้ 
 

7.1.2 การตรวจสอบหาปัจจยัแฝงของความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ....... 108 
 7.1.3 ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต ์
                                 ส่วนบุคคลเป็นรถขนส่งสาธารณะ .............................................................. 108 

7.2 การน าผลงานวจิยัไปประยกุตใ์ช้ ................................................................................ 111 
7.3 แนวทางการศึกษาในอนาคต ...................................................................................... 112 

รายการอา้งอิง ............................................................................................................................... 113 
ภาคผนวก ..................................................................................................................................... 120 
ประวติัผูเ้ขียนวทิยานิพนธ์ ............................................................................................................ 124 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 



ฏ 
 

 

สารบัญตาราง 
 

ตารางท่ี                                          หนา้ 
 
2.1     สรุปงานวจิยัท่ีใชห้ลกัการ SEM มาประยกุตใ์ช ้................................................................ 26 
3.1     ลกัษณะทางเศรษฐกิจ และสังคม ....................................................................................... 34 
3.2     ตวัแปรดา้นลกัษณะการเดินทาง และความเคยชิน............................................................. 34 
3.3     ตวัแปร ดา้นระยะทาง เวลา ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง ......................................................... 35 
3.4     ตวัแปรทางดา้นทศันคติในการเดินทาง ............................................................................. 36 
3.5     ตวัแปรท่ีท าใหค้นไม่ใชร้ถขนส่งสาธารณะ ...................................................................... 38 
3.6     ตวัแปรดา้นการปรับเปล่ียนวิธีการเดินทาง ........................................................................ 38 
3.7     สถานท่ี และวนัเวลาในการเก็บขอ้มูล ............................................................................... 40 
4.1     ลกัษณะทางเศรษฐกิจ และสังคม ....................................................................................... 57 
4.2     ความถ่ีของการเดินทางตามวตัถุประสงคต่์างๆ ................................................................. 58 
4.3     ขอ้มูลการเดินทางโดยเฉล่ีย ............................................................................................... 61 
4.4     ทศันคติส่วนบุคคลของผูใ้ชร้ถยนต ์และมีรถยนต ์............................................................. 63 
4.5     ทศันคติการคลอ้ยตามบุคคลรอบขา้งของกลุ่มผูใ้ชร้ถยนต ์................................................ 65 
4.6     ทศันคติการรับรู้ถึงความยากง่ายของบุคคลท่ีมีต่อรูปแบบในการเดินทาง 
           ของผูใ้ชร้ถยนต์ ................................................................................................................. 66 
4.7     ความตั้งใจท่ีจะเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะแทนท่ีจะใชร้ถยนต ์1 เดือน ..................... 68 
4.8     ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะของผูใ้ชร้ถยนต ์....................................... 69 
4.9     ภาพรวมปัจจยัท่ีส่งผลท่ีท าใหไ้ม่อยากใชร้ถขนส่งสาธารณะ ............................................ 70 
4.10   วธีิการปรับเปล่ียนพฤติกรรม ............................................................................................ 72 
4.11   ค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบความสัมพนัธ์ของความตั้งใจ ............................................................. 75 
4.12   ค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบความสัมพนัธ์การปรับเปล่ียนพฤติกรรมท่ีมีต่อความตั้งใจ ................ 76 
5.1    แสดงตวัอยา่งของการพิจารณาปรับ/ลด จ านวนตวัแปรโดยใชต้วัแปรแฝงการรับรู้ 
             ถึงความยากง่ายในการเดินทางเป็นตวัอยา่ง ....................................................................... 79 
5.2     ผลการตรวจสอบความน่าเช่ือถือค่า Cronbach’s α ........................................................ 81 



ฐ 
 

 

ตารางท่ี                                          หนา้ 
 
5.3  ผลการวเิคราะห์ดว้ย CFA ................................................................................................. 84 
6.1  ผลการเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย................................................................ 96 
6.2 ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM1 .................... 97 
6.3  ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM2 .................... 98 
6.4  ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM3 .................... 99 
6.5  ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM4 .................. 100 
6.6  ผลของการเปรียบเทียบดชันีช้ีวดัของแต่ละแบบจ าลอง .................................................. 101 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



ฑ 
 

 

สารบัญภาพ 

 

ภาพท่ี                                                                                                                                            หนา้ 
 

2.1  แบบจ าลองพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) ................ 13 
2.2  ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรส่วนบุคคลกบัความตอ้งการสัญจร ..................................... 16 
2.3  สัญลกัษณ์ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ................................................................. 21 
2.4  รูปแบบทัว่ไปของความสัมพนัธ์ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ............................... 22 
2.5  องคป์ระกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง .......................................................... 23 
3.1  ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั ................................................................................................ 29 
3.2  พื้นท่ีศึกษาในกรุงเทพมหานคร ......................................................................................... 31 
3.3  ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัอยา่งกบัขนาดความคลาดเคล่ือน ............................................... 32 
3.4  ทีมงาน และการเก็บขอ้มูลภาคสนาม ................................................................................ 40 
3.5  ขั้นตอนการจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ........................................................................... 45 
3.6  แบบจ าลองสมมติฐานในงานวจิยั ..................................................................................... 47 
3.7  รูปแบบความสัมพนัธ์ของการวเิคราะห์ดว้ย CFA ............................................................. 52 
4.1  ความเคยชินในการใชรู้ปแบบการเดินทางไปท ากิจกรรมต่างๆ ......................................... 59 
4.2  การเดินทางไปท ากิจกรรมต่างๆ ทั้งพบเพื่อน และธุระส่วนตวั ......................................... 60 
4.3  ความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ และรถยนต ์.............................................................. 60 
4.4  รูปแบบการเดินทางออกจากบา้นใน 1 เดือนท่ีผา่นมา ....................................................... 62 
4.5  ปัจจยัท่ีไม่ใชร้ถขนส่งสาธารณะของกลุ่มผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล ..................................... 71 
4.6  การปรับเปล่ียนพฤติกรรมไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ......................................................... 73 
4.7  ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ 1 เดือนขา้งหนา้ต่อความตั้งใจท่ีจริงจงั 
       ในการเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ............................................................................. 74 
4.8  ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะท่ีมีผลกบัวธีิการปรับเปล่ียนเป็น 
 การใชร้ถขนส่งสาธารณะมากข้ึน ...................................................................................... 75 
5.1  การวเิคราะห์ดว้ย CFA แบบหน่ึงปัจจยั ............................................................................. 80 
5.2  การวเิคราะห์แบบจ าลอง CFA ท่ีเสนอ (Standardized Coefficients) ................................. 85 

 



ฒ 
 

 

ภาพท่ี                                                                                                                                            หนา้ 
 
6.1  แบบจ าลองสมมติฐานท่ีใชใ้นงานวจิยัน้ีทั้ง 4 รูปแบบ ...................................................... 88 
6.2  ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน  
             (SEM1) .............................................................................................................................. 89 
6.3  ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานโดยเพิ่ม EC กบั ST (SEM2) .......................... 91 
6.4  ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานโดยเพิ่มความเคยชิน (SEM3) ........................ 93 
6.5  ผลการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมมติฐานโดยเพิ่มตวัแปรลกัษณะทางเศรษฐกิจ 
             และสังคม (SEM4) ............................................................................................................ 95 
6.6  ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองของกลุ่มท่ีอาจจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ .......... 103 
6.7  ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองของกลุ่มท่ีไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ ................ 105 
 
 



 
 

บทที ่1 
 

บทน า 
 
1.1 ความเป็นมา และความส าคัญของปัญหา 
 

ปัจจุบนัน้ีประเทศไทยไดป้ระสบปัญหาทางดา้นการจราจรท่ีติดขดั โดยปัญหาท่ีเกิดข้ึนน้ีถือ
ว่าเป็นปัญหาท่ีส าคัญของกรุงเทพมหานคร จากข้อมูลทางสถิติของรถท่ีจดทะเบียนใหม่ในปี       
พ.ศ. 2554 พบวา่ มีรถยนตส่์วนบุคคลมีท่ีนัง่ไม่เกิน 7 คน ซ่ึงมีการจดทะเบียนใหม่ถึง 281,471 คนั 
(กรมการขนส่งทางบก, 2554: ออนไลน์) คิดเป็นร้อยละ 55 ของจ านวนรถท่ีจดทะเบียนใหม่ทั้ง
ประเทศ นอกจากน้ีสถิติท่ีผา่นมายงัพบอีกวา่ การใชร้ถยนตส่์วนบุคคลมีแนวโนม้ท่ีเพิ่มมากข้ึนใน
แต่ละปี โดยการเพิ่มข้ึนของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลน้ีอาจส่งผลกระทบต่างๆ มากมาย ไม่ว่าจะ
เป็น การส้ินเปลืองพลงังาน ปัญหาทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม เวลาในการเดินทางท่ีมากข้ึน เป็นตน้ ซ่ึง
อาจจะส่งผลท าให้ผูเ้ดินทางเสียสุขภาพจิต และท าให้คุณภาพชีวิตแย่ลงได ้ท่ีผ่านมาในอดีตได้มี 
การแกไ้ขปรับปรุงดว้ยมาตรการต่างๆ มากมายไม่วา่จะเป็นการปรับปรุงโครงข่ายถนนท่ีมีอยูเ่ดิมให้
มีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึนเพื่อรองรับปริมาณจราจรท่ีมากข้ึน เช่น การสร้างทางพิเศษ (Express) การ
ขยายช่องจราจร เป็นตน้ ซ่ึงเป็นวิธีท่ีมีการลงทุนสูงกว่าวิธีอ่ืนๆ รวมถึงไม่ไดเ้ป็นการแกปั้ญหาท่ี
เกิดข้ึนอยา่งแทจ้ริง และย ัง่ยืน (Pardo, 2006) กลบัยิ่งส่งผลให้ผูเ้ดินทางเพิ่มความตอ้งการในการ
เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคลเพิ่มมากข้ึน (Grdzelishvili and Sathre, 2010) จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้
จะเห็นไดว้่ามาตรการดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นมาตรการท่ีจะสามารถช่วยแกห้รือลดจ านวนผูใ้ช้รถยนต์
ส่วนบุคคลในการเดินทางไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

 

การส่งเสริมการขนส่งสาธารณะเป็นหน่ึงในมาตรการท่ีส าคญัในการแกปั้ญหาจราจร และ
ก่อให้เกิดการเดินทางภายในเมืองไดอ้ยา่งย ัง่ยืน (TCRP Report 122, 2008) โดยทัว่ไปการขนส่ง
สาธารณะสามารถเคล่ือนยา้ยคนได้คราวละมากๆ และสามารถใช้พื้นท่ี พลังงาน และตน้ทุนท่ี    
นอ้ยกวา่มาตรการอ่ืนๆ ในส่วนของการส่งเสริมการขนส่งสาธารณะนั้นสามารถท าไดห้ลายวิธีทั้ง
ทางดา้นกายภาพ เช่น การปรับปรุงพฒันาตวัรถใหมี้ลกัษณะท่ีดีสวยงาม การบริหารจดัการ การเพิ่ม
รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ เพื่อให้ระบบขนส่งสาธารณะมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ยกตวัอย่าง เช่น 
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ (Bangkok Mass Transit System, BTS) รถไฟฟ้ามหานคร            
(Mass Rapid Transit Authority, MRTA) และรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ (Bus Rapid Transit, 
BRT) หรือมีการพฒันาระบบท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัใหมี้ประสิทธิภาพเพิ่มมากข้ึน เป็นตน้ นอกเหนือจาก
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การมีรถขนส่งสาธารณะท่ีมีคุณภาพท่ีสูงแลว้ ส่ิงท่ีส าคญัอีกประการหน่ึงก็คือ การเขา้ใจความคิด
หรือความตอ้งการของผูเ้ดินทางวา่ ท าไมบางคนถึงตดัสินใจเดินทางด้วยรถยนตส่์วนบุคคคล และมี
ปัจจยัอะไรท่ีท าให้ผูเ้ดินทางไม่ใชร้ถขนส่งสาธารณะ (Beirao, 2007) การเขา้ใจความคิดหรือเหตุผล
ท่ีเป็นเชิงลึกท่ีเก่ียวกบัการเดินทางถือวา่ในปัจจุบนันั้นยงัมีขอ้มูลเก่ียวกบัเร่ืองน้ีนอ้ยมาก ซ่ึงขอ้มูลน้ี
เป็นขอ้มูลท่ีมีความส าคญัในการส่งเสริมการขนส่งสาธารณะ 

  

ดงันั้นจึงจ าเป็นตอ้งทราบความคิดรวมถึงเหตุผลท่ีท าใหค้นตดัสินใจเดินทางดว้ยรถยนตส่์วน
บุคคล เพื่อท่ีจะไดส่้งเสริม และดึงดูดผูค้นเหล่านั้นไดอ้ยา่งถูกตอ้งตามความตอ้งการ แต่ในปัจจุบนั
การบริการทางดา้นระบบขนส่งสาธารณะยงัไม่ไดต้อบสนองความตอ้งการในการเดินทางไดอ้ยา่ง
แทจ้ริง โดยเฉพาะในดา้นการวางแผนก่อนการให้บริการ ในการศึกษาส่วนใหญ่จะมุ่งเนน้ไปท่ีการ
หาปริมาณของผูเ้ดินทางท่ีใชร้ถขนส่งนั้นๆ โดยขอ้มูลท่ีไดน้ี้ไม่เพียงพอ และไม่เป็นขอ้มูลท่ีแทจ้ริง
ในการอธิบายพฤติกรรมการเดินทางไดอ้ยา่งถูกตอ้ง เพื่อท่ีจะไดเ้ขา้ใจความตอ้งการของผูเ้ดินทาง
ได้อย่างแท้จริง จึงจ าเป็นจะต้องศึกษาพฤติกรรม ปัจจยัหรือเหตุผลต่างๆ ในการตดัสินใจท่ีจะ
เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ซ่ึงเป็นส่วนส าคญัท่ีจะท าใหป้ระสบความส าเร็จในการส่งเสริมรถขนส่ง
สาธารณะใหมี้ประสิทธิภาพ และย ัง่ยนืมากข้ึน 
 

ในงานวิจยัน้ีจึงได้ศึกษาหา ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นการ
ขนส่งสาธารณะ รวมถึงแนวทางการส่งเสริมรถขนส่งสาธารณะอย่างไรให้พอดีกบัความตอ้งการ
ของผูเ้ดินทาง งานวิจยัน้ีจึงมีวตัถุประสงค์เพื่อหาสาเหตุ หรือปัจจยัแฝงท่ีอยู่เบ้ืองหลังของการ
เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง รวมทั้งหาความสัมพนัธ์ในการเช่ือมโยงระหวา่งทศันคติ และพฤติกรรม
ในการเดินทาง 
 

1.2 วตัถุประสงค์ของงานวจัิย 
 

        การวจิยัน้ีมีจุดประสงคห์ลกัดงัน้ี คือ 

1. ทราบลกัษณะพื้นฐานของผูเ้ดินทางท่ีใชร้ถยนตส่์วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร 
2. เพื่อตรวจสอบหาปัจจยัแฝงของความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เป็นการ

ขนส่งสาธารณะท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั 
3. เพื่อหาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถยนตส่์วนบุคคล

เป็นรถขนส่งสาธารณะ 

 



3 
 

 

1.3 ขอบเขตของงานวจัิย 
 

งานวิจยัน้ีก าหนดให้กรุงเทพมหานครเป็นพื้นท่ีศึกษา เพราะกรุงเทพมหานครมีรูปแบบการ
เดินทางท่ีมีความหลากหลาย รวมถึงมีการให้บริการรถขนส่งสาธารณะท่ีมีความแตกต่างกนัซ่ึง
สามารถส่งผลต่อการเลือกใช้วิธีในการเดินทางในรูปแบบต่างๆ ได้ แต่งานวิจยัน้ีจะสนใจเฉพาะ
กลุ่มคนท่ีมีการเดินทางไปท างานเป็นประจ า (Commuters) จากบา้นหรือท่ีพกัอาศยัไปยงัสถานท่ี
ท างาน (Home Base Work Trip, HBW) โดยรถยนตส่์วนบุคคล โดยงานวิจยัน้ีใชว้ิธีการส ารวจ
ขอ้มูลแบบ (Revealed Preference, RP) กล่าวคือ เป็นการสอบถามขอ้มูล และทศันคติของผูเ้ดินทาง
ในสถานการณ์จริงโดยใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล จ านวน 600 ตวัอยา่ง ผูท่ี้ถูก
สัมภาษณ์จะถูกเลือกโดยการสุ่มแบบบงัเอิญ เพื่อท่ีจะเป็นการกระจายตวัของลกัษณะการเดินทาง
ของกลุ่มตวัอยา่งใหมี้ความแตกต่างกนั 
 

ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการส ารวจน้ี จะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน ส่วนแรกจะใช้สถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่อให้ทราบคุณลกัษณะหรือภาพรวมของกลุ่มตวัอย่าง ส่วนท่ี
สองจะน าไปวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) วิธีน้ีจะเป็น
การตรวจสอบ และยืนยนัแบบจ าลองสมมติฐานท่ีสร้างข้ึน และในส่วนสุดท้ายจะเป็นการใช้
แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) ในการวิเคราะห์เพื่อหา
ความสัมพนัธ์ และตรวจสอบหาปัจจยัท่ีมีผลรวมถึงเหตุผลท่ีท าใหค้นตดัสินใจเดินทาง และเลือกใช้
รถขนส่งสาธารณะทั้งน้ีเน้ือหาโดยละเอียดจะกล่าวในบทต่อไปของงานวจิยัน้ี 
 

1.4 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 

       ประโยชน์คาดวา่จะไดรั้บ คือ 
 

1. ผลลพัธ์ท่ีได้จากการศึกษาอาจจะน าไปใช้เป็นแนวทางในการส่งเสริมหรือเพิ่ม
ประสิทธิภาพของรถขนส่งสาธารณะใหไ้ดต้ามความตอ้งการของผูเ้ดินทาง 

2. ผลท่ีได้จากการศึกษาสามารถเป็นขอ้มูลในการตดัสินใจในการก าหนดนโยบาย
ดา้นการส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

3. ขอ้มูลท่ีไดส้ามารถน าไประบุคุณลกัษณะ และศกัยภาพของการบริการรถขนส่ง
สาธารณะท่ีเหมาะสมกบัความตอ้งการของผูเ้ดินทางท่ีดีทีสุด 

4. ไดรั้บรู้ทศันคติ ขอ้จ ากดัต่างๆ ท่ีแทจ้ริงของผูเ้ดินทางท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ 
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5. ใชเ้ป็นขอ้มูลเบ้ืองตน้ส าหรับผูท่ี้จะท าวิจยัท่ีคลา้ยๆ กนัเพื่อเรียนรู้และพฒันาให้มี
ประสิทธิภาพต่อไป 

 

1.5 ล าดับการน าเสนอวทิยานิพนธ์ 
 

บทท่ี 1 เน้ือหาในบทน้ีจะกล่าวถึงท่ีมา และความส าคญัของปัญหาในดา้นต่างๆ วตัถุประสงค์
ของงานวจิยั ขอบเขตของงานวจิยัโดยยอ่ รวมไปถึงประโยชน์ท่ีไดจ้ากงานวิจยัคร้ังน้ี บทน้ีจะท าให้
ผูอ่้านเกิดความเข้าใจถึงภาพรวม และความส าคญัของงานวิจยัน้ีว่าได้ประโยชน์อย่างไรในการ
น าไปใช ้ 

 

บทท่ี 2 เป็นการทบทวนบทความ รวมถึงผลงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งทั้งในประเทศไทย และ
ต่างประเทศ ทฤษฎีท่ีใชเ้ป็นกรอบอา้งอิง บทน้ีจะท าใหรู้้วา่ในอดีตท่ีผา่นมาวา่มีใครท างานวิจยัคลา้ย
แบบน้ีบา้ง ท าอยา่งไร รวมไปถึงการน าไปประยกุตใ์ชใ้นงานวิจยัน้ีไดอ้ยา่งไร เทคนิคต่างๆ ท่ีใชใ้น
การวิเคราะห์ จากบทน้ีจะได้รับรู้แนวทางการวิจยั เคร่ืองมือท่ีใช้วิเคราะห์ รวมถึงปัจจยัต่างๆ ท่ี
ไดม้าจากการทบทวนเอกสาร และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อท่ีจะไดเ้ป็นแนวทางในการก าหนดตวั
แปรของงานวจิยัน้ี 
 

บทท่ี 3 เป็นบทท่ีแสดงขั้นตอนการด าเนินงานวิจยัต่างๆ อย่างละเอียดไม่ว่าจะเป็นพื้นท่ี 
ศึกษากลุ่มตวัอย่าง การออกแบบสอบถาม วิธีการส ารวจขอ้มูล และแผนการส ารวจขอ้มูล ปัญหา
อุปสรรคต่างๆ ของการเก็บขอ้มูล แนวทางการวิเคราะห์ในการหาค าตอบต่างๆ ตามท่ีวตัถุประสงค์
ก าหนดไว ้และสมมติฐานเบ้ืองต้นในงานวิจยั บทน้ีสามารถเป็นแนวทางในการเก็บขอ้มูลของ
งานวจิยัอ่ืนๆ ได ้
 

บทท่ี 4 บทน้ีจะใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ในการวิเคราะห์โดยการ
วิเคราะห์ในบทน้ีเพื่อจะช้ีให้เห็นภาพรวมของกลุ่มตวัอย่าง ลกัษณะของกลุ่มคนท่ีใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลในการเดินทางวา่มีลกัษณะอยา่งไร เหตุผลในการปรับเปล่ียนพฤติกรรม เป็นตน้ เพื่อท่ีจะเป็น
แนวทางในการวเิคราะห์ในเชิงลึกต่อไป 

 

บทท่ี 5 เป็นการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) การ
วิเคราะห์ด้วยวิธีน้ี เป็นการยืนยนัข้อมูลท่ีเก็บมาในการสร้างแบบจ าลองสมมติฐานว่ามีความ
น่าเช่ือถือเพียงพอ เหมาะสมหรือไม่ในการวดัความตั้ งใจในการใช้รถขนส่งสาธารณะ เม่ือ
ตรวจสอบ และยืนยนัแลว้ว่าแบบจ าลองถูกตอ้งแลว้จะน าไปวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิง
โครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) ต่อไป  
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บทท่ี 6 บทน้ีจะเป็นการใชแ้บบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, 
SEM) ในการวิเคราะห์ซ่ึงยืนยนัมาแลว้ว่าแบบจ าลองมีความน่าเช่ือถือจากบทท่ี 5 วิธีน้ีเป็นวิธีท่ี
สามารถหาปัจจยัต่างๆ ไดท้ั้งทางตรง และทางออ้ม ซ่ึงรายละเอียดต่างๆ ทั้งหมดจะกล่าวไวใ้นบทน้ี 

 

บทท่ี 7 เป็นบทสุดทา้ยท่ีจะสรุปผลการวเิคราะห์ท่ีไดท้ั้งหมด รวมถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่างๆ ท่ีท า
ให้คนท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเกิดความตั้ งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ รวมถึงการ
น าเสนอวิธีการน าผลหรือตวัแปรท่ีได้มาประยุกต์ใช้ในเชิงนโยบาย และเชิงปฏิบติัเพื่อให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด 



 
 

 

บทที ่2 
 

เอกสาร และงานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
  

เน้ือหาในบทน้ีจะกล่าวถึงทฤษฎี และบทความวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัแนวทางต่างๆ ท่ีใชใ้นการ
ส่งเสริมการใชร้ถขนส่งสาธารณะ ทศันคติท่ีมีต่อการเดินทาง รวมไปถึงปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อการ
เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง นอกจากน้ีเน้ือหาในบทน้ียงักล่าวถึง ทฤษฎีท่ีใชเ้ป็นกรอบอา้งอิง เช่น 
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) (Ajzen,  2006) แนวคิดท่ี
เก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งการเดินทาง และปัจจยัอ่ืนๆ (Conceptual Model for Relationship 
between Mobility (travel) and Other Factors)(Ory and Mokhtarian, 2009) ทฤษฎีพฤติกรรมความ
เคยชิน (Theory of Habit) (Verplanken and Aarts, 1990) รวมถึงทบทวนการวิเคราะห์องคป์ระกอบ
เชิงยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) และแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling, SEM) ท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ โดยจะน าทฤษฎีท่ีกล่าวมาขา้งตน้มาประยุกตใ์ช้
เป็นแนวทางในการหาปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตั้งใจในการตดัสินใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางใน
เน้ือหาบทน้ีจะท าใหผู้อ่้านเกิดความเขา้ใจแนวคิด และความเป็นมาของงานวจิยัน้ีไดม้ากข้ึน  
 

2.1 ความหมายของการสัญจร (Mobility) 
 

การสัญจร หรือการเดินทาง คือ การเคล่ือนยา้ยหรือเปล่ียนพื้นท่ีของบุคคลหรือกลุ่มบุคคลใด
กลุ่มบุคคลหน่ึงระหว่างพื้นท่ี โดยใช้รูปแบบใดรูปแบบหน่ึงในระบบการจราจร ในการเดินทาง
หน่ึงคร้ังมีการสัญจรหรือเดินทางมากกวา่หน่ึงประเภท ในการสัญจรจะประกอบไปดว้ยผูเ้ดินทาง 
และองค์ประกอบต่างๆในการเดินทาง ซ่ึงไดแ้ก่ ความถ่ี ระยะทาง รวมถึงระยะเวลาท่ีใช้ในการ
เดินทางในแต่ละพื้นท่ี (ท่ีมา: http://th.wikipedia.org/wiki/การคมนาคม) 

 

2.2 งานวจัิยที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศ และต่างประเทศที่เกี่ยวกับทัศนคติ รวมถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความตั้งใจทีจ่ะเปลีย่นพฤติกรรมในการเดินทาง  

 

2.2.1 งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้องในประเทศไทย 
 

ด ารงพล ใจยา (2544) ไดศึ้กษาลกัษณะการเดินทาง และทศันคติของผูเ้ดินทางท่ีมีต่อสภาพ
พื้นท่ีสัญจรในบริเวณยา่นสีลมรวมถึงศึกษาพฤติกรรม และปัญหาการใชพ้ื้นท่ีสัญจรของผูโ้ดยสาร
ท่ีใชร้ะบบขนส่งมวลชนกรุงเทพฯในบริเวณยา่นสีลม งานวิจยัน้ีวิเคราะห์ขอ้มูลโดยใชก้ารแจกแจง
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ความถ่ี ร้อยละ และการถดถอยเชิงพหุ ผลการวิเคราะห์ พบว่า ก่อนมีรถไฟฟ้าคนส่วนใหญ่เดิน
ทางเขา้ออกโดยอาศยัรถโดยสารประจ าทาง รองลงมา คือ รถยนตส่์วนบุคคล โดยตน้ทางมาจากยา่น
ราชเทวีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 12.62 ของแบบสอบถาม กลุ่มอาชีพท่ีใชร้ถไฟฟ้ามากท่ีสุดไดแ้ก่ 
พนกังาน และลูกจา้ง มีร้อยละ 22.77 ของแบบสอบถาม ซ่ึงต่อมาไดมี้การเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า เขา้
ออกบริเวณยา่นสีลมส่วนใหญ่มีวตัถุประสงค์ เพื่อไปท างานสูงท่ีสุด รองลงมา คือ กลบับา้น เรียน
หนงัสือ และซ้ือขายสินคา้ ส่วนการเช่ือมต่อการเดินทางระหวา่งสถานีกบัพื้นท่ีบริเวณยา่นสีลม ตอ้ง
อาศยัการเดิน และรถโดยสารประจ าทาง ส าหรับเหตุผลท่ีท าให้ผูเ้ดินทางเลือกเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า 
เพราะประหยดัเวลาในการเดินทาง และหลีกเล่ียงการจราจรบนถนนท่ีติดขดั ขอ้จ ากดัในการ
เดินทาง คือ มีเส้นทางการให้บริการท่ีสั้นเกินไป รวมไปถึงราคาค่าโดยสารท่ีค่อนขา้งแพง ส าหรับ
ทางเทา้ท่ีมีการเช่ือมต่อไดมี้หาบเร่แผงลอยวางสินคา้กีดขวางทางเดิน ทางเทา้ขรุขระ และแคบ  

 

ภัทรพร เนติปัญญา (2548) ได้ศึกษาความสามารถในการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า โดย
ก าหนดให้ผูเ้ดินทางไปท างานในเขตกรุงเทพมหานครเป็นกรณีศึกษา โดยใช้การวิเคราะห์ขอ้มูล
ดว้ยโปรแกรม STATA และการวเิคราะห์ถดถอยเชิงพหุ ผลการวิเคราะห์ พบวา่ รูปแบบท่ีใชใ้นการ
เดินทางมายงัสถานีรถไฟฟ้ามากท่ีสุด คือ เดินทางดว้ยรถโดยสารประจ าทาง ร้อยละ 21 ใชเ้วลาใน
การเดินทางเฉล่ีย 42.68 นาที จากการวเิคราะห์ถดถอยเชิงพหุ พบวา่ ความสามารถในการเขา้ถึงเป็น
ตวัแปรท่ีมาจากคุณลกัษณะในการเดินทาง และการใช้พื้นท่ี ไดแ้ก่ จ  านวนการเปล่ียนต่อ เวลาใน
การเดินทางจากสถานีมาถึงจุดหมายปลายทาง เวลาในการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า และยงัพบอีกว่า
ปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกอยา่งมีนยัส าคญั ไดแ้ก่ ระดบัความสะดวกสบาย ระยะทางการ
เขา้ถึงสถานีรถไฟฟ้า การมีรถยนตใ์นครอบครอง การอาศยัอยูใ่นรัศมี 2 กิโลเมตรจากแนวรถไฟฟ้า 

 

สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2551)  ไดท้  าการตรวจสอบตวัแปรแฝงท่ีมีอิทธิพลต่อความตั้งใจลด
การใช้รถจักรยานยนต์ของกลุ่มว ัย รุ่นในสถานศึกษาโดยให้นิสิตมหาวิทยาลัยบูรพา เป็น
กลุ่มเป้าหมาย ใชท้ฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) และ
ทฤษฎีความเคยชิน  (Theory of Habit) มาใชเ้ป็นกรอบในการก าหนดตวัแปรในแบบจ าลอง พบวา่ 
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการใชร้ถจกัรยานยนต ์ และเป็นอุปสรรคต่อการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง 
ไดแ้ก่ พฤติกรรมความเคยชิน ส่วนปัจจยัท่ีส่งเสริมกลุ่มเป้าหมายท่ีท าให้เกิดความตั้งใจในการลด
การใชร้ถจกัรยานยนต์ ไดแ้ก่ การเห็นดว้ย และการยอมรับต่อมาตรการลดการใชร้ถจกัรยานยนต ์
รวมไปถึงการสนบัสนุนของคนรอบขา้งของกลุ่มเป้าหมายต่อมาตรการดงักล่าว 
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2.2.2 งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้องในต่างประเทศ 
 

Banister (1978) ศึกษาอิทธิพลของความเคยชิน และส่ิงกระตุน้ต่างๆ ในการเลือกซ้ือรถยนต์
ส่วนบุคคล และเสนอทฤษฎีท่ีใชใ้นการอธิบายพฤติกรรมของคนในการเลือกซ้ือรถยนตส่์วนบุคคล 
ในงานวจิยัน้ีจะก าหนดใหค้นท่ีตอ้งการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลหรือใชร้ะบบขนส่งสาธารณะเป็นกลุ่ม
ตวัอยา่ง โดยใชแ้บบสอบถามถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล และอาศยักรอบของทฤษฎี Modal 
Choice, Learning Processes, Heuristic Model ในการออกแบบสอบถาม จากผลการวิเคราะห์พบวา่ 
ค่าใชจ่้าย  เวลาในการเดินทาง ความเคยชินของผูเ้ดินทาง และสมาชิกภายในครอบครัวนั้นมีผลต่อ
การตดัสินใจท่ีจะเลือกซ้ือหรือไม่ซ้ือรถยนตส่์วนบุคคล 
 

TCRP Report 27 (1997) ไดต้รวจสอบนโยบายต่างๆ และปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมในการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง รวมไปถึงกลยุทธ์ในการจูงใจต่างๆ โดยก าหนดให้กลุ่มเป้าหมาย เป็นคน
ท่ีเดินทางไปท างานหรือท ากิจกรรมต่างๆในประเทศ สหรัฐอเมริกา และแคนนาดา โดยใช้
แบบสอบถาม และการสัมภาษณ์ทางโทรศพัทเ์ป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล ผลท่ีไดพ้บวา่ เวลาใน
การเดินทาง การประหยดัเวลาไปสถานี การรอรถ ความสะดวกสบาย ส่งผลต่อพฤติกรรมในการ
เลือกรูปแบบในการเดินทาง ส่วนทางดา้นนโยบายดา้นโครงสร้างพื้นฐานนั้น อาทิ นโยบายทางดา้น
ราคา นโยบายดา้นส่ิงแวดลอ้ม นโยบายดา้นพลงังาน และสุดทา้ยนโยบายดา้นภาษี นโยบายต่างๆ 
เหล่าน้ีมีผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทางเช่นเดียวกนั ผลท่ีได้ท าการศึกษาน้ีสามารถท่ีจะ
น าไปประยกุตใ์ชใ้นการก าหนดกลยทุธ์ในการจูงใจในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะได ้
 

Brög, Erl and Mensel (2002) ไดศึ้กษา และท าการสนบัสนุนให้คนเปล่ียนพฤติกรรมในการ
เดินทางรวมไปถึง ออกแบบกลไกทางดา้นการตลาดให้คนมาใชร้ะบบขนส่งสาธารณะมากข้ึน โดย
ให้คนเดินทางใน Western Australia เป็นกลุ่มตวัอยา่ง ใช้เทคนิคการสัมภาษณ์เชิงลึกในการเก็บ
ขอ้มูล และใชส้ถิติเชิงพรรณนาในการวเิคราะห์ ผลการศึกษาพบวา่ คนลดการใชร้ถยนตส่์วนบุคคล
หนัมาใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ เดินหรือข่ีจกัรยานมากข้ึนจึงปรากฏวา่ ลกัษณะเฉพาะทางการตลาด
มีผลกระทบอยา่งย ัง่ยนืในการเลือกและเปล่ียนรูปแบบในการเดินทาง  

 

Stradling and Anderson (2002) ได้รายงานขอ้มูลจากค าถามท่ีใช้ส ารวจทศันคติของ
ประชาชนต่อการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล รวมถึงในรายงานได้อธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยั
ต่างๆ เช่น ปัจจยัดา้นความสะดวกสบาย ดา้นตน้ทุน ดา้นความปลอดภยั ดา้นเวลาในการเดินทาง 
ดา้นสภาพอากาศ และการเดินทางไปออกก าลงักาย ปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ีมีผลต่อการเลือกเปล่ียน
รูปแบบในการเดินทาง โดยคนท่ีเป็นผูใ้หญ่ส่วนใหญ่จะคิดวา่จะใชร้ถยนตส่์วนบุคคลตอนท่ีตวัเอง
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ชรา และเต็มใจท่ีจะลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ถ้าระบบขนส่งสาธารณะในพื้นท่ีนั้ นมี
ประสิทธิภาพ  
 

Halden (2003) ไดท้  าการระบุ และตรวจสอบปัญหาอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนจริงท่ีมีต่อการเดินทาง
โดยรถยนต ์รถไฟ รถโดยสารประจ าทาง เดินหรือข่ีจกัรยานหรือไม่ไดเ้ดินทางเลยโดยก าหนด 356 
ครอบครัวใน Scottish เป็นกลุ่มตวัอยา่ง ใชก้ารสัมภาษท์างโทรศพัท ์ การสนทนากลุ่ม เป็นเทคนิคท่ี
ใชใ้นการเก็บขอ้มูล ผลการศึกษาพบวา่ มีอยู ่3 ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง คือ Hard Factors เช่น ตน้ทุน เวลา
ในการเดินทาง และความน่าเช่ือถือในการเดินทางของระบบขนส่ง Soft Factors คือ ความ
สะดวกสบาย ความปลอดภยั ทศันคติและความตอ้งการของสังคม Complementary Factor  คือ 
ปัจจยัท่ีส่งเสริมเขา้ไปให้สมบูรณ์ยิ่งข้ึน เช่น วิถีชีวิต การสนบัสนุน งบประมาณ และภาษี เป็นตน้ 
ทั้ง 3 ปัจจยัเหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
 

Curtis (2003) ไดมี้การแนะน ารับรู้ และสนบัสนุนในการเดินทาง รวมไปถึงตรวจสอบ
ความชอบในการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล และการไม่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เพื่อดู
ความสัมพนัธ์ระหวา่งพฤติกรรม และทศันคติในการเปล่ียนพฤติกรรมต่อการเดินทาง กลุ่มตวัอยา่ง
ท่ีใช ้คือ คนท่ีเดินทางในประเทศองักฤษ โดยมีเทคนิคในการเก็บขอ้มูลคือ ใชก้ารสัมภาษณ์แบบเชิง
ลึก (In-depth)  พบวา่ ส่วนใหญ่คนท่ีใชร้ถยนตจ์ะมีการเดินทางท่ีสูง และส่วนใหญ่มีความรู้สึกท่ีจะ
ไม่เปล่ียนรูปแบบในการเดินทางซ่ึงมีนยัส าคญัค่อยขา้งนอ้ยกบัการเปล่ียน โดยกลุ่มท่ีเป็นผูช้ายให้
ความส าคญัต่อระยะทางในการเดินทางไปท างาน 5 ไมล์ หรือน้อยกว่า ซ่ึงจะท าให้เขาเปล่ียน
รูปแบบในการเดินทาง โดยส่วนใหญ่ท่ีท าให้คนเปล่ียนและยงัไม่เปล่ียนรูปแบบในการเดินทาง คือ 
เวลาท่ีเพิ่มข้ึน สะดวกสบาย การเขา้ถึง ความเจริญกา้วหนา้ในอาชีพการงาน และความตอ้งการมีรถ
ไปท างาน 

 

Fallona,  Sullivanb and Hensher (2004) ไดท้  าการศึกษาหาขอ้จ ากดัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือก
รูปแบบในการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนในตอนเชา้ เพื่อท่ีจะไดก้ าหนดนโยบายไดต้รงตามปัญหา
ท่ีเกิดข้ึน และบรรเทาปัญหาจราจรท่ีเกิดข้ึนรวมถึงระบุปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนรูปแบบในการ
เดินทาง ก าหนด 3 เมืองใหญ่ใน New Zealand คือ เมือง Auckland, Wellington  และChristchurch 
เป็นพื้นท่ีศึกษา เก็บขอ้มูลแบบ Stated Preference ใช ้Multinomial Logit และLogit Model  ในการ
วิเคราะห์ จากการวิเคราะห์พบว่า ขอ้จ ากดัท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบในการเดินทางคือ ความ
ตอ้งการส่งลูกไปโรงเรียน ความตอ้งการขบัรถไปท างานระหวา่งวนั ซ่ึงขอ้จ ากดันั้นมีนยัส าคญักนั 
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NCTR (2005) ไดศึ้กษาความเขา้ใจในการเดินทาง ทศันคติพื้นฐาน และการรับรู้ระบบขนส่ง
สาธารณะของวยัรุ่น รวมไปถึงเขา้ใจมุมมองของผูป้กครอง และข้อจ ากดัต่างๆ ท่ีส่งผลต่อการ

เดินทางของวยัรุ่น  โดยก าหนดให้กลุ่มตวัอย่าง เป็นวยัรุ่น และผูป้กครองใน Florida รวมไปถึง 36 
หน่วยงานดา้นขนส่งของประเทศ สหรัฐอเมริกา ดา้นการเก็บขอ้มูลใช้เทคนิคการสัมภาษณ์แบบ 
Focus Groups และทางโทรศพัท์ ส่วนการวิเคราะห์นั้นจะใช้การวิเคราะห์แบบเชิงบรรยาย  และ
อธิปรายโดยแบ่งออกเป็นกลุ่มๆ ผลท่ีไดพ้บว่าผูป้กครองส่วนใหญ่จะกงัวลดา้นความปลอดภยัใน
การเดินทาง วยัรุ่นท่ีเป็นผูห้ญิงผูป้กครองจะกงัวลเร่ืองความปลอดภยัในการเดินทางมากกวา่วยัรุ่น
ผูช้าย และวยัรุ่นส่วนใหญ่ไม่มีเงินหรือค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปยงัท่ีต่างๆ ทางหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งไดมี้การเสนอกลยทุธ์โดยใหผู้ป้กครองมีส่วนร่วมในการก าหนด และแกปั้ญหาของวยัรุ่น 
 

Dudleston and Hewitt (2005) ศึกษาขอ้มูลพื้นฐานดา้นความรู้สึก และการรับรู้ในการเดินทาง 
รวมถึงเปรียบเทียบผลการส ารวจของขอ้มูลพื้นฐานเพื่อวดัการเปล่ียนแปลงทศันคติ และพฤติกรรม
ต่อปัญหาต่างๆ ในดา้นการเดินทาง กลุ่มเป้าหมาย คือ ประชากรใน Scottishโดยแบ่งการสัมภาษณ์
ออกเป็น 3 ระยะ คือ ระยะท่ี 1 ท าการสัมภาษณ์ขอ้มูลพื้นฐาน 1,045 คน ระยะท่ี 2  1,048 คน และ 
ระยะท่ี  3 1,028 คน ใชส้ถิติเชิงพรรณนา และCluster Analysis ในการวิเคราะห์ จากการวิเคราะห์
พบว่า พฤติกรรมการเดินทางไม่ไดเ้ปล่ียนแปลงอย่างมีนยัส าคญัโดยคนยงัใช้รถยนต์มากกว่ารถ
โดยสารสาธารณะองค์ประกอบของการบริการท่ีได้รับการจดัการ คือ การให้ข้อมูลด้านเวลา 
ระยะทางของการเดินทาง ความสะดวกสบายในการเดินทาง และความคุม้ค่าของค่าโดยสาร โดยจะ
คลา้ยกบัผลการส ารวจขอ้มูลพื้นฐาน 
 

Stradling et al., (2007) ไดต้รวจสอบความตอ้งการของผูใ้ชร้ถประจ าทางอะไรท่ีไม่ชอบ และ
ชอบเก่ียวกบัการเดินทางโดยรถประจ าทาง เพื่อตรวจดูลกัษณะ และประสบการณ์การเดินทางรถ
ประจ าทาง รวมถึงการยอมรับการบริการรถประจ าทางของคนในเมือง ใชแ้บบสอบถามในการเก็บ
ขอ้มูล โดยก าหนดให้ครัวเรือนในแปดพื้นท่ีของเมือง Edinburgh ท่ีตั้งอยูบ่นทางเดินรถโดยสาร
ประจ าทางเป็นพื้นท่ีศึกษา และวิเคราะห์ดว้ย ANOVA ผลพบวา่ สังคม อารมณ์และความรู้สึกจาก
ประสบการณ์ท่ีผา่นมาท าให้เกิดความไม่พอใจการให้บริการของรถโดยสารสาธารณะ ดา้นความ
ล าบาก ขอ้จ ากดัการให้บริการ ความปลอดภยั เป็นปัจจยัท่ีท าให้คนชอบ และไม่ชอบ ส่วนทางดา้น
เชิงคุณภาพพบว่า ส่วนใหญ่ไม่พอใจ เพราะในการเดินทางต้องเดินทางร่วมกับระบบขนส่ง
สาธารณะอ่ืนๆ 
 

Beirao (2007) ไดศึ้กษาผูใ้ชร้ะบบขนส่งสาธารณะ และผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคลเพื่อหาความ
เขา้ใจทศันคติในการเดินทาง และตรวจสอบความเขา้ใจในคุณภาพในการให้บริการ ก าหนดให้คน
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ท่ีใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ และคนท่ีใชร้ถยนตส่์วนบุคคล รวมถึงการใชท้ั้งสองอยา่งใน Porto เป็น
กลุ่มตวัอยา่ง เทคนิคในการเก็บขอ้มูลใช ้การสัมภาษณ์แบบเชิงลึก (In-depth) จ านวน 24 คน ทั้งคน
ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ และรถยนต์ส่วนบุคคล ใช ้ Software NVivo ในการวิเคราะห์ ผลการ
วิเคราะห์พบว่า ในด้านระบบขนส่งสาธารณะ ปัจจยัด้านเวลาในการเดินทาง ค่าโดยสาร ความ
สะดวกสบาย การขาดแคลนขอ้มูล ความแตกต่างของรถโดยสารประจ าทางความไม่เขา้ถึง ปัจจยั
พวกน้ีส่งผลให้คนใชห้รือไม่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ในดา้นรถยนต์ส่วนบุคคลนั้นมี ปัจจยัดา้น
เวลาในการเดินทาง การติดและชอบใชร้ถ การพึ่งพาในการเดินทาง ความสะดวกสบาย สถานะภาพ
ทางสังคม ความแตกต่างของรถยนตส่์วนบุคคล ความเอาใจใส่ในส่ิงแวดลอ้ม ปัจจยัพวกน้ีส่งผลให้
คนใชห้รือไม่ใชร้ถยนตส่์วนบุคคล 
 

TCRP Report 122 (2008) เป็นการระบุคุณภาพโดยการผา่นการวิจยัเชิงปริมาณเพื่อไดรั้บรู้
ค่านิยม และพฤติกรรมในการส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะ และก าหนดกลยุทธ์ในการกระตุน้ให้
คนมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะมาก ข้ึน โดยมีก ลุ่มเ ป้าหมาย คือ คนมีอายุ  18-74 ปี  ใน   
สหรัฐอเมริกา และแคนนาดา ท่ีอาศยัอยู่ในเส้นทางท่ีมีระบบขนส่งผ่าน มีการเก็บขอ้มูลโดย
แบ่งเป็น 3 ขั้นตอนตามล าดบั คือ ใชส้ัมภาษณ์เชิงส ารวจจ านวน 30 คน การสัมภาษณ์เชิงปริมาณ
หรือสัมภาษณ์เชิงลึกเบ้ืองตน้จ านวน 400 คน และการสัมภาษณ์เชิงปริมาณจ านวน 1,800 คน และ
ใชส้ถิติเชิงพรรณนา และStructure of the Path  Models ในการวิเคราะห์ พบวา่ ทศันคติในการรับรู้
ต่อการขนส่งมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ การตระหนกัถึงความซับซ้อนของ
ทศันคติรวมไปถึงค่านิยม สามารถน าส่วนน้ีไปใชใ้นการแนะน ากลยุทธ์เพื่อให้บรรลุเป้าหมายได ้
ส่วนพฤติกรรมการเดินทาง ค่านิยม ความต้องการของตัวระบบ ทัศนคติท่ีมีต่อตัวระบบ                
ตวัแปรต่างๆ เหล่าน้ีมีผลการส่งเสริมในการใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ 

 

Chien Hung Wei and Chen Yuan Kao (2010) ไดป้ระยุกตใ์ชท้ฤษฎีการมีส่วนร่วมในการ
ประเมินในการวดัระดบัของการมีส่วนร่วมในการเดินทาง และการให้บริการรถขนส่งสาธารณะ 
โดยใช้ Involvement Theory ก าหนดให้คนท่ีอยู่ในเมือง Kaohsiung เป็นกลุ่มตวัอย่าง และใช้
แบบสอบถาม จ านวน 273 ในการเก็บข้อมูล ในส่วนของการวิเคราะห์ใช้ Factor Analysis, 
Reliability, Vredictive Validity, Multiple Regression, Attribute Analysis of Involvement Groups  
Analysis of Behavioral Intentions between Involvement Groups, ANOVA ผลการวิเคราะห์ พบวา่ 
ด้านการบริการรถขนส่งสาธารณะแสดงให้เห็นว่าจ านวนน้อยท่ีผูเ้ดินทางมีส่วนร่วมใน การ
ประเมินซ่ึงเป็นปัจจยัส าคญัท่ีจะก าหนดว่าระบบการขนส่งสาธารณะใหม่หรือท่ีมีอยู่แล้วนั้นมี   
ประสิทธิภาพหรือไม่ ถา้ผูเ้ดินทางไดมี้ส่วนร่วมก็จะสามารถก าหนดกลยุทธ์ทางการตลาดไดอ้ยา่ง
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แม่นย  ามากข้ึนเพื่อให้รถขนส่งสาธารณะใหม่หรือท่ีมีอยู่แล้วได้ตอบสนองความต้องการของ
ประชาชนอยา่งพอเพียง 

 

Grdzelishvili and Sathre (2010) ได้อธิบายความเขา้ใจในทศันคติ และพฤติกรรมของ
ประชากรใน Tbilisi เพื่ออธิบายการเพิ่มข้ึนของการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ก าหนดให้คนท่ีขบัรถ   
159 คน และคนท่ีใชร้ะบบขนส่งสาธารณะ 163 คน เป็นกลุ่มตวัอยา่งพบวา่ ปัจจยัท่ีส าคญั คือ เวลา 
และความถ่ีในการให้บริการ ความสะดวกสบายท่ีมากข้ึนรวมไปถึงความปลอดภยั ผูเ้ดินทาง
ตอ้งการเวลาถึงบา้นอยา่งแน่นอนจึงจะท าให้เขาเปล่ียนพฤติกรรมในการเดินทางไปใชร้ะบบขนส่ง
สาธารณะ ส่วนดา้นการตลาดพบว่า ระบบขนส่งควรมีกลยุทธ์ท่ีจะแข่งขนักบั รถยนต์ส่วนบุคคล 
เพื่อจะไดส่้งเสริม และจูงใจใหค้นมาใชร้ะบบขนส่งสาธารณะมากข้ึน  

 

2.3 ทฤษฎทีศันคติทีอ่ธิบายการเปลีย่นพฤติกรรม  
 

2.3.1  ทฤษฎพีฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) 
 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) เป็นทฤษฎีท่ีได้
ความนิยมมากในปัจจุบนัเน่ืองจากมีความสะดวกในการวดัค่าปัจจยัต่างๆ ท่ีอยูภ่ายใตอ้งคป์ระกอบ
ของแบบจ าลอง (สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์, 2553) เป็นกรอบในการสร้างหรือก าหนดแบบสอบถามท่ีใช้
ส าหรับในการวดัค่า รวมไปถึงสามารถวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัในแบบจ าลองได ้          
(Aberg, 2002) จากหลกัการของ TPB กล่าววา่การแสดงพฤติกรรม (Human Behavior) จะไดรั้บ
อิทธิพลจากความตั้งใจในการแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention)  โดยส่ิงท่ีมีอิทธิพลต่อความ
ตั้งใจแสดงพฤติกรรมนั้นประกอบดว้ยปัจจยัหลกั 3  ประการ คือ  (Ajzen, 2006) 
 

1. ทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรม (Attitudes Toward the Behavior)  
2. บรรทดัฐานของบุคลเก่ียวกบัพฤติกรรม (Subjective Norm About the Behavior)  
3. การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของพฤติกรรมใดๆ (Perceived Behavioral Control    

of the Behavior) ดงัแสดงดงัภาพท่ี 2.1 
 
 
 
 
 
 



13 

 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.1 แบบจ าลองพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior) 
ท่ีมา: Ajzen (2006) 

 
จากภาพท่ี 2.1 ทศันคติท่ีมีผลต่อพฤติกรรมนั้นเกิดจากความเช่ือ (Behavioral Beliefs) ของแต่

ละบุคคล เม่ือท าพฤติกรรมนั้นแลว้จะเกิดผลบางอยา่งตามมา ผลท่ีตามมาอาจเป็นไปไดท้ั้งดา้นบวก 
และด้านลบข้ึนอยู่กบัความรู้สึกนึกคิดของผูแ้สดงพฤติกรรม เช่น ผูเ้ดินทางเช่ือว่าการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะจะสามารถท่ีจะประหยดัค่าใช้จ่าย และเวลาได้มาก ย่อมส่งผลให้ผูเ้ดินทางเกิด
ทศันคติท่ีดีต่อการใช้ระบบขนส่งสาธารณะในทางกลบักนั ถา้ผูเ้ดินทางเช่ือว่าการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะไม่ปลอดภยัไม่ทัว่ถึง ย่อมส่งผลให้ผูเ้ดินทางเกิดทศันคติท่ีไม่ดีต่อการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะได ้
 

ดา้นบรรทดัฐานของบุคคลเก่ียวกบัพฤติกรรม (Subjective Norm) คือ การรับรู้ของบุคคล
เก่ียวกบัความตอ้งการของสังคมท่ีมีต่อบุคคลนั้นในการท่ีจะใหก้ระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมใดๆ 
บรรทดัฐานของบุคคลเก่ียวกบัพฤติกรรม เกิดจากความเช่ือของบุคคลต่อความตอ้งการของสังคม 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งคนใกล้ชิดกับบุคคลนั้นซ่ึงความคล้อยตามท่ีต้องการจะให้บุคคลนั้นแสดง
พฤติกรรมอยา่งใดอยา่งหน่ึง (Normative Beliefs)     เช่น พ่อแม่เดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคลเป็น
ประจ า ลูกจึงมีแนวโนม้ท่ีจะเดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคลดว้ย หรือกรณีเพื่อนในกลุ่มส่วนใหญ่
นิยมเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะก็อาจส่งผลให้ผูเ้ดินทางนั้นมีแนวโน้มท่ีจะเดินทางโดยรถ
โดยสารสาธารณะดว้ยเหมือนกนั เป็นตน้ 
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ส่วนสุดทา้ย การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมใดๆ (Perceived Behavioral Control) คือ
ความรู้สึกยากหรือง่ายท่ีมีต่อการแสดงพฤติกรรมใดๆ ซ่ึงเกิดจากความเช่ือของบุคคลท่ีอาจส่งเสริม
หรือขดัขวางการแสดงพฤติกรรมนั้น (Control Beliefs) รวมถึงการรับรู้ถึงก าลงัของปัจจยัท่ีมีต่อ
ความเช่ือมัน่ท่ีจะท าให้บุคคลสามารถแสดงพฤติกรรมไดห้รือไม่ (Ajzen, 2006) ส่วนการรับรู้ถึง
ความยากง่ายในการแสดงพฤติกรรมนั้นจะสะทอ้นถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของ
บุคคลนั้นท่ีเกิดข้ึนจริง (Actual Behavioral Control) ซ่ึงเป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการกระท า
พฤติกรรมนั้นๆ รวมกนักบัเจตนาหรือความตั้งใจท่ีจะกระท าพฤติกรรม และการรับรู้ถึงการควบคุม
พฤติกรรมน้ียงั มีอิทธิพลโดยตรงต่อพฤติกรรมอีกดว้ย 

 

2.3.1.1 งานวจัิยทีใ่ช้ทฤษฎพีฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) 
 

Hodgson (1999) ไดท้  าการตรวจสอบ และประเมินผลของการรับรู้ในการเดินทางรวมถึง
ตรวจสอบความเช่ือทางทศันคติ และความตั้งใจในการเดินทางโดยใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบ
แผน (TPB) เป็นกรอบอา้งอิง ก าหนดให้ครอบครัวท่ีอยู่ตามแนวถนน 15 กิโลเมตร เป็นกลุ่ม
ตวัอย่าง ในการเก็บข้อมูลใช้แบบสอบถามทางไปรษณีย์ และการสัมภาษณ์ในเชิงลึก ผลการ
วเิคราะห์พบวา่ ทศันคติมีความสอดคลอ้งกนัทั้งการเดินทางดว้ยรถยนต ์และเดินทางดว้ยรถโดยสาร
ประจ าทาง ยงัพบอีกวา่คนดูเหมือนจะตระหนกัถึงผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้มในการเดินทางแต่ท่ี
แทจ้ริงผูเ้ดินทางไม่ไดต้ระหนกัถึงผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้มเลย 
 

Aberg (2002) ไดต้รวจสอบทฤษฎี TPB และประสิทธิภาพของการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลอง
สมการเชิงโครงสร้าง (SEM) ผลของการวิจยัไดย้ืนยนัความเหมาะสมของ TPB ในการอธิบาย
พฤติกรรมของกลุ่มตวัอยา่งท่ีท าการศึกษาโดยพบวา่เม่ือทศันคติท่ีมีต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึงเปล่ียนแปลงไป 
จะส่งผลต่อพฤติกรรมท่ีแสดงออกต่อส่ิงส่ิงนั้นดว้ยซ่ึงสอดคลอ้งกบัทฤษฎี TPB ผลการศึกษายืนยนั
ประสิทธิภาพของ SEM ท่ีเหมาะสมอยา่งมากส าหรับการวเิคราะห์เพื่ออธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่ง
ตวัแปรท่ีอยูใ่นแบบจ าลอง และสามารถท่ีจะตรวจสอบความสอดคลอ้งกนัระหว่างแบบจ าลองกบั
สมมติฐานได ้

 

Bamberg, Ajzen and Scmidt (2003b) ไดย้นืยนัความถูกตอ้งของทฤษฎี TPB โดยน าหลกัการ
วิเคราะห์ SEM ไปประยุกต์เข้ากับการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง            
(Mode Choice Analysis) ผลการวิเคราะห์ พบวา่ การน าเทคโนโลยีเขา้มาปรับปรุงการให้บริการรถ
โดยสารประจ าทาง บรรทดัฐานในการใชชี้วิต และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมการเดินทาง มี
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อิทธิพลต่อทศันคติในการเลือกใชร้ถโดยสารประจ าทาง นอกจากน้ีผลการวิเคราะห์ยงัยืนยนัความ
สอดคลอ้งระหวา่งแบบจ าลอง และสมมติฐานของการวจิยัท่ีใชท้ฤษฎี TPB เป็นกรอบอา้งอิง 

 

Anable (2005) ไดศึ้กษาทฤษฎีทางจิตวิทยา และทศันคติเพื่อระบุลกัษณะของกลุ่มคนโดยใช้
ทฤษฎี TPB เป็นกรอบอา้งอิง ก าหนดพื้นท่ีทางตะวนัตกเฉียงเหนือของประเทศองักฤษเป็นพื้นท่ี
ศึกษา โดยมีเทคนิคในการเก็บขอ้มูล คือ ใช้แบบสอบถามโดยใช้การตอบกลบัของ E-Mail  พบว่า 
ความไม่สอดคล้องกันระหว่างทศันคติกับพฤติกรรมเป็นส่ิงท่ีอนัตรายต่อทศันคติในการเลือก 
รูปแบบในการเดินทาง ความสามารถในการปรับเปล่ียนระหวา่งผูท่ี้มีหรือไม่มีนิสัยชอบลดการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลส าหรับบางคนชอบขบัรถยนตซ่ึ์งเป็นเหตุผลส าคญัท่ีท าให้ผูข้บัรถยนตไ์ม่ไดใ้ช้
รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ แมแ้ต่การรับรู้ถึงปัญหาท่ีเกิดข้ึนต่างๆ ของการใชร้ถยนตส่์วนบุคคล 

 

Ching-Fu Chen and Wei-Hsiang Chao (2011) ไดศึ้กษา และหาวิธีในการลดการใชร้ถยนต ์
รวมไปถึงนโยบายท่ีจะสนับการใช้ระบบขนส่งสาธารณะให้พอดีกับความตอ้งการโดยใช้การ
รวมตวักนัของทฤษฎี เช่น ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (TPB) แบบจ าลองการยอมรับเทคโนโลย ี
(Technology Acceptance Model, TAM) และพฤติกรรมความเคยชิน โดยก าหนดให้เมือง 
Kaohsiung เป็นพื้นท่ีศึกษา กลุ่มตวัอยา่ง คือ ผูท่ี้ใชร้ถยนตส่์วนบุคคลจ านวน 200 ตวัอยา่ง และกลุ่ม
คนท่ีใช้รถจกัรยานยนตจ์ านวน 202 ตวัอย่าง ใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล ใน
ส่วนของการวิเคราะห์จะใช้ สถิติเชิงพรรณนา การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (CFA) และ
แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) เป็นเทคนิคในการหาค าตอบ ผลการวิเคราะห์พบวา่ ความ
เคยชินมีอิทธิพลทางลบต่อความตั้งใจในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ ส่วนตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีอยูใ่นทฤษฎี 
TPB และ TAM นั้นส่งผลตรงขา้มกบัความเคยชิน คือ มีอิทธิพลทางบวกต่อความตั้งใจในการใชร้ถ
ขนส่งสาธารณะ ผลท่ีไดจ้ากงานวิจยัน้ีจะเป็นแนวทางการส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะท่ีเกิดข้ึน
ใหม่  และสามารถเขา้ใจความตอ้งการของผูใ้ช้บริการว่าอะไรเป็นปัจจยัท่ีส าคญัในการท่ีจะน าคน
กลุ่มน้ีมาใชร้ะบบขนส่งให้มากข้ึนได ้ท่ีส าคญัสามารถช่วยรักษาส่ิงแวดลอ้ม ปัญหามลพิษไดอ้ยา่ง
ย ัง่ยนืไดใ้นอนาคต 
 

2.3.2   แนวคิดทีเ่กีย่วกบัความสัมพนัธ์ระหว่างการเดินทาง และปัจจัยอื่นๆ (Conceptual Model for 
Relationship between Mobility (travel) and Other Factors) 

 

แนวคิดของ (Ory and Mokhtarian, 2009) ไดมี้แนวคิดหรือสมมติฐานในการท่ีจะอธิบาย
ปัจจัยต่างๆ ท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อการเดินทาง โดยเน้นหาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดการสัญจร 
(Mobility) การสัญจรหรือการเดินทางในท่ีน้ีหมายถึงความตอ้งการท่ีจะเดินทางเพื่อด าเนินกิจกรรม
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ของชีวิต เทียบไดก้บัการเกิดการเดินทาง (Trip Generation) ซ่ึงหมายถึงปริมาณความตอ้งการ
เดินทางของบุคคล ในแนวคิดน้ีจะสร้างความสัมพนัธ์ของความตอ้งการสัญจรของบุคคลกบัปัจจยั
ส่วนบุคคลท่ีเป็นเหตุของความตอ้งการ แนวคิดน้ีจะแบ่งตวัแปรออกเป็นสองกลุ่ม คือ ตวัแปรสังเกต 
(Observed Variable) เช่น จุดประสงค์ในการเดินทาง (Objective Mobility) ความรู้สึกส่วนตวัต่อ
การเดินทาง (Subjective Mobility) ความช่ืนชอบในการเดินทาง (Travel Liking) ความสัมพนัธ์
ทางดา้นความพอใจในการเดินทาง (Relative Desired Mobility) ลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 
(Socioeconomic Characteristics) ขอ้จ ากดัในการเดินทาง (Mobility Constraints) ส่วนท่ีสอง คือ ตวั
แปรแฝง  (Latent  Variable) โดยมี ตวัแปรทางทศันคติ (Attitudes) ลกัษณะของบุคคล (Personality) 
และสุดทา้ย วถีิทางในการด าเนินชีวติ (Lifestyle) ดงัแสดงดงัภาพท่ี 2.2  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2.2 ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรส่วนบุคคลกบัความตอ้งการสัญจร 

ท่ีมา: Ory and Mokhtarian (2009) 
 

ตวัแปรสงัเกต (Observed Vairiable)                    ตวัแปรแฝง (Latent Vairiable) 

Subjective Mobility 

Objective Mobility 

Relative Desired Mobility 

 
Travel Liking 

Mobility Constraints Socioeconomic Characteristics 

Personality 
and Lifestyle 

 

Travel 
Attitudes 
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จากภาพท่ี 2.2 จะเห็นไดว้า่ ขอ้จ ากดัในการเดินทาง (Mobility Constraints) เช่น เวลาในการ
เดินทาง การเขา้ถึงรถขนส่งสาธารณะ ความปลอดภยั การมีบุตร ความสะดวกสบาย เป็นตน้ โดย
ปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ีส่งผลต่อ ทศันคติ (Attitudes) ความช่ืนชอบ (Travel Liking) ความพอใจ 
(Relative Desired Mobility)  จุดประสงคใ์นการเดินทาง (Objective Mobility)  และลกัษณะทาง
สังคม โดยปัจจยัท่ีส่งผลน้ีสามารถท าให้เกิดแรงกระตุน้ในการเดินทางรวมถึงส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทาง เช่น ในกรณีท่ีบางพื้นท่ีไม่มีรถขนส่งสาธารณะเขา้ถึง ท าให้ยากต่อการเดินทาง 
ท าใหต้อ้งใชร้ถยนตส่์วนบุคคลในการเดินทาง หรือในกรณีท่ีรถขนส่งสาธารณะไม่มีประสิทธิภาพ
ก็อาจท าให้ผูเ้ดินทาง เกิดทศันคติ และมีความรู้สึกไม่พอใจเก่ียวกับการให้บริการของรถขนส่ง
สาธารณะ เป็นตน้  

 

ส่วนทางดา้นลกัษณะเศรษฐกิจ และสังคม (Socioeconomic Characteristics) นั้นส่งผลต่อ
ลกัษณะของบุคคล (Personality) และวิถีทางในการด าเนินชีวิต (Lifestyle) ของแต่ละคน ในทาง
ตรงกนัขา้มนั้น ทั้งสองปัจจยัน้ีก็มีผลต่อลกัษณะเศรษฐกิจ และสังคมเช่นกนั ส่วนทางดา้นลกัษณะ
ของบุคคล (Personality) และวิถีทางในการด าเนินชีวิต (Lifestyle) อาจมีอิทธิพลต่อความชอบ และ
ทศันคติในการเดินทาง รวมไปถึงวตัถุประสงคใ์นการเดินทาง เช่น บางคนชอบความสะดวกสบาย 
ก็คิดว่าการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้าสะดวกสบายสามารถท่ีจะไปถึงจุดหมายไดเ้ร็วกวา่การใชร้ถยนต์
ส่วนบุคคล เป็นตน้ 

 

ทางดา้นจุดประสงคใ์นการเดินทาง (Objective Mobility) นั้นส่งผลต่อความช่ืนชอบ (Travel 
Liking) ท่ีจะเดินทาง และความรู้สึกส่วนตวัท่ีมีต่อการเดินทาง (Subjective Mobility) รวมถึง
ทศันคติของผูเ้ดินทาง อาจส่งผลท าให้เกิดความพอใจท่ีจะเดินทางไปยงัท่ีต่างๆดว้ยรูปแบบการ
เดินทางท่ีผูเ้ดินทาง ใน California ประเทศสหรัฐอเมริกาไดมี้การวิจยัท่ีสนบัสนุนแนวคิดน้ีโดย 
(Redmond, 2000; Curry, 2000; Choo, Collantes and Mokhtanrian, 2005) ไดพ้บความสัมพนัธ์
พฤติกรรมการเดินทาง ขอ้จ ากดัในการเดินทางต่างๆ ต่อมา (Hurtubia et al., 2010) ไดเ้พิ่มตวัแปรท่ี
มีอิทธิพลในการท่ีจะตดัสินใจเลือกรูปแบบในการเดินทางเพิ่มเติมต่อจากแนวคิดของ (Ory and 
Mokhtarian, 2009)โดยมี ตวัแปรทางดา้น ประโยชน์ในการเดินทาง (Benefit from Travel) ความ
หนาแน่นของท่ีอยู ่(Pro High Density) การเดินทางท่ีมีส่วนร่วมกนั (Mutual Aid) การบริการท่ีเป็น
ส่วนตัว (Personalized Service) ประสบการณ์ในอดีตในการเดินทาง (Mobility Habits) 
ความสามารถในการเดินทาง (Mobility Skills) การวางแผนล่วงหนา้รวมถึงแนวโนม้ในการเลือก
รูปแบบในการเดินทาง (Predispositions toward Specific Transport Modes) พฤติกรรมการเดินทาง
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ในทุกๆวนั (Spontaneity in Travel  Behavior) ความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Concern) 
ความกา้วหนา้ในชีวติ หรือการยอมรับทางสังคม (Status Seeking) 
 

2.3.3   พฤติกรรมความเคยชิน (Theory of Habit) 
 

จากค าจดัความของ (Verplanken and Aarts, 1990) กล่าววา่ พฤติกรรมความเคยชิน (Habitual 
Behavior) คือ การแสดงออกเพื่อตอบสนองต่อส่ิงเร้าดว้ยแนวทางเดิมเพื่อบรรลุวตัถุประสงคอ์ยา่ง
ใดอย่างหน่ึงตามท่ีตอ้งการจนกลายเป็นการตอบสนองต่อสถานการณ์นั้นอย่างอตัโนมติัเพื่อให้
บรรลุวตัถุประสงค์ตามเดิม โดยทัว่ไปในการจ าแนกพฤติกรรมว่าเป็นแบบอตัโนมติัหรือไม่นั้น 
สามารถพิจารณาไดจ้ากคุณสมบติั 4 ประการ คือ การแสดงออกถึงความตั้งใจ (Intentionality) 
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Controllability) การตระหนักถึงส่ิงท่ีแสดงออกมา 
(Awareness) และผลสัมฤทธิของการแสดงพฤติกรรม (Efficiency) (Bargh, 1996)  

 

พฤติกรรมความเคยชินของบุคคลเกิดจากปัจจยั 3 ประการ คือ ประการแรก พฤติกรรมท่ี
ปฏิบติัซ ้ า (Repeated Behavior) พฤติกรรมใดๆ จะถูกพฒันาเป็นพฤติกรรมเคยชินไดน้ั้นจะตอ้งถูก
ปฏิบติัอยา่งบ่อยคร้ัง และต่อเน่ือง (Ronis, Yates and Kirscht, 1989) ประการท่ีสอง พฤติกรรมท่ี
ปฏิบติัซ ้ า นั้นจะตอ้งปฏิบติัอยา่งสม ่าเสมอในภาวะแวดลอ้ม หรือ บริบทท่ีเหมือนเดิม (Ouellette 
and Wood, 1998) และประการสุดทา้ย พฤติกรรมท่ีปฏิบติัซ ้ านั้นท าให้ผูป้ฏิบติัเกิดความพึงพอใจ 
หรือ เกิดผลสัมฤทธิตามมาจากการแสดงพฤติกรรม ความพึงพอใจ หรือ ผลสัมฤทธิน้ีจะเป็นปัจจยั
เสริมท่ีท าให้บุคคลแสดงพฤติกรรมนั้นอย่างบ่อยคร้ัง และต่อเน่ืองยิ่งข้ึน (Aarts, Paulussen and 
Schallma, 1997) ถา้บุคคลใดท่ีแสดงพฤติกรรมตาม 3 ประการน้ีก็มีโอกาสท่ีจะถูกพฒันาเป็น
พฤติกรรมเคยชินไดใ้นอนาคต 
 

2.4  ทฤษฎกีารวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA)  
 

 การวิเคราะห์ด้วย CFA เป็นการทดสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรต่างๆ ท่ีสังเกตได ้
(ตวัก าหนดปัจจยั) กบัตวัแปรแฝงต่างๆ (ปัจจยั) ผูท่ี้จะใชว้ิธีน้ีจ  าเป็นตอ้งมีพื้นฐานทางทฤษฎี หรือมี
ขอ้มูลอยูใ่นระดบัหน่ึง โดยจะตอ้งทราบก่อนวา่ตวัแปรแฝงประกอบไปดว้ยตวัแปรสังเกตอะไรบา้ง 
การวิเคราะห์ด้วยวิธีน้ี ยงัเป็นวิธีท่ีช่วยในการวิเคราะห์คุณภาพของเคร่ืองมือวดัทางด้านจิตวิทยา 
เพราะวธีิน้ีเป็นการยนืยนัตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึน การมีทฤษฎีจึงถือวา่เป็น
ส่ิงท่ีส าคญัท่ีสุดในการท่ีจะก าหนดกรอบ และทิศทางของการศึกษา ซ่ึงขั้นตอนการวิเคราะห์มี
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ลกัษณะท่ีคลา้ยกบัการวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) ซ่ึงจะกล่าวไวใ้นส่วน
ต่อไป ขอ้ดีของการวเิคราะห์ดว้ยวธีิน้ีจะแบ่งออกเป็น 3 ขอ้ คือ (เสรี ชดัแชม้, 2547) 

 

 วิธี CFA เป็นวิธี ท่ีสามารถใช้ในการตรวจสอบค าถามแต่ละข้อ ว่าตรงตาม
องคป์ระกอบทางทฤษฎีท่ีก าหนดไวห้รือไม่ โดยท าการตรวจสอบวา่ แบบจ าลองท่ีก าหนดไวน้ั้นมี
ความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมมาไดห้รือไม่โดยใชส้ถิติในการวดั ซ่ึงผูว้ิจยัจะตอ้งสร้างขอ้
ค าถามตามลกัษณะของทฤษฎี รวมถึงตรวจสอบความถูกตอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(ค าถาม) ใน
ความเป็นจริงความสัมพนัธ์ระหว่างข้อค าถามกับองค์ประกอบตามทฤษฎีก็ คือความสัมพนัธ์
ระหวา่งขอ้มูลเชิงประจกัษ ์(ความแปรปรวนร่วมของขอ้ค าถาม) รวมถึงยงัสามารถตรวจสอบ และ
ยนืยนัแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนมีความสัมพนัธ์กนัหรือไม่ และมากนอ้ยเพียงใด 

 

 วธีิ CFA เป็นวธีิท่ีสามารถใชใ้นการประมาณค่าความเท่ียง (Reliability) โดยจะช่วยลด
ความคลาดเคล่ือนในการวดั (Measurement Error) ออกจากผลการวิเคราะห์ขอ้มูล ท าให้ผลท่ีไดมี้
ความถูกตอ้งมากข้ึน ซ่ึงการประมาณค่าความเท่ียงเป็นการตรวจสอบความคงท่ีของค่าน ้ าหนัก
องคป์ระกอบ และค่าความคลาดเคล่ือนในการวดั เม่ือเก็บขอ้มูลต่างเวลากนัหรือเป็นช่วงเวลา 

 

 วธีิ CFA ยงัสามารถใชเ้ปรียบเทียบโครงสร้างองคป์ระกอบของเคร่ืองมือระหวา่งกลุ่ม
ตวัอยา่งตั้งแต่สองกลุ่มข้ึนไปพร้อมๆ กนัได ้ โดยเป็นการตรวจสอบโครงสร้างองคป์ระกอบของ
เคร่ืองมือว่าคงท่ีหรือไม่ เม่ือน าไปใช้กับกลุ่มตวัอย่างท่ีแตกต่างกนั เพื่อยืนยนัว่าโครงสร้าง
องคป์ระกอบหรือคุณลกัษณะท่ีวดัในแต่ละกลุ่มตวัอยา่งเป็นองค์ประกอบเดียวกนั และ CFA ยงั
สามารถตรวจสอบความเปล่ียนแปลงหรือความไม่แปรเปล่ียน (Invariance) ของโครงสร้าง
องคป์ระกอบระหวา่งกลุ่มตวัอยา่ง (Bollen, 1989) 

 

2.4.1 ลกัษณะข้อมูลทีใ่ช้วเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั 
 

การวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัตอ้งการขอ้มูลท่ีมีลกัษณะ ดงัน้ี 
 

 ขอ้มูลควรเป็นค่าต่อเน่ือง (Continuous) และมีลกัษณะการแจกแจงเป็นแบบปกติ 
 

 ควรใช้ขอ้มูลจ านวนมาก วิธี CFA ตอ้งการขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างขนาดใหญ่ มี
ขอ้แนะน าวา่ ควรใชก้ลุ่มตวัอยา่งอยา่งต ่า 100-200 ตวัอย่าง ไดศึ้กษาขนาดของกลุ่มตวัอยา่งใน
แบบจ าลอง 3 องคป์ระกอบโดยใชส้ถานการณ์จ าลอง พบวา่ การใช้กลุ่มตวัอยา่งขนาด 100-200 
ตวัอยา่ง อาจไดค้  าตอบไม่เหมาะสมหรือไดค้่าสถิติท่ีไม่มีความน่าเช่ือถือ แต่ถา้ใชก้ลุ่มตวัอยา่งตั้งแต่ 



20 

 

200-400 ก็จะท าให้ค่าท่ีไดมี้ความเหมาะสมเพิ่มมากข้ึน แต่ในการก าหนด ตวัอยา่งถา้แบบจ าลองมี
ความสัมพนัธ์ท่ีซบัซอ้น หรือมีตวัแปรมากจ านวนตวัอยา่งก็ตอ้งมากตามไปดว้ย (Hair et al., 2010) 

 

2.4.2 ข้อตกลงเบือ้งต้นในการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั 
 

การวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนั มีขอ้ตกลงเบ้ืองตน้อยู ่2 ขอ้ คือ 
 

1. ขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ทางดา้นสถิติ (Hair et al., 2010) 
 

 ขอ้มูลทุกตวัควรมีการแจกแจงแบบปกติ (Normal Distributions) และมี
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแต่ละคู่เป็นแบบเส้นตรง (Linear Relationships) 

 

 ความคลาดเคล่ือนตอ้งไม่สัมพนัธ์กบัตวัแปรแฝงใดๆในแบบจ าลอง ตอ้งเป็น
อิสระจากความคลาดเคล่ือนตวัอ่ืนๆ และมีการแจกแจงแบบปกติ  

 

 กลุ่มตวัอย่างมีการแจกแจงแบบเชิงเส้นก ากบั (Asymptotic) ตอ้งก าหนดกลุ่ม
ตวัอยา่งใหมี้ขนาดใหญ่เพียงพอ ถา้กลุ่มตวัอยา่งมีขนาดเล็กเกินไปก็อาจมีความ
เส่ียงในการเกิดความคลาดเคล่ือนได ้

 

2. ขอ้ตกลงเบ้ืองตน้วธีิการประมาณค่าพารามิเตอร์  

 ไม่มีขอ้ค าถามเด่ียวๆ หรือขอ้ค าถามกลุ่มใด อธิบายขอ้ค าถามอ่ืนในกลุ่มขอ้มูล
ไดอ้ยา่งสมบูรณ์ (Bollen, 1989) และขอ้ค าถามตอ้งไม่ซ ้ าซอ้นกนั 

 

 ขอ้ค าถามตอ้งมีลกัษณะการแจกแจงแบบปกติพหุนาม (West, Finch and 
Curan, 1995) 

 

2.5  ทฤษฎแีบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM)  
 

แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง เป็นวิธีการน าเสนอ ประมาณการ ทดสอบรูปแบบ
ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรต่างๆ (Rigdon, 1998) รวมถึงสามารถทดสอบลกัษณะ และรูปแบบ
สมมติฐานของความสัมพนัธ์ทางตรง (Direct Effects) และทางออ้ม (Indirect Effects) ระหวา่งตวั
แปรท่ีสังเกตได ้(ตวัแปรท่ีสามารถวดัได)้ กบัตวัแปรแฝง (ตวัแปรท่ีวดัค่าไม่ได)้ หลากหลายตวัแปร 
นอกจากน้ี SEM ยงัต่างจากวิธีการวดัดว้ยสถิติอ่ืนๆ โดยท่ี SEM ยอมให้มีความคลาดเคล่ือนในการ
วดั และยอมใหค้วามคลาดเคล่ือนมีสหสัมพนัธ์กนัได ้(Hair et al., 2010) 

 



21 

 

ขอ้แตกต่างอีกอยา่งหน่ึงท่ีชดัเจนระหวา่ง SEM และเทคนิคการวิเคราะห์ขอ้มูลหลายตวัแปร
ประเภทอ่ืนๆ คือ SEM จะประมาณการสมการการถดถอยแบบพหุพร้อมๆ กนัหลายสมการในคร้ัง
เดียว โดยแต่ละสมการแยกจากกนั แต่มีความสัมพนัธ์กนั โดยก าหนดให้เป็นแบบจ าลองโครงสร้าง 
(Structural Model) หรือกล่าวอีกอยา่งหน่ึงก็คือ SEM จะไม่แยกวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ส าหรับแต่
ละตวัแปรตาม (Dependent Variable) ท่ีมีหลายตวัแปรในการวิเคราะห์ รวมถึงตวัแฝงท่ีเป็นตวัแปร
อิสระท่ีสร้างข้ึนในลกัษณะความสัมพนัธ์หน่ึง อาจจดัเป็นตวัแปรตามในอีกลกัษณะความสัมพนัธ์
หน่ึงได ้(Hair et al., 2010) 
 

2.5.1  องค์ประกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
 

องค์ประกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) และองค์ประกอบเชิงยืนยนั 
(CFA) น้ี มีองค์ประกอบพื้นฐานท่ีส าคัญ และเหมือนกัน ซ่ึงประกอบด้วยตวัแปรภายนอก  
(Exogenous Variables) และตวัแปรภายใน (Endogenous Variables) โดยทั้งตวัแปรภายนอก และ
ภายในน้ีจะประกอบไปดว้ย ตวัแปรสังเกต (Observed Variable) หรือเรียกอีกอยา่งหน่ึงวา่ ตวัแปร
อิสระ (Independent Variable) คือ ตวัแปรท่ีถูกออกแบบมาเพื่อเก็บขอ้มูลจากการถามความคิดเห็น
จากผูต้อบแบบสอบถาม และตวัแปรแฝง (Latent Variable) หรือเรียกอีกอยา่งหน่ึงวา่ ตวัแปรตาม 
(Dependent Variable) คือ ปัจจยัท่ีก าหนด และสร้างข้ึนมาจากการรวมกลุ่มของตวัแปรท่ีถูกเก็บจาก
แบบสอบถาม โดยตัวแฝงน้ีไม่สามารถวัดค่าได้ตัวมันเอง ต้องอาศัยตัวแปรสังเกตท่ีเป็น
องคป์ระกอบของแต่ละตวัของตวัแปรแฝงนั้นๆ ในการวดั ซ่ึงสัญลกัษณ์ท่ีนิยมเขียนในแบบจ าลองมี
ดงัน้ี คือ (นงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542; กริช แรงสูงเนิน, 2554)  
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                                   คือ ตวัแปรสงัเกต หรือตวัแปรท่ีวดัไดโ้ดยตรง (Observed Variable) 
    คือ ตวัแปรแฝง หรือตวัแปรท่ีไม่สามารถวดัไดโ้ดยตรง (Latent   

    Variable) 
คือ ตวัแปรท่ีอยู่ปลายลูกศรท าให้เกิดการเปล่ียนแปลง (ตวัแปรสาเหตุ) 
โดยตรงกบัตวัแปรท่ีอยูห่วัลกูศร (ตวัแปรผล) 

                           คือ ตวัแปรท่ีปลายลกูศรทั้งสองมีความสมัพนัธ์กนั (Correlation)   
    โดยไม่ระบุทิศทาง 

คือ ตัวแปรท่ีอยู่ปลายลูกศรท าให้เกิดการเปล่ียนแปลง(ตัวแปรสาเหตุ)  
โดยตรงกบัตวัแปรท่ีอยู่หัวลูกศร (ตวัแปรผล) แต่จากการตรวจสอบดว้ย
ขอ้มลูเชิงประจกัษ ์พบวา่ไม่มีนยัส าคญั 

 

ภาพท่ี 2.3 สัญลกัษณ์ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
ท่ีมา: Hair et al., (2010) 

 

รูปแบบทัว่ไปของความสัมพนัธ์ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) มีดงัน้ี 
  

        คือ ตวัแปรสงัเกต 1 ตวั ท่ีส่งผลโดยตรงต่อตวัแปรแฝง  
                                         ก าหนดให ้                    

                                                      - ตวัแปรภายนอกท่ีสงัเกตได ้แสดงดว้ยตวัแปร X 
    - ตวัแปรภายในท่ีสงัเกตได ้แสดงดว้ยตวัแปร Y 

 
 
คือ ตวัแปรสงัเกตหลายตวัท่ีใชว้ดัตวัแปรแฝง 

 
คือ ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝง หรือ Structural    
Relationships  

 
คือ Correlational Relationships ระหวา่งตวัแปรแฝง  
โดยมีเฉพาะตวัแปรแฝงภายนอกเท่านั้น (Exogenous) 

 

ภาพท่ี 2.4 รูปแบบทัว่ไปของความสัมพนัธ์ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
ท่ีมา: Hair et al., (2010) 

 

Exogenous 

X1 

X2 

X3 

Exogenous 

Endogenous
s 

X 

Y 

Construct1 Construct2 

 

Construct1 Construct2 
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โดยองค์ประกอบของแบบจ าลองจะประกอบไปดว้ยแบบจ าลองย่อยๆ 2 แบบจ าลอง คือ 

แบบจ าลองการวดั (Measurement Model) และแบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Model) 
โดยแบบจ าลองการวดัสามารถวดัไดส้ าหรับตวัแปรภายนอก (Exogenous Measurement Model) 
และตวัแปรภายใน (Endogenous Measurement Model) ตวัแปรท่ีเป็นตวัแปรสังเกต (Observed 
Variable) จ  าเป็นตอ้งมีค่าความคลาดเคล่ือน (Error, e) ก ากบัไวทุ้กตวัแปร เพราะวา่ในตวัของค าถาม
เองไม่สามารถวดัได ้100%  ท าใหเ้ราตอ้งใส่ Error เพื่อท่ีจะสะทอ้นวา่ตวัแปรนั้นๆ มีความเท่ียงตรง
เพียงใดต่อตัวแปรแฝง และในลักษณะเดียวกันตัวแปรแฝงภายใน (Endogenous Variable) 
จ  าเป็นตอ้งมีตอ้งมีค่าความคลาดเคล่ือน (Error, e) เพื่อตรวจสอบดูว่าค่าพยากรณ์ท่ีไดน้ั้นมีความ
คลาดเคล่ือนมากหรือนอ้ยอยา่งไร องคป์ระกอบทั้งหมดของแบบจ าลองเชิงโครงสร้าง แสดงดงัภาพ
ท่ี 2.5 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 2.5 องคป์ระกอบของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 
ท่ีมา: ปรับจาก Hair et al., (2010) 

 
 

Measurement (CFA) 

Model 

Structural 

Model 

Exogenous 

Endogenous 

Y X 
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2.5.2  การทบทวนแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM)  
 

จากการทบทวนบทความท่ีเก่ียวขอ้งส่วนมากจะนิยมใชว้ิธี สถิติเชิงพรรณนา การวิเคราะห์
การถดถอย หรือการวิเคราะห์การถดถอยหลายตวัแปร อาทิ การวิเคราะห์องค์ประกอบ หรือการ
วิเคราะห์แบบจดักลุ่ม เป็นตน้ ในการวิเคราะห์ต่างๆ เหล่าน้ีไม่สามารถอธิบายพฤติกรรมไดอ้ย่าง
แม่นย  าเท่าท่ีควรมีความแปรผนัสูง เพราะมีปัจจยัต่างๆ เป็นจ านวนมาก มีวิธีท่ีจะสามารถช่วยลด
ขอ้จ ากดั และเง่ือนไขต่างๆ ท่ีกล่าวมาขา้งตน้ รวมถึงสามารถหาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรได้
พร้อมกนัคร้ังละหลายๆ ตวัแปร วิธีนั้นก็คือ แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling, SEM) (Piriyawat et al., 2007) ซ่ึงเป็นแนวทางท่ีไดรั้บความนิยมท่ีน ามาประยุกตใ์ชใ้น
ด้านการขนส่ง และการจราจรโดยปัจจุบันได้ประยุกต์อย่างกว้างขวางในงานวิจัยท่ีเก่ียวกับ
พฤติกรรมศาสตร์ สังคมศาสตร์ จิตวิทยา (Golob, 2003) ซ่ึงเหมาะสมกบังานวิจยัท่ีมีการก าหนด
แบบจ าลอง มีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสังเกตไดห้ลายตวัแปร มีความคลาดเคล่ือนในการวดั รวมไปถึง
ความคลาดเคล่ือนเหล่านั้นมีความสัมพนัธ์กนั (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542) ในส่วนต่อไปจะอธิบายถึง
ประโยชน์ และงานวิจยัท่ีประยุกตใ์ช้ (Structural Equation Modeling, SEM) มาเป็นเทคนิคในการ
หาค าตอบ ส่วนองคป์ระกอบต่างๆ ของ SEM นั้นจะกล่าวไวใ้นบทท่ี 3 
 

2.5.3  การน าหลกั SEM มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง 
 

ในการประยุกต์ใช้หลกัการ SEM นั้นสามารถน ามาใช้ศึกษาพฤติกรรมในการเดินทางได้
หลากหลายในท่ีน่ีกล่าวถึงประเภทท่ีใชใ้นงานวจิยัในปัจจุบนั (สุรเมศวร์ พิริยะวฒัน์, 2550) เช่น 

 

 Dynamic Travel Demand Modeling สามารถใช้ SEM ในการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีมี
ลกัษณะต่อเน่ืองของอนุกรมเวลา และสามารถทราบความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดจากการวิเคราะห์ 
รวมถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร  

 

 Activity-Based Travel Demand Modeling  สามารถใช ้SEM วิเคราะห์ขอ้มูล และ
กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดการเดินทางโดยการหาความสัมพนัธ์โดยตรงระหว่างความหนาแน่นของ
ประชากรในพื้นท่ีท่ีตอ้งการศึกษา และความตอ้งการในการเดินทางไปยงัพื้นท่ีนั้น ความสัมพนัธ์
ระหวา่งความตอ้งการเดินทาง และพื้นท่ีท่ีดึงดูดในการเดินทางอ่ืนๆ นอกจากพื้นท่ีท่ีท าการศึกษา 
 

 Driver Behavior ใชอ้ธิบายพฤติกรรมของผูข้บัข่ีโดยเฉพาะเร่ืองอุบติัเหตุ ในปัจจุบนั
เป็นท่ีนิยมท่ีจะใช้ SEM มาอธิบายความสัมพนัธ์ทั้งทางตรง และทางออ้มของปัจจยัท่ีก่อให้เกิด
อุบติัเหตุ ท าใหส้ามารถวเิคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบติัไดช้ดัเจนมากยิง่ข้ึน 



25 

 

 

 Attitudes, Perceptions and Hypothetical Choices สามารถท่ีจะน ามาประยุกตใ์ชเ้พื่อ
ทดสอบสมมติฐานเก่ียวกบัทศันคติ และพฤติกรรมของผูเ้ดินทาง รวมถึงสามารถวิเคราะห์ตวัแปรท่ี
มีความสัมพนัธ์แบบซบัซอ้นไดช้ดัเจนกวา่วธีิอ่ืน 
 

 Organizational Behavior and Values ไดน้ า SEM มาประยุกต์ใช้วิเคราะห์หา
ความสัมพนัธ์เพื่อประเมินนโยบายในการแกไ้ขปัญหาความแออดัของรถบรรทุกของผูป้ระกอบการ
สินคา้ โดยน าปัญหาท่ีเกิดข้ึนในขั้นตอนการขนส่งมาวิเคราะห์ร่วมกบัทศันคติของผูป้ระกอบการ 
รวมถึงวเิคราะห์ขา้มไปยงัผูป้ระกอบการรายอ่ืนดว้ย 
 

 Travel Demand Modeling Modeling Using Cross-Sectional Data  ประเภทน้ีจะเป็น
การน า SEM มาประยุกต์ใช้ในการพฒันาแบบจ าลองเพื่ออธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างพฤติกรรม
การใช้รถยนต์ และการมีรถยนต์ในครอบครอง ทั้งข้อมูลระยะทาง และข้อมูลการมีรถยนต์ไว้
ครอบครองวธีิน้ีสามารถวเิคราะห์ขอ้มูลทั้งสองอยา่งไดพ้ร้อมกนัแทนการวเิคราะห์ทีละขั้นตอน 
 

2.5.4   งานวจัิยทีใ่ช้หลกัการ SEM มาประยุกต์ใช้ในการศึกษาพฤติกรรมในการเดินทาง 
 

ในปัจจุบนัได้มีการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง  (Structural Equation 
Modeling, SEM) ในดา้นต่างๆ มากมาย ไม่วา่จะเป็นดา้นการแพทย ์ ดา้นการศึกษา ดา้นวิศวกรรม
กรรม เป็นต้น ในตารางท่ี 2.1ได้แสดงงานวิจยัต่างๆ ท่ีน า SEM มาประยุกต์ใช้ในการอธิบาย
พฤติกรรมการเดินทาง และพฤติกรรมการเลือกรูปแบบในการเดินทาง 
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ตารางท่ี 2.1 สรุปงานวจิยัท่ีใชห้ลกัการ SEM มาประยกุตใ์ช ้

Golob and 
Hendher (1998) 

ไดน้ า SEM มาประยุกตใ์นการวิเคราะห์รูปแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยน า
ปัจจยั สถานะทางเศรษฐกิจ และสังคมมาร่วมในการวิเคราะห์กบัตวัแปรทศันคติ เพ่ือตรวจสอบ
พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางและการยอมรับต่อมาตรการ พบว่า ทศันคติและแนวคิด
เป็นตวัแปรส าคญัท่ีมีอิทธิพลต่อนโยบายของรัฐ 

Gould, Golob 
and Barwise 

(1998) 

ไดน้ า SEM มาประยกุตใ์นการวิเคราะห์ขอ้มูลเพ่ือหาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกใช้
รถยนต์ในการเดินทางไปซ้ือสินคา้ โดยมุ่งเนน้ไปท่ีตวัแปรกายภาพ อาทิ เวลาในการเดินทาง 
เวลาท่ีใชซ้ื้อสินคา้ รวมไปถึง เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางไปท ากิจกรรมต่างๆ ก่อนไปซ้ือสินคา้ เป็น
ตน้ 

Lu and Pas 
(1999) 

ไดน้ า SEM มาใชอ้ธิบายอิทธิพลของสถานะทางเศรษฐกิจ และสังคมท่ีมีต่อกิจกรรมท่ีก่อให้เกิด
การเดินทาง และพฤติกรรมการเดินทาง โดยก าหนดใหส้ถานะทางเศรษฐกิจ และสังคม อาทิ อาย ุ
เพศ สถานะการจา้งงาน รายได ้เป็นตน้ เป็นตวัแปรแฝงภายนอก และกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดการ
เดินทาง อาทิ การไปท างาน ไปพบแพทย ์พกัผ่อน เป็นตน้ และพฤติกรรมการเดินทาง อาทิ 
จ  านวนเท่ียวการเดินทาง เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง จ านวนของการต่อรถ เป็นตวัแฝงภายใน พบวา่ 
ตวัแฝงภายในนั้นช่วยส่งเสริมใหส้ามารถอธิบายพฤติกรรมการเดินทางไดดี้มากข้ึน และผลลพัธ์
ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ดว้ย SEM ในรูปของอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางออ้ม และอิทธิพลรวม
ช่วยใหเ้กิดความเขา้ใจ และอธิบายความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ ไดช้ดัเจน 

Simma and 
Axhausen 

(2001) 
 

ไดใ้ช ้SEM ศึกษาอิทธิพลของตวัแปรตน้ อาทิ อาย ุเพศ การจา้งงาน  ต าแหน่งท่ีพกัอาศยั จ  านวน
เด็กในครัวเรือน ท่ีมีต่อตวัแปรตาม ซ่ึงไดแ้ก่ การมีรถยนต์ส่วนตวัในครอบครอง การเลือก
เดินทางดว้ยรถยนต์ และการเลือกเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ โดยท าการเปรียบเทียบ
ระหวา่ง ประเทศ สวิสเซอร์แลนด ์เยอรมนั องักฤษ ผลพบว่า ทั้ง 3 ประเทศ มีอิทธิพลต่อการท่ี
จะมีรถยนตไ์วใ้นครอบครอง 

Bamberg, Rolle 
and Webber        

(2003a) 

ไดใ้ช ้SEM มาใชว้ิเคราะห์พฤติกรรมในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางของผูใ้ชร้ถยนต ์พบว่า 
ทศันคติ บรรทดัฐาน การรับรู้ต่อความจ าเป็น  นั้นเป็นสาเหตุส าคญัของการเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทาง ซ่ึงสอดคลอ้งกบั TPB 

Taniguchi et al., 
(2003) 

ไดน้ าหลกัการวิเคราะห์ SEM มาใชศึ้กษาปัจจยัทางจิตวิทยา และพฤติกรรมการเดินทางท่ีมีต่อ
การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทาง ผลการศึกษาไดแ้สดงใหเ้ห็นถึงอิทธิพลท่ีชดัเจนของการ
รับรู้เก่ียวกบัส่ิงแวดลอ้มท่ีมีต่อความตั้งใจลดใชร้ถยนต ์ 

Rhodes and 
Courneya 

(2003) 

ไดใ้ช ้SEM ไปประยุกต์ใชใ้น TPB  โดยตรวจสอบสมมติฐานความส าคญัพฤติกรรมในอดีต 
(Past Behavior)  ผลการศึกษาพบวา่ ไดย้นืยนัความถูกตอ้งของสมมติฐาน 

Jang, (2003) 

ไดน้ าหลกัการ SEM มาประยุกตใ์ชใ้นการศึกษาเพ่ือหาความสัมพนัธ์ระหว่างรูปแบบในการ
เดินทาง การท ากิจกรรมต่างๆ รวมถึงแบบแผนท่ีใชใ้นการเดินทาง จากผลการวิเคราะห์พบว่า มี
อิทธิพลท่ีมีนัยส าคญัของรูปแบบการเดินทางส่งไปถึงพฤติกรรมการเดินทาง ขณะท่ีการท า
กิจกรรมพบวา่ มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการเดินทางนอ้ยกวา่อิทธิพลจากรูปแบบในการเดินทาง 
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2.6   สรุปการทบทวนงานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง  
 

จากการทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งจะเห็นไดว้า่มีปัจจยัต่างๆ มากมายท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ
ในการเดินทาง เช่น ปัจจยัทางดา้นจิตวิทยา ปัจจยัทางทศันคติท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจ เช่น ลกัษณะ
ทางสังคม ความกา้วหนา้ในชีวิต เวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบาย คุณภาพในการให้บริการ 
เป็นตน้ จากการทบทวนบทความท่ีเก่ียวขอ้งพบวา่ ทฤษฎีต่างๆ ไม่วา่จะเป็น ทฤษฎีพฤติกรรมตาม
แบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) แนวคิดท่ีเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งการ
เดินทาง และปัจจยัอ่ืนๆ (Conceptual Model for Relationship between Mobility (travel) and Other 
Factors) ทฤษฎีพฤติกรรมความเคยชิน (Theory of Habit) สามารถท่ีจะน ามาใชเ้ป็นกรอบอา้งอิงใน
การสร้างแบบจ าลองสมมติฐานของงานวิจยั ส่วนวิธีการวิเคราะห์จะใชก้ารวิเคราะห์องค์ประกอบ
เชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) ในการตรวจสอบความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ และใช้แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling, SEM)  ในการวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ของตวัแปร และตรวจสอบสมมติฐาน
ในแบบจ าลองท่ีก าหนดไว ้ซ่ึงรายละเอียดของตวัแปรท่ีใชใ้นงานวิจยัน้ี รวมถึงค าถามท่ีใช้ในการ
สัมภาษณ์จะกล่าวไวใ้นบทต่อไป 



 
 

 

บทที ่3 
 

วธีิการด าเนินงานวจัิย 
 

บทน้ีจะกล่าวถึงวิธีและขั้นตอนต่างๆ ของการเก็บขอ้มูล พื้นท่ีท าการศึกษา กลุ่มตวัอยา่ง ตวั
แปรท่ีใชใ้นแบบสอบถาม แบบจ าลองสมมติฐานท่ีมีผลต่อความตั้งใจใชร้ถขนส่งสาธารณะท่ีใชใ้น
การวเิคราะห์ รวมไปถึงขั้นตอนต่างๆ ในการวิเคราะห์ ซ่ึงภาพรวมของงานวิจยัน้ีจะเร่ิมตน้ดว้ยการ
ก าหนดพื้นท่ี และกลุ่มตัวอย่าง ขั้นตอนต่อไปจะท าการออกแบบสอบถาม และส ารวจน าร่อง   
(Pilot Survey) เพื่อท่ีจะไดป้รับแกแ้บบสอบถามให้สมบูรณ์ เม่ือสมบรูณ์แลว้จะท าการเก็บขอ้มูล 
ขอ้มูลท่ีไดจ้ะถูกน ามาวิเคราะห์ซ่ึงแบ่งออก 3 ส่วน คือ ส่วนแรกวิเคราะห์หาภาพรวม และลกัษณะ
พื้นฐานของผูเ้ดินทางท่ีใชร้ถยนตโ์ดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  และส่วนท่ีสอง
องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) เพื่อยืนยนัวา่แบบจ าลองท่ีสร้างข้ึน
จากกรอบทฤษฎี และสมมติฐานวา่มีความน่าเช่ือถือเพียงพอหรือไม่ในการน าไปใชว้ดัความตั้งใจใน
การใช้รถขนส่งสาธารณะ และส่วนท่ีสามจะใช้แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling, SEM) เพื่อหาปัจจยัต่างๆ ท่ีมีส่งผลต่อความตั้งใจไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
สุดทา้ยจะน าผลท่ีไดท้ั้งหมดมาอธิปราย และสรุปผล ขั้นตอนต่างๆ ดงัแสดงในภาพท่ี 3.1 
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ภาพท่ี 3.1 ขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั 
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3.1   ข้ันตอนในการเกบ็ข้อมูล 
 

ก่อนท่ีจะมีการลงพื้นท่ีเก็บขอ้มูล คณะผูว้ิจยัไดมี้การประชุมเพื่อเตรียมความพร้อม เพื่อเป็น
การวางแผนในการเก็บขอ้มูลเพื่อให้การเก็บขอ้มูลเป็นไปดว้ยความเรียบร้อย รวมถึงเป็นไปตาม
วตัถุประสงค์ตามท่ีได้ตั้งไว ้ซ่ึงก่อนท่ีจะได้มีการเก็บขอ้มูลคณะวิจยัได้มีขั้นตอนในการด าเนิน   
การดงัต่อไปน้ี 
 

3.1.1   ส ารวจพืน้ที่ในเขตกรุงเทพมหานครเพือ่หาพืน้ทีท่ีเ่หมาะสม 
 

ก่อนท่ีจะก าหนดพื้นท่ีในการเก็บข้อมูล  จะต้องท าการออกส ารวจพื้นท่ีรอบเขตๆ
กรุงเทพมหานคร เพื่อก าหนดพื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการใชเ้ป็นพื้นท่ีในการเก็บขอ้มูล โดยพื้นท่ีท่ีจะ 
ใช้จะตอ้งเป็นพื้นท่ีท่ีมีลกัษณะ และรูปแบบการเดินทางท่ีค่อนขา้งหลากหลาย สามารถท่ีจะพบ 
กลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงเป็นบุคคลวยัท างานได้ง่าย และสามารถท่ีจะเข้าไปเก็บขอ้มูลได้ รวมถึงความ
เหมาะสมของเวลา และงบประมาณท่ีจ ากดั 

 

3.1.2 ก าหนดพืน้ที่เกบ็ข้อมูล 
 

ในงานวิจยัน้ีได้ก าหนดให้กรุงเทพมหานครเป็นพื้นท่ีศึกษา เน่ืองจากวตัถุประสงค์ของ
การศึกษาในคร้ังน้ีไม่ต้องการเปรียบเทียบถึงผลกระทบของลักษณะทางภูมิศาสตร์ของพื้นท่ี       
โดยจะท าการเก็บข้อมูลตรงบริเวณท่ีมีพื้นท่ีท่ีมีความหลากหลายของรูปแบบในการใช้บริการ       
รถขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่างกันออกไป เช่น เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล รถไฟฟ้า BTS 
รถไฟฟ้าใตดิ้น รถโดยสารสายต่างๆ เป็นตน้ การมีระดบัการบริการรถขนส่งสาธารณะท่ีแตกต่าง
กนัจะข้ึนอยูก่บัระยะทางในถนนรอง และซอย ซ่ึงท่ีกล่าวมาน้ี เป็นพื้นท่ีท่ีท าให ้ผู ้เดินทางมีทศันคติ 
พฤติกรรม และการตดัสินใจในการเลือกใช้รูปแบบในการเดินทางท่ีแตกต่างกนัออกไป จากการ
ส ารวจพื้นท่ีขั้นตน้ พบวา่ พื้นท่ีท่ีเหมาะสมกบัการเก็บขอ้มูล ไดแ้ก่ เขตปทุมวนั เขตพระนคร เขต
หว้ยขวาง เขตบางกะปิ เขตจตุจกัร เขตบางเขน เขตสวนหลวง และเขตพระโขนง ดงัแสดงในภาพท่ี 
3.2 
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ภาพท่ี 3.2 พื้นท่ีศึกษาในกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมา: http://www.panteethai.com/maps/province/bangkok.jpg 

  
 

ซ่ึงเหตุผลส าคัญท่ีคณะผูว้ิจ ัยได้ตัดสินใจเลือกพื้นท่ีดังกล่าวเน่ืองมาจาก พื้นท่ีท่ีเลือก          
ทั้ง 8 จุด เป็นพื้นท่ีท่ีมีความหลากหลายของรูปแบบการเดินทาง และเป็นพื้นท่ีท่ีถือวา่เป็นศูนยก์ลาง
ทางดา้นเศรษฐกิจ และการศึกษาโดยลกัษณะของพื้นท่ีจะมีอาคารส านกังานค่อนขา้งหนาแน่นจึงท า
ให้มีความน่าจะเป็นท่ีจะสามารถพบกลุ่มเป้าหมายท่ีตอ้งการไดง่้าย และคาดว่าจะพบทศันคติท่ีมี         
ต่อการเดินทางของผูเ้ดินทางท่ีหลากหลาย 
 

3.1.3 กลุ่มตัวอย่างทีใ่ช้ในการศึกษา 
 

ก าหนดให้กลุ่มคนท่ีมีการเดินทางไปท างานเป็นประจ า (Commuters) จากบา้นหรือท่ีพกั
อาศยัไปยงัสถานท่ีท างาน (Home Base Work Trip, HBW) โดยรถยนตส่์วนบุคคล เป็นกลุ่มตวัอยา่ง
ท่ีใชใ้นงานวจิยัน้ี  

 
 

http://www.panteethai.com/maps/province/bangkok.jpg
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3.1.4 ขนาดของตัวอย่าง 
 

ขนาดของกลุ่มตวัอย่าง คือ จ านวนสมาชิกกลุ่มตวัอย่างในการวิจยั ในการวิจยัแต่ละคร้ัง
จะตอ้งก าหนดจ านวนของกลุ่มตวัอย่างว่าจะใช้จ  านวนเท่าใด การใช้กลุ่มตวัอย่างท่ีจ านวนน้อย      
จะท าใหโ้อกาสท่ีจะเกิดความคลาดเคล่ือนมีมาก และในทางตรงกนัขา้มการใชก้ลุ่มตวัอยา่งจ านวน
มากจะท าให้โอกาสท่ีจะเกิดความคลาดเคล่ือนมีน้อยดงัแสดงดงัภาพท่ี 3 .3 แสดงความสัมพนัธ์
ระหว่างจ านวนกลุ่มตวัอย่างกบัขนาดของความคลาดเคล่ือน (Sample Size) ขนาดตวัอย่างตอ้ง    
มากพอท่ีจะเป็นตวัแทนได ้ 

 
ภาพท่ี 3.3 ความสัมพนัธ์ระหวา่งจ านวนกลุ่มตวัอยา่งกบัขนาดของความคลาดเคล่ือน 

ท่ีมา: http://wbc.msu.ac.th/wbc/edu/0504304/lesson5.html 
 

จากภาพท่ี 3.3 จะเห็นวา่เม่ือกลุ่มตวัอยา่งมีจ านวนนอ้ย ค่าความคลาดเคล่ือนจะมีมาก ค่าสถิติ
ท่ีค  านวณจากลุ่มตวัอยา่งจะแตกต่างไปจากค่าพารามิเตอร์ซ่ึงเป็นคุณลกัษณะของประชากร แต่เม่ือ
กลุ่มตวัอยา่งเพิ่มข้ึน ค่าความคลาดเคล่ือนจะลดลง ค่าสถิติท่ีค  านวณจากลุ่มตวัอยา่งจะใกลเ้คียงกบั 
ค่าพารามิเตอร์ ซ่ึงโดยทัว่ไปแลว้ ถา้ใชก้ลุ่มตวัอยา่งจ านวนมากจะดีกวา่การใชก้ลุ่มตวัอยา่งจ านวน
นอ้ย แต่อยา่งไรก็ตามการใชก้ลุ่มตวัอยา่งจ านวนมากยอ่มจะส้ินเปลืองค่าใชจ่้าย เวลา และแรงงาน
มาก จึงพยายามเลือกจ านวนน้อยท่ีสุด แต่ให้ได้ผลท่ีน่าเช่ือถือได้มากท่ีสุด นั่นคือ การมีความ
คลาดเคล่ือนนอ้ยท่ีสุด   

 

งานวิจยัน้ีใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูลจ านวน 600 ชุด ในการก าหนด
จ านวนตวัอย่างส าหรับการน าไปสร้างแบบจ าลองนั้น ผูเ้ช่ียวชาญหลายท่านได้แนะน าให้เป็น
แนวทางปฏิบติัไวว้า่ในการสุ่มตวัอยา่งไม่มีกฎเกณฑท่ี์ตายตวั การสุ่มตวัอยา่งจ านวนมากๆ จะท าให้
ได้แบบจ าลองท่ีใกล้เคียงพฤติกรรมจริงมากข้ึน แต่ก็ข้ึนอยู่กับข้อจ ากัดในการเก็บข้อมูล เช่น 
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งบประมาณ และเวลา ดงันั้นการก าหนดจ านวนขอ้มูลนั้นจึงควรข้ึนอยูก่บัขอ้จ ากดัดงักล่าว แต่ตอ้ง
ผ่านการตรวจสอบสมมติฐานว่าแบบจ าลองท่ีได้สามารถแทนพฤติกรรมจริงได้หรือไม่ท่ีระดับ
นยัส าคญั ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจ้ากการทดสอบความสอดคลอ้งของสมการ (Goodness of Fit) ซ่ึง 
(Aroian and Norris, 2001; Hair et al., 2010)  ไดแ้นะน าวา่ขนาดท่ีเหมาะสมควรจะอยูร่ะหวา่ง     
200 -500 ตวัอยา่ง เวน้แต่จะมีตวัแปรแฝง และตวัแปรสังเกตท่ีมาก และมีแบบจ าลองท่ีซบัซ้อน ถา้
เป็นเช่นน้ีจะข้ึนอยู่กับผู ้วิจ ัย และผู ้เ ช่ียวชาญว่าจะก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างจ านวนเท่าไร            
เพื่อท่ีจะท าใหแ้บบจ าลองหรือค าตอบท่ีไดมี้ความเหมาะสม รวมถึงสามารถใชใ้นการวิเคราะห์ดว้ย
องคป์ระกอบเชิงยนืยนั (CFA) และแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) ได ้ 

 

3.1.5 วธีิการส ารวจข้อมูล 
 

งานวิจยัน้ีใช้การส ารวจดว้ยวิธี (Revealed Preference, RP) วิธีน้ีเป็นการส ารวจขอ้มูลของ
กลุ่มตวัอยา่งจากสถานการณ์จริงท่ีมีอยูเ่ดิมแลว้ เช่น การสอบถามลกัษณะการเดินทาง รูปแบบการ
เดินทางท่ีมีใช้อยูใ่นปัจจุบนั และทศันคติท่ีมีต่อรูปแบบการเดินทางแต่ละประเภทในปัจจุบนั เป็น
ตน้ โดยใช้แบบสอบถามในการส ารวจขอ้มูล  ดงันั้นเพื่อให้การเก็บขอ้มูลท าไดง่้ายข้ึน การวิจยัใน
คร้ังน้ีจึงไดท้  าการส ารวจโดยอาศยัหลกัการเก็บขอ้มูล และการเลือกกลุ่มตวัอยา่งในแต่ละพื้นท่ีดว้ย
เทคนิคการเก็บขอ้มูลแบบการเลือกกลุ่มตวัอยา่งแบบบงัเอิญ (Accidental Sampling) ซ่ึงเป็นการ
เลือกกลุ่มตวัอยา่งเพื่อใหไ้ดจ้  านวนขนาดตามตอ้งการโดยไม่มีหลกัเกณฑ์ กลุ่มตวัอยา่งจะเป็นใครก็
ไดท่ี้สามารถให้ขอ้มูลได ้โดยจะสุ่มคดัเลือกผูเ้ดินทางคนใดคนหน่ึงจากกลุ่มผูเ้ดินทางเป็นผูต้อบ
แบบสอบถาม  การส ารวจภาคสนามจะท าโดยใช้วิธีการส่งกลุ่มผูแ้จกแบบสอบถามเขา้ไปส ารวจ
ขอ้มูลตามจ านวนตวัอย่างท่ีตอ้งการ ณ จุดส ารวจ และกระจายการส ารวจให้ทัว่ทั้งบริเวณพื้นท่ี
เพื่อใหไ้ดล้กัษณะของบุคคลท่ีหลากหลาย  
 

3.2 ตัวแปรทีใ่ช้ในแบบสอบถาม 
 

การก าหนดตวัแปรในแบบสอบถามจะมาจากทฤษฎี และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงใชเ้ป็นกรอบ
อา้งอิงในการก าหนดตวัแปร ในส่วนน้ีไดก้ าหนดตวัแปร ความหมาย โดยมีทั้งตวัแปรดา้นลกัษณะ
ทางเศรษฐกิจ และสังคม ลกัษณะส่วนบุคคล ลกัษณะของการเดินทาง ระยะทาง ค่าใชจ่้าย เวลาใน
การเดินทาง ทศันคติต่างๆ ท่ีมีผลต่อการตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะของกลุ่มตวัอยา่ง ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 3.1 ถึง ตารางท่ี 3.6 
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ตารางที ่3.1 ลกัษณะทางเศรษฐกจิและสังคม (Socioeconomic Characteristics)  

ช่ือตัวแปร ความหมาย 
Gender เพศ 

Age อาย ุ
Education การศึกษา 
Timework ลกัษณะการท างาน 

Income รายได ้
Ncar จ  านวนรถยนตส่์วนบุคคลในบา้น 

Modech การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางในช่วงเปิดภาคเรียน 
 

ตวัแปรทางลกัษณะเศรษฐกิจและสังคม เป็นตวัแปรพื้นฐานท่ีน่าจะเป็นตวัแปรท่ีส าคญัอีก 
ตวัแปรหน่ึงท่ีมีผลต่อความตอ้งการในการเดินทางรวมถึงความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะไม่ทางตรงก็ทางออ้ม ซ่ึงประกอบไปดว้ย  เพศ อาย ุการศึกษา รายได ้เป็นตน้ 
 

ตารางที ่3.2 ตัวแปรลกัษณะการเดินทาง (Mode) และความเคยชิน (Habit) 
ช่ือตัวแปร ความหมาย 
Workday จ านวนวนัท างาน (วนั/สัปดาห์) 
Activity จ านวนวนัท่ีเดินทางไปท าธุรส่วนตวั ซ้ือของ พบเพื่อน (วนั/สัปดาห์) 

HabitPVI รูปแบบท่ีใชใ้นการเดินทางไปซ้ือของ  
HMeet รูปแบบท่ีใชใ้นการเดินทางไปพบเพื่อน 

HabitPV วธีิการเดินทางดว้ยรถยนต ์ไปท างานในช่วง 3 เดือนท่ีผา่นมาวา่ใชบ้่อยแค่ไหน 

HabitPT 
วิธีการเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะ ไปท างานในช่วง 3 เดือนท่ีผา่นมาว่าใช้
บ่อยแค่ไหน 

MH 
ระบบขนส่งท่ีใชเ้ดินทางออกจากบา้นใน 1 เดือนท่ีผา่นมา โดยแบบสอบถามน้ีมี
ทั้งหมด 11 รูปแบบการเดินทาง 

CarBI ใน 1 เดือนขา้งหนา้จะตั้งใจใชร้ถขนส่งสาธารณะแทนรถยนต ์
 

จากตารางท่ี 3.2 ตวัแปรลกัษณะการเดินทาง และความเคยชิน ต่อรูปแบบการเดินทางท่ีใช้
เป็นประจ าในการไปท ากิจกรรมต่างๆ โดยเป็นการตรวจสอบความถ่ีในการเดินทางไปท ากิจกรรม
ต่างๆ เช่น ไปท างาน ไปพบเพื่อน หรือไปซ้ือของ รวมถึงรับรู้รูปแบบการเดินทางท่ีใชเ้ป็นประจ าใน
การเดินทาง ซ่ึงปัจจัยเหล่าน้ีอาจส่งผลท าให้คนเกิดความตั้ งใจในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
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สาธารณะมากข้ึนได ้และก่อนท่ีจะท าการตรวจสอบความตั้งใจ จะมีค าถาม CarBI ซ่ึงเป็นค าถามท่ี
ตอ้งการค าตอบอยา่งรวดเร็ว (Quick Response) โดยเป็นการตรวจสอบทศันคติท่ีเป็นความตอ้งการ
ของผูเ้ดินทางท่ีคิดไวก่้อนแลว้ (โดยไม่ไดไ้ตร่ตรองหรือใชเ้หตุผลจากขอ้มูลต่างๆ) 

 

ในตาราง 3.3 เป็นตวัแปรพื้นฐานท่ีคาดว่าน่าจะมีผลต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะ   
เช่น ตวัแปรด้านระยะทางจากบา้นไปท่ีท างาน เวลา ค่าใช้จ่ายทั้งหมดถา้ใช้รถยนต์ และรถขนส่ง
สาธารณะในการเดินทางไปท างาน ซ่ึงแสดงดงัตารางท่ี 3.3 

 

ตารางที ่3.3 ตัวแปร ด้านระยะทาง เวลา ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ช่ือตัวแปร ความหมาย 

Cdist ระยะทางจากบา้นถึงท่ีท างาน (กม./วนั) 
PVTIME เวลาในการเดินทางไป กลบัถา้เดินทางดว้ยรถยนต ์(นาที/วนั) 
TcostPV ค่าใชจ่้ายทั้งหมดต่อวนั ถา้ใชร้ถยนตใ์นการเดินทาง (บาท/วนั) 
PTTIME เวลาในการเดินทางไป กลบัถา้เดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะ (นาที/วนั) 
PTCOST ค่าใชจ่้ายทั้งหมดต่อวนั ถา้ใชร้ถขนส่งสาธารณะในการเดินทาง (บาท/วนั) 

 
ส่วนต่อไปเป็นส่วนท่ีส าคญัท่ีสุดของงานวิจยัน้ี โดยจะท าการตรวจสอบทัศนคติของผู ้

เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล เช่น ดา้นคุณภาพการบริการ การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง ความตั้งใจใน
การเดินทางดว้ยรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ ความรู้สึกส่วนบุคคล การรับรู้ความยากง่ายในการเดินทาง 
ความกา้วหนา้ทางสังคม การใหค้วามส าคญัส่ิงแวดลอ้ม ปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ีน่าจะมีผลต่อความตั้งใจ
ในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ ส่วนค าถามในส่วนน้ีจะใชม้าตรวดัแบบ Likert และใช ้9 สเกล ในวดั 
ดงัแสดงในตารางท่ี 3.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



36 

 

ตารางที ่3.4 ตัวแปรทางด้านทศันคติในการเดินทาง 
ช่ือตัวแปร ความหมาย 

คุณภาพการให้บริการ (Service Quality Attitude, AT) 

รถยนต ์ 

PV9 ความปลอดภยัในการใชร้ถยนต ์
PV10 ความสะดวกสบายในการใชร้ถยนต ์
PV11 ความแน่นอนในการใชร้ถยนต ์
PV12 คุณภาพโดยรวมในการใชร้ถยนต ์

รถขนส่งสาธารณะ 

PT9 ความปลอดภยัในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
PT10 ความสะดวกสบายในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
PT11 ความแน่นอนในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
PT12 คุณภาพโดยรวมในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ 

วดัแบบ Likert และใช ้9 สเกล โดย -4 คือ ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่  0  คือ กลางๆ และ 4 คือ เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ความตั้งใจทีจ่ะเปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะ (Behavioral Intention, BI) 
BI1 ความตั้งใจอยา่งจริงจงัท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
BI2 ความตั้งใจอยา่งจริงจงัท่ีลดการใชร้ถยนตค์ร้ังต่อไป 
BI3 ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะในคร้ังต่อไป 

วดัแบบ Likert และใช ้9 สเกล โดย -4 คือ ไม่ลด/ไม่ใชแ้น่นอน 0 คือ กลางๆ และ 4 คือ ลด/ใชแ้น่นอน 

การยอมรับในรูปแบบการเดินทาง (Perception on Modes, PERC) 
PERC1 เดินทางโดยรถขนส่งสาธารณะหากมีบริการท่ีดีข้ึน 
PERC2 ยอมท่ีจะนัง่รถยนตม์ากกวา่เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะในเวลารถติด 

วดัแบบ Likert และใช ้9 สเกล โดย -4 คือ ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่  0  คือ กลางๆ และ 4 คือ เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 
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ตารางที ่3.4 ตัวแปรทางด้านทศันคติในการเดินทาง (ต่อ) 
ช่ือตัวแปร ความหมาย 

การยอมรับทางสังคม (Status, ST) 
ST1 รถยนตเ์ป็นส่ิงส าคญัในชีวติอยากมีและตอ้งการใช ้
ST2 รถยนตแ์สดงถึงสถานะทางสังคม 
ST3 เม่ือถึงเวลาหน่ึงจะมีรถยนต ์

ความเอาใจต่อส่ิงแวดล้อม (Environmental Concern, EC) 
EC1 เป็นคนท่ีใหค้วามส าคญักบัส่ิงแวดลอ้ม 
EC2 อยากจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ เพราะช่วยใหเ้มืองน่าอยู ่
EC3 อยากจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ เพราะช่วยลดปัญหาจราจร 
การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมใดๆ (Perceived Behavioral Control, PBC) 

PBC1 การเดินทางดว้ยรถยนตห์าท่ีจอดรถล าบาก 
PBC2 เป็นการยากท่ีจะเดินทางดว้ยรถยนตไ์ปท างาน 
PBC3 เป็นการยากท่ีจะเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะไปท างาน 
PBC4 การเดินทางไปยงัป้าย หรือสถานี มีความยุง่ยาก 
PBC5 ปัญหารถติดเป็นปัญหาท่ีรุนแรงมากจากบา้นไปท่ีท างาน 

บรรทดัฐานของบุคคลเกีย่วกับพฤติกรรม (Subjective Norm, SN) 
SN1 คนใกลชิ้ดใชร้ถยนตก์็จะใชต้ามดว้ย 
SN2 คนรอบขา้งสนบัสนุนใหไ้ปใชร้ถยนต ์
SN3 ครอบครัวเห็นวา่การเดินทางดว้ยรถยนตไ์ม่ส่งผลกระทบต่อสังคม 
SN4 คนใกลชิ้ดใชร้ถขนส่งสาธารณะก็จะใชต้ามดว้ย 
SN5 คนรอบขา้งสนบัสนุนใหไ้ปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
SN6 ครอบครัวเห็นวา่การเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะส่งผลดีต่อสังคม 

ลกัษณะส่วนบุคคล (Personal, PN) 
PN1 เป็นคนท่ีตรงต่อเวลา 
PN2 เป็นคนท่ีชอบขบัรถยนต ์

วดัแบบ Likert และใช ้9 สเกล โดย -4 คือ ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่  0  คือ กลางๆ และ 4 คือ เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 
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ส่วนสุดทา้ยจะเป็นการตรวจสอบความคิดเห็นถึงปัจจยัท่ีส่งผลมากท่ีสุดท่ีท าให้คนไม่อยากท่ี
จะใชร้ถขนส่งสาธารณะ รวมถึงไดถ้ามคนท่ีใชร้ถยนตส่์วนบุคคลดว้ยวา่ ถา้จ าเป็นตอ้งปรับเปล่ียน
รูปแบบการเดินทาง คนกลุ่มน้ีจะท าการปรับเปล่ียนอย่างไร เช่น เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ
แทนการใช้รถยนต์มากข้ึน เดินทางในช่วงเวลาท่ีมีรถติดน้อย เป็นตน้ ดงัแสดงไวใ้นตารางท่ี 3.5
และ 3.6 
 

ตารางที ่3.5 ตัวแปรที่ท าให้คนไม่ใช้รถขนส่งสาธารณะ 
ช่ือตัวแปร ความหมาย 

IMPT1-IMPT15 

1. เดินทางไกล  9. ขนของมากไม่ได ้ 
2. ใชเ้วลาเดินทางดา้น 10. การใหบ้ริการไม่ดี 
3. ตอ้งตากแดดหรือฝน 11. รู้สึกไม่ปลอดภยัในอาชญากรรม 
4. ไม่สะดวกสบายบนรถ 12. รู้สึกไม่ปลอดภยัในอุบติัเหตุ 
5. ล าบากในการต่อรถ 13. คนในครอบครัวไม่สนบัสนุน 
6. เวลาคอยไม่แน่นอน 14. เดินทางกบัครอบครัวไม่สะดวก 
7. ราคาค่าโดยสารสูง 15. ไม่สะดวกในการเดินทางไปหลายๆ ท่ี 
8. ไม่แป็นส่วนตวั  

 
ตารางที ่3.6 ตัวแปรด้านการปรับเปลี่ยนวธีิการเดินทาง 

ช่ือตัวแปร ความหมาย 

IMPV1-IMPV7 

1. ลดการเดินทางดว้ยรถยนต ์และลดกิจกรรมนอกบา้นลง  
2. เดินทางในช่วงเวลาท่ีรถติดนอ้ย 
3. พยายามเดินหรือข่ีจกัรยานมากข้ึน 
4. เดินทางร่วมกบัผูอ่ื้น (Carpooling) มากข้ึน 
5. ท างานท่ีบา้น หรือ ใชก้ารติดต่อผา่นทางอินเตอร์เน็ตมากข้ึน 
6. เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะมากข้ึน 
7. ลดระยะทางการขบัรถยนต ์โดยพยายามเช่ือมโยงหลายกิจกรรมในคร้ังเดียว 

 
 

จากตารางท่ี 3.1-3.6 เป็นตวัแปรท่ีใช้หาค าตอบตามวตัถุประสงค์ของงานวิจยัน้ี ซ่ึงมีทั้งตวั
แปรทางจิตวิทยา ตวัแปรลกัษณะทางเศรษฐกิจ และสังคม เป็นตน้ ปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ีท่ีกล่าวมา
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ตอนตน้ทั้งหมดจะถูกน าไปเป็นค าถามในแบบสอบถาม โดยตวัอย่างแบบสอบถามจะกล่าวไวใ้น 
ภาคผนวก 

 

การท่ีก าหนดให้ใช้มาตรวดัโดยใช้ถึง 9 สเกล เพื่อเป็นการตรวจสอบการประเมินของผูท่ี้
เดินทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างาน ทางดา้นจิตวิทยา และดา้นความคิดของแต่ละบุคคลให้
ละเอียดมากข้ึน เพื่อท่ีจะได้สามารถอธิบายพฤติกรรมความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะมีความ
น่าเช่ือถือ และแม่นย  ามากข้ึน ส่วนการก าหนดใช ้-4 ถึง 4 ในแบบสอบถามเพื่อเป็นการให้ผูต้อบ
แบบสอบถามเขา้ใจไดง่้ายในการประเมิน  
 

3.3 การส ารวจภาคสนาม 
 

เม่ือก าหนด วิธีการเก็บขอ้มูล พื้นท่ี และกลุ่มตวัอยา่งแลว้ขั้นตอนต่อไปเป็นการก าหนดวนั
จ านวนผูท่ี้ท  าการเก็บขอ้มูล และส ารวจน าร่องเบ้ืองตน้ ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี  

 

3.3.1   ประชุมทมีงาน 
 

ก่อนท าการลงพื้นท่ีเพื่อเก็บขอ้มูลภาคสนาม คณะวิจยัไดท้  าการประชุมทีมงานเพื่อท าการ
วางแผน อธิบายและแจกแจงรายละเอียด วธีิการ และขั้นตอนปฏิบติัในการเก็บขอ้มูลภาคสนาม เช่น 
แจง้สถานท่ีท่ีจะใชเ้ก็บขอ้มูล วนัและเวลาท่ีจะไปเก็บ วธีิการเก็บ ขอ้ปฏิบติัและขอ้ห้ามต่างๆในการ
เก็บขอ้มูล รวมทั้งการแต่งกาย เป็นตน้ รวมทั้งอุปกรณ์ท่ีตอ้งเตรียมไปในวนัเก็บขอ้มูล งบประมาณ
ท่ีตอ้งใช ้และวธีิการเดินทางไปยงัพื้นท่ี และไดมี้การส ารวจน าร่องโดยมีการใหที้ม และพนกังานใน
มหาลยัลองท าแบบสอบถาม เพื่อท่ีจะได้ปรับแกค้  าถาม หรือปรับแก้ถอ้ยค าท่ีความหมายก ากวม
เพื่อท่ีจะไดแ้บบสอบถามท่ีดีทีสุด สามารถใชต้อบค าถามตามวตัถุประสงคไ์ด ้

 

3.3.2 เกบ็ข้อมูลภาคสนาม 
  

เม่ือมีการประชุมวางแผนเตรียมการ ก าหนดพื้นท่ี ส ารวจน าร่อง และกลุ่มตวัอย่างแลว้ ใน
ตารางท่ี 3.7 จะเป็นรายละเอียดต่างๆ ของวนัท่ีเก็บ สถานท่ี และปัญหาอุปสรรคของการลงพื้นท่ี 
เก็บขอ้มูล  
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ตารางที ่3.7 สถานที ่และวนัเวลาในการเกบ็ข้อมูล 

วนั/เดือน/ปี สถานที่ ปัญหาและอุปสรรค 
8/05/2554 มหาวทิยาลยัรามค าแหง 

ผูเ้ดินทางไม่ค่อยให้ความร่วมมือในการ
ต อ บ แ บ บ ส อ บ ถ า ม ห รื อ ไ ม่ ก็ ต อ บ
แบบสอบถามโดยท่ีไม่ได้อ่านท าความ
เขา้ใจใหดี้เสียก่อนจึงท าให้แบบสอบถามท่ี
ได้ไม่สามารถน ามาใช้ในการวิเคราะห์ได้
จึงจ าเป็นตอ้งตดัแบบสอบถามนั้นออก 

9/05/2554 บริเวณสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
13/05/2554 เอกมยั พระโขนง 
18/05/2554 สีลมและปทุมวนั 
22/05/2554 เขตพระนคร 
28/05/2554 บางเขน 
2/06/2554 หว้ยขวาง 

 

      

ภาพท่ี 3.4 ทีมงานและการเก็บขอ้มูลภาคสนาม 
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3.4 แนวทางการวเิคราะห์ 
 

แนวทางการวเิคราะห์น้ีจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ส่วนใหญ่ คือ ส่วนแรกจะเป็นการหา
ภาพรวมของกลุ่มตวัอยา่ง คือ ลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง การตรวจสอบการเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทาง และแนวโนม้ท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางต่อเหตุผลต่างๆ และส่วนท่ีสอง จะเป็นการ
วเิคราะห์ในเชิงลึกเพื่อหาปัจจยัท่ีมีผลโดยการสร้างแบบจ าลอง ซ่ึงรายระเอียดต่างๆ มีดงัน้ี  
 

3.4.1 การหาภาพรวมของกลุ่มตัวอย่าง แบ่งการวเิคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน คือ 
  

3.4.1.1 ลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตัวอย่าง  
 

การวิเคราะห์ในส่วนน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อหา คุณลักษณะส่วนบุคคล และรูปแบบใน          
ก า ร เ ดินทางทั่ว ไปของก ลุ่มตัวอย่ า ง ท่ี ท า ก าร ศึกษา  โดย เ ลือก ใช้ส ถิ ติ เ ชิ งพรรณนา               
(Descriptive Statistics) เป็นเทคนิคในการหาลกัษณะทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง เช่น อายุเฉล่ีย จ านวน
รถเฉล่ียต่อครอบครัว ระดบัการศึกษา จ านวนเพศชาย เพศหญิง จ านวนวนัเฉล่ียในการเดินทางไป
ท างาน ความเคยชินในการเดินทางไปท างาน หรือไปท าธุระส่วนตวัโดยดว้ยรูปแบบการเดินทาง
ต่างๆ ระยะทาง ค่าใชจ่้าย เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง เป็นตน้ 
 

3.4.1.2   การตรวจสอบการเปลีย่นรูปแบบการเดินทาง  
 

การวิเคราะห์น้ีมีว ัตถุประสงค์เพื่อตรวจสอบจ านวนผู ้ท่ี มีความตั้ งใจจะใช้รถขนส่ง   
สาธารณะใน 1 เดือนขา้งหนา้ โดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และใชก้ารวิเคราะห์
ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรเชิงกลุ่มหรือ ไคสแควร์ (Chi-Square) ในการทดสอบ เพื่อเป็นการ
อธิบายถึงจ านวน และแนวโน้มต่อความตั้ งใจท่ีจะใช้รถขนส่งสาธารณะโดยจะใช้ ค  าถามท่ี   
สามารถวดัความรู้สึกได้ตรงๆว่า “ท่านจะใช้หรือไม่ใช้รถขนส่งสาธารณะ” กับตัวแปรด้าน   
ลักษณะทั่วไป และตัวแปรด้านจิตวิทยา ท่ีถามถึงระดับความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะ ผลของส่วนน้ีถือว่าเป็นการตรวจสอบหาความสัมพนัธ์ ท าให้สามารถเห็นภาพหรือ  
เขา้ใจกลุ่มคนท่ีใชร้ถยนตม์ากข้ึน รวมไปถึงเป็นการตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูลท่ีเก็บมาได ้
 

3.4.1.3   การตรวจสอบความตั้งใจทีจ่ะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางต่อเหตุผลต่างๆ  
 

การวิเคราะห์น้ีมีวตัถุประสงค์ เพื่อตรวจสอบผูท่ี้มีความตั้งใจท่ีจะใช้รถขนส่งสาธารณะใน   
1 เดือนขา้งหนา้กบัเหตุผลของคนท่ีปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใชส้ถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และใช้การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรเชิงกลุ่ม 
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หรือไคสแควร์ (Chi-Square) ในการทดสอบ การวิเคราะห์ดว้ยวิธีน้ีจะท าให้สามารถเขา้ใจทศันคติ
พื้นฐานของผูท่ี้เดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคลได ้รวมถึงปัจจยัพื้นฐานท่ีท าให้คนกลุ่มน้ีไม่อยากใช้
รถขนส่งสาธารณะ และยงัสามารถทราบไดอี้กวา่ ถา้คนกลุ่มน้ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเขา จะ
มีวิธีการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางอย่างไร จากผลท่ีได้สามารถท่ีจะน ามาก าหนดทิศทาง และ
ก าหนดตวัแปรท่ีจะใช้ในการวิเคราะห์ รวมถึงสามารถท่ีจะทราบได้ว่ามีปัจจยัไหนบา้งท่ีส่งผล    
มากท่ีสุดท่ีท าให้คนมีความตั้งใจท่ีอยากจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะแทนการใช้รถยนต์    
ส่วนบุคคล 

 

ซ่ึงท่ีกล่าวมาทั้งหมดในส่วนแรกน้ีมีสถิติท่ีใชต้รวจสอบลกัษณะท่ีแตกต่างของกลุ่มตวัอยา่ง 
คือ การทดสอบ ไค-สแควร์ แทนดว้ยสัญลกัษณ์ 2 เป็นวิธีการตรวจสอบความสัมพนัธ์ โดย
ลกัษณะสถิติ ไค-สแควร์ แบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ  

 

1. แบบพาราเมตริก (Parametric Test) มีจุดมุ่งหมายเพื่อทดสอบสมมติฐานท่ีเก่ียวกบัความ
แปรปรวนของประชากร โดยใชก้ลุ่มตวัอยา่ง 1 กลุ่ม และเป็นการตรวจสอบวา่ขอ้มูลว่า
เป็นไปตามขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ของสถิติท่ีใชท้ดสอบหรือไม่ 
 

2. แบบนอนพาราเมตริก (Nonparametric Test) มีจุดมุ่งหมายเพื่อทดสอบสมมติฐานจาก
ความถ่ีท่ีไดรั้บจากการศึกษาเท่ากบัความถ่ีท่ีคาดหวงัจากทฤษฏี โดยใชก้ลุ่มตวัอยา่งตั้งแต่ 
1 กลุ่มข้ึนไป หรือตวัแปรตั้งแต่ 1 ตวัข้ึนไปโดยท่ีขอ้มูลจดัอยู่ในมาตรานามบญัญติั 
(Norminal  Scale) หรือมาตราเรียงอนัดบั (Ordinal Scale)  การทดสอบแบบน้ีไม่ตอ้งเป็น
การแจกแจงแบบปกติ เป็นแบบใดก็ได ้หรือเรียกวา่มีการแจกแจงแบบอิสระ 

 

การวิเคราะห์ในงานวิจยัน้ีจะใช้ การทดสอบ ไค-สแควร์ แบบนอนพาราเมตริก โดยจะท า 
การทดสอบความเป็นอิสระกนั หรือไม่มีความสัมพนัธ์กนัของตวัแปร 2 ตวัหรือไม่ โดยมีขั้นตอน
การทดสอบ ดงัน้ี (กลัยา วานิชยบ์ญัชา, 2544) 
 

1. ตรวจสอบขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ มีดงัน้ี 
 ใชต้ารางแจงแจง 2 ทาง (2-Way Table) 
 ขอ้มูลอยูใ่นมาตรานามบญัญติั (Norminal  Scale) หรือเรียงอนัดบั (Ordinal Scale)   

และตอ้งเป็นความถ่ี 
 ความถ่ีท่ีคาดหวงัในแต่ละกลุ่ม (Eij) ไม่ควรต ่ากวา่ 5 หรือ Eij ≥ 5 โดยท่ี i = 1,2,3,…, 

r และ j = 1,2,3,…, c 
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 ถา้ความถ่ีท่ีคาดหวงัในแต่ละกลุ่ม (Eij) มีค่าน้อยกว่า 5 แต่ตอ้งไม่เกิน 20% ของ
จ านวนกลุ่มทั้งหมด และตอ้งไม่มีค่าใดท่ีนอ้ยกวา่ 1 ถึงจะสามารถน ามาใชไ้ด ้

 ถา้ไม่เป็นในขอ้ตกลงเบ้ืองตน้ตอ้งท าการค านวณ และปรับแกค้่า  2 ใหม่ 
 

2. ก าหนดระดบัค่านยัส าคญั α = 0.05 
 

3. ก าหนดสมมติฐานในการทดสอบ 
   H0: p = 0 หรือ H0: Oij = Eij      เช่น (เพศไม่มีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจ) 

H1: p ≠ 0 หรือ H0: Oij ≠ Eij   เช่น (เพศมีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจ) 
 

4. ค  านวณค่าสถิติโดยใช ้สูตร 

                              2       =   
 


 

r

i

c

j ij

ijij

E

EO

1 1

2

               มี df = (r -1)(c-1)                                       (3.1) 

 
    โดยท่ี  r    = จ านวนประเภทของตวัแปรตวัหน่ึง (แนวแถว)  

c    = จ านวนประเภทของตวัแปรอีกตวัหน่ึง (แนวหลกั)  
Oij  = ความถ่ีท่ีไดจ้ากการศึกษาในแต่ละประเภทของตวัแปร  
Eij  = ความถ่ีท่ีคาดหวงัซ่ึงหาไดจ้าก 

                                                           
N

CR
E

ji

ij                            (3.2) 

 

       โดยท่ี   N = ผลรวมของความถ่ีทั้งหมด 
 Ri = ผลรวมของความถ่ีในแถวท่ี i 
 Cj = ผลรวมของความถ่ีในหลกัท่ี j 

 

5. ถา้ผลสรุปวา่ ปฏิเสธ H0 (ยอมรับ H1) ถา้ค่า Sig. หรือ p-value ของค่าทดสอบนอ้ยกวา่ค่า
ระดบั นยัส าคญั โดยถา้สรุปแล้วมีความสัมพนัธ์กนั จ าเป็นจะตอ้งหาระดบัความสัมพนัธ์โดย ใช ้
สถิติ Contingency (C) หรือ Cramer (V) ซ่ึงมีความสัมพนัธ์โดยท่ี 0C1 และ 0V1 
 

3.4.2    การตรวจสอบแบบจ าลอง และปัจจัยทีส่่งผลต่อความตั้งใจเปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 

การตรวจสอบดว้ยวิธีน้ีมีวตัถุประสงค์ เพื่อตรวจสอบ และยืนยนัแบบจ าลองสมมติฐานท่ี
ก าหนดข้ึนว่าสามารถอธิบายไดอ้ย่างสมเหตุสมผลหรือไม่ เพื่อท่ีจะไดเ้ป็นแบบจ าลองในการหา
ปัจจยัต่างๆ ท่ีส่งผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นการใชร้ถขนส่งสาธารณะได ้โดย
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ใชเ้ทคนิคการวิเคราะห์ดว้ย การวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis, 
CFA) และแบบจ าลองสมการเชิงโครง (Structural Equation Modeling, SEM) ทั้งสองวิธีน้ีสามารถ
ท่ีจะทราบไดว้่าปัจจยัไหนบา้งทั้งทางตรงและทางออ้มท่ีจะส่งผล ซ่ึงรายละเอียดและขั้นตอนการ
วเิคราะห์จะกล่าวไวใ้นส่วนต่อไป 
 

3.4.2.1 ขั้นตอนการจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) 
 

 การจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง เป็นการอธิบายความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรสังเกตไดก้บั 
ตวัแปรฝง ว่าสอดคล้องกบัความเป็นจริงตามขอ้มูลท่ีเก็บมามากเพียงใดซ่ึงขั้นตอนการวิเคราะห์ 
CFA และการวิเคราะห์ SEM มีขั้นตอนท่ีเหมือนกนั อาจจะต่างตรงท่ี CFA เป็นการทดสอบ และ
ยนืยนัทฤษฎีความสัมพนัธ์ต่างๆ ระหวา่งตวัแปร เพื่อเป็นพื้นฐานก่อนท่ีจะน าไปใชใ้นการวิเคราะห์
สมการเชิงโครงสร้าง ขั้นตอนการจ าลองสมการเชิงโครงสร้างมี 6 ขั้นตอน คือ 
 

ขั้นตอนท่ี 1 การก าหนดตวัแปรแฝง และตวัแปรสังเกต 
ขั้นตอนท่ี 2 การก าหนดความสัมพนัธ์ 

ขั้นตอนท่ี 3 การออกแบบการศึกษา และวธีิการประมาณค่า 
ขั้นตอนท่ี 4 การประเมินความเหมาะสมของ Measurement Model 
ขั้นตอนท่ี 5 การก าหนด ความสัมพนัธ์ทางโครงสร้าง 
ขั้นตอนท่ี 6 การประเมินความเหมาะสม และเปรียบเทียบแบบจ าลอง 
 

ซ่ึงภาพรวมในการจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ดงัแสดงภาพท่ี 3.5 ส่วนรายละเอียดต่างๆ ใน
แต่ละขั้นตอนจะกล่าวไวใ้นส่วนต่อไป    
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ภาพท่ี 3.5 ขั้นตอนการจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง 

ท่ีมา: ปรับจาก Hair et al., (2010) 
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ขั้นตอนที ่1 การก าหนดตัวแปรแฝง และตัวแปรสังเกต 
 

 เป็นขั้นตอนท่ีส าคญัมากในการศึกษา เพราะเป็นส่วนท่ีจะตอ้งสะทอ้นความเป็นจริง และ
ความถูกตอ้งของการวดั โดยจะตอ้งพิจารณาในส่วนต่างๆ ท่ีส าคญั ดงัน้ี คือ 
 

 การสร้างตวัแปรแฝง และตวัแปรสังเกตท่ีใช้วิเคราะห์จ าเป็นตอ้งมีทฤษฎีมารองรับ 
เพื่อจะไดก้ าหนดค าถามแต่ละตวัแปรให้เหมาะสม รวมถึงตอ้งก าหนดประเภทของ
การวดั โดยส่วนใหญ่จะใช ้Likert Scale 
 

 ตวัแปรแฝง และตวัแปรสังเกตอาจจะสร้างข้ึนจากผลของการวจิยัท่ีผา่นมา 
 

 ต้องมีการตรวจสอบ หรือทดสอบก่อนว่าตัวช้ีวดัท่ีใช้นั้ นมีความเหมาะสมกับ
การศึกษานั้นๆ หรือไม่ ถา้ไม่จะไดป้รับแกไ้ขก่อนลงมือเก็บขอ้มูลจริง 

 

ขั้นตอนที ่2 การก าหนดความสัมพนัธ์ 
 

 ในขั้นตอนน้ีจะเป็นการก าหนดความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่างๆ ว่าตวัแปรไหนส่งผลต่อตวั
แปรไหนโดยการน าทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งมาเป็นกรอบในการก าหนดความสัมพนัธ์ และ
สร้างแบบจ าลองสมมติฐานน้ี ซ่ึงความสัมพนัธ์แสดงดงัภาพท่ี 3.6 
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ภาพท่ี 3.6 แบบจ าลองสมมติฐานในงานวิจยั 
 

 จากภาพท่ี 3.6 เป็นสมมติฐานในการอธิบายว่ามีปัจจยัอะไรบา้งท่ีส่งผลความตั้งใจท่ีจะ
เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ โดยมีสมมติฐานว่า ทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) การ
คลอ้ยตามบุคคลหรือสังคม (SN) และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมใดๆ (PBC) ซ่ึง 3 ปัจจยัน้ี
เป็นปัจจยัพื้นฐานท่ีส่งผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ แต่จากการทบทวน
งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง พบวา่ ยงัมีปัจจยัอ่ืนๆ นอกเหนือจาก 3 ปัจจยัดงักล่าว คือ ปัจจยัดา้นความเคยชิน 
(H) การเอาใจใส่ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (EC) สถานะทางสังคม (ST) น่าจะส่งผลต่อความตั้งใจใชร้ถ
ขนส่งสาธารณะ  หรือทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะได ้

 

ขั้นตอนที ่3 การออกแบบการศึกษา และวธีิการประมาณค่า 
 

เม่ือก าหนดตัวแปรแฝง ตัวแปรสังเกต รวมทั้ งสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรแล้ว 
ขั้นตอนต่อไป คือ พิจารณาออกแบบการศึกษา และเทคนิคท่ีใช้ในการประมาณค่า ซ่ึงมีขอ้ท่ีใช้
พิจารณาดงัต่อไปน้ี (Hair et al., 2010) 
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ข้อพจิารณาในการออกแบบการศึกษา แลประมาณค่า 
 

 ขนาดตวัอย่าง การวิเคราะห์ด้วยวิธีน้ีจะต้องมีขอ้มูลจ านวนมากเม่ือเปรียบเทียบ        
กบัการวิเคราะห์ขอ้มูลด้วยวิธีอ่ืนทัว่ๆ ไป ท่ีส าคญัจะรู้ได้อย่างไรว่าขนาดตวัอย่างเท่าไหร่จึงจะ
เหมาะสม ในการวิเคราะห์ดว้ย SEM โดยมีขอ้พิจารณาอยู่ 5 ขอ้คือ Multivariate Normality, 
Estimation Technique, Model Complexity, จ  านวน Missing Data และAverage Error Variance  

 

 เม่ือขอ้มูลเบ่ียงเบนไปจากสมมติฐาน (Multivariate Normality) ในการแกไ้ขปัญหาท่ี
เบ่ียงเบนไปจากปกติ คือ ตอ้งก าหนดให ้พารามิเตอร์ 1 ตวั ตอ้งมี 15 ชุดขอ้มูล เพื่อเป็นการลดความ
คลาดเคล่ือนในการสุ่มนอ้ยท่ีสุด 
 

 วิธีการประมาณค่า (Estimation Technique) วิธีการประมาณค่าท่ีนิยมใชม้ากท่ีสุดใน
การวิเคราะห์ดว้ย แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) คือ Maximum Likelihood Estimation 
(MLE) เป็นวิธีท่ีมีประสิทธิภาพ ถา้ขอ้มูลไม่มีปัญหาเก่ียวกบัสมมติฐาน (Multivariate Normality) 
วิธี MLE จะเป็นวิธีท่ีค่อนขา้งยืดหยุ่นในการประมาณค่าเพื่อให้แบบจ าลองท่ีมีค่าคลา้ยของจริง    
และไดแ้บบจ าลองท่ีดีท่ีสุด (Kaplan, 2000)  
 

 กรณีแบบจ าลองไม่ซบัซ้อนยุง่ยาก (Model Complexity) ก็สามารถท่ีจะใชต้วัอยา่งท่ี
น้อยได้ แต่ถา้มีตวัแปรสังเกตมาก ขนาดตวัอย่างก็จะมากตามไปดว้ย โดย (Hair et al., 2010) 
แนะน าวา่ ตวัแปรแฝงหน่ึงตวัจะตอ้งมีค าถามอยา่งนอ้ย 3 ค าถามในการวดั ถือวา่ยอมรับได ้
 

 เม่ือมีขอ้มูลไม่สมบูรณ์ (Missing Data) จะท าให้การทดสอบดว้ยแบบจ าลองสมการ
เชิงโครงสร้าง (SEM) จะเกิดความยุ่งยากมาก ก่อนการวิเคราะห์ควรเพิ่มขนาดตวัอยา่งเพื่อท่ีจะได้
ป้องกนัเพื่อหลีกเล่ียงปัญหา 
 

 Average Variance Extracted หรือ AVE เป็นค่าค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีควบคุม
ความผนัแปรของของค าถามในตวัแปรแฝง โดยตอ้งมีค่ามากกวา่ 0.5 ถือวา่ดี (Hair et al., 2010)    
จะมีปัญหาเกิดข้ึนถา้แบบจ าลองมีตวัแปรแฝงท่ีมีตวัแปรสังเกตได ้หรือค าถามเพียง 1 หรือ 2 ตวัแปร 
 

ขั้นตอนที ่4 การประเมินความเหมาะสมของ Measurement Model 
 

การตรวจสอบ หรือการประเมินแบบจ าลองท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์นั้น ส่วนใหญ่จะเป็นการ
ตรวจสอบเพื่อพฒันาแบบจ าลองท่ีก าหนดไว ้โดยทั้งการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (CFA) 
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และการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) มีการตรวจสอบความถูกตอ้ง หรือ
ประเมินของแบบจ าลองท่ีเหมือนกนั โดยสามารถแบ่งการทดสอบออกเป็น 3 ขั้นตอน คือ  

 

ขั้นตอนแรก จะเป็นการตรวจสอบค่าสัมประสิทธ์ิ และเคร่ืองหมายวา่สมเหตุสมผลหรือไม่ 
เป็นไปตามสมมุติฐานท่ีก าหนดไว้หรือไม่ รวมไปถึงตรวจสอบสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์              
(R-Square) เพื่อตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง 

 

ขั้นตอนที่สอง จะเป็นการตรวจสอบความเหมาะสมโดยรวมของแบบจ าลอง เพื่อดูว่า
แบบจ าลองท่ีถูกสร้างข้ึนตามสมมติฐานงานวิจยันั้นมีความสอดคล้องกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ์มาก
นอ้ยเพียงใด โดยแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มคือ 

 

1. การประเมินความสามารถของแบบจ าลอง (Absolute Fit Indices) วา่ทฤษฎีท่ีใชว้ิเคราะห์
สอดคลอ้งกบัขอ้มูลมากเพียงใด ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบท่ีส าคญัไดแ้ก่ Chi-Square Statistics (2),  
Goodness of Fit Index (GFI), Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI),  Root Mean Square 
Residual (RMR) และ Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA)  

 

2. การเปรียบเทียบระหวา่งแบบจ าลองสมมติฐานกบัแบบจ าลอง (Null Model) (Comparative 
Fit Indices) ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบท่ีส าคญั ไดแ้ก่ Comparative Fit Index (CFI) 

 

3. ดชันีวดัอ่ืนๆ (Miscellaneous Measures) ค่าสถิติท่ีใชต้รวจสอบท่ีส าคญั ไดแ้ก่ ค่า 2/df 
หรือในโปรแกรม AMOS เขียนอีกอยา่งหน่ึงวา่ Chi –square statistic comparing the tested model 
and the independent model with the saturated model (CMIN/DF) 

 

ขั้นตอนที่สาม ใช้วิธีการวิเคราะห์ความคลาดเคล่ือน Residual Analysis และ Model 
Modification Index วธีิน้ีเป็นการประเมินระดบัความกลมกลืนอยา่งละเอียด โดยท าภายหลงัจากการ
ตรวจสอบความกลมกลืนทั้ งหมดของแบบจ าลอง โดยผลของแบบจ าลองท่ีสมมติฐานไวน้ั้ น
สอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีใชใ้นการวเิคราะห์หรือไม่  

 

จากทั้ง 3 ขั้นตอนท่ีกล่าวมามีค าอธิบายสถิติท่ีใชท้ดสอบ คือ 
 

  ค่าสถิติ Chi-Square Statistics, 2 เป็นค่าสถิติท่ีใช้ในการทดสอบสมมติฐานท่ีมี 
ความกลมกลืนมีค่าเป็นศูนย ์โดยถา้ไคสแควร์มีค่าสูงมาก แสดงวา่ความกลมกลืนมีค่าแตกต่างจาก
ศูนยอ์ย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ หมายความว่า แบบจ าลองท่ีน ามาใช้ไม่มีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูล   
ท่ีน ามาวิเคราะห์ ในทางตรงกนัขา้มถา้ไคสแควร์มีค่าท่ีต ่ามาก คือยิ่งเขา้ใกลศู้นยม์ากเท่าไหร่ก็ยิ่ง
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ส่งผลท าให้แบบจ าลองมีความกลมกลืนกบัข้อมูลท่ีน ามาวิเคราะห์มากข้ึนเท่านั้น ในกรณีท่ีค่า    
ไคสแควร์มีค่าสูงเม่ือเทียบกบัค่าองศาอิสระ (df) จ  าเป็นตอ้งปรับแกแ้บบจ าลองแลว้ท าการวิเคราะห์
ขอ้มูลใหม่ ค่าไคสแควร์จะตอ้งลดลงเทียบกบัการวิเคราะห์ก่อนหนา้น้ี แสดงให้เห็นวา่แบบจ าลอง  
ท่ีได้จากการวิเคราะห์คร้ังหลังน้ีมีความสอดคล้องกับข้อมูลท่ีใช้วิเคราะห์มากข้ึน โดยทั่วไป
แบบจ าลองสมมติฐานท่ีมีความกลมกลืนกบัขอ้มูล ค่าไคสแควร์ควรมีค่าใกลเ้คียงกบัองศาอิสระ 
(Golob, 2003) 
 

  ค่าสัดส่วน 2/df หรือค่า CMIN/DF ถา้มีจ านวนตวัอยา่งมาก ผลการวเิคราะห์จะให้ค่า
ไคสแควร์ท่ีสูงกวา่กรณีการวเิคราะห์ท่ีมีจ  านวนตวัอยา่งนอ้ย เพื่อแกไ้ขความไวของค่าไคสแควร์ซ่ึง
เป็นผลมาจากจ านวนตวัอย่างท่ีน ามาวิเคราะห์ จึงมีผูเ้สนอให้ใช้ค่าสัดส่วนระหว่างค่าไคสแควร์ 
และค่าองศาอิสระ 2/df มาใชป้ระกอบการพิจารณาแบบจ าลองควบคู่ไปกบัค่าไคสแควร์โดยทัว่ไป
ค่าสัดส่วน 2/df  ท่ีนอ้ยกวา่ 2 ถืออยูใ่นเกณฑ์ดี (Hair et al., 2006) หรือนอ้ยกวา่ 3 ถือวา่ยอมรับได ้
(นงลกัษณ์ วรัิชชยั, 2542) 
 

  ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of Fit Index, GFI) เป็นการทดสอบความ
เหมาะสมของแบบจ าลองดว้ยโปรแกรม AMOS มีลกัษณะคลา้ยค่า Coefficient of Determination, 
R2  คือ เปรียบเสมือนการอธิบายความแปรปรวนของแบบจ าลองเทียบกบัค่าความแปรปรวน  
ทั้งหมด ค่าดชันีจะมีค่าอยู่ระหว่าง 0 และ1 และเป็นค่าท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัขนาดของกลุ่มตวัอย่าง                 
ดชันี GFI ท่ีมีค่าเขา้ใกล้ 1.00 หมายความว่าแบบจ าลองมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีใช้ในการ
วเิคราะห์ โดยทัว่ไปค่า GFI ท่ีมากกวา่ 0.90 ข้ึนไปถือวา่เป็นค่าท่ียอมรับได ้(Kline, 1998) 

 

  ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนท่ีปรับแกแ้ลว้ (Adjusted Goodness of Fit Index, AGFI) 
คือ การน าค่าองศาอิสระ จ านวนตวัแปร และขนาดของกลุ่มตวัอย่างมาปรับแกค้่า GFI ค่าดชันี 
AGFI จะมีคุณสมบติัเช่นเดียวกบัดชันี GFI 
 

  ดชันีรากของค่าเฉล่ียก าลงัสองของเศษเหลือ (Root Mean Square Residual, RMR) 
เป็นค่าท่ีบอกขนาดของส่วนท่ีเหลือโดยเฉล่ียจากการเปรียบเทียบระดับความกลมกลืนของ
แบบจ าลองสองแบบจ าลองกบัขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ ค่าดชันี RMR ยิ่งเขา้ใกลศู้นย ์ แสดงวา่
แบบจ าลองมีความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ โดยทัว่ไปดชันี RMR ท่ีนอ้ยกวา่ 0.10 
ถือวา่อยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้(Kline, 1998) 
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  ดชันีดดัแปลงแบบจ าลอง (Model Modification Indices) เป็นค่าสถิติเฉพาะส าหรับ
พารามิเตอร์แต่ละตัวโดยมีค่า เท่ากับค่าไคสแควร์ท่ีจะลดลงเม่ือก าหนดให้พารามิเตอร์ท่ี     
สอดคลอ้งกบัค่าไคสแควร์นั้นเป็นพารามิเตอร์อิสระ หรือมีการผอ่นคลายขอ้ก าหนดเง่ือนไขบงัคบั
ของพารามิเตอร์นั้น ค่าดชันีดดัแปลงแบบจ าลองน้ีเป็นประโยชน์มากส าหรับการตดัสินใจปรับ
แบบจ าลองใหมี้ความกลมกลืนกบัขอ้มูลท่ีใชว้เิคราะห์มากข้ึน 
 

  Comparative Fit Index (CFI) เป็นดชันีท่ีใช้เปรียบเทียบแบบจ าลองการวิจยัว่ามี   
ความกลมกลืนสูงกวา่แบบจ าลองอิสระมากนอ้ยเพียงใด โดยทัว่ไปค่า CFI ท่ีมากกวา่ 0.95 ถือวา่อยู่
ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ เป็นแบบจ าลองท่ีเหมาะสมดี และเน่ืองจากดชันี CFI ไม่ค่อยอ่อนไหวต่อ
ความซบัซอ้นของแบบจ าลอง จึงเป็นท่ีนิยมใช ้(Hu and Bentler, 1999) 

 

   ดชันีรากก าลังสองเฉล่ียของค่าความแตกต่างโดยประมาณ หรือค่าความคลาด   
เคล่ือน (Root Mean Square Error of Approximation, RMSEA) เป็นดชันีท่ีแสดงผลวา่แบบจ าลอง
สอดคลอ้งเหมาะสมกบัประชากรหรือไม่ และดชันี RMSEA พยายามท่ีจะแกปั้ญหาความยุ่งยาก  
ของแบบจ าลอง และขนาดตวัอยา่ง โดยทัว่ไปค่า RMSEA ตอ้งนอ้ยกวา่ 0.07 ถือวา่อยูใ่นเกณฑ์ท่ี
ยอมรับได ้(Hair et al., 2010) ส่วนใหญ่จะใชด้ชันี RMSEA ในการวิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั 
(CFA) หรือการเปรียบเทียบแบบจ าลอง  

 

  ความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน และสหสัมพนัธ์ของค่าประมาณพารามิเตอร์ (Standard 
Errors and Correlations of Estimations) ถา้ค่าประมาณท่ีไดไ้ม่มีนยัส าคญั แสดงว่าความ
คลาดเคล่ือนมาตรฐานมีขนาดใหญ่ และแบบจ าลองยงัไม่ดี 
 

  สหสัมพนัธ์พหุคูณ และสัมประสิทธิการพยากรณ์ (Multiple Correlations and 
Coefficients of Determination) ค่าสถิติน้ีควรมีค่าสูงสุดไม่เกิน 1 และค่าท่ีสูงหมายความว่า
แบบจ าลองท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์มีความเท่ียงตรง 
 
ขั้นตอนที ่5 การก าหนด ความสัมพนัธ์ทางโครงสร้าง 
 

ขั้นตอนน้ีจะเป็นการเช่ือมโยงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรแฝงต่างๆ ท่ีตอ้งการทดสอบ
สมมติฐาน ซ่ึงความสัมพนัธ์ได้กล่าวไวแ้ล้วในขั้นตอนท่ี 2 แต่จะมีความแตกต่างกนัตรงท่ีการ
วิเคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนั (CFA) โดยท่ี CFA เป็นการทดสอบความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร
ต่างๆ ท่ีสังเกตได้ (ตวัก าหนดปัจจยั) กับตวัแปรแฝงต่างๆ (ปัจจยั) แต่ SEM จะเป็นการหา
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ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรแฝง ซ่ึงงานวิจยัน้ีไดก้  าหนดความสัมพนัธ์แบบ CFA แสดงดงัภาพท่ี 
3.7 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 3.7 รูปแบบความสัมพนัธ์ของการวิเคราะห์ดว้ย CFA 

 
ขั้นตอนที ่6 การประเมินความเหมาะสม และเปรียบเทยีบแบบจ าลอง 
 

ขั้นตอนน้ีถือว่าเป็นขั้นตอนสุดทา้ย ในการวิเคราะห์ส่วนใหญ่ตอ้งมีการสร้างแบบจ าลอง
หลายรูปแบบ จะรู้ไดอ้ย่างไรว่าแบบจ าลองไหนท่ีดี แม่นย  าหรือมีความน่าเช่ือถือมากกว่ากนั โดย
แต่ละแบบจ าลองก็มีการประเมินความเหมาะสมของตัวเอง การประเมินความเหมาะสมดัง       
แสดงไวใ้นขั้นตอนท่ี 4 ว่าจะตอ้งพิจารณาดชันีอะไรบา้ง ส่วนการเปรียบเทียบแบบจ าลองจะ
พิจารณาผลต่างของค่า 2 หรือ 2 และความแตกต่างของ Degree of Freedom หรือค่า df 
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3.4.2.2 ขั้นตอนการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) 
 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัมีขั้นตอนหรือลักษณะเหมือนกับการวิเคราะห์ด้วย
แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ต่างกันตรงท่ีการก าหนดความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร ซ่ึง  
ขั้นตอนการวเิคราะห์ดว้ย CFA จะมีอยู ่5 ขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 
 

ขั้นตอนที ่1 การก าหนดขอ้มูลจ าเพาะของแบบจ าลอง (Model Specification) 
 

ขั้นตอนน้ีจะเป็นการก าหนดความสัมพันธ์ในแบบจ าลองสมมติฐานท่ีก าหนดไว้ตาม    
ทฤษฎี หรือตามท่ีผู ้วิจ ัยคาดการณ์ไว้ ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีส าคัญมากในการวิเคราะห์องค์ประกอบ             
เชิงยืนยนั (Mueller, 1996) ไดแ้นะน าวา่ ผูว้ิจยัควรสร้างแบบจ าลองทางเลือก (Alternative Models) 
ไวห้ลายๆ แบบจ าลอง ก่อนลงมือวเิคราะห์ขอ้มูล 

 

ขั้นตอนที ่2 การระบุความเป็นไปไดค้่าเดียวของแบบจ าลอง (Model Identification) 
 

ขั้นตอนน้ีผูว้ิจยัควรมีตวัแปรสังเกตอยา่งนอ้ย 3 ตวัต่อตวัแปรแฝง 1 ตวั ท่ีเรียกวา่ กฎสามตวั
บ่งช้ี (Three Indicator Rule) แลว้ก าหนดให้ตวับ่งช้ี 1 ตวัเป็นตวัแปรอา้งอิงหรือการท าให้ตวัแปร
แฝงเป็นค่ามาตรฐาน โดยก าหนดให้ค่าพารามิเตอร์ของตวัแปรอา้งอิงเท่ากบั 1.00 การใช้ตวับ่งช้ี
หลายตวัวดัตวัแปรแฝงหน่ึงตวั ท าใหส้ามารถวดัลกัษณะของตวัแปรแฝงไดห้ลายแง่มุม แบบจ าลอง
ท่ีมีข้อค าถามหลายข้อต่อตัวแปรแฝงหน่ึงตัว ท าให้ผลการวิเคราะห์ข้อมูลถูกต้องมากข้ึน 
ค่าพารามิเตอร์แม่นย  าข้ึนและค่าความเท่ียงของตวัแปรสังเกตไดเ้พิ่มข้ึน (Marsh et al., 1998)    
ดงันั้น แบบจ าลองท่ีมีจ านวนตวัแปรสังเกตมาก มีแนวโนม้ท่ีจะสอดคลอ้งกบัขอ้มูลเชิงประจกัษ ์  
ได ้ดีกวา่แบบจ าลองท่ีมีจ านวนตวัแปรสังเกตนอ้ย (Kenny and McCoach, 2003) ดงันั้นผูว้ิจยัตอ้ง
ก าหนดจ านวนตวัแปรสังเกตใหเ้หมาะสมกบัแบบจ าลอง หรือตามทฤษฎีท่ีใชเ้ป็นกรอบอา้งอิง 
 

ขั้นตอนที ่3 การประมาณค่าพารามิเตอร์ (Estimating the Parameter) 
 

เป็นขั้นตอนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง โดยเป็นการวิเคราะห์ขอ้มูลโดย
การแกส้มการโครงสร้างเพื่อหาค่าพารามิเตอร์ซ่ึงเป็นตวัท่ีไม่ทราบค่าในสมการ (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 
2542) โดยใชโ้ปรแกรม AMOS ในการวเิคราะห์ เช่น การประมาณความแปรปรวนร่วมของตวัแปร
สังเกตหรือขอ้ค าถาม เป็นตน้ ตอ้งน าขอ้มูลทศันคติในแต่ละตวัแปรของแต่ละหมวดมาวิเคราะห์
ทดสอบความเท่ียงจากค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาซ (Cronbach’s α) เพื่อวิเคราะห์ความ
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เหมาะสมในการรวมตวัแปรให้เป็นตวัแทนเดียวในการวดั หากค่า Cronbach’s α มีค่า 0.70 หรือ
ตอ้งตอ้งมากกวา่ 0.65 จึงเหมาะสมในการรวมเป็นตวัแปรเดียว (กริช แรงสูงเนิน, 2554) 

 

ขั้นตอนที ่4 การประเมินความสอดคลอ้งของโมเดล (Evaluating the Data-Model Fit) 
 

เป็นขั้นตอนท่ีพิจารณาค่าสถิติต่างๆ ในผลของการวิเคราะห์ ในขั้นแรกจะตอ้งตรวจสอบว่า
ค่าพารามิเตอร์ท่ีประมาณไดส้มเหตุสมผลหรือไม่ เป็นไปตามทฤษฎีท่ีคาดหวงัไวห้รือไม่ แต่ถา้พบ
กรณีต่อไปน้ีอาจเกิดจากก าหนดขอ้มูลจ าเพาะของแบบจ าลององคป์ระกอบไม่ถูกตอ้ง 

 

 ค่าพารามิเตอร์มีค่ากลบักนั เช่น ค่าน ้ าหนกัองคป์ระกอบเป็นบวก ทั้งๆ ท่ีใน
ตามทฤษฎีตอ้งมีค่าเป็นลบ เป็นตน้ 

 ค่าพารามิเตอร์น้อยเกินไป มากเกินไป หรือไม่เหมาะสม เช่น ค่าความ
แปรปรวนขององคป์ระกอบมีค่าติดลบ ค่าสหสัมพนัธ์ระหวา่งองคป์ระกอบมี
ค่ามากกวา่ 1 เป็นตน้ 

 ค่าความคลาดเคล่ือนในมาตรฐานมากกวา่ปกติ มีค่าเกินกวา่ 2 
 ค่าประมาณความเท่ียงของตวัแปรสังเกตไดเ้ป็นลบ หรือใกล้ๆ  0 หรือ มากกวา่ 

1.00 
 

ผูว้ิจยัตอ้งตรวจสอบค่าดัชนีในการวดัความสอดคล้องของแบบจ าลองหลายตวั เพราะ
แบบจ าลองอาจจะมีองค์ประกอบท่ีมีค่าพารามิเตอร์ท่ีสมเหตุสมผล แต่จากการประเมินอาจจะไม่
สอดคลอ้งกบัขอ้มูลก็ได ้(Mueller, 1996) ดชันีท่ีใชใ้นการประเมินความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง 
ไดแ้ก่ ค่าสถิติ Chi-Square, Relative Chi-Square, GFI, AGFI, CFI, RMR, และ RMSEA โดย
รายละเอียดของแต่ละดชันีกล่าวไวแ้ลว้ในตอนตน้ 
 
ขั้นตอนที ่5 การปรับแบบจ าลอง (Model Modification) 

 

ในกรณีท่ีค่าสถิติวดัความสอดคล้องของแบบจ าลองช้ีว่าแบบจ าลององค์ประกอบไม่
สอดคล้องกบัข้อมูลเชิงประจกัษ์ ทั้ งน้ีอาจเป็นไปได้ว่าการก าหนดความสัมพนัธ์ต่างๆ ใน
แบบจ าลองไม่สอดคลอ้งกบัสภาพความเป็นจริง ผูว้ิจยัสามารถปรับพารามิเตอร์ในแบบจ าลอง
สมมติฐานแลว้ทดสอบผลการปรับแบบจ าลองได ้โปรแกรมให้ค่าดชันี (Modification Indices, MI) 
ควรเพิ่มหรือตดัพารามิเตอร์ตัวใดออกจากแบบจ าลองเพื่อให้แบบจ าลองสอดคล้องกับข้อมูล      
ส่วนการตดัสินใจปรับพารามิเตอร์ตวัใดข้ึนอยูก่บัดุลยพินิจ ของผูว้ิจยั (นงลกัษณ์ วิรัชชยั, 2542) 
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ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกตไดก้บัตวัแปรแฝงหลงัจากปรับแบบจ าลองแลว้ แบบจ าลอง      
ท่ีปรับใหม่ตอ้งสมเหตุสมผลและเป็นไปตามทฤษฎีท่ีคาดการณ์ไวใ้นกรอบท่ีก าหนดไวปั้ญหา    
หน่ึงในการปรับแบบจ าลองหลงัๆ คือ การตรวจสอบแบบจ าลององคป์ระกอบกบักลุ่มตวัอยา่งใหม่ 
ดงันั้น ถา้ผูว้ิจยัมีขอ้มูลมากพอ อาจแบ่งขอ้มูลเป็น 2 ชุด ใช้ชุดหน่ึงส าหรับพฒันาแบบจ าลอง     
ส่วนอีกชุดหน่ึงส าหรับตรวจสอบแบบจ าลอง 

 

 จากท่ีกล่าวมาทั้งหมดในบทน้ี สามารถท าให้ผูอ่้านเขา้ใจถึงกระบวนการน าเดินงานวิจยั     
ทั้งการก าหนดพื้นท่ีศึกษา การก าหนดกลุ่มตวัอยา่ง การส ารวจขอ้มูล ตวัแปรต่างๆท่ีใช ้วิธีการ หรือ        
เทคนิคการวเิคราะห์ต่างๆ เพื่อเป็นขั้นตอนในการท่ีจะหาผลลพัธ์ตามท่ีไดต้ั้งไวใ้นวตัถุประสงค ์ซ่ึง
จะท าให้ผูอ่้านเกิดความเขา้ใจในเน้ือหาในงานวิจยัน้ีมากข้ึน และเป็นแนวทางให้งานวิจยัอ่ืนๆ  
น าไปประยุกต์ใช้ในการเก็บขอ้มูลในพื้นท่ีต่างๆ ดว้ยการใช้แบบสอบถามได ้รวมถึงสามารถลด
ความผิดพลาดท่ีอาจจะเกิดข้ึนระหว่างการเก็บขอ้มูลได ้ในบทต่อไปจะเป็นการวิเคราะห์ลกัษณะ
พื้นฐานของกลุ่มตวัอย่าง คือ ผูท่ี้ใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลไปท างาน ซ่ึงจะกล่าวรายละเอียดไวใ้นบท
ต่อไป 



 
 

 

บทที ่4 
 

ลกัษณะของกลุ่มตัวอย่าง 
 

  หลงัจากท่ีก าหนดแนวทางการวิเคราะห์ และเก็บขอ้มูลภาคสนามเรียบร้อยแล้ว ขั้นตอน
ต่อไป คือ การน าขอ้มูลท่ีได้มารวบรวม และวิเคราะห์ซ่ึงในบทน้ีจะกล่าวถึงการวิเคราะห์ขอ้มูล
เบ้ืองตน้เพื่อให้เห็นถึงลกัษณะต่างๆ ของกลุ่มตวัอยา่งท่ีไดจ้ากการส ารวจ โดยจะแยกการวิเคราะห์
ออกเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 จะเป็นการวิเคราะห์ขอ้มูลเบ้ืองตน้เก่ียวกบัลกัษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคมของผูเ้ดินทาง เช่น ลกัษณะการเดินทาง จ านวนวนัในการเดินทางไปท างาน ความถ่ีในการ
เดินทาง รูปแบบการเดินทางท่ีใช ้ระยะทาง ค่าใชจ่้าย เวลา เป็นตน้ ส่วนท่ี 2 เป็นการตรวจสอบการ
เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เช่น แนวโนม้ของพฤติกรรมของผูเ้ดินทางในการตดัสินใจเปล่ียนไปใช้
รถขนส่งสาธารณะ ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ เหตุผลต่างๆ ท่ีท าให้
คนท่ีใช้รถยนต์ไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ รวมไปถึงตรวจสอบการปรับเปล่ียนวิธีการ
เดินทางโดยก าหนดทางเลือกให้ผูใ้ช้รถยนต์ ส่วนสุดทา้ย เป็นการตรวจสอบหาความสอดคล้อง
ระหวา่งตวัแปรต่างๆ เป็นตน้  
 

4.1 การวเิคราะห์ลกัษณะของผู้เดินทาง 
 

จากการส ารวจขอ้มูลท่ีเก็บจากภาคสนาม พบวา่  ขอ้มูลลกัษณะทางเศรษฐกิจ และสังคมของ
ผูเ้ดินทางท่ีเป็นกลุ่มตวัอยา่ง ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 พบวา่ กลุ่มคนใชร้ถยนตส่์วนบุคคลมีจ านวน
เพศหญิง และเพศชายท่ีใกลเ้คียงกนั โดยส่วนใหญ่คนกลุ่มน้ีจะมีอายุอยูใ่นช่วง 25-40 ปี ถึง 63.7% 
มีการศึกษาอยูใ่นระดบัปริญญาตรี และตอ้งไปท างานตรงเวลาเป็นส่วนใหญ่ ซ่ึงเป็นกลุ่มเป้าหมาย 
ท่ีงานวิจยัน้ีสนใจ ท่ีสังเกตจะเห็นวา่รายไดข้องคนกลุ่มน้ีอยูใ่นช่วง 10,000 -20,000 บาท ซ่ึงช่วง 
การเปิดเทอมของโรงเรียนนั้นไม่ค่อยมีผลมากเท่าไหร่ต่อการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยส่วน
ใหญ่คนกลุ่มน้ีก็ยงัคงเดินทางดว้ยรูปแบบเดิมๆ ท่ีคนๆ นั้นใชเ้ดินทางเป็นประจ า  
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ตารางที ่4.1 ลกัษณะทางเศรษฐกจิ และสังคม 

ตัวแปร 
ผู้ใช้รถยนต์โดยรวม  

(N=557) 
ผู้ใช้รถยนต์ที่ไม่เปลีย่นไปใช้
รถขนส่งสาธารณะ (N=205) 

ผู้ใช้รถยนต์ที่อาจจะเปลีย่นไปใช้
รถขนส่งสาธารณะ (N=352) 

ความถี่ ร้อยละ (%) ความถี่ ร้อยละ (%) ความถี่ ร้อยละ (%) 

 เพศ   
ชาย 306 54.9% 108 52.7% 198 56.3% 
หญิง 251 45.1% 97 47.3% 154 43.8% 

อายุ 
< 25 102 18.3% 36 17.6% 66 18.8% 

25-40 355 63.7% 125 61% 230 65.3% 
41-55 82 14.7% 33 16.1% 49 13.9% 
> 55 18 3.2% 11 5.4% 78 2% 

รายได้ 
≤ 10,000 63 11.3% 17 8.3% 46 13.1% 

10,001-20,000 246 44.2% 75 36.6% 171 48.6% 
20,001-30,000 117 21.0% 54 26.3% 63 17.9% 
30,001-40,000 62 11.1% 26 12.7% 36 10.2% 

> 40,000 79 12.4% 33 16.1% 36 10.2% 
 ระดบัการศึกษา  

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 121 21.7% 37 18% 84 23.9% 
ปริญญาตรี 346 62.1% 132 64.4% 214 60.8% 

สูงกวา่ปริญญาตรี 90 16.2% 36 17.6% 54 15.3% 
 การเปลีย่นรูปแบบในช่วงเปิดเทอม  

เปล่ียน 111 19.9% 28 13.7% 83 23.6% 
ไม่เปล่ียน 446 80.1% 177 23.4% 269 76.4% 

 ลกัษณะการท างาน 

ตอ้งไปตรงเวลา 367 65.9% 132 64.4% 235 66.8% 
ไม่ตอ้งไปตรงเวลาได ้ 190 34.1% 73 35.6% 117 33.2% 

จ านวนรถในครอบครัว 
1 230 41.3% 64 31.2% 166 47.2% 
2 173 31.1% 73 35.6% 100 28.4% 

3 หรือมากกวา่ 3 154 27.7% 68 33.2% 86 24.4% 
การน ารถไปใช้ 

สามารถน าไปขบัได ้ 533 95.7% 198 96.6% 335 95.2% 

ตอ้งแบ่งกนัใชก้บัคนอ่ืน 24 4.3% 7 3.4% 17 4.8% 
การขับรถ 

ได ้และมีใบขบัข่ี 518 93% 198 96.6% 320 90.9% 
ได ้แต่ไม่มีใบขบัข่ี 39 7% 7 3.4% 32 4.8% 

ขบัไม่เป็น 0 0 0 0 0 0 
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  จากจ านวนกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้รถยนต์ในการเดินทาง 557 ตวัอย่าง สามารถแบ่งกลุ่มย่อย
ออกเป็น  2 กลุ่ม คือ ผูใ้ชร้ถยนตท่ี์ไม่เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ จ านวน 205 ตวัอยา่ง และผูใ้ช้
รถยนตท่ี์อาจจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะจ านวน 352 ตวัอยา่ง ในการแยก 2 กลุ่มน้ีเพื่อท่ีจะ
ได้พิจารณาทศันคติของผูเ้ดินทางท่ีแสดงความคิด หรือความตอ้งการในการเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทาง โดยใช้ค  าถามว่า “ท่านเดินทางโดยรถขนส่งสาธารณะหรือเดิน/จกัรยาน แทนท่ีจะใช้
รถยนตใ์น 1 เดือนขา้งหนา้ (CarBI)” โดยมี 3 ตวัเลือก คือ เป็นไปไม่ไดเ้ลย อาจเป็นไปได ้เป็นไป
ได้มาก ดงัแสดงในแบบสอบถามซ่ึงอยู่ในภาคผนวก ค าถามน้ีเป็นค าถามท่ีตอ้งการค าตอบอย่าง
รวดเร็ว (Quick Response) ของผูเ้ดินทาง และท าให้ทราบถึงทศันคติท่ีเป็นความตอ้งการท่ีคิดไว้
ก่อนแลว้ (โดยไม่ไดไ้ตร่ตรองหรือใชเ้หตุผลจากขอ้มูลต่างๆ) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 โดยผลของ
ทั้ง 2 กลุ่มน้ีส่วนใหญ่จะมีลกัษณะท่ีคลา้ยกนั เช่น มีรายได ้มีระดบัการศึกษา ลกัษณะการท างาน 
เพศ อายุ อยู่ในช่วงเดียวกัน แต่ยกเวน้จ านวนรถในครอบครัว เพราะว่า กลุ่มคนท่ีไม่คิดท่ีจะ
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ส่วนใหญ่จะมีรถในบา้นมากกวา่ 1 คนั โดยจ านวนรถท่ีมากกวา่ท า
ให้ คนกลุ่มน้ีอาจจะคิดวา่รถยนตเ์ป็นส่ิงส าคญัในชีวิต และคิดวา่การเดินทางดว้ยรถยนตส์ามารถท่ี
จะเดินทางไดส้ะดวกสบาย ปลอดภยัมากกวา่ท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ เป็นตน้ ปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ี
น่าจะมีผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
 

ตารางที ่4.2 ความถี่ของการเดินทางตามวตัถุประสงค์ต่างๆ 

การเดินทาง (วนั/สัปดาห์) 
กลุ่มคนทีขั่บรถยนต์ไปท างาน (N=557) 

ค่าเฉลีย่ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 
เดินทางออกไปท างาน 5.3 0.71 

เดินทางไป ท าธุระส่วนตวั หรือพบเพื่อน 1.8 1.12 
 

จากตารางท่ี 4.2 พบวา่ โดยเฉล่ียแลว้คนเดินทางออกจากบา้นไปท างาน ประมาณ 5 ถึง 6 วนั
ต่อสัปดาห์ นอกจากเดินทางไปท างานแล้วยงัมีการเดินทางไปท าธุระส่วนตวั หรือพบเพื่อนโดย
เฉล่ียประมาณ 1 ถึง 2 วนัต่อสัปดาห์ ในท่ีน้ีเราจะตรวจสอบวา่นอกจากเดินทางไปท างานแลว้ ถา้
เดินทางไปท าธุระส่วนตวั หรือไปพบเพื่อน คนกลุ่มน้ีจะเดินทางดว้ยรูปแบบการเดินทางอะไร จาก
ภาพท่ี 4.1 พบวา่ คนกลุ่มน้ีส่วนใหญ่  จะเดินทางไปท าธุระส่วนตวั หรือซ้ือของ และพบเพื่อนดว้ย
รถยนต์เพียงอยา่งเดียว ประมาณ 67-68% และใชร้ถขนส่งสาธารณะเพียงอย่างเดียวในการเดินทาง
แค่ 3% ถึง 4% แต่เป็นท่ีน่าสังเกตไดว้่ามีถึง 28% ท่ีใชท้ั้งรถยนต์ และรถขนส่งสาธารณะในการ
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68% 

3% 

28% 

1% 

ไปท าธุระส่วนตัว ซ้ือของ 

67% 
4% 

28% 

1% 

เดินทางไปพบเพือ่น 

ขบัรถหรือโดยสารรถยนต ์

รถขนส่งสาธารณะ 

ใชท้ั้งสองวธีิ 

เดิน/จกัรยาน 

เดินทาง ซ่ึงคนกลุ่มน้ีเป็นกลุ่มคนท่ีน่าสนใจ เพราะอาจมีเหตุผล หรือปัจจยัอะไรบางอยา่งท่ีท าให้
คนท่ีใชร้ถยนตห์นัมาใชร้ถขนส่งสาธารณะในการเดินทาง 

ภาพท่ี 4.1 ความเคยชินในการใชรู้ปแบบการเดินทางไปท ากิจกรรมต่างๆ 
 

เม่ือทราบถึงรูปแบบการเดินทางโดยรวมของกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้แล้ว ส่วนต่อไปเป็นการ
ตรวจสอบกลุ่มคนท่ีอาจจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ และกลุ่มคนท่ีไม่เปล่ียน กลุ่มท่ีไม่
เปล่ียนนั้นยงัคงมีความเคยชินกบัการใช้รถยนต์อยู่ จากภาพท่ี 4.2 พบว่า คนท่ีไม่คิดจะเปล่ียน
รูปแบบการเดินทางจะใชร้ถยนตเ์ป็นหลกัในการเดินทาง โดยเฉพาะอยา่งยิ่งเม่ือตรวจสอบในภาพท่ี 
4.3 ยิ่งยืนยนัไดว้า่ภายใน 3 เดือนท่ีผา่นมาคนกลุ่มน้ีแทบจะไม่เคยใชร้ถขนส่งสาธารณะเลย ซ่ึงจะ
ตรงขา้มกบัรถยนตท่ี์จะใชก้นัทุกคร้ัง หรือเป็นประจ าในการเดินทาง จากการวิเคราะห์ในส่วนน้ีท า
ให้ได้ทราบว่า ตวัแปรด้านความเคยชินเป็นตวัแปรหรือปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทาง เช่น ถ้าคนไม่เคยใช้รถขนส่งสาธารณะ คิดว่าใช้รถขนส่งสาธารณะแล้วมนัไม่ดี ล่าช้า 
รวมถึงถา้ใชร้ถยนตใ์นการเดินทางทุกคร้ังยิ่งจะส่งผลท าให้คนคิดวา่การเดินทางดว้ยรถยนตมี์ความ
สะดวกสบาย สามารถไปหลายๆ ท่ีได้โดยง่าย ไม่ตอ้งต่อหลายต่อกวา่จะถึงท่ีหมาย  เป็นตน้ ความ
เคยชินน้ีจึงเป็นปัจจยัท่ีส าคญัอีกปัจจยัหน่ึงท่ีจะตอ้งน าไปพิจารณาในเชิงลึกต่อไปวา่ จะส่งผลมาก
หรือนอ้ยต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะได ้  
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ภาพท่ี 4.2 การเดินทางไปท ากิจกรรมต่างๆ ทั้งพบเพื่อน และธุระส่วนตวั 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4.3 ความถ่ีในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ และรถยนต ์
 
4.1.1 ข้อมูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างทีใ่ช้รถยนต์ในการเดินทาง 
 

 ส่วนน้ีจะเป็นการตรวจสอบถึงระยะทาง เวลา ค่าใชจ่้าย ของกลุ่มคนท่ีเดินทางดว้ยรถยนคไ์ป
ท างาน และใหค้นกลุ่มน้ีประเมินวา่ถา้ไม่ไดเ้ดินทางดว้ยรถยนต์ไปท างาน แต่ใชร้ถขนส่งสาธารณะ
เดินทางไปท างานแทนตอ้งใชร้ะยะทาง เวลา ค่าใชจ่้าย ประมาณเท่าไหร่ ผลท่ีไดด้งัแสดงในตาราง
ท่ี 4.3 



61 

 

ตารางที ่4.3 ข้อมูลการเดินทางโดยเฉลีย่ 

 
 จากตารางท่ี 4.3 จะเห็นไดร้ะยะทางเฉล่ียในการเดินทางเท่ากนัในการเดินทางดว้ยรถยนต ์
และเดินทางด้วยรถขนส่งสาธารณะโดยมีระยะทางเฉล่ีย เท่ากับ 19.5 กิโลเมตรต่อวนั แต่เม่ือ
พิจารณาค่าใชจ่้ายเฉล่ียต่อวนั จะเห็นวา่การเดินทางดว้ยรถยนตมี์ค่าใชจ่้าย 252 บาทต่อวนั มากกวา่
การเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะเท่ากบั 106 บาทต่อวนัซ่ึง มากกวา่ประมาณ 2 เท่า อาจเป็นเพราะ 
รถยนตต์อ้งมีค่าน ้ามนั ค่าผา่นทางต่างๆ เป็นตน้ แต่ถา้ดูดา้นเวลาในการเดินทาง พบวา่ เดินทางดว้ย
รถยนตจ์ะมีเวลาเดินทาง 90 นาทีต่อวนั ซ่ึงเร็วกวา่การใชร้ถขนส่งสาธารณะซ่ึงใชเ้วลาถึง 131 นาที
ต่อวนั ซ่ึงระยะทาง ค่าใชจ่้าย เวลาในการเดินทาง น่าจะเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีใชพ้ิจารณาในการเดินทาง
ของคนในปัจจยั ปัจจยัน้ีน่าจะส่งผลท าให้คนตดัสินใจท่ีจะเลือกหรือความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบ
การเดินทางไม่มากก็นอ้ย 
 

4.1.2   รูปแบบการเดินทางต่างๆ ของกลุ่มตัวอย่าง 
 

จากการตรวจสอบถึงค่าใช้จ่าย เวลา ระยะทาง โดยเฉล่ียแล้วท าให้ทราบขอ้มูลในการเดิน  
ทางในแต่ละวนัของกลุ่มตวัอยา่ง จึงท าให้ตวัแปรต่างๆ เหล่าน้ีท่ีเป็นตวัแปรพื้นฐาน อาจจะมีผลต่อ
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ในส่วนน้ีจะเป็นการตรวจสอบหารูปแบบการเดินทางท่ี
กลุ่มตวัอยา่งใชเ้ดินทางภายใน 1 เดือนท่ีผา่นมา วา่มีรูปแบบอะไรบา้ง ซ่ึงมีรูปแบบการเดินทางอยู ่
11 รูปแบบการเดินทางท่ีใชใ้นการเดินทางไปยงัท่ีต่างๆ แสดงดงัภาพท่ี 4.4 

 
 
 
 
 
 

 
 

ข้อมูล (ค่าเฉลีย่) เดินทางโดยรถยนต์ เดินทางโดยรถสาธารณะ 
ระยะทาง (กม./วนั) 19.5 19.5 
ค่าใชจ่้าย (บาท/วนั) 252 106 

เวลาเดินทาง (นาที/วนั) 90 131 
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ภาพท่ี 4.4 รูปแบบการเดินทางออกจากบา้นใน 1 เดือนท่ีผา่นมา 

 

เป็นท่ีแน่นอนวา่กลุ่มคนน้ีจะเดินทางดว้ยรถยนตเ์ป็นหลกั แต่มีขอ้สังเกตอยูต่รงท่ีวา่ ถา้คน
กลุ่มน้ีไม่ใชร้ถยนตใ์นการเดินทาง จากภาพท่ี 4.4 คนกลุ่มน้ีจะเลือกใชร้ถขนส่งสาธารณะประเภท
รถไฟฟ้า (BTS) และรถไฟฟ้าใตดิ้น (MRT) แทนการใชร้ถยนตมี์ถึง 25.9% อาจเป็นเพราะ ระบบน้ี
เป็นระบบท่ีมีความตรงต่อเวลาสูงสามารถวางแผนไปถึงจุดหมายปลายทางท่ีแน่นอน มีความ
สะดวกสบาย เป็นตน้ ซ่ึงแตกต่างกบัรูปแบบการเดินทางประเภทอ่ืนๆ แต่ก็ยงัมีปัญหาในเร่ืองการ
เขา้ถึงสถานี กบัราคาค่าโดยสารท่ีมีค่าค่อนขา้งแพงหรืออาจจะตอ้งต่อรถหลายต่อหรือหลายรูปแบบ
การเดินทางกวา่จะมาถึงสถานี  

 

4.1.3 การวเิคราะห์ตัวแปรทางจิตวทิยาของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล  
 

 ในการวิเคราะห์ส่วนน้ีจะเป็นการตรวจสอบแนวโนม้การตอบค าถามทั้งทางดา้นทศันคติใน
การเดินทางในดา้นต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น ดา้นสังคม ส่ิงแวดลอ้ม รูปแบบการเดินทาง การคลอ้ยตาม
บุคคลรอบขา้ง ลกัษณะส่วนบุคคล และดา้นการรับรู้ถึงความยากง่ายของบุคคลท่ีมีต่อรูปแบบการ
เดินทาง โดยทั้งหมดจะกล่าวไวใ้นตารางท่ี  4.4 - 4.6 ดงัต่อไปน้ี  
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ตารางที ่4.4 ทศันคติส่วนบุคคลของผู้ใช้และมีรถยนต์ 

ค าถามที่ใช้วดั 
ค่าระดบัความคดิเห็น 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิง่                                                กลางๆ                                                      เห็นด้วยอย่างยิง่ เฉลีย่ 
ST1รถยนต์เป็นส่ิง
ส าคัญในชีวิตท่ีฉัน
อยากมีและตอ้งการ
ใช ้

3 
(0.5%) 

0 
(0%) 

7 
(1.3%) 

18 
(3.2%) 

85 
(15.3%) 

74 
(13.3%) 

110 
(19.7%)  

130 
(23.3%) 

130 
(23.3%) 

7.08 

ST2รถยนต์เป็นส่ิงท่ี
แสดงถึงสถานะทาง
สงัคม 

31 
(5.6%) 

18 
(3.2%) 

9 
(1.6%) 

17  
(3.1%) 

144 
(25.9%) 

82 
(14.7%) 

97  
(17.4%) 

91 
(16.3%) 

68 
(12.2%) 

6.09 

ST3เม่ือถึงเวลาหน่ึง
ฉนัจะตอ้งมีรถยนต ์

7 
(1.3%) 

7 
(1.3%) 

6 
(1.1%) 

13 
 (2.3%) 

113 
(20.3%) 

74 
(13.3%) 

104 
(18.7%) 

106 
(19%) 

127 
(22.8%) 

6.86 

EC1ฉัน เ ป็นคนให้
ค ว า ม ส า คั ญ กั บ
ส่ิงแวดลอ้ม  

6 
(1.1%) 

1 
(0.2%) 

5 
(0.9%) 

14  
(2.5%) 

112 
(20.1%) 

75 
(13.5%) 

133  
(23.9%) 

128 
(23%) 

83 
(14.9%) 

6.81 

EC2ฉันอยากใช้รถ
ข น ส่ ง ส า ธ า รณ ะ 
เ พ ร า ะ จ ะ ช่ ว ย ใ ห้
เมืองน่าอยู ่

12 
(2.2%) 

9 
(1.6%) 

20 
(3.6%) 

18  
(3.2%) 

153 
(27.5%) 

79 
(14.2%) 

121 
(21.7%) 

90 
(16.2%) 

55  
(9.9%) 

6.22 

EC3ฉันอยากใช้รถ
ข น ส่ ง ส า ธ า รณ ะ 
เ พ ร า ะ จ ะ ช่ ว ย ล ด
ปัญหาจราจร 

14 
(2.5%) 

12 
(2.2%) 

22 
(3.9%) 

12  
(2.2%) 

134 
(24.1%) 

64 
(11.5%) 

129  
(23.2%) 

99 
(17.8%) 

71 
(12.7%) 

6.36 

PN1ฉันเป็นคนท่ีมี
ความตรงต่อเวลาสูง 

5 
(0.9%) 

5    
(0.9%) 

17 
(3.1%) 

15  
(2.7%) 

88 
(15.8%) 

39  
 (7%) 

95  
(17.1%) 

143 
(25.7%) 

150 
(26.9%) 

7.11 

PN2ฉันรู้สึกชอบท่ี
ไดข้บัรถยนต ์

5 
(0.9%) 

5 
(0.9%) 

11 
(2%) 

8  
(1.4%) 

104 
(18.7%) 

46 
 (8.3%) 

11  
(19.9%) 

145 
(26%) 

122 
(21.9%) 

7.02 

PERC1ฉั น จ ะ
เ ดิ น ท า ง โ ด ย ร ถ
ขนส่งสาธารณะหาก
มีบริการท่ีดีข้ึน    

6 
(1.1%) 

6 
(1.1%) 

13 
(2.2%) 

6 
(1.1%) 

102 
(18.3%) 

73 
(13.1%) 

116 
(20.8%) 

101 
(18.1%) 

135 
(24.2%) 

6.93 

PERC2ฉันยอมท่ีจะ
นั่ ง ใ น ร ถ ย น ต์
มากกวา่เปล่ียนไปใช้
รถขนส่งสาธารณะ
ในเวลารถติด   

24 
(4.3%) 

7 
(1.3%) 

18 
(3.2%) 

19 
(3.4%) 

123 
(22.1%) 

55 
(9.9%) 

84 
(15.1%) 

98 
(17.6%) 

129 
(23.2%) 

6.55 

 
 จากตารางท่ี 4.4 ไดแ้สดงถึงทศันคติของกลุ่มตวัอยา่งในเร่ืองของความคิดเห็นดา้นต่างๆ ทั้ง
ดา้นสถานะทางสังคม (ST) ส่ิงแวดลอ้ม (EC) ลกัษณะส่วนบุคคล (PN) และการยอมรับในรูปแบบ
การเดินทาง (PERC) ผูเ้ดินทางจะใหค้่าคะแนนระดบัความคิดเห็น วา่เห็นดว้ย หรือ ไม่เห็นดว้ย โดย
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ถ้าไม่เห็นด้วยอย่างยิ่งจะให้ค่าคะแนนท่ีน้อย ส่วนถ้าเห็นด้วยอย่างยิ่งก็จะให้ค่าคะแนนท่ีมาก        
(ใชส้เกล 9 ล าดบั)  
 

 ผลของการส ารวจทศันคติของกลุ่มตวัอยา่ง พบวา่ ผูใ้ชร้ถยนตเ์ห็นวา่รถยนตเ์ป็นส่ิงส าคญัใน
ชีวติอยากมี และตอ้งการใช้โดยมีจ านวนถึงร้อยละ 80 ท่ีมีทศันคติในเชิงบวก และร้อยละ 47 ท่ีเห็น
ดว้ยอยา่งยิง่วา่รถยนตเ์ป็นส่ิงส าคญัในชีวติ (ช่องท่ี 8 และช่องท่ี 9) ในขณะท่ีกลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 60 
ท่ีมีทศันคติในเชิงบวก คิดวา่ รถยนตแ์สดงถึงสถานะทางสังคม ร้อยละ 74 ท่ีมีทศันคติในเชิงบวก 
คิดว่า เม่ือถึงเวลาหน่ึงจะต้องมีรถยนต์ ส่วนตวัแปรด้านการเอาใจใส่ส่ิงแวดล้อม พบว่า กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่ ร้อยละ 62-75 มีทศันคติในเชิงบวกต่อความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม โดยระบุวา่ ผูท่ี้
เดินด้วยรถยนต์จะมีลกัษณะเป็นคนท่ีให้ความส าคญักับส่ิงแวดล้อม และอยากท่ีจะใช้รถขนส่ง
สาธารณะ เพราะท าใหเ้มืองน่าอยู ่รวมถึงสามารถช่วยลดปัญหาจราจรได ้ผลการส ารวจยงัพบอีกวา่ 
ตนเองเป็นคนท่ีตรงต่อเวลา และชอบขบัรถยนต์โดยมีทศันติเชิงบวกอยู่ในช่วงร้อยละ 67-76  
ส่วนตวัแปรดา้นการยอมรับในรูปแบบการเดินทาง (รถขนส่งสาธารณะ) พบวา่ ผูเ้ดินทางส่วนใหญ่ 
ร้อยละ 66-76 มีความตอ้งการท่ีจะใชร้ถยนต ์ถึงแมว้า่ใชแ้ลว้จะส่งผลท าให้เกิดปัญหารถติดก็ตาม 
เป็นท่ีน่าสังเกตวา่ ทศันคติของกลุ่มตวัอยา่งซ่ึงเป็นผูเ้ดินทางดว้ยรถยนตใ์นปัจจุบนัจะมีแนวโนม้ไป
ในเชิงบวก ทั้งดา้นสถานะทางสังคม ลกัษณะส่วนบุคคล และการยอมรับในรูปแบบการเดินทาง 
(รถขนส่งสาธารณะ) ถึงแม้ว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่จะแสดงทัศนคติว่าเป็นคนเอาใจใส่ใน
ส่ิงแวดลอ้ม และอยากท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะมีถึงร้อยละ 62-75 แต่ก็มีกลุ่มตวัอยา่งอีกจ านวน
หน่ึง ท่ีแสดงทศันคติท่ีเป็นกลาง ร้อยละ 20-28 ต่อความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม 
 

สรุปจากการวิเคราะห์ในส่วนน้ี พบว่า ส่วนใหญ่กลุ่มคนท่ีใช้รถยนต์ในการเดินทางไป
ท างานจะเป็นคนท่ีชอบขบัรถ  เป็นผูท่ี้ตรงต่อเวลา และให้ความส าคญัว่ารถเป็นส่ิงส าคญัในชีวิต 
อยากมี และอยากใชใ้นอนาคต เน่ืองจากรถขนส่งสาธารณะ เช่น รถประจ าทาง รถตู ้เป็นรูปแบบท่ี
ไม่เป็นส่วนตวั แออดั  เวลาไม่แน่นอน เป็นตน้ นอกจากน้ีค่าคะแนนท่ีไดย้งัสามารถบ่งบอกไดอี้ก
วา่ คนกลุ่มน้ีเป็นคนท่ีไม่ค่อยอยากรออะไรนานๆ ตอ้งการเวลาเดินทางท่ีแน่นอน เดินทางไปไดทุ้ก
ท่ีไดโ้ดยสะดวก จึงท าใหค้นกลุ่มน้ีตอ้งเลือกใชร้ถยนต์ส่วนบุคคล แต่ถา้ระบบขนส่งสาธารณะท่ีมี
อยูมี่ประสิทธิภาพครอบคลุมไม่วา่จะเป็นดา้นความตรงต่อเวลา มีบริการท่ีดีมากข้ึนกวา่ปัจจุบนั เช่น 
รถไฟฟ้า รถไฟฟ้าใตดิ้น ก็จะท าให้คนกลุ่มน้ีเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะแทนการใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลได ้โดยคนกลุ่มน้ีส่วนใหญ่ จะดูคุณภาพการให้บริการ และการยอมรับทางสังคม เป็น
หลกัในการเลือกใชรู้ปแบบการเดินทางอยา่งใดอยา่งหน่ึง 
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ตารางที ่4.5 ทศันคติการคล้อยตามบุคคลรอบข้างของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

ค าถามที่ใช้วดั 
ค่าระดบัความคดิเห็น 

ไม่เห็นดว้ยอย่างยิง่                                   กลางๆ                                   เห็นดว้ยอย่างยิง่ เฉลีย่ 
SN1ถ้า คนใกล้ ชิ ด
ของฉันใช้รถยนต์
ฉันก็จะใช้รถยนต์
ตามดว้ย 

54 
(9.7%) 

29    
(5.2%) 

28 
(5%) 

34 
(6.1%) 

167 
(30%) 

77 
(13.8%) 

79 
(14.2%) 

57 
(14.2%) 

32 
(5.7%) 

5.25 

SN2คนรอบขา้งของ
ฉันสนับสนุนฉันให้
ไปใชร้ถยนต ์

17 
(3.1%) 

9 
(1.6%) 

15 
(2.7%) 

25 
(4.5%) 

175 
(31.4%) 

61 
(11%) 

113 
(20.3%) 

76 
(13.6%) 

66 
(11.8%) 

6.13 

SN3ครอบครัวหรือ
เพื่อนๆของฉันเห็น
ว่าการเดินทางด้วย
รถยนต์ไม่ได้ส่งผล
กระทบต่อสงัคม 

22 
(3.9%) 

14 
(2.5%) 

37 
(6.6%) 

37 
(6.6%) 

166 
(29.8%) 

67 
(12%) 

99 
(17.8%) 

78 
(14%) 

37 
(6.6%) 

5.73 

SN4ถ้า คนใกล้ ชิ ด
ของฉันใช้รถขนส่ง
สาธารณะฉันก็จะใช้
รถขนส่งสาธารณะ
ตามดว้ย 

44 
(7.9%) 

25 
(4.5%) 

40 
(7.2%) 

24 
(4.3%) 

195 
(35%) 

69 
(12.4%) 

84 
(15.1%) 

45 
(8.1%) 

31 
(5.6%) 

5.25 

SN5คนรอบขา้งของ
ฉันสนับสนุนฉันให้
ไ ป ใ ช้ ร ถ ข น ส่ ง
สาธารณะ 

39  
(7%) 

21 
(3.8%) 

36 
(6.5%) 

33 
(5.9%) 

202 
(36.3%) 

61 
(11%) 

88 
(15.8%) 

52 
(9.3%) 

25 
(4.5%) 

5.30 

SN6ครอบครัวหรือ
เพื่อนๆ ของฉันเห็น
ว่าการเดินทางด้วย
รถขนส่งสาธารณะ
ส่งผลดีต่อสงัคม 

13 
(2.3%) 

6 
(1.1%) 

22 
(3.9%) 

21 
(3.8%) 

164 
(29.4%) 

86 
(15.4%) 

110 
(19.7%) 

70 
(12.6%) 

65 
(11.7%) 

6.15 

 
 

จากตารางท่ี 4.5 ไดแ้สดงถึงตวัแปรดา้นการคลอ้ยตามบุคคลรอบขา้ง หรือสังคม (SN) โดยผู ้
เดินทางจะใหค้ะแนนค่าระดบัความคิดเห็น วา่เห็นดว้ย หรือ ไม่เห็นดว้ย โดยถา้ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง
จะใหค้่าคะแนนท่ีนอ้ย ส่วนถา้เห็นดว้ยอยา่งยิง่ก็จะใหค้่าคะแนนท่ีมาก (ใชส้เกล 9 ล าดบั)  
 

 ผลการส ารวจของกลุ่มตวัอย่างด้านการคล้อยตามบุคคลรอบขา้ง หรือสังคม พบว่า ผูใ้ช้
รถยนตเ์ห็นวา่ถา้คนใกลชิ้ดใชร้ถยนตก์็จะใชร้ถยนตต์ามไปดว้ยมีร้อยละ 48 ท่ีมีทศันคติในเชิงบวก 
และร้อยละ 57 ของกลุ่มตวัอยา่ง คิดวา่คนรอบขา้งจะสนบัสนุนให้ไปใชร้ถยนต์ โดยมีทศันคติใน
เชิงบวก ในขณะท่ีกลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 50 ท่ีมีทศันคติเชิงบวก คิดวา่ครอบครัวหรือเพื่อนๆ เห็นว่า
การเดินทางดว้ยรถยนตไ์ม่ไดส่้งผลกระทบต่อสังคม ส่วนทศันคติในดา้นรถขนส่งสาธารณะ พบวา่ 
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คนใกลชิ้ดใชร้ถขนส่งสาธารณะก็จะใช้รถขนส่งสาธารณะตามไปดว้ยมีร้อยละ 41 ท่ีมีทศันคติใน
เชิงบวก และร้อยละ 41 ของกลุ่มตวัอยา่ง คิดวา่คนรอบขา้งจะสนบัสนุนใหไ้ปใชร้ถขนส่งสาธารณะ
ในขณะท่ีกลุ่มตวัอย่างร้อยละ 60 ท่ีมีทศันคติเชิงบวก คิดว่าครอบครัวหรือเพื่อนๆ เห็นว่าการ
เดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะส่งผลดีต่อสังคม แต่ก็มีกลุ่มตวัอยา่งอีกจ านวนหน่ึง ท่ีแสดงทศันคติ
ท่ีเป็นกลาง อยูใ่นช่วงร้อยละ 29-36 ต่อการคลอ้ยตามบุคคลรอบขา้งของกลุ่มผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 
เป็นท่ีน่าสังเกตวา่ค าถาม SN3 มีค่าร้อยละ 50 ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่ค าถาม SN6 ท่ีมีค่าร้อยละ 60 แสดงวา่
คนรอบขา้งส่วนใหญ่สนบัสนุน และเห็นดว้ยวา่การใชร้ถขนส่งสาธารณะส่งผลดีต่อสังคมมากกวา่
การใชร้ถยนตส่์วนบุคคล   
 

ตารางที ่4.6 ทศันคติการรับรู้ถึงความยากง่ายของบุคคลทีม่ีต่อรูปแบบการเดินทางของผู้ใช้รถยนต์ 

ค าถามที่ใช้วดั 
ค่าระดบัความคดิเห็น 

ไม่เห็นดว้ยอย่างยิง่                                กลางๆ                                      เห็นดว้ยอย่างยิง่ เฉลีย่ 
PBC1การเดินทาง
ด้วยรถยนต์หาท่ี
จอดรถล าบาก 

11 
(2%) 

8   
(1.4%) 

21 
(3.8%) 

19 
(3.4%) 

78 
(14%) 

70 
(12.6%) 

123 
(22.1%) 

109 
(19.6%) 

118 
(21.2%) 

6.77 

PBC2เป็นการยาก
ส าห รับฉัน ท่ีจ ะ
เ ดิ น ท า ง ด้ ว ย
รถยนตไ์ปท างาน  

81 
(14.5%) 

43 
(7.7%) 

41 
(7.4%) 

35 
(6.3%) 

140 
(25.1%) 

70 
(12.6%) 

81 
(14.5%) 

43 
(7.7%) 

23 
(4.1%) 

4.79 

PBC3เป็นการยาก
ส าหรับฉันท่ีจะใช้
ร ถ ข น ส่ ง
ส า ธ า ร ณ ะ ไ ป
ท างาน  

25 
(4.5%) 

11 
(2%) 

31 
(5.6%) 

35 
(6.3%) 

139 
(25%) 

81 
(14.5%) 

88 
(15.8%) 

73 
(13.1%) 

73 
(13.3%) 

5.97 

PBC4การเดินทาง
จ า กบ้ า น ไ ป ยั ง 
ป้ายรถประจ าทาง 
ห รื อ ส ถ า นี  มี
ความยุง่ยาก 

28 
(5%) 

15 
(2.7%) 

22 
(3.9%) 

31 
(5.6%) 

128 
(23%) 

64 
(11.5%) 

97 
(17.4%) 

86 
(15.4%) 

86 
(15.4%) 

6.13 

PBC5ปั ญ ห า ร ถ
ติด เ ป็นปัญหา ท่ี
รุนแรงอย่างมาก
ในเส้นทางจาก
บ้ า น ไ ป ยั ง ท่ี
ท างาน  

8 
(1.4%) 

8 
(1.4%) 

12 
(2.2%) 

22 
(3.9%) 

98 
(17.6%) 

60 
(10.8%) 

84 
(15.1%) 

115 
(20.6%) 

150 
(26.9%) 

6.92 
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ผลการส ารวจของกลุ่มตวัอย่างด้านการรับรู้ถึงความยากง่ายของบุคคลท่ีมีต่อรูปแบบการ
เดินทางดงัแสดงในตารางท่ี 4.6 พบวา่ ร้อยละ 76 ท่ีมีทศันคติในเชิงบวก เห็นดว้ยวา่การเดินทางดว้ย
รถยนต์หาท่ีจอดรถล าบาก และร้อยละ39 ของกลุ่มตวัอย่าง คิดว่าเป็นการยากท่ีจะเดินทางด้วย
รถยนต์ไปท างาน ในขณะท่ีกลุ่มตวัอย่างคิดว่า การเดินทางด้วยรถขนส่งสาธารณะมีความยาก
มากกวา่ถึงร้อยละ 87 รวมถึงความยุง่ยากในการเดินทางไปยงัสถานีหรือป้ายซ่ึงมีค่าร้อยละ 60 ท่ีมี
ทศันคติเชิงบวก และร้อยละ 73 คิดวา่ปัญหารถติดเป็นปัญหาท่ีรุนแรงมากในเส้นทางจากบา้นมายงั
ท่ีท างานของผูใ้ชร้ถยนต ์แต่ก็มีกลุ่มตวัอย่างอีกจ านวนหน่ึง ท่ีแสดงทศันคติท่ีเป็นกลาง อยูใ่นช่วง
ร้อยละ 14-25 ต่อการรับรู้ถึงความยากง่ายของบุคคลท่ีมีต่อรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผูใ้ชร้ถยนต์
ส่วนบุคคล  

 

จากค่าร้อยละท่ีได้ พบว่า ส่วนใหญ่จะเห็นด้วยท่ีว่า การเดินทางด้วยรถยนต์เป็นส่ิงท่ี
ยากล าบาก จากค าถาม PBC1 PBC2 และPBC5 แต่การเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะก็ยากล าบาก
เหมือนกนัจากค าถาม PBC3 และPBC4 แต่ค่าร้อยละในค าถาม PBC2 มีค่าท่ีไม่มากเม่ือเทียบกบั
ค าถาม PBC3 และPBC4 แสดงให้เห็นวา่ ผูเ้ดินทางโดยใชร้ถยนตใ์นปัจจุบนัมีความล าบากในการ
เดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะมากกวา่การเดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคล 
 

4.2 การวเิคราะห์ความตั้งใจในการเปลีย่นรูปแบบการเดินทาง 
 

การวิเคราะห์น้ีเป็นการตรวจสอบความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะโดยดูแนวโนม้ความ
ตั้งใจจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
จากการระบุทศันคติโดยผูเ้ดินทาง รวมถึงเหตุผล และการปรับเปล่ียนพฤติกรรมดว้ยทางเลือกต่างๆ 
ท่ีส่งผลต่อการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ผลการส ารวจทศันคติมีดงัน้ี 

 

4.2.1 แนวโน้มพฤติกรรมของผู้เดินทางในการตัดสินใจเปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะ  
 

ทัศนคติในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นการบ่งบอก ทัศนคติหรือแนวโน้มของ
พฤติกรรมของผูเ้ดินทางในการตดัสินใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากเดิมท่ีใชร้ถยนตส่์วนบุคคล
ในการเดินทาง (ประจ า) เป็นการใชร้ถขนส่งสาธารณะในการศึกษาคร้ังน้ีใชก้ระบวนการสอบถาม
เพื่อให้ผูเ้ดินทางระบุทศันคติของตนเอง โดยจะมีค าถามอยู ่3 จุดส าคญัโดยจะท าการจดัเรียงไวใ้น
สอบถามเพื่อให้ ผูเ้ดินทางระบุทศันคติอย่างตรงไปตรงมา และสะทอ้นกบัพฤติกรรมจริงดงัแสดง
ในตารางท่ี 4.7 
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ตารางที ่4.7  ความตั้งใจทีจ่ะเดินทางด้วยรถขนส่งสาธารณะ แทนทีจ่ะใช้รถยนต์ 1 เดือน 
ตวัแปร เป็นไปไม่ได้เลย อาจเป็นไปได้ 

ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ ใน 1 เดือนขา้งหนา้ 205 (36.8%) 352 (63.2%) 
 
  

ค าถาม CarBI “ใน 1 เดือนขา้งหนา้จะตั้งใจใชร้ถขนส่งสาธารณะแทนรถยนต”์ เป็นค าถามท่ี
ตรงไปตรงมา หรือให้ผูเ้ดินทางตอบค าถามอย่างรวดเร็ว โดยค าถามน้ีตอ้งการให้ผูเ้ดินทางระบุ 
“ความประสงค์” วา่มีความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางหรือไม่ ซ่ึงผูต้อบค าถามน้ีสามารถ
เลือกค าตอบไดจ้าก 3 ค าตอบ คือ เป็นไปไม่ไดเ้ลย อาจเป็นไปได ้และเป็นไปได้มาก ค าถามน้ีจึง
เป็นค าถามแรกท่ีถามผูเ้ดินในด้านทศันคติ ซ่ึงผูเ้ดินทางจะยงัไม่ได้ถูกถามทางด้านทศันคติใน
ประเด็นหวัขอ้ต่างๆ (ซ่ึงอาจจะถูกช้ีมาจากค าถามในการพิจารณาตามเหตุผลมากกวา่ความประสงค์
ของการสะทอ้นพฤติกรรมท่ีแทจ้ริงได)้ 
  

ในการประเมินของกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่จะยงัไม่ค่อยแน่ใจว่าจะเปล่ียนไปใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ แต่ถา้มองในเชิงลึกลงไป จากตารางท่ี 4.7 พบว่า มีถึง 352 คนจาก 557 คิดเป็น 
63.3% ของกลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมีแนวโนม้ท่ีอยากจะใชร้ถขนส่งสาธารณะในการเดินทางแทนการ
ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และก็มีคนท่ียงัไงก็ไม่เปล่ียน 205 คน คิดเป็น 36.8% ของกลุ่มตวัอย่าง
ทั้งหมด ทั้งสองกลุ่มน้ีท าให้เห็นความแตกต่าง ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีน่าสนใจว่าปัจจยัท่ีส่งผลท่ีท าให้เกิด
ความตั้งใจของคนทั้งสองกลุ่มน้ีมีว่ามีปัจจยัอะไรท่ีเหมือนกนั และไม่เหมือนกนัท่ีมีผลต่อความ
ตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
 

4.2.2 ความตั้งใจทีจ่ะเปลีย่นพฤติกรรมไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 

ประกอบไปดว้ยค าถาม 3 ค าถาม BI1 “ฉันตั้งใจอย่างจริงจงัท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะ” BI2 “ฉนัตั้งใจอยา่งจริงจงัท่ีจะลดการใชร้ถยนตใ์นคร้ังต่อไป” BI3 “ฉนัตั้งใจท่ีจะใชร้ถ
ขนส่งสาธารณะในคร้ังต่อไป” ค าถามทั้ง 3 ค  าถามน้ี เป็นค าถามท่ีให้ผูเ้ดินทางแสดงระดบั (Degree) 
ของความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมไปเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะ ในค าถามชุดน้ีผูเ้ดินทางจะ
ตอบค าถามเป็นระดบั (Scale) ว่ามีความเห็นด้วยหรือเป็นไปได้ในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะเพียงใด ค าถามน้ีถูกจดัวางใหต้อบหลงัจากผูเ้ดินทางตอบค าถามเร่ืองลกัษณะและคุณภาพ
การเดินทางโดยรถยนตส่์วนบุคคลและรถขนส่งสาธารณะ ซ่ึงท าใหผู้เ้ดินทางไดใ้ชว้จิารญาณในการ
พิจารณาเปรียบเทียบการเดินทางโดยรูปแบบทั้งสอง 
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ตารางที ่4.8 ความตั้งใจทีจ่ะเปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะของผู้ใช้รถยนต์ 

ค าถามที่ใช้วดั 
ค่าระดบัความคดิเห็น 

ไม่ลด/ไม่ใชแ้น่นอน                                กลางๆ                                       ลด/ใชแ้น่นอน เฉลีย่ 
BI1 ฉนัตั้งใจอย่าง
จ ริ ง จั ง ท่ี จ ะ
เปล่ียนไปใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ 

94 
(16.9%) 

49   
(8.8%) 

57 
(10.2%) 

37 
(6.6%) 

174 
(31.2%) 

47 
(8.4%) 

53 
(9.5%) 

30 
(5.4%) 

16 
(2.9%) 

4.34 

BI2 ฉนัตั้งใจอย่าง
จริงจงัท่ีจะลดการ
ใช้รถยนต์ในคร้ัง
ต่อไป  

69 
(12.4%) 

51 
(9.2%) 

47 
(8.4%) 

42 
(7.5%) 

158 
(28.4%) 

56 
(10.1%) 

57 
(10.2%) 

57 
(10.2%) 

20 
(3.6%) 

4.74 

BI3 ฉันตั้งใจท่ีจะ
ใ ช้ ร ถ ข น ส่ ง
สาธารณะในคร้ัง
ต่อไป 

73 
(13.1%) 

40 
(7.2%) 

57 
(10.2%) 

34 
(6.1%) 

176 
(31.6%) 

56 
(10.1%) 

60 
(10.8%) 

37 
(6.6%) 

24 
(4.3%) 

4.68 

                                                                                                                                                                  
ผลของการส ารวจดา้นความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะดงัแสดงในตารางท่ี 

4.8 พบวา่ ส่วนใหญ่จะมีทศัคติในเชิงลบ แสดงวา่ คนไม่ค่อยมีความตั้งในท่ีจเปล่ียนไปใชร้ถขนส่ง
สาธารณะ โดยร้อยละ 43 ไม่มีความตั้งใจอยา่งจริงจงัท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ และก็ไม่
ลด หรือใชร้ถขนส่งสาธารณะในคร้ังต่อไปซ่ึงมีร้อละ 38 และ 37 ตามล าดบั แต่ก็มีกลุ่มตวัอยา่งอีก
จ านวนหน่ึง ท่ีแสดงทศันคติท่ีเป็นกลาง อยูใ่นช่วงร้อยละ 29-32 ท่ียงัไม่แน่ใจวา่จะเปล่ียนไปใชร้ถ
ขนส่งสาธารณะแทนการใชร้ถยนตส่์วนบุคคล 
 

4.2.3 เหตุผล และปัจจัยทีส่่งผลท าให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลไม่ใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 

ส่วนน้ีเป็นการหาปัจจัยท่ีส่งผลมากท่ีสุดต่อผู ้ใช้รถยนต์ในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะโดยมีค าถาม คือ “ส่ิงใดต่อไปน้ี ส่งผลให้ท่านไม่อยากใช้รถขนส่งสาธารณะ หรือ การ
เดิน/จกัรยาน (เลือกอนัดบั 1 ถึง 5) ล าดบัท่ี 1 คือปัจจยัท่ีส่งผลมากท่ีสุด” ผลท่ีไดด้งัแสดงในตารางท่ี 
4.9 ตารางน้ีเป็นตารางท่ีแสดงภาพรวมของปัจจยั และล าดบัการเลือกต่างๆ ของผูท่ี้เดินทางดว้ย
รถยนตไ์ปท างาน เพื่อใหเ้ขา้ใจง่ายจะแสดงดงัภาพท่ี 4.5 พบวา่ ปัจจยัท่ีส่งผลมากท่ีสุดท่ีท าให้คนไม่
ใชร้ถขนส่งสาธารณะ คือ เม่ือตอ้งเดินทางไกลๆ รองลงมา คือ ใชเ้วลาในการเดินทางนาน เวลาไม่
ค่อยแน่นอนในการไปสถานท่ีต่างๆ ความล าบากในต่อรถ และความไม่สะดวกสบายบนรถ 
ตามล าดบั จะเห็นไดว้า่ปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ีส่วนใหญ่จะเป็นระยะทาง เวลา คุณภาพการให้บริการซ่ึง
ในปัจจุบนัยงัไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะท าให้คนกลุ่มผูใ้ช้รถยนต์เปล่ียนมาใช้รถขนส่ง
สาธารณะได ้ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการวิเคราะห์ในขั้นตน้ท่ีผา่นมา ในขั้นตอนต่อไปจะดูวา่ถา้คนกลุ่มน้ี
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จ  าเป็นตอ้งปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง เช่น ราคาน ้ ามนัแพง รถติดมาก เป็นตน้ คนกลุ่มน้ีจะ
เลือกท่ีปรับเปล่ียนดว้ยวธีิการอะไรซ่ึงจะกล่าวไวใ้นหวัขอ้ต่อไป 

 

ตารางที ่4.9  ภาพรวมปัจจัยทีส่่งผลทีท่ าให้ไม่อยากใช้รถขนส่งสาธารณะ 

ปัจจยั 
เลอืก

ล าดบัที ่1 
เลอืก

ล าดบัที ่2 
เลอืก

ล าดบัที ่3 
เลอืก

ล าดบัที ่4 
เลอืก

ล าดบัที ่5 
ไม่เลอืก 

เดินทางไกลๆ 
102 

(18.3%) 
28 

(5%) 
20 

(3.6%) 
24 

(4.3%) 
23 

(4.1%) 
360 

(64.6%) 

ใชเ้วลาในการเดินทางนาน 99 
(17.8%) 

56 
(10.1%) 

55 
(9.9%) 

44 
(7.9%) 

35 
(6.3%) 

268 
(48.1%) 

ตอ้งตากแดดหรือฝน 46 
(8.3%) 

35 
(6.3%) 

55 
(9.9%) 

36 
(6.5%) 

33 
(5.9%) 

352 
(63.2%) 

ไม่สะดวกสบายบนรถ 49 
(8.8%) 

50 
(9%) 

54 
(9.7%) 

52 
(9.3%) 

43 
(7.7%) 

309 
(55.5%) 

ล าบากในการต่อรถ 55 
(9.9%) 

66 
(11.8%) 

45 
(8.1%) 

50 
(9%) 

36 
(6.5%) 

305 
(54.8%) 

เวลาคอยไม่แน่นอน 56 
(10.1%) 

69 
(12.4%) 

55 
(9.9%) 

59 
(10.6%) 

44 
(7.9%) 

274 
(49.2%) 

ราคาค่าโดยสารสูง 13 
(2.3%) 

25 
(4.5%) 

28 
(5%) 

20 
(3.6%) 

16 
(2.9%) 

455 
(81.7%) 

ไม่เป็นส่วนตวั 28 
(5%) 

45 
(8.1%) 

51 
(9.2%) 

64 
(11.5%) 

66 
(11.8%) 

303 
(54.4%) 

ขนของมากไม่ได ้ 36 
(6.5%) 

45 
(8.1%) 

32 
(5.7%) 

46 
(8.3%) 

49 
(8.8%) 

349 
(62.7%) 

การใหบ้ริการไม่ดี 33 
(5.9%) 

38 
(6.8%) 

44 
(7.9%) 

35 
(6.3%) 

47 
(8.4%) 

360 
(64.6 %) 

รู้สึกไม่ปลอดภยั(อาชญากรรม) 7 
(1.3%) 

22 
(3.9%) 

29 
(5.2%) 

23 
(4.1%) 

22 
(3.9%) 

454 
(81.5%) 

รู้สึกไม่ปลอดภยั (อุบติัเหต)ุ 8 
(1.4%) 

27 
(4.8%) 

20 
(3.6%) 

22 
(3.9%) 

41 
(7.4%) 

439 
(78.8%) 

ครอบครัวไม่สนบัสนุน 2 
(0.4%) 

5 
(0.9%) 

13 
(2.3%) 

6 
(1.1%) 

15 
(2.7%) 

516 
(92.6%) 

เดินทางกบัครอบครัวไม่สะดวก 10 
(1.8%) 

30 
(5.4%) 

24 
(4.3%) 

37 
(6.6%) 

45 
(8.1%) 

411 
(73.8%) 

ไม่สะดวกในการเดินทางไป
หลายๆ ท่ี 

26 
(4.7%) 

25 
(4.5%) 

44 
(7.9%) 

45 
(8.1%) 

51 
(9.2%) 

366 
(65.7%) 
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ภาพท่ี 4.5 ปัจจยัท่ีไม่ใชร้ถขนส่งสาธารณะของกลุ่มผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล 
 

4.2.4 ตรวจสอบการปรับเปลี่ยนวธีิการเดินทางโดยก าหนดทางเลอืกให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
 

เม่ือทราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลแลว้ ต่อไปจะเป็นการน าเสนอการปรับเปล่ียนพฤติกรรมในการ
เดินทางของคนท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคคล ว่าจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางอย่างไรถา้ไม่ใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล ค าถามท่ีใช ้คือ “หากมีความจ าเป็นตอ้งปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางดว้ยเหตุผล
ใดๆ ก็ตาม (เช่น น ้ ามนัแพงข้ึน ค่าโดยสารสูงข้ึน รถติดมากข้ึน) ท่านคิดว่าท่านจะปรับเปล่ียน
วธีิการเดินทางของท่านวธีิใด (เลือกอนัดบั 1 ถึง 5)” ค าถามน้ีเป็นการให้ผูเ้ดินทางเลือก “ทางเลือก” 
ในการปรับวิธีการเดินทาง รวมถึงการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคล เป็น
รถขนส่งสาธารณะ โดยให้การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเป็นหน่ึงในทางเลือก โดยก าหนด
สถานการณ์กบัผูเ้ดินทางวา่หากผูเ้ดินทางมีความจ าเป็นตอ้งปรับเปล่ียนการเดินทางจากลกัษณะการ
เดินทางในปัจจุบนั (โดยรถยนตส่์วนบุคคล) ไปเป็นระบบอ่ืน ผูเ้ดินทางจะเลือก “ทางเลือก” ของ
การเดินทางอยา่งไร ค าถามเป็นการ Rank ผูเ้ดินทางจะเปรียบเทียบทางเลือกของการเดินทางต่างๆ 
โดยตอบเรียงล าดบัทางเลือกท่ีจะปรับเปล่ียนพฤติกรรมในการเดินทาง ซ่ึงตารางท่ี 4.10 เป็น
ภาพรวมของวิธีการเปล่ียนพฤติกรรมในการเดินทางในงานวิจยัน้ีไดก้  าหนดแนวทางเลือกเปล่ียน
พฤติกรรมทั้งหมด 7 วธีิ  
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ตารางที ่4.10 วธีิการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 

วธีิการเปลีย่น 
เลอืก

ล าดบัที ่1 
เลอืก

ล าดบัที ่2 
เลอืก

ล าดบัที ่3 
เลอืก

ล าดบัที ่4 
เลอืก

ล าดบัที ่5 
ไม่เลอืก 

ลดการเดินทางด้วยรถยนต ์
โดยลดกิจกรรมนอกบา้น 

174 
(31.2%) 

75 
(13.5%) 

77 
(13.8%) 

87 
(15.6%) 

66 
(11.8%) 

78 
(14%) 

เ ดินทางในช่วงเวลารถติด
นอ้ย 

161 
(28.9%) 

117 
(21.0%) 

103 
(18.5%) 

75 
(13.5%) 

44 
(7.9%) 

57 
(10.2%) 

พยายามเดิน หรือข่ีจักรยาน 
มากข้ึน 

35 
(6.3%) 

78 
(14%) 

67 
(12%) 

62 
(11.1%) 

70 
(12.6%) 

245 
 (44%) 

เ ดินทาง ร่วมกันกับคนอ่ืน 
(Carpooling) มากข้ึน 

62 
(11.1%) 

102 
(18.3%) 

71 
(12.7%) 

102 
(18.3%) 

63 
(11.3%) 

157 
(28.2%) 

ท างานท่ีบ้าน หรือ ใช้การ
ติดต่อผ่านอินเตอร์เน็ตมาก
ข้ึน 

29 
(5.2%) 

73 
(13.1%) 

70 
(12.6%) 

68 
(12.2%) 

79 
(14.2%) 

238 
(42.7%) 

เ ป ล่ี ย น ไ ป ใ ช้ ร ถ ข น ส่ ง
สาธารณะมากข้ึน 

62 
(11.1%) 

53  
(9.5%) 

84 
(15.1%) 

68 
(12.2%) 

127 
(22.8%) 

163 
(29.3%) 

ลดระยะทางขับรถโดยเช่ือม
หลายกิจกรรมในการเดินทาง
คร้ังเดียว 

34 
(6.1%) 

59 
(10.6%) 

85 
(15.3%) 

95 
(17.1%) 

108 
(19.4%) 

176 
(31.6%) 

 
ภาพท่ี 4.6 พบวา่ ถา้หากมีความจ าเป็นตอ้งปรับเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทางดว้ยเหตุผลใดๆ 

ก็ตาม วธีิท่ีการท่ีผูเ้ดินทางดว้ยรถยนตส่์วนบุคคลเปล่ียน คือ การลดกิจกรรมนอกบา้นลงซ่ึงเป็นวิธีท่ี
ผูใ้ชร้ถยนตเ์ลือกท่ีจะเปล่ียนมากท่ีสุด รองลงมา คือ เดินทางในช่วงเวลารถติดนอ้ย เดินทางร่วมกนั
กบัคนอ่ืน เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ พยายามเดินหรือใชจ้กัรยานมากข้ึนลดระยะทางและท า
กิจกรรมหลายๆ กิจกรรมเพียงวนัเดียวเม่ือออกจากบา้น และสุดทา้ยจะท างานท่ีบา้น และใช้การ
ติดต่อทางอินเตอร์เน็ตมากข้ึน 
 
 
 
 
 



73 

 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 4.6 การปรับเปล่ียนพฤติกรรมไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
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4.3 การวเิคราะห์ความสอดคล้องของความตั้งใจเปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 

 การวเิคราะห์ในส่วนน้ีเป็นการตรวจสอบหาความสอดคลอ้งระหวา่งค าถาม CarBI กบัค าถาม
BI1 และระหวา่งค าถาม CarBI กบัทางเลือกท่ีเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธาณะ (IMPV6) เพื่อเป็นการ
ยืนย ัน และตรวจสอบความคลาดเคล่ือนและความสัมพันธ์ต่างๆ โดยใช้สถิติไคสแควร์               
(Chi-Square) ในการวเิคราะห์ โดยผลของการวเิคราะห์แสดงในหวัขอ้ 4.3.1 และ 4.3.2 
 

4.3.1 ตรวจสอบความสอดคล้องของความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะใน 1 เดือนข้างหน้ากบัความ
ตั้งใจอย่างจริงจังทีจ่ะเปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 4.7 ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ 1 เดือนขา้งหนา้ต่อความตั้งใจท่ีจริงจงัในการ
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 

 

 จากภาพท่ี 4.7 เห็นไดว้า่คนท่ีอาจจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจะตอบปานกลางเป็นส่วน
ใหญ่ โดยกลุ่มคนท่ีอาจเป็นไปไดท่ี้จะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะมีถึง 57.5% แต่คนท่ีเป็นไป
ไดท่ี้อาจจะเปล่ียนแต่กลบัตอบวา่ไม่เปล่ียนแน่นอน 42.5% และคนท่ีไม่คิดวา่เป็นไปไม่ไดแ้ต่กลบั
ตอบว่าจะเปล่ียน 32.7% ซ่ึงเป็นค่าคลาดเคล่ือนในการตอบ ส่วนต่อไปจะเป็นการตรวจสอบหา
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ความสัมพนัธ์ หรือความสอดคลอ้งระหวา่งตวัแปรดา้นความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะ CarBI 
นั้นมีความสัมพนัธ์หรือไม่มีความสัมพนัธ์กบัความตั้งใจอย่างจริงจงัในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะ BI1 โดยใชส้ถิติไคสแควร์ (Chi-Square) ผลการวิเคราะห์ดูจากค่าสถิติในตารางท่ี 4.11
พบวา่ ค่า Pearson Chi-Square มีค่า Asymp. Sig. (2-sided) = 0.000 นอ้ยกวา่ 0.05 ซ่ึงสรุปไดว้า่มี
ความสัมพนัธ์กนั โดยมีความสัมพนัธ์กนัถึง 40 - 44% ดูจากค่าสถิติ Cramer's V และ Contingency 
Coefficient 
 

ตารางที ่4.11 ค่าสถิติทีใ่ช้ทดสอบความสัมพนัธ์ทีม่ีต่อความตั้งใจ 
 Value df Asymp. Sig. (2-sided) Approx. Sig. 

Pearson Chi-Square 106.820a 8 .000  
Cramer's V .438   .000 
Contingency Coefficient .401   .000 
N of Valid Cases 557    
 
4.3.2 ตรวจสอบความสอดคล้องของความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะใน 1 เดือนข้างหน้ากบัการ
เลอืก เปลีย่นไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4.8 ความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะท่ีมีผลกบัวธีิการปรับเปล่ียนพฤติกรรมเป็นการใช้
รถขนส่งสาธารณะมากข้ึน 
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ตารางที ่4.12 ค่าสถิติทีใ่ช้ทดสอบความสัมพนัธ์การปรับเปลีย่นพฤติกรรมทีม่ีต่อความตั้งใจ 
 Value df Asymp. Sig. (2-sided) Approx. Sig. 

Pearson Chi-Square 13.805a 5 .017  
Cramer's V .157   .017 

Contingency Coefficient .156   .017 
N of Valid Cases 557    

 
 จากภาพท่ี 4.8 เห็นไดว้่าคนท่ีอาจจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางเลือกวิธีการปรับเปล่ียนเป็น
การใชร้ถขนส่งสาธารณะเป็นอนัดบัหน่ึง 11.4% เลือกล าดบัสอง 9.9% เลือกล าดบัสาม 16.8% เลือก
ล าดบัส่ี 11.6% และเลือกล าดบัหา้ 25.9% ซ่ึงคนเลือกในล าดบัหา้มากท่ีสุดซ่ึงดูแลว้สมเหตุสมผลกบั
การวิเคราะห์ในตอนตน้ ส่วนต่อไปเป็นการตรวจสอบหาความสัมพนัธ์ โดยดูวา่ความตั้งใจท่ีจะใช้
รถขนส่งสาธารณะนั้นมีความสัมพนัธ์หรือไม่มีความสัมพนัธ์กบัวิธีในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะดว้ยการใชร้ถขนส่งสาธารณะโดยใชส้ถิติ ไคสแควร์ (Chi-Square) ผลการวิเคราะห์ดูจาก
ค่าสถิติใน ตารางท่ี 4.12 พบวา่ ค่า Pearson Chi-Square มีค่า Asymp. Sig. (2-sided) = 0.017 นอ้ย
กวา่ 0.05 ซ่ึงสรุปไดว้า่มีความสัมพนัธ์กนั โดยมีความสัมพนัธ์แค่เพียง 2% ดูจากค่าสถิติ Cramer's V 
และ Contingency Coefficient 
 

4.4 สรุปผลการวเิคราะห์กลุ่มตัวอย่าง 
 

 จากการวิเคราะห์ทั้งหมดในบทน้ีสามารถท่ีจะเขา้ใจถึงลกัษณะ และความคิดต่างๆ ของกลุ่ม
ผูใ้ชร้ถยนต์ส่วนบุคคลวา่มีลกัษณะอยา่งไร รวมถึงทราบถึงปัจจยัต่างๆ ท่ีท าให้คนไม่อยากท่ีจะใช้
รถขนส่งสาธารณะ เช่น ความเคยชิน ระยะทาง เวลาในการเดินทางจ านวนรถในครอบครัว ทศันคติ
ต่างๆ ท่ีมีต่อรูปแบบการเดินทาง เพื่อท่ีจะได้เข้าใจคนกลุ่มน้ีมากข้ึนในงานวิจยัน้ีจึงได้มีการ
ตรวจสอบเพิ่ม เติมโดยการสร้างแบบจ าลองข้ึนเพื่อใช้เ ป็นการตรวจสอบหาปัจจัย อ่ืนๆ 
นอกเหนือจากปัจจยัท่ีกล่าวไวใ้นบทน้ี รวมถึงสามารถหาปัจจยัท่ีส่งผลมากท่ีสุดทีมีต่อความตั้งใจ
เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะเพื่อท่ีจะไดอ้ธิบายพฤติกรรมของผูใ้ช้รถยนต์ส่วนบุคคลไดอ้ย่าง
ชดัเจน และตรงตามความเป็นจริงมากข้ึน ซ่ึงวธีิการ และรายละเอียดต่างๆ ของการวิเคราะห์ในส่วน
น้ีจะกล่าวไวใ้นบทท่ี 5 และบทท่ี 6 ซ่ึงเป็นแนวทางท่ีใชใ้นการหาค าตอบ  



 
 

 

บทที ่5 
 

การตรวจสอบ และยนืยนัแบบจ าลองสมมติฐาน 

 
จากการทบทวนทฤษฎี และงานวิจยัในบทท่ี 2 พบว่า ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน              

(The Theory of Planned Behavior, TPB) ของ Ajzen เป็นทฤษฎีท่ีสามารถอธิบาย และท านายความ
ตั้งใจท่ีจะเปล่ียนพฤติกรรมได้ค่อนข้างดี งานวิจยัน้ีจึงน าทฤษฎีน้ีมาใช้เป็นกรอบในการสร้าง
แบบจ าลอง โดยท่ี Ajzen ระบุวา่มีอยู ่3 ตวัแปร ท่ีมีผลต่อความตั้งใจ คือ ทศันคติในการเดินทาง การ
คล้อยตามกลุ่มหรือสังคม และการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม ซ่ึงในบทท่ี 5 น้ี จะเป็นการ
ตรวจสอบความน่าเช่ือถือของขอ้มูล (Reliability) ของแต่ละกลุ่มตวัแปรทั้งมาจากทฤษฎี และผล
ของงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องต่างๆ รวมถึงเป็นการตรวจสอบ และยืนยนัแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนจาก
สมมติฐาน โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis, 
CFA) ในการตรวจสอบ และใชโ้ปรแกรม AMOS ควบคู่กบั SPSS Version 18 เป็นเคร่ืองมือ ซ่ึง
รายละเอียดต่างๆ จะกล่าวไวใ้นบทน้ีต่อไป  
 

5.1   การตรวจสอบความน่าเช่ือถือของข้อมูล (Reliability) 
 

Reliability เป็นค่าท่ีใชต้รวจสอบความน่าเช่ือถือ และความสอดคลอ้งของขอ้มูลโดยพิจารณา
วา่ตวัแปรท่ีสังเกตไดท้ั้งหมดของแต่ละตวัแปรแฝงมีความสอดคลอ้งตามค่าความสัมพนัธ์ระหวา่ง
กนัของแต่ละตวัแปรท่ีสังเกตไดอ้ย่างไร โดยท าการวดัค่าดว้ย สัมประสิทธ์ิแอลฟาของ Cronbach 
(Cronbach’s α) โดยในการท าวิจัยส่วนใหญ่ เราจะต้องทดสอบก่อนว่าข้อมูลท่ีได้จาก
แบบสอบถามนั้นมี ความน่าเช่ือถือเพียงพอหรือไม่ ก่อนท่ีจะน ามาวิเคราะห์ องคป์ระกอบเชิงยืนยนั 
(CFA) และแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) โดยค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟาของ         
Cronbach’s α ยิง่สูง แสดงวา่ตวัแปรแฝงสามารถอธิบายความแปรปรวนของแต่ละตวัแปรสังเกต
ไดม้ากข้ึน โดยค่าท่ีไดต้อ้งมากกวา่ 0.60 ถือวา่ยอมรับได ้(Clare, Kylie and Jo, 2006) แต่ถา้มีค่า
มากกวา่ 0.7 ข้ึนไปถือวา่ดี (Hair et al., 2010) ขอ้ควรระวงั คือ ค่ายิ่งสูงไม่เสมอไปวา่ตวัแปรหน่ึงจะ
วดัไดแ้ม่นย  า จะตอ้งตรวจสอบค่า Construct Reliability และAverage Variance Extracted (AVE) 
เพิ่มเติมซ่ึงจะกล่าวในส่วนต่อไป 
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5.1.1 หลกัการของการสร้างความน่าเช่ือถือโดยการปรับหรือลดจ านวนตัวแปร 
 

 หลกัการสร้างความน่าเช่ือถือโดยการปรับหรือลดจ านวนตวัแปรโดยการพิจารณาจากความ
น่าเช่ือถือของขอ้มูล ประกอบดว้ย 2 ขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 
 

ขั้นตอนที่ 1 น าตอบของค าถามทุกตวัแปรสังเกตได้ท่ีอยู่ในตวัแปรแฝงเดียวกนัเขา้ไปใน
โปรแกรม SPSS เพื่อตรวจสอบความน่าเช่ือถือของขอ้มูล (Reliability) โดยใชค้่า Cronbach’s α
ควบคู่ไปกบัการใชอ้งคป์ระกอบเชิงยืนยนัแบบหน่ึงปัจจยั (One-Factor Congeneric Model) ในการ
ตรวจสอบ ถา้ผลการวิเคราะห์พบวา่ ค่า Cronbach’s α มากกวา่ 0.60 สรุปไดว้า่ ทุกตวัแปรท่ีใชมี้
ความน่าเช่ือถือ และใชอ้งคป์ระกอบเชิงยืนยนัแบบหน่ึงปัจจยั เพื่อตรวจสอบอีกชั้นหน่ึงวา่ น ้ าหนกั
ของตวัแปร (Factor Loading) มีค่ามาก หรือน้อยอย่างไรรวมไปถึงว่าสมเหตุสมผลกนัหรือไม่
เพื่อท่ีจะไดต้ดัตวัแปรท่ีไม่สมเหตุสมผลออก 
 

ขั้นตอนที ่2 การตดัตวัแปรจะแบ่งออกเป็น 2 วธีิ คือ  
 

 วธีิท่ี 1 พิจารณาจากค่า Cronbach’s Alpha ก่อนวา่มีค่ามากหรือนอ้ยกวา่ 0.60 ถา้นอ้ยกวา่ ตอ้ง
ดูวา่จะตดัตวัแปรไหนออกไดบ้า้งโดยดูท่ี ค่า Cronbach’s Alpha If Item Deleted ถา้ค่าน้ีมีค่ามาก 
แสดงว่าเป็นตวัแปรท่ีสมควรตดัออกมากท่ีสุด เพราะตวัแปรน้ีไม่สมเหตุสมผล และไม่เขา้กลุ่มกบั
ตวัแปรอ่ืนๆ แต่ถา้มีค่า Cronbach’s Alpha มากกว่า 0.60 และจ านวนตวัแปรไม่มากเกินไป ถา้
พิจารณาแลว้วา่สมเหตุสมผลก็ถือวา่น าไปใชใ้นการวเิคราะห์ต่อไปได ้จากตารางท่ี 5.1 (ก) วิเคราะห์
วิธีน้ีค่า Cronbach’s Alpha ของตวัแปรแฝง ค าถามไดค้่าเพียง 0.43 ซ่ึงนอ้ยกวา่ 0.60 ตอ้งมีการตดั
ค าถามออก แต่ค่า Cronbach’s Alpha If Item Deleted มีค่าใกลเ้คียงกนัท าให้ตอ้งใชก้ารตรวจสอบ
แบบวธีิท่ี 2 ในการตรวจสอบเพิ่มเติม 
 

 วิธีท่ี 2 เม่ือผา่นวิธีท่ี 1 แลว้ปรากฎวา่มีค่า Cronbach’s Alpha If Item Deleted มีค่าท่ีใกลเ้คียง
กนัอยู ่และค่า Cronbach’s Alpha ยงันอ้ยกวา่ 0.60 อาจจะตอ้งใชอ้งคป์ระกอบเชิงยืนยนัแบบหน่ึง
ปัจจยั (One -Factor Congeneric Model) ในการตรวจสอบเพิ่มเติมโดยดูท่ีค่า Modification lndex 
(M.I.) ซ่ึงเป็นค่าท่ีใชใ้นการตรวจสอบความบกพร่องในแบบจ าลอง ในตารางท่ี 5.1 (ข) 
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ตารางที ่5.1 แสดงตัวอย่างของการพจิารณาปรับ/ลด จ านวนตัวแปรโดยใช้ตัวแปรแฝงการรับรู้ถึง
ความยากง่ายในการเดินทาง (PBC) เป็นตัวอย่าง  

 

ตวัแปร Cronbach's Alpha If Item Deleted Cronbach’s Alpha 

PBC1 0.368 

0.430.60 

PBC2 0.447 

PBC5 0.356 

PBC2 0.325 

PBC5 0.374 

(ก) 

 

   
M.I. Par Change 

PBC5 <--- PBC1 47.659 0.292 
PBC5 <--- PBC2 9.066 0.105 
PBC1 <--- PBC5 47.725 0.291 
PBC1 <--- PBC2 9.236 0.106 
PBC2 <--- PBC5 8.997 0.154 

PBC2 <--- PBC1 9.152 0.156 

(ข) 
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ภาพท่ี 5.1 การวเิคราะห์ CFA แบบหน่ึงปัจจยั (One-Factor Congeneric Model) 

(ตวัอยา่ง การรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง (PBC) 
 
 

ในการตดัค าถามนั้นจะดูท่ีค่า M.I. โดยพิจารณาค่า M.I. ท่ีมากท่ีสุด จากตารางท่ี 5.1 พบวา่ 
ระหวา่งคู่ตวัแปร PBC1 และ PBC5 ในการท่ีจะลบตวัแปรไหนนั้น จะตอ้งดูค่า Factor Loading 
ระหวา่ง PBC1 หรือ PBC5 วา่ค่าไหนมีค่านอ้ยกวา่กนั จากภาพท่ี 5.1 เห็นไดว้า่ PBC1 มีค่า Factor 
Loading เท่ากบั PBC5 คือ  0.11 บวกกบัมีค่า M.I. ท่ีมีค่าสูงมากๆ จึงท าให้ตอ้งตดัตวัแปรตวัน้ีทิ้ง 
ขอ้สังเกตอีกอยา่งหน่ึงก็คือ ตวัแปร PBC2 มี Fator Loading ท่ีนอ้ยมากแทบจะไม่ส่งผลเลย ดูแลว้
ไม่สมเหตุสมผลจึงตอ้งตดัตวัแปรน้ีด้วย ท าอย่างน้ีไปเร่ือยๆ จนกว่าจะได้ค่า Cronbach’s α
มากกวา่ 0.60 ซ่ึงวธีิน้ีเป็นการคดักรองตวัแปรเบ้ืองตน้ก่อนท่ีจะน าไปวิเคราะห์ดว้ยองคป์ระกอบเชิง
ยนืยนั (CFA) ในการท่ีจะตดัหรือไม่ตดัตวัแปรออกอยูท่ี่ค่าต่างๆ ตามท่ีทฤษฎีท่ีไดก้ าหนดไว ้รวมถึง
ความสมเหตุสมผลของข้อมูล จึงจะน าขอ้มูลน้ีไปใช้ในการวิเคราะห์ในขั้นตอนต่อไปได้ แต่ท่ี
ส าคญัท่ีตอ้งระวงั คือ ตอ้งมีตวัแปรสังเกตอยา่งนอ้ย 3 ตวัแปร ในการท่ีจะอธิบายตวัแปรแฝงนั้นๆ 1 
ตวั (Hair et al., 2006) 

 

จากท่ีกล่าวมาทั้งหมดสรุปไดว้า่ตวัแปรดา้น PBC ค าถาม 5 ค าถาม เหลือเพียง 2 ค าถาม คือ 
ค าถาม PBC3 และPBC4 ในการท่ีเหลือ 2 ค าถามอาจจะเป็นเพราะ ค าถามท่ีใชอ้าจจะเป็นลกัษณะ
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การถามท่ีมีความหลากหลาย ไม่ไดช้ี้วดัในดา้นเดียวกนั จึงท าใหค้่า Cronbach’s Alpha ท่ีไดน้อ้ยกวา่
เกณฑท่ี์ก าหนด 

 

5.1.2 ผลการวเิคราะห์ค่า Cronbach’s α 
 

 งานวิจยัน้ีจะประเมินทศันคติท่ีมีต่อรูปแบบการเดินทาง ของรถขนส่งสาธารณะท่ีมีอยู่ใน
ปัจจุบนั ซ่ึงจะแตกต่างกบั Ajzen จะประเมินทศันคติมาจากลกัษณะของบุคคล โดยงานวิจยัน้ีไดมี้
การเพิ่มกลุ่มตวัแปรดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม (EC) สถานะทางสังคม (ST) และความเคยชิน
ในการเดินทาง (HABIT) เขา้ไปพิจารณา ซ่ึงกลุ่มตวัแปรทั้ง 3 น้ีน่าจะมีผล รวมถึงอาจจะสามารถ
อธิบายถึงความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะไดดี้มากกวา่เดิมได ้

 

จากค าถามทั้งหมดสามารถจดักลุ่มตวัแปรแฝงได ้ทั้งหมด 9 กลุ่ม ซ่ึงความหมายของแต่ละตวั
แปร หรือค าถามจะอธิบายไวใ้นบทท่ี 3 กลุ่มตวัแปรทั้งหมดน้ีจะถูกตรวจสอบความน่าเช่ือถือวา่ตวั
แปรไหนหรือค าถามไหนท่ีสามารถอธิบายตวัแปรแฝง และมีความน่าเช่ือถือเพียงพอหรือไม่
เพื่อท่ีจะไดน้ าผลท่ีไดไ้ปวเิคราะห์ในเชิงลึกต่อไป ซ่ึงผลการวเิคราะห์ดงัแสดงในตารางท่ี 5.2 
 

ตารางท่ี 5.2 ผลของการตรวจสอบความน่าเช่ือถือค่า Cronbach’s α 

Measures No. of Item Cronbach’s α 

ทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) 4 0.93 

บรรทดัฐานของบุคคลในการเดินทาง (SN) 3 0.74 

การรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง (PBC) 2 0.63 

ความตั้งใจในการใชร้ถขนส่งสาธารณะ (BI) 3 0.93 
ความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม (EC) 3 0.77 
ความเคยชินในการเดินทาง (HABIT) 2 0.89 

สถานะทางสังคม  (ST) 3 0.71 
ลกัษณะส่วนบุคคล (PN) 2 0.43 
การยอมรับในรูปแบบการเดินทาง (PERC) 2 0.24 

 
จากตารางท่ี 5.2 พบว่า ค่า Cronbach’s αของตวัแปรทั้งหมดยกเวน้ลกัษณะส่วนบุคคล 

(PN) และการยอมรับในรูปแบบการเดินทาง (PERC) มีค่าอยูใ่นช่วง 0.63– 0.93 ซ่ึงส่วนใหญ่จะเกิน 
0.7 เกือบทั้งหมด ซ่ึงโดยรวมแลว้ขอ้มูลท่ีเก็บมาไดจ้ากภาคสนามมีความน่าเช่ือถือ แต่มีปัญหาอยู่
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สองกลุ่มตวัแปร คือ ลกัษณะส่วนบุคคล (PN) ซ่ึงมีค่า Cronbach’s α เพียง 0.43  และอีกกลุ่มหน่ึง
ก็คือ การยอมรับในรูปแบบการเดินทาง (PERC) มีค่าเพียงแค่ 0.24 ซ่ึงมีค่านอ้ยมากเทียบกบัเกณฑ์ท่ี
ก าหนด คือ ตอ้งมากกวา่ 0.60 ถึงจะยอมรับได ้ท าให้ผูว้ิจยัเห็นวา่ตอ้งตดัตวัแปรทั้ง 2 กลุ่มน้ีออก 
เพราะกลุ่มตวัแปรน้ีมีค่าท่ีน้อยเกินไป ท าให้ไม่มีความน่าเช่ือถือในการอธิบาย ซ่ึงอาจเป็นเพราะ
จ านวนค าถามท่ีนอ้ยเกินไป รวมถึงค าถามอาจจะท าให้ผูต้อบแบบสอบถามเกิดความสับสน และไม่
เขา้ใจในค าถาม ท าให้ไม่สามารถอธิบายความหมายไดอ้ยา่งชดัเจน แต่ถา้ไม่ตดัออกและน าไปใช้
อาจจะส่งผลไปถึงการวิเคราะห์ในส่วนต่อๆ ไปและให้ผลท่ีได้ขาดความน่าเช่ือถือ รวมถึงไม่
สามารถท่ีจะน าไปอธิบายดา้นพฤติกรรมได ้
 

5.2   การวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) 
 

เม่ือตรวจสอบค่า Cronbach’s αผ่านแล้วขั้นตอนต่อไป คือ การทดสอบเชิงยืนยนั
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรสังเกต (Observed Variable) กบัปัจจยัแฝง (Latent Variable) ท่ีสร้าง
ข้ึนโดยใช้ ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) เป็นกรอบ
อา้งอิง นอกจากจะใช้วิเคราะห์การหาความสัมพนัธ์ปัจจยัแฝงแลว้ ยงัเป็นการตรวจสอบดว้ยว่า 
แบบจ าลองท่ีสร้างจากการสมมติฐานนั้นท่ีก าหนดตามทฤษฎีวา่มีความคงท่ีหรือไม่ รวมถึงสามารถ
ยืนยนัไดว้า่กลุ่มตวัแปรท่ีก าหนดในแบบจ าลองสมมติฐานนั้นสามารถสะทอ้นความเป็นปัจจยัแฝง
นั้นๆ ไดจ้ริง และสอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีไดจ้ากการเก็บแบบสอบถามหรือไม่ 

 

5.2.1 หลกัการพจิารณายอมรับองค์ประกอบเชิงยนืยนั  
 

ในการวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยนืยนัในท่ีน้ีจะใชก้ารวเิคราะห์องคป์ระกอบเชิงยืนยนัหลาย
ปัจจยั (Muliti – Factor Congeneric Model) ซ่ึงความแตกต่างของการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลอง
สมการเชิงโครงสร้าง และองคป์ระกอบเชิงยนืยนัจะมีค่าท่ีพิจารณาเพิ่มเติม คือ  

 

1. ค่า Construct Reliability  หรือ CR เป็นค่าวดัความน่าเช่ือถือ และความเท่ียงตรงของ
ตวัแปรแฝง โดยค่า CR ตอ้งมีค่ามากกวา่ 0.70 ถือวา่ดี ส่วนค่าตั้งแต่ 0.60 ข้ึนไปถือวา่ยอมรับได ้    
(Hair et al., 2010) 
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 โดยท่ี  
  Li = ผลรวมค่าน ้าหนกัของตวัแปรท่ีปรับแกแ้ลว้แต่ละตวั                                       
                          (Standardized Factor loadings, SFL) 
   ei = ค่าความคลาดเคล่ือนของความแปรปรวนแต่ละตวั (Error variance) 
   n = จ านวนค าถามแต่ละกลุ่มตวัแปร 
 
 

2.  ค่า Average Variance Extracted หรือ AVE เป็นค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีควบคุม
ความผนัแปรของของค าถามใน Construct โดยตอ้งมีค่ามากกวา่ 0.5 ถือวา่ดี (Hair et al., 2010) 
               

AVE     =    
n

L
n

i

i
1

2

                              (5.2) 

โดยท่ี 
  Li = ผลรวมค่าน ้าหนกัของตวัแปรท่ีปรับแกแ้ลว้แต่ละตวั  
         (Standardized Factor Loadings, SFL) 
  n = จ านวนค าถามแต่ละกลุ่มตวัแปร 
 
5.2.2 ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory Factor Analysis, CFA) 
 

 การวิเคราะห์ในส่วนน้ีได้มีการทดสอบ หรือใช้กลุ่มตวัแปรด้านทศันคติหลายๆ รูปแบบ 
แบบท่ี 1 เป็นการใชท้ศันคติดา้นความแตกต่างระหวา่งรถยนต ์กบัรถขนส่งสาธารณะ แบบท่ี 2 เป็น
การใชท้ศันคติท่ีมีต่อรถยนต์อย่างเดียว ทั้งในดา้นความปลอดภยั ความสะดวกสบาย คุณภาพการ
ให้บริการ ซ่ึงทดสอบแลว้พบว่ากลุ่มตวัแปรทั้ง 2 น้ีไม่มีผลและไม่มีนยัส าคญัในการท่ีจะเป็นตวั
แปรช้ีวดัความตั้งใจท่ีจะใชร้ถขนส่งสาธารณะได ้แต่กลบัเป็นแบบท่ี 3 ท่ีใชท้ศันคติท่ีมีต่อรถขนส่ง
สาธารณะเพียงอย่างเดียวก็สามารถวดั และมีนยัส าคญัในการอธิบายความตั้งใจท่ีจะใช้รถขนส่ง
สาธารณะผลของการวเิคราะห์เพื่อยนืยนัตวัแปรแฝงดงัแสดงตารางท่ี 5.3 
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ตารางท่ี 5.3 ผลของการวิเคราะห์ดว้ย CFA  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Construct Item SFL Error variance CR AVE 

ทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่ง
สาธารณะ (AT) 

PT9 0.83 0.69 

0.80 0.78 
PT10 0.89 0.79 
PT11 0.88 0.78 
PT12 0.92 0.85 

บรรทดัฐานของบุคคลใน
การเดินทาง (SN) 

SN4 0.64 0.42 
0.75 0.50 SN5 0.76 0.58 

SN6 0.71 0.51 
การรับรู้ถึงความยากง่ายใน

การเดินทาง (PBC) 
PBC1 0.62 0.39 

0.66 0.47 
PBC2 0.74 0.55 

ความตั้งใจในการใชร้ถ
ขนส่งสาธารณะ (BI) 

BI1 0.91 0.84 
0.75 0.83 BI2 0.87 0.75 

BI3 0.94 0.89 

ความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม 
(EC) 

EC1 0.43 0.19 
0.73 0.58 EC2 0.90 0.81 

EC3 0.87 0.75 
ความเคยชินในการเดินทาง 

(HABIT) 
HabitPVI 0.85 0.75 

0.66 0.80 
HMeet 0.93 0.86 

สถานะทางสังคม  (ST) 

ST1 0.65 0.42 

0.75 0.47 ST2 0.61 0.37 

ST3 0.79 0.62 
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χ
2
 = 315.235 (df =149, p<0.000), χ

2
/df = 2.116 <3 GFI = 0.946 >0.90,  

CFI = 0.972 >0.95, RMSEA = 0.045 ≤ 0.050) 
 

ภาพท่ี 5.2 การวเิคราะห์แบบจ าลอง CFA ท่ีเสนอ (Standardized Coefficients) 
 

               = ตวัแปรสงัเกต (X) 
               = ตวัแปรแฝง (Y) 
X <--- Y = ปัจจยั Y ไดรั้บอิทธิพล  
                   จากปัจจยั X 
Y <--> Y = ความสมัพนัธ์ระหวา่ง    
                   ปัจจยั Y 
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จากตารางท่ี 5.3 ค่า CR อยูใ่นช่วง 0.66-0.80 ซ่ึงมีกลุ่มตวัแปรบางกลุ่มมีค่า CR นอ้ยกวา่ 0.7 
แต่ยงัมากกวา่ 0.6 และค่า AVE อยูใ่นช่วง 0.47-0.83 ซ่ึงถือวา่ยอมรับได ้โดยภาพรวมถือวา่กลุ่มตวั
แปรมีความน่าเช่ือถือ และเท่ียงตรง รวมถึงค่าเฉล่ียความแปรปรวนในการควบคุมการผนัแปร 
(AVE) มีค่าค่อนขา้งดี แต่ในกลุ่มของการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง และกลุ่มดา้นสถานะ
ทางสังคม (ST) มีค่า AVE  เท่ากบั 0.47 ซ่ึงต ่ากวา่ มาตรฐานท่ีก าหนด คือ 0.5 เพียงเล็กนอ้ย  และค่า
ความคลาดเคล่ือนของความแปรปรวนแต่ละตวั หรือค่าความแปรปรวนอ่ืนๆท่ีไม่สามารถควบคุม
ได้ (Error Variance) ในแต่ละค าถามจะมีค่าความคลาดเล่ือนอยู่ยิ่งมีค่ามากยิ่งส่งผลต่อความ
น่าเช่ือถือของขอ้มูล แต่ผลท่ีวเิคราะห์หาความสอดคลอ้งระหวา่งองคป์ระกอบหรือตวัแปรแฝง จาก
โปรแกรม AMOS แสดงดงัในภาพท่ี 5.2 พบว่า χ2= 315.235, df = 149, χ2/df = 2.116,            
RMSEA = 0.045, GFI = 0.946,CFI = 0.972 ถึงค่า AVE จะนอ้ยกวา่ 0.5 แต่เม่ือตรวจสอบสถิติอ่ืนๆ 
ท่ีใชว้ดัประกอบการพิจารณา โดยรวมแลว้ถือวา่แบบจ าลองน้ีค่อนขา้งดี 

จากการตรวจสอบค่า Cronbach’s α และใช้วิธีการวิเคราะห์ดว้ยองค์ประกอบเชิงยืนยนั 
(Confirmatory Factor Analysis, CFA) สรุปไดว้่า แบบจ าลองและค่าสถิติต่างๆ อยู่ในเกณฑ์ท่ี
ก าหนด  แต่มีค่าเฉล่ียความแปรปรวนท่ีควบคุมความผนัแปรของของค าถาม (AVE) ของตวัแปร
ด้านการรับรู้ถึงความยากง่าย และสถานะทางสังคมต ่ากว่าเกณฑ์ท่ีก าหนดเล็กน้อย ซ่ึงสามารถ
ยอมรับได ้ รวมทั้งค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ (Correlation) ระหวา่งตวัแปรแฝงอยูใ่นระดบัท่ีไม่สูง
มาก ซ่ึงถือวา่ตวัแปรแฝงแต่ละตวัไม่ไดมี้ความหมายท่ีเหมือนกนั โดยทราบถึงตวัแปรแฝงแต่ละตวั
ว่าประกอบไปด้วยค าถามอะไรบ้าง เช่น ตวัแปรแฝงด้านความเอาใจใส่ส่ิงแวดล้อม (EC) จะ
ประกอบไปดว้ยตวัแปร EC1 EC2 และEC3  เป็นตน้ จากทั้งหมดท่ีกล่าวมาในบทน้ีสามารถยืนยนั
ไดว้่าตวัแปรแฝงท่ีสร้างข้ึนมีความสอดคลอ้งกบัค าถามท่ีใชว้ดั และสอดคลอ้งกบัทฤษฎีท่ีใช้เป็น
กรอบอา้งอิง จากบทน้ีสามารถน าตวัแปรต่างๆ เหล่าน้ีไปใชใ้นการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการ
โครงสร้าง (SEM) และอธิบายปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะได ้
ขอ้สังเกตอีกอย่างหน่ึงก็คือ ท าไมการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนัจะตอ้งมีค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์ (Correlation) ระหวา่งตวัแปรแฝง ก็เพื่อบอกระดบัความสัมพนัธ์ระหวา่งคู่ตวัแปรแฝง 
โดยทางทฤษฎีค่าท่ีไดไ้ม่ควรเกิน 0.8 เน่ืองจากถา้มีค่าท่ีสูงเกินไปอาจ หมายถึงคู่ตวัแปรแฝงนั้น มี
ความหมายท่ีเหมือนกัน หรือวดัในส่ิงเดียวกัน สามารถยุบรวมหรือตัดตัวแปรตัวหน่ึงทิ้งได ้
เพราะวา่มีความหมายท่ีเหมือนกนั (กริช แรงสูงเนิน, 2554)  



 
 

 

บทที ่6 
 

การวเิคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง  
 
6.1 การสร้าง แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) 
 

เม่ือไดผ้า่นการตรวจสอบค่าต่างๆ ทั้งค่า Cronbach’s αและการวิเคราะห์ดว้ยองคป์ระกอบ
เชิงยืนยนั (CFA) โดยเป็นการน าเสนอตัวแปรแฝงต่างๆ ท่ีมีความสมเหตุสมผล และไม่มี
ความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหวา่งตวัแปรแฝง ในบทน้ีเป็นการวิเคราะห์สมการเชิงโครงสร้าง (SEM) 
ซ่ึงมีการวเิคราะห์ท่ีใกลเ้คียงกบั (CFA) ต่างกนัตรงท่ี SEM เป็นการก าหนดความสัมพนัธ์ระหวา่งตวั
แปรแฝงในรูปแบบต่างๆ เพื่อหาภาพรวมของความเหมาะสมของแบบจ าลองสมมติฐาน ซ่ึงใน
งานวจิยัน้ีจะก าหนดแบบจ าลองสมมติฐานไว ้4 รูปแบบ ในการอธิบาย หรือท านายความตั้งใจท่ีจะ
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะของผูใ้ชร้ถยนตส่์วนบุคคล ดงัแสดงในภาพท่ี 6.1 และในส่วนน้ีจะ
แบ่งการวเิคราะห์ออกเป็น 5 ส่วน คือ ส่วนแรกเป็นการใชแ้บบจ าลองพื้นฐานตามทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแบบแผน (SEM1) ส่วนท่ีสองเป็นการเพิ่มตวัแปรทศันคติดา้นส่ิงแวดลอ้ม และสถานะทางสัม
คม (SEM2) ส่วนท่ีสามเป็นการเพิ่มตวัแปรทางดา้นความเคยชิน (SEM3) และส่วนท่ี 4 เป็นการเพิ่ม
ตวัแปรดา้นลกัษณะทางเศรษฐกิจ และสังคม เช่น รายได ้เวลา จ านวนรถ ค่าใชจ่้าย (SEM4) และ
ส่วนสุดท้ายส่วนท่ี 5 เป็นการสรุปผล และเปรียบเทียบแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 
รูปแบบ ซ่ึงรายละเอียดต่างๆ จะกล่าวไวด้งัต่อไปน้ี 
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(ก) แบบจ าลองพื้นฐานตามทฤษฎี TPB (SEM1)      (ข) แบบจ าลองท่ีเพิ่มตวัแปร EC, ST (SEM2) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
(ค) แบบจ าลองท่ีเพิ่มตวัแปร Habit (SEM3)      (ง) แบบจ าลองท่ีเพิ่มตวัแปร Income, Cdist (SEM4)          
 

ภาพท่ี 6.1 แบบจ าลองสมมติฐานท่ีใชใ้นงานวจิยัน้ีทั้ง 4 รูปแบบ 
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6.2 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมมติฐานตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (SEM1) 
 

จากการวิเคราะห์ดว้ย CFA และใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน เป็นกรอบอา้งอิงใน
การก าหนดสมมติฐาน ผลของการวิเคราะห์ดว้ยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างแบบพื้นฐาน 
ดงัแสดงดงัภาพท่ี 6.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
               หมายเหตุ   *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001  
                             X           Y = ปัจจยั X ส่งผลต่อปัจจยั Y 

                X           Y = ปัจจยั X ไม่ส่งผลต่อปัจจยั Y 
 

χ
2
= 74.871 (df =48, p<0.008), χ

2
/df = 1.560<3 GFI = 0.978 >0.90,  

CFI = 0.993>0.95, RMSEA = 0.032 ≤ 0.050) 
 

ภาพท่ี 6.2 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน SEM1น าเสนอค่า
เป็น (Standardized Coefficients) (N=557)    

 

 จากภาพท่ี 6.2 เห็นไดว้่าตวัแปรท่ีวดัค่าไดทุ้กตวัแปรมีค่านยัส าคญั คือ p < 0.001 และมีตวั
แปรแฝง 3 ตวัท่ีส่งผลต่อความตั้งใจ (BI) คือ ทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) การคลอ้ย

0.83*** 

0.89*** 

0.88*** 

0.92*** 

0.64*** 

0.81*** 

0.67*** 

0.56*** 

0.82*** 

0.35*** 

0.44*** 

-0.19** 

0.91*** 

0.87*** 

0.95*** 

R2 = 0.408 
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ตามกลุ่ม (SN) ซ่ึง 2 ตวัน้ีความสัมพนัธ์เชิงบวกกบัความตั้งใจ และสุดทา้ยการรับรู้ความยากง่าย
ในการเดินทาง (PBC) ซ่ึงมีผลทางลบต่อความตั้งใจในการเดินทาง 
 

 ทั้ง 3 ปัจจยั ไดแ้ก่ ทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) การคลอ้ยตามกลุ่มหรือสังคม 
(SN) และการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง (PBC) ส่งผลต่อความตั้งใจใช้รถขนส่ง
สาธารณะ ซ่ึงปัจจยัทางดา้นการคลอ้ยตามกลุ่ม หรือสังคมนั้นส่งผลมากที่สุด คือ มีค่า 0.44 ซ่ึง
หมายความว่า ถา้คนรอบขา้ง หรือสังคมเห็นว่าการใช้รถขนส่งสาธารณะเป็นเร่ืองที่ดีคนส่วน
ใหญ่ หรือคนใกลชิ้ดใช้รถขนส่งสาธารณะก็จะท าให้คนที่ใช้รถยนต์มีแนวโน้ม และเกิดความ
ตั้งใจท่ีจะหันมาใช้รถขนส่งสาธารณะตามไปดว้ย ส่วนปัจจยัรองลงมา คือ ปัจจยัดา้นทศันคติท่ี
มีต่อรถขนส่งสาธารณะ ในดา้นคุณภาพการให้บริการ มีค่าที่ไดค้ือ 0.35 ซ่ึงหมายความว่า ถา้
คุณภาพการให้บริการรถขนส่งสาธารณะดี มีความปลอดภยั มีความตรงต่อเวลา สะดวกสบาย ก็
จะส่งผลท าให้คนเปลี่ยนมาใช้รถขนส่งสาธารณะแทนรถยนต์ได ้แต่มีปัจจยัแฝงตวัสุดทา้ยท่ี
ส่งผลทางลบ คือ การรับรู้ความยากง่ายในการเดินทาง ซ่ึงมีค่า -0.19 ซ่ึงจะมีความหมายตรงกนั
ขา้มตรงที่ คนยิ ่งมีความยากล าบากในการที่จะเดินทางไปใช้รถขนส่งสาธารณะ เช่น ต่อรถ
หลายต่อกว่าจะถึงสถานี ระยะทางจากบา้นมายงัสถานีที่ไกล ต่อรถหลายต่อกว่าจะถึงที่ท  างาน 
เป็นตน้ ยิ่งล าบากในการเดินทางมากก็ยิ่งท าให้ไม่อยากท่ีจะใช้รถขนส่งสาธารณะ 
 

ผลทางสถิติท่ีใช้ตรวจสอบถึงความเหมาะสมของแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึน แสดงดัง                
ในภาพ ท่ี 6.2 พบวา่ χ2=74.871 (df =48, p<0.008), χ2/df=1.560 < 2 GFI = 0.978 > 0.90,         
CFI = 0.993 > 0.95, RMSEA = 0.032 ≤ 0.050) ซ่ึงดชันีทุกตวัท่ีใชว้ดัอยูใ่นเกณฑ์ท่ีค่อนขา้งดี    
ผา่นเกณฑ์ต่างๆ ท่ีก าหนด จากภาพท่ี 6.2 มีค่า R2 = 0.408 แสดงวา่แบบจ าลองน้ีสามารถอธิบาย
ความตั้งใจในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะได้ถึง 40% จากการวิเคราะห์แบบจ าลองตาม
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผนสามารถท่ีจะยืนยนั และสรุปไดว้า่แบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนนั้นมีความ
สอดคลอ้งกบัทฤษฎีท่ีใช ้และมีความน่าเช่ือถือของขอ้มูลท่ีค่อนขา้งสูง 

6.3 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมมติฐาน โดยเพิ่มตัวแปรด้านส่ิงแวดล้อม (EC) กับ การ
ยอมรับทางสังคม (ST) (SEM2) 
 

จากภาพที่ 6.2 เป็นแบบจ าลองพื้นฐานที่ก าหนดตวัแปรต่างๆ มาจากทฤษฎีที่มาจากการ
ทบทวนงานวิจยัต่างๆ ต่อไปเป็นการเพิ่มตวัแปรทางดา้น ความเอาใจใส่ต่อส่ิงแวดลอ้ม (EC) 
และการยอมรับทางสัมคม (ST) ในการก าหนดแบบจ าลองน้ี ผูว้ิจยัไดม้ีสมมติฐานว่า ความเอา
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ใจใส่ต่อส่ิงแวดลอ้ม และสถานะทางสังคมส่งผลต่อทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ และ
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ แสดงดงัภาพท่ี 6.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                                    หมายเหตุ   *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001  
                             X           Y = ปัจจยั X ส่งผลต่อปัจจยั Y 

                X           Y = ปัจจยั X ไม่ส่งผลต่อปัจจยั Y 
 
 

χ
2
 = 166.125 (df =83, p<0.000), χ

2
/df = 2.002<3 GFI = 0.962>0.90,  

CFI = 0.983>0.95, RMSEA = 0.042 ≤ 0.050) 
 

ภาพท่ี 6.3 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโดยเพิ่ม EC กบั ST (SEM2) น าเสนอค่าเป็น 
(Standardized Coefficients) (N=557)    

 

0.22*** 

0.47*** 
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0.86*** 

0.91*** 
R2 = 0.406 

R2 = 0.049 
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 จากภาพที่ 6.3 พบว่า สถานะทางสังคมไม่มีผลต่อความตั้งใจที่จะเปลี่ยนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะ และทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ มีแต่ปัจจยัดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้มเพียง
ปัจจยัเดียวท่ีส่งผลทางตรงต่อทศันคติ คือ มีค่า 0.22 ซ่ึงเป็นผลทางออ้มท าให้ปัจจยัเชิงทศันคติมี
ค่าที่เพิ่มข้ึนจากเดิม โดยของเดิมจะมีค่าอยู่ที่ 0.35 ถา้ไดเ้พิ่มปัจจยัดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแลว้ท า
ให้ให้ค่าเปล่ียนเป็น 0.40 และท าให้ตวัแปรอ่ืนๆ ทั้งการคลอ้ยตามกลุ่มเพิ่มจาก 0.44 เป็น 0.47 
ความยากง่ายในการเดินทางจาก -0.19 เป็น -0.24 ซ่ึงจะเห็นว่าในกรณีที่เพิ่มปัจจยัน้ีแลว้ท า
ส่งผลให้ปัจจยัทั้งหมดที่ส่งผลต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะมีค่าเพิ่มข้ึนดว้ย และจากการ
ตรวจสอบค่าสถิติต่างๆ ท่ีใชต้รวจสอบถึงความเหมาะสมของแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึน แสดงดงัใน
ภาพท่ี 6.2 พบวา่ χ2 = 166.125 (df =83, p < 0.000), χ2/df = 2.002 < 3 GFI = 0.962 > 0.90,                   
CFI = 0.983 > 0.95, RMSEA = 0.042 ≤ 0.050) ซ่ึงดชันีทุกตวัท่ีใชว้ดัมีค่าท่ีค่อนขา้งดี ผา่นเกณฑ์
ต่างๆ ท่ีก าหนด โดยแบบจ าลองในภาพท่ี 6.3 ค่า R2 = 0.406 แสดงวา่แบบจ าลองน้ีสามารถอธิบาย
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไดถึ้ง 40% และปัจจยัดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม
พิจารณาจากค่า R2 = 0.049 แสดงวา่ปัจจยัดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้มน้ีสามารถอธิบายปัจจยั
ดา้นทศันติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ 4.9% 
   

6.4 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมมติฐานโดยการเพิ่มความเคยชิน (Habit) (SEM3) 
 

 จากในหัวขอ้ที่ผ่านมาไดเ้พิ่มปัจจยัแฝง 2 ปัจจยั แลว้พบว่า มีผลแค่ปัจจยัดา้นความเอาใจ
ใส่ดา้นส่ิงแวดลอ้มเพียงปัจจยัเดียวท่ีมีผลต่อทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ จากการวิเคราะห์
เบ้ืองตน้ท่ีกล่าวไวใ้นบทก่อนหน้าน้ี พบว่า ความเคยชินน่าจะมีผลต่อความตั้งใจ ในส่วนน้ีจึงน า
ตวัแปรความเคยชินมาพิจารณาเพิ่มเขา้ไปในแบบจ าลองเพื่อทดสอบการเปล่ียนแปลงที่เกิดข้ึน 
ดงัภาพที่ 6.4 พบว่า ความเคยชินมีผลต่อทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ และความตั้งใจที่จะ
ใช้รถขนส่งสาธารณะ โดยที่ความเคยชินมีผลต่อทศันคติ โดยมีค่า -0.19 ซ่ึงหมายความว่า ยิ่งมี
ความมีความเคยชินในการใช้รถยนต์มากยิ่งท าให้ทศันติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะลดลง เช่น คิด
ว่ารถขนส่งสาธารณะคุณภาพการให้บริการไม่ดี เป็นตน้ ความเคยชินน้ีก็ส่งผลต่อความตั้งใจ
โดยมีค่า -0.10 แสดงว่าถา้ใช้รถยนต์ในการเดินทางบ่อยก็ย่อมจะส่งผลท าให้ไม่อยากที่จะใช้รถ
ขนส่งสาธารณะตามไปดว้ย จากหัวขอ้ที่ผ่านในการเพิ่มปัจจยัแฝง 2 ปัจจยั เมื่อเพิ่มปัจจยัดา้น
ความเคยชินเขา้ไปในแบบจ าลองท าให้ ปัจจยัดา้นสถานะทางสังคมส่งผลต่อทศันคติในการ
เดินทางโดยมีค่า 0.11 ซ่ึงก่อนหน้าท่ีปัจจยัน้ีไม่มีผล และไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ โดยทั้ง 2 ปัจจยั
น้ีท าให้ค่า R2 = 0.090 หรือประมาณ 9% ในการอธิบายปัจจยัดา้นทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ 
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หมายเหตุ      *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001  
                     X           Y = ปัจจยั X ส่งผลต่อปัจจยั Y 

        X           Y = ปัจจยั X ไม่ส่งผลต่อปัจจยั Y 
 

χ
2
 = 350.299 (df =153, p<0.000), χ

2
/df = 2.290<3 GFI = 0.940>0.90,  

CFI = 0.967>0.95, RMSEA = 0.048 ≤ 0.050)              
                

  ภาพท่ี 6.4 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโดยเพิ่มความเคยชิน (SEM3) น าเสนอค่าเป็น 
(Standardized Coefficients) (N=557)    

0.43*** 0.80*** 0.75*** 0.43*** 0.80*** 0.75*** 

R2 = 0.090 

0.11* 0.22*** 0.83*** 

0.89*** 

0.88*** 

0.92*** 

0.75*** 

0.64*** 

0.72*** 

0.66*** 

0.69*** 

0.47*** 

0.38*** 

-0.10* 

-0.19*** 

-0.25*** 

0.91*** 

0.86*** 

0.94*** 

R2 = 0.432 

0.87*** 

0.85*** 
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จากแบบจ าลองทั้ง 3 แบบจ าลองที่กล่าวมายงัคงมี 3 ปัจจยัพื้นฐาน จากการวิเคราะห์ใน
หัวขอ้ที่ 6.2 จะเห็นไดว้่าปัจจยัทั้ง 3 ยงัส่งผลไปในแนวทางเดิม และค่าที่ไดก้็ไม่เปล่ียนแปลง
มาก โดยปัจจยัที่ส่งผลมากที่สุดยงัคงเป็นปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามกลุ่ม รองลงมา คือ ทศันคติท่ี
มีต่อรถขนส่งสาธารณะ และปัจจยัดา้นความยากง่ายในการเดินทาง เมื่อตรวจสอบค่าสถิติต่างๆ 
ท่ีใช้ตรวจสอบถึงความเหมาะสมของแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนแสดงดังในภาพท่ี 6.4 พบว่า                   
χ2 = 350.299 (df =153, p < 0.000), χ2/df = 2.290 < 3 GFI = 0.940 > 0.90, CFI = 0.967 > 0.95, 
RMSEA = 0.048 ≤ 0.050) ซ่ึงดชันีทุกตวัท่ีใชว้ดัอยูใ่นเกณฑ์ค่อนขา้งดี ผา่นเกณฑ์ต่างๆ ท่ีก าหนด
โดยค่า R2 = 0.432 แสดงวา่แบบจ าลองน้ีสามารถอธิบายความตั้งใจใชร้ถขนส่งสาธารณะไดถึ้ง 43% 
 

6.5 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมมติฐานโดยเพิ่มตัวแปรทางลักณะทางเศรษฐกิจ และ
สังคม (SEM4) 
 

 จากการวิเคราะห์ในบทที่ 4 พบว่า ตวัแปรทางดา้นลกัษณะเศรษกิจ และสังคมมีผลต่อ
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง จึงไดพ้ิจารณาเพิ่มตวัแปรทางดา้นลกัษณะเศรษฐกิจ
และสังคม เช่น รายได ้เวลา จ านวนรถ ค่าใชจ่้าย และระยะทาง ผลการวิเคระห์ พบว่า มีแค่รายได ้
และระยะทางมีมีผลต่อความตั้งใจแต่มีค่าที่ค่อนขา้งน้อยเพียง -0.08 หมายความว่า ยิ่งคนที่มี
รายไดม้าก และมีระยะเดินทางที่ไกล คนกลุ่มน้ีจะมีความตั้งใจที่น้อยในการที่จะเปล่ียนไปใช้
รถขนส่งสาธารณะ และปัจจยัดา้นรายไดย้งัส่งผลต่อทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า
เพียง -0.10 หมายความว่า ถา้คุณภาพของรถขนส่งสาธารณะดีคนที่มีรายไดย้ิ่งมากก็มีแนวโน้ม
ไม่ใช้รถขนส่งสาธารณะ และมีค่า R2 = 0.10 หรือประมาณ 10% ในการอธิบายตวัแปรทศันคติท่ีมี
ต่อรถขนส่งสาธารณะได ้ แบบจ าลองในส่วนน้ีจะมีลกัษณะ หรือผลที่ไดค้ลา้ยกบัแบบจ าลองท่ี
กล่าวมาทั้งหมด และเม่ือตรวจสอบค่าสถิติต่างๆ ท่ีใชต้รวจสอบถึงความเหมาะสมของแบบจ าลอง
ท่ีสร้างข้ึน แสดงดงัในภาพท่ี 6.5 พบวา่ ค่า χ2 = 385.986 (df =180, p < 0.000), χ2/df = 2.144 < 3,   
GFI = 0.941 > 0.90, CFI = 0.966 > 0.95, RMSEA = 0.045  ≤  0.050) ซ่ึงดชันีทุกตวัท่ีใชว้ดัอยูใ่น
เกณฑ์ค่อนขา้งดี ผ่านเกณฑ์ต่างๆ ท่ีก าหนด และมีค่า R2 = 0.452 ซ่ึงเป็นค่า R2 ท่ีมากท่ีสุดจาก
ทั้งหมด 4 แบบจ าลอง แสดงวา่แบบจ าลองน้ีสามารถอธิบายความตั้งใจใชร้ถขนส่งสาธารณะไดถึ้ง 
45%  
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หมายเหตุ     *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001  
                     X           Y = ปัจจยั X ส่งผลต่อปัจจยั Y 

        X           Y = ปัจจยั X ไม่ส่งผลต่อปัจจยั Y 
 

χ
2
 = 385.986 (df =180, p<0.000), χ

2
/df = 2.144<3 GFI = 0.941>0.90,  

CFI = 0.966>0.95, RMSEA = 0.045 ≤ 0.050) 
 

ภาพท่ี 6.5 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองโดยเพิ่มตวัแปรลกัณะทางเศรษฐกิจ และสังคม (SEM4) 
น าเสนอค่าเป็น (Standardized Coefficients) (N=557)  

0.83*** 

0.89*** 

0.88*** 

0.92*** 

0.75*** 

0.64*** 

0.71*** 

0.66*** 

0.69*** 

0.43*** 0.90*** 0.86*** 0.64*** 0.61*** 0.80*** 

0.91*** 

0.86*** 

0.94*** 

0.46*** 

0.37*** 

-0.08* 

-0.17*** 

-0.24*** 

0.22*** 0.11* 

0.90*** 

0.90*** 

R2 = 0.100  

R2 = 0.452 

Income 

Cdist 
-0.10* 

-0.08* -0.08* 
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6.6 การเปรียบเทียบแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 รูปแบบ 
  

 งานวิจยัน้ีมีแบบจ าลองสมมติฐานอยู่ 4 รูปแบบ ซ่ึงกล่าวไวใ้นตอนตน้ ในส่วนน้ีจะเป็น
เปรียบเทียบผลที่ไดจ้ากแบบจ าลองทั้ง 4 รูปแบบต่างๆ เช่น ค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย 
(Standardized Regression Coefficient) ผลกระทบทางตรง (Direct Effect) ผลกระทบทางออ้ม 
(Indirect Effect) รวมไปถึงค่าดชันีที่ช้ีวดัต่างๆ ของแบบจ าลองทั้ง 4 รูปแบบ ซ่ึงมีรายละเอียด
ดงัน้ี 
 

6.6.1 การเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (Standardized Regression Coefficient) ของ
แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 รูปแบบ 
 

ตารางท่ี 6.1 ผลการเปรียบเทียบค่า (Standardized Regression Coefficients) ทั้ง 4 แบบจ าลอง  
ความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร 

แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) 

SEM1 SEM2 SEM3 SEM4 

BI<---AT 0.35***(2) 0.40***(2) 0.38***(2) 0.37***(2) 
BI<---SN 0.44*** (1) 0.47***(1) 0.47***(1) 0.46***(1) 
BI<---PBC -0.19**(3) -0.24***(3) -0.25***(3) -0.24***(3) 
AT<---EC - 0.22*** 0.22*** 0.22*** 
AT<---ST - - 0.11* 0.11* 
BI<--- Habit - - -0.10*(4) -0.08*(4) 
AT<--- Habit - - -0.19*** -0.17*** 
AT<--- Income - - - -0.10* 
BI<--- Income - - - -0.08*(4) 
BI<--- Cdist - - - -0.08*(4) 
Squared Multiple 
Correlation (R2) ของ BI 

0.408 0.406 0.432 0.452 

 หมายเหตุ    *p < 0.05, **p < 0.01, ***p < 0.001  
                     X <--- Y = ปัจจยั Y ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยั X 
        (x) = ล าดบัตวัแปรท่ีมีผลต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งธารณะ (BI) เรียงล าดบัจากมากไปหานอ้ย 
 
  

จากตารางที่ 6.1 ค่าสัมประสิทธ์ิความถดถอย (Standardized Regression Coefficient) ทั้ง 4 
แบบจ าลองที่เป็นตวัแปรพื้นฐานที่มาจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน เป็นไปในลกัษณะท่ี
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สอดคลอ้งกนั โดยทั้ง 4 แบบจ าลองให้ ปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามคนรอบขา้งหรือสังคม (SN) 
เป็นปัจจยัท่ีส่งผลมากสุดต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ รองลงมา คือ ปัจจยัดา้น
ทศันคติที ่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) และปัจจยัสุดทา้ย การรับรู้ถึงความยากง่ายในการ
เดินทาง (PBC) แต่แบบจ าลอง SEM2 SEM3 และSEM4 มีปัจจยัที่ส่งผลต่อความตั้งใจใช้รถ
ขนส่งสาธารณะทั้งทางตรง และทางออ้ม นอกเหนือจากปัจจยัทั้ง 3 ท่ีเป็นปัจจยัพื้นฐาน คือ ดา้น
ความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม (EC) สถานะทางสังคม (ST) ความเคยชินในการเดินทาง (Habit) 
ระยะทาง (Cdist) และสุดทา้ยรายไดข้องผูเ้ดินทาง (Income) ซ่ึงตวัแปรทั้งหมดมีนยัส าคญั และ
จากตารางยงัพบอีกว่า ค่า Squared Multiple Correlation (R2) มีค่าที่แตกต่างกนั โดยแบบจ าลอง
ที่ 4 (SEM4) มีค่า R2  มากที่สุด คือ 0.452 ซ่ึงเป็นแบบจ าลองที่สามารถท านายความตั้งใจที่จะ
เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธาระไดดี้ที่สุดเมื่อเทียบกบัทั้ง 3 แบบจ าลอง โดยสามารถท านายหรือ
อธิบายไดถึ้ง 45.2% 
 

6.6.2 ตรวจสอบผลกระทบทางตรง (Direct Effect) และผลกระทบทางอ้อม (Indirect Effect
ของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 รูปแบบ 
 

 เม่ือรู้ว่าปัจจยัไหนที่ส่งผลมากที่สุดแลว้ในส่วนต่อไปจะเป็นการตรวจสอบอีกทีว่า ปัจจยั
นั้นส่งผลไดม้ากจริงหรือไม่ หรือยงัมีปัจจยัอ่ืนๆ ที่อาจจะส่งผลทางออ้มท าให้ปัจจยัที่ส่งผลมาก
ที่สุดเปล่ียนไปได ้ในตารางที่ 6.2 - 6.5 จะเป็นการตรวจสอบผลกระทบทางตรง และทางออ้ม
ในแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 รูปแบบ 
 

ตารางท่ี 6.2 ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM1 
ความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร 

แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM1) 

ผลกระทบทางตรง ผลกระทบทางออ้ม ผลกระทบโดยรวม 

BI<---AT 0.35 - 0.35 
BI<---SN 0.44 - 0.44 
BI<---PBC -0.19 - -0.19 

หมายเหตุ         X <--- Y = ปัจจยั Y ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยั X 
 
 จากตารางที่ 6.2 จะเห็นไดว้่าแบบจ าลอง SEM1 เป็นแบบจ าลองพื้นฐาน ไม่มีผลกระทบ
ทางออ้มจึงท าให้ค่าต่างๆ ที่ไดย้งัคงมีค่าเท่าเดิม และปัจจยัที่ส่งผลเหมือนเดิมซ่ึงแตกต่างจาก 
แบบจ าลอง SEM2 ดงัแสดงในตารางที่ 6.3 พบว่า เมื่อเพิ่มตวัแปรดา้นการเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม 
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(EC) พบว่า ตวัแปรน้ีส่งผลทางตรงกบัทศันคติที่ต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) มีค่า 0.22 แต่เมื่อ
พิจารณปัจจยัดา้นการเอาใจใส่ ส่ิงแวดลอ้มไม่ไดส้่งผลทางตรงต่อความตั้งใจใช ้รถขนส่ง
สาธารณะ แต่ส่งผลทางออ้มต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะผ่านปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อ
รถขนส่งสาธารณะ มีค่า 0.49  จึงท าให้ปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะเป็นปัจจยัท่ี
ส าคญัมากที่สุด รองลงมาคือ การคลอ้ยตามคนรอบขา้ง และการรับรู้ถึงความยากง่ายในการ
เดินทาง 
 

ตารางท่ี 6.3 ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM2 
ความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร 

แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM2) 

ผลกระทบทางตรง ผลกระทบทางออ้ม ผลกระทบโดยรวม 

BI<---AT 0.40 - 0.40 
BI<---SN 0.47 - 0.47 
BI<---PBC -0.24 - -0.24 
AT<---EC 0.22 - 0.22 
BI<---AT <---EC - 0.40*0.22 = 0.09 0.40+0.09 = 0.49 

หมายเหตุ         X <--- Y = ปัจจยั Y ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยั X 
 
 เมื่อปัจจยัดา้นการเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้มเป็นปัจจยัทางออ้มที่ส่งผลท าให้ปัจจยัทศันคติที่มี
ต่อรถขนส่งสาธารณะมีค่ามากกว่าปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามคนรอบขา้ง ต่อไปจะเป็นการ
ตรวจสอบว่า ถา้เพิ่มตวัแปรดา้นความเคยชิน สถานะทางสังคม เขา้ไปในแบบจ าลองที่ SEM3 
จะท าให้ค่าทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะมากกว่าการคลอ้ยตามคนรอบขา้งหรือไม่ จาก
ตารางที่ 6.4 พบว่า ปัจจยัดา้นการเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้มไม่ไดส่้งผลทางตรงต่อความตั้งใจใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ แต่ส่งผลทางออ้มต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะผ่านปัจจยัดา้นทศันคติท่ี
มีต่อรถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า 0.46 และปัจจยัสถานะทางสังคม (ST) ก็ไม่ไดส่้งผลทางตรง
ต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะ แต่ส่งผลทางออ้มต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะผ่าน
ปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า 0.42 รวมไปถึงปัจจยัดา้นความเคยชิน 
(Habit) ที่ส่งผลทางตรงความตั้งใจที่จะใช้รถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า -0.10 และก็ส่งผล
ทางออ้มต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะผ่านปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ
โดยมีค่า 0.31 จากค่าท่ีไดจ้ะเห็นว่า ค่าทศัคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะมีค่าที่สูงมากข้ึนแต่ยงัไม่
เกินปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามคนรอบขา้ง 
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ตารางท่ี 6.4 ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM3 
ความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร 

แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM3) 

ผลกระทบทางตรง ผลกระทบทางออ้ม ผลกระทบโดยรวม 

BI<---AT 0.38 - 0.38 
BI<---SN 0.47 - 0.47 
BI<---PBC -0.25 - -0.25 
BI<--- Habit -0.10 - -0.10 
AT<---EC 0.22 - 0.22 
AT<---ST 0.11 - 0.11 
AT<---Habit -0.19 - -0.19 
BI<---AT <---EC - 0.38*0.22 = 0.08 0.38+0.08 = 0.46 
BI<---AT<---ST - 0.38*0.11 = 0.04 0.38+0.04 = 0.42 
BI<---AT<--- Habit - 0.38*(-0.19) = -0.07 0.38-0.07 = 0.31 

หมายเหตุ         X <--- Y = ปัจจยั Y ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยั X 
 
 จากตารางท่ี 6.5 แบบจ าลอง SEM4 พบว่า ปัจจยัดา้นรายได ้(Income) ที่ส่งผลทางตรงต่อ
ความตั้งใจที่จะใช้รถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า -0.10 และก็ส่งผลทางออ้มต่อความตั้งใจใช้รถ
ขนส่งสาธารณะผ่านปัจจยัดา้นทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า 0.33 ส่วนตวัแปรอ่ืนๆ 
ก็มีค่าใกลเ้คียงเท่าเดิมดงัที่กล่าวแลว้ก่อนหน้าน้ี เมื่อทราบถึงผลกระทบต่างๆ ทั้งทางตรง และ
ทางออ้มแลว้ส่วนต่อไปจะเป็นการเปรียบเทียบค่าดชัน้ีช้ีวดัความสอดคลอ้ง และความน่าเช่ือถือ
ของขอ้มูล 
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ตารางท่ี 6.5 ผลกระทบทางตรง ทางออ้ม และผลกระทบโดยรวมของแบบจ าลอง SEM4 
ความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร 

แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง (SEM4) 

ผลกระทบทางตรง ผลกระทบทางออ้ม ผลกระทบโดยรวม 

BI<---AT 0.37 - 0.37 
BI<---SN 0.46 - 0.46 
BI<---PBC -0.24 - -0.24 
BI<--- Habit -0.08 - -0.08 
BI<--- Income -0.08 - -0.08 
BI<--- Cdist -0.08 - -0.08 
AT<---EC 0.22 - 0.22 
AT<---ST 0.11 - 0.11 
AT<---Habit -0.17 - -0.17 
AT<---Income -0.10 - -0.10 
BI<---AT <---EC - 0.37*0.22 = 0.08 0.37+0.08 = 0.45 
BI<---AT <---ST - 0.37*0.11 = 0.04 0.37+0.04 = 0.41 
BI<---AT<--- Habit - 0.37*(-0.17) = -0.06 0.37-0.06 = 0.31 
BI<---AT <--Income - 0.37*(-0.10) = -0.04 0.37-0.04 = 0.33 

หมายเหตุ         X <--- Y = ปัจจยั Y ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยั X 
 
 

6.6.3 การเปรียบเทียบดัชนี้ช้ีวัดของแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างทั้ง 4 รูปแบบ 
 

 การเปรียบเทียบน้ีเป็นการตรวจสอบค่าดชัน้ีช้ีวดัต่างๆ ที่ใช้วดัทั้ง 4 แบบจ าลอง เพื่อเป็น
การยืนยนั และตรวจสอบความน่าเช่ือถือ จากตารางที่ 6.6 ผมว่าค่าดชันีต่างๆ ผ่านเกณฑ์ โดย
ภาพรวมแลว้แบบจ าลองทั้ง 4 รูปแบบมีความเหมาะที่จะน าไปท านายหรืออธิบายความตั้งใจท่ี
จะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะได ้
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ตารางท่ี 6.6 ผลของการเปรียบเทียบดชันีช้ีวดัของแต่ละแบบจ าลอง 

 
 จากการวิเคราะห์ทั้งหมด ผูว้ิจยัไดอ้ธิบายถึงขั้นตอนต่างๆ ในการใส่ตวัแปรโดยใช้ทฤษฎี
พฤติกรรมตามแบบแผนเป็นกรอบ และเป็นปัจจยัพื้นฐาน โดยงานวิจยัน้ีจะพิจารณาปัจจยัอ่ืนๆ 
นอกเหนือจากปัจจยัพื้นฐาน ซ่ึงมาจากการทบทวนบทความ หรืองานวิจยัท่ีเก่ียวข้องซ่ึงจะใช้
ก าหนดแบบจ าลองสมมติฐานในรูปแบบต่างๆ เพื่อท่ีจะน ามาสร้างแบบจ าลองสมมติฐานท่ีสามารถ
ท านาย หรืออธิบายความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะไดดี้ท่ีสุด ผลจากการวิเคราะห์
หลายแบบจ าลอง พบว่า แบบจ าลองสมมติฐานทั้ง 4 รูปแบบน้ีสามารถน าไปใช้ในการอธิบาย
พฤติกรรมความตั้ งใจใช้รถขนส่งสาธารณะได้ทุกแบบจ าลอง ซ่ึงทุกแบบจ าลองได้ผ่านการ
ตรวจสอบค่าสถิติต่างๆ และยืนยนัความถูกตอ้งว่ามีความน่าเช่ือถือของแบบจ าลอง แต่ผูว้ิจยัพบว่า
จากค่าสถิติต่างๆท่ีไม่แตกต่างกนัมาก พบวา่ แบบจ าลองท่ี 4 (SEM4) เป็นแบบจ าลองท่ีดีท่ีสุด โดยดู
จากค่า R2 ท่ีมีค่ามากท่ีสุดจากทั้งหมด 4 แบบจ าลอง ซ่ึงเป็นแบบจ าลองท่ีครอบคลุมปัจจยัท่ีมีผลต่อ
พฤติกรรม ไม่ว่าจะเป็นด้านทศันคติท่ีมีรถขนส่งสาธารณะ ความเคยชินใช้รถยนต์ สถานะทาง
สังคม ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ข้อจ ากัดต่างๆ ตวัแปรเหล่าน้ีนั้นมีความสัมพนัธ์อย่าง
สมเหตุสมผล ผูว้ิจยัจึงสรุปว่าแบบจ าลองท่ี 4 (SEM4) สามารถอธิบายปัจจยัดา้นความตั้งใจท่ีจะ
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะไดดี้กวา่ละเอียดมากกวา่ แบบจ าลอง 3 แบบจ าลองท่ีเหลือ  
 
 
 
 
 
 
 

ดัชนีช้ีวัด SEM1 SEM2 SEM3 SEM4 
ผลการ
พิจารณา 

Chi-Square (X2) 74.87 166.12 350.30 385.99  
Degrees of Freedom (df) 48 83 153 180 

กลุ่มความสอดคล้องกับทฤษฎี (Absolute Fit Neasures) 
Normed Chi-Square (X2/df) 1.56 2.00 2.29 2.14 3 ผ่าน 
Goodness-of-fit Index (GFI) 0.978 0.962 0.940 0.941 0.90 ผ่าน 
Root Mean Square Error of 
Approximation (RMSEA) 

0.032 0.042 0.048 0.045 0.07 ผ่าน 

กลุ่มประเมินความเหมาะสมของแบบจ าลอง (Incremental Fit Indices) 
Comparative Fit Index (CFI) 0.993 0.983 0.967 0.966 0.95 ผ่าน 
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6.7 การวิเคราะห์แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างโดยแบ่งตามกลุ่มของผู้ที่ระบุความเป็นไปได้
ของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
 

 จากค าถาม CarBI โดยมีค  าถามว่า “ท่านเดินทางโดยรถขนส่งสาธารณะหรือเดิน/จกัรยาน 
แทนท่ีจะใชร้ถยนตใ์น 1 เดือนขา้งหนา้” โดยมี 3 ตวัเลือก คือ เป็นไปไม่ไดเ้ลย อาจเป็นไปได ้และ
เป็นไปไดม้าก จากวิเคราะห์ในบทที่ 4 พบว่า ผูเ้ดินทางดว้ยรถยนต์ตอบว่าเป็นไปไม่ไดเ้ลยที่จะ
เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะจ านวน 205 คน และอาจเป็นไปไดที้่จะเปล่ียนจากรถยนต์มาใช้
รถขนส่งสาธารณะ จ านวน 352 คน จากจ านวนผูท่ี้ใช้รถยนต์ในการเดินทางทั้งหมด 557 คน ใน
การวิเคราะห์ในส่วนน้ีเป็นการตรวจสอบหาปัจจยัที่มีผลต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะ
ของคนทั้งสองกลุ่ม โดยใช้แบบจ าลอง SEM4 เป็นแบบจ าลองในการทดสอบ เพราะผลจากการ
วิเคราะห์แบบจ าลองสมมติฐานทั้งหมดพบว่า แบบจ าลอง SEM4 สามารถท านายความตั้งใจท่ี
จะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะไดดี้ที่สุด ซ่ึงผลการวิเคราะห์ทั้งสองกลุ่มจะกล่าวไวใ้นส่วน
ต่อไป 
 

6.7.1 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่มที่อาจจะเปลี่ยนไปใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ 
 

ในกลุ่มของผูใ้ช ้รถยนต์ที ่ค ิดว ่าอาจเปลี่ยนไปใช ้รถขนส่งสาธารณะ พบว ่า  ยงัมี 3 
ปัจจยัพื้นฐานท่ีส่งผลต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะ คือ ทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ 
(AT) การคลอ้ยตามกลุ่มหรือสังคม (SN) และการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง (PBC)  
ซ่ึงปัจจยัทางดา้นการคลอ้ยตามกลุ่ม หรือสังคมนั้นยงัเป็นปัจจยัที่ส่งผลมากที่สุด คือ มีค่า 0.50 
ซ่ึงเป็นค่าที่มากที่สุดมากกว่า แบบจ าลองสมมติฐานทั้ง 4 รูปแบบ ส่วนปัจจยัรองลงมา คือ 
ปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ ค่าที่ไดค้ือ 0.38 แต่มีปัจจยัตวัสุดทา้ยที่ส่งผลทาง
ลบ คือ การรับรู้ความยากง่ายในการเดินทาง ซ่ึงมีค่า -0.24 โดยกลุ่มคนน้ีไม่ไดใ้ห้ความส าคญั
กบัปัจจยัดา้นความเคยชิน และการยอมรับทางสังคม จึงส่งผลท าให้ปัจจยัทั้งสองน้ีไม่มีผล และ
ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ แต่กลบัพบว่า คนกลุ่มน้ีให้ความส าคญัในดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม
ซ่ึงมีค่า 0.33 ซ่ึงมีความหมาย คือ ยิง่ตระหนกัหรือใหค้วามเอาใจใส่ต่อส่ิงแวดลอ้มยิ่งมาก ก็จะท าให้
มีทศันคติท่ีดีต่อรถขนส่งสาธารณะ โดยมีค่า R2 = 0.109 หรือประมาณ 11% ในการอธิบายปัจจยั
ด้านทัศนคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ และยงัมีปัจจัยด้านรายได้ท่ีส่งผลต่อความตั้ งใจท่ีจะ
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า -0.15 ซ่ึงมีความหมายวา่ ถา้คนกลุ่มน้ียิ่งมีรายไดย้ิ่งมากก็มี
แนวโน้มที่จะไม่ใช ้รถขนส่งสาธารณะ ผลทางสถิติท่ีใช้ตรวจสอบถึงความเหมาะสมของ
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แบบจ าลองท่ีสร้างข้ึน แสดงดงัในภาพท่ี 6.6 พบวา่ χ2 = 141.615 (df =94, p<0.001), χ2/df = 1.507 
< 3 GFI = 0.952 > 0.90, CFI = 0.984 > 0.95, RMSEA = 0.038 ≤ 0.050) 

 

ซ่ึงดชันีทุกตวัท่ีใชว้ดัอยูใ่นเกณฑ์ท่ีค่อนขา้งดี ผา่นเกณฑ์ต่างๆ ท่ีก าหนด จากภาพท่ี 6.6 มีค่า 
R2 = 0.455 แสดงวา่แบบจ าลองน้ีสามารถอธิบายความตั้งใจในการเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ
ไดถึ้ง 46%  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

χ
2
 = 141.615 (df =94, p<0.001), χ

2
/df = 1.507<3 GFI = 0.952>0.90,  

CFI = 0.984>0.95, RMSEA = 0.038 ≤ 0.050) 
 

ภาพท่ี 6.6 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองของกลุ่มท่ีอาจจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
น าเสนอค่าเป็น (Standardized Coefficients) (N=352)  

Income 

0.82*** 0.92*** 0.44*** 

R2 = 0.109 

0.33*** 

0.85*** 

0.88*** 

0.89*** 

0.92*** 

0.74*** 

0.67*** 

0.67*** 

0.62*** 

0.69*** 

R2 = 0.455 

0.38*** 
-0.15*** 

0.50*** 

-0.23*** 

0.91*** 

0.82*** 

0.95*** 
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6.7.2 ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้างของกลุ่มที่ไม่เปลี่ยนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะ 
 

ในกลุ่มของผูใ้ช้รถยนต์ที่คิดว่าไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ พบว่า มีแค่ 2 ปัจจยัท่ี
เป็นปัจจยัพื้นฐานที่ส่งผลต่อความตั้งใจใช้รถขนส่งสาธารณะ คือ ทศันคติที่มีต่อรถขนส่ง
สาธารณะ (AT) การคลอ้ยตามกลุ่มหรือสังคม (SN) ซ่ึงปัจจยัดา้นการรับรู้ถึงความยากง่ายใน
การเดินทาง (PBC) ไม่มีผลต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ ซ่ึงปัจจยัทางดา้น
ทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะนั้นยงัเป็นปัจจยัที่ส่งผลมากที่สุด คือ มีค่า 0.38 ส่วนปัจจยั
รองลงมา คือ ปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามคนรอบขา้ง หรือสังคม ค่าที่ไดค้ือ 0.36 โดยกลุ่มคนน้ี
ไม่ไดใ้ห้ความส าคญักบัปัจจยัดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม จึงส่งผลท าให้ไม่มีผล และไม่มี
นยัส าคญัทางสถิติ แต่กลบัพบว่า คนกลุ่มน้ีให้ความส าคญัในดา้นเคยชินซ่ึงมีค่า -0.26 โดยมี
ความหมาย คือ ยิ่งมีความเคยชินในการเดินทางดว้ยรถยนต์มาก คนกลุ่มน้ีจะมีทศันคติท่ีไม่ดีต่อรถ
ขนส่งสาธารณะ มีค่า R2 = 0.072 หรือประมาณ 7% ในการอธิบายปัจจยัดา้นทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่ง
สาธารณะ แต่ท่ีเห็นได้ชดัเจน คือ ปัจจยัดา้นการยอมรับทางสังคม (ST) ซ่ึงมีค่า -0.28 คนท่ีไม่
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะให้ความส าคญักบัการยอมรับทางสังคม ดงัภาพท่ี 6.7 การยอมรับ
ทางสังคม (ST) นั้นส่งผลทางตรงต่อความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะโดยยิ่งตอ้งการ
ยอมรับในสังคมมากๆ คนกลุ่มน้ีก ็ม ีแนวโน ้มที ่จะไม่ใช ้รถขนส่งสาธารณะ ผลทางสถิติ                 
ท่ีใช้ตรวจสอบถึงความเหมาะสมของแบบจ าลองท่ีสร้างข้ึนแสดงดังในภาพท่ี 6.7 พบว่า                
χ2 =234.218 (df =154, p<0.000), χ2/df = 1.521<3 GFI = 0.901>0.90, CFI = 0.962>0.95,                             
RMSEA = 0.050 ≤ 0.050) 

 

 ซ่ึงดชันีทุกตวัท่ีใชว้ดัอยูใ่นเกณฑท่ี์ค่อนขา้งดี ผา่นเกณฑ์ต่างๆ ท่ีก าหนด จากภาพท่ี 6.7 มีค่า 
R2 = 0.347 แสดงวา่แบบจ าลองน้ีสามารถอธิบายความตั้งใจในการเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ
ได ้35%  
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χ
2
 =234.218 (df =154, p<0.000), χ

2
/df = 1.521<3 GFI = 0.901>0.90,  

CFI = 0.962>0.95, RMSEA = 0.050 ≤ 0.050) 
 

ภาพท่ี 6.7 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองของกลุ่มท่ีไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ 
น าเสนอค่าเป็น (Standardized Coefficients) (N=205)  

0.79*** 

0.89*** 

0.87*** 

0.91*** 

0.74*** 

0.59*** 

0.80*** 

0.90*** 

0.90*** 

0.88*** 

0.86*** 

0.92*** 

R2 = 0.347 
R2 = 0.072 

-0.28*** 

0.38*** 

-0.26*** 

0.36*** 

0.80*** 0.49*** 0.73*** 



 
 

 

บทที ่7 
 

สรุปผลงานวจัิย และข้อเสนอแนะ 
 

บทน้ีเป็นการสรุปผลงานวจิยัทั้งหมด โดยมุ่งเนน้ถึงปัจจยัเชิงจิตวิทยาในการอธิบายแนวโนม้
ความตั้งใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะของกลุ่มผูใ้ชร้ถยนตเ์ป็นประจ าในการเดินทางไป
ท างาน รวมทั้งการน าผลท่ีไดไ้ปประยุกต์ใช้ รวมถึงไดมี้การแนะน าแนวทางการศึกษาในอนาคต 
โดยงานวจิยัน้ีวตัถุประสงค ์คือ 

 เพื่อต้องการทราบลักษณะพื้นฐานของผู ้เดินทางท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใน
กรุงเทพมหานคร 

 เพื่อตรวจสอบหาปัจจยัแฝงของความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง เป็นการ
ขนส่งสาธารณะท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั 

 เพื่อหาปัจจยัท่ีมีผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถยนตส่์วนบุคคล
เป็นรถขนส่งสาธารณะ 

 

งานวิจยัน้ีใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (The Theory of Planned Behavior, TPB) และ
ทฤษฎีพฤติกรรมความเคยชิน (Theory of Habit) เป็นกรอบในการศึกษา โดยก าหนดให้
กรุงเทพมหานครเป็นพื้นท่ีศึกษา และก าหนดกลุ่มตวัอย่างเป็นคนท่ีเดินทางไปท างานเป็นประจ า 
(Commuters) จากบา้นหรือท่ีพกัอาศยัไปยงัสถานท่ีท างาน (Home Base Work Trip, HBW) โดย
รถยนตส่์วนบุคคล งานวิจยัน้ีใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูลจ านวน 557 ตวัอยา่ง 
ส่วนการวิเคราะห์ไดแ้บ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 ใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
เพื่อหาลักษณะพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนท่ี 2 ใช้การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั 
(Confirmatory Factor Analysis, CFA) เพื่อเป็นการตรวจสอบ และยืนยนัแบบจ าลองสมมติฐานท่ี
สร้างข้ึน และส่วนสุดทา้ยเป็นการใชแ้บบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, 
SEM) เพื่อหาปัจจยัท่ีมีส่งผลต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลเป็น             
รถขนส่งสาธารณะ 
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7.1 สรุปผลงานวิจัย 
 

สรุปผลงานวิจยัน้ีจะแบ่งออก 3 ส่วนคือ ส่วนแรกจะเป็นลกัษณะพื้นฐานของผูเ้ดินทางท่ี
ใชร้ถยนตส่์วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร ส่วนที่ 2 ตรวจสอบหาปัจจยัแฝงของความตั้งใจเปล่ียน
รูปแบบการเดินทาง และส่วนสุดทา้ยเพื ่อหาปัจจยัที่มีผลต่อความตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นรถขนส่งสาธารณะ 

 

7.1.1 ลักษณะพืน้ฐานของผู้เดินทางที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง 
 

ลกัษณะของคนที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยส่วนใหญ่คนกลุ่มน้ีจะมีอายุอยู่ในช่วง 25-
40 ปี การศึกษาอยู่ในระดบัปริญญาตรี รายไดเ้ฉลี่ยต่อเดือน 10,001-20,000 บาท ที่ส าคญัคน
กลุ่มน้ีส่วนใหญ่คิดว่าการมีรถยนต์ในครอบครองเป็นเร่ืองที่จ  าเป็น เพราะสามารถเดินทางไปยงั
ที่ต่างๆ ไดโ้ดยสะดวก รวดเร็วกว่าการใช้รถขนส่งสาธารณะ คนกลุ่มน้ีเป็นคนที่ตอ้งการความ
ตรงต่อเวลาในการเดินทาง จากการประมวลผลจากกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ผูใ้ช้รถยนต์ส่วนบุคคลมี
เหตุผลหลายประการที่จะไม่ใช้รถขนส่งสาธารณะ อาทิ ชอบเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล
มากกว่านัง่รถขนส่งสาธารณะขณะรถติด (การจราจรแออดั) มีทศันคติว่า รถขนส่งสาธารณะยงั
ไม่มีประสิทธิภาพตรงตามความตอ้งการของผูเ้ดินทาง เช่น ตอ้งมีการต่อรถหลายคร้ังกว่าจะถึง
ท่ีหมาย  

 

ส่วนใหญ่เหตุผลส าคญัของคนที่ใช้รถยนต์ในการเดินทางที่ไม่ใช้รถขนส่งสาธารณะ  
ตามล าดบัความส าคญั ไดแ้ก่ การเดินทางไกล การใช้ระยะเวลาเดินทางนานถา้ใช้รถขนส่ง
สาธารณะ เวลาในการเดินทางรถขนส่งสาธารณะท่ีไม่ค่อยแน่นอน ความไม่สะดวกสบายบนรถ
ขนส่งสาธารณะ โดยเรียงตามล าดบัจากความส าคญัมากไปหาความส าคญัน้อย  

 

ถา้ผูเ้ดินทางดว้ยรถยนต์ มีการปรับเปล่ียนวิธีการเดินทางดว้ยเหตุผล เช่น น ้ ามนัแพง รถ
ติดมากข้ึน เป็นตน้ งานวิจยัน้ีจึงไดเ้สนอหลายแนวทางต่างๆในการปรับเปลี่ยนวิธีการเดินทาง 
โดยกลุ่มผูใ้ช้รถยนต์เปล่ียนวิธีการเดินทาง คือ ลดกิจกรรมนอกบา้นลง เดินทางในช่วงเวลารถติด
นอ้ย เดินทางร่วมกนักบัคนอ่ืน เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ พยายามเดินหรือใชจ้กัรยานมากข้ึน 
ลดระยะทาง และท ากิจกรรมหลายๆ กิจกรรมเพียงวนัเดียวเม่ือออกจากบา้น และท างานท่ีบา้น
รวมถึงติดต่อทางอินเตอร์เน็ตมากข้ึน โดยเรียงตามล าดบัจากความส าคญัมากไปหาความส าคญั
น้อย เห็นไดว้า่ 3 อนัดบัแรก ไม่ไดเ้ป็นการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ แต่
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กลบัยงัใช้รถยนตอ์ยู ่โดยเปล่ียนเวลาในการออกจากบา้น และกลบับา้นเพื่อหลีกเล่ียงการจราจรท่ี
ติดขดั รวมถึงไปพร้อมกนักบัเพื่อน หรือคนรู้จกัในรถยนตค์นัเดียวกนั 
 

7.1.2 การตรวจสอบหาปัจจัยแฝงของความตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง  
 

งานวิจยัน้ีไดก้  าหนดปัจจยัแฝงที่มาจากทฤษฎีต่างๆ และงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้ง ในการ
ตรวจสอบหาปัจจยัแฝงน้ีไดมี้การตรวจสอบความน่าเช่ือถือ และความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลที่เก็บ
มาได ้ดว้ยสถิติต่างๆ ที่กล่าวไวใ้นบทก่อนหน้า ท าให้ย ืนยนัปัจจยัแฝงที่สามารถใช้ในการ
อธิบายความตั้งใจที่จะเปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ โดยมีปัจจยัแฝงอยู่ 6 ปัจจยั คือ ปัจจยั
ดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) ปัจจยัดา้นคลอ้ยตามคนรอบขา้ง หรือสังคม (SN) 
ปัจจยัดา้นการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง (PBC) ปัจจยัดา้นความเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้ม 
(EC) ปัจจยัดา้นการยอมรับทางสังคม (ST) ปัจจยัดา้นความเคยชินในการใช้รถยนต์ (Habit) 
นอกเหนือปัจจยัแฝงแลว้ยงัมีปัจจยัดา้นลกัษณะทางเศรษฐกิจและสังคม คือ ปัจจยัดา้นรายได ้
และปัจจยัดา้นลกัษณะการเดินทาง คือ ปัจจยัดา้นระยะทางในการเดินทาง 

7.1.3 ปัจจัยที่มีผลต่อความตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นรถขนส่ง
สาธารณะ 

เมื่อทราบตวัแปรแฝงทั้งหมดแลว้ น าตวัแปรแฝงทั้งหมดมาหาความสัมพนัธ์กนัตาม
สมมติฐานที่ตั้งไวใ้นตอนตน้ทั้ง 4 แบบจ าลอง ผลที่ได ้พบว่า แบบจ าลองที่ 4 เป็นแบบจ าลอง
สมมติฐานที่อธิบายความตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปใช้รถขนส่งสาธารณะไดดี้ที่สุด 
โดยมี 3 ปัจจยัที่เป็นพื้นฐานที่ส่งผลต่อความตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ คือ ปัจจยั
ดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) ปัจจยัดา้นคลอ้ยตาม คนรอบขา้ง หรือสังคม (SN) 
และปัจจยัดา้นการรับรู้ถึงความยากง่ายในการเดินทาง (PBC) ซ่ึงปัจจยัดา้นการคลา้ยตามคน
รอบขา้ง และสังคม (SN) ส่งผลมากที่สุดโดยมีค่า Factor Loading ท่ีไดคื้อ 0.46 แสดงว่าบุคคล
รอบรอบขา้ง หรือคนใกลชิ้ดทั้งในครอบครัว เพื่อนสนิทนั้นมีผลต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ ถา้คนรอบขา้งหรือคนใกลช้ิดรวมไปถึงคนในสังคมส่วนใหญ่ใช้รถขนส่ง
สาธารณะก็จะท าให้คนกลุ่มน้ีใช้รถขนส่งสาธารณะตามไปดว้ย เช่น ถา้พ่อแม่ไม่เคยให้ลูกข้ึน
รถสาธารณะเลย และใช้แต่รถยนต์จะท าให้ลูกถูกปลูกฝังให้ใช ้แต่รถยนต์ไม่ใช ้รถขนส่ง
สาธารณะ คนที่ไม่เคยใช้รถขนส่งสาธารณะอาจคิดว่าการเดินทางดว้ยรถขนส่งสาธารณะมี
ความยากล าบาก ไม่สะดวกสบาย เวลาไม่แน่นอน ท าให้ไม่อยากใช้ แต่ในความเป็นจริงแลว้
บางรูปแบบการเดินทางนั้นมีเวลาท่ีแน่นอน เช่น รถไฟฟ้า เป็นตน้ ซ่ึงคนกลุ่มน้ีอาจไม่เคยใช้รถ
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ขนส่งสาธารณะนั้นเลยท าให้ไม่รู้ว ่าการเดินทางโดยรถขนส่งสาธารณะเป็นอย่างไร แต่ถา้
ครอบครัวไหนปลูกฝังให้คนในครอบครัวใช้รถขนส่งสาธารณะ หรือไดเ้คยใช้มาบา้งแลว้ จะท า
ให้คนกลุ่มน้ีเกิดทางเลือกท่ีมากข้ึนดีกว่าไปใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียว 
 

ปัจจยัรองลงมาคือ ปัจจยัทางดา้นทศัคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ (AT) ที่มีผลต่อความ
ตั้งใจในการเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะดว้ยมีค่า Factor Loading ที่ไดค้ือ 0.37 ถา้รถขนส่ง
สาธารณะไม่มีความสะดวกสบาย รู้สึกไม่ปลอดภยัในการเดินทาง รวมไปถึงคุณภาพการ
ให้บริการของรถขนส่งสาธารณะ เช่น การเขา้ถึงสถานี เวลาที่ไม่แน่นอน เป็นตน้ ส่งผลท าให้
คนเกิดความตั้งใจ เปลี ่ยนไปใช ้รถขนส่งสาธารณะน ้อยลงแต ่มีปัจจยัอีกปัจจยัหน่ึงที ่มี
ความส าคญั และน่าสนใจ คือ การเอาใจใส่ต่อส่ิงแวดลอ้ม (EC) โดยพบว่ามีการให้ความส าคญั
ต่อส่ิงแวดลอ้มมากข้ึนแต่ค่า Factor Loading ที่ไดค้ือ 0.22 ซ่ึงมีผลต่อทศันคติที่มีต่อรถขนส่ง
สาธารณะ แปลความหมายไดว้่า ยิ่งคนเอาใจใส่ส่ิงแวดลอ้มมาก มีผลท าให้เกิดทศันคติที่ดีต่อรถ
ขนส่งสาธารณะ และสามารถส่งผลทางออ้มผ่านปัจจยัดา้นทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะใน
การอธิบายความตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะไดด้ีมากข้ึน ส่วนปัจจยัดา้นการยอมรับ
ทางสังคม (ST) ก็เช่นเดียวกนั หมายความว่าเป็นปัจจยัท่ีมีผลทางบวกต่อทศันคติที่มีต่อรถขนส่ง
สาธารณะ มีค่า Factor Loading  คือ 0.11 คนกลุ่มน้ีมีทศันคติที่ต่อรถขนส่งสาธารณะ แต่ที่ยงัไม่
ใช้ เพราะยงัเห็นว่า การขบั และการมีรถยนต์เป็นส่ิงส าคญัอาจเป็นเพราะการมีรถยนต์นั้น แสดง
ถึงความกา้วหน้าในอาชีพการงาน การยอมรับทางสังคม จึงท าให้คนกลุ่มน้ีมีความตั้งใจที่ใช้รถ
ขนส่งสาธารณะน้อยลง ส่วนรายได ้ยิ่งมาก มีค่า Factor Loading  คือ -0.10 หมายความว่าคนที่มี
รายไดม้ากมีทศันคติที่นอกจากน้ีจะไม่เปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ นอกจากน้ีระยะทาง
ส่งผลทางตรงต่อความตั้งใจท่ีจะใช้รถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า Factor Loading เท่ากนั คือ -0.08 
จึงสรุปว่า ดว้ยลกัษณะของผูเ้ดินทาง และลกัษณะการเดินทาง โดยยิ่งรายได ้และระยะทางใน
การเดินทางมากส่งผลต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะน้อยตามไปดว้ย 

 

ปัจจยัทางดา้นการรับรู้ถึงความยากง่าย (PBC) เป็นปัจจยัที่ส าคญัอีกปัจจยัหน่ึง จาก
แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง ยิ่งมีความล าบากในการเดินทางด้วยรถขนส่งสาธารณะมาก
เท่าไหร่ ท าใหค้วามตั้งใจท่ีเปล่ียนใชร้ถขนส่งสาธารณะนั้นนอ้ยลงไปเท่านั้น เช่น การมีระยะทางท่ี
ไกลกว่าจะถึงป้าย การบริการรถสาธารณะท่ีไม่ทัว่ถึง เป็นตน้ ซ่ึงปัจจยัน้ีท าให้ผูว้ิจยัเห็นว่า ถ้ามี
ระบบขนส่งสาธารณะท่ีคลอบคลุมทัว่ถึง มีความสะดวกสบายจากบา้นไปยงัป้ายหรือสถานี ราคาค่า
โดยสารไม่แพงมาก อาจดึงดูดใหค้นกลุ่มท่ีใชร้ถยนตใ์นการเดินทางหนัมาใชร้ถขนส่งสาธารณะใน
การเดินทางแทนได ้
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ปัจจยัดา้นความเคยชิน (Habit) มีผลค่อนขา้งน้อยต่อความตั้งใจเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางโดยมีค่า Factor Loading  เพียง -0.08 พบว่า ยิ่งคนที่มีความเคยชินในการใช้รถยนต์ยิ่ง
มากก็ยิ่งท าให้คนๆ นั้นมีแนวโน้มท่ีจะไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ ซ่ึงปัจจยัความเคยชิน
น้ีก็ส่งผลกบัทศันคติที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะโดยมีค่า Factor Loading  คือ -0.17 พบว่า ส่วน
ใหญ่ถา้ใช้รถยนต์เป็นประจ าในการเดินทาง จะมีทศันคติที่ไม่ดีต่อการใช้รถขนส่งสาธารณะ
ความเคยชินน้ีจึงเป็นปัจจยัหน่ึงที่ส าคญั ในการออกแบบระบบขนส่งต่างๆ ควรตอ้งพิจารณา
ปัจจยัทางดา้นน้ีดว้ย เพราะคนที่ใช้รถยนต์เป็นประจ าไม่สามารถรู้ไดเ้ลยว่ารถขนส่งสาธารณะ
ในปัจจุบนัเป็นอย่างไร ส่งผลให้คนตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะนั้นยากข้ึน ในกรณีท่ี
คนกลุ่มน้ีใช้แต่รถยนต์เป็นประจ า ทางหน่วยงานที่เกี่ยวขอ้งควรรณรงค์หรือหากลยุทธ์ทาง
การตลาด เช่น ลดราคา การมีของสัมนาคุณ การข้ึนรถสาธารณะฟรี เป็นตน้ โดยกระตุน้ให้คนท่ี
ใช้รถยนต์เป็นประจ าหันมาเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะไดบ้า้ง ถา้กลุ่มน้ีไดล้องใช้รถขนส่ง
สาธารณะจะท าให้คนกลุ่มน้ีเกิดทศันคติที่ดีที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะ และหันมาลองใช้รถ
ขนส่งสาธาราณะแทนการใช้รถยนต์  
 

 หากพิจารณาแยกกลุ่มผู ้ใช้รถยนต์เป็นสองกลุ่ม คือ คนท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลท่ีอาจ
เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ กบัคนท่ีใชร้ถยนตส่์วนบุคคลท่ีไม่เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
พบว่า คนท่ีใช้รถยนต์ส่วนบุคคลท่ีอาจเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะกบั คนท่ีใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลไม่เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะมีปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตั้งใจเปล่ียนไปใช้รถขนส่ง
สาธารณะท่ีแตกต่างกนั โดยคนท่ีอาจเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะจะให้ความส าคญัทางดา้น
ส่ิงแวดลอ้ม รายได ้ทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ การคลอ้ยตามคนรอบขา้ง หรือสังคม และ
ความยากง่ายในการใช้บริการรถขนส่งสาธารณะ เป็นท่ีน่าสังเกตว่า คนกลุ่มน้ีไม่ค  านึงถึงการ
ยอมรับทางสังคม และความเคยชินในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยทั้งสองตวัแปรน้ีไม่ส่งผลต่อ
ความตั้งใจใชร้ถขนส่งสาธารณะ ในขณะท่ีคนท่ีไม่คิดจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ พบวา่ จะ
มีปัจจยัท่ีมีผลต่อการเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ คือ ทศันคติท่ีมีต่อรถขนส่งสาธารณะ การ
คลอ้ยตามคนรอบขา้ง หรือสังคม เป็นท่ีน่าสังเกตของคนกลุ่มท่ีไม่เปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
คือ คนกลุ่มน้ีไม่ไดม้องถึงความยากง่ายในการเดินทาง เพราะส่วนใหญ่จะยึดติดกบัการใช้รถยนต ์
เม่ือพิจารณาปัจจยัทางดา้นความเคยชิน และปัจจยัดา้นการยอมรับทางสังคม แปลความหมายไดว้่า 
ยิง่มีความเคยชินใชร้ถยนตย์ิง่มากท าให้คนท่ีไม่คิดจะเปล่ียนไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ เพราะมองวา่
รถขนส่งสาธารณะไม่มีประสิทธิภาพท่ีเพียงพอตรงตามความต้องการ รวมถึงคนกลุ่มท่ีไม่
เปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธารณะให้ความส าคญักบัความยอมรับทางสังคมโดยคิดว่าการมีรถยนต ์
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หรือการใชร้ถยนตแ์สดงถึงสถานภาพทางสังคม ซ่ึงส่งผลทางตรงต่อความตั้งใจเปล่ียนรูปแบบการ
เดินทางไปใชร้ถขนส่งสาธารณะ 
 

 ในงานวิจยัน้ีไดค้น้พบปัจจยัใหม่ที่ส่งผลต่อความตั้งที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของผู ้
เด ินทางในกรุง เทพมหานคร ค ือ  ปัจจ ยัด า้นความเอาใจใส่ต ่อสิ่งแวดลอ้ม โดยคนใน
กรุงเทพมหานครท่ีใช้รถยนต์ในการเดินทางไปท างานเป็นประจ ามีแนวโน้ม  และให้ความส าคญั
กบัส่ิงแวดลอ้มมากข้ึนในปัจจุบนั ซ่ึงมีผลต่อความตั้งใจเปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ และ
งานวิจยัน้ียงัพบอีกว่า นอกจากตวัแปรพื้นฐาน เช่น รายได ้ระยะเวลา ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
เป็นตน้ ยงัมีตวัแปรหรือปัจจยัแฝงอื่นๆ ที่มีผลต่อการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางซ่ึงในการ
พิจารณาออกแบบหรือวางแผนระบบขนส่งในปัจจุบนัควรตอ้งน าปัจจยัแฝงต่างๆ ในงานวิจยัน้ี 
มาประกอบในการวางแผนหรือปรับปรุงระบบขนส่งให้มีประสิทธิภาพตรงตามความตอ้งการ
ของผูเ้ดินทาง 
 

7.2 การน าผลงานวิจัยไปประยุกต์ใช้ 
 

งานวิจยัน้ีสามารถเขา้ใจ และทราบความตอ้งการของผูเ้ดินทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคล 
ที่มีต่อรถขนส่งสาธารณะในปัจจุบนัได ้รวมถึงใช้เป็นขอ้มูลประกอบในการตดัสินใจในการ
ส่งเสริมการใช้รถขนส่งสาธารณะ โดยส่วนใหญ่ภาครัฐ หรือหน่วยงานที่เกี่ยวขอ้งไดม้ีการ
ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการของรถขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพที่มากข้ึน เช่น ดา้น
ราคา เป็นตน้ แต่ไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการของคนที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคอย่างแทจ้ริง 
ผลงานวิจยัน้ี พบว่า ปัจจยัดา้นการคลอ้ยตามคนรอบขา้ง หรือสังคม ส่งผลมากที่สุดในการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นรถขนส่งสาธารณะ เห็นไดว้่า ภาคประชาชน เช่น ครอบครัว 
เพื่อน หรือสังคม เป็นส่วนส าคญัที่ท  าให้ผูใ้ช้รถยนต์เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ภาครัฐ และ
ภาคประชาชนตอ้งร่วมมือกนัในการแกไ้ขปัญหาโดยมีการรณรงค์ หรือปลูกฝังคนในครอบครัว
เปลี่ยนมาใช้รถขนส่งสาธารณะ และตระหนกัถึงผลกระทบที่เกิดจากการเดินทางดว้ยรถยนต์
ส่วนบุคคลมากข้ึน ควบคู่กบัภาครัฐท่ีตอ้งพฒันารถขนส่งสาธารณะให้ตรงกบัความตอ้งการของ
ประชาชน เช่น ความตรงต่อเวลา การบริการท่ีเขา้ถึง ปลอดภยั สะดวกสบายมากข้ึน เพื่อที่จะได้
เป็นการบรรเทา และแกไ้ขปัญหาจราจรแออดั และส่ิงแวดลอ้มไดอ้ย่างย ัง่ยืน 
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7.3 แนวทางการศึกษาในอนาคต 
 

งานวิจยัน้ีทราบถึงตวัแปรแฝงที่มาจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแบบแผน (TPB) ซ่ึงงานวิจยั
น้ีทราบเฉพาะความตั้งใจท่ีเปล่ียนไปใช้รถขนส่งสาธาณะ ยงัไม่ทราบถึงพฤติกรรมที่แทจ้ริงของ
การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางของผูใ้ช้รถยนต์ส่วนบุคคล ส่วนการศึกษาในอนาคต อาจน าการ
เลือกรูปแบบการเดินทาง (Choice Model) มาใส่ในแบบจ าลองทางจิตวิทยาเพื่อตรวจสอบถึง
สัดส่วนหรือร้อยละของคนที่เลือกเปลี่ยนในแต่รูปแบบการเดินทาง หรือมีการทดลอง
แบบจ าลองที่ไดใ้นงานวิจยัน้ีไปใช้ทดลอง หรือตรวจสอบ เช่น ถา้ทศันคติที่มีต่อรถขนส่ง
สาธารณะของคนรอบขา้ง หรือสังคมเปลี่ยนไป จะมีผลอย่างไรต่อพฤติกรรมการใช้รถขนส่ง
สาธารณะ งานวิจยัน้ี เป็นการเขา้ใจคนที่ใช ้รถยนต์ส่วนบุคคลเท่านั้น ที่มีความตั้งใจที่จะ
เปลี่ยนไปใช้รถขนส่งสาธารณะ งานวิจยัคร้ังต่อไปควรตรวจสอบถึงกลุ่มคนที่ใช้รถขนส่ง
สาธารณะว่ามีปัจจยัใจอะไรท่ีท าให้คนกลุ่มน้ียงัใช้รถขนส่งสาธารณะอยู่ไม่เปล่ียนไปใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล 
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ภาคผนวก ก 

ภาพท่ี 1 (ก) แบบสอบถามส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไป และแบบสอบถามส่วนท่ี 2 ลกัษณะการเดินทาง  
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ภาพท่ี 2 (ก) แบบสอบถามส่วนท่ี 3 ทศันคติในดา้นต่างๆ 
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ภาพท่ี 3 (ก) แบบสอบถามส่วนท่ี 4 ขอ้มูลการเดินทาง และแบบสอบถามส่วนท่ี 5 ทางเลือกในการ
เปล่ียนรูปแบบการเดินทาง 
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