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บทคัดย่อ 

 งานวิจยันีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาปัจจยัต่างๆท่ีมีอิทธิพลต่อการเก็บค่าธรรมเนียมการจราจรคบัคัง่ใน
เขตพืน้ท่ีธุรกิจของกรุงเทพมหานคร กลุม่ตวัอยา่งคือ กลุม่ผู้ เดินทางซึง่เป็นผู้ใช้รถยนต์สว่นบคุคลท่ีมีอายตุัง้แต ่22 
ปีขึน้ไป เดินทางเข้ามาในพืน้ท่ีเขตปทมุวนั กรุงเทพมหานคร เพ่ือทํางานเป็นประจํา โดยใช้แบบสอบถามจํานวน 
300 ตัวอย่าง ซึ่งนําทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  (The theory of planned behavior) และ Norm activation 
theory มาใช้ในการศกึษา จากนัน้ทําการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงสํารวจ พบว่าสามารถจดักลุม่ปัจจยัได้ 7 ปัจจยั แล้ว
นําปัจจัยทัง้หมดมาทําการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยัน พบว่า โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลอยู่ในเกณฑ์ท่ี
ยอมรับได้ ซึ่งประกอบด้วย 7 ปัจจัย คือ 1) ปัจจัยด้านบรรทัดฐานของบุคคล 2) ปัจจัยด้านการตระหนักถึง
ผลกระทบท่ีตามมาจากการกระทําต่อบุคคลอ่ืน 3) ปัจจัยด้านการตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการ
กระทําต่อบุคคลอ่ืน  4) ปัจจัยด้านทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรม 5) ปัจจัยด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 6) ปัจจัย
ด้านการรับรู้ถึงการควบคมุพฤติกรรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใดๆ และ 7) ปัจจยัด้านความตัง้ใจแสดง
พฤตกิรรม 

 
ABSTRACT 

 The objective of this research is to study factors influencing congestion charging in Bangkok 
Economic Area. The population in this study is the car owners more 22 year old who usually commute 
to work in Pathumwan, Bangkok.The samples used in study consisted of 300 people by 
questionnaire. This research uses the theory of planned behavior and Norm activation.                    
The exploratory factor analysis found that were classified into 7 factors. Then, the all factors were 
used to analyze the result of confirmatory factor analysis showed that the model was statistically in 
adequate, namely 1) Personal Norm, 2) Awareness of Consequence, 3) Ascription of Responsibility, 
4) Attitude, 5) Subjective Norm, 6) Perceived Behavioral Control, 7) Behavioral Intention. 
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คาํนํา 
ปัญหาการจราจรติดขดัในกรุงเทพฯ เป็นปัญหาท่ีสะสมมาอย่างยาวนาน และมีแนวโน้มจะรุนแรงมาก

ขึน้เร่ือยๆ เป็นผลอนัเน่ืองมาจากความต้องการในการเดนิทางของประชาชนท่ีเพิ่มมากขึน้และการเตบิโตของเมือง

อย่างรวดเร็ว ซึง่ทําให้มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินขยายตวัเพิ่มมากขึน้ และสง่ผลกระทบในด้านตา่งๆ เช่น การสญูเสีย

เวลาในการเดินทาง, การสิน้เปลืองพลงังานจากเชือ้เพลิง, มลพิษทางอากาศและเสียง, ภาวะโลกร้อน, การเสีย

สขุภาพจิตของผู้ ใช้รถใช้ถนน และก่อให้เกิดความเสียหายต่อประเทศในด้านเศรษฐกิจ สงัคมและสิ่งแวดล้อม

งานวิจยันีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาปัจจยัต่างๆท่ีมีอิทธิพลต่อการเก็บค่าธรรมเนียมการจราจรคบัคัง่ในเขตพืน้ท่ี

ธุรกิจของกรุงเทพมหานคร โดยการวิเคราะห์ความสมัพนัธ์และอิทธิพลของปัจจยัตา่งๆของผู้ ใช้รถยนต์สว่นบคุคล

ซึง่ผลการวิจยัท่ีได้สามารถนําไปประยกุต์ใช้เป็นแนวทางการศกึษาตอ่การแก้ไขปัญหาการจราจรตดิขดัในอนาคต 

 

งานวจิัยที่เก่ียวข้อง 

  ธิษัณย์  พฤทธิพงษ์ (2547) ทําการศึกษาเร่ือง “การยอมรับของผู้ เดินทางต่อมาตรการค่าใช้ถนนใน

กรุงเทพมหานคร” พบว่า ผู้ เดินทางให้การยอมรับในมาตรการพอสมควร โดยกลุ่มผู้ เดินทางด้วยระบบขนส่ง

สาธารณะจะมีการยอมรับมากกวา่กลุม่อ่ืน นอกจากนัน้ ผู้ใช้รถยนต์สว่นบคุคลยงัตัง้ใจท่ีจะลดการใช้รถยนต์แล้ว

เปล่ียนไปใช้ระบบขนสง่สาธารณะหรือใช้การจอดแล้วจรมากขึน้ 

สรุเมศวร์  พิริยวฒัน์ (2553) ทําการศกึษาเร่ือง “อิทธิพลของมาตรการจดัการความต้องการเดินทางท่ีมีตอ่

ความตัง้ใจเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร : กรณีศึกษา

มาตรการเชิงบงัคบัและมาตรการเชิงสนบัสนนุ” เป็นการนําเสนอกรณีศกึษาด้วยการตรวจสอบอิทธิพลท่ีแตกตา่ง

กันของตัวแปรพฤติกรรมจากทฤษฎี  The theory of planned behavior และ  Norm-activation theory ผล

การศึกษาแสดงให้เห็นผลกระทบของมาตรการเชิงบังคับโดยในกลุ่มตัวอย่างท่ีได้รับข้อมูลการพัฒนาระบบ

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนควบคู่กบัมาตรการเก็บค่าใช้ถนนมีผลลพัธ์ท่ีแสดงให้เห็นค่าอิทธิพลของตวัแปรท่ีส่งผลต่อ

ความตัง้ใจท่ีจะเปล่ียนไปใช้รถไฟฟ้าขนสง่มวลชนท่ีเพิ่มขึน้ 

Cecilia Jakobsson และคณะ (1999) ทําการศกึษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับค่าธรรมเนียมการใช้ถนน 

โดยมีความสมัพันธ์ในการตัง้ใจท่ีจะลดการใช้รถยนต์ในประเทศสวีเดนโดยใช้ทฤษฎี The theory of planned 

behavior และ Norm-activation theory ซึ่งมีผลลพัธ์การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการยอมรับค่าธรรมเนียมการใช้

ถนน โดยมีความสมัพนัธ์ในการตัง้ใจท่ีจะลดการใช้รถยนต์กลายเป็นปัจจยัท่ีสําคญัน้อยกวา่ปัจจยัความเป็นธรรม

และการละเมิดสทิธิเสรีภาพ 

Wenjun Zhang และคณะ (2016) ทําการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความสมัพนัธ์ระหว่างประชาชนในเร่ือง

การยอมรับค่าธรรมเนียมการใช้ถนนและการวดัประสิทธิผลของแต่ละปัจจัยในเมืองนานจิง ซึ่งมีผลลพัธ์ว่าไม่

ประสบผลสําเร็จในเมืองนานจิง และปัจจยัทางสงัคม, ทางจิตวิทยาและลกัษณะระบบตา่งมีความสําคญัทัง้หมด 
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วิธีดาํเนินการวิจัย 
การรวบรวมข้อมูล 
  ข้อมลูในการวิจยัรวบรวมจากกลุ่มผู้ เดินทางซึ่งเป็นผู้ ใช้รถยนต์ส่วนบคุคลท่ีมีอายตุัง้แต่ 22 ปีขึน้ไป เดิน
ทางเข้ามาในพืน้ท่ีเขตปทุมวนั กรุงเทพมหานคร เพ่ือทํางานเป็นประจํา (Home Base Work Trip, HBW) ผ่าน
แบบสอบถามจํานวน 300 ตวัอยา่ง ซึง่ใช้วิธีการสํารวจข้อมลูแบบ Stated Preference (SP) และใช้ Likert scale 
แบ่งระดบัความคิดเห็นเป็น 5 ระดบัตัง้แต่ 1 (ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง) ถึง 5 (เห็นด้วยอย่างย่ิง) ซึ่งแบบสอบถามมี
ความตรงเชิงโครงสร้างและความเช่ือถือได้ (Cronbach’s Alpha Coefficient) เทา่กบั 0.908 
การวเิคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสํารวจ (Exploratory Factor Analysis : EFA) ทําเพ่ือจัดกลุ่มตวัแปรท่ีมี
ความสัมพันธ์กันให้อยู่ในกลุ่มเดียวกันโดยสกัดปัจจัยด้วยวิธีวิเคราะห์ปัจจัยหลัก (Principle Component 
Analysis) การหมุนแกนปัจจัยแบบมุมฉากด้วยวิธีแวริแมกซ์ (Varimax Method) และตัง้ช่ือให้สอดคล้องกับ
ปัจจยั  

การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั (Confirmatory Factor Analysis : CFA) ทําเพ่ือตรวจสอบ ยืนยนั
ความสอดคล้องผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงสํารวจตามทฤษฎีกบัข้อมลูเชิงประจกัษ์ 

 
ผลการศึกษา 

การวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงสาํรวจ 
1. การทดสอบข้อมลู 

ผลการทดสอบความเหมาะสมของกลุ่มตัวแปรพบว่าค่า  Kaiser-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy (KMO) เท่ ากับ  0.826 และ  Value Anti-image Matrices (MSA) มี ค่ าระหว่าง  0.690 - 0.916       
โดยผลการทดสอบ Bartlett’s Test of Sphericity พบวา่ตวัแปรตา่งๆมีความสมัพนัธ์กนัอยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติ
ท่ีระดับ  0.000 ซึ่งค่าทัง้หมดผ่านเกณฑ์ท่ีกําหนดดังต่อไปนีต้ามลําดับ  KMO > 0.80 MSA > 0.05 และ             
Sig < 0.05 สภุมาศและคณะ (2551) แสดงวา่ตวัแปรชดุนีมี้ความเหมาะสมท่ีจะนํามาวิเคราะห์ปัจจยั 
2. การสกดัปัจจยั 
 การวิเคราะห์องค์ประกอบหลกัโดยพิจารณาคา่ความสมัพนัธ์ร่วมกนั (Communality) คือคา่แสดงสดัส่วน

ของคา่แปรปรวนของตวัแปรท่ีสามารถอธิบายได้โดย Common Factor โดยมีคา่อยู่ระหว่าง 0 กบั 1 ถ้าตวัแปรใด

มีค่านีต่ํ้าตวัแปรนัน้จะถกูตดัออก สวุิมลและคณะ (2555) พบว่าค่าความสมัพนัธ์ร่วมกันของตวัแปรทัง้หมด 30 

ตวัแปรอยูร่ะหวา่ง 0.697 – 0.955 ซึง่ไม่มีตวัแปรใดๆถกูตดัออก 

3. การหมนุแกนแบบมมุฉาก (Orthogonal Rotation)  
 การหมุนแกนวิเคราะห์องค์ประกอบแบบมุมฉากด้วยวิธีแวริแมกซ์โดยพิจารณาค่านํา้หนัก (Loading) 

สามารถจัดเข้ากลุ่มปัจจัยได้ 7 ปัจจัยจํานวน 30 ตวัแปร ซึ่งมีค่าไอเกน (Eigenvalue) เกิน 1.00 และสามารถ

อธิบายความแปรปรวนได้ร้อยละ 77.231 ดงัแสดงใน Table 1 และตัง้ช่ือปัจจยัให้สอดคล้องกบัตวัแปรตามบริบท

ดงัแสดงใน Table 2 
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Table 1 Summary of exploratory factor analysis 

Total % of Variance Cumulative % Total % of Variance Cumulative %

1 9.033 30.109 30.109 3.973 13.244 13.244

2 3.975 13.249 43.358 3.957 13.189 26.433

3 3.230 10.766 54.124 3.682 12.272 38.705

4 2.556 8.520 62.643 3.125 10.417 49.122

5 1.714 5.712 68.356 2.865 9.551 58.673

6 1.500 4.999 73.354 2.701 9.004 67.677

7 1.163 3.876 77.231 2.491 8.303 75.981

Component
Initial Eigenvalues Rotation Sums of Squared Loadings

Total Variance Explained

 

การวเิคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 

1. การทดสอบข้อมลู 
 การตรวจสอบความตรงเชิงโครงสร้าง (Construct Validity) ตามหลักการท่ี Hair et al. (2010) ได้
แนะนําไว้โดยมีคา่ตา่งๆท่ีควรพิจารณาดงัตอ่ไปนี ้

 ค่าเฉ ล่ียความแปรปรวน ท่ีถูกสกัดได้  (Average Variance Extracted : AVE) คือค่า เฉ ล่ียของ 
Communality ทัง้หมดในปัจจยั ซึง่คา่ AVE มีคา่มากกวา่ 0.50 แสดงว่าเฉล่ียแล้วปัจจยัแฝง (Latent Construct) 
อธิบายความแปรปรวนของตวัแปรวดั (Item) ได้มากกว่าความแปรปรวนความคลาดเคล่ือน (Error) ท่ีเหลืออยูใ่น
ตวัแปรวดั (Item)  
 ความเช่ือมั่นได้ของปัจจัย (Construct Reliability : CR) เป็นดัชนีชีว้ัดความเท่ียงตรงเชิงเหมือน
(Indicator of Convergent Validity) ซึง่คา่ CR มีค่ามากกว่า 0.70 จะถือว่ามีความเช่ือมัน่ดีและตวัแปรวดัทกุตวั
เป็นตวัแทนของปัจจยัแฝงเดียวกนัได้อยา่งสอดคล้องดงัแสดงใน Table 3 
2. การวิเคราะห์ปัจจยัเชิงยืนยนัของแบบจําลองทัง้หมดพร้อมกนั (Overall CFA Model) 

ให้ทุกปัจจัยเช่ือมกันด้วยลกูศรสองทิศทางซึ่งก็คือความแปรปรวนร่วม (Covariance) ระหว่างคู่ปัจจัย
ใดๆ โดยผลการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงยืนยันทัง้หมดของแบบจําลอง (ก่อนลดจํานวนตัวแปร) แสดงในรูปแบบ 
Standardized พบว่าค่าดัชนีความสอดคล้องมีค่าไม่ดี จึงปรับปรุงแบบจําลองโดยการลดจํานวนตัวแปร           
ซึ่งพิจารณาค่านํา้หนักของตัวแปร (loading) และค่า Modification Indices (MI) จํานวน 30 ตัวแปร เหลือ
จํานวน 18 ตวัแปร และได้ผลการวิเคราะห์ปัจจยัเชิงยืนยนัทัง้หมดของแบบจําลอง (หลงัลดจํานวนตวัแปร) แสดง
ในรูปแบบ Standardized ได้แก่ χ2/df = 3.324, p = 0.000, RMSEA = 0.088, SRMR = 0.063, GFI = 0.881, 
NFI = 0.918, TLI = 0.920, CFI = 0.941 ซึง่อยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับได้ดงัแสดงใน Figure 1 
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Table 2 Factors influence on congestion charging in Bangkok Economic Area 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Factor Factor Interpretation Loading

PN  Personal Norm 0.787
0.811
0.828
0.813

 AC
 Awareness of 

Consequence
0.950

0.952

0.926

0.757

 AR
 Ascription of 

Responsibility
0.749

0.752

0.737

0.706

ATT  Attitude 0.885

0.819

0.872

0.798

SN  Subjective Norm 0.407

0.385

0.777

0.776

0.626

PBC
 Perceived 

Behavioral Control
0.808

0.783

0.830

0.811

BI  Behavioral Intention 0.856

0.830

0.753

0.759

0.831

(Q26) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to pay follow the rules. 
(Q27) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to not use personal car in this area on prohibited time.
(Q28) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to go with others (Car Pool) in Bangkok Economic Area. 
(Q29) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to change to go by public transport. 
(Q30) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to drive your car less. 

(Q22) You prefer to pay for congestion charging voluntarily. 

(Q23) You will prefer to pay for congestion charging if you 

understand in objective well. 
(Q24) You will prefer to pay for congestion charging depend on 

your decision. 

(Q25) Congestion charging are not your problem. 

(Q17) Your family agrees with congestion charging. 

(Q18) Your close friends agree with congestion charging. 

(Q19) Your family and close friends prefer to pay for congestion 

charging. 
(Q20) Your family and close friends agree to pay for congestion 

charging. 

(Q21) Most people prefer to pay for congestion charging. 

(Q13) Congestion charging reduce traffic congestion in Bangkok 

Economic Area. 
(Q14) Congestion charging noise pollution in Bangkok Economic 

Area. 

(Q15) Congestion charging save fuel. 

(Q16) Congestion charging will help you go to destination easily 

and quickly. 

(Q9) Reducing car use will help you go to destination easily. 

(Q10) Reducing car use is more safety than using car Bangkok 

Economic Area. 
(Q11) Reducing car use improves the level of citizen well-being 

in this area. 
(Q12) Reducing car use will help people should respect traffic 

norms in Bangkok Economic Area. 

(Q5) Driving personal car is cause of noise pollution in Bangkok 

Economic Area. 
(Q6) Driving personal car is cause of traffic jam in Bangkok 

Economic Area. 
(Q7) Driving personal car is cause of economic problems in 

Bangkok Economic Area. 
(Q8) Driving personal car is cause of social problems in Bangkok 

Economic Area. 

Variable Included in Factor

(Q1) Personal car is the most important factor on daily life. 
(Q2) You enjoy driving. 
(Q3) You prefer going to destination by car.
(Q4) Driving yourself is more convenience than by other 
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Table 3 Summary of construct validity 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Factor Factor Interpretation Loading AVE CR

PN  Personal Norm 0.670
0.730
0.830
0.800

 AC
 Awareness of 

Consequence
0.990

1.000

0.930

0.690

 AR
 Ascription of 

Responsibility
0.730

0.640

0.730

0.670

ATT  Attitude 0.940

0.850

0.860

0.820

SN  Subjective Norm 0.760

0.730

0.900

0.890

0.710

PBC
 Perceived 

Behavioral Control
0.830

0.850

0.690

0.830

BI  Behavioral Intention 0.790

0.780

0.830

0.860

0.910

0.644 0.878

0.643 0.899

0.698 0.920

(Q30) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to drive your car less. 

0.578 0.845

0.830 0.950

0.481 0.787

0.755 0.925

(Q24) You will prefer to pay for congestion charging depend on 

your decision. 

(Q25) Congestion charging are not your problem. 

(Q26) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to pay follow the rules. 
(Q27) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to not use personal car in this area on prohibited time.
(Q28) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to go with others (Car Pool) in Bangkok Economic Area. 
(Q29) If you have to pay for congestion charging, you will ready 

to change to go by public transport. 

(Q18) Your close friends agree with congestion charging. 

(Q19) Your family and close friends prefer to pay for congestion 

charging. 
(Q20) Your family and close friends agree to pay for congestion 

charging. 

(Q21) Most people prefer to pay for congestion charging. 

(Q22) You prefer to pay for congestion charging voluntarily. 

(Q23) You will prefer to pay for congestion charging if you 

understand in objective well. 

(Q17) Your family agrees with congestion charging. 

(Q6) Driving personal car is cause of traffic jam in Bangkok 

Economic Area. 
(Q7) Driving personal car is cause of economic problems in 

Bangkok Economic Area. 
(Q8) Driving personal car is cause of social problems in Bangkok 

Economic Area. 

(Q9) Reducing car use will help you go to destination easily. 

(Q10) Reducing car use is more safety than using car Bangkok 

Economic Area. 
(Q11) Reducing car use improves the level of citizen well-being 

in this area. 
(Q12) Reducing car use will help people should respect traffic 

norms in Bangkok Economic Area. 
(Q13) Congestion charging reduce traffic congestion in Bangkok 

Economic Area. 
(Q14) Congestion charging noise pollution in Bangkok Economic 

Area. 

(Q15) Congestion charging save fuel. 

(Q16) Congestion charging will help you go to destination easily 

and quickly. 

(Q5) Driving personal car is cause of noise pollution in Bangkok 

Economic Area. 

Variable Included in Factor

(Q1) Personal car is the most important factor on daily life. 
(Q2) You enjoy driving. 
(Q3) You prefer going to destination by car.
(Q4) Driving yourself is more convenience than by other 
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χ2 = 378.902, df = 114, χ2/df = 3.324, p = 0.000, RMSEA = 0.088, SRMR = 0.063 
GFI = 0.881, NFI = 0.918, TLI = 0.920, CFI = 0.941 

 
Figure 1 Overall confirmatory factor analysis (standardized loadings) 
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สรุป 
สรุปผลท่ีมีอิทธิพลตอ่การเก็บคา่ธรรมเนียมการจราจรคบัคัง่ในเขตพืน้ท่ีธุรกิจของกรุงเทพมหานคร   โดย

ใช้แบบสอบถามจากกลุม่ผู้ เดินทางซึง่เป็นผู้ ใช้รถยนต์สว่นบคุคลท่ีมีอายตุัง้แต ่22 ปีขึน้ไป เดินทางเข้ามาในพืน้ท่ี
เขตปทมุวนั กรุงเทพมหานคร เพ่ือทํางานเป็นประจํา จํานวน 300 ตวัอย่าง โดยผลการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิง
สํารวจโดยวิธีการวิเคราะห์องค์ประกอบหลกั และหมุนแกนแบบมุมฉากด้วยวิธีแวริแมกซ์สามารถจัดเข้ากลุ่ม
ปัจจัยได้ 7 ปัจจยั จํานวน 30 ตวัแปร คือ ปัจจยัด้านบรรทดัฐานของบุคคล (Personal Norm, PN), ปัจจยัด้าน
การตระหนักถึงผลกระทบท่ีตามมาจากการกระทําต่อบุคคลอ่ืน (Awareness of Consequence, AC), ปัจจัย
ด้านการตระหนักถึงความรับผิดชอบในผลของการกระทําต่อบุคคลอ่ืน (Ascription of Responsibility, AR), 
ปัจจยัด้านทศันคติท่ีมีต่อพฤติกรรม (Attitude, ATT), ปัจจยัด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm, 
SN), ปัจจยัด้านการรับรู้ถึงการควบคมุพฤติกรรมของตนเองในการแสดงพฤติกรรมใดๆ (Perceived Behavioral 
Control, PBC) และปัจจยัด้านความตัง้ใจแสดงพฤติกรรม (Behavioral Intention, BI) ซึ่งสามารถอธิบายความ
แปรปรวนได้ร้อยละ 77.231 เม่ือนํามาวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยนั ทกุปัจจยัมีคา่ AVE ใกล้เคียงและมากกวา่ 
0.50 ส่วนค่า CR มีค่ามากกว่า 0.70 แสดงให้เห็นว่ามีความตรงเชิงโครงสร้างท่ีดี และผลการวิเคราะห์ปัจจยัเชิง
ยืนยันของแบบจําลองทัง้หมด  (หลังลดจํานวนตัวแปร) เหลือจํานวน  18 ตัวแปร แสดงผลในรูปแบบ 
Standardized ได้แก่  χ2/df =  3.324, p =  0.000, RMSEA = 0.088, SRMR = 0.063, GFI =  0.881, NFI = 
0.918, TLI = 0.920, CFI = 0.941 ซึง่ถือวา่มีความสอดคล้องอยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับได้ 
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