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 การวิจัยครั้งนี้มีจุดมุงหมายเพื่อศึกษาปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธิผลในการทําโครงการปาย

จราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยจาํแนกตาม ระดบัความรูความเขาใจ 

พฤติกรรมการเดินทาง และการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ  เพื่อประเมินดานประสิทธิผลในการทํา

โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร  

 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี้คือ ผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 คน ทัง้

เพศชาย และเพศหญิง โดยจําแนกเปน เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา เครื่องมือที่ใชในการเก็บ

รวบรวมขอมูลคือแบบสอบถามจํานวน  42 ขอ การวิเคราะหขอมลูทางสถิติใชโปรแกรมคอมพิวเตอร 

SPSS for Windows Version 11.5 สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลคือ การแจกแจงความถี่ คาคงที่ 

คารอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะหความแตกตางใชการทดสอบคาที 

การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว ในกรณีที่พบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติจะ

ใชการทดสอบรายคู โดยใชวิธีกาํลังสองนอยที่สุด การวเิคราะหความสัมพนัธใชสถิติ สหสัมพันธ

อยางงายของเพียรสัน 

ผลการศึกษาพบวา 

1.  การวิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร พบวาผูตอบแบบสอบ 

ถามสวนใหญเปนเพศหญิง มีอายุระหวาง 15-22 ป มีอาชีพเปนนักเรยีนหรือนักศึกษา ซึ่งสวนใหญมี

ระดับการศึกษาปริญญาตรี 

2.  การวิเคราะหความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ ในเขต

กรุงเทพมหานคร พบวาผูตอบแบบสอบถามมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะในระดับ

ปานกลาง 

3.  การวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา ผู 

ตอบแบบสอบถามสวนใหญไมใชรถสวนบคุคล ซึ่งผูเดินทางมีการใชรถสวนบุคคล จํานวน 134 คน มี

การใชรถโดยสารประจําทาง จํานวน 227 คน มีการใชรถรับจางไมประจําทาง จาํนวน 16 คน และมี

การใชรถจักรยานยนต จาํนวน 23 คน ใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งมี

ระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย 2.45 ชั่วโมง ตอ วัน ใชระยะทางไปกลับโดย ประมาณในการเดนิทาง เพื่อ

ทาํกจิกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเฉลี่ย 16.02 กิโลเมตรตอวนั มีการพบเหน็ปายจราจรอจัฉริยะ



ตอสัปดาห โดยเฉลี่ยอยูที ่ 5 คร้ัง ตอ สัปดาห มีการพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะในการเดินทาง 1 เทีย่ว

ในแตละวัน โดยเฉลี่ยอยูที ่2 ปาย ตอ วนั 

4.  การวิเคราะหการรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร   

มีระดับความรูความเขาใจโดยรวมอยูในระดับปานกลาง 

5.  การวิเคราะหความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร   มีระดับ

ความมีประสิทธิผลโดยรวมอยูในระดับปานกลาง 

6. การวิเคราะหขอมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน 

6.1 ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีผลกับประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน อยางมนีัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.05 

6.2 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพนัธ
กับประสิทธิผล ในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครมีความสัมพนัธในระดับ

ปานกลาง และมีความสัมพนัธเปนไปในทศิทางเดียวกัน อยางมนีัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 

7. การวิเคราะหปญหา และขอเสนอแนะจากการศึกษาวจิยั 

7.1  ปญหาของขนาดของปายจราจรอัจฉริยะที่เล็กเกนิไป ปญหาในการดูปายจราจร

อัจฉริยะแลวไมรูเร่ืองและไมเขาใจ และปญหาดานขอมลูที่ไมถูกตองกับสภาพความเปนจริง 

7.2  ขอเสนอแนะเรื่องจํานวนปายจราจรอัจฉริยะควรมีมากกวานี้ รายละเอียดของปาย

จราจรอจัฉริยะควรมีมากกวาที่เปนอยู และ ตําแหนงที่ติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะยังไมเหมาะสม รวมทัง้ 

ปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงภาพการจราจรมากกวานี้  
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 The purpose of this research is to study the Factors Influencing Affecting 

Effectiveness of Intelligence Traffic Signage Project of Commuters in Bangkok Metropolitan 

Area classified by the level of knowledge and perception, journey behavior and awareness 

of Intelligence Traffic Signage to evaluate the effectiveness of intelligence traffic signage 

project of commuters in Bangkok Metropolitan Area. 

 

 The samples used in this study were 400 commuters in Bangkok Metropolitan Area 

both male and female who are 15 year old and above, categorized by gender, age, 

occupation, education level. The instruments for study were a questionnaire with 42 

questions and data was analyzed by SPSS for Windows Version 11.5  and the several 

statistical  analysis like percentage , means score, standard deviation, minimum value, 

maximum value, discrepancy analysis based on t-test, one-way analysis of variance, pair 

differences analyzed by Least Significant Difference (LSD) method and Pearson moment 

correlation coefficient. 

  

 The results are as follows: 

 1. For the analysis of the personal data of commuters in Bangkok Metropolitan  

Area, most commuters are female who are between 26-35 years old, are students, with a 

bachelor degree. 

 2. For the analysis of the level of knowledge and perception of Intelligence Traffic 

Signage of commuters in Bangkok Metropolitan Area, it is found that the level of knowledge 

and perception of Intelligence Traffic Signage at the moderate level. 

 3. For the analysis of the journey behavior of commuters in Bangkok Metropolitan 

Area, it is found that the most commuters do not use personal car, however the commuters 

use the personal car amount 134 persons, use the bus amount 227 persons, use the TAXI 



amount 16 persons, and use the motorcycle amount 23 persons, Average of time for the 

journey in Bangkok Metropolitan Area is 2.45 hours per day, Average of distance around trip 

for the journey in Bangkok Metropolitan Area is 16.02 kms. per day, awareness of the 

Intelligence Traffic Signage average 5 times per week, or around trip average 2 signs per 

day. 

 4. For analysis of the awareness of the Intelligence Traffic Signage of commuters in 

Bangkok Metropolitan Area at the moderate level.  

 5. For the analysis of the effectiveness of the Intelligence Traffic Signage Project in 

Bangkok Metropolitan Area at the moderate level. 

 6. Data analysis for test of hypothesis, it is found that: 

         6.1 Difference in education level has affected the effectiveness of the 

Intelligence Traffic Signage Project of Commuters in Bangkok Metropolitan Area at the 

statistically significant difference of 0.05 levels.   

 6.2  The awareness of the Intelligence Traffic Signage of commuters in 

Bangkok Metropolitan Area has moderate positively relationship  with the effectiveness of 

Intelligence Traffic Signage Project of Commuters in Bangkok Metropolitan Area at the 

statistical significance of 0.01 level. 

 7. For the analysis of the Problem and Recommendations from this study, it is 

found that: 

       7.1  The problem from this study is the size, knowledge and perception of 

Intelligence Traffic Signage including information exposure problem. 

          7.2  The recommend for the amount and detail of the Intelligence Traffic 

Signage should be more than this currently; the position of the Intelligence Traffic Signage 

and should show the real traffic time on the intelligence traffic signage more than this 

currently.  

 



บทที่ 1 
บทนํา 

ภูมิหลัง 
  เปนทีท่ราบกนัดีวาสภาพการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร มีปญหาเรื้อรังมายาวนานจน

สงผลเสียตอสภาพเศรษฐกิจตลอดจนทําใหเกิดการสูญเสียพลังงานเชือ้เพลิงโดยเปลาประโยชน อัน

เนื่องมา จากสภาพการจราจรที่ติดขัด ถึงแมกระทั่งในปจจุบันจะมรีะบบขนสงมวลชนทางน้าํ และ

ระบบการขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาทัง้ใตดินและลอยฟา ตลอดจนการขยายเสนทางคมนาคมในพื้นที่

ตางๆก็ยงัไมสามารถบรรเทาสภาพการจาจรไดอยางเตม็ที ่อันเนื่องมาจากสภาพผงัเมืองในเขตกรุงเทพ 

มหานครที่ไมไดถกูออกแบบไวอยางเปนระเบียบมาตัง้แตแรก จึงทําใหเสนทางการจราจรในเขตกรุง 

เทพมหานครเกิดปญหาการติดขัดไดในวงกวางแมเกิดปญหาการจราจรเพียงจุดใดจุดหนึง่ โดยปจจัยที่

ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดในปจจุบัน มีอยูหลายสาเหตุดวยกัน ไมวาจะมีสาเหตุจากการที่

ประชาชนตองเดินทางพรอมๆกันในชวงเวลาเรงดวน การจัดกิจกรรมที่สงผลกระทบตอการจราจร หรือ

กรณีมีเหตุฉุกเฉิน เชน อุบัติเหตุจราจร เหตุเพลิงไหม ฝนตกน้าํทวมขงั การปดการจราจรตลอดจนการ

เพิ่มข้ึนของปริมาณการใชยานพาหนะของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร จนสงผลใหประชาชน

ผูใชรถใชถนนเสียเวลาในการเดินทาง เนื่องจากไมรูขอมูลสภาพการจราจรในเสนทางทีก่ําลงัจะเดิน 

ทางไปถึง ทาํใหตองเดินทางเขาไปติดขัดในบริเวณที่มีการจราจรติดขัดอยูกอนแลว ยิ่งทําใหเกิดปญหา

รถติดสะสมเปนบริเวณกวาง โดยผูใชถนนไมสามารถหลีกเลี่ยงบริเวณที่มีปญหาการจราจรติดขัดได

อยางทนัทวงท ี หรือสามารถวางแผนเปลีย่นเสนทางการเดินทางได ดังนัน้สํานักการจราจรและขนสง 

จึงไดจัดทําโครงการติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะบริเวณกอนถงึทางรวมทางแยก และกอนทางขึน้ทางดวน 

เพื่อแสดงสภาพการจราจรในบริเวณทางแยกขางหนา หรือทางแยกขางเคียง และสภาพการจราจรบน

ทางดวน รายงานขอมูลขาวสาร ขอมูลการจราจร ซึ่งจะทําใหผูใชรถใชถนนไดรับทราบขอมูลการจราจร

และสภาพการจราจรที่เปนปจจุบัน และสามารถพิจารณาวางแผนการเดินทาง หรือตัดสินใจเปลี่ยน

เสนทางการเดนิทางโดยหลกีเลี่ยงจุดที่มีปญหาการจราจรติดขัดไดทันท ีจงึเปนการลดปญหาการสะสม

ของรถในบริเวณที่มีการจราจรติดขัด ซึ่งเปนแนวทางแกไขปญหาการจราจรไดอีกแนวทางหนึง่  

สําหรับโครงการปายจราจรอัจฉริยะที่กาํลงัเปดใชอยูในปจจุบันนี้ ยังไมสามารถสรปุไดชัดเจน

วาประสทิธิผลของโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ไดเปนไปตามวัตถุประสงคของโครงการอยูในระดับใด 

เนื่องจากเปนสิ่งใหมสําหรับผูใชรถใชถนนเพื่อการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร และดวยเหตนุีเ้องจึง

เปนสาเหตหุนึง่ทีท่ําใหทางผูจัดทํางานวิจยัมีความสนใจที่จะทําการวิจยัในหวัขอเร่ือง ปจจยัที่มีอิทธิพล

ตอประสิทธิผลในการทําปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีความมุงหวัง

ที่จะวัดและวิจยัถึงปจจัยในดานตางๆไมวาจะเปนทางดานประชากรศาสตร ดานความรูความเขาใจใน
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ปายจราจรอัจฉริยะและดานพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร ตลอดจน 

การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ ของผูใชรถใชถนนเพื่อการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ีอิทธิพล

ตอประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อหาถงึสาเหตุที่เปน

ปญหาและอุปสรรค โดยคาดวาผลที่ไดจากการทําวิจัยในครั้งนี้จะสามารถนาํไปใชเปนแนวทางในการ

แกไข และปรับปรุงในสวนทีเ่ปนปญหาตางๆ ไดตรงตามวัตถุประสงคของโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ที่ไดวางไว เพือ่ใหเกิดประโยชนสูงสุดตอประเทศชาต ิและประชาชน 

 

ความมุงหมายของการวิจัย 
1.เพื่อศึกษาถงึประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

2.เพื่อศึกษาถงึประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ จําแนกตามลักษณะ

ประชากรศาสตร ประกอบดวย เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษาสงูสุด 

3.เพื่อศึกษาความรูความเขาใจ และการรับรูของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครในปาย

จราจรอัจฉริยะที่มีความสัมพันธกับประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

4.เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีความสัมพันธกับ

ประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

5. เพื่อศึกษาถงึประสิทธิผลของโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

ความสําคัญของการวิจัย 
ในดานกรุงเทพมหานครซึ่งเปนเจาของโครงการปายจราจรอัจฉริยะนั้น จะสามารถนําขอมูลที่

ไดจากผลการศึกษาวิจัยวาปจจัยใด ที่มีอิทธิพลตอประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

เพื่อนําไปปรับปรุงคุณภาพ เพื่อการตอบสนองความตองการที่หลากหลายของผูที่ใชรถใชถนน

ตลอดจน ประชาชนทั่วไป และสามารถนํามาใชในการแกปญหาเพื่อจัดเตรียมความพรอมในดานตางๆ 

ของระบบการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครใหเกิดความคลองตัว และลดผลกระทบทางเศรฐกิจอัน

เนื่องจากปญหาการจราจร 

ในดานประชาชนผูที่ใชการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร จะสามารถใชโอกาสในการศึกษา 

วิจัยในครัง้นี้แสดงความคิดเห็น และขอเสนอแนะตางๆที่มีตอปายจราจรอัจฉริยะ เพื่อใหเกิดการตอบ 

สนองตอความตองการที่แทจริง ซึง่เปนประโยชนสูงสุดตามทีท่างกรุงเทพมหานครไดต้ังวัตถุประสงค

เอา ไว 
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ขอบเขตของการวิจัย 

1. ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
1.1 ประชากรที่ใชในการวิจัย 

        ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้ คือ ผูที่อาศัยอยูในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ทีม่ีอายต้ัุงแต 15 

ปข้ึนไป และใชเสนทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร เนื่อง จากเปนประชากรที่มีวุฒิภาวะเพียง

พอที่จะสามารถตอบแบบสอบถามชุดนี้ได ซึ่งไมทราบจํานวนประชากรที่แนนอน 
1.2   กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 

        กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี้คือ ผูที่อาศัยอยูในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ทีม่ีอายุต้ังแต 

15ปข้ึนไปซึ่งใชเสนทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากไมทราบจาํนวนประชากรที่แนนอน 

จึงใชการกําหนดตัวอยางโดยการใชสูตรคํานวณ กําหนดระดับความเชื่อมั่น 95% (กัลยา วานิชย

บัญชา. 2545: 26) ไดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจยัครั้งนี้เทากับ 385 คน และสํารองไว 15 คน หรือ 

รวมขนาดกลุมตัวอยาง ทั้งหมด 400 คน โดยไดมาจากการสุมตัวอยาง ซึง่มีข้ันตอนดังนี ้

ขั้นที่ 1 การสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) โดยเลือกตัวอยางตาม

พื้นที่ (Area Sampling) จากเขตการปกครองของกรุงเทพมหานครซึ่งมีอยู 50 เขต จากนั้นจะทําการจับ

ฉลากเลือกเขตที่จะใชเก็บขอมูล 1 เขตของแตละกลุมการปกครอง ซึ่งจะไดทั้งหมด 6 เขต คือ เขตพญา

ไท เขตบางกะป เขตบางกอกนอย เขตธนบุรี เขตวัฒนา และเขตสะพานสูง 

ขั้นที่ 2 การสุมตัวอยางแบบเจาะจง  ( Purposive Sampling) โดยเลือกพืน้ทีเ่ปาหมาย 

และสถานที่ในการใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถาม ของทั้ง 6 เขต โดยจะจัดเก็บขอมูลจากผูที่ใชการ

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครแบบเจาะจง โดยในพืน้ทีท่ี่เลือกมานั้นจะเปนพืน้ทีท่ี่มีปายจราจร

อัจฉริยะติดตั้งอยูดังตอไปนี ้

-     เขตพญาไท เลือกพื้นที่ของ ถนนพญาไท ถนนราชวิถี 

- เขตบางกะป เลอืกพื้นที่ของ ถนนลาดพราว ถนนรามคําแหง 

- เขตบางพลัด เลือกพื้นที่ของ ถนนจรัญสนิทวงศ ถนนสิรินทร 

- เขตธนบุรี เลือกพื้นที่ของ ถนนกรุงธนบุรี ถนนเจริญนคร 

- เขตวัฒนา เลือกพื้นที่ของ ถนนสุขุมวิท ถนนเพขรบุรีตัดใหม 

- เขตสวนหลวง เลือกพื้นที่ของ ถนนพัฒนาการ ถนนพระรามที่ 9 

ขั้นที่ 3 กําหนดโควตา (Quota Sampling) ของกลุมตัวอยางเพื่อใหไดสัดสวนที่เทากันใน

แตละแหงของเขตที่เลือกไวในขั้นที่ 2 

 ขั้นที่ 4 การเลือกตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling) เพื่อเก็บรวบรวม

ขอมูลในข้ันที่ 2 โดยใชแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไวนําไปเก็บขอมูลตามสัดสวนที่กําหนดไวในขั้นที่ 3 
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2. ตัวแปรทีศ่กึษา 
1.ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) แบงไดดังนี ้

1.1 ลักษณะทางประชากรศาสตร จําแนกตาม 

1.1.1  เพศ 

     ชาย 

     หญิง 

1.1.2  อาย ุ

 อาย ุ15 – 22 ป 

  อายุ  23 – 30 ป 

  อายุ  31 – 38 ป 

 อายุ  39 – 46 ป 

 อายุ  47 – 54 ป 

 อายุมากกวา 55 ปข้ึนไป 

1.1.3  อาชีพ 

นักเรียน/นักศกึษา 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

พนกังานบริษทัเอกชน 

ประกอบธุรกิจสวนตัว 

อ่ืนๆ  โปรดระบุ ................................ 

1.1.4 ระดับการศึกษาสูงสุด 

  ตํ่ากวาปริญญาตรี 

  ปริญญาตรี 

  สูงกวาปริญญาตรี 

1.2 ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะ 

1.3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
1.4 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ 

2.  ตัวแปรตาม (Dependent Variable) ไดแก 

  2.1 ประสิทธผิลของการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
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นิยามศัพทเฉพาะ 

ปายจราจรอจัฉริยะ คือปายที่รูปแบบในการแสดงผลโดยจะใชกราฟฟกซึง่มีแถบสีแสดง

ปริมาณการจราจรเพื่อแสดงใหผูใชรถใชถนนสามารถรบัทราบขอมูลไดอยางรวดเรว็ยิ่งขึ้น โดยปาย

จราจรอัจฉริยะไดนําเทคโนโลยีทีท่ันสมยัมาใชใหเกิดประโยชนเชนเดียวกับเมืองใหญๆ ทั่วโลก โดย

ปายดังกลาว จะแสดงผลใน 3 สวนคือ 1.) สวนแสดงผลรายงานสภาพจราจรเปนรูปกราฟฟกแผนที่

โครงขายถนนดวยโดย สีแดง แสดงถงึเสนทางที่มีสภาพการจราจรคับค่ัง, สีเหลืองแสดงถึงเสนทางที่มี

สภาพการจราจรปานกลาง, สีเขียวแสดงถึงเสนทางที่มสีภาพการจราจรคลองตัว ซึ่งรับขอมูลมาจาก

กลอง CCTV 150 ตัวบนถนนเสนตางๆ สงสัญญาณภาพผานเคเบลิใยแกว ประมวลผลดวยระบบ

คอมพิวเตอร 2.)สวนแสดงผลเปนอักษรวิ่งเปนขอมลูขาวสารตางๆที่แจงใหประชาชนซึง่ขอความทกุ

อยางตองผานการพิจารณาจาก กทม. กอน และ 3.) สวนจอภาพที่แสดงการจราจรดวยภาพพรอมดวย

โฆษณาตางๆ 

ปจจัยที่มีอิทธิพลตอประสิทธิผล หมายถงึ ปจจัยที่มีผลทาํใหโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานครเกิดประสิทธิผล โดยในทีน่ี้ประกอบไปดวย 4 ปจจัยหลกัคือ ลักษณะทาง

ประชากรศาสตร ความรูความเขาใจในปายจรารจรอัจฉริยะ พฤติกรรมการเดินทางในเขตกรุงเทพ และ 

การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ 

ประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉรยิะ หมายถึง ประสิทธิผลในเชิงคุณภาพ

ซึ่งไดแก ความถกูตองแมนยําในการใหขอมูล และ ความนาเชื่อถือของปายจราจรอัจฉริยะ  

ความรูความเขาใจ หมายถึง ความรูความเขาใจของผูที่ใชการเดินทางในเขตกรุงเมพมหา

นครในดานวัตถุประสงค และสวนแสดงผลตางๆ รวมทัง้สัญลักษณทีม่ีอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ 

พฤติกรรมการเดินทางในเขตกรงุเทพ หมายถงึ ลักษณะและวิธีการเดินทาง ตลอดจน

ระยะทางและระยะเวลาที่ใชในการเดนิทางของผูที่ใชการเดินทางในเขตกรุงเมพมหานคร 

การรับรู คือการที่บุคคลไดพบเหน็ หรือสัมผัสส่ิงตางๆโดยผานประสาทสัมผัสทัง้ 5 แลวเลือก

เก็บส่ิงเหลานัน้เขามาในจิตสํานึกเพื่อแปลความหมาย หรือใหนยิามตอส่ิงเหลานั้นดวยความรูสึกนึก

คิดของตนเอง 
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กรอบงานวิจัย 

ในการศึกษาวจิัยเรื่อง “ปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสทิธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรงุเทพมหานคร” สามารถกําหนดกรอบแนวคิดความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามในการวิจัยดังนี ้

 

          ตัวแปรอิสระ           ตัวแปรตาม 
      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1 แสดงกรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

ลักษณะดานประชากรกรศาสตร 
- เพศ 

- อาย ุ

- อาชีพ 

- ระดับการศึกษา 

ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ประสิทธิผลของโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

พฤติกรรมการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ 
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สมมุติฐานในการวิจัย 

1.ผูที่เดินทางที่มีลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อาย ุอาชพี และ ระดับการศึกษาที่

แตกตางกนั มีผลตอประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครแตกตาง 

กัน 

2.ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความ 

สัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

3.พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพนัธกบัประสิทธ ิ

ผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

4.การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพันธกับ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

 

 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

 การศึกษาวิจยัเรื่อง  “ปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

ในเขตกรุงเทพมหานคร”มีเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของซึ่งผูวิจัยไดนาํมาเปนกรอบในการศึกษา ดังนี ้

1. แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับประสิทธิผล 

2. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับพฤติกรรม 

3. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับความรูและความเขาใจ 

4. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับการรับรู 

5. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการติดตอส่ือสาร 

6. ขอมูลที่เกี่ยวกบัโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

7. งานวิจยัที่เกี่ยวของ 
 

1. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับประสิทธิผล 
ปจจุบันมกีารศึกษาเรื่องประสิทธิผล (Effectiveness)  กันอยางแพรหลาย และมีการนยิาม

ความหมายไวแตกตางกนั โดยมีการใชเกณฑหลายเกณฑมาประกอบกัน ดังนี ้

 ความหมายของประสิทธิผล 
        กิบสันและคณะ (สมใจลักษณะ 2546: 5; อางอิงจาก Gibson and others. 1988:812) ให

ความหมายของประสิทธิผลวา หมายถงึ การกระทําใด ๆหรือความพยายามใด ๆ ที่มีความมุงหมายจะ

ไดรับผลอะไรสักอยางใหเกดิขึ้น และการกระทาํจะมปีระสิทธิผลสูงต่ําเพียงใดขึ้นกับวาผลที่ไดรับนั้น

ตรงครบถวน ทั้งเชงิปริมาณ และคุณภาพ และใชพลังงานนอยเพยีงใด 

ธงชัย สันติวงษ (รุงรัตน ศรีวรรณวิทย. 2547: 33; อางอิงจาก ธงชยั สันติวงษ. 2539:315) ให

ความหมายของประสิทธิผลวาหมายถงึ ความสําเร็จในการที่สามารถดําเนนิการกาวหนาไป และ 

สามารถบรรลเุปาหมายตางๆ ที่ต้ังไว 

    พจนานกุรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2525 (ราชบันฑิตยสถาน 2548: ออนไลน ให

ความหมายของประสิทธิผลวา หมายถงึ ผลสําเร็จผลที่เกิดขึ้น) 

            ธารณี กีรติบุตร (ธนวนิทร พัฒนครู 2545: 24; อางอิงจาก ธารณ ี กีรติบุตร. 2529:57) ให

ความหมายของประสิทธิผลวา หมายถงึ ความสามารถในการบรรลุถงึเปาหมายทีว่างไว 
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               ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (สุทติิ ขัตติยะ 2545: 22; อางองิจากศิริวรรณ เสรีรัตน 2539:8-

9) ใหความหมายของประสทิธิผลวาหมายถึง ความสามารถในการสรางงานใหบรรลุวัตถุประสงค หรือ

จุดมุงหมายทีก่ําหนดไว 

ปุรชัย  เปยมสมบูรณ  (2526: 41-42) ไดใหความหมายคําวา “ประสิทธิผล” วาเปนเรื่องของ

การเนนความสัมพันธที่ซึง่สงออกแทนที่จะเปนสิง่ปอนเขา จุดมุงหมายที่สําคัญของการประเมนิผลลัพธ 

ซึ่งไดแก การศึกษาวาผลลพัธทีป่รากฏบรรลุตามวัตถุประสงคที่ต้ังไวหรือไม มากนอยเพียงใด โดยไม

สนใจวาโครงการจะดําเนนิไปตามขบวนการทีว่างไวหรือไม แตมุงที่การวัดผลลัพธซึง่ปรากฏใน

สภาพแวดลอม 

กรอส (ภรณี กีรติบุตร 2529 การประเมินประสทิธิผลขององคการ หนา 62 อางอิงจาก 

Bertram M.Gross. 1965:195-215) ใหความหมายของประสิทธผิลวา เปนการสมดุลอยางดีที่สุด 

(optimum balance) ระหวางกจิการดานการปรับตัว (adaptation) และการรักษาสภาพ 

(maintenance) 

 ธีรพัฒน  พิเชฐวงศ (2546: 46) ไดสรุปความหมายของประสิทธิผลไว คือ ประสิทธิผลเปน

การบรรลุถึงวตัถุประสงคหรือความสําเร็จตามเปาหมายที่กําหนดไว โดยเปนการพิจารณาถึงความ 

สัมพันธในเชงิเปรียบเทยีบระหวางโครงการกับวัตถุประสงคของโครงการ 

 บุญชู  โสดา (2543: 57) ไดใหความหมายของประสิทธผิลไววา ประสิทธิผล (Effectiveness) 

เปนการประเมินวาโครงการนั้น ๆ บรรลุวัตถุประสงคตามแผนหรือไม ถาบรรลุวัตถปุระสงคก็ถือวาเกิด

ประสิทธิผลแลว (Effectiveness is Goal Achievement) 

 ชูชีพ  พพิัฒนศิถี (2540: 38) ไดใหความหมายของประสิทธิผลวา ประสิทธิผล 

(Effectiveness) ซึ่งเกีย่วของกับผลลัพธ กลาวคือ เปนการวัดวากจิกรรมสามารถดําเนนิไปใหบรรลุ

ตามวัตถุประสงค 

 จินดาลักษณ วัฒนสนิธุ  (2531: 12) กลาววา ประสิทธผิลโดยทั่วไป หมายถงึ ความมากนอย

ของ (Degree) ของการทีอ่งคการสามารถบรรลุถึงเปาหมายทั้งหมดหรือบรรลุความสําเร็จในงานหลกั 

ประสิทธิผลในการพัฒนาองคืการเปนการใชหลักเหตุผลเชิงเทคนิค (Technical Rationality) ซึ่งอาจวัด

หรือประเมินไดหลายลกัษณะ นอกจากความสามารถในการบรรลุเปาหมายอนัเปนความมปีระสิทธิผล

โดยทัว่ไปแลว 

 นวลทิพย ควกุล (2527: 141) กลาววา ประสิทธิผล (Effectiveness) เปนการพิจารณา

ผลงานทีท่ําลงไปวาสําเร็จลุลวงตามเปาหมาย หรือวัตถุประสงคทีว่างไวหรือไม โดยไมคํานงึถึงตนทนุ

ใด ๆ 
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                จากความหมายขางตนสรุป ไดวา ประสิทธผิล หมายถงึการบรรลุผลสําเร็จตามเปาหมายที่

ไดวางไว โดยการประเมนิประสิทธิผล จะวัดจากผลลพัธวาไดตรงตามเปาหมายหรอืไม 
 
การประเมินประสิทธิผล 
 ธีรพัฒน พิเชฐวงศ (2546: 48) กลาวสรุปวา การประเมินประสทิธผิล คือกระบวนการที่ใช

ดุลยพินิจ (Judgment) ดวยวิธกีารทางวทิยาศาสตร ในการพิจารณาตัดสินคุณคาความเหมาะสม 

ความคุมคาหรือผลสัมฤทธิข์องโครงการ เมื่อโครงการนัน้ ๆ ดําเนนิการเสร็จแลวไดผลอยางไร เปนไป

ตามเปาหมายหรือวัตถุประสงคหรือไมอยางไร และสามารถนําผลการประเมินไปใชในการปรับปรุง

โครงการ หรือนําไปพจิารณาตัดสินใจวาโครงการควรจะดําเนนิการตอไปหรือควรจะยุติ 

 จินดาลักษณ วัฒนสินธุ (2531:9)  กลาวถงึการประเมินประสทิธผิลวา  เปนการวัดผล

สัมฤทธิ์ตามเปาหมายหรือวัตถุประสงคของการปฏิบัติงาน  คือ ดูวาผลลพัธหรือผลผลิตที่เกดิขึ้นนั้น

ตอบสนองความตองการ หรือบรรลุเปาหมาย  หรือวัตถุประสงคทีก่ําหนดไวมากนอยเพียงไร  เชน

ประเมินผลวาเทคนิควธิีที่ใชในการพัฒนาองคการนัน้  บรรลุเปาหมายเพียงไร  เปนตน 

 ออรวิลเล เอฟ โปแลนด  (บุญชู โสดา 2543 : 191-192; อางองิจาก Orville F, Poland) ไดทํา

การจําแนกประเภทของการประเมินผลไวเปน 3 แบบดวยกัน คือ  

1.  การประเมินประสทิธิผล (Effectiveness Evaluation) เปนการประเมินความสําเร็จที่

แทจริงของแผนหรือโครงการวา เมื่อส้ินสดุการดําเนนิการตามแผนแลว ไดผลงานหรือผลผลิตออกมา

ทั้งในเชิงประมาณและคุณภาพตรงตามวตัถุประสงค เปาหมาย และผลที่คาดวาจะไดรับเพียงใด 

2.    การประเมินประสทิธิภาพ (Efficiency Evaluation) เปนการประเมินถงึทรพัยากรที่ใชไป

วาทําใหบังเกดิผลมากนอยเพียงใด ซึ่งมักจะใชวิธกีารวิเคราะหตนทนุ และประโยชน (Cost Benefit 

Analysis) หรือการวิเคราะหตนทุนและประสิทธิผล (Cost Effectiveness Analysis) มาทาํการ

พิจารณาประเมิน เพื่อจะไดรูวาคาใชจายที่แทจริงหรือที่ใชไปจริงของแผนเปนเทาใด โดยมีวธิีการ

ประเมิน 2 แบบ 

 2.1  การควบคุมประเมินผล (Program Monitoring) เปนการประเมินผลตามเปาหมาย

และนโยบายวามีการปฏิบัติที่สอดคลองกบัระเบียบ กฎเกณฑ และมาตรฐานทีก่ําหนดไวเพยีงใด 

    2.2 การประเมินความแตกตาง (Discrepancy Evaluation) เปนการประเมนิถึง

ความสาํเร็จของแผนเปรียบเทียบกับมาตรฐานวามีความแตกตางกนัหรอืไมเพียงใด 

3.  การประเมินโดยอาศัยแนวความคิดจากหลาย ๆแหลง (Eclectic Evaluation) เปนการ

ประเมินผลหลายๆลักษณะไปดวยกนั เชน การประเมินในเรื่องการใชทรัพยากร การประเมินถงึ

กระบวนการปฏิบัติงานและการประเมนิผลงานของแผน เปนตน 



 11 

อีกคนหนึ่งคือ  ไมเคิล เชริเวน (บุญชู โสดา 2543 : 191-192; อางอิงจาก Michael Seriven) 

ไดแบงการประเมินผลออกเปน 2 กลุม เชนเดียวกันคือ 

1. การประเมนิการสรางเสรมิ  เปนการประเมินเพื่อใหไดขอมูลขาวสารที่สะทอนใหเห็นถึงการ

ที่จะพัฒนาปรบัปรุงแผนใหกาวหนายิง่ขึ้น 

 2. การประเมนิผลรวมทั้งหมด เปนการประเมินผลภายหลงัที่ไดปฏิบัติตามแผนจนเสร็จเรียบ 

รอยแลวซึ่งเปนการประเมินประสิทธิผลของโครงการ 
  

2. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับพฤติกรรม 
 บุคคลอยูใตอิทธิพลของพลงัตาง ๆ มากมายซึ่งรวมกนัเรียกวา “พลังทางจิตวิทยา”  ดวย

ความเปนมนษุย  ส่ิงแรกที่ทกุคนหลีกหนีไมพนก็คือพลังของการจูงใจที่เกิดจากความตองการเบือ้งตน 

หรือความตองการที่เกี่ยวกับสรีระอันเปนพลังที่เกิดมาจากภายในรางกายของเราเอง  แรงจูงใจที่เกิด

จากพลังตางๆ ดังกลาวนีเ้กิดขึ้นในกาลเวลาปจจุบันนี้เอง  อิทธพิลจากอดีตหรืออิทธพิลจากการ

คาดคะเนเกี่ยวกับอนาคตไมมีสวนเกี่ยวของในเรื่องนี้  ถาเราพิจารณาในแงนี้เพียงแงเดียวจะเหน็ไดวา

มนุษยก็ไมตางไปจากสัตวชัน้ที่ตํ่ากวามากนัก  แตมนุษยมิไดเปนเชนนัน้  การดํารงชีวิตของมนุษย

เกี่ยวกับอดีตและอนาคตดวย  มนุษยมีความสามารถในการหวลระลึกถงึเหตกุารณที่เกิดขึ้นในอดีต  

ส่ิงที่เขานกึไดนั่นเองทีก่ลับมามีอิทธิพลตอตัวเขาในปจจบัุนในรูปของ 

1. แบบของพฤตกิรรมที่บุคคลเคยเรียนรูมากอนแลว 

2. วิธีการคิดที่จะกอพฤติกรรมที่บุคคลใชอยูซึ่งเกิดขึ้นมาในขณะนัน้ 

ความหมายของ “พฤติกรรม” มีผูใหความหมายของคาํวา “พฤติกรรม” ไวมากมาย เชน 

กันยา สุวรรณแสง (2532: 92) ไดใหความหมายของพฤติกรรม คือ กริยา อาการ บาบาท ลีลา 

ทาทาง ความประพฤติ ปฏิบัติ การกระทาํที่แสดงออกใหปรากฎ สัมผัสไดดวยประสาททางใดทางหนึ่ง

ใน 5 ทวาร คือ โสตสัมผัส ฆานสัมผัส ชวิหาสัมผัส และทางผิวหนัง หรือมิฉะนั้นก็สามารถวัดไดดวย

เครื่องมือ  

โสภา ชพูิกุลชยั (2521:2) ไดใหคําจํากัดความของพฤติกรรม  หมายถึง  การกระทํากจิกรรม

ตาง ๆ ซึง่สิ่งมีชีวิต และบคุคลอื่น สามารถสังเกตไดและใชเครื่องทดสอบได  เชน  การหวัเราะ  การ

รองไห  การกนิ  การนอน  การเลน  ฯลฯ 

 วิมล หรยางกลู (2526:35)  กลาวถงึพฤติกรรมของมนษุยวา  มนษุยมีพฤติกรรมทางจิตหรือ

พฤติกรรมภายใน  ควบคุมกับพฤตกิรรมภายนอก  มนษุยมีความรูสึกในการสัมผัส  มีการรับรู   มีการ

เรียนรู  มีการจํา  มีการคิด  มกีารตัดสินใจ  รวมทั้งเกิดอารมณตอส่ิงตาง ๆ  ทีอ่ยูภายนอกในการ

ประกอบกิจกรรมในชีวิตประจําวนั  พฤติกรรมทางจติเหลานี้  มีความสมัพันธกับพฤติกรรมใน
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สภาพแวดลอมที่เปนพฤติกรรมภายนอก  พฤติกรรมทางจิตของมนษุยอาจเกี่ยวของโดยตรงกับมนุษย

ดวยกนั แตดวยเหตุผลที่วาสงัคมมนษุยยอมตองเกิดขึ้นในสภาพแวดลอมทางกายกาพ 

ประชุม รอดประเสริฐ (2526:15) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม หมายถึง กิจกรรมทุก

ประเภทที่มนุษยไดกระทํา ไมวาสิ่งที่กระทํานั้นจะสังเกตไดหรือไมได เชน การเดิน การทํางานของ

กลามเนื้อ ความรูสึก การคิด การพูด ความสนใจ ความชอบ เปนตน 

ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526:15) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยา หรือ 

กิจกรรมทุกชนิดที่มนุษยกระทําไมวาสิ่งนั้นจะสังเกตเห็นไดหรือไม เชน การทํางานของหัวใจ การ

ทํางานของกลามเนื้อ การพูด การเดิน ความรูสึก ความชอบ ความสนใจ เปนตน 

อุทัย หิรัญโต (2526:21) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม หมายถึง กิริยาอาการที่แสดง

ออกมา ไมวาจากภายนอกหรือภายในรางกายก็ได ทุกสิ่งทุกอยางที่กระทําหรือรูสึก ผูอ่ืนจะมองเห็น

หรือไมก็ตาม นับไดวาเปนพฤติกรรมทั้งสิ้น 

 ลิขิต กาญจนาภรณ (2525:3) ไดใหความหมายไววา พฤติกรรม  หมายถงึ  กิจกรรมใด ๆ ก็

ตามของอินทรยีที่สังเกตไดโดยคนอื่นหรือโดยเครื่องมือของผูทดลอง  เชน เด็กรับประทานอาหาร  ข่ี

จักรยาน  พูด  หวัเราะและรองไห  กิริยาเหลานี้กลาวถงึพฤติกรรมทัง้สิ้น  การสังเกตพฤติกรรมอาจทาํ

ไดโดยการใชเครื่องมือเขาชวย  เชน การใชเครื่องตรวจคลื่นสมอง 

 ปฐม  นิคมานนท (2526:2)  ใหความหมายไววา  พฤติกรรม  หมายถงึ  กิจกรรมหรือการ

กระทาํของอินทรียที่บุคคลสามารถสงัเกตเห็นได  รูได  หรือใชเครื่องมือตาง ๆ วดัหรือตรวจสอบได  

อาจจําแนกเปน 

1. พฤติกรรมภายนอก (Overt behavior)  เชน  เดิน  วิง่  กนิ  พูด  เปนตน 

2. พฤติกรรมภายใน  (Covert  behavior)  เชน  การคิด  การเตนของหวัใจ  การไหลเวียนของ 

โลหิต  เปนตน 

ไพบูลย เทวรกัษ (2529:4-6) ไดใหความหมายไววาพฤติกรรม  หมายถึง อากัปกิริยาทัง้มวล

ของบุคคล  ทั้งที่เราสามารถสังเกตไดดวยประสาทสมัผัสโดยตรงหรือโดยออมและทั้งที่รูตัวและไมรูตัว  

ไดแก   การนัง่  เดิน  นอน  ยนื  อารมณโกรธ  รักและฝน  เปนตน   แบงเปน 2 ลักษณะ  คือ 

1. พฤติกรรมภายใน  เปนพฤติกรรมที่บุคคลมีอยูในใจตนเองยากที่ผูอ่ืนจะรูได  ถาเจาตัวไม

บอกหรือแสดงออมาใหปรากฏ  เชน  การคิด การเขาใจ  การตัดสินใจ  ฯลฯ 
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2. พฤติกรรมภายนอก เปนพฤติกรรมที่แสดงออกมาแลวผูอ่ืนสามารถสังเกตได  เชน  พูด  

ทํางาน ฯลฯ  นอกจากนัน้  พฤติกรรมภายนอกบางอยางจาํเปนตองใชเครื่องมือหรืออุปกรณชวยบันทึก

พฤติกรรม  เชน  เครื่องมือวดัคลื่นสมอง  เปนตน 

สุภา  ชูสกุลชยั  (2529:12)  ใหความหมายไววา  พฤตกิรรม  หมายถึง  การแสดงออกหรือการ

กระทาํของสิ่งมีชีวิตทีม่องเหน็และสังเกตได  เชน  การเดิน  การกนิ  การนอน  การรองไห  การเลนและ

การเรียน  เปนตน  ในกรณีที่มองไมเหน็หรือสังเกตไมไดอาจใชเครื่องมือทดสอบหรือทดลองได  แบง

ออกเปน 

1.  พฤติกรรมแบบโมเลกุลา (Molecular behavior) เชน    การเคลื่อนไหวกลามเนื้อหรือ            

ตอมตาง ๆ 

2.  พฤติกรรมแบบโมลา (Molar behavior) คือพฤติกรรมทั่ว ๆไปที่แสดงใหเห็นในรูปแบบของ

การกระทํา ซึง่สิ่งมีชวีิตแสดงเมื่อไดรับความพอใจหรือบรรลุเปาหมายที่ต้ังไวหรือแสดงเพื่อหลีก เลี่ยง

ภัยอันตรายตาง ๆ ที่เกิดขึ้น 

สุชาดา  สุธรรมรักษ  (2531:6-7)  ใหความหายไววา  พฤติกรรม  หมายถงึ  การกระทาํทุก

อยางของสิ่งมชีีวิต  ในทีน่ีจ้ะเนนการกระทําของมนษุยไมวาการกระทํานัน้ผูกระทําจะกระทําโดยรูตัว

หรือไมรูตัวก็ตาม  และไมวาการกระทาํนัน้ผูอ่ืนจะสังเกตเห็นไดหรือไมก็ตาม  เชน  การเดนิ  การพูด  

การคิด  การรับรู  เปนตน  แบงออกเปน 2 ประเภท  คือ 

1. พฤติกรรมภายนอก  (External or Overt behavior)  เปนพฤตกิรรมที่เมื่อกระทาํแลวผูอ่ืน

สามารถสงัเกตรูได  แบงออกเปน 2 ชนิด 

1.1 พฤติกรรมโมลา (Molar behavior)  เปนพฤติกรรมภายนอกที่เมือ่กระทําแลวผูอ่ืน

สามารถสงัเกตเห็นไดดวยตาเปลา  เชน  การเดิน  การพูด  และการรบัประทานอาหาร  เปนตน 

1.2  พฤติกรรมโมเลกุลา  (Molecular behavior) เปนพฤติกรรมภายนอกที่เมื่อบุคคล

กระทาํแลวผูอ่ืนไมสามารถสงัเกตไดดวยตาเปลา  แตมีเครื่องมือที่สามารถชวยศึกษาได  เชน  การ

ทํางานของตอมตาง ๆ กระเพาะอาหาร  ลําไส  สมอง  ฯลฯ 

2. พฤติกรรมภายใน (Internal or  Convert behavior)  เปนพฤติกรรมภายในใจของมนุษยที่

เกิดขึ้นแลวบุคคลอ่ืนไมสามารถสงัเกตเหน็หรือใชเครื่องมือวัดได  ผูกระทาํพฤตกิรรมนั้นๆเทานั้นที่จะรู

วา พฤตกิรรมภายในเกิดขึ้นแลวหรือไม  ไดแก  การรูสึก การจาํ การคิด  และการตัดสินใจ  เปนตน 

 พฤติกรรมเปนกิจกรรมตาง ๆ ซึ่งบุคคลแสดงออกโดยผูอ่ืนอาจเหน็ได  เชน  การเดนิ  การยิ้ม  

หรือผูอ่ืนอาจเห็นไดยากตองใชเครื่องชวย  เชน  การเตนของหวัใจ  พฤติกรรมทุกอยางที่บุคคล

แสดงออกนัน้  มีผลจากการเลือกปฏิกิริยาตอบสนองที่เห็นวาเหมาะสมที่สุดตามสถานการณนัน้ ๆ (นิ

ยะดา  ชุณหะวงศ  และนนินาท  โอฬารวรวุฒิ 2520: 78) 
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 ฉะนัน้พอจะสรุปความหมายของ “พฤติกรรม” จากแนวคิดของนักจติวิทยาหลาย ๆ ทานได

ดังนี้ พฤติกรรม หมายถงึ การกระทาํหรือการแสดงออกของมนุษยที่บุคคลสามารถรูไดหรือใชเครื่องมือ

ตาง ๆ วัดหรือตรวจสอบได โดยแบงออกเปน 2 ประเภท คือ 

1. พฤติกรรมภายใน  เปนพฤติกรรมภายในใจของมนุษยที่บุคคลอื่นไมสามารถสงัเกตเห็นหรือ

ใชเครื่องมือมาวัด  ไดแก  การรูสึก  การรับรู  การคิดและการตัดสินใจ  เปนตน 

2. พฤติกรรมภายนอก  เปนพฤติกรรมที่เมื่อกระทาํแลวอื่นสามารถสงัเกตรูได  แบงออกเปน  2 

ชนิด  คือ 

2.1 พฤติกรรมโมลา (Molar  behavior)  เปนพฤติกรรมภายนอก  ที่เมือ่บุคคลกระทาํแลว

ผูอ่ืนสามารถสังเกตไดดวยตาเปลา  เชน  การเดนิ  การพูด  การรับประทานอาหาร  เปนตน 

2.2 พฤติกรรมโมลากุลา (Molecular behavior)  เปนพฤติกรรมภายนอกที่เมื่อบุคคลกระทํา

แลวผูอ่ืนไมสามารถสังเกตเห็นไดดวยตาเปลา  แตมีเครื่อมือที่สามารถชวยศกึษาได  เชน  การทํางาน

ของตอมตาง ๆ  กระเพาะอาหาร  ลําไส  สมอง  ฯลฯ 

 

องคประกอบของพฤติกรรม  พฤติกรรมของบุคคลเกิดขึ้นเพราะองคประกอบตอไปนี้ 
 ความมุงหมาย  (Goal) เปนความตองการ หรือวัตถุประสงคทีท่ําใหพฤติกรรม คนเราตองทํา

กิจกรรมเพื่อสนองความตองการที่เกิดขึ้น กิจกรรมบางอยางก็ใหความพอใจหรือสนองความตองการได

ทันที แตความตองการหรือวัตถุประสงคบางอยางก็ตองใชเวลานาน จึงจะสามารถบรรลุผลสมความ

ตองการ หรือวัตถุประสงคบางอยางในเวลาเดียวกัน และมักจะตองเลือกสนองความตองการที่รีบดวน

กอน และสนองความตองการทีห่างออกไปในภายหลงั ซึง่ความรูมผีลตอการปฏิบัติทั้งทางตรงและ

ทางออม 

 พฤติกรรมมีองคประกอบทีสํ่าคัญ  คือ  บุคคล  ส่ิงเราและการตอบสนอง  เมื่อเกดิมีการเรา

เกิดขึ้นกับบุคคล  ตัวบุคคลจะทาํหนาที่ตอบสนองตอส่ิงเรา  เชน  คนไดยินเสยีงดงัปง (ส่ิงเรา)  คนรีบ

เอามือปดห ู(การตอบสนอง)  เขียนเปนแบบยอไดดังนี ้

 

 

ส่ิงเรา                                บุคคล                                 การตอบสนอง 

 

ภาพประกอบ 2:  องคประกอบของพฤติกรรม 

ที่มา  : ไพบูลย เทวรักษ     2539: 4-6 
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ความสมัพันธระหวางความรู  ทศันคติ  และพฤตกิรรม 
 ซิมบาโด และเอมบีเซน (Zimbardo and Ebbesen 1997:49) ไดสรุปวาทัศนคติตอส่ิงใดสิ่ง

หนึง่ของคนเราจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับความรูที่มีอยูของผูนั้น คือถาผูใดมีความรูดี ทัศนคติตอส่ิงนั้นก็

มักจะดีตามไปดวย เมื่อมีทัศนคตทิี่ดีแลวก็มีแนวโนมที่จะสงผลใหผูนัน้แสดงพฤติกรรมไปในทางที่ดี 

ดังนัน้ความรู ทศันคติและการแสดงพฤตกิรรมจึงมีความสัมพนัธเชื่อมโยงกัน 
 

กระบวนการเกิดพฤติกรรม 
 วัดสัน (สงวน  สุทธิเลิศอรุณ 2525: 23, อางอิงจาก Watson.n.d.)  ไดใหแนวคิดวา  

พฤติกรรมทกุอยางยอมมีสาเหตุ  และการเกิดพฤติกรรมของบุคคล  เกิดจากรางกาย  หรืออินทรียที่ถูก

ส่ิงเรา  และมกีารตอบสนองเกิดขึ้น  ซึง่สิง่เราจากสิ่งแวดลอมภายนอก  ไดแก  วัตถุส่ิงของ  คน  สัตว  

กิจกรรมอันเกดิจากวัตถุส่ิงของ  คน สัตว  รวมไปถึง  ส่ิงที่เปนนามธรรม  เชน  หลักศีลธรรม  

ขนบธรรมเนยีม  ประเพณี  เราใหมนุษยแสดงพฤติกรรม  (External  Stimulus)  หากเปนสิง่แวดลอม

ภายในรางกายมนษุยเอง  เชน  การทํางานของอวยัวะตาง ๆ  ของรางกาย  เชน  ความหิว  กระหาย  

กระทาํใหมนษุยแสดงพฤติกรรม  เราเรียกวาสิง่เราภายใน (Internal  Stimulus)  ความสัมพันธระหวาง

มนุษยกบัส่ิงแวดลอมทางกายภาพนั้น  เกดิกระบวนการทางพฤติกรรมเปน  3 กระบวนการ คือ 

1. กระบวนการรบัรู  (Perception)  คือ  กระบวนการที่รับขาวสารจากสภาพแวดลอมโดยผาน

ทางระบบประสาทสัมผัส  กระบวนการจึงรวมความรูสึกอยูดวย 

2. กระบวนการรู (Cognition)  คือ  กระบวนการที่เกี่ยวของกับกระบวนการทางจิตทีร่วบรวม

การเรียนรู  การจํา  การคิด  กระบวนการทางจิตดังกลาวยอมรวมถึงการพัฒนาดวย  กระบวนการรูจึง

เปนกระบวนการทางปญญาพรอมกันนัน้  ในกระบวนการรับรูและกระบวนการรูนี ้  เกิดการตอบสนอง

ทางดานอารมณ  เกิดกระบวนการทางอารมณ  (Affect)  ทั้งกระบวนการรับรู  กระบวนการรู  และ

กระบวนการทางอารมณเปนพฤติกรรมภายใน 

3. กระบวนการเกิดพฤติกรรมในสภาพสิง่แวดลอม  (Spatial  Behavior)  คือ  กระบวนการที่

บุคคลมีพฤติกรรมเกิดขึ้นในสภาพสิ่งแวดลอม  มคีวามสัมพันธกับสภาพแวดลอมผานการกระทาํ

สังเกตไดจากภายนอกเปนพฤติกรรมภายนอก 
 

การวัดพฤติกรรม 
พฤติกรรมของบุคคล  มีทั้งพฤตกิรรมภายนอกและพฤติกรรมภายใน  การที่จะศึกษา

พฤติกรรมนัน้ สามารถทําไดหลายวิธ ี  ถาเปนพฤติกรรมภายนอกที่บุคคลแสดงออกมาใหบุคคลอืน่เหน็

ไดจะศึกษาได  คือ  การสังเกตโดยตรง และโดยออม  แตถาเปนพฤติกรรมภายในไมสามารถสงัเกตได  

ตองใชวิธทีางออมโดยการสมัภาษณ  ทําการทดสอบดวยแบบทดสอบ  และการทดลองทัง้ใน
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หองปฏิบัติการ  และในชุมชน  เพราะฉะนัน้เครื่องมืออ่ืนประกอบ  เชน  เครื่องวัดความดันโลหิต เครื่อง

ฟงการเตนของหวัใจ  เปนตน 

สมจิตต  สุวรรณทัศน (2526: 131-136) ไดกลาวถึงวิธีการศึกษาพฤตกิรรมมี 2 วธิี คือ 

1. การศึกษาพฤติกรรมโดยทางตรง  ทาํไดโดย 

1.1 การสังเกตแบบใหผูถูกสงัเกตรูตัว  (Direct  Observation)  เชน  ครูสังเกต

พฤติกรรมของนักเรียนในหองเรียน  โดยบอกใหนกัเรียนในชัน้ไดทราบวาครูจะสังเกตดูวาใครทํา

กิจกรรมอะไรบางในหองเรยีน  การสังเกตแบบนี้บางคนอาจไมแสดงพฤติกรรมที่แทจริงออกมาได 

1.2 การสังเกตแบบธรรมชาติ  (Naturalistic  Observation)  คือ  การที่บุคคลผู

ตองการสังเกตพฤติกรรมไมไดกระทําตนเปนที่รบกวนพฤติกรรมของบคุคลผูถูกสังเกต  และเปนไปใน

ลักษณะทีท่าํใหผูถูกสงัเกตไมทราบวาถกูสังเกตพฤติกรรม  การสังเกตแบบนี้จะไดพฤติกรรมทีแ่ทจริง

มาก  และทาํใหสามารถนําผลที่ไดไปอธิบายพฤติกรรมในสถานที่ใกลเคียงกนัหรือเหมือนกนั  ขอจาํกัด

ของวิธีสังเกตแบบธรรมชาติก็คือ  ตองใชเวลามากจงึสังเกตพฤติกรรมที่ตองการได  และการสังเกตตอง

ทําเปนเวลาตดิตอกันเปนจาํนวนหลายครั้ง  พฤติกรรมบางอยางอาจตองใชเวลาสังเกตละเอยีด  ตอง

สังเกตใหเปนระบบ  และมีการบันทึก  เมื่อสังเกตพฤติกรรมไดแลว  นอกจากนี้ผูสังเกตตองไมอคติตอผู

ถูกสังเกตซึ่งจะทําใหไดผลการศกึษาที่เที่ยงตรงและเชื่อถือได 

2.  การศึกษาพฤติกรรมโดยออม  แบงออกไดเปนหลายวิธ ี คือ 

2.1 การสัมภาษณ  เปนวธิีการที่ผูศึกษาตองการซักถามขอมูลจากบุคคล  หรือกลุม

ของบุคคล  ซึง่ทาํไดโดยการซักถามเผชญิหนาโดยตรง  หรือมีคนกลาง  ทาํหนาที่ซักถามใหก็ได  เชน  

ใชลามสัมภาษณคนทีพู่ดกนัคนละภาษา  การสัมภาษณเพื่อตองการทราบถงึพฤตกิรรมของบุคคลแบง

ออกเปน  2 ประเภทใหญ  ๆ  คือการสัมภาษณโดยทางตรงทําไดโดยผูสัมภาษณซกัถามผูถูกสัมภาษณ

จะไมทราบวาผูสัมภาษณตองการอะไร  ผูสัมภาษณจะพูดคุยไปเรือ่ย ๆ  โดยสอดแทรกเรื่องที่จะ

สัมภาษณเมื่อมีโอกาส  ซึ่งผูตอบจะไมรูตัววาเปนสิ่งที่ผูสัมภาษณเจาะจงทีจ่ะทราบพฤตกิรรมการ

สัมภาษณทาํใหไดขอมูลมากมาย  แตมีขอจํากัด  คือ  บางเรื่องผูถูกสัมภาษณไมตองการเปดเผย 

2.2 การใชแบบสอบถาม  เปนวิธกีารที่เหมาะสมสาํหรบัการศึกษาพฤติกรรมของ

บุคคลเปนจํานวนมาก  และเปนผูที่อานออกเขียนได  หรือสอบถามกับบุคคลทีอ่ยูหางไกลอยูกระจัด

กระจายมาก  สามารถใชสอบถามพฤติกรรมในอดีตหรือตองการทราบแนวโนมพฤติกรรมในอนาคตได  

ขอดีอีกประการหนึง่คือ  ผูถกูสัมภาษณใหขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ปกปดหรือพฤตกิรรมตาง ๆ  ที่ไม

ยอมแสดงใหบุคคลอื่นทราบ  ไดโดยวิธีอ่ืน ซึง่ผูถูกศึกษาแนใจวาเปนความลับ  และการใช

แบบสอบถามจะใชศึกษาเวลาใดก็ได 
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2.3 การทดลอง  เปนการศึกษาพฤติกรรม  โดยผูถูกศึกษาจะอยูในสภาพการควบคุม

ตามที่ผูศึกษาตองการ  โดยสภาพแทจริงแลวการควบคมุจะทาํไดในหองทดลอง แตในชุมชนการศกึษา

พฤติกรรมของชุมชนโดยควบคุมตัวแปรตาง  คงเปนไปไดนอยมาก  การทดลองในหองปฏิบัติการจะให

ขอมูลมีขีดจํากัด  ซึ่งบางครั้งอาจนาํไปใชในสภาพความจริงไดไมเสมอไป  แตวิธนีี้มีประโยชนมากใน

การศึกษาพฤติกรรมของบุคคลทางดานการแพทย 

2.4 การทาํบันทึก  วิธนีี้ทาํใหทราบพฤติกรรมของบุคคล  โดยใหบุคคลแตละคน

บันทกึพฤติกรรมของตนเอง  ซึ่งอาจเปนบันทกึประจําวัน  หรือศึกษาพฤติกรรมแตละประเภท  เชน  

พฤติกรรมการกิน  พฤติกรรมการทาํงาน  พฤติกรรมทางสุขภาพ  พฤตกิรรมทางสิ่งแวดลอม  เปนตน 

จากแนวความคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม  สรุปไดวา  ความรู  ทัศนคติ  และพฤติกรรมมี

ความสัมพันธกัน  กลาวคอื  ถาผูที่ใชการเดินทางในเขตที่มีปายจราจรอัจฉริยะติดตั้งอยูมีความรูดี  

ทัศนคติตอปายจราจรอัจฉริยะจะดีตามไปดวย  และเมื่อทัศนคติดีแลวก็จะสงผลใหผูที่ใชการเดนิทาง

ในเขตที่มีปายจราจรอัจฉริยะติดตั้งอยูแสดงพฤติกรรมที่ดี  ดังนัน้  ความรู  ทัศนคติ  และพฤติกรรมจึง

มีความสมัพนัธกัน 

 

3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรูและความเขาใจ 
ความหมายของความรูความเขาใจ 

 ความรูความเขาใจเปนสิง่หนึ่งที่สงผลโดยตรงตอความมปีระสิทธิผล  หรือ ความสําเร็จในการ

ทําบางสิง่บางอยางๆเชน โครงการปายจราจรอัจฉริยะที่ผูวจิัยไดทําการศึกษาถึงปจจัยทีม่ีอิทธพิลตอ

ประสิทธิผลอยูในขณะนี ้ สําหรับแนวคิดและทฤษฎีเกีย่วกับความรูและความเขาใจ ไดมีผูศึกษาและให

ความหมายตาง ๆ กนัไปตามความคิดเหน็ของแตละบคุคล ดังตอไปนี ้

          กูด (อรดิน ทางาม 2541: 15; อางองิจาก Good. 1973) กลาววา ความรู คือ ขอเท็จจริง

กฎเกณฑ และรายละเอยีดตาง ๆ ทีม่นษุยไดรับและเก็บรวบรวมสะสมไว สวนความสัมพันธระหวาง

ความรูกับการปฏิบัตินั้นความรูจะเปนตวัเอื้อใหประสบความสาํเร็จ หรือบรรลุจุดมุงหมายดานการ

ปฏิบัติ ความรูอันเกิดจากการเรียนรูการรับรูจะมีสวนทาํใหเกิดการพฒันาถึงขัน้ปฏิบัติตอไป เนื่องจาก

การมีความรูทีถู่กตองเหมาะสมจะตองปฏบัิติไดจริง 

            สุราษฎร พรหมจนัทร (2520: 27) ไดกลาววา ความรูเปนเนื้อหาเรื่องราวตาง ๆ ที่อยูในตัว

บุคคล ซึ่งปกตบุิคคลจะมีความรูอยูในตวัได 2 ลักษณะคอื ความจํา และความเขาใจ 

 อนันต ศรีโสภา (พระมหาพินิต  จนัทนเสนะ 2540 : 41-43; อางอิงจาก อนนัต ศรีโสภา. 

2525:14-15) ไดกลาวถงึละเอียดของเรื่องความรูความเขาใจ ดังนี ้
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 ความรู หมายถึง  ความสามารถในทางพทุธิปญญา  ประกอบดวยความรู ความสามารถ  

และทักษะตาง ๆทางสมอง  แบงออกเปน 6 ข้ัน ซึง่เรียงจากพฤติกรรมที่งายไปหาพฤติกรรมที่ยาก  

ดังตอไปนี้ 

1.  ความรู (Knowledge) ความจําในสิง่ทเีคยมีประสบการณมากอน 

1.1 ความรูเกีย่วกบัเนื้อหาวิชาโดยเฉพาะ 

1.1.1 ความรูเกีย่วกบัความหมายของคําตาง ๆ 

1.1.2 ความรูเกีย่วดบัความจริงตาง ๆ ซึง่ไดแก เวลา เหตุการณ บุคคล สถานที่ 

แหลงกาํเนิด เปนตน 

1.2 ความรูเกีย่วกบัวิธีและการดําเนนิงานที่เกีย่วกับส่ิงใดสิ่งหนึง่โดยเฉพาะ 

1.2.1 ความรูเกีย่วกบัลักษณะแบบแผนตาง ๆ 

1.2.2 ความรูเกีย่วกบัแนวโนมและการจัดลําดับ 

1.2.3 ความรูเกีย่วกบัการจําแนกและแบงประเภทของสิ่งตาง ๆ 

1.2.4 ความรูเกีย่วกบัระเบียบวธิีการดําเนนิงานของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 
1.3 ความรูเกีย่วกบัการรวบรวมแนวความคิดและโครงสรางของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 

1.3.1 ความรูเกีย่วกบักฎและการใชกฎนี้ในการบรรยายคุณคา หรือ พยากรณ หรือตี 

ความ หมายสิง่ที่เราสังเกตเห็น 

1.3.2 ความรูเกีย่วกบัทฤษฎีและโครงสราง 
2.  ความเขาใจ (Comprehension)  การเขาใจความหมายของสิ่งนัน้ ๆ 

2.1 การแปล การแปลจากแบบหนึง่ไปสูแบบหนึง่โดยรักษาความหมายไวอยางถูกตอง 

2.2 การตคีวามหมาย  การอธิบายหรือเรียบเรียงเนื้อหานัน้เสียใหมใหเขาใจงาย 

2.3 การขยายความ  การขยายความหมายของขอมูลที่มีอยูใหใกลไปกวาเดิม 

3.  การนาํไปใช (Application) ความสามารถในกานาํความรูไปใช  ซึง่จะตองอาศัย 

ความสามารถหรือทักษะทางดานความเขาใจดังกลาวมาแลว  การนาํความรูไปใชนี้กลาวอีกนัยหนึง่ก็

คือ การแกปญหานั่นเอง 

4.  การวิเคราะห (Analysis)  การแยกเรื่องราวออกเปนสวนยอย ๆ 

4.1 การวิเคราะหสวนประกอบตาง ๆ 

4.2 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางสวนประกอบนัน้ 

4.3 การวิเคราะหหลักหรือวิธีการรวบรวมสวนประกอบตาง ๆ เหลานัน้ 
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5.  การสังเคราะห (Synthesis) การรวมสวนประกอบตางเขาดวยกัน 

5.1  การกระทําที่เปนสิ่งใหผูอ่ืนเขาใจความหมาย 

5.2  การกระทําที่เกี่ยวกับแผนงาน  หรือขอเสนอตามวิธีการตาง ๆ 

5.3  การพัฒนาความสัมพันธระหวางสวนประกอบตาง ๆ อาทิ เชน การที่สวนประกอบ

เหลานั้นรวมกนัได  โดยอาศยัความสมัพนัธอะไรที่สําคญั 

6.  การประเมนิผล (Evaluation)  การตัดสินคณุคาในสิ่งที่กาํหนดความมุงหมายได  โดยการ

ใชเกณฑที่แนนอน 

6.1 การตัดสินใจโดยอาศัยเหตุการณภายในสิง่นัน้เปนเกณฑ 

6.2 การตัดสินใจโดยอาศัยเกณฑภายนอกมาพิจารณา 

 ชวาล  แพรัตนกุล (สมเจตน สดเอี่ยม 2528: 31; อางอิงจาก ชวาล แพรัตนกุล. ม.ป.ป.) ได

กลาววา ความเขาใจ หมายถงึ ความสามารถในการผสมผสานแลวขยายความรู ความจาํใหไกล

ออกไปจากเดมิอยางสมเหตุสมผล เปนความสามารถของสมองที่จะดัดแปลง ปรับปรุง หรือเสริมแตง

ความรู ใหมรูีปแบบใหม เพื่อนาํไปใชกับสถานการณอ่ืนที่แปลกออกไป  ผูที่จะทําเชนนี้จะตองมี

คุณสมบัติ 4 ประการ ดังนี ้

1. รูความหมายและรายละเอยีดยอย ๆของเรือ่งนัน้มากอนแลว 

2.  ความรูเกีย่วของกับความสมัพันธระหวางชิ้นความรูยอย ๆเหลานัน้ 

3.  สามารถอธิบายสิ่งเหลานั้นได ดวยภาษาของตนเอง 

4.  เมื่อพบสิ่งอืน่ใดที่มีสภาพเดียวกับที่เคยเรยีนรูมา ตองสามารถตอบและอธิบายได 

เสริมศักดิ์ วิศาลาภรณ และอเนกกุล กรีแสง (2518:36)  ไดใหความหมายของความรูวา 

หมายถงึ พฤติกรรมที่เกี่ยวของกับการจาํซึ่งอาจแสดงออกมาในรูปของการจาํได (Recognition) การ

ระลึกได(Recall) การจาํนี้อาจเปนการจาํแนวคิด ส่ิงของ หรือปรากฏการณตาง ๆ 

 แอนเดอรสัน (Anderson. 1983:261-295) ไดกลาวไววา ความรูมี 2 ชนิด 

1.   Declarative Knowledge หมายถงึ ความรู เกี่ยวกับความจรงิตาง ๆ ที่เขารู 

2.  Procedural Knowledge หมายถงึ ความรู ความเขาใจ วาความจริงตาง ๆ เหลานัน้ 

สามารถนํามาใชไดอยางไร 

ชวาล แพรัตนกุล (2525: 11) ไดใหความหมายของความรูไววา ความรูคือ บรรดาขอเท็จจริง 

และรายละเอยีดของเรื่องราว และการกระทําใด ๆ ที่มนุษยไดสะสมและถายทอดตอ ๆกันมาตัง้แตใน

อดีต และเราสามารถรับทราบสิ่งเหลานัน้ได 
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โครงสรางของความรู 
บลูม และคณะ (บันลือ 2534: 155; อางอิงจาก Bloom and others. n.d.) แบงพฤติกรรม

โครงสรางความรูออกเปน 6 ข้ันตอน โดยเรียงจากขั้นงายไปหาขี้นยาก สรุปไดดังนี้ 

ข้ันที่ 1  ความรู-ความจํา (KHOWLEDGE) หมายถงึ การระลึกได ความรูนัน้สามารถยกมา

อางอิงเพื่อสนบัสนุนในสิ่งทีต่นตองการทําความเขาใจใหกระจางขึ้น 

ข้ันที ่ 2 ความเขาใจ (Comprehension) หมายถงึ สามารถอธิบายชี้แจง โดยการแปลความ 

ตีความ สรุปความ พยากรณ และยกตัวอยางประกอบได 

ข้ันที ่ 3 การน้ําไปใช (Application) หมายถงึ สามารถนาํความรูไปใชในสถานการณ หรือ

นําเอากฎ สูตร หลักการมาใชในการแกไขปญหา 

ข้ันที่ 4 การวิเคราะห (Analysis) หมายถงึ สามารถแยกแยะใหเห็นสวนประกอบ จําแนก 

ประเภทหาความสัมพันธของสวนยอยของสิ่งของตั้งแตสองสิ่งขึ้นไป 

ข้ันที่ 5 การสังเคราะห (Synthesis) หมายถึง สามารถนาํเอาสวนยอยๆมาประกอบเปนสิ่งใหม 

เรียบเรียงเรื่องราว ออกแบบการทดลอง การเรียนรูระดับนี้จะเนนที่ความสรางสรรค 

ข้ันที ่ 6 การประเมินผล (Evaluation) หมายถงึ ความสามารถในการตีราคาประมาณจัดกลุม

วิจารณโดยใชสถิติเปนเครื่องสนับสนุนวาดี ปานกลาง เลว 

จากโครงสรางความรูของบลมู จะเหน็ไดวา ความจาํเปนความรูพืน้ฐาน ถาไมมีความจําแลว 

จะเกิดความไมเขาใจ ในทาํนองเดียวกนั การนาํไปใชจะเกดิไมไดถาหากไมมีความเขาใจ 
  
องคประกอบของความรูและความเขาใจ 
 ลวน และ อังคณา สายยศ (2539: 42) ไดกลาววา ความรู เปนความสามารถในการระลึกนกึ

ออกสิ่งใดที่ไดเรียนรูมาแลว คือ ความจาํและความเขาใจ เปนความสามารถในการแปลความ ตีความ 

และขยายความได องคประกอบของความรูมี 3 ประการ ดังนี ้

1.  ความรูดานเนือ้หา (Knowledge of Specifics)  เปนความสามารถในการจําเนื้อหาของ

ส่ิงที่เรียนหรือการประสบพบมา แบงออกเปน 2 อยาง ดังนี ้

1.1 ความรูเกีย่วกบัศัพท และนยิาม (Knowledge of Terminology) ความรูความจาํดาน

นี้ เปนสัญลักษณ ศัพท นิยาม ที่ตกลงไวเพื่อใชในเรื่องใดเรื่องหนึง่เพือ่ใหเปนความหมายที่สะดวก 

1.2 ความรูเกีย่วกบัความจริง (Knowledge of Specifics Facts) เปนความสามารถใน

การจดจําสิง่ทีเ่ปนความจริงที่เรียนรูมา ความจรงิในที่นีเ้ปนลกัษณะ วันที่ เดือนป สถานที่ บุคคล 

เหตุการณ ที่เกิดขึ้นเปนจริงมาแลว 
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2.  ความรูเกีย่วกบัวิธีการดําเนนิการในเนื้อหา (Knowledge of  Ways and Means of 

Dealing with Specifics) ความสามารถดานนี้เปนความจาํในดานวิธกีารจัดระบบ จัดการศกึษา 

พิจารณา วพิากษวิจารณ รวมทั้งวิธีแสวงหาความรู  และลําดับข้ันของเวลา แบงยอยดังนี ้

2.1 ความรูเกีย่วกบัระเบียบประเพณี (Knowledge of Conventions) เปนความสามารถ

ในการจดจาํประเพณี วัฒนธรรม ธรรมเนยีม หรือการกระทําที่เปนนิสัยกันในสังคมหรือในเนื้อหาวิชา

นั้น ๆ 

2.2 ความรูเกีย่วกบัแนวโนม และลําดับข้ัน (Knowledge of Trends and Sequences) 

เปนความสามารถในการจดจํา เพื่อหาสวนที่เกี่ยวของกบัการแสดงออกทางแนวโนมและลําดับข้ันตอน

ในเรื่องใดเรื่องหนึง่ 

2.3 ความรูเกีย่วดบัการจําแนกประเภท (Knowledge of Classifications and 

Categories) จําเปนในเรื่องการจัดประเภท กลุมชุดของความรูในเนื้อหาวิชาที่เรียนรูมาแลว 

2.4 ความรูเกีย่วกบัเกณฑ (Know of Methodology) เปนลักษณะการจําวิธกีารในการ

คนหาความรู จําเทคนิค และกระบวนการตาง ๆที่เคยเรยีนมาแลว 

3.  ความรูเกีย่วกบัความคิดรวบยอด (Knowledge of the Universals and Abstraction in 

a Field) ความจําเปนแบบนี้ เปนความจาํขั้นสูงขึน้ แบงเปน 2 อยาง ดังนี ้

3.1 ความรูเกีย่วกบัหลักวิชาการ และขยายนยัทั่วไป (Knowledge of Precipices and 

Generalizations) เมื่อสอนหลกัวิชาการ และขยายนยัทั่วไปในหลกัวิชานั้น ๆ แลวจุดประสงคนี้

ตองการจะใหจําสิ่งนั้น ๆใหได 

3.2 ความรูเกีย่กับทฤษฎ ี และโครงสราง (Knowledge of Theories and Structures) 

ระดับนี้จุดประสงคเพื่อใหผูเรียนรูสามารถจําทฤษฎี และโครงสรางที่เรียนมาใหได 

 

การวัดความรู 
 รัตติกรณ จงวิศาล (2542:50) กลาววา วิธีการวัดวาบุคคลมคีวามรูในเรื่องนั้นหรือไม 

สามารถทําได โดยการตั้งคาํถามที่เกี่ยวกบัเนื้อเร่ือง วิธกีาร และความรูรวบยอดของเรื่องนั้น ๆ ใหตอบ 

โดยจะถามแตเพียงอยางเดยีวหรือทั้งสามอยางก็ได ถาสามารถตอบถูกก็สามารถสรุปไดวาเปนผูมี

ความรูในเรื่องนั้นๆ แตถาตอบผิดหรือนึกไมออก เพราะลืมก็ถือวาเปนผูที่ไมมีความรู 

 ไพศาล หวังพานิช (2526:96-104) กลาวถึงการวดัความรู ความจาํ วาเปนการวัด

ความสามารถในการระลึก (Recall) เร่ืองราวขอเท็จจิรงหรือประสบการณตาง ๆ หรือเปนการวัดการ

ระลึกประสบการณเดมิที่บุคคลไดรับจากคําสอน การบอกกลาว การฝกฝนของผูสอนรวมทั้งจากตาํรา 

จากสิง่แวดลอมตาง ๆ ดวยคาํถามวัดความรู แบงออกเปน 3 ชนิดดังตอไปนี้ 
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1.  ถามความรูในเนื้อเร่ือง เปนการถามรายละเอียดของเนื้อหา ขอเทจ็จริงตาง ๆ ของ

เร่ืองราวทั้งหมด ประกอบดวยคําถามประเภทตาง ๆเชน ศัพทและนิยาม กฎและความจรงิ หรือ

รายละเอียดของเนื้อหารตาง ๆ 

2.  ถามความรูในวิธีการดําเนนิงาน เปนการถามวธิีปฏิบัติตาง ๆ แบบแผน ประเพณี ข้ันตอน

ของการปฏิบัติทั้งหลาย เชน ถามระเบียบแบบแผน ลําดับข้ันและแนวโนม การจัดประเภท และ

หลักเกณฑตาง ๆ 

3.  ถามความรูรวบยอด เปนการถามความสามารถในการจัดทําขอสรุป หรือหลกัการของ

เร่ืองที่เกิดจากการผสมผสานหาลักษณะรวม เพื่อรวบรวมและยนยอลงมาเปนหลักหรือหัวใจของ

เนื้อหานัน้ ๆ 

วิธีทีจ่ะวัดวาใครมีความรูในเร่ืองนัน้หรือไม สามารถทําไดโดยตัง้คําถามเกีย่วกับเนื้อเร่ือง 

วิธีการ ความรูรวบยอดของเรื่องราวนั้น โดยจะถามเพียงอยางเดยีวหรือครบทั้ง 3 อยางก็ได ถาสามารถ

ตอบไดถูกตองก็เรียกวาเปนผูที่มีความรูในเร่ืองนัน้ ถานึกไมออกเพราะลืมหรือตอบผิด ก็เปนผูไมมี

ความรู จึงอาจกลาวไดวาคนที่มความรู คือ ผูที่จําเนือ้เร่ือง วิธีการ และรวบยอดของเรื่องนัน้ไดกับ

สามารถระลกึทั้ง 3 ส่ิงนัน้ออกมาไดนัน่เอง (ชวาล แพรัตกุล.2526: 11) สุกภนิตย พลรินทร (2540:24) 

กลาววา การวัดความรู คือการวัดระดับความจาํ ความสามารถในการคิด เขาใจกับขอเท็จจริงทีไ่ดรับ

จากการศึกษา และประสบการณเดมิโดยผานการรวบรวมและสะสมไวซึ่งสามารถทดสอบไดดวย

แบบทดสอบทีดี่ซึ่งผานการทดสอบคุณภาพแลว จะแยกคนที่มีความรูกับไมมีความรูออกจากกนัได

ระดับหนึง่ 

 สรุปไดวา ความรู หมายถงึ ขอมูล ขอเทจ็จริง ที่ไดรับและรวบรวมไวอยูในหนวยความจาํ  ซึ่ง

สามารถระลกึไดในสวนความรูความเขาใจนั้น  หมายถงึ  ความทรงจาํในเรื่องราวขอเท็จจริง

รายละเอียดตาง ๆ และความสามารถนําความรูทีเ่ก็บรวบรวมมาใชดัดแปลงอธิบาย เปรียบเทยีบ ใน

เร่ืองนัน้ ๆ ไดอยางมีเหตุผล 

 

4. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับการรับรู 

การรับรู (Perception) เปนขั้นตอนที่บุคคลมีการรับรู (Receive) จัดระเบียบ (Organize) หรือ

การกําหนด (Assign) ความหมายของสิง่กระตุนโดยอาศัยประสาทสัมผัสทั้ง 5 ไดแก การไดเห็น ได

กลิ่น ไดยิน ไดรสชาติ และไดรูสึก หรือเปนกระบวนการที่แตละบุคคลเลือกสรร (Select) จัดระเบียบ 

(Organize) และตีความ (Interpret) เกีย่วกับส่ิงกระตุน เพื่อใหเกิดความหมายทีส่อดคลองกัน หรือ

หมายถงึกระบวนการความเขาใจ (การเปดรับ) ของบุคคลที่มีตอโลกที่เขาอาศยัอยู  
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จากความหมายดังกลาวขางตนจะเหน็วาการรับรูเปนกระบวนการของแตละบุคคล ซึ่งขึ้นอยู

กับปจจัยภายใน เชน ความเชื่อ ประสบการณ ความตองการ และอารมณ นอกจากนี้ยงัมปีจจัย

ภายนอก คือ ส่ิงกระตุน โดยจะมีเงื่อนไขเฉพาะในแตละบุคคล จึงทาํใหเกิดการรับรูที่ตางกันในสิ่งเราที่

เหมือนกนั 

การรับรูมีบทบาทสาํคัญยิ่งตอบุคคลในการตีความการสื่อสารที่ไดรับ ซึ่งอาจผิดแผกแตกตาง

กนัไปตามการรับรูของแตละบุคคล  การแสดงพฤติกรรมตาง ๆของบุคคลในองคการลวนแตมีผลมา

จากการรับรูของบุคคลเหลานี้ทัง้สิ้น  การรับรูประกอบดวยกระบวนการ 2 กระบวนการคือ  การรูสึก 

(Sensation) และการรับรู (Perception) โดยที่บุคคลจะตองสัมผัสกบัส่ิงตาง ๆผานประสาทสัมผัสทาง

ตา หู จมกู ล้ิน และผิวหนงั และเกิดความรูสึกตอส่ิงสมัผัส หลังจากนัน้สมองจะตีความสิ่งที่รูสึกแลว

เปล่ียนเปนการรับรูอีกทอดหนึ่ง   การรับรูจัดเปนกระบวนการทางความคิด (Cognition process) ที่

สลับซับซอนสามารถทําใหบุคคลเห็นภาพที่ปรากฏตรงกบัที่เปนจริง  และบางครั้งอาจแตกตางไปจาก

ความจริง (สิริอร 2544:71) 

การรับรู (Perception)  (บรรยงค โตจนิดา. 2542:287)  หมายถึง  การที่บุคคลไดรับรู  ตีความ

และตอบสนองตอส่ิงทีโ่ดยปกติ  มนษุยจะมองสิง่ที่เกดิขึ้นในสายตาของการรับรูมากกวาตามขอเท็จ 

จริง (Fact) ทั้งนี้เนื่องจากบุคคลแตละคนมีประสบการณเรียนรูที่ตางกนั  การที่จะใหมองส่ิงเดยีวกนั

สายตาอยางเดียวกนั  หรือการรับรูอยางเดียวกนัยอมเปนไปไมได  นักจิตวทิยาองคการกลาววาบุคคล

แตละคนจะมส่ิีงหนึ่งที่เรียกวา  แผนทีท่างความคิด (Cognitive Map) ซึ่งเปนกรอบความคิดหรือ

ความรูสึกสวนตัวที่พยายามทําความเขาใจสิ่งที่เกิดขึ้นเทาที่ตนมองเหน็  หรือรับรูและโดยปกติบุคคลที่

จะรับรูหรือมีความสนในที่จะรับรูเปนสิ่งสาํคัญ 

 การรับรู (Perception) (วิภาดา คุปตานนท. 2544:157)  หมายถึง  กระบวนการที่บุคคลถูก

กระตุนจากสิ่งกระตุนหรือส่ิงเรา  โดยผานระบบประสาทแหงการรับความรูสึก (Sensory receptor) ทั้ง 

5 ดาน คือ  ตา ห ูจมูก ล้ิน กาย  และเมื่อบุคคลเกิดความตั้งใจที่จะรับรูอยางตั้งใจแลวจะนาํไปสูการ

ตีความ (Interpretation)  วาสิ่งที่รับรูนั้นหมายถงึอะไร  และขั้นสุดทายก็มีการโตตอบ (Response) ตอ

ส่ิงที่รับรูนัน้ ๆ ดังนัน้  การรบัรูจึงมิใชเพยีงความรูสึกเทานัน้  แตเปนกระบวนการของการตีความหมาย

ของสิ่งเรานั้นดวย 
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การรับรู (Perception)  =    ความคิด (Thinking) + การรับสัมผัส (Sensation) 

การใหความหมาย 

ความรูสึก 

การมองเหน็  การไดยิน  การไดกลิ่น  การรูรส  การสัมผัส 

ความรูสึกของผูรับรู 

ความใสใจ 

การตีความหมาย 

การมีปฏิกิริยาตอบสนอง 

การรับรู 

    ภาพประกอบ 3: กระบวนการรับรู 
   ที่มา : Robbins, 1998: Organizational Behavior, 90. 

                                               

                             

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เสรี (2542: 79-94) การรับรู (Perception) หมายถงึ กระบวนการทีม่นุษยเลือกทีจ่ะรับรู สรุป

การรับรู ตีความหมายการรับรูส่ิงใดสิ่งหนึ่งที่สัมผัสเพื่อที่จะสรางภาพในสมองใหเปนภาพทีม่ีความ 

หมายและมีความกลมกลนื 

 

ภาพประกอบ 4:  องคประกอบของพฤติกรรม 
 

แนวความคิดสําคัญที่เกีย่วของกับการเลือกสรรการรับรู  มีดังนี้ 
1.     กระบวนการเลือกสรร  ประกอบดวย 

1.1   การเลือกที่จะเปดรับขอมูล เชน   การเลือกที่จะรับรูเฉพาะขาวสารที่สนใจ เทานั้น 

1.2 การเลือกที่จะสนใจขอมูล เกิดขึ้นเมื่อต้ังใจรับส่ิงกระตุนอยางใดอยางหนึง่กอนเพื่อ

ต้ังใจรับรูขาว สารอยางตอเนื่อง 

1.3 การเลือกที่จะตีความขอมูล เปนเรื่องของการมองวาอะไรเปนอยางไร การตคีวาม

ข้ึนอยูกับทัศนคติ ความเชื่อถือและประสบการณ 

1.4  การเลือกที่จะจดจาํ เชนการจดจาํสิ่งตางๆ เชนจาํตราสินคาไดเมือ่คิดจะซื้อ 
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1.5 การปองกันการรับรู เปนการใชกลวธิีปองกนัตนเองในการมองอะไรสิ่งใดนั้นบางครั้ง

ตองปองกนัตนเองเพื่อไมใหเกิดความเจ็บปวดจากการมองนัน้ 

1.6 การปดกัน้การรับรู เปนการปองกนัตนเองจากสิง่กระตุน เพื่อปองกันไมใหส่ิงกระตุน

นั้นเขามาสูการรับรูแบบรูสึกตัว  

2.  วิธีประมวลภาพแหงการรับรู ประกอบดวย 

2.1  รูปรางลกัษณะและพืน้หลัง ไดแกคํากลาวที่วา การมองรูปภาพมักจะเดนชัดกวาพื้น

หลัง 

2.2   การจัดกลุม คือมนษุยมักจะมองสิ่งที่เหน็เปนกลุมมากกวามองสิง่ตางที่แยกจากกัน 

2.3  หลกัการตอเติมส่ิงที่ไมสมบูรณใหสมบูรณ เนนที่ความตองการเพือ่ความสมบูรณของ

แตละบุคคล และสะทอนถงึการจัดระเบยีบแบบจิตใตสํานึกของแตละบุคคล และการรับรูถึงสิง่กระตุน

ที่ไมสมบูรณใหสมบูรณ หรือเปนภาพรวมทั้งหมด (Schiffman and Kanuk. 1994:658) 

3.  ปจจัยทีท่ําใหเกิดการบิดเบือนสิ่งกระตุน ประกอบดวย 

3.1  รูปลักษณทางกายภาพ หมายถงึการปรากฏใหเหน็ดวยสภาพรางกาย 

3.2 การมองแบบรวมกลุม บุคคลมีแนวโนมจะสรางภาพทีม่ีความหมายในจิตใจจากสิง่

กระตุนตาง ๆที่เคยเห็นอยางซ้ําซากแบบเหมารวมเปนพวกเดียวกนั 

3.3  การพิจารณาสิ่งบอกเหตุที่ไมเกี่ยวของกนั เปนตอบสนองตอส่ิงกระตุนหรือสัญญาณ

ที่ไมเกี่ยวของกัน 

3.4  ความรูสึกครั้งแรกที่ฝงใจ ความประทับใจในครั้งแรกมีแนวโนมจะถาวร ในการ

กําหนดความประทับใจผูรับขาวสารจะไมทราบวาสิ่งกระตุนสิ่งไหนสาํคัญ 

3.5  การเขาถงึขอสรุปกอนเวลา คนจาํนวนมากจะทําการสรุปกอนที่จะสํารวจเหตุการณที่

เกี่ยวของ 

3.6 การมองเห็นหลายสิ่งในทางเดยีวกนั เปนสถานการณในการรับรูของบุคคลเกี่ยวกับส่ิง

ตาง ๆหลายประการ ซึง่ขึ้นกบัการประเมนิเพียง 1 ทัศนะเทานัน้ 
 

การรับรู ประกอบดวย 
1.  ระดับตํ่าสุดทีบุ่คคลรับรูได (The Absolute Threshold) หมายถงึระดับตํ่าสุดซึง่แตละ

บุคคลสามารถสัมผัสกับความรูสึกได จุดนี้บุคคลจะสามารถปองกันความแตกตางระหวางการรับรูบาง

ส่ิง และไมรับรูอะไรเลย 
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2.  ความแตกตางต่ําสุดที่บุคคลจะเหน็ได(The Differential Threshold) หมายถึง ความ

แตกตางนอยที่สุดที่จะทาํใหบุคคลสามารถรับรูความแตกตางได 

3.  ระดับของการรับรู (Threshold of Awareness) แบงไดเปน 3 ระดับ ดังนี ้

3.1.  ระดับตํ่าสุดทีบุ่คคลสามารถรับรูได (Lower Threshold) คนทีม่ีการรบัรูเร่ืองตาง ๆได

นอยมาก 

3.2.  ระดับสูงสุดทีบุ่คคลสามารถรับรูได (Upper Threshold) คนทีม่ีการรบัรูเร่ืองตาง ๆ ได

สูงมาก 

3.3. ความแตกตางต่ําสุดที่บุคคลสามารถรับรูได (Difference Threshold) คนทีม่ีการรับรู

เร่ืองตาง ๆ แตก ตางจากผูอ่ืน 

4.   การรับรูโดยไมรูตัว (Subliminal Perception) หมายถึง การรับรูส่ิงใดสิ่งหนึง่เขาไปใน

สมองของเรา โดยที่เราไมรูตัววาเรากําลงัเรียนรูส่ิงนัน้ เรียกวาการรับรูในจิตใตสํานึก (Conscious 

Awareness) 

 

ปจจัยทีมีอิทธิพลตอการรบัรู  (Factors influencing perception) 
 บุคคลรับรูส่ิงตาง ๆ แตกตางกนัแมวาสิง่นัน้จะเหมือนกนั  ทั้งนี ้ เนื่องจากปจจยัหลายอยางที่

มีอิทธพิลตอการรับรูของบุคคล  ปจจัยเหลานัน้  คือ 

1.  ตัวผูรับรู (Perceiver) 

2. ส่ิงที่รับรูหรือเปาหมายที่รับรู (Target) 

3. สถานการณ (Situation) 

1.  ตัวผูรับรู (The Perceiver) บุคคลจะรับรูส่ิงตางๆไดมากนอยเพียงใด  ยอมข้ึนกับอิทธิพล

ขององคประกอบหลายประการ  คือ 

1.1 ทัศนคติของบคุคลนั้น (Attitudes)  การที่บุคคลมีทัศนคติตอเร่ืองใดเรื่องหนึง่ในทางใด

ทางหนึ่ง  จะสงผลตอการรบัรูและการมีพฤติกรรมตอส่ิงนั้น ๆ เชน  นกัศึกษาที่มทีัศนคติในการใฝรูมัก

ชอบถามคาํถามในชัน้เรียนเสมอ 

1.2 ส่ิงจูงใจ (Motives)  เปนแรงผลักดันที่สําคญัที่ทาํใหบุคคลเกิดการรับรู  กลาวคือ บุคคล

มีแนวโนมที่จะรับรูส่ิงเราที่สามารถตอบสนองตอความตองการของตน  เชน  ในขณะที่หวิ  เมื่อบุคคล

ไดกลิ่นสิ่งของอยางใดอยางหนึง่  เขาจะตคีวามหมายไดอยางรวดเร็ววาเปนกลิ่นอาหารชนิดใด 

1.3 ผลประโยชนหรือความสนใจ (Interests)  บุคคลที่มีความสนใจในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง  จะ

มีแนวโนมที่จะรับรูเร่ืองนั้น  เชน  บุคคลที่กําลงัหางานทํา  เขาจะรับรูและใหความสนใจกับปาย
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ประกาศรับสมัครงาน  ในทางตรงขามปายรับสมัครงานไมเปนสิง่ที่กระตุนการรับรูตอบุคคลที่มีงานทํา

อยางมั่นคงแลว 

1.4 ประสบการณในอดีต (Past Experience)  บุคคลจะรับรูในสิ่งที่ตนเองมีความเชื่อมโยง  

หรือมีความ สัมพันธกับประสบการณในอดีต 

1.5 ความคาดหวงั (Expectation)  บุคคลมแีนวโนมที่จะเห็นและรับรูในสิ่งที่เขาคาดหวังที่

จะใหเกิดขึน้ 

2.  ส่ิงที่รับรูหรือเปาหมายที่รับรู (Target) คุณลักษณะของเปาหมายที่จะรับรู  มีอิทธพิลตอ

การรับรูของบุคคล  ทั้งนีย้อมข้ึนอยูกับวาเปาหมายนั้นมีคุณลักษณะเดนพอที่จะดึงดูดใจใหบุคคลรับรู

อยางตัง้ใจมากนอยเพียงใด  ลักษณะเดนที่จะกระตุนการรับรูไดดี  ไดแก 

2.1 ความแปลกใหม (Novelty) ส่ิงใหมที่ไมเคยเกิดขึน้มากอนยอมสามารถดงึดูดความ

สนใจไดดีกวาสิ่งที่บุคคลเคยชินตอส่ิงนัน้ ๆแลว 

2.2 ความเคลื่อนไหว (Motion)  เปนการกระตุนใหเกิดการรบัรูไดดีกวาสิ่งที่หยุดนิง่ไมเคลื่อน 

ไหว 

2.3 เสียง (Sounds)  กอใหเกิดการรับรูไดดีในกรณีที่เปนเสียงดัง  ทีเ่ปนจงัหวะอยาง มีระบบ 

และเราใจ 

2.4 ขนาด (Size)  ส่ิงของใหญยอมจะเรียกความสนใจจากผูอ่ืนไดดีกวาของที่มีขนาดเลก็ 

2.5 สี (Color)  สีที่แตกตางกนัสามารถทําใหเกิดการรับรูที่แตกตางกัน  การใชสีตรงขาม  

หรือสีสดใส  ยอมสามารถกอใหเกิดการรับรูไดดีกวา 

2.6 ความเหมือน (Proximity)  ของสองสิ่งที่เหมือนกนัยอมสามารถเรียกความสนใจได

มากกวาของสิง่เดียว 

2.7 ความแตกตาง (Differentiation)  การที่ของสองสิง่ที่มีคุณสมบัติแตกตางกนัมาก ๆ จัด

ไวใกลเคียงกนั  สามารถกอใหเกิดความสนใจไดมากกวาการมีของเพยีงสิ่งเดียว 

3.  สถานการณ (Situation) สถานการณหรือปจจัยแวดลอม (Surrounding environment)  

มีอิทธพิลตอระดับความตัง้ใจในการับรู ในสถานการณที่ตางกัน  ยอมทาํใหบุคคลรับรูส่ิงตาง ๆได

ตางกนัไปดวย  สถานการณที่เปนตวักาํหนดการรับรูของบุคคล  ไดแก  สถานการณดานเวลา (Time)  

สถานการณดานลักษณะงาน (Work Setting)  และสถานการณดานสงัคม (Social Setting) 
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 สรุปไดวา การรับรูหมายถงึ การที่บุคคลไดรับรู  ตีความและตอบสนองตอส่ิงทีโ่ดยปกติ ซึ่ง
ผานกระบวนการที่บุคคลถกูกระตุนจากสิ่งกระตุนหรือส่ิงเรา  โดยผานระบบประสาทแหงการรับความรู 
สึก (Sensory receptor) ทั้ง 5 ดาน การไดเห็น ไดกลิ่น ไดยนิ ไดรสชาติ และไดรูสึก หรือเปน
กระบวนการทีแ่ตละบุคคลเลือกสรร (Select) จัดระเบียบ (Organize) และตีความ (Interpret) เกี่ยวกับ
ส่ิงกระตุน เพื่อใหเกิดความหมายที่สอดคลองกัน โดยการรับรูเปนกระบวนการของแตละบุคคล ซึ่ง
ข้ึนอยูกับปจจยัภายใน เชน ความเชื่อ ประสบการณ ความตองการ และอารมณ นอกจากนีย้ังมีปจจัย
ภายนอก คือ ส่ิงกระตุน โดยจะมีเงื่อนไขเฉพาะในแตละบุคคล จึงทาํใหเกิดการรับรูที่ตางกันในสิ่งเราที่
เหมือนกนั 
 

5. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการสื่อสาร  
 

ความหมายของการสื่อสาร 

 การสื่อสาร หมายถงึ การติดตอกันระหวางมนุษย ทําใหไดรับรูเร่ืองราวอันมคีวามหมาย

รวมกัน และเกดิการตอบสนองตอกัน จะเห็นไดวามีประเด็นสําคัญ 3 ประการ ไดแก  

1. การสื่อสารเปนการติดตอกันระหวางมนษุย 

2. การสื่อสารเปนการรับรูเร่ืองราวอนัมีความหมายรวมกัน 

3.การสื่อสารเปนการตอบสนองของมนุษย อันเปนผลมาจากการรับรูเร่ืองราวอันมคีวามหมาย

รวมกัน 
 

วัตถุประสงคของการสื่อสาร สามารถจาํแนกไดเปน 2 ลักษณะ คือ 

 1. วัตถุประสงคที่แสดงความตองการ โดยใชความตองการของผูสงสารและความตองการของ

ผูรับสารเปนเกณฑ  

  1.1 วัตถุประสงคของผูสงสาร ไดแก 

        - เพื่อแจงใหทราบ (Inform) 

        - เพื่อสอนหรือใหการศึกษา (Teach or Educate) 

        - เพื่อสรางความพอใจหรือใหความบนัเทิง (Please or Entertain) 

        - เพื่อเสนอหรือชักจูงใจ (Purpose or Persuade) 

  1.2 วัตถุประสงคของผูรับสาร ไดแก 

        - เพื่อทราบ (Understand) 

        - เพื่อเรียนรู (Learn) 

        - เพื่อหาความพอใจ (Enjoy) 

        - เพื่อกระทําหรือตัดสินใจ (Dispose or Decide) 



 29 

 2. วัตถุประสงคที่แสดงผล โดยพิจารณาวา ทั้งสองฝายมวีัตถุประสงคที่จะใหเกดิผลอยางไร

เปนเกณฑ 

  2.1 วัตถุประสงคที่เกิดผลทนัที คือ วัตถปุระสงคที่กาํหนดวา การสือ่สารจะกอใหเกิด

ผลตอผูรับสารโดยตรง ผูรับสารไดรับอิทธิพล ไดใชประโยชนและไดรับผลจากการสือ่สารนั้นทนัท ี เปน

การสรางความพอใจแกผูรับสารทนัททีันใด (Immediate Reward) 

  2.2 วัตถุประสงคที่ใชเปนเครื่องมือ คือ วัตถุประสงคทีห่วังวาผูรับสารจะใชการสื่อสาร

นั้นเปนเครื่องมือหรือเปนขอมูลเพื่อนําไปสูการกระทําอยางอืน่ตอไปในอนาคต ผลที่เกิดขึ้นจะไมไดเกิด

จากการสื่อสารนั้นโดยตรง ผูรับสารเพียงแตใชขอมูลขาวสารที่ไดจากการสือ่สารนั้นเพื่อแสวงหา

ประโยชน หรือหวงัผลในอนาคตในการกระทํากิจกรรมอยางอืน่ การสือ่สารนั้นสรางความพึงพอใจแก

ผูรับสารไดชา (Delayed Reward) 
 
องคประกอบของการสื่อสาร 

 

ภาพประกอบ 5 แสดงองคประกอบของการติดตอส่ือสาร 

 

1. ผูสงสาร (Sender) คือ บุคคลซึ่งเปนผูเร่ิมตนสรางและสงสารไปยังผูอ่ืน ผูสงสารจะทํา

หนาทีเ่ขารหัส (encoding) อันเปนการแปลสารใหอยูในรูปของสญัลักษณที่มนษุยคิดสรางขึน้แทน

ความคิด ไดแก ภาษา อากปักิริยาทาทางตาง ๆ  

ผูสงขาวสาร 
(Sender) 

สาร 
(Message) 

ชองทาง, สือ 
(Channel) 

ผูรับสาร 
(Receiver) 

การใสรหัส 
(Encodes) 

การถอดรหัส 
(Recode) 

การปอนกลับ 
(Feedback) 
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2. สาร (Message) คือ เร่ืองราวอนัมีความหมายและแสดงออกมาโดยอาศยัภาษาหรือ

สัญลักษณใด ๆ ก็ตามทีส่ามารถทําใหเกิดการรับรูรวมกันได สารจะเกิดขึ้นไดกต็อเมื่อผูสงสารเกิด

ความคิดขึ้นและตองการจะสงหรือถายทอดความคิดนัน้ไปสูการรับรูของผูอ่ืน (ผูรับสาร) ความสาํคัญ

ของสาร คือ การทําหนาที่เราใหผูรับสารเกิดการรับรูความหมายและมีปฏิกิริยาตอบสนอง สาร 

ประกอบดวย 

     2.1 รหัสของสาร คือ ภาษา สัญลักษณ หรือสัญญาณ ที่มนุษยคิดขึ้นเพื่อใชแสดงออกแทน

ความคิดเกีย่วกับบุคคลและสรรพสิ่งตาง ๆ 

     2.2 เนื้อหาของสาร ครอบคลุมมวลความรูและประสบการณของมนุษยที่มนุษยตองการที่

จะถายทอดแลกเปลี่ยนเพื่อความเขาใจรวมกัน 

     2.3 การจดัสรร สารที่ถกูจัดเตรียมมาอยางด ีทั้งการเรียบเรียง ลําดับความ ระดบัความยาก

งาย รูปแบบการใชภาษา จะทําใหสารมีคุณสมบัติในการสื่อสารได 

3. ชองทางหรอืส่ือ (Channel or Media) ในการสื่อสารใด ๆ ก็ตามผูสงสารยอมตองอาศัย

ชองทางหรือส่ือใหทําหนาทีน่ําสารไปยังผูรับสาร โดยทั่วไปสารที่ถูกผูสงถายทอดไปยังผูรับสารจะเขา

ไปสูระบบการรับรูของมนุษยโดยผานประสาทสัมผัส แมคําวา “ชองทาง” และคําวา “ส่ือ” จะมี

ความหมายใกลเคียงกนัและอาจใชแทนกนัได แตแทจริงแลวคําวา “ชองทาง” หมายถึง ทางซึ่งทาํใหผู

สงสารกับผูรับสารติดตอกันได ไดแก ตา ห ูจมกู ล้ิน กาย สวน “ส่ือ” หมายถงึ ส่ือทีม่ีอยูตามธรรมชาติ 

ไดแก อากาศ แสง เสียง ตลอดจนอุปกรณหรือเครื่องมือที่มนษุยคิดขึ้น เพื่อใชติดตอสงสารไปถึงกนั 

4. ผูรับสาร (Receiver) จะเปนผูที่กาํหนดความรูความหมายตามเรื่องราวที่ผูสงสารผานสื่อ

อยางใดอยางหนึง่มาถึงตน และการแสดงปฏิกิริยาตอบสนองตอผูสงสาร 
 
ลักษณะของกระบวนการสื่อสาร  

1.การสื่อสารมีลักษณะเปนกระบวนการ เพราะการสื่อสารเปนกิจกรรมที่เปลี่ยนแปลง

ตอเนื่องกนัจากจุดหนึ่งไปยงัอีกจุดหนึง่ และดําเนนิตอไปเร่ือย ๆ ตลอดเวลาไมมกีารหยุดนิง่ ไมมี

จุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดอยางแทจริง และไมสามารถกระทําซ้าํเดมิได 

2.การสื่อสารเปนกระบวนการที่มีความสมัพันธกับกระบวนการทางจติวิทยา ไดแกระบบการ

รับรู การคิด การเรียนรู การจํา  

3. การสื่อสารเปนกระบวนการที่มีความสมัพันธกับกระบวนการทางสงัคม และวัฒนธรรม  

4. การสื่อสารเปนกระบวนการ ซึ่งมีความสัมพนัธกับสภาพแวดลอมทางกายภาพของมนุษย 

การสื่อสารในสถานการณ และสภาพแวดลอมที่ตางกนัจะทําใหพฤติกรรมการสือ่สารและผลของการ

ส่ือสารตางกนั 
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คารล ไอ โฮฟแลนด และคณะ (สังคม ภูมิพันธ. 2530. 3 ; Carl I Hoveland and others. 

n.d.) กลาววา การสื่อสารคอืกระบวนการที่บุคคลหนึ่ง (ผูสงสาร) สงสิง่เรา เพื่อเปลีย่นแปลงพฤตกิรรม

ของบุคคลอื่น ๆ (ผูรับสาร) 

อุทัย  หิรัญโต กลาววา การติดตอส่ือสาร หมายถงึ การติดตอถายทอดแนวความคิดหรือ

เร่ืองราวจากบคุคลหนึ่งไปยงับุคคลหนึ่งหรอืหลายคน เพือ่ใหเกิดความเขาใจรวมกนั 

 สรุปไดวา การสื่อสารหมายถึง การตดิตอกันระหวางมนุษย ทีท่ําใหไดรับรูเร่ืองราวอนัมี

ความหมายรวมกัน และเกิดการตอบสนองตอกัน ซึง่มีวตัถุประสงคทีแ่สดงความตองการ โดยใชความ

ตองการของผูสงสารและความตองการของผูรับสารเปนเกณฑ และมีวัตถุประสงคที่แสดงผล โดย

พิจารณาวา ทั้งสองฝายมวีัตถุประสงคที่จะใหเกิดผลอยางไรเปนเกณฑ อีกทัง้การสื่อสารคือ

กระบวนการทีบุ่คคลหนึ่ง สงสิ่งเรา เพื่อเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของบคุคลอื่น ๆ เพือ่ใหเกิดความเขาใจ

รวมกัน 

 

6. ขอมูลที่เกี่ยวกับโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

"ปายจราจรอัจฉริยะ" ไดเปดใชอยางเปนทางการเมื่อวนัที่ 28 พฤศจกิายน 2548 เปนตนมา ซึง่

ถือเปนหนึง่ในโครงการ "ตระกูลอัจฉริยะ” ตามนโยบายของ ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร และดวย

นโยบายดานการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครในสมยัผูวาราชการกรุงเทพมหานคร นายอภิรักษ โกษะ

โยธนิไดเปดโอกาสใหภาคเอกชนไดมีสวนรวมแบงเบาภาระในการแกไขปญหาการจราจร โดยการให

สิทธิเอกชนเปนผูลงทุนติดตัง้ปายจราจรอจัฉริยะ และดแูลบํารุงรักษาอุปกรณทั้งระบบใหอยูในสภาพที่

ใชงานไดดีตลอดระยะเวลาการใหสิทธ ิ ซึ่งเอกชนผูไดรับสิทธิดังกลาวจะไดสิทธิในการหารายได และ

ผลประโยชนจากการโฆษณาประชาสัมพนัธ วิธกีารนี้นอกจากจะทาํใหไดอุปกรณและระบบปายจราจร

อัจฉริยะโดยไมเสียงบประมาณในการติดตั้ง และบํารุง รักษา อีกทัง้ยังเปนการเพิ่มชองทางในการ

ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่เปนประโยชนไปสูประชาชนผูใชรถใชถนนไดโดยตรงอีกดวย สวนราย 

ละเอียดและเงือ่นไขในการตดิตังปายจราจรอัจฉริยะก็คือ จะตองแสดงสภาพการจราจรที่เปนปจจบัุน

และรายงานขอมูลขาวสาร และขอมลูจราจรในบริเวณกอนถึงทางรวมทางแยกและกอนทางเขาทาง

ดวน รวมจํานวน 40 จุด ภายในระยะเวลา 180 วัน นับแตวันลงนามสญัญา การติดตั้งปายจะตองวาง

บนโครงเหล็กที่มั่นคงตรงจดุกึ่งกลางถนนทีประชาชนสามารถมองเห็นไดโดยสะดวก การแสดงผลจะใช

กราฟฟกโดยมีแถบสีแสดงปริมาณการจราจร เพื่อแสดงใหผูใชรถใชถนนสามารถรับทราบขอมูลได

อยางรวดเร็วยิง่ขึ้น 
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 โดยปายจราจรอัจฉริยะไดนําเทคโนโลยทีีท่ันสมยัมาใชใหเกิดประโยชน เชนเดียวกับเมือง

ใหญๆทั่วโลก ซึ่งมีลักษณะเปนปายทีติ่ดตั้งบนโครงสรางเหล็กเหนือศรีษะครอมถนน แสดงภาพ

การจราจรรูปแผนที่โครงขายถนนเปนแถบสีตามสถานะของการจราจร โดยมี 2 ขนาด คือ 3.97X8.77 

เมตร จํานวน 4 ปาย และขนาด 2.8X7.10 เมตร จํานวน 36 ปาย พืน้ที่แสดงผลม ี3 สวน คือ  

 1. สวนแสดงผลรายงานสภาพจราจรเปนรูปกราฟฟกแผนที่โครงขายถนนดวยโดย สีแดง 

แสดงถึงเสนทางที่มีสภาพการจราจรคับค่ัง, สีเหลืองแสดงถงึเสนทางทีม่ีสภาพการจราจรปานกลาง 

และ สีเขียวแสดงถึงเสนทางที่มีสภาพการจราจรคลองตัว ซึง่รับขอมูลมาจากกลอง CCTV 150 ตัวบน

ถนนเสนตางๆ สงสัญญาณภาพผานเคเบลิใยแกว ประมวลผลดวยระบบคอมพิวเตอร  

 2. สวนแสดงผลเปนอักษรวิง่เปนขอมูลขาวสารตางๆ ที่แจงใหแกประชาชนโดยขอความทกุ

อยางตองผานการพิจารณาจากกทม.กอน  

 3. สวนจอภาพทีแ่สดงการจราจรดวยภาพ พรอมดวยโฆษณาตางๆซึง่กทม. จะมอบให สจส. 

ไปดูภาพบนจอไมใหกระทบตอผูขับข่ี พรอมย้ําจะไมใหมีการโฆษณาเหลาและบหุร่ีเด็ดขาด โดยศูนย

ควบคุมปายจราจรอัจฉริยะ จะมีเจาหนาที่ดูแลระบบตลอด 24 ชั่วโมง ซึ่งทางกทม.ไดเตรียมประสาน

ขอมูลกับหนวยงานตางโดยเฉพาะสื่อตางๆ ในการประมวลผลขอมูลไมใชเพียงขอมลูดานเดียวที ่กทม. 

มีอยู  

 หลักการทาํงานของปายจราจรอัจฉริยะจะมีการติดตั้งกลอง CCTV บริเวณทางแยกที่มกีาร

แสดงผลรายงานสภาพการจราจรบนปายจราจรอัจฉริยะ โดยสัญญาณภาพจะสงไปยังศนูยควบคุม

ดวยโครงขายเคเบิลใยแกว ใชกลอง CCTV ทัง้หมด 150 กลอง จากนั้น สัญญาณภาพจะถูก

ประมวลผลดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรเพือ่รายงานสภาพการจราจรเปน 3 สถานะไปยงัปายแสดงผล 

คือ รถติดขัดจะแสดงผลดวยสีแดง รถหนาแนนจะแสดงผลดวยสีเหลืองและรถคลองตัวจะแสดงผล

ดวยสีเขียว ซึ่งจะมกีารปรับขอมูลการจราจรเปนปจจุบันทกุนาท ีหรือทุกชวงที่มีการเปลี่ยนแปลงสภาพ

การจราจร สวนขอมูลตัวอกัษรวิ่งจะถกูสงจากศูนยไปยงัปายฯ ดวยเครือขายเคเบิลใยแกวเชนกนั ซึง่

ขอความประชาสัมพนัธภารกิจหรือกิจกรรมตางๆ จะผานการพิจารณาจาก กทม.กอนทกุครั้ง   

 สําหรับศูนยควบคุบปายจราจรอัจฉริยะตัง้อยูที่อาคารรมิถนนพหลโยธินขาเขา  เยื้องซอยราช 

ครู ใกลสถานีรถไฟฟาบทีีเอส ซอยอารีย เปนศูนยรวบรวมขอมูลดานการจราจร ขาวสาร และการ

ประชาสัมพันธ รวมถงึควบคุมการทาํงานของปายจราจรอัจฉริยะทั้ง 40 แหง และกลอง CCTV 150 

กลอง มีเจาหนาที่ควบคุมประจําศูนยตลอด 24 ชั่วโมง   
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 ปายจราจรอัจฉริยะ นับเปนอีกโครงการหนึง่ที ่ กทม.ตองการแกไขปญหาสภาพการจราจร 

เพื่อใหมีความสามารถในการบอกสภาพการจราจรลวงหนากอนถงึทางแยก และกอนเขาทางดวนรวม 

ทั้งใหผูขับข่ีไดหลีกเลี่ยงเสนทาง ที่สําคัญยังสามารถบอกตําแหนงที่จอดรถและพื้นที่จอดรถ ทําใหผูขับ

ข่ีไมตองเสียเวลาและสิ้นเปลอืงน้าํมันในการวนหาที่จอดรถ  
 

 สําหรับปายจราจรอัจฉริยะทางกรงุเทพมหานครไดติดตั้งไว 40 แหงทัว่กรุงเทพมหานคร ดังนี ้ 

1.แยกรัชวิภาปากซอยรัชดาภิเษก 58 บนถนนรัชดา  2.แยกนางเลิ้ง บนถนนพษิณุโลก  

3.กอนถึงซอยสุขุมวิท 62 (ขาเขา)  4.กอนถึงซอยสุขุมวิท 62 (ขาออก)  

5.แยกสุรศักดิ์ บนถนนสาทร  6.แยกเกษมราษฎร  

7.หาแยกลาดพราว 8.แยกรัชโยธนิ บนถนนพหลโยธนิ(ขาออก) 

9.แยกเอกมยัเหนือถนนเพชรบุรี(ขาเขา) 10.แยกเอกมยัเหนือถนนเพชรบุรี (ขาออก) 

11.แยกมิตรสัมพันธ บนถนนเพชรบุรี  12.แยกบางกะป บนถนนเพชรบุรี (ขาออก) 

13.แยกลําสาลี บนถนนรามคําแหง (ขาออก)  14.แยกพระโขนง 

15.แยกรัชดา-ลาดพราว  16.แยกรัชวิภา  

17.แยกอนุสาวรียชัยสมรภมูิ บนถนนพญาไท  18.แยกอนุสาวรีย บนถนนราชวิถ ี(ขาเขา) 

19.แยกราชเทวี บนถนนเพชรบุรี (ขาออก) 20.แยกวทิยุ บนถนนาสาทร (ขาเขา) 

21.แยกปทุมวนั บนถนนพญาไท (ขาเขา) 22.แยกบางพลัด บนถนนสริินทร (ขาเขา) 

23.แยกศาลาแดง บนถนนสลีม  24.แยกปทุมวนั บนถนนพญาไท (ขาออก) 

25.แยกสาทร-คอนแวนต  26.แยกพระโขนง บนถนนสุขุมวิท  

27.แยกโบสถแมพระ บนถนนดินแดง  28.ถนนบรมราชชนน ี(ขาเขา)  

29.กอนซอยจรัญ 43ถนนจรญัสนิทวงศ (ขาเขา)  30.บริเวณแยกทาพระ ถนนจรัญสนิทวงศ 

31.แยกสะพานขาว ถนนหลานหลวง 32.แยกทาพระ ถนนเพชรเกษม  

33.แยกสะพานควาย ถนนพหลโยธนิ  34. ถนนพระราม 6 แยกตึกชัย  

35.แยกพญาไท ถนนพญาไท  36.แยกสีลม-นาราธิวาสฯ ถนนสีลม  

37.แยกนิดา ถนนเสรีไทย (ขาเขา)  38.ถนนนาราธิวาสฯ (ขาเขา)  

39.แยกพรอมพงษ ถนนสุขุมวิท  40.แยกพระราม 9-ศูนยวิจยัเหนือ ถนนพระราม 9 

  

 โครงการปายจราจรอัจฉริยะนับเปนปรากฎการณคร้ังใหมของคนกรงุเทพมหานคร ในการนํา

เทคโนโลยีมาประมวลผลใชกับระบบการจราจร ซึ่งกทม.ไมตองลงทนุเอง เพียงแตใหเอกชนเขามา

ประมูลพรอมเสนอผลตอบแทนที ่ กทม.จะไดรับ โดยบริษัทจีเนียส ทราฟฟค ซีสเต็ม จํากดั เปน
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บริษัทเอกชนผูผานการคัดเลือกใหเขามาดําเนนิการเปนผูติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะ ดวยขอเสนอปนผล

กําไรใหกับ กทม.5ลานบาทตอป ทั้งนีป้ายจราจรอัจฉริยะทัง้หมดซึ่งมีจาํนวน 40 ปายไดมีการ

เตรียมการมาเปนระยะเวลา 6 เดือน โดยในระยะเริ่มตนประเมนิวาจะใชเม็ดเงนิลงทนุประมาณ 200 

ลานบาท แตเมื่อเร่ิมลงมือดําเนนิการปรากฏวาตองลงทนุเพิม่อีก 100 ลานบาท รวมเปนเงิน 300 ลาน

บาท เนื่องจากในสัญญาทีท่ํากบักทม.คร้ังแรกระบุใหปายจราจรอัจฉริยะมีขนาด 15 ตารางเมตร และ 

20 ตารางเมตร แตตอนหลังกทม.เหน็วาปายเล็กเกนิไป จึงขอใหขยายขนาดใหมเปน 20 ตารางเมตร 

และบางจุดเพิม่ขนาดเปน 33 ตารางเมตร ซึ่งมีดวยกัน 4 จุด คือ บริเวณหนาหางสรรพสินคามาบุญ

คอง 2 ดาน, บริเวณถนนราชเทว ีและบริเวณถนนสาทร-คอนแวนต ทัง้นีท้างบริษทัจีเนียส ทราฟฟค ซีส

เต็ม จํากัด ไดประมาณการณืวาจะใชเวลาประมาณ 4 ปจึงจะคืนทนุโดยทางบริษัทจะไดรับสิทธิ

ประโยชนจากการจัดหาโฆษณามาลงเปนผลตอบแทน 

 โครงการปายจราจรอัจฉริยะจึงถือเปนอีกโครงการหนึง่ที่สําคัญ ตอระบบการจราจรในเมือง

ใหญๆที่มีการจราจรคับค่ัง ถึงแมปายจราจรอัจฉริยะจะไมใชเปนการแกปญหาจราจรโดยตรง แต

สามารถใชชองทางนี้เปนทางเลือกในการใชเสนทางใหเกดิประสิทธิภาพสูงสุด เชน กรณีเกิดอุบัติเหตุ

บนทองถนน ประชาชนก็สามารถที่จะใชขอมูลบนปายจราจรอัจฉริยะในการหลกีเลี่ยงการใชเสนทาง

นั้นๆไดทนัทวงท ีเปนตน 
 

7. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 จากการทบทวนผลงานที่เกีย่วของทัง้งานวจิัยเกี่ยวกับ “ปจจัยที่มีอิทธิพลตอประสิทธิผล

ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยผูวิจยัไดนํา

งานวิจยัเหลานั้นมาเปนองคประกอบในการศึกษาวิจยั ดังนี ้

 พันตํารวจเอก โฆษิต กลบัเจริญ (2543) ไดศึกษาเกี่ยวกับการออกแบบและพฒันาระบบ

สารสนเทศการจราจรเพื่อใชในการจัดการจราจรของสถานีตํารวจนครบาล พบวา ระบบสารสนเทศนี้ 

ไดพัฒนาใหใชงานบนเครื่องไมโครคอมพวิเตอร เพื่อจัดเก็บขอมูลตํารวจจราจร ขอมูลสถานที่ตําแหนง

ประจําจุดควบคุมจราจร และขอมูลเกี่ยวกับระบบใบสั่ง โดยมีการประมวลผลและออกรายงานหรือ

สถิติตางๆ ใหเปนไปตามความตองการของผูปฏิบัติงานและผูบริหารของฝายจราจร นอกจากนี้ไดมีการ

นําเอาขอมูลทีถู่กจัดเก็บไวดังกลาว มานาํเสนอในรูปแบบกราฟกทางดานภูมิศาสตร สําหรับให

ผูบริหารของฝายจราจรใชประโยชนในการวิเคราะหขอมูลการจราจรในเขตพื้นที่รับผิดชอบ ซ่ึงจะชวย

ทําใหการวางแผนจัดกําลงัคนในการปฏิบัติหนาที่ตามทางแยก หรือจุดควบคุมจราจรเปนไปอยาง

เหมาะสม และสามารถที่จะพิจารณากําหนดแนวทางการปองกันหรือแกไขปญหาการกระทําผิดกฎ

จราจรใหลดนอยลง อันจะสงผลใหการจราจรมีความสะดวกและปลอดภัยแกผูใชรถใชถนน 
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 ศราวุฒิ พนัสขาว (2522) การฝาฝนกฎหมายจราจร ไดนําเสนอวา การฝาฝนกฎหมายจราจร 

จัดอยูในความหมายของอาชญากรรมทีก่ฎหมายบัญญัติเปนขอหาม (Mala Prohibita) และไดมีผู

จําแนกพฤติกรรมของอาชญากร เปนองคประกอบสําคัญในการกาํหนดประเภทของอาชญากรรม โดย

กลาววาการฝาฝนกฎหมายจราจร เปนอาชญากรรมประเภทที่ขัดตอความเปนระเบียบเรียบรอยของ

สังคม (Public Order Crime) 

 การฝาฝนกฎหมายจราจรนัน้มีปริมาณมาก เหตุผลหนึง่ของศาสตราจารยซัทเธอรแลนด 

(Prof.Su Therland) ที่มีตอการกระทาํผิดของกลุมอาชญากรคอเชิ้ตขาวก็คือ การขาดความสาํนึก และ

ความรับผิดชอบตอประชาชนโดยสวนรวม 

 กฎหมายจราจรนั้นไดถูกกําหนดขึ้นมาเพือ่ที่จะปองกันทั้งชวีิตและทรพัยสิน ผูที่ฝาฝน

กฎหมายจราจรนั้นเหมือนกบัผูที่ฝาฝนกฎหมายอาญา คือ กอใหเกิดอันตรายตอชีวติ และทรัพยสินทัง้

ของตนเองและผูอ่ืนเมื่อพวกเขาฝาฝนกฎหมาย 

 ในขณะที่ไดมกีารศึกษากนัถึง เร่ืองการเพิกเฉยตอกฎหมายจราจรของผูขับข่ีวามกัจะมีสวน

เกี่ยวของเชื่อมโยงกับประวติั หรือความเปนมาของพฤติกรรมที่เบี่ยงเบนของบุคคลนั้นๆ ดวย พวกเขาก็

ไดใหความสนใจมุงไปที่บุคลกิภาพสวนบุคคล และความสัมพนัธระหวางพฤตกิรรมในการขับข่ีของแต

ละบุคคลกับตัวแปรทางวัฒนธรรมสังคม ซึ่งตางก็ใหความเห็นวาพฤตกิรรมในการขบัข่ีของบุคคลนั้นจะ

ไดรับอิทธิพลจากวฒันธรรมของสังคมซึง่เขาไดเรียนรู เขาไปรับรูเกี่ยวของซึ่งเขาไดรับเอามาปฏิบัติเปน

พฤติกรรมของตน 

 ชัชวาล วัฒนบรรจง (2539) ศึกษาเรื่องแนวทางการวางแผนเพื่อแกปญหาจราจรดวยการเปด

เขตเดินเทาพิเศษในยานสีลม กรุงเทพฯ พบวาพืน้ที่ในยานศนูยกลางธุรกิจ ถนนสลีม มีสภาพการใช

ที่ดินเปนอาคารสูง กิจกรรมหลักมี 3 ประเภท คือ อาคารสํานักงาน หางสรรพสนิคา และโรงแรม  จึงทาํ

ใหมีประชากรกลางวันเขามาใชบริการกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพืน้ที่เปนจาํนวนมากในแตละวัน รูปแบบการ

เดินทางของประชากรกลางวัน สวนใหญจะแบงการเดินทางออกเปน 2 สวนสําคัญคือ การเดิน

ทางเขาออกระหวางพืน้ที่ภายนอกกับพื้นที่ศึกษาในชวงเวลาเชาและเย็น โดยประชากรสวนใหญจะใช

การเดินทางดวยระบบบริการสาธารณะมากกวาการใชรถยนตสวนตวั กับการเดินทางภายในพื้นที่

ศึกษาในชวงเวลากลางวัน ระหวางอาคารสํานักงานกับพื้นที่บริการ รานคา รานอาหาร ซึง่ใชวธิกีาร

เดินเทามากกวาการเดินทางดวยระบบการเดินประเภทอื่น และจากผลการสํารวจยงัพบวากลุม

ประชากรสวนใหญยังมีความพรอมในการยอมรับการเปลี่ยนแปลงการเดินทางดวยระบบใหมๆ หาก

เปนระบบที่ใหความสะดวก ปลอดภัย และไมแพงมาใชบริการแทนระบบที่ใชอยูในปจจุบัน 
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 ดังนัน้ แนวทางการแกไขใหปญหาจราจรที่สามารถลดระดับความรนุแรงของปญหา และเปน

ที่ยอมรับของประชากรในพืน้ที่ดวยการวางแผนแกปญหาจราจร โดยการเปดเขตเดินเทาพเิศษ จงึเปน

มาตรการทีเ่หมาะสมในการแกไขและสอดคลองกับสภาพพืน้ที ่ซึง่เปนศูนยกลางธุรกจิที่หนาแนนและมี

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนขนาดใหญผานใหบริการในพื้นที่ และยงัเปนการสงเสรมิใหกลุมประชากรที่

สวนนอยในพืน้ทีท่ี่เดินทางดวยระบบรถยนตสวนตัว เปลี่ยนแปลงวธิีการเดินทางหันมาใชระบบ

สาธารณะมากขึ้น อีกทั้งยงัสามารถนาํไปประยุกตใชกบัพื้นที่บริเวณอื่นใหเหมาะสมสอดคลองกบัการ

พัฒนาที่เกิดขึน้ในแตละพืน้ที่  

 ไพฑูรย ศรีฟา (2533) ไดศึกษาระยะทางในการอานตัวอักษรไทยบนแผนปายจราจรทาง

หลวงไดชัดเจนในอัตราเร็วรถที่ตางกนั เพือ่หาระยะทางในการอานตัวอักษรไทยบนแผนปายจราจรทาง

หลวงไดชัดเจน ในอัตราเร็วรถที่ตางกนั คือ 70 กิโลเมตร / ชัว่โมง, 90 กิโลเมตร / ชัว่โมง และ 110 

กิโลเมตร / ชั่วโมง โดยไดผลการทดลองสรปุไดดังนี้ 

1. ปายที่มีขนาดตัวอักษรสูง 20 เซนติเมตร 
 ที่อัตราเร็ว 70  กิโลเมตร/ชั่วโมง  ระยะทางในการอานตัวอักษรไดชัดเจน คือ   88.25 เมตร 
 ที่อัตราเร็ว 90  กิโลเมตร/ชั่วโมง  ระยะทางในการอานตัวอักษรไดชัดเจน คือ   81.24 เมตร 
 ที่อัตราเร็ว 110 กิโลเมตร/ชัว่โมง  ระยะทางในการอานตัวอักษรไดชัดเจน คือ  71.13 เมตร 

2. ปายที่มีขนาดตัวอักษรสูง 25 เซนติเมตร 
 ที่อัตราเร็ว 70  กิโลเมตร/ชั่วโมง  ระยะทางในการอานตัวอักษรไดชัดเจน คือ  120.32 เมตร 
 ที่อัตราเร็ว 90  กิโลเมตร/ชั่วโมง  ระยะทางในการอานตัวอักษรไดชัดเจน คือ  110.26 เมตร 
 ที่อัตราเร็ว 110 กิโลเมตร/ชัว่โมง  ระยะทางในการอานตัวอักษรไดชัดเจน คือ   87.88 เมตร 

3. คาเฉลี่ยของระยะทางในการอานตัวอักษรบนแผนปายจราจรทางหลวง ทีมขนาดโตจะมี

ระยะทางในการอานไกลกวาตัวอักษรที่มขีนาดเล็ก และหากเพิม่อัตราเร็วในการขับข่ีสูงขึ้น ระยะทาง

ในการอานตัวอักษรจะลดนอยลง 

 สุขสันต ปตะโหตะระ (2536) ไดศึกษาเรื่องเครื่องควบคุมสัญญาณไฟจราจร พบวาการ

ออกแบบและสรางเครื่องควบคุมสัญญาณไฟจราจร ที่ทางแยกเดี่ยวใหมีความสามารถในการควบคุม

การจราจรในแบบอัตโนมัติ โดยสามารถบรรจุโปรแกรมควบคุมได 10 โปรแกรมตามเวลาจริงและ

สามารถควบคุมในแบบใชมือได 8 รูปแบบการจราจร นอกจากนี้ยงัสามารถควบคุมเฟสการจราจรได 

10 เฟสโดยอสิระ และยงัมวีงจรสรางสัญญาณไฟกระพริบ รวมทัง้สญัญาณเตือนคนขามถนน สวน

ควบคุมของระบบใชตัวควบคุมที่สามารถโปรแกรมไดโดยไดเพิ่มเติมฮารดแวรที่จําเปน เชน สวน

ตรวจจับความขัดแยงของสัญญาณ, สวนสรางสัญญาณนาฬิกา, สวนขับกําลังสําหรับขับหลอดไฟ

จราจร, การทดลองใชงานกับระบบจําลองในหองปฏบัิติการ และที่ทางแยกจริงปรากฏวาใหผลเปนที่

นาพอใจ 
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 สําหรับแนวคดิ และทฤษฎตีางๆที่ผูวิจัยไดใช เพื่อเปนแนวทางในการตั้งคําถามในแบบสอบ 
ถามของการวจิัยมีดังนี ้
 1.แนวคิดและทฤษฎทีี่เกี่ยวของกับประสิทธิผล ผูวิจัยไดใชแนวคิดของ ธีรพัฒน  พิเชฐวงศ 
(2546: 46) ซึง่ไดสรุปความหมายของประสิทธิผลไว คือ ประสิทธิผลเปนการบรรลุถึงวัตถุประสงคหรือ
ความสาํเร็จตามเปาหมายทีก่ําหนดไว โดยเปนการพจิารณาถงึความ สัมพนัธในเชิงเปรียบเทียบ
ระหวางโครงการกับวัตถุประสงคของโครงการ ซึง่ผูวิจัยไดนาํแนวคิดนี้เพื่อเปนแนวทางในการตั้ง
คําถามเกี่ยวกบัการวัดดานความมีประสิทธิผลของผูตอบแบบสอบถาม 
 2. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับพฤติกรรม ผูวิจยัไดใชแนวคิดของ วิมล หรยางกูล 
(2526:35)  โดยไดกลาวถงึพฤตกิรรมของมนษุยวา  มนุษยมีพฤตกิรรมทางจิตหรอืพฤติกรรมภายใน  
ควบคุมกับพฤติกรรมภายนอก  มนษุยมคีวามรูสึกในการสัมผัส  มีการรับรู   มีการเรียนรู  มีการจํา  มี
การคิด  มกีารตัดสินใจ  รวมทัง้เกิดอารมณตอส่ิงตาง ๆ  ที่อยูภายนอกในการประกอบกิจกรรมใน
ชีวิตประจําวัน  พฤติกรรมทางจิตเหลานี้  มีความสัมพนัธกับพฤติกรรมในสภาพแวดลอมที่เปน
พฤติกรรมภายนอก  พฤติกรรมทางจติของมนุษยอาจเกี่ยวของโดยตรงกับมนุษยดวยกนั แตดวย
เหตุผลทีว่าสงัคมมนุษยยอมตองเกิดขึ้นในสภาพแวดลอมทางกายภาพ ซึ่งผูวิจยัไดนําแนวคดินี้เพื่อ
เปนแนวทางในการตัง้คําถามเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูตอบแบบสอบถาม 
 3. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับความรูและความเขาใจ ผูวิจยัไดใชแนวคิดของ ชวาล 
แพรัตนกุล (2525: 11) ที่ไดใหความหมายของความรูไววา ความรูคือ บรรดาขอเท็จจริง และ
รายละเอียดของเรื่องราว และการกระทําใด ๆ ที่มนุษยไดสะสมและถายทอดตอ ๆกันมาตัง้แตในอดีต 
และเราสามารถรับทราบสิง่เหลานั้นได และแนวคิดของ ชวาล  แพรัตนกุล (สมเจตน สดเอี่ยม 2528: 
31: อางองิจาก ชวาล แพรตันกุล ม.ป.ป.) ที่ไดกลาววา ความเขาใจ หมายถงึ ความสามารถในการ
ผสมผสานแลวขยายความรู ความจาํใหไกลออกไปจากเดิมอยางสมเหตุสมผล เปนความสามารถของ
สมองที่จะดัดแปลง ปรับปรุง หรือเสริมแตงความรู ใหมรูีปแบบใหม เพื่อนาํไปใชกับสถานการณอ่ืนที่
แปลกออกไป ซึ่งผูวิจัยไดนาํแนวคิดนี้เพื่อเปนแนวทางในการตัง้คําถามเกี่ยวกับความรูและความเขาใจ 
ของผูตอบแบบสอบถาม 
 4. แนวคิดและทฤษฎีทีเกี่ยวของกับการรับรู ผูวิจัยไดใชแนวคิดของ ผศ.ดร.วิภาดา คุปตา
นนท 2544:157  โดยไดใหความหมายของการรับรูวา เปนกระบวนการที่บุคคลถูกกระตุนจากสิง่
กระตุนหรือส่ิงเรา  โดยผานระบบประสาทแหงการรบัความรูสึก (Sensory receptor) ทั้ง 5 ดาน คือ  
ตา หู จมูก ล้ิน กาย  และเมื่อบุคคลเกิดความตัง้ใจที่จะรับรูอยางตัง้ใจแลวจะนาํไปสูการตีความ 
(Interpretation)  วาสิง่ที่รับรูนั้นหมายถงึอะไร  และขั้นสุดทายก็มีการโตตอบ (Response) ตอส่ิงที่รับรู
นั้น ๆ ดังนัน้  การรับรูจึงมิใชเพียงความรูสึกเทานัน้  แตเปนกระบวนการของการตีความหมายของสิ่ง
เรานัน้ดวย ซึ่งผูวิจยัไดนําแนวคิดนี้เพื่อเปนแนวทางในการตั้งคาํถามกับการรับรูของผูตอบแบบสอบ 
ถาม 



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

 ผูวิจัยไดทาํการวิจัยเรื่อง“ปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยไดดําเนนิการตามขั้นตอนดังตอไปนี้ 

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 

4. การจัดทาํและการวิเคราะหขอมูล 

5. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 

1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 
 ประชากรที่ใชในงานวิจยั 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้คือ ผูที่อาศัยอยูในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ที่มีอายุต้ังแต 15 

ปข้ึนไป และใชเสนทางในการเดินทางในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากเปนประชากรที่มีวฒุิภาวะเพียงพอ

ที่ จะสามารถตอบแบบสอบถามชุดนี้ได ซึ่งไมทราบจาํนวนประชากรทีแ่นนอน 

 
 กลุมตัวอยางที่ใชในงานวจิัย 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการทาํวิจัยในครัง้นี้ คือผูที่อาศัยอยูในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ที่มีอายุ

ต้ังแต 15 ปข้ึนไปซึ่งใชเสนทางในการเดนิทางในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากไมทราบจํานวนประชากรที่

แนนอน จึงใชการกําหนดตัวอยางโดยการใชสูตรคํานวณ กําหนดระดับความเชื่อมัน่ 95% (กัลยา วา

นิชยบัญชา. 2545: 26) ไดดังนี ้

   เมื่อ n   แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

   Z   แทน คามาตรฐานของระดับความเชื่อมั่น 95 %, Z.975 = 1.96 

   e   แทน คาความคลาดเคลื่อนทีย่อมรับได 5 % 

n = ( )
( )2

2

05.04
96.1  = 385 คน 

    n    =       Z2 

                  4e2 
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ไดขนาดตัวอยาง 385 คน และกําหนดคาความผิดพลาดไมเกิน 5% จํานวน 15 คน ไดขนาด

กลุมตัวอยางรวมเปน 400 คน จากนัน้ทาํการเลือกสุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi-Stage 

Sampling) ดังนี ้

ขั้นที ่ 1  การสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) โดยเลือกตัวอยางตาม

พื้นที่ )Area Sampling) จากเขตการปกครองของกรุงเทพมหานครซึ่งมีอยู 50 เขต จากนั้นจะทาํการจับ

ฉลากเลือกเขตที่จะใชเก็บขอมูล 1 เขตของแตละกลุมการปกครอง ซึง่จะไดทั้งหมด 6 เขต ดังนี ้

พื้นที่ 1. กลุมเขตรัตนโกสินทร (เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพาย เขตสัมพันธวงศ เขต

บางรัก เขตบางซื่อ เขตดุสิต เขตพญาไท เขตราชเทว ีเขตปทุมวนั) สุมได เขต พญาไท 

พื้นที่ 2. กลุมเขตบรูพา (เขตดอนเมือง เขตสายไหม เขตหลักสี่ เขตบางเขน เขตจตุจักร เขต

ลาดพราว เขตบึงกุม เขตวังทองหลาง เขตบางกะป) สุมได เขต บางกะป 

พื้นที ่3. กลุมเขตกรุงธนบุรีเหนือ (เขตทววีัฒนา เขตตลิ่งชัน เขตบางพลัด เขตบางกอกนอย 

เขตภาษีเจริญ เขตบางกอกใหญ เขตหนองแขม) สุมได เขต บางพลัด 

พื้นที่ 4. กลุมเขตกรุงธนบุรีใต (เขตบางแค เขตบางบอน เขตจอมทอง เขตธนบุรี เขตคลอง

สาน เขตราษฏรบูรณะ เขตบางขุนเทยีน เขตทุงครุ) สุมได เขต ธนบุรี 

พื้นที่ 5. กลุมเขตเจาพระยา (เขตสาทร เขตหวยขวาง เขตวัฒนา เขตดนิแดง เขตคลองเตย 

เขตบางคอแหลม เขตยานนาวา เขตพระโขนง เขตบางนา) สุมได เขต วัฒนา 

พื้นที่ 6. กลุมเขตศรีนครินทร (เขตคลองสามวา เขตหนองจอก เขตคันนายาว เขตมนีบุรี เขต

สะพานสงู เขตลาดกระบัง เขตสวนหลวง เขตประเวศ) สุมได เขต สวนหลวง 

ขั้นที่ 2 การสุมตัวอยางแบบเจาะจง  ( Purposive Sampling) โดยเลือกพืน้ทีเ่ปาหมาย 

และสถานที่ในการใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถาม ของทั้ง 6 เขต โดยจะจัดเก็บขอมูลจากผูที่ใชการ

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครแบบเจาะจง โดยในพืน้ทีท่ี่เลือกมานั้นจะเปนพืน้ทีท่ี่มีปายจราจร

อัจฉริยะติดตั้งอยูดังตอไปนี ้

- เขตพญาไท เลือกพื้นที่ของ ถนนพญาไท ถนนราชวิถี 

- เขตบางกะป เลือกพื้นที่ของ ถนนลาดพราว ถนนรามคําแหง 

- เขตบางพลัด เลือกพื้นที่ของ ถนนจรัญสนิทวงศ ถนนสิรินทร 

- เขตธนบุรี เลือกพื้นที่ของ ถนนกรุงธนบุรี ถนนเจริญนคร 

- เขตวัฒนา เลือกพื้นที่ของ ถนนสุขุมวิท ถนนเพขรบุรีตัดใหม 

- เขตสวนหลวง เลือกพื้นที่ของ ถนนพัฒนาการ ถนนพระรามที่ 9 
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ขั้นที่ 3 กําหนดโควตา (Quota Sampling) ของกลุมตัวอยางเพื่อใหไดสัดสวนที่เทากันใน

แตละแหงของเขตที่เลือกไวในขั้นที่ 2 โดยใชคาเฉลี่ยจากจํานวนกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน ทําใหได

จํานวนตัวอยางในแตละเขตเทากับ 66.66 คน หรือเทากับเขตละ 67 คน 4 เขต และ 66 คน 2 เขต ดัง

ตรางตอไปนี้ 

 

ตาราง 1 จํานวนตัวอยางจําแนกตามเขตที่ใชในการวิจัย 

 

เขตที่ใชในการวิจัย พื้นที่ที่ใชในการวิจัย 
จํานวนกลุมตวัอยางตาม
พื้นที่ที่ใชในการวิจัย 

จํานวนกลุมตวัอยางรวม
ตามเขตที่ใชในการวิจัย 

ถนนพญาไท 33 
เขตพญาไท 

ถนนราชวถิ ี 34 
67 

ถนนลาดพราว 33 
เขตบางกะป 

ถนนรามคําแหง 34 
67 

ถนนจรัญสนทิวงศ 33 
เขตบางพลัด 

ถนนสิรินทร 34 
67 

ถนนกรุงธนบุรี 33 
เขตธนบุรี 

ถนนเจริญนคร 34 
67 

ถนนสุขุมวทิ 33 
เขตวัฒนา 

ถนนเพขรบุรีตัดใหม 33 
66 

ถนนพัฒนาการ 33 
เขตสวนหลวง 

ถนนพระรามที ่9 33 
66 

                          รวม 400 400 

 

 ขั้นที่ 4 การเลือกตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling) เพื่อเก็บรวบรวม

ขอมูลในข้ันที่ 2 โดยใชแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไวนําไปเก็บขอมูลตามสัดสวนที่กําหนดไวในขั้นที่ 3 
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2. การสรางเครื่องมือในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในงานวิจยั 

สําหรับการวิจยัครั้งนี ้ ผูวิจัยไดทาํการสรางเครื่องมอืที่ใชในงานวจิัย โดยการออก

แบบสอบถาม (Questionnaire) ซึ่งสวนหนึง่ไดสรางจากการทบทวนวรรณกรรม รวมถึงไดศึกษา

คนควาแนวคดิจากงานวิจัยที่เกีย่วของกับผูวิจัย ทางผูวจิัยไดแบงขอมูลแบบสอบถามออกเปน 5 สวน 

เพื่อใหครอบคลุมขอมูลที่ตองการในการประมวลผลวิจยั ดังนี ้

สวนที่ 1 แบบสอบถามตามลักษณะทางประชากรศาสตร จํานวน 4 ขอ ไดแก เพศ อาย ุ

อาชีพ และ การศึกษา โดย คําถามขอที่ 1-4 มีลักษณะคําถามทีม่ีคําตอบหลายคําตอบ (Multiple 

Scale) และใหเลือกตอบขอที่เหมาะสมที่สุด 

ขอที่ 1  เพศ ไดแก เพศชายและหญิง ระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal 

Scale) 

ขอที่ 2  อายุ ระดับการวัดขอมูลประเภทเรยีงลําดับ (Ordinal Scale) โดยเริ่มตนที่อายุ 15 ป 

เพราะผูที่ใชการเดินทางในวัยนีถ้ือวาเปนวัยทีม่ีวุฒิภาวะทางกฎหมาย และเปนวยัที่สามารถตดัสินใจ

ไดดวยตนเอง ซึง่ชวงอายุแสดง ในตาราง 2 โดยการกําหนดชวงอาย ุ (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 

2542: 110) คํานวณดังนี ้
 

ความกวางของอันตรภาคชัน้    = ขอมูลที่มีคาสงูสุด – ขอมูลที่มีคาต่ําสุด 

                          จํานวนชัน้ 
 

การวิจยัครั้งนีจ้ึงไดใชชวงอายุที่เปนเกณฑในการกาํหนดชวงอายุต้ังแต 15 – 55 ป โดยแบง

ออกเปน 5 ชวง ดังนี ้

 ชวงอายุ       = 
5

1555 −  

   = 8 

ตาราง 2 แสดงชวงอายุของกลุมตัวอยางที่ใชในแบบสอบถาม  
 

ชวงอาย ุ

15 – 22 ป 39 – 46 ป 

23 – 30 ป 47 – 54 ป 

31 – 38 ป 55 ปข้ึนไป 
   

ขอที่ 3 อาชีพ ระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal Scale) 

ขอที่ 4 ระดับการศึกษา ระดับการวัดขอมูลประเภทเรยีงลําดับ (Ordinal Scale) 
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สวนที่ 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับความรูความเขาใจในปายจราจรอจัฉริยะของผูตอบแบบ 

สอบถาม โดยเปนคําถามใหเลือกตอบวา ใช / ไมใช ซึ่งถาคําตอบถูกจะใหคะแนน 1 คะแนน แต

คําตอบผิดจะใหคะแนน 0 คะแนน จาํนวน 10 ขอ โดยใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาคชั้น 

(Interval Scale) โดยการหาผลรวมของผูตอบแบบสอบถาม 

 เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมินทีม่ีอยูเพียง 3 ระดับ ผูวิจัยจงึใชคะแนนเฉลีย่ที่ได

จากขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจัดแบงเปน 3 ระดับ สําหรบัการ

ปรับสเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุ

สิงห, 2538 : 8-11) ซึ่งคะแนนสงูสุดเทากบั 10  และ คะแนนต่าํสุดเทากับ 0  เพื่อใหไดลักษณะเกณฑ

เปนการแจกแจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้

 

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                        จํานวนชัน้ 

         = 10 – 0  

            3 

         = 3.33 
 

จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

 6.67 – 10.00     หมายถึง     ระดับการรับรูและเขาใจในระดับมาก  

 3.34 – 6.66     หมายถึง     ระดับการรับรูและเขาใจในระดับปานกลาง 

 0.00 – 3.33     หมายถึง     ระดับการรับรูและเขาใจในระดับนอย 

 สวนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุง 

เทพมหานครจาํนวน 6 ขอ แบงเปน 

 ขอที่ 1 การใชรถสวนบุคคลในการเดนิทางในชีวิตประจําวนั ในเขตกรุงเทพมหานคร

ไดแก ใช หรือ ไมใช ระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Nominal Scale) 

 ขอที่  2   พาหนะโดยปกตทิี่ใชในการเดนิทาง ระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ 

(Nominal Scale) 

  ขอที่ 3 ระยะเวลาในการเดนิทางไปกลับโดยเฉลี่ย.......ชม.ตอวนั ระดับการวัดขอมูล

ประเภทนามบญัญัติ (Ratio Scale) 
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  ขอที่ 4 ระยะทางไปกลับโดยประมาณ.........กม.ตอวนั ระดับการวัดขอมูลประเภท

นามบัญญัติ (Ratio Scale) 

  ขอที่ 5.   จํานวนครั้งทีพ่บเห็นปายจราจรอัจฉริยะตอสัปดาห........คร้ัง ระดับการวดั

ขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Ratio Scale) 

  ขอที่ 6.   จาํนวนปายจราจรอัจฉริยะที่พบเห็นในการเดินทาง 1 เทีย่วในแตละวัน.....
ปาย ระดับการวัดขอมูลประเภทนามบัญญัติ (Ratio Scale) 

 สวนที่ 4  แบบสอบถามเกีย่วกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะจํานวน 10 ขอ โดยลักษณะ

ของแบบสอบถาม สวนที ่4 ใชมาตรวัดแบบ Semantic Differential Scale และใชระดับการวัดขอมูล

ประเภทอันตรภาคชั้น (Interval Scale) โดยแบงเปนชวงๆ ต้ังแตซายสดุของสเกลแทนดวยการเห็นดวย

กับขอความดานซาย ดานขวาสุดของสเกลแทนดวยการเห็นดวยกับขอความดานขวา 

เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมิณที่มอียูเพียง 5 ระดับ ผูวิจัยจึงใชคะแนนเฉลี่ยที่ได

จากขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจัดแบงเปน 5 ระดับ สําหรบัการ

ปรับสเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุ

สิงห, 2538: 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสุดเทากับ 5 และ คะแนนต่ําสุดเทากบั 1 เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปน

การแจกแจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้

 

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                    จาํนวนชัน้ 

     = 
5

15 −  

 

     = 0.80 

 

จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

 4.21 – 5.00     หมายถึง     การรับรูที่ตรงกับขอความทางดานซายอยางมาก 

 3.41 – 4.20     หมายถึง     การรับรูที่ตรงกับขอความทางดานซาย 

 2.61 – 3.40     หมายถึง     ไมมีการรับรูทีต่รงกับขอความทางดายซายและดานขวา 

 1.81 – 2.60     หมายถึง     การรับรูที่ตรงกับขอความทางดานขวา 

 1.00 – 1.80     หมายถึง     การรับรูที่ตรงกับขอความทางดานขวาอยางมาก 
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 สวนที่ 5 แบบสอบถามเกี่ยวกับการวัดดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะ

จํานวน 10 ขอ และปญหาและขอเสนอแนะเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ จํานวน 2 ขอ  

ลักษณะของแบบสอบถาม สวนที ่5 ที่เกีย่วกับการวัดดานความมีประสิทธิผลของปายจราจร

อัจฉริยะ   จะใชมาตรวัดแบบ Likert Scale และใชระดับการวัดขอมลูเปนประเภทอัตราสวน (Rating 

Scale) ของ Likert (Method of summated rating: the Likert Scale) (ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะฯ, 

2541: 167) ม ี5 ระดับสําหรับการวัดดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะคือ 

ระดับ 5     หมายถงึ     ความมีประสิทธผิลของปายจราจรอัจฉริยะมมีากที่สุด 

ระดับ 4     หมายถงึ     ความมีประสิทธผิลของปายจราจรอัจฉริยะมมีาก 

ระดับ 3     หมายถงึ     ความมีประสิทธผิลของปายจราจรอัจฉริยะในระดับปานกลาง 

ระดับ 2     หมายถงึ     ความมีประสิทธผิลของปายจราจรอัจฉริยะมนีอย 

ระดับ 1     หมายถงึ     ความมีประสิทธผิลของปายจราจรอัจฉริยะมนีอยที่สุด 

เพื่อใหสอดคลองกับระดับการประเมิณที่มอียูเพียง 5 ระดับ ผูวิจยัจึงใชคะแนนเฉลี่ยที่ได

จากขอมูลของกลุมตัวอยางเปนเกณฑในการแปลความหมาย โดยการจัดแบงเปน 5 ระดับ สําหรบัการ

ปรับสเกลใหมนั้น ทําโดยแบงเกณฑเปรียบเทียบ และ แบงตรงกึง่กลางของอันตรภาคชั้น (วิเชียร เกตุ

สิงห, 2538: 8-11) ซึ่งคะแนนสูงสุดเทากับ 5 และ คะแนนต่ําสุดเทากบั 1 เพื่อใหไดลักษณะเกณฑเปน

การแจกแจงปกติ (Normal Distribution) โดยใชสูตรหาชวงกวางของแตละชั้นไดดังนี ้
 

ความกวางของอันตรภาคชัน้  = คะแนนสงูสุด – คะแนนต่ําสดุ 

                    จาํนวนชัน้ 

     = 
5

15 −  
 

     = 0.80 
 

จากนั้นนํามาหาระดับคะแนนเฉลีย่ โดยที่กําหนดคะแนนใหม ดังนี ้

4.21 – 5.00     หมายถึง     ความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะมีมากที่สุด 

 3.41 – 4.20     หมายถึง     ความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะมีมาก 

2.61 – 3.40     หมายถึง     ความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะในระดับปานกลาง 

 1.81 – 2.60     หมายถึง     ความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะมนีอย 

 1.00 – 1.80     หมายถึง     ความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะมนีอยที่สุด 
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ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 
1. ศึกษารวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของจากเอกสารทางวิชาการ หนังสือ ตําราและงานวจิัยที่

เกี่ยวของกับปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธผิลของโครงการตางๆ เพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบสอบ 

ถาม 

2. ขอมูลที่ไดจากการรวบรวมขอมูลนั้นมาสรางแบบสอบถามที่เกีย่วกบั ปจจัยที่มีอิทธิพล

ตอ ประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. นาํแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นไปเสนอตออาจารยที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบความเทีย่ง 

ตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) และความเหมาะสมของภาษาที่ใช (Wording) เพื่อขอคําแนะนํา

และนํามาปรบัปรุงแกไขใหถูกตองเหมาะสม 

4. นําแบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแกไขแลว ไปทดสอบความเชื่อถือได โดยนํามาทดสอบ 

(Try out) กับกลุมประชากรที่มีลักษณะใกลเคียงกับกลุมตัวอยางจํานวน 40 ชุด 

5. นําผลที่ไดไปปรับปรุงเพื่อใหแบบสอบถามไดมาตรฐาน หลังจากนัน้ทําการวิเคราะหหา

ความเชื่อมัน่ของแบบสอบถาม โดยใชวิธหีาคาสมัประสิทธอัลฟาของครอนบัค (Alpha Cronbach 

Coefficient) ซึ่งคาอัลฟาที่ไดจะแสดงถึงระดับความคงที่ของคําถาม โดยจะมีคาระหวาง 0 ≤ ∞ ≤ 1  

คาที่ใกลเคียงกับ 1 มาก แสดงวามีความเชื่อถือไดมาก 

การทดสอบความเชื่อมั่นของเครื่องมอืที่ใชในการวิจัย 

ผลการทดสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถาม โดยใชวธิหีาคาสมัประสทิธิ์แอลฟา (Alpha 

Coefficient) โดยใชสูตรของครอนบัค (Cronbach) (กัลยา วานิชยบัญชา. 2545 : 449-450) ซึ่งจะทํา

การทดสอบแบบบสอบถามที่มีลักษณะขอมูลที่เปนอัตรภาคชั้น ไดดังนี ้

1. ขอมูลเกี่ยวกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ มีคาความเชื่อมัน่ เทากับ 0.8486 

2. ขอมูลดานประสิทธิผลของโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาความ
เชื่อมัน่ เทากับ 0.8487 

 จากผลการทดสอบคาความเชื่อมั่น ผลทีไ่ดมีระดับความนาเชื่อถือที่ไดมาตรฐาน สามารถ

นําไป ใชเปนเครื่องมือในการวิจัยได    
 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 

 ผูวิจัยไดดําเนนิการเก็บรวบรวมขอมูลดวยตนเอง โดยนําแบบสอบถามที่ผานการเห็นชอบ

จากผูเชีย่วชาญทั้ง 3 ทาน และอาจารยผูควบคุมสารนพินธ ไปใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถามตาม

สถานที่ในกรุงเทพมหานครจนครบตามจํานวน จากนัน้จึงรวบรวมแบบสอบถามทีไ่ด แลวนํามาจัด

กระทาํขอมูลเพื่อการวิเคราะหตอไป 
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4, การจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 

 การจัดการทําขอมูล และการวิเคราะหขอมูลไดดําเนินการดังนี ้

 1. ตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลในแบบสอบถาม 

 2. นําขอมูลในแบบสอบถามทีต่รวจสอบสมบูรณแลวมาลงรหัสทีก่ําหนดไว เพื่อเตรียม

บันทกึรหัสดังกลาวลงในเครื่องคอมพิวเตอร 

 3. วิเคราะหขอมลูโดยใชโปรแกรมสถิติสําเรจ็รูป SPSS Version 11.5 โดยใชสถิติตางๆ  

 4. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลมีดังนี ้

 

  4.1 การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณา (Description Analysis) โดยใช 

   ก.  คารอยละ (Percentage) ใชสูตร 
 

    คารอยละ  =                   x 100 

 

   ข.  คาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) ใชสัญลักษณ X  โดยใชสูตร (ชูศรี วงศรัตนะ, 

2541:34-35)  

    X  = 
n
X∑  

   เมื่อ X  แทน  คาคะแนนเฉลีย่ 

    X∑  แทน  ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 

    n  แทน  ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 

 ค.  สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) โดยใชสูตร (ชูศรี วงศรัตนะ, 2541:65) 

    S.D. = ( )
( )1

22

−
∑−∑

nn
xxn  

   เมื่อ S.D. แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 

    ( )2x∑  แทน  ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลงัสอง 

    2x∑  แทน  ผลรวมของคะแนนแตละตัวยกกาํลังสอง 

    n  แทน  ขนาดของกลุมตัวอยาง 

 

จํานวนคาํตอบ 

จํานวนผูตอบทั้งหมด 
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4.2   สถิติที่ใชหาคุณภาพของแบบสอบถาม 

 การหาคาความเชื่อถือไดของเครื่องมือ (Reliability of the test) โดยใชวิธหีาคาครอนบัค

แอลฟา (Alpha-Coefficient Cronbach) (กัลยา วานิชยบัญชา, 2546: 43) 

 

   
( ) ianceariancek

ianceariancek
var/cov11

var/cov
−+

=α  

  

 เมื่อ  α   แทน  ความเชือ่มั่นของแบบสอบถามทั้งฉบับ 

   k   แทน  จํานวนคําถาม 

   ariancecov  แทน  คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนรวมระหวางคําถาม 

   iancevar  แทน  คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนของคาํถาม 

 

  4.3 การวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Analysis) เปนสถิติที่ใชทดสอบ

สมมติฐานในการวิจยั เพื่อสรุปผลอางอิงไปยงัประชากรของการศึกษาครั้งนี้จะตั้งระดับความเชื่อมั่น 

95% โดยสถิติที่ใชทดสอบสมมติฐานมีดังตอไปนี้ 

   ก.  คา t-test ใชทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ย 2 กลุม และกลุมตัวอยางทัง้

สองเปนอิสระแกกัน (Independent Sample) ที่ระดับนยัสําคัญทางสถิติที่ 0.5 แบงเปน 2 กรณี ดังนี้

(กัลยา วานิชยบัญชา, 2545 : 135) 

    1) กรณีที่ความแปรปรวนของทัง้ 2 กลุมเทากนั ( )2
2

2
1 σσ =  

      

21

21

11
nn

S

XXt

p +

−
=  

    

   สถิติที่ใชทดสอบ t มีองศาอสิระ  df  =  n1 + n2 – 2 

    2) กรณีที่ความแปรปรวนของทัง้ 2 กลุมไมเทากัน ( )2
2

2
1 σσ ≠  

    

2

2
2

1

2
1

21

n
S

n
S

XX
t

+

−
=  
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   สถิติที่ใชทดสอบ t มีองศาอสิระ 

      

11

)(

2

2

2
2

1

1

2
1

2

2

2
2

1

2
1

−
+

−

+
=

n
n

S

n
n

S
n

S
n

S

df  

 

 เมื่อ  t  แทน  สัมประสิทธสหสัมพนัธ 

 iX  แทน  คาเฉลีย่ของกลุมตัวอยางกลุมที่ i ; i = 1,2 

 Sp แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐานตัวอยางรวมจากตัวอยางทัง้ 2 กลุม 

 โดยที่     ( ) ( )
2

11

21

2
22

2
112

−+
−+−

=
nn

SnSnS p  

 2
iS  แทน  ความแปรปรวนของกลุมตัวอยางกลุมที่  i ; i = 1,2 

 in  แทน  จํานวนสมาชิกในกลุมตัวอยางกลุมที่ I ; i = 1,2 

 

ข. คา F-test ใชทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยสองกลุมข้ึนไป โดยการ

วิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way ANONA) ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 (กัลยา วานิชยบัญชา, 

2545: 135) 

 

 

 
 

 เมื่อ  F แทน คาสถิติที่ใชเปรียบเทียบกับคาวิกฤต  

     การแจกแจงแบบ F เพื่อทราบนัยสาํคัญ 

   MSb แทน คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม  

     (Mean Square Between Group) 

   MSw แทน คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม 

     (Mean Square With Group) 

   MSb = 

  

   MSw = 

F = MSb 

MSw 

 SSb 

(k-1) 

 SSw 

(n-k) 
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   SSb แทน ผลรวมกําลงัสองระหวางกลุม 

     (Between Group sum of Square) 

   SSw แทน ผลรวมกําลงัสองภายในกลุม 

     (Withing Group sum of Square) 

   k แทน จํานวนกลุม 

   n แทน จํานวนคนในกลุมตัวอยาง 

   (k-1) แทน Degree of freedom สําหรับการแปรผันระหวางกลุม (dfb) 

   (n-k) แทน Degree of freedom สําหรับการแปรผันภายในกลุม (dfw) 

 และถาผลการทดสอบมีความแตกตางอยางมนีัยสาํคัญทางสถิติแลว ตองทําการทดสอบ

เปนรายคูตอไป เพื่อดูวามคูีใดบางที่แตกตางกัน โดยใชวิธี Fisher’s Least Significant Difference 

(LSD) (กัลยา วานิชยบัญชา, 2545 : 332-333) 

     

LSD = 
⎥
⎥
⎦

⎤

⎢
⎢
⎣

⎡
+−−

ji
kn nn

t 11MSE;2/1 α  

เมื่อ LSD คือ แทนผลตางนยัสําคัญที่คํานวณไดสําหรับประชากร 

   กลุมที ่i และ j 

       knt −− ;2/1 α  คือ คาที่ใชพจิารณาในการแจกแจงแบบ t-test ที่ระดับ 

   ความเชื่อมัน่ 95% และชั้นหางความเปนอิสระภายในกลุม 

 MSE คือ คาความแปรปรวนภายในกลุม (MSw) 

 ni คือ จํานวนขอมูลของกลุม i 

 nj คือ จํานวนขอมูลของกลุม j 

 

   ค.  สถิติสหสมัพันธอยางงายของเพยีรสัน (Pearson product moment correlation 

coefficient) ที่ระดับนัยสาํคัญทางสถิติที ่0.05 (กัลยา วานิชยบัญชา, 2545: 311-312) 

 

 r = ( )( )
( )[ ] ( )[ ]2222 yynxxn

yxxyn

∑−∑∑−∑

∑∑−∑  
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เมื่อ r แทน สัมประสิทธสหสัมพนัธ 

 x∑  แทน ผลรวมคะแนนรายขอ (Item) ของกลุมตัวอยาง 

 y∑  แทน ผลรวมคะแนนรวม (Total) ของทั้งกลุม 

 2x∑  แทน ผลรวมคะแนนชุด X แตละตัวยกกาํลังสอง 

 2y∑  แทน ผลรวมคะแนนชุด Y แตละตัวยกกาํลังสอง 

 xy∑  แทน ผลรวมของผลคูณระหวาง X และ Y 

 n  แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 

 โดยที่คาสมัประสิทธิ์สหสัมพันธ จะมีคาระหวาง  -1 < r < 1  ความหมายของคา r (กัลยา วา

นิชยบัญชา, 2544 : 437) คือ 

1) คา r เปนลบ แสดงวา X และ Y มีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกนั คือ ถา X เพิ่ม Y 

จะลด แตถา X ลด Y จะเพิม่ 

2) คา r เปนบวก แสดงวา X และ Y มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน คือ ถา X เพิ่ม Y จะ

เพิ่มดวย แตถา X ลด Y จะลดลงดวย 

3) ถา r มีคาเขาใกล 1 หมายถงึ X และ Y มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน และมี

ความสัมพันธกันมาก 

4) ถา r มีคาเขาใกล -1 หมายถึง X และ Y มีความสัมพันธในทิศทางตรงกนัขาม และมี

ความสัมพันธกันมาก 

5) ถา r = 0 แสดงวา X และ Y ไมมีความสัมพันธกัน 

6) r เขาใกล 0 แสดงวา X และ Y มีความสัมพันธกันนอย และมีคาระดับความสัมพนัธของ

คาสหสัมพันธ (Slaking. 2000:208) 
 

ตาราง 3 ตารางแสดงความหมายของคาสัมประสิทธสหสัมพนัธ 
 

คาระดับความสัมพันธ ระดับความสมัพันธ 

0.81-1.00 สูงมาก (Very strong) 

0.61-0.80 คอนขางสงู (Strong) 

0.41-0.60 ปานกลาง (Moderate) 

0.21-0.40 คอนขางต่ํา (Weak) 

0.01-0.20 ตํ่ามาก (Very weak) 
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5. การทดสอบสมมติฐาน 
 สมมติฐานของการวิจัยครั้งนี้เลือกใชสถิติดังตอไปนี้ 

สมมติฐานที ่ 1   

 ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อายุ อาชีพ และ ระดับการศึกษาที่แตกตางกนั มี

ความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั

สถิติที่ใชในการทดสอบ ไดแก สถิติ t-test และ One Way ANOVA สําหรับในสวนที่ 1 

สมมติฐานที ่ 2  

 ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความ 

สัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร สถิติที่ใชในการ

ทดสอบ คือ สถิติสหสัมพันธอยางงายของ Pearson Correlation สําหรบั ในสวนที่ 2 

สมมติฐานที ่ 3  

 พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับประสิทธิผล 

ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครสถิติที่ใชในการทดสอบ คือ สถิติ

สหสัมพนัธอยางงายของ Pearson Correlation ในสวนที่ 3 

สมมติฐานที ่ 4  

  การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพนัธกับประ 

สิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครสถิติที่ใชในการทดสอบ คือ สถิติ

สหสัมพนัธอยางงายของ Pearson Correlation สําหรับในสวนที ่4 

 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

 การวิจยัครั้งนีมุ้งศึกษาปจจยัที่มีอิทธพิลตอ ประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ
ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งการวิเคราะหขอมูล และการแปลผลความหมายของผลการ
วิเคราะหขอมูลวิจัยไดกําหนดสัญญลักษณและอักษรยอที่ใชในการวิเคราะหขอมูล ดังนี ้

 

            X  แทน      คาเฉลี่ย 
S.D.  แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
  n          แทน จํานวนคนในกลุมตัวอยาง 
  t  แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาใน t-distribution 
  F  แทน คาสถิติที่ใชพจิารณาใน F-distribution 

F-Prob., p  แทน ความนาจะเปนสําหรับบอกนัยสําคัญทางสถิติ 
 df  แทน ระดับข้ันของความเปนอิสระ  (Degree of  Freedom) 

  r  แทน คาสัมประสิทธสหสัมพันธอยางงาย 
SS  แทน ผลบวกกาํลังสองของคะแนน (Sum of Square) 
MS  แทน ผลรวมของคะแนนเบีย่งเบนยกกําลงัสอง (Mean Square) 

           Min  แทน คาที่ตํ่าสุด 
  Max  แทน คาที่สูงสุด 
  H0  แทน สมมติฐานหลกั 
  H1  แทน สมมติฐานรอง  

*  แทน มีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
  **   แทน มีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

การเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยไดนําเสนอผลตามความมุงหมายของงานวิจยั โดยแบงการนําเสนอ

ออกเปน 6 ตอน ตามลําดับ ดังนี ้
 ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูที่ใชการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร  

ตอนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลดานความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะ 
 ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลดานพฤติกรรมการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลดานการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ 

ตอนที่ 5 การวิเคราะหขอมูลดานการวัดดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะ 
ตอนที่ 6 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน 

 ตอนที่ 7 การวิเคราะหขอเสนอแนะ 
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ผลการวิเคราะหขอมูล 
ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามที่ใชการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตาม 

เพศ อาย ุอาชพี ระดับการศึกษา โดยแจกแจงความถี ่และคารอยละ ดังนี ้

 

ตาราง 4   จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตาม เพศ 

 

ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน (คน)    รอยละ 

                 เพศ   
                         ชาย 197  49.2 

                         หญิง 203  50.8 

รวม 400 100.0 

 

จากตาราง 4 สามารถอธิบายลักษณะประชากรศาสตร ในดานเพศ ไดดังนี้ เมื่อพิจารณา

ตามเพศ พบวา มีกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามที่เปนเพศชาย มีจํานวน 197 คน หรือคิดเปนรอย

ละ 49.2 และ เปนเพศหญิง จํานวน 203 คน หรือคิดเปนรอยละ 50.8 โดยสรุปผูตอบแบบสอบถามเพศ

หญิง มากกวาเพศชาย 

 

ตาราง 5   จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามอาย ุ

 

ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน (คน)    รอยละ 

                 อายุ   

                         15 - 22 ป 146 36.5 

                         23 - 30 ป 137 34.2 

                         31 - 38 ป 55 13.7 

                         39 – 46 ป 32 8.0 

                         47 – 54 ป 19 4.8 

                         55 ปข้ึนไป 11 2.8 

รวม 400 100.0 
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จากตาราง 5 สามารถอธิบายลักษณะประชากรศาสตร ในดานอายุ ไดดังนี้ เมื่อพิจารณาตาม

อายุ พบวามีผูตอบแบบสอบถามมีอายุระหวาง อายุ15 - 22 ป จํานวน 146 คน  หรือคิดเปนรอยละ 

36.5  มีอายุระหวาง 23 - 30 ปจํานวน 137 คน หรือคิดเปนรอยละ 34.2 มีอายุระหวาง 31 - 38 ป

จํานวน 55 คน หรือคิดเปนรอยละ 13.7 มีอายุระหวาง 39 – 46 ป จํานวน  32 คน หรือคิดเปนรอยละ 

8.0 มีอายุระหวาง 47 – 54 ปข้ึนไป จํานวน  19 คน หรือคิดเปนรอยละ 4.8 และมีอายุ 55 ปข้ึนไป 

จํานวน  11 คน หรือคิดเปนรอยละ 2.8 โดยสรุปผูตอบแบบสอบถามอายุระหวาง 15 - 22 ป มีจํานวน

มากเปนอันดับ 1, กลุมอายุระหวาง 23 - 30 ป เปนอันดับ 2 , กลุมอายุระหวาง 31 - 38 ป เปนอันดับ 3 

 

ตาราง 6   จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตาม อาชีพ 

 

ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน (คน)    รอยละ 

               อาชีพ   
                       นักเรียน/นักศึกษา 158 39.5 

                       รับราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกจิ 59 14.7 

                       พนักงานบรษิัทเอกชน 122 30.5 

                       ประกอบธุรกจิสวนตวั 43  10.8 

                       อ่ืนๆ เชน ขับรถรับจาง พอบาน แมบาน เปนตน 18 4.5 

รวม 400 100.0 

 

  จากตาราง 6 สามารถอธิบายลักษณะประชากรศาสตร ดานอาชีพ เมื่อพิจารณาตามอาชีพ 

พบวา ผูตอบแบบสอบถามเปนนักเรียนหรือนักศึกษา จํานวน 158 คน หรือคิดเปนรอยละ 39.5 มี

อาชีพรับราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ จํานวน 59 คนหรือคิดเปนรอยละ 14.7 มีอาชีพเปน 

พนักงานบริษัทเอกชน จํานวน 122 คน หรือคิดเปนรอยละ 30.5 ประกอบธุรกิจสวนตัวจํานวน 43 คน 

หรือคิดเปนรอยละ 10.8 และมีอาชีพอื่นๆจํานวน 18 คน หรือคิดเปนรอยละ 4.5 โดยสรุปผูตอบ

แบบสอบถามเปนนักเรียนหรือนักศึกษา เปนอันดับ 1, มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน เปนอันดับ 2 มี

อาชีพรับราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจเปนอันดับ 3  
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ตาราง 7   จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตาม ระดับการศึกษา 

 

ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน (คน)    รอยละ 

                 ระดับการศึกษา   
                         ตํ่ากวาปริญญาตรี 104 26.0 

                         ปริญญาตรี 256 64.0 

                         สูงกวาปริญญาตรี 40 10.0 

รวม 400 100.0 

 

จากตาราง 7 สามารถอธิบายลักษณะประชากรศาสตร ดานระดับการศึกษา เมื่อพิจารณา

ตามระดับการศึกษา พบวา มีผูตอบแบบสอบถามที่มี ระดับการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี จํานวน 104

คน หรือคิดเปนรอยละ 26.0 ระดับการศึกษาปริญญาตรี จํานวน 256 คน หรือคิดเปนรอยละ 64.0 

ระดับการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี จํานวน 40 คน หรือคิดเปนรอยละ 10.0 โดยสรุปผูตอบ

แบบสอบถามที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี เปนอันดับ 1, ระดับการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี เปน

อันดับ 2 และสูงกวาปริญญาตรี เปนอันดับ 3 
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ตอนที่ 2 ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ 
การวิเคราะหขอมูลดานความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถาม ในปายจราจรอัจฉริยะใน

เขตกรุงเทพมหานคร   โดยการแจกแจงจาํนวน  และคารอยละ ดังนี ้

 

ตาราง 8   แสดงความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหา   

     นคร    

 
ตอบถูก ตอบผิด 

ดานความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉรยิะ จํานวน 
(คน) รอยละ 

จํานวน 
(คน) รอยละ 

1. ปายจราจรอัจฉริยะชวยใหเกิดการตัดสินใจในการเลือกใช
เสนทางในการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 354 88.5 46 11.5 
2. สีแดงที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจร
อัจฉริยะแสดงถึงสภาพ  การจราจรที่คับคั่งในเสนทางนั้นๆ 341 85.2 59 14.8 
3. สีเหลืองที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจร

อัจฉริยะแสดงถึงสภาพการจราจรที่คลองตัวในเสนทางนั้นๆ* 176 44.0 224 56.0 
4. ปายจราจรอัจฉริยะมีเพื่อแสดงสภาพการจราจรในบริเวณทาง
แยกขางหนา และทางแยกขางเคียง รวมทั้งมีขอความแจงสภาพ
การจราจรเปนตัววิ่งดวย 305 76.2 95 23.8 
5. ปายจราจรอัจฉริยะมีการแสดงภาพโฆษณาสลับกับภาพสภาพ
การจราจรที่เกิดขึ้นจริงณ.เวลานั้นในเสนทางบนแผนที่ที่แสดงอยู
บนปายจราจรอัจฉริยะ 243 60.8 157 39.2 
6. สีเขียวที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจร
อัจฉริยะแสดงถึงสภาพการจราจรที่เดินทางไดไมคอยสะดวกใน

เสนทางนั้นๆ* 233 58.2 167 41.8 
7. ตัวอักษรวิ่งที่ใหขอมูลการจราจรและขาวสารตางๆบนปายจราจร

อัจฉริยะจะแสดงอยูในสวนบนของปายจราจรอัจฉริยะ* 140 35.0 260 65.0 
8. ในแผนปายจราจรอัจฉริยะในสวนที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่บน
ปายจราจรอัจฉริยะนั้นมีสีพื้นหลังเปนสีดํา 329 82.2 71 17.8 
9. ปายจราจรอัจฉริยะจะรายงานสภาพการจราจรในเสนทางที่เปน
รูปกราฟฟกแผนที่ตลอดระยะเวลา 24 ชั่วโมง 308 77.0 92 23.0 
10. ตําแหนงของภาพโฆษณาที่สลับกับภาพสภาพการจราจรที่
เกิดขึ้นจริงณ.เวลานั้นในเสนทางบนแผนที่จะแสดงอยูในดานขวา

ของปายจราจรอัจฉริยะ* 172 43.0 228 57.0 
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จากตาราง 8 ผลการวิเคราะหขอมูลดานความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ผูวิจัยไดนําคําตอบจากแบบสอบถามที่ใชเปนกลุมตัวอยางใน
การศึกษาครัง้นี้จํานวน 400 คน ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี ้ 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะชวยใหเกิดการตัดสินใจในการเลือกใชเสนทางในการจราจรในเขตกรุงเทพ 
มหานคร แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจาํนวน 354 คน คิดเปนรอยละ 88.5 
และตอบผิด มีจํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ สีแดงที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึงสภาพการ 
จราจรที่คับค่ังในเสนทางนัน้ๆ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด ตอบถกู มีจํานวน 341 คน 
คิดเปนรอยละ 85.2 และตอบผิด มีจํานวน 59 คน คิดเปนรอยละ 14.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ สีเหลืองที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึงสภาพการ 
จราจรที่คลองตัวในเสนทางนั้นๆ แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจาํนวน 176 
คน คิดเปนรอยละ 44.0 และตอบผิด มีจํานวน 224 คน คิดเปนรอยละ 56.0 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะมีเพื่อแสดงสภาพการจราจรในบริเวณทางแยกขางหนา และทางแยก
ขางเคียง รวมทั้งมีขอความแจงสภาพการจราจรเปนตัววิ่งดวย แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด ตอบถูก มีจาํนวน 305 คน คิดเปนรอยละ 76.2 และตอบผิด มีจํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 
23.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะมีการแสดงภาพโฆษณาสลบักับภาพสภาพการจราจรทีเ่กิดขึ้นจริงณ.เวลา
นั้นในเสนทางบนแผนที่ที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด 
ตอบถูก มีจาํนวน 243 คน คิดเปนรอยละ 60.8 และตอบผิด มีจํานวน 157 คน คิดเปนรอยละ 39.2 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ สีเขียวที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึงสภาพการ 
จราจรที่เดินทางไดไมคอยสะดวกในเสนทางนั้นๆ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด ตอบถูก 
มีจํานวน 233 คน คิดเปนรอยละ 58.2 และตอบผิด มีจํานวน 167 คน คิดเปนรอยละ 41.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ตัวอักษรวิ่งที่ใหขอมลูการจราจรและขาวสารตางๆบนปายจราจรอัจฉริยะจะแสดงอยูใน
สวนบนของปายจราจรอัจฉริยะ แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจํานวน 140 
คน คิดเปนรอยละ 35.0 และตอบผิด มีจํานวน 260 คน คิดเปนรอยละ 65.0 
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ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 

เกี่ยวกับ ในแผนปายจราจรอัจฉริยะในสวนที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะนัน้มีสีพืน้

หลังเปนสีดํา แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจํานวน 329 คน คิดเปนรอยละ 

82.2 และตอบผิด มีจํานวน 71 คน คิดเปนรอยละ 17.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 

เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะจะรายงานสภาพการจราจรในเสนทางที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่ตลอด

ระยะเวลา 24 ชั่วโมง แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด ตอบถูก มีจาํนวน 308 คน คิดเปน

รอยละ 77.0 และตอบผิด มีจํานวน 92 คน คิดเปนรอยละ 23.0 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 

เกี่ยวกับ ตําแหนงของภาพโฆษณาที่สลับกับภาพสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงณ.เวลานัน้ในเสนทาง

บนแผนที่จะแสดงอยูในดานขวาของปายจราจรอัจฉริยะ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 

ตอบถูก มีจาํนวน 172 คน คิดเปนรอยละ 43.0 และตอบผิด มีจํานวน 228 คน คิดเปนรอยละ 57.0 

 

ตาราง 9   แสดงคาต่ําสุด คาสูงสุด คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน เกี่ยวกับความรูความเขาใจของ 

     ผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร  

 

ดานความรูความเขาใจในปายจราจรอจัฉริยะ คาตํ่าสุด คาสูงสุด Χ  S.D. 

ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะโดยรวม 0 10 6.50 1.15 
 
จากตาราง 9 ผลการวิเคราะหขอมูลดานความรูความเขาใจโดยรวมของผูตอบแบบสอบถาม 

เกี่ยวกับปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ผูวิจัยไดนําคําตอบจากแบบสอบถามที่ใชเปนกลุม

ตัวอยางในการศึกษาครัง้นี้จาํนวน 400 คน พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความรูความเขาใจ

เกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครอยูในระดับปานกลาง โดยมคีะแนนเฉลีย่เทากับ 

6.50 คะแนน  
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ตอนที่ 3 พฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุงเทพมหานคร 
การวิเคราะหขอมูลดานพฤตกิรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุงเทพมหานคร   

โดยการแจกแจงจํานวน  คารอยละ   คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ดังนี ้

 

ตาราง 10 จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามการใชรถสวนบุคคล 

 

ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน (คน)    รอยละ 

            การใชรถสวนบุคคล   

                         ใชรถสวนบคุคล 180  45.0 

                         ไมใชรถสวนบุคคล 220  55.0 

รวม 400 100.0 

 

จากตาราง 10 สามารถอธิบายลักษณะพฤติกรรมการใชรถสวนบุคคล ไดดังนี้ เมื่อพิจารณา

ตามการใชรถสวนบุคคล พบวา มีกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามที่ ใชรถสวนบุคคล มีจํานวน 180 

คน หรือคิดเปนรอยละ 45.0 และ ไมใชรถสวนบุคคล จํานวน 220 คน หรือคิดเปนรอยละ 55.0 โดย

สรุปผูตอบแบบสอบถามไมใชรถสวนบุคคล มากกวาใชรถสวนบุคคล 

 

ตาราง 11 จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตาม พาหนะที่ใชในการเดนิทาง 

 

ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน (คน)    รอยละ 

                 พาหนะที่ใชในการเดินทาง   

                         รถสวนบุคคล 134 33.5 

                         รถโดยสารประจําทาง 227 56.7 

                         รถรับจางไมประจําทาง (TAXI) 16 4.0 

                         รถจักรยานยนต 23 5.8 

รวม 400 100.0 
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  จากตาราง 11  สามารถอธิบายลักษณะพฤติกรรมการใชพาหนะในการเดินทาง เมื่อ

พิจารณาตามการใชพาหนะในการเดินทาง พบวา ผูตอบแบบสอบถามที่ มีการใชรถสวนบุคคล จํานวน 

134 คน หรือคิดเปนรอยละ 33.5 มีการใชรถโดยสารประจําทาง จํานวน 227 คนหรือคิดเปนรอยละ 

56.7 มีการใช รถรับจางไมประจําทาง (TAXI) จํานวน 16 คน หรือคิดเปนรอยละ 4.0 และมีการใช

รถจักรยานยนต จํานวน 23 คน หรือคิดเปนรอยละ 5.8 โดยสรุปผูตอบแบบสอบถามที่มีการใชรถ

โดยสารประจําทาง เปนอันดับ 1 มีการใชรถสวนบุคคล เปนอันดับ 2 มีการใชรถจักรยานยนตเปน

อันดับ 3 ตามลําดับ  

 

ตาราง 12 แสดงคาต่ําสุด สูงสุดและคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานความถี่ในการใชระยะเวลาในการ   
     เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย (ชัว่โมง ตอ วนั) 

 

ขอมูล Min. Max. Χ  S.D. 
ระยะเวลาในการเดินทางในเขต
กรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดย
เฉลี่ย(ชั่วโมง ตอ วัน) 

0.5 13.0 2.45 1.73 

  

 จากตาราง 12 พบวา ความถี่ที่ผูตอบแบบสอบถามมีในการใชระยะเวลาในการเดินทางในเขต

กรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย (ชั่วโมง ตอ วัน) ซึ่งโดยเฉลี่ยผูตอบแบบสอบถามใช

ระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย อยูที ่ 2.45 ชั่วโมง ตอ 

วัน 

 

ตาราง 13 แสดงคาต่ําสุด สูงสุดและคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานความถี่ในการใชระยะทางไปกลับ 
     โดยประมาณในการเดินทางเพื่อทํากิจกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร (กิโลเมตร ตอ วัน) 
 

ขอมูล Min. Max. Χ  S.D. 
ระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทาง
เพื่อทาํกิจกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร 
(กิโลเมตร ตอ วัน) 

0.5 100 16.02 17.46 

 

 

 



                                                                                                                               61 

 จากตาราง 13 พบวา ความถี่ที่ผูตอบแบบสอบถามมีในการใชระยะทางไปกลับโดยประมาณ

ในการเดนิทางเพื่อทํากิจกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร (กิโลเมตร ตอ วัน) ซึง่โดยเฉลี่ยผูตอบแบบสอบ 

ถามใชระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทางเพือ่ทํากจิกรรมในเขตกรุงเทพมหานครโดยเฉลี่ย

อยูที ่16.02 กิโลเมตร ตอ วนั 

 

ตาราง 14 แสดงคาต่ําสุด สูงสุดและคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานความถี ่จํานวนครั้งที่ผูตอบแบบ  
     สอบถามพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง ตอ สัปดาห) 
 

ขอมูล Min. Max. Χ  S.D. 

จํานวนครั้งที่ผูตอบแบบสอบถามพบเหน็ปาย

จราจรอัจฉริยะตอสัปดาห(คร้ัง ตอ สัปดาห) 

1.0 30.0 5.00 4.36 

  

 จากตาราง 14 พบวา ความถีท่ี่ผูตอบแบบสอบถามพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะตอสัปดาห 

(คร้ัง ตอ สัปดาห) ซึง่โดยเฉลี่ยผูตอบแบบสอบถามมกีารพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะโดยเฉลี่ย อยูที ่ 5 

คร้ัง ตอ สัปดาห 

 

ตาราง 15 แสดงคาต่ําสุด สูงสุดและคาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานความถี ่จํานวนปายจราจร 

     อัจฉริยะทีพ่บเหน็ในการเดินทาง 1 เทีย่วในแตละวัน (ปาย ตอ วนั) 
 

ขอมูล Min. Max. Χ  S.D. 

จํานวนปายจราจรอัจฉริยะทีพ่บเหน็ในการ

เดินทาง 1 เทีย่วในแตละวัน (ปาย ตอ วนั) 

1.0 20.00 2.02 1.60 

  

 จากตาราง 15 พบวา ความถี่ที่ผูตอบแบบสอบถามพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะในการเดินทาง 

1 เทีย่วในแตละวัน (ปาย ตอ วนั) ซึง่โดยเฉลี่ยผูตอบแบบสอบถามมีการพบเหน็ปายจราจรอัจฉริยะใน

การเดินทาง 1 เทีย่วในแตละวัน โดยเฉลี่ย อยูที ่2.02 ปาย ตอ วนั 
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ตอนที่ 4 การรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ 

การวิเคราะหขอมูลดานการรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพ 

มหานคร   โดยการแจกแจงจํานวน  คารอยละ   คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ดังนี ้

 

ตาราง 16   ขอมูลการรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ 

 

การรับรู Χ  S.D. ระดับการรับรู 

จํานวนปายจราจรอัจฉริยะ (มาก        นอย) 2.75 0.99 ปานกลาง 
ขนาดของปายจราจรอัจฉริยะ  
(ขนาดใหญ         ขนาดเล็ก) 3.03 0.89 ปานกลาง 

ตําแหนงในการมองเหน็ปายจราจรอัจฉริยะ 
(ชัดเจน         ไมชัดเจน) 3.03 1.05 ปานกลาง 

ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปาย
จราจรอัจฉริยะ (เขาใจงาย        เขาใจยาก) 2.82 1.06 ปานกลาง 

ความชัดเจนในสีและสัญลักษณของปายจราจร
อัจฉริยะ (ชัดเจน         ไมชดัเจนเลย) 3.01 1.04 ปานกลาง 

ความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารทีเ่ปน
ตัวอักษรวิง่บนปายจราจรอจัฉริยะ 
(รูเร่ือง        ไมรูเร่ือง) 2.79 0.97 ปานกลาง 
ความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทาง
ปายจราจรอัจฉริยะ (เขาใจงาย        เขาใจยาก) 2.91 0.96 ปานกลาง 
ความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจร
อัจฉริยะ  (นาสนใจมาก        นาสนใจนอย) 2.81 0.92 ปานกลาง 
เสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนทีบ่นปาย
จราจรอัจฉริยะ  
(สําคัญตอการเดินทาง       ไมสําคัญตอการเดินทาง) 3.23 1.03 ปานกลาง 
ความเพียงพอของรายละเอยีดในขอมูลขาวสารที่
แสดงออกบนปายจราจรอัจฉริยะ 
(เพียงพอมาก        เพียงพอนอย) 2.90 0.95 ปานกลาง 

รวม 2.92 0.98 ปานกลาง 
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จากตาราง16 แสดงการรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหา 
นคร   มีการรับรูโดยรวมอยูในระดับปานกลาง ( X =2.92) ซึ่งสามารถจําแนกระดับการรับรูเปนรายขอ
ตามลําดับ ดังนี้ เกี่ยวกับเสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉรยิะ มีระดับการรับรู
ปานกลาง ( X = 3.23) เกี่ยวกับตําแหนงในการมองเห็นปายจราจรอจัฉริยะ และ เกี่ยวกับขนาดของปาย
จราจรอัจฉริยะ มีระดับการรบัรูปานกลาง ( X =3.03) เกี่ยวกับความชัดเจนในสีและสัญลักษณของปาย
จราจรอัจฉริยะมีระดับการรับรูปานกลาง ( X =3.01) เกี่ยวกับความเขาใจในการถายทอดสดสภาพ
การจราจรทางปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับการรับรูปานกลาง ( X =2.91) เกี่ยวกับความเพียงพอของ
รายละเอียดในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบนปายจราจรอจัฉริยะมีระดับการรับรูปานกลาง ( X =2.90) 
เกี่ยวกับความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับการรับรูปานกลาง 
( X =2.82) เกี่ยวกับความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอัจฉริยะมีระดับการรับรูปานกลาง 
( X =2.81) เกี่ยวกับความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอักษรวิ่งบนปายจราจรอัจฉริยะ มี
ระดับการรับรูปานกลาง ( X =2.79) และ เกี่ยวกับจํานวนปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับการรับรูปานกลาง 
( X =2.75) ตามลําดับ      
 

ตอนที่ 5 ความมีประสิทธผิลของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
การวิเคราะหขอมูลดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร โดย

การแจกแจงจาํนวน  คารอยละ   คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ดังนี้ 

ตาราง 17   ขอมูลความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

ความมีประสิทธิผล Χ  S.D. 
ระดับความมี
ประสิทธิผล 

ความถูกตองแมนยําในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ 3.44 0.84 มาก 
ความรวดเร็วในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ 3.30 0.81 ปานกลาง 
ความนาเชื่อถือในผลลัพธที่แสดงออกทางปายจราจรอัจฉริยะ 3.35 0.87 ปานกลาง 
ปายจราจรอัจฉริยะจะชวยลดพลังงานที่สูญเสียไปกับการจราจรที่คับ
คั่งได 3.39 0.96 ปานกลาง 
การใชงานไดอยางสมบูรณของปายจราจรอัจฉริยะ 3.27 0.90 ปานกลาง 
การตัดสินใจตามปายจราจรอัจฉริยะเพื่อหลีกเลี่ยงเสนทางที่มี
การจราจรคับคั่ง 3.39 0.97 ปานกลาง 
ความตอเนื่องระหวางของปายจราจรอัจฉริยะแตละปาย 3.08 0.99 ปานกลาง 
รายละเอียดของเสนทางบนปายจราจรอัจฉริยะ 3.18 0.96 ปานกลาง 

ปายจราจรอัจฉริยะจะชวยบรรเทาสภาพการจราจรที่คับคั่งได 3.32 0.97 ปานกลาง 

ปายจราจรอัจฉริยะสามารถตอบสนองตอความตองการของผูใช
ยานพาหนะได 3.28 0.98 ปานกลาง 

รวม 3.30 0.92 ปานกลาง 



                                                                                                                               64 

จากตาราง 17 แสดงความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร

โดยรวม อยูในระดับปานกลาง ( X =3.30) ซึ่งสามารถจาํแนกระดับความมีประสิทธผิลของปายจราจร

อัจฉริยะเปนรายขอตามลาํดับ ดังนี ้ เกี่ยวกับความถูกตองแมนยาํในการแสดงผลของปายจราจร

อัจฉริยะ มีระดับความมีประสิทธิผลมาก ( X =3.44) เกี่ยวกับการตัดสินใจตามปายจราจรอัจฉริยะเพื่อ

หลีกเลี่ยงเสนทางทีม่ีการจราจรคับค่ัง และ ปายจราจรอัจฉริยะจะชวยลดพลงังานที่สูญเสยีไปกับ

การจราจรที่คับค่ังได มีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง ( X =3.39) เกี่ยวกับความนาเชื่อถือใน

ผลลัพธที่แสดงออกทางปายจราจรอัจฉริยะมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง ( X =3.35) เกี่ยวกับ

ปายจราจรอัจฉริยะจะชวยบรรเทาสภาพการจราจรที่คับค่ังไดมีระดับความมปีระสิทธิผลปานกลาง 

( X =3.32) เกี่ยวกับความรวดเร็วในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับความมีประสิทธิผล

ปานกลาง ( X =3.30) เกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะสามารถตอบสนองตอความตองการของผูใช

ยานพาหนะไดมีระดับความ มีประสิทธผิลปานกลาง ( X =3.28) เกีย่วกับการใชงานไดอยางสมบูรณ

ของปายจราจรอัจฉริยะมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง ( X =3.27) เกี่ยวกับรายละเอียดของ

เสนทางบนปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง ( X =3.18) เกีย่วกบัความ

ตอเนื่องระหวางของปายจราจรอัจฉริยะแตละปายมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง ( X =3.08)   

ตามลําดับ      

 
ตอนที่ 6 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมตฐิาน 
การทดสอบสมมติฐานผูวิจยัไดทําการวิเคราะหขอมูลตามลําดับ ดังตอไปนี้ 

  
 สมมติฐานที ่ 1 ลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อาย ุ อาชีพและระดบัการศึกษา

สูงสุดที่แตกตางกนั มีความสมัพนัธกับประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานคร แตกตางกนั ซึง่สามารถเขียนเปนสมมติฐานไดดังนี ้
 
เพศ 

 HO : เพศที่แตกตางกนั มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

 H1  :  เพศที่แตกตางกนั มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

 สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหสมมติฐาน จะใชการทดสอบคาโดยใชกลุมตัวอยางทั้งสอง

กลุมเปนอิสระกัน (Independent Samples t-test) ใชระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนัน้ จะปฏิเสธ

สมมติฐานหลกั (H0) ก็ตอเมือ่ 2-tailed Prob. (p) มีคานอยกวา 0.05  
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 โดยจะทาํการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมกอนโดยใช Levene’s Test โดยมี

สมมติฐานดังนี ้

 HO  :  คาความแปรปรวนของเพศไมแตกตางกนั 

 H1  :  คาความแปรปรวนของเพศแตกตางกัน 
 

ตาราง 18  แสดงตรวจสอบคาความแปรปรวนของเพศโดยใช Levene’s Test   
 

Levene's Test for Equality 
of Variances 

ความมีประสทิธิผลในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะใน
เขตกรุงเทพมหานคร 

F Sig. 

Equal variances assumed 0.00 0.989 ผลรวมดานความมี
ประสิทธิผล Equal variances not assumed   

 

 จากตาราง 18 พบวาความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานคร มีคา p เทากับ 0.989 ซึ่งมากกวา 0.05 คือ ยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) และปฏิเสธ

สมมติฐานรอง (H1) แสดงวาความแปรปรวนในกลุมนี้ไมแตกตางกนัโดยใชคาสถิติ Equal variances 

assumed ในการทดสอบ 
 

ตาราง 19 แสดงการเปรียบเทียบความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต 

     กรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ 
 

เพศชาย เพศหญงิ 
t-test for Equality of 

Means 
ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะใน

เขตกรุงเทพมหานคร  S.D.   S.D. t df p 
ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 3.35 0.68 3.23 0.70 1.74 398 0.080 

 

จากตาราง 19 เมื่อพิจารณาเปรียบเทยีบความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ พบวา 
 

 ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

เมื่อใชสถิติ t-test เทากับ 1.74 และมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.080  ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ 

ยอมรับสมมติฐานหลัก (HO) หมายความวาเพศแตกตางกันมีผลตอประสิทธิผลในการทําโครงการปาย

จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั อยางมนีัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซึ่งไม

สอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว 
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อายุ 
HO  :   อายทุีแ่ตกตางกนั มคีวามสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

H1   :  อายทุีแ่ตกตางกนั มคีวามสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

 สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหสมมติฐาน จะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละ

กลุมกอนโดยใช Levene’s Test โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 HO  :  คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1  :  คาความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกนั 

 

ตาราง 20 แสดงตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมโดยใช Levene’s Test 
 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะใน

เขตกรุงเทพมหานคร 
Levene 
Statistic df1 df2 p 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 3.924** 5 394 .002 

** มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 
 

 ผลการทดสอบ Levene’s Test อธิบายแลวพบความแตกตาง อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่

ระดับ 0.01 โดยคา p-value เทากับ .002 ซึ่งนอยกวา 0.01 หลังจากนัน้จึงใชสถิติ Brown-Forsythe ใน

การทดสอบสมมติฐาน 

 

ตาราง 21 แสดงความแตกตางความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต 

     กรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย ุโดยใชสถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบ 

 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะ
ในเขตกรุงเทพมหานคร Statistic(a) df1 df2 p 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 1.619 5 84.210 0.164 
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 จากตาราง 21 เมื่อพิจารณาความแตกตางความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร
อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาย ุพบวา 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร 
เมื่อใชสถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบพบวา มีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.164 ซึ่งมากกวา 
0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (HO) หมายความวาอายุที่แตกตางกนั มีผลตอประสิทธิผลในการ
ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกัน อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว 
 

อาชีพ 
HO  : อาชพีทีแ่ตกตางกนั มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

H1  :  อาชีพทีแ่ตกตางกนั มคีวามสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

 สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหสมมติฐาน จะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละ

กลุมกอนโดยใช Levene’s Test โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 HO  :  คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1  :  คาความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกนั 

 

ตาราง 22 แสดงตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมโดยใช Levene’s Test 
 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะใน

เขตกรุงเทพมหานคร 
Levene 
Statistic df1 df2 p 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 6.017** 4 395 .000 

** มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 
 

 ผลการทดสอบ Levene’s Test อธิบายแลวพบความแตกตาง อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่

ระดับ 0.01 โดยคา p-value เทากับ .000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หลังจากนัน้จึงใชสถิติ Brown-Forsythe ใน

การทดสอบสมมติฐาน 
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ตาราง 23 แสดงความแตกตางความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ  

     มหานคร จาํแนกตามอาชีพ โดยใชสถติ Brown-Forsythe ในการทดสอบ 

 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะ
ในเขตกรุงเทพมหานคร Statistic(a) df1 df2 p 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 2.367 4 93.130 0.058 

 

 จากตาราง 23 เมื่อพิจารณาความแตกตางความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามอาชพี พบวา 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร 

เมื่อใชสถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบพบวา มีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.058 ซึ่งมากกวา 

0.05 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (HO) หมายความวาอาชพีที่แตกตางกนั มีผลตอกับประสิทธผิลใน

การทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 ซึ่งไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว 

 
ระดับการศึกษา 
HO : ระดับการศึกษาทีแ่ตกตางกนั มีความสมัพนัธกับประสิทธผิลในการทําโครงการปาย

จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั 

H1  : ระดับการศึกษาทีแ่ตกตางกนั มีความสมัพนัธกับประสิทธผิลในการทําโครงการปาย

จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

 สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะหสมมติฐาน จะทําการตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละ

กลุมกอนโดยใช Levene’s Test โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 HO  :  คาความแปรปรวนของแตละกลุมไมแตกตางกนั 

 H1  :  คาความแปรปรวนของแตละกลุมแตกตางกนั 
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ตาราง 24 แสดงตรวจสอบคาความแปรปรวนของแตละกลุมโดยใช Levene’s Test 
 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะใน

เขตกรุงเทพมหานคร 
Levene 
Statistic df1 df2 p 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 8.606** 2 397 .000 

** มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 
 

 ผลการทดสอบ Levene’s Test อธิบายแลวพบความแตกตาง อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่

ระดับ 0.01 โดยคา p-value เทากับ .000 ซึ่งนอยกวา 0.01 หลังจากนัน้จึงใชสถิติ Brown-Forsythe ใน

การทดสอบสมมติฐาน 

 

ตาราง 25 แสดงความแตกตางความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ  

     มหานคร จาํแนกตามระดบัการศึกษา โดยใชสถติ Brown-Forsythe ในการทดสอบ 

 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะ
ในเขตกรุงเทพมหานคร Statistic(a) df1 df2 p 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผล 4.407* 2 106.174 0.015 

* มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.05 

 

 จากตาราง 25 เมื่อพิจารณาความแตกตางความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามระดับการศกึษา พบวา 

ผลรวมดานความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร 

เมื่อใชสถิติ Brown-Forsythe ในการทดสอบพบวา มีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.015 ซึ่งนอยกวา 

0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) หมายความวา ระดบัการศึกษาทีแ่ตกตางกนั มีผลตอ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครแตกตางกนั อยางมนีัยสาํคัญ

ทางสถิติที่ระดบั 0.05 ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที่ต้ังไว 

 ดังนัน้เพื่อใหทราบวาคาเฉลีย่คูใดบางที่แตกตางกนัผูวจิัยจึงไดทาํการทดสอบการปรียบเทียบ

ความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยหลายๆ คู ในเวลาเดียวกนั  (Multiple Comparison) ดวยวิธี Dunnett’s 

T3 ดังแสดงในตาราง ดังนี ้



                                                                                                                               70 

ตาราง 26 แสดงคาความแตกตางคาเฉลี่ยรายคู โดยวิธ ีDunnett’s T3 

 

 ตํ่ากวาปริญญาตรี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตร ี
ระดับการศึกษา 

X  3.46 3.20 3.42 

3.46 - 0.257** 0.046 ตํ่ากวาปริญญาตรี 

  (0.006) (0.988) 

3.20 - - -0.211 ปริญญาตรี 

   (0.147) 

3.42 - - - สูงกวาปริญญาตรี 

    

** มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

 

 จากตารางที่ 26  จากการทดสอบดวย Dunnett’s T3 พบวาผูทีม่ีระดับการศึกษาต่ํากวา

ปริญญาตร ี กับผูที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี มีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.006 ซึ่งนอยกวา 

0.01  หมายความวา  ผูที่มีระดับการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรีมีผลตอ ความมีประสิทธิผลในการทํา

โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางจากผูที่มีระดบัการศึกษาปริญญาตรี

อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01  โดยผูที่มีระดับการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรีมีผลตอความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร มากกวาผูทีมี่ระดับการ 

ศึกษาปริญญาตรี ซึ่งมีผลตางของคาเฉลีย่เทากับ 0.257 

 สวนคูอ่ืน ๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
 

สมมติฐานที ่ 2 ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหา 

นคร มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่ง

สามารถเขยีนเปนสมมติฐานไดดังนี ้
 

ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉรยิะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 HO   :  ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมี

ความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

H1 : ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี

ความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
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สําหรับสถิติทีใ่ชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัว

แปรสองตัวที่เปนอิสระตอกนั โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product 

Moment Correlation Coefficient) และใชระดับความเชือ่มั่น 95% 

 

ตาราง 27 แสดงการวเิคราะหความสัมพนัธระหวางความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที ่

     เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานครรายขอ กับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต   

     กรุงเทพมหานครโดยรวม 

 

ความมีประสทิธิผลในการทําโครงการ
ปายจราจรอจัฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานครโดยรวม 

ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉรยิะของผูที่
เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

r p ระดับความสัมพันธ 
ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางใน
เขตกรุงเทพมหานครโดยรวม 

0.019 0.710 ไมมีความสมัพันธ 

 

จากตารางที่ 27 ผูวิจัยแยกพจิารณา ดังนี ้

 ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานการ

ชวยใหเกิดการตัดสินใจในการเลือกใชเสนทางในการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพนัธ กับ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความ

นาจะเปน (p) เทากับ 0.710 ซึ่งมากกวา 0.05 นั่นคือ ยอมรับมมติฐานหลัก (HO) และปฏิเสธสสมมติ

ฐานรอง (H1) หมายความวา ความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวม ไมมีความสัมพันธกับความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดิน 

ทางในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 
สมมติฐานที ่ 3 พฤตกิรรมการเดินทางของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความ 

สัมพันธกับ ประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสามารถเขียน

เปนสมมติฐานไดดังนี ้
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 พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 HO : พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพันธกบัประสิทธิผล 

ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

H1 : พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกบั ประสิทธิผล 

ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัวแปรสอง

ตัวที่เปนอิสระตอกัน โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation 

Coefficient) และใชระดับความเชื่อมั่น 95% 
 

ตาราง 28 แสดงการวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขต 

     กรุงเทพมหานครกับประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

     โดยรวม 
 

ความมีประสทิธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวม 
พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขต

กรุงเทพมหานคร 
r p ระดับ

ความสัมพันธ 
1. ใชรถสวนบคุคลในการเดินทางในชีวิตประจําวันในเขต
กรุงเทพมหานคร -0.430 0.388 ไมมีความสัมพนัธ 

2. พาหนะโดยปกติที่ใชในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหา นคร 0.054 0.281 ไมมีความสัมพนัธ 
3. ใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมี
ระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย (ชม.ตอวัน) 

-0.146** 0.003 

ระดับต่ํามาก 
ในทิศทางตรงกัน

ขาม 
4. ระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทางเพื่อทํากิจกรรม
ในเขตกรุงเทพมหานคร (กม.ตอวัน) 

-0.099* 0.047 

ระดับต่ํามาก 
ในทิศทางตรงกัน

ขาม 

5.จํานวนครั้งที่พบเห็นปายจราจรอจัฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง) 0.155** 0.002 ระดับต่ํามาก 
ในทิศทางเดียวกนั 

6. จํานวนปายจราจรอจัฉริยะที่พบเห็นในการเดินทาง 1 เที่ยว
ในแตละวัน (ปาย) 0.059 0.243 ไมมีความสัมพนัธ 

รวม -0.062 0.212 ไมมีความสัมพนัธ 

* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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จากตาราง 28 โดยใชการทดสอบคาทางสถิติสัมประสิทธสหสัมพนัธอยางงายของ เพียรสัน 

(Pearson Product Moment Correlation Coefficient) เพื่อวิเคราะหความสัมพนัธระหวาง ความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม กับพฤติกรรมการ

เดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม พบวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการ

ปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสมัพันธกับพฤตกิรรมการเดินทางของผูทีเ่ดินทาง

ในเขตกรุงเทพมหานคร เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.212 ซึ่งมากกวา 0.05 นัน่คือ 

ยอมรับสมมติฐานหลัก (HO)  และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1)  หมายความวา ความมปีระสิทธิผลในการ

ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมการเดินทาง

ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 เมื่อพิจารณารายดาน

พบวา 

 พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานการใชระยะเวลาในการ

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย (ชม.ตอวนั) มีความสมัพนัธกับ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความ

นาจะเปน (p) เทากับ 0.003 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (HO) และยอมรับสมมติ

ฐานรอง (H1) หมายความวา ความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสมัพนัธกับพฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหา 

นคร ทางดานการใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย 

(ชม.ตอวนั) อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ -0.146 ซึ่งมี

ระดับคาความสัมพันธตํ่ามากในทิศทางตรงกันขาม กลาวคือ ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการ

ปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมอยูในระดับตํ่ามาก จึงทาํใหพฤติกรรมการเดินทาง

ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครตองใชระยะเวลามากในการเดนิทางไปกลับตอวัน ซึ่งอาจสบื

เนื่องมาจากการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมชวยใหการจราจรคลองตัว

ข้ึนไดตามความมุงหมายของผูทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ตองการใหผูที่

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ใชระยะเวลาในการเดนิทางใหนอยลงกวาในอดีต      

 พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานระยะทางไปกลับโดย 

ประมาณในการเดินทางเพือ่ทํากจิกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร (กม.ตอวนั) มีความสมัพันธกับ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความ

นาจะเปน (p) เทากับ 0.047 ซึ่งนอยกวา 0.05 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (HO) และยอมรับสมมติ

ฐานรอง (H1) หมายความวา ความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสมัพนัธกับพฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขต
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กรุงเทพมหานคร ทางดานระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทางเพื่อทํากิจกรรมในเขตกรุงเทพ 

มหานคร (กม.ตอวัน) อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ -0.099 

ซึ่งมีระดับคาความสมัพนัธตํ่ามากในทิศทางตรงกนัขาม กลาวคือ ความมีประสิทธิผลในการทํา

โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมอยูในระดับตํ่ามาก หากพฤติกรรมการ

เดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทาง

เพื่อทาํกิจกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร (กม.ตอวนั) มมีากขึ้น ซึง่จะทําใหเกิดความหนาแนนในระบบ

การจราจรในเขตกรุงเทพมหานครเพิม่ข้ึน ซึ่งแสดงวาปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครไม

สามารถแกปญหาการจราจรที่หนาแนนไดอยางมีประสิทธิผล หากมีการใชระบบการจราจรเพิม่ข้ึนใน

เขตกรุงเทพมหานคร     

 พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานจาํนวนครั้งที่พบเหน็

ปายจราจรอัจฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง) มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.002 ซึ่งนอยกวา 

0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานจํานวนครั้งทีพ่บเหน็ปายจราจร

อัจฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง) อยางมีนยัสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 คาสัมประสทิธิ์สหสมัพนัธเทากับ 

0.155 ซึ่งมีระดับคาความสมัพันธตํ่ามากในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ เมื่อพฤตกิรรมการเดินทางของผู

ที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานจํานวนครั้งทีพ่บเหน็ปายจราจรอัจฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง) มี

มากขึ้น จะทําใหความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร

โดยรวมมีมากขึ้น 

 สวนคูอ่ืน ๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 

 
 สมมติฐานที ่ 4 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี

ความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ มหานคร ซึ่งสามารถ

เขียนเปนสมมติฐานไดดังนี ้  
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การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

 HO : การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความ สัมพันธ 

กับ ประสิทธิผล ในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

H1 : การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพันธกับ 

ประสิทธิผล ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

สําหรับสถิติที่ใชในการวิเคราะห จะใชการทดสอบดวยการวิเคราะหคาความสัมพันธของตัวแปร

สองตัวที่เปนอสิระตอกัน โดยใชสถิติสหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment 

Correlation Coefficient) และใชระดับความเชื่อมั่น 95% 
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ตาราง 29 แสดงการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการรบัรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขต 

     กรุงเทพมหานคร กับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม 
 

ความมีประสทิธิผลในการทําโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร

โดยรวม 
การรับรูในปายจราจรอัจฉรยิะของผูที่เดนิทางในเขต

กรุงเทพมหานคร 
r p ระดับความสัมพันธ 

1. จาํนวนปายจราจรอจัฉริยะ  0.183** 0.000 ระดับต่ํามาก 
ในทิศทางเดียวกัน 

2. ขนาดของปายจราจรอัจฉริยะ 0.235** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

3. ตําแหนงในการมองเห็นปายจราจรอจัฉริยะ 0.281** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

4. ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปาย
จราจรอจัฉริยะ 0.345** 0.000 

ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

5. ความชัดเจนในสีและสัญลักษณของปายจราจรอจัฉริยะ 0.215** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

6. ความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอักษร
วิ่งบนปายจราจรอัจฉริยะ 0.233** 0.000 

ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

7. ความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทาง
ปายจราจรอจัฉริยะ 0.321** 0.000 

ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

8. ความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอจัฉริยะ 0.330** 0.000 ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

9. เสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจร
อัจฉริยะ 0.261** 0.000 

ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

10. ความเพียงพอของรายละเอียดในขอมูลขาวสารที่
แสดงออกบนปายจราจรอัจฉริยะ 0.391** 0.000 

ระดับคอนขางต่ํา 
ในทิศทางเดียวกัน 

รวม 0.427** 0.000 
ระดับปานกลาง 
ในทิศทางเดียวกัน 

* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 

จากตาราง 29 โดยใชการทดสอบคาทางสถิติสัมประสิทธสหสัมพนัธอยางงายของ เพียรสัน 

(Pearson Product Moment Correlation Coefficient) เพื่อวิเคราะหความสัมพนัธระหวาง ความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม กับการรับรูในปาย

จราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม พบวา ความมปีระสิทธิผลในการทาํ
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โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพนัธกับการรับรูในปายจราจรอจัฉริยะ

ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร เนือ่งจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 

0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (HO)  และยอมรับสมมติฐานรอง (H1)  หมายความวา ความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพนัธกับการรับรู

ในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร อยางมีนัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 0.427 ซึ่งมีระดบัคาความสมัพันธปานกลาง และมี

ความสัมพันธเปนไปในทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครมากขึน้ จะทาํใหการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขต

กรุงเทพมหานครมากขึ้น ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน เมื่อพจิารณาถงึการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผู

ที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ในแตละดาน พบวา 

 การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานจํานวนปายจราจร

อัจฉริยะ มีความสัมพันธ กับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร

โดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก 

(HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มคีวามสัมพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทาง

ในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานจาํนวนปายจราจรอจัฉริยะ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมี

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 0.183 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธต่ํามากในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ 

เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานจํานวนปายจราจร

อัจฉริยะมีมากขึ้น จะทําใหความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานขนาดของปาย

จราจรอัจฉริยะ มีความสัมพันธ กับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหา 

นครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคอื ปฏิเสธสมมติฐาน

หลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปาย

จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสัมพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานขนาดของปายจราจรอจัฉริยะ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 0.235 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธคอนขางต่ําในทิศทาง

เดียวกัน กลาวคือ เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดาน

ขนาดของปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึ้น จะทําใหความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 
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 การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานตาํแหนงในการ

มองเห็นปายจราจรอจัฉริยะ มีความสัมพันธ กับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวม เนือ่งจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ 

ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทํา

โครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสัมพันธกับการรับรูในปายจราจร

อัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานตาํแหนงในการมองเห็นปายจราจรอัจฉริยะ 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากับ 0.281 ซึ่งมีระดับคา

ความสัมพันธคอนขางต่าํในทิศทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉรยิะของผูที่เดินทางใน

เขตกรุงเทพมหานคร ทางดานตาํแหนงในการมองเห็นปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึ้น จะทําใหความมี

ประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความยากงาย

ในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ มีความสมัพันธ กับประสิทธิผลในการทาํ

โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นัน่คือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 

หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดย 

รวม มีความสมัพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดาน

ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ อยางมนีัยสาํคัญทางสถิติทีร่ะดับ 

0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิส์หสัมพนัธเทากับ 0.345 ซึ่งมีระดับคาความสมัพนัธคอนขางต่าํในทศิทาง

เดียวกนั กลาวคือ เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดาน

ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึน้ จะทาํใหความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมมีากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความชัดเจนใน

สีและสัญลักษณของปายจราจรอัจฉริยะ มีความสมัพนัธ กับประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.000 ซึ่งนอยกวา 

0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสัมพันธกับ

การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความชัดเจนในสีและ

สัญลักษณของปายจราจรอจัฉริยะ อยางมนีัยสาํคัญทางสถิติที่ระดบั 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพนัธเทากับ 0.215 ซึ่งมีระดับคาความสมัพนัธคอนขางต่าํในทศิทางเดียวกัน กลาวคือ เมือ่การ

รับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความชัดเจนในสีและ
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สัญลักษณของปายจราจรอจัฉริยะมีมากขึน้ จะทําใหความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมมีากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความรูและ

ความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตวัอักษรวิ่งบนปายจราจรอัจฉริยะ มีความสมัพนัธ กบัประสิทธิผล

ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน 

(p) เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคอื ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 

หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดย 

รวม มีความสมัพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทาง ดาน

ความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารทีเ่ปนตัวอักษรวิง่บนปายจราจรอัจฉริยะ อยางมนีัยสาํคัญทาง

สถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเทากบั 0.233 ซึ่งมีระดับคาความสัมพันธคอนขางต่ํา

ในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

ทางดานความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอักษรวิง่บนปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึ้น จะ

ทําใหความมปีระสิทธิผล ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมมีาก

ข้ึน 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความเขาใจใน

การถายทอดสดสภาพการจราจรทางปายจราจรอัจฉริยะ มีความสัมพันธ กับประสิทธิผลในการทาํ

โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นัน่คือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 

หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดย 

รวม มีความสมัพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดาน

ความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทางปายจราจรอัจฉริยะ อยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากบั 0.321 ซึ่งมีระดับคาความสมัพันธคอนขางต่ําใน

ทิศทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

ทางดานความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทางปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึ้น จะทาํให

ความมีประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความนาสนใจ

ในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอัจฉริยะ มคีวามสัมพันธ กับประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากบั 0.000 ซึ่งนอยกวา 

0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มีความสัมพันธกับ
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การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความนาสนใจในสื่อ

โฆษณาที่มีในปายจราจรอัจฉริยะ อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพนัธเทากับ 0.330 ซึ่งมีระดับคาความสมัพนัธคอนขางต่าํในทศิทางเดียวกัน กลาวคือ เมือ่การ

รับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความนาสนใจในสื่อโฆษณา

ที่มีในปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึ้น จะทําใหความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ

ในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานเสนทางเพื่อ

หลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ มคีวามสัมพันธ กับประสิทธิผลในการทําโครงการ

ปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนือ่งจากมีคาความนาจะเปน (p) เทากับ 0.000 

ซึ่งนอยกวา 0.01 นัน่คือ ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา 

ความมีประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม มีความ 

สัมพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานเสนทางเพื่อ

หลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ อยางมีนยัสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคา

สัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ 0.261 ซึ่งมีระดับคาความสมัพันธคอนขางต่ําในทิศทางเดียวกนั 

กลาวคือ เมื่อการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานเสนทาง

เพื่อหลกีเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะมีมากขึน้ จะทําใหความมปีระสิทธิผลในการ

ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 

 การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดานความเพยีงพอ

ของรายละเอยีดในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบนปายจราจรอัจฉริยะ มีความสมัพนัธ กับประสิทธผิลใน

การทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดยรวม เนื่องจากมีคาความนาจะเปน (p) 

เทากับ 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.01 นั่นคือ ปฏิเสธสมมตฐิานหลัก (HO) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) 

หมายความวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครโดย 

รวม มีความสมัพันธกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทางดาน

ความเพียงพอของรายละเอยีดในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบนปายจราจรอัจฉริยะ อยางมนีัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดบั 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธเทากับ 0.391 ซึ่งมีระดบัคาความสมัพันธ

คอนขางต่ําในทิศทางเดียวกนั กลาวคือ เมื่อการรบัรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขต

กรุงเทพมหานคร ทางดานความเพียงพอของรายละเอยีด ในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบนปายจราจร

อัจฉริยะมีมากขึ้น จะทําใหความมปีระสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขต

กรุงเทพมหานครโดยรวมมีมากขึ้น 

 สวนคูอ่ืน ๆ ไมพบความแตกตางอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ 
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ตอนที่ 7 การวิเคราะหปญหาของปายจราจรอัจฉริยะและขอเสนอแนะที่มตีอโครงการ
ปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ 

 จากแบบสอบถามปลายเปด ที่ใหผูตอบแบบสอบถามกลาวถึงปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ 

เพิ่มเติม และจากกลุมตัวอยางมีจํานวน 400 คน มีผูตอบแบบสอบถามในสวนปญหาของปายจราจร

อัจฉริยะ 70 คน คิดเปนรอยละ 17.50 ของจํานวนแบบสอบถามทั้งหมด รายละเอียดปรากฎในตาราง 

30 

 

ตาราง 30 จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ 

 

ปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ จํานวน (คน)    รอยละ 

ปายจราจรอัจฉริยะมีขนาดเล็กเกินไป 35 50.0 

ดูแลวไมรูเร่ืองและไมเขาใจ 20 28.5 

ขอมูลไมถูกตองกับสภาพความเปนจริง 15 21.5 

รวม 70 100.0 

 

 จากตาราง 30 สามารถอธิบายวาผูตอบแบบสอบถาม เห็นวา ส่ิงที่ควรปรับปรุงที่สุดคือ ขนาด

ที่เล็กเกินไปของปายจราจรอัจฉริยะ โดยมีจํานวน 35 คน หรือคิดเปนรอยละ 50.0 รองลงมาคือ ดูปาย

จราจรอัจฉริยะแลวไมรูเร่ืองและไมเขาใจ มีจํานวน 20 คน หรือคิดเปนรอยละ 28.5 ทายที่สุด คือ 

ขอมูลไมถูกตองกับสภาพความเปนจริง มจีํานวนขอละ 15 คน หรือคิดเปนรอยละ 21.5  
 

ขอเสนอแนะที่มีตอโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 
 จากแบบสอบถามปลายเปดที่ใหผูตอบแบบสอบถามกลาวถงึขอเสนอแนะเพิม่เติม และจาก

กลุมตัวอยางมีจํานวน 400 คน มีผูตอบแบบสอบถามในสวนขอเสนอแนะ 80 คน คิดเปนรอยละ 20.00 

ของจํานวนแบบสอบถามทัง้หมด รายละเอียดปรากฎในตาราง 32 
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ตาราง 31 จํานวนรอยละของผูตอบแบบสอบถาม จําแนกตามขอเสนอแนะทีม่ีตอโครงการปายจราจร 
      อัจฉริยะ 

 

ขอเสนอแนะที่มีตอโครงการปายจราจรอัจฉริยะ จํานวน (คน) รอยละ 

ปายจราจรอัจฉริยะควรมีรายละเอียดมากกวาที่เปนอยู 20 25.0 

จํานวนปายจราจรอัจฉริยะควรมีมากกวานี ้ 30 37.5 

ปายจราจรอัจฉริยะควรแสดงภาพการจราจรมากกวานี ้ 10 12.5 

ตําแหนงที่ติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะยังไมเหมาะสม 20 25.0 

รวม 80 100.0 

 
 จากตาราง 31 สามารถอธิบายวาผูตอบแบบสอบถาม เหน็วา ส่ิงที่ควรปรบัปรุงที่สุดคือ 
จํานวนปายจราจรอัจฉริยะควรมีมากกวานี ้โดยมีจาํนวน 30 คน หรือคิดเปนรอยละ 37.5 รองลงมาคือ 
รายละเอียดของปายจราจรอัจฉริยะควรมากกวาที่เปนอยู และ ตําแหนงที่ติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะยัง
ไมเหมาะสม มีจํานวนอยางละ 20 คน หรือคิดเปนรอยละ 25.0 ทายทีสุ่ด คือ ปายจราจรอัจฉริยะควร
แสดงภาพการจราจรมากกวานี ้มีจํานวนขอละ 10 คน หรือคิดเปนรอยละ 12.5 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

ตาราง 32 แสดงสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานที่  1 

 1.ผูที่เดินทางที่มีลักษณะทางประชากรศาสตรประกอบดวย เพศ อาย ุ อาชีพและระดับ
การศึกษาสูงสดุที่แตกตางกนั มีความสมัพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะใน
เขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

1.1 เพศที่แตกตางกนัมีความสัมพนัธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
1.2 อายทุี่แตกตางกนั มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทาํโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
1.3 อาชีพที่แตกตางกนั มีความสมัพนัธกบัประสิทธิผลในการทําโครงการ
ปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
1.4 ระดับการศึกษาที่แตกตางกนั มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั เปนไปตามสมมติฐาน 

  
 
สมมติฐานที่  2  
 2. ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความ 
สัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

2. ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขต
กรุงเทพมหานคร มีความสมัพันธกับประสิทธิผลในการทาํโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
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สมมติฐานที่  3 
 3.พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มคีวามสัมพันธกับประสิทธ ิ
ผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

3.พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี
ความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
     3.1 ใชรถสวนบุคคลในการเดินทางในชีวิตประจําวันในเขต
กรุงเทพมหานคร ไมมีความสมัพันธ 

     3.2 พาหนะโดยปกติที่ใชในการเดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสมัพันธ 
     3.3 ใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไป
กลับโดยเฉลี่ย (ชม.ตอวนั) ความสัมพันธตํ่ามาก 

     3.4 ระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทางเพื่อทาํกิจกรรมในเขต
กรุงเทพมหานคร (กม.ตอวนั) ความสัมพันธตํ่ามาก 

     3.5 จํานวนครั้งทีพ่บเหน็ปายจราจรอจัฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง) ความสัมพันธตํ่ามาก 

     3.6 จํานวนปายจราจรอจัฉริยะทีพ่บเหน็ในการเดินทาง 1 เทีย่วในแตละ
วัน (ปาย) ไมมีความสมัพันธ 
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สมมติฐานที่  4 

 4.การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับ
ประสิทธิผล ในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

4.การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี
ความสัมพันธกับประสิทธิผล ในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร เปนไปตามสมมติฐาน 
     4.1 จํานวนปายจราจรอจัฉริยะ  ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.2 ขนาดของปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธคอนขางต่ํา 

     4.3 ตําแหนงในการมองเห็นปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.4 ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอจัฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.5 ความชัดเจนในสีและสัญลักษณของปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.6 ความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอักษรวิง่บนปาย
จราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.7 ความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทางปายจราจร
อัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.8 ความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.9 เสนทางเพื่อหลีกเลีย่งที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

     4.10 ความเพียงพอของรายละเอียดในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบน
ปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธตํ่ามาก 

 



บทที่ 5 
สรุปผล อภิปราย และขอเสนอแนะ 

 

 จากการศึกษาครั้งนี้ ตองการทราบถงึปจจัยทีม่ีอิทธพิลตอประสิทธิผลในการทําโครงการ

ปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร  เพื่อชวยในการประเมินดานประสทิธผิลใน

การทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะ

ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

ตลอดจนการรบัรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อใหสามารถวัด

ความมีประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะตอผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร  
 

สังเขปความมุงหมาย สมมติฐาน และวิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครัง้นี้ไดต้ังความมุงหมายไวดังนี ้

1.เพื่อศึกษาถงึประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

2.เพื่อศึกษาถงึประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ จําแนกตามลักษณะ

ประชากรศาสตร ประกอบดวย เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษาสงูสุด 

3.เพื่อศึกษาความรูความเขาใจ และการรับรูของประชากรในเขตกรุงเทพมหานครในปาย

จราจรอัจฉริยะที่มีความสัมพันธกับประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

4.เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดนิทางของประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีความสัมพันธกับ

ประสิทธิผลของการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

5. เพื่อศึกษาถงึประสิทธิผลของโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐานของการศึกษาวิจัย 

1.ผูที่เดินทางที่มีลักษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อายุ อาชพี และ ระดับการศึกษาที่

แตกตางกนั มีผลตอประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครแตกตาง 

กัน 

2.ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความ 

สัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

3.พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มคีวามสัมพันธกับประสิทธ ิ

ผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
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4.การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

วิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 
 ประชากรที่ใชในงานวิจยั 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครัง้นี ้คือ ผูที่อาศัยอยูในจงัหวดักรุงเทพมหานคร ทีม่ีอายุต้ังแต 15 ป

ข้ึนไป และใชเสนทางในการเดินทางในกรงุเทพมหานคร เนื่องจากเปนประชากรทีม่ีวฒุิภาวะเพียงพอที ่

จะสามารถตอบแบบสอบถามชุดนี้ได ซึ่งไมทราบจาํนวนประชากรที่แนนอน 
 

 กลุมตัวอยางที่ใชในงานวจิัย 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี้คือ ผูทีอ่าศัยอยูในจงัหวัดกรงุเทพมหานคร ที่มีอายุต้ังแต 15

ปข้ึนไปซึ่งใชเสนทางในการเดินทางในกรงุเทพมหานคร เนื่องจากไมทราบจาํนวนประชากรที่แนนอน 

จึงใชการกําหนดตัวอยางโดยการใชสูตรคํานวณ กําหนดระดับความเชื่อมั่น 95% (กัลยา วานิชย

บัญชา. 2545: 26) ไดขนาดกลุมตัวอยางในการวิจยัครั้งนี้เทากับ 385 คน และสํารองไว 15 คน หรือ 

รวมขนาดกลุมตัวอยาง ทัง้หมด 400 คน โดยไดมาจากการสุมตัวอยาง ซึง่มีข้ันตอนการดําเนนิการ

เลือกกลุมตัวอยาง ดังนี ้

ขั้นที่ 1 การสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) โดยเลือกตัวอยางตาม

พื้นที่ (Area Sampling) จากเขตการปกครองของกรุงเทพมหานครซึ่งมีอยู 50 เขต จากนั้นจะทําการจับ

ฉลากเลือกเขตที่จะใชเก็บขอมูล 1 เขตของแตละกลุมการปกครอง ซึ่งจะไดทั้งหมด 6 เขต คือ เขตพญา

ไท เขตบางกะป เขตบางกอกนอย เขตธนบุรี เขตวัฒนา และเขตสะพานสูง 

ขั้นที่ 2 การสุมตัวอยางแบบเจาะจง  ( Purposive Sampling) โดยเลือกพืน้ทีเ่ปาหมาย 

และสถานที่ในการใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถาม ของทั้ง 6 เขต โดยจะจัดเก็บขอมูลจากผูที่ใชการ

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครแบบเจาะจง โดยในพืน้ทีท่ี่เลือกมานั้นจะเปนพืน้ทีท่ี่มีปายจราจร

อัจฉริยะติดตั้งอยูดังตอไปนี ้

-     เขตพญาไท เลือกพื้นที่ของ ถนนพญาไท ถนนราชวิถี 

- เขตบางกะป เลือกพื้นที่ของ ถนนลาดพราว ถนนรามคําแหง 

- เขตบางพลัด เลือกพื้นที่ของ ถนนจรัญสนิทวงศ ถนนสิรินทร 

- เขตธนบุรี เลือกพื้นที่ของ ถนนกรุงธนบุรี ถนนเจริญนคร 

- เขตวัฒนา เลือกพื้นที่ของ ถนนสุขุมวิท ถนนเพขรบุรีตัดใหม 

- เขตสวนหลวง เลือกพื้นที่ของ ถนนพัฒนาการ ถนนพระรามที่ 9 
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ขั้นที่ 3 กําหนดโควตา (Quota Sampling) ของกลุมตัวอยางเพื่อใหไดสัดสวนที่เทากันใน

แตละแหงของเขตที่เลือกไวในขั้นที่ 2 

 ขั้นที่ 4 การเลือกตัวอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling) เพื่อเก็บรวบรวม

ขอมูลในข้ันที่ 2 โดยใชแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไวนําไปเก็บขอมูลตามสัดสวนที่กําหนดไวในขั้นที่ 3 
 

การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

สําหรับการวิจยัครั้งนี ้ ผูวิจัยไดทาํการสรางเครื่องมอืที่ใชในงานวจิัย โดยการออก

แบบสอบถาม (Questionnaire) ซึ่งสวนหนึง่ไดสรางจากการทบทวนวรรณกรรม รวมถึงไดศึกษา

คนควาแนวคดิจากงานวิจัยที่เกีย่วของกับผูวิจัย ทางผูวจิัยไดแบงขอมูลแบบสอบถามออกเปน 5 สวน 

เพื่อใหครอบคลุมขอมูลที่ตองการในการประมวลผลวิจยั ดังนี ้

สวนที่ 1 แบบสอบถามตามลักษณะทางประชากรศาสตร จํานวน 4 ขอ ไดแก เพศ อาย ุ

อาชีพ และ การศึกษา โดย คําถามขอที่ 1-4 มีลักษณะคําถามทีม่ีคําตอบหลายคําตอบ (Multiple 

Scale) และใหเลือกตอบขอที่เหมาะสมที่สุด 

สวนที่ 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับความรูความเขาใจในปายจราจรอจัฉริยะของผูตอบแบบ 

สอบถาม โดยเปนคําถามใหเลือกตอบวา ใช / ไมใช ซึ่งถาคําตอบถูกจะใหคะแนน 1 คะแนน แต

คําตอบผิดจะใหคะแนน 0 คะแนน จํานวน 10 ขอ  

 สวนที่ 3 แบบสอบถามเกีย่วกับพฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุง 

เทพมหานครจาํนวน 6 ขอ 

 สวนที่ 4  แบบสอบถามเกีย่วกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะจํานวน 10 ขอ โดยลักษณะ

ของแบบสอบถาม สวนที ่4 ใชมาตรวัดแบบ Semantic Differential Scale และใชระดับการวัดขอมูล

ประเภทอันตรภาคชั้น (Interval Scale) โดยแบงเปนชวงๆ ต้ังแตซายสดุของสเกลแทนดวยการเห็นดวย

กับขอความดานซาย ดานขวาสุดของสเกลแทนดวยการเห็นดวยกับขอความดานขวา 

 สวนที่ 5 แบบสอบถามเกี่ยวกับการวัดดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะ

จํานวน 10 ขอ และปญหาและขอเสนอแนะเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะ จํานวน 2 ขอ 
 

 

 

 

 

 



89 

ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 
1. ศึกษารวบรวมขอมูลที่เกี่ยวของจากเอกสารทางวิชาการ หนังสือ ตําราและงานวจิัยที่

เกี่ยวของกับปจจัยที่มีอิทธพิลตอประสิทธผิลของโครงการตางๆ เพื่อเปนแนวทางในการสรางแบบสอบ 

ถาม 

2. ขอมูลที่ไดจากการรวบรวมขอมูลนั้นมาสรางแบบสอบถามที่เกีย่วกบั ปจจัยที่มีอิทธิพล

ตอ ประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. นําแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นไปเสนอตออาจารยที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบความเทีย่ง 

ตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) และความเหมาะสมของภาษาที่ใช (Wording) เพื่อขอคําแนะนํา

และนํามาปรบัปรุงแกไขใหถูกตองเหมาะสม 

4. นําแบบสอบถามที่ไดปรับปรุงแกไขแลว ไปทดสอบความเชื่อถือได โดยนํามาทดสอบ 

(Try out) กับกลุมประชากรที่มีลักษณะใกลเคียงกับกลุมตัวอยางจํานวน 40 ชุด 

5. นําผลที่ไดไปปรับปรุงเพื่อใหแบบสอบถามไดมาตรฐาน หลังจากนัน้ทําการวิเคราะหหา

ความเชื่อมัน่ของแบบสอบถาม โดยใชวิธหีาคาสมัประสิทธอัลฟาของครอนบัค (Alpha Cronbach 

Coefficient) ซึ่งคาอัลฟาที่ไดจะแสดงถึงระดับความคงที่ของคําถาม โดยจะมีคาระหวาง 0 ≤ ∞ ≤ 1  

คาที่ใกลเคียงกับ 1 มาก แสดงวามีความเชื่อถือไดมาก 

การทดสอบความเชื่อมั่นของเครื่องมอืที่ใชในการวิจัย 
ผลการทดสอบความเชื่อมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถาม โดยใชวธิหีาคาสมัประสทิธิ์แอลฟา (Alpha 

Coefficient) โดยใชสูตรของครอนบัค (Cronbach) (กัลยา วานชิยบัญชา. 2545 : 449-450) ซึ่งจะทํา

การทดสอบแบบบสอบถามที่มีลักษณะขอมูลที่เปนอัตรภาคชั้น ไดดังนี ้

1. ขอมูลเกี่ยวกับการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะ มีคาความเชื่อมัน่ เทากับ 0. 8486 

2. ขอมูลดานประสิทธิผลของโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาความ
เชื่อมัน่ เทากับ 0. 8487 

 จากผลการทดสอบคาความเชื่อมั่น ผลทีไ่ดมีระดับความนาเชื่อถือที่ไดมาตรฐาน สามารถ

นําไป ใชเปนเครื่องมือในการวิจัยได   
 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
 ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลดวยตนเอง โดยนําแบบสอบถามที่ผานการเห็นชอบจาก

ผูเชี่ยวชาญทั้ง 3 ทาน และอาจารยผูควบคุมสารนิพนธ ไปใหกลุมตัวอยางตอบแบบสอบถามตามสถานที่

ในกรุงเทพมหานครจนครบตามจํานวน จากนั้นจึงรวบรวมแบบสอบถามที่ได แลวนํามาจัดกระทําขอมูล

เพื่อการวิเคราะหตอไป 
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การจัดกระทําการวิเคราะหขอมูล 
 การจัดการทําขอมูล และการวิเคราะหขอมูลไดดําเนินการดังนี ้

 1. ตรวจสอบความสมบูรณของขอมูลในแบบสอบถาม 

 2. นําขอมูลในแบบสอบถามทีต่รวจสอบสมบูรณแลวมาลงรหัสทีก่ําหนดไว เพื่อเตรียม

บันทกึรหัสดังกลาวลงในเครื่องคอมพิวเตอร 

 3. วิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรมสถิติสําเร็จรูป SPSS Version 11.5 โดยใชสถิติตางๆ 

ดังนี้ 

  3.1 วิเคราะหขอมูลสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง โดยใชคาสถิติรอยละ (Percentage) 

  3.2 วิเคราะหความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทาง ในเขตกรงุเทพ 

มหานคร พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะ

ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ตลอดจน ความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยหาคาเฉลี่ย (Mean) คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

Deviation) ซึ่งเกณฑการใหคะแนนคาเฉลี่ยในแตละระดับ แสดงไวในสวนของการสรางเครื่องมือการ

วิจัย 

        3.3 วิเคราะหความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ 

มหานคร โดยจําแนกตามลกัษณะทางประชากรศาสตร ไดแก เพศ อาย ุ อาชพี และ ระดับการศึกษา 

สถิติที่ใชในการทดสอบ ไดแก สถิติ t-test และ One Way ANOVA  

      3.4 วิเคราะหสัมพันธระหวางความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทาง

ในเขตกรุงเทพมหานคร กับความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ 

มหานคร โดยการใชสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson product moment 

correlation coefficient) 

     3.5 วิเคราะหสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหา 

นคร กับความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการใช

สถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธอยางงายของเพียรสัน (Pearson product moment correlation 

coefficient) 

     3.6 วิเคราะหสัมพันธระหวางการรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพ 

มหานคร กับความมีประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการ

ใชสถิติสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธอยางงายของเพยีรสัน (Pearson product moment correlation 

coefficient) 

 



91 

สรุปผลการศึกษาวิจัย 
 จากการวิเคราะหขอมูลความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขต

กรุงเทพมหานคร สามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 

 
สวนที่ 1 ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปในดานลักษณะทางประชากรศาสตร โดยจําแนก

ตาม เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา พบวา 
จากการวิเคราะหขอมูลผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ

เปนเพศหญิง จํานวน 203 คน คิดเปนรอยละ 50.8  มอีาย ุ 15-22 ป จํานวน 146 คน คิดเปนรอยละ 

36.5  เปนนกัเรียนหรือนักศึกษา จํานวน 158 คน หรือคิดเปนรอยละ 39.5 และมี ระดับการศึกษา

ปริญญาตรี จํานวน 256 คน หรือคิดเปนรอยละ 64.0 

 
 สวนที่ 2 ผลการวิเคราะหความรูความเขาใจในปายจราจรอจัฉริยะของผูตอบแบบ 
สอบถาม พบวา 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะชวยใหเกิดการตัดสินใจในการเลือกใชเสนทางในการจราจรในเขตกรุงเทพ 
มหานคร แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจาํนวน 354 คน คิดเปนรอยละ 88.5 
และตอบผิด มีจํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 11.5 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ สีแดงที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึงสภาพการ 
จราจรที่คับค่ังในเสนทางนั้นๆ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด ตอบถกู มีจํานวน 341 คน 
คิดเปนรอยละ 85.2 และตอบผิด มีจํานวน 59 คน คิดเปนรอยละ 14.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ สีเหลืองที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึงสภาพการ 
จราจรที่คลองตัวในเสนทางนั้นๆ แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจาํนวน 176 
คน คิดเปนรอยละ 44.0 และตอบผิด มีจํานวน 224 คน คิดเปนรอยละ 56.0 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะมีเพื่อแสดงสภาพการจราจรในบริเวณทางแยกขางหนา และทางแยก
ขางเคียง รวมทั้งมีขอความแจงสภาพการจราจรเปนตัววิ่งดวย แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมด ตอบถูก มีจํานวน 305 คน คิดเปนรอยละ 76.2 และตอบผดิ มีจาํนวน 95 คน คิดเปนรอยละ 
23.8 
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ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะมีการแสดงภาพโฆษณาสลบักับภาพสภาพการจราจรทีเ่กิดขึ้นจริงณ.เวลา
นั้นในเสนทางบนแผนที่ที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด 
ตอบถูก มีจาํนวน 243 คน คิดเปนรอยละ 60.8 และตอบผิด มีจํานวน 157 คน คิดเปนรอยละ 39.2 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ สีเขียวที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึงสภาพการ 
จราจรที่เดินทางไดไมคอยสะดวกในเสนทางนั้นๆ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด ตอบถูก 
มีจํานวน 233 คน คิดเปนรอยละ 58.2 และตอบผิด มีจํานวน 167 คน คิดเปนรอยละ 41.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ตัวอักษรวิ่งที่ใหขอมูลการจราจรและขาวสารตางๆบนปายจราจรอัจฉริยะจะแสดงอยูในสวน 
บนของปายจราจรอัจฉริยะ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มจีํานวน 140 คน คิด
เปนรอยละ 35.0 และตอบผิด มีจํานวน 260 คน คิดเปนรอยละ 65.0 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ในแผนปายจราจรอัจฉริยะในสวนที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะนัน้มีสีพืน้
หลังเปนสีดํา แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด ตอบถูก มีจํานวน 329 คน คิดเปนรอยละ 
82.2 และตอบผิด มีจํานวน 71 คน คิดเปนรอยละ 17.8 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ปายจราจรอัจฉริยะจะรายงานสภาพการจราจรในเสนทางที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่ตลอด
ระยะเวลา 24 ชั่วโมง แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทัง้หมด ตอบถูก มีจํานวน 308 คน คิดเปน
รอยละ 77.0 และตอบผิด มีจํานวน 92 คน คิดเปนรอยละ 23.0 

ความรูความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร 
เกี่ยวกับ ตําแหนงของภาพโฆษณาที่สลับกับภาพสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงณ.เวลานัน้ในเสนทาง
บนแผนที่จะแสดงอยูในดานขวาของปายจราจรอัจฉริยะ แสดงใหเหน็วา ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 
ตอบถูก มีจาํนวน 172 คน คิดเปนรอยละ 43.0 และตอบผิด มีจํานวน 228 คน คิดเปนรอยละ 57.0 

ดานระดับความรูความเขาใจโดยรวมของผูตอบแบบสอบถาม เกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะในเขต

กรุงเทพมหานคร แสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามมีระดับความรูความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจร
อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครอยูในระดบัปานกลาง โดยมีคะแนนเฉลี่ยเทากับ 6.50 คะแนน  
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 สวนที่ 3 ผลการวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรงุ 
เทพมหานคร พบวา  

 ดานการใชรถสวนบุคคลของกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามที ่ ใชรถสวนบุคคล มีจํานวน 

180 คน หรือคิดเปนรอยละ 45.0 และ ไมใชรถสวนบคุคล จํานวน 220 คน หรือคิดเปนรอยละ 55.0 

โดยสรุปผูตอบแบบสอบถามไมใชรถสวนบุคคล มากกวาใชรถสวนบุคคล 

ดานการใชพาหนะในการเดินทางของกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามที่ มีการใชรถสวน

บุคคล จํานวน 134 คน หรือคิดเปนรอยละ 33.5 มีการใชรถโดยสารประจําทาง จํานวน 227 คนหรอืคิด

เปนรอยละ 56.7 มีการใช รถรับจางไมประจําทาง (TAXI) จํานวน 16 คน หรือคิดเปนรอยละ 4.0 และมี

การใชรถจักรยานยนต จํานวน 23 คน หรือคิดเปนรอยละ 5.8 โดยสรุปผูตอบแบบสอบถามที่มีการใช

รถโดยสารประจําทาง เปนอันดับ 1 มีการใชรถสวนบุคคล เปนอันดับ 2 มีการใชรถจักรยานยนตเปน

อันดับ 3 ตามลําดับ 

 ดานการใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีระยะทางไปกลบัโดยเฉลี่ย

(ชั่วโมง ตอ วนั) ของกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถามที่ใชระยะเวลาในการเดนิทางในเขตกรุงเทพมหา 

นคร ซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย อยูที ่2.45 ชั่วโมง ตอ วัน 

 ดานการใชระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดนิทาง เพื่อทาํกิจกรรมในเขตกรุงเทพมหา 

นคร (กิโลเมตร ตอ วัน) ของกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถาม ซึ่งโดยเฉลีย่ผูตอบแบบสอบถามใช

ระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดนิทางเพื่อทํากิจกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเฉลีย่อยูที ่
16.02 กิโลเมตร ตอ วัน 

 ดานการพบเหน็ปายจราจรอจัฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง ตอ สัปดาห) ของกลุมตัวอยางที่ตอบ

แบบสอบถาม ซึ่งโดยเฉลี่ยผูตอบแบบสอบถามมกีารพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะโดยเฉลี่ย อยูที ่5 คร้ัง 

ตอ สัปดาห 

 ดานการพบเหน็ปายจราจรอจัฉริยะในการเดินทาง 1 เทีย่วในแตละวัน (ปาย ตอ วนั) ซึง่โดย

เฉลี่ยผูตอบแบบสอบถามมกีารพบเหน็ปายจราจรอัจฉริยะในการเดินทาง 1 เทีย่วในแตละวนั โดยเฉลีย่ 

อยูที ่2.02 ปาย ตอ วนั 
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 สวนที ่ 4 ผลการวิเคราะหการรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะ พบ 
วา 

 ดานการรับรูของผูตอบแบบสอบถามในปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร   มีระดับ

ความรูความเขาใจโดยรวมอยูในระดับปานกลาง โดยมคีาเฉลี่ยเทากบั 2.92 ซึ่งสามารถจําแนกระดับ

การรับรูเปนรายขอตามลําดบั ดังนี ้ 

ดานการรับรูเกี่ยวกับเสนทางเพื่อหลีกเลีย่งที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับ
การรับรูอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.23 

ดานการรับรูเกี่ยวกับตําแหนงในการมองเห็นปายจราจรอัจฉริยะ และ ดานการรับรูเกี่ยวกับ
ขนาดของปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับการรับรูอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.03 

ดานการรับรูเกี่ยวกับความชัดเจนในสี และสัญลักษณของปายจราจรอัจฉริยะมรีะดับการรับ
รูอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.01  

ดานการรับรูเกี่ยวกับความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจร ทางปายจราจรอัจฉริยะ 
มีระดับการรับรูอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 2.91  

ดานการรับรูเกี่ยวกับความเพียงพอของรายละเอียดในขอมูลขาวสาร ที่แสดงออกบนปาย
จราจรอัจฉริยะมีระดับการรบัรูอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 2.90 

ดานการรับรูเกี่ยวกับความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอจัฉริยะ มี
ระดับการรับรูอยูในระดับปานกลาง โดยมคีาเฉลี่ยเทากบั 2.82 

ดานการรับรูเกี่ยวกับความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอัจฉริยะ มีระดับการรับรูอยู
ในระดบัปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 2.81 

ดานการรับรูเกี่ยวกับความรู และความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอักษรวิง่บนปายจราจร
อัจฉริยะ มีระดับการรับรูอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 2.79  

ดานการรับรูเกี่ยวกับจํานวนปายจราจรอจัฉริยะ มีระดับการรับรูอยูในระดับปานกลาง โดยมี
คาเฉลี่ยเทากบั 2.75    
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สวนท่ี 5 ผลการวิเคราะหความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหา 
นคร พบวา 

ดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร   มีระดับความมี

ประสิทธิผลโดยรวมอยูในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลีย่เทากับ 3.30 ซึ่งสามารถจาํแนกระดับความมี

ประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะเปนรายขอตามลาํดับ ดังนี ้ 

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับความถกูตองแมนยาํในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ 

ซึ่งมีระดับความมีประสิทธิผลมาก โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.44  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับการตัดสินใจตามปายจราจรอัจฉริยะเพื่อหลีกเลี่ยงเสนทางที่มี

การจราจรคับค่ัง และ ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับปายจราจรอัจฉริยะจะชวยลดพลังงานที่สูญเสีย

ไปกับการจราจรที่คับค่ังได ซึ่งมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากบั 3.39 

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับความนาเชื่อถือในผลลพัธที่แสดงออกทางปายจราจรอัจฉริยะ

ซึ่งมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากบั 3.35  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับปายจราจรอัจฉริยะจะชวยบรรเทาสภาพการจราจรที่คับค่ังได

ซึ่งมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากบั 3.32  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับความรวดเร็วในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ ซึง่มี

ระดับความมปีระสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.30  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับปายจราจรอัจฉริยะสามารถตอบสนองตอความตองการของ

ผูใชยานพาหนะได ซึ่งมีระดับความมีประสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.28  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับการใชงานไดอยางสมบูรณของปายจราจรอัจฉริยะ ซึง่มีระดับ

ความมีประสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.27  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับรายละเอยีดของเสนทางบนปายจราจรอัจฉริยะ ซึ่งมีระดับ

ความมีประสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.18  

ดานความมีประสิทธิผลเกีย่วกับความตอเนื่องระหวางของปายจราจรอัจฉริยะแตละปาย ซึ่งมี

ระดับความมปีระสิทธิผลปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.08     
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สวนที่ 6    การวิเคราะหขอมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐาน โดยสมมตฐิานมีจํานวน
ทั้งหมด 4 ขอ ดังนี้  
 

สมมติฐานขอที่ 1   
 ผูที่เดินทางทีม่ลัีกษณะทางประชากรศาสตรประกอบดวย เพศ อายุ อาชีพ และระดับการ 
ศึกษาสงูสุดทีแ่ตกตางกนั มีความสมัพนัธกับประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

1.1 เพศที่แตกตางกนัมีความสัมพนัธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน 

ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน 

1.2 อายทุี่แตกตางกัน มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทาํโครงการ
ปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน 

1.3 อาชพีที่แตกตางกนั มีความสัมพนัธกบัประสิทธิผลในการทําโครงการ
ปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั 

ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน 

1.4 ระดับการศึกษาที่แตกตางกนั มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทํา
โครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน เปนไปตามสมมติฐาน 

  
สมมติฐานที่  2  
 ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความ 
สัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

2. ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขต
กรุงเทพมหานคร มีความสมัพันธกับประสิทธิผลในการทาํโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน 
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สมมติฐานที่  3 
 พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับประสทิธ ิ
ผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

3.พฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี
ความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร 

ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน 

     3.1 ใชรถสวนบุคคลในการเดินทางในชีวิตประจําวันในเขต
กรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพันธ 

     3.2 พาหนะโดยปกตทิี่ใชในการเดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพันธ 
     3.3 ใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไป
กลับโดยเฉลี่ย (ชม.ตอวนั) ความสัมพันธตํ่ามาก 

     3.4 ระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทางเพื่อทาํกิจกรรมในเขต
กรุงเทพมหานคร (กม.ตอวนั) ความสัมพันธตํ่ามาก 

     3.5 จํานวนครั้งทีพ่บเหน็ปายจราจรอจัฉริยะตอสัปดาห (คร้ัง) ความสัมพันธตํ่ามาก 

     3.6 จํานวนปายจราจรอจัฉริยะทีพ่บเหน็ในการเดินทาง 1 เทีย่วในแตละ
วัน (ปาย) ไมมีความสัมพันธ 
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สมมติฐานที่  4 
 การรับรูในปายจราจรอจัฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับ
ประสิทธิผล ในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

สมมติฐาน 
ผลการทดสอบ 
สมมติฐาน 

4.การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี
ความสัมพันธกบัประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอจัฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร เปนไปตามสมมติฐาน 
     4.1 จํานวนปายจราจรอจัฉริยะ  ความสัมพันธต่าํมาก 

     4.2 ขนาดของปายจราจรอจัฉริยะ ความสัมพันธคอนขางต่ํา 

     4.3 ตําแหนงในการมองเห็นปายจราจรอจัฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.4 ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอจัฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.5 ความชดัเจนในสีและสัญลักษณของปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.6 ความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอกัษรวิ่งบนปายจราจร
อัจฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.7 ความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทางปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.8 ความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอจัฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.9 เสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 
     4.10 ความเพียงพอของรายละเอียดในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบนปาย
จราจรอจัฉริยะ ความสัมพันธต่าํมาก 

 
สวนที่ 7 ผลการวิเคราะหปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ และขอเสนอแนะที่มีตอโครงการปาย
จราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

ปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ 

จากแบบสอบถามปลายเปด ที่ใหผูตอบแบบสอบถามกลาวถึงปญหาของปายจราจรอัจฉริยะ

เพิ่มเติม และจากกลุมตัวอยางมีจํานวน 400 คน มีผูตอบแบบสอบถามในสวนปญหาของปายจราจร

อัจฉริยะ 70 คน คิดเปนรอยละ 17.50 ของจํานวนแบบสอบถามทั้งหมด พบวา 

ส่ิงที่ควรปรับปรุงที่สุดคือ ขนาดที่เล็กเกินไปของปายจราจรอัจฉริยะ โดยมีจํานวน 35 คน หรือคดิ

เปนรอยละ 50.0 รองลงมาคือ ดูปายจราจรอัจฉริยะแลวไมรูเรื่องและไมเขาใจ มีจํานวน 20 คน หรือคิด

เปนรอยละ 28.5 ทายที่สุด คือ ขอมูลไมถูกตองกับสภาพความเปนจริง มีจํานวนขอละ 15 คน หรือคิดเปน

รอยละ 21.5 
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ขอเสนอแนะที่มีตอโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

จากแบบสอบถามปลายเปด ที่ใหผูตอบแบบสอบถามกลาวถึงขอเสนอแนะเพิ่มเตมิ และจาก

กลุมตัวอยางมีจํานวน 400 คน มีผูตอบแบบสอบถามในสวนขอเสนอแนะ 80 คน คิดเปนรอยละ 20.00 

ของจํานวนแบบสอบถามทัง้หมด พบวา 
 ส่ิงที่ควรปรับปรุงที่สุดคือ จํานวนปายจราจรอัจฉริยะควรมีมากกวานี ้ โดยมีจาํนวน 30 คน 
หรือคิดเปนรอยละ 37.5 รองลงมาคือ รายละเอียดของปายจราจรอัจฉริยะควรมากกวาที่เปนอยู และ 
ตําแหนงที่ติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะยังไมเหมาะสม มีจาํนวนอยางละ 20 คน หรือคิดเปนรอยละ 25.0 
ทายที่สุด คือ ปายจราจรอจัฉริยะควรแสดงภาพการจราจรมากกวานี ้ มีจํานวนขอละ 10 คน หรือคิด
เปนรอยละ 12.5 
 

อภิปรายผล 
 ผลจากการศึกษาคนควาเกี่ยวกับ ความมปีระสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 

ในเขตกรุงเทพมหานคร มีประเด็นสําคัญทีส่ามารถนํามาอภิปรายผลไดดังนี ้
  

1. การศึกษาขอมูลทั่วไปในดานลักษณะทางประชากรศาสตร ของผูที่เดินทางในเขต
กรุงเทพมหานคร 

จากขอมูลพบวา เพศ อาย ุ อาชีพ และระดับการศึกษาสูงสุดที่แตกตางกนั มีความสัมพนัธกับ

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกัน สามารถอภิปราย
ผลได  ดังนี ้

ผูที่เดินทางในเขตกรงุเทพมหานครทีม่ีเพศแตกตางกัน  มีผลตอความมีประสิทธิผลในการ

ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั ซึง่สอดคลองตามทฤษฏีของ    

พรทิพย วรกิจโภคาทร (2529:312-315) กลาวถึงเพศทางดานประชากรศาสตรวา มีงานวจิัยหลายชิ้นที่

แสดงวา เพศชายและเพศหญิงมกีารสื่อสารและรับส่ือไมแตกตางกนั แตก็มีงานวิจัยหลายชิ้นที่พบวา

คุณลักษณะของเพศชาย และเพศหญงิทีต่างกนัสงผลใหการสื่อสารของชายและหญิงตางกัน เชน การ

วิจัยการชมภาพยนตโทรทัศนของเด็กวัยรุน พบวาเดก็วัยรุนชายสนใจภาพยนตสงครามและจารกรรม

มากที่สุด สวนเด็กวัยรุนหญงิสนใจภาพยนตวทิยาศาสตรมากที่สุด  

ผูที่เดินทางในเขตกรงุเทพมหานครทีม่ีอายุแตกตางกัน  มีผลตอความมีประสิทธิผลในการ

ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรงุเทพมหานคร ไมแตกตางกนั ซึง่สอดคลองกับผลการวจิัยของ 

สุพจน สันทรพรศิลป (2546: 67) ไดทําการวิจยัเรื่อง การไดรับการยอมรับการตรวจสอบภายใน ในทัศนะ

ของผูตรวจสอบภายในที่เปนสมาชกิของสมาคมผูตรวจสอบภายใน แหงประเทศไทย พบวา พนกังานที่มี

อาย ุ อัตราเงนิเดือน แตกตางกนั ไดรับการยอมรับจากผูที่เกีย่วของไมแตกตางกนั อยางไมมีนยัสาํคัญทาง
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สถิติ .05 ซึ่งไมสอดคลองกบัสมมติฐานทีต้ั่งไว อาจเนื่องมาจากพนักงานทกุคน ในองคกรมีสิทธิ์ในการใช

ระบบสารสนเทศทุกคน ไมแบงแยกตามอาย ุ อีกทัง้เทคโนโลยทีี่มีการเปลีย่นแปลงไปอยางรวดเรว็มากจน

องคกรยอมรับวาระบบสารสนเทศเปนสวนหนึ่งของความสําเร็จขององคกร 

ผูที่เดินทางในเขตกรงุเทพมหานครทีม่ีอาชีพแตกตางกัน  มีผลตอความมีประสิทธิผลในการ

ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะ ในเขตกรุงเทพมหานคร ไมแตกตางกนั ซึง่สอดคลองตามทฤษฏีของ    

พรทิพย วรกจิโภคาทร (2529:312-315) กลาวถงึ ฐานะทางสงัคมและเศรษฐกจิ ซึง่หมายถงึ อาชพี รายได 

เชื้อชาติ ตลอดจนภูมหิลงัของครอบครวั เปนปจจยัทีม่ีอิทธพิลตอทศันคติและพฤติกรรมของบคุคลโดยมี

รายงานวิจยัหลายเรื่องที่ไดพิสูจนแลววา ฐานะทางสังคมและเศรษฐกจินั้น มีอิทธพิลตอทศันคติและ

พฤติกรรมของคน 

ผูที่เดินทางในเขตกรงุเทพมหานครทีม่ีระดับการศกึษาสูงสุดแตกตางกัน  มผีลตอความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร แตกตางกนั ซึง่พบวา ผูที่

เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ทีม่ีระดับการศึกษาตํ่ากวาปริญญาตรีมีผลตอความมีประสิทธผิลในการ

ทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร มากกวาผูที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี ซ่ึง

สอดคลองกับผลการวิจยัของ สิทธพิงษ อรัญวุฒิกุล (2546: 118) ไดทําการวิจัยเรื่อง ความคิดเหน็ของ

พนักงานทีม่ีตอความสําเร็จในการนาํระบบสารสนเทศ มาใชในการปฏิบัติงานของบริษัท ไทยโอเลพนิส 

จํากัด พบวา พนักงานทีม่ีระดับการศึกษา ตําแหนงงาน ประสบการณทํางาน หนวยงานที่สังกดั ทีแ่ตกตาง

กัน มีความคิดเหน็ตอความสาํเร็จในการนาํระบบสารสนเทศมาใชในการปฎิบัติงานแตกตางกนั  
  
 2. การศึกษาขอมูลความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขต
กรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร 

จากขอมูลพบวา ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหา 

นคร ไมมีความสัมพนัธกับประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร โดย

มีระดับคาความสัมพนัธคอนขางต่ํามากในทิศทางเดียวกนั ซึ่งสอดคลองกับผลการวจิัยของ วาสนา แสง

มณี  (2548: 152) ไดทําการวิจัยเรื่อง ทัศนคติของพนักงานธนาคารกรุงไทยจาํกัด (มหาชน) สํานกังาน

ใหญ ที่มีตอการประเมนิผลการตรวจสอบโดยใชระบบสารสนเทศ พบวา ความรูความสามารถในการ

ตรวจสอบระบบสารสนเทศในดานความรูความสามารถทางดานเทคนคิ ความรูความสามารถทางดาน

ระบบงาน และความรูความสามารถทางดานโปรแกรม มีความสมัพนัธกันกับทัศนคติตอการประเมินผล

การตรวจสอบโดยใชระบบสารสนเทศในดานความสัมพนัธ ระหวางพนกังานตรวจสอบ และพนกังานผู

ไดรับการตรวจสอบ โดยความสัมพันธในระดับตํ่ามากถึงคอนขางต่ําในทิศทางเดียวกัน 
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3. การศึกษาขอมูลพฤติกรรมการเดนิทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานครมี
ความสมัพันธกับ ประสทิธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 

 จากขอมูลพบวา ความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ 

มหานคร ไมมีความสมัพนัธกับพฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมี

ระดับคาความสัมพันธตํ่ามากในทิศทางตรงกนัขาม ซึง่สอดคลองกับผลการวิจยัของ มัลลิกา นกแยม 

(2546: 123) ไดทําการวิจัยเรื่อง ปจจัยที่มอิีทธิพลตอความสําเร็จในอาชีพการขายของพนักงานบริษทั 

ซิงเกอรประเทศไทย จํากัด (มหาชน) พบวา ความรูพื้นฐานและกลยุทธในกระบวนการขายของ

พนกังานขาย ไมมีความสัมพันธกับความสําเร็จในอาชพีการขายของพนกังานขาย และสอดคลองตาม

ทฤษฏีของ สรอยตระกูล (ติวยานนท) อรรถมานะ (2541: 64) กลาวถึงแนวโนมของพฤติกรรมวา 

แนวโนมของบคุคลที่จะแสดงพฤตกิรรมหรือปฎิบัติตอส่ิงที่ตนชอบ หรือเกลียดอนัเปนการตอบสนอง

หรือการกระทาํในทางใดทางหนึ่ง ซึง่เปนผลมาจากความคิด ความเชือ่ ความรูสึกของบุคคลที่มีตอส่ิง

เรานัน้ๆ  

 
 4. การศึกษาขอมูลการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพ 
มหานคร มีความสัมพันธกับประสทิธผิลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ 
มหานคร 

จากขอมูลพบวา ความมปีระสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ 

มหานคร มีความสัมพนัธกบัการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดย

มีระดับคาความสัมพนัธปานกลาง และมีความสัมพนัธเปนไปในทางเดียวกนั ซึ่งสอดคลองตามทฤษฏี

ของ วิภาดา คุปตานนท (2544: 157) โดยกลาววา การรับรู (Perception) หมายถึง กระบวนการที่

บุคคลถูกกระตุนจากสิง่กระตุนหรือส่ิงเรา โดยผานระบบประสาทแหงการรับความรูสึก (Sensory 

receptor) ทั้ง 5 ดาน คือ ตา ห ูจมูก ล้ิน กาย และเมื่อบุคคลเกิดความตั้งใจที่จะรับรูอยางตั้งใจแลวจะ

นําไปสูการตีความ (Interpretation) วาสิง่ที่รับรูนัน้หมายถงึอะไร และขั้นสุดทายก็มีการโตตอบ 

(Response) ตอส่ิงที่รับรูนัน้ ๆ ดังนั้น การรับรูจึงมิใชเพียงความรูสึกเทานัน้ แตเปนกระบวนการของ

การตีความหมายของสิง่เรานั้นดวย 

 

ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจัยครั้งนี้ 
 จากผลการวิจยัเรื่อง ความมปีระสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพ 

มหานคร   ผูวจิัยมีขอเสนอแนะดังนี ้
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 1. ดานประชากรศาสตร  จากผลการวจิัยพบวา ผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน พบวา

ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญงิ มีอายุอยูในชวง 15-22 ป เปนนกัเรียนหรือนักศึกษา และ มี

ระดับการศึกษาปริญญาตรี ซึ่งผูวจิัยเหน็วาผลการวิจัยดานประชากรศาสตรที่ไดจะเปนประโยชน 

สําหรับสํานักงานกรงุเทพมหานครซึ่งเปนเจาของโครงการปายจราจรอจัฉริยะจะสามารถนาํขอมูลที่ได

จากผลการศึกษาวิจยันาํไปปรับปรุงคุณภาพ เพื่อการตอบสนองความตองการทีห่ลากหลายของผูที่ใช

รถใชถนนตลอดจน ประชาชนทัว่ไป 

 2. ดานความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะ จากผลการวิจัยพบวา ระดับความรู
ความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเฉลี่ยเทากับ 6.50 
คะแนน โดยมีระดับความรูความเขาใจเกีย่วกับปายจราจรอัจฉริยะในระดับปานกลางถงึมาก ซึ่งผูวิจัย
เห็นวา การประชาสัมพนัธ และการสื่อสารขอมูลเพื่อใหเกิดความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะ 
ของสํานกังานกรุงเทพมหานครซึ่งเปนเจาของโครงการปายจราจรอัจฉริยะยงัมีคอนขางนอย จงึทาํใหผู
ที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีระดบัความรูความเขาใจเกี่ยวกับปายจราจรอัจฉริยะในระดับปาน
กลาง ดังนั้น หากมีการประชาสัมพนัธ และการสื่อสารขอมูลเพื่อใหเกิดความรูความเขาใจในปาย
จราจรอัจฉริยะในระดับที่สูงกวานี ้ จะทําให ผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร และบุคลทั่วไป มี
ความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะมากขึ้น 

 3. ดานพฤตกิรรมการเดนิทางของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร จากผลการวิจยั

พบวา พฤตกิรรมการเดินทางของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพนัธกับความมี

ประสิทธิผลในการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งผูวิจยัเหน็วา พฤติกรรม

การเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร ยังตองอาศัยระบบการจราจรในดานตางๆประกอบกนั เนือ่งจาก

ปริมาณของยานพาหนะในเขตกรุงเทพมหานคร ยังมีปริมาณมาก ดังนัน้ การทาํโครงการปายจราจร

อัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร กย็ังไมสามารถเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทางของผูที่เดินทางใน

เขตกรุงเทพ มหานครไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 4. ดานการรบัรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร จากผล 
การวิจยัพบวา การรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสมัพนัธใน
ระดับคาความสัมพันธปานกลาง กับความมีประสิทธผิลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งผูวิจยัเห็นวา ทางสํานักงานกรงุเทพมหานครซึง่เปนเจาของโครงการปายจราจร
อัจฉริยะควรมกีารปรับปรุงการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยสรุปดังนี ้

 4.1 ควรมีการเพิ่มจาํนวนของปายจราจรอัจฉริยะใหมากขึ้น เพื่อใหเกิดความตอเนื่องในทกุ
เสนทาง และเพื่อใหเกิดการรับรูสําหรับผูทีเ่ดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
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 4.2 ควรเพิ่มขนาดของปายจราจรอัจฉริยะ และทําการติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะในตําแหนงที่
เห็นไดชัดเจน เพื่อใหเกิดความชัดเจนในการมองเห็นสาํหรับผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

 4.3 ควรสรางความชัดเจนในการใชสีและสัญญลักษณ ตลอดจนแผนที่หรือเสนทางที่แสดงอยู
บนปายจราจรอัจฉริยะเพื่อใหเกิดความงายในการดูเสนทางขณะใชการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

 4.4 ควรมีการสื่อสารในขอมูลขาวสารทีแ่สดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะอยางเพยีงพอ และ
ชัดเจน ตลอดจนเขาใจงาย ในดานการใชคําที่ส่ือความหมายในอักษรวิง่ที่เขาใจงาย และภาพที่
ถายทอดสดสภาพการจราจร ควรมีมุมกวางสามารถเหน็ไดทั่วถึงวาสภาพการจราจรขณะนั้นเปนอยาง 
ไร รวมทัง้ คัดสรรสื่อโฆษณาที่มีความนาสนใจ และเปนประโยชนกบัผูที่ใชการเดนิทางในเขตกรุงเทพ 
มหานคร  

 ทั้งนี ้ หากทางสํานักงานกรุงเทพมหานครซึ่งเปนเจาของโครงการปายจราจรอัจฉริยะมีการ
ปรับปรุงในขอเสอแนะขางตน ทางผูวิจัยเห็นวาจะทาํใหผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีระดบัการ
รับรูในปายจราจรอัจฉริยะในระดับที่สูงขึ้น ซึง่จะสงผลใหการทาํโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานครเกิดความมปีระสิทธิผล อยางที่ไดคาดหวังไว 

 
ขอเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งตอไป 
 ในการวิจัยครัง้ตอไป ผูวิจัยขอเสนอแนะดงันี ้

 1. ควรเพิ่มเตมิขอบเขตการวิจัยในสวนคําถามปลายเปดใหมีรายขอมากกวาที่เปนอยู เพื่อให

ไดขอมูลเกี่ยวกับปญหา และขอเสนอแนะในดานตางโดยใชลักษณะคาํถามนาํในประเด็นที่สําคัญ 

2.   ควรศึกษาพฤติกรรมทีเ่กีย่วกับชวงเวลาในการเดินทางที่ประสบปญหาในดานการจราจร 

 3. ควรศึกษาดานความพงึพอใจโดยรวมของผูที่เดนิทางในเขตกรุงเทพมหานคร กับความมี

ประสิทธิผลของโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อใหทราบความพึงพอใจสูงสุด

ของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

 4. เพิ่มกลุมเปาหมายใหครอบคลุมมากขึ้น เพราะงานวิจัยนี้กลุมเปาหมายเปนวยัรุนที่เปน

นักเรียน/นักศกึษา สําหรับศึกษากลุมวยัทํางาน หรือวัยกลางคน เพื่อที่จะไดเขาใจและปรับปรุง 

โครงการปายจราจรอัจฉริยะ ใหสอดคลองกับความตองการของผูที่เดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

เพิ่มมากขึ้น 
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แบบสอบถามเลขที่______ 

 
      แบบสอบถาม 

เร่ือง   ปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
คําชี้แจง  แบบสอบถามชุดนี้ มีจุดมุงหมายเพื่อการศึกษาวิจัยถึงความมีประสิทธิผลในการทําโครงการปายจราจรอัจฉริยะในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยงานวิจัยนี้เปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามโครงการพิเศษ บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาการจัดการ คณะ
สังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร ประจําปการศึกษา 2549 
 
แบบสอบถามชุดนี้ มี    5   สวน ประกอบดวย 
  

สวนที่ 1 ดานลักษณะขอมูลดานประชากรศาสตรของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง   คําถามมีทั้งหมด 4 ขอ โปรดตอบทุกขอ 

โปรดเขียนเครื่องหมาย  ลงใน   ลงในชองวางตามความเปนจริง                                                 สําหรับเจาหนาที ่
 
1. เพศ 

 1.  ชาย       2.  หญิง      
 

2.  อายุ 

 1.  15 – 22 ป      2.  23 – 30 ป 

 3.  31 – 38 ป      4.  39 – 46 ป 

 5.  47 – 54 ป      6.  มากกวา 55 ปขึ้นไป 
 

3. อาชีพ 

 1.  นักเรียน / นักศึกษา     2.  ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

 3.  พนักงานบริษัทเอกชน     4.  ประกอบธุรกิจสวนตัว 

 5.  อื่นๆ โปรดระบุ…………………. 
 

4. ระดับการศึกษาสูงสุด 

 1.  ตํ่ากวาปริญญาตรี     2.  ปริญญาตรี     

  3.  สูงกวาปริญญาตรี 
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สวนที่ 2 ดานความรูความเขาใจในปายจราจรอัจฉริยะของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง   คําถามมีทั้งหมด 10 ขอ โปรดตอบทุกขอ 

โปรดเขียนเครื่องหมาย   ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงมากที่สุด                                         สําหรับเจาหนาที ่

ประเด็นคําถาม ใช ไมใช 
1. ปายจราจรอัจฉริยะชวยใหเกิดการตัดสินใจในการเลือกใชเสนทางในการจราจรใน
เขตกรุงเทพมหานคร 

  

2. สีแดงที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึง
สภาพ  การจราจรที่คับคั่งในเสนทางนั้นๆ 

  

3. สีเหลืองที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึง
สภาพการจราจรที่คลองตัวในเสนทางนั้นๆ 

  

4. ปายจราจรอัจฉริยะมีเพื่อแสดงสภาพการจราจรในบริเวณทางแยกขางหนา และทาง
แยกขางเคียง รวมทั้งมีขอความแจงสภาพการจราจรเปนตัวว่ิงดวย 

  

5. ปายจราจรอัจฉริยะมีการแสดงภาพโฆษณาสลับกับภาพสภาพการจราจรที่เกิดขึ้น
จริงณ.เวลานั้นในเสนทางบนแผนที่ที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ 

  

6. สีเขียวที่แสดงอยูในเสนทางในรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะแสดงถึง
สภาพการจราจรที่เดินทางไดไมคอยสะดวกในเสนทางนั้นๆ 

  

7. ตัวอักษรว่ิงที่ใหขอมูลการจราจรและขาวสารตางๆบนปายจราจรอัจฉริยะจะแสดงอยู
ในสวนบนของปายจราจรอัจฉริยะ 

  

8. ในแผนปายจราจรอัจฉริยะในสวนที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ
นั้นมีสีพ้ืนหลังเปนสีดํา 

  

9. ปายจราจรอัจฉริยะจะรายงานสภาพการจราจรในเสนทางที่เปนรูปกราฟฟกแผนที่
ตลอดระยะเวลา 24 ช่ัวโมง 

  

10. ตําแหนงของภาพโฆษณาที่สลับกับภาพสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงณ.เวลานั้นใน
เสนทางบนแผนที่จะแสดงอยูในดานขวาของปายจราจรอัจฉริยะ 

  

 

สวนที่ 3 ดานพฤติกรรมการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามในเขตกรุงเทพมหานคร 
คําชี้แจง   คําถามมีทั้งหมด 6 ขอ โปรดตอบทุกขอ 
โปรดเขียนเครื่องหมาย   ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงมากที่สุด                                                          
1.     ทานใชรถสวนบุคคลในการเดินทางในชีวิตประจําวันในเขตกรุงเทพมหานครหรือไม 

 ใช   ไมใช 
2. พาหนะโดยปกติที่ทานใชในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร 

 รถสวนบุคคล   รถโดยสารประจําทาง 
 รถรับจางไมประจําทาง (TAXI)       รถจักรยานยนต 
  อื่นๆ โปรดระบุ…………………. 

3.    ทานใชระยะเวลาในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครซึ่งมีระยะทางไปกลับโดยเฉลี่ย...............ชม.ตอวัน 

4.    ระยะทางไปกลับโดยประมาณในการเดินทางเพื่อทํากิจกรรมในเขตกรุงเทพมหานคร....................กม.ตอวัน 

5.    จํานวนครั้งที่ทานพบเห็นปายจราจรอัจฉริยะตอสัปดาห..................ครั้ง (โดยประมาณ) 

6.    จํานวนปายจราจรอัจฉริยะที่ทานพบเห็นในการเดินทาง 1 เที่ยวในแตละวัน ...................ปาย (โดยประมาณ) 
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สวนที่ 4 ดานการรับรูในปายจราจรอัจฉริยะของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง   คําถามมีทั้งหมด 10 ขอ โปรดตอบทุกขอ 
โปรดเขียนเครื่องหมาย   ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงมากที่สุด          สําหรับเจาหนาที่                       

1. จํานวนปายจราจรอัจฉริยะ                 

                       มาก ………… : ………… : ………… : ………… : ………… นอย 
   (5)     (4)          (3)               (2)   (1)     

2. ขนาดของปายจราจรอัจฉริยะ 

         ขนาดใหญ ………… : ………… : ………… : ………… : ………… ขนาดเล็ก 
   (5)      (4)            (3)             (2)    (1)   

3. ตําแหนงในการมองเห็นปายจราจรอัจฉริยะ 

                ชัดเจน ………… : ………… : ………… : ………… : ………… ไมชัดเจน 
   (5)      (4)            (3)              (2)    (1)   

4. ความยากงายในการเขาใจเสนทางที่แสดงอยูบนปายจราจรอัจฉริยะ 

            เขาใจงาย ………… : ………… : ………… : ………… : ………… เขาใจยาก 
   (5)      (4)            (3)             (2)    (1)   

5. ความชัดเจนในสีและสัญลักษณของปายจราจรอัจฉริยะ 

         ชัดเจนมาก ………… : ………… : ………… : ………… : ………… ไมชัดเจนเลย 
    (5)      (4)            (3)             (2)    (1)   

6. ความรูและความเขาใจในขอมูลขาวสารที่เปนตัวอักษรว่ิงบนปายจราจรอัจฉริยะ 

 รูเรื่อง ………… : ………… : ………… : ………… : ………… ไมรูเรื่อง 
   (5)      (4)            (3)             (2)    (1)   

7. ความเขาใจในการถายทอดสดสภาพการจราจรทางปายจราจรอัจฉริยะ 

  เขาใจงาย ………… : ………… : ………… : ………… : ………… เขาใจยาก 
                         (5)           (4)              (3)   (2)       (1)   

8. ความนาสนใจในสื่อโฆษณาที่มีในปายจราจรอัจฉริยะ 

                       นาสนใจมาก ………… : ………… : ………… : ………… : ………… นาสนใจนอย 
              (5)         (4)             (3) (2)    (1)  

9. เสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงที่แสดงอยูในแผนที่บนปายจราจรอัจฉริยะ 

      สําคัญตอการเดินทาง ………… : ………… : ………… : ………… : ………… ไมสําคัญตอการเดินทาง 
   (5)      (4)            (3)             (2)    (1)   

10. ความเพียงพอของรายละเอียดในขอมูลขาวสารที่แสดงออกบนปายจราจรอัจฉริยะ 

       เพียงพอมาก ………… : ………… : ………… : ………… : ………… เพียงพอนอย 
   (5)      (4)            (3)             (2)    (1)  
 
 
 
  



 113 
สวนที่ 5 ดานการวัดดานความมีประสิทธิผลของปายจราจรอัจฉริยะของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง   คําถามมีทั้งหมด 10 ขอ โปรดตอบทุกขอ 

โปรดเขียนเครื่องหมาย   ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจริงมากที่สุด     สําหรับเจาหนาที่            
 

ระดับของความมีประสิทธิผล 

(5) (4) (3) (2) (1) ลักษณะดานประสิทธิผล 

  
มาก
ที่สุด 

มาก ปาน
กลาง 

นอย นอย
ที่สุด 

1. ความถูกตองแมนยําในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ 
        

  

2. ความรวดเร็วในการแสดงผลของปายจราจรอัจฉริยะ 
        

  

3. ความนาเชื่อถือในผลลัพธที่แสดงออกทางปายจราจร
อัจฉริยะ         

  

4. ปายจราจรอัจฉริยะจะชวยลดพลังงานที่สูญเสียไปกับ
การจราจรที่คับคั่งได         

  

5. การใชงานไดอยางสมบูรณของปายจราจรอัจฉริยะ 
        

  

6. การตัดสินใจตามปายจราจรอัจฉริยะเพื่อหลีกเลี่ยงเสนทางที่
มีการจราจรคับคั่ง         

  

7. ความตอเนื่องระหวางของปายจราจรอัจฉริยะแตละปาย 
        

  

8. รายละเอียดของเสนทางบนปายจราจรอัจฉริยะ 
        

  

9. ปายจราจรอัจฉริยะจะชวยบรรเทาสภาพการจราจรที่คับคั่งได           

10. ปายจราจรอัจฉริยะสามารถตอบสนองตอความตองการของ
ผูใชยานพาหนะได         

  

 
ปญหาของปายจราจรอัจฉริยะท่ีทานพบเห็น 
………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………………………… 
ขอเสนอแนะของผูตอบแบบสอบถามที่มีตอโครงการปายจราจรอัจฉริยะ 
………………………………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………………………… 

ขอขอบคุณทานผูตอบแบบสอบถามที่ใหความรวมมือและสละเวลาอันมีคาของทานมาณ.ท่ีนี้ 
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              ภาคผนวก ข 
     รายนามผูเชี่ยวชาญตรวจคุณภาพเครื่องมือวิจัย 
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      รายนามผูเชี่ยวชาญตรวจคุณภาพเครื่องมือวิจัย 
  

1. รองศาสตราจารยสุพาดา  สิริกุตตา ประธานกรรมการบริหารหลกัสูตรมหาบฑัติ 

      บริหารธุรกิจ ภาควิชาบริหารธุรกิจ 

      คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

2. ผูชวยศาสตราจารยณักษ กลิุสร  รองประธานกรรมการบริหารหลักสูตร    

     มหาบฑัิตบริหารธุรกิจ  ภาควิชาบรหิารธุรกิจ 

      คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

 

 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อ  ชื่อสกุล    นายพีรภัทร อับดุลสลาม 

วันเดือนปเกิด    1 มีนาคม 2519 

สถานที่เกิด    จังหวัดกรุงเทพมหานคร 

สถานที่อยูปจจุบัน  617 ซอยลาดพราว 80 ถนนลาดพราว                 

แขวงวงัทองหลาง เขตวังทองหลาง 

กรุงเทพมหานคร 10310 

ตําแหนงหนาที่การงานปจจบัุน  ผูจัดการโครงการ 

สถานทีท่ํางานปจจุบัน  บริษัท สเปซทแมทริกดีไซดคอนเซาทแทนส (ไทยแลนด) 

 จาํกัด ยูนิต 601A อาคารซูลิคเฮาส เลขที ่1 ถนนสีลม  

  เขต บางรัก กรุงเทพมหานคร 10500 

ประวัติการศึกษา  

      พ.ศ. 2536  ประกาศนยีบตัรวิชาชีพ (สถาปตยกรรม) 

  วิทยาลัยเทคนคิดุสิต 

      พ.ศ. 2539  ประกาศนยีบตัรวิชาชีพชัน้สูง (สถาปตยกรรมภายใน) 

  สถาบนัเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขต อุเทนถวาย 

      พ.ศ. 2541  บริหารธุรกิจบัณฑิต (การจัดการ) 

  มหาวิทยาลยัรามคําแหง 

      พ.ศ. 2544  บริหารธุรกิจบัณฑิต (การบรหิารทรพัยากรมนุษย) 

  มหาวิทยาลยัรามคําแหง 

      พ.ศ. 2550  บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต (การจัดการ) 

  มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ 
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