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 บทท่ี  1 

บทนํา 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วนับตั้งแตมีการประกาศใชแผนพัฒนา
เศรษฐกิจแหงชาติ  เม่ือป พ.ศ.2504 และการมุงสูความเจริญทางเศรษฐกิจตามวิถีแหงโลกทุนนิยม  
ที่เกิดข้ึนอยางตอเนื่อง   หลังจากส้ินสุดยุคสงครามเย็นเม่ือประมาณ  3  ทศวรรษที่ผานมา   สงผลให
กรุงเทพมหานครซึ่งเปนศูนยกลางความเจริญในทุกดาน   ตองเผชิญกับ “ ปญหาการจราจรติดขัด ”    
และไดกลายเปนหนึ่งใน “ ปญหาหลัก ” ที่กระทบตอการดําเนินชีวิตประจําวัน   บั่นทอนคุณภาพชีวิต
ของผูคน   และเปนปจจัยที่นํามาซึ่งความสูญเสียทางเศรษฐกิจ  สังคม  และส่ิงแวดลอมของประเทศ
ในระดับที่รุนแรงข้ึนโดยลําดับ 

ทุกวันนี้ความตองการเดินทางในพื้นที่กรุงเทพมหานครมีมากถึง  17  ลานเที่ยวตอวัน   
และคาดวาจะเพิ่มข้ึนเปน 26.2 ลานเที่ยว  หรืออีกรอยละ 60 ภายในป พ.ศ. 2564  ดังนั้น  หากไมมี   
การจัดการดานการจราจรและขนสงที่มีประสิทธิภาพอยางจริงจัง  ในทศวรรษอันใกลนี้  ปญหา
การจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานคร   อาจถึงจุดวิกฤตสูงสุด  และจะกลายเปนอุปสรรคสําคัญ 
ตอความเจริญในทุกดาน 

ในหวงเวลาที่ผานมา   กรุงเทพมหานครในฐานะหนวยงานบริหารจัดการ 
เมืองหลวง    ไดมีความพยายามในการคล่ีคลายปญหาการจราจรติดขัดในหลากหลายรูปแบบ   
ไมวาจะเปน    การจัดสรางอุโมงคลอดใตดินบริเวณทางแยกตางๆ   การจํากัดเวลาใหรถที่มีคนขับ
เพียงคนเดียวว่ิงผานในบางเสนทาง  การดําเนินโครงการคารพูล ( จินตนา มานิตยโชติพิสิฐ, 2542 )  
รวมถงึการผลักดันและเปดใหบริการรถไฟฟาสายแรกของประเทศในสายสุขุมวิท และ สายสีลม  
ตั้งแตป พ.ศ. 2542   และเปดใหบริการรถไฟฟาสายประวัติศาสตรขามแมน้ําเจาพระยา  เม่ือป พ.ศ. 2552   
อยางไรก็ตาม  ปญหาการจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานครก็ยังคงสรางปญหาใหกับผูคนที่อาศัย
อยูในมหานครแหงนี้อยูอยางไมมีที่ส้ินสุด 

สาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่ทําใหแนวทางการแกไขปญหาการจราจรติดขัด
ดังกลาวขางตน    ไมสามารถดําเนินการแกไขใหสําเร็จลุลวงไปไดนั้น   มาจากพฤติกรรมการเลือก
เดินทางดวยรถยนตสวนตัวของชาวกรุงเทพมหานครนั่นเอง 
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ดังนั้น   กรุงเทพมหานครจึงใหความสําคัญกับดําเนินการสงเสริมระบบ 
ขนสงมวลชน  ตลอดจนผลักดันใหมีระบบขนสงมวลชนที่ดี  เพื่อจูงใจใหชาวกรุงเทพมหานคร 
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง  โดยใหเปล่ียนมาใชบริการระบบขนสงมวลชน  ซึ่งจะชวย 
ลดปริมาณการใชรถยนตลง  ทําใหการเดินทางในกรุงเทพมหานครสะดวกรวดเร็วมากยิ่งข้ึน     

ในการดําเนินการสงเสริมระบบขนสงมวลชนของกรุง เทพมหานครนั้น    
มีเปาหมายใหระบบขนสงมวลชนทางราง หรือ รถไฟฟา  เปนระบบการเดินทางหลักในพื้นที่
ศูนยกลางเมืองและยานที่สําคัญ  และระบบขนสงมวลชนทางถนนและทางน้ําเปนระบบรอง    
เพื่อปอนการเดินทางจากพื้นที่ตาง ๆ เขาสูระบบหลัก ( สํานักการจราจรและขนสง, 2553  ก ) 
แมวารถไฟฟาจะไดรับการสงเสริมใหเปนระบบการเดินทางหลัก  ในการคล่ีคลายปญหาการจราจรติดขัด    
แตดวยระยะทางในปจจุบันที่ส้ันเกินไปและไมครอบคลุม  ประกอบกับการกอสรางสวนตอขยาย
และเสนทางใหม ๆ ตองใชเงินลงทุนสูง  และใชเวลาในการกอสรางคอนขางมาก  จึงจําเปนอยางยิ่ง 
ที่จะตองพัฒนาระบบขนสงมวลชนอ่ืน ๆ ที่ใชงบประมาณนอยกวาและกอสรางไดเ ร็วกวา     
มาบรรเทาปญหาการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานครกอนจะสายเกินแก  และเพื่อเปนการสงเสริม
การเดินทางดวยรถไฟฟาทั้งในปจจุบันและที่จะเกิดข้ึนในอนาคตอีกดวย 

หลายเมืองในทั่วทุกภูมิภาคทั่วโลกไดยกระดับคุณภาพการเดินทางของชาวเมือง
ใหสะดวกสบายข้ึน  ดวยนวกรรมของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนที่เรียกวา “ รถโดยสารดวนพิเศษ ” 
( Bus Rapid Transit ) หรือ “ BRT ”  ซึ่งเปนระบบขนสงมวลชนที่นําขอดีของรถโดยสารประจําทาง
และระบบรางมารวมกัน   โดยที่ระบบรางนั้นเปนระบบที่สามารถขนสงผูโดยสารไดมากและมีทางเฉพาะ   
แตคากอสรางและคาดําเนินการสูง  ในขณะที่ระบบรถโดยสารประจําทางเปนระบบขนสงที่ถูก   
ไมตองมีการกอสรางทางว่ิงเฉพาะ  แตขนสงคนไดนอยกวาระบบรางและความเร็วข้ึนอยูกับสภาพ
การจราจรโดยรอบ  รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT  จึงเปนเสมือนการผสมผสานจุดเดน
ของทั้งสองระบบเขาดวยกัน  โดยใชการดัดแปลงโครงขายของถนนเดิมรวมกับการกอสราง
โครงสรางถนนใหม  เพื่อจัดใหมีชองทางเฉพาะสําหรับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษในการ 
ว่ิงใหบริการผูโดยสาร  โดยไมตองติดขัดกับสภาพการจราจรโดยรอบ 

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT   จึงเปนระบบรถโดยสารที่มีชองทางว่ิง
บนถนนโดยเฉพาะ  ไมปะปนกับรถคันอ่ืน  ทําให BRT ว่ิงเร็วพอ ๆ กับรถยนตหรือเร็วกวา  
สะดวกสบายมากกวา ดวยคุณภาพรถโดยสาร  สถาน ี และส่ิงอํานวยความสะดวกตาง ๆ  ขณะที่
คาโดยสารเทียบเทากับรถโดยสารประจําทางปรับอากาศและถูกกวาการโดยสารรถไฟฟา  จึงทําให  
BRT สามารถครองใจชาวเมืองไดในหลายประเทศ 
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ตนแบบในการพัฒนารถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT   ไปยังเมืองอ่ืน ๆ 
ทั่วโลกนั้น  คือ  เมืองคูริติบา  ประเทศบราซิล  ซึ่งไดรับการยกยองจากองคการสหประชาชาติ 
วาเปนเมืองที่นาอยูและยั่งยืนในดานการจัดการส่ิงแวดลอม  และการวางผังเมืองอยางมีวิสัยทัศน   
ตลอดจนไดชื่อวาเปนเมืองที่ประสบความสําเร็จในการนํารถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ 
BRT มาใชเปนแหงแรกของโลกเม่ือประมาณ 30 ปที่แลว  โดยเบื้องหลังความสําเร็จเกิดจาก 
การตัดสินใจทุมเทความสําคัญใหแกการพัฒนาระบบขนสงมวลชนมากกวาการใชรถยนตสวนตัว   

เมืองใหญหลายแหงทั่วโลกไดนําตนแบบของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
หรือ BRT จากเมืองคูริติบา  ประเทศบราซิล   มาพัฒนาเพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของชาวเมือง 
ตัวอยางเชน  เมืองโบโกตา  ประเทศโคลัมเบีย   เมืองลอสแอนเจลิส   ประเทศสหรัฐอเมริกา   
เมืองรูออง   ประเทศฝร่ังเศส   เมืองบริสเบน  ประเทศออสเตรเลีย  และเมืองนาโงยา  ประเทศ
ญี่ปุน  เหลานี้เปนตน  ซึ่งรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT ของเมืองโบโกตา  ประเทศ
โคลัมเบีย   หรือที่เรียกกันวา “ ทรานสมิเลนิโอ ” ( TransMilenio ) นั้น  นับไดวาเปนระบบ BRT   
ที่มีประสิทธิภาพสูงสุดในโลก  โดยในหนึ่งวันสามารถขนสงผูโดยสารไดถึง 1.45 ลานคน    
ดวยการใหบริการที่ความเร็วเฉล่ียสูงถึง  28  กิโลเมตร / ชั่วโมง  และในบางเสนทางสามารถว่ิงได
เร็วถึง 40 กิโลเมตร / ชั่วโมง  โดยมีผูโดยสารในเสนทางหลักมากกวา 40,000 คน / ชั่วโมง 
นอกจากนี้  ยังสงผลใหผูใชบริการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางจากเดิมที่นิยมใชรถสวนตัว   
มาเปนการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT แทน  ซึ่งสามารถลดเวลาในการ
เดินทางไปทํางานลงไดถึง 223 ชั่วโมง / ป  และดวยความรวดเร็วเหมือนกับการเดินทางดวยระบบราง   
ไดมาตรฐานสากล  เขาถึงผูคนไดทุกระดับชั้น  ใชพลังงานสะอาด  สมประโยชนในการใชงานและ
การดําเนินงาน  ตลอดจนเพิ่มคณุภาพชีวิตที่ดีใหแกชาวเมือง  ทําใหรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
หรือ BRT ของเมืองโบโกตา  ไดขยายเสนทางการเดินรถออกไปถึง 9 เสนทาง  และไดกลายเปนตนแบบ  
แหงการพัฒนานวกรรมของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนที่ยั่งยืนของเมืองอ่ืน ๆ ทั่วโลก  
( สํานักการจราจรและขนสง, 2553  ข ) 

จากความสําเร็จของนวกรรมของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชน  ดวยรถโดยสาร   
ประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT ในหลายประเทศทั่วโลก  เปนตนแบบใหกรุงเทพมหานครเรงรัด
พัฒนาโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร หรือ BRT ข้ึน  เพื่อใหเปนอีกหนึ่ง
ทางเลือกสําหรับการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานคร  ดวยระบบขนสงมวลชนที่รวดเร็ว   
สะดวกสบาย  ปลอดภัย  และคุมคา  โดยมุงหวังวาหากชาวกรุงเทพมหานครสวนใหญรวมใจกัน
เปล่ียนมาใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT  ก็จะเปนการชวยลดปริมาณ   
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การเดินทางดวยรถยนตสวนตัว  อันจะนําไปสูการคล่ีคลายปญหาการจราจรติดขัดและลดมลพิษ
ลงไดอยางมาก 

อยางไรก็ดี  การดําเนินโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT  
ของกรุงเทพมหานครนั้น  นับไดวาลาชากวากําหนด  กลาวคือ  โครงการนี้เร่ิมข้ึนเม่ือป พ.ศ. 2548   
ในสมัยของนายอภิรักษ   โกษะโยธิน  ผูวาราชการกรุงเทพมหานคร   ดวยงบประมาณ 1,400  ลานบาท    
หลังจากไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเม่ือวันที ่3 มกราคม พ.ศ. 2550  และไดเร่ิมกอสรางจริง
เม่ือป พ.ศ. 2550  ตลอดจนมีการกําหนดการเปดใหบริการในชวงป พ.ศ. 2551-2552  แตการ
ดําเนินโครงการกลับเกิดความลาชามาอยางตอเนื่อง  ไมวาจะเปนดานการจัดหาตัวรถ  การจัดซื้อ
และตดิตั้งระบบขนสงอัจฉริยะ  การสรางทางเดินเชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟา  การกอสรางชองทาง
เดินรถเฉพาะสําหรับ BRT 

หลังจากใชความพยายามในการแกไขปญหาดังกลาวขางตน  ในทายที่สุดแลว   
กรุงเทพมหานครก็ไดเปดตัวรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT เปนคร้ังแรก  บริเวณหนา
ศาลาวาการกรุงเทพมหานคร  เม่ือวันที่ 28 เมษายน 2553  รวมถึงเปดการทดสอบเดินรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT จากสถานีสาทร – สถานีราชพฤกษ  เม่ือวันที่ 9 พฤษภาคม 2553    
ตลอดจนจัดพิธีเปดเดินรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT ข้ึนอยางเปนทางการ  เม่ือวันที่  
29 พฤษภาคม 2553     

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร หรือ BRT สายแรก 
ของประเทศไทยในเสนทางสายสาทร – ราชพฤกษนั้น  ดําเนินการกอสรางและบริหารงานโดย
กรุงเทพมหานคร  โดยมุงหวังใหเปนนวกรรมของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนรูปแบบใหมลาสุด   
ที่สามารถตอบสนองความตองการในการเดินทางที่สะดวกสบายของชาวกรุงเทพมหานคร  และ
เสริมโครงขายการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนใหครอบคลุมและสมบูรณมากยิ่ง ข้ึน     
โดยใหบริการทุก 5-10 นาที  ตั้งเวลา 06.00 – 24.00 น.  ในรูปแบบเดียวกันกับรถไฟฟา  มีศูนยควบคุม  
การเดนิรถ  โดยใชระบบขนสงอัจฉริยะ หรือ ITS  เพื่อใหตรงตอเวลาและปลอดภัย  ดวยการใชเงินลงทุน  
เพียง 100 – 120 ลานบาท/กิโลเมตร  ซึ่งต่ํากวารถไฟฟา 12 เทา  และต่ํากวารถไฟฟาใตดินถึง 30 เทา   
ทั้งยังกอสรางไดรวดเร็วกวารถไฟฟาถึง 3 เทาอีกดวย 
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   สําหรับแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT   
สายสาทร – ราชพฤกษ  จะผานพื้นที่  5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  อันไดแก  เขตบางรัก  
เขตสาทร  เขตยานนาวา  เขตบางคอแหลม  และเขตธนบุรี  รวมถึงผานพื้นที่ของสถานีตํารวจ
นครบาล 6 ทองที่  อันไดแก  สถานตีํารวจนครบาลทุงมหาเมฆ  สถานีตํารวจนครบาลวัดพระยาไกร  
สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา  สถานีตํารวจนครบาลบางโพงพาง  สถานีตํารวจนครบาลตลาดพลู   
และสถานีตํารวจนครบาลบุคคโล 

 
ภาพที่ 1 : แนวเสนทางเดินรถของรถ BRT   ซึ่งผาน  5  เขตพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร 

แน ว เ สน ท าง เ ดิน รถ ของรถ โดย สารประจํ าท างด วน พิ เ ศษ  ห รือ  BRT   
สายสาทร – ราชพฤกษนั้น  เ ร่ิมตนบริเวณสถานีชองนนทรีของรถไฟฟา BTS ว่ิงไปตาม 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร  ผานแยกถนนจันทน  ผานแยกนราราม 3  เล้ียวขวาเขาถนนพระรามที่ 3  
ลอดใตสะพานพระราม 9  เขาสูถนนรัชดาภิเษก  ข้ึนสะพานพระราม 3  ขามแมน้ําเจาพระยา  ไปส้ินสุด   
ที่แยกถนนรัชดาภิเษก – ถนนราชพฤกษ  และว่ิงใหบริการในทิศทางกลับกัน   รวมระยะทาง 15 กิโลเมตร    

จํานวนสถานีรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT มีอยูดวยกันทั้งส้ิน   
12  สถานี   ไดแก 

1.  สถานีสาทร ( อยูบริเวณหนาตึกเอ็มไพรทาวเวอรและบางกอกซิตี้ทาวเวอร ) 
     2.  สถานีอาคารสงเคราะห ( อยูบริเวณหนาถนนนราธิวาสราชนครินทร ซอย 15 )    

สถานีตํารวจนครบาล 
1. สน.ทุงมหาเมฆ 2. สน.วัดพระยาไกร 
3. สน.ยานนาวา 4. สน.บางโพงพาง 
5. สน.ตลาดพลู 6. สน.บุคคโล 
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   3.  สถานีเย็นอากาศ ( อยูบริเวณหนามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ ) 
       4.  สถานีถนนจันทน ( อยูระหวางแยกถนนจันทนตัดใหมกับถนนจันทนเกา ) 
      5.  สถานีนราราม 3 ( อยูบริเวณหนาสํานักงานเขตยานนาวา )    
   6.  สถานีวัดดาน ( อยูบริเวณหนาวัดดาน )    
    7.  สถานีวัดปริวาส ( อยูบริเวณหนาวัดปริวาศ )   

8.  สถานีวัดดอกไม ( อยูบริเวณหนาวัดดอกไม )   
    9.  สถานีสะพานพระราม 9  ( อยูบริเวณใตสะพานพระราม 9 ) 
           10. สถานีเจริญราษฎร ( อยูบริเวณแยกถนนเจริญราษฎร – ถนนรัชดาภิเษก ) 
    11. สถานีสะพานพระราม 3 ( อยูบริเวณทางข้ึนสะพานพระราม 3  ฝงกรุงเทพ ) 
   12. สถานีราชพฤกษ ( อยูบริเวณแยกถนนรัชดาภิเษก – ถนนราชพฤกษ  ) 

ในชวงแรกของการเปดใหบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT นั้น
กรุงเทพมหานครไดเปดใหบริการโดยไมคิดคาโดยสาร  เปนระยะเวลา 3 เดือน  คือ  ตั้งแตวันที่ 30  
พฤษภาคม - วันที่ 31 สิงหาคม 2553  หลังจากนั้นจะเก็บคาโดยสารในราคา 10 บาทตลอดสาย 
จนถึงวันที่ 1 มกราคม 2554  และจะเปดใหบริการเต็มรูปแบบในวันที่ 2 มกราคม 2554  โดยจัดเก็บ 
คาโดยสารตามระยะทาง  เร่ิมตนที่ 12 บาท  สูงสุด 20 บาท  ทั้งนี้เพื่อใหชาวกรุงเทพมหานครไดรับ
บริการที่สะดวกสบายเทียบเคียงไดกับรถไฟฟา  แตราคาเทากับรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ    
ซึ่งการดําเนินการตาง ๆ เหลานี ้  ลวนแตเปนความพยายามของกรุงเทพมหานครในการเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมการเดินทางของชาวกรุงเทพมหานคร  ใหหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนมากยิ่งข้ึน    

    อยางไรก็ด ี จากการประเมินผลการทดลองเปดใหบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ หรือ BRT โดยไมเก็บคาโดยสารนั้น  กลับพบวา  ปริมาณการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT นั้น  ต่ํากวาที่กรุงเทพมหานครไดประมาณการไว  กลาวคือ   
กรุงเทพมหานครไดคาดการณวา  จะมีประชาชนหันมาใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
หรือ BRT สูงถึง 30,000 คนตอวัน  แตหลังจากการสํารวจในระหวางวันที่ 31 พฤษภาคม  -  
14  มิถุนายน 2553  กลับพบวามีผูมาใชบริการเพียง 15,000 คนเทานั้น 
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ภาพที่ 2  :  ปริมาณการเขาใชบริการที่สถานรีถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ BRT 

จากขอมูลที่แสดงถึงปริมาณการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ หรือ  
BRT   ซึ่งนับไดวาเปนนวกรรมของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนรูปแบบใหมลาสุดของ
กรุงเทพมหานคร  ที่ไดแสดงใหเห็นถึงปริมาณของผูใชบริการที่นอยกวาการประมาณการ 
ถึงคร่ึงหนึ่งนั้น  ทําใหผู วิจัยสนใจที่จะศึกษาถึงการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร  โดยศึกษาถึงความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และ
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร    
รวมถึงเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และแนวโนมการใช
บริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่มีลักษณะทาง
ประชากรแตกตางกัน  ตลอดจนศึกษาถึงตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการอธิบายแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ทั้งนี้เพื่อ
เปนประโยชนแกกรุงเทพมหานคร  ตลอดจนหนวยงานอ่ืน ๆ ที่ดําเนินงานเกี่ยวของกับการแกไข
ปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานคร  เพื่อนําไปสูเปาหมายสําคัญในการเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ใหเปล่ียนมาใชบริการระบบ
ขนสงมวลชนมากยิ่งข้ึนตอไปในอนาคต  
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วัตถุประสงคของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาการเปดรับขาวสาร   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 

ดวนพิเศษ   และแนวโนมการใชบริการของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 
2. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสาร  การรับรูคุณลักษณะของ 

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   และแนวโนมการใชบริการของผูใชรถใชถนน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. เพื่อเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
และแนวโนมการใชบ ริการของผู ใชรถใชถนนในเขตกรุง เทพมหานคร   
ที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน 

4. เพื่อศึกษาถึงตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ   ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ

ปญหานําการวิจัย 
     1.   การเปดรับขาวสาร   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
   และแนวโนมการใชบริการของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครเปนอยางไร 
     2.   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธกับ 
  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
  ในเขตกรุงเทพมหานคร   หรือไม   อยางไร 
     3.    การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธกับ 
  แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
  ในเขตกรุงเทพมหานคร   หรือไม   อยางไร 
     4.   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธกับ 
   แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
  ในเขตกรุงเทพมหานคร   หรือไม   อยางไร 

       5.   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน 
    มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน  หรือไม 
     อยางไร 
       6.   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน 
    มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน  หรือไม 
     อยางไร 
        7. ตัวแปรใดที่อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
    ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ
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สมมติฐานการวิจัย 
        1. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    มีความสัมพันธกับ 
    การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
   ในเขตกรุงเทพมหานคร   

     2.    การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธกับ 
  แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
  ในเขตกรุงเทพมหานคร    
     3.   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธกับ 
   แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
  ในเขตกรุงเทพมหานคร    

       4.   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน 
    มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน   
      5.   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน 
    มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน   
       6. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และคุณลักษณะ 
   ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ เปนตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใช 
   บร ิก าร รถ โ ดย สาร ปร ะจํา ท า งด ว น พ ิเ ศษ   ของ ผู ใ ช รถ ใช ถนน ใน เขต 
    กรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ

กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

การเปดรับขาวสารเก่ียวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวน

พิเศษ 

การรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ลักษณะ 
ทางประชากร 

แนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

             สมมติฐานที่ 1 

           สมมติฐานที่ 2 

             สมมติฐานที่ 3 

                  

                                                                                     

           สมมติฐานที่ 4 

             สมมติฐานที่ 6 

                  
                                                                              

                                                                  
 

           สมมติฐานที่ 5 
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ขอบเขตของการวิจัย 

   การวิจัยคร้ังนี้   ผู วิจัยมุงศึกษาถึงการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร  โดยศึกษาถึงความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และ
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   
รวมถึงเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และแนวโนมการใช
บริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่มีลักษณะทาง
ประชากรแตกตางกัน  ตลอดจนศึกษาถึงตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  โดยเลือก
ทําการศึกษาเฉพาะผูใชรถใชถนนในพื้นที่  5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  ตามแนวเสนทาง
เดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  อันไดแก  เขตบางรัก  เขตสาทร  เขตยานนาวาเขต
บางคอแหลม  และเขตธนบุรี  เนื่องจากเปนกลุมบุคคลที่มีโอกาสในการเขาถึงบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษมากกวาประชากรในพื้นที่อ่ืน ๆ    

คํานิยามศัพทท่ีใชในการวิจัย 

การยอมรับ  หมายถึง  กระบวนการตัดสินใจของผูใชรถใชถนนในพื้นที่   
5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ในการเปล่ียนมาใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร   
หลังจากไดร ับขาวสารเกี ่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานสื ่อประเภทตาง ๆ    
และมีการรับรูถึงคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ตลอดจนมีแนวโนมการใช 
บริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  หมายถึง  ระบบขนสงมวลชนรูปแบบใหม    
ที่ดําเนินการโดยกรุงเทพมหานคร  มีลักษณะเปนการใชรถโดยสารว่ิงในชองทางเฉพาะบนถนน 
ซึ่งไมมีรถอ่ืนมาปะปน  โดยมีแนวเสนทางเดินรถผานพื้นที่  5  สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  
อันไดแก  เขตบางรัก  เขตสาทร  เขตยานนาวา  เขตบางคอแหลม  และเขตธนบุรี  โดยแบงออกเปน   
12 สถานี  ตลอดระยะทาง 15 กิโลเมตร 

การเปดรับขาวสาร  หมายถึง  ความสามารถของผูใชรถใชถนนในพื้นที่   
5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ในการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานทางส่ือประเภทตาง ๆ  
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การรับรูคุณลักษณะ  หมายถึง  การพิจารณาถึงองคประกอบ  5 ประการ 
อันจะนําไปสูการตัดสินใจใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในพื้นที่ 
5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ซึ่งประกอบดวยประโยชนเชิงเปรียบเทียบของการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ความสอดคลองเขากันไดของการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ความ
สลับซับซอนของการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  การสามารถทดลองใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และ การสังเกตเห็นผลไดจากการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ    

แนวโนมการใชบริการ  หมายถึง  การแสดงออกของผูใชรถใชถนนในพื้นที่ 
5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ที่จะเลือกใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  อันเปนผลมาจากการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ
รถโดยสารประจําทางดวนพิ เศษ  และการรับ รูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
                        1. เพื่อเปนแนวทางในการวางแผนการดําเนินงาน   ตลอดจนพัฒนาปรับปรุง

รูปแบบการใหบริการระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพมหานคร   อันจะนําไปสู 
การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการเดินทางของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 
ใหหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนมากยิ่งข้ึน 

                        2. เพื่อเปนแนวทางในการวางแผนการดําเนินงาน    ตลอดจนพัฒนาปรับปรุง
รูปแบบการใหบริการระบบขนสงมวลชนของหนวยงานอ่ืน ๆ  ที่ดําเนินการ 
เกี่ยวของกับการแกไขปญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานคร      
ดวยการสนับสนุนใหเกิดการใชบริการระบบขนสงมวลชน 

                         3. เพื่อเปนประโยชนตอการศึกษาในแวดวงวิชาการดานการส่ือสารเพื่อการพัฒนา    
อันจะเปนประโยชนตอการพัฒนาวิธีการส่ือสารเพื่อการยอมรับนวกรรม 
และเปนแนวทางในการศึกษาวิจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของตอไป 

 
 
 



บทท่ี  2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

ในการศึกษาเร่ือง “ การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของ
กรุงเทพมหานคร ”  ผูวิจัยไดทําการศึกษาแนวคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  เพื่อนํามาใชเปนแนวทาง 
ในการวิจัย  ดังตอไปนี้ 

1. แนวคิดเกี่ยวกับการเปดรับขาวสาร 
2. แนวคิดเกี่ยวกับกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล 
3. แนวคิดเกี่ยวกับส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ 
4. แนวคิดเกี่ยวกับการรับรู 
5. แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม 
6. แนวคิดเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผูรับสาร 
7. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

แนวคิดเกี่ยวกับการเปดรับขาวสาร 

  ขอมูลขาวสารเปนส่ิงที่สําคัญและจําเปนอยางยิ่ง  สําหรับประกอบการตัดสินใจ
ในกิจกรรมตาง ๆ ของมนุษย  เนื่องจากมนุษยเปนสัตวสังคม  จึงจําเปนตองอาศัยการแลกเปล่ียน
ขาวสารซึ่งกันและกัน  และความตองการขาวสารจะเพิ่มมากข้ึน  เม่ือบุคคลนั้นตองการขอมูลเพื่อ
ใชในการตัดสินใจ  หรือเม่ือเกิดความไมแนใจในเร่ืองใดเร่ืองหนึง่  อยางไรก็ดี  บุคคลจะไมรับขาวสาร
ทุกอยางที่ผานเขามาสูตนทั้งหมด  แตจะเลือกรับรูเพียงบางสวนที่คิดวามีประโยชนตอตน 
แรงผลักดันที่ทําใหบุคคลหนึ่ง ๆ ไดมีการเลือกรับส่ือนั้น  เกิดจากคุณสมบัติพื้นฐานของผูรับสาร 
ในดานตาง ๆ  ไดแก 

  1. องคประกอบทางดานจิตใจ  เชน  กระบวนการเลือกรับขาวสาร  การเลือกรับรู  
ตามทัศนคติและประสบการณเดิมของตน 

  2. องคประกอบทางดานสังคมและสภาพแวดลอม  เชน  ครอบครัว  วัฒนธรรม
ประเพณี  ลักษณะทางประชากร  เชน  อายุ  เพศ  การศึกษา  ตลอดจนสถานภาพทางสังคม 

  ในการเปดรับขาวสารนั้น  ผูรับสารอาจเปดรับสาร  โดยผานกระบวนการในการ
เลือกรับขาวสาร ( Selective Process )   ซึ่งมีข้ันตอนตาง ๆ ดังตอไปนี้  ( Klapper, 1960 ) 
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1. การเลือกเปดรับ  หรือการเลือกใชส่ือมวลชน  ( Selective Exposure ) 
ประชาชนจะเลือกที่จะเปดรับหรือเลือกที่จะใชส่ือตามความปรารถนาของตน  

ทั้งนี้เนื่องจากขอจํากัดเร่ืองเวลาและความสามารถในการที่จะรับสาร  รวมทั้งความพอใจหรือ 
ไมพอใจแหลงหรือผูสงสารตางกัน  โดยประชาชนจะใชส่ือมวลชนเพื่อแสวงหาขาวสาร  ความรู  
ความบันเทิง  ความคิดเห็น  ตลอดจนโฆษณาสินคา  ที่มีความสอดคลองกับความคิดและทัศนคติ   
เพราะโดยธรรมชาตินั้นคนเรามีความตองการที่จะปกปอง  รักษา  และสงเสริมความคิดเกี่ยวกับตนเอง  
( Self - Concept )  

  2.  การเลือกที่จะใหความสนใจ ( Selective Attention ) 
       คนเราเลือกใหความสนใจกับส่ิงที่สนใจ  ชอบและสอดคลองกับทัศนคติ  
ความคิดและความเชื่อของเรา  เชนเดียวกับการเลือกใหความสนใจกับเนื้อหาของส่ือมวลชน 
ที่เลือกใช 

  3. การเลือกรับรูหรือการเลือกตีความหมาย ( Selective Perception or Selective 
Interpretation ) 
     การรับรู (Perception) และการตีความหมาย (Interpretation)  มีความเกี่ยวของกัน  
โดยการรับรู  คือ  กระบวนการตีความหมายส่ิงที่ไดพบเห็น  การเลือกรับรู  และตีความหมาย   
ความหมายเนื้อหาของส่ือมวลชน  เปนการเลือกของผูรับสารที่เลือกใหความสนใจตามส่ิงที่
สอดคลองกับทัศนคติ  และความรูสึกนึกคิดของตน 

4. การเลือกจดจํา ( Selective Retention ) 
มวลชนผูรับสารจะเลือกจดจําเฉพาะเนื้อหาที่สอดคลองกับรสนิยม  ทัศนคติ  

ความชอบ  ความเชื่อ  ตลอดจนคานิยมของตน  โดยคนเราจะสามารถจดจําส่ิงที่สอดคลองหรือ
สนับสนุนความคิดเห็นของตน  ไดดีกวาเร่ืองที่ขัดแยงหรือตอตานความคิดเห็นของเรา 

  เชนเดียวกับ  ปรมะ  สตะเวทิน  ( 2541 )  ซึ่งไดกลาวถึงการเลือกเปดรับขาวสาร
จากส่ือมวลชน  โดยมีความสอดคลองกับกระบวนการในการเลือกรับขาวสารของ Klapper วา  
ความมีใจโนมเอียงของผูรับสารนั้น  มีอิทธิพลตอบุคคลทั้งกอนและในขณะที่บุคคลนั้นใชส่ือมวลชน   
โดยความมีใจโนมเอียงจะเปนตัวกําหนดวาบุคคลนั้นจะเลือกรับส่ือใดและส่ิงใด ( Selective 
Exposure and Selective Attention ) จะตีความหมายอยางไร ( Selective Interpretation ) และ
ควรจดจําส่ิงใด ( Selective Retention )  โดยบุคคลจะเลือกรับส่ือและสารที่สอดคลองกับความคิดเห็น   
และความสนใจของตน   รวมถึงหลีกเล่ียงที่จะไมรับสารซึ่งไมสอดคลองหรือขัดแยงกับความคิดเห็น   
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และความสนใจของตน  เชนเดียวกับการตีความหมายและการเลือกจดจํา  ที่จะเลือกเฉพาะส่ิงที่
สนับสนุนความคิดเห็นและความเชื่อของตน 

  ในขณะที่  Rogers ( 1969 ) ไดขยายแนวความคิดเกี่ยวกับการเปดรับส่ือมวลชน
ใหกวางขวางออกไปอีก  โดยใหคํานิยามวาส่ือมวลชนนั้น  ครอบคลุมถึงส่ือ 5 ประเภท  คือ  
หนังสือพิมพ  ภาพยนตร  วิทยุ  นิตยสาร  และโทรทัศน  เหตุนี้ดัชนใีนการวัดการเปดรับส่ือมวลชน
ในความหมายของเขาจึงตองประกอบดวย  จํานวนรายการวิทยุที่รับฟงตอสัปดาห  การอาน
หนังสือพิมพตอสัปดาห  ภาพยนตรที่ดูตอป  และอ่ืน ๆ 

  นอกจากนี้  McCombs & Becker ( 1979 )  ก็ไดเสนอความคิดเห็นเกี่ยวของกับ
เปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนเพิ่มเติมอีกดวยวา  บุคคลจะเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนเพื่อ
ตอบสนองความตองการ  4  ประการ  คือ 

  1. เพื่อตองการรับรูเหตุการณ (Surveillance)  โดยการติดตามความเคล่ือนไหว  
และสังเกตการณส่ิงตาง ๆ  รอบตัวจากส่ือมวลชน  เพื่อจะไดรูทันเหตุการณ  ทันสมัย  และรูวา
อะไรเปนส่ิงสําคัญที่ควรรู 

  2.  เพื่อตองการชวยตัดสินใจ ( Decision ) โดยเฉพาะการตัดสินใจในเร่ืองที่
เกี่ยวกับชีวิตประจําวัน  การเปดรับขาวสารทําใหบุคคลสามารถกําหนดความเห็นของตนตอสภาวะ   
หรือเหตุการณตาง ๆ รอบตัวได 

  3.  เพื่อการพูดคุยสนทนา ( Discussion ) การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน 
ทําใหบุคคลมีขอมูลที่จะนําไปใชพูดคุยกับผูอ่ืนได 

  4.  เพื่อความตองการมีสวนรวม ( Participation )  บุคคลเปดรับขาวสารจาก
ส่ือมวลชน  เพื่อการรับรูและมีสวนรวมในเหตุการณความเปนไปตาง ๆ ที่ เกิดข้ึนในสังคม 
และรอบ ๆ ตัว 

  จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับการเปดรับขาวสารทั้งหมดที่กลาวมาแลวขางตน  
สามารถนํามาใชในการศึกษาเร่ืองการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของ
กรุงเทพมหานคร  โดยอธิบายถึงกระบวนการในการเลือกรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  วาอาจแตกตางกันไปตาม
องคประกอบทางดานจิตใจ  และองคประกอบทางดานสังคมและส่ิงแวดลอม  รวมถึง 
ความมีใจโนมเอียงของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอรถโดยสารประจําทาง 
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ดวนพิเศษ  ซึ่งอาจสงผลตอการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และ
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  อันจะนําไปสูการยอมรับหรือไมยอมรับ   
ตลอดจนการใชหรือไมใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานครไดในที่สุด  

แนวคิดเกี่ยวกับกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล 

Rogers ( 1995 )  ไดใหความหมายของนวกรรม ( Innovation )  ไววา  หมายถึง  
ความคิด  การกระทํา  หรือส่ิงของ  ซึ่งบุคคลเห็นวาเปนของใหม  ไมวาส่ิงนั้นจะเปนของใหม
นับตั้งแตแรกพบหรือไมก็ตาม  แตกลับข้ึนอยูกับการที่บุคคลรับรูวา ส่ิงนั้น เปนของใหม 
โดยความคิดเห็นของตนเอง  และจะเปนเคร่ืองตัดสินถึงการตอบสนองของบุคคลตอส่ิงนั้น    
ถาบุคคลเห็นวาส่ิงไหนเปนส่ิงใหมสําหรับตน  ส่ิงนั้นก็จะเปนนวกรรม  ซึ่งคําวา “ ใหม ”   
ตามความหมายของนวกรรมนั้น  อาจไมใชความคิด  การกระทํา  หรือส่ิงของที่ใหมจริง ๆ  หากแต
บุคคลอาจจะเคยไดยินเกี่ยวกับนวกรรมนั้น ๆ มากอน  แตยังไมเกิดทัศนคติที่ดีหรือชอบ 
นวกรรมนั้น  หรือยังไมเคยยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรมนั้น    

สําหรับการเผยแพรนวกรรมนั้น  เปนการส่ือสารแบบพิเศษชนิดหนึ่ง  ที่ความคิดใหม   
ส่ิงใหม  หรือวิธีปฏิบัติใหม ๆ จะถูกเผยแพรไปสูสมาชิกของระบบสังคม  เนื่องจากในกระบวนการ
เผยแพรนวกรรมเปนของใหม  เพราะฉะนั้นผูรับสารจึงตองมีระดับของความเส่ียง  และความไมแนนอน  
อยูดวย  ซึ่งมีผลทําใหพฤติกรรมการรับสารจากการเผยแพรนวกรรม  แตกตางจากพฤติกรรมการรับสาร  
จากการส่ือสารประเภทอ่ืน ๆ ที่ผูรับสารมีความคุนเคย  และเม่ือผูรับสารไดรับสารเกีย่วกับนวกรรม   
ก็จะเร่ิมคิดเกี่ยวกับนวกรรมวาจะยอมรับหรือปฏิเสธด ี กระบวนการเชนนี้  เรียกวา  กระบวนการตัดสินใจ   
เกี่ยวกับนวกรรม ( เสถียร  เชยประทับ, 2537 ) 

     สอดคลองกับ Rogers ( 1995 )  ที่ไดใหความหมายของกระบวนการตัดสินใจ
เกี่ยวกับนวกรรมของบุคคลไววา  เปนกิจกรรมที่บุคคลถูกกระทําหรือจูงใจใหหาขอมูล  และ 
จัดประมวลขอมูล  เพื่อลดความไมแนใจเกี่ยวกับขอดีและขอเสียของนวกรรมนั้น ๆ 
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ภาพที่ 3 : แบบจําลองกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล 

   กระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล  แบงออกเปน 5 ข้ันตอน   
ดังตอไปนี้ 

   1. ขั้นความรู ( Knowledge  Stage ) เปนระยะที่บุคคลรูวามีนวกรรมอยู  และ 
มีความเขาใจเกี่ยวกับหนาที่ของนวกรรมนั้น ๆ 

   ข้ันตอนนี้เปนข้ันตอนที่บุคคลไดรับการกระตุนใหเกิดความตระหนักตอนวกรรม    
โดยเม่ือบุคคลมีโอกาสไดพบเห็นนวกรรม  และคุณลักษณะตาง ๆ ของนวกรรม  บุคคลอาจมีความ
กระตือรือรน ( Active ) ในการแสวงหาแนวทางการแกไขปญหาจากแหลงสารตาง ๆ  อาทิ  
ส่ือมวลชน  ผูนําทางความคิด  ในขณะที่บุคคลบางกลุมอาจไมมีความกระตือรือรน ( Passive )    
โดยไดรับขอมูลขาวสารตาง ๆ ดวยความบังเอิญ  หรือเนือ่งจากเปนกลุมเปาหมายหลักของผูเผยแพร   
ขาวสาร 
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ความรูเกี่ยวกับนวกรรมแบงไดเปน 3 ประเภท  คือ 
   1.1  ความรูในระดับตระหนักรู ( Awareness – Knowledge ) ความรูในระดับนี้
จะเปนตัวกระตุนใหบุคคลคนหาความรูในระดบัวิธีการและระดับหลักการตอไป  โดยมากมักเปนขอมูล   
ที่ชวยตอบคําถามวา  นวกรรมดังกลาวไดแกอะไร  และมีประโยชนอยางไร 

   1.2  ความรูในระดับวิธีการ ( How – To Knowledge )  ความรูในระดับนี้เปนขอมูล  
ที่จําเปนในการนํานวกรรมมาใชอยางเหมาะสม  ยิ่งนวกรรมมีความซับซอนมาก  ความรูในระดับวิธีการ 
ก็ยิ่งมีความจําเปนมากข้ึนเทานั้น  และถาบุคคลไดรับความรูในระดับนี้ไมเพียงพอ  ก็อาจเกิดการ
ปฏิเสธนวกรรม ( Rejection ) หรือการยกเลิกการยอมรับนวกรรม ( Discontinuance ) ได 

   1.3 ความรูในระดับหลักการ ( Principles Knowledge )ความรูในระดับนี้
ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับหลักการหนาที่ที่เปนพื้นฐานของวิธีการใชนวกรรมนั้น ๆ ถาบุคคล 
มีความรูถึงในระดับนี้  ก็จะสงผลใหเกิดการยอมรับในระดับที่ยาวนานกวาการรับรูแควิธีการใช
ดังนั้น  นักพัฒนา ( Change  Agent ) ที่หวังผลในระยะยาว  จะใหความรูในระดับหลักการ    
แกกลุมเปาหมายของเขา  นอกเหนือไปจากความรูในสองระดับแรกดวย 

   กอนที่ผูรับนวกรรมจะเปดรับความรูเกี่ยวกับนวกรรม  เงื่อนไขกอนหนานี้ ( Prior  
Conditions )  จะมีผลตอกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมเปนอยางมาก  อันไดแก 

   1. การปฏิบัติกอนหนานี้ ( Previous Practice ) ไมวาจะเปนคานิยม  ทัศนคติ  
ความเชื่อม่ัน  การติดตอส่ือสาร 

   2. ความรูสึกตองการ / มีปญหา ( Felt Needs / Problems ) 

   3. ความเร็วในการรับนวกรรม ( Innovativeness ) หมายถึง ระดับที่บุคคลจะรับนวกรรม   
ไดเร็วมากนอยเพียงใด  โดยเปรียบเทียบกับบุคคลอ่ืน 

   4. บรรทัดฐานของระบบสังคม ( Norms of The Social Systems ) 

   นอกจากนี้  ลักษณะของหนวยการตัดสินใจ หรือ ลักษณะของผูยอมรับนวกรรม     
ก็ยังเปนปจจัยทีมีผลตอการเปดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับนวกรรมอีกดวย  โดยแบงออกเปน  
3 ประการ  ดังนี้ 

  1. ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม ( Socio-Economic Characteristic )  ไดแก  
อาย ุ การศึกษา  อาชีพ  ระดับรายได  สถานภาพทางสังคม  เปนตน 
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  2. ลักษณะทางบุคลิกภาพ ( Personality Variables )  ไดแก  การเขาถึงความรูสึก
ของผูอ่ืน  การยึดม่ันในความเชื่อเดิม  ความมีเหตุผล  ความเฉลียวฉลาด  การมีทัศนคติที่ดีตอ 
การเปล่ียนแปลง  เปนตน 

  3. พฤติกรรมการส่ือสาร ( Communication  Behavior )  ไดแก  การมีสวนรวม
ทางสังคมการติดตอส่ือสารกับผูอ่ืน  การเปดรับส่ือมวลชน  การแสวงหาความรูเกี่ยวกับนวกรรม 
เปนตน 

   2. ขั้นการโนมนาวใจ ( Persuasion  Stage )  เปนระยะที่บุคคลเกิดทัศนคติ
ดานบวกหรือดานลบตอนวกรรมนั้น ๆ 

    การมีความรูเกี่ยวกับนวกรรมอาจไมนําไปสูการใชนวกรรมนั้น  หากบุคคลไมเล็งเห็น
ถึงความจําเปนหรือไมเกิดทัศนคติที่ดีตอนวกรรม  ดังนั้น  กอนที่จะมีการตัดสินใจใชนวกรรม   
จึงตองมีการยอมรับในระดับความคิดเสียกอน  ซึ่งเกิดจากการที่มีขอมูลเกี่ยวกับนวกรรมอยางเพียงพอ    
ที่จะจูงใจใหเกิดความรูสึกเห็นชอบตอนวกรรมนั้น  อยางไรก็ด ี ขอมูลที่เพียงพอตอการจูงใจก็ข้ึนอยูกับ    
องคประกอบเฉพาะตัวของบุคคลนั้น ๆ  เชน  คานิยม  ความเชื่อ  สภาพแวดลอมทางสังคม ฯลฯ      
กลาวคือ  บางคนอาจไดรับขอมูลแคเพียงในระดับการตระหนักรู  ก็นําไปสูการเกิดทัศนคติที่ดีได    
แตบางคนตองการขอมูลถึงในระดับหลักการ  จึงจะจูงใจใหเกิดทัศนคติที่ดี  เหลานี้เปนตน 

   ขอมูลความรูที่ตองการในข้ันนี้จะลึกกวาในข้ันความรู ( Knowledge  Stage )    
และบุคคลจะมีบทบาทในการแสวงหามากข้ึน  แตบุคคลก็ยังเลือกรับรูและตีความใหขอมูล
สอดคลองกับความเชื่อดั้งเดิมของตน  นอกจากนี้  จะมีการใชวิธีจินตนาการถึงผลในอนาคตทีเ่กิดจาก  
การยอมรับนวกรรมนั้นกอนการทดลองจริง  หรือที่เรียกวา  การทดลองแทนที่ ( Vicarious  Trial ) 

   นวกรรมทุกประเภทตางก็มีความเส่ียงตอแตละบุคคลในระดับหนึ่ง   ดังนั้น   
บุคคลที่รูสึกไมแนใจ  จึงตองการการสนับสนุนทางสังคม ( Social  Reinforcement )   หรือการยืนยันวา   
ตนมีทัศนคติที่สอดคลองกับผูอ่ืน  กลาวคือ  มีการประเมินขอมูลเพื่อลดความเส่ียง  โดยประเมิน
จากผลดีและผลเสียที่จะตามมา  ซึ่งบุคคลมีแนวโนมวาจะคลอยตามผูที่มีความคิดเห็นคลายคลึงกับตน 

   การเกิดทัศนคติที่ดีหรือไมดีตอนวกรรมนั้น  บุคคลจะนําคุณลักษณะเกี่ยวกับ 
นวกรรมทั้ง 5 ประการตอไปนี ้ มาพิจารณาเพื่อเปนแรงเสริมในการเกิดทัศนคติอีกดวย  ซึ่งในเร่ืองนี้ 
Rogers & Shoemaker ( 1971 ) ไดกลาวไววา  คุณลักษณะของนวกรรมตามที่ผูรับนวกรรมรูสึกนั้น 
เปนปจจัยสําคญัในการยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรม  และแมวานวกรรมจะเปนส่ิงที่มีประโยชนมาก   
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แตถาบุคคลเห็นวานวกรรมนั้น ๆ ไม มีประโยชน   ก็อาจจะปฏิเสธนวกรรมดังกลาวได   
ซึ่งคุณลักษณะที่สงผลตอการยอมรับนวกรรมนั้น  ไดแก 

   1. ประโยชนเชิงเปรียบเทียบ ( Relative  Advantage )  คือ  การที่ผูยอมรับนวกรรม 
รูสึกวานวกรรมนั้นดีกวา  มีประโยชนมากกวาส่ิงเกา  หรือวิธีการปฏิบัติแบบเดิม  ซึ่งการวัด  
ประโยชนเชิงเปรียบเทียบอาจวัดในแงเศรษฐกิจหรือในแงอ่ืน ๆ ก็ได  เชน  การยอมรับจากสังคม   
ชื่อเสียงเกียรติยศ  ความสะดวกในการปฏิบัติงาน  เปนตน  กลาวไดวา  ยิ่งผูยอมรับนวกรรมรับรู
วานวกรรมนั้นมีประโยชนเชิงเปรียบเทียบมาก  อัตราการยอมรับนวกรรมก็จะเร็วยิ่งข้ึน 

  นอกจากนี้  Rogers & Shoemaker ( 1971  )  ยังไดกลาวถึงส่ิงที่นาสนใจอีกประเด็นหนึ่ง   
เกี่ยวกับคุณลักษณะของนวกรรม  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  นั่นคือ  ผลของส่ิงดึงดูดใจ  
( Effects of Incentives )    

  หนวยงานสงเสริม ( Change Agencies ) จํานวนไมนอยที่ใหส่ิงดึงดูดใจในทาง
เศรษฐกิจ  หรือใหเงินชวยเหลือแกบรรดากลุมเปาหมาย  ทั้งนี้เพื่อเปนการเรงอัตราการยอมรับ 
นวกรรมใหเร็วข้ึน  ส่ิงดึงดูดใจเหลานี้จะชวยทําใหผูยอมรับนวกรรมรูสึกวาได รับประโยชน 
เชิงเปรียบเทียบมากข้ึน  แตก็มีหลายตอหลายคร้ังที่หนวยงานสงเสริมตองผิดหวังกับผลของ 
ส่ิงดึงดูดใจ  เพราะพอไมมีส่ิงดึงดูดใจ  ผูยอมรับนวกรรมก็เลิกยอมรับนวกรรมนั้น ๆ  สาเหตุ 
ที่เลิกยอมรับก็เปนเพราะวา  ผูยอมรับนวกรรมรูสึกวานวกรรมนั้นไมไดมีประโยชนเชิงเปรียบเทียบ
ในตัวมันเองจริง ๆ  การที่ยอมรับในคร้ังแรกเปนเพราะอยากไดส่ิงดึงดูดใจ  ดวยเหตุนี้ส่ิงดึงดูดใจ 
จึงนาจะมีประโยชนมากกวาสําหรับนวกรรมที่ยอมรับแลวจะเลิกยอมรับไมได  เชน  การทําหมัน  
เปนตน 

  ส่ิงดึงดูดใจมีอยูหลากหลายรูปแบบดวยกัน  เชน  บางคร้ังมีการใหส่ิงดึงดูดใจ
เพื่อใหกลุมเปาหมายยอมรับเอานวกรรมไปทดลองใช  โดยมุงหวังวาหากกลุมเปาหมายเล็งเห็น
วานวกรรมนั้นมีประโยชนเชิงเปรียบเทียบสูง  ก็จะยอมรับนวกรรมนั้น ๆ ไปใชอยางเต็มที่ 
ในภายหลัง  การใหส่ิงดึงดูดใจในลักษณะนี้จะพบมากในการโฆษณาขายสินคาใหม  ที่มักมีการ
แจกสินคาตัวอยางใหทดลองใช  โดยไมเสียเงิน  ในขณะที่ส่ิงดึงดูดใจบางอยางมีวัตถุประสงค
เพื่อใหเกิดการยอมรับข้ึนในกลุมผูยอมรับนวกรรมเร็วกวา ( Earlier  Adopter )  ซึ่งเม่ือมีการยอมรับ 
นวกรรมโดยสมาชิกในสังคมประมาณ 20 – 30 %  ก็จะหยุดใหส่ิงดึงดูดใจดังกลาว  โดยเชื่อวา 
จะมีการยอมรับนวกรรมดังกลาวตอไปโดยสมาชิกคนอ่ืน ๆ ในสังคม 
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  2. ความสอดคลองเขากันได ( Compatibility )  คือ  ระดับความสัมพนธของนวกรรม  
ที่สอดคลองกับความเชื่อ  คานิยม  ประสบการณในอดีต  และความตองการของผูยอมรับนวกรรม    
ซึ่งความสอดคลองของนวกรรมตอคานิยมและบรรทัดฐานทางสังคม  จะทําใหผูยอมรับนวกรรม
รูสึกม่ันใจ   และรูสึกวาไมมีความเส่ียงจากการยอมรับนวกรรมนั้น  กลาวไดวา  นวกรรมใดที่มี
ลักษณะของความสอดคลองเขากันไดมาก  อัตราการยอมรับนวกรรมก็จะเร็วยิง่ข้ึน    

   3. ความสลับซับซอน ( Complexity )  คือ  ระดับความยากงายในการทําความเขาใจ   
หรือในการนํานวกรรมไปใช   กลาวไดวา  นวกรรมที่มีความสลับซับซอนนอย  หรืองายแกการ 
ทําความเขาใจ   ก็จะไดรับการยอมรับเร็วกวานวกรรมที่มีความยุงยาก  สลับซับซอน 

   4. การสามารถนําไปทดลองใช ( Trialability )  คือ   การที่นวกรรมสามารถแบงออก  
เปนสวนยอย    เพื่อนําไปทดลองใชได   กลาวไดวา  หากนวกรรมใดที่สามารถแบงออกเปนสวน ๆ   
เพื่อนําไปทดลองใชในปริมาณเล็กนอยได   ก็จะไดรับการยอมรับเร็วกวานวกรรมที่ไมสามารถแบง
ออกเปนสวน ๆ ได   เนื่องจากผูยอมรับนวกรรมรูสึกวาตนมีความเส่ียงจากการยอมรับนวกรรมนั้น
เพียงเล็กนอย 

   5. การสามารถสังเกตเห็นผลได ( Observability )  คือ  การที่บุคคลสามารถสังเกต   
เห็นผลของนวกรรมได  กลาวไดวา  นวกรรมที่เปนรูปธรรมหรือที่เห็นเปนรูปเปนราง  จะถูกยอมรับได
งายกวาและเร็วกวานวกรรมที่เปนเพียงนามธรรมหรือความคิด 

   ข้ันการโนมนาวใจนี้จะนําไปสูการเปล่ียนแปลงในดานพฤติกรรมที่แสดงออก      
โดยสัมพันธกับทัศนคติที่มีอยู  แตบางคร้ังทัศนคติและพฤติกรรมก็อาจไมสัมพันธกัน  นอกจากนี้
รูปแบบของทัศนคติตอการเห็นดวยหรือไมเห็นดวยตอนวกรรม  ก็ไมไดเปนส่ิงที่นําไปสูการตัดสินใจ   
ยอมรับหรือไมยอมรับโดยตรง  หรือในทันทีเสมอไป 

   3. ขั้นการตัดสินใจ ( Decision  Stage )  เปนระยะที่บุคคลทดลองใชหรือ 
เขารวมกิจกรรม  ซึ่งจะนําไปสูการตัดสินใจวาจะยอมรับนวกรรมนั้นหรือไม  ซึ่งในบางคร้ัง    
การทดลองใชอาจไมไดกระทําดวยตนเอง  หากแตเปนการสังเกตจากการที่บุคคลอ่ืนไดทดลองใช   
เชน  เพื่อนฝูง  คนในครอบครัว  ผูนําทางความคิด ฯลฯ  จัดวาเปนการทดลองใชโดยผูอ่ืน ( Trial 
by Others ) 

  คนสวนใหญจะไมยอมรับนวกรรมโดยปราศจากการทดลอง  ซึ่งการทดลองใชอาจเปน  
การนํามาใชเพียงบางสวน ( Small – Scale Trial ) กอนที่จะนํามาใชทั้งหมด  ดวยเหตุนี้  นวกรรม
ที่สามารถแยกยอยมาทดลองใชได  ก็จะไดรับการยอมรับที่เร็วกวา 
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ข้ันนี้เปนการนําไปสูการตัดสินใจวาจะยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรม  แตในความเปนจริงแลว  
ในกระบวนการตดัสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล  อาจมีการปฏิเสธนวกรรมเกิดขึ้นไดในทุกข้ันตอน    
ตัวอยางเชน  อาจมีการปฏิเสธนวกรรมในข้ันความรู  เนื่องจากการลืม  แมวาจะมีการตระหนัก 
ในข้ันตนแลวก็ตาม  หรืออาจเกิดข้ึนไดหลังจากการตัดสินใจยอมรับในข้ันการตัดสินใจไปแลว    
หรือแมกระทั่งการหยุดยอมรับกลางคัน  หรือการตัดสินใจไมยอมรับอีกตอไป  ก็อาจเกิดข้ึนไดข้ัน 
การทบทวนการตัดสินใจ  เหลานี้เปนตน 

   การปฏิเสธนวกรรมในข้ันการตัดสินใจ  แบงออกเปน 2 ลักษณะ  คือ 

   1. การปฏิเสธภายหลังการพิจารณา ( Active Rejection ) เปนการปฏิเสธนวกรรม    
โดยที่ไดพิจารณาเกี่ยวกับนวกรรมนั้นแลว  หรืออาจมีการทดลองใชกอนที่จะตัดสินใจไมยอมรับ 
นวกรรมนั้น  ซึ่งมักเกิดข้ึนในกรณีของการนํานวกรรมมาทดลองใชเพียงบางสวน ( Small – Scale 
Trial )  

   2. การปฏิเสธทันทีโดยที่ไมพิจารณา ( Passive Rejection )  เปนการปฏิเสธนวกรรม    
โดยไมไดพิจารณาหรือยอมรับเกีย่วกับนวกรรมนั้นตั้งแตตน  ซึ่งมักเกิดข้ึนในกรณีของการสังเกต
การทดลองใชนวกรรมโดยผูอ่ืน ( Trial by Others ) 

4. ขั้นการนําไปปฏิบัติ ( Implement  Stage ) เปนระยะที่บุคคลนํานวกรรมนั้น
ไปใช  หลังจากผานข้ันตอนในการตัดสินใจแลว  ในข้ันนี้ถือเปนข้ันปฏิบัติการเกี่ยวกับนวกรรม   
กลาวคือ  เปนการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมภายนอกที่สังเกตได  ไมไดเปนเพียงการคิดอยูภายในใจ   
และแมวาบุคคลจะไดตัดสินใจยอมรับนวกรรมไปแลวก็ตาม  แตก็อาจจะยังมีความไมแนใจในผล
ของนวกรรมตามที่คาดหวังอยู  ทําใหเกิดปญหาในการปฏิบัติหรือใชนวกรรมนั้นได  ผูยอมรับนวกรรม
จึงยังคงตองการขอมูลเพื่อใชแกปญหาเฉพาะหนา  ที่อาจเกิดข้ึนหลังจากการนํานวกรรมมาใช   
นักพัฒนาจึงตองเขามามีบทบาทในการใหความชวยเหลือแกบุคคลเหลานี้  

5. ขั้นทบทวนการตัดสินใจ ( Confirmation  Stage )  การที่บุคคลตัดสินใจ
ยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรมหนึ่ง ๆ ไปแลว  อาจยังไมใชผลข้ันสุดทายของกระบวนการตัดสินใจ
เกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล  กลาวคือ  อาจเกิดการเปล่ียนแปลงการตัดสินใจไดในภายหลัง  เม่ือไดรับ  
ขอมูลในทางตรงกันขามกับที่เคยไดรับมาเกี่ยวกับนวกรรมนั้น ๆ  ในข้ันนี้จึงเปนระยะที่บุคคล
แสวงหาขอมูลขาวสารเพื่อสนบัสนุนการตัดสินใจที่ไดดําเนินการไปแลว  ทั้งนี้เพื่อเปนการหลีกเล่ียง
ความไมลงรอยเกี่ยวกับนวกรรมนั้น  หรือหากเกดิความไมลงรอยดังกลาวข้ึน  ก็พยายามที่จะหาทางลด
หรือทําใหความไมลงรอยหมดส้ินไป      
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    ผลที่เกิดข้ึนตามมาอาจเปนการยืนยันการตัดสินใจเดิม   ดวยการยังคงใชนวกรรมนั้น 
ตอไป ( Continued Adoption )  หรือยังคงปฏิเสธที่จะใชนวกรรมนั้น ( Continued Rejection )    
หรืออาจเปล่ียนแปลงการตัดสินใจภายหลังจากการไดรับขอมูลขาวสารเพิ่มเติม  ซึ่งการ
เปล่ียนแปลงการตัดสินใจ  อาจเปนไปไดทั้งการเปล่ียนจากการยอมรับ ( Adoption )  เปนการเลิก
ยอมรับ ( Discontinuance )  หรือเปนการเปล่ียนจากการปฏิเสธ ( Rejection ) มาเปนการยอมรับ 
ในภายหลัง ( Later Adoption ) ก็เปนได 

กลาวโดยสรุปไดวาตลอดระยะเวลาในข้ันนี้  บุคคลจะพยายามหลีกเล่ียงความไมลงรอย   
ระหวางความรูหรือทัศนคติกับพฤติกรรม  และพยายามที่จะหาทางลดหรือทําใหความไมลงรอยเหลานั้น   
หมดส้ินไป      

ความไมลงรอยกัน ( Dissonance )   

  ความไมลงรอยที่เกิดข้ึนเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม
ของบุคคล  กลาวคือ  การลดหรือการกําจัดความไมลงรอยกันระหวางความรูหรือทัศนคติ  กับพฤติกรรม   
ทําไดโดยการเปล่ียนแปลงความรู   ทัศนคติ  และพฤติกรรมเกี่ยวกับนวกรรมนั้น ๆ  ใหสอดคลองตองกัน     
อาจเกิดดังกรณีตอไปนี้ 

  1. เม่ือบุคคลรูสึกวาตนตองการนวกรรม  แตกลับไมมีความรูเกี่ยวกับนวกรรมนั้น  ๆ   
ความตองการนวกรรมดังกลาว  ก็จะกระตุนใหบุคคลเกิดการแสวงหาขาวสาร ( Information  
Seeking ) เกี่ยวกับนวกรรมนั้น ๆ  ซึ่งปรากฏการณนี้จะเกิดข้ึนในข้ันความรู ( Knowledge  Stage )   
ภายในกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับการยอมรับนวกรรมของบุคคล 

  2. เม่ือบุคคลมีความรูและทัศนคติที่ดีตอนวกรรม  แตยังไมไดนํานวกรรมนั้น ๆ ไปใช     
บุคคลก็จะถูกกระตุนใหยอมรับนวกรรม ( Adopt The Innovation ) ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความสอดคลอง
ตองกันระหวางส่ิงที่บุคคลนั้นเชื่อและส่ิงที่กําลังกระทํา  ซึ่งปรากฏการณนี้จะเกิดข้ึนในข้ัน 
การตัดสินใจ ( Decision Stage ) ภายในกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับการยอมรับนวกรรมของบุคคล 

3. หลังจากตัดสินใจยอมรับนวกรรมแลว  บุคคลจะแสวงหาขาวสารเพิ่มเติมเพื่อ
เปนการยืนยันการตัดสินใจที่ไดดําเนินการไปแลว  ซึ่งขาวสารที่ไดรับในภายหลังนี้  อาจนําไปสูการ
เปล่ียนแปลงการตัดสินใจโดยการเลิกการยอมรับ ( Discontinuance )  หรือเปล่ียนมายอมรับในภายหลัง  
( Later Adoption ) ก็เปนได  ซึ่งปรากฏการณเชนนี้ ( การเลิกยอมรับหรือการยอมรับในภายหลัง )  
จะเกิดข้ึนในข้ันการยืนยันการตัดสินใจ ( Confirmation Stage ) ภายในกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับ  
การยอมรับนวกรรมของบุคคล 



 23 

 วิธีการลดความไมลงรอยทั้งสามวิธีดังกลาวขางตน  เปนการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมเพื่อใหเกิดความสอดคลองตองกันของทัศนคติและการกระทํา  แตในความเปนจริง
แลวนั ้น  การที่จะเปล่ียนแปลงการตัดสินใจของบุคคลที่ยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรมเปนเร่ืองที่ 
ทําไดยากกลาวคือ   บุคคลมักทํากิจกรรมตาง ๆ ที่มีแนวโนมที่จะสนับสนุนการตัดสินใจแตเดิม
ของตน  ดวยเหตุนี้  บุคคลจึงพยายามหลีกเล่ียงภาวะความไมลงรอยกัน  โดยการแสวงหาขาวสาร   
ที่คาดวาจะสนับสนุนหรือยืนยันการตัดสินใจที่ไดดําเนินการไปแลวเทานั้น  ซึ่งเปนการแสดงใหเห็น
ถึงอิทธิพลของการเลือกรับขาวสาร ( Selective Exposure ) การเลือกรับรู ( Selective Perception )  
และการเลือกลืมขาวสาร  ( Selective Forgetting ) เพื่อใหความรูหรือทัศนคติสอดคลองตองกัน
กับพฤติกรรมในข้ันการยืนยันการตัดสินใจ  จึงทําใหบุคคลตองการขาวสารที่สนับสนุนการตัดสินใจ
ของตน  ทั้งนี้เพื่อปองกันมิใหเกิดภาวะความไมลงรอยข้ึน 

  ในข้ันการยืนยันการตัดสินใจภายในกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับการยอมรับ 
นวกรรมของบุคคล  ทําใหบทบาทของนักพัฒนาเปล่ียนแปลงไป  กลาวคือ  จากเดิมที่มีบทบาท 
ในการกระตุนใหกลุมเปาหมายตัดสินใจยอมรับนวกรรม  ก็ตองเพิ่มบทบาทในการใหขอมูลขาวสาร
ที่สนับสนุนการตัดสินใจยอมรับนวกรรมของบุคคลข้ึนไปอีก  ซึ่งเหตุผลประการหนึ่งที่ทําใหอัตราการ
เลิกยอมรับ ( เลิกใช ) นวกรรมบางอยางสูง  อาจเปนเพราะนักพัฒนาคิดวาเม่ือมีการยอมรับ 
นวกรรมแลว  ก็จะมีการใชนวกรรมนั้นตอไปเร่ือย ๆ  หากไมมีการติดตามผลหรือไมสงเสริมนวกรรมนั้น
ตอไป  ก็ไมมีหลักประกันใด ๆ วาจะเกิดการเลิกยอมรับนวกรรมนั้น ๆ เม่ือใด ทั้งนี้เปนเพราะ 
ในระบบสังคมของกลุมเปาหมาย  อาจมีขาวสารที่เปนปฏิปกษตอนวกรรมเขามามีอิทธิพลตอ
กลุมเปาหมายก็เปนได 

   การเลิกยอมรับหรือเลิกใชนวกรรม ( Discontinuance ) 

   การเลิกยอมรับหรือเลิกใชนวกรรม  คือ  การตัดสินใจเลิกยอมรับหรือเลิกใชนวกรรม   
ภายหลังจากที่ยอมรับนวกรรมแลวในตอนตน  หากการยอมรับนวกรรมหมายถึง  การเปล่ียนแปลง
หรือการทําลายพฤติกรรมเกาบางอยาง  เพื่อทําใหสามารถยอมรับนวกรรมได  การเลิกยอมรับนวกรรม     
จึงเปนการที่บุคคลไมสามารถรักษาพฤติกรรมใหมใหคงอยูไดนั่นเองดวยเหตุนี้  นักพัฒนาจึงตอง 
ใหความสําคัญกับข้ันการยืนยันการตัดสินใจใหมาก  เพื่อเปนการปองกันไมใหมีการเลิกยอมรับ 
นวกรรมเกิดข้ึน 

 

 



 24 

   การเลิกยอมรับหรือเลิกใชนวกรรมแบงออกเปน  2  ประเภท   คือ   

   1. การตัดสินใจเลิกยอมรับนวกรรมเพื่อไปรับนวกรรมใหมที่ดีกวาเดิม  
( Replacement Discontinuance ) คําวาดีกวาในที่นี้   หมายถึงดีกวาในสายตาของผูเปล่ียน 
การยอมรับนวกรรมจากส่ิงเกาไปส่ิงใหม  ซึ่งในสังคมที่มีการเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว  ก็มักจะมี 
นวกรรมใหม ๆ เขามาแทนที่นวกรรมที่เคยไดรับการยอมรับในอดีตเสมอ      

   2. การตัดสินใจเลิกยอมรับนวกรรมเพราะไมพอใจกับผลหรือประโยชนของ 
นวกรรม ( Disenchantment Discontinuance ) ความไมพอใจนี้อาจเกิดจากการที่นวกรรม 
ไมเหมาะสมกับผูใช  และไมกอใหเกิดประโยชนเชิงเปรียบเทียบ ( ในสายตาของผูเลิกยอมรับ 
นวกรรม ) รวมถึงการใชนวกรรมมากเกินไปก็อาจเปนสาเหตุในการเลิกยอมรับนวกรรมได     
นอกจากนี้  ความไมพอใจในนวกรรมยังอาจเกิดจากการใชนวกรรมอยางผิด ๆ จนเกิดผลเสีย 
ตอผูใช  ซึ่งการใชนวกรรมอยางผิด ๆ  มักจะเกิดกับผูยอมรับนวกรรมประเภทผูลาหลัง ( Laggards )  
มากกวาผูที่ยอมรับนวกรรมไดเร็วกวา 

   นอกจากนี้  ผูยอมรับนวกรรมประเภทผูลาหลังยังมีทัศนคติที่ยอมตออํานาจ    
หรือยอมเชื่อฟงนักพัฒนามากกวา  จึงอาจทําใหการยอมรับนวกรรมของผูยอมรับประเภทนีเ้ปนผล
จากอิทธิพลโดยตรงของนักพัฒนา  กลาวคือ  การยอมรับนวกรรมเกิดจากความเกรงใจหรือเกรงกลัว  
นักพัฒนา  มากกวาการคํานึงถึงประโยชนที่จะไดรับจากนวกรรมนั้น ๆ  ซึ่งเม่ือหมดอิทธิพลหรือ
หมดอํานาจบังคับของนักพัฒนา  ผูยอมรับนวกรรมประเภทนี้ก็จะมีแนวโนมในการเลิกยอมรับ 
นวกรรมเพิ่มมากข้ึน 

จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล
ทั้งหมดที่กลาวมาแลวขางตน  สามารถนํามาใชในการศึกษาเร่ืองการยอมรับและใชรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร  โดยอธิบายถึงกระบวนการตัดสินใจของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร  ในการพิจารณาถึงคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ซึ่งถือไดวา  
เปนนวกรรมของการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนรูปแบบใหมลาสุดของกรุงเทพมหานคร     
โดยผลของการตัดสินใจดังกลาว  นอกจากจะเกิดจากการเปดรับและตีความขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  รวมถึงการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
แลวนั้น  ก็ยังอาจมาจากความแตกตางของลักษณะทางประชากรของผูใชรถใชถนนเหลานั้น
ประกอบกัน  อันจะนําไปสูการยอมรับหรือไมยอมรับ  ตลอดจนการใชหรือไมใชรถโดยสารประจําทาง   
ดวนพิเศษของกรุงเทพมหานครไดในที่สุด 
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แนวคิดเกี่ยวกับสื่อมวลชน  สื่อบุคคล  และสื่อเฉพาะกิจ  

แนวความคิดเกี่ยวกับส่ือมวลชน 

  Rogers & Shoemaker ( 1971 ) ไดกลาวถึงความหมายของส่ือมวลชนวาหมายถึง   
ส่ือที่สามารถเขาถึงกลุมผูรับที่มีจํานวนมากไดอยางรวดเร็ว  เปนการเพิ่มพูนความรู  แพรกระจาย
ขาวสาร   รวมทั้งเปล่ียนทัศนคติที่ไมฝงรากลึกได   

  พัชนี เชยจรรยา และคณะ ( 2538 )  ไดกลาวเพิ่มเติมถึงแนวคิดเกีย่วกบัส่ือมวลชนวา   
ส่ือมวลชนมักมีความหมายครอบคลุมไปถึงเคร่ืองมือทางเทคนิค  ซึ่งการสื่อสารถึงมวลชนนั้น 
ตองประกอบดวย  

    1. ส่ือส่ิงพิมพ ( Printed Media ) ไดแก  หนังสือพิมพ  นิตยสาร  หนังสือ  แผนพับ  
จดหมายเวียน  ใบติดประกาศ  ตัวอักษรที่เคร่ืองบินพนเปนควันบนฟา  และเคร่ืองมืออ่ืน ๆ   
ซึ่งนําไปสูมวลชน  โดยผานทางตา 

    2. ส่ืออิเล็กทรอนิกส ( Electronic  Media ) ไดแก  รายการวิทยุ  และการบันทึกเสียงตางๆ  
ซึ่งผานหู   หรือรายการโทรทัศน   ภาพยนตร  และการบันทึกวิดีโอ   ซึ่งผานทั้งทางตาและทางห ู

  อยางไรก็ตาม การใหคําจํากัดความคําวา “ ส่ือมวลชน ” ก็มิไดดูที่ตัวเคร่ืองมือ
เปนหลัก หากแตจํากัดความตามวิธีที่ส่ือถูกใช  ส่ือมวลชนจึงหมายถึง เคร่ืองมือทางเทคนิคซึ่งทําให
การส่ือสารเกิดข้ึนได โดยผานเคร่ืองมือชนิดหนึ่ง ที่ทําใหความสัมพันธระหวางผูสงสารและผูรับสาร 
ไมเปนการสวนตัว  และสามารถใชส่ือสารจากแหลงสารหนึ่งไปถึงผูรับสารจํานวนมาก 

อิทธิพลของส่ือมวลชน 

  Klapper (1960)  ไดเสนอแนวคิดเกี่ยวกับอิทธิพลของส่ือมวลชน  ที่มีผลตอการ
เปล่ียนแปลงทัศนคติ   และพฤติกรรมของประชาชนผูรับสารไวดังนี ้

   1.  ส่ือมวลชนมิไดมีอิทธิพลตอประชาชนโดยตรง  หากแตจะมีอิทธิพลโดยออม      
ซึ่งข้ึนอยูกับปจจัยตาง ๆ ดังนี้ 

1.1  ความมีใจโนมเอียง  กลาวคือ  ประชาชนจะมีความคิดเห็น  คานิยม  และ
ความโนมเอียงที่จะประพฤติปฏิบัติอยางใดอยางหนึ่งอยูกอนที่จะมาสัมผัสกับส่ือมวลชน 
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1.2 การเลือกรับสาร  กลาวคือ  ประชาชนจะเลือกรับสารที่มีความสอดคลองกับ
ความคิดเห็นและความสนใจของตน  และจะเลือกตีความหมายของสารตามความเชื่อ    
และคานิยมที่มีอยูเดิมของตน 

1.3 อิทธิพลของบุคคล  บางคร้ังขาวสารจากส่ือมวลชน  จะผานส่ือบุคคลหรือ
ผูนําความคิดเห็นกอนจะไปถึงประชาชน  ผูนําความคิดเห็นมักสอดแทรกความรูสึกนึกคิดของตน
เขาไปดวย  ทําใหมีอิทธิพลตอความคิดของประชาชนอยูมาก 

1.4 กลุม  และบรรทัดฐานของกลุม 

1.5 ระบบส่ือมวลชน  

   2. ส่ือมวลชนจะเปนเพียงแรงเสริม ( Reinforcement ) ที่สนับสนุนทัศนคติ    
รสนิยม  ความมีใจโนมเอียง  ตลอดจนแนวโนมดานพฤติกรรมของประชาชนใหเขมแข็งข้ึน  และ
พรอมที่จะแสดงออกมา  เม่ือมีแรงจูงใจหรือมีโอกาสเหมาะสม 

   3. ส่ือมวลชนอาจเปล่ียนแปลงทัศนคติของประชาชนไดเพียงเล็กนอย  และมักเปน 
ทัศนคติที่ยังไมฝงรากลึก  การเปล่ียนแปลงทัศนคติที่ฝงรากลึกหรือเปล่ียนไปในทางตรงกันขามนั้น   
เปนไปไดยาก  อาจเปล่ียนไดบางแตตองใชเวลา  และบุคคลตองไดรับขาวสารเพียงพอ  อยางไรก็ตาม   
อิทธิพลของส่ือมวลชนในดานการเปล่ียนแปลงจะเกิดข้ึน  ก็ตอเม่ือบุคคลมีความโนมเอียงที่จะ
เปล่ียนแปลงอยูกอนแลว 

   4. ส่ือมวลชนสามารถสรางทัศนคติใหแกประชาชนได  ในกรณีที่บุคคลไมเคยมีความรู
และประสบการณเกี่ยวกับส่ิงนั้นมากอน  และไดรับสารที่เสนอเร่ืองราวในแนวเดียวกันบอย ๆ    
เปนอิทธิพลในลักษณะสะสม  ไมใชอิทธิพลที่กอใหเกิดผลทันทีทันใด 

แนวความคิดเกี่ยวกับส่ือบุคคล 

  เสถียร  เชยประทับ ( 2525 )  กลาวถึงส่ือบุคคล  ( Personal Media )  วาหมายถึง  
ตัวบุคคลผูที่นําพาขาวสารจากบุคคลหนึ่งไปยังบุคคลหนึ่ง  โดยอาศัยการติดตอส่ือสารแบบตัวตอตัว   
ระหวางบุคคล 2 คน   หรือมากกวา 2 คนข้ึนไป   

   สอดคลองกับ ประมะ  สตะเวทิน ( 2546 )  ซึ่งไดใหความหมายของการส่ือสาร 
ระหวางบุคคล ( Interpersonal Communication ) วาเปนการส่ือสารที่ประกอบดวยบุคคลตั้งแต  
2  คนข้ึนไป   มาทําการส่ือสารกันในลักษณะตัวตอตัว ( Person – to – Person ) กลาวคือ  ทั้งฝาย
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ผูสงสารและผูรับสารสามารถที่จะติดตอแลกเปล่ียนสารกันไดโดยตรง ( Direct )  ในขณะที่คนหนึ่ง 
ทําหนาที่เปนผูสงสาร  คนอ่ืน ๆ ก็จะทําหนาที่เปนผูรับสาร  ดังนั้น  การส่ือสารระหวางบุคคลจึงเกิดข้ึน
ไดทั้งในกรณี 2 คน  และในกรณีของกลุมยอย ( Small  Group )  ซึ่งมีคนมากกวา 2 คนข้ึนไป 
มารวมตัวกันในลักษณะที่สามารถติดตอแลกเปล่ียนสารกันไดโดยตรง   

        นอกจากนี้   อรวรรณ  ปลันธนโอวาท ( 2549 )  ยังไดกลาวเพิ่มเติมวา  การส่ือสาร
ระหวางบุคคลบงเปนนัยวา  ผูทําการส่ือสารเปนบุคคล ( Human ) และมีปฏิกิริยาโตตอบกัน 
อยางฉับพลันระหวางผูสงสารและผูรับสาร  นอกจากนี้  ความหมายที่บงเปนนัยของการส่ือสาร
ระหวางบุคคลก็คือ  ผูรับสารมีการเลือกเปดรับสาร ( Selective Exposure ) ไดนอยลง  เพราะ
สภาพการณที่เห็นหนากัน  บีบบังคับใหตองรับสารนั้น  ไมวาผูรับสารจะมีความรูสึกหรือทัศนคติ   
ตอผูสงสารหรือสารอยางใดก็ตาม 

       อยางไรก็ตาม  การส่ือสารระหวางบุคคลจะสัมฤทธิ์ผลมากนอยแคไหน  ข้ึนอยูกับ
ความคลายคลึงกัน ( Homophily )  ของความเชื่อ  คานิยม  สถานะทางสังคม  ฯลฯ  ระหวางผูสงสาร  
และผูรับสาร  กลาวคือ  ยิ่งมีความคลายคลึงกันมากเทาใด  การส่ือสารก็จะสัมฤทธิ์ผลมากข้ึนเพียงนั้น     
ในขณะที่ความไมคลายคลึงกัน ( Heterophily ) ระหวางผูสงสารและผูรับสาร   ก็จะนําไปสูสถานะ
ไมสมดุลทางการรับรู ( Cognitive Dissonance )  นอกจากนี้  สัมฤทธผิลของการส่ือสารระหวางบุคคล   
ยังข้ึนอยูกับการรูจักเอาใจเขามาใสใจเรา ( Empathy ) ของทั้งผูสงสารและผูรับสารอีกดวย 

อิทธิพลของส่ือบุคคล 

   ในการส่ือสารโดยใชส่ือบุคคลนั้น  ทั้งผูสงสารและผูรับสารสามารถที่จะซักถาม    
ทําความเขาใจ  หรือมีปฏิกิริยาโตตอบซึ่งกันและกันไดทันที  โดยการส่ือสารระหวางบุคคลนั้น 
มีองคประกอบของการส่ือสารอยูอยางครบถวน  คือ  ผูสงสาร ( Source )  สาร ( Message )  ส่ือ  
( Media )  ผูรับสาร ( Receiver )  ผล ( Effect ) และ ปฏิกิริยาสนองกลับ ( Feedback ) 

   Rogers & Shoemaker ( 1971 )   กลาววา  ในกรณีที่ตองการใหบุคคลใด ๆ   
เกิดการยอมรับในสารที่เสนอออกไป  หรือจะทําการส่ือสารใหมีประสิทธิภาพสูงสุด  เพื่อใหมีการ
ยอมรับสารนั้น  ควรที่จะใชการส่ือสารระหวางบุคคล  โดยใชส่ือบุคคลเปนผูเผยแพรขาวสาร     
ส่ือบุคคลนี้จะมีประโยชนมาก  ในกรณีที่ผูสงสารหวังใหผูรับสารเกิดการเปล่ียนแปลงในระดับ
ทัศนคติและพฤติกรรมในการรับสารนั้น  ทั้งยังเปนวิธีที่ชวยใหผูรับสารมีความเขาใจกระจางชัด   
และตัดสินใจรับสารไดอยางม่ันใจยิ่งข้ึนอีกดวย  นอกจากนี้  พวกเขายังไดกลาวถึงประสิทธิภาพ
ของส่ือบุคคลเพิ่มเติมดวยวา 
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                   1. ส่ือบุคคลสามารถทําใหเกิดการแลกเปล่ียนขาวสารแบบยุคลวิถี  กลาวคือ  หากผูรับสาร 
ไมเขาใจในสาร  ก็สามารถที่จะไตถามหรือขอขาวสารเพิ่มเติมจากผูสงสารไดในเวลาอันรวดเร็ว    
สวนตัวผูสงสารก็สามารถปรับปรุงแกไขสารที่สงออกไปใหเขากับความตองการและความเขาใจ 
ของผูรับสารไดในเวลาอันรวดเร็วเชนกัน  ซึ่งการที่ชองทางการส่ือสารระหวางบุคคลมีระดับของ
ปฏิกิริยาตอบสนอง ( Feedback ) สูง  ทําใหสามารถลดอุปสรรคของการส่ือสารที่เกิดจากการ
เลือกรับสาร  การเลือกแปลหรือตีความสาร  และการเลือกจดจําสารได  เนื่องจากสภาพการณที่
เห็นหนากัน  บีบบังคับใหตองรับสารนั้น  ไมวาผูรับสารจะมีความรูสึกหรือทัศนคติตอผูสงสารหรือ
สารอยางใดก็ตาม 

                   2. ส่ือบุคคลสามารถจูงใจบุคคลใหเปล่ียนแปลงทัศนคติที่ฝงรากลึกได  กลาวคือ     
ไดมีการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของส่ือมวลชนและส่ือบุคคล  โดยจากผลการวิจัยตาง ๆ พบวา    
ส่ือมวลชนสามารถเปล่ียนแปลงการรับรู  ซึ่งหมายถึง  การเพิ่มพูนความรูความเขาใจไดอยาง 
มีประสิทธิภาพ  แตการส่ือสารระหวางบุคคลนั้นมีประสิทธิภาพมากกวา  เม่ือวัตถุประสงคของผูสงสาร  
อยูที่การเปล่ียนแปลงทัศนคติ  เพราะขาวสารที่ถายทอดออกจากส่ือมวลชนแตเพียงอยางเดียว   
ไมสามารถกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติที่ฝงแนน  หรือเปล่ียนแปลงพฤติกรรมได      

   ส่ือบุคคลจึงนับไดวาเปนส่ือที่ มีประสิทธิภาพมากที่สุด  ในการสรางและ
เปล่ียนแปลงทัศนคติ  ตลอดจนพฤติกรรม  เพราะสามารถเขาถึงกลุมเปาหมายไดดีที่สุด  ซึ่ง 
ส่ือบุคคลมีลักษณะที่สําคัญดังตอไปนี้  ( กนกรัตน   สุขะวัฒนะ, 2534  )    

  1. การไหลของขาวสารเปนแบบสองทาง ( Two – Way  Communication ) ทําให
งายตอการโตตอบปญหาตาง ๆ ไดทันที  นอกจากนี้  ยังสามารถที่จะอธิบายปญหาตางๆ ได
ชัดเจนกวาส่ืออ่ืน ๆ 

  2. การส่ือสารเปนแบบตัวตอตัว  หากผูรับสารมีความเชื่อถือในตัวผูสงสารก็จะทําให  
การส่ือสารมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน 

   3. ปริมาณของปฏิกิริยาตอบสนองในขณะที่ทําการส่ือสารเกิดข้ึนในระดับสูง 

                        4. ชวยลดกระบวนการทางเลือกในทางจิตวิทยา( Selective Process ) โดยเฉพาะอยางยิ่ง    
ในการเลือกรับสาร ( Selective Exposure  )  

                    สอดคลองกับ  Lazarsfeld  &  Manzel  ( 1968  อางถึงใน  พรพิมล  รัตนพงศ, 2546 )    
ซึ่งไดใหเหตุผลในความมีประสิทธิภาพของส่ือบุคคลวา  
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   1. การพูดคุยเปนกันเองและเปนสวนตัว  ทําให ผูพูดและผูฟง รู สึกถึ ง 
ความเปนกันเอง  และทําใหผูฟงยอมรับความคิดเห็นของผูพูดไดงายข้ึน 

   2.  การส่ือสารแบบเผชิญหนากัน   ทําใหผูพูดสามารถดัดแปลงเร่ืองราวตาง ๆ  
ใหตรงกับความตองการของผูฟงไดอยางเหมาะสม 

                        3. การส่ือสารแบบนี้ทําใหผูฟงรูสึกวาตนเองไดรับรางวัล  หรือมีสวนรวม 
ในเร่ืองที่วาสามารถแสดงความคิดเห็นกับผูพูดได 

            อยางไรก็ตาม  ส่ือบุคคลก็มีขอดอย  คือ  ไมสามารถที่จะสงขาวสารไปยังผูรับสาร
จํานวนมากในเวลาอันรวดเร็วได  แมวาจะมีรายงานการวิจัยที่แสดงใหเห็นวา  ส่ือบุคคลเปนส่ือที่ดี
ที่สุดในการสรางและการเปล่ียนแปลงทัศนคติก็ตาม  การนําส่ือมวลชนมาใชควบคูกับส่ือบุคคล    
จึงสามารถลดอุปสรรคของการส่ือสารที่เกิดจากการเลือกรับสารได ( Selective Exposure )
กลาวคือ  ส่ือบุคคลจะทําหนาที่สนับสนุนผลหรืออิทธิพลที่เกิดจากสารของส่ือมวลชนอีกทอดหนึ่ง     
ดังเชนที่ทฤษฎีการส่ือสารแบบหลายข้ันตอน  ( Multi – Step  Flow  of  Communication ) ไดกลาวไววา    
ขาวสารสวนใหญที่เผยแพรจากส่ือมวลชนไปยังประชาชนเปาหมายนั้น  มักจะผานผูนําความคิดเห็น   
หรือผูที่จะเขาถึงส่ือมากกวากอน   แลวบุคคลเหลานัน้จะนําเอาขาวสารที่ไดรับ  ไปเผยแพรแกประชาชน  
เปาหมายคนอ่ืน ๆ ตอไป  ซึ่งในการถายทอดขาวสารของผูสงสารแตละคร้ัง  จะทําใหผูรับสารคนทาย ๆ  
ไดรับขาวสารที่มีทัศนคติของคูสนทนาคูแรกไปดวย  ซึ่งอาจมีผลไมนอยที่จะทําใหผูรับสารคลอยตาม  
( Katz & Lazarsfeld, 1964 )   

แนวความคิดเกี่ยวกับส่ือเฉพาะกิจ 

   เกศินี   จุฑาวิจิตร  ( 2540 ) กลาวถึงส่ือเฉพาะกิจวาหมายถึง   ส่ือที่ถกูผลิตข้ึนมา   
โดยมีเนื้อหาสาระที่เฉพาะเจาะจง   และมีจุดมุงหมายหลักอยูที่ผูรับสารเฉพาะกลุม  ซึ่งส่ือเฉพาะกิจ
แบงออกไดเปน  3  ประเภทกวาง ๆ ดังนี้ 

   1.  ส่ือส่ิงพิมพ  ( Printed  Media )  ส่ือส่ิงพิมพเฉพาะกิจควรมีลักษณะที่สําคัญ  คือ  
จะตองตอบสนองวัตถุประสงคอยางชัดเจน   นอกจากเนื้อหาหรือสารจะตองมีความชัดเจนแลว   
รูปแบบก็ตองมีความนาสนใจดวย   เชน   การใชสี   การจัดหนา   ขนาดตัวอักษร   การใชภาพที่ส่ือ
ความหมาย  ฯลฯ   ที่สําคัญที่สุดก็คือ  การแจกจายไปยังกลุมเปาหมายตาง ๆ  โดยจะตอง
แจกจายใหทั่วถึง   และตรงกับกลุมเปาหมายเฉพาะ 
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   2.  ส่ืออิเล็กทรอนิกส  ( Electronic  Media )  ส่ืออิเล็กทรอนิกสเฉพาะกิจ  คือ   
ส่ือเฉพาะกจิที่ผลิตออกมาในรูปแสงและเสียง  เชน  สปอตวิทยุ  สปอตโทรทัศน  เทปบันทึกเสียง   
วีดิทัศน   ภาพยนตร  สไลด   เปนตน  ซึ่งสามารถนํามาใชเปนส่ือเพื่อการพัฒนาได  โดยการ
นําเสนอเนื้อหาที่สอดคลองกับวัตถุประสงค  ดวยการใชรูปแบบการนําเสนอที่นาสนใจ 

   3.  ส่ือกิจกรรม  ไดแก  การจัดนิทรรศการ  การจัดประกวด  การจัดขบวนแห   
การจัดรถเคล่ือนที่  ( Mobile  Unit )  การจัดสนทนากลุม   การจัดรายการพิเศษทางวิทยุหรือโทรทัศน   
เปนตน   ซึ่งลักษณะที่สําคัญของการใชส่ือกิจกรรมเปนส่ือเฉพาะกิจเพื่อการพัฒนา  ไดแก  การเลือก
กิจกรรมที่กลุมเปาหมายสนใจ   โดยเนนใหกลุมเปาหมายหรือผูที่สนใจเขารวมกิจกรรม  ไดรับทั้ง
สาระตามวัตถุประสงคและความบันเทิงไปพรอม ๆ กัน 

  รูปแบบของกิจกรรมที่สําคัญ  ไดแก 

            - การจัดวันและสัปดาหพิเศษ ( Special Days and Weeks )  โดยการเลือก
กําหนดเอาวันสําคัญหรือสัปดาหสําคัญโดยเฉพาะเจาะจงข้ึนมาเอง  แลวถือเอาวันนั้นจัดกิจกรรม
ของตนข้ึน 

            - การจัดการแสดงและนิทรรศการ ( Displays and Exhibitions )  เปนการจัด
แสดงผลงานความกาวหนาของโครงการ  หรืออาจจะเปนการจัดแสดงเพื่อใหความรูความเขาใจ
แกกลุมเปาหมาย  การจัดกิจกรรมการแสดงและนิทรรศการที่ดี   จะตองมีความนาสนใจและ 
เราใจใหผูชมหรือกลุมเปาหมายเกิดความตองการที่จะไดเขามาสัมผัส  หรือไดมีสวนรวมดวยตนเอง 

            - การพบปะและการประชุม ( Meetings and Conferences ) เปนการเปดโอกาสให
บุคคลหลายฝายไดมีโอกาสพบปะแลกเปล่ียนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน  อาทเิชน  การจัดประชุม
ทางวิชาการ  การสัมมนาระหวางผูบริหาร  การประชุมเชิงปฏิบัติการระหวางผูที่เกี่ยวของในระดับ
ปฏิบัติการ  การจัดอบรมใหความรูเฉพาะดานแกกลุมเปาหมาย  เปนตน  ซึ่งจะทําใหไดรับทราบ
ปญหาหรืออุปสรรคที่เกิดข้ึนในระหวางการทํางาน  ไดมีโอกาสสรางความเขาใจที่ถูกตองรวมกัน
ระหวางทีมงาน 

            - การจัดประกวด ( Contests ) เปนการเชิญชวนใหกลุมเปาหมายกลุมตาง ๆ  
ไดมีโอกาสสงผลงานเขารวม  อันจะเปนการกระตุนใหพวกเขาเกิดความตระหนักในปญหาเร่ืองใด
เร่ืองหนึ่ง 
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            - การจัดขบวนแห ( Parades and Pageants ) การจัดกิจกรรมนี้สวนใหญแลว
เปนการจัดรวมกับกจิกรรมประเภทการแสดงและนิทรรศการ  ซึ่งจะเปนการเพิ่มสีสันและบรรยากาศ 
ที่เราใจใหเขารวมงาน  การจัดขบวนแหที่นาสนใจนั้นจะเปนการกระตุนเตือนใหกลุมเปาหมาย 
เกิดความตื่นตัวได 

           อยางไรก็ตาม  กิจกรรมตาง ๆ  ที่จัดข้ึนเหลานี้จะตองมีความสอดคลองกับสภาพสังคม   
วิถีชีวิต  และวัฒนธรรมของกลุมเปาหมาย   โดยอาจอาศัยส่ือมวลชนเปนเคร่ืองมือในการเผยแพร
ขาวสาร  หรือเพื่อระดมความคิดเห็นทั่วไปตอเร่ืองนั้น ๆ    

           นอกจากนี้   ยังตองคํานึงถึงเร่ืองของวันและเวลาในการจัดกิจกรรมใหเหมาะสม   
ไมควรที ่จะจัดกิจกรรมใหตรงกับชวงที ่มีเหตุการณสําคัญ  หรือมีเรื ่องที ่ดึงความสนใจของ
ประชาชนสวนใหญ  เพราะจะทําใหงานที่จัดไมเปนขาวเทาที่ควร  อยางไรก็ตาม  ส่ือเฉพาะกิจก็ยังมี
ขอจํากัดอยูตรงที่เปนส่ือที่มีลักษณะ Passive กลาวคือ  หากกลุมเปาหมายไมมีการเปดรับหรือ 
เขารวม  ก็จะไมสามารถส่ือสารขอมูลใด ๆ ออกไปได  ดวยเหตุนี้  จึงตองอาศัยการศึกษาพฤติกรรม  
ของกลุมเปาหมายอยางรอบคอบถี่ถวนประกอบกันไปดวย  

อิทธิพลของส่ือเฉพาะกิจ 

  Adams ( 1971  อางถึงใน  สุวรรณา  หงษศรีสุวรรณ, 2544 )  ไดกลาวถึงความสําคัญ   
ของส่ือเฉพาะกิจไววา  ส่ือเฉพาะกิจนั้นถือไดวามีความสําคัญตอการเผยแพรนวกรรมและขาวสาร
ขอมูล  เพราะส่ือเฉพาะกิจเปนส่ือที่จัดทําข้ึน  เพื่อสนับสนุนกิจกรรมอยางใดอยางหนึ่งโดยเฉพาะ   
การใชส่ือเฉพาะกิจเปนการใหความรูและขาวสารที่เปนเร่ืองราวเฉพาะอยาง  โดยมีกลุมเปาหมาย  
( Target Audience )ที่กําหนดไวแนนอน  ตัวอยางส่ือเฉพาะกิจ  ไดแก  การจัดพิมพเอกสาร  จุลสาร   
แผนพับ  หรือแผนปลิวออกเผยแพร  ซึ่งอาจจะจัดสงไปยังกลุมเปาหมายโดยทางไปรษณีย  
( Direct Mail )  นอกจากนี้  การปดโปสเตอรตามชุมชนตาง ๆ  การจัดนิทรรศการ  การสาธิต   
( Demonstration )  ก็เปนการใชส่ือเฉพาะกิจที่มีประสิทธิภาพในการรณรงคเผยแพรประดิษฐกรรม
แปลก ๆ  และทันสมัยในสังคมนั้น ๆ 

                     จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจทั้งหมด 
ที่กลาวมาแลวขางตน  สามารถนํามาใชในการศึกษาเร่ืองการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร  โดยอธิบายถึงอิทธิพลของส่ือแตละประเภทที่สงผลตอการเปดรับ
ขาวสาร  การรับรูคุณลักษณะ  และแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของ 
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ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  อันจะนําไปสูการยอมรับหรือไมยอมรับ  ตลอดจนการใช
หรือไมใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานครไดในที่สุด  

แนวคิดเกี่ยวกับการรับรู 

การที่ผูคนตองรับรูขอมูลขาวสารอยางมากมายจากส่ือตางๆ ที่มีอยูรอบตัว 
ในปจจุบัน  ไมวาจะเปนโทรทัศน  วิทยุ  โทรศัพท  อินเทอรเน็ต  ปายโฆษณาประชาสัมพันธ  ฯลฯ   
ทั้งโดยตั้งใจและไมไดตั้งใจ  ซึ่งคงไมมีใครสามารถที่จะจดจําขอมูลตาง ๆ ที่ผานเขามาไดทั้งหมด   
แตทวาคนเราจะมีกระบวนการเลือกสรร ( Selection )  การจัดระบบ( Organize )  และการตีความหมาย  
( Interpretation ) ขอมูลตาง ๆ   ตามกรอบแนวคิดของแตละบุคคล   อันเนื่องมาจากประสบการณ
และความคาดหวังสวนบุคคล  ดังนั้น  แตละบุคคลยอมตีความขอมูลที่ไดรับมาแตกตางกันหรือ
แมแตบุคคลคนเดียวกันกอ็าจตีความขอมูลเร่ืองเดียวกัน  แตกตางกันไปตามปจจัยทางดานหวงเวลา  
หรือสภาพแวดลอมในขณะนั้น  ซึ่งกระบวนการดังกลาวขางตนนั้น  คือ  คําจํากัดความของคําวา  
“ การรับรู ” ( Hanna & Wozniak, 2001 )  

แนวคิดเกี่ยวกับการรับรู ( Perception ) นั้น  มีความเชื่อมโยงกันกับแนวคิด
เกี่ยวกับความรู  กลาวคือ  ความรู ( Knowledge ) เปนการรับรูเบื้องตน  ซึ่งบุคคลสวนมากจะ
ไดรับจากการตอบสนองตอส่ิงเรา  แลวจัดระบบเปนโครงสรางของความรูที่ผสมผสานระหวาง
ความจํา ( ขอมูล ) กับสภาพจิตวิทยา  ดวยเหตุนี้ความรูหรือการรับรู  จึงเปนความจําที่เลือกสรรให
สอดคลองกับสภาพจิตของตนเอง ( อรวรรณ  ปลันธนโอวาท, 2549 )   

   สอดคลองกับ  Magoon & Garrison ( 1976 )  ซึ่งไดกลาวถึงการรับรูไววา    
เปนกระบวนการซึ่งสมองตีความ  หรือแปลขอความที่ไดรับจากการสัมผัสของรางกายกับ
ส่ิงแวดลอมที่เปนส่ิงเรา  ทําใหทราบวาส่ิงเราหรือส่ิงเราที่เราสัมผัสนั้นเปนอะไร  มีความหมาย
อยางไร  มีลักษณะอยางไร  ฯลฯ  การที่รับรูส่ิงเราที่มาสัมผัสไดนั้น  จะตองอาศัยประสบการณ 
ของเราเปนเคร่ืองชวยในการตีความ 

การรับรูจึงเปนกระบวนการภายใน  ที่บุคคลใชระบบภายในของเขารับเอาขอมูล
จากส่ิงแวดลอมภายนอกเขามาโดยจิตวิสัย ( Subjective ) และมีการสรางสรรค  ทําใหเกิด 
กระบวนการ 3 อยาง  คือ  การเลือกส่ิงเรา  การจัดหมูใหแกส่ิงเรา  รวมถึงการตีความแลประเมินคา  
( Sereno & Bodakan, 1975 ) 

 



 33 

  ส่ิงเรามีความสัมพันธโดยตรงกับการรับรูของบุคคล  และเปนส่ิงที่มีอิทธิพลตอ
การรับรู ในเ รื่องใดเ รื่องหนึ่ง   การรับรูของบุคคลจึงขึ ้นอยู กับปจจัยสําคัญ 3 ประการ คือ   
( ศิริโสภาคย  บูรพาเดชะ, 2532 ) 

  1. ลักษณะของส่ิงเรา  ไดแก  ขนาด  สี  กล่ิน  รส  เปนตน  ซึ่งคนเราสามารถ   
รับรูไดโดยผานประสาทสัมผัสทั้ง  5   

  2. ความสัมพันธระหวางส่ิงเรากับส่ิงแวดลอม  หากส่ิงเราใดขัดตอการยอมรับ
ทั่วไปของสังคม  หรือไมสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจ  หรือส่ิงตางๆที่เปนปจจัยรอบตัวบุคคล    
ส่ิงเรานั้นก็จะไมไดรับความสนใจ   

  3. เงื่อนไขภายในของแตละบุคคล  กลาวคือ  แตละคนจะรับแตส่ิงเราที่สอดคลอง 
กับกรอบแหงความรูของตนเทานั้น  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอกรอบแหงความรู  คือ ประสบการณ  
ทัศนคติ  บุคลิกลักษณะ  และแนวความคิดเกี่ยวกับตนเอง 

จากปจจัยสําคัญที่แสดงใหเห็นถึงอิทธิพลของส่ิงเราตอการรับรูของบุคคล 
ทั้ง 3 ประการดังกลาวขางตน นิศากร  ตัณลาพุฒ ( 2538 ) จึงไดทําการสรุปถึงการรับรูไววา 
เปนกระบวนการหนึ่งที่เกี่ยวของกับการเปดรับ  และการแปลขาวสารของแตละบุคคล  คนสองคน
อาจเปดรับขาวสารเดียวกันในสถานการณเดียวกัน  แตอาจมีพฤติกรรมตอบสนองที่แตกตางกันได   
เพราะแตละคน “ มอง “ สถานการณตางกัน  อันเนื่องมาจากความแตกตางของกระบวนการรับรู    
ซึ่งมิไดข้ึนอยูกับลักษณะของส่ิงเราที่มาในรูปของขาวสารเทานั้น  แตข้ึนอยูกับความสัมพันธระหวาง  
ส่ิงเรากับส่ิงแวดลอม  รวมถึงเงื่อนไขภายในของแตละบุคคลอีกดวย 

นอกจากนี้  ศิริวรรณ  เสรีรัตน ( 2538 )  ยังไดอธิบายเพิ่มเติมถึงกระบวนการ     
ที่นําไปสูการรับรูในเร่ืองใดเร่ืองหนึ่งไวดังตอไปนี้   

1. การเลือกสรรการรับรู 
การรับรูในระดับสูงเกิดจากส่ิงกระตุนที่เกี่ยวของกับความตองการ  หรือ 

ความสนใจของบุคคล  กลาวคือ  ผูบริโภคมีจิตใตสํานึกที่จะเลือกสรรตอลักษณะส่ิงแวดลอม 
ที่กระตุนใหบุคคลเกิดการรับรู   แตละบุคคลเลือกจะสนใจส่ิงกระตุนเพียงบางสวนที่เขาเปดรับ    
ซึ่งการเลือกส่ิงกระตุนของผูบริโภคข้ึนกับปจจัย 2 ประการ  คือ  ลักษณะของส่ิงกระตุน  และ
ประสบการณในอดีตของผูบริโภคที่มีผลกระทบตอความคาดหวังและส่ิงจูงใจในเวลานั้น 
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2. การจัดระเบียบการรับรู 
เปนการจัดระเบียบจิตใตสํานึกและการรับรูจากส่ิงกระตุนเปนกลุมหรือรูปราง

ลักษณะภายนอก  ตามหลักจิตวิทยาของ Gestalt  ทั้งนี้บุคคลจะจัดส่ิงกระตุนตาง ๆ ที่มีอยูมากมาย   
เปนหมวดหมู  และรับรูในลักษณะภาพรวม  โดยมีหลักในการจัดระเบียบตามหลักจิตวิทยาของ 
Gestalt 3 ลักษณะ  คือ  รูปรางและพื้นหลัง ( Figure and Ground )  การจัดกลุม ( Grouping )  
และหลักการตอเติมส่ิงที่ไมสมบูรณใหสมบูรณ ( Closure ) 

3. การตีความหมายของการรับรู 
เปนการตีความหมายของแตละบุคคลจากส่ิงกระตุน  โดยอาศัยความคาดหวัง  

จากประสบการณในอดีตเพียงเล็กนอย  การอธิบายที่มีเหตุผล  ส่ิงกระตุนและความสนใจ 
ในชวงเวลาของการรับรู  ซึ่งการตีความของบุคคลข้ึนกับประสบการณในอดีตของผูรับสาร  และ
ความสนใจในชวงเวลาของการรับสาร 

   การรับรูไมวาระดับใดก็ตาม  ยอมมีความสัมพันธกับความรูสึกนึกคิด  ซึ่งเชื่อมโยง 
กับการเปดรับขาวสารของบุคคลนั้น  รวมไปถงึประสบการณ  และลักษณะทางประชากร ( เพศ , 
อายุ , การศึกษา ฯลฯ ) ของแตละคนที่เปนผูรับขาวสาร  และเม่ือบุคคลเกิดการรับรูในเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง    
ส่ิงที่เกิดตามมาก็คือ  ทัศนคติ  หรือความคิดเห็นตาง ๆ นั่นเอง 

   จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับความรูและการรับรูทั้งหมดที่กลาวมาแลวขางตน
สามารถนํามาใชในการศึกษาเ ร่ืองการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
ของกรุงเทพมหานคร  โดยอธิบายถึงการรับรูที่เกิดข้ึนจากการเปดรับและตีความขาวสารจากส่ือตาง  ๆ  
ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   ซึ่งนําไปสูการรับรูเกี่ยวกับคุณลักษณะ  และแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ที่อาจแตกตางกันไปตามกระบวนการในการเลือกรับ
ขาวสารของผูใชรถใชถนนแตละคน   ซึ่งทั้งนี้อาจไมไดเปนผลมาจากอิทธิพลของส่ือแตเพียงอยางเดียว
เทานั้น  หากแตยังข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ  รอบตัว  รวมถึงเงื่อนไขภายในของผูใชรถใชถนนแตละคน   
อันจะนําไปสูการยอมรับหรือไมยอมรับ  ตลอดจนการใชหรือไมใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ของกรุงเทพมหานครไดในที่สุด  

แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม 

  สุรพงษ  โสธนะเสถียร ( 2533 ) ไดกลาวถึงพฤติกรรมหรือการยอมรับปฏิบัติ   
วาเปนการกระทําหรือพฤติกรรมใด ๆ ของคนเรา  ซึ่งเปนการแสดงออกของบุคคล  โดยมีพื้นฐาน
มาจากความรูและทัศนคติสวนบุคคล  และการทีบุ่คคลมีพฤติกรรมแตกตางกันนั้น  ก็เนื่องมาจาก
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การมีความรูและทัศนคติที่แตกตางกัน  ซึ่งเปนความแตกตางอันเนื่องมาจากการเปดรับและ
ตีความสารของแตละบุคคล  ทําใหเกิดเปนประสบการณเฉพาะที่สงผลตอพฤติกรรมของบุคคลนั้น ๆ  

  นอกจากนี้  สุรพงษ  โสธนะเสถียร ( อางถึงใน  อรวรรณ  ปลันธนโอวาท, 2549 )   
ยังไดกลาวถึงการส่ือสารเพือ่การโนมนาวพฤติกรรมวา  สามารถเกิดข้ึนไดในทุกระดับ  ตั้งแตระดับ
ปจเจกชนคนขางเคียง  ไปจนถึงระดับสังคม  ซึ่งการโนมนาวพฤติกรรมในทุกระดับของการส่ือสาร
ในสังคมนั้น  และอาจดําเนินการผานส่ือโดยอาศัยวิธีการ  ดังนี ้

1. การปลุกเราอารมณ ( Emotional Arousal ) เพื่อใหเกิดความตื่นเตนเราใจ 
ในการติดตาม  ไมวาจะเปนดวยภาพหรือเสียง    

2. การแสดงความเอาใจเขามาใสใจเรา ( Empathy ) ดวยการแสดงความออนโยน    
เสียสละ  และความกรุณาปราณ ี ยอมแพเพื่อความเปนพระชนะเปนมาร  ก็อาจโนมนาวใจผูคนให
ยอมรับได 

3. การสรางแบบอยางข้ึนในใจ ( Internalized Norms ) เปนการสรางมาตรฐาน
อยางหนึ่งข้ึน  เพื่อใหมาตรฐานนั้นปลุกศรัทธาและเปนตัวอยางแกผูรับสารที่จะตองปฏิบัติตาม 

4. การใหรางวัล ( Reward ) เชน  การลด  แลก  แจก  แถม  ในการโฆษณา   
เพื่อเปนการจูงใจใหเลือกซื้อสินคายี่หอนั้น ๆ 

และผลของการโนมนาวใจดวยวิธีการดังกลาวขางตน  จะกอใหเกิดพฤติกรรม
พื้นฐาน 2 แบบ  คือ 

1. กระตุนใหเกิดพฤติกรรมใหม ๆ หรือใหมีพฤติกรรมที่ตอเนื่อง ( Activation ) 
  2. หยุดยั้งพฤติกรรมเกา  ( Deactivation ) 

  ซึ่งทั้งการกระตุนและการหยุดยั้งพฤติกรรมนั้น  จัดไดวาเปนพฤติกรรมพื้นฐาน 
ที่กอใหเกิดพฤติกรรมอ่ืน ๆ ตามมาในที่สุด 

  กลาวโดยสรุปก็คือ  การเปล่ียนแปลงดานพฤติกรรมนั้น  เปนลักษณะของการ
เปล่ียนแปลงการกระทําที่สามารถสังเกตได  ซึ่งในการเปล่ียนแปลงดานพฤติกรรมนับไดวาเปนไปได  
คอนขางยาก  แตหากผูสงสารสามารถทําใหผูรับสารเกิดการเปล่ียนแปลงความรูหรือการรับรูได   
การเปล่ียนแปลงนั้นก็จะเปนพื้นฐานใหเกิดการเปล่ียนแปลงในอนาคตตอไปได 
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จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมทั้งหมดที่กลาวมาแลวขางตน  สามารถ
นํามาใชในการศึกษาเร่ืองการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร    
โดยอธิบายถึงแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร  วาเปนการแสดงออกของผูใชรถใชถนนในการที่จะเลือกใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ซึ่งเปนผลมาจากการเปดรับและตีความขาวสาร  ที่สงผลตอการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และนําไปสูการยอมรับหรือไมยอมรับ   
ตลอดจนการใชหรือไมใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษไดในที่สุด 

แนวคิดเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผูรับสาร 

  ในการส่ือสารที่มีประสิทธิผลนั้น  ผูสงสารจําเปนที่จะตองศึกษาเกี่ยวกับ 
ตัวผูรับสาร  เพื่อทราบถึงองคประกอบตาง ๆ ของผูรับสารที่มีผลตอการรับรูและการตีความสาร 
ที่ไดรับ  ทั้งนี้เนื่องจากความหมายของสารมิไดอยูที่ตัวสารเอง  แตอยูที่การตีความของผูรับสาร   
ยิ่งผูสงสารมีความรูและเขาใจเกี่ยวกับผูรับสารมากเทาใด  โอกาสที่การส่ือสารนั้นจะประสบ
ความสําเร็จยอมมีมากข้ึน   

  โดยทั่วไปแลว  ผูสงสารอาจศึกษาและวิเคราะหผูรับสารไดในหลากหลายแงมุม   
ไมวาจะเปนลักษณะทางกายภาพหรือทางประชากรศาสตรและทางเศรษฐสังคม  ลักษณะ 
ทางจิตวิทยา  ลักษณะบุคลิกนิสัย  หรือประเภทของผูรับสาร ( พัชนี  เชยจรรยา และคณะ, 2538 )   
หากแตในการศึกษาคร้ังนี้   จะมุงเนนไปที่ลักษณะทางประชากรของผูรับสาร ( Demographic 
Characteristics of Audience ) โดยจําแนกประเด็นที่วิเคราะหออกเปนเร่ืองเพศ  อายุ  และ
สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจตามลําดับ  โดยมีสมมติฐานวาผูรับสารที่มีลักษณะดังกลาวรวมกัน    
ยอมจะมีทัศนคติและพฤติกรรมคลายคลึงกัน ( ปรมะ  สตะเวทิน, 2546 ) 

เพศ 

  ความแตกตางระหวางเพศสงผลใหบุคคลมีพฤติกรรมในการติดตอส่ือสาร 
ที่แตกตางกันไป  จากการวิจัยทางจิตวิทยาหลายชิ้นไดแสดงใหเห็นวาผูหญิงกับผูชาย 
มีความแตกตางกันอยางมากในเร่ืองความคิด  คานิยม  และทัศนคติ ( ปรมะ  สตะเวทิน, 2546 )
ตัวอยางเชน  ผูหญิงจะถูกชักจูงใจไดงายกวาผูชาย  หยั่งถึงจิตใจของคนไดดีกวาและมีความสามารถ  
ในการคาดคะเนความสัมพันธระหวางบุคคลไดแมนยํากวาผูชาย  ในขณะที่ผูชายใชเหตุผลและ
จดจําขาวสารไดมากกวาผูหญิง  เหลานี้เปนตน 
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อาย ุ

  อายุเปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหคนเรามีความเหมือนหรือแตกตางกันในเร่ืองของ
ความคิดและพฤติกรรม  นอกจากความแตกตางในเร่ืองความคิดแลว  อายุยังเปนส่ิงกําหนด 
ความแตกตางในเร่ืองความยากงายตอการถูกชักจูงใจอีกดวย  โดยการวิจัยทางจิตวิทยาพบวา  
เม่ือคนมีอายุมากข้ึน  โอกาสที่จะเปล่ียนใจหรือถูกชักจูงใจก็จะนอยลง ( Burgoon,1974 ) 
โดยปกติแลวคนที่มีวัยแตกตางกัน  ก็มักจะมีความตองการในส่ิงตาง ๆ ที่แตกตางกันไปดวย  เชน  
คนวัยกลางคนและคนสูงอายุ  มักคิดถึงเ ร่ืองความปลอดภัยในชี วิตและทรัพยสิน   การ
รักษาพยาบาล  การมีบานและที่ดินเปนของตนเอง  ในขณะที่คนหนุมสาว  อาจจะสนใจเร่ือง
การศึกษา  ความยุติธรรม  และความเสมอภาคในสังคม 

  นอกจากนี ้ คนที่มีวัยแตกตางกัน  จะมีลักษณะของการใชส่ือมวลชนที่แตกตางกนัดวย  
กลาวคือ  คนที่มีอายุมากมักใชส่ือมวลชนเพื่อแสวงหาขาวสารหนัก ๆ  มากกวาเพื่อความบันเทิง   
มักอานจดหมายถึงบรรณาธิการ  หรือขาวการบานการเมือง  มากกวาอานเร่ืองตลก  หรือขาวกีฬา   
ในขณะทีก่ารฟงวิทยุก็เชนเดียวกัน  โดยคนที่มีอายุมากมักฟงรายการหนัก ๆ  เชน  ขาว  หรือการ
อภิปรายปญหาสังคม  รวมถึงมักดูรายการโทรทัศนที่เกี่ยวกับการศึกษาและขาวสาร  มากกวา
รายการเพื่อความบันเทิง  เหลานี้เปนตน 

สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ 

  สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจในที่นี้  หมายความถึง  อาชีพ ( Occupation )  
รายได ( Income )  ตลอดจนพื้นฐานครอบครัว ( Family Background )   ซึ่งการวิจัยทางนิเทศศาสตร
ไดชี้ใหเห็นวา  สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจของผูรับสาร  มีอิทธิพลสําคัญตอปฏิกิริยาของผูรับสาร 
ที่มีตอผูสงสารและสาร  ซึ่งสถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ  ทําใหคนมีวัฒนธรรมที่แตกตางกัน    
มีประสบการณ  ทัศนคติ  คานิยม  และเปาหมายที่แตกตางกันอีกดวย ( ปรมะ  สตะเวทนิ, 2546 ) 

  อาชีพ  :  คนที่มีอาชีพตางกันยอมมองโลก  มีแนวคิด  มีอุดมการณ  หรือมีคานิยม
ตอส่ิงตาง ๆ แตกตางกันออกไป 

  รายได  : รายไดยอมเปนเคร่ืองมือในการกําหนดความตองการ  ความคิดเห็น 
ตลอดจนพฤติกรรมตาง ๆ  พบวา  คนที่มีฐานะดีหรือมีรายไดสูงจะมีปริมาณการใชส่ือมวลชนมาก 
โดยมักเปนการใชเพื่อแสวงหาขาวสารหนัก ๆ  สําหรับนําไปใชประโยชนในโอกาสตอไป  
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  พื้นฐานครอบครัว  :  มีอิทธิพลตอคานิยม  ความคิด  ความเชื่อ  ตลอดจนพฤติกรรม
ของบุคคล  โดยทฤษฎีทางสังคมวิทยายอมรับวาอิทธิพลของครอบครัวสงผลตอทัศนคตแิละพฤติกรรม
ของบุคคลโดยทั่วไป  และถือวาครอบครัวเปนสังคมแรกของบุคคลอีกดวย 

จากการศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับลักษณะทางประชากรของผู รับสารทั้งหมด 
ที่กลาวมาแลวขางตน  สามารถนํามาใชในการศึกษาเร่ืองการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร  โดยอธิบายถึงความแตกตางของลักษณะทางประชากรของ 
ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  วาเปนอีกปจจัยหนึ่งที่อาจสงผลตอการเปดรับและการตีความ
ขาวสาร  ซึ่ งจะนําไปสูการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  รวมถึง 
การยอมรับหรือไมยอมรับ  ตลอดจนการใชหรือไมใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษไดในที่สุด 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

   เกษม   กิตติอัชฌากุล ( 2524 )  ศึกษาเร่ือง  “ บทบาทของส่ือและปจจัยที่มีผล
ตอการยอมรับระบบส่ือสารทางโทรสาร : ศึกษาเฉพาะผูใชบริการโทรสารสาธารณะระหวาง
ประเทศ ”   ซึ่งผลการวิจัยพบวา  ในสวนของคุณลักษณะของเคร่ืองโทรสารนัน้  ผูใชบริการโทรสาร
สวนใหญ  มีความเห็นดวยกับคุณลักษณะของโทรสาร  ที่ประกอบไปดวยความไดเปรียบ   
ประโยชนที่ไดรับ  ความเหมาะสม  และความทันสมัยของโทรสาร  สวนปจจัยที่มีผลตอการยอมรับ
ระบบส่ือสารทางโทรสารนั้น  ปรากฎวา  คุณลักษณะของโทรสาร  สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ    
พฤติกรรมการส่ือสาร  คุณลักษณะทางบุคลิกภาพของผูใชบริการโทรสาร  มีผลตอการยอมรับ
ระบบส่ือสารทางโทรสาร  และในขณะเดียวกันก็มีความสัมพันธกับระดับการยอมรับในทิศทาง
เดียวกันดวย  ยกเวนสถานะทางสังคมและเศรษฐกิจที่ไมมีความสัมพันธกับระดับการยอมรับ    
และไมสามารถอธิบายความแตกตางของระดับการยอมรับได  ในปจจัยตาง ๆเหลานี้  คุณลักษณะ
ทางบุคลิกภาพของผูใชบริการโทรสาร  มีความสัมพันธและสามารถที่จะอธิบายความแตกตางของ
ระดับการยอมรับระบบส่ือสารทางโทรสารมากที่สุด  รองลงมาคือ  คุณลักษณะของโทรสาร    

  วันชัย  ธนะวังนอย ( 2526 ) ศึกษาเร่ือง “ การเปดรับขาวสารและการยอมรับนวกรรม
ของชาวบานในโครงการเตาแกสมูลสัตว  ตําบลทาขาม  อําเภอสามพราน  จังหวัดนครปฐม ”  ซึ่ง
ผลการวิจัยพบวา  ส่ือบุคคลมีบทบาทในการถายทอดขาวสารเกี่ยวกับเตาแกสมูลสัตว  โดยมี
ความสัมพันธกับการยอมรับหรือไมยอมรับนวกรรม  ซึ่งส่ือบุคคลยังมีบทบาทตอการยอมรับหรือ 
ไมยอมรับนวกรรมมากกวาส่ือส่ิงพิมพเฉพาะกิจ  เชน  ส่ือเอกสารขอความ  ส่ือแผนภาพโฆษณา   
รวมถงึการฝกอบรม  นอกจากนี้ยังพบวา  ระดับรายไดและการศึกษา  ไมมีความสัมพันธกับการ
ยอมรับหรือไมยอมรับเตาแกสมูลสัตวอีกดวย   
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  วริศรา  สุวีพัฒนานนท ( 2534 )  ศึกษาเร่ือง  “ การเปดรับขาวสารและปจจัย 
บางประการที่มีความสัมพันธกับการยอมรับการพิมพระบบตั้งโตะ ( DESKTOP PUBLISHING ) 
ขององคกรธุรกิจเอกชนในกรุงเทพมหานคร ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  ตัวแปรที่สามารถรวมกัน
อธิบายการยอมรับการพิมพระบบตั้งโตะขององคกรธุรกิจไดดีที่สุด  คือ  คุณลักษณะดานประโยชน
ของการพิมพระบบตั้งโตะ  ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  และขนาดของ
องคกรธุรกิจตามลําดับ 

    มงคล  ปยสิริวัฒน ( 2539 )  ศึกษาเร่ือง “ ปจจัยที่มีผลตอการยอมรับนวกรรม
การใชน้ําหยดเสริมไอโอดีนในน้ําดื่ม  เพื่อปองกันโรคขาดสารไอโอดีน  อําเภอบานตาก   
จังหวัดตาก ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา   

  1. กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับน้ําหยดเสริมไอโอดีนจากส่ือบุคคล  
( เจาหนาที่สาธารณสุข และ อาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน ) มากที่สุด  

  2. คุณลักษณะทางนวกรรมของน้ําหยดเสริมไอโอดีนที่กลุมตัวอยางใหความสนใจ
มากที่สุด  คือ  น้ําหยดเสริมไอโอดีนเปนส่ิงที่สามารถปองกันโรคคอพอกได    

  3. กลุมตัวอยางสวนใหญมีการตัดสินใจใชน้ําหยดเสริมไอโอดีนดวยตนเอง    

  4. ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการยอมรับการใชน้ําหยดเสริมไอโอดีนอยางมีนัยสําคัญ  
คือ  การเปดรับขาวสาร และ รูปแบบการตัดสินใจ  

  5. ผลของการความสัมพันธระหวางคุณลักษณะทางนวกรรมกับการยอมรับน้ําหยด
เสริมไอโอดีนนั้นไมสามารถนํามาพิจารณาได  นอกจากนี้ยังพบวา  ความสนใจในคุณลักษณะ
ทางนวกรรมไมมีสวนเกี่ยวของกับการยอมรับน้ําหยดเสริมไอโอดีนอีกดวย 

 อุไรศรี  อะสันตารี ( 2541 )  ศึกษาเร่ือง “ ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการนําเด็กไปรับ
วัคซีนโปลิโอในโครงการรณรงคใหวัคซีนโปลิโอ  ในเขตเมือง จังหวัดหนองคาย ”  ซึ่งผลการวิจยัพบวา 

    1. อายุ และ ระดับการศึกษาที่แตกตางกัน  สงผลใหมีพฤติกรรมการนําเด็ก 
ไปรับวัคซีนโปลิโอแตกตางกัน 

  2. คุณลักษณะทางนวกรรมของวัคซีนโปลิโอมีความสัมพันธกับพฤติกรรม 
การนําเด็กไปรับวัคซีนโปลิโอ 
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   3. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการนําเด็กไปรับ
วัคซีนโปลิโอ 

   4.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารอธิบายพฤติกรรมการนําเด็กไปรับวัคซีนโปลิโอ
ไดมากกวาลักษณะทางประชากร  และ คุณลักษณะทางนวกรรมของวัคซีนโปลิโอ 

  จินตนา  มานิตยโชติพิสิฐ ( 2542 )  ศึกษาเร่ือง  “ การโนมนาวใจในกลุมผูใชบริการ   
และผูที่ยังไมไดใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส ”   ซึ่งผลการวิจัยพบวา 

  1. กลุมผูใชบริการและกลุมผูที่ยังไมไดใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส  มีลักษณะ 
ทางประชากรแตกตางกันในดานระดับการศึกษาและอาชีพ  โดยพบวากลุมผูใชบริการสวนใหญ 
จะมีการศึกษาระดับปริญญาตรีและมีอาชีพนักศึกษา  รวมถึงพนักงานเอกชน  โดยผูที่มีอาชีพ
รับจางจะเปนกลุมผูที่ยังไมไดใชบริการ 

  2. กลุมผูใชบริการและกลุมผูที่ยังไมไดใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส  มีการเปดรับ
ขาวสารการโนมนาวใจเกี่ยวกับรถไฟฟาบีทีเอส  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ   
ซึ่งไดแก  แผนพับ  วารสารบีทีเอส  และการว่ิงสาธิต  ในระดับที่ไมแตกตางกัน 

  3. ปจจัยในการโนมนาวใจใหมีพฤติกรรมในการใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส  คือ  
ความสะดวกรวดเร็ว  การคํานวณเวลาในการเดินทางไดอยางแนนอน  ความสะอาด  ความปลอดภัย  
รวมถึงการไดรับการจูงใจจากโฆษณาประชาสัมพันธและจากบุคคลอ่ืน  โดยมีราคาคาบริการ 
เปนปจจัยที่ทําใหเกิดการใชบริการนอยที่สุด 

  Tornazky & Klien ( 1982  อางถึงใน  ศรัณยธร  ศศิธนากรแกว, 2547 )  ไดทําการ 
วิจัยวิเคราะหอภิมานการศึกษาการแพรกระจายนวกรรม  ซึ่งรายงานผลการศึกษาพบวา  
คุณลักษณะดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ดานความสอดคลองเขากันได  และดานความ
สลับซับซอน  เปนสามคุณลักษณะของนวกรรมที่มีความแนนอนที่สุดในการเชื่อมโยงกับ 
การยอมรับนวกรรมโดยสากล ( General ) 

   จากการศึกษาถึงแนวคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งหมดที่กลาวมาแลวขางตน  
ผูวิจัยไดนํามาใชเปนแนวทางในการศึกษาถึงการยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ของกรุงเทพมหานคร  โดยนํามาใชในการอธิบายถึงความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสาร     
การรับรูคุณลักษณะ  และแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร  รวมถึงเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะ  และแนวโนมการใชบริการ 
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รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่มีลักษณะทาง
ประชากรแตกตางกัน  ตลอดจนศึกษาถึงตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติอีกดวย     

 



                             บทท่ี  3 

วิธีดําเนินการวิธีวิจัย 

                   ในการศึกษาเร่ือง “ การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร ”  
เปนการใชวิธีการวิจัยเชิงสํารวจ ( Survey Research )  แบบวัดคร้ังเดียว ( One Shot Study )   
โดยใชแบบสอบถาม ( Questionnaire ) เปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล 

ประชากรท่ีใชในการวิจัย 

            ประชากรเปาหมายสําหรับการวิจัยในคร้ังนี้   คือ  ผู ใชรถใชถนนในพื้นที่   
5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร   ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
อันไดแก  เขตบางรัก   เขตสาทร   เขตยานนาวา   เขตบางคอแหลม   และเขตธนบุรี   จํานวน  
5,710,883  คน  จากขอมูลของจํานวนประชากรในเขตกรุงเทพมหานคร  ของสํานักยุทธศาสตร
และประเมินผล  กรุงเทพมหานคร   เม่ือป พ.ศ. 2552    

กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัย 

   ประชากรเปาหมายสําหรับการวิจัยเชิง สํารวจคร้ังนี้    สามารถกําหนด 
ขนาดตัวอยางจํานวนอยางนอย  400  คน   ซึ่งขนาดของกลุมตัวอยางนี้ไดมาจากการใชวิธีการ
เปดตารางของ  Taro  Yamane  ณ  ระดับความเชื่อม่ัน  95.5 %   ยอมใหความคลาดเคล่ือน ( e )  
ของการประมาณคาเกิดข้ึนไดในระดับ  +/-  5%  ( วิเชียร  เกตุสิงห, 2537 )    

วิธีการสุมตัวอยาง 

  ผูวิจัยไดใชวิธีการสุมตัวอยางแบบหลายข้ันตอน  ( Multi – Stage Sampling )   
โดยกําหนดขนาดกลุมตัวอยางที่  400  คน   ซึ่งแบงการสุมออกเปน  2  ข้ันตอน   คือ 

  1.   ใชการสุมตัวอยางแบบเจาะจง ( Purposive Sampling )  โดยเลือกศึกษา
จากผูใชรถใชถนนในพื้นที่  5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร  ตามแนวเสนทางเดินรถของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   อันไดแก   เขตบางรัก   เขตสาทร  เขตยานนาวา  เขตบางคอแหลม   
และเขตธนบุรี  เนื่องจากเปนกลุมผูมีโอกาสในการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

  2.   เก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวน  400  คน  ตามจํานวนกลุมตัวอยางที่ได
กําหนดไว   โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบบังเอิญ  ( Accidental Sampling ) 
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ตัวแปรท่ีใชในการวิจัย 

  ตัวแปรที่ใชในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้   สามารถแจกแจงตามสมมติฐานไดดังตอไปนี้ 

  สมมติฐานขอที่  1   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     
มีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร    

  ตัวแปรอิสระ การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
  ตัวแปรตาม การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    

   สมมติฐานขอที่  2   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     
มีความสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร    

  ตัวแปรอิสระ การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
  ตัวแปรตาม แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    

    สมมติฐานขอที่  3   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     
มีความสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร    

  ตัวแปรอิสระ การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
  ตัวแปรตาม แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    

  สมมติฐานขอที่ 4   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากร   
แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน  

  ตัวแปรอิสระ ลักษณะทางประชากร 
  ตัวแปรตาม การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

  สมมติฐานขอที่ 5   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากร
แตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน   

  ตัวแปรอิสระ ลักษณะทางประชากร 
  ตัวแปรตาม แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
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  สมมติฐานขอที่ 6   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
และคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  เปนตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ 

  ตัวแปรอิสระ การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
      คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
   ตัวแปรตาม แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

  เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้ คือ แบบสอบถามชนิดปลายปด  
(  Closed – Ended Questionnaire  )  ซึ่งผูวิจัยไดสรางข้ึน  โดยการศึกษาจากเอกสารตาง ๆ และ
งานวิจัยที่เกี่ยวของเปนแนวทาง  โดยไดดัดแปลงเพื่อใหสอดคลองเหมาะสมกับงานวิจัย  ทั้งนี้
เพื่อใหไดขอมูลตรงตามที่ตองการมากที่สุด  โดยไดแบงโครงสรางของแบบสอบถามออกเปน 4 สวน   
เพื่อวัดตัวแปรลักษณะทางประชากร  การเปดรับขาวสาร  การรับรูคุณลักษณะ  และแนวโนมการใช
บริการ  ดังนี้ 

  สวนที่ 1  เปนคําถามทั่วไปเพื่อวัดตัวแปรลักษณะทางประชากร  ซึ่งไดแก  เพศ   
อาย ุ อาชีพ  สถานภาพการสมรส  จํานวนบุตร  รายไดเฉล่ียตอเดือน  การครอบครองยานพาหนะ   
และการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  จํานวนทั้งส้ิน  8  ขอ 

   สวนที่ 2  คําถามเพื่อวัดตัวแปร  “ การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ”       
     การศึกษาถึงการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ประกอบดวยคําถามจํานวน  5 ขอ   ครอบคลุมถึงการเปดรับขาวสารจากส่ือประเภทตางๆเกี่ยวกับ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษผานทางส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษผานทางส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ   รวมถึงความตองการรับรู
ขาวสารเพิ่มเติมในประเด็นที่เกี่ยวของกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
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    สวนที่ 3   คําถามเพื่อวัดตัวแปร  “ การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ ” 
  การศึกษาถึงการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ประกอบดวยประเด็นที่เกี่ยวของกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
จํานวน  20  ขอ  ซึ่งตัวเลือกสําหรับประเด็นเหลานั้น  มีลักษณะเปนแบบมาตราสวนประเมินคา  
( Rating Scale ) ตามวิธีของลิเคอรต ( Likert ) 5 ระดับ   ซึ่งผูทําแบบสอบถามตองจัดลําดับ 
ความมาก  - นอยของความคิดเห็นในแตละประเด็น   เร่ิมตนจากเห็นดวยอยางยิ่ง   ไปจนถึง 
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง    เพื่อใหทราบถึงระดับของการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง   โดยแบงเปนประเด็นหลัก  5  ประเด็นตามคุณลักษณะของนวกรรม 
ตามแนวคิดของ Rogers ( 1995 )  ซึ่งประกอบดวย  ประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ความสอดคลอง
เขากันได  ความสลับซับซอน  การสามารถนําไปทดลองใช  และการสามารถสังเกตเห็นผลได   
โดยในแตละประเด็นจะมีอยูดวยกัน  4  ขอ 

   สวนที่ 4   คําถามเพื่อวัดตัวแปร  “ แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ ”   
  การศึ กษาถึ งแนวโนมก ารใชบ ริการรถโดยสารประจําทางดวน พิ เศษ   
ประกอบดวยประเด็นที่เกี่ยวของกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจํานวน  
10  ขอ  ซึ่งตัวเลือกสําหรับประเด็นเหลานั้น  มีลักษณะเปนแบบมาตราสวนประเมินคา ( Rating 
Scale ) ตามวิธีของลิเคอรต ( Likert ) 5 ระดับ   ซึ่งผูทําแบบสอบถามตองจัดลําดับความมาก  - 
นอยของความคิดเห็นในแตละประเด็น   เร่ิมตนจากเห็นดวยอยางยิ่ง   ไปจนถึงไมเห็นดวยอยางยิ่ง   
เพื่อใหทราบถึงระดับของแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

การตรวจสอบเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 

  หลังจากออกแบบสอบถามเสร็จแลว   ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามไปทําการ
ตรวจสอบความเที่ยงตรง  ( Validity ) และความเชื่อถือได ( Reliability ) ของแบบสอบถาม  ดังนี ้

  การตรวจสอบความเท่ียงตรง  ( Validity )  ของแบบสอบถาม 

  นําแบบสอบถามที่สรางข้ึนไปตรวจสอบความเที่ยงตรง  ( Validity )  โดยอาจารย
ซึ่งเปนผูเชี่ยวชาญดานการวิจัย   ดังนี้ 
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  Construct   Validity   หาความเที่ยงตรงของเคร่ืองมือที่สรางข้ึน   โดยการ
พิจารณาประเด็นคําถามที่สรางข้ึนวา   ตรงกับความหมายที่ไดนิยามตัวแปรเหลานั้นไวหรือไม   
และส่ือความหมายตรงตามที่ผูวิจัยตองการหรือไม  

  Content   Validity หาความเที่ยงตรงของเนื้อหาวาครบถวน   ครอบคลุม
ประเด็นที่ตองการจะวัดหรือไม    และภาษาที่ใชมีความเหมาะสมหรือไม 

  การตรวจสอบความเช่ือถือได  ( Reliability )  ของแบบสอบถาม 

  หลังจากตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบสอบถาม    และปรับปรุงเนื้อหา 
ใหครอบคลุมทุกประเด็น   รวมถึงแกไขภาษาที่ใชใหเหมาะสมแลวนั้น   ไดมีการนําแบบสอบถาม
ไปทดสอบ ( Pre – test )  กับผูใชรถใชถนนในพื้นที่  5  สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร     
ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษตามที่ไดระบุไว   ซึ่งมีคุณสมบัติ
เชนเดียวกับกลุมตัวอยาง   แตไมใชกลุมตัวอยางจริง    จํานวน  30 ชุด    เพื่อเปนการทดสอบ
คําถามแตละขอ   แตละตอนในแบบสอบถาม    วารูปแบบของคําถามเหมาะสมกับกลุมตัวอยาง 
ตามการศึกษาวิจัยในคร้ังนี้หรือไม   

  การตรวจสอบความเชื่อถือไดของขอคําถามเกี่ยวกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    และแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ใชวิธีการทดสอบโดยใชสูตร  Coefficient   alpha  ของ  Cronbach  ( วิเชียร  เกตุสิงห, 2537 ) 
ซึ่งเหมาะสําหรับเคร่ืองมือที่ใหคะแนนรายขอมากกวา  1 คะแนน    เชน   แบบสอบถามชนิด
มาตราสวนประเมินคา ( Rating  Scale)    ที่ใหคะแนนแตละขอเปน  1  2 3  4  5    โดยใชสูตร
คํานวณดังนี้ 

   =          K___         1 -  Vi     
                           ( k – 1 )                      ( Vt ) 
 

                         เม่ือ     คือ คาความเชื่อถือได 
   K คือ จํานวนขอ 
   Vi คือ ความแปรปรวนของคะแนนแตละขอ 
   Vt คือ ความแปรปรวนของคะแนนรวมทุกขอ 
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  ผลการคํานวณ   พบวา   คาความเชื่อถือไดของขอคําถามเกี่ยวกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  =  0.873  และ คาความเชื่อถือไดของขอคําถาม  
เกี่ยวกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  =  0.878  ซึ่งคาความเชื่อถือได
เหลานี้อยูในเกณฑที่ยอมรับได   จึงนําแบบสอบสอบดังกลาวไปใชเก็บขอมูล  โดยไมจําเปนตองมี
การปรับปรุงแกไขแตอยางใด 

การเก็บรวบรวมขอมูล 

  ผูวิจัยทําการเก็บรวบรวมขอมูลทั้งดวยตนเอง   และขอความรวมมือจากผูอ่ืน    
โดยไดมีการชี้แจงเพื่อทําความเขาใจเกี่ยวกับเคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลกอนเก็บขอมูลจริง    

เกณฑการวัดตัวแปร 

  การกําหนดคะแนนคําตอบที่ไดจากแบบสอบถามในการวัดคาตัวแปรตาง ๆ    
เพื่อคํานวณคาทางสถิติจะมีเกณฑตาง  ๆ  ดังนี้ 

   1. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร     

   เปนการสอบถามเกี่ยวกับการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ   โดยมีเกณฑในการใหคะแนน  ดังนี้ 

  1.1 ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ผานทางส่ือมวลชน ( โทรทัศน , วิทยุ , หนังสือพิมพ , นิตยสาร , เว็บไซด BRT , อินเตอรเน็ต )  

          บอยที่สุด  =      5 คะแนน 
          บอย   =       4    คะแนน 
         ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นาน ๆ คร้ัง  =       2    คะแนน 
   ไมเคยเลย  =  1 คะแนน 

  1.2 ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ผานทางส่ือบุคคล ( คนในครอบครัว, พรรคพวกเพื่อนฝูง, ครู-อาจารย , หัวหนางาน , ผูบริหารของ 
กทม. , ประชาชนทั่วไป )  
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          บอยที่สุด  =      5 คะแนน 
          บอย   =       4    คะแนน 
         ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นาน ๆ คร้ัง  =       2    คะแนน 
   ไมเคยเลย  =  1 คะแนน 

  1.3 ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ผานทางส่ือเฉพาะกิจ ( แผนพับเกี่ยวกับ BRT , หนังสือแจกเกี่ยวกับ BRT , วารสารขาว BRT , 
นิทรรศการเคล่ือนที่  ,  โปสเตอร , คัทเอาท , ปายผา / ปายไวนิล , ปายจราจรอัจฉริยะ ,  
ปายรถเมล , ปายตอมอรถไฟฟา )  

          บอยที่สุด  =      5 คะแนน 
          บอย   =       4    คะแนน 
         ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นาน ๆ คร้ัง  =       2    คะแนน 
   ไมเคยเลย  =  1 คะแนน 

  1.4  การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานทางส่ือมวลชน  
ส่ือบุคคล   และส่ือเฉพาะกิจ  

     มากที่สุด  =      5 คะแนน 
          มาก   =       4    คะแนน 
         ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นอย   =       2    คะแนน 
   นอยที่สุด  =  1 คะแนน 

  1.5 ความตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติมในประเด็นที่เกี่ยวของกับรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษ 

   มากที่สุด  =      5 คะแนน 
          มาก   =       4    คะแนน 
         ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นอย   =       2    คะแนน 
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   นอยที่สุด  =  1 คะแนน 

หลังจากนั้น  นําคาที่ไดมาหาคาเฉล่ีย   แลวแปลความหมายของคาเฉล่ีย 
ดังนี้   

คาเฉล่ียระหวาง   1.00 - 1.49 หมายถึง     มีการเปดรับขาวสารต่ํามาก 
  คาเฉล่ียระหวาง   1.50 - 2.49 หมายถึง     มีการเปดรับขาวสารต่ํา 

คาเฉล่ียระหวาง   2.50 - 3.49 หมายถึง     มีการเปดรับขาวสารปานกลาง 
  คาเฉล่ียระหวาง   3.50 - 4.49 หมายถึง     มีการเปดรับขาวสารสูง 
  คาเฉล่ียระหวาง   4.50 - 5.00 หมายถึง     มีการเปดรับขาวสารสูงมาก 

  2. การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร  

  เปนการสอบถามเกี่ยวกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  โดยแบงเปนประเด็นหลัก  5  ประเด็นตามคุณลักษณะของนวกรรมตามแนวคิดของ 
Rogers ( 1995 )  จํานวนทั้งส้ิน  20  ขอ   ซึ่งมีเกณฑในการใหคะแนน  ดังนี้ 

   บอยที่สุด  =      5 คะแนน 
   บอย   =       4    คะแนน 
    ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นาน ๆ คร้ัง  =       2    คะแนน 
   ไมเคยเลย  =  1 คะแนน 

หลังจากนั้น  นําคาที่ไดมาหาคาเฉล่ีย   แลวแปลความหมายของคาเฉล่ีย 
ดังนี้   

คาเฉล่ียระหวาง   1.00 - 1.49 หมายถึง     มีการรับรูคุณลักษณะต่ํามาก 
  คาเฉล่ียระหวาง   1.50 - 2.49 หมายถึง     มีการรับรูคุณลักษณะต่ํา 

คาเฉล่ียระหวาง   2.50 - 3.49 หมายถึง     มีการรับรูคุณลักษณะปานกลาง 
  คาเฉล่ียระหวาง   3.50 - 4.49 หมายถึง     มีการรับรูคุณลักษณะสูง 
  คาเฉล่ียระหวาง   4.50 - 5.00 หมายถึง     มีการรับรูคุณลักษณะสูงมาก 
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   3. แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร  

  เปนการสอบถามเกี่ ยวกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ   จํานวนทั้งส้ิน  10  ขอ   ซึ่งมีเกณฑในการใหคะแนน  ดังนี้ 

   บอยที่สุด  =      5 คะแนน 
   บอย   =       4    คะแนน 
    ปานกลาง  =       3    คะแนน 
          นาน ๆ คร้ัง  =       2    คะแนน 
   ไมเคยเลย  =  1 คะแนน 

หลังจากนั้น  นําคาที่ไดมาหาคาเฉล่ีย   แลวแปลความหมายของคาเฉล่ีย 
ดังนี้   

คาเฉล่ียระหวาง   1.00 - 1.49 หมายถึง     มีแนวโนมการใชบริการต่ํามาก 
  คาเฉล่ียระหวาง   1.50 - 2.49 หมายถึง     มีแนวโนมการใชบริการต่ํา 

คาเฉล่ียระหวาง   2.50 - 3.49 หมายถึง      มีแนวโนมการใชบริการปานกลาง 
  คาเฉล่ียระหวาง   3.50 - 4.49 หมายถึง     มีแนวโนมการใชบริการสูง 
  คาเฉล่ียระหวาง   4.50 - 5.00 หมายถึง     มีแนวโนมการใชบริการสูงมาก 

การวิเคราะหขอมูล 

  การวิเคราะหขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้    มีการคํานวณคาสถิติ  2  แบบ   คือ 

  1.  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนใชสถิติเชิงพรรณนา  ( Descriptive Statistics )    
ในการวิเคราะหเชิงพรรณนา ( Descriptive Analysis )  ไดแก   คารอยละ   และคาเฉล่ีย   เพื่อเปน
การอธิบายขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับกลุมตัวอยาง   ดังตอไปนี ้
  -   ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 
  -   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
  -   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
  -   แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
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  2.  การทดสอบสมมติฐานโดยใชสถิติเชิงอนุมาน ( Inferential  Statistics )   ไดแก  
Pearson ’s Product Moment Correlation Coefficient,  t-test , One-way ANOVA  และ   
Multiple  Regression  Analysis เพื่อใชในการทดสอบสมมติฐาน  

  2.1  ใชการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน ( Pearson’s  Product 
Moment Correlation Coefficient ) ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม
ในการทดสอบสมมติฐานขอที่ 1 – 3 

  ทั้งนี้ไดกําหนดการแปลความหมายของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธไว  5  ระดับ 
ดังนี้  ( Bartz, 1999 ) 

คาสหสัมพันธ ระดับความสัมพันธ 
0.20  หรือต่ํากวา ต่ํามาก 

0.21 – 0.40 ต่ํา 
0.41 – 0.60 ปานกลาง 
0.61 – 0.80 สูง 

มากกวา  0.80 สูงมาก 

  2.2  ใชการทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง  2  กลุม  โดยใช 
t-test  และ การทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางหลายกลุมโดยใช  One-way 
ANOVA   ในการทดสอบสมมติฐานขอที่ 4 -5   

  2.3  ใชการหาคาการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ ( Multiple Regression Analysis )   
ในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามสมมติฐานที่ 6   ซึ่งเปนการหาความสัมพันธระหวาง
กลุมตัวแปรอิสระมากกวา 2 ตัว  กับตัวแปรตาม 1 ตัว   โดยสามารถบอกประสิทธิภาพของ 
ตัวแปรอิสระทั้งหลายในการพยากรณตัวแปรตามรวมกัน   กลาวคือ   ผลการวิเคราะหจะบอกไดวา
ตัวแปรอิสระที่นํามาศึกษาเหลานั้น   สามารถรวมกันอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามได 
เปนสัดสวนเทาใด   โดยดัชนีที่เปนตัวชี้ความแมนยําของกลุมตัวแปรอิสระในการอธิบายตัวแปรตาม   
คือ  คากําลังสองของสหสัมพันธพหุคูณ ( R2 )   ซึ่งเปนคาความแปรปรวนของตัวแปรตามที่สามารถ   
อธิบายไดโดยกลุมตัวแปรอิสระที่อยูในการวิเคราะหทั้งหมด 
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การประมวลผลขอมูล 

   การประมวลผลใชโปรแกรมสําเร็จรูป  SPSS  ในการประมวลผลขอมูลเพื่อ
คํานวณคาสถิติที่ตองการ 

การนําเสนอขอมูล 

  การนําเสนอขอมูลจะเปนการนําเสนอตามปญหานําการวิจัย 
 



                              บทท่ี  4 

ผลการวิเคราะหขอมูล 

                   ในการศึกษาเร่ือง “ การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร ”   
แบงการนําเสนอผลการวิจัยออกเปน  2  สวน  คือ 

สวนท่ี 1 การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา   ไดแก   การอธิบายขอมูลเบื้องตนของกลุมตัวอยาง 
ที่ทําการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะทางประชากร   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   และแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    ซึ่งจะแสดงผลดวยคารอยละและคาเฉล่ีย    

สวนท่ี 2  การวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมาน  ไดแก  การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน  
( Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient ) การทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ีย
ของกลุมตัวอยาง  2 กลุม  โดยใช t-test และ การทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียของ 
กลุมตัวอยางหลายกลุมโดยใช  One-way ANOVA   รวมถึงการหาคาการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ 
( Multiple Regression Analysis )  เพื่อใชในการทดสอบสมมติฐาน 

 2.1  ใชการหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน ( Pearson’s  Product Moment 
Correlation Coefficient )   ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม  
ในการทดสอบสมมติฐานขอที่ 1 – 3 

 2.2  ใชการทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง  2  กลุม  โดยใช t-test  
และ การทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางหลายกลุมโดยใช   One-way 
ANOVA   ในการทดสอบสมมติฐานขอที่ 4 -5   

 2.3  ใชการหาคาการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ ( Multiple Regression Analysis )   
ในการหาความสัมพันธระหวางตัวแปรตามสมมติฐานที่ 6   ซึ่งเปนการหาความสัมพันธระหวาง
กลุมตัวแปรอิสระมากกวา 2 ตัว  กับตัวแปรตาม 1 ตัว   โดยสามารถบอกประสิทธิภาพของ 
ตัวแปรอิสระทั้งหลายในการพยากรณตัวแปรตามรวมกัน   กลาวคือ   ผลการวิเคราะหจะบอกไดวา
ตัวแปรอิสระที่นํามาศึกษาเหลานั้น   สามารถรวมกันอธิบายความแปรปรวนของตัวแปรตามได 
เปนสัดสวนเทาใด   โดยดัชนีที่เปนตัวชีค้วามแมนยําของกลุมตัวแปรอิสระในการอธิบายตัวแปรตาม   
คือ   คากําลังสองของสหสัมพันธพหุคูณ ( R2 )  ซึ่งเปนคาความแปรปรวนของตัวแปรตามที่สามารถ
อธิบายไดโดยกลุมตัวแปรอิสระที่อยูในการวิเคราะหทั้งหมด 
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ผลการวิเคราะหขอมูล 

สวนท่ี 1   การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา 

1.1   ลักษณะทางประชากร 

เพศ 

ตารางที่ 1 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามเพศ 

เพศ จํานวน รอยละ 
ชาย 211 52.7 
หญิง 189 47.2 
รวม 400 100.0 

 
  จากตารางที่ 1 พบวา กลุมตัวอยางเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง  คือ เปนเพศชาย
รอยละ  52.7  และ  เปนเพศหญิงรอยละ  47.2 
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อายุ 

ตารางที่ 2 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาย ุ

อาย ุ จํานวน รอยละ 
ต่ํากวา  20  ป 96 23.8 

20 – 24  ป 36 9.0 
25 – 29  ป 70 17.5 
30 – 34  ป 47 11.8 
35 – 39  ป 51 12.8 
40 – 44  ป 49 12.3 
45 – 49  ป 27 6.8 
50  ปข้ึนไป 24 6.0 

รวม 400 100.0 
 

  จากตารางที่ 2  พบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญมีอายุต่ํากวา  20  ป  คิดเปนรอยละ  
23.8   รองลงมาคือ  กลุมผูมีอายุระหวาง  25 – 29  ป   และ  กลุมผูมีอายุระหวาง  35 – 39  ป   
คิดเปนรอยละ 17.5 และ 12.8 ตามลําดับ   สําหรับกลุมตัวอยางที่มีจํานวนนอยที่สุด  คือ  กลุมผูมีอาย ุ 
50  ปข้ึนไป   คิดเปนรอยละ  6.0 
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อาชีพ 

ตารางที่ 3 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 

อาชีพ จํานวน รอยละ 
นักเรียน / นักศึกษา 114 28.5 

พนักงานบริษัท / รับจาง 168 41.9 
คาขาย/ เจาของกจิการ/ ธุรกิจสวนตัว 15 3.8 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 102 25.5 
อ่ืน ๆ 1 0.3 
รวม 400 100.0 

 
  จากตารางที่ 3  พบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญเปนพนักงานบริษัท หรือ รับจาง  
คิดเปนรอยละ  41.9  รองลงมา  คือ  นักเรียน หรือ นักศึกษา  และ  ขาราชการ หรือ พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ   คิดเปนรอยละ  28.5  และ  25.5  ตามลําดับ 
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สถานภาพการสมรส 

ตารางที่ 4 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามสถานภาพการสมรส 

สถานภาพการสมรส จํานวน รอยละ 
โสด 250 62.4 

สมรสแลว 141 35.3 
หยาราง / หมาย 9 2.3 

รวม 400 100.0 
 

  จากตารางที่ 4  พบวา  กลุมตัวอยางกวาคร่ึงเปนคนโสด  คิดเปนรอยละ  62.4  
รองลงมา  คือ  สมรสแลว  คิดเปนรอยละ  35.3   
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จํานวนบุตร 

ตารางที่ 5 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามจํานวนบุตร 

จํานวนบุตร จํานวน รอยละ 
ไมมีบุตร 272 68.0 
มีบุตร 128 32.0 
รวม 400 100.0 

 
  จากตารางที่ 5 พบวา   กลุมตัวอยางกวาคร่ึงเปนผูที่ยังไมมีบุตร  คิดเปนรอยละ  
68.0   สําหรับผูที่มีบุตรแลว   คิดเปนรอยละ  32.0 
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รายไดเฉลี่ยตอเดือน 

ตารางที่ 6 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายไดเฉล่ียตอเดือน 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน จํานวน รอยละ 
5,000  บาท / นอยกวา 111 27.8 
5,001 – 10,000  บาท 27 6.8 
10,001 – 15,000  บาท 61 15.3 
15,001 – 20,000  บาท 65 16.3 

20,001  บาทข้ึนไป 136 33.8 
รวม 400 100.0 

 
  จากตารางที่ 6  พบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดเฉล่ียตอเดือนตั้งแต   
20,0001  บาทข้ึนไป    คิดเปนรอยละ  33.8    รองลงมาคือ  มีรายไดเฉล่ียตอเดือน  5,000  บาท  
หรือ  นอยกวา   และ  มีรายไดเฉล่ียตอเดือนตั้งแต  15,001  -  20,000  บาท  คิดเปนรอยละ  27.8  
และ  16.3  ตามลําดับ 
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การครอบครองยานพาหนะ 

ตารางที่ 7 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการครอบครองยานพาหนะ 

การครอบครองยานพาหนะ จํานวน รอยละ 
ไมมียานพาหนะเปนของตนเอง 189 47.3 
มียานพาหนะเปนของตนเอง 211 52.7 

รวม 400 100.0 
 

  จากตารางที่ 7 พบวา  กลุมตัวอยางกวาคร่ึงเปนผูที่มียานพาหนะเปนของตนเอง   
คิดเปนรอยละ 52.7    สําหรับผูที่ไมมียานพาหนะเปนของตนเอง   คิดเปนรอยละ  47.3 
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การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตารางที่ 8 
แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

การใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ จํานวน รอยละ 

ไมเคยใชบริการ 268 67.0 
เคยใชบริการ 132 33.0 

รวม 400 100.0 
 

  จากตารางที่ 8 พบวา กลุมตัวอยางกวาคร่ึงเปนผูที่ไมเคยใชบริการรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษ  คิดเปนรอยละ  67.0  สําหรับผูทีเ่คยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
คิดเปนรอยละ  33.0  
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1.2 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

การเปดรับขาวสารจากสื่อมวลชน 

ตารางที่ 9 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย ส่ือมวลชน 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คาเฉล่ีย 
สวน

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การเปดรับ
ขาวสาร 

โทรทัศน 46 
(11.5) 

61 
(15.3) 

99 
(24.8) 

103 
(25.6) 

91 
(22.8) 2.67 1.294 ปานกลาง 

วิทยุ 7 
(1.8) 

25 
(6.3) 

67 
(16.8) 

98 
(24.5) 

203 
(50.6) 

1.84 1.029 ตํ่า 

หนังสือพิมพ 20 
(5.0) 

49 
(12.3) 

112 
(28.0) 

101 
(25.3) 

118 
(29.4) 

2.38 1.172 ตํ่า 

นิตยสาร 7 
(1.8) 

24 
(6.0) 

75 
(18.8) 

88 
(22.0) 

206 
(51.4) 

1.85 1.039 ตํ่า 

เว็บไซด 
BRT 

12 
(3.0) 

31 
(7.8) 

49 
(12.3) 

63 
(15.8) 

245 
(61.1) 

1.76 1.122 ตํ่า 

อินเทอรเน็ต 24 
(6.0) 

37 
(9.3) 

56 
(14.0) 

83 
(20.8) 

200 
(49.9) 2.01 1.247 ตํ่า 

รวม 2.08 0.888 ตํ่า 

   จากตารางที่  9  แสดงใหเห็นวา   กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกประเภท   คิดเปนคาเฉล่ีย 2.08   จัดอยูในระดับต่ํา   
โดยกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากที่สุด  รองลงมาคือ  หนังสือพิมพ และอินเทอรเน็ต   
ตามลําดับ    สําหรับเว็บไซดของ BRT  ( www.bangkokbrt.com )  จัดเปนประเภทของส่ือมวลชน 
ที่กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด    
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การเปดรับขาวสารจากสื่อบุคคล 

ตารางที่ 10 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคล 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย ส่ือบุคคล 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คาเฉล่ีย 
สวน

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การเปดรับ
ขาวสาร 

คนใน 
ครอบครัว 

18 
(4.5) 

47 
(11.8) 

99 
(24.8) 

97 
(24.3) 

139 
(34.6) 

2.27 1.183 ตํ่า 

พรรคพวก 
เพื่อนฝูง 

68 
(17.0) 

111 
(27.7) 

98 
(24.5) 

75 
(18.8) 

48 
(12.0) 

3.19 1.262 ปานกลาง 

ครู – 
อาจารย 

10 
(2.5) 

28 
(7.0) 

77 
(19.3) 

71 
(17.8) 

214 
(53.4) 

1.87 1.104 ตํ่า 

หัวหนางาน 11 
(2.8) 

39 
(9.8) 

79 
(19.8) 

83 
(20.8) 

188 
(46.8) 

2.01 1.144 ตํ่า 

ผูบริหาร 
ของ กทม. 

6 
(1.5) 

46 
(11.5) 

72 
(18.0) 

77 
(19.3) 

199 
(49.7) 

1.96 1.129 ตํ่า 

ประชาชน 
ทั่วไป 

31 
(7.8) 

86 
(21.5) 

115 
(28.6) 

79 
(19.8) 

89 
(22.3) 

2.73 1.242 ปานกลาง 

รวม 2.34 0.808 ตํ่า 

   จากตารางที่  10  แสดงใหเห็นวา   กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกประเภท    คิดเปนคาเฉล่ีย  2.34   จัดอยูในระดับต่ํา    
โดยกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูงมากที่สุด  รองลงมาคือ  ประชาชนทั่วไป 
และคนในครอบครัวตามลําดับ   สําหรับครู - อาจารย   จัดเปนประเภทของส่ือบุคคลที่กลุมตัวอยาง 
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด    
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การเปดรับขาวสารจากสื่อเฉพาะกิจ 

ตารางที่ 11 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจ 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย ส่ือเฉพาะกิจ 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คาเฉล่ีย 
สวน

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การเปดรับ
ขาวสาร 

แผนพับBRT 15 
(3.8) 

44 
(11.0) 

96 
(24.0) 

83 
(20.8) 

162 
(40.4) 

2.17 1.182 ตํ่า 

หนังสือแจก 
BRT 

13 
(3.3) 

37 
(9.3) 

79 
(19.8) 

75 
(18.8) 

196 
(48.8) 

1.99 1.163 ตํ่า 

วารสารขาว 
BRT 

4 
(1.0) 

27 
(6.8) 

69 
(17.3) 

82 
(20.5) 

218 
(54.4) 

1.79 1.018 ตํ่า 

นิทรรศการ
เคล่ือนที่ 

9 
(2.3) 

18 
(4.5) 

64 
(16.0) 

78 
(19.5) 

231 
(57.7) 

1.74 1.027 ตํ่า 

โปสเตอร 56 
(14.0) 

79 
(19.8) 

101 
(25.1) 

73 
(18.3) 

91 
(22.8) 

2.84 1.352 ปานกลาง 

คัทเอาท 28 
(7.0) 

57 
(14.3) 

102 
(25.5) 

75 
(18.8) 

138 
(34.4) 

2.41 1.281 ตํ่า 

ปายผา / 
ปายไวนิล 

29 
(7.3) 

64 
(16.0) 

91 
(22.8) 

95 
(23.8) 

121 
(30.1) 

2.46 1.270 ตํ่า 

ปายจราจร
อัจฉริยะ 

17 
(4.3) 

48 
(12.0) 

97 
(24.3) 

86 
(21.5) 

152 
(37.9) 2.23 1.198 ตํ่า 

ปายรถเมล 40 
(10.0) 

87 
(21.8) 

104 
(25.9) 

80 
(20.0) 

89 
(22.3) 

2.77 1.288 ปานกลาง 

ปายตอมอ 
รถไฟฟา 

22 
(5.5) 

70 
(17.5) 

101 
(25.3) 

74 
(18.5) 

133 
(33.2) 

2.44 1.263 ตํ่า 

รวม 2.28 0.850 ตํ่า 
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   จากตารางที่  11   แสดงใหเห็นวา   กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกประเภท   คิดเปนคาเฉล่ีย  2.28   จัดอยูใน
ระดับต่ํา   โดยกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารจากโปสเตอรมากที่สุด   รองลงมาคือ  ปายรถเมล   
และปายผา / ปายไวนิลตามลําดับ   สําหรับนิทรรศการเคล่ือนที่   จัดเปนประเภทของส่ือเฉพาะกิจ
ที่กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด    
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การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตารางที่ 12 
แสดงจํานวน  รอยละ  และคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางจําแนกตามการรับรูขาวสาร 

เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย การรับรูขาวสาร 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

ระดับ 
การเปดรับ  
ขาวสาร 

รูถึงที่มาและรายละเอียด 
ของโครงการ BRT 

25 
(6.3) 

92 
(23.5) 

147 
(36.7) 

84 
(21.0) 

52 
(13.0) 

2.89 ปานกลาง 

รูถึงเสนทางของรถ BRT 39 
(9.8) 

109 
(27.3) 

146 
(36.4) 

72 
(18.0) 

34 
(8.5) 

3.12 ปานกลาง 

รูถึงวิธีการใชบริการ 
รถ BRT 

25 
(6.3) 

97 
(24.3) 

141 
(35.1) 

80 
(20.0) 

57 
(14.3) 

2.88 ปานกลาง 

รูถึงการเก็บคาโดยสาร 
และราคาคาโดยสารของ 
รถ BRT ทั้งในปจจุบัน
และในอนาคต 

29 
(7.3) 

84 
(21.0) 

133 
(33.2) 

86 
(21.5) 

68 
(17.0) 

2.80 ปานกลาง 

รูถึงประโยชนของ 
การใชบริการรถ BRT 

26 
(6.5) 

99 
(24.8) 

151 
(37.6) 

77 
(19.3) 

47 
(11.8) 

2.95 ปานกลาง 

อยากทดลองใชบริการ 
รถ  BRT 

50 
(12.5) 

101 
(25.3) 

142 
(35.4) 

62 
(15.5) 

45 
(11.3) 

3.12 ปานกลาง 

ตัดสินใจใชบริการ 
รถ  BRT  อีกตอไป 

33 
(8.3) 

83 
(20.8) 

139 
(34.6) 

79 
(19.8) 

66 
(16.5) 

2.85 ปานกลาง 

   จากตารางที่ 12  แสดงใหเห็นวา   การรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง   ในประเด็นที่เกี่ยวของกับเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
และ ความอยากทดลองใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีคาเฉล่ียมากที่สุด คือ 3.12 
ในขณะที่การรับรูเกี่ยวกับการเก็บคาโดยสารและราคาคาโดยสารของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ทั้งในปจจุบันและในอนาคต  จัดไดวามีคาเฉล่ียนอยที่สุด  คือ  2.80 
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ความตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติมในประเด็นท่ีเกี่ยวของกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตารางที่ 13 
แสดงจํานวน  รอยละ  และคาเฉล่ียของกลุมตัวอยางจําแนกตาม 

ความตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติมในประเด็นที่เกี่ยวของกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

บอยที่สุด บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

ประเด็นที่มี 
ความตองการ 

รับรูขาวสารเพิ่มเติม จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

ระดับ 
การเปดรับ

ขาวสาร 

ที่มาและรายละเอียด
ของโครงการ  BRT 

51 
(12.8) 

84 
(21.0) 

148 
(36.9) 

71 
(17.8) 

46 
(11.5) 

3.06 ปานกลาง 

เสนทางปจจุบันของ 
รถ BRT 

58 
(14.5) 

124 
(31.0) 

134 
(33.4) 

53 
(13.3) 

31 
(7.8) 

3.31 ปานกลาง 

การขยายเสนทาง 
ในอนาคตของรถ BRT 

91 
(22.8) 

104 
(26.0) 

115 
(28.7) 

48 
(12.0) 

42 
(10.5) 

3.38 ปานกลาง 

การเก็บคาโดยสารและ 
ราคาคาโดยสารของ 
รถ BRT ในปจจุบัน 

65 
(16.3) 

116 
(29.0) 

131 
(32.6) 

53 
(13.3) 

35 
(8.8) 3.31 ปานกลาง 

การเก็บคาโดยสารและ 
ราคาคาโดยสารของ 
รถ BRT ในอนาคต 

70 
(17.5) 

121 
(30.2) 

118 
(29.5) 

52 
(13.0) 

39 
(9.8) 3.33 ปานกลาง 

ประโยชนที่จะไดรับจาก
การใชบริการรถ BRT 

74 
(18.5) 

108 
(27.0) 

133 
(33.2) 

44 
(11.0) 

41 
(10.3) 

3.33 ปานกลาง 

   จากตารางที่ 13   แสดงใหเห็นวา  ความตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติมของกลุมตัวอยาง 
ในประเด็นที่เกี่ยวของกับการขยายเสนทางในอนาคตของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
มีคาเฉล่ียมากที่สุด  คือ  3.38   ในขณะที่ประเด็นที่เกี่ยวของกับที่มาและรายละเอียดของโครงการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    จัดไดวามีคาเฉล่ียนอยที่สุด  คือ  3.06 
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1.3  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตารางที่ 14 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

ประโยชน
เชิง

เปรียบเทียบ จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การรับรู

คุณลักษณะ 

เวลาในการ
เดินทาง 

70 
(17.5) 

143 
(35.7) 

138 
(34.5) 

25 
(6.3) 

24 
(6.0) 

3.53 1.043 สูง 

รูปแบบของ
การเดินทาง 

45 
(11.3) 

107 
(26.8) 

142 
(35.4) 

64 
(16.0) 

42 
(10.5) 

3.12 1.134 ปานกลาง 

คาโดยสาร
เม่ือเทียบกับ

บริการ 

50 
(12.5) 

123 
(30.8) 

181 
(45.1) 

25 
(6.3) 

21 
(5.3) 3.39 0.964 ปานกลาง 

ความดูดี 
มีระดับ 

29 
(7.3) 

112 
(28.0) 

141 
(35.2) 

72 
(18.0) 

46 
(11.5) 3.02 1.101 ปานกลาง 

รวม 3.26 0.874 ปานกลาง 

   จากตารางที่ 14  แสดงใหเห็นวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  คิดเปนคาเฉล่ีย 3.26   จัดอยูในระดับ 
ปานกลาง   โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับเวลาในการเดินทางมากที่สุด   
ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับความดูดีมีระดับ  จัดเปนคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด    
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ตารางที่ 15 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานความสอดคลองเขากันได 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

ความ
สอดคลอง
เขากันได จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การรับรู

คุณลักษณะ 

รูปแบบของ
การเดินทาง 

29 
(7.3) 

157 
(39.1) 

147 
(36.8) 

54 
(13.5) 

13 
(3.3) 3.34 0.914 ปานกลาง 

วิถีชีวิตของ
สังคมเมือง 

49 
(12.3) 

139 
(34.8) 

142 
(35.4) 

50 
(12.5) 

20 
(5.0) 

3.37 1.015 ปานกลาง 

การเดินทาง
ที่รวดเร็ว 
ในราคา 
ที่ไมแพง 

60 
(15.0) 

162 
(40.4) 

123 
(30.8) 

39 
(9.8) 

16 
(4.0) 

3.53 0.993 สูง 

การเช่ือมตอ
ระบบ 

ขนสงมวลชน 
อื่น ๆ 

47 
(11.8) 

179 
(44.7) 

130 
(32.5) 

30 
(7.5) 

14 
(3.5) 

3.54 0.920 สูง 

รวม 3.44 0.707 ปานกลาง 

  จากตารางที่ 15  แสดงใหเห็นวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร   
ประจําทางดวนพิเศษ   ดานความสอดคลองเขากันได  คิดเปนคาเฉล่ีย 3.44  จัดอยูในระดับ 
ปานกลาง    โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับการเชื่อมตอกับระบบขนสง
มวลชนอ่ืน ๆ มากที่สุด   ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับรูปแบบของการเดินทาง    
จัดเปนคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได   
ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด     
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ตารางที่ 16 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานความสลับซับซอน 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย ความ

สลับซับซอน จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การรับรู

คุณลักษณะ 

ความ
งายดาย 
ในการ

เดินทาง 

55 
(13.8) 

147 
(36.6) 

144 
(36.0) 

37 
(9.3) 

17 
(4.3) 3.47 0.983 ปานกลาง 

การใช
บริการ 
โดยเด็ก 

หรือคนชรา 

45 
(11.3) 

164 
(40.9) 

136 
(34.0) 

42 
(10.5) 

13 
(3.3) 

3.47 0.939 ปานกลาง 

คําอธิบาย 
สําหรับ 

ผูที่ใชบริการ 
เปนคร้ังแรก 

41 
(10.3) 

107 
(26.8) 

197 
(49.1) 

37 
(9.3) 

18 
(4.5) 

3.29 0.932 ปานกลาง 

รูปแบบ 
ที่คลายคลึง
กับรถไฟฟา 

51 
(12.8) 

170 
(42.3) 

151 
(37.8) 

19 
(4.8) 

9 
(2.3) 3.59 0.854 สูง 

รวม 3.45 0.762 ปานกลาง 

  จากตารางที่ 16  แสดงใหเห็นวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร  
ประจําทางดวนพิเศษ   ดานความสลับซับซอน   คิดเปนคาเฉล่ีย 3.45    จัดอยูในระดับปานกลาง   
โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับรูปแบบที่คลายคลึงกับรถไฟฟามากที่สุด   
ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับคําอธิบายสําหรับผูที่ใชบริการเปนคร้ังแรก  จัดเปน 
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษความสลับซับซอน  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรู 
นอยที่สุด    
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ตารางที่ 17 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานการสามารถนําไปทดลองใช 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

การสามารถ
นําไป 

ทดลองใช จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การรับรู

คุณลักษณะ 

การจูงใจดวย 
การใชฟรี 

109 
(27.3) 

176 
(43.9) 

89 
(22.3) 

18 
(4.5) 

8 
(2.0) 3.90 0.920 สูง 

การไมเสีย
ประโยชน

เม่ือได
ทดลองใชฟรี 

109 
(27.3) 

161 
(40.1) 

94 
(23.5) 

27 
(6.8) 

9 
(2.3) 

3.83 0.977 สูง 

การตัดสินใจ
ใช / ไมใช

บริการตอไป
หลังจากได
ทดลองใชฟรี 

101 
(25.3) 

166 
(41.4) 

106 
(26.5) 

18 
(4.5) 

9 
(2.3) 

3.83 0.934 สูง 

การมีขอมูล
ประกอบ 

การตัดสินใจ
หลังจากได
ทดลองใชฟรี 

101 
(25.3) 

173 
(43.1) 

95 
(23.8) 

22 
(5.5) 

9 
(2.3) 

3.84 0.943 สูง 

รวม 3.85 0.825 สูง 

  จากตารางที่ 17  แสดงใหเห็นวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร  
ประจําทางดวนพิเศษ   ดานการสามารถนําไปทดลองใช   คิดเปนคาเฉล่ีย 3.85   จัดอยูในระดับสูง   
โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับการจูงใจดวยการทดลองใชฟรีมากที่สุด   
ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับการไมเสียประโยชนเม่ือไดทดลองใชฟรี   และการ
ตัดสินใจวาจะใชบริการตอไปหรือไมหลังจากไดทดลองใชฟรี  จัดเปนการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรู 
นอยที่สุด    
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ตารางที่ 18 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

การสามารถ
สังเกต 

เห็นผลได จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

จํานวน    
(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ 
การรับรู

คุณลักษณะ 

ผลของ 
ความสะดวก 

44 
(11.0) 

177 
(44.2) 

140 
(35.0) 

27 
(6.8) 

12 
(3.0) 3.54 0.886 สูง 

ผลของ 
ความรวดเร็ว 

44 
(11.0) 

167 
(41.7) 

138 
(34.5) 

31 
(7.8) 

20 
(5.0) 

3.46 0.962 ปานกลาง 

ผลของความ
ปลอดภัย 

38 
(9.5) 

165 
(41.2) 

158 
(39.5) 

23 
(5.8) 

16 
(4.0) 

3.47 0.892 ปานกลาง 

ผลของ 
ความคุมคา 

47 
(11.8) 

151 
(37.8) 

167 
(41.6) 

18 
(4.5) 

17 
(4.3) 

3.48 0.912 ปานกลาง 

รวม 3.49 0.810 ปานกลาง 

  จากตารางที่ 18 แสดงใหเห็นวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  คิดเปนคาเฉล่ีย 3.49  จัดอยูในระดับ
ปานกลาง   โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับผลของความสะดวกมากที่สุด   
ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับผลของความรวดเร็ว  จัดเปนการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสังเกตเห็นผลได   ที่กลุมตัวอยางมีการรับ รู 
นอยที่สุด    
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1.4  แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตารางที่ 19 
แสดงจํานวน  รอยละ  คาเฉล่ีย  และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของกลุมตัวอยาง 

จําแนกตามแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

แนวโนม 
การใช
บริการ จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ
แนวโนม
การใช
บริการ 

เม่ือเดินทาง
ไปทํางาน / 

ไปเรียน 

47 
(11.8) 

92 
(23.0) 

145 
(36.1) 

71 
(17.8) 

45 
(11.3) 3.06 1.152 ปานกลาง 

เฉพาะเม่ือ
เวลาเรงดวน 

45 
(11.3) 

115 
(28.8) 

138 
(34.4) 

66 
(16.5) 

36 
(9.0) 3.17 1.112 ปานกลาง 

เม่ือเดินทาง
คนเดียว 

31 
(7.8) 

114 
(28.5) 

157 
(39.1) 

63 
(15.8) 

35 
(8.8) 

3.11 1.046 ปานกลาง 

เม่ือตองไป
ในที่ซ่ึงไมมี 
ที่จอดรถ 

42 
(10.5) 

140 
(35.0) 

141 
(35.2) 

49 
(12.3) 

28 
(7.0) 3.30 1.042 ปานกลาง 

เม่ือตองการ
ประหยัด
คาใชจาย
เทียบกับ 
การใช 

รถแท็กซ่ี /  
รถสวนตัว 

62 
(15.5) 

158 
(39.4) 

107 
(26.8) 

45 
(11.3) 

28 
(7.0) 

3.45 1.098 ปานกลาง 

เม่ือตองการ
ไปยัง 

จุดเช่ือมตอ
รถไฟฟา / 
รถใตดิน 

57 
(14.3) 

162 
(40.4) 

106 
(26.5) 

48 
(12.0) 

27 
(6.8) 

3.44 1.086 ปานกลาง 

เม่ือตอง
เดินทาง 

ในยามวิกาล 

42 
(10.5) 

93 
(23.3) 

166 
(41.4) 

66 
(16.5) 

33 
(8.3) 3.11 1.067 ปานกลาง 
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บอย
ที่สุด 

บอย ปาน
กลาง 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

แนวโนม 
การใช
บริการ จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 
จํานวน    

(รอยละ) 

คา 
เฉล่ีย 

สวน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ระดับ
แนวโนม
การใช
บริการ 

เม่ือตอง
เดินทาง 
ในเวลาที่

จราจรติดขัด 

60 
(15.0) 

139 
(34.6) 

115 
(28.8) 

51 
(12.8) 

35 
(8.8) 3.35 1.144 ปานกลาง 

เม่ือไมมี 
รถสาธารณะ

อื่น ๆ  
ใหเลือกใช 

64 
(16.0) 

153 
(38.2) 

114 
(28.5) 

43 
(10.8) 

26 
(6.5) 

3.47 1.085 ปานกลาง 

เม่ือเร่ิมเก็บ
คาโดยสาร 

43 
(10.8) 

112 
(28.0) 

159 
(39.6) 

49 
(12.3) 

37 
(9.3) 

3.19 1.082 ปานกลาง 

รวม 3.26 0.870 ปานกลาง 

  จากตารางที่ 19  แสดงใหเห็นวา  กลุมตัวอยางมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสาร  
ประจําทางดวนพิเศษ  คิดเปนคาเฉล่ีย  3.26  จัดอยูในระดับปานกลาง  โดยกลุมตัวอยาง 
มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   เม่ือไมมีรถสาธารณะอ่ืน ๆ เปนทางเลือก
ในขณะนั้นมากที่สุด   ในขณะที่แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษในการ
เดินทางไปทํางาน / ไปเรียน  จัดเปนแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของ 
กลุมตัวอยางที่นอยที่สุด    
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สวนท่ี 2   การวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมาน 

สมมติฐานขอท่ี 1  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร   

ตารางที่ 20 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

จากส่ือมวลชน   ส่ือบุคคล   และส่ือเฉพาะกิจ 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน 

ตัวแปรอิสระ จํานวน 
คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ทั้ง 5 ดาน 
Sig. 

การเปดรับขาวสาร
จากส่ือมวลชน 

400 .233*** .000 

การเปดรับขาวสาร
จากส่ือบุคคล 

400 .241*** .000 

การเปดรับขาวสาร
จากส่ือเฉพาะกิจ 

400 .388*** .000 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่  20  แสดงใหเห็นวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 
ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที ่1  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยาง  
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และ 
ส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน   ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน
เพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 
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ตารางที่ 21 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ Sig. 

1. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อมวลชน 400 .260*** .000 

1.1  โทรทัศน 400 .186*** .000 
1.2  วิทยุ 400 .173*** .001 
1.3  หนังสือพิมพ 400 .174*** .000 
1.4  นิตยสาร 400 .238*** .000 
1.5  เว็บไซด BRT 400 .202*** .000 
1.6  อินเทอรเน็ต 400 .232*** .000 
2. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อบุคคล 400 .247*** .000 

2.1  คนในครอบครัว 400 .197*** .000 
2.2  พรรคพวกเพ่ือนฝูง 400 .078 .117 
2.3  ครู – อาจารย 400 .230*** .000 
2.4  หัวหนางาน 400 .104* .038 
2.5  ผูบริหารของ กทม. 400 .234*** .000 
2.6  ประชาชนทั่วไป 400 .184*** .000 
3. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อเฉพาะกิจ 400 .368*** .000 

3.1  แผนพับ 400 .318*** .000 
3.2  หนังสือแจก 400 .355*** .001 
3.3  วารสารขาว 400 .257*** .000 
3.4  นิทรรศการเคลื่อนที ่ 400 .290*** .000 
3.5  โปสเตอร 400 .200*** .000 
3.6  คัทเอาท 400 .228*** .000 
3.7  ปายผา / ปายไวนิล 400 .279*** .000 
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ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 

Sig. 

3.8  ปายจราจรอัจฉริยะ 400 .271*** .000 
3.9  ปายรถเมล 400 .233*** .000 
3.10  ปายตอมอรถไฟฟา 400 .192*** .000 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่  21  แสดงใหเห็นวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู   
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ  0.001  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยางมีการเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน  
ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 
เพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือมวลชนทุกชนิด   พบวา   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  โดยการ
เปดรับขาวสารจากโทรทัศน  วิทยุ  และหนังสือพิมพ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่
การเปดรับขาวสารจากนิตยสาร  เว็บไซด BRT  และ  อินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบุคคลทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง  ไมมีความสัมพันธกับการรับรู  
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ  นอกจากนี้ยังพบวา  การเปดรับขาวสารจากหัวหนางานมีความสัมพันธเชิงบวกกับ 
การรับรูคณุลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ  0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  
0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว และประชาชนทั่วไป  มีความสัมพันธเชิงบวก
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  โดยมี
คาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากครู – อาจารย  และผูบริหารของ
กรุงเทพมหานคร  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 
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   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด   พบวา   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ   ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ   ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001     
โดยการเปดรับขาวสารจากโปสเตอรและปายตอมอรถไฟฟา    มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   
ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากแผนพับ   หนังสือแจก   วารสารขาว   นิทรรศการเคล่ือนที่  คัทเอาท   
ปายผา / ปายไวนิล   ปายจราจรอัจฉริยะ   และปายรถเมล    มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 
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ตารางที่ 22 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานความสอดคลองเขากันได 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานความสอดคลองเขากันได Sig. 

1. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อมวลชน 400 .194*** .000 

1.1  โทรทัศน 400 .077 .123 
1.2  วิทยุ 400 .108* .031 
1.3  หนังสือพิมพ 400 .105* .036 
1.4  นิตยสาร 400 .177*** .000 
1.5  เว็บไซด BRT 400 .197*** .000 
1.6  อินเทอรเน็ต 400 .236*** .000 
2. การเปดรับขาวสาร 
   จากสือ่บุคคล 400 .187*** .000 

2.1  คนในครอบครัว 400 .114* .022 
2.2  พรรคพวกเพ่ือนฝูง 400 .175 .117 
2.3  ครู – อาจารย 400 .182*** .000 
2.4  หัวหนางาน 400 .045 .374 
2.5  ผูบริหารของ กทม. 400 .190*** .000 
2.6  ประชาชนทั่วไป 400 .066 .185 
3. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อเฉพาะกิจ 400 .317*** .000 

3.1  แผนพับ 400 .253*** .000 
3.2  หนังสือแจก 400 .265*** .000 
3.3  วารสารขาว 400 .230*** .000 
3.4  นิทรรศการเคลื่อนที ่ 400 .218*** .000 
3.5  โปสเตอร 400 .207*** .000 
3.6  คัทเอาท 400 .209*** .000 
3.7  ปายผา / ปายไวนิล 400 .261*** .000 
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ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานความสอดคลองเขากันได 

Sig. 

3.8  ปายจราจรอัจฉริยะ 400 .232*** .000 
3.9  ปายรถเมล 400 .202*** .000 
3.10  ปายตอมอรถไฟฟา 400 .169*** .001 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
***    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

  จากตารางที่  22  แสดงใหเห็นวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู   
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  ที่ระดับนัยสําคัญ  
ทางสถิต ิ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนและส่ือบุคคลมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก     
ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยาง  
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และ 
ส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน  ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความ
สอดคลองเขากันไดเพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือมวลชนทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิต ิ นอกจากนี้ยังพบวา  การเปดรับขาวสารจากวิทยุและหนังสือพิมพ  มีความสัมพันธเชิงบวก
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  ที่ระดับ  
นัยสําคัญทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญ 
ทางสถิติ  0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิตยสาร และเว็บไซด BRT  มีความสัมพันธเชิงบวก  
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  โดยมี
คาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากอินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธ
อยูในระดับต่ํา 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบุคคลทุกชนิด   พบวา   การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง   หัวหนางานและ
ประชาชนทั่วไป    ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ดานความสอดคลองเขากันไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้ยังพบวา  การเปดรับขาวสาร 
จากคนในครอบครัว    มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
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ดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธ
อยูในระดับต่ํามาก   สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 พบวา  การเปดรับขาวสารจากครู – 
อาจารย   และผูบริหารของกรุงเทพมหานคร   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับ
ต่ํามาก     

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด  พบวา   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานความสอดคลองเขากันได   ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  
0.001   โดยการเปดรับขาวสารจากปายรถเมลและปายตอมอรถไฟฟา   มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก   ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากแผนพับ   หนังสือแจก   วารสารขาว   นิทรรศการ
เคล่ือนที่  โปสเตอร   คัทเอาท   ปายผา / ปายไวนิล   และปายจราจรอัจฉริยะ   มีคาสหสัมพันธ 
อยูในระดับต่ํา 
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ตารางที่ 23 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานความสลับซับซอน 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานความสลับซับซอน Sig. 

1. การเปดรับขาวสาร 
   จากสือ่มวลชน 400 .253*** .000 

1.1  โทรทัศน 400 .134** .007 
1.2  วิทยุ 400 .129** .010 
1.3  หนังสือพิมพ 400 .120* .016 
1.4  นิตยสาร 400 .249*** .000 
1.5  เว็บไซด BRT 400 .245*** .000 
1.6  อินเทอรเน็ต 400 .295*** .000 
2. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อบุคคล 400 .249*** .000 

2.1  คนในครอบครัว 400 .198*** .000 
2.2  พรรคพวกเพ่ือนฝูง 400 .212*** .000 
2.3  ครู – อาจารย 400 .183*** .000 
2.4  หัวหนางาน 400 .060 .231 
2.5  ผูบริหารของ กทม. 400 .222*** .000 
2.6  ประชาชนทั่วไป 400 .150** .003 
3. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อเฉพาะกิจ 400 .393*** .000 

3.1  แผนพับ 400 .326*** .000 
3.2  หนังสือแจก 400 .352*** .000 
3.3  วารสารขาว 400 .253*** .000 
3.4  นิทรรศการเคลื่อนที ่ 400 .237*** .000 
3.5  โปสเตอร 400 .247*** .000 
3.6  คัทเอาท 400 .238*** .000 
3.7  ปายผา / ปายไวนิล 400 .297*** .000 
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ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานความสลับซับซอน 

Sig. 

3.8  ปายจราจรอัจฉริยะ 400 .316*** .000 
3.9  ปายรถเมล 400 .274*** .000 
3.10  ปายตอมอรถไฟฟา 400 .235*** .000 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

  จากตารางที่  23  แสดงใหเห็นวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู   
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  ที่ระดับนัยสําคัญ 
ทางสถิติ  0.001  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยางมีการเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ 
มากข้ึน   ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน
เพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือมวลชนทุกชนิด   พบวา   การเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู   
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ    
0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01 พบวา   
การเปดรับขาวสารจากโทรทัศนและวิทยุ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  
นอกจากนี้   ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากนิตยสาร  เว็บไซด 
BRT  และอินเทอรเน็ต  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ําอีกดวย 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบุคคลทุกชนิด   พบวา   การเปดรับขาวสารจากหัวหนางาน   ไมมีความสัมพนัธกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพเิศษ  ดานความสลับซับซอน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ   
สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01  พบวา  การเปดรับขาวสารจากประชาชนทั่วไป  มีความ    
สัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน   
โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ยังพบวา
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การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว   และครู – อาจารย   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพันธ 
อยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง  และผูบริหารของ
กรุงเทพมหานคร  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา     

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด  พบวา  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  โดยมี
คาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 
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ตารางที่ 24 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพเิศษ 

กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานการสามารถนําไปทดลองใช 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานการสามารถนําไปทดลองใช Sig. 

1. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อมวลชน 400 .085 .090 

1.1  โทรทัศน 400 .035 .489 
1.2  วิทยุ 400 -.053 .290 
1.3  หนังสือพิมพ 400 .016 .748 
1.4  นิตยสาร 400 .077 .125 
1.5  เว็บไซด BRT 400 .097 .054 
1.6  อินเทอรเน็ต 400 .205*** .000 
2. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อบุคคล 400 .125* .012 

2.1  คนในครอบครัว 400 .032 .526 
2.2  พรรคพวกเพ่ือนฝูง 400 .241*** .000 
2.3  ครู – อาจารย 400 -.018 .716 
2.4  หัวหนางาน 400 .011 .820 
2.5  ผูบริหารของ กทม. 400 .180*** .000 
2.6  ประชาชนทั่วไป 400 .056 .268 
3. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อเฉพาะกิจ 400 .228*** .000 

3.1  แผนพับ 400 .085 .090 
3.2  หนังสอืแจก 400 .086 .086 
3.3  วารสารขาว 400 .075 .135 
3.4  นิทรรศการเคลื่อนที ่ 400 .077 .125 
3.5  โปสเตอร 400 .274*** .000 
3.6  คัทเอาท 400 .219*** .000 
3.7  ปายผา / ปายไวนิล 400 .228*** .000 
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ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานการสามารถนําไปทดลองใช 

Sig. 

3.8  ปายจราจรอัจฉริยะ 400 .172*** .001 
3.9  ปายรถเมล 400 .147** .003 
3.10  ปายตอมอรถไฟฟา 400 .184*** .000 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

 จากตารางที่  24  แสดงใหเห็นวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ในขณะที่การเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคล  มีความสัมพันธเชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ  0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิ เศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช   โดยคาสหสัมพันธที่พบอยู ในระดับต่ํ า 
กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน  ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใชเพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือมวลชนทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  วิทยุ  หนังสือพิมพ  นิตยสาร  และ  
เว็บไซด BRT  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานการสามารถนําไปทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจาก
อินเทอรเน็ต  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานการสามารถนําไปทดลองใช  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยมีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํา 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบคุคลทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว  ครู – อาจารย  หัวหนางาน  
และประชาชนทั่วไป  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
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ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้ยังพบวา 
การเปดรับขาวสารจากผูบริหารของกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ  0.001  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   ในขณะที่การเปดรับขาวสาร
จากพรรคพวกเพื่อนฝูง  มีคาสหสัมพนัธอยูในระดับต่ํา     

  เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากแผนพับ  หนังสือแจก  วารสารขาว  และ
นิทรรศการเคล่ือนที่   ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ 0.01 พบวา  การเปดรับขาวสารจากปายรถเมล  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  โดยคา
สหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากปายจราจรอัจฉริยะ
และปายตอมอรถไฟฟา   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  โดยมีคาสหสัมพันธ
อยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากโปสเตอร  คัทเอาท  และปายผา / ปายไวนิล    
มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา     
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ตารางที่ 25 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได Sig. 

1. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อมวลชน 400 .187*** .000 

1.1  โทรทัศน 400 .151** .002 
1.2  วิทยุ 400 .076 .128 
1.3  หนังสือพิมพ 400 .099* .048 
1.4  นิตยสาร 400 .161*** .001 
1.5  เว็บไซด BRT 400 .166*** .001 
1.6  อินเทอรเน็ต 400 .202*** .000 
2. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อบุคคล 400 .203*** .000 

2.1  คนในครอบครัว 400 .148** .003 
2.2  พรรคพวกเพ่ือนฝูง 400 .157** .002 
2.3  ครู – อาจารย 400 .131** .009 
2.4  หัวหนางาน 400 .057 .256 
2.5  ผูบริหารของ กทม. 400 .191*** .000 
2.6  ประชาชนทั่วไป 400 .151** .003 
3. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อเฉพาะกิจ 400 .327*** .000 

3.1  แผนพับ 400 .285*** .000 
3.2  หนังสือแจก 400 .316*** .000 
3.3  วารสารขาว 400 .178*** .000 
3.4  นิทรรศการเคลื่อนที ่ 400 .157** .002 
3.5  โปสเตอร 400 .212*** .000 
3.6  คัทเอาท 400 .229*** .000 
3.7  ปายผา / ปายไวนิล 400 .273*** .000 
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ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ 
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 

Sig. 

3.8  ปายจราจรอัจฉริยะ 400 .248*** .000 
3.9  ปายรถเมล 400 .238*** .000 
3.10  ปายตอมอรถไฟฟา 400 .157** .002 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

  จากตารางที่  25   แสดงใหเห็นวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู  
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  ที่ระดับ
นัยสําคญัทางสถิติ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก    
ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลและส่ือเฉพาะกิจ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  
เม่ือกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน    
ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน  ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลไดเพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือมวลชนทุกชนดิ  พบวา  การเปดรับขาวสารจากวิทยุ  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะ   
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ    
สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  พบวา  การเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ  มีความสัมพันธ  
เชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกต 
เห็นผลได   โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01   
ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิตยสาร
และเว็บไซด BRT  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับ
ขาวสารจากอินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา  

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบุคคลทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากหัวหนางาน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรู   
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คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  อยางมีนัยสําคัญ   
ทางสถิติ  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01  พบวา  การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว   
พรรคพวกเพื่อนฝูง  ครู – อาจารย  และประชาชนทั่วไป  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคา
สหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ยังพบวาการเปดรับ
ขาวสารจากผูบริหารของกรุงเทพมหานคร   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก      

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิทรรศการเคล่ือนที่  และ  ปายตอมอรถไฟฟา   
มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการ
สามารถสังเกตเห็นผลได  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  
นอกจากนี้ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากวารสารขาว    
มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถ   
สังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากแผนพับ   
หนังสือแจก  โปสเตอร  คัทเอาท  ปายผา / ปายไวนิล  ปายจราจรอัจฉริยะ  และปายรถเมล  มีคา
สหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 
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สมมติฐานขอท่ี 2  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 

ตารางที่ 26 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

Sig. 

1. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อมวลชน 400 .199*** .000 

1.1  โทรทัศน 400 .113* .023 
1.2  วิทยุ 400 .091 .069 
1.3  หนังสือพิมพ 400 .064 .204 
1.4  นิตยสาร 400 .200*** .000 
1.5  เว็บไซด BRT 400 .190*** .000 
1.6  อินเทอรเน็ต 400 .260*** .000 
2. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อบุคคล 400 .230*** .000 

2.1  คนในครอบครัว 400 .192*** .000 
2.2  พรรคพวกเพ่ือนฝูง 400 .195*** .000 
2.3  ครู – อาจารย 400 .209*** .000 
2.4  หัวหนางาน 400 .053 .289 
2.5  ผูบริหารของ กทม. 400 .193*** .000 
2.6  ประชาชนทั่วไป 400 .107* .032 
3. การเปดรับขาวสาร 
   จากสื่อเฉพาะกิจ 400 .340*** .000 

3.1  แผนพับ 400 .302*** .000 
3.2  หนังสือแจก 400 .330*** .000 
3.3  วารสารขาว 400 .218*** .000 
3.4  นิทรรศการเคลื่อนที ่ 400 .230*** .000 
3.5  โปสเตอร 400 .276*** .000 
3.6  คัทเอาท 400 .195*** .000 
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ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

Sig. 

3.7  ปายผา / ปายไวนิล 400 .247*** .000 
3.8  ปายจราจรอัจฉริยะ 400 .258*** .000 
3.9  ปายรถเมล 400 .183*** .000 
3.10  ปายตอมอรถไฟฟา 400 .166*** .001 
*    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

  จากตารางที่  26   แสดงใหเห็นวา   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนม  
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  ซึ่งเปนไปตาม
สมมติฐานที่ 2  โดยการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่  
การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลและส่ือเฉพาะกิจ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  
เม่ือกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  
ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน   ก็จะมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
เพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือมวลชนทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากวิทยุและหนังสือพิมพ  ไมมีความสัมพันธ
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้ 
ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน   มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.05   โดยมีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก   สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิตยสาร   
และเว็บไซด BRT มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ   โดยมีคาสหสัมพนัธอยูในระดับต่ํามาก   ในขณะทีก่ารเปดรับขาวสารจากอินเทอรเน็ต    
มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือบุคคลทุกชนิด  พบวา  การเปดรับขาวสารจากหัวหนางาน  ไมมีความสัมพันธกับแนวโนม  
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้ยังพบวา   
การเปดรับขาวสารจากประชาชนทั่วไป  มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสาร  
ประจําทางดวนพิเศษ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   
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สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว  พรรคพวก  
เพื่อนฝูง  และผูบริหารของกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับ
ขาวสารจากครู – อาจารย  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

   เม่ือพิจารณาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด  พบวา  มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01  โดยการเปดรับขาวสารจากคัทเอาท   
ปายรถเมล  และปายตอมอรถไฟฟา  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับ
ขาวสารจากแผนพับ  หนังสือแจก  วารสารขาว  นิทรรศการเคล่ือนที่  ปายผา / ปายไวนิล  และ
ปายจราจรอัจฉริยะ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 
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สมมติฐานขอท่ี 3  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ 
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 

ตารางที่ 27 
แสดงคาสหสัมพันธระหวางการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ตัวแปรอิสระ จํานวน คาสหสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

Sig. 

การรับรูคุณลักษณะท้ัง  5  ดาน 400 .741*** .000 
- ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 400 .622*** .000 
- ดานความสอดคลองเขากันได 400 .619*** .000 
- ดานความสลับซับซอน 400 .665*** .000 
- ดานการสามารถทดลองใช 400 .529*** .000 
- ดานการสามารถสังเกตเห็นผล 400 .682*** .000 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่  27  แสดงใหเห็นวา  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน   มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่  3  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูใน
ระดับสูง  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ทั้ง 5 ดานมากข้ึน  ก็จะมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเพิ่มมากข้ึน 
ดวยเชนเดียวกัน 

   เม่ือพิจารณาการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเปนรายดาน  
พบวา  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการรับรูคุณลักษณะดานการสามารถนําไปทดลองใช  มีคา
สหสัมพันธอยูในระดับปานกลาง  ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ   
ดานความสอดคลองเขากันได  ดานความสลับซับซอน  และดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   
มีคาสหสัมพันธอยูในระดับสูง 
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สมมติฐานขอท่ี 4  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน    
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 

ตารางที่ 28 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามเพศ 

เพศชาย เพศหญิง การรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ X S.D. X S.D. 

t Sig. 

ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 3.20 0.939 3.33 0.791 -1.466 0.143 
ดานความสอดคลองเขากันได 3.33 0.751 3.56 0.635 -3.280*** 0.001 

ดานความสลับซับซอน 3.36 0.822 3.55 0.676 -2.528* 0.012 
ดานการสามารถนําไปทดลองใช 3.73 0.865 3.99 0.755 -3.255*** 0.001 
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 3.42 0.877 3.56 0.723 -1.794 0.074 

รวม 3.41 0.733 3.60 0.572 -2.895** 0.004 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 28  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศ  
แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน    
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01   ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4   โดยผูใชรถใชถนนเพศหญิง   
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานมากกวาผูใชรถ 
ใชถนนเพศชาย   

    เม่ือพิจารณาเปนรายดาน  พบวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศ
แตกตางกัน  ไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ ในการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร  
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  และดานการสามารถสังเกตเห็นผลได    
ในขณะที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05    
โดยผูใชรถใชถนนเพศหญิง  มีการรับรูคุณลักษณะดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนเพศชาย   
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  นอกจากนี้  ยังพบวาผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกตางกัน 
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  และ
ดานการสามารถนําไปทดลองใช  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 อีกดวย  โดยผูใชรถใชถนน   
เพศหญิง  มีการรับรูคุณลักษณะดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนเพศชาย 
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ตารางที่ 29 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามอาย ุ  

ลําดับที ่ อายุ X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 ตํ่ากวา 20 ป 3.73 0.538 
2 20 – 24 ป 3.51 0.68 
3 25 – 29 ป 3.45 0.572 
4 30 – 34 ป 3.68 0.525 
5 35 – 39 ป 3.39 0.742 
6 40 – 44 ป 3.21 0.752 
7 45 – 49 ป 3.27 0.792 
8 50 ปขึ้นไป 3.44 0.800 

4.414*** 0.000 1  6 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 29  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุ
แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง  5 ดาน  
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4   

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
อายุต่ํากวา 20 ป   มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน   
มากกวากลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 44 ป 

   นอกจากนี้   ยังพบวากลุมตัวอยางที่มีอายุต่ํากวา 20 ป   มีคาเฉล่ียการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานมากที่สุด  คือ  3.73    สําหรับ
กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 44 ป    จัดเปนกลุมตัวอยางที่มีคาเฉล่ียการรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานนอยที่สุด  คือ  3.21      
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ตารางที่ 30 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามอาชีพ   

ลําดับที ่ อาชีพ X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 นักเรียน / นักศึกษา 3.69 0.555 

2 พนักงานบริษัท / 
รับจาง 

3.49 0.568 

3 คาขาย / เจาของ
กิจการ / ธุรกิจสวนตัว 

3.75 0.734 

4 ขาราชการ / พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 3.27 0.840 

8.042*** 0.000 1  4 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 30  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพ
แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน   
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4   

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยาง 
ที่มีอาชีพนักเรียน / นักศึกษา    มีการรับรูคุณลักษณะของของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
โดยรวมทั้ง 5 ดานมากกวากลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

   นอกจากนี้ยังพบวา   กลุมตัวอยางที่มีอาชีพคาขาย / เจาของกิจการ / ธุรกิจ
สวนตัว    มีคาเฉล่ียการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน 
มากที่สุด  คือ  3.75   สําหรับกลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ / พนักงานรัฐวิสากิจ  จัดเปนกลุมตัวอยาง   
ที่มีคาเฉล่ียการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานนอยที่สุด   
คือ  3.27    
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ตารางที่ 31 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามสถานภาพการสมรส   

ลําดับที ่ สถานภาพการสมรส X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 โสด 3.58 0.607 
2 สมรสแลว 3.37 0.731 
3 หยาราง / หมาย 3.23 0.933 

5.19** 0.006 1  2 

**   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

   จากตารางที ่31  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพ   
การสมรสแตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน   
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4   

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
สถานภาพโสด   มีการรับรูคุณลักษณะของของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน   
มากกวากลุมตัวอยางที่มีสถานภาพสมรสแลว 

   นอกจากนี้    พบวา   กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพโสด   มีคาเฉล่ียการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง  5  ดานมากที่สุด  คือ  3.58    สําหรับ
กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพหยาราง / หมาย    จัดเปนกลุมตัวอยางที่มีคาเฉล่ียการรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานนอยที่สุด  คือ  3.23      
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ตารางที่ 32 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามจํานวนบุตร   

ไมมีบุตร มีบุตร การรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ X S.D. X S.D. 

t Sig. 

ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 3.37 0.806 3.04 0.969 3.506*** 0.001 

ดานความสอดคลองเขากันได 3.52 0.651 3.28 0.789 3.284*** 0.001 
ดานความสลับซับซอน 3.54 0.683 3.26 0.877 3.583*** 0.000 
ดานการสามารถนําไปทดลองใช 3.98 0.734 3.58 0.938 4.580*** 0.000 

ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 3.57 0.752 3.30 0.897 3.132** 0.002 
รวม 3.60 0.589 3.29 0.773 4.345*** 0.000 

**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 32  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครทีมี่จํานวนบุตร   
ที่แตกตางกัน   มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน   
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4  โดยผูใชรถใชถนน
ที่ยังไมมีบุตรมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานมากกวา
ผูใชรถใชถนนที่มีบุตรแลว  

  เม่ือพิจารณาเปนรายดาน   พบวา   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
จํานวนบุตรที่แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     
ดานการสามารถนําไปทดลองใช  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01  โดยผูใชรถใชถนน   
ที่ยังไมมีบุตรมีการรับรูคุณลักษณะดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนที่มีบุตรแลว    

   ในขณะที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีจํานวนบุตรที่แตกตางกัน    
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ    
ดานความสอดคลองเขากันได   ดานความสลับซับซอน    และดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001   โดยผูใชรถใชถนนที่ยังไมมีบุตรมีการรับรูคุณลักษณะ
ดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนที่มีบุตรแลว 
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ตารางที่ 33 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามรายไดเฉล่ียตอเดือน    

ลําดับที ่ รายไดเฉลี่ยตอเดือน X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 5,000 บาท / นอยกวา 3.69 0.558 
2 5,001 – 10,000 บาท 3.56 0.843 
3 10,001 – 15,000 บาท 3.29 0.748 
4 15,001 – 20,000 บาท 3.40 0.764 
5 20,001 บาทขึ้นไป 3.47 0.590 

4.345** 0.002 1  3 

**   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

   จากตารางที่ 33  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายได
เฉล่ียตอเดือนแตกตางกัน    มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทัง้ 5 ดาน   
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4  

     เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
รายไดเฉล่ียตอเดือน 5,000 บาท หรือ นอยกวา  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานมากกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนระหวาง 10,001 – 
15,000 บาท 

   นอกจากนี้   พบวา   กลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือน 5,000 บาท หรือ  
นอยกวา   มีคาเฉล่ียการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน
มากที่สุด  คือ  3.69   สําหรับกลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนระหวาง  10,001 – 15,000  บาท   
จัดเปนกลุมตัวอยางที่มีคาเฉล่ียการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวม
ทั้ง 5 ดานนอยที่สุด  คือ  3.29     
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ตารางที่ 34 
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามการครอบครองยานพาหนะ    

ไมมียานพาหนะ
เปนของตนเอง 

มียานพาหนะ 
เปนของตนเอง การรับรูคุณลักษณะของ 

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
X S.D. X S.D. 

t Sig. 

ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 3.42 0.754 3.12 0.948 3.489*** 0.001 

ดานความสอดคลองเขากันได 3.53 0.662 3.36 0.736 2.441* 0.015 
ดานความสลับซับซอน 3.60 0.716 3.32 0.778 3.754*** 0.000 
ดานการสามารถนําไปทดลองใช 3.94 0.768 3.77 0.866 2.071* 0.039 

ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 3.62 0.732 3.37 0.859 3.089** 0.002 
รวม 3.62 0.596 3.39 0.709 3.557*** 0.000 

*    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 34  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการ
ครอบครองยานพาหนะที่แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
โดยรวมทั้ง 5 ดาน  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4     
โดยผูใชรถใชถนนที่ไมมียานพาหนะเปนของตนเอง  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานมากกวาผูใชรถใชถนนที่มียานพาหนะเปนของตนเอง     

  เม่ือพิจารณาเปนรายดาน   พบวา   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการ
ครอบครองยานพาหนะที่แตกตางกัน   มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ดานความสอดคลองเขากันไดและดานการสามารถนําไปทดลองใช   แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ  0.05  โดยผูใชรถใชถนนที่ไมมียานพาหนะเปนของตนเอง  มีการรับรูคุณลักษณะดังกลาว  
มากกวาผูใชรถใชถนนที่มียานพาหนะเปนของตนเอง    

   ในขณะที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการครอบครองยานพาหนะ 
ที่แตกตางกัน    มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานการสามารถ
สังเกตเห็นผลได  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01 โดยผูใชรถใชถนนที่ไมมียานพาหนะ
เปนของตนเอง  มีการรับรูคุณลักษณะดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนที่มียานพาหนะเปนของตนเอง    
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    นอกจากนี้  ยังพบวาผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการครอบครอง
ยานพาหนะที่แตกตางกัน   มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  และดานความสลับซับซอน  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 
ทางสถิติ  0.001 อีกดวย  โดยผูใชรถใชถนนที่ ไมมียานพาหนะเปนของตนเอง  มีการรับรู
คุณลักษณะดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนที่มียานพาหนะเปนของตนเอง  
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ตารางที่ 35   
แสดงผลการเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   

ไมเคยใชบริการ เคยใชบริการ การรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ X S.D. X S.D. 

t Sig. 

ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ 3.18 0.911 3.43 0.769 -2.701** 0.007 

ดานความสอดคลองเขากันได 3.39 0.726 3.56 0.652 -2.321* 0.021 
ดานความสลับซับซอน 3.34 0.759 3.69 0.716 -4.405*** 0.000 
ดานการสามารถนําไปทดลองใช 3.77 0.860 4.01 0.726 -2.660** 0.008 

ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได 3.40 0.822 3.65 0.760 -2.935** 0.004 
รวม 3.42 0.691 3.67 0.585 -3.580*** 0.000 

*    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
**    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 35  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการใชบริการ   
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตาม
สมมติฐานขอที่ 4  โดยผูใชรถใชถนนที่เคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  มีการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน  มากกวาผูใชรถใชถนน 
ที่ไมเคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     

  เม่ือพิจารณาเปนรายดาน   พบวา   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี 
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่แตกตางกัน    มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ    ดานความสอดคลองเขากันได    แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  
0.05     โดยผูใชรถใชถนนที่เคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    มีการรับรูคุณลักษณะ
ดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนที่ไมเคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     

 ในขณะที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการใชบริการรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษที่แตกตางกัน    มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  และดานการสามารสังเกตเห็นผลได   
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01   โดยผูใชรถใชถนนที่เคยใชบริการรถโดยสารประจําทาง
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ดวนพิเศษ    มีการรับรูคุณลักษณะดังกลาวมากกวาผูใชรถใชถนนที่ไมเคยใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ     

  นอกจากนี้    ยังพบวาผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่แตกตางกัน   มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ    ดานความสลับซับซอน    แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001 อีกดวย   
โดยผูใชรถใชถนนที่เคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    มีการรับรูคุณลักษณะดังกลาว
มากกวาผูใชรถใชถนนที่ไมเคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ     
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สมมติฐานขอท่ี 5  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน    
มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 

ตารางที่ 36 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามเพศ   

ชาย หญิง เพศ 
X S.D. X S.D. 

T Sig. 

แนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ 

3.15 0.929 3.39 0.781 -2.887** 0.004 

**   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.01 

   จากตารางที่ 36   แสดงใหเห็นวา   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศ
แตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  แตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.01  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5  โดยผูใชรถใชถนนเพศหญิงมีแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากกวาผูใชรถใชถนนเพศชาย    
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ตารางที่ 37 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามอาย ุ  

ลําดับที ่ อายุ X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 ตํ่ากวา 20 ป 3.55 0.732 
2 20 – 24 ป 3.29 0.801 
3 25 – 29 ป 3.25 0.810 
4 30 – 34 ป 3.50 0.652 
5 35 – 39 ป 3.13 0.884 
6 40 – 44 ป 2.98 0.979 
7 45 – 49 ป 2.81 1.082 
8 50 ปขึ้นไป 3.03 1.056 

4.510*** 0.000 

 
 

1  6 
1  7 

 
 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 37   แสดงใหเห็นวา   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุ
แตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  แตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001   ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5   

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
อายุต่ํากวา 20 ป   มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากกวากลุมตัวอยาง 
ที่มีอายุระหวาง 40 – 44 ป  และ  กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 45 – 49 ป 

   นอกจากนี้  พบวา  กลุมตัวอยางที่มีอายุต่ํากวา 20 ป  มีคาเฉล่ียแนวโนม 
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากที่สุด  คือ  3.55    สําหรับกลุมตัวอยางที่มีอายุ
ระหวาง 45 – 49 ป    จัดเปนกลุมตัวอยางที่มีคาเฉล่ียแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษนอยที่สุด  คือ  2.81      
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ตารางที่ 38 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามอาชีพ   

ลําดับที ่ อาชีพ X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 นักเรียน / นักศึกษา 3.52 0.705 

2 พนักงานบริษัท / 
รับจาง 

3.25 0.853 

3 คาขาย / เจาของ
กิจการ / ธุรกิจสวนตัว 

3.75 0.572 

4 ขาราชการ / พนักงาน
รัฐวิสาหกิจ 2.93 0.980 

10.663*** 0.000 

 
1  4 
2  4 

 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 38  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพ
แตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  แตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001   ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5  

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
อาชีพนักเรียน / นักศึกษา    มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากกวา 
กลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ  นอกจากนี้ยังพบวากลุมตัวอยางที่มี 
อาชีพพนักงานบริษัท / รับจาง   ก็มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากกวา
กลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจอีกดวย    

   นอกจากนี้ยังพบวา   กลุมตัวอยางที่มีอาชีพคาขาย / เจาของกิจการ / ธุรกิจ
สวนตัว   มีคาเฉล่ียของแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากที่สุด   
คือ  3.75    สําหรับกลุมตัวอยางที่มีอาชีพขาราชการ / พนักงานรัฐวิสากิจ    จัดเปนกลุมตัวอยางที่มี
คาเฉล่ียของแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพเิศษนอยที่สุด  คือ  2.93    

 

 

 



 109 

ตารางที่ 39 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามสถานภาพการสมรส   

ลําดับที ่ สถานภาพการสมรส X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 โสด 3.39 0.813 
2 สมรสแลว 3.07 0.915 
3 หยาราง / หมาย 2.88 1.062 

7.325*** 0.001 1  2 

***  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 39  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีสถานภาพ   
การสมรสแตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5    

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
สถานภาพโสด    มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากกวากลุมตัวอยางที่มี
สถานภาพสมรสแลว 

   นอกจากนี้   พบวา   กลุมตัวอยางที่มีสถานภาพโสด   มีคาเฉล่ียแนวโนมของการ
ใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากที่สุด คือ  3.39   สําหรับกลุมตัวอยางที่มีสถานภาพ
หยาราง / หมาย   จัดเปนกลุมตัวอยางที่มีคาเฉล่ียแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษนอยที่สุด  คือ  2.88      
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ตารางที่ 40 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามจํานวนบุตร   

ไมมีบุตร มีบุตร จํานวนบุตร 
X S.D. X S.D. 

T Sig. 

แนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ 

3.39 0.791 2.98 0.962 4.504*** 0.000 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 40  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีจํานวนบุตร  
ที่แตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบ ริการรถโดยสารประจําทางดวนพิ เศษแตกตางกัน    
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001   ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5   โดยผูใชรถใชถนนที่ยังไมมีบุตร     
มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากกวาผูใชรถใชถนนที่มีบุตรแลว 
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ตารางที่ 41 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามรายไดเฉล่ียตอเดือน   

ลําดับที ่ รายไดเฉลี่ยตอเดือน X S.D. F Sig. คูที่แตกตาง 
1 5,000 บาท / นอยกวา 3.53 0.679 
2 5,001 – 10,000 บาท 3.35 0.933 
3 10,001 – 15,000 บาท 3.01 0.966 
4 15,001 – 20,000 บาท 3.19 0.960 
5 20,001 บาทขึ้นไป 3.17 0.849 

4.668*** 0.001 

 
1  3 
1  5 

 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 41  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดเฉล่ีย  
ตอเดือนแตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  แตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5   

   เม่ือพิจารณาจากการทดสอบความแตกตางเปนรายคู  พบวา  กลุมตัวอยางที่มี
รายไดเฉล่ียตอเดือน 5,000 บาท  หรือ  นอยกวา    มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ    มากกวากลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนระหวาง 10,001 – 15,000 บาท  และ  
กลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือน 20,001 บาทข้ึนไป   

   นอกจากนี้   พบวา   กลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือน 5,000 บาท หรือ  
นอยกวา   มีคาเฉล่ียแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากที่สุด  คือ  3.53     
สําหรับกลุมตัวอยางที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนระหวาง 10,001 – 15,000 บาท    จัดเปนกลุมตัวอยาง 
ที่มีคาเฉล่ียแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด  คือ  3.01     
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ตารางที่ 42 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามการครอบครองยานพาหนะ   

ไมมียานพาหนะ
เปนของตนเอง 

มียานพาหนะ 
เปนของตนเอง การครอบครองยานพาหนะ 

X S.D. X S.D. 
T Sig. 

แนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ 3.42 0.837 3.13 0.878 3.352*** 0.001 

***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 42   แสดงใหเห็นวา   ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการ
ครอบครองยานพาหนะที่แตกตางกัน    มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5   โดยผูใชรถใชถนน
ที่ไมมียานพาหนะเปนของตนเอง  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
มากกวาผูใชรถใชถนนที่มียานพาหนะเปนของตนเอง 
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ตารางที่ 43 
แสดงผลการเปรียบเทียบแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยาง    

จําแนกตามการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   

ไมเคยใชบริการ เคยใชบริการ การใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ X S.D. X S.D. 

T Sig. 

แนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ 

3.13 0.902 3.53 0.732 -4.434*** 0.000 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

   จากตารางที่ 43  แสดงใหเห็นวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการใชบริการ  
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่แตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5  โดยผูใชรถใชถนน
ที่เคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
มากกวาผูใชรถใชถนนที่ไมเคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
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สมมติฐานขอท่ี 6 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  และ
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  เปนตัวแปรท่ีอธิบายแนวโนมการใช
บริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   
ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

ตารางที่ 44 
แสดงผลการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ   

เม่ือใหแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเปนตัวแปรตาม 
และเลือกใชตัวพยากรณเฉพาะที่มีนัยสําคัญ 

สัมประสิทธิ์ 
การถดถอย ตัวพยากรณ R R2 R2 

ที่เพิ่ม 
B Beta 

t Sig. 
อันดับ
ความ 
สําคัญ 

การสามารถ
สังเกต 

เห็นผลได 
.682 .465 .465 .732 .682 18.600 .000*** 1 

ความ
สลับซับซอน 

.729 .532 .067 .417 .365 7.524 .000*** 2 

ประโยชน
เชิง

เปรียบเทียบ 
.743 .552 .020 .204 .205 4.211 .000*** 3 

การสามารถ
นําไป

ทดลองใช 
.747 .558 .006 .108 .103 2.343 .020* 4 

*    มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05 
***   มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.001 

  จากตารางที่ 44  แสดงใหเห็นวา  มีตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   ไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติจํานวน  4  ตัวแปร   โดยมีความสําคัญตามลําดับ  คือ  คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   ดานความสลับซับซอน  และดานประโยชน 
เชิงเปรียบเทียบ  ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001  รวมถึงดานการสามารถนําไปทดลองใช   
ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น  จึงไมเปนไปตามสมมติฐานขอที่  6 
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  นอกจากนี้  ยังพบวาตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปรรวมกันอธิบายแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครไดถึงรอยละ 55.8  
โดยคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  สามารถ
อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานครไดรอยละ 46.5  ซึ่งมีคาเกินคร่ึงหนึ่งของตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปร  ที่รวมกันอธิบาย
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   
ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ดวยเหตุนี้   คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  จึงเปนตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด  ในการอธิบายแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครอีกดวย     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                    บทท่ี  5 

สรุปผลการวิจัย  อภิปรายผล  และขอเสนอแนะ 

 ในการศึกษาเร่ือง “การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของ
กรุงเทพมหานคร ”  มีวัตถุประสงคในการวิจัยดังนี้ 

1.   เพื่อศึกษาการเปดรับขาวสาร  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
        ดวนพิเศษ   และแนวโนมการใชบริการของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสาร  การรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   และแนวโนมการใชบริการของ 
ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. เพื่อเปรียบเทียบการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
และแนวโนมการใชบริการของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   
ที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน 

4. เพื่อศึกษาถึงตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ 

ทั้งนี้ไดมีการตั้งสมมติฐานการวิจัยไว  6  ประการ  คือ 

1.   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธ 
          การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน 
        ในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธ   
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถ 
ใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   มีความสัมพันธ 
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร   

4. ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน  
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 
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5. ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน   
มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพเิศษแตกตางกัน 

6. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ และคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  เปนตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใช
บริการรถโดยสารประจําทางดวนพิ เศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

   การวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ ( Survey Research )  แบบวัดคร้ังเดียว 
( One Shot Study )  โดยใชแบบสอบถาม ( Questionnaire ) เปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวม
ขอมูลกลุมตัวอยางที่ศึกษา  คือ  ผูใชรถใชถนนในพื้นที่  5 สํานักงานเขตของกรุงเทพมหานคร    
ตามแนวเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  อันไดแก  เขตบางรัก  เขตสาทร   
เขตยานนาวา   เขตบางคอแหลม   และเขตธนบุรี   จํานวน  400 คน  โดยใชวิธีการสุมตัวอยาง
แบบหลายข้ันตอน  ( Multi – Stage Sampling )  ซึ่งแบงการสุมออกเปน  2  ข้ันตอน  คือ  การสุม
ตัวอยางแบบเจาะจง ( Purposive Sampling )  และ  การสุมตัวอยางแบบบังเอิญ  ( Accidental  
Sampling ) สําหรับการวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน  2  สวน  คือ การวิเคราะหขอมูลเชงิพรรณนา   
ไดแก  การอธิบายขอมูลของกลุมตัวอยางเกี่ยวกับลักษณะทางประชากร  การเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
และแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ซึ่งจะแสดงผลดวยคารอยละ  และ
คาเฉล่ีย  รวมถึงการวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมาน  ไดแก  การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน 
( Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient )  การทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ีย
ของกลุมตัวอยาง 2 กลุมโดยใช t-test  และ  การทดสอบความแตกตางของคาเฉล่ียของกลุมตัวอยาง
หลายกลุมโดยใช One-way ANOVA  รวมถึงการหาคาการวิเคราะหถดถอยพหุคูณ ( Multiple 
Regression Analysis ) เพื่อใชในการทดสอบสมมติฐาน 

สรุปผลการวิจัย 

สวนท่ี 1   การวิเคราะหขอมูลเชิงพรรณนา 

1.1   ลักษณะทางประชากร 
   กลุมตัวอยางที่ศึกษามีจํานวน  400 คน    แบงเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง 
สวนใหญมีอายุต่ํากวา  20  ป   สถานภาพโสดและยังไมมีบุตร  นอกจากนี้  ยังพบวากลุมตัวอยาง
สวนใหญเปนพนักงานบริษัท / รับจาง   ซึง่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนมากกวา  20,001 บาท  ตลอดจน
มียานพาหนะเปนของตนเอง  รวมถึงยังไมเคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากอน 
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1.2   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
   กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จากส่ือทุกประเภท  อยูในระดับต่ํา  โดยส่ือที่กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารมากที่สุด  คือ   
พรรคพวกเพื่อนฝูง  ซึ่ งจัดอยู ในประเภทของส่ือบุคคล  ในขณะที่นิทรรศการเค ล่ือนที่     
ซึ่งจัดอยูในประเภทของส่ือเฉพาะกิจ  จัดเปนส่ือที่กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารนอยที่สุด    

  หากจําแนกการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
ตามประเภทของส่ือ  พบวา  ในประเภทของส่ือมวลชนนั้น  กลุมตัวอยางจะมีการเปดรับขาวสาร
จากโทรทัศนมากที่สุด  รองลงมาคือ  หนังสือพิมพ และ อินเทอรเน็ตตามลําดับ  ในขณะที่เว็บไซด
ของ BRT ( www.bangkokbrt.com )  จัดเปนส่ือมวลชนที่กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด    

   สําหรับประเภทของส่ือบุคคลนั้น  พบวา  กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากพรรคพวกเพื่อนฝูงมากที่สุด   รองลงมาคือ   
ประชาชนทั่วไป และ คนในครอบครัวตามลําดับ  ในขณะที่ครู – อาจารย  จัดเปนส่ือบุคคลที่กลุมตัวอยาง   
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด    

  สําหรับประเภทของส่ือเฉพาะกิจนั้น  พบวา  กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากโปสเตอรมากที่สุด  รองลงมาคือ  ปายรถเมล และ
ปายผา / ปายไวนิลตามลําดับ  ในขณะที่นิทรรศการเคล่ือนที่  จัดเปนส่ือเฉพาะกิจที่กลุมตัวอยาง 
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนอยที่สุด  

 นอกจากนี้  การศึกษาในเร่ืองการรับรูขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษของกลุมตัวอยางยังพบวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูเกี่ยวกับเสนทางเดินรถของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   และมีความอยากทดลองใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
มากที่สุด  ในขณะที่การรับรูเกี่ยวกับการเก็บคาโดยสารและราคาคาโดยสารของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ทั้งในปจจุบันและในอนาคต  จัดเปนเร่ืองที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด 

 สําหรับการศึกษาถึงความตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติมของกลุมตัวอยาง 
ในประเด็นที่เกี่ยวของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนั้น  พบวา  การขยายเสนทางในอนาคต  
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  เปนประเด็นที่กลุมตัวอยางตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติม 
มากที่สุด  ในขณะที่ประเด็นที่เกี่ยวของกับที่มาและรายละเอียดของโครงการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จัดเปนประเด็นที่กลุมตัวอยางมีความตองการรับรูขาวสารเพิ่มเติมนอยที่สุด 
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1.3 การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแบงออกเปน  5  ดาน
ตามลักษณะการรับรูนวกรรมของ Rogers  ไดแก 

  1.3.1  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  พบวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  อยูในระดับปานกลาง    
โดยกลุมตวัอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับเวลาในการเดินทางมากที่สุด  ในขณะทีก่ารรับรู  
คุณลักษณะที่เกี่ยวของกับความดูดีมีระดับ  จัดเปนคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด    
 
  1.3.2  ดานความสอดคลองเขากันได  พบวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  อยูในระดับปานกลาง    
โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอ่ืน ๆ 
มากที่สุด  ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะเร่ืองรูปแบบของการเดินทาง  จัดเปนคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด    

  1.3.3  ดานความสลับซับซอน  พบวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพเิศษ  ดานความสลับซับซอน  อยูในระดับปานกลาง  โดยกลุมตัวอยาง
มีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับรูปแบบการเดินทางที่คลายกับรถไฟฟามากที่สุด  ในขณะที่
การรับรูคุณลักษณะเร่ืองคําอธิบายสําหรับผูที่มาใชบริการเปนคร้ังแรก   จัดเปนคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด    

 1.3.4  ดานการสามารถนําไปทดลองใช   พบวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  อยูในระดับสูง  โดยกลุมตัวอยาง  
มีการรับรูคุณลักษณะเร่ืองที่เกี่ยวของกับการจูงใจดวยการทดลองใชฟรีมากที่สุด  ในขณะที่การรับรู  
คุณลักษณะเร่ืองการไมเสียประโยชนเม่ือไดทดลองใชฟรี  และ การตัดสินใจวาจะใชบริการตอไป
หรือไมหลังจากไดทดลองใชฟรี  จัดเปนคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการ
สามารถนําไปทดลองใช  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด    

 1.3.5  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  พบวา  กลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะ
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  อยูในระดับปานกลาง   
โดยกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะที่เกี่ยวของกับผลของความสะดวกมากที่สุด  ในขณะทีก่ารรับรู   
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คุณลักษณะเร่ืองผลของความรวดเร็ว   จัดเปนคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  ที่กลุมตัวอยางมีการรับรูนอยที่สุด    

1.4   แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

 กลุมตัวอยางมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางด วนพิ เศษ    
อยูในระดับปานกลาง  โดยกลุมตัวอยางมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
เม่ือไมมีรถสาธารณะอ่ืน ๆ  เปนทางเลือกในขณะนั้นมากที่สุด  ในขณะที่แนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษในการเดินทางไปทํางาน  / ไปเรียน  จัดเปนแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกลุมตัวอยางที่นอยที่สุด 

สวนท่ี 2   การวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมาน 

สมมติฐานขอท่ี 1  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร   

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 
ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที ่1  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยาง  
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และ 
ส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน   ก็จะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน
เพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

  การทดสอบสมมติฐานโดยจําแนกการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษออกเปน  5  ดานตามลักษณะการรับรูนวกรรมของ Rogers  ปรากฏผลดังนี้ 

  1. ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิ 0.001  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา    
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  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกชนิด   
พบวา   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจาก
โทรทัศน  วิทยุ  และหนังสือพิมพ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสาร
จากนิตยสาร  เว็บไซด BRT  และ  อินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ    
นอกจากนี้  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากหัวหนางานมีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 
พบวา  การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัวและประชาชนทั่วไปมีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  โดยมีคาสหสัมพันธ  
อยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากครู – อาจารย  และผูบริหารของกรุงเทพมหานคร   
มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

  การเปดรับขาวสารเกีย่วกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด   
พบวา  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจาก
โปสเตอรและปายตอมอรถไฟฟา  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสาร
จากแผนพับ  หนังสือแจก  วารสารขาว  นิทรรศการเคล่ือนที่   คัทเอาท  ปายผา / ปายไวนิล    
ปายจราจรอัจฉริยะ  และปายรถเมล  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

 2. ดานความสอดคลองเขากันได  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได     
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนและส่ือบุคคล  มีคา
สหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจมีคาสหสัมพันธ 
อยูในระดับต่ํา       
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   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้ 
ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากวิทยุและหนังสือพิมพ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  ที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  
พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิตยสารและเว็บไซด BRT  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  โดยมีคา
สหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากอินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธ
อยูในระดับต่ํา 

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง  หัวหนางานและประชาชนทั่วไป  ไมมี
ความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสอดคลอง
เขากนัไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว    
มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความ
สอดคลองเขากันได  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   
สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากครู – อาจารย  และผูบริหาร  
ของกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ดานความสอดคลองเขากันได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก     

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด   
พบวา  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ดานความสอดคลองเขากันได  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจากปาย
รถเมลและปายตอมอรถไฟฟา  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสาร
จากแผนพับ  หนังสือแจก  วารสารขาว  นิทรรศการเคล่ือนที่  โปสเตอร  คัทเอาท  ปายผา / ปายไวนิล   
และปายจราจรอัจฉริยะ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

 3. ดานความสลับซับซอน  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธ เชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา    
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   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะ 
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   
โดยมีคาสหสัมพันธอยู ในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01 พบวา   
การเปดรับขาวสารจากโทรทัศนและวิทยุ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก     
นอกจากนี้   ที่ ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001 ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากนิตยสาร    
เว็บไซด BRT และอินเทอรเน็ต   มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ําอีกดวย 

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากหัวหนางาน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิ เศษ  ดานความสลับซับซอน  อยางมีนัยสําคัญท างสถ ิติ    
สําหรับที ่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 พบวา  การเปดรับขาวสารจากประชาชนทั่วไป    
มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความ
สลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพนัธอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001 
ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว  และครู – อาจารย  มีความสัมพันธเชิงบวกกับ
การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน  โดยมีคาสหสัมพันธ  
อยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง  และผูบริหารของ
กรุงเทพมหานคร  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา     

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด   
พบวา  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ดานความสลับซับซอน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

  4. ดานการสามารถนําไปทดลองใช  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ในขณะที่การ
เปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคล  มีความสัมพันธเชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิต ิ0.05  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ 0.001 พบวา การเปดรับขาวสารเกีย่วกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจ    
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มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการ
สามารถนําไปทดลองใช  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา 

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากโทรทัศน   วิทยุ  หนังสือพิมพ  นิตยสาร  และเว็บไซด BRT    
ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไป
ทดลองใชอยางมีนัย สําคัญทางสถิติ   ในขณะที่การเปด รับขาวสารจากอินเ ทอร เน็ต   
มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการ
สามารถนําไปทดลองใช   ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกชนิด   
พบวา   การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว  ครู – อาจารย  หัวหนางาน  และประชาชนทั่วไป   
ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถ
นําไปทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากผูบริหาร
ของกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยมีคาสหสัมพันธ
อยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากพรรคพวกเพื่อนฝูง  มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํา       

  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากแผนพับ  หนังสือแจก  วารสารขาว  และนิทรรศการเคล่ือนที่  ไมมี
ความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไป
ทดลองใช  อยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.01  พบวา  การเปดรับ  
ขาวสารจากปายรถเมล  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี ้ 
ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากปายจราจรอัจฉริยะและปายตอมอรถไฟฟา  มีความสัมพันธ
เชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถนําไปทดลองใช   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับ
ขาวสารจากโปสเตอร  คัทเอาท  และปายผา / ปายไวนิล  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา     

 



 125 

   5. ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก   ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลและส่ือเฉพาะกิจ   มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํา   

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากวิทยุ  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  สําหรับ 
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิต ิ0.05  พบวา  การเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ  มีความสัมพันธเชิงบวก 
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   
โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.01  ยังพบวาการ
เปดรับขาวสารจากโทรทัศน  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับ 
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิตยสาร  และเว็บไซด BRT   
มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการ
สามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสาร
จากอินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา  

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกชนิด  
พบวา  การเปดรับขาวสารจากหัวหนางาน  ไมมีความสัมพันธกับการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ    
สําหรับที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01 พบวา การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว    
พรรคพวกเพื่อนฝูง  ครู – อาจารย  และประชาชนทั่วไป  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะ  
ของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจาก
ผูบริหารของกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก      
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   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิทรรศการเคล่ือนที่ และ ปายตอมอรถไฟฟา  มีความสัมพันธเชิงบวก  
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได    
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  นอกจากนี้  ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจากวารสารขาว  มีความสัมพันธเชิงบวก
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   
โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากแผนพับ  หนังสือแจก   
โปสเตอร  คัทเอาท  ปายผา / ปายไวนิล  ปายจราจรอัจฉริยะ  และปายรถเมล  มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํา 

สมมติฐานขอท่ี 2  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล   และส่ือเฉพาะกิจ   ตางก็มีความสัมพันธเชงิบวก 
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001   
ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่ 2  โดยการเปดรับขาวสารจากสื่อมวลชน  มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํามาก   ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลและส่ือเฉพาะกิจ   มีคาสหสัมพันธอยูใน
ระดับต่ํา  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจมากข้ึน   ก็จะมีแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเพิ่มมากข้ึนดวยเชนเดียวกัน 

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือมวลชนทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากวิทยุและหนังสือพิมพ  ไมมีความสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้  ยังพบวาการเปดรับ
ขาวสารจากโทรทัศน   มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิต ิ0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากนิตยสาร  และเว็บไซด BRT  มีความสัมพันธเชิงบวก  
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   
ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากอินเทอรเน็ต  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

 



 127 

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือบุคคลทุกชนิด   
พบวา  การเปดรับขาวสารจากหัวหนางาน  ไมมีความสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนี้  ยังพบวาการเปดรับขาวสารจาก
ประชาชนทั่วไป  มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  สําหรับที่ระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ 0.001  พบวา  การเปดรับขาวสารจากคนในครอบครัว  พรรคพวกเพื่อนฝูง  และผูบริหาร
ของกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  โดยมีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก  ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากครู - อาจารย    
มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา    

   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจทุกชนิด  
พบวา  มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิต ิ0.01  โดยการเปดรับขาวสารจากคัทเอาท  ปายรถเมล  และปายตอมอรถไฟฟา  
มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   ในขณะทีก่ารเปดรับขาวสารจากแผนพับ  หนังสือแจก  วารสารขาว  
นิทรรศการเคล่ือนที่  ปายผา / ปายไวนิล  และปายจราจรอัจฉริยะ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา 

สมมติฐานขอท่ี 3  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ 
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษทั้ง  5 ดาน   มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่  3   โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูใน
ระดับสูง  กลาวไดวา  เม่ือกลุมตัวอยางมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ทั้ง 5 ดานมากข้ึน  ก็จะมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเพิ่มมากข้ึน 
ดวยเชนเดียวกัน 

   การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเปนรายดาน  พบวา   
ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติ 0.001  โดยการรับรูคุณลักษณะดานการสามารถนําไปทดลองใช  มีคา
สหสัมพันธอยูในระดับปานกลาง  ในขณะที่การรับรูคุณลักษณะดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ   
ดานความสอดคลองเขากันได  ดานความสลับซับซอน  และดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  มีคา  
สหสัมพันธอยูในระดับสูง 
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สมมติฐานขอท่ี 4  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน    
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
ลักษณะทางประชากรแตกตางกัน  ตางก็มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
โดยรวมทั้ง 5 ดาน  แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4   
โดยผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศ  สถานภาพการสมรส  และรายไดเฉล่ียตอเดือน
แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดานแตกตางกัน
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  ในขณะที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุ  อาชีพ   
จํานวนบุตร  การครอบครองยานพาหนะ  และการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
แตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน    
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001     

สมมติฐานขอท่ี 5  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน    
มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
ลักษณะทางประชากรแตกตางกัน  ตางก็มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5  โดยผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  ในขณะที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
อายุ  อาชีพ  สถานภาพการสมรส  จํานวนบุตร  รายไดเฉล่ียตอเดือน  การครอบครองยานพาหนะ   
และการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน  มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001    

สมมติฐานขอท่ี 6  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   และ
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  เปนตัวแปรท่ีอธิบายแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  มีตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   ไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติจํานวน  4  ตัวแปร   โดยมีความสําคัญตามลําดับ  คือ  คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   ดานความสลับซับซอน  และดานประโยชน 
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เชิงเปรียบเทียบ  ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001  รวมถึงดานการสามารถนําไปทดลองใช   
ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น  จึงไมเปนไปตามสมมติฐานขอที่  6 

  นอกจากนี้  ยังพบวาตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปรรวมกันอธิบายแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครไดถึงรอยละ 55.8  
โดยคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  สามารถ
อธิบายแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานครไดรอยละ 46.5  ซึ่งมีคาเกินคร่ึงหนึ่งของตัวแปรทั้ง 4 ตัวแปร  ที่รวมกันอธิบาย
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   
ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  ดวยเหตุนี้   คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได  จึงเปนตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด  ในการอธิบายแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครอีกดวย     

อภิปรายผลการวิจัย 

  ประเด็นสําคัญที่ผูวิจัยไดพบจากผลการวิจัยในเร่ืองนี้   ผูวิจัยไดนํามาอภิปราย
เพื่อสรุปเปนขอยุติใหทราบถึงขอเท็จจริง   โดยมีการนําเอกสารและงานวิจัยที่ เกี่ ยวของ 
มาอางอิงสนับสนุนหรือขัดแยง   ซึ่งไดทําการอภิปรายผลในแตละประเด็นแยกตามสมมติฐาน 
ที่ไดกําหนดไว  ดังนี้ 

สมมติฐานขอท่ี 1  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ
กับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร   

    ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรู
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้ง 5 ดาน  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001   
ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 1  โดยคาสหสัมพันธที่พบอยูในระดับต่ํา     

   ผูวิจัยไดขอสรุปวา  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
ที่แตกตางกันไปตามระดับของการเปดรับขาวสารจากส่ือแตละประเภทนั้น  เปนผลมาจาก
กระบวนการในการเลือกรับขาวสาร ( Selective Process )  ตามทัศนะของ Klapper ( 1960 )  
ที่กลาวถึงกระบวนการดังกลาววาประกอบไปดวยการเลือกเปดรับ ( Selective  Exposure )  การเลือก  
ที่จะใหความสนใจ ( Selective Attention )  การเลือกรับรูหรือการเลือกตีความหมาย ( Selective 



 130 

Perception or Selective Interpretation )  และการเลือกจดจํา ( Selective Retention )  ซึ่ง 
ปรมะ  สตะเวทิน ( 2541 )  ไดอธิบายเพิ่มเติมถึงการเปดรับขาวสารไวดวยวาเปนเร่ืองที่ข้ึนอยูกับ
ความมีใจโนมเอียงของผูรับสาร  กลาวคือ  ความมีใจโนมเอียงของผูรับสารจะเปนตัวกําหนดวา
บุคคลนั้นจะเลือกรับส่ือใดและส่ิงใด  จะตีความหมายอยางไร  และควรจดจําส่ิงใด  กลาวไดวา  
การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครนั้น  
ข้ึนอยูกับกระบวนการในการเลือกรับขาวสารของแตละบุคคล  โดยบุคคลจะเลือกรับส่ือและสาร 
ที่สอดคลองกับความคิดเห็นและความสนใจของตน  รวมถึงหลีกเล่ียงที่จะไมรับสารซึ่งไมสอดคลอง
หรือขัดแยงกับความคิดเห็นและความสนใจของตน  เชนเดียวกับการตีความหมายและการเลือก
จดจํา  ที่จะเลือกเฉพาะส่ิงที่สนับสนุนความคิดเห็นและความเชื่อของตนอีกดวย   

  นอกจากกระบวนการในการเลือกรับขาวสารและความมีใจโนมเอียงของผูรับสาร  
ที่สงผลใหการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานครแตกตางกันไปตามระดับของการเปดรับขาวสารจากส่ือแตละประเภทแลวนั้น  
ผูวิจัยยังไดตั้งขอสังเกตเพิ่มเติมเกี่ยวกับพฤติกรรมการส่ือสาร ( Communication Behavior )  
ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครในฐานะผูรับสารดวยวา  ในการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครนั้น  อาจไมไดเกิดจาก 
การที่พวกเขามีความกระตือรือรน ( Active ) ในการแสวงหาขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษเพียงอยางเดียว  หากแตการที่พวกเขาเหลานั้นเปนกลุมเปาหมายหลักของผูเผยแพร
ขาวสาร  จึงอาจทําใหมีโอกาสไดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ผานการไดดู 
ไดเห็น / ไดยินไดฟงซ้ํา ๆ บอย ๆ  และอาจจะนํามาซึ่งการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  แมวาพวกเขาเหลานั้นจะไมไดมีความกระตือรือรน ( Passive ) ที่จะแสวงหาขาวสาร
เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษก็ตาม 

  อยางไรก็ดี  นอกจากการพิจารณาปจจัยในดานของผูรับสาร  ทั้งในแงของกระบวนการ
ในการเลือกรับขาวสาร  ความมีใจโนมเอียงของผูรับสาร  และพฤติกรรมการส่ือสาร  วาเปนปจจัย
ที่สงผลตอความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  กับ
การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแลวนั้น  ผูวิจัยยังมีความคิดเห็นเพิ่มเติมวา 
ปจจัยในดานของตัวส่ือเอง  ก็สงผลตอความสัมพันธดังกลาวขางตนเชนเดียวกัน  กลาวคือ   
ยิ่งมีปริมาณ / ความถี่ในการนําเสนอขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานทาง 
ส่ือประเภทตาง ๆ มากเทาไร  ก็ยิ่งเปนการเพิ่มโอกาสใหผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 
ในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษและการรับรูคุณลักษณะของ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากเทานั้น  ซึ่งจะเห็นไดชัดเจนโดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของ 
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ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่ไมไดมีความกระตือรือรนที่จะแสวงหาขาวสารเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  กลาวคือ  คนกลุมนี้ไมไดมีความกระตือรือรนที่จะแสวงหา
ขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเปนทุนเดิมอยูแลว  และหากปริมาณ / ความถี่ 
ในการนําเสนอขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานทางส่ือประเภทตาง ๆ มีอยู 
ไมมากนัก  ก็จะยิ่งทําใหโอกาสในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษและ 
การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของพวกเขาลดนอยลงไปอีก  แตหากมี
การนําเสนอขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานทางส่ือประเภทตาง ๆ   
ดวยปริมาณ / ความถี่จํานวนมาก  ก็จะเปนการเพิ่มโอกาสในการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษและการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของพวกเขา 
ใหมากข้ึนตามมาดวยนั่นเอง  

สมมติฐานขอท่ี 2  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกบัรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  จากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  ตางก็มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.001  ซึ่งเปนไปตาม
สมมติฐานที่ 2  สําหรับการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํามาก   
ในขณะที่การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลและส่ือเฉพาะกิจ  มีคาสหสัมพันธอยูในระดับต่ํา   
โดยระดับการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจ   
มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษในระดับที่มากที่สุด 

 ผลการทดสอบสมมติฐานดังกลาวขางตน  ที่กลาวถึงระดับการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากส่ือเฉพาะกิจ   วามีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษในระดับที่มากที่สุดนั้น  ขัดแยงกับงานวิจัยของ วันชัย   
ธนะวังนอย ( 2526 ) ที่ทําการศึกษาเร่ือง “ การเปดรับขาวสารและการยอมรับนวกรรมของชาวบาน  
ในโครงการเตาแกสมูลสัตว  ตําบลทาขาม  อําเภอสามพราน  จังหวัดนครปฐม ”  ซึ่งผลการวิจัย
พบวา  ส่ือบุคคลมีบทบาทในการถายทอดขาวสารเกี่ยวกับเตาแกสมูลสัตว  โดยมีความสัมพันธกับ
การยอมรับหรือไมยอมรับนวกรรม   ซึ่งส่ือบุคคลยังมีบทบาทตอการยอมรับหรือไมยอมรับนวกรรม
มากกวาส่ือส่ิงพิมพเฉพาะกิจ  เชน  ส่ือเอกสารขอความ  ส่ือแผนภาพโฆษณา  รวมถึงการฝกอบรมอีกดวย   
นอกจากนี ้ ยังขัดแยงกับงานวิจัยของ  มงคล  ปยสิริวัฒน ( 2539 )  ที่ทําการศึกษาเร่ือง “ ปจจัยที่มีผล  
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ตอการยอมรับนวกรรมการใชน้ําหยดเสริมไอโอดีนในน้ําดื่ม  เพื่อปองกันโรคขาดสารไอโอดีน  อําเภอ
บานตาก  จังหวัดตาก ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับน้ําหยด
เสริมไอโอดีนจากส่ือบุคคล ( เจาหนาที่สาธารณสุข และ อาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน ) 
มากที่สุด 

 แมวางานวิจัยทั้งสองเร่ืองดังกลาวขางตน  จะเปนการศึกษาถึงการยอมรับนวกรรม  
เชนเดียวกับงานวิจัยเร่ือง “ การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร ” 
ก็ตาม  หากแตผลการวิจัยของงานวิจัยทั้งสาม  กลับแสดงใหเห็นถึงระดับของการเปดรับขาวสาร
จากส่ือแตละประเภทที่มีตอการยอมรับนวกรรมแตกตางกันออกไป  กลาวคือ  งานวิจัยของวันชัย  
ธนะวังนอย และ มงคล  ปยสิริวัฒน  แสดงใหเห็นวาการยอมรับนวกรรมในงานวิจัยดังกลาว 
เปนผลมาจากการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลในระดับที่มากที่สุด  ในขณะที่งานวิจัยของผูวิจัยนั้น    
แสดงใหเห็นวาการยอมรับนวกรรม  ซึ่งในที่นี้ก็คือ  แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ  เปนผลมาจากการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจในระดับที่มากที่สุดนั่นเอง 

 จากความแตกตางของผลการวิจัยอันเนื่องมาจากระดับการเปดรับขาวสารจาก
ส่ือทั้งสองประเภทนั้น  ทําใหผู วิจัยพยายามหาขอสรุป  เพื่อใชอธิบายถึงความแตกตางของ
ผลการวิจัยดังกลาวขางตน  วาเหตุใดส่ือบุคคลซึ่งนับไดวาเปนส่ือที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการ
สรางและเปล่ียนแปลงทัศนคติ  ตลอดจนพฤติกรรม ( Rogers & Shoemaker, 1971 )  รวมถึงการ
ยอมรับนวกรรมตาง ๆ  กลับเปนส่ือที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดตอการยอมรับนวกรรมบางประเภท
เทานั้น 

 ผูวิจัยไดขอสรุปวา  นอกจากรูปแบบการส่ือสารผานทางส่ือบุคคลที่เนนการไหล
ของขาวสารแบบสองทาง(Two – Way  Communication)  ที่ทําใหงายตอการโตตอบปญหาตาง ๆ 
ไดทันที ( กนกรัตน   สุขะวัฒนะ, 2534 )  ซึ่งมีอิทธิพลอยางยิ่งตอการยอมรับนวกรรมแลวนั้น      
“ บทบาทและความนาเชื่อถือของส่ือบุคคล ” ก็เปนอีกปจจัยสําคัญที่ทําใหส่ือบุคคลดังกลาว
ประสบความสําเร็จในการสรางการยอมรับนวกรรมนั้น ๆ ดวย  ซึ่งสามารถนํามาใชประกอบการ
อธิบายถึงความแตกตางในเร่ืองประสิทธภิาพของส่ือบุคคลตองานวิจัยทั้งสามเร่ืองดังกลาวขางตนได   
กลาวคือ  ส่ือบุคคลในงานวิจัยของ วันชัย  ธนะวังนอย และ มงคล  ปยสิริวัฒนนั้น  ไดแก พัฒนากร  
เจาหนาที่สาธารณสุข  และ อาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน  ซึ่งบุคคลเหลานี้ลวนแตมี
บทบาทสําคัญในการสรางการยอมรับนวกรรมดังกลาว  ผานบทบาทในการอบรมหรือใหความรู
เกี่ยวกับนวกรรมนั้น ๆ  ซึ่งความนาเชื่อถือของตัวบุคคล  ประกอบกับบทบาทในการนําเสนอขาวสาร
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เกี่ยวกับนวกรรมในลักษณะของการใหความรู (To  Educate) นี้เอง  ที่สงผลใหการเปดรับขาวสาร
จากส่ือบุคคลในงานวิจัยทั้งสองเร่ืองมีประสิทธิภาพตอการยอมรับนวกรรมมากที่สุด 

 ในขณะที่ส่ือบุคคลในงานวิจัยเร่ือง “ การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร ”  นั้น  ไดแก  คนในครอบครัว  เพื่อนฝูง  หรือแมกระทั่งเพื่อนรวมงาน   
ซึ่งบุคคลเหลานี้ลวนแตเปนผูที่มีความคลายคลึงกัน ( Homophily ) กับกลุมตัวอยาง  กลาวคือ    
มีสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมคลายคลึงกัน  ตลอดจนมีความรูความเขาใจในเร่ืองเกี่ยวกับ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษในระดับที่ไมแตกตางกัน  ทั้งยังแสดงบทบาทตอการส่ือสาร 
ในเร่ืองของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  แตเพียงในลักษณะของการพูดคุยสนทนากัน  
( Discussion ) เทานั้น 

  จากความแตกตางในเร่ืองบทบาทและความนาเชื่อถือของส่ือบุคคลในงานวิจัย
เร่ือง “ การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร ” นี้เอง  ที่สงผลให
ส่ือบุคคลไมไดเปนส่ือที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการสรางการยอมรับนวกรรม  เชนเดียวกันกับ
งานวิจัยทั้งสองเร่ืองดังกลาวขางตน 

 นอกจากเหตุผลดังกลาวขางตนที่แสดงใหเห็นถึงบทบาทบาทและความนาเชื่อถือ
ของส่ือบุคคลในงานวิจัยของผูวิจัย  เม่ือเปรียบเทียบกับงานวิจัยสองเร่ืองดังกลาวขางตนแลวนั้น    
อาจจะมีอีกเหตุผลหนึ่งที่ทําใหส่ือเฉพาะกิจกลายเปนส่ือที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดตอแนวโนม 
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  นั่นก็คือ   
ความโดดเดนหรือคุณลักษณะของส่ือเฉพาะกิจนั้น ๆ  ซึ่งสอดคลองกับ  Adams ( 1971  อางถึงใน  
สุวรรณา  หงษศรีสุวรรณ, 2544 ) ที่ไดกลาวถึงความสําคัญของส่ือเฉพาะกิจไววา  เปนส่ือที่ถือไดวา 
มีความสําคัญตอการเผยแพรนวกรรมและขาวสารขอมูล  เพราะส่ือเฉพาะกิจเปนส่ือที่จัดทําข้ึนเพื่อ
สนับสนุนกิจกรรมอยางใดอยางหนึง่โดยเฉพาะ  การใชส่ือเฉพาะกิจเปนการใหความรูและขาวสารที่
เปนเร่ืองราวเฉพาะอยาง  โดยมีกลุมเปาหมาย ( Target Audience ) ที่กําหนดไวแนนอน    
ซึ่งส่ือเฉพาะกิจที่กรุงเทพมหานครผลิตข้ึนมานั้น  อาจมีความโดดเดนหรือมีคุณลักษณะดังกลาว
ครบถวน  ตลอดจนมีปริมาณ / ความถี่ในการนําเสนอขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
ที่มากกวาส่ือประเภทอ่ืน ๆ    จึงอาจทําใหส่ือเฉพาะกิจเปนส่ือที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดตอแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครได    
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  อยางไรก็ตาม  ผู วิจัยก็ยังไดขอสรุปเพิ่มเติมเกี่ยวกับแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  วาเปนผลมาจากการ
ส่ือสารเพื่อการโนมนาวพฤติกรรม ( สุรพงษ  โสธนะเสถียร, 2533 อางถึงใน อรวรรณ  ปลันธนโอวาท, 
2549 ) กลาวคือ  เม่ือพิจารณาถึงใจความสําคัญอยางหนึ่งของสารที่ไดมีการนําเสนอผานทางส่ือ 
ทั้งสามประเภทพบวา  การเปดใหผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครไดทดลองใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยไมเสียคาบริการนั้น  ไดมีการนําเสนอผานส่ือทั้งสามประเภท
อยางทั่วถึง  ซึ่งการดําเนินการในลักษณะดังกลาว  สอดคลองกับรูปแบบของการส่ือสารเพื่อการ 
โนมนาวพฤติกรรมในลักษณะที่เรียกวา “ การใหรางวัล ( Reward ) ”  ที่เนนไปที่การส่ือสารผานการ
ลด  แลก  แจก  แถม   เพื่อเปนการจูงใจใหเลือกซื้อสินคายี่หอนั้น ๆ  ทั้งนี้เม่ือผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร  มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการใหทดลองใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษไดฟรี  ก็ยอมไดรับการจูงใจและโนมนาวใหมีพฤติกรรมในการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษตามมาได  ซึ่งแสดงใหเห็นถึงรูปแบบของการส่ือสารเพื่อการโนมนาวพฤตกิรรม  
ที่มีผลตอแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานครนั่นเอง    

 นอกจากการเปดใหทดลองใชบริการรถโดยประจําทางดวนพิเศษ  โดยไมเสีย
คาบริการ  จะแสดงถึงรูปแบบของการส่ือสารเพื่อการโนมนาวพฤติกรรมในลักษณะที่เรียกวา  
“ การใหรางวัล ( Reward ) ”  ซึ่งสามารถนํามาใชในการอธิบายถึงความสัมพันธระหวางการเปดรับ  
ขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครไดแลวนั้น  การเปดใหทดลองใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษดังกลาวขางตน  ยังแสดงใหเห็นถึงความพยายามของ
กรุงเทพมหานครในฐานะหนวยงานสงเสริม( Change Agencies ) ในการหยิบยกประเด็นเกี่ยวกับ 
ผลของส่ิงดึงดูดใจ ( Effects of Incentives ) ตามทัศนะของ Rogers & Shoemaker ( 1971 )  
มาใชในการส่ือสารผานไปยังผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  เพื่อเปนการเรงอัตรา 
การยอมรับนวกรรม  หรือโนมนาวใหผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครเปล่ียนมาใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากยิ่งข้ึนอีกดวย 
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สมมติฐานขอท่ี 3  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมีความสัมพันธ 
กับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษทั้ง  5 ดาน   มีความสัมพันธเชิงบวกกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ  0.001  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่  3  โดยคาสหสัมพันธ
ที่พบอยูในระดับสูง  นอกจากนี้ยังสามารถเรียงลําดับคาสหสัมพันธที่พบจากมากไปหานอยได   
โดยเร่ิมจากดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   ดานความสลับซับซอน   ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบ   
ดานความสอดคลองเขากันได  และดานการสามารถทดลองใชตามลําดับ 

  1. การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ที่มีความสัมพันธกับ
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครนั้น    
สอดคลองกับงานวิจัยของ เกษม  กิตติอัชฌากุล ( 2524 ) ที่ศึกษาเร่ือง “ บทบาทของส่ือและปจจัย 
ที่มีผลตอการยอมรับระบบส่ือสารทางโทรสาร : ศึกษาเฉพาะผูใชบริการโทรสารสาธารณะระหวาง
ประเทศ ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  คุณลักษณะของโทรสารเปนปจจัยที่มีผลตอการยอมรับระบบส่ือสาร  
ทางโทรสาร  และในขณะเดียวกันก็มีความสัมพันธกับระดับการยอมรับในทิศทางเดียวกันดวย         
ตลอดจนสอดคลองกับงานวิจัยของ  อุไรศรี  อะสันตารี ( 2541 ) ที่ศึกษาเร่ือง “ ปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
การนําเด็กไปรับวัคซีนโปลิโอในโครงการรณรงคใหวัคซีนโปลิโอ  ในเขตเมือง  จังหวัดหนองคาย”    
ซึ่งผลการวิจัยพบวา  คุณลักษณะของนวกรรมของวัคซีนโปลิโอ  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการ 
นําเด็กไปรับวัคซีนโปลิโอ   

  2. คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่สงผลตอแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษมากที่สุด  คือ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลไดนั้น   ประกอบดวย
ผลดานความสะดวก   ผลดานความรวดเร็ว   ผลดานความปลอดภัย  และผลดานความคุมคาของ
ราคาคาโดยสาร   สอดคลองกับงานวิจัยของ จินตนา  มานิตยโชติพิสิฐ ( 2542 ) ที่ศึกษาเร่ือง  
“ การโนมนาวใจในกลุมผูใชบริการและผูที่ยังไมไดใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา   
ปจจัยในการโนมนาวใจใหมีพฤติกรรมในการใชบริการรถไฟฟาบีทีเอส  คือ  ความสะดวกรวดเร็ว    
การคํานวณเวลาในการเดินทางไดอยางแนนอน  ความสะอาด  และความปลอดภัย  
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สมมติฐานขอท่ี 4  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน    
มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
ลักษณะทางประชากรแตกตางกัน  ทั้งในดานเพศ  อาย ุ อาชีพ  สถานภาพการสมรส  จํานวนบุตร   
รายไดเฉล่ียตอเดือน  การครอบครองยานพาหนะ  และการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ    
ตางก็มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยรวมทั้ง 5 ดาน  แตกตางกันที่
ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.01  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4    

  ผลการทดสอบสมมติฐานดังกลาวขางตน  แสดงใหเห็นถึงลักษณะทางประชากร
ที่แตกตางกันของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครในฐานะผูยอมรับนวกรรม  โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในดานเศรษฐกิจและสังคม  อันไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ  ระดับไดรายได  ฯลฯ  ซึ่งสอดคลองกับ
แนวคิดเร่ืองลักษณะของหนวยการตัดสินใจ  หรือ  ลักษณะของผูยอมรับนวกรรม  ในกระบวนการ
ตัดสินใจเกีย่วกับนวกรรมของบุคคล ( Rogers, 1995 )  ที่ระบุถึงปจจัยที่มีผลตอการรับรูเกี่ยวกับนวกรรม
วาประกอบดวย  ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม  ลักษณะทางบุคลิกภาพ  และพฤติกรรม 
การส่ือสาร  โดยบุคคลที่มีความแตกตางกันในเร่ืองดังกลาว  ยอมมีการรับรูเกี่ยวกับนวกรรม 
ที่แตกตางกันไป  ดวยเหตุนี้ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากร
แตกตางกัน  จึงมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกันไป 

สมมติฐานขอท่ี 5  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน    
มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มี
ลักษณะทางประชากรแตกตางกัน  ทั้งในดานเพศ  อาย ุ อาชีพ  สถานภาพการสมรส  จํานวนบุตร   
รายไดเฉล่ียตอเดือน  การครอบครองยานพาหนะ  และการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
ตางก็มีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ
0.01  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 5   

   ผลการทดสอบสมมติฐานดังกลาวขางตน  แสดงใหเห็นถึงลักษณะทางประชากร
ที่แตกตางกันของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครในฐานะผูยอมรับนวกรรม  โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในดานเศรษฐกิจและสังคม  อันไดแก  เพศ  อายุ  อาชีพ  ระดับไดรายได  ฯลฯ  ซึ่งสอดคลองกับ
แนวคิดเร่ืองลักษณะของหนวยการตัดสินใจ  หรือ  ลักษณะของผูยอมรับนวกรรม  ในกระบวนการ
ตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมของบุคคล ( Rogers, 1995 )  ที่ระบุถึงปจจัยที่มีผลตอการรับรูเกี่ยวกับนวกรรม
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วาประกอบดวย  ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม  ลักษณะทางบุคลิกภาพ  และพฤติกรรม 
การส่ือสาร  โดยบุคคลที่มีความแตกตางกันในเร่ืองดังกลาว  ยอมมีการรับรูเกี่ยวกับนวกรรม 
ที่แตกตางกันไป  ดวยเหตุนี้ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากรแตกตางกัน  
จึงมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกันไป  อยางไรก็ตาม   
ไดมีการทดสอบสมมติฐานกอนหนานี ้ ที่แสดงใหเห็นวาการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ   มีความสัมพันธกับแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของผูใชรถใชถนน
ในเขตกรุงเทพมหานคร  จึงทําใหผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะทางประชากร
แตกตางกัน  นอกจากจะมีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทีแ่ตกตางกันแลว   
ยังจะมีแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่แตกตางกันอีกดวย 

สมมติฐานขอท่ี 6 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   และ
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  เปนตัวแปรท่ีอธิบายแนวโนมการใชบริการ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ 

  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบวา  มีตัวแปรที่อธิบายแนวโนมการใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  ของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ไดอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติจํานวน  4  ตัวแปร   โดยมีความสําคัญตามลําดับ  คือ  คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  ดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   ดานความสลับซับซอน  และดานประโยชน 
เชิงเปรียบเทียบ  ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001  รวมถึงดานการสามารถนําไปทดลองใช   
ซึ่งมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น  จึงไมเปนไปตามสมมติฐานขอที่  6 

  ผลการทดสอบสมมติฐานดังกลาวขางตน  สอดคลองกับการศึกษาของ Tornazky 
& Klien ( 1982  อางถึงใน  ศรัณยธร  ศศิธนากรแกว, 2547 )  ซึ่งไดทําการวิจัยวิเคราะหอภิมาน
การศึกษาการแพรกระจายนวกรรม  โดยรายงานผลการศึกษาพบวา  คุณลักษณะดานประโยชน 
เชิงเปรียบเทียบ  ดานความสอดคลองเขากันได  และดานความสลับซับซอน  เปนสามคุณลักษณะ
ของนวกรรมที่มีความแนนอนที่สุดในการเชื่อมโยงกับการยอมรับนวกรรมโดยสากล ( General )  
ซึ่งมีความสอดคลองกับผลการทดสอบสมมติฐาน  ในสวนของคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษ  ดานความสลับซับซอน และ ดานประโยชนเชิงเปรียบเทียบนั่นเอง 

   นอกจากนี้  ผูวิจัยยังไดสนใจศึกษาเพิ่มเติมอีกวาระหวางการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับนวกรรม  และการรับรูคุณลักษณะของนวกรรมนั้น  ตัวแปรใดที่มีประสิทธิภาพมากกวากัน
ในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรมนั้น ๆ   
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   ผลการทดสอบสมมติฐานของงานวิจัยเร่ือง “ การยอมรับและใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร ”  ไดแสดงใหเห็นวาตัวแปรดานคุณลักษณะของนวกรรมนั้น   
มีประสิทธิภาพในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรมไดมากกวาตัวแปรดานการเปดรับขาวสาร
เกี่ยวกับนวกรรม  ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ เกษม  กิตติอัชฌากุล ( 2524 ) ที่ศึกษาเร่ือง  
“ บทบาทของส่ือและปจจัยที่มีผลตอการยอมรับระบบส่ือสารทางโทรสาร : ศึกษาเฉพาะผูใชบริการ
โทรสารสาธารณะระหวางประเทศ ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวาปจจัยที่มีผลตอการยอมรับระบบส่ือสาร
ทางโทรสารนั้น   ไดแก   คณุลักษณะของโทรสาร  สถานะทางสังคมและเศรษฐกิจ  พฤติกรรมการส่ือสาร  
คุณลักษณะทางบุคลิกภาพของผูใชบริการโทรสาร  ซึ่งในบรรดาปจจัยตาง ๆ เหลานี้  คุณลักษณะ
ทางบคุลิกภาพของผูใชบริการโทรสาร  มีความสัมพันธและสามารถที่จะอธิบายความแตกตางของ
ระดับการยอมรับระบบส่ือสารทางโทรสารมากที่สุด  รองลงมาคือ  คุณลักษณะของโทรสาร  
ตลอดจนสอดคลองกับงานวิจัยของ วริศรา  สุวีพัฒนานนท( 2534 ) ที่ศึกษาเร่ือง “ การเปดรับ
ขาวสารและปจจัยบางประการที่มีความสัมพันธกบัการยอมรับการพิมพระบบตั้งโตะ( DESKTOP 
PUBLISHING ) ขององคกรธุรกิจเอกชนในกรุงเทพมหานคร ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  ตัวแปร 
ที่สามารถรวมกันอธิบายการยอมรับการพิมพระบบตั้งโตะขององคกรธุรกิจไดดีที่ สุด  คือ  
คุณลักษณะดานประโยชนของการพิมพระบบตั้งโตะ ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารจาก
ส่ือมวลชน  และขนาดขององคกรธุรกิจตามลําดับ 

  อยางไรก็ตาม  กลับมีงานวิจัยที่แสดงใหเห็นถึงผลการทดสอบสมมติฐานในเร่ืองดังกลาว  
ในลักษณะที่ขัดแยงกัน  กลาวคือ  แสดงใหเห็นวาตัวแปรดานการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับนวกรรมนั้น 
มีประสิทธิภาพในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรมไดมากกวาตัวแปรดานการคุณลักษณะของ 
นวกรรม   นั่นคือ  งานวิจัยของ มงคล  ปยสิริวัฒน  ( 2539 )  ที่ศึกษาเร่ือง  “ ปจจัยที่มีผลตอการ
ยอมรับนวกรรมการใชน้ําหยดเสริมไอโอดีนในน้ําดื่ม  เพื่อปองกันโรคขาดสารไอโอดีน  อําเภอบานตาก   
จังหวัดตาก ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการยอมรับการใชน้ําหยดเสริม
ไอโอดีนอยางมีนัยสําคัญ  คือ  การเปดรับขาวสาร  และ  รูปแบบการตัดสินใจ  รวมถึงงานวิจัยของ  
อุไรศรี  อะสันตารี ( 2541 ) ที่ศึกษาเร่ือง  “ ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการนําเด็กไปรับวัคซีนโปลิโอ 
ในโครงการรณรงคใหวัคซีนโปลิโอ  ในเขตเมือง  จังหวัดหนองคาย ”  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  
พฤติกรรมการเปดรับขาวสารอธิบายพฤติกรรมการนําเด็กไปรับวัคซีนโปลิโอไดมากกวาลักษณะ
ทางประชากร  และ  คุณลักษณะทางนวกรรมของวัคซีนโปลิโอ    

 ความแตกตางของประสิทธิภาพในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรม  ระหวาง
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับนวกรรม  และคุณลักษณะของนวกรรมในงานวิจัยทั้งหาเร่ืองนั้น  ทําให
ผูวิจัยพยายามหาขอสรุป  เพื่อใชอธิบายถึงความแตกตางของการทดสอบสมมติฐานดังกลาว
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ขางตน  วาเหตุใดการเปดรับขาวสารจึงเปนตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากกวาในการอธิบายถึง 
การยอมรับนวกรรมประเภทหนึ่ง  ในขณะที่คุณลักษณะของนวกรรม  กลับเปนตัวแปรที่มี
ประสิทธิภาพมากกวาในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรมอีกประเภทหนึ่ง 

   ผูวิจัยไดขอสรุปวา  ตัวนวกรรมนั่นเองที่เปนตัวกําหนดวาตัวแปรใดจะเปนตัวแปร 
ที่มีประสิทธิภาพมากกวากันในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรมนั้น ๆ  ซึ่งจากงานวิจัยของ มงคล  
ปยสิริวัฒน ( 2539 ) และ อุไรศรี  อะสันตารี ( 2541 )  ไดแสดงใหเห็นวา  ตัวแปรดานการเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับนวกรรม เปนตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากกวาตัวแปรดานคุณลักษณะของ 
นวกรรม   ในการนําไปสูพฤติกรรมการยอมรับนวกรรมในงานวิจัยทั้งสองเร่ืองนั้น  เปนเพราะวา
ตัวนวกรรมในงานวิจัยดังกลาว   ไมวาจะเปนการใชน้ําหยดเสริมไอโอดีนในน้ําดื่ม  หรือการนําเด็ก
ไปรับวัคซีนโปลิโอ  ลวนแตเปนนวกรรมที่มีความเกี่ยวของกับเร่ืองสุขภาพอนามัย  ซึ่งมักเปนนวกรรม
ที่มีการทดลองใชโดยผูอ่ืน ( Trial by Others) มาอยางแพรหลาย  ตลอดจนมีการสงเสริมสนับสนุน
ให เกิดการยอมรับนวกรรม  และรับรองถึงความปลอดภัยในการยอมรับนวกรรมนั้น ๆ  
จากหนวยงานของรัฐบาลที่ดําเนินงานดานการสาธารณสุขโดยเฉพาะ  ทั้งยังดําเนินการส่ือสารเพื่อ
การยอมรับนวกรรมดังกลาว   ผานทางส่ือบุคคลทีมีความนาเชื่อถือและเปนที่ยอมรับของบรรดา 
ผูยอมรับนวกรรม   ซึ่งสวนใหญมักเปนบุคลากรที่ปฏิบัติงานในสาขาวิชาชีพที่เกี่ยวของกับนวกรรม
นั้น ๆ โดยตรง ( เจาหนาที่สาธารณสุข  และ  อาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน )  เหตุผลเหลานี้
ทําใหผูยอมรับนวกรรมเกิดความรูสึกม่ันใจในการยอมรับนวกรรมดังกลาว   อีกทั้งลักษณะของผูรับ 
นวกรรมเหลานี้    มักเปนไปผูรับสารที่มีลักษณะยอมตาม ( Passive )  กลาวคือ  ไมไดมีความ
กระตือรือรน ( Active ) ที่จะแสวงหาขอมูลขาวสารเพิ่มเติมเกี่ยวกับคุณลักษณะของนวกรรม 
ที่ไดมีการเผยแพรโดยบุคคลที่พวกเขามีความเชื่อถือ  จึงทําใหการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับนวกรรม 
มีประสิทธภิาพมากกวาคุณลักษณะของนวกรรม  ในนําไปสูการยอมรับนวกรรมนั้น ๆ นั่นเอง 

       ในขณะทีง่านวิจัยของ เกษม  กิตติอัชฌากุล ( 2524 ) และ วริศรา  สุวีพัฒนานนท   
( 2534 ) หรือแมกระทั่งงานวิจัยของผูวิจัยเองกลับแสดงใหเห็นวา  การรับรูถึงคุณลักษณะของ 
นวกรรมนั้น   มีประสิทธิภาพมากกวาการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับนวกรรมในการยอมรับนวกรรม
ของงานวิจัยทั้งสามเร่ือง    ซึ่งเม่ือพิจารณาถึงลักษณะรวมของนวกรรมในงานวิจัยทั้งสามเร่ือง 
ก็จะพบวา  นวกรรมทั้งสามนัน้ตางก็มีความเส่ียงตอผูรับนวกรรมอยูในหลายประเด็น   ไมวาจะเปน
ในเร่ืองของความเคลือบแคลงสงสัยถึงประโยชนที่จะไดรับ  และตนทุนที่จะตองเสียไปจากการ
ตัดสินใจยอมรับนวกรรมที่คอนขางสูง 
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  สําหรับในสวนของนวกรรมระบบส่ือสารทางโทรสาร และ นวกรรมการพิมพ 
ระบบตั้งโตะ  ตางก็เปนนวกรรมที่มีลักษณะของการใชเทคโนโลยีข้ันสูง ( Hi – Technology ) และ
มีคาใชจายในการจัดซื้อคอนขางสูง  ซึ่งถือไดวาเปนความเส่ียงประการสําคัญที่ผูยอมรับนวกรรม   
ตองคํานึงถึง  ทําใหการตัดสินใจยอมรับนวกรรมดังกลาวนั้น  ตองกระทําดวยความรอบคอบถี่ถวน   
จะอาศัยแคเพียงการเปดรับขาวสารจากส่ือตาง ๆ เพียงอยางเดียวนั้น  ก็คงไมเพียงพอที่จะทําให 
ผูยอมรับนวกรรมเกิดความรูสึกม่ันใจในการยอมรับนวกรรมได  เพราะขาวสารเกี่ยวกับนวกรรม 
ที่มีการนําเสนอผานส่ือนั้น  อาจไมไดมีการเสนออยางครบถวนเพียงพอตอการตัดสินใจยอมรับ 
นวกรรมได  ผูยอมรับนวกรรมจึงตองมีการพิจารณาถึงคุณลักษณะของนวกรรมเปนสําคัญ    
ทั้งในแงของประโยชนเชิงเปรียบเทียบ  ความสอดคลองเขากันได  ความสลับซับซอน  การสามารถ
นําไปทดลองใช  และการสามารถสังเกตเห็นผลได  ทั้งนี้เพื่อเปนการลดความเส่ียงที่จะเกิดข้ึนจาก
การยอมรับนวกรรมใหเหลือนอยที่สุดนั่นเอง 

   ในขณะทีน่วกรรมรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษนั้น  แมวาจะประสบความสําเร็จ
ในการทดลองใชโดยผูอ่ืนหรือในพื้นที่อ่ืนมากอน  และไดรับการสงเสริมสนับสนุนใหเกิดการยอมรับ
ในหลากหลายรูปแบบก็ตาม  แตทวาโดยตัวนวกรรมเองนั้น  ยังเปนที่เคลือบแคลงสงสัยกันในบรรดา 
ผูยอมรับนวกรรมวา  จะดีพอที่จะทําใหพวกเขายอมละทิ้งความสะดวกสบายดวยการจอดรถสวนตัว 
ทิ้งไวที่บาน   แลวหันมาใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษหรือไม   ซึ่งทางกรุงเทพมหานคร
นาจะเล็งถึงความสําคัญของปญหานี้วา  การดําเนินการโฆษณาประชาสัมพันธเพื่อสรางการรับรู
ขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษเพียงอยางเดียวนั้น  อาจจะไมเพียงพอที่จะลดความ
เคลือบแคลงสงสัยในเร่ืองดังกลาวลงไปได  เพราะลักษณะของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร
ในฐานะผูรับสารนั้น  ไมไดงายตอการถูกจูงใจดวยขาวสารที่ออกแบบมาเพื่อการโฆษณา
ประชาสัมพันธเทาใดนัก   และดวยปจจัยทางดานเศรษฐกิจของวิถีชีวิตคนเมือง   ก็ยิ่งทําใหพวกเขา
ตองพิจารณาถึงผลได – ผลเสียจากการตัดสินใจใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
อยางรอบคอบยิ่งข้ึนไปอีก     

  กรุงเทพมหานครจึงเลือกที่จะใชวิธีการจูงใจบรรดาผูใชรถใชถนนในแนวเสนทาง 
การเดินรถของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดวยการเปดใหทดลองใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษโดยไมเสียคาบริการ  ซึ่งเปนความพยายามในการสรางการรับรูคุณลักษณะของนวกรรม
ดังกลาว  ผานทางการสามารถนําไปทดลองใช  แตผลการทดสอบสมมติฐานกลับระบุวา 
การสามารถนําไปทดลองใชนั้น  เปนตัวแปรที่อยูในลําดับสุดทายในการอธิบายถึงแนวโนมการใช
บริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  หากแตตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการอธิบาย 
ถึงแนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษกลับเปน “การสามารถสังเกต 
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เห็นผลได ”  นั่นเปนเพราะวาความเคลือบแคลงสงสัยในเร่ืองรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
จะหมดลงไปได  ก็ตอเม่ือบรรดาผูยอมรับนวกรรมสามารถสังเกตเห็นผลไดจริงวา  การใชบริการ 
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทําใหพวกเขาไดรับความสะดวก  ไดรับความรวดเร็ว  ไดรับความ
ปลอดภัย  ตลอดจนไดรับความคุมคาจากการยอมจายคาโดยสารและทิ้งรถสวนตัวไวที่บาน     
เพราะตอใหทางกรุงเทพมหานครโหมโฆษณาประชาสัมพันธผานส่ือตาง ๆ อยางตอเนื่อง 
ถึงคุณลักษณะที่โดดเดนของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษที่กลาวอางวา  “รวดเร็วและ
สะดวกสบายเหมือนรถไฟฟา   แตจายแคในราคารถ ปอ.”   แตทวาเม่ือไปใชบริการแลวกลับพบวา
ไมไดสะดวกรวดเร็วจริงอยางที่ไดโฆษณาเอาไว  ดังเชนที่ผลการทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับ 
การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ดานการสังเกตเห็นผลได  แสดงใหเห็นวา  
ผลของความรวดเร็วในการเดินทางนั้น   เปนส่ิงที่ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครมีการรับรู
นอยที่สุด    เหลานี้ลวนแตสงผลตอการยอมรับและใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
อยางหลีกเล่ียงไมได   โดยอาจสงผลใหจํานวนผูสนใจที่จะใชบริการลดลง  หรืออาจจะสนใจ 
ใชบริการเฉพาะในชวงที่เปดใหใชบริการฟรีเทานั้น   เม่ือเร่ิมเก็บคาบริการก็คงเลิกใชไปในที่สุด 

      เหตุผลตาง ๆ เหลานี้ลวนเปนส่ิงที่แสดงใหเห็นวา  ในกรณีที่นวกรรมนั้น ๆ  
ยังเปนที่เคลือบแคลงสงสัยวาจะดีหรือมีประโยชนจริงหรือไม  ตลอดจนมีตนทุนที่จะตองเสียไป
จากการตัดสินใจยอมรับนวกรรมนั้นคอนขางสูง  จะอาศัยแคเพียงการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับ 
นวกรรม   แลวสรุปวาเปนตัวแปรที่มีประสิทธิภาพมากกวาในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรม 
ดังกลาวก็คงเปนไปไดยาก   เนื่องจากการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับนวกรรมนั้น  มักมีประสิทธิภาพ
มากกวาในการใชอธิบายเฉพาะนวกรรมที่มีการยอมรับกันอยางแพรหลาย  และผูยอมรับนวกรรม
มีความม่ันใจในการยอมรับนวกรรมดังกลาวคอนขางสูงสูง   ซึ่งสวนใหญมักเปนนวกรรม 
ที่เกี่ยวของกับสุขภาพอนามัย   ในขณะที่นวกรรมอยางเชนระบบส่ือสารทางโทรสาร และ การพิมพ
ระบบตั้งโตะ  ซึ่งมีตนทุนที่จะตองเสียไปจากการตดัสินใจยอมรับนวกรรมคอนขางสูง  หรือแมกระทั่ง
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   ซึ่งยังเปนที่เคลือบแคลงสงสัยวาจะดีหรือมีประโยชน
จริงหรือไมนั้น  ไมอาจใชเพียงแคการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับนวกรรมดังกลาว  เพื่อนําไปสูการ
ยอมรับนวกรรมได  หากแตจําเปนตองอาศัยการรับรูถึงคุณลักษณะของนวกรรม  ในการสรางความ
ม่ันใจใหแกผูยอมรับนวกรรมเพื่อนําไปสูการยอมรับนวกรรมดังกลาว  ซึ่งเปนการสนับสนุนขอสรุปของ
ผูวิจัยที่วา  ตัวนวกรรมนั่นเองที่เปนตัวกําหนดวา  ตัวแปรใดจะเปนตัวแปรที่มีประสิทธิภาพ
มากกวากันในการอธิบายถึงการยอมรับนวกรรมนั้น ๆ    
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ขอเสนอแนะท่ัวไป 

   1. จากผลการวิจัยพบวา   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ
จากส่ือเฉพาะกิจ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทาง 
ดวนพิเศษในระดับที่มากที่สุด ดังนั้น  หนวยงานที่เกี่ยวของจึงควรเนนการดําเนินการประชาสัมพันธ
ถึงคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษผานทางส่ือเฉพาะกิจเปนสําคัญ  โดยตองคํานึงถึง
พฤติกรรมการเปดรับขาวสารของผูรับสารเปาหมายดวยวา  อาจจะเปนไดทั้งในลักษณะของการ
กระตือรือรนที่จะแสวงหาขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( Active )  หรือการนิ่งเฉย /  
ไมกระตือรือรนที่จะแสวงหาขาวสารในเร่ืองดังกลาว ( Passive )  ทั้งนี้เพื่อใหสามารถออกแบบสาร 
ที่มีประสิทธิภาพในการเขาถึงผูรับสารเปาหมายไดอยางครบถวน 

  2. จากผลการวิจัยพบวา  ผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะ 
ทางประชากรแตกตางกัน  มีการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ และ 
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษแตกตางกัน  ซึ่งผูวิจัยพบวามีประเด็น 
ที่นาสนใจก็คือ  ความแตกตางระหวางผูที่เคยใชบริการและไมเคยใชบริการรถโดยสารประจําทาง
ดวนพิเศษ   ซึ่งแสดงใหเห็นวาสงผลตอการรับรูคุณลักษณะ และ แนวโนมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  ดังนั้น  หนวยงานที่เกี่ยวของจึงควรดําเนินการสงเสริมใหบรรดาผูใชรถ 
ใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร  ซึ่งเปนผูรับสารเปาหมาย  ไดมีโอกาสทดลองใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางดวนพิเศษ  เพื่อใหเกิดการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ และ 
แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษตามมา 

  3. จากผลการวิจัยพบวา   มีตวัแปรที่สามารถอธิบายความแปรปรวนของแนวโนม
การใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  4  ตัวแปรคือ  การรับรู
คุณลักษณะดานการสามารถสังเกตเห็นผลได   ดานความสลับซับซอน  ดานประโยชน 
เชิงเปรียบเทียบ  และดานการสามารถนําไปทดลองใช  ดังนั้น  หนวยงานที่เกี่ยวของทั้งในดานการ
ประชาสัมพันธ   และในดานการเดินรถ  จึงควรนําคุณลักษณะดังกลาวไปดําเนินการ 
ในสวนเกี่ยวของ  ไมวาจะเปนการดําเนินการประชาสัมพันธโดยมีจุดเนนไปที่การสรางการรับรูถึง
คุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษทั้งส่ีดาน  หรือการจัดการเดินรถใหสามารถบรรลุ
เปาหมายตามคุณลักษณะทั้งส่ีดาน  เพื่อที่จะไดนําไปสูแนวโนมการใชบริการรถโดยสาร 
ประจําทางดวนพิเศษในที่สุด 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัย 

  1. การวิจัยเร่ือง “การยอมรับและใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของ
กรุงเทพมหานคร ”  ไดทําการศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลในหวงเวลาที่เปนปจจัยเชิงบวก 
ในการนําไปสูการตัดสินใจยอมรับนวกรรมรถโดยสารรถประจําทางดวนพิเศษ  นั่นคือ  การเปดให
ทดลองใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษโดยไมเสียคาบริการ  ดังนั้น  เพื่อใหเขาใจถึง 
กระบวนการตัดสินใจยอมรับนวกรรมดังกลาวไดอยางสมบูรณมากยิ่งข้ึน  จึงควรทําการศึกษาและ
เก็บรวบรวมขอมูลภายหลังจากที่ไดมีการเร่ิมเก็บคาบริการแลวดวย  

  2. การวิจัยในคร้ังนี้ไมไดมีการศึกษาถึงเนื้อหาขาวสาร ( Content Analysis )  
ที่ปรากฏผานทางส่ือประเภทตาง ๆ   ไมวาจะเปนส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  วามี
ลักษณะในการสรางการรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  หรือในการโนมนาว
ใหเปล่ียนมาใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษไดมากนอยเพียงใด  ดังนั้น  จึงควรมี
การศึกษาเพิ่มเติมถึงเนื้อหาขาวสารดังกลาวขางตน  เพื่อจะไดนํามาใชเปนแนวทางในการปรับปรุง
การเผยแพรขาวสารเกี่ยวกับนวกรรมรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

  3. การวิจัยในคร้ังนี้ไมไดมีการศึกษาถึงผูสงสาร ( Sender )  ดังนั้น  หากจะมี
การศึกษาเร่ืองเดียวกันนี้ในคร้ังตอไป  จึงควรมีการศึกษาถึงการกําหนดกลยุทธการส่ือสารเกี่ยวกับ
รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจากผูสงสารดวยวา  มีปจจัยใดบางในการกําหนดแนวทางในการ
สรางการรับรูคุณลักษณะ และ แนวโนมของการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ   
เพราะการศึกษาถึงกลยุทธการส่ือสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษจะทําใหทราบวา 
ผลที่เกิดข้ึนกับผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครนั้น  มีความสอดคลองตามแนวทาง 
ที่ไดกําหนดไวหรือไม  เพื่อจะไดนําไปใชในการประเมินผลการส่ือสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ  ตลอดจนนําไปสูการปรับปรุงกลยุทธการส่ือสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง  
ดวนพิเศษ   ทั้งในดานตัวสาร ( Message ) และส่ือ ( Channel ) 

  4. ในการศึกษาคร้ังนี้เปนลักษณะของการวิจัยในเชิงปริมาณ ( Quantitative 
Research )  โดยใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล  ซึ่งลักษณะของการ
ใชแบบสอบถามนั้น   มีขอจํากัดในเร่ืองของการไมเปดโอกาสใหผูวิจัยไดใหคําอธิบายเพิ่มเติม 
แกผูตอบแบบสอบถามในประเด็นที่สงสัย หรือซักถามรายละเอียดตางๆ เกี่ยวกับผูตอบ
แบบสอบถามในระดับที่ลึกซึ้งลงไป   จึงควรมีการทําการวิจัยในเชิงคุณภาพ ( Qualitative Research ) 
ประกอบกันไปดวย   ทั้งนีเ้พื่อใหไดขอมูลในเชิงลึกที่มีประโยชนสําหรับการศึกษาในเร่ืองดังกลาว
เพิ่มมากข้ึน 
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แบบสอบถาม 

คําช้ีแจง   แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวิทยานิพนธของนิสิตระดับปริญญาโท   สาขา
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และใชรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษของกรุงเทพมหานคร   จึงใครขอความรวมมือจากทาน    
ในการตอบแบบสอบถามใหครบทุกขอตามความเปนจริง   เพื่อที่จะไดนําผลการวิจัยไปใช
ประโยชนทางการศึกษาตอไป 

สวนท่ี 1  :  ขอมูลสวนตัว 
คําชี้แจง   คําถามดานลางนี้ เปนคําถามเกี่ยวกับตัวทาน    กรุณาทําเคร่ืองหมาย    หรือ 

กรอกขอมูลลงในชองวางตามความเปนจริง 

1.  เพศ    ( 1 )  ชาย       ( 2 ) หญิง   

2.  อายุ    ( 1 )  ต่ํากวา  20  ป     ( 2 )  20 – 24   ป 
    ( 3 )  25 - 29   ป     ( 4 )  30 – 34   ป 
    ( 5 )  35 – 39  ป     ( 6 )  40 – 44   ป    
    ( 7 )  45 – 49  ป     ( 8 )  50  ปข้ึนไป    

3.  อาชีพ      ( 1 )  นักเรียน / นักศึกษา   
  ( 2 )  พนักงานบริษัท / รับจาง 
  (  3 )  คาขาย / เจาของกิจการ / ธุรกิจสวนตัว 
  ( 4 )  ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

    ( 5 )  อ่ืนๆ  ........................................................................... 

4.  สถานภาพการสมรส    
              ( 1 )  โสด      ( 2 )  สมรสแลว 

      ( 3 )  หยาราง / หมาย 

5.  จํานวนบุตร    
             ( 1 )  ไมมีบุตร     ( 2 )  มีบุตร 
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6.  รายไดเฉล่ียตอเดือน   
   ( 1 )   5,000  บาท / นอยกวา   
   ( 2 )   5,001  -  10,000  บาท 
   ( 3 )  10,001  -  15,000  บาท   
   ( 4 )  15,001  -  20,000  บาท 
   ( 5 )   20,001  บาท  ข้ึนไป 

7.  ทานมียานพาหนะเปนของตนเองหรือไม 
     ( 1 )  ไมมี      ( 2 )  มี     

8. ทานเคยใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( BRT ) มากอนหรือไม 
     ( 1 )  ไมเคย     ( 2 )  เคย     

สวนท่ี 2 :  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( BRT ) 
คําชี้แจง   กรุณาทําเคร่ืองหมาย    ลงในชองที่ทานเลือก 

1.  ในรอบ 3 เดือนที่ผานมา   ทานไดรับรูเร่ืองราวเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
( BRT ) จากแหลงตอไปนี้มากนอยเพียงใด 

 

สื่อมวลชน 
 

บอยท่ีสุด 
 

บอย 
 

ปานกลาง 

 

นานๆ
คร้ัง 

 

ไมเคย
เลย 

โทรทัศน      

วิทย ุ      

หนังสือพิมพ      

นิตยสาร      

เว็บไซด BRT      

อินเตอรเน็ต      
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2.  ในรอบ 3 เดือนที่ผานมา   ทานไดรับรูเร่ืองราวเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
( BRT ) จากแหลงตอไปนี้มากนอยเพียงใด 

 

สื่อบุคคล 
 

บอยท่ีสุด 
 

บอย 
 

ปานกลาง 

 

นานๆ
คร้ัง 

 

ไมเคย
เลย 

คนในครอบครัว      

พรรคพวกเพื่อนฝูง      

ครู-อาจารย      

หัวหนางาน      

ผูบริหารของ กทม.      

ประชาชนทั่วไป      

3.  ในรอบ 3 เดือนที่ผานมา   ทานไดรับรูเร่ืองราวเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ  
( BRT ) จากแหลงตอไปนี้มากนอยเพียงใด 

 

สื่อเฉพาะกิจ 
 

บอยท่ีสุด 
 

บอย 
 

ปานกลาง 

 

นานๆ
คร้ัง 

 

ไมเคย
เลย 

แผนพับเกี่ยวกับ BRT      

หนังสือแจกเกี่ยวกับ BRT      

วารสารขาว BRT      

นิทรรศการเคล่ือนที ่      

โปสเตอร      

 
 
 
 



 151 

สื่อเฉพาะกิจ บอยท่ีสุด บอย ปานกลาง 
นานๆ
คร้ัง 

ไมเคย
เลย 

คัทเอาท      

ปายผา / ปายไวนิล      

ปายจราจรอัจฉริยะ      

ปายรถเมล      

ปายตอมอรถไฟฟา      

 
4. ทานคิดวาการรับรูเร่ืองราวของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( BRT ) จากส่ือตาง ๆ  
สงผลอยางไรตอตัวทาน 

 

ผลท่ีเกิด 

 

มาก
ท่ีสุด 

 

มาก 

 

ปาน
กลาง 

 

นอย 

 

นอย
ท่ีสุด 

1. ทําใหรูถึงที่มาและรายละเอียด 
    ของโครงการ BRT      

2. ทําใหรูถึงเสนทางของรถ BRT      

3. ทําใหรูถึงวิธีการใชบริการรถ BRT      

4. ทําใหรูถึงการเก็บคาโดยสารและ 
    ราคาคาโดยสารของรถ BRT  
    ทั้งในปจจุบันและในอนาคต 

     

5. ทําใหรูถึงประโยชนของการใช 
    บริการรถ BRT 

     

6. ทําใหอยากทดลองใชบริการ 
    รถ BRT 

     

7. ทําใหตัดสินใจใชบริการรถ BRT 
    อีกตอไป      
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5. ทานรูสึกสนใจ  หรือ  ตองการรับรูเร่ืองราวเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( BRT )  
ในแตละประเด็นเพิ่มเติมอยางไร  

 

ประเด็น 

 

มาก
ท่ีสุด 

 

มาก 

 

ปาน
กลาง 

 

นอย 

 

นอย
ท่ีสุด 

1. ที่มาและรายละเอียดของโครงการ  BRT      

2. เสนทางปจจุบันของรถ BRT      

3. การขยายเสนทางในอนาคต 
    ของรถ BRT      

4. การเก็บคาโดยสารและราคา 
    คาโดยสารของรถ BRT ในปจจุบัน      

5. การเก็บคาโดยสารและราคา 
    คาโดยสารของรถ BRT ในอนาคต      

6. ประโยชนที่จะไดรับจากการ 
    ใชบริการรถ BRT 

     

สวนท่ี 3 :  การรับรูคุณลักษณะของรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( BRT ) 
คําชี้แจง   กรุณาทําเคร่ืองหมาย    ลงในชองวางตามความเปนจริง 

ประเด็น เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 
1.  การเดินทางดวยรถ BRT ใชเวลา 
     นอยกวาการเดินทางดวยรถเมล 

     

2.  รูปแบบของการเดินทางดวยรถ BRT  
     ดีพอ ๆ กับรถไฟฟา ( ความสะดวก , 
     ความรวดเร็ว และ ความปลอดภัย ) 

     

3.  คาโดยสารของรถ BRT ถือวาไมแพง 
     เม่ือเทียบกับบริการที่ไดรับ 

     

4.  คนที่เดินทางดวยรถ BRT ดูมีระดับ 
     พอกันกับคนที่เดินทางดวยรถไฟฟา 
     และดูดีกวาคนที่เดินทางดวยรถเมล 
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ประเด็น เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 
5.  การเดินทางดวยรถ BRT ไมไดตางจาก 
     การเดินทางในรูปแบบที่คุนเคย 

     

6.  การเดินทางดวยรถ BRT เหมาะกับ 
     วิถีชีวิตในสังคมเมือง 

     

7.  การเดินทางดวยรถ BRT เหมาะกับผูที ่
    ตองการความรวดเร็วในการเดินทางแต 
    ไมตองการจายคาโดยสารที่แพงมากนัก 

     

8.  การเดินทางดวยรถ BRT ชวยใหไปตอ 
     รถไฟฟา หรือ รถไฟฟาใตดินไดสะดวก 

     

9.  การเดินทางดวยรถ BRT  
     ไมไดเปนเรื่องที่ยุงยากแตอยางใด 

     

10.  แมกระทั่งเด็กหรือคนชราก็สามารถ 
       เดินทางดวยรถ BRT เองได 

     

11.  มีคําอธิบายอยางชัดเจนสําหรับผูที ่
       เพ่ิงเดินทางดวยรถ BRT เปนครั้งแรก 

     

12.  คนที่เคยเดินทางดวยรถไฟฟามาแลว 
       ก็จะเดินทางดวยรถ BRT ไดโดยงาย 

     

13.  การใหคนทดลองเดินทางดวยรถ BRT 
       โดยไมเก็บคาโดยสารเปนการจูงใจที่ดี 

     

14.  การใหคนทดลองเดินทางดวยรถ BRT 
       โดยไมเก็บคาโดยสาร   ทําใหพวกเขา 
       ยอมทดลองเดินทางดวยรถ  BRT  
       เพราะถือวามีแตได  ไมมีเสีย      

     

15.  การใหคนทดลองเดินทางดวยรถ BRT 
       โดยไมเก็บคาโดยสาร   ทําใหพวกเขา 
       ตัดสินใจไดงายขึ้นวาจะเดินทางดวย 
       รถ BRT ตอไปหรือไม 

     

16.  คนที่ไดทดลองเดินทางดวยรถ BRT 
       จะมีขอมูลเก่ียวกับรถ BRT มากกวา 
       คนที่ไมเคยไดทดลอง 
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ประเด็น เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 
17.  เราสามารถเห็นผลของความสะดวกที ่
        เกิดขึ้นจากการเดินทางดวยรถ BRT ได 

     

18.  เราสามารถเห็นผลของความรวดเร็วที ่
        เกิดขึ้นจากการเดินทางดวยรถ BRT ได 

     

19.  เราสามารถเห็นผลของความปลอดภัยที ่
        เกิดขึ้นจากการเดินทางดวยรถ BRT ได 

     

20.  เราสามารถเห็นผลของความคุมคาของ 
        ราคาคาโดยสาร    ในการเดินทางดวย 
        รถ BRT ได 

     

สวนท่ี 4 :  แนวโนมการใชบริการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ( BRT ) 
คําชี้แจง   กรุณาทําเคร่ืองหมาย    ลงในชองวางตามความเปนจริง 
 กรณีท่ีทานอยูในเสนทางของรถ BRT 

ความคิดเห็น แนนอน
อยางยิ่ง แนนอน ไมแนใจ ไม

แนนอน 

ไม
แนนอน
อยางยิ่ง 

1.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT  
     ในการเดินทางไปทํางาน / ไปเรียน 

     

2.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT  
     เฉพาะในเวลาเรงดวน 

     

3.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT  
     เม่ือเดินทางเพียงคนเดียว 

     

4.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT  
     เม่ือตองไปยังสถานที่ซึ่งไมมีที่จอดรถ 

     

5.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT   
     เม่ือตองการประหยัดคาใชจายในการ 
     เดินทางดวยรถแท็กซี่ หรือ รถสวนตัว  

     

6.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT 
     เม่ือตองการไปยังจุดเชื่อมตอรถไฟฟา 
     หรือ  รถไฟฟาใตดิน 
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ความคิดเห็น แนนอน
อยางยิ่ง แนนอน ไมแนใจ ไม

แนนอน 

ไม
แนนอน
อยางยิ่ง 

7.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT  
     เม่ือตองเดินทางในยามวิกาล 

     

8.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT  
     เม่ือตองเดินทางในชวงเวลา 
     ทีก่ารจราจรติดขัด 

     

9.  ทานจะเลือกใชบริการรถ BRT    
     เม่ือไมมีรถสาธารณะอื่น ๆ  
     เปนทางเลือกในขณะนั้น 

     

10. ภายหลังจากที่เริ่มเก็บคาโดยสาร 
      รถ BRT แลว   ทานก็ยังจะใชบริการ 
      รถ BRT อีกตอไป 

     

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

*** ขอขอบคุณทุกทานท่ีใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม *** 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
   รอยตํารวจเอก หญิง กมลพรรณ   เนียมกุล   เกิดเม่ือวันที่ 2 เมษายน  พ.ศ. 2522   
ที่จังหวัดสุราษฎรธานี   สําเร็จการศึกษาปริญญาตรีรัฐศาสตรบัณฑิต   สาขารัฐประศาสนศาสตร  
( เกียรตินิยมอันดับ 2 )  จากคณะรัฐศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เม่ือปการศึกษา 2544  
และเขาศึกษาตอในหลักสูตรนิเทศศาสตรมหาบัณฑิต   สาขานิเทศศาสตรพัฒนาการ  ภาควิชา 
การประชาสัมพันธ   คณะนิเทศศาสตร   จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เม่ือปการศึกษา  2551 
ปจจุบันดํารงตําแหนงอาจารย ( สบ1 )  ภาควิชาการบริหารงานตํารวจ  กลุมงานอาจารย  ศูนยฝกอบรม  
ตํารวจภูธรภาค 2 
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