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1.1 ที�มาและความสาํคัญของปัญหา

กรุงเทพมหานครประสบปัญหาการจราจรติดขดัเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่าง
ยิ%งในชั%วโมงเร่งด่วน ทั 7งนี 7เนื%องมาจาก กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที%มีประชากรหนาแน่นที%สุดใน
ประเทศ ประมาณ 3,640 
ศูนย์กลางการปกครอง การศึกษา
สื%อสาร และความเจริญก้าวหน้าด้านอื%นๆ ของประเทศไทย 
โครงการต่างๆ เพื%อแก้ไขปัญหาดงักล่าว อาทิเช่น 
สะพานและอโุมงค์ข้ามแยก โครงการก่อสร้าง
ยงัไมบ่รรเทาลงมากนกั เนื%องมาจากแนวโน้มการใช้รถยนต์เพิ%มมากขึ 7นในทกุปี โดยสามารถสงัเกต
ได้จากปริมาณรถที%จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร

ภาพที%1.1 สถิตริถยนต์จดทะเบียนในกรุง
(สํานกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร

ในปัจจบุนัมีการประยกุต์ใช้
สามารถบรรเทาปัญหาดงักล่าวได้ 
การจราจรและสามารถวาง
อีกด้วย ซึ%งปัจจุบนัในกรุงเทพมหานครมี
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ที�มาและความสาํคัญของปัญหา 

กรุงเทพมหานครประสบปัญหาการจราจรติดขดัเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่าง
ด่วน ทั 7งนี 7เนื%องมาจาก กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที%มีประชากรหนาแน่นที%สุดใน

640 คนต่อตารางกิโลเมตร (สํานกังานกรุงเทพมหานคร
การศึกษา การคมนาคมขนส่ง การเงินการธนาคาร

และความเจริญก้าวหน้าด้านอื%นๆ ของประเทศไทย ที%ผ่านมาหน่วยงานภาครัฐได้ดําเนิน
โครงการต่างๆ เพื%อแก้ไขปัญหาดงักล่าว อาทิเช่น โครงการทางด่วนยกระดบั โครงการก่อสร้าง
สะพานและอโุมงค์ข้ามแยก โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้า รวมถึงการตดัถนนเพิ%ม แตปั่ญหาการจราจร
ยงัไมบ่รรเทาลงมากนกั เนื%องมาจากแนวโน้มการใช้รถยนต์เพิ%มมากขึ 7นในทกุปี โดยสามารถสงัเกต
ได้จากปริมาณรถที%จดทะเบียนในกรุงเทพมหานครที%เพิ%มมากอยา่งตอ่เนื%อง ดงั

สถิตริถยนต์จดทะเบียนในกรุงเทพมหานครระหวา่งปี 2545
สํานกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร, 2553

ในปัจจบุนัมีการประยกุต์ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า
ปัญหาดงักล่าวได้ เช่น ทําให้ผู้ เดินทางทราบเหตกุารณ์ตา่งๆที%เกิดขึ 7นบนเส้นทาง

การจราจรและสามารถวางแผนการเดินทางซึ%งทําให้ประหยดัเวลาในการเดินทางของผู้ เดินทางได้
ปัจจุบนัในกรุงเทพมหานครมีระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า

2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551

กรุงเทพมหานครประสบปัญหาการจราจรติดขดัเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่าง
ด่วน ทั 7งนี 7เนื%องมาจาก กรุงเทพมหานครเป็นเมืองที%มีประชากรหนาแน่นที%สุดใน

สํานกังานกรุงเทพมหานคร, 2551)  รวมทั 7งเป็น
การเงินการธนาคาร การพาณิชย์ การ

ที%ผ่านมาหน่วยงานภาครัฐได้ดําเนิน
ยกระดบั โครงการก่อสร้าง

รวมถึงการตดัถนนเพิ%ม แตปั่ญหาการจราจร
ยงัไมบ่รรเทาลงมากนกั เนื%องมาจากแนวโน้มการใช้รถยนต์เพิ%มมากขึ 7นในทกุปี โดยสามารถสงัเกต

ที%เพิ%มมากอยา่งตอ่เนื%อง ดงัภาพที% 1.1 

 
2545-2552 

, 2553) 

ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าเพื%อเป็นแนวทางที%
เช่น ทําให้ผู้ เดินทางทราบเหตกุารณ์ตา่งๆที%เกิดขึ 7นบนเส้นทาง

แผนการเดินทางซึ%งทําให้ประหยดัเวลาในการเดินทางของผู้ เดินทางได้
ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้ามีหลายประเภท เช่น 

2552 ปี (พ.ศ.)
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ป้ายจราจรอจัฉริยะ ป้ายสลบัข้อความ อินเตอร์เน็ต วิทย ุและโทรศพัท์ เป็นต้น อีกทั 7งระบบข้อมลูผู้
เดินทางแบบก้าวหน้าที%กล่าวมานี 7ยังมีการพัฒนาในด้านการให้ข้อมูลแก่ผู้ เดินทางอยู่อย่าง
สมํ%าเสมออีกด้วย แต่เนื%องจากยังไม่มีงานวิจัยที% วิเคราะห์ระบบดังกล่าวภายใต้บริบทของผู้
ให้บริการและผู้ รับบริการในกรุงเทพมหานครมากนัก ดังนั 7นมีความจําเป็นที%จะศึกษาในเรื%อง
ดงักลา่วรวมถึงการประเมินในระบบดงักลา่วด้วย 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

การวิจยันี 7มีวตัถปุระสงค์หลกั ดงันี 7 

1. รวบรวมข้อมูลของระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler 
Information System) จากหนว่ยงานที%เกี%ยวข้องในกรุงเทพมหานคร 

2. วิเคราะห์และประเมินการรับรู้และทศันคติของผู้ เดินทางที%มีต่อระบบข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าในปัจจบุนั 

3. วิเคราะห์และประเมินเพื%อหาปัจจยัที%มีผลต่อการเลือกเทคโนโลยีการให้ข้อมูล
การจราจรในรูปแบบระบบนําทางระบบใหมใ่นมมุมองของผู้ขบัขี% 

4. วิเคราะห์และประเมินการรับรู้เทคโนโลยีการให้ข้อมลูการจราจรในอนาคต ซึ%ง
ได้แก่ ระบบนําทาง (Navigation System) ที%จะสามารถบอกสภาพการจราจรแบบทนักาล (Real 
Time) ได้ 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

ผู้ วิจยัแบง่กลุม่เป้าหมายออกเป็น 2 กลุม่  

1.3.1 หนว่ยงานที%ให้บริการด้านข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

หน่วยงานที%ให้บริการด้านข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าประกอบด้วย ศูนย์
ควบคมุป้ายจราจรอจัฉริยะ ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความที%วงแหวนอตุสาหกรรม ควบคมุ
โดยกรมทางหลวงชนบท ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความที%กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.
จร.) ศนูย์ควบคมุการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ศนูย์บริการข้อมลูจราจรทางวิทย ุ ซึ%งผู้ วิจยัจะใช้
การสอบโดยการสมัภาษณ์หน่วยงานที%ให้บริการข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า ซึ%งจะทําให้ข้อมลูที%
ได้ตรงตามจดุประสงค์ เพราะสามารถอธิบายคําถามให้หน่วยงานที%ให้บริการนั 7นมีความเข้าใจเมื%อ
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หน่วยงานมีความเข้าใจไม่ตรงตามวตัถุประสงค์ของผู้ วิจยั และผู้ วิจยัยงัสามารถสอบถามข้อมูล
เพิ%มเตมิได้โดยง่าย 

1.3.2 ผู้ขบัขี%ที%ใช้บริการระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า  

ผู้ ขับขี%ที%ใช้บริการระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าซึ%งได้แก่ ป้ายจราจรสลับ
ข้อความ ป้ายจราจรอัจฉริยะ วิทยุ อินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ ระบบนําทาง เป็นต้น ผู้ วิจัยทําการ
สอบถามโดยใช้แบบสอบถามที%มีคําถามที%ชี 7ชัดตรงตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา โดยแจก
แบบสอบถามที%บริเวณสยามสแควร์ เนื%องจากบริเวณดงักล่าวมีการจราจรที%ติดขดั อนัเนื%องมาจาก
พื 7นที%ดงักล่าวนี 7เป็นย่านการพาณิชย์ขนาดใหญ่ที%มีศนูย์การค้ารวมกันหลายแห่ง เช่น ศนูย์การค้า
สยามสแควร์ สยามเซ็นเตอร์ สยามดิสคฟัเวอรี%เซ็นเตอร์ สยามพารากอน และมาบญุครอง เป็นต้น 
จงึมีการเข้าออกศนูย์การค้า ซึ%งเป็นเหตใุห้การจราจรติดขดัเป็นอย่างมากตรงบริเวณถนนพระราม
ที% 1 และถนนพญาไท ในบริเวณดงักล่าวจะมีระบบขนส่งมวลชนให้บริการหลากหลายรูปแบบ 
อาทิเช่นสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส รถประจําทาง และรถตู้ประจําทาง ทําให้การเดินทางโดยระบบ
ขนส่งมวลชนมีความสะดวกสบายมากกว่าพื 7นที%อื%นๆมาก อีกทั 7งกลุ่มคนที%เดินทางมาจบัจ่ายซื 7อ
ของ หรือมาทํากิจกรรมอื%นก็ยังสามารถเดินทางมาได้สะดวกอีกด้วย ดังนั 7นจึงเป็นสาเหตุให้ที%
บริเวณสยามสแควร์มีกลุ่มคนที%เดินทางมาเพื%อทํากิจกรรมที%แตกต่างกันไป แต่ถึงอย่างไรก็ตาม
กลุ่มผู้ เดินทางก็ยงัคงต้องการความสะดวกสบายมากยิ%งขึ 7นเนื%องจากกลุ่มผู้ เดินทางบางกลุ่มไม่
สะดวกในการเดนิทางมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ผู้ เดินทางจึงมีความต้องการที%จะเดินทาง
โดยรถยนต์สว่นบคุคลซึ%งสามารถให้ความสะดวกสบายมากยิ%งขึ 7น 

1.4 ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับ 

ประโยชน์ที%คาดวา่จะได้รับจากงานวิจยันี 7 คือ 

1. ทราบข้อมลู และปัญหาของระบบให้ข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในปัจจบุนั  

2. ทราบถึงทศันคติของผู้ขบัขี%ที%มีตอ่ระบบการให้ข้อมลูจราจรในรูปแบบตา่งๆใน
ปัจจบุนั  

3. ทราบถึงปัจจัยที% มีผลต่อการเลือกระบบนําทางที%จะสามารถบอกสภาพ
การจราจรแบบทนักาล (Real Time) ได้ในอนาคต 
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4. ทราบถึงปัจจยัที%มีผลตอ่การเลือกเทคโนโลยีการให้ข้อมลูการจราจรในรูปแบบ
ตา่งๆในมมุมองของผู้ขบัขี% 

1.5 วิธีดาํเนินการวิจัย 

งานวิจัยนี 7แบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลักๆ ในส่วนแรกนั 7นผู้ วิจัยจะทําการสัมภาษณ์
หน่วยงานที%รับผิดชอบระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบตา่งๆโดยจําแนกตามรูปแบบ
การให้ข้อมลูจราจร เพื%อทราบถึงการให้บริการข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าอยา่งชดัเจน 

ส่วนที%สองผู้ วิจยัจะทําการสํารวจข้อมลูทศันคติเกี%ยวกบัการรับรู้ข้อมูลการจราจร
จากระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าของผู้ขบัขี%โดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaire Survey) 
ประเภท Stated Preference (SP) และ Revealed Preference (RP) ซึ%งเป็นการสอบถามข้อมลู
เชิงทัศนคติของผู้ ขับขี%ที%มีต่อสถานการณ์การให้ข้อมูลการจราจรในอนาคต และที%ได้ประสบใน
สถานการณ์จริง ข้อมลูที%สอบถามจะแบง่ออกเป็น 3 ส่วน คือ ข้อมลูทั%วไปของผู้ขบัขี% ข้อมลูทศันคติ
เกี%ยวกับการรับรู้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%มีอยู่ในปัจจุบนั และข้อมูลข้อมูลทัศนคติ
เกี%ยวกับการรับรู้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในอนาคต ซึ%งคือ ระบบนําทางที%สามารถบอก
การจราจรที%ตดิขดัได้ 

ผู้ วิจยัทําการดําเนินการวิจยัโดยเริ%มจากกําหนดวตัถปุระสงค์และขอบเขตของการ
วิจัย แล้วจึงมีการทบทวนเอกสารวรรณกรรมและทฤษฏีที% เกี%ยวข้อง จากนั 7นจึงออกแบบ
กระบวนการวิจยั จดัทําข้อเสนอ และเก็บข้อมลูเพื%อทําการวิเคราะห์ในลําดบัตอ่ไป 

ในลําดบัการวิเคราะห์ข้อมลูนั 7นผู้ วิจยัได้ทําการแบง่สว่นของการวิเคราะห์ออกเป็น 
2 ส่วนหลักๆ คือ วิเคราะห์การรับรู้ข้อมูลการจราจรของรูปแบบการให้ข้อมูลการจราจรที%มีอยู่ใน
ปัจจบุนัโดยอาศยัสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ส่วนที%สองการวิเคราะห์การยอมรับ
เทคโนโลยีระบบนําทางที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขัดได้ที%จะนํามาใช้ในอนาคตโดย
อาศยัแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation modeling, SEM) โดยประยกุต์ใช้
รวมกบัทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) แล้วจึงนําผลที%
ได้มาสรุปเพื%อแนวทางในการใช้ประโยชน์ตอ่ไป 

ขั 7นตอนการดําเนินการวิจัย ซึ%งประกอบด้วย การกําหนดขอบเขตของงานวิจัย 
ทบทวนเอกสารวรรณกรรมและทฤษฏีที% เ กี% ยวข้อง ออกแบบกระบวนการวิจัย ออกแบบ
แบบสอบถามและเก็บข้อมูลหน่วยงานที%ให้บริการและผู้ขับขี%ที%รับบริการ รวมทั 7งเปรียบเทียบข้อ
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แตกต่างของหน่วยงานและวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง จัดเตรียม
รายงานฉบบัสมบรูณ์ และนําเสนอ ดงัภาพที% 1.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ภาพที% 1.2 ขั 7นตอนการดําเนินการวิจยั 
 

กําหนดวตัถปุระสงค์และ
ขอบเขตของงานวิจยั 

ออกแบบกระบวนการทาํวิจยั 

 

เก็บข้อมลูผู้ขบัขี%ที%ให้บริการโดย
แบบสอบถาม 

 

เก็บข้อมลูหน่วยงานที%รับบริการ
โดยการสมัภาษณ์ 

 

ออกแบบแบบสอบถามทั 7ง
หน่วยงานที%ให้บริการ  
และผู้ขบัขี%ที%ได้รับบริการ 

 

วิเคราะห์ข้อมลูด้วยแบบจําลอง
สมการเชิงโครงสร้าง 

 

วิเคราะห์ข้อมลูด้วยสถิติเชิง
พรรณนา 

 

สรุปผล 

สรุปผล 

จดัเตรียมรายงานฉบบัสมบรูณ์
และการนําเสนอ 
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1.6 ลาํดับขั 1นตอนการนําเสนอวิทยานิพนธ์ 

วิทยานิพนธ์นี 7ประกอบด้วยเนื 7อหาหลกั 6 บทตามกระบวนการวิจยั ดงันี 7 

บทที% 1 บทนํา กล่าวถึงที%มาและความสําคญัของปัญหาที%ทําให้ต้องมีการทําวิจยั
นี 7ขึ 7น วัตถุประสงค์ ขอบเขตของการวิจัย ประโยชน์ที%คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย และวิธีการ
ดําเนินการวิจยั  

 บทที% 2 ทบทวนเอกสารและงานวิจยัที%เกี%ยวข้อง เป็นการทบทวนเกี%ยวกบัหลกัการ
และการให้ข้อมูลการจราจรในปัจจุบนั รวมทั 7งการศึกษาที%เกี%ยวข้องกับการวิจยั ได้แก่ งานวิจยัที%
เกี%ยวข้องกบัทฤษฎีการยอมรับ งานวิจยัที%เกี%ยวกบัการวิเคราะห์ปัจจยัตา่งๆด้วยแบบจําลองสมการ
เชิงโครงสร้าง งานวิจยัที%เกี%ยวข้องกบัระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในตา่งประเทศ งานวิจยัที%
เกี%ยวข้องกบัระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในประเทศไทย เป็นต้น 

บทที% 3 วิธีดําเนินงานวิจยั กล่าวถึงข้อมูลที%ใช้ในการวิจยั วิธีการรวบรวมข้อมูล 
กลุม่ตวัอยา่งและแนวทางการวิเคราะห์ข้อมลู รวมถึงผลการศกึษาเบื 7องต้นในชว่งทดสอบ 

บทที%  4 ผลการศึกษา การวิเคราะห์ความพึงพอใจในการรับรู้การให้ข้อมูล
การจราจร ซึ%งจะแสดงถึงผลที%ได้จากการวิเคราะห์ทางสถิติเกี%ยวกบัความพึงพอใจในการรับรู้การ
ให้ข้อมลูการจราจร 

บทที% 5 ผลการวิเคราะห์แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation 
modeling, SEM) เกี%ยวกับปัจจยัที%ส่งผลตอ่พฤติกรรมความตั 7งใจที%จะใช้เทคโนโลยีระบบนําทาง
ระบบใหมที่%จะเกิดขึ 7นในอนาคต 

บทที% 6 สรุปผลการศกึษา และข้อเสนอแนะ เนื 7อหาบทนี 7จะรวมผลการศึกษาของ
ทกุสว่นที%ได้ทําการศกึษาพร้อมทั 7งสรุปผลที%ได้จากการศกึษา 



บทที� 2 
เอกสารและงานวิจัยที�เกี�ยวข้อง 

เนื 7อหาในบทนี 7จะกล่าวถึงการศึกษางานวิจัยที% เกี%ยวข้องทั 7งในประเทศและ
ตา่งประเทศ และทฤษฏีที%เกี%ยวข้อง ได้แก่ ระบบขนส่งอจัฉริยะ (Intelligent Transport System, 
ITS) ระบบข้อมลูการจราจรแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler Information Systems – ATIS) 
แบบจําลองการยอบรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model: TAM) และแบบจําลอง
สมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) เป็นต้น 

2.1 ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transport System, ITS) 

ระบบขนสง่อจัฉริยะ หมายถึง ระบบที%มีการใช้เทคโนโลยีด้านสารสนเทศและการ
สื%อสารมาใช้กบัการจดัการจราจรและการขนส่งที%ทนักาล (Real Time) มากที%สดุ ทั 7งนี 7เพื%อเป็นการ
เพิ%มความปลอดภยัในการเดินทาง การเพิ%มประสิทธิภาพในการจดัการจราจร เพิ%มความสะดวก
รวดเร็วในการเดนิทาง และก่อให้เกิดผลกระทบตอ่สิ%งแวดล้อมน้อยที%สดุ  

ระบบขนสง่จราจรอจัฉริยะประกอบด้วย 6 ระบบสําคญั คือ (สรวิศ นฤปิต,ิ 2543) 

2.1.1 ระบบการจดัการจราจรแบบก้าวหน้า (Advanced Traffic Management 
Systems – ATMS) เป็นระบบที%เกี%ยวข้องกบัการควบคมุการจราจรและสญัญาณไฟจราจร  โดย
การนําเอาเทคโนโลยีชั 7นสูงทั 7งในด้านคอมพิวเตอร์มาใช้ในการควบคมุสญัญาณไฟจราจรให้เกิด
ประสิทธิภาพ และยงัรวมถึงการจดัการกบัอบุตัเิหตหุรืออบุตักิารณ์ตา่ง ๆ โดยการใช้เครื%องตรวจจบั 
(Sensor) และเทคโนโลยีทางการสื%อสารเพื%อตรวจสอบการเกิดอุบัติเหตุและการยืนยันการ
ดําเนินการช่วยเหลือที%สําคญัอย่างยิ%งคือ ระบบดงักล่าวจะมีการนําเทคโนโลยีด้านการตรวจสอบ 
เชน่ การนําเอาอปุกรณ์สําหรับตรวจนบัจํานวนยานพาหนะมาใช้ เพื%อให้การคํานวณรอบสญัญาณ
ไฟมีความสอดคล้องกับปริมาณการจราจรในแต่ละทิศทางของทางแยกและตรงกบัเวลาจริงมาก
ที%สดุ 

2.1.2 ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler Information 
Systems – ATIS)  ระบบดงักล่าวเป็นการให้ข้อมลูข่าวสารก่อนการเดินทาง ระบบแนะนําเส้นทาง
ติดตั 7งในรถยนต์ การให้ข้อมูลข่าวสารขณะเดินทางเกี%ยวกับอุบัติการณ์และอุบัติเหตุต่างๆ 
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ตลอดจนสภาพถนน สภาพการจราจรและสภาพแวดล้อม โดยใช้เทคโนโลยีด้านวิทยสืุ%อสาร ป้าย
สลบัข้อความ อินเตอร์เน็ต การรายงานขา่วทางโทรทศัน์และการให้ข้อมลูสว่นบคุคล เป็นต้น    

2.1.3 ระบบความปลอดภยัในยานพาหนะและการจดัการเหตฉุุกเฉิน (Incident  
Management and  Emergency Response Systems – IMERS) ประกอบด้วยเทคโนโลยี
เกี%ยวกบัยวดยานอนัจะชว่ยเพิ%มความปลอดภยั ตลอดจนเพิ%มประสิทธิภาพและความสะดวกสบาย
ในการขบัขี% มีการควบคมุความเร็วอตัโนมตัิ การเตือนการชน การหลีกเลี%ยงการชน เครื%องมือ
ป้องกนัหรือเตือนกรณีผู้ขบัขี%ง่วงนอน ตลอดจนการส่งสญัญาณขอความช่วยเหลือ เป็นต้น ส่วน
ระบบการจดัการอบุตัิเหตหุรือกรณีฉกุเฉินนั 7น สามารถดําเนินการได้โดยการใช้เทคโนโลยีการบอก
ตําแหน่งยานพาหนะอตัโนมตัิ (Automatic Vehicle Location System) ดงัภาพที% 2.1 รวมทั 7ง
เทคโนโลยีด้านอื%นเชน่ Surveillance และ Mayday Technologies เป็นต้น 

 

ภาพที% 2.1 การทํางานของเทคโนโลยีการบอกตําแหนง่ยานพาหนะอตัโนมตัิ (AVL) 
(ที%มา: www.simtexsecurity.com/gpstracking/VehicleTracking/simtexGPSadv.htm?gclid) 

2.1.4 ระบบการบริหารจัดการขนส่งเชิงพาณิชย์ (Commercial Vehicle 
Operations, CVO) เป็นระบบที%มีวัตถุประสงค์หลักในการเพิ%มผลผลิตและความปลอดภัยใน
อตุสาหกรรมและการขนสง่สินค้า โดยการปรับปรุงการจดทะเบียน การออกใบอนญุาต การจดัเก็บ
ภาษีและขั 7นตอนการขนส่งสินค้า โดยมีการใช้เทคโนโลยีในการตรวจปล่อยรถแบบอิเลคทรอนิคส์ 
(Electronic Clearance) การจดัการและติดตามรถบรรทกุ ตลอดจนการตรวจสอบความปลอดภยั 
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ซึ%งระบบดงักล่าวไม่ได้เกี%ยวข้องในทางตรงตอ่การแก้ไขปัญหาจราจร หากแตเ่ป็นระบบที%ส่งผลดี
ทางอ้อมตอ่การจดัการจราจร 

2.1.5 ระบบการจดัการขนส่งสาธารณะ (Advanced Public Transportation 
System, APTS) เป็นระบบที%ใช้เทคโนโลยีในการบอกตําแหน่งของยานพาหนะอัตโนมัต ิ
(Automatic Vehicle Location System) ดงัรูปที% 2.1 ซึ%งจะเป็นประโยชน์ตอ่ประชาชนเนื%องจาก
สามารถทราบเวลาในการรอรถโดยสารสาธารณะ ทําให้สามารถบริหารเวลาการเดินทางได้ดียิ%งขึ 7น 
มีการให้สิทธิแก่รถโดยสารสาธารณะที%แยกสญัญาณไฟ เป็นต้น 

2.1.6 ระบบชําระคา่โดยสาร คา่ผ่านทางอตัโนมตัิ (Electronic Fee Collection; 
EFC) เป็นระบบการจ่ายเงินค่าโดยสารรถโดยสารสาธารณะและการเก็บค่าผ่านทางแบบ
อิเลคทรอนิคส์ โดยการใช้บตัร Smart Card สําหรับการเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัินั 7น จะมีอปุกรณ์
สําหรับหกัคา่ผ่านทางจากบตัร Smart Card ดงัภาพที% 2.2 โดยที%ผู้ขบัขี%ยานพาหนะไม่ต้องจอดรถ
เพื%อชําระเงินให้กบัเจ้าหน้าที%เก็บเงินอยา่งที%เราคุ้นเคยกนัอยู่ในปัจจบุนั การนําระบบดงักล่าวมาใช้
จะส่งผลดีคือ เป็นการลดมลภาวะจากท่อไอเสียรถยนต์ และลดแถวคอย (เพราะระบบเดิมต้อง
จอดรถเพื%อรอชําระเงิน) นอกจากนั 7น ยงัประหยดัเวลาในการเดินทางและเป็นการลดคา่ใช้จ่ายใน
การดําเนินงานอีกด้วย เชน่ ระบบ Smart Card ของการทางพิเศษแหง่ประเทศไทย 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที% 2.2 ระบบชําระคา่ผา่นทางอตัโนมตัิ 
(ที%มา: http://www.exat.co.th/index.php) 
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2.2 ระบบข้อมูลผู้เดนิทางแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler Information System, ATIS) 

เนื%องจากงานวิจัยนี 7มุ่งเน้นเกี%ยวกับเรื%องระบบบริการข้อมูลการเดินทาง ดงันั 7น
เนื 7อหาในสว่นนี 7จะกลา่วถึงระบบการให้ข้อมลูการเดนิทางเป็นหลกั 

ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler Information 
Systems, ATIS) มีจดุประสงค์เพื%อให้ข้อมูลที%เป็นไปตามความต้องการของผู้ เดินทาง เช่น ข้อมูล
การตดัสินใจเดนิทางที%หลากหลาย เพื%อบรรเทาการจราจรที%ติดขดัทั 7งตอ่ตวัเองและผู้ อื%น เทคโนโลยี
ที%ใช้ในการให้ข้อมลูการเดนิทางมีหลายประเภทเช่น วิทย ุTV อินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ และ GPS เป็น
ต้น โดยระบบเหล่านี 7สามารถตอบสนองวัตถุประสงค์ที%หลากหลายของผู้ เดินทางได้ รวมถึงการ
เลือกจดุหมายปลายทาง วิธีการเดินทาง เส้นทาง เวลาออกเดินทาง การแวะพกัระหว่างทาง และ
จดุจอดรถ 

การได้รับข้อมลูจราจรที%ถกูต้อง แม่นยํา และทนัตอ่เหตกุารณ์ ส่งผลให้ผู้ขบัขี%หรือ
ผู้ เดนิทาง สามารถตดัสินใจเลือกทางเลือกในการเดินทางที%เหมาะสมในสถานการณ์นั 7นๆ ไม่ว่าจะ
เป็นการตดัสินใจว่าควรเดินทางหรือไม่ ควรเดินทางโดยรูปแบบการเดินทางประเภทใด ควรเลือก
เดินทางเส้นทางใด และช่วงเวลาที%ควรออกเดินทาง ซึ%งประโยชน์ของระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าคือ ทําให้ผู้ เดินทางทราบถึงข้อมลูการเดินทางและสภาพจราจรในปัจจุบนั ช่วยลดความ
ไม่แน่นอนในการเดินทาง ช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย และเวลาที%ใช้การเดินทางได้ นอกจากนี 7การ
ตัดสินใจเลือกการขนส่งที%ถูกต้องเหมาะสม จะนําไปสู่การใช้ระบบการขนส่งทั 7งระบบอย่างมี
ประสิทธิภาพ ลดปัญหาสภาพจราจรติดขดัโดยรวม เพิ%มความปลอดภัยบนท้องถนน รวมทั 7งลด
อบุตัเิหต ุได้อีกด้วย 

ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า (ATIS) ประกอบไปด้วย 4 ระบบ ดงันี 7 

1. ระบบตรวจวดัสภาพการจราจร (Sensor Units) ซึ%งได้แก่ เครื%องตรวจจบัแบบ
ขดลวดเหนี%ยวนํา (Loop sensors) ทําหน้าที%ในการตรวจนบัปริมาณจราจรและตรวจวดัความเร็ว
ของยวดยาน และระบบกล้องโทรทศัน์วงจรปิดแบบอิมเมจโพรเซสซิ%ง (Closed Circuit Television 
with Image Processing; CCTV) ทําหน้าที%ในการตรวจนบัปริมาณจราจรตรวจความเร็วของ
ยวดยานและความยาวของแถวคอย 
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2. ระบบข้อมลูสื%อสาร (Data Communication System) ซึ%งจะทําหน้าที%เชื%อมตอ่
ระหว่างระบบประมวลผลข้อมูล (Data Processing System) กับเครื%องตรวจจบัแบบหน่วย 
(Sensor Units) และระบบเผยแพร่ข้อมลูสภาพการจราจร 

3. ระบบประมวลผลข้อมลู (Data Processing System) ซึ%งจะทําหน้าที%ในการ
บนัทึกข้อมูลที%ได้รับจากระบบตรวจวดัสภาพการจราจร (Sensor Units) และจดัเก็บในระบบ
ฐานข้อมลู (Database System) จากนั 7นจะนําข้อมลูมาทําการประมวลผลและวิเคราะห์ เพื%อใช้ใน
การเผยแพร่ข้อมลูสภาพการจราจรแบบทนักาล (Real time) 

4. ระบบเผยแพร่ข้อมลูสภาพการจราจร จะเป็นการเผยแพร่ข้อมลูการเดินทางใน
รูปแบบต่างๆ ให้แก่ผู้ เดินทาง เพื%อให้ผู้ เดินทางสามารถที%จะตดัสินใจหรือวางแผนการเดินทางได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ 

ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า สามารถแบ่งได้ตามเวลาที%ได้รับบริการ คือ 
ระบบบริการข้อมลูก่อนเดนิทาง และ ระบบบริการข้อมลูระหวา่งเดนิทาง ดงัแสดงในภาพที% 2.3  

- ระบบบริการข้อมูลก่อนเดินทาง หมายถึง การให้ข้อมูลจากที%บ้าน ที%ทํางาน 
โรงแรม ตลอดจนสถานที%สาธารณะตา่งๆ กล่าวคือ การให้ข้อมลูแก่ผู้ เดินทางขณะที%ยงัไม่ได้อยู่บน
ยานพาหนะ 

- ระบบบริการข้อมลูระหวา่งเดนิทาง หมายถึง การให้ข้อมลูขณะที%ผู้ เดินทางกําลงั
เดนิทางไปยงัจดุหมาย กลา่วคือ การให้ข้อมลูแก่ผู้ เดนิทางขณะที%อยูบ่นยานพาหนะ 

ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้ามีหลายทางเลือก ทั 7งนี 7ขึ 7นอยู่กับผู้ ขับขี%ที%จะ
ตดัสินใจเลือกใช้ทางเลือกใดในการรับข้อมูลการจราจร และปัจจยัที%มีผลต่อการตดัสินใจเลือก
ระบบข้อมลูการเดนิทางแบบก้าวหน้ามีดงันี 7 (Khattak และคณะ, 2004) 

- แหลง่ที%มาของข้อมลู เนื%องจากผู้ เดนิทางก็จะต้องการที%จะได้รับบริการข้อมลูการ
เดินทางจากแหล่งข้อมูลที%มีความน่าเชื%อถือ สะดวกสบายในการรับบริการข้อมูลการเดินทางนั 7นๆ 
อาทิเช่น ผู้ เดินทางที%ไม่มีความรู้ทางด้านอินเตอร์เน็ตมากนกั ก็อาจจะเลือกให้ระบบการให้บริการ
ข้อมลูในรูปแบบอื%นๆที%เหมาะสมได้ 
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ภาพที% 2.3 แผนผงัระบบบริการข้อมลูการเดนิทาง 

- ความละเอียดของข้อมูล เป็นสิ%งที%สําคญัมากกับการตดัสินใจของผู้ เดินทาง 
ข้อมลูจากระบบบริการข้อมลูการเดินทางที%ผู้ เดินทางต้องการนั 7นจะต้องมีความละเอียดครอบคลมุ 
เพื%อที%ผู้ เดินทางจะได้วางแผนการเดินทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ อาทิเช่น อีก 500 เมตร มีสิ%งกีด
ขวางขวางชอ่งทางจราจรทางด้านขวาอยู่ โปรดหลีกเลี%ยงเส้นทาง เป็นต้น หรือป้ายจราจรอจัฉริยะ
ที%บอกเส้นสีแดงนั 7นควรแสดงด้วยว่าเป็นการจราจรที%ติดขดัอยู่ในระดบัไหน ความเร็วเฉลี%ยที%รถวิ%ง
ได้เป็นเทา่ไร กลา่วคือ ในปัจจบุนั ป้ายจราจรอจัฉริยะนั 7น ยงัคงเป็นข้อมลูเชิงคณุภาพ คือ บอกเป็น

ระบบบริการข้อมลูการเดนิทาง
ขณะเดนิทางระหว่างเดนิทาง 

ระบบบริการข้อมลูการเดนิทาง 

ระบบบริการข้อมลูการเดนิทาง
ก่อนเดนิทาง 

โทรศพัท์ 

อินเตอร์เน็ต 

อื%นๆ 

ป้ายจราจร
อิเล็กทรอนิกส์

 GPS 

วิทย ุ

อินเตอร์เน็ต 

โทรศพัท์ 

อื%นๆ เชน่ ระบบนํา
ทาง 
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ชื%อถนนที%มีจราจรติดขดั หรือ ความเร็วที%กําหนดบนป้ายจราจร เป็นต้น ซึ%งข้อมูลดงักล่าวนี 7จะมี
ความละเอียดน้อยกวา่ข้อมลูเชิงปริมาณ ได้แก่ เวลาในการเดนิทางที%ลา่ช้า (นาที) เป็นต้น 

- คุณสมบัติของข้อมูล ข้อมูลที%แสดงบนระบบบริการข้อมูลการเดินทางนั 7น 
จะต้องเป็นข้อมลูที%ถกูต้องแม่นยํา ชดัเจน ตรงประเด็น เข้าใจง่าย และมีการปรับเปลี%ยนให้เข้ากับ
สถานการณ์ตลอดเวลา มิเชน่นั 7นแล้วจะเกิดความสบัสนแก่ผู้ เดนิทางได้  

2.3 ตัวอย่างระบบข้อมูลผู้เดนิทางแบบก้าวหน้าในกรุงเทพมหานคร 

ปัจจุบนัระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในกรุงเทพมหานครมีหลายประเภท 
ได้แก่ ป้ายจราจรอัจฉริยะ ป้ายจราจรสลับข้อความ วิทยุ โทรศัพท์ และอินเตอร์เน็ต โดย
รายละเอียดของแตล่ะระบบเป็นดงัตอ่ไปนี 7 

2.3.1 ป้ายจราจรอจัฉริยะ (Intelligent Sign Board) 

ป้ายจราจรอจัฉริยะนี 7ควบคมุโดยศนูย์ควบคุมป้ายจราจรอจัฉริยะดงัภาพที% 2.4 
ซึ%งมีหน้าที%ควบคมุป้ายจราจรอจัฉริยะให้มีประสิทธิภาพการทํางานที%ดี โดยศูนย์ควบคุมนี 7ตั 7งอยู่
บริเวณใกล้สถานี 7รถไฟฟ้าสถานีอารีย์ ศูนย์ควบคมุดงักล่าวนี 7นําข้อมูลการจราจรมาจากกล้องที%
ทางบริษัท Genius Traffic System ทําการติดตั 7งไว้ประมาณ 250 ตวั แบ่งเป็นกล้องที%สามารถ
ควบคมุได้ (หมุนได้) 20 ตวั เพื%อรายงานสภาพการจราจรในเส้นทางข้างหน้า นอกเหนือจากการ
ตรวจสอบและรายงานสภาพการจราจรจากกล้องแล้ว ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรอจัฉริยะยงันําข้อมลู
การจราจรมาจากหน่วยงานหรือแหล่งข้อมูลการจราจรอื%นๆมาใช้ในการประมวลผลด้วย 
ตวัอย่างเช่น ศนูย์บงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) ข่าวสารจากหน่วยงานกรุงเทพมหานคร และ
การรายงานข้อมลูจากเจ้าหน้าที%ผู้สงัเกตและบนัทึกข้อมลูปริมาณการจราจรซึ%งจะรายงานเฉพาะ
เวลาเร่งดว่นในจดุที%กล้องมองไมเ่ห็นเทา่นั 7น 

การรายงานสภาพการจราจรเข้ามายงัที%ศนูย์ควบคมุนั 7นจะมีเจ้าหน้าที%ประจําอยู่ที%
คอมพิวเตอร์ตลอด 24 ชั%วโมง โดยเจ้าหน้าที% 1 คนจะคอยดแูละปรับแก้เส้นสีที%คํานวณมาจาก
โปรแกรม ประมาณ 3-4 ป้าย ในการปรับแก้เส้นสีนั 7นจะต้องปรับแก้ให้มีความสอดคล้องกบัสภาพ
การจราจรจริง ป้ายจราจรอจัฉริยะนี 7จะแสดงผลด้วย LED (Light Emitting Diode) ซึ%งมีความ
สวา่งสามารถมองเห็นได้ในระยะไกล มีความทนทานและอายกุารใช้งานนาน 
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ภาพที% 2.4 ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรอจัฉริยะ 

การให้ข้อมลูจราจรโดยป้ายจราจรอจัฉริยะ ดงัภาพที% 2.5 เป็นระบบแสดงข้อมลู
ขา่วสาร บอกสภาพการจราจร ณ เวลานั 7น แก่ผู้ ที%กําลงัเดินทาง โดยป้ายจะแสดงสภาพการจราจร
ในเส้นทางถนนสายหลกัในกรุงเทพมหานคร เป็นเส้นสี 3 สี ได้แก่ สีแดงหมายถึงสภาพการจราจร
ติดขัดมาก เส้นสีเหลืองหมายถึงสภาพการจราจรติดปานกลาง และเส้นสีเขียวหมายถึง สภาพ
การจราจรคล่องตวั เพื%อเป็นประโยชน์ตอ่ผู้ขบัขี%ในการหลีกเลี%ยงเส้นทางที%มีการจราจรติดขดั ป้าย
จราจรอจัฉริยะเป็นโครงการที%ทางกรุงเทพมหานครให้สิทธิแก่เอกชนในการติดตั 7ง บริหารจดัการ 
และบํารุงรักษา โดยค่าใช้จ่ายในการลงทุนและดําเนินการเป็นของเอกชนทั 7งสิ 7น ซึ%งโครงการนี 7มี
จุดเริ%มต้นมาจากการแก้ไขปัญหาจราจรของอดีตผู้ ว่าอภิรักษ์ โกษะโยธิน ที%ต้องการประยุกต์ใช้
เทคโนโลยีในการแก้ไขปัญหาจราจร 

สํานกัการจราจรและขนสง่ (สจส.) กรุงเทพมหานครจดัทําป้ายจราจรอจัฉริยะโดย
แสดงข้อมลูสภาพการจราจร เส้นทางที%เหมาะสมในการเดนิทาง แจ้งการเกิดอบุตัิเหต ุและอบุตัิภยั
ตา่งๆให้แก่ผู้ขบัขี% เพื%อลดปัญหาการจราจรติดขดั อีกทั 7งผู้ขบัขี%สามารถหลีกเลี%ยงเส้นทางที%มีปัญหา
ได้อีกด้วย 
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ภาพที% 2.5 ป้ายจราจรอจัฉริยะของสํานกัการจราจรและขนสง่ (สจส.) กรุงเทพมหานคร 

ป้ายจราจรอจัฉริยะจะแสดงสภาพการจราจรในแตล่ะเส้นทาง ณ เวลาปัจจบุนัใน
ทิศทางเดียว โดยจะติดตั 7งกล้องกว่า 250 ตวับนถนนสายหลกัทั%วกรุงเทพมหานคร เพื%อตรวจวดั
ปริมาณการจราจร โดยอาศยัหลกัการทางวิศวกรรมจราจร ที%เรียกว่า Occupancy Ratio (OR) 
เป็นอัตราส่วนปริมาณการจราจรต่อช่วงถนนที%ถูกกําหนดขึ 7น ซึ%งจะนํามาใช้ในการแสดงเส้นสี
ปริมาณการจราจร ซึ%งมีเกณฑ์เบื 7องต้นมาตรฐาน ดงัตารางที% 2.1 

ตารางที% 2.1 สภาพการจราจร คา่ Occupancy Ratio (OR) และเส้นสี (ที%มา: คู่มือป้ายจราจร
อจัฉริยะ, 2550) 

สภาพการจราจร Occupancy Ratio (OR)  เส้นสี 

คลอ่งตวั 0.0-0.3 เขียว 

หนาแนน่ 0.3-0.8 เหลือง 

ตดิขดั 0.8-1.0 แดง 

ป้ายจราจรอจัฉริยะมีอยู ่2 ประเภท คือ ป้ายจราจรอจัฉริยะประเภทป้ายทางดว่น 
โดยจะตดิตั 7งบนทางราบแตบ่อกสภาพการจราจรบนทางพิเศษขนาด 15 ตารางเมตร สงู 2.5 เมตร 
ฐานยาว 6 เมตร มีทั 7งหมด 4 ป้าย ได้แก่ ดา่นประชานกุลู ด่านสขุุมวิท 62 ขาเข้า ด่านสขุุมวิท 62 
ขาออก ดา่นยมราช  

ป้ายจราจรอจัฉริยะประเภทป้ายทางแยก โดยจะติดตั 7งก่อนถึงทางแยกเพื%อแสดง
สภาพการจราจรบริเวณข้างหน้าขนาด 19.88 ตารางเมตร สูง 2.8 เมตร ฐานยาว 7.1 เมตร มี
ทั 7งหมด 36 ป้าย ดงันี 7  
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1. สะพานควาย  13. เอกมยัเข้า   25. สาทรคอนแวนต์ 
2. ลาดพร้าว  14. พร้อมพงษ์   26. นราธิวาส 
3. รัชโยธิน  15. ออ่นนชุ   27. ตากสิน 
4. SCB   16. พระโขนง   28. เพชรเกษม 
5. รัชดา-ลาดพร้าว 17. เกษมราษฏร์   29. พานิชธน 
6. บางกะปิ  18. พญาไทกรมแพทย์  30. กิ%งเพชร 
7. ลําสาลี  19. พญาไท   31. สะพานขาว 
8. นิด้า   20. หวัช้าง   32. แยก 35 โบว์ 
9. ซนัโย  21. มาบญุครอง   33. เมเจอร์ปิ% นเกล้า 
10. ศนูย์วิจยั  22. ศาลาแดง   34. ตั 7งฮั%วเส็ง 
11. มิตรสมัพนัธ์  23. สีลม   35. พระมงกฏุ 
12. เอกมยัออก  24. สาทรวิทย ุ   36. ตกึชยั 

2.3.2 ป้ายจราจรสลบัข้อความ (Variable Message Sign, VMS)  

ระบบป้ายสลับข้อความเป็นการแสดงข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ เดินทางสัญจรบน
เส้นทาง ทั 7งนี 7เพื%อให้เกิดการรับรู้อนัมีผลตอ่พฤติกรรมการขบัขี% การตดัสินใจเลือกเส้นทางตา่ง ๆ ได้ 
ข้อมูลข่าวสารบนป้ายเป็นตวัอกัษรวิ%งเพื%อรายงานสภาพการจราจร การรายงานเกิดอุบตัิเหต ุ
รวมถึงการแนะนําการหลีกเลี%ยงเส้นทาง ดงัภาพที% 2.6 ซึ%งในปัจจบุนัมีหน่วยงานที%ให้บริการข้อมูล
แสดงโดยป้ายจราจรสลบัข้อความหลายหน่วยงานในกรุงเทพมหานคร ได้แก่ กรมทางหลวงชนบท 
กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย 

 
ภาพที% 2.6 ป้ายจราจรสลบัข้อความ (Variable Message Sign, VMS) 
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-  ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความที%วงแหวนอุตสาหกรรม ควบคมุโดยกรม
ทางหลวงชนบท  

ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความที%วงแหวนอุตสาหกรรม ควบคมุโดยกรมทาง
หลวงชนบทตั 7งอยู่บริเวณ ใต้สะพานภูมิพลช่วงกลางที%แยกไปลงถนนสขุสวสัดิj ซึ%งมีหน้าที%ควบคมุ
การจราจรบนสะพานวงแหวนอตุสาหกรรม รวมทั 7งป้ายจราจรสลบัข้อความที%อยู่บริเวณทางลงจาก
สะพานวงแหวนอตุสาหกรรม ที%จะมุง่หน้าไปทางถนนพระรามที% 3 ดงัภาพที% 2.7 

 

ภาพที% 2.7 ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความที%วงแหวนอตุสาหกรรม  
(ที%มา: http://www.thaimtb.com/webboard/272/136479-95.gif) 

 ป้ายจราจรสลบัข้อความชนิดนี 7เป็นป้ายสลบัข้อความแบบ Full Color มีความ
ละเอียดมากถึง 1.07 ล้านสี สามารถแสดงเป็นภาพวีดีโอ ภาพกราฟฟิค และภาพเคลื%อนไหวได้ 
จอภาพจะมีขนาดความกว้าง 3.872 เมตรสูง 3.168 เมตร ป้ายจราจรสลบัข้อความชนิดนี 7มี
ความสามารถแสดงภาพสภาพการจราจรที%เป็นอยู่ ณ ปัจจบุนัได้ แต่เนื%องจากในปัจจุบนัยงัไม่มี
การรายงานสภาพการจราจรที%เป็นอยู่นั 7นๆ จึงมีเพียงการโฆษณา หรือ ประกาศ ข่าวสารตา่งๆจาก

ป้ายจราจรสลบัข้อความ 
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ทางกรมทางหลวงชนบท หรือ หนว่ยงานตา่งๆที%ต้องการโฆษณา ขึ 7นแสดงเท่านั 7น ซึ%งการโฆษณานี 7
จะไมมี่คา่ใช้จา่ยแตอ่ยา่งใด เพียงหนว่ยงานนั 7นๆส่งข้อมลูที%ต้องการโฆษณามาเท่านั 7น แตถึ่งแม้ว่า
จะไม่มีการรายงานสภาพการจราจรผ่านป้ายจราจรสลบัข้อความนั 7น เมื%อเกิดอุบตัิเหต ุหรือ เหตุ
ฉุกเฉิน ทางศูนย์ควบคุมก็จะสามารถตรวจสอบได้จากกล้องที%ติดตั 7งอยู่บริเวณต่างๆและจะ
สามารถเข้าชว่ยเหลือได้ทนัเวลา หรือ ผู้ เดินทางที%ต้องการความช่วยเหลือก็สามารถโทรเข้ามาแจ้ง
ที%ศนูย์ควบคมุได้จากโทรศพัท์ฉกุเฉินที%มีบริการอยู่ตา่มจดุตา่งๆเป็นระยะ ซึ%งจะได้รับการช่วยเหลือ
รวดเร็วทนักาล 

ในปัจจุบนัป้ายจราจรสลับข้อความชนิดนี 7มีเพียงจุดเดียวเท่านั 7น อยู่บริเวณทางลงจาก
สะพานวงแหวนอตุสาหกรรม ที%จะมุง่หน้าไปทางถนนพระราม 3 ซึ%งในอนาคตกรมทางหลวงชนบท
ยังมีโครงการที%จะเพิ%มป้ายจราจรสลับข้อความขึ 7นอีก แต่จะเป็นแบบป้ายจราจรสลับข้อความ
ธรรมดา สามารถแสดงได้แค่ตัวอักษรเท่านั 7น เนื%องจากป้ายจราจรสลับข้อความที%มีอยู่นี 7นั 7นมี
คา่ใช้จา่ยสงูเนื%องจากเป็นป้ายสลบัข้อความแบบ Full Color สามารถแสดงเป็นภาพเคลื%อนไหวได้ 

-  ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความที%กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) 

กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) ตั 7งอยู่ที% 123 หมู่ 2 ถ.วิภาวดีรังสิต แขวง
ลาดยาว เขตจตจุกัร กรุงเทพมหานคร และหมายเลขโทรศพัท์เพื%อสอบถามเส้นทางจราจร 1197 
กองบงัคบัการตํารวจจราจรนี 7จะนําข้อมูลการจราจรมาจากกล้อง CCTV ที%ติดอยู่ในเขตกรุงเทพ
ทั 7งหมด 60 ตวัในโครงการที% 1 และ 2 ซึ%งกล้อง CCTV ทั 7ง 60 ตวันี 7สามารถควบคมุได้ทั 7งที%กอง
บงัคบัการตํารวจจราจรและ กรุงเทพมหานคร แตโ่ครงการติดตั 7งกล้อง CCTV โครงการที% 3 ที%กําลงั
จะเปิดใช้นั 7นจะควบคุมได้เฉพาะที%กองบงัคบัการตํารวจจราจรเท่านั 7น กล้องทั 7งหมดนี 7จะทํางาน
ตลอด 24 ชั%วโมง และรายงานมายังกองบงัคับการตํารวจจราจรตลอดเวลา ซึ%งจะมีเจ้าหน้าที%
ประจําอยู่ที%หน้าจอโทรทัศน์ที%มีการรายงานมาตลอด 24 ชั%วโมงดงัภาพที% 2.8 แต่ปัจจุบนัจํานวน
กล้องที%มีอยูนี่ 7ยงัไมเ่พียงพอกบัความต้องการทางข้อมลูจราจร (ชฎิล ตู้จินดา, 2552) 
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ภาพที% 2.8 กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) 

(ที%มา: กองบงัคบัการตํารวจจราจร กองบญัชาการตํารวจนครบาล) 
กองบงัคบัการตํารวจจราจรแห่งนี 7นบัว่าเป็นแหล่งข้อมูลการจราจรที%สําคญัแห่ง

หนึ%ง โดยหลายหน่วยงานที%ทําหน้าที%ให้บริการข้อมูลการจราจรนําข้อมูลการจราจรมาจากกอง
บงัคบัการจราจรนี 7 อาทิเช่น ศูนย์บริการข้อมูลจราจร จส.100 ศนูย์บริการข้อมูลจราจร สวพ.91 
และศนูย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิคส์ และคอมพิวเตอร์แห่งชาติสํานกังานพฒันาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแหง่ชาต ิ(NECTEC) เป็นต้น 

-  ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรสลบัข้อความควบคมุโดยการทางพิเศษแหง่ประเทศไทย 

ป้ายจราจรสลบัข้อความนี 7มีทั 7งหมด 44 ป้ายและยงัมีโครงการขยายเพิ%มเติมอีก
บริเวณก่อนทางขึ 7นทางพิเศษและบริเวณทางลงทางพิเศษ โดยข้อมูลที%จะแสดงบนป้ายนั 7นส่วน
ใหญ่จะแสดงสภาพการจราจรที%มีปัญหา เตือนเมื%อเกิดอุบตัิเหต ุเตือนเพื%อป้องกันอุบตัิเหต ุและ
ประชาสมัพนัธ์ข้อมลูข่าวสารรวมทั 7งการรณรงค์ตา่งๆของการทางพิเศษ โดยจะมีศนูย์ควบคมุทาง
พิเศษเป็นผู้ควบคมุดแูล ซึ%งมีทั 7งหมด 5 ศนูย์ ได้แก่ 

1. ศูนย์ควบคุมทางพิเศษเฉลิมมหานคร (CCB1) ตั 7งอยู่ที% ถนนเกษมราษฎร์ 
แขวงคลองเตย เขตพระโขนง กรุงเทพฯ 10110  

2. ศูนย์ควบคุมทางพิเศษศรีรัช (CCB2) ตั 7งอยู่ที%  238/7 ถนนอโศก-ดินแดง 
แขวงบางกะปิ เขตห้วยขวาง กรุงเทพฯ 10310 
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3. ศูนย์ควบคุมทางพิเศษฉลองรัช (CCB3) ตั 7งอยู่ที% ถนนพระราม9 เขตห้วย
ขวาง กรุงเทพฯ 10310  

4. ศูนย์ควบคุมทางพิเศษบูรพาวิถี (CCB4) ตั 7งอยู่ที% ถนนศรีนครินทร์ กม.11 
แขวงบางนา เขตพระโขนง กรุงเทพฯ 10260  

5. ศูนย์ควบคุมทางพิเศษอุดรรัถยา (CCB1) ตั 7งอยู่ที%  ถนนรังสิต-ปทุมธานี 
ตําบลบางพนู อําเภอเมือง จงัหวดัปทมุธานี 12000  

ศนูย์ควบคมุนี 7จะมีหน้าที%ควบคมุดแูลทางพิเศษในเส้นทางตา่งๆรวมทั 7งอปุกรณ์ที%
อยูบ่นทางพิเศษด้วย อาทิเชน่ ป้ายจราจรสลบัข้อความ ซึ%งจะใช้เจ้าหน้าที%เป็นผู้ นําข้อมลูเข้าไปเพื%อ
บอกให้ผู้ เดินทางทราบข่าวสารการเดินทางต่างๆ รวมถึงรายงานอุบตัิเหตทีุ%เกิดขึ 7นในทางพิเศษ
ด้วย ซึ%งข้อมูลที%นํามารายงานนั 7นมาจากการกล้อง CCTV ที%ติดตั 7งโดยการทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทยที%มีอยู่ 199 ตวั เฉลี%ย ทกุๆ 1 กิโลเมตรตอ่ 1 ตวัและสามารถควบคมุได้ทกุตวั โดยกล้องจะ
บนัทกึเป็น VDO ไว้ 24 ชั%วโมง และสามารถเก็บไว้ได้ 10-12 วนั 

2.3.3 อินเตอร์เน็ต (Internet) 

ปัจจุบนัสื%ออินเตอร์เน็ตสามารถใช้งานได้ง่าย และเข้าถึงข้อมูลข่าวสารได้อย่าง
รวมทั 7งมีแนวโน้มที%จะมีการใช้งานกนัมากยิ%งขึ 7น ดงันั 7นหน่วยงานตา่งๆได้มีการพฒันาระบบการให้
ข้อมลูข่าวสารด้านการจราจรให้แก่ผู้ ที%ต้องการข้อมลูข่าวสารโดยผ่านทาง เว็บไซต์ของหน่วยงาน
ตา่งๆ เช่น  เว็บไซต์ของสํานกัการจราจรและขนส่ง เว็บไซต์ของสํานกังานตํารวจแห่งชาติ เว็บไซต์
ของกรมทางหลวงเป็นต้น โดยการรายงานข้อมูลนั 7น จะแสดงข้อมูลสภาพการจราจรออกมาใน
ลกัษณะข้อความ และให้ความรู้ทางด้านวินยัการจราจร การแนะนําเส้นทาง ฯลฯ ซึ%งแสดงในภาพ
ที% 2.9 ถึง 2.11 

 
ภาพที% 2.9 ตวัอยา่งการรายงานปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกตา่งๆในเขตกรุงเทพมหานคร 

โดยสํานกัการจราจรและขนสง่ 
(ที%มา: http://203.155.220.217/dotat/report_intersection/intersection/2553/Jun53.htm) 
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ภาพที% 2.10 ตวัอย่างการรายงานสภาพการจราจรบริเวณถนน แยก หรือสถานที%อื%นๆ 
โดยสํานกังานตํารวจแหง่ชาติ (ที%มา: http://www.trafficpolice.go.th) 

 
ภาพที% 2.11 ตวัอย่างการรายงานระยะทางระหวา่งจงัหวดัหรืออําเภอโดยกรมทางหลวง  

(ที%มา: http://gisweb.doh.go.th/doh/download/) 
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2.3.4 วิทย ุ(Radio) 

ศนูย์บริการข้อมูลจราจรทางวิทยุ ได้แก่ จส.100 และสวพ.91 เป็นการรายงาน
ข้อมูลจราจรผ่านทางวิทยุ ในสมัยแรกๆของการมีคลื%นวิทยุนั 7น การรายงานข้อมูลจราจรจะใช้
เฉพาะการรายงานจากบุคคลที%เป็นสมาชิกเท่านั 7น แต่ต่อมาเพื%อความสะดวกและรวดเร็วในการ
รายงานข้อมลูจราจรนั 7น จึงมีการนําข้อมลูมาจากกองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) โดยจะมี
เจ้าหน้าที%ประจําอยูที่% กองบงัคบัการตํารวจจราจร ซึ%งเป็นห้องเฉพาะของ จส.100 และ สวพ.91 อีก
ด้วย 

ในการรายงานข้อมูลจราจรนั 7น จะเป็นการรายงานข้อมูลที%ถูกต้องและรวดเร็ว
ทนัเวลาที%สดุ เนื%องจากมีการดสูภาพการจราจรตลอดเวลาจากจอโทรทศัน์ที%กองบงัคบัการตํารวจ
จราจร และจากสมาชิกที%โทรศพัท์เข้ามารายงานสภาพการจราจร โดยผู้ เดินทางทั%วไปสามารถ
สอบถามข้อมลูจราจรได้ จากหมายเลขโทรศพัท์ 1137 เป็นต้น 

2.3.5 ระบบนําทาง (Navigation System) 
ในปัจจุบนัระบบนําทางพบมากทั 7งบนมือถือ PDA หรือแม้กระทั 7งในรถยนต์ที%มี

การเสริมในส่วนของระบบนําทางเข้าไป โดยระบบนําทางนี 7จะรับข้อมูลจากดาวเทียมซึ%งจะส่งค่า
ผ่านทางตวัรับสัญญาณ GPS ซึ%งทําหน้าที%คํานวณตําแหน่งและพิกัด เพื%อบอกตําแหน่งที%อยู่บน
พิกัดโลกซึ%งใช้ในการคํานวณจากตําแหน่งที%อยู่ปัจจุบันไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ%งจะใช้งาน
ร่วมกบัระบบแผนที% โดยใช้วิธีจบัคูตํ่าแหน่งตา่งๆที%อ่านได้จากดาวเทียมกบัคา่พิกดัในระบบแผนที% 
ชว่ยในการคํานวณระยะทางที%เดนิทางได้แนน่อนขึ 7น 

การทํางานของระบบนําทางนั 7นจะใช้โปรแกรมเป็นตวัขบัเคลื%อนพื 7นฐาน ซึ%งในตวั
ของโปรแกรมในตวัของ GPS ของระบบนําทางเป็นจุดแตกต่างของ GPS ในแต่ละยี%ห้อ แต่ทั 7งนี 7 
โปรแกรมหลกัในการประมวลผลมีดงันี 7 (ที%มา: www.gpsdeedee.com) 

- GPS receiver & positioning system 
เป็นระบบที%คอยรับคา่พิกดัโลกจากดาวเทียม ซึ%งต้องอาศยัดาวเทียมอย่างน้อย 3 

ดวงในการประมวลผลเพื%อที%จะสามารถบอกพิกัด แบบละติจดูและลองติจดูของตวันําทางในการ
หาตําแหนง่ของตวันําทางและนําคา่พิกดัมาแสดงผลในระบบนําร่อง 

- Map drawer 
เป็นแผนที%ที%ปรากฏอยู่ในระบบนําร่องซึ%งจะได้มาจากบริษัทที%ผลิตอุปกรณ์ GPS 

ซึ%งในแตล่ะบริษัทก็อาจจะมีสญัลกัษณ์ความละเอียดแตกตา่งกนัไป 
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- Address search 
เป็นโปรแกรมที%ใช้ในการค้นหาตําแหน่งที%อยู่ต่างๆที%ผู้ ใช้สนใจ (User Location) 

รวมถึงใช้หาจดุ POI (Point of Interest) ซึ%งข้อมลูตา่งๆนั 7นเป็นข้อมลูพื 7นฐานที%บริษัททําแผนที%ได้
ทําไว้ และเสนอในรูปแบบฟังก์ชัน เช่น ฟังก์ชันการค้นหาอย่างฉลาด เป็นต้น การค้นหา POI 
ประเภทตา่งๆจากระยะทางหรือในเมืองนั 7นๆ POI อาจมีการใสเ่ข้าไปเองตามแตล่ะชนิดของ GPS  

- Route calculator  
เป็นโปรแกรมที%ใช้คํานวณระยะทางจากจดุเริ%มต้น ไปยงัตําแหนง่ที%ผู้ ใช้กําหนด 

- Voice guidance 
คือเสียงที%พูดบอกทางซึ%งจะแตกต่างกันในแต่ละยี%ห้อของ GPS เช่น “อีก 100 

เมตร เลี 7ยวซ้าย”  
- On Board/Off board Navigation 
On Board Navigation เป็นโปรมแกรมที%ใช้ในการตรวจสอบเส้นทาง เช่น เมื%อเรา

ได้ทําการกําหนดจดุเริ%มต้นและจดุหมายให้กบั GPS แล้วภายในตวั GPS จะทําการจดจําเส้นทาง 
เมื%อเราขบัรถออกนอกเส้นทางที%ได้ทําการคํานวณไว้ On Board จะทําการส่งเสียงเตือนและหา
เส้นทางใหมโ่ดยอตัโนมตั ิจะใช้ในระบบนําทางในรถยนต์ โดยเป็นระบบทนักาล (Real Time) ส่วน 
Off board Navigation จะแตกตา่งกับระบบ On Board Navigation เล็กน้อยเพราะระบบ Off 
board Navigation ไม่ใช่ระบบทันกาล แอปพลิเคชันที%ปรากฏให้เห็นคือ ระบบนําทางที%ใช้ใน
โทรศพัท์มือถือ หรือ PDA ผา่นระบบ GPRS ซึ%งไมมี่ความจําเป็นต้องใช้แบบทนักาล  

นอกจากโปรแกรมตา่งแล้ว ระบบแผนที% เป็นอีกหนึ%งระบบที%ขาดไม่ได้ในระบบนํา
ทาง เนื%องจากระบบแผนที% คือแผนที%ที%ใช้ในระบบนําทาง ซึ%งในปัจจบุนัยงัไม่มีมาตรฐานอย่างเป็น
ทางการส่วนใหญ่แผนที%ที%นิยมใช้โดยทั%วไปมาจากบริษัทนาฟเทค (Nav Teq) และบริษัทเทเลเอต
ลาต (Tele Atlas) เป็นต้น (ที%มา: www.gpsdeedee.com) 

ดงัที%กลา่วมาข้างต้นในอดีตการให้ข้อมลูการเดินทางโดยระบบนําทาง ที%ใช้อยู่นั 7น
มีเพียงข้อมูลการเดินทางแบบเป็นแผนที%เพื%อบอกเส้นทางที%ใกล้ที%สดุเพื%อไปยงัจดุหมายปลายทาง 
ไมส่ามารถบอกอบุตัเิหต ุหรือสภาพการจราจรที%เป็นอยูไ่ด้ดงัภาพที% 2.12  
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ภาพที% 2.12 ระบบนําทางปัจจบุนั  

(ที%มา: http://www.somkiet.com/ComTech/Garmin710.htm) 

แต่ในปัจจุบันสมาคม ITS แห่งประเทศไทยได้มีการพัฒนาระบบให้ข้อมูล
การจราจรโดยระบบนําทาง โดยมีการส่งข้อมูลผ่านคลื%นวิทยุ ซึ%งจะนําข้อมูลการจราจรมาจาก 
ศนูย์ควบคมุป้ายจราจรอจัฉริยะ กรุงเทพมหานคร และ สํานกังานควบคมุการจราจรโดยตํารวจ
แห่งชาติ และส่งข้อมูลมายังตัวเครื%องแม่ข่ายที%ซอยรางนํ 7า ย่านพญาไท แล้วส่งข้อมูลไปยังผู้
เดินทางที%มีระบบนําทางที%สามารถรับข้อมูลได้ ซึ%งในปัจจุบันตวัเครื%องของระบบนําทางนั 7นได้
รองรับสญัญาณดงักล่าวนี 7แล้วดงัภาพที% 2.13 ข้อมลูที%ผู้ เดินทางจะได้รับจากระบบดงักล่าวนี 7คือ 
ข้อมลูสภาพการจราจร ณ จดุที%ผู้ เดนิทางอยากทราบ ข้อมลูสภาพอากาศ ข้อมลูเหตกุารณ์ที%เกิดขึ 7น
บนถนนแบบทนักาล และคําแนะนําในการหลีกเลี%ยงเส้นทางที%มีปัญหาการจราจร เป็นต้น 

 

 

 

 

 

 
ภาพที% 2.13 ระบบนําทางระบบใหม่ 
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2.3.6 โทรศพัท์ (Telephone) 

 การให้ข้อมลูขา่วสารการเดินทางทางโทรศพัท์นั 7น เป็นการให้บริการข้อมลูโดยใช้
คนเป็นสื%อกลางระหว่างข้อมูลกับผู้ เดินทาง โดยผู้ เดินทางจะสามารถโทรศพัท์ไปที%หน่วยงานที%
ให้บริการข้อมูลการเดินทาง เพื%อจะบอกปัญหา หรือ สอบถามข้อมูลการเดินทาง ซึ%งหน่วยงาน
ดงักลา่วนี 7จะมีพนกังานเป็นผู้ให้บริการข้อมลูแก่ผู้ เดินทางที%สอบถามข้อมลูนั 7นๆ ซึ%งในการโทรศพัท์
นั 7นจะมีค่าใช้จ่ายโดยที%ผู้ เดินทางนั 7นจะต้องเป็นผู้ ที%รับผิดชอบ เพราะเหตุนี 7เองการให้ข้อมูลการ
เดินทางรูปแบบนี 7จึงไม่เป็นที%นิยมมากนกั หน่วยงานที%ให้บริการข้อมูลรูปแบบนี 7มีหลายหน่วยงาน 
เชน่ กรมตํารวจ และ จส.100 ซึ%งให้บริการผา่นหมายเลขโทรศพัท์ 1356 และ 1137 ตามลําดบั 

จากระบบให้ข้อมลูผู้ เดินทางที%กล่าวข้างต้นผู้ วิจยัสามารถนํามาเพื%อเปรียบเทียบ
การให้ข้อมลู การให้บริการของแตล่ะระบบได้ดงัตารางที% 2.2 

ตารางที% 2.2 พบว่าระบบการให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในแต่ละระบบมี
ข้อมลูการให้บริการที%คล้ายกนั ทั 7งนี 7เนื%องมาจากข้อมลูที%นํามาแสดงนั 7นมาจากศนูย์ข้อมลูเดียวกัน
คือ กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) อีกทั 7งแตล่ะรูปแบบการให้บริการนั 7นมีแนวทางการขยาย
ผลในอนาคตเพื%ออํานวยความสะดวกและเพื%อประสิทธิภาพของการให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าอีกด้วย 

2.4 ทฤษฎีที�เกี�ยวข้อง 

การศึกษานี 7ผู้ วิจัยทําการศึกษาโดยอาศยัแบบจําลองการยอมรับใช้เทคโนโลยี 
(Technology Acceptance Model, TAM) และแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural 
Equation Modeling, SEM) ซึ%งมีรายละเอียดดงันี 7 

2.4.1 แบบจําลองการยอมรับใช้เทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, 
TAM) 

แบบจําลองการยอบรับเทคโนโลยี เป็นแบบจําลองเพื%อใช้ในการพยากรณ์การ
ยอมรับในเทคโนโลยี พฒันามาจากทฤษฎีการกระทําจากเหตผุล (Theory of Reasoned Action: 
TRA) ดงัแสดงในภาพที% 2.14 

 

  



 
ตารางที% 2.2 เปรียบเทียบระบบการให้ข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในแตล่ะระบบ 

รายการ 
ป้ายจราจรสลับข้อความ
ควบคุมโดยกองบังคับการ
ตาํรวจจราจร (บก.จร.) 

ป้ายจราจรสลับข้อความ 
ควบคุมโดยทางหลวงชนบท 

ป้ายจราจรสลับข้อความ 
ควบคุมโดยการทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย 

ป้ายจราจรอัจฉริยะ 
ควบคุมโดยศนูย์ควบคุมป้ายจราจร

อัจฉริยะ 

ศนูย์บริการข้อมูลจราจรทางวิทยุ 
ควบคุมโดย จส.100 และ สวพ.91 

จุดประสงค์การให้
ข้อมูล 

ประชาสมัพนัธ์ข่าวสารการจราจร
ขณะเดินทาง 

ประกาศ ข่าวสารตา่งๆจากทางกรม
ทางหลวงชนบท หรือ หน่วยงาน

ตา่งๆที%ต้องการโฆษณา 

เพื%อให้ผู้ เดินทางหลีกเลี%ยงเส้นทางที%มี
ปัญหาการจราจร เพื%อชว่ยลดเวลาใน
การเดินทางลดอตัรการใช้นํ 7ามนั
เชื 7อเพลิงและลดปัญหาการจราจร 

เพื%อให้ผู้ เดินทางหลีกเลี%ยงเส้นทางที%มี
ปัญหาการจราจร เพื%อชว่ยลดเวลาใน
การเดินทางลดอตัรการใช้นํ 7ามนั
เชื 7อเพลิงและลดปัญหาการจราจร 

เพื%อให้ผู้ เดินทางหลีกเลี%ยงเส้นทางที%
มีปัญหาการจราจร เพื%อชว่ยลดเวลา
ในการเดินทางลดอตัรการใช้นํ 7ามนั
เชื 7อเพลิงและลดปัญหาการจราจร 

ข้อมูลที�ให้บริการ 
ข้อมลูการจราจร และเตือน

อบุตัิเหตตุา่งๆ 
ข่าวสารโฆษณาตา่งๆ 

ประชาสมัพนัธ์ข่าวสารการจราจรที%มี
ปัญหา เตือนให้ป้องกนัอบุตัิเหต ุและ
ประชาสมัพนัธ์ข้อมลูข่าวสารและการ

รณรงค์ตา่งๆของการทางพิเศษ 

ประชาสมัพนัธ์ความคลอ่งตวัของ
การจราจรในรูปแบบเส้นส ีเตือนเมื%อมี
อบุตัิเหต ุและประชาสมัพนัธ์ข้อมลู
ข่าวสารและการรณรงค์ตา่งๆ 

ประชาสมัพนัธ์ความคลอ่งตวัของ
การจราจรในเส้นทางตา่งๆ เตือนเมื%อ
มีอบุตัิเหตเุพื%อให้หลีกเลี%ยงเส้นทาง
นั 7นๆ และประชาสมัพนัธ์ข้อมลู
ข่าวสารและการรณรงค์ตา่งๆ 

แหล่งที�มาของ
ข้อมูล 

กล้อง CCTV ที%ติดตั 7ง 
จากหน่วยงานตา่งๆที%ต้องการ

โฆษณา 
กล้อง CCTV ที%ติดตั 7ง 

กล้อง CCTV ที%ติดตั 7ง และหน่วยงานที%
ต้องการโฆษณา 

เจ้าหน้าที%ภาคสนาม การรายงานสด
จากสมาชิก และข้อมลูการจราจร

จาก บก.02 

กระบวนการ
นําเสนอข้อมูล 

ใช้เจ้าหน้าที%พิมพ์ข้อความและใส่
ข้อมลู 

ใช้เจ้าหน้าที%พิมพ์ข้อความและใส่
ข้อมลู 

ใช้เจ้าหน้าที%พิมพ์ข้อความและใสข่้อมลู ใช้เจ้าหน้าที%พิมพ์ข้อความและใสข่้อมลู รายงานสดทางวิทย ุ

ลักษณะอุปกรณ์ 
สามารถแสดงได้แตต่วัหนงัสือ

เทา่นั 7น 
สามารถแสดงเป็นภาพเคลื%อนไหว 

หรือ VDO ได้เลย 
สามารถแสดงได้แตต่วัหนงัสือเทา่นั 7น 

สามารถแสดงเส้นสบีอกความคลอ่งตวั
ของการจราจร และมีตวัหนงัสือ

ด้านลา่ง 
วิทย ุ

เวลาที�ให้บริการ 24 ชั%วโมง 24 ชั%วโมง 24 ชั%วโมง 24 ชั%วโมง 24 ชั%วโมง 

การบาํรุงรักษา เมื%อมีปัญหา 2 ปี/1 ครั 7ง ดแูลรักษาเป็นประจําเมื%อมีปัญหา ดแูลรักษาเป็นประจําเมื%อมีปัญหา - 

แนวทางการขยาย
ผล 

เพิ%มจํานวนกล้องและป้ายให้
เพียงพอกบัความต้องการ 

ติดตั 7งเพิ%มเติม (ไมไ่ด้เป็นแบบ full) 
และเพิ%มข้อมลูการจราจรให้มากขึ 7น 

เพิ%มการติดตั 7งป้ายที%บริเวณทางขึ 7นและ
ทางลง 

เพิ%มจํานวนกล้องและป้ายให้เพียงพอ
กบัความต้องการ 

- 

26 
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ภาพที% 2.14 Technology Acceptance Model (TAM) 
(ที%มา: Davis และคณะ, 1986) 

แบบจําลองนี 7จะพิจารณาปัจจัยภายนอกที%มีอิทธิพลต่อการรับรู้ด้านเทคโนโลยี
ของแต่ละบุคคล โดยพิจารณาปัจจัยต่างๆ (External) ที%เป็นสาเหตุที%เกี%ยวข้องกับการรับรู้ด้าน
เทคโนโลยีการรับรู้ของแต่ละบุคคลในเรื%องของประโยชน์จากเทคโนโลยีที%จะได้รับ (Perceived 
Usefulness, PU) และความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of use, PEOU) จะส่งผลให้เกิด
ทศันคติที%จะใช้เทคโนโลยี (Attitude Toward Using, A) เพราะประโยชน์จากเทคโนโลยีที%จะได้รับ 
จะเป็นตวักําหนดการรับรู้ในระดบับุคคล คือ แต่ละคนก็จะรับรู้ได้ว่าเทคโนโลยีจะมีส่วนช่วยได้
อย่างไรบ้าง ส่วนความง่ายในการใช้งานจะเป็นตวักําหนดในการนําไปใช้งานให้สําเร็จได้หรือไม ่
คือ ถ้าใช้ง่ายได้ง่าย สะดวก จะทําให้ผู้ รับรู้นําไปใช้ได้สําเร็จมากกวา่เทคโนโลยีที%ใช้งานได้ยาก  

โดยทัศนคติต่อการใช้เทคโนโลยี จะส่งผลต่อความตั 7งใจที%นําเทคโนโลยีไปใช้
(Behavioral Intention, BI) จะพิจารณาประกอบกันระหว่างประโยชน์จากเทคโนโลยีที%จะได้รับ 
และทศันคตทีิ%จะใช้เทคโนโลยี เพราะถ้าเทคโนโลยีมีประโยชน์แตท่ศันคติตอ่เทคโนโลยีไม่ดี อาจทํา
ให้ผู้ รับรู้ไมอ่ยากใช้เทคโนโลยีได้ ดงันั 7นเทคโนโลยีที%พิจารณานั 7นควรจะมีทั 7งประโยชน์ และผู้ ใช้ต้อง
มีทศันคตทีิ%ดีตอ่เทคโนโลยีด้วย จงึสง่ผลให้ผู้ รับรู้นําไปทําให้เกิดการใช้งานจริงตอ่ไป 

2.4.2 แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) 

การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางรวมถึงการตรวจสอบทศันคติของผู้ เดินทางใน
ประเทศไทย หรือนานาประเทศนิยมใช้การวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistical 
techniques) และการวิเคราะห์แบบหลายตวัแปร (Multivariate analysis) แตแ่นวทางดงักล่าว
อาจจะไม่เพียงพอสําหรับการวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ เดินทาง เพราะมีเป็นจํานวนไม่น้อยที%ไม่

External 
Variables 

Perceived 
Usefulness 

(PU) 

Perceived 
Ease of use 
(PEOU) 

Attitude 
Toward 
Using 
(A) 

Behavioral 
Intention 
(BI) 

Actual 
Use 
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สามารถอธิบายหรือพยากรณ์พฤติกรรมการเดินทางได้ใกล้เคียงกับสถานการณ์จริงได้อย่างมี
นยัสําคญั ทั 7งที%นกัวิจยัได้ปฏิบตัิตามทฤษฎีและขั 7นตอนการวิจยัอย่างถูกต้องแล้ว สาเหตสํุาคญั
ประการหนึ%งอาจเป็นเพราะพฤตกิรรมของมนษุย์นั 7นเป็นสิ%งที%มีความแปรผนัสงู และขึ 7นอยู่กบัปัจจยั
แวดล้อมตา่งๆ เป็นจํานวนมาก ด้วยเหตนีุ 7การที%จะอธิบายหรือคาดการณ์พฤติกรรมการเดินทางให้
ถกูต้องมากยิ%งขึ 7นนั 7น จงึต้องการวิธีวิเคราะห์ที%ลดข้อจํากดัและเงื%อนไขของวิธีการทางสถิติแบบเดิม 
และสามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างตวัแปรได้พร้อมกันครั 7งละหลายตวัแปรการทําให้เกิดการ
วิเคราะห์ด้วยวิธีสมการเชิงโครงสร้าง (Structural Equation Modeling, SEM) เป็นแนวทางที%ได้รับ
ความนิยมอย่างรวดเร็วในการนํามาประยุกต์ใช้ในงานวิจยัด้านการขนส่งและการจราจรสําหรับ
วิเคราะห์พฤติกรรมและทศันคติของผู้ เดินทาง และได้รับการยืนยันถึงประสิทธิภาพจากผู้ ที%นํา
แนวทางดงักลา่วไปประยกุต์ใช้อยา่งกว้างขวาง (สรุเมศวร์ พิริยะวฒัน์, 2548) 

แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้างมีองค์ประกอบพื 7นฐานที%สําคญัดงัตอ่ไปนี 7 

Measurement Model Structural Equation Model Measurement Model 

( )( ) δξ += XAX  ( )( ) ( )( ) ζξηβη +Γ+=  ( )( ) εη += YAY  
 

 
 
 
 
 
 
 
 

Exogenous (Independent) Variable  Endogenous (Dependent) Variable 
ภาพที% 2.15 องค์ประกอบของแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Kline, 1998) 

ภาพที% 2.15 แสดงตวัอย่างของแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้างที%มีองค์ประกอบ
เต็มรูปแบบ ซึ%งประกอบด้วยตวัแปรภายนอก (Exogenous variable) และตวัแปรภายใน 
(Endogenous variable) ทั 7งตวัแปรภายนอกและตวัแปรภายในจะประกอบด้วยตวัแปรแฝง 
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(Latent variable) และตวัแปรสงัเกตได้ (Observed variable) โดยตวัแปรแฝงจะไม่สามารถวดัคา่
ได้ในตวัมนัเอง แตจ่ะวดัคา่ได้จากตวัแปรสงัเกตได้ที%เป็นองค์ประกอบของแตล่ะตวัแปรแฝงนั 7นๆ  

ในแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้างเต็มรูปแบบจะประกอบด้วยแบบจําลองย่อยที%
สําคญั 2 แบบจําลอง ได้แก่ แบบจําลองการวดั (Measurement model) และแบบจําลองสมการ
โครงสร้าง (Structural model) แบบจําลองการวดั คือแบบจําลองที%แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างตวั
แปรแฝงและตวัแปรสงัเกตได้หรือตวัแปรวดัค่าได้ แบบจําลองการวดัจะมีทั 7งแบบจําลองการวดั
สําหรับตวัแปรภายนอก (Exogenous measurement model) และแบบจําลองการวดัสําหรับตวั
แปรภายใน (Endogenous measurement model) สําหรับแบบจําลองสมการโครงสร้าง คือ
แบบจําลองที%แสดงความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรแฝงภายนอกและตวัแปรแฝงภายใน จากรูปที% 
2.15 สามารถเขียนความสมัพนัธ์ของแบบจําลองในรูปของสมการเมทริกซ์ได้ดงัตอ่ไปนี 7  

แบบจําลองการวดัสําหรับตวัแปรภายนอก 

δξ +Λ=Χ Χ         (2.1) 
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11111
δξλ +=Χ Χ        (2.3) 

22221212
δξλξλ ++=Χ ΧΧ       (2.4) 

32323
δξλ +=Χ Χ        (2.5) 

แบบจําลองการวดัสําหรับตวัแปรภายใน 

εη +Λ=Υ Υ         (2.6) 
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11111
εηλ +=Υ Υ        (2.8) 

21212
εηλ +=Υ Υ        (2.9) 

32323
εηλ +=Υ Υ        (2.10) 
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แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง 

ζξβηη +Γ+=        (2.11) 
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11111
ζξγη +=         (2.13) 

22221211212
ζξγξγηβη +++=      (2.14) 

 
โดยที% 
Y  =  เวคเตอร์ตวัแปรภายในสงัเกตได้  
X  =  เวคเตอร์ตวัแปรภายนอก 
ξ  =  เวคเตอร์ตวัแปรภายนอกแฝง 
η  =  เวคเตอร์ตวัแปรภายในแฝง 
δ  =  เวคเตอร์ความคลาดเคลื%อนในการวดัตวัแปร X 
ε  =  เวคเตอร์ความคลาดเคลื%อนในการวดัตวัแปร Y 
ζ  =  เวคเตอร์ความคลาดเคลื%อน z ของตวัแปร η 

ΧΛ  =  x เมทริกซ์สมัประสิทธิjการถดถอยของ X บน ξ 

ΥΛ   =  y เมทริกซ์สมัประสิทธิjการถดถอยของ Y บน η 
Γ  =  เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตจุาก ξ ไป η 
β  =  เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสาเหตรุะหวา่ง η 
Φ            =  เมทริกซ์ความแปรปรวน-ความแปรปรวนร่วมระหว่างตัวแปร

ภายนอกแฝง ξ 

สําหรับการตรวจสอบความถกูต้องของแบบจําลองที%ได้จากการวิเคราะห์นั 7น ส่วน
ใหญ่จะเป็นการตรวจสอบเพื%อการพฒันาแบบจําลอง ซึ%งแบง่การทดสอบเป็น 3 ขั 7นตอน 

ขั 7นตอนที%หนึ%ง การตรวจสอบผลการประมาณค่าพารามิเตอร์ เพื%อตรวจสอบ
ค่าพารามิเตอร์ที%ได้จากการวิเคราะห์ว่ามีความสมเหตสุมผลหรือไม่ มีขนาดและเครื%องหมาย
สมเหตสุมผล และเป็นไปตามสมมตฐิานการวิจยัหรือไมเ่พื%อตรวจสอบความตรงของแบบจําลอง 
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ขั 7นตอนที%สอง เป็นการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวมของแบบจําลอง (Overall 
fit) เพื%อตรวจสอบว่าแบบจําลองที%ถูกพฒันาขึ 7นตามสมมุติฐานงานวิจัยนั 7น มีความสอดคล้อง
กลมกลืนกบัข้อมลูเชิงประจกัษ์มากน้อยเพียงใด คา่สถิติที%ใช้ตรวจสอบเรียกว่าดชันีวดัระดบัความ
กลมกลืน ได้แก่ คา่สถิติไค-สแควร์ (Chi-square, 2χ   ) คา่ 2χ / df  Goodness of fit index 
(GFI) Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI) Root mean square residual (RMR) Root 
mean square error of approximation (RMSEA) และ Q-plot 

ขั 7นตอนที%สาม เป็นการประเมินระดบัความกลมกลืน (Goodness of fit index, 
GFI) ในรายละเอียด ขั 7นตอนนี 7จะดําเนินการภายหลงัจากการตรวจสอบความกลมกลืนโดยรวม
ทั 7งหมดของแบบจําลองเสร็จสิ 7นแล้ว และให้ผลวา่แบบจําลองตามสมมตฐิานการวิจยัสอดคลองกบั
ข้อมลูที%ใช้วิเคราะห์ วิธีการที%ใช้คือ การวิเคราะห์ความคลาดเคลื%อน (Residual Analysis) และ 
Model Modification Index 

สําหรับคําอธิบายของคา่สถิติที%ใช้สําหรับตรวจสอบแบบจําลอง SEM โดยทั%วไป 
ประกอบด้วย 

1. ความคลาดเคลื%อนมาตรฐานและสหสัมพันธ์ของค่าประมาณพารามิเตอร์ 
(Standard errors and correlations of estimations) ถ้าคา่ประมาณที%ได้ไม่มีนยัสําคญั แสดงว่า
ความคลาดเคลื%อนมาตรฐานมีขนาดใหญ่ และแบบจําลองยงัไมดี่ 

2. สหสมัพนัธ์พหคุณูและสมัประสิทธิjการพยากรณ์ (Multiple correlations and 
coefficientsof determination) ค่าสถิตินี 7ควรมีค่าสูงสุดไม่เกิน 1 และค่าที%สูงหมายความว่า
แบบจําลองที%ได้จากการวิเคราะห์มีความตรง 

3. คา่สถิติไคสแควร์ (Chi-square statistics) เป็นคา่สถิติที%ใช้ทดสอบสมมติฐาน
ทางสถิติที%ว่าฟังก์ชั%น ความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) มีคา่เป็นศนูย์ ถ้าไคสแควร์มี
คา่สูงมาก แสดงว่าฟังก์ชนัความกลมกลืนมีค่าแตกต่างจากศนูย์อย่างมีนยัสําคญัทางสถิติ ซึ%ง
หมายความว่า แบบจําลองไม่มีความสอดคล้องกบัข้อมลูที%นํามาวิเคราะห์ ถ้าคา่ไคสแควร์ตํ%ามาก 
ยิ%งมีคา่ใกล้ศนูย์มากเท่าไรแสดงว่าแบบจําลองมีความกลมกลืนกับข้อมลูที%นํามาวิเคราะห์ ถ้าค่า
ไคสแควร์มีคา่สงูเมื%อเทียบกบัคา่องศาอิสระ จําเป็นต้องปรับแบบจําลองแล้วทําการวิเคราะห์ข้อมลู
ใหม่ ค่าไคสแควร์ที%ได้จากการวิเคราะห์ครั 7งใหม่นี 7จะมีคา่ลดลงเมื%อเปรียบเทียบกับการวิเคราะห์
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ก่อนหน้านี 7 แสดงให้เห็นว่าแบบจําลองที%ได้จากการวิเคราะห์ครั 7งหลงันี 7มีความสอดคล้องกบัข้อมลู
ที%ใช้วิเคราะห์มากขึ 7น โดยทั%วไปแบบจําลองสมมติฐานที%มีความกลมกลืนกบัข้อมลู คา่ไคสแควร์
ควรมีคา่ใกล้เคียงกบัคา่องศาอิสระ 

4. คา่สดัส่วน df/
2χ เนื%องจากเมื%อจํานวนตวัอย่างมาก ผลการวิเคราะห์ SEM 

จะให้คา่ไคสแควร์ที%สงูกวา่กรณีการวิเคราะห์ที%มีจํานวนตวัอย่างน้อยกว่า เพื%อแก้ไขความไวของคา่
ไคสแควร์ซึ%งเป็นผลมาจากจํานวนตวัอย่างที%นํามาวิเคราะห์ จึงมีผู้ เสนอให้ใช้คา่สดัส่วนระหว่างคา่
ไคสแควร์ และค่าองศาอิสระ ( df/

2χ ) มาใช้ประกอบการพิจารณาแบบจําลองควบคูไ่ปกบัค่า
ไคสแควร์ โดยทั%วไปคา่สดัสว่น df/

2χ  ที%น้อยกวา่ 3 ถืออยูใ่นเกณฑ์ที%ยอมรับได้ 

5. ดชันีวดัระดบัความกลมกลืน (Goodness of fit index, GFI) คา่ดชันีจะมีคา่อยู่
ระหว่าง 0 และ 1 และเป็นคา่ที%ไม่เกี%ยวข้องกบัขนาดของกลุ่มตวัอย่าง ดชันี GFI ที%มีคา่เข้าใกล้ 
1.00 หมายความว่าแบบจําลองมีความกลมกลืนกบัข้อมลูที%ใช้ในการวิเคราะห์ โดยทั%วไป คา่ GFI 
ที%มากกวา่ 0.90 ขึ 7นไปถือวา่เป็นคา่ที%ยอมรับได้ 

6. ดชันีวดัระดบัความกลมกลืนที%ปรับแก้แล้ว (Adjusted goodness of fit index, 
AGFI) คือการนําคา่องศาอิสระ จํานวนตวัแปร และขนาดของกลุ่มตวัอย่างมาปรับแก้คา่ GFI คา่
ดชันี AGFI จะมีคณุสมบตัเิชน่เดียวกบัดชันี GFI 

7. ดชันีรากของคา่เฉลี%ยกําลงัสองของเศษเหลือ (Root mean square residual, 
RMR) เป็นคา่ที%บอกขนาดของส่วนที%เหลือโดยเฉลี%ยจากการเปรียบเทียบระดบัความกลมกลืนของ
แบบจําลองสองแบบจําลองกบัข้อมลูที%ใช้ในการวิเคราะห์ คา่ดชันี RMR ยิ%งเข้าใกล้ศนูย์ แสดงว่า
แบบจําลองมีความกลมกลืนกบัข้อมลูที%ใช้ในการวิเคราะห์ โดยทั%วไปดชันี RMR ที%น้อยกว่า 0.10 
ถือวา่อยูใ่นเกณฑ์ที%ยอมรับได้ 

8. Q-plot เป็นกราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างค่าความคลาดเคลื%อนกับ
คา่ควอนไทล์ปกติ (Normal quantiles) ถ้าได้เส้นกราฟมีความชนัมากกว่าเส้นทแยงมุมอนัเป็น
เกณฑ์ในการเปรียบเทียบหมายความว่าแบบจําลองดงักล่าวมีความกลมกลืนกบัข้อมลูที%ใช้ในการ
วิเคราะห์ 

9. ดชันีดดัแปรแบบจําลอง (Model modification indices) เป็นคา่สถิติเฉพาะ
สําหรับพารามิเตอร์แตล่ะตวั โดยมีค่าเท่ากับค่าไคสแควร์ที%จะลดลงเมื%อกําหนดให้พารามิเตอร์ที%
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สอดคล้องกบัคา่ไคสแควร์นั 7นเป็นพารามิเตอร์อิสระ หรือมีการผ่อนคลายข้อกําหนดเงื%อนไขบงัคบั
ของพารามิเตอร์นั 7น ค่าดชันีดดัแปรแบบจําลองนี 7เป็นประโยชน์มากสําหรับการตดัสินใจปรับ
แบบจําลองให้มีความกลมกลืนกบัข้อมลูที%ใช้วิเคราะห์มากขึ 7น 

10. Comparative fit index (CFI) เป็นดชันีที%ใช้เปรียบเทียบแบบจําลองการวิจยั
ว่ามีความกลมกลืนสงูกว่าแบบจําลองอิสระมากน้อยเพียงใด โดยทั%วไปคา่ CFI ที%มากกว่า 0.94 
ถือวา่อยูใ่นเกณฑ์ที%ยอมรับได้ 

11. ดชันีรากกําลงัสองเฉลี%ยของค่าความแตกต่างโดยประมาณ (Root mean 
square error of approximation, RMSEA) เป็นดชันีที%พฒันามาจากคา่ฟังก์ชั%นความแตกตา่ง
ประชากร (Population discrepancy function, PDF) เนื%องจากเมื%อเพิ%มจํานวนพารามิเตอร์อิสระ 
คา่สถิติดงักล่าวจะมีคา่ลดลงเพราะคา่สถิตินี 7มีคา่ขึ 7นอยู่กบัองศาอิสระ โดยทั%วไปคา่ RMSEA ที%
น้อยกวา่ 0.07 ถือวา่อยูใ่นเกณฑ์ที%ยอมรับได้ (Hu and Bentler, 1999) 

2.5 งานวิจัยที�เกี�ยวข้อง 

เนื 7อหาในส่วนนี 7จะกล่าวรวมถึงงานวิจยัที%เกี%ยวข้องกับระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าในประเทศไทยและในตา่งประเทศ รวมถึงงานวิจยัที%เกี%ยวกบัการวิเคราะห์ปัจจยัตา่งๆด้วย
แบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation modeling, SEM)  

2.5.1 งานวิจยัที%เกี%ยวข้องกบัระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในประเทศไทย 

 ณัฐวุธ กองสุทธิ (2542) ทําการวิจัยเกี%ยวกับพฤติกรรมการเลือกเส้นทางและ
ความเตม็ใจที%จะจา่ยเงินสําหรับระบบแนะนําเส้นทางของผู้ขบัขี%ในกรุงเทพมหานคร โดยเก็บข้อมลู
จากการสมัภาษณ์เป็นรายบคุคลด้วยแบบสอบถาม ซึ%งสามารถใช้การนําเสนอสื%อตา่งๆและอธิบาย
ระบบแนะนําเส้นทางได้เป็นอย่างดี โดยทําการสุ่มตวัอย่างแบบสุ่ม (Random Sampling) จากผู้
ขบัขี%รถยนต์ส่วนบคุคลเป็นประจํา ซึ%งพบว่าผู้ขบัขี%ส่วนใหญ่ได้รับข้อมลูจากสื%อวิทยใุนระหว่างการ
เดินทาง อีกทั 7งยงัเปลี%ยนเส้นทางตามข้อมลูที%ได้รับ หรือนําข้อมลูมาพิจารณาร่วมในการตดัสินใจ 
และเมื%อผู้ขบัขี%จําเป็นต้องไปในเส้นทางที%ไม่เคยไปผู้ขบัขี%ต้องการข้อมลูเกี%ยวกบัการเดินทางมาก ผู้
ขบัขี%จะใช้วิธีถามผู้ รู้และดจูากป้ายจราจรตามลําดบั ผู้ขบัขี%จะใช้เวลาในการเดินทางเป็นเกณฑ์ที%
สําคญัที%สุดในการตัดสินใจเปลี%ยนเส้นทาง จากการการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตวัแปร
พื 7นฐานของผู้ ขับขี%ที%สนใจ พบว่า ผู้ ขับขี%ที%มีอายุน้อยจะมีทัศนคติที%ดีต่อข้อมูลก่อนการเดินทาง
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มากกวา่ผู้ขบัขี%ที%มีอายมุาก ผู้ ที%มีระดบัการศกึษาสงูจะมีแนวโน้มเปลี%ยนเส้นทางมากกว่าผู้ ที%มีระดบั
การศกึษาน้อย 
 รัฐพล ไมตรีจิตร์ (2548) ได้ทําการวิจยัเกี%ยวกบัการรับรู้และการตดัสินใจของผู้ขบั
ขี%ตอ่ข้อมลูข่าวสารจราจรบนแผ่นป้ายสลบัข้อความในกรุงเทพมหานคร โดยกลุ่มประชากรที%สนใจ
นั 7น คือ  กลุม่ที%เดนิทางผา่นถนนศรีอยธุยาจากทางแยกศรีอยธุยาจนถึงแยกพญาไท และกลุ่มที%เดิน
ทางผ่านถนนเพชรบรีุจากทางแยกอรุุพงษ์ถึงแยกราชเทวี ซึ%งพบว่า การติดตั 7งแผ่นป้ายจราจรสลบั
ข้อความช่วยพัฒนาการรับรู้ข้อมูลการเดินทางดียิ%งขึ 7น โดยผู้ ขับขี%ส่วนมากมีความเชื%อถือข้อมูล
จราจรที%แสดงบนป้ายจราจรสลับข้อความ แต่ไม่เปลี%ยนเส้นทางการเดินทางที%แนะนํา เพราะ
เนื%องจากไม่มั%นใจในเส้นทางที%แนะนําว่าจะมีความสะดวกและรวดเร็วในการเดินทางได้มากกว่า
เส้นทางเดมิ 
  ณรงค์กร จารุศกัดิjวงศ์ (2550) ได้ทําการประเมินตวัชี 7วดัการจราจรสําหรับป้าย
จราจรอจัฉริยะในมมุมองของผู้ขบัขี% ซึ%งเน้นกลุ่มเป้าหมายไปที%กลุ่มผู้ขบัขี%รถยนต์ที%สญัจรผ่านป้าย
จราจรอจัฉริยะโดยแบง่เขตพื 7นที%การศกึษาออกเป็น 5 พื 7นที% ได้แก่ บริเวณสี%แยกรัชดา-ลาดพร้าว สี%
แยกอรุณอมรินทร์ สี%แยกอโศก บริเวณกิ%งเพชรและบริเวณศาลาแดง การวิจยันี 7อาศยัหลกัการเก็บ
ข้อมูลด้วยวิธีแบบสอบถาม ส่วนการเก็บข้อมูลภาคสนามและการเก็บข้อมูลโดยใช้กล้องวีดีทศัน์ 
และอาศยัหลกัการสุ่มตวัอย่างแบบอาศยัความน่าจะเป็น (Probability Sampling) โดยงานวิจยัได้
ถกูแบง่ออกเป็นสองส่วนหลกัๆ คือส่วนที%ศึกษาการรับรู้และทศันคติของผู้ขบัขี%ที%มีต่อป้ายจราจร
อจัฉริยะ และส่วนที%ศึกษาเพื%อค้นหาตวัชี 7วัดสภาพการจราจรที%เหมาะสมในการประเมินข้อมูล
สภาพการจราจรบนป้ายจราจรอจัฉริยะที%สอดคล้องกบัผู้ขบัขี% จากการศกึษาการรับรู้และทศันคติ
ของผู้ขับขี%ที%มีต่อป้ายจราจรอัจฉริยะพบว่าป้ายจราจรอจัฉริยะมีความสําคญัต่อผู้ ขบัขี%ยวดยาน
พาหนะ ซึ%งผู้ ขับขี%ส่วนมากมีทัศนคติที%ดีต่อป้ายจราจรอัจฉริยะและมีความพึงพอใจและเชื%อถือ
ข้อมูลที%แสดงบนป้ายจราจรอัจฉริยะ แต่ถึงอย่างไรก็ตามยังมีผู้ ขับขี%อีกจํานวนหนึ%งที%ไม่เชื%อถือ
ข้อมลูบนป้ายจราจรอจัฉริยะอาทิเชน่ ไม่เปลี%ยนเส้นทางการเดินทางถึงแม้ว่าเส้นสีจะแสดงสีแดงก็
ตาม ซึ%งเหตุการณ์ดงักล่าวนี 7จะผิดวัตถุประสงค์ของป้ายจราจรอจัฉริยะ ถึงอย่างไรก็ตามผู้ขับขี%
ยงัคงมีความเห็นวา่การแสดงเส้นสีที%แบง่ออกเป็น 3 สีนั 7นมีความเหมาะสมดีแล้ว 

2.5.2 งานวิจยัที%เกี%ยวข้องกบัระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในตา่งประเทศ 

Penney (1993) ได้ริเริ%มทําการศกึษาการประยุกต์ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้า (Advanced Traveler Information Systems) กบัพื 7นที%นอกเมือง โดยพิจารณาการให้
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ข้อมูลผู้ เดินทางและการตอบสนองต่อเหตุการณ์ฉุกเฉินต่อผู้ เดินทาง และการศึกษาพบว่าผู้
เดินทางในเขตพื 7นที%นอกเมืองมกัจะต้องพบกับปัญหาการจราจรติดขัดและความล่าช้าของการ
เดนิทางที%มากเกินไป เมื%อเดนิทางผ่านพื 7นที%ที%มีการก่อสร้าง หรือเข้าใกล้จดุดงึดดูในพื 7นที%นอกเมือง 
ผลกระทบของการจราจรที%ติดขัดอาจจะมีความรุนแรงมากกว่าเขตพื 7นที%เมือง เนื%องจากในพื 7นที%
นอกเมืองไม่มีเส้นทางเลือกอื%นๆในการเดินทาง ทําให้เกิดความล่าช้า โดยเฉพาะอย่างยิ%งเมื%อผู้
เดินทางไม่ทราบถึงขอบเขตของพื 7นที%ที%มีความล่าช้าของการเดินทางจนกระทั%งเป็นส่วนหนึ%งของ
เส้นทางจราจรที%มีความติดขดั ดงันั 7นผู้ วิจยัจึงสนใจข้อมลูเวลาการเดินทางที%มีผลกระทบตอ่สภาพ
ปัจจบุนัของพื 7นที%ที%มีการจราจรตดิขดั  

  Khattak และคณะ (1996) ทําการวิจยัแนวโน้มการเปลี%ยนเส้นทางของผู้ขบัขี% 
พบวา่เมื%อผู้ขบัขี%ได้รับข้อมลูเชิงแนะนํา จะมีแนวโน้มการเปลี%ยนเส้นทาง แตอ่ย่างไรก็ตามถ้าจะให้
มีการเปลี%ยนเส้นทางมากขึ 7นข้อมลูจราจรที%ได้รับนั 7นต้องเป็นแบบทนักาล (Real Time) และข้อมลู
เชิงทํานายด้วย เพราะว่าผู้ขบัขี%ต้องการข้อมูลที%เป็นแบบฑุติยภูมิมากขึ 7น เพื%อตรวจสอบกบัข้อมูล
แบบปฐมภูมิที%ตวัเองได้รับ เพื%อความมั%นใจในการตดัสินใจ ผู้ขับขี%ต้องการข้อมูลการจราจรมาก
ที%สดุเทา่ที%จะได้ 

  Fujii และ Garling (2003) ศกึษาโดยนําทฤษฎีที%เกี%ยวข้องกบัการอธิบายทศันคต ิ
(Attitude theory) และพฤติกรรมมาประยกุต์ใช้กบัการวิเคราะห์หาความต้องการเดินทาง (Travel 
demand analysis) เพื%อพยายามอธิบายความเบี%ยงเบนของความตั 7งใจที%จะปฏิบตัิ (Intention) 
และพฤติกรรมที%เกิดขึ 7นจริง การศึกษานี 7ใช้เทคนิค Stated preference (SP) ในการสมัภาษณ์
ข้อมลูเพื%อตรวจสอบ Contingent preference Core preference และ พฤติกรรมที%แท้จริง (Actual 
behavior) ของผู้ ถูกสมัภาษณ์ และทําการวิเคราะห์ข้อมูลดงักล่าวด้วยวิธี Discrete choice 
analysis ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าทฤษฎีทศันคติสามารถอธิบายความเบี%ยงเบนระหว่าง
ความตั 7งใจและพฤติกรรมที%แท้จริง และสามารถเพิ%มความถูกต้องในการทํานายความต้องการ
เดนิทางในการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองตอ่เนื%อง 4 ขั 7นตอน (Sequential four-step model)  

  Pécheux และคณะ (2004) ได้ศกึษาปัจจยัที%มีผลต่อการตดัสินใจ ซึ%งส่งผล
กระทบต่อการรับรู้สภาพการจราจรของผู้ขบัขี%ในเขตชมุชนเมือง โดยการสอบถามผู้ขบัขี%เกี%ยวกับ
ปัจจยัที%มีอิทธิพลตอ่การรับรู้สภาพการจราจร พบวา่ผู้ขบัขี%คํานึงถึงสภาพแวดล้อม ทิวทศัน์ บริเวณ
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โดยรอบด้วย มิใช่คํานึงแต่สภาวะทางการจราจรและวิศวกรรม เช่น สภาพผิวทางการจราจร 
ระยะทาง และความลา่ช้า เทา่นั 7น 

2.5.3 งานวิจัยที%เกี%ยวกับการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆด้วยแบบจําลองสมการเชิง
โครงสร้าง (Structural equation modeling, SEM) 

  Lu และ Pas (1999) ได้นําหลกัการวิเคราะห์ด้วย SEM มาศกึษาอิทธิพลของ
สถานะทางเศรษฐกิจและสงัคมที%มีตอ่กิจกรรมที%ก่อให้เกิดการเดินทาง และพฤติกรรมการเดินทาง 
โดยใช้ข้อมลูที%สํารวจในโครงการ Oregon-Southwest Washington Activity and Travel Survey 
of 1994/95 เป็นกรณีศกึษา การศึกษานี 7กําหนดให้สถานะทางเศรษฐกิจและสงัคม (อาย ุ เพศ 
สถานะการจ้างงานรายได้ ฯลฯ) เป็นตวัแปรแฝงภายนอก และกิจกรรมที%ก่อให้เกิดการเดินทาง 
(ทํางาน พกัผ่อน ฯลฯ) และพฤติกรรมการเดินทาง (จํานวนเที%ยวของการเดินทาง เวลาที%ใช้ในการ
เดินทางจํานวนของการตอ่รถ) เป็นตวัแปรแฝงภายใน ผลการศกึษาพบว่าการพิจารณากิจกรรมที%
ก่อให้เกิดการเดินทางเป็นตวัแปรแฝงภายในนั 7นช่วยให้สามารถอธิบายพฤติกรรมการเดินทางได้ดี
ขึ 7น และผลลพัธ์ที%ได้จากการวิเคราะห์ด้วย SEM ในรูปของอิทธิพลทางตรง อิทธิพลทางอ้อม และ
อิทธิพลรวมชว่ยให้เกิดความเข้าใจและอธิบายความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรตา่งๆ ได้ชดัเจนขึ 7น 

  Garling และคณะ (2001) ใช้ SEM ทดสอบสมมตฐิานที%กล่าวว่าทศันคติทางบวก
ที%มีตอ่การขบัรถ ซึ%งเป็นตวัแปรทางจิตวิทยานั 7น นําไปสู่การเลือกที%จะเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตวั
บอ่ยครั 7งขึ 7นหลกัการวิเคราะห์ด้วย SEM ถกูนํามาประยกุต์ใช้กบัการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือก 
(Discrete choice analysis) ผลการวิเคราะห์ทําให้ทราบว่ากลุ่มตวัอย่างเลือกที%จะขบัรถบอ่ยครั 7ง
มากขึ 7นเมื%อจุดหมายที%จะไปตั 7งอยู่ในระยะที%สามารถเดินถึง ผลการศึกษายงัยืนยนัสมมติฐานที%
กําหนดไว้ข้างต้นด้วย 

  Rhodes และ Courneya (2003) เป็นอีกผู้หนึ%งที%นํา SEM ไปประยุกต์ใน
การศกึษาทฤษฎี TPB โดยทําการตรวจสอบสมมติฐานว่าด้วยความสําคญัของพฤติกรรมในอดีต 
(Past behavior) ว่าเป็นตวัแปรสําคญัที%ส่งผลตอ่การแสดงออกและพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมาย 
ซึ%งจากผลการศกึษาได้ยืนยนัความถกูต้องของสมมตฐิานดงักลา่ว นอกจากนี 7ยงัได้เสนอเกณฑ์ที%ใช้
สําหรับตรวจสอบการยอมรับแบบจําลองโดยแบบจําลองที%ผ่านเกณฑ์การยอมรับจะต้องมีคา่ของ
ตวัชี 7วดั Comparative fit index (CFI) มากกว่า 0.94 และ Root mean square error of 
approximation (RMSEA) น้อยกวา่ 0.07 (Hu and Bentler, 1999) 
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  Taniguchi และคณะ (2003) ได้นําหลักการวิเคราะห์ด้วย SEM มาใช้ใน
การศกึษาอิทธิพลของปัจจยัเชิงพฤตกิรรมและจิตวิทยาที%เกิดจากผลที%ตามมาเนื%องจากการเดินทาง
ที%มีตอ่การปรับเปลี%ยนพฤตกิรรมการเดนิทาง ผลการศกึษาแสดงให้เห็นถึงอิทธิพลที%ชดัเจนของการ
รับรู้เกี%ยวกับการทําลายสิ%งแวดล้อมที%มีต่อความตั 7งใจที%จะลดการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตวัของ
กลุม่เป้าหมาย 

  Cheng และ Wang (2009) ได้วิเคราะห์พฤติกรรมการยอมรับระบบแสดง
ตําแหน่งยานพาหนะอตัโนมตัิ (Automatic Vehicle Location System: AVLS) ของรถขนส่งสินค้า 
โดยประยกุต์ใช้การวิเคราะห์ด้วยวิธีสมการเชิงโครงสร้าง (SEM) มาตรวจสอบผลกระทบของปัจจยั 
3 ตวัที%มีพื 7นฐานมาจากแบบจําลองการยอบรับเทคโนโลยี (TAM) คือ ประโยชน์จากเทคโนโลยีที%จะ
ได้รับ ความง่ายในการใช้งาน และทัศนคติจากสังคม โดยจากการศึกษาพบว่า ปัจจัยจาก
แบบจําลองการยอบรับเทคโนโลยี (TAM) สามารถอธิบายพฤติกรรมการยอมรับระบบแสดง
ตําแหน่งยานพาหนะอตัโนมตัิ (AVLS) ได้โดยความง่ายในการใช้งานมีผลกระทบต่อการยอมรับ
ระบบแสดงตําแหนง่ยานพาหนะอตัโนมตั ิ(AVLS) มากกวา่ประโยชน์จากเทคโนโลยีที%จะได้รับ 

2.5.4 งานวิจยัที%เกี%ยวกับทฤษฏีแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology 
Acceptance Model: TAM) 

  Chen และคณะ (2007) ได้ศกึษาพฤติกรรมการยอมรับระบบการเก็บคา่ผ่านทาง
อตัโนมตัิ (Electronic toll collection, ETC) โดยใช้วิธีการวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองการยอมรับ
เทคโนโลยี (TAM) จากกลุ่มผู้ ใช้บริการบนทางด่วน จากการศึกษาพบว่าลักษณะของระบบ
ดงักล่าว ประโยชน์ที%จะได้รับ และความง่ายในการใช้งาน มีผลตอ่ทศันคติต่อผู้ ใช้บริการเกี%ยวกับ
ระบบการเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตั ิโดยประโยชน์ที%จะได้รับมีผลตอ่ทศันคติของผู้ ใช้บริการมากกว่า
ความง่ายในการใช้ 

Martin Bohm และคณะ (2008) ได้ศกึษาพฤติกรรมผู้ขบัขี%และการยอมรับใน
ระบบใช้งานร่วมเพื%อความปลอดภัยทางถนนอจัฉริยะ (Co-operative Systems for Intelligent 
Road Safety: COOPERS) โดยใช้การวิเคราะห์ด้วยแบบจําลองการยอบรับเทคโนโลยี (TAM) 
จากการทดสอบผู้ขบัขี%พบวา่มีทศันคตเิกี%ยวกบัระบบไปในทางบวก โดยเฉพาะอย่างยิ%งความง่ายใน
การใช้และประโยชน์ของระบบทําให้ผู้ ใช้เกิดความประทบัใจ ผลลพัธ์ที%ได้จากการศกึษาแสดงให้
เห็นวา่ผู้ใช้มีความคาดหวงัจากระบบสงู  
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2.6 สรุปการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที�เกี�ยวข้อง 

เนื 7อหาในสว่นนี 7จะสรุปผลที%ได้จากการทบทวนเอกสารและงานวิจยัที%เกี%ยวข้องกบั
ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าทั 7งในประเทศไทยและตา่งประเทศ สามารถสรุปเป็นแนวทางใน
การวิจยัได้ดงัตอ่ไปนี 7 

1. ปัจจุบันระบบการให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในกรุงเทพมหานคร
ประกอบด้วยเทคโนโลยีต่างๆ ได้แก่ ป้ายจราจรอจัฉริยะ ป้ายจราจรสลบัข้อความ วิทยุ โทรศพัท์ 
และอินเตอร์เน็ต ซึ%งในแตล่ะเทคโนโลยีมีรูปแบบการให้บริการข้อมลูแตกตา่งกนั 

2. ปัจจัยที%มีผลต่อการเปลี%ยนเส้นทางของผู้ เดินทางเมื%อได้รับข้อมูลการจราจร 
ได้แก่ เวลาที%ใช้ในการเดินทาง ความล่าช้าในการเดินทาง ระยะทางที%ใช้ในการเดินทาง สภาพ
การจราจรที%ติดขดั ความน่าเชื%อถือของข้อมูล เป็นข้อมูลแบบทนักาลหรือไม่ วตัถุประสงค์ในการ
เดนิทาง สภาพพื 7นผิวจราจรของเส้นทางทางเลือก สภาพภมูิอากาศ เป็นต้น 

3. ผู้ เดนิทางสว่นใหญ่ได้รับข้อมลูจากสื%อวิทยใุนระหว่างการเดินทาง และเปลี%ยน
เส้นทางตามข้อมลูที%ได้รับ หรือนําข้อมลูมาพิจารณาร่วมในการตดัสินใจ และเวลาในการเดินทาง
เป็นปัจจยัที%สําคญัที%สดุที%มีผลตอ่การเปลี%ยนเส้นทาง 

4. ในการเดนิทางไปยงัเส้นทางใหม่หรือไม่คุ้นเคยผู้ เดินทางส่วนใหญ่อาศยัข้อมลู
จากการสอบถามผู้ ที%รู้เป็นหลกั รองลงมาคือดปู้ายจราจร 

5. การให้ข้อมูลผ่านป้ายจราจรสลับข้อความช่วยพัฒนาการรับรู้ข้อมูลการ
เดนิทางดียิ%งขึ 7น โดยผู้ขบัขี%ส่วนมากมีความเชื%อถือข้อมลูจราจรที%แสดงบนป้ายจราจรสลบัข้อความ 
แต่ไม่เปลี%ยนเส้นทางการเดินทางที%แนะนํา เพราะเนื%องจากไม่มั%นใจในเส้นทางที%แนะนําว่าจะมี
ความสะดวกและรวดเร็วในการเดนิทางได้มากกวา่เส้นทางเดมิ 

6. การศกึษาการรับรู้และทศันคติของผู้ขบัขี%ที%มีตอ่ป้ายจราจรอจัฉริยะพบว่าป้าย
จราจรอัจฉริยะมีความสําคญัต่อผู้ ขบัขี%ยวดยานพาหนะ ซึ%งผู้ขับขี%ส่วนใหญ่มีทัศนคติที%ดีต่อป้าย
จราจรอจัฉริยะและมีความพงึพอใจและเชื%อถือข้อมลูที%แสดงบนป้ายจราจรอจัฉริยะ 

 

 



บทที� 3 
วิธีดาํเนินการวิจัย 

เนื 7อหาในบทนี 7จะกล่าวถึงวิธีดําเนินการวิจยั โดยเริ%มจากการเลือกกลุ่มตวัอย่างที%
จะทําการวิจยั การออกแบบแบบสอบถาม วิธีการรวบรวมข้อมลู ผลที%ได้ของข้อมลู รวมถึงแนวทาง
ในการวิเคราะห์ข้อมลู โดยจะแบง่การดําเนินการวิจยัออกเป็น 2 ส่วน คือ ดําเนินการวิจยัเกี%ยวกับ
การรับรู้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าของผู้ เดินทาง และลักษณะการให้บริการข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าของหนว่ยงานที%ให้บริการ  

3.1 กลุ่มตัวอย่างที�ใช้ในการศึกษาและการเก็บรวบรวมข้อมูล 

กลุ่มตวัอย่างที%ใช้ในการศึกษานั 7น จะเป็นกลุ่มของผู้ ขับขี%ที%เดินทางมาจอดรถที%
สยามสแควร์ เนื%องจากกลุ่มผู้ ขับขี%ดังกล่าวมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางที%หลากหลาย เช่น 
เดินทางมาเพื%อเรียนหนงัสือ ทํางาน จบัจ่ายสินค้า รับส่งบตุรหลาน และอื%นๆ อีกทั 7งพื 7นที%ดงักล่าว
มกัจะมีสภาพการจราจรตดิขดัเป็นอยา่งมาก ดงันั 7นข้อมลูสภาพการจราจรจึงมีความจําเป็นตอ่การ
ตดัสินใจของผู้ เดินทางในการเลือกเส้นทางเพื%อหลีกเลี%ยงการจราจรที%ติดขัด โดยขนาดของกลุ่ม
ตวัอยา่งสามารถคํานวณได้จากสตูร (Yamane, 1973) 

2
1 Ne

N
n

+
=  

โดยที%  n  คือ ขนาดของกลุม่ตวัอยา่งที%ควรสุม่ 
 N  คือ ขนาดประชากรทั 7งหมด 

e  คือ ความคลาดเคลื%อนในการสุม่ตวัอยา่ง 

ในงานวิจัยนี 7ผู้ วิจัยต้องการขนาดของกลุ่มตัวอย่างสําหรับศึกษาสัดส่วนของ
ประชากร ณ ระดบัความเชื%อมั%นที% 95% และมีคา่ความคลาดเคลื%อนที% ± 5% จากปริมาณรถยนต์ที%
เดินทางมาจอดรถที%สยามสแควร์ที%มีมากกว่า 15,000 คนัต่อวัน (กิตติภูมิ กิตติวังชัย, 2549) นั 7น
พบวา่ต้องใช้กลุม่ผู้ เดนิทางทั 7งสิ 7น 389 คน 

ผู้ วิจยัทําการรวบรวมข้อมลูด้วยวิธีแบบสอบถาม (Questionnaire Survey) โดย
อาศยัหลกัการสุ่มตวัอย่างแบบอาศยัความน่าจะเป็น (Probability Sampling) ประเภทการสุ่ม
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ตวัอย่างแบบง่าย (Simple Random Sampling) ซึ%งผู้ วิจยัใช้วิธีการสอบถามด้วยการสมัภาษณ์
พร้อมทั 7งแสดงรูป และอธิบายเปรียบเทียบเกี%ยวกบัความสามารถของเทคโนโลยีระบบนําทางระบบ
เดิมกับระบบใหม่ซึ%งระบบใหม่นี 7สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขดัให้แก่ผู้ เดินทางเพื%อให้ผู้
เดินทางสามารถวางแผนการเดินทางโดยจะแสดงในรูปเส้นสีการจราจรเหมือนกับป้ายจราจร
อจัฉริยะ โดยระบบจะทําการเลือกเส้นทางที%ใช้เวลาในการเดินทางที%น้อยที%สดุให้กับผู้ เดินทางซึ%ง
ตา่งจากระบบเดมิที%เลือกเส้นทางที%สั 7นที%สดุให้แก่ผู้ เดนิทาง ดงัภาพที% 3.1  

 

 

 

 

 

ระบบเดมิ                                                                            ระบบใหม่ 

ภาพที% 3.1 เปรียบเทียบระบบนําทางระบบเดมิกบัระบบนําทางระบบใหม่ 

3.2 การออกแบบแบบสอบถาม 

ในการศกึษาครั 7งนี 7ผู้ วิจยัทําการสอบถามข้อมลูจากผู้ เดินทางโดยใช้แบบสอบถาม 
ซึ%งคําถามในแบบสอบถามแบง่ออกเป็น 3 สว่น ได้แก่ 

3.2.1 ส่วนที% 1 สอบถามข้อมลูการเดินทางและข้อมลูทางด้านเศรษฐกิจสงัคม
ของผู้ เดนิทาง โดยมีลกัษณะคําถามดงันี 7 

- สอบถามข้อมูลการเดินทาง เช่น เพศ อายุ ระดบัการศึกษา รายได้ต่อ
เดือน จํานวนรถในครอบครัว จํานวนสมาชิกในครอบครัวของผู้ เดนิทาง 

- สอบถามข้อมูลทางด้านพฤติกรรมการเดินทางของผู้ เดินทาง เช่น 
วัตถุประสงค์ในการเดินทางมายังสยามสแควร์ ระยะทางเฉลี%ยที%ผู้
เดินทางเดินทางในแต่ละวัน และลักษณะพฤติกรรมการขับขี%ยวดยาน
พาหนะบนท้องถนนของผู้ขบัขี% 
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ข้อมูลจากคําถามในส่วนที%กล่าวมานี 7 นํามาเพื%อพิจารณาคุณลักษณะของผู้
เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%มีในปัจจุบนั และผู้ เดินทางที%มีทัศนคติที%ดี มี
พฤตกิรรมความตั 7งใจที%จะใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหมด่งักลา่ว 

3.2.2 สว่นที% 2 สอบถามข้อมลูเกี%ยวกบัการรับรู้เทคโนโลยีระบบข้อมลูผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้าที%ผู้ เดินทางใช้บริการในปัจจุบนั ซึ%งได้แก่ วิทยุ โทรศพัท์ อินเตอร์เน็ต ป้ายจราจร
อจัฉริยะ ป้ายจราจรสลบัข้อความ โดยมีลกัษณะคําถามดงันี 7 

- ความถี%ในการใช้บริการระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%ผู้ เดินทางใช้
บริการอยูใ่นปัจจบุนั 

- พฤติกรรมการใช้บริการระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%ที%ผู้ เดินทาง
ใช้บริการอยูว่า่มีการใช้บริการก่อนการเดนิทางหรือขณะเดนิทาง 

- ความน่าเชื%อถือของเทคโนโลยีการให้ข้อมูลผู้ เดินทางในมุมมองของผู้
เดนิทาง 

- ความพงึพอใจในระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%ผู้ เดินทางใช้อยู่ใน
ปัจจบุนั 

- พฤติกรรมการตอบสนองต่อการรับรู้ข้อมูลที%ผู้ เดินทางได้รับจากระบบ
ข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

- ความเข้าใจในหลกัการทํางานของระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าที%ผู้
เดนิทางใช้อยูใ่นปัจจบุนั 

- ข้อมูลที%แสดงบนระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าว่าเพียงพอหรือไม่
อยา่งไร 

- การใช้บริการระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าว่าผู้ เดินทางยังคงใช้
บริการในรูปแบบเดมินี 7หรือไมอ่ยา่งไร 

ข้อมูลจากคําถามในส่วนที%กล่าวมานี 7นํามาเพื%อใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลูเบื 7องต้น
ในเชิงพรรณนา ซึ%งจะนําไปสู่การพฒันาระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%มีอยู่ในปัจจุบนัให้ดี
ยิ%งขึ 7น 

3.2.3 ส่วนที% 3 ผู้ วิจยัได้นําเสนอข้อแตกตา่งระหว่างระบบนําทางระบบเดิมและ
ระบบนําทางระบบใหม่ให้แก่กลุ่มตวัอย่างก่อนที%จะทําการเก็บข้อมูลปัจจัยส่งผลต่อการยอมรับ
เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขัดได้ ที%จะนํามาใช้ใน
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อนาคตของผู้ เดนิทาง ทั 7งนี 7เพื%อให้กลุ่มตวัอย่างทราบถึงข้อมลูระบบดงักล่าวก่อนการตดัสินใจ โดย
ประยุกต์ใช้แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM) ซึ%ง
คําถามประกอบไปด้วย คา่ใช้จา่ยในการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ (Cost) ความคุ้นเคย
เส้นทางที%ใช้หลีกเลี%ยงเมื%อเกิดปัญหาจราจร (Familarity) การจราจรที%ติดขดั (Traffic Jam) ความ
คล้อยตามบรรทดัฐานทางสงัคมของผู้ เดินทาง (Social Norm) ความคุ้นเคยตอ่ระบบนําทางที%มีอยู่
ในปัจจบุนั (Familiarity GPS) เป็นต้น 

 ซึ%งที%กล่าวมาข้างต้นนี 7จดัเป็นปัจจยัภายนอกที%ส่งผลต่อความตั 7งใจที%จะแสดง
พฤติกรรมการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ (Behavioral Intention) อีกทั 7งมีปัจจยัอื%นที%
ส่งผลต่อความตั 7งใจที%จะแสดงพฤติกรรมการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ ได้แก่ การรับรู้
ประโยชน์ของเทคโนโลยี (Perceived Usefulness) การรับรู้ความยากง่ายในการใช้งานเทคโนโลยี 
(Perceived Ease of Use) ทศันคตทีิ%มีตอ่เทคโนโลยี (Attitude Toward Using) 

โดยแบบสอบถามที%ใช้นั 7นมีระดบัการให้คะแนนดงันี 7  
1 = ไมเ่ห็นด้วยอยา่งยิ%ง   4 = เห็นด้วย  
2 =ไมเ่ห็นด้วย    5 = เห็นด้วยอยา่งยิ%ง 
3 = เฉยๆ/ไมแ่นใ่จ  

ปัจจยัที%กลา่วมานี 7สง่ผลตอ่ความตั 7งใจที%จะแสดงพฤตกิรรมการใช้เทคโนโลยีระบบ
นําทางระบบใหมท่ั 7งทางตรงและทางอ้อม และนําไปสูก่ารใช้งานจริงในลําดบัตอ่ไป 

3.3 แนวทางการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ในการศกึษานี 7แบง่ออกเป็น 2 ส่วนคือ ส่วนที%หนึ%งการวิเคราะห์การ
รับรู้และความคุ้นเคยเกี%ยวกบัระบบข้อมลูผู้ เดินทางก้าวหน้าที%ผู้ เดินทางใช้อยู่ในปัจจบุนัโดยอาศยั
สถิตเิชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ส่วนที%สองการวิเคราะห์การยอมรับเทคโนโลยีระบบนํา
ทางที%จะนํามาใช้ในอนาคตโดยอาศยัแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้าง (Structural equation 
modeling, SEM) โดยประยกุต์ใช้รวมกบัทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี (Technology Acceptance 
Model, TAM) ซึ%งผู้ วิจัยแบ่งกลุ่มผู้ เดินทางออกเป็น 3 กลุ่มตามลักษณะการใช้ระบบข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าและความคุ้นเคยตอ่ระบบนําทางที%มีอยูใ่นปัจจบุนั ดงันี 7 
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- กลุม่ผู้ เดนิทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุ
โทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต คือ กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้บริการระบบข้อมูลผู้
เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทยุ โทรศัพท์ และอินเตอร์เน็ต 
อย่างน้อย 1 รูปแบบ ซึ%งผู้ วิจยัมีความเห็นว่ากลุ่มผู้ เดินทางดงักล่าวนี 7มี
การขวนขวายที%จะหาข้อมลูการจราจรจากสื%ออื%นๆนอกเหนือจากสื%อที%พบ
เห็นได้ง่าย (ป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ) เมื%อผู้
เดนิทางเดนิทางมายงับริเวณสยามสแควร์ 

- กลุม่ผู้ เดนิทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้าย
จราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ คือ กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้
บริการเฉพาะป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ อย่าง
น้อย 1 รูปแบบ ซึ%งผู้ วิจัยมีความเห็นว่าป้ายทั 7งสองแบบนี 7ผู้ เดินทาง
สามารถพบเห็นได้ง่ายเมื%อผู้ เดนิทางเดนิทางมายงับริเวณสยามสแควร์   

- กลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทาง คือ กลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทางเดิมอยู่
แล้ว 

ผู้ วิจยัใช้ลกัษณะการใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าและความคุ้นเคยต่อ
ระบบนําทางที%มีอยูใ่นปัจจบุนัเป็นหลกัเกณฑ์ในการแบง่กลุม่ผู้ เดนิทาง แล้วจึงนํากลุ่มผู้ เดินทางทั 7ง 
3 กลุ่มนี 7มาวิเคราะห์ โดยผลจากการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาทําให้ทราบถึงประเภทของกลุ่ม
ตวัอย่าง เทคโนโลยีที%เป็นที%นิยมในการใช้บริการ ความเชื%อถือและความพึงพอใจตอ่เทคโนโลยีนั 7น 
ส่วนการวิเคราะห์ SEM เป็นการวิเคราะห์หาความสมัพนัธ์ของปัจจยัตา่งๆ ที%มีอิทธิพลต่อความ
ตั 7งใจที%จะใช้เทคโนโลยีระบบนําทางที%จะนํามาใช้ในอนาคต 

3.3.1 การวิเคราะห์การรับรู้และความคุ้นเคยเกี%ยวกบัเทคโนโลยี 

การวิเคราะห์การรับรู้และความคุ้นเคยเกี%ยวกับเทคโนโลยี โดยอาศยัสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive Statistics) ทําให้ทราบถึงความเข้าใจ ความคุ้นเคย และความคิดเห็น
ต่างๆเกี%ยวกับการนําเสนอข้อมูลที%เหมาะสมและสอดคล้องระหว่างการรับรู้สภาพจราจรของผู้
เดนิทางกบัการนําเสนอข้อมลูของผู้ให้บริการเป็นต้น 
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3.3.2 การวิเคราะห์การยอมรับเทคโนโลยี 

 ในการหาความสัมพันธ์ของปัจจัยที%ส่งผลต่อทัศนคติและความตั 7งใจที%จะใช้
เทคโนโลยีระบบนําทาง โดยในการวิเคราะห์ผู้ วิจัยได้ประยุกต์ใช้ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี 
(TAM) ดงัภาพที% 3.2 นั 7นผู้ วิจยัแบง่กลุม่ผู้ เดนิทางออกเป็น 3 กลุม่ตามลกัษณะการใช้ระบบข้อมลูผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าและความคุ้นเคยตอ่ระบบนําทางที%มีอยูใ่นปัจจบุนั ดงัที%กล่าวมาแล้วในหวัข้อ
ที% 3.3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที% 3.2 การประยกุต์ Technology Acceptance Model (TAM) 

นอกจากปัจจยัภายนอกที%กล่าวมาแล้วนั 7นผู้ วิจยัได้กําหนดตวัแปรปัจจยัภายนอก

(External Variable) ที%อาจส่งผลทางตรงและทางอ้อมต่อพฤติกรรมความตั 7งใจ (Behavioral 

Intention) ของผู้ เดินทางเพิ%มอีก โดยผู้ วิจยัคาดว่าปัจจยัต่างๆเหล่านี 7จะส่งผลตามเครื%องหมายที%
แสดงดงัตารางที% 3.1 โดยการแสดงทิศทางเป็นเครื%องหมายบวกนั 7นมีความหมายว่าตวัแปรนั 7นจะ
แปรผันไปในทิศทางเดียวกับพฤติกรรมความตั 7งใจ ในทํานองเดียวกันการแสดงทิศทางเป็น
เครื%องหมายลบนั 7นมีความหมายว่าตวัแปรนั 7นจะแปรผนัไปในทิศทางตรงข้ามกับพฤติกรรมความ
ตั 7งใจของผู้ เดินทาง ซึ%งผู้ วิจยัตั 7งสมมตุิฐานไว้ดงัตารางที% 3.1 ว่าผู้ เดินทางที%มีอายนุ้อย มีการศกึษา
สงู มีรายได้สงู มีจํานวนรถในครอบครัวมาก มีจํานวนสมาชิกในครอบครัวมาก มีระยะทางในการ
เดินทางมาก มีเส้นทางในการหลีกเลี%ยงน้อย จะมีความต้องการที%จะใช้เทคโนโลยีระบบนําทาง
ระบบใหมนี่ 7มากกว่าผู้ เดินที%มีอายมุาก มีการศกึษาตํ%า มีรายได้ตํ%า มีจํานวนรถในครอบครัวน้อย มี
จํานวนสมาชิกในครอบครัวน้อย มีระยะทางในการเดินทางน้อย มีเส้นทางในการหลีกเลี%ยงมาก 
เป็นต้น 

External 
Variables 

Perceived 
Usefulness 

(PU) 

Perceived 
Ease of 
Use 
(PE) 

Attitude 
Toward 
Using 
(Att) 

Behavioral 
Intention 
(Int) 

Actual 
Use 
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ตารางที% 3.1 รายละเอียดของตวัแปรปัจจยัภายนอกอื%นๆ  

ตัวแปร ความหมาย ทศิทาง 

SEX เพศ ไมมี่ทิศทาง 

Age อาย ุ - 

EDU การศกึษา + 

INCO รายได้ตอ่เดือน + 

CAR จํานวนรถในครอบครัว + 

NMEMBER จํานวนสมาชิกในครอบครัว + 

PROPOSE วตัถปุระสงค์การเดนิทาง ไมมี่ทิศทาง 

DISTAV ระยะทาง + 

  ผู้ วิจยัได้ตั 7งคําถามและกําหนดตวัแปรเพื%อหาความสมัพนัธ์ระหว่างปัจยัที%ส่งผล
ตอ่พฤตกิรรมความตั 7งใจ (Behavioral Intention) ของผู้ เดินทาง แตเ่นื%องจากปัจจยัหลายปัจจยันั 7น
ไม่สามารถวดัคา่โดยทางตรงได้จึงต้องอาศยัปัจจยัแฝงอาทิเช่น การรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี 
(Perceived Usefulness) ความยากง่ายของเทคโนโลยี (Perceived Ease of use) ทศันคติตอ่
เทคโนโลยี (Attitude Toward Using) ความคล้อยตามบรรทัดฐานทางสังคมของผู้ เดินทาง 
(Social Norm) ดงัตารางที% 3.2 

ตารางที% 3.2 สรุปตวัแปรในแตล่ะคําถาม 
ตวัแปร คําถาม 

Familiarity with GPS  
FAG1 คําถามข้อที% 1 ฉนัใช้ระบบนําทางอยูแ่ล้วเป็นประจํา 
FAG2 คําถามข้อที% 2 ฉนัเคยใช้ระบบนําทางมาบ้างแล้ว 
FAG3 คําถามข้อที% 3 ฉนัมีความคุ้นเคยกบัระบบนําทาง 

Cost  
COST1 คําถามข้อที% 4 เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มีราคาแพง 
COST2 คําถามข้อที% 5 ฉนัรู้สกึวา่ระบบนําทางระบบใหมม่ีราคาสงูเกินไป 

Traffic Jam  
TJ1 คําถามข้อที% 6 สภาพการจราจรในเส้นทางการเดินทางของฉนัติดขดับอ่ยครั 7ง 
TJ2 คําถามข้อที% 7 ในแตล่ะวนัฉนัต้องพบปัญหาการจราจรตดิขดั 
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ตารางที% 3.2 สรุปตวัแปรในแตล่ะคําถาม (ตอ่) 
ตวัแปร คําถาม 

Familarity with Alternate Route  

FA1 คําถามข้อที% 8 
ฉนัไมม่ีความคุ้นเคยกบัเส้นทางหลกีเลี%ยงเส้นทางหลกัเมื%อเกิดปัญหา
การจราจร 

FA2 คําถามข้อที% 9 ในการเดินทางแตล่ะวนั ฉนัใช้เส้นทางเดิมเสมอ 
Perceived Usefulness 

PU1 คําถามข้อที% 10 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7จะมีประโยชน์กบัฉนัมากสาํหรับสภาพการจราจร
ปัจจบุนั 

PU2 คําถามข้อที% 11 ระบบนําทางระบบใหมส่ามารถบรรเทาปัญหาการจราจรตดิขดัได้ 

PU3 คําถามข้อที% 12 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7ชว่ยให้ฉนัได้รับข้อมลูขา่วสารการจราจรที%รวดเร็วและ
ถกูต้องแมน่ยาํ 

PU4 คําถามข้อที% 13 ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7จะชว่ยลดเวลาในการเดินทางของฉนัได้ 
Perceived Ease of use 

PE1 คําถามข้อที% 14 ฉนัคิดวา่สามารถใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7ได้โดยไมต้่องศกึษาอะไรเพิ%มเตมิ 

PE2 คําถามข้อที% 15 
ฉนัคิดวา่ผู้ ที%จะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7ไมจํ่าเป็นต้องมคีวามรู้
ความสามารถอะไรมากนกั 

PE3 คําถามข้อที% 16 การใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มขีั 7นตอนการใช้ที%ยุง่ยาก 
PE4 คําถามข้อที% 17 ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7สามารถใช้งานและดแูลรักษางา่ย 

Attitude Toward Using 
ATT1 คําถามข้อที% 18 ฉนัคิดวา่ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7ดีกวา่ระบบการให้ข้อมลูการจราจรแบบอื%นๆ 
ATT2 คําถามข้อที% 19 ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7นา่ใช้มากกวา่ระบบการให้ข้อมลูการจราจรแบบอื%นๆ 

ATT3 คําถามข้อที% 20 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มคีวามถกูต้องมากกวา่เมื%อเทียบกบัระบบการให้
ข้อมลูการจราจรแบบอื%นๆ 

ATT4 คําถามข้อที% 21 ฉนัคิดวา่การเลอืกใช้ระบบนําทางนี 7มีความคุ้มคา่ 

ATT5 คําถามข้อที% 22 
ฉนัคิดวา่ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มีความเหมาะสมในการนํามาใช้ใน
กรุงเทพมหานคร 

Behavioral Intention 
INT1  คําถามข้อที% 23 หากมีระบบนําทางระบบใหมนี่ 7จริง ฉนัจะยอมรับระบบนี 7 
INT2 คําถามข้อที% 24 หากระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มกีารนํามาใช้จริง ฉนัจะใช้แนน่อน 
INT3 คําถามข้อที% 25 ฉนัจะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7หากมีการนํามาใช้ในกรุงเทพมหานคร 
INT4 คําถามข้อที% 26 ฉนัจะสนบัสนนุให้มีระบบนําทางระบบใหมนี่ 7ในกรุงเทพมหานคร 
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ตารางที% 3.2 สรุปตวัแปรในแตล่ะคําถาม (ตอ่) 
ตวัแปร คําถาม 

Social Norm 
SOC1 คําถามข้อที%27 ถ้าคนใกล้ชิดของฉนัใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7 ฉนัจะใช้ตาม 
SOC2 คําถามข้อที%28 ถ้าบคุคลที%ฉนัชื%นชอบใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7 ฉนัจะใช้ตาม 
SOC3 คําถามข้อที%29 ฉนัจะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7 หากเพื%อนๆของฉนัแนะนําให้ใช้ 

   สําหรับการตรวจสอบความเหมาะสมของแบบสอบถามของตวัแปรแฝงแตล่ะตวั
ในแต่ละกลุ่มเป้าหมาย สามารถตรวจสอบได้จากการวิเคราะห์ค่าความเที%ยงจากคา่สมัประสิทธิj

อลัฟาของ Cronbach (Cronbach’ α ) เพื%อวิเคราะห์ความเหมาะสมในการรวมตวัแปรให้เป็น
ตวัแทนเดียวในการวดั หากคา่ Cronbach’s α มีคา่สงูกว่า 0.60 จึงเหมาะสมในการรวมเป็นตวั
แปรเดียว (Hume และคณะ, 2006)  

3.4 ผลการเก็บข้อมูลช่วงทดสอบ 

เนื%องจากในการศกึษาครั 7งนี 7ต้องอาศยัจํานวนข้อมลูเป็นจํานวนมากผู้ วิจยัจึงต้อง
ทําการทดสอบการเก็บข้อมูลเพื%อเป็นแนวทางการการวางแผนการเก็บข้อมูลจริงที%เหมาะสม 
ประหยัดเวลา ค่าใช้จ่าย ให้มากที%สุด ในช่วงทดสอบผู้ วิจัยได้ออกแบบให้มีการเก็บข้อมูลที%ลาน
จอดรถบริเวณสยามสแควร์ พบว่าได้กลุ่มตัวอย่างทั 7งสิ 7น 139 คน ซึ%งถือเป็นกลุ่มตัวอย่างที%มี
จํานวนเพียงพอแล้ว และในช่วงเวลาที%ทําการเก็บข้อมูลนั 7น เป็นช่วงเวลาที%เหมาะสมเนื%องจาก 
กลุม่ตวัอยา่งมีความหลากหลายด้านจดุประสงค์การเดนิทางมาที%สยามสแควร์ 

ผลจากการเก็บข้อมูลช่วงทดสอบพบว่ากลุ่มตัวอย่างเป็นเพศหญิงถึงร้อยละ 
61.43 และเป็นเพศชายร้อยละ 37.86 และอายุเฉลี%ยของผู้ เดินทางคือ 31.12 ปี มีรถยนต์ใน
ครอบครองเฉลี%ย 2.17 คนั รายได้เฉลี%ย 19,568 บาทต่อเดือน เมื%อพิจารณาด้านการศึกษาของผู้
เดินทางพบว่าส่วนใหญ่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี และสูงกว่าปริญญาตรีเป็นร้อยละ 58.27 
และ 21.58 ตามลําดบั และระยะทางในการเดินทางเฉลี%ยเท่ากับ 39.19 กิโลเมตร ทั 7งนี 7พบว่าผู้
เดินทางส่วนใหญ่ร้อยละ 90 มีเส้นทางที%ใช้ในการหลีกเลี%ยงเมื%อเกิดปัญหาการจราจร ดงัตารางที% 
3.3 
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ตารางที% 3.3 ลกัษณะของกลุ่มตวัอยา่ง 

ตวัแปร จํานวน ร้อยละ 

เพศ                              
ชาย 53 37.86 

หญิง 86 61.43 

อายเุฉลี%ย (ปี) 31.12 - 

รายได้เฉลี%ย (บาท) 19,568 - 

การศกึษาเฉลี%ย     

    ตํ%ากวา่ปริญญาตรี 8 5.76 

    กําลงัศกึษาระดบัปริญญาตรี 20 14.39 

    ปริญญาตรี 81 58.27 

    สงูกวา่ปริญญาตรี 30 21.58 

รถยนต์ในครอบครองโดยเฉลี%ย (คนั) 2.17 - 

ระยะทางที%เดนิทางเฉลี%ย (กม./วนั) 39.19 - 

การหลีกเลี%ยงเส้นทาง     

    มีเส้นทางที%หลีกเลี%ยง - 90 

    ไมมี่เส้นทางที%หลีกเลี%ยง - 10 

 
ผู้ เดินทางส่วนใหญ่เดินทางที%สยามสแควร์เพื%อจบัจ่ายสินค้าร้อยละ 56.12 (ดงั

ภาพที% 3.3) ผู้ เดินทางกลุ่มนี 7เมื%อได้รับข้อมูลผู้ เดินทางแล้วมีแนวโน้มที%จะไม่เปลี%ยนเส้นทาง 
เนื%องจากผู้ เดินทางไม่มีข้อจํากัดในด้านของเวลา ซึ%งต่างกับผู้ เดินทางที%มีจุดประสงค์การเดินทาง
เพื%อทํางาน เรียนหนงัสือ และรับสง่บตุรหลาน ที%มีข้อจํากดัด้านเวลา จงึมีความต้องการที%จะเปลี%ยน
เส้นทางเพื%อหลีกเลี%ยงเส้นทางที%มีปัญหาการจราจร เป็นต้น 

จากการข้อมูลกลุ่มตวัอย่างทั 7งหมด 139 ตวัอย่างพบว่าการรับรู้ข้อมูลผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้าในรูปแบบตา่งๆ ของกลุม่ตวัอยา่งเป็นไปดงัหวัข้อตอ่ไปนี 7 



49 
 

 

 
ภาพที% 3.3 จดุประสงค์การเดินทางมายงัสยามสแควร์ 

3.4.1 รูปแบบในการใช้บริการระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

ผู้ วิจัยได้ทําการสอบถามเกี%ยวกับรูปแบบในการใช้บริการระบบข้อมูลผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้าทั 7งหมด 5 รูปแบบได้แก่ รูปแบบวิทยุ (Radio) อินเตอร์เน็ต (Internet) โทรศพัท์ 
(Phone) ป้ายจราจรอัจฉริยะ (ISB) และป้ายจราจรสลับข้อความ (VMS) ซึ%งผู้ วิจัยได้นําข้อมูล
ดงักลา่วมาทําการ วิเคราะห์ข้อมลูพบวา่ผู้ เดินทางร้อยละ 72.2 ของทั 7งหมดใช้บริการระบบข้อมลูผู้
เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบป้ายจราจรอจัฉริยะ รองลงมาเป็นรูปแบบวิทยรุ้อยละ 71.2 ป้าย
จราจรสลบัข้อความ อินเตอร์เน็ต และโทรศพัท์ตามลําดบั ในรูปแบบป้ายจราจรอจัฉริยะและป้าย
จราจรสลับข้อความนั 7นผู้ เดินทางร้อยละ 56.4 และ 58.2 ตามลําดบัเห็นว่ามีการแสดงข้อมูลที%
เพียงพอตอ่ผู้ เดนิทางแล้ว ดงัตารางที% 3.4 

ตารางที% 3.4 รูปแบบในการใช้บริการข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า  
ประเดน็ Radio Internet Phone ISB VMS 

%ผู้ ที%เคยใช้บริการ 71.2 43.9 20.1 72.7 48.2 
ข้อมลูไมเ่พียงพอ       43.6 41.8 
ข้อมลูเพียงพอ       56.4 58.2 

3.4.2 ความพึงพอใจและความเข้าใจในการรับรู้ระบบข้อมูลข่าวสารผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้า 

  จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าผู้ เดินทางมีความพึงพอใจในระบบข้อมูลผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้าที%ใช้อยูเ่ดมิมากวา่ร้อยละ 50 มีเพียงรูปแบบการให้บริการทางโทรศพัท์เท่านั 7นที%ผู้ ใช้มี

ทํางาน
5.76% เรียนหนงัสือ

9.35%

จบัจ่ายสินค้า
56.12%

รับสง่บตุร
หลาน
5.04%

อื%นๆ
23.74%
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ความพงึพอใจในรูปแบบดงักลา่วเพียงร้อยละ 42.9 ทั 7งนี 7เนื%องจากในรูปแบบนี 7มีคา่ใช้จ่ายในการรับ
บริการ และผู้ เดนิทางไมส่ามารถตดิตอ่เลขหมายที%ให้บริการนั 7นได้โดยง่ายอีกด้วย  

  ผู้ เดินทางมีความเข้าใจบ้างเล็กน้อยเกี%ยวกับการทํางานและการให้ข้อมูลของ
ระบบผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า ทั 7งนี 7เนื%องมาจากผู้ ให้บริการไม่มีการประชาสมัพนัธ์เกี%ยวกบัลกัษณะ
การทํางาน และการให้ข้อมลูของรูปแบบนั 7นๆ แตอ่ยา่งไรก็ดี ผู้ เดนิทางยงัคงใช้ระบบการให้ข้อมลูผู้
เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบเดิมมากถึงร้อยละ 90 ของผู้ เดินทางทั 7งหมด ดังตารางที% 3.5 
เพราะผู้ เดินทางเห็นว่ารูปแบบเดิมที%ผู้ เดินทางใช้อยู่นั 7น สามารถตอบสนองความต้องการด้าน
ข้อมูลผู้ เดินทางได้เป็นอย่างดีแล้ว อีกทั 7งผู้ เดินทางไม่มีความรู้เกี%ยวกบัรูปแบบข้อมลูผู้ เดินทางใน
รูปแบบอื%น 

3.4.3 ความถกูต้องแมน่ยําของข้อมลูระบบข้อมลูขา่วสารผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

  ผู้ เดินทางส่วนใหญ่มีความเห็นว่าข้อมูลที%ได้รับนั 7นมีความผิดพลาดบ้างเล็กน้อย 
ซึ%งผู้ เดินทางนั 7นทราบดีว่าสาเหตดุงักล่าวอาจมาจากความแปรปรวนของสภาพการจราจร ความ
ผิดพลาดเกี%ยวกับข้อมลูของผู้ ให้บริการ หรือความขดัข้องของอุปกรณ์ที%ใช้สําหรับเก็บข้อมลูของผู้
ให้บริการ แต่ผู้ เดินทางยังคงยอมรับและมีความเชื%อถือในรูปแบบที%ใช้อยู่เดิม พร้อมทั 7งยินดีที%จะ
ปฏิบตัติามข้อมลูที%ได้รับดงักลา่ว ดงัตารางที% 3.6 

ตารางที% 3.5 ความพงึพอใจและความเข้าใจในการรับรู้ระบบข้อมลูการเดนิทางแบบก้าวหน้า  

ประเดน็ Radio Internet Phone ISB VMS 

ไมพ่อใจอยา่งยิ%ง 1.0 1.6 3.6 2.0 1.5 

ไมพ่อใจ 6.1 4.9 3.6 5.9 7.5 

เฉยๆ 32.3 32.8 39.3 33.7 37.3 

พอใจ 56.6 55.7 42.9 52.5 52.2 

พอใจอยา่งยิ%ง 4.0 4.9 10.7 5.9 1.5 

เข้าใจเป็นอยา่งดี 28.3 36.1 35.7 32.7 25.4 

เข้าใจบ้างเล็กน้อย 64.6 60.7 60.7 55.4 68.7 

ไมเ่ข้าใจเลย 7.1 3.3 3.6 11.9 6.0 

ไมไ่ด้ใช้เทคโนโลยีนี 7แล้ว 8.1 8.2 21.4 7.9 7.5 

ยงัใช้เทคโนโลยีนี 7อยู่ 91.9 91.8 78.6 92.1 92.5 
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ตารางที% 3.6 ความถกูต้องแมน่ยําของข้อมลูระบบผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า (ร้อยละ) 

ประเดน็ Radio Internet Phone ISB VMS 

ถกูต้องแมน่ยํา 20.2 27.9 35.7 24.8 34.3 

มีความผิดพลาดเล็กน้อย 54.5 39.3 50 48.5 35.8 

มีความผิดพลาดปานกลาง 24.2 26.2 14.3 18.8 22.4 

มีความผิดพลาดมาก 1.0 6.6 0.0 7.9 7.5 

เชื%อและปฎิบตัติาม 82.8 88.5 92.9 75.2 71.6 

ไมเ่ชื%อและไมป่ฎิบตัติาม 1.0 3.3 3.6 8.9 13.4 

เชื%อแตไ่มป่ฎิบตัิตาม 16.2 8.2 3.6 15.8 14.9 

  จากข้อมูลข้างต้นพบว่ายงัคงมีผู้ เดินทางอีกจํานวนหนึ%งที%มีความเชื%อถือในระบบ
ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า แตไ่ม่ปฏิบตัิตามทั 7งนี 7อาจมีสาเหตมุาจากผู้ เดินทางไม่มีความรู้ด้าน
เส้นทางในการหลีกเลี%ยงเส้นทาง หรือผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าวนี 7อาจเป็นผู้ เดินทางที%มีจดุประสงค์ใน
การเดนิทางมาที%สยามสแควร์เพื%อจบัจา่ยสินค้าดงัที%กลา่วมาแล้วในหวัข้อที% 3.4 ข้างต้น 

3.4.4 ลกัษณะในการใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

 จากการวิเคราะห์ข้อมลูพบว่าผู้ เดินทางที%ใช้บริการข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า
ผา่นทางวิทยจุะใช้บริการขณะเดนิทางมากถึงร้อยละ 93.9 เนื%องจากรูปแบบดงักล่าวมีการรายงาน
สภาพการจราจรพร้อมทั 7งมีการเปิดเพลงเพื%อเป็นการผ่อนคลายความตึงเครียดขณะมีปัญหา
การจราจรอีกด้วย ดงัตารางที% 3.7 

ตารางที% 3.7 ลกัษณะในการใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า (ร้อยละ) 

ประเดน็ Radio Internet Phone ISB VMS 

ใช้บริการก่อนเดนิทาง 6.1 67.2 39.3 0.0  0.0  

ใช้บริการขณะเดนิทาง 93.9 32.8 60.7  100.0  100.0 

ใช้บริการเป็นประจํา 18.2 21.3 17.9 36.6 28.4 
ใช้บริการเฉพาะเวลาที%

การจราจรตดิขดั 
31.3 16.4 25.0 24.8 22.4 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น 15.2 16.4 14.3 8.9 11.9 

นานๆครั 7ง 35.4 45.9 49.2 29.7 37.3 
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  ผู้ เดินทางที%ใช้บริการข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบป้ายจราจรอจัฉริยะ 
ส่วนใหญ่จะใช้บริการเป็นประจําเนื%องจากป้ายจราจรอจัฉริยะในกรุงเทพมหานครมีจํานวนมาก 
และสามารถพบเห็นได้ง่าย ตา่งจากผู้ เดินทางที%ใช้บริการข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบ
ป้ายจราจรสลับข้อความที%จะใช้บริการนานๆครั 7ง ทั 7งนี 7มีสาเหตุอันเนื%องมาจากป้ายจราจรสลับ
ข้อความนั 7นพบเห็นได้ยาก มีจํานวนน้อยในกรุงเทพมหานคร แต่อย่างไรก็ดี เมื%อเกิดปัญหา
การจราจรผู้ เดินทางจะมีความต้องการที%จะรับรู้ปัญหาที%เกิดขึ 7นดังกล่าวโดยผ่านระบบข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าเป็นต้น 

  การวิเคราะห์ข้อมูลโดยอาศัยหลักสถิติเชิงพรรณนานั 7น ผู้ วิจัยใช้โปรแกรม
ประยกุต์สถิติ SPSS (Statistical Package for Social Science) Version 18.0 และการวิเคราะห์
ข้อมลูโดยอาศยัแบบจําลองนั 7นจะใช้โปรแกรมทางสถิตทีิ%เรียกวา่ AMOS Version 18.0  

  จากการวิเคราะห์ข้อมูลในช่วงทดสอบพบว่า ข้อมูลมีการผิดพลาดเล็กน้อยอัน
เนื%องมาจากคําถามแตล่ะคําถามนั 7นใช้ภาษาที%กํากวมเข้าใจยากดงันั 7นผู้ วิจยัทําการปรับแก้คําถาม
ให้เข้าใจง่ายขึ 7นเพื%อความถกูต้องแมน่ยําของข้อมลู แล้วจึงเก็บข้อมลูจริงในวนัที% 22, 25 กรกฎาคม 
และวนัที% 5, 7 สิงหาคม พ.ศ. 2553 จํานวน 389 ชดุ ซึ%งผู้ วิจยัวิเคราะห์ข้อมลูทั 7งหมดโดยละเอียด
ในบทที% 4 และ 5 ตอ่ไป 



บทที� 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถติเิชิงพรรณนา 

ข้อมลูที%ได้จากแบบสอบถามในส่วนที% 1 และ 2 จะถกูนําไปวิเคราะห์เบื 7องต้นด้วย
วิธีการทางสถิตเิพื%อตรวจสอบภาพรวมของข้อมลูและตวัแปรทั 7งหมด รวมถึงพฤตกิรรมความตั 7งใจที%
จะใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขดัได้ โดยผลลพัธ์ที%
ได้จากการวิเคราะห์ได้ถกูนําเสนอตามลําดบัดงัตอ่ไปนี 7 

 เพื%อให้เห็นข้อแตกต่างระหว่างกลุ่มผู้ เดินทางโดยชัดเจนมากยิ%งขึ 7น ผู้ วิจัยจึง
แบ่งกลุ่มผู้ เดินทางออกเป็น 3 กลุ่มผู้ เดินทาง โดยใช้ลักษณะการใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าและความคุ้ นเคยต่อระบบนําทางที%มีอยู่ในปัจจุบันเป็นหลักเกณฑ์ในการแบ่งกลุ่มผู้
เดินทาง ซึ%งจะได้กลุ่มผู้ เดินทางดังนี 7 กลุ่มที% 1 กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต กลุ่มที% 2 กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้
เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ และกลุ่มที% 
3 กลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทาง  

4.1 ลักษณะกลุ่มผู้เดนิทาง 

จากกลุ่มผู้ เดินทางทั 7งหมด 389 คน ผู้ วิจยัได้แบ่งกลุ่มผู้ เดินทางออกเป็น 3 กลุ่ม
คือ กลุ่มที% 1 กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทยุ โทรศพัท์ 
และอินเตอร์เน็ต 261 คนซึ%งผู้ วิจยัมีความเห็นว่ากลุ่มผู้ เดินทางดงักล่าวนี 7มีการขวนขวายที%จะหา
ข้อมูลการจราจรจากสื%ออื%นๆนอกเหนือจากสื%อที%พบเห็นได้ง่าย (ป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้าย
จราจรสลบัข้อความ) เมื%อผู้ เดินทางเดินทางมายงับริเวณสยามสแควร์ กลุ่มที% 2 กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้
ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับ
ข้อความ 98 คนซึ%งผู้ วิจยัมีความเห็นว่าป้ายทั 7งสองแบบนี 7ผู้ เดินทางสามารถพบเห็นได้ง่ายเมื%อผู้
เดนิทางเดนิทางมายงับริเวณสยามสแควร์ และกลุม่ที% 3 กลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทาง 30 คน 

ข้อมูลของกลุ่มผู้ เดินทางถูกนํามาวิเคราะห์เบื 7องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) เพื%อตรวจสอบภาพรวมและลกัษณะทั%วไปของกลุ่มตวัอย่างแตล่ะกลุ่ม 
โดยผลลพัธ์ที%ได้จากการวิเคราะห์สรุปได้ดงัแสดงในตารางที% 4.1 
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ตารางที% 4.1 ข้อมลูสถานะเศรษฐกิจและสงัคมของกลุม่ตวัอยา่ง 
ตวัแปร กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

อาย ุ(ปี) 
29.91 32.13 30.70 31.50 
(9.27) (10.50) (8.45) (10.1) 

รายได้ตอ่เดือน (บาท) 
19,505 21,810 20,167 21,144 
(10,777) (11,684) (10,945) (11,438) 

จํานวนรถ (คนั) 
2.20 2.14 1.97 2.14 
(1.11) (1.13) (1.16) (1.12) 

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน 
(คน) 

4.13 4.01 3.83 4.03 
(1.45) (1.40) (1.64) (1.43) 

ระยะทางที%เดนิทาง (กิโลเมตร
ตอ่วนั) 

40.34 39.44 45.23 40.10 
(25.81) (24.86) (32.90) (25.75) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

ลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลสามารถพิจารณาได้จากค่าส่วนเบี%ยงเบน
มาตรฐานนั 7นสามารถบอกได้ว่าตวัแปรนั 7นๆมีการกระจายตวัของข้อมูลหรือไม่ ซึ%งพบว่าข้อมูลมี
การกระจายตวัในด้านอาย ุรายได้ และระยะทาง เนื%องจากคา่สว่นเบี%ยงเบนมาตรฐานมีคา่มากกว่า
ศนูย์มาก และจากข้อมูลข้างต้นจะพบว่ากลุ่มที% 1 (กลุ่มผู้ เดินทางที%มีความสนใจเกี%ยวกับข้อมูล
จราจร) จะเป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%มีอายเุฉลี%ยน้อยที%สดุ ซึ%งอาจกล่าวได้ว่ากลุ่มผู้ เดินทางที%มีอายนุ้อย
นั 7นจะมีความสนใจเกี%ยวกับข้อมูลการจราจรมากกว่ากลุ่มผู้ เดินทางที%มีอายุมากเป็นต้น ซึ%งเมื%อ
เทียบกบัตวัแปรอื%นๆนั 7นคอ่นข้างไมมี่ความแตกตา่งกนัระหวา่งกลุม่ผู้ เดนิทางทั 7ง 3 กลุม่ 

4.2 ความคิดเหน็ของผู้เดนิทางที�มีต่อระบบให้ข้อมูลผู้เดนิทางแบบก้าวหน้า 

ผู้ วิจยัได้นําข้อมลูที%ทําการสอบถามเกี%ยวกบัรูปแบบในการใช้บริการระบบข้อมลูผู้
เดินทางแบบก้าวหน้าทั 7งหมด 5 รูปแบบซึ%งได้แก่ รูปแบบวิทยุ (Radio) อินเตอร์เน็ต (Internet) 
โทรศัพท์ (Phone) ป้ายจราจรอัจฉริยะ (ISB) และป้ายจราจรสลับข้อความ (VMS) มาทําการ 
วิเคราะห์เชิงพรรณนาเกี%ยวกบัความคิดเห็นของผู้ เดินทางที%มีตอ่ระบบให้ข้อมลูจราจร ดงัตารางที% 
4.2 - 4.5 
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ตารางที% 4.2 ความถี%ในการใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าของผู้ เดินทางทั 7งหมด  

(ก) วิทย ุ(radio) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการเป็นประจํา 14.3   10.0 8.7 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%การจราจรติดขดั 17.6   43.3 32.9 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น 6.6   0.0 5.4 

นานๆครั 7ง 40.7   30.0 22.9 

ไมเ่คยใช้ 20.9   16.7 30.1 

 (ข) อินเตอร์เน็ต (internet) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการเป็นประจํา 6.6   3.3 4.9 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%การจราจรติดขดั 3.3   13.3 13.6 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น 2.2   6.7 5.9 

นานๆครั 7ง 22.0   13.3 14.7 

ไมเ่คยใช้ 65.9   63.3 60.9 

(ค) โทรศพัท์ (Phone) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการเป็นประจํา 0.0   3.3 3.9 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%การจราจรติดขดั 1.1   0.0 7.2 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น 2.2   0.0 1.0 

นานๆครั 7ง 2.2   16.7 8.0 

ไมเ่คยใช้ 94.5   80.0 79.9 
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(ง) ป้ายจราจรอจัฉริยะ (ISB) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการเป็นประจํา   25.0 23.3 23.9 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%การจราจรติดขดั   28.7 6.7 23.4 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น   14.2 6.7 10.3 

นานๆครั 7ง   24.6 23.3 21.9 

ไมเ่คยใช้   7.5 40.0 20.6 

 (จ) ป้ายจราจรสลบัข้อความ (VMS) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการเป็นประจํา   16.8 36.7 14.4 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%การจราจรติดขดั   26.9 6.7 19.0 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น   12.7 0.0 8.7 

นานๆครั 7ง   28.4 20.0 21.1 

ไมเ่คยใช้   15.3 36.7 36.8 
หมายเหตุ: กลุ่มผู้ เดินทางที% 1 ไม่มีข้อมูลลกัษณะการใช้ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ 

เนื%องจากเป็นกลุม่ผู้ เดินทางใช้เฉพาะวิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ตเท่านั 7น กลุม่ผู้ เดินทางกลุม่ที% 2 
ไม่มีข้อมูลลกัษณะการใช้วิทยุ อินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ เนื%องจากเป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้เฉพาะป้าย
จราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ เทา่นั 7น 

จากตารางที% 4.2 พบว่าผู้ เดินทางร้อยละ 79.9 ของผู้ เดินทางทั 7งหมดไม่เคยใช้
ข้อมลูขา่วสารการจราจรผา่นทางโทรศพัท์ และร้อยละ 63.9 ไมเ่คยใช้ข้อมลูข่าวสารการจราจรผ่าน
ทางอินเตอร์เน็ต ทั 7งนี 7เนื%องมาจากการรับข้อมลูขา่วสารดงักลา่วนี 7มีคา่ใช้จา่ยซึ%งแตกตา่งจากการรับ
ข้อมลูขา่วสารจากรูปแบบอื%น และผู้ เดินทางมากกว่าร้อยละ 70 ของผู้ เดินทางทั 7งหมดเลือกที%จะใช้
บริการข้อมลูขา่วสารการจราจรผา่นทางป้ายจราจรอจัฉริยะ เพราะการรับข้อมลูข่าวสารในรูปแบบ
ดงักล่าวนี 7ไม่มีคา่ใช้จ่าย และมีความสะดวกมากเนื%องจากป้ายจราจรอจัฉริยะนั 7นมีจํานวนมากใน
เขตกรุงเทพมหานคร ซึ%งจากความถี%ในการใช้ข้อมลูข่าวสารการจราจรของผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มนั 7น 
ไมมี่ความแตกตา่งกนั 
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ตารางที% 4.3 ลกัษณะในการใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

(ก) วิทย ุ(radio) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการก่อนการเดนิทาง 1.4   4.0 6.6 

ใช้บริการระหวา่งการเดนิทาง 98.6   96.0 93.4 

 (ข) อินเตอร์เน็ต (internet) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการก่อนการเดนิทาง 74.2   63.6 61.2 

ใช้บริการระหวา่งการเดนิทาง 25.8   36.4 38.8 

(ค) โทรศพัท์ (Phone) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ใช้บริการก่อนการเดนิทาง 40.0   16.7 39.7 

ใช้บริการระหวา่งการเดนิทาง 60.0   83.3 60.3 
หมายเหตุ: กลุม่ผู้ เดินทางกลุม่ที% 2 ไม่มีข้อมลูลกัษณะการใช้วิทยุ อินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ เนื%องจากเป็นกลุม่ผู้

เดินทางที%ใช้เฉพาะป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ เทา่นั 7น 

จากตารางที% 4.3 ผู้ เดินทางส่วนมากร้อยละ 93.4 ใช้บริการระบบข้อมลูผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้าในระหว่างการเดินทาง เนื%องจากในปัจจุบนัผู้ ขับขี%ต้องประสบปัญหาการจราจรที%
ติดขัดจึงทําให้ผู้ ขับขี%เกิดความเครียดในระหว่างการขับขี%ยวดยานพาหนะ ดังนั 7นการรับข้อมูล
ข่าวสารการจราจรผ่านทางวิทยุระหว่างการเดินทางนั 7นเป็นอีกหนึ%งช่องทางที%สามารถทําให้ผู้ขบัขี%
สามารถหลบเลี%ยงเส้นทางที%เกิดปัญหาการจราจรได้ อีกทั 7งคลื%นวิทยุจราจรนั 7นมีการเปิดเพลง
เพื%อให้ผู้ขบัขี%ผอ่นคลายเมื%อเกิดปัญหาดงักลา่ว เชน่เดียวกบัในรูปแบบทางโทรศพัท์ที%ผู้ เดินทางส่วน
ใหญ่จะใช้บริการในขณะเดินทาง ซึ%งจะทําให้ผู้ เดินทางสามารถเปลี%ยนเส้นทางหรือหลีกเลี%ยง
เส้นทางที%มีปัญหาการจราจรได้ แต่สําหรับในรูปแบบการให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าใน
รูปแบบอินเตอร์เน็ตนั 7น ผู้ เดนิทางสว่นใหญ่ใช้บริการก่อนออกเดินทาง เนื%องจากในรูปแบบดงักล่าว
นี 7ไมส่ะดวกที%จะใช้บริการขณะเดนิทาง 

จากตารางที% 4.4 ผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มส่วนใหญ่มีความเชื%อและปฎิบตัิตามระบบ
ข้อมูลระบบผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบที%ตนเองใช้อยู่เดิม โดยมีความเชื%อและปฎิบตัิตาม
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การให้บริการข้อมูลในรูปแบบโทรศพัท์มากถึงร้อยละ 96.2 เนื%องจากเป็นการสนทนาระหว่างผู้
เดินทางและผู้ ให้บริการข้อมูลการจราจรโดยตรง รองลงมาเป็นวิทยุ อินเตอร์เน็ต ป้ายจราจร
อัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความเป็นต้น อีกทั 7งผู้ เดินทางยังมีความเห็นว่าระบบข้อมูลผู้
เดินทางแบบก้าวหน้านั 7นมีความผิดพลาดเพียงเล็กน้อย จึงเป็นสาเหตใุห้ผู้ เดินทางมีความเชื%อถือ
และปฏิบตัติาม 

ตารางที% 4.4 ความถกูต้องแมน่ยําของข้อมลูระบบผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้า 

(ก) วิทย ุ(radio) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ถกูต้องแมน่ยํา 6.9   12.0 16.5 

มีความผิดพลาดเล็กน้อย 76.4   72.0 66.9 

มีความผิดพลาดปานกลาง 16.7   12.0 16.2 

มีความผิดพลาดมาก 0.0   4.0 0.4 

เชื%อและปฎิบตัติาม 87.5   96.0 87.9 

ไมเ่ชื%อและไมป่ฎิบตัติาม 0.0   0.0 0.4 

เชื%อแตไ่มป่ฎิบตัิตาม 12.5   4.0 11.8 

(ข) อินเตอร์เน็ต (internet) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ถกูต้องแมน่ยํา 12.9   54.5 19.1 

มีความผิดพลาดเล็กน้อย 29.0   18.2 58.6 

มีความผิดพลาดปานกลาง 48.4   18.2 16.4 

มีความผิดพลาดมาก 9.7   9.1 5.9 

เชื%อและปฎิบตัติาม 93.5   81.8 88.2 

ไมเ่ชื%อและไมป่ฎิบตัติาม 3.2   0.0 2.0 

เชื%อแตไ่มป่ฎิบตัิตาม 3.2   18.2 9.9 
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(ค) โทรศพัท์ (Phone) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ถกูต้องแมน่ยํา 40.0   66.7 41 

มีความผิดพลาดเล็กน้อย 20.0   16.7 53.8 

มีความผิดพลาดปานกลาง 40.0   16.7 5.1 

มีความผิดพลาดมาก 0.0   0.0 0.0 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

เชื%อและปฎิบตัติาม 100.0   83.3 96.2 

ไมเ่ชื%อและไมป่ฎิบตัติาม 0.0   0.0 1.3 

เชื%อแตไ่มป่ฎิบตัิตาม 0.0   16.7 2.6 

(ง) ป้ายจราจรอจัฉริยะ (ISB) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ถกูต้องแมน่ยํา   17.7 44.4 19.1 

มีความผิดพลาดเล็กน้อย   55.2 27.8 55.3 

มีความผิดพลาดปานกลาง   18.5 16.7 18.1 

มีความผิดพลาดมาก   8.5 11.1 7.4 

เชื%อและปฎิบตัติาม   72.6 55.6 74.4 

ไมเ่ชื%อและไมป่ฎิบตัติาม   8.5 5.6 7.8 

เชื%อแตไ่มป่ฎิบตัิตาม   19.0 38.9 17.8 

(จ) ป้ายจราจรสลบัข้อความ (VMS) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ถกูต้องแมน่ยํา   23.3 73.7 27.2 

มีความผิดพลาดเล็กน้อย   58.1 10.5 54.5 

มีความผิดพลาดปานกลาง   16.3 10.5 15.9 

มีความผิดพลาดมาก   2.2 5.3 2.4 
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(จ) ป้ายจราจรสลบัข้อความ (VMS) (ตอ่) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

เชื%อและปฎิบตัติาม   74.9 31.6 71.5 

ไมเ่ชื%อและไมป่ฎิบตัติาม   11.0 10.5 11.0 

เชื%อแตไ่มป่ฎิบตัิตาม   14.1 57.9 17.5 
หมายเหตุ: กลุ่มผู้ เดินทางที% 1 ไม่มีข้อมูลลกัษณะการใช้ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ 

เนื%องจากเป็นกลุม่ผู้ เดินทางใช้เฉพาะวิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ตเท่านั 7น กลุม่ผู้ เดินทางกลุม่ที% 2 
ไม่มีข้อมูลลกัษณะการใช้วิทยุ อินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ เนื%องจากเป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้เฉพาะป้าย
จราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ เทา่นั 7น 

ตารางที% 4.5 ความพงึพอใจและความเข้าใจในการรับรู้ระบบข้อมลูการเดนิทางแบบก้าวหน้า  
(ก) วิทย ุ(radio) 

ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 
ไมพ่อใจอยา่งยิ%ง 0.0   4.0 4.0 

ไมพ่อใจ 4.2   4.0 4.4 
เฉยๆ 30.6   64.0 34.6 
พอใจ 65.3   20.0 53.7 

พอใจอยา่งยิ%ง 0.0   8.0 3.3 
เข้าใจเป็นอยา่งดี 33.3   36.0 32.0 
เข้าใจบ้างเล็กน้อย 65.3   48.0 65.4 

ไมเ่ข้าใจเลย 1.4   16.0 2.6 
ไมไ่ด้ใช้เทคโนโลยีนี 7แล้ว 11.1   0.0 3.7 
ยงัใช้เทคโนโลยีนี 7อยู่ 88.9   100.0 96.3 

(ข) อินเตอร์เน็ต (internet) 
ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ไมพ่อใจอยา่งยิ%ง 0.0   9.1 2.6 
ไมพ่อใจ 0.0   0.0 2.0 
เฉยๆ 64.5   0.0 32.9 
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(ข) อินเตอร์เน็ต (internet) (ตอ่) 
ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 
พอใจ 32.3   90.0 60.5 

พอใจอยา่งยิ%ง 3.2   0.0 2.0 
เข้าใจเป็นอยา่งดี 29.0   27.3 36.2 
เข้าใจบ้างเล็กน้อย 71.0   54.5 62.5 

ไมเ่ข้าใจเลย 0.0   18.2 1.3 
ไมไ่ด้ใช้เทคโนโลยีนี 7แล้ว 9.7   0.0 4.6 
ยงัใช้เทคโนโลยีนี 7อยู่ 90.3   100.0 95.4 

(ค) โทรศพัท์ (Phone) 
ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ไมพ่อใจอยา่งยิ%ง 0.0   16.7 1.3 
ไมพ่อใจ 20.0   0.0 1.3 
เฉยๆ 20.0   16.7 14.1 
พอใจ 20.0   66.7 79.5 

พอใจอยา่งยิ%ง 40.0   0.0 3.8 
เข้าใจเป็นอยา่งดี 60.0   33.3 25.6 
เข้าใจบ้างเล็กน้อย 40.0   66.7 73.1 

ไมเ่ข้าใจเลย 0.0   0.0 1.3 
ไมไ่ด้ใช้เทคโนโลยีนี 7แล้ว 20.0   16.7 7.7 
ยงัใช้เทคโนโลยีนี 7อยู่ 80.0   83.3 92.3 

 (ง) ป้ายจราจรอจัฉริยะ (ISB) 
ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ไมพ่อใจอยา่งยิ%ง   2.8 0.0 2.3 
ไมพ่อใจ   7.7 5.6 6.8 
เฉยๆ   43.5 38.9 40.1 
พอใจ   44.8 50.0 48.9 

พอใจอยา่งยิ%ง   1.2 5.6 1.9 
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(ง) ป้ายจราจรอจัฉริยะ (ISB) (ตอ่) 
ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

เข้าใจเป็นอยา่งดี   27.8 16.7 28.8 
เข้าใจบ้างเล็กน้อย   54.8 61.1 54.7 

ไมเ่ข้าใจเลย   17.3 22.2 16.5 
ไมไ่ด้ใช้เทคโนโลยีนี 7แล้ว   16.5 11.1 14.6 
ยงัใช้เทคโนโลยีนี 7อยู่   83.5 88.9 85.4 

(จ) ป้ายจราจรสลบัข้อความ (VMS) 
ประเดน็ กลุม่ที% 1 กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ไมพ่อใจอยา่งยิ%ง   0.4 0.0 0.4 
ไมพ่อใจ   5.7 10.5 6.1 
เฉยๆ   37.9 15.8 36.2 
พอใจ   55.5 73.7 56.9 

พอใจอยา่งยิ%ง   0.4 0.0 0.4 
เข้าใจเป็นอยา่งดี   30.0 57.9 32.1 
เข้าใจบ้างเล็กน้อย   64.8 36.8 62.6 

ไมเ่ข้าใจเลย   5.3 5.3 5.3 
ไมไ่ด้ใช้เทคโนโลยีนี 7แล้ว   8.4 10.5 8.5 
ยงัใช้เทคโนโลยีนี 7อยู่   91.6 89.5 91.5 

หมายเหตุ: กลุ่มผู้ เดินทางที% 1 ไม่มีข้อมูลลกัษณะการใช้ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ 
เนื%องจากเป็นกลุม่ผู้ เดินทางที%ไม่ใช้ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ กลุม่ผู้ เดินทาง
กลุม่ที% 2 ไมม่ีข้อมลูลกัษณะการใช้วิทย ุอินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ เนื%องจากเป็นกลุม่ผู้ เดินทางที%ใช้เฉพาะ
ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ เทา่นั 7น 

จากตารางที% 4.5 ผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มมีความพอใจในระบบข้อมลูการเดินทาง
แบบก้าวหน้าที%ตนเองใช้อยู่เป็นอย่างดี อีกทั 7งผู้ เดินทางยงัมีความเข้าใจในข้อมลูการจราจรที%ได้รับ
เป็นอยา่งดีอีกด้วย มีเพียงกลุม่ผู้ เดนิทางกลุ่มที%มีระบบนําทางที%ใช้บริการข้อมลูการจราจรผ่านทาง
วิทยเุทา่นั 7นที%มีความพงึพอใจในระบบอยูใ่นระดบัเฉยๆ ทั 7งนี 7อาจเนื%องจากกลุ่มผู้ เดินทางดงักล่าวนี 7
มีระบบนําทางซึ%งเส้นทางเฉพาะเจาะจงสําหรับเส้นทางการเดินทางของตนเองเท่านั 7น แตข้่อมลูที%ผู้
เดนิทางจะได้จากรูปแบบวิทยนุั 7น เป็นข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าที%บอกสภาพการจราจรโดยรวม
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ทุกเส้นทาง ซึ%งเส้นทางดงักล่าวนั 7นอาจไม่ใช่เส้นทางของตนเอง จึงเป็นสาเหตุให้ผู้ เดินทางกลุ่ม
ดงักลา่วนี 7มีความรู้สกึที%เฉยๆกบัรูปแบบวิทย ุ

  ความคิดเห็นของผู้ เดินทางที%มีต่อระบบให้ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าสามารถ
นํามาสรุปได้ว่า ผู้ เดินทางส่วนใหญ่นั 7นจะใช้ระบบดงักล่าวก็ต่อเมื%อมีการจราจรที%ติดขดั ซึ%งระบบ
ให้ข้อมลูผู้ เดินทางที%ยงัไม่เป็นที%นิยมคือ ระบบการให้ข้อมลูผู้ เดินทางในรูปแบบโทรศพัท์ ทั 7งนี 7เป็น
เพราะมีค่าใช้จ่ายในการรับบริการ และผู้ เดินทางส่วนใหญ่นั 7นมีความพึ%งพอใจในระบบการให้
ข้อมูลผู้ เดินทางในรูปแบบเดิมที%ตนเองใช้อยู่ ซึ%งมีความผิดพลาดทางข้อมูลเพียงเล็กน้อย จึงเป็น
เหตุผลที%ทําให้ผู้ เดินทางมีความเชื%อมั%นในระบบดงักล่าวและปฎิบตัิตาม ถึงแม้ว่าผู้ เดินทางจะมี
ความเข้าใจในการทํางานของระบบดงักลา่วนี 7เพียงเล็กน้อยเทา่นั 7นก็ตาม 

4.3 ความคิดเหน็ของผู้เดนิทางที�มีต่อระบบนําทางระบบที�สามารถบอกการจราจรตดิขัด
ได้ 

ระบบนําทางระบบที%สามาถบอกการจราจรที%ติดขัดได้นั 7นมีการพัฒนามาจาก
ระบบนําทางในรูปแบบเดมิซึ%งสามารถแนะนําเส้นทางการจราจรที%สั 7นที%สดุได้ แตเ่นื%องในปัจจบุนัมี
ปัญหาการจราจรเกิดขึ 7นมาก จึงมีการพฒันาระบบนําทางที%สามารถบอกการจราจรติดขดัได้ ซึ%ง
ระบบดงักลา่วนี 7นอกจากจะบอกการจราจรที%ติดขดัแล้วยงัสามารถแนะนําเส้นทางที%ใช้เวลาในการ
เดนิทางสั 7นที%สดุให้แก่ผู้ เดนิทางอีกด้วย 

การแสดงความคิดเห็นของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านความคุ้นเคยกบัระบบ
นําทางแบบเดิม (Familarity with GPS) ค่าใช้จ่าย (Cost) การจราจรที%ติดขดั (Traffic Jam) 
ความคุ้นเคยเส้นทางที%ใช้หลีกเลี%ยงเมื%อเกิดปัญหาจราจร (Familarity with Alternate Route) 
ความคล้อยตามบรรทัดฐานทางสังคมของผู้ เดินทาง (Social Norm) การรับรู้ประโยชน์ของ
เทคโนโลยี (Perceived Usefulness) ความยากง่ายของเทคโนโลยี (Perceived Ease of use) 
ทศันคตติอ่เทคโนโลยี (Attitude Toward Using) กบัพฤติกรรมความตั 7งใจ (Behavioral Intention) 
ได้นํามาสรุปดงัแสดงในตารางที% 4.6-4.14 ซึ%งผู้ วิจยัได้มีการให้คะแนนความคิดเห็นของกลุ่มผู้
เดนิทาง ดงันี 7 

1 = ไมเ่ห็นด้วยอยา่งยิ%ง   2 = ไมเ่ห็นด้วย            3 =เฉยๆ/ไมแ่นใ่จ 
4 =เห็นด้วย    5 = เห็นด้วยอยา่งยิ%ง 
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จากตารางที% 4.6 พบว่าคา่เฉลี%ของความคิดเห็นของผู้ เดินทางนั 7น กลุ่มผู้ เดินทาง
ในกลุ่มที% 3 นั 7นจะมีความคุ้นเคยกับระบบนําทางมากกว่าผู้ เดินทางในกลุ่มอื%นๆ เนื%องจากผู้
เดนิทางกลุม่ที% 3 นั 7นเป็นกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทางอยูแ่ล้ว  

ตารางที% 4.6 ความคดิเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านความคุ้นเคยกบัระบบนําทาง
แบบเดมิ (Familarity with GPS) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

1 FAG1 
ฉนัใช้ระบบนําทางอยูแ่ล้วเป็น
ประจํา 

2.25 2.12 2.60 2.19 
(0.68) (0.81) (0.93) (0.80) 

2 FAG2 ฉนัเคยใช้ระบบนําทางมาบ้างแล้ว 
3.23 3.04 3.73 3.14 
(1.06) (1.05) (0.91) (1.06) 

3 FAG3 ฉนัมีความคุ้นเคยกบัระบบนําทาง 
3.14 2.91 3.40 3.00 
(1.10) (1.05) (1.00) (1.06) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือสว่นเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

จากตารางที% 4.7 กลุ่มผู้ เดินทางแสดงความคิดเห็นตอ่ปัจจยัด้านคา่ใช้จ่ายอยู่ใน
เกณฑ์ เฉยๆ/ไมแ่นใ่จถึงเห็นด้วย (มีคะแนนเฉลี%ยอยูใ่นชว่ง 3.21-3.70) แสดงวา่ผู้ เดินทางส่วนใหญ่
มีความคดิเห็นวา่ระบบนําทางในรูปแบบใหมนี่ 7มีราคาที%สงูเกินไป เนื%องจากผู้ เดินทางมีความเห็นว่า
ระบบป้ายจราจรอจัฉริยะนั 7นมีเพียงพอกับความต้องการของผู้ เดินทางแล้ว จึงไม่มีความจําเป็นที%
จะต้องเสียค่าใช้จ่ายเพื%อซื 7อระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทางการขราจรติดขดั หรือ
เส้นทางที%ต้องการเดนิทางอีก 

ตารางที% 4.7 ความคดิเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านคา่ใช้จา่ย (Cost) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

4 COST1 
เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่
นี 7มีราคาแพง 

3.31 3.70 3.40 3.58 
(1.07) (0.83) (1.00) (0.92) 

5 COST2 ฉนัเคยใช้ระบบนําทางมาบ้างแล้ว 
3.21 3.65 3.40 3.52 
(1.12) (0.86) (0.93) (0.95) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 
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จากตารางที% 4.8 พบวา่กลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 3 (กลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทางอยู่
แล้ว) ต้องประสบกบัปัญหาการจราจรติดขดัมากกว่ากลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มอื%นๆ ซึ%งอาจเป็นปัจจยัที%
ทําห้ผู้ เดนิทางในกลุม่ดงักลา่วนี 7เลือกที%จะใช้ระบบนําทาง 

ตารางที% 4.8 ความคดิเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านการจราจรที%ติดขดั (Traffic Jam) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

6 TJ1 
สภาพการจราจรในเส้นทางการ
เดนิทางของฉนัติดขดับอ่ยครั 7ง 

3.46 3.71 3.97 3.67 
(1.03) (0.93) (0.72) (0.94) 

7 TJ2 
ในแตล่ะวนัฉันต้องพบปัญหา
การจราจรตดิขดั 

3.52 3.76 3.87 3.71 
(0.91) (0.93) (0.78) (0.92) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

จากตารางที% 4.9 กลุ่มผู้ เดินทางแสดงความคิดเห็นตอ่ปัจจยัด้านความคุ้นเคยกบั
เส้นทางที%ใช้หลีกเลี%ยงเมื%อเกิดปัญหาจราจรอยู่ในเกณฑ์ เฉยๆ/ไม่แน่ใจถึงเห็นด้วย แสดงว่าผู้
เดินทางส่วนใหญ่ไม่มีความคุ้นเคยกับเส้นทางที%ใช้ในการหลีกเลี%ยงเส้นทางเมื%อเกิดปัญหาจราจร 
ซึ%งทําให้ผู้ เดนิทางยงัคงใช้เส้นทางเดมิในการจราจรอยู่เป็นประจํา ถึงแม้ว่าเส้นทางดงักล่าวจะเกิด
ปัญหาจราจรมากก็ตาม ซึ%งจะสังเกตได้ว่ากลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 มีความเห็นด้วยมากที%สุด 
เนื%องจากระบบนําทางเดมินั 7นไมส่ามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขดัได้ ทําให้ผู้ เดินทางในกลุ่ม
ที% 3 นี 7ไมมี่ความแนใ่จวา่หากเปลี%ยนเส้นทางไปยงัเส้นทางอื%นแล้วจะไมป่ระสบกบัปัญหาจราจร 

ตารางที% 4.9 ความคดิเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านความคุ้นเคยกบัเส้นทางที%ใช้
หลีกเลี%ยงเมื%อเกิดปัญหาจราจร (Familarity with Alternate Route) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

8 FA1 
ฉนัไมมี่ความคุ้นเคยกบัเส้นทาง
หลีกเลี%ยงเส้นทางหลกัเมื%อเกิด
ปัญหาการจราจร 

3.51 
(0.94) 

3.44 
(0.85) 

3.70 
(0.75) 

3.47 
(0.86) 

9 FA2 
ในการเดนิทางแตล่ะวนั ฉนัใช้
เส้นทางเดมิเสมอ 

3.43 3.77 3.93 3.70 
(0.96) (0.79) (0.87) (0.85) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 
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จากตารางที% 4.10 พบว่ากลุ่มผู้ เดินทางในกลุ่มที% 3 ให้ความสําคญักบัประโยชน์
ของเทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่มากกว่ากลุ่มผู้ เดินทางที% 1 และ 2 ทั 7งนี 7เนื%องมากจากกลุ่มผู้
เดินทางในกลุ่มที% 3 นี 7มักพบกับปัญหาการจราจรติดขัดอยู่เสมอในขณะเดินทาง ผู้ เดินทางจึงมี
ความต้องการที%จะหลีกเลี%ยงปัญหาการจราจรติดขดัที%ตนเองประสบอยู่ จึงทําให้ผู้ เดินทางเห็นถึง
ความสําคญั และประโยชน์ของเทคโนโลยีระบบนําทางดงักลา่วที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%
ตดิขดัให้แก่ผู้ เดนิทางได้ รองลงมาเป็นกลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 1 และ 2 ตามลําดบั 

ตารางที% 4.10 ความคิดเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี 
(Perceived Usefulness) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

10 PU1 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7จะมี
ประโยชน์กบัฉนัมากสําหรับสภาพ
การจราจรปัจจบุนั 

3.70 
(0.81) 

3.63 
(0.73) 

4.07 
(0.74) 

3.68 
(0.76) 

11 PU2 
ระบบนําทางระบบใหมส่ามารถ
บรรเทาปัญหาการจราจรติดขดัได้ 

3.57 3.34 3.83 3.43 
(0.81) (0.77) (0.95) (0.81) 

12 PU3 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7ชว่ยให้ฉนั
ได้รับข้อมลูขา่วสารการจราจรที%
รวดเร็วและถกูต้องแมน่ยํา 

3.63 
(0.69) 

3.43 
(0.77) 

3.90 
(0.85) 

3.51 
(0.77) 

13 PU4 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7จะช่วยลด
เวลาในการเดนิทางของฉนัได้ 

3.67 3.60 3.97 3.64 
(0.68) (0.71) (0.72) (0.71) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

จากตารางที% 4.11 กลุ่มผู้ เดินทางแสดงความคิดเห็นต่อความยากง่ายของ
เทคโนโลยี (Perceived Ease of use) อยู่ในเกณฑ์ ไม่เห็นด้วยถึงเฉยๆ/ไม่แน่ใจ เนื%องจากผู้
เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มยงัไม่ได้ใช้บริการจริงดงันั 7นผู้ เดินทางจึงตอบด้วยความไม่แน่ใจ แต่อย่างไรก็ดี
กลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 ที%ใช้ระบบนําทางเดิมอยู่แล้วจะมีความคุ้นเคยกับระบบนําทางมากกว่า
กลุม่ผู้ เดนิทางที% 1 และ 2 จงึมีคะแนนความเห็นด้วยมากกวา่ทั 7งสองกลุม่เป็นต้น 
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ตารางที% 4.11 ความคิดเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี 
(Perceived Ease of use) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

14 PE1 
ฉนัคดิวา่สามารถใช้ระบบนําทาง
ระบบใหมนี่ 7ได้โดยไมต้่องศกึษา
อะไรเพิ%มเตมิ 

3.25 
(0.90) 

3.09 
(0.93) 

3.30 
(1.00) 

3.15 
(0.93) 

15 PE2 
ฉนัคดิวา่ผู้ ที%จะใช้ระบบนําทาง
ระบบใหมนี่ 7ไมจํ่าเป็น ต้องมีความรู้
ความสามารถอะไรมากนกั 

3.33 
(0.86) 

3.22 
(0.87) 

3.40 
(1.01) 

3.26 
(0.89) 

16 PE3 
การใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มี
ขั 7นตอนการใช้ที%ยุง่ยาก 

3.35 3.19 3.43 3.25 
(0.82) (0.79) (1.10) (0.83) 

17 PE4 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7สามารถ
ใช้งานและดแูลรักษาง่าย 

3.44 3.34 3.53 3.38 
(0.91) (0.76) (0.63) (0.79) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

ตารางที% 4.12 ความคิดเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านทศันคตติอ่เทคโนโลยี (Attitude 
Toward Using) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

18 ATT1 
ฉนัคดิวา่ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7
ดีกวา่ระบบการให้ข้อมลูการจราจร
แบบอื%นๆ 

3.80 
(0.89)  

3.59 
(0.95)  

3.77 
(0.90)  

3.65 
(0.93) 

19 ATT2 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7นา่ใช้
มากกวา่ระบบการให้ข้อมลู
การจราจรแบบอื%นๆ 

3.87 
(0.79) 

3.59 
(0.79) 

4.10 
(0.71) 

3.70 
(0.80) 

20 ATT3 
ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มีความ
ถกูต้องมากกวา่เมื%อเทียบกบัระบบ
การให้ข้อมลูการจราจรแบบอื%นๆ 

3.70 
(0.69)  

3.47 
(0.80)  

3.83 
(0.65)  

3.55 
(0.77) 

21 ATT4 
ฉนัคดิวา่การเลือกใช้ระบบนําทาง
ระบบใหมนี่ 7มีความคุ้มคา่ 

3.58 3.50 3.87 3.55 
(0.75) (0.77) (0.57) (0.75) 
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ตารางที% 4.12 ความคิดเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านทศันคตติอ่เทคโนโลยี (Attitude 
Toward Using) (ตอ่) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

22 ATT5 
ฉนัคดิวา่ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มี
ความเหมาะสมในการนํามาใช้ใน
กรุงเทพมหานคร 

3.65 
(0.77) 

3.60 
(0.83)  

4.07 
(0.58) 

3.65 
(0.80)  

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

จากตารางที% 4.12 กลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 3 มีทศันคตทีิ%ดีตอ่ระบบนําทางระบบใหม่
มากที%สดุ เนื%องมากจากกลุ่มผู้ เดินทางในกลุ่มที% 3 นี 7มีระบบนําทางระบบเดิมอยู่แล้ว และมีความ
พงึพอใจในระบบเป็นอยา่งดี 

ตารางที% 4.13 ความคิดเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านพฤตกิรรมความตั 7งใจ (Behavioral 
Intention) 

ข้อที% 
ตวั
แปร 

คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

23 INT1 
หากมีระบบนําทางระบบใหมนี่ 7จริง 
ฉนัจะยอมรับระบบนี 7 

3.84 3.62 3.93 3.69 
(0.73) (0.80) (0.58) (0.78) 

24 INT2 
หากระบบนําทางระบบใหมนี่ 7มีการ
นํามาใช้จริง ฉนัจะใช้แนน่อน 

3.56 3.49 3.97 3.54 
(0.67) (0.79) (0.56) (0.75) 

25 INT3 
ฉนัจะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7
หากมีการนํามาใช้ใน
กรุงเทพมหานคร 

3.84 
(0.65) 

3.52 
(0.79) 

4.03 
(0.49) 

3.63 
(0.76) 

26 INT4 
ฉนัจะสนบัสนนุให้มีระบบนําทาง
ระบบใหมนี่ 7ในกรุงเทพมหานคร 

3.89 3.52 4.03 3.65 
(0.74) (0.83) (0.56) (0.81) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

จากตารางที% 4.13 พบว่าผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มนี 7มีความเห็นเกี%ยวกับปัจจยัด้าน
พฤติกรรมความตั 7งใจ เรียงลําดบัจากมากไปน้อย คือ ผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 (กลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบ
นําทาง) ผู้ เดินทางกลุ่มที% 1 (กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของ
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วิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต) และผู้ เดินทางกลุ่มที% 2 (กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทาง
แบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ) ทั 7งนี 7เนื%องมาจาก
ลักษณะการใช้เทคโนโลยีการให้ข้อมูลการจราจรแบบก้าวหน้าที%ผู้ เดินทางแต่ละกลุ่มที%ใช้ใน
ปัจจบุนั 

จากตารางที% 4.14 กลุ่มผู้ เดินทางแสดงความคิดเห็นตอ่ความคล้อยตามบรรทดั
ฐานทางสงัคมของผู้ เดนิทาง (Social Norm) อยู่ในเกณฑ์ เฉยๆ/ไม่แน่ใจ (มีคะแนนเฉลี%ยอยู่ในช่วง 
3.09-3.47) เนื%องจากปัจจยัดงักล่าวนี 7เป็นปัจจยัที%ทําให้ผู้ เดินทางเกิดความไม่แน่ใจในตนเองจึงทํา
ให้ผู้ เดนิทางให้คะแนนในระดบักลางๆ 

ตารางที% 4.14 ความคิดเห็นของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีตอ่ปัจจยัด้านความคล้อยตามบรรทดัฐานทาง
สงัคมของผู้ เดนิทาง (Social Norm) 
ข้อที% ตวัแปร คําถาม กลุม่ที%1 กลุม่ที%2 กลุม่ที%3 รวม 

27 SN1 
ถ้าคนใกล้ชิดของฉนัใช้ระบบนํา
ทางระบบใหม่นี 7 ฉนัจะใช้ตาม 

3.47 3.13 3.37 3.23 
(0.81) (0.87) (0.77) (0.86) 

28 SN2 
ถ้าบคุคลที%ฉันชื%นชอบใช้ระบบนํา
ทางระบบใหม่นี 7 ฉนัจะใช้ตาม 

3.37 3.09 3.30 3.17 
(0.59) (0.80) (0.65) (0.76) 

29 SN3 
ฉนัจะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ 7 
หากเพื%อนๆของฉนัแนะนําให้ใช้ 

3.36 3.14 3.37 3.21 
(0.64) (0.80) (0.67) (0.76) 

หมายเหต:ุ คา่ในวงเล็บคือส่วนเบี%ยงเบนมาตรฐาน 

4.4 สรุป 

จากการวิเคราะห์ลกัษณะกลุ่มผู้ เดินทางและการรับรู้และความคุ้นเคยเกี%ยวกับ
ระบบข้อมูลผู้ เดินทางก้าวหน้าที%ผู้ เดินทางใช้อยู่ในปัจจุบันโดยอาศัยสถิติ เชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) ของกลุ่มผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มนั 7น พบว่า กลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มที% 1 (กลุ่มผู้
เดนิทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต) นั 7น
เป็นกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีอายนุ้อยที%สดุ รองลงมาเป็นกลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 (กลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบ
นําทาง) และ 2 กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจร
อจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ) ตามลําดบั และผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 เป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%พบ
เจอปัญหาการจราจรติดขดัในเส้นทางมากที%สดุ รองลงมาเป็นกลุ่มที% 2 และ 1 ตามลําดบั อีกทั 7งผู้
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เดนิทางสว่นใหญ่ยงัมีลกัษณะการใช้บริการระบบให้ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบตา่งๆ
เฉพาะเวลาที%มีการจราจรที%ตดิขดั หรือ ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น เทา่นั 7น  

จากระบบการให้บริการข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าทั 7งหมด พบว่าผู้ เดินทาง
ส่วนใหญ่ไม่เคยใช้การให้บริการข้อมูลในรูปแบบของอินเตอร์เน็ต และโทรศัพท์ เนื%องจากการ
ให้บริการข้อมลูในรูปแบบดงักล่าวนั 7นยงัไม่เป็นที%นิยมแพร่หลาย เพราะรูปแบบดงักล่าวนี 7ขาดการ
ประชาสมัพนัธ์ที%ดี และมีคา่ใช้จา่ยในการเข้ารับบริการ จึงทําให้ผู้ เดินทางมีความรู้สึกที%ยุ่งยากหาก
ใช้บริการในรูปแบบดงักล่าวนี 7 แต่เนื%องจากการให้บริการข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบ
ของอินเตอร์เน็ตและโทรศพัท์นั 7น ผู้ เดินทางจะได้รับข้อมูลที%ตรงตามความต้องการ และถูกต้อง
แม่นยํามากที%สุด ผู้ เดินทางส่วนใหญ่ที%ใช้บริการในรูปแบบนี 7จึงมีความพึงพอใจ และเชื%อถือเป็น
อยา่งมาก ผู้ เดินทางที%ใช้บริการในรูปแบบโทรศพัท์นั 7นส่วนใหญ่จะใช้ขณะเดินทาง กล่าวคือ เมื%อผู้
เดินทางพบปัญหาการจราจรผู้ เดินทางจะใช้บริการในรูปแบบดังกล่าวทันที ซึ%งสอดคล้องกับ
ข้างต้นที%กล่าวว่าผู้ เดินทางส่วนใหญ่ยังมีลักษณะการใช้บริการระบบให้ข้อมูผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าในรูปแบบตา่งๆเฉพาะเวลาที%มีการจราจรที%ติดขดั หรือ ใช้บริการเฉพาะเวลาที%เร่งดว่น ซึ%ง
เหมือนกบัรูปแบบของวิทย ุแตกตา่งกนัเพียงการให้บริการข้อมลูผ่านทางวิทยนุั 7นข้อมลูที%ผู้ เดินทาง
ได้รับนั 7นจะเป็นข้อมลูโดยรวมของสภาพการจราจรแตล่ะพื 7นที% ซึ%งพื 7นที%ดงักล่าวนั 7นผู้ เดินทางอาจไม่
ต้องการทราบข้อมลูการจราจรก็เป็นได้ 

ระบบการให้ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%มีอยใูนปัจจุบนันั 7น ผู้ เดินทางมีความ
เชื%อถือ และพึงพอใจในระบบเดิมที%ตนเองใช้อยู่เป็นอย่างดี อีกทั 7งเมื%อผู้ เดินทางได้รับข้อมูล
การจราจรจากรูปแบบที%ตนเองใช้อยูแ่ล้วนั 7นผู้ เดนิทางจะปฎิบตัติามข้อมลูการจราจรที%ตนเองได้รับ 

เนื 7อหาในบทนี 7แสดงถึงลกัษณะของผู้ เดินทาง และความคิดเห็นของผู้ เดินทางที%มี
ตอ่ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในปัจจบุนั อยา่งไรก็ตามยงัมีระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าว
หน้าที%จะมีขึ 7นในอนาคต คือระบบนําทางระบบใหมที่%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขดัได้ ซึ%ง
ผู้ วิจยัได้ทําการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้างเพื%อที%จะบ่งบอกถึงปัจจัยที%
สง่ผลตอ่พฤตกิรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหมด่งักล่าวนี 7 ซึ%งกล่าวในบทที% 5
ตอ่ไป 
 



บทที� 5  
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง 

5.1 แนวทางการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิจยันี 7ได้นําโปรแกรม AMOS ควบคู่กบั SPSS (Statistical Package for 
Social Science) Version 18.0 มาใช้สําหรับการวิเคราะห์โดยอาศยัแบบจําลองสมการเชิง
โครงสร้าง (Structural equation modeling, SEM) โดยประยุกต์ใช้รวมกับทฤษฎีการยอมรับ
เทคโนโลยี (Technology Acceptance Model, TAM)  

ผู้ วิจยัได้แบง่แบบจําลองออกเป็น 3 แบบจําลองตามการแบง่กลุม่ของผู้ เดินทางใน
บทที% 4 ซึ%งผู้ เดินทางแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มตามลกัษณะการใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า
และความคุ้นเคยตอ่ระบบนําทางที%มีอยู่ในปัจจบุนั คือ แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่ม
ผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทยุ โทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต
แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าใน
รูปแบบของป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ และแบบจําลองการยอมรับ
เทคโนโลยีของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบนําทาง โดยแบบจําลองดงัที%กล่าวมานี 7เป็นแบบจําลองตาม
ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี  

ปัจจยัที%สง่ผลตอ่การยอมรับเทคโนโลยีตามทฤษฎี ได้แก่ ประโยชน์จากเทคโนโลยี
ที%จะได้รับ (Perceived Usefulness, PU) ความง่ายในการใช้งาน (Perceived Ease of use, PE) 
ทัศนคติที%จะใช้เทคโนโลยี (Attitude Toward Using, ATT) และความตั 7งใจที%นําเทคโนโลยีไปใช้ 
(Behavioral Intention, INT) ซึ%งปัจจยัด้านประโยชน์จากเทคโนโลยีที%จะได้รับ และความง่ายใน
การใช้งานจะส่งผลทางตรงต่อทศันคติที%จะใช้เทคโนโลยี และส่งผลทางอ้อมต่อความตั 7งใจที%นํา
เทคโนโลยีไปใช้ โดยผา่นปัจจยัด้านทศันคตทีิ%จะใช้เทคโนโลยี ดงัภาพที% 5.1 

 
 

 
ภา 

 
ภาพที% 5.1 แบบจําลองความสมัพนัธ์ระหวา่งปัจจยัหลกัตา่งๆที%กบัพฤตกิรรมความตั 7งใจ

ในการจะใช้เทคโนโลยีตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี 

Perceived 
Usefulness 

(PU) 

Perceived Ease of 
Use 
(PE) 

Attitude 
Toward 
Using 

(ATT) 

Behavioral 
Intention 
(INT) 



72 
 

 

ผู้ วิจัยได้นําแบบจําลองดงักล่าวนี 7มาพิจารณาปัจจัยที%ส่งผลต่อพฤติกรรมความ
ตั 7งใจในการจะใช้เทคโนโลยีตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี โดยพิจารณาถึงความสอดคล้องของ
แบบจําลองโดยอาศยัคา่ทางสถิติใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจําลองได้แก่ Normed Fit 
Index (NFI) Comparative Fit Index (CFI) และ Root Mean Square Error of Approximation 
(RMSEA) ซึ%งจะมีคา่พารามิเตอร์บอกถึงอิทธิพลที%สง่ผลตอ่ตวัแปรนั 7นๆ 

ปัจจัยที%ส่งผลต่อพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่
ดงักลา่วนั 7นสามารถพิจารณาได้จาก คําถามที%ผู้ วิจยัใช้ในการสอบถามโดยใช้แบบสอบถามในส่วน
ที% 3 ซึ%งในแต่ละปัจจยันั 7นประกอบด้วยคําถามหลายคําถาม ที%มีความสอดคล้องกันและสามารถ
นํามารวมกันได้ โดยการทดสอบค่าความเที%ยงจากค่าสัมประสิทธิjอัลฟาของ Cronbach 
(Cronbach’ α) ดงัตารางที% 5.1 

ตารางที% 5.1 คา่ความเที%ยงจากคา่สมัประสิทธิjอลัฟาของ Cronbach (Cronbach’ α ) 

ตวัแปร 
Cronbach's Alpha 

กลุม่ที% 1  กลุม่ที% 2 กลุม่ที% 3 รวม 

ความคุ้นเคยกบัระบบนําทางแบบเดมิ 
(Familarity with GPS) 

0.629 0.822 0.664 0.777 

คา่ใช้จา่ย (Cost) 0.931 0.946 0.921 0.941 

การจราจรที%ติดขดั (Traffic Jam)  0.921 0.950 0.957 0.944 

ความคุ้นเคยเส้นทางที%ใช้หลีกเลี%ยงเมื%อเกิดปัญหา
จราจร (Familarity with Alternate Route) 

0.699 0.647 0.302 0.636 

ความคล้อยตามบรรทดัฐานทางสงัคม (Social 
Norm) 

0.817 0.944 0.873 0.923 

การรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี (Perceived 
Usefulness) 

0.839 0.822 0.897 0.839 

ความยากง่ายของเทคโนโลยี  (Perceived ease 
of use) 

0.788 0.825 0.757 0.802 

ทศันคติตอ่เทคโนโลยี (Attitude toward) 0.886 0.919 0.84 0.909 

พฤตกิรรมความตั 7งใจ (Behavioral Intention) 0.768 0.912 0.874 0.892 
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จากตารางจะพบว่า คา่ความเที%ยงจากค่าสมัประสิทธิjอลัฟาของ Cronbach ของ
ตวัแปรทุกตวันั 7นมีค่าสงูกว่า 0.60 จึงเหมาะสมในการรวมเป็นตวัแปรเดียว (Hume และคณะ, 
2006)  

ทั 7งนี 7ผู้ วิจัยจะนําแบบจําลองทั 7ง 3 แบบจําลองนี 7มาเปรียบเทียบพฤติกรรมความ
ต้องการใช้เทคโนโลยีของกลุ่มผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มว่ามีความแตกต่างกันในด้านใดบ้าง หรือมี
ปัจจยัใดที%สง่ผลที%แตกตา่งกนัระหวา่งแบบจําลองทั 7งสาม 

5.2 แบบจาํลองของกลุ่มผู้เดนิทางที�ใช้ระบบข้อมูลผู้เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของ
วิทยุ โทรศัพท์ และอินเตอร์เน็ต 

กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุ
โทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต คือกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้บริการระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าใน
รูปแบบของวิทยุ โทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต อย่างน้อย 1 รูปแบบ ซึ%งผู้ วิจัยมีความเห็นว่ากลุ่มผู้
เดินทางดงักล่าวนี 7มีการขวนขวายที%จะหาข้อมลูการจราจรจากสื%ออื%นๆนอกเหนือจากสื%อที%พบเห็น
ได้ง่าย เช่น ป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ ซึ%งผู้ เดินทางไม่ต้องมีความ
กระตือรือร้นในการใช้สื%อดงักล่าวนี 7เมื%อผู้ เดินทางเดินทางมายงับริเวณสยามสแควร์ แบบจําลอง
เป็นดงัรูปที% 5.2  

เมื%อพิจารณาปัจจยัหลกัที%ส่งผลตอ่พฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีแล้วและ
กําหนดให้ค่าความคลาดเคลื%อนของแต่ตวัแปรมีความสัมพนัธ์กัน (Correlation) แบบจําลอง
ความสมัพนัธ์ที%ได้จากการวิเคราะห์เป็นไปดงัรูปที% 5.2 

จากการทดสอบความสอดคล้องของแบบจําลองความสมัพนัธ์ระหว่างทศันคติ
และพฤติกรรมการเดินทางตามสมมติฐานกบัข้อมลูที%ใช้ในการวิเคราะห์ พบว่าแบบจําลองที%ได้มี
ความสอดคล้องกับข้อมลูที%วิเคราะห์โดยเมื%อพิจารณาคา่สถิติที%ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของ
แบบจําลองดงันี 7 
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Note: Value fixed at 1.00; *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001 
ภาพที% 5.2 แบบจําลองของกลุม่ผู้ เดนิทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของ

วิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต 

คา่ Normed Fit Index (NFI) มีคา่เท่ากบั 0.839 ซึ%งมีคา่น้อยกว่า 0.9 สามารถ
แปลได้วา่แบบจําลองไมมี่ความสอดคล้องกบัข้อมลู 

คา่ Comparative Fit Index (CFI) มีค่าเท่ากับ 0.926 ซึ%งมีค่ามากกว่า 0.9 
สามารถแปลได้วา่แบบจําลองมีความสอดคล้องกบัข้อมลู 

คา่  Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) มีคา่เท่ากบั 0.087 
ซึ%งมีคา่น้อยกวา่ 0.100 สามารถแปลได้วา่แบบจําลองมีความสอดคล้องกบัข้อมลู 

จากการพิจารณาค่าสถิติที%ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจําลองโดยรวม
พบว่าแบบจําลองที%ได้มีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายข้อมูลที%ใช้ในการวิเคราะห์ ซึ%ง
คา่พารามิเตอร์ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรเป็นไปดงัตารางที% 5.2  
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ตารางที% 5.2 ความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรในแบบจําลองของกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต 

เส้นทางความสมัพนัธ์ คา่พารามิเตอร์ 
คา่

คลาดเคลื%อน
มาตรฐาน 

Critical 
Ratio 

p-value 

PE ---> ATT 0.368 0.198 3.254 < 0.01 

PU ---> ATT 0.613 0.122 5.786 < 0.01 

ATT ---> INT 0.713 0.085 4.179 < 0.01 

จากตารางที% 5.2 พบวา่ปัจจยัที%สง่ผลตอ่ทศันคตติอ่เทคโนโลยี (ATT) มากที%สดุคือ
ปัจจยัด้านการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี (PU) มีคา่พารามิเตอร์ เท่ากบั 0.613 และ คา่ Critical 
Ratio เท่ากับ 5.786 เนื%องจากแบบจําลองนี 7เป็นแบบจําลองของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีความสนใจ
เกี%ยวกบัข้อมลูการจราจร ซึ%งเป็นกลุม่ผู้ เดนิทางที%ให้ความสําคญัเกี%ยวกบัการรับรู้ข่าวสารการจราจร
อยูแ่ล้ว จงึเห็นถึงความสําคญัของการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี (PU) มาเป็นลําดบัแรก 

5.3 แบบจาํลองของกลุ่มผู้เดนิทางที�ใช้ระบบข้อมูลผู้เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของ
ป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ 

กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจร
อัจฉริยะ และป้ายจราจรสลับข้อความ คือกลุ่มผู้ เดินทางที%มีลักษณะการใช้ระบบให้ข้อมูล
การจราจรแบบก้าวหน้าแบบใช้เฉพาะป้ายจราจรอจัฉริยะหรือ ป้ายจราจรสลบัข้อความ เนื%องจาก
ผู้ วิจยัเห็นว่าการใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางในสื%อดงักล่าวนั 7นเป็นสื%อที%สามารถพบเห็นได้ง่ายกับผู้
เดินทางที%เดินทางมายังบริเวณสยามสแควร์ และผู้ เดินทางไม่จําเป็นต้องขวนขวายหาข้อมูล
การจราจรจากสื%อดงักล่าวนี 7 เนื%องจากป้ายจราจรอจัฉริยะและ ป้ายจราจรสลบัข้อความนั 7น ตั 7งอยู่
ให้ผู้ เดนิทางพบเห็นอยูแ่ล้ว ซึ%งแบบจําลองจะเป็นดงัภาพที% 5.3 

 
 
 
 



76 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 

 
Note  
 

Note: Value fixed at 1.00; *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001 
ภาพที% 5.3 แบบจําลองของกลุม่ผู้ เดนิทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของ

ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ 

จากภาพที% 5.3 พบว่าปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี (PE) นั 7นนอกจาก
จะสง่ผลตอ่ทศันคตติอ่เทคโนโลยีแล้วยงัสง่ผลตอ่พฤตกิรรมความต้องการใช้เทคโนโลยี อีกด้วย ซึ%ง
อาจกลา่วได้วา่ปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยีส่งผลทั 7งทางตรงและทางอ้อมตอ่พฤติกรรม
ความต้องการใช้เทคโนโลยี ซึ%งมีความสอดคล้องกับลกัษณะของกลุ่มผู้ เดินทางเนื%องจากกลุ่มผู้
เดนิทางกลุม่ดงักล่าวนี 7ไม่มีความสนใจเกี%ยวกบัข้อมลูจราจรและไม่มีความคุ้นเคยในการใช้บริการ
ข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้ามากนัก ดังนั 7นปัจจัยด้านความยากง่ายของเทคโนโลยีจึงส่งผล
โดยตรงต่อพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีของผู้ เดินทางที%ไม่มีความสนใจเกี%ยวกับข้อมูล
จราจร 

จากการทดสอบความสอดคล้องของแบบจําลองความสมัพนัธ์ระหว่างทศันคติ
และพฤติกรรมการเดินทางตามสมมติฐานกบัข้อมลูที%ใช้ในการวิเคราะห์ พบว่าแบบจําลองที%ได้มี
ความสอดคล้องกับข้อมลูที%วิเคราะห์โดยเมื%อพิจารณาคา่สถิติที%ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของ
แบบจําลองดงันี 7 

 คา่ Normed Fit Index (NFI) มีคา่เท่ากบั 0.930 ซึ%งมีคา่มากกว่า 0.9 สามารถ
แปลได้วา่แบบจําลองมีความสอดคล้องกบัข้อมลู 
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0.77 

0.83 0.85 0.89 

0.79 

0.83 
0.84 0.83 

1.00 

0.66 

0.49 

0.94 

0.79 

0.60 

0.85 

0.90 

0.58 

**0.62 

**0.56 

**0.20 

 
Perceived  
Usefulness 

(PU) 

 
Perceived 
Ease of Use 

(PE) 

 
Attitude Toward 

Using 
(ATT) 

 
Behavioral 
Intention 
(INT) 

PU1 

PU2 

PU3 

PU4 

PE1 

PE2 

PE3 

PE4 

INT2 INT1 INT3 INT4 

ATT3 ATT4 ATT5 ATT1 ATT2 



77 
 

 

คา่ Comparative Fit Index (CFI) มีค่าเท่ากับ 0.958 ซึ%งมีค่ามากกว่า 0.9 
สามารถแปลได้วา่แบบจําลองมีความสอดคล้องกบัข้อมลู 

คา่  Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) มีคา่เท่ากบั 0.071 
ซึ%งมีคา่น้อยกวา่ 0.100 สามารถแปลได้วา่แบบจําลองมีความสอดคล้องกบัข้อมลู 

จากการพิจารณาค่าสถิติที%ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจําลองโดยรวม
พบว่าแบบจําลองที%ได้มีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายข้อมูลที%ใช้ในการวิเคราะห์ ซึ%ง
คา่พารามิเตอร์ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรเป็นไปดงัตารางที% 5.3 

ตารางที% 5.3 ความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปรในแบบจําลองของกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ 

เส้นทางความสมัพนัธ์ คา่พารามิเตอร์ 
คา่

คลาดเคลื%อน
มาตรฐาน 

Critical 
Ratio 

p-value 

PE ---> ATT 0.560 0.071 10.082 < 0.01 

PU ---> ATT 0.197 0.121 3.594 < 0.01 

ATT ---> INT 0.618 0.055 8.598 < 0.01 

PE ---> INT 0.268 0.060 4.369 < 0.01 

  
จากตารางที% 5.3 พบว่าปัจจยัด้านการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยี (PU) ส่งผล

น้อยมากต่อพฤติกรรมความตั 7งใจในการจะใช้เทคโนโลยี เนื%องจากกลุ่มผู้ เดินทางในแบบจําลองนี 7
เป็นกลุม่ผู้ เดนิทางที%ไมมี่ความสนใจเกี%ยวกบัข้อมลูจราจร ดงันั 7นผู้ เดินทางกลุ่มนี 7จึงให้ความสําคญั
กบัการรับรู้ประโยชน์ของเทคโนโลยีน้อย เพราะวา่ไมมี่ความสนใจ 

เมื%อพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างปัจจัยด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี (PE) 
และ ปัจจัยด้านทัศนคติต่อเทคโนโลยี (ATT) ที%ส่งผลต่อพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยี
พบว่าปัจจัยด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี ส่งผลน้อยกว่าปัจจัยด้านทัศนคติต่อเทคโนโลยี 
เนื%องจากปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี นั 7นส่งผลทั 7งทางตรงและทางอ้อมต่อพฤติกรรม
ความต้องการใช้เทคโนโลยี ซึ%งอาจกล่าวได้ว่าในปัจจัยด้านทัศนคติที%ส่งผลต่อพฤติกรรมความ
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ต้องการใช้เทคโนโลยีนั 7น จะมีปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยีซึ%งส่งผลทางตรงตอ่ทศันคติ
ด้วย 

5.4 แบบจาํลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่มผู้เดนิทางที�มีระบบนําทาง 

กลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบนําทาง คือกลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบนําทางระบบเดิมอยู่
แล้ว เนื%องจากผู้ วิจยัมีสมมุติฐานว่ากลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าวนี 7จะมีพฤติกรรมความต้องการใช้
เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ที%แตกตา่งจากกลุ่มผู้ เดินทางอีก 2 กลุ่มที%กล่าวมาข้างต้น ผู้ วิจยั
จึงสร้างแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบนําทาง เพื%อเปรียบเทียบกับ
แบบจําลองในหวัข้อที% 5.2 และ 5.3 ดงัภาพที% 5.4 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Note: Value fixed at 1.00; *p<0.05, **p<0.01, ***p<0.001 
ภาพที% 5.4 แบบจําลองของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทาง 

จากการทดสอบความสอดคล้องของแบบจําลองความสมัพนัธ์ระหว่างทศันคติ
และพฤติกรรมการเดินทางตามสมมติฐานกบัข้อมลูที%ใช้ในการวิเคราะห์ พบว่าแบบจําลองที%ได้มี
ความสอดคล้องกับข้อมลูที%วิเคราะห์โดยเมื%อพิจารณาคา่สถิติที%ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของ
แบบจําลองดงันี 7 

 คา่ Normed Fit Index (NFI) มีคา่เท่ากบั 0.639 ซึ%งมีคา่น้อยกว่า 0.9 สามารถ
แปลได้วา่แบบจําลองไมมี่ความสอดคล้องกบัข้อมลู 
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คา่ Comparative Fit Index (CFI) มีค่าเท่ากับ 0.757 ซึ%งมีค่าน้อยกว่า 0.9 
สามารถแปลได้วา่แบบจําลองไมมี่ความสอดคล้องกบัข้อมลู 

คา่  Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) มีคา่เท่ากบั 0.197 
ซึ%งมีคา่มากกวา่ 0.100 สามารถแปลได้วา่แบบจําลองไมมี่ความสอดคล้องกบัข้อมลู 

จากการพิจารณาค่าสถิติที%ใช้ตรวจสอบความสอดคล้องของแบบจําลองโดยรวม
พบว่าแบบจําลองที%ได้ไม่มีความเหมาะสมในการนํามาอธิบายข้อมูลที%ใช้ในการวิเคราะห์ แต่
เนื%องจากแบบจําลองดงักลา่วนี 7เป็นแบบจําลองของกลุ่มผู้ เดินทางที%ผู้ วิจยัเห็นว่ามีพฤติกรรมความ
ต้องการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหมที่%แตกตา่งจากกลุม่ผู้ เดนิทางอีก 2 กลุ่มที%กล่าวมาแล้ว
ในหวัข้อที% 5.1 และ 5.2 ซึ%งคา่พารามิเตอร์ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรเป็นไปดงัตารางที% 5.4 

ตารางที% 5.4 ความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปรในแบบจําลองของกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทาง 

เส้นทางความสมัพนัธ์ คา่พารามิเตอร์ 
คา่

คลาดเคลื%อน
มาตรฐาน 

Critical 
Ratio 

p-value 

PE ---> ATT 0.565 0.142 3.474 < 0.01 

PU ---> ATT 0.453 0.182 2.998 < 0.01 

ATT ---> INT 0.469 0.144 2.035 0.042 

จากตารางที% 5.4 ปัจจัยที%ส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมความตั 7งใจในการจะใช้
เทคโนโลยี คือ ทศันคติตอ่เทคโนโลยี (ATT) มีคา่พารามิเตอร์ เท่ากบั 0.469 และคา่ Critical Ratio 
เท่ากับ 2.035 ปัจจัยที%ส่งผลทางอ้อมต่อพฤติกรรมความตั 7งใจในการจะใช้เทคโนโลยี คือ ปัจจัย
ด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี (PE) ซึ%งจะส่งผลทางตรงต่อทัศนคติต่อเทคโนโลยีโดยมี
ค่าพารามิเตอร์ เท่ากับ 0.565 และ ค่า Critical Ratio เท่ากับ 3.474 และปัจจยัด้านการรับรู้
ประโยชน์ของเทคโนโลยี (PU) ซึ%งจะส่งผลทางตรงต่อทัศนคติต่อเทคโนโลยีเช่นกัน โดยมี
คา่พารามิเตอร์ เท่ากบั 0.453 และ คา่ Critical Ratio เท่ากบั 2.998 โดยที%ปัจจยัที%ส่งผลทางอ้อม
ต่อพฤติกรรมความตั 7งใจในการจะใช้เทคโนโลยีมากที%สุดคือ ความยากง่ายของเทคโนโลยี 
เนื%องจากผู้ เดนิทางกลุม่นี 7ใช้ระบบนําทางระบบเดิมอยู่แล้ว ดงันั 7นหากผู้ เดินทางจะต้องซื 7อระบบนํา
ทางเครื%องใหม่ที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขดัได้นั 7นผู้ เดินทางมีความเห็นว่า เป็นการ
ยุง่ยากและไมคุ่้มคา่ 
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5.5 การเปรียบเทียบแบบจาํลองของกลุ่มผู้เดนิทาง 

แบบจําลองทั 7ง 3 มีปัจจัยที%ส่งผลต่อพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยี
เหมือนกนั ตา่งกนัตรงอิทธิพลของปัจจยัที%ส่งผลตอ่พฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยี ซึ%งทราบ
ได้จากคา่พารามิเตอร์ที%แสดงบนแบบจําลองนั 7นๆ และเมื%อนํามาเปรียบเทียบกนัดงัตารางที% 5.5  

ตารางที% 5.5 เปรียบเทียบอิธิพลของปัจจยัที%สง่ผลกบัแบบจําลอง 

เส้นทางความสมัพนัธ์ 
คา่พารามิเตอร์ 

แบบจําลองที% 1  แบบจําลองที% 2 แบบจําลองที% 3  

PE ---> ATT 0.368 0.560 0.565 

PU ---> ATT 0.613 0.197 0.453 

ATT ---> INT 0.713 0.618 0.469 

PE ---> INT - 0.268 - 

หมายเหต:ุ เครื%องหมาย (-) แปลวา่ไมมี่ความสมัพนัธ์นั 7นในแบบจําลอง  

พบว่าแบบจําลองที% 1 (กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้วิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต) ปัจจยั
ด้านทัศนคติส่งผลทางตรงกับพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่มาก
ที%สดุ เนื%องจากกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุโทรศพัท์ 
และอินเตอร์เน็ต นั 7นเป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%มีความต้องการข้อมูลด้านการจราจรมากจึงมีการ
ขวนขวายที%ต้องการข้อมลูดงักล่าว ดงันั 7นเมื%อมีเทคโนโลยีระบบนําทางใหม่ที%สามารถบอกเส้นทาง
การจราจรได้นั 7นปัจจยัด้านทศันคตขิองผู้ เดินทางจึงส่งผลตอ่พฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยี
มากกวา่ผู้ เดนิทางกลุม่อื%นๆ  

แบบจําลองที% 3 (ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทางเดิม) ปัจจยัด้านทศันคติส่งผลทางตรง
กบัพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่น้อยที%สดุเนื%องจากผู้ เดินทางกลุ่ม
นี 7มีระบบนําทางเดิมอยู่แล้ว หากผู้ เดินทางต้องการระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทาง
การจราจรได้นั 7นผู้ เดินทางต้องเสียคา่ใช้จ่ายเพื%อซื 7อระบบนําทางใหม่ทั 7งที%ผู้ เดินทางมีระบบนําทาง
เดมิอยูแ่ล้ว เพียงแตไ่มส่ามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ตดิขดัได้เท่านั 7น ซึ%งผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าว
นี 7มีความเห็นว่าข้อมูลการจราจรที%ติดขัดนั 7นสามารถทราบได้จากระบบให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าในรูปแบบอื%นๆได้ 
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แบบจําลองทั 7ง 3 แบบจําลองมีความแตกต่างกันในด้านของปัจจัยที%ส่งผลต่อ
พฤตกิรรมความตั 7งใจที%จะใช้เทคโนโลยีระบบนําทางใหม่ ว่าปัจจยัใดส่งผลมากปัจจยัใดส่งผลน้อย
อีกทั 7ง แบบจําลองทั 7ง 3 นี 7เป็นแบบจําลองของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีความแตกต่างกันในด้านของ
ลกัษณะของการใช้ระบบการให้ข้อมลูการจราจรแบบก้าวหน้าที%ผู้ เดนิทางใช้อยู่ในปัจจบุนั ซึ%งความ
แตกตา่งเหล่านี 7ทําให้กลุ่มผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มนี 7มีพฤติกรรมความตั 7งใจที%จะใช้เทคโนโลยีระบบนํา
ทางที%แตกตา่งกนัด้วยซึ%งจะกลา่วโดยสรุปในบทที% 6 ตอ่ไป 

 



บทที� 6 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

เนื 7อหาในบทนี 7เป็นการสรุปผลของการศกึษาความชอบของผู้ขบัขี%ที%พึงมีต่อระบบ
ข้อมลูผู้ เดนิทางแบบก้าวหน้าในกรุงเทพมหานคร โดยการศกึษานี 7มุง่หวงัชว่ยให้ผู้ เดินทางมีการวาง
แผนการเดินทางเพื%อประหยดัเวลาในการเดินทางโดยการใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%
มีอยใูนปัจจบุนัและอนาคตให้เกิดประโยชน์สงูสดุ การศกึษานี 7ใช้แบบสอบถามเป็นเครื%องมือในการ
เก็บข้อมูลด้านทศันคติ ข้อมูลการใช้บริการระบบข้อมูลผู้ เดินทางการเดินทางเและข้อมูลด้าน
เศรษฐกิจและสังคมของผู้ เดินทาง จากนั 7นนําข้อมูลที%ได้มาวิเคราะห์โดยใช้วิธีการทางสถิต ิ
วตัถปุระสงค์หลกัของการศกึษามีดงัตอ่ไปนี 7 

1. รวบรวมข้อมูลของระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler 
Information System) จากหนว่ยงานที%เกี%ยวข้องในกรุงเทพมหานคร 

2. วิเคราะห์และประเมินการรับรู้และทศันคติของผู้ เดินทางที%มีต่อระบบข้อมูลผู้
เดนิทางแบบก้าวหน้าในปัจจบุนั 

3. วิเคราะห์และประเมินการรับรู้เทคโนโลยีการให้ข้อมลูการจราจรในอนาคต ซึ%ง
ได้แก่ ระบบนําทาง (Navigation System) ที%จะสามารถบอกสภาพการจราจรแบบทนักาล (Real 
Time) ได้ 

4. วิเคราะห์และประเมินเพื%อหาปัจจยัที%มีผลต่อการเลือกเทคโนโลยีการให้ข้อมูล
การจราจรในรูปแบบตา่งๆในมมุมองของผู้ขบัขี% 

6.1 สรุปผลการศึกษาระบบข้อมูลผู้เดนิทางแบบก้าวหน้าในปัจจุบัน 

จากการศึกษาระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที% มีอยู่ ในปัจจุบันใน
กรุงเทพมหานครโดยการสมัภาษณ์และรวบรวมข้อมลู พบว่าระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%
มีอยูใ่นปัจจบุนันั 7นมีความความถกูต้องและแมน่ยํา เนื%องจากมีแหล่งข้อมลูที%มีความน่าเชื%อถือมาก 
เชน่ กองบงัคบัการตํารวจจราจร (บก.จร.) แตเ่นื%องจากผู้ เดินทางอาจไม่มีความเข้าใจ หรือมีความ
เข้าใจไมต่รงกนัระหวา่งหนว่ยงานที%ให้บริการข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้ากบัผู้ เดินทาง จึงทําให้ผู้
เดินทางบางส่วนยงัคงไม่เชื%อถือในระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า อาทิเช่น เส้นสีที%แสดงบน
ป้ายจราจรอัจฉริยะ ผู้ เดินทางบางส่วนมีความเห็นว่าไม่ถูกต้องแม่นยํากับเหตุการณ์จริงที%ผู้
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เดินทางพบ ทั 7งนี 7อาจมาจาก 2 สาเหตุคือ เส้นสีที%แสดงบนป้ายนั 7นคํานวณมาจากปริมาณ
การจราจรหารด้วยระยะระหว่างป้ายถึงป้าย ซึ%งบางจดุที%ตั 7งป้ายนั 7นมีระยะที%ห่างกนัมาก และบาง
ช่วงอาจมีปัญหาการจราจรติดขดั แต่บางช่วงอาจไม่มีปัญหาจึงเป็นสาเหตใุห้บางครั 7งการเส้นสี
แสดงออกมาวา่เป็นสีเขียว (การจราจรคลอ่งตวั) ซึ%งอาจมีปัญหาการจราจรบ้างในบางช่วง และอีก 
1 สาเหตุอาจมาจากการแสดงสภาพการจราจรในรูปแบบเส้นสีอย่างเดียวนั 7นอาจไม่เพียงพอ
เนื%องจากเส้นสีที%แสดงนั 7นยงัมีความละเอียดไม่มากพอ อาทิเช่น ป้ายจราจรอจัฉริยะแสดงเส้นสี
แดง ผู้ เดินทางอาจเข้าใจได้ว่าข้างหน้ามีการจราจรที%ติดขัดมากถึงมากที%สุด และผู้ เดินทางก็
สามารถเข้าใจได้วา่ข้างหน้ามีการจราจรที%ตดิขดัเทา่นั 7น ซึ%งผู้ เดนิทางสามารถยอมรับได้ 

6.2 สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถติเิชิงพรรณนา 

จากการวิเคราะห์ข้อมลูด้วยสถิติเชิงพรรณนาของกลุ่มผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มพบว่า
กลุ่มผู้ เดินทางดงักล่าวนี 7นอกจากจะมีความแตกต่างกันในด้านของลักษณะการใช้บริการระบบ
ข้อมูลจราจรแบบก้าวหน้าที%มีอยู่ในปัจจุบนัแล้วนั 7น ยงัมีความแตกต่างกนัในเรื%องของอาย ุรายได้ 
ซึ%งกลุม่ผู้ เดนิทางที%มีความสนใจข้อมลูการจราจรนั 7นจะเป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%มีอายนุ้อยและมีรายได้
ตํ%ากว่ากลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มอื%นๆ ทั 7งนี 7อาจกล่าวได้ว่ากลุ่มผู้ เดินทางที%มีอายุน้อยและรายได้ตํ%านั 7น
ยอ่มมีความสนใจเกี%ยวกบัข้อมลูการจราจรมากกวา่ผู้ เดนิทางที%มีอายมุากและรายได้สงู ส่วนปัจจยั
ในด้านอื%นๆของผู้ เดนิทางนั 7นไมมี่ความแตกตา่งมากนกัระหวา่งผู้ เดนิทางทั 7ง 3 กลุม่นี 7 

การวิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ เดินทางที%มีต่อระบบให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้านั 7น พบว่าผู้ เดินทางมากกว่าร้อยละ 60 ไม่เคยใช้ในรูปแบบของอินเตอร์เน็ตและโทรศพัท์
ทั 7งนี 7มีสาเหตุมาจากการไม่ทราบวิธีการที%จะเข้าถึงข้อมูลในรูปแบบดงักล่าว อีกทั 7งอาจมีค่าใช้
บริการซึ%งทําให้ผู้ เดินทางส่วนใหญ่ไม่มีความยินดีที%จะจ่าย และผู้ เดินทางแต่ละกลุ่มนั 7นมีความ
แตกต่างกนัในลกัษณะที%ใช้บริการข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้า อาทิเช่นผู้ เดินทางกลุ่มที% 1 เป็น
กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของวิทยุ โทรศัพท์ และ
อินเตอร์เน็ต อยา่งน้อย 1 รูปแบบ ซึ%งผู้ วิจยัมีความเห็นวา่กลุม่ผู้ เดนิทางดงักล่าวนี 7มีการขวนขวายที%
จะหาข้อมลูการจราจรจากสื%ออื%นๆนอกเหนือจากสื%อที%พบเห็นได้ง่าย (ป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้าย
จราจรสลบัข้อความ) เมื%อผู้ เดินทางเดินทางมายงับริเวณสยามสแควร์ ผู้ เดินทางกลุ่มที% 2 เป็นกลุ่ม
ผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้าย
จราจรสลบัข้อความ คือ กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้บริการเฉพาะป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบั
ข้อความ อย่างน้อย 1 รูปแบบ ซึ%งผู้ วิจยัมีความเห็นว่าป้ายทั 7งสองแบบนี 7ผู้ เดินทางสามารถพบเห็น
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ได้ง่ายเมื%อผู้ เดนิทางเดนิทางมายงับริเวณสยามสแควร์ และผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 คือกลุ่มที%มีระบบนํา
ทางเดิมอยู่แล้ว ซึ%งอาจกล่าวโดยสรุปว่าผู้ เดินทางในกลุ่มที% 1 นั 7นจะไม่มีข้อมูลของผู้ เดินทางที%ใช้
บริการในรูปแบบของป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ ผู้ เดินทางกลุ่มที% 2 จะไม่มี
ข้อมลูของผู้ เดินทางที%ใช้บริการในรูปแบบของวิทย ุอินเตอร์เน็ต โทรศพัท์ ผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 จะมี
ข้อมูลของกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบนําทางซึ%งผู้ เดินทางอาจใช้บริการในรูปแบบอื%นๆที%กล่าวมา
ข้างต้นด้วย 

ความคิดเห็นของผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มนี 7ที%มีต่อระบบให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้านั 7นไปในแนวทางเดียวกันคือ ผู้ เดินทางมีทัศนคติที%ดี และมีความพึงพอใจในระบบให้
ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าที%ตนเองใช้อยู่เดิม อีกทั 7งผู้ เดินทางยงัมีความเชื%อถือ และปฏิบตัิตาม
ข้อมลูการจราจรที%ได้รับ จงึเป็นสาเหตใุห้ผู้ เดินทางทั 7งหมดเหล่านี 7ยงัคงใช้บริการข้อมลูจราจรในรูป
แบบเดมิที%ตนเองใช้อยู ่

6.3 สรุปผลการผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจาํลองสมการเชิงโครงสร้าง 

 ผู้ วิจยันํากลุ่มผู้ เดินทางทั 7ง 3 กลุ่มนี 7มาสร้างแบบจําลองสมการเชิงโครงสร้างได้ 3 
แบบจําลองคือ แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุม่ผู้ เดนิทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบ
ก้าวหน้าในรูปแบบของวิทย ุโทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต แบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่ม
ผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอัจฉริยะ และป้าย
จราจรสลบัข้อความและแบบจําลองการยอมรับเทคโนโลยีของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบนําทาง โดย
แบบจําลองดงัที%กลา่วมานี 7เป็นแบบจําลองตามทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี  

 ทั 7ง 3 แบบจําลองนี 7บง่บอกถึงอิทธิพลของปัจจยัตา่งๆที%ส่งผลตอ่พฤติกรรมความ
ต้องการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ของกลุ่มผู้ เดินทางที%มีพฤติกรรมการใช้ระบบให้ข้อมลู
ผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในปัจจุบนัที%แตกต่างกัน ปัจจัยด้านทัศนคติที%ส่งผลต่อพฤติกรรมความ
ต้องการใช้เทคโนโลยีมากที%สดุคือกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบ
ของวิทยุ โทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต แสดงว่าปัจจยัอื%นๆนั 7นจะส่งผลน้อยกว่าปัจจยัด้านทัศนคต ิ
ดังนั 7นหากผู้ ประกอบการต้องการที%จะผลิตระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทาง
การจราจรที%ติดขดัได้นั 7นมานําเสนอให้กับผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าวนี 7ผู้ประกอบการจะต้องทําให้ผู้
เดินทางในกลุ่มนี 7มีทัศนคติที%ดีมากกับระบบนําทางใหม่ดังกล่าวนี 7และยิ%งหากผู้ เดินทางกลุ่ม
ดงักลา่วนี 7มีทศันคตทีิ%ดีมากตอ่ระบบนําทางใหมนี่ 7ผู้ เดนิทางกลุม่นี 7ก็จะมีพฤติกรรมความต้องการใช้
ระบบนําทางระบบใหม่มากเช่นกัน เช่นเดียวกับกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมูลผู้ เดินทางแบบ
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ก้าวหน้าในรูปแบบของป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ และกลุ่มผู้ เดินทางที%มี
ระบบนําทางเดิม เพียงแตผู่้ประกอบการควรจะทําให้กลุ่มผู้ เดินทางทั 7งสามกลุ่มนี 7มีทศันคติที%ดีต่อ
ระบบนําทางระบบใหมเ่รียงจากมากไปน้อยตามลําดบั 

 กลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 1 (กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าใน
รูปแบบของวิทยุ โทรศพัท์ และอินเตอร์เน็ต) ผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าวนี 7เป็นกลุ่มผู้ เดินทางที%มีการ
ขวนขวายที%ต้องการข้อมูลการจราจรซึ%งทําให้กลุ่มผู้ เดินทางนี 7ให้ความสําคญัต่อประโยชน์ของ
เทคโนโลยี (PU) มากกว่าความยากง่ายของเทคโนโลยี (PE) กล่าวคือหากระบบนําทางใหม่นี 7ให้
ประโยชน์กับผู้ เดินทางได้จริง อาทิเช่น สามารถลดเวลาในการเดินทาง สามารถบอกการจราจรที%
ตดิขดัได้อยา่งทนักาล ผู้ เดนิทางก็จะมีพฤตกิรรมความตั 7งใจใช้เทคโนโลยีระบบนําทางนี 7 

 กลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 2 (กลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้ระบบข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าใน
รูปแบบของป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ) ผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าวนี 7เป็นกลุ่มผู้
เดินทางที%ใช้เฉพาะข้อมลูการเดินทางในรูปแบบป้ายจราจรอจัฉริยะ และป้ายจราจรสลบัข้อความ 
ซึ%งเป็นรูปแบบที%พบเห็นได้ง่าย ไมต้่องมีการขวนขวายที%จะต้องการข้อมลูการจราจรเพิ%มเติม จึงเป็น
สาเหตใุห้ผู้ เดินทางกลุ่มดงักล่าวนี 7ให้ความสําคญักับความยากง่ายของเทคโนโลยี (PE) มากกว่า
ประโยชน์ของเทคโนโลยี (PU) สามารถสังเกตได้จากค่าพารามิเตอร์ของความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจยัซึ%งคา่พารามิเตอร์ระหว่างปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยีส่งผลตอ่ทศันคติมากกว่า
ปัจจยัด้านประโยชน์ของเทคโนโลยีที%สง่ผลตอ่ทศันคติ ซึ%งปัจจยัด้านทศันคตินั 7นส่งผลตอ่พฤติกรรม
ความตั 7งใจใช้เทคโนโลยีโดยตรง อีกทั 7งในกลุ่มผู้ เดินทางนี 7ปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยี
ยงัส่งผลทางตรงต่อพฤติกรรมความตั 7งใจใช้เทคโนโลยีอีกด้วย ซึ%งหมายความว่ากลุ่มผู้ เดินทางนี 7
เห็นความสําคญัของปัจจยัด้านความยากง่ายของเทคโนโลยีมากที%สุด กล่าวคือ หากเทคโนโลยี
ระบบนําทางดงักลา่วนี 7ไมทํ่าให้ผู้ เดนิทางเกิดความยุง่ยากในการใช้งานมากนกั ผู้ เดินทางก็มีความ
ยินดีที%จะใช้เทคโนโลยีดงักลา่ว 

 กลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 3 (ผู้ เดนิทางที%มีระบบนําทาง) เป็นกลุ่มที%มีระบบนําทางเดิม
อยู่แล้วดงันั 7นหากมีระบบนําทางใหม่ผู้ เดินทางจึงให้ความสําคญักับความยากง่ายของเทคโนโลยี 
(PE) มากกวา่ประโยชน์ของเทคโนโลยี (PU) ทั 7งนี 7เนื%องมาจากผู้ เดินทางเห็นว่าตนเองนั 7นมีระบบนํา
ทางเดิมอยู่แล้ว และหากต้องเสียคา่ใช้จ่ายเพื%อซื 7อระบบนําทางระบบใหม่ที%มีฟังก์ชนัเหมือนระบบ
นําทางเดมิที%ตนมีอยูต่า่งกนัเพียงสามารถบอกเส้นทางการจราจรได้นั 7นเป็นการสิ 7นเปลือง กล่าวคือ
หากผู้ เดนิทางสามารถใช้งานระบบนําทางใหมไ่ด้โดยง่าย อาทิเช่น นําระบบนําทางเดิมที%ผู้ เดินทาง
มีอยูม่าแลกกบัระบบนําทางใหมด่งักลา่วโดยอาจเสียคา่ใช้จา่ยเพียงเล็กน้อย ก็จะทําให้ผู้ เดินทางมี
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พฤติกรรมความตั 7งใจใช้เทคโนโลยีระบบนําทางใหม่มากกว่าจะเห็นในด้านของประโยชน์ของ
เทคโนโลยีระบบนําทาง 

 กลุม่ผู้ เดนิทางกลุม่ที% 1 นั 7นแม้ว่าผู้ เดินทางจะพบปัญหาการจราจรติดขดัน้อยกว่า
กลุ่มผู้ เดินทางที% 2 และ 3 แต่กลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มที% 1 ยังคงมีปัจจัยด้านทัศนคติที%ส่งผลต่อ
พฤตกิรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีมากกว่ากลุ่มที% 2 และ 3 ทั 7งนี 7อาจเนื%องมาจากผู้ เดินทางกลุ่ม
ที% 1 นั 7นมีระยะทางในการเดินทางที%มากกว่ากลุ่มผู้ เดินทางที% 2 จึงเป็นสาเหตใุห้ผู้ เดินทางต้องการ
ทราบข้อมลูการจราจรเพื%ออาจหลีกเลี%ยงเส้นทางที%เกิดปัญหาการจราจร สว่นกลุม่ผู้ เดินทางที% 3 นั 7น
แม้จะมีระยะทางในการเดินทางมาก และพบปัญหาจราจรบ่อยครั 7ง แต่ผู้ เดินทางก็มีปัจจัยด้าน
ทัศนคติส่งผลต่อพฤติกรรมความต้องการใช้เทคโนโลยีน้อยกว่ากลุ่มผู้ เดินทางอื%นๆ เนื%องจาก
ปัญหาการจราจรที%ผู้ เดินทางพบนั 7น ผู้ เดินทางสามารถยอมรับได้ อีกทั 7งผู้ เดินทางกลุ่มที% 3 นี 7เป็น
กลุ่มที%มีระบบนําทางเดิมอยู่ และคิดว่าหากต้องมีค่าใช้จ่ายในการซื 7อระบบนําทางใหม่ที%สามารถ
บอกเส้นทางการจราจรได้ ในขณะที%มีระบบนําทางเดิมอยู่แล้วนั 7นผู้ เดินทางในกลุ่มดงักล่าวนี 7มี
ความเห็นวา่ไมจํ่าเป็น 

6.4 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากงานวิจยันี 7พบว่าระบบให้ข้อมูลผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในปัจจุบนัในรูปแบบ
ของโทรศัพท์ และอินเตอร์เน็ตนั 7นผู้ เดินทางมีการใช้บริการน้อยมาก ทั 7งนี 7เนื%องมาจากรูปแบบ
ดงักล่าวนี 7ยงัขาดการประชาสมัพนัธ์ที%ดี แม้ว่ารูปแบบดงักล่าวนี 7จะมีการให้บริการข้อมลูที%ดีมากก็
ตาม แตผู่้ เดินทางบางส่วนยงัไม่ทราบว่ามีการให้บริการข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบนี 7
ด้วย อีกทั 7งผู้ เดนิทางยงัไมท่ราบอีกวา่จะใช้บริการในรูปแบบนี 7ได้อยา่งไร  

 การให้ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าในรูปแบบป้ายจราจรอจัฉริยะนั 7นผู้ วิจยัได้ทํา
การสอบถามจากกลุ่มผู้ เดินทางที%ใช้บริการรูปแบบดงักล่าวพบว่าการแสดงผลที%เป็นเส้นสีนั 7นเป็น
การแสดงผลที%มีความละเอียดน้อยทําให้ผู้ เดินทางไม่สามารถตัดสินใจได้โดยเด็ดขาดว่าจะ
หลีกเลี%ยงเส้นทางที%มีปัญหาการจราจรนี 7หรือไม่ เนื%องจากผู้ เดินทางไม่ทราบความหนักเบาของ
ปัญหาการจราจร อาทิเช่น ป้ายจราจรอจัฉริยะแสดงเส้นสีแดง ผู้ เดินทางจะเกิดความลงัเลว่าใน
เส้นทางดงักล่าวนี 7มีปัญหาการจราจรมากน้อยเพียงใด กล่าวคือ การจราจรติดขดัมากหรือน้อย 
การจราจรต้องติดขดัมากเท่าไรจึงจะเป็นสีแดง ดงันั 7นผู้ วิจยัจึงเห็นว่าควรที%จะบอกระดบัของเส้นสี
ให้มีความละเอียดมากยิ%งขึ 7น เช่น อาจมีตวัเลขของความเร็วของยานพาหนะที%สามารถขบัขี%ได้ (80 
กิโลเมตร/ชั%วโมง) เป็นต้น 



87 
 

 

 จากงานวิจยันี 7ยงัพบอีกวา่หากผู้ วิจยัเป็นผู้ประกอบการระบบนําทางแล้วนั 7นผู้ วิจยั
จะทําการโฆษณาถึงความยากง่ายในการใช้เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ดงักล่าวนี 7ก่อน
เพื%อให้กลุ่มผู้ เดินทางกลุ่มที%ไม่มีความสนใจข้อมูลการจราจรและ กลุ่มผู้ เดินทางที%มีระบบนําทาง
เดิมอยู่แล้วให้มีสนใจระบบนําทางระบบใหม่ดงักล่าวนี 7มากยิ%งขึ 7น ซึ%งกลุ่มผู้ เดินทางทั 7งสองกลุ่มนี 7
ให้ความสําคญัในด้านของความยากง่ายในการใช้เทคโนโลยี จากนั 7นผู้ วิจยัจะทําการโฆษณาถึง
ประโยชน์ของเทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรติดขดัได้เพื%อให้
กลุม่ผู้ เดนิทางที%มีความสนใจเกี%ยวกบัข้อมลูการจราจรให้มีความสนใจระบบนําทางระบบดงักล่าว
มากยิ%งขึ 7น  

6.5 งานศึกษาในอนาคต 

จากการศึกษาการยอมรับเทคโนโลยีระบบนําทางในครั 7งนี 7เป็นเพียงการศึกษา
ระบบนําทางระบบใหม่ที%สามารถบอกเส้นทางการจราจรที%ติดขดัที%ยงัไม่มีการใช้งานจริงเท่านั 7น 
ฉะนั 7นแล้วหากมีการใช้งานระบบนําทางดงักล่าวนี 7ผู้ เดินทางอาจมีความพึงพอใจ และการยอมรับ
เทคโนโลยีเปลี%ยนไปจากเดิมได้เช่น กลุ่มผู้ เดินทางที%มีลักษณะพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยี
ดงักล่าวนี 7น้อย เมื%อมีการใช้งานเทคโนโลยี 7นี 7จริงแล้วนั 7นอาจมีพฤติกรรมการยอมรับเทคโนโลยีที%
มากขึ 7นเนื%องจากได้ลองใช้งานจริงแล้วเป็นต้น อีกทั 7งระบบการให้ข้อมลูผู้ เดินทางแบบก้าวหน้าใน
รูปแบบป้ายจราจรอัจฉริยะนั 7นหากมีการบอกระดบัของปัญหาการจราจรที%ชัดเจนยิ%งขึ 7นเช่น มี
ตวัเลขของความเร็วของยานพาหนะที%สามารถขบัขี%ได้ ก็อาจทําให้ผู้ เดินทางมีการตดัสินใจเลือก
เส้นทางที%ดียิ%งขึ 7น 
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สําหรับเจ้าหน้าที�: วนัที�…............. เวลา...........น. สถานที�...........................รหสัแบบสอบถาม...........ผู้ รับผิดชอบ........................ 

งานวิจัยศึกษาทศันคติของผู้เดินทางต่อระบบข้อมลูการจราจรแบบก้าวหน้า  

ภาควิชาวศิวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

 แบบสอบถามนี .เป็นส่วนหนึ�งของวิทยานิพนธ์ระดับปริญญามหาบัณฑิตจัดทําขึ .นเพื�อสอบถามทัศนคติที�มีต่อระบบให้ข้อมูล
การจราจรแบบก้าวหน้า (Advanced Traveler Information System) ผู้ วิจยัใคร่ขอความร่วมมือในการสอบถามข้อมลูอนัจะเป็น
ประโยชน์ตอ่การจดัระบบการขนสง่และจราจร โดยจะเก็บเป็นความลบัและใช้เฉพาะในการวิจยัเทา่นั .น 

ส่วนที" 1 ข้อมูลทั"วไป 

1. เพศ        หญิง   ชาย 
2. อาย ุ................ปี 
3. ระดบัการศกึษาสงูสดุ            ตํ�ากวา่ปริญญาตรี         กําลงัศกึษาระดบัปริญญาตรี        ปริญญาตรี        สงูกวา่ปริญญาตรี 
4. รายได้ตอ่เดือน 

ตํ�ากวา่ 10,000 บาท   10,000-20,000 บาท  20,001-30,000 บาท 
30,001-40,000 บาท                 40,001 -50,000 บาท  50,000 บาทขึ .นไป 

5. จํานวนรถในครอบครัว ................คนั 
6. จํานวนสมาชิกในครอบครัว (รวมตวัเอง) ................คน 
7. ในวนันี .ทา่นเดินทางที�สยามสแควร์นี .เพื�อวตัถปุระสงค์ใด 

ทํางาน    เรียนหนงัสือ                                  จบัจา่ยสินค้า  
รับสง่บตุรหลาน   อื�นๆ ระบ.ุ............................................................................................. 

8. ระยะทางเฉลี�ยที�ทา่นต้องใช้รถยนต์ในการเดินทางในแตล่ะวนั (รวมการเดินทางไป-กลบั) ประมาณ ................กิโลเมตร 
9. รถที�ทา่นใช้อยูมี่ระบบนําทางหรือไม ่             มี ติดตั .งมากบัรถยนต์               มี ติดตั .งเพิ�มเติมเอง               ไมมี่ 
10. เกี�ยวกบัลกัษณะการขบัขี�รถยนต์ของทา่น 

ทา่นคิดวา่... 
ไมเ่ห็น
ด้วยอยา่ง

ยิ�ง 

ไมเ่ห็น
ด้วย 

ไมแ่น่ใจ เห็นด้วย 
เห็นด้วย
อยา่งยิ�ง 

1. ทา่นเปิดไฟเลี .ยวทกุครั .งเมื�อต้องการจะเปลี�ยนเลน      

2. เมื�อพบสถานการณ์จราจรติดขดัไมท่ราบสาเหต ุทา่นจะหงดุหงิดไมพ่อใจ      

3. เมื�อมีรถคนัอื�นต้องการแทรกแถว ทา่นจะยอมให้แทรกเข้ามา      

4. ทา่นมกัจะบีบแตร หรือเปิดไฟสงูประจํา      

5. ทา่นมกัจะเปลี�ยนเลนทนัทีเมื�อเลนที�ทา่นขบัเริ�มชะลอตวั      

6. ทา่นเป็นคนขบัรถเร็ว      

7. ทา่นเป็นคนใจร้อน      

8. ทา่นจะเร่งให้พ้นทางแยก เมื�อสญัญาณไฟกําลงัเปลี�ยนจากเขียวเป็น
เหลือง 
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ส่วนที" 2 การรับข้อมูลข่าวสารการจราจร (ทาํเครื"องหมาย√ลงในช่องคาํตอบของท่าน) 

พิจารณารูปแบบการรับข้อมลูข่าวสารการจราจรตอ่ไปนี . 

วิทย ุเชน่ จส.100, สวพ.91 

1. ความถี�ที�ทา่นใช้บริการ 

 

2. ทา่นใช้บริการเมื�อใด 

3. ท่านคิดว่ารูปแบบที�ใช้บริการอยู่นั .นถูกต้องแม่นยํา
หรือไม ่

4. ทา่นพอใจในการให้บริการในรูปแบบนี .หรือไม ่

5.เมื�อท่านได้รับข้อมลูข่าวสารจราจรนั .นๆแล้วท่านเชื�อ
และปฏิบตัิหรือไม ่

6. ทา่นมีความเข้าใจในการทํางานของระบบนี .หรือไม ่

7. ปัจจบุนัทา่นยงัใช้ระบบข้อมลูข่าวสารระบบนี .หรือไม ่

 

  ใช้บริการเป็นประจํา          ใช้บริการเฉพาะเวลาที�การจราจรติดขดั 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที�เร่งดว่น  นานๆครั .ง ไมเ่คยใช้ (ข้ามไปชอ่ง
ถดัไป) 

  ก่อนเดินทาง                     ขณะเดินทาง 

  ถกูต้องแมน่ยํา               มี ความผิดพลาดเล็กน้อย 

  มีความผิดพลาด ปานกลาง                            มีความผิดพลาดมาก 

  ไมพ่อใจอยา่งยิ�ง    ไมพ่อใจ     เฉยๆ   พอใจ     พอใจอยา่ง
ยิ�ง 

  เชื�อและปฏิบตัิตาม    ไมเ่ชื�อและไมป่ฏิบตัิตาม  เชื�อแตไ่มป่ฏิบตัิตาม 

  เข้าใจเป็นอยา่งดี         เข้าใจบ้างเล็กน้อย                  ไมเ่ข้าใจเลย 

  ไมใ่ช้ เพราะ…………………………………                ใช้  

อินเตอร์เน็ต (แสดงสภาพการจราจรในแตล่ะเส้นทาง) 

1. ความถี�ที�ทา่นใช้บริการ 

 

2. ทา่นใช้ชอ่งทางใดบ้าง (เลือกได้มากกวา่1ข้อ) 

3. Web site ที�ท่านใช้บริการคือ (ตอบได้มากกว่า 1 
คําตอบ) 

4. มีคา่บริการหรือไม ่

5. ทา่นคิดว่าค่าบริการมีความเหมาะสมกับข้อมลูที�ท่าน
ได้รับหรือไม ่

6. ทา่นใช้บริการเมื�อใด 

7. ท่านคิดว่ารูปแบบที�ใช้บริการอยู่นั .นถูกต้องแม่นยํา
หรือไม ่

 

8. ทา่นพอใจในการให้บริการในรูปแบบนี .หรือไม ่

9.เมื�อท่านได้รับข้อมลูข่าวสารจราจรนั .นๆแล้วท่านเชื�อ

 

  ใช้บริการเป็นประจํา          ใช้บริการเฉพาะเวลาที�การจราจรติดขดั 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที�เร่งดว่น  นานๆครั .ง ไมเ่คยใช้ (ข้ามไปชอ่ง
ถดัไป) 

        โทรศพัท์มือถือ            คอมพิวเตอร์        อื�นๆระบ…ุ……………… 

……………………………………….. 

 

  ไมมี่                           มี………………บาท ตอ่ …………………… 

  ไมเ่หมาะสม เพราะ……………………    เหมาะสม  

  ก่อนเดินทาง             ขณะเดินทาง 

  ถกูต้องแมน่ยํา                                        มีความผิดพลาดเล็กน้อย 

  มีความผิดพลาด ปานกลาง                    มีความผิดพลาดมาก 

 

  ไมพ่อใจอยา่งยิ�ง   ไมพ่อใจ    เฉยๆ  พอใจ   พอใจอยา่งยิ�ง 
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และปฏิบตัิหรือไม ่

10. ทา่นมีความเข้าใจในการทํางานของระบบนี .หรือไม ่

11. ปัจจบุนัทา่นยงัใช้ระบบข้อมลูข่าวสารระบบนี .หรือไม ่

  เชื�อและปฏิบตัิตาม  ไมเ่ชื�อและไมป่ฏิบตัิตาม    เชื�อแตไ่มป่ฏิบตัิตาม  

 

  เข้าใจเป็นอยา่งดี       เข้าใจบ้างเล็กน้อย           ไมเ่ข้าใจเลย 

  ไมใ่ช้ เพราะ…………………………………              ใช้ 

โทรศพัท์ (สอบถามสภาพการจราจรในแตล่ะเส้นทาง) 

1. ความถี�ที�ทา่นใช้บริการ 

 

2.  หมายเลขที�ท่านติดต่อเพื� อสอบถามข้อมูล  คือ 
(หมายเลข/หน่วยงาน) 

3. มีคา่บริการหรือไม ่

4. ทา่นคิดว่าค่าบริการมีความเหมาะสมกับข้อมลูที�ท่าน
ได้รับหรือไม ่

5. ทา่นใช้บริการเมื�อใด 

 

6. ท่านคิดว่ารูปแบบที�ใช้บริการอยู่นั .นถูกต้องแม่นยํา
หรือไม ่

 

7. ทา่นพอใจในการให้บริการในรูปแบบนี .หรือไม ่

8.เมื�อท่านได้รับข้อมลูข่าวสารจราจรนั .นๆแล้วท่านเชื�อ
และปฏิบตัิหรือไม ่

9. ทา่นมีความเข้าใจในการทํางานของระบบนี .หรือไม ่

10. ปัจจบุนัทา่นยงัใช้ระบบข้อมลูข่าวสารระบบนี .หรือไม ่

 

  ใช้บริการเป็นประจํา          ใช้บริการเฉพาะเวลาที�การจราจรติดขดั 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที�เร่งดว่น  นานๆครั .ง ไมเ่คยใช้ (ข้ามไปชอ่ง
ถดัไป) 

        โทรศพัท์มือถือ            คอมพิวเตอร์        อื�นๆระบ…ุ……………… 

 

  ไมมี่                           มี………………บาท ตอ่ …………………… 

  ไมเ่หมาะสม เพราะ……………………    เหมาะสม  

  ก่อนเดินทาง             ขณะเดินทาง 

 

  ถกูต้องแมน่ยํา                                        มีความผิดพลาดเล็กน้อย 

  มีความผิดพลาด ปานกลาง                    มีความผิดพลาดมาก 

 

  ไมพ่อใจอยา่งยิ�ง   ไมพ่อใจ    เฉยๆ  พอใจ   พอใจอยา่งยิ�ง 

  เชื�อและปฏิบตัิตาม  ไมเ่ชื�อและไมป่ฏิบตัิตาม    เชื�อแตไ่มป่ฏิบตัิตาม  

 

  เข้าใจเป็นอยา่งดี       เข้าใจบ้างเล็กน้อย           ไมเ่ข้าใจเลย 

  ไมใ่ช้ เพราะ…………………………………              ใช้ 

ป้ายจราจรอจัฉริยะ (ป้ายเส้นสี) 

1. ความถี�ที�ทา่นใช้บริการ 

 

2. ข้อมลูที�แสดงบนป้ายจราจรอัจฉริยะนั .นเพียงพอต่อ
ทา่นหรือไม ่

3. ท่านคิดว่ารูปแบบที�ใช้บริการอยู่นั .นถูกต้องแม่นยํา

 

  ใช้บริการเป็นประจํา          ใช้บริการเฉพาะเวลาที�การจราจรติดขดั 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที�เร่งดว่น  นานๆครั .ง ไมเ่คยใช้ (ข้ามไปชอ่ง
ถดัไป) 

        ไมเ่พียงพอ ควรเพิ�ม……………………       เพียงพอ  
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หรือไม ่

 

4. ทา่นพอใจในการให้บริการในรูปแบบนี .หรือไม ่

5.เมื�อท่านได้รับข้อมลูข่าวสารจราจรนั .นๆแล้วท่านเชื�อ
และปฏิบตัิหรือไม ่

6. ทา่นมีความเข้าใจในการทํางานของระบบนี .หรือไม ่

7. ปัจจบุนัทา่นยงัใช้ระบบข้อมลูข่าวสารระบบนี .หรือไม ่

  ถกูต้องแมน่ยํา               มี ความผิดพลาดเล็กน้อย 

  มีความผิดพลาด ปานกลาง                            มีความผิดพลาดมาก 

  ไมพ่อใจอยา่งยิ�ง    ไมพ่อใจ     เฉยๆ   พอใจ     พอใจอยา่ง
ยิ�ง 

  เชื�อและปฏิบตัิตาม    ไมเ่ชื�อและไมป่ฏิบตัิตาม  เชื�อแตไ่มป่ฏิบตัิตาม 

 

  เข้าใจเป็นอยา่งดี         เข้าใจบ้างเล็กน้อย                  ไมเ่ข้าใจเลย 

  ไมใ่ช้ เพราะ…………………………………                ใช้ 

ป้ายจราจรสลบัข้อความ 

1. ความถี�ที�ทา่นใช้บริการ 

 

2. ข้อมลูที�แสดงบนป้ายจราจรอัจฉริยะนั .นเพียงพอต่อ
ทา่นหรือไม ่

3. ท่านคิดว่ารูปแบบที�ใช้บริการอยู่นั .นถูกต้องแม่นยํา
หรือไม ่

 

4. ทา่นพอใจในการให้บริการในรูปแบบนี .หรือไม ่

5.เมื�อท่านได้รับข้อมลูข่าวสารจราจรนั .นๆแล้วท่านเชื�อ
และปฏิบตัิหรือไม ่

6. ทา่นมีความเข้าใจในการทํางานของระบบนี .หรือไม ่

7. ปัจจบุนัทา่นยงัใช้ระบบข้อมลูข่าวสารระบบนี .หรือไม ่

 

  ใช้บริการเป็นประจํา          ใช้บริการเฉพาะเวลาที�การจราจรติดขดั 

ใช้บริการเฉพาะเวลาที�เร่งดว่น  นานๆครั .ง ไมเ่คยใช้ (ข้ามไปชอ่ง
ถดัไป) 

        ไมเ่พียงพอ ควรเพิ�ม……………………       เพียงพอ  

 

  ถกูต้องแมน่ยํา               มี ความผิดพลาดเล็กน้อย 

  มีความผิดพลาด ปานกลาง                            มีความผิดพลาดมาก 

  ไมพ่อใจอยา่งยิ�ง    ไมพ่อใจ     เฉยๆ   พอใจ     พอใจอยา่ง
ยิ�ง 

  เชื�อและปฏิบตัิตาม    ไมเ่ชื�อและไมป่ฏิบตัิตาม  เชื�อแตไ่มป่ฏิบตัิตาม 

 

  เข้าใจเป็นอยา่งดี         เข้าใจบ้างเล็กน้อย                  ไมเ่ข้าใจเลย 

  ไมใ่ช้ เพราะ…………………………………                ใช้ 
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ส่วนที" 3 การยอมรับเทคโนโลยีระบบนําทาง  

พิจารณาข้อความตอ่ไปนี . (ทําเครื�องหมาย√ลงในชอ่งคําตอบของทา่น) 

ฉันคิดว่า..... 

ไม่เหน็
ด้วย

อย่างยิ"ง 

ไม่เหน็
ด้วย 

เฉยๆ/
ไม่
แน่ใจ 

เหน็
ด้วย 

เหน็
ด้วย

อย่างยิ"ง 

1. ฉันใช้ระบบนําทางอยูแ่ล้วเป็นประจํา      

2. ฉันเคยใช้ระบบนําทางมาบ้างแล้ว      

3. ฉันมีความคุ้นเคยกบัระบบนําทาง      

4. เทคโนโลยีระบบนําทางระบบใหมนี่ .มีราคาแพง      

5. ฉันรู้สกึวา่ระบบนําทางระบบใหมมี่ราคาสงูเกินไป      

6. สภาพการจราจรในเส้นทางการเดินทางของฉันติดขดับอ่ยครั .ง      

7. ในแตล่ะวนัฉันต้องพบปัญหาการจราจรติดขดั      

8. ฉันไมมี่ความคุ้นเคยกบัเส้นทางหลกีเลี�ยงเส้นทางหลกัเมื�อเกิดปัญหา
การจราจร 

     

9. ในการเดินทางแตล่ะวนั ฉันใช้เส้นทางเดิมเสมอ      

10. ระบบนําทางระบบใหมนี่ .จะมีประโยชน์กบัฉันมากสาํหรับสภาพ
การจราจรปัจจบุนั 

     

11. ระบบนําทางระบบใหมส่ามารถบรรเทาปัญหาการจราจรตดิขดัได้      

12. ระบบนําทางระบบใหมนี่ .ชว่ยให้ฉนัได้รับข้อมลูข่าวสารการจราจรที�
รวดเร็วและถกูต้องแมน่ยํายิ�งขึ .น 

     

13. ระบบนําทางระบบใหมนี่ .จะชว่ยลดเวลาในการเดินทางของฉันได้      

14. ฉันคิดวา่สามารถใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ .ได้โดยไมต้่องศกึษาอะไร
เพิ�มเติม 

     

15. ฉันคิดวา่ผู้ที�จะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ .ไมจํ่าเป็นต้องมีความรู้
ความสามารถอะไรมากนกั 

     

16. การใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ .มีขั .นตอนการใช้ที�ยุง่ยาก      

17. ระบบนําทางระบบใหมนี่ .สามารถใช้งานและดแูลรักษางา่ย      

18. ฉันคิดวา่ระบบนําทางระบบใหมนี่ .ดีกวา่ระบบการให้ข้อมลูการจราจร
แบบอื�นๆ 
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ฉันคิดว่า..... 

ไม่เหน็
ด้วย

อย่างยิ"ง 

ไม่เหน็
ด้วย 

เฉยๆ/
ไม่
แน่ใจ 

เหน็
ด้วย 

เหน็
ด้วย

อย่างยิ"ง 

19. ระบบนําทางระบบใหมนี่ .น่าใช้มากกวา่ระบบการให้ข้อมลูการจราจรแบบ
อื�นๆ 

     

20. ระบบนําทางระบบใหมนี่ .มีความถกูต้องมากกวา่เมื�อเทียบกบัระบบการ
ให้ข้อมลูการจราจรแบบอื�นๆ 

     

21. ฉันคิดวา่การเลือกใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ .มีความคุ้มคา่      

22. ฉันคิดวา่ระบบนําทางระบบใหมนี่ .มีความเหมาะสมในการนํามาใช้ใน
กรุงเทพมหานคร 

     

23. หากมีระบบนําทางระบบใหมนี่ .จริง ฉันจะยอมรับระบบนี .      

24. หากระบบนําทางระบบใหมนี่ .มีการนํามาใช้จริง ฉันจะใช้แน่นอน      

25. ฉันจะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ .หากมีการนํามาใช้ในกรุงเทพมหานคร      

26. ฉันจะสนบัสนนุให้มีระบบนําทางระบบใหมนี่ .ในกรุงเทพมหานคร      

27. ถ้าคนใกล้ชิดของฉันใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ . ฉันจะใช้ตาม      

28. ถ้าบคุคลที�ฉันชื�นชอบใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ . ฉันจะใช้ตาม      

29. ฉันจะใช้ระบบนําทางระบบใหมนี่ . หากเพื�อนๆของฉันแนะนําให้ใช้      
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Navigation System 

Navigator แบบเดิมๆ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คุณสมบัติ 

1. บอกเส้นทางที�มีระยะทางที�สั .นที�สดุได้ 
2. นําทางในเส้นทางที�ผู้ ขับขี� ไม่ทราบเส้นทางไปยัง

จดุหมายได้อยา่งถกูต้อง 
3. บอกระยะจากจดุที�อยู่จนถึงที�หมายได้ว่ารวมแล้วเป็น

ระยะทางเทา่ไร 
4. ไม่มีค่าใช้จ่ายในการใช้ระบบ(มีเฉพาะค่าใช้จ่ายใน

การซื .อตวัเครื�อง) 
5. คา่ตวัเครื�องประมาณ 8,000-20,000 บาท/เครื�อง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Navigator แบบใหม่ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คุณสมบัติ 

1. บอกเส้นทางที�ใช้เวลาในการเดินทางที�น้อยที�สุดได้
จากการแสดงปริมาณการจราจรโดยระบบเส้นสี เช่น 
สีแดงแสดงสภาพการจราจรที�ติดขัดมาก สีเหลือง 
แสดงสภาพการจราจรที�ติดขดั และสีเขียวแสดงสภาพ
การจาจรคลอ่งตวั เป็นต้น 

2. นําทางในเส้นทางที�ผู้ ขับขี� ไม่ทราบเส้นทางไปยัง
จดุหมายได้อยา่งถกูต้อง 

3. บอกระยะจากจดุที�อยู่จนถึงที�หมายได้ว่ารวมแล้วเป็น
ระยะทางเทา่ไร และเวลาในการเดินทางเทา่ไร 

4. ไม่มีค่าใช้จ่ายในการใช้ระบบ(มีเฉพาะค่าใช้จ่ายใน
การซื .อตวัเครื�อง) 

5. คา่ตวัเครื�องประมาณ 8,000-20,000 บาท/เครื�อง 
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ประวัตผู้ิเขียนวิทยานิพนธ์ 

นางสาวดวงหทยั วิชานนะ เกิดเมื�อวนัที�  8 ตลุาคม พ.ศ.2526 ที�โรงพยาบาล

สระบรีุ อําเภอเมือง จงัหวดัสระบรีุ 

สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมปลายจากโรงเรียนอ่างทองปัทมโรจน์วิทยาคม 

จงัหวดัอ่างทองเมื�อปี พ.ศ. 2544 และเข้าศกึษาตอ่ระดบัอดุมศกึษาที�มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 
หลกัสตูรวิศวกรรมศาสตรบณัฑิต คณะวิศวกรรมศาสตร์ และสําเร็จการศกึษาในปี พ.ศ. 2549  

หลงัจากนั 9นในปี 2550 ได้ศกึษาตอ่หลกัสตูรวิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑิต (สาขา

วิศวกรรมโยธา) ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 
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