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เหนือส่ิงอื่นใดขาพเจาขอกราบคุณบิดามารดา ผูใหกําเนิด ซึ่งมีศักยภาพและกําลังเพียง
พอที่จะพัฒนาจิตใจของขาพเจาใหเปนเชนปจจุบันนี้ได 

จากนั้นใครขอกราบขอบพระคุณ ดร. เกษม ชูจารุกุล อาจารยที่ปรึกษาสําหรับคําชี้แนะ
ส่ังสอนและโอกาสในการทํางานตางๆ อันทําใหขาพเจาไมไรซึ่งประสบการณกอนออกสูโลกกวาง 
ขอกราบขอบพระคุณอาจารย รองศาสตราจารย ดร. สรวิศ นฤปติ สําหรับคําปรึกษาวิทยานิพนธ
อันมีคายิ่ง รวมถึงการดูแลเอาใจใสอยางเสมอตนเสมอปลาย และขอกราบขอบพระคุณอาจารย 
ดร. ประพนธ วงควิเชียร ที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรูเมื่อขาพเจาเขามาศึกษา ณ จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย 

ขาพเจาขอขอบพระคุณกองทุนวิจัย สํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติที่สนับสนุน
คาใชจายในการวิจัย ผูประสานงานของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร 
(บก. 02) ตลอดจนถึงผูขับข่ีทุกทานที่ไดใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามเปนอยางดี 

ขาพเจาขอขอบคุณนิสิตระดับบัณฑิตศึกษาในหนวยปฏิบัติการวิจัยการขนสงและ
จราจร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ที่ชวยเหลือและใหคําปรึกษาในการออกแบบแบบสอบถาม และ
สุดทายขาพเจาขอขอบคุณผูที่อยูคูกายขาพเจา นับต้ังแตเร่ิมตัดสินใจกาวเดินไปในทางที่วาดฝน
ดวยกัน 



สารบัญ 
  

หนา 

บทคัดยอภาษาไทย...........................................................................................................  ง 
บทคัดยอภาษาอังกฤษ......................................................................................................  จ 
กิตติกรรมประกาศ............................................................................................................  ฉ 
สารบัญ............................................................................................................................  ช 
สารบัญรูป........................................................................................................................  ญ 
สารบัญตาราง..................................................................................................................  ฑ 
บทที ่1 บทนาํ..........................................................................................................…..... 1 
 1.1 ความนาํ......................................................................................................... 1
 1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย................................................................................. 2
  1.3 ขอบเขตของการวิจัย....................................................................................... 2
 1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ............................................................................... 3
 1.5 วิธีดาํเนนิการวิจยั............................................................................................ 3 
 1.6 ลําดับข้ันตอนในการเสนอผลการวิจัย............................................................ ... 5 
บทที ่2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ.....................................................…..... 6 
 2.1 ระบบขนสงอัจฉริยะ......................................................................................... 6
 2.2 การทบทวนผลการวิจัยที่ผานมาเกี่ยวกับการรับรูขอมูลการเดินทาง..................... 8 
 2.3 ระบบขอมูลการเดินทางในกรงุเทพมหานคร............................................... ....... 12 
 2.4 แผนปายจราจรสลับขอความ ........................................................................... 17 
  2.4.1 คําจํากดัความของปายจราจรสลับขอความ .......................................... 17 
  2.4.2 ประเภทของปายจราจรสลับขอความโดยรวม ........................................ 17 
  2.4.3 ชนิดของเทคโนโลยีปายจราจรสลับขอความ.......................................... 18 
  2.4.4 วัตถุประสงคของปายจราจรสลับขอความ ............................................. 20 
  2.4.5 พื้นที่การแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ ........................ 23 
  2.4.6 การติดตั้งปายจราจรสลับขอความ ....................................................... 24 
  2.4.7 ขนาดตัวอักษรบนแผนปายจราจรสลับขอความ..................................... 27 
  2.4.8 การแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ.................................27 
 2.5 การทบทวนผลงานวิจัยที่ผานมาเกี่ยวกับปายจราจรสลับขอความ ....................... 28 
  



 ซ

 
 

หนา 

 2.6 ปายจราจรสลับขอความในกรุงเทพมหานคร...................................................... 31 
  2.6.1 ปายจราจรสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02)........ 31 
  2.6.2 ปายจราจรสลับขอความของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.)   

กรุงเทพมหานคร ............................................................................... 36 
 2.7 มาตรการแกไขปญหาในปจจุบนัของกรุงเทพมหานคร........................................ 38 
บทที ่3 วิธีดําเนินการวิจัย..........................................................................................…....  40 
 3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง..............................................................................  40
 3.2 วิธกีารเกบ็รวบรวมขอมลู.................................................................................. 43 
 3.3 ตัวแปรทีท่าํการศึกษา...................................................................................... 47 
 3.4 ผลการเกบ็ขอมูลชวงทดสอบ............................................................................ 48
 3.5 แนวทางการวิเคราะหขอมูล.............................................................................  52 
บทที ่4 การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ.......................................................................…...  54 
 4.1 ผลการสาํรวจขอมูลดวยแบบสอบถาม............................................... ............... 55
 4.2 คุณลักษณะทางเศรษฐสังคม และขอมูลการเดินทางของผูขับข่ี........................... 57
 4.3 ทัศนคติและความคิดเหน็ทัว่ไปของผูขับข่ีตอแผนปายจราจรสลับขอความ ........... 74 

4.4 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความ 
 ที่มีตอการตัดสินใจในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับข่ี ...................... 80 
4.5 สรุป ............................................................................................................... 90 

บทที ่5  การพัฒนาแบบจําลองการตดัสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดนิทาง ................................ 92 
 5.1 แบบจําลองที่ใชในการทํานายพฤติกรรมการเลือกเสนทาง .................................. 92 
 5.2 การตรวจสอบความถกูตองและการคดัเลือกแบบจําลอง .................................... 95 
 5.3 การคัดเลอืกแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง.........................................100 
  5.3.1 การคัดเลือกแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณทีั่วไป..............104 
  5.3.2 การคัดเลือกแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางภายใตสถานการณ

ปญหาจราจรที่แตกตางกัน .................................................................. 104 
 5.4 สรุป ............................................................................................................... 109 
บทที ่6 การวิเคราะหผลจากแบบจาํลอง.............................................................................111 
 6.1 การวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดนิทางกรณีทั่วไป ........ 113 



 ฌ

 
 

หนา 

 6.2 การวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดนิทาง 
  ภายใตสถานการณปญหาจราจรที่แตกตางกนั..................................................115 
  6.2.1 สถานการณปญหาจราจรติดขัด ........................................................... 115 
  6.2.2 สถานการณปญหาเกดิอุบัติเหตุในเสนทาง............................................117 
  6.2.3 สถานการณปญหามกีารกอสรางในเสนทาง..........................................118 
 6.3 การเปรียบเทียบผลการวิจัยกับงานวิจยัในอดีต.................................................. 120 
 6.4 สรุป...... ......................................................................................................... 123 
บทที ่7 สรุปผลการวิจยั .................................................................................................... 125 
 7.1 คุณลักษณะของผูเดินทาง ............................................................................... 125 
 7.2 ทัศนคติและความคิดเหน็ทัว่ไปของผูขับข่ีตอแผนปายจราจรสลับขอความ ........... 125 
 7.3 ปจจัยที่มอิีทธิผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง 
  สําหรับกรุงเทพมหานคร .................................................................................. 126 
 7.4 ขอเสนอแนะเพื่อปรับปรุงระบบปายจราจรสลับขอความ .................................... 130 
 7.5 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต..............................................................130 
รายการอางองิ...................................................................................................................132 
ภาคผนวก......  .................................................................................................................. 136 
ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ..................................................................................................155
   
 
 
 
 
      



สารบัญรูป 
  

รูปที ่ หนา 

1.1 ข้ันตอนวธิีการดําเนนิการ.......................................................................................... 4 
2.1 การนาํเสนอขอมูลขาวสารดานการจราจรผานชองทางตางๆของ บก.02 ....................... 14 
2.2 การบริการขอมูลการเดินทางโดย ระบบวทิยุสื่อสาร และระบบโทรศัพทหมายเลข 1197.. 15 
2.3 การบริการขอมูลการเดินทางโดย ระบบแผนปายจราจรสลับขอความ ........................... 15 
2.4 โครงขายเสนทางของระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนทีก่ราฟฟก........................ 16 
2.5 แผนจานในปายแผนจาน (Flip-Disk Signs)............................................................... 18 
2.6 ปายไดโอดเปลงแสง (Light Emitting Diode Signs, LED Signs)................................. 18 
2.7 ปายใยแกวนาํแสง (Fiber Optic) .............................................................................. 19 
2.8 ตัวอยางปายจราจรสลับขอความเพื่อการควบคุมความเรว็รถและเพื่อปรับความเร็วรถให

เทากันในแตละชองทางเดินรถ .................................................................................. 21 
2.9 ตัวอยางปายจราจรสลับขอความแสดงเหตฉุุกเฉิน ในกรณีสภาพอากาศหมอกลงจัด...... 21 
2.10 ปายจราจรสลบัขอความแสดงขอมูลทั่วไป และขอมูลเชือ่มโยงเสนทาง ......................... 22 
2.11 ปายจราจรสลบัขอความแสดงขอมูลเสนทาง และขอมูลเชื่อมโยงเสนทาง ..................... 23 
2.12 ปายจราจรสลบัขอความแสดงขอมูลเสนทาง และขอมูลระบบโครงขายเสนทาง ............ 23 
2.13 พื้นที่การแสดงขอความของแตละชนิดของปายจราจรสลับขอความ ............................. 24 
2.14 การติดตั้งแผนปายครอมเสนทาง .............................................................................. 24 
2.15 การติดตั้งแผนปายแบบคานยื่น  ................................................................................ 25 
2.16 การติดตั้งแผนปายครอมไหลทาง  ............................................................................. 25 
2.17 การติดตั้งตูควบคุมแผนปายครอมเสนทางบนถนน Freeway ....................................... 26 
2.18 การติดตั้งแผนปายแบบคานยื่น และการตดิตั้งแผนปายครอมไหลทาง บนถนนสายหลัก 

(Arterial)................................................................................................................. 26 
2.19 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความตอผูขับข่ี ............................ 28 
2.20 ผลจากการศึกษาปายจราจรสลับขอความ ในกรุงลอนดอน ......................................... 29 
2.21 ผลจากการทาํการทดสอบเรือ่งการรับรูถึงสีของตัวอักษร และขนาดของตัวอักษร ........... 30 
2.22 ปฏิกิริยาตอบรับขอมูลบนแผนปายจราจรสลับขอความของผูขับข่ีตอสีของตัวอักษร  
  อายุของผูขับข่ี และเพศของผูขับข่ี............................................................................ 30 

 
 



 ฎ

 
 

รูปที ่ หนา 

2.23 แผนที่ติดตั้งปายจราจรสลับขอความในเขตกรุงเทพมหานคร ....................................... 32 
2.24 คอมพิวเตอรทีม่ีการติดตั้งระบบตรวจสอบสถานะของปายจราจรสลับขอความ ............. 33 
2.25 ข้ันตอนการรับสงขอมูลในการแสดงขอมลูบนแผนปายจราจรสลับขอความ 
 ของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) ................................................................ 36 
2.26 การติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร ... 37 
2.27 ปายจราจรอัจฉริยะของสํานกัการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร ................. 38 
3.1 เสนทางทีท่ําการสุมตัวอยางผูเดินทาง ....................................................................... 40 
3.2 ตัวอยางการจาํลองสถานการณการแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ ....... 46 
3.3 ชวงวันและจาํนวนแบบสอบถามที่ผูเดินทางสงกลับ 
 ระหวางแยกพญาไทและแยกราชเทว ี......................................................................... 49 
3.4 ชวงเวลาการแจกแบบสอบถามและสัดสวนของแบบสอบถามที่ผูเดินทางสงกลับ 
 ระหวางแยกพญาไทและแยกราชเทว ี......................................................................... 49 
3.5 ลักษณะขอมลูบนแผนปายสลับขอความจากมุมมองผูขับข่ี ......................................... 50 
3.6 แนวทางพัฒนาแผนปายจราจรสลับขอความจากมมุมองผูขับข่ี ................................... 51 
3.7 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ 
 ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง ................................................................................. 52 
4.1 ชวงวันและจาํนวนแบบสอบถามที่ไดรับกลับ .............................................................. 55 
4.2 รอยละของจํานวนแบบสอบถามที่ไดรับกลับ แยกตามชวงเวลา ................................... 56 
4.3 ประเภทของแบบสอบถามทีส่งกลับมาถงึผูวิจัย .......................................................... 56 
4.4 รอยละของจํานวนตัวอยางแบงตามอายุและเพศ ........................................................ 57 
4.5 รอยละของจํานวนตัวอยางแบงตามเพศและระยะทางการเดินทาง 
 โดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน ................................................................................................. 58 
4.6 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือน (บาท) ........ 59 
4.7 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามรายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดือน (บาท) ... 60 
4.8 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามคาน้ํามนัรถยนตตอเดือน (บาท) ........... 60 
4.9 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจาํนวนคนในครอบครัว ........................ 61 

 
 



 ฏ

 
  

รูปที ่ หนา 

4.10 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจาํนวนยานพาหนะในครอบครัว ............ 61 
4.11 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจาํนวนรถยนตในครัวเรือน ................... 62 
4.12  รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจาํนวนรถจักรยานยนตในครัวเรือน ...... 63 
4.13 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการมีใบอนญุาตขับข่ี............ 63 
4.14 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึง่วนั ... 64 
4.15 รอยละของจํานวนกลุมตัวอยางแบงตามเสนทางเปรยีบเทียบจาํนวนผูเดินทาง 
 ขณะที่ไดรับแบบสอบถาม ........................................................................................ 66 
4.16 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามวัตถุประสงคการเดนิทาง 
 เปรียบเทยีบระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน ....................................................... 67 
4.17 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามเขตพืน้ทีศ่ึกษาแยกพญาไท  
 และแยกราชเทวีเปรียบเทยีบความถีท่ี่ใชเสนทางไปอนสุาวรียชยัสมรภูมิตอสัปดาห....... 68 
4.18 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการเดนิทางจากจุดเริ่มตนถงึ

อนุสาวรียชัยฯเปรียบเทยีบระยะเวลาจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึงจุดหมายปลายทาง .... 69 
4.19 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะทางการเดนิทางจากจุดเริ่มตนถึง

อนุสาวรียชัยฯเปรียบเทยีบระยะทางจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึงจุดหมายปลายทาง...... 69 
4.20 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการเดนิทางจากจุดที่ผูตอบ

แบบสอบถามไดรับแบบสอบถามถึงอนุสาวรียชยัสมรภูมิ 
 เปรียบเทยีบเสนทางการเดนิทาง ............................................................................... 70 
4.21 รอยละของจํานวนผูตอบรับแบบสอบถามแบงตามการรับรูขอมูล 
 ระหวางการเดนิทางจากแหลงขอมูล .......................................................................... 72 
4.22 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาพืน้ที่ศึกษา ถนนศรีอยธุยา ....................................... 73 
4.23 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาพืน้ที่ศึกษา ถนนเพชรบุรี.......................................... 74 
4.24 ความคิดเหน็เกี่ยวกับการสงัเกตปายสลับขอความ ...................................................... 75 
4.25 ความคิดเหน็เกี่ยวกับคุณลักษณะของปายสลับขอความ ............................................. 75 
4.26 ความคิดเหน็เกี่ยวกับความเขาใจและประโยชนของปายสลับขอความ .......................... 76 
4.27 ความคิดเหน็เกี่ยวกับประโยชนของปายสลับขอความ ................................................. 77 
4.28 ความคิดเหน็เกี่ยวกับขอมูลที่ผูตอบแบบสอบถามเห็นควรที่จะแสดง 
 บนปายสลับขอความ ............................................................................................... 78 



 ฐ

 
 

รูปที ่ หนา 

4.29 ความคิดเหน็เกี่ยวกับการพฒันาในอนาคตของปายสลบัขอความ................................. 79 
4.30  ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ 
 ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การจราจรติดขัด ........................... 81 
4.31 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ 
 ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง ............ 82 
4.32 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ 
 ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การกอสรางในเสนทาง .................. 83 
4.33 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ 
 ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางในภาพรวม ................................................................ 84 
4.34 เสนทางที่ผูตอบแบบสอบถามใชในการเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมินอกเหนือ 
 จากเสนทางแนะนํากรณีแยกพญาไท......................................................................... 85 
4.35 เสนทางที่ผูตอบแบบสอบถามใชในการเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมินอกเหนือ 
 จากเสนทางแนะนํากรณีแยกราชเทว ี......................................................................... 86 
4.36 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามผูตอบแบบสอบถาม 
 ที่ผานเสนทางแนะนาํเปรียบเทียบความถีท่ี่ใชเสนทางแนะนําตอสัปดาห....................... 87 
4.37 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามความคดิเห็นเกี่ยวกับความเชื่อถือ 
 ขอมูลการเดินทางที่แสดงบนปายสลับขอความของผูตอบแบบสอบถาม ....................... 89 
6.1 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความตอผูขับข่ี ............................ 121 
7.1 รูปแบบการนาํเสนอขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ.......................................... 129 
 
 
 
 
   



สารบัญตาราง 
  

ตารางที ่ หนา 

2.1 ความตองการขอมูลการเดินทาง แบงตามประเภทของการเดินทาง .............................. 11 
2.2 สรุปขอดีและขอเสียของแตละเทคโนโลยทีี่ใชกับปายจราจรสลับขอความ...................... 19 
2.3 ความสัมพันธระหวางระยะทางที่ชัดเจนกบัความเร็วรถที่สมควรติดตั้งแผนปาย ............ 25 
2.4 ความสัมพันธระหวางขนาดตัวอักษรกับระยะทางที่ผูขบัข่ีเห็นขอความชัดเจน ............... 27 
2.5 ความสัมพันธระหวางขนาดตัวอักษรกับความเรว็ที่ผูขับขี่เห็นขอความชัดเจน ................ 27 
3.1 ขอดีและขอเสียระหวางการสํารวจดวยวิธ ีRP กับการสาํรวจดวยวธิี SP ........................ 44 
3.2 ประเภทของแบบสอบถามทีท่ําการสํารวจชวงทดสอบ ................................................ 45 
3.3 การจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ ......................... 47 
4.1 จํานวนกลุมตัวอยาง สัดสวนของเพศ และอายุเฉลีย่ ................................................... 57 
4.2 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามอาชพี ................................................................ 58 
4.3 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระดบัการศึกษา .................................................. 59 
4.4 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามคาที่จอดรถ ................................................................... 65 
4.5 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามคาทางดวน ................................................................... 65 
4.6 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามวัตถุประสงคการเดินทาง ............................................... 67 
4.7 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามประเภทยานพาหนะที่ใชในการเดินทาง .......................... 71 
4.8 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาเขตพืน้ทีศ่ึกษา ถนนศรอียุธยา ................................. 73 
4.9 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาเขตพืน้ทีศ่ึกษา ถนนเพชรบุรี .................................... 73 
4.10 ความคิดเหน็เกี่ยวกับการแสดงขอความสาํคัญบนแผนปายสลับขอความ...................... 79 
4.11 ความคิดเหน็ของผูตอบแบบสอบถามหากไมมีขอความ 
 แสดงบนแผนปายสลับขอความ ................................................................................ 80 
4.12 การจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ ......................... 80 
4.13 เหตุผลที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทางตามคําแนะนํา 
 ที่แสดงบนปายสลับขอความ..................................................................................... 88 
4.14 เหตุผลที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดนิทางตามคําแนะนาํ 
 ที่แสดงบนปายสลับขอความ..................................................................................... 89 
5.1 คาต่ําสุดที่ยอมรับไดของดัชนีวัดความสอดคลอง ........................................................ 98 

 
 



 ฒ

 
  

ตารางที ่ หนา 

5.2 ตัวแปรที่พิจารณา .................................................................................................... 101 
5.3 แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป ..................................................... 102 
5.4 แบบจําลองสถานการณการจราจรติดขัด ................................................................... 105 
5.5 แบบจําลองสถานการณเกดิอุบัติเหตุในเสนทาง ......................................................... 106 
5.6 แบบจําลองสถานการณมกีารกอสรางในเสนทาง ........................................................ 107 
6.1 ผลลัพธที่ไดจากการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง ............................. 112 
 
      



 
 

1

บทที่  1 

บทนํา 

1.1 ความนาํ 

ปจจุบันปญหาจราจรติดขัดเปนภาวะที่หลีกเลี่ยงไมไดในเมืองหลวงที่มีความเจริญเติบโต
ทางเศรษฐกิจ มีการติดตอส่ือสารเปนหลักสําคัญในการดําเนินงานทางธุรกิจ อีกทั้งปญหาจราจร
ติดขัดในชั่วโมงเรงดวนเปนผลลัพธที่เกิดจากการแสดงพฤติกรรมของผูอยูอาศัยในเมือง ซึ่งเปน
ตนเหตุของการมีรถจํานวนมากในทุกวันนี้ ปญหาจราจรเปนปญหาที่มีสาเหตุพื้นฐาน จากการที่มี
ผูคนมากมายตองการเดินทางในชวงเวลาใกลเคียงกันในแตละวัน โดยปญหาเหลานี้ไมสามารถที่
จะเปลี่ยนแปลงได โดยไมสงผลกระทบกับระบบสังคมที่เปนอยูในปจจุบัน และจัดเปนปญหาหลัก
ของเมืองหลวงตาง ๆ ทั่วโลก   

การประยุกตใชระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System, ITS) ซึ่งเปน
การนําความเจริญดานเทคโนโลยีมาใชประโยชน จัดเปนแนวทางหนึ่งในการจัดการระบบขนสงให
มีประสิทธิภาพมากขึ้น ระบบขนสงอัจฉริยะนี้สามารถนําไปใชควบคุมและแกปญหาจราจรในดาน
ตาง ๆ อาทิเชน การติดขัดของการจราจร และการลดอุบัติเหตุบนทองถนน เปนตน ตัวอยางการ
ประยุกตระบบขนสงอัจฉริยะในการแกปญหาจราจร ไดแกการนําระบบสารสนเทศของผูเดินทาง 
(Advanced Traveler Information Systems, ATIS) ซึ่งเปนการนําเทคโนโลยีการสื่อสาร เชน วิทยุ 
โทรทัศน อินเทอรเน็ต และปายจราจรสลับขอความ เพื่อเปนสื่อในการนําเสนอขอมูลการเดินทาง 
ใหผูเดินทางมีการวางแผนการเดินทาง เพิ่มความสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น  

ปายสลับขอความ (Variable Message Signs, VMS) เปนเทคโนโลยีที่แสดงขอมูลที่มี
ความเกี่ยวของกับจราจร และ การแนะนําเสนทางใหกับผูขับข่ีดวยปายอิเล็กทรอนิกส   อีกทั้ง
ขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความสามารถแสดงขอมูลที่เกี่ยวของกับอันตรายที่เกิดบนทอง
ถนน  สภาวะการจราจร การจอดรถ การขนสงสาธารณะ หรือส่ิงแวดลอม  ขอมูลบนปายจราจร
สลับขอความจะเปนประโยชนมากเมื่ออยูในสถานการณที่มีอุบัติเหตุ เมื่อผูขับข่ีไมมีความมั่นใจกบั
สภาพจราจรในเสนทางการเดินทาง  ขอมูลที่เผยแพรบนปายจราจรสลับขอความมีเจตนาที่จะ
ชวยเหลือผูขับขี่ในการหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีความคับคั่ง และลดความเครงเครียดในการเดินทาง
ของผูขับข่ี เปนการเพิ่มคุณภาพชีวิตใหกับผูใชถนน โดยสวนมากระบบปายจราจรสลับขอความ
ออกแบบเพื่อรองรับกับการใหขอมูลที่เกี่ยวของกับเหตุการณที่ทําใหเกิดการติดขัดทางจราจร เชน 
การกอสรางถนน อุบัติเหตุ เปนตน โดยมีการติดตั้งบริเวณเสนทางเชื่อมตอระหวางเมือง หรือ 
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เสนทางถนนทางหลวง (Chatterjee, 2002) ซึ่งในประเทศไทยมีการติดตั้งบริเวณถนนในเมือง และ
ทางดวนพิเศษในกรุงเทพมหานคร 

แมวาระบบดังกลาวถูกนํามาติดตั้งใชงานจริงในกรุงเทพมหานครเปนระยะเวลาหนึ่งแลว 
จะเห็นไดวาขอมูลขาวสารที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความสวนใหญยังไมมีพื้นฐานมาจาก
ขอมูลจราจรแบบทันกาล (real time traffic information) อีกทั้งปริมาณขอมูลที่แสดงอาจมีมาก
เกินความจําเปน ทําใหผูขับข่ีไมไดรับประโยชนจากระบบเทาที่ควร นอกจากนี้ยังไมมีรายงานวิจัย
ที่แสดงวาผูขับข่ีรับรูและเขาใจตอขอมูลบนแผนปายจราจรสลับขอความมากนอยเพียงใด ดังนั้นจงึ
มีความจําเปนที่ควรดําเนินการศึกษาวิจัยเพื่อใหเกิดการพัฒนาและใชประโยชนจากระบบนี้อยาง
มีประสิทธิภาพสูงสุด 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

การวิจยัเรื่องการรับรูและการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารจราจรบนแผนปายสลับ
ขอความในกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค หลัก 3 ประการไดแก 

• ตรวจสอบและประเมินการรับรูและความพึงพอใจของผูขับข่ีตอระบบแผนปายจราจร
สลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร 

• ศึกษาผลกระทบของขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความที่มีตอการตัดสินใจใน
การเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับข่ี 

• วิเคราะหหาขอมูลขาวสารจราจรที่เหมาะสมตอการนําเสนอบนปายจราจรสลับ
ขอความสําหรับกรุงเทพมหานคร 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

การวิจัยในครั้งนี้กําหนดขอบเขตการศึกษาภายในกลุมผูที่เดินทางผานเสนทาง 2 สายคือ 
ผานถนนศรีอยุธยาจากทางแยกศรีอยุธยาถึงทางแยกพญาไท และผานถนนเพชรบุรีจากทาง          
แยกอุรุพงษถึงทางแยกราชเทวี โดยกลุมประชากรที่สนใจจําเปนตองผานปายจราจรสลับขอความ
หมายเลขประจําเครื่อง 79 และ 52 ที่ติดตั้งอยูในเสนทางถนนศรีอยุธยาและถนนเพชรบุรี
ตามลําดับ  โดยการเก็บขอมูลสําหรับการวิจัยนี้อาศัยการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม 
(Questionnaire Survey) ซึ่งแบงการเก็บขอมูลเปน 2 ขั้นตอน โดยขั้นแรกจัดเปนขอมูลประเภท 
Revealed Preference กลาวคือเปนความคิดเห็นของผูขับข่ีซึ่งไดสัมผัสกับสภาพแวดลอมจริงใน  
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การเก็บขอมูล และขั้นที่สองจัดเปนขอมูลประเภท Stated Preference กลาวคือเปนความคิดเห็น
ของผูขับข่ีโดยสมมติวาไดอยูในสถานการณนั้น ๆ โดยไมตองขับข่ีและพบเหตุการณจริง 

กลุมเปาหมายในการวิจัยไดแกกลุมผูเดินทางซึ่งประกอบไปดวย กลุมผูใชรถยนต 
(ราชการ เอกชน และสวนบุคคล) ซึ่งการสุมตัวอยางจะใชการสุมแบบอาศัยความนาจะเปน 
(Probability Sampling) และการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถาม รวมถึงวิธีวิเคราะหขอมูลนั้นจะใช
สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และการวิเคราะหแบบจําลองแบบ Binary Logit  

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ผลการวิจัยที่ไดจะเปนประโยชนอยางยิ่งในการนําไปพัฒนาระบบแผนปายจราจรสลับ
ขอความดังนี้ 

• สามารถประเมินการรับรูและความเขาใจในประโยชนและหนาที่ของแผนปายจราจร
สลับขอความจากผูขับข่ี 

• สามารถสรางพื้นฐานของปริมาณขาวสารจราจรที่ควรนํามาแสดงบนแผนปายจราจร
สลับขอความที่เหมาะสมตอผูขับข่ีและสภาพจราจรในกรุงเทพมหานคร 

• นําไปสูการพฒันาเพื่อใหเกดิการใชขอมูลการจราจรแบบทันกาลในอนาคต 

1.5 วิธกีารดําเนินการวจิยั 

วิธีการดําเนินการวิจัยในการศึกษาเรื่องการรับรูและการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูล
ขาวสารในระบบแผนปายจราจรสลับขอความ (Variable Message Sign) ในกรุงเทพมหานคร มี
แบบจําลองขั้นตอนวิธีการดําเนินการวิจัยดังรูปที่ 1.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

4

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.1 ข้ันตอนวิธกีารดําเนินการ 

 

 

 

ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนด 
ขอบเขต วัตถุประสงค และออกแบบการวิจัย 

ออกแบบการวิจัยเพื่อเก็บรวบรวมขอมูล 

จัดทําโครงรางรายงาน 

ทดลองเก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม   
โดยการสัมภาษณแบบ 

 Revealed Preference (Pilot) 

ทดลองเก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม  
โดยการสัมภาษณแบบ  

Stated Preference (Pilot) 

จัดรูปแบบขอมูลและวิเคราะหความนาเชื่อถือของขอมูล 

สรางแบบจําลอง และสรุปผล 

จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณและการนําเสนอ 

เก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม     
โดยการสัมภาษณแบบ 
 Revealed Preference  

เก็บรวบรวมขอมูลในภาคสนาม  
โดยการสัมภาษณแบบ  

Stated Preference  
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1.6 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวจิัย 

วิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบดวย 7 บทตามกระบวนการศึกษาโดยสวนแรกเปนสวนของ
บทนําประกอบดวยความเปนมาและความสําคัญของปญหา วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขต
ของการวิจัย ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ และวิธีการดําเนินการ บทที่ 2 เปนการทบทวนเอกสาร
และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ซึ่งจะแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับการรับรูขอมูลการเดินทาง ระบบขอมูล
การเดินทางในกรุงเทพมหานคร แผนปายจราจรสลับขอความโดยรวม และปายจราจรสลับ
ขอความในกรุงเทพมหานคร บทที่ 3 วิธีดําเนินการวิจัย จะกลาวถึง ประชากรและกลุมตัวอยาง 
การเก็บรวบรวมขอมูล ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ ตัวแปรที่เกี่ยวของ และแนวทางการวิเคราะห
ขอมูล บทที่ 4 การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ แสดงการวิเคราะหขอมูลตามวัตถุประสงคที่ไดตั้งไว 
พรอมทั้งแสดงผลลัพธที่ไดทั้งการบรรยายประกอบตารางแสดงผล และแผนภูมิรูปภาพ บทที่ 5 
นําเสนอ  การพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขาวสารจาก
ปายสลับขอความของกรุงเทพมหานคร บทที่ 6 การวิเคราะหแบบจําลองที่ผานการคัดเลือก และ
บทที่ 7 เปนการสรุปผลการวิจัยทั้งหมดใหเห็นในภาพรวมและสอดคลองกันอยางตอเนื่อง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่  2 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 ระบบขนสงอัจฉริยะ 

ในปจจุบันปญหาการจราจรและขนสงไดทวีความรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล อันนํามาซึ่งความสูญเสียทางเศรษฐกิจเปนจํานวนมาก 
นอกจากนั้นปญหาสิ่งแวดลอมโดยเฉพาะปญหามลพิษจากจราจรลวนแตสงผลกระทบตอคุณภาพ
ชีวิตของประชาชนและสังคมโดยรวม ทั้งนี้การแกปญหาจราจรนั้นสามารถกระทําไดหลายวิธี เชน 
การประยุกตระบบขนสงอัจฉริยะ เปนตน 

ระบบขนสงอัจฉริยะ เปนการพัฒนาระบบการจราจรและการขนสงดวยระบบเทคโนโลยี
ตางๆในหลายสาขาวิชา เชน เทคโนโลยีการสื่อสาร วิศวกรรมจราจร วิศวกรรมระบบ วิศวกรรม
ยานยนต มาประยุกตใชงาน เพื่อที่จะพัฒนาระบบการจราจรและขนสงทุกรูปแบบ ทําใหการ
เดินทางมีประสิทธิภาพและปลอดภัยมากขึ้น ทั้งยังกอใหเกิดประโยชนดานสภาพแวดลอมและ
ดานอื่นๆ โดยมีเทคโนโลยีที่สําคัญ ซึ่งนํามาใชปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบคือ เทคโนโลยี
สารสนเทศและคอมพิวเตอร 

สําหรับที่มาของระบบขนสงอัจฉริยะนั้น มาจากแนวความคิดที่จะรวมระบบการควบคุม
รถยนตและการจัดการระบบถนนเขาดวยกัน โดยมีการแลกเปลี่ยนและสงถายขอมูลเกี่ยวกับถนน 
และการขบัข่ี เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยในขณะขับข่ี ที่เรียกวา “ความอัจฉริยะ” นั้น
เนื่องมาจากความสามารถในการแลกเปลี่ยนขอมูล และตอบสนองตอผูใชไดอยางรวดเร็ว ตอมา
การพัฒนาระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะควบคุมทุกรูปแบบการเดินทาง ไมวาจะเปนการขนสง
สาธารณะหรือการขนสงสินคา (สนข.สาร, 2547) 

แนวความคิดของระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) ไดมีการริเร่ิมในประเทศที่พัฒนาแลว โดย
เกิดขึ้นในประเทศสหรัฐอเมริกา กลุมประเทศยุโรป และประเทศญี่ปุน อยางไรก็ตามแนวความคิด
ในการแกปญหาจราจรและการขนสงนี้เกิดขึ้นมานานแลว แตการศึกษาคนควาและพยายาม
ประยุกตใชงานอยางจริงจัง เพื่อปรับปรุงระบบจราจรและการขนสงสําหรับอนาคตเกิดข้ึนในสอง
ทศวรรษที่ผานมา ในการพัฒนาระบบขนสงอัจฉริยะนี้นอกเหนือจากการทดสอบประสิทธิภาพของ
เทคโนโลยีที่พัฒนาใหมแลว ยังจะตองตรวจสอบ ประเด็นปญหาที่สําคัญอื่นๆอาทิ ความปลอดภัย
ที่ไดรับการยอมรับของผูใชรถใชถนน การวางแผนองคกร และการพัฒนาดานกฎหมาย เปนตน 
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ระบบขนสงอัจฉริยะสามารถแบงตามลักษณะการใชงานไดแก (สรวิศ นฤปติ, 2543) 

• ระบบการจัดการจราจร (Advanced Traffic Management Systems, ATMS) เปน
ระบบที่ควบคุมและจัดการจราจรใหมีประสิทธิภาพ โดยเนนที่จะเพิ่มความสามารถใน
การรองรับความตองการการเดินทางโดยจัดการถนนที่มีอยูซึ่งเทากับเปนการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของการดําเนินการภายใตการใหบริการการจราจรเดิม รวมถึงระบบการ
ควบคุมสัญญาณไฟที่สามารถตอบสนองตอสภาพการจราจรปจจุบันได 

• ระบบสารสนเทศของผูเดินทาง (Advanced Traveler Information Systems, ATIS) 
เปนระบบที่ให หรือกระจายขาวสารและขอมูลที่เปนประโยชนตอการเดินทาง โดยเนน
ขอมูลที่ทันตอเหตุการณ เพื่อใหการจัดการความตองการเดินทางสอดคลองกับการ
ใหบริการที่มีอยู 

• ระบบควบคุมยานพาหนะ (Advanced Vehicle Control Systems, AVCS) เปน
ระบบที่ชวยใหการขับขี่ปลอดภัย และมีสมรรถนะสูงขึ้น โดยใชเคร่ืองชวยในการขับข่ี 
และการแลกเปลี่ยนขอมูลที่มาจากถนน ตัวอยางของระบบในกลุมนี้ เชน ระบบระวัง
ภัยดานขางหากมีรถแลนเขามาใกล ระบบการเตือนภัยขณะขับข่ีเขาทางแยก เปนตน 

• ระบบดําเนินการสําหรับยานพาหนะเชิงพาณิชย (Commercial Vehicle Operation,  
CVO) เปนระบบที่เพิ่มประสิทธิภาพและความปลอดภัยแกการดําเนินการของรถ
สาธารณะ รถบรรทุก โดยเนนการใหขอมูลเกี่ยวกับยวดยานเพื่อการดําเนินการ เชน 
การติดตามตําแหนงของรถบรรทุก เปนตน 

• ระบบขนสงสาธารณะ (Advanced Public Transportation Systems, APTS) เปน
ระบบชวยในการดําเนินการขนสงสาธารณะ ไมวาจะเปนรถโดยสารประจําทาง รถ
โดยสารไมประจําทาง รถแท็กซี่ รวมถึงการใหขอมูลการเดินทางแกผูเดินทางดวย 

• ระบบขนสงชนบท (Advanced Rural Transportation Systems, ARTS) เปนระบบ
ชวยในการเดินทางในระยะไกล โดยใหขาวสาร และเตรียมระบบการแจงเหตุดวน 
รวมถึงการจัดการจราจรและแนะนําเสนทาง และการระวงัภัยในการขับข่ีระยะไกล 
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2.2 การทบทวนผลการวิจยัที่ผานมาเกีย่วกับการรับรูขอมูลการเดินทาง 

องคประกอบหรือปจจัยที่เกี่ยวกับเสนทางและโครงขายสามารถแบงไดเปน 2 ประเภทคือ 
ปจจัยที่ไมเปลี่ยนแปลงและปจจัยที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา ปจจัยที่ไมเปลี่ยนแปลงเปนปจจัยที่
เกี่ยวกับโครงขายเสนทาง ชนิดของถนน หรือสถานที่ที่อยูบริเวณเสนทาง แตปจจัยที่เปลี่ยนแปลง
อยูตลอดเวลาเปนปจจัยที่เกี่ยวกับสภาพการจราจร ปริมาณการจราจร ความหนาแนน เปนตน 
โดยทั่วไปผูใชเสนทางจะมีความรูทั้งสองแบบรวมกันอยู หากผูใชเสนทางมีความรูทั้งสองประเภทนี้
มากก็จะเปนผูใชเสนทางที่คุนเคยกับเสนทาง แตถามีความรูนอยก็จะไมมีความคุนกับเสนทาง 
จากการศึกษาของ Richards (1978) และ Lotan (1997) โดยศึกษาผูใชเสนทางทางสองกลุมคือ 
ผูใชเสนทางที่คุนเคยกับเสนทางกับผูใชเสนทางที่ไมคุนเคยกับเสนทาง พบวาเมื่อใหขอมูลดาน
การจราจร ผูใชเสนทางที่ไมคุนเคยจะเชื่อถือขอมูลทางการจราจรและเปลี่ยนเสนทางตามขอมูล
มากกวาผูใชเสนทางที่คุยเคย นอกจากนี้ Huchingson (1977) Madanat et al. (1995) และ 
Polydoropoulou et al. (1996) พบวาการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง ตอเมื่อผูใชเสนทาง
ไดรับขอมูลมากขึ้น รวมทั้งขึ้นอยูกับความนาเชื่อถือของขอมูลที่ไดรับ และชวงเวลาที่ไดรับขอมูล 

ขอมูลดานการจราจรเปนปจจัยที่สําคัญตอพฤติกรรมเลือกเสนทางการเดินทาง ซึ่งขอมูล
การจราจรที่ผูขับข่ีไดรับสามารถแบงไดเปนสองประเภทคือ ขอมูลปฐมภูมิ และขอมูลทุติยภูมิ 
ขอมูลจราจรปฐมภูมิเปนขอมูลที่ผูขับข่ีไดรับโดยตรง ผานการสังเกตหรือเฝาดูสภาพจราจรที่กําลัง
ประสบอยู นอกจากนี้ยังรวมถึงประสบการณที่ผูขับข่ีเคยประสบมาในการเดินทางในอดีต จาก
การศึกษาที่ผานมาพบวาผูขับข่ีเชื่อถือขอมูลปฐมภูมิมากกวาขอมูลทุติยภูมิ (Lotan, 1997) 

ขอมูลจราจรทุติยภูมิเปนขอมูลที่ผูขับข่ีไดรับผานตัวกลางอาจจะเปนวิทยุ หรือปายจราจร
สลับขอความ ทั้งนี้ปจจุบันขอมูลจราจรทุติยภูมิที่มีการใหแกผูขับข่ี มีดังตอไปนี้ 

• ขอมูลจราจรเชิงคุณภาพ (Qualitative Information) เปนขอมูลจราจรที่บอกใหทราบ
ถึงความลาชาที่อาจจะเกิดขึ้นในเสนทางที่กําลังเดินทางอยู เชน ปายสลับขอความ
แสดงขอความวา “เสนทางที่ทานกําลังเดินทางอยูเกิดความลาชา” เปนตน 

• ขอมูลจราจรเชิงปริมาณ (Quantitative Information) เปนขอมูลจราจรที่บอกใหผูขับข่ี
ทราบถึงระยะเวลาของความลาชาและเวลาการเดินทางในเสนทางที่ดีที่สุดโดยจะ
บอกในรูปของตัวเลข เชน ปายสลับขอความแสดงขอความ “เสนทางที่ทานเดนิทางจะ
เกิดความลาชาประมาณ 30 นาที” เปนตน 
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• ขอมูลจราจรเชิงทํานาย (Predictive Information) เปนขอมูลจราจรที่บอกใหผูขับข่ี
ทราบถึงระยะเวลาของความลาชาที่เกิดขึ้นในขณะนั้นรวมถึงระยะเวลาความลาชาที่
จะเกิดขึ้นอีกใน 15 หรือ 30 นาทีหนา ของเสนทางที่เดินทางอยูหรือเสนทางที่เปน
ทางเลือก เชน ปายสลับขอความแสดงขอความ “เสนทางที่ทานเดินทางจะเกิดความ
ลาชาประมาณ 10 นาที และอีก 15 นาทีเสนทางดังกลาวจะมีความลาชาประมาณ 
15 นาที” เปนตน 

• ขอมูลจราจรเชิงแนะนํา (Prescriptive Information) เปนขอมูลที่บอกใหผูขับข่ีทราบ
ถึงเสนทางที่ดีที่สุดในการเดินทางของผูขับข่ีในขณะนั้น เชน ปายสลับขอความแสดง
ขอความ “เสนทางที่ทานเดินทางเกิดความลาชา ควรเดินทางเสนทางแยกประตูน้ํา” 
เปนตน 

Khattak (1993) และ Polydoropoulou et al.(1996) พบวาผูขับข่ีจะมีแนวโนมเปลี่ยน
เสนทางเมื่อผูเดินทางไดรับขอมูลเชิงแนะนํา อยางไรก็ตามถาจะใหมีการเปลี่ยนเสนทางมากขึ้น ก็
จําเปนตองใหขอมูลจราจรเชิงปริมาณแบบทันกาล และขอมูลเชิงทํานาย เนื่องจากผูขับข่ียัง
ตองการขอมูลจราจรทุติยภูมิมากขึ้นเพื่อทําการตรวจสอบกับขอมูลจราจรปฐมภูมิที่ตัวเองไดรับ
เพื่อเพิ่มความมั่นใจในการตัดสินใจ ดังนั้นผูขับข่ีจึงตองการขอมูลจราจรมากที่สุดเทาที่จะได และ
จะเชื่อขอมูลมากขึ้นเมื่อไดรับปริมาณขอมูลที่มากขึ้นและบอยขึ้น 

การศึกษาพฤติกรรมเลือกเสนทางจะตองเขาใจถึงกระบวนการตัดสินใจในการเลือก
เสนทาง ซึ่งกระบวนการตัดสินใจเลือกเสนทางประกอบดวย 2 ขั้นตอนคือ กระบวนการตัดสินใจ
กอนการเดินทางและกระบวนการตัดสินใจระหวางการเดินทาง กลาวคือเมื่อผูขับข่ีตองการการ
เดินทาง ผูขับข่ีก็จะรับขอมูลจราจรซึ่งขอมูลที่ไดรับจะนํามารวมกับความรูและประสบการณที่เคย
ผานมาในการเดินทางครั้งกอน หลังจากนั้นจึงทําการตัดสินใจเลือกจุดหมายปลายทาง รูปแบบ
การเดินทาง เวลาการเดินทางและเสนทางการเดินทาง หากผูขับข่ีไมไดรับขอมูลจราจร ผูขับข่ีก็จะ
ตัดสินใจตามประสบการณและความเคยชิน ในระหวางการเดินทางหากเกิดการติดขัดหรือเกิด
เหตุการณที่ไมคาดหวัง ผูขับข่ีอาจจะตองการขอมูลจราจรทุติยภูมิของเสนทางที่เดินทาง และ
เสนทางที่เปนทางเลือก แลวนํามารวมกับขอมูลจราจรปฐมภูมิ เพื่อใชในการตัดสินใจเลือกใช
เสนทางเดิมตอไปหรือเปลี่ยนเสนทาง  
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ในแงของแหลงขอมูล Khattak, Yim และ Stalker (1999) ไดกลาวไววา ผูขับข่ีสวนมากมี
ความมั่นใจในแหลงขอมูลที่ไดรับจาก วิทยุ โทรทัศน และปายจราจรสลับขอความ แตแหลงของ
ขอมูลมีขีดจํากัดในการใชงานทําใหการนําเสนอขอมูลไมเพียงพอตอการตัดสินใจเลือกเสนทางการ
เดินทาง 

  Weisser และ Horowitz (2002) ไดกลาววา ปจจุบันการประยุกตระบบขนสงอัจฉริยะ
เพื่อนําเสนอขอมูลที่นิยมอาทิเชน วิทยุ โทรทัศน และปายจราจรสลับขอความ โดยผูขับข่ีทั่วไปรับรู
ขอมูลการเดินทางจากการฟงวิทยุ และดูโทรทัศน หรือการสังเกตปายจราจรสลับขอความ  เพื่อ
นําเสนอขอมูลการเดินทาง โดยผูขับขี่มีความเขาใจตรงกันในประสิทธิภาพของระบบสารสนเทศ
ของผูเดินทาง (ATIS) ถึงการเลือกการเดินทาง และการสมัครใจในการจายคาบริการตางๆ สําหรับ
การคนหาขอมูลที่สะดวก ในการวางแผนการเดินทาง หรือการเลือกเสนทางเดินทางที่ดีที่สุด จาก
ผลงานวิจัยของ Clemons, Aultman-Hall, Bowling และ Asher (2000); Mehndiratta, Kemp, 
Lappin และ Nierenberg (2000) ไดสรุปผลการวิจยัสอดคลองกันวา ผูขับข่ีไมคํานึงถึงการจัดการ
ระบบขนสงอัจฉริยะ แตคํานึงถึงการไดประโยชนจากเทคโนโลยีและโปรแกรมตางๆที่จะแนะนาํการ
เดินทางใหพวกเขา 

Reed (2000); Cambridge Systematic (2000); Mehndiratta, Kemp, Lappin และ 
Nierenberg (2000) ไดสรุปผลวิจัยในลักษณะใกลเคียงกันวา ผูขับข่ีตองการขอมูลที่เพียงพอ เพื่อ
การพิจารณาเปลี่ยนเสนทางการเดินทางหรือเวลาในการเดินทาง โดยเทคโนโลยีปจจุบันของระบบ
สารสนเทศของผูเดินทาง (ATIS) ไดแก วิทยุ โทรทัศน และปายจราจรสลับขอความ มีขอบกพรอง
ในการจัดหาขอมูลที่เพียงพอ โดยไมเกี่ยวของกับการจัดการระบบที่มีอยู แตสามารถปรับปรุงแกไข
การจัดหาขอมูลใหเหมาะสมเพียงพอได 

Weisser และ Horowitz (2002) ไดกลาววา การรายงานสภาพการจราจรทางวิทยุ เปน
แหลงของขอมูลที่เปนที่นิยมของผูขับขี่ แตมีอัตราสวนที่ต่ําของการเปลี่ยนเสนทาง เมื่อเกิดความ
ลาชา สวนการใชแหลงขอมูลดวยปายจราจรสลับขอความ อาจจะมีคุณภาพที่ดีกวาเมื่อมีการบาํรุง
แกไขในการนําเสนอขอมูล รวมทั้งไดนําเสนอการวิจัย ถึงการใหขอมูลจะแตกตางกันขึ้นอยูกับ
ประเภทของการเดินทางดังตารางที่ 2.1  

 

 

 



 

 

11  

ตารางที่ 2.1 ความตองการขอมูลการเดินทาง แบงตามประเภทของการเดินทาง 

 
ที่มา: Weisser และ Horowitz (2002). 

• การเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน เปนการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนมีความ
ตองการขอมูลการเดินทางสูง และผูเดินทางมีความอดทนตอความลาชาเนื่องจาก
สภาพการจราจรต่ํา อีกทั้งมีทาทีที่จะเปลี่ยนเวลาในการเดินทางนอย และมีความ
พรอมที่จะเปลี่ยนเสนทางในการเดินทางเมื่อรับรูขอมูลในการเดินทางที่มีประโยชน 
การเดินทางระหวางบานกับกับที่ทํางานมีความตองการขอมูลในการจอดรถนอยเปน
เพราะมีที่จอดรถประจําอยูแลว โดยการเดินทางประเภทนี้มีความออนไหวกับเวลาใน
การเดินทางมาก และการเดินทางสวนมากจะเปนการเดินทางระหวางบานกับที่
ทํางานโดยไมแวะทํากิจกรรมอื่น (door-to-door trip) ทั้งนี้การศึกษาเกี่ยวกับระบบ
ขนสงอัจฉริยะสวนใหญมุงประเด็นกับการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน ขอมูลการ
เดินทางนับวามีประโยชนตอการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางานมาก 

• การเดินทางไปจับจายซื้อของ เปนการเดินทางนอกชวงเวลาเรงดวน ผูคนที่เดินทาง
จับจายซื้อของนั้นมีความตองการขอมูลในการเดินทางพอสมควร มีความอดทนตอ
ความลาชาเนื่องจากสภาพการจราจรพอสมควร และผูคนที่เดินทางจับจายซื้อของ
โดยสวนมากพรอมที่จะเปลี่ยนเวลาในการเดินทาง และมีอยูพอสมควรที่จะเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางเมื่อทราบถึงขอมูลการเดินทางที่มีประโยชน ขอมูลที่เกี่ยวของกับ
การจอดรถมีอิทธิพลการเดินทางประเภทนี้มาก ผูเดินทางประเภทนี้ตองการความ
สะดวก และความปลอดภยั และตองการขอมูลการเดินทางพอสมควร 

• การเดินทางในโอกาสพิเศษ เชน การเดินทางไปสนามบิน สนามกีฬา และการเดินทาง
ตามนัดหมาย เปนการเดินทางทีไมเกิดขึ้นบอยคร้ัง การเดินทางประเภทนี้มีความ
ตองการขอมูลในการเดินทางมาก ผูเดินทางมีความอดทนตอความลาชาที่เกิดขึ้นจาก
สภาพการจราจรติดขัดนอย และมีความตองการขอมูลที่เกี่ยวกับสถานที่จอดรถมาก 
โดยที่ผูที่เดินทางประเภทนี้ตองการทราบถึงระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทาง
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เปนหลัก ทั้งนี้การเดินทางในโอกาสพิเศษยังมีการศึกษาวิจัยไมมากนัก แมวาการ
เดินทางประเภทนี้ตองการขอมูลการเดินทางมาก 

• การเดินทางในโอกาสอื่นๆ  เชน การเดินทางไปทองเที่ยว เปนการเดินทางที่ไมเกิดขึ้น
บอยครั้งเชนกัน การเดินทางประเภทนี้ตองการขอมูลการเดินทางไมมาก โดยอาจจะ
ไมคุนเคยกับพื้นที่ที่เดินทาง มีความอดทนตอความลาชาจากสภาพการจราจรสูง และ
มีการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางและเวลาการเดินทางที่ต่ํา ทั้งนี้การศึกษาการ
เดินทางประเภทนี้โดยสวนมากจะศึกษาถึงการมาถึงสถานที่ และเสนทางการเดินทาง 
ที่ไมคุนเคย แตอยางไรก็ตามระบบสารสนเทศของผูเดินทาง ATIS เปนที่ตองการของ
ผูที่ เดินทางทองเที่ยวเปนประจํา ดังนั้นจําเปนตองรับทราบขอมูลการเดินทาง
พอสมควร 

• การเดินทางขนสงสินคา รวมถึง รถสงพัสดุภัณฑ ตองการขอมูลในการเดินทางมาก 
โดยการใชขอมูลการเดินทางเพื่อการวางแผนการบรรทุกสินคา สงผลใหผูขับข่ีรถ
ขนสงสินคามีความตองการขอมูลการเดินทางมาก มีความอดทนตอความลาชาจาก
สภาพจราจรพอสมควร และมีความพรอมที่จะเปลี่ยนเสนทางเมื่อผูขับข่ีรูสึกวาขอมูล
มีความถูกตอง  ทั้งนี้เพื่อการรักษาเวลาการสงสินคาใหทันตามกําหนด  

การเดินทางโดยสวนมากมีความตองการใหเกิดความสมดุลของเวลาที่ใชในการเดินทาง  
ความสะดวกสบาย และความปลอดภัย โดยในปจจุบันผูขับข่ีไดรับขอมูลการเดินทางที่ไมสมบูรณ 
ถึงความลาชาที่ใกลจะมาถึง เพื่อใชในการตัดสินใจการเลือกเสนทางการเดินทาง จากการศึกษา
ผลงานวิจัยของ Khattak ,Yim และ Stalker (1999); Wells และ Horan (1999); Benson (1996) 
พบวาผูขับข่ีโดยสวนมากตองการเดินทางในเสนทางการเดินทางประจําแมวาจะมีการจราจรติดขัด 
เพราะความไมแนใจในขอมูลการเดินทางที่นําเสนอ 

2.3 ระบบขอมูลการเดินทางในกรุงเทพมหานคร 

ที่ผานมาในประเทศไทยไดนําระบบเทคโนโลยีการจราจรและการขนสงอัจฉริยะมาใชเพื่อ
แกไขปญหาการจราจร ลดความสูญเสียที่เกิดจากการจราจรติดขัด ลดปญหาดานอุบัติเหตุและ
สิ่งแวดลอม รวมทั้งกอใหเกิดการนําสาธารณูปโภคที่มีอยูมาใชใหเกิดประโยชนยิ่งขึ้น โดย
กรุงเทพมหานครไดนําระบบการจราจรและขนสงอัจฉริยะมาใชในการแกปญหาจราจร คือ ระบบ
ควบคุมและจัดการจราจร (ATMS) และระบบขอมูลสนเทศสําหรับการเดินทาง (ATIS) ในชวงป 
2542 – 2546 (สนข.สาร, 2547) 
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ปจจุบันกรุงเทพมหานครมีศูนยควบคุมระบบขอมูลการเดินทางเปนหนวยงานหลักอยู
หลายหนวยงาน อาทิเชน ศูนยควบคุมและส่ังการจราจร กองบัญชาการตํารวจนครบาล (บก.02) 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) 
และกรมทางหลวง อีกทั้งในอนาคต จะมีการติดตั้งศูนยควบคุมของสํานักการจราจรและขนสง 
(สจส.) กรุงเทพมหานคร โดยศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) มีการใหการบริการขอมูลการ
เดินทางเปนหนวยงานแรก 

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร ปฏิบัติงานดานการปฏิบัติการและการประสานงานในสวน
หนวยงานที่เกี่ยวของ รวมทั้งตํารวจในพื้นที่ที่ปฏิบัติงาน โดยศูนยควบคุมทํางานตลอด 24 ชั่วโมง 
การทํางานสวนกองบัญชาการตํารวจนครบาลมีศูนยควบคุม 2 สวน สวนที่หนึ่งปฏิบัติงานดาน
อาชญากรรมศูนย 191 ดูแลเร่ืองประสานงานดานอาชญากรรม ในนามของกองบัญชาการตํารวจ
นครบาล สวนที่สองคือ ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร ใชสัญญาณเรียกขานวา “บก.02” เปนการ
ประสานสัญญาณทางวิทยุส่ือสารในการติดตอประสานงาน ดูแลเกี่ยวกับการจราจรทั้งหมด ฉะนัน้ 
ในนครบาลมีสองสวนที่ดูแลรับผิดชอบคือฝายทางดานอาชญากรรมกับฝายจราจร (วรรณรงค 
วงษลี, 2548) 

ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) ควบคุมระบบภาพรวมในการจัดการแกไขปญหา
จราจร โดยอดีตที่ผานมาไมมีศูนยควบคุมการจราจรอยางเปนทางการ เมื่อศูนยควบคุมและสั่ง
การจราจร กอต้ังป พ.ศ. 2531 นําเทคโนโลยีตางๆมาประยุกต ในระยะแรกอาทิเชน  ระบบวิทยุ
ส่ือสาร ระบบโทรศัพท ระยะตอมานําเทคโนโลยีภาพโทรทัศนวงจรปดมาประยุกตใช ซึ่งการนํา
เทคโนโลยีสื่อสารมาประยุกตใชเพื่อการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารดานการจราจรเปนสวนหนึ่ง
ของระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) เรียกวา ระบบสารสนเทศของผูเดินทาง (ATIS) ทั้งนี้ศูนยควบคุม
และสั่งการจราจรติดตั้งระบบสารสนเทศของผูเดินทาง เพื่อประชาสัมพันธขอมูลขาวสารดาน
การจราจรผานทางชองทางตาง ๆ เชน โทรทัศน วิทยุ Internet และปายจราจรสลับขอความ  ดังรูป
ที่ 2.1 ซึ่งนับเปนการอํานวยความสะดวกแกประชาชนในการตัดสินใจเลือกประเภทหรือเสนทาง
การเดินทาง  
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รูปที่ 2.1 การนําเสนอขอมูลขาวสารดานการจราจรผานชองทางตางๆของ บก.02 

 
ระบบสารสนเทศของผูเดินทาง (ATIS) ของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร และระบบขนสง

อัจฉริยะอื่นๆ ที่ใชสนับสนุน เพื่อประชาสัมพันธขอมูลขาวสารดานการจราจร 

• ระบบวิทยุส่ือสาร ปจจุบันศูนยควบคุมและสั่งการจราจร มีการติดตั้งระบบวทิยสุือ่สาร
ในรถยนต มือถือ และที่ทางแยก โดยมีระบบวิทยุสื่อสารชนิดแรกคือ VHF ยาน 150-
160 MHz อนาคตมีการพัฒนาระบบที่สองเปนระบบดิจิตอลยาน 800 MHz ดังรูปที่ 
2.2 เพื่อใหเครือขายสามารถควบคุมในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลหรือสวนที่
จะขยายออกไปขางนอก เพราะในระบบอนาล็อก VHF มีขอจํากัดเกี่ยวกับระยะ
ทางไกล ไมมีเครือขายที่จะรองรับ อีกทั้งการบริหารความถี่ที่ไมมีประสิทธิภาพ มีคลื่น
ความถี่เดียวในการปฏิบัติงาน ทั้งนี้การปฏิบัติงานมีมาก ดังนั้นจึงเกิดปญหาในการ
ติดตอประสานงาน  

• ระบบตูชุมสายโทรศัพทอัตโนมัติ หมายเลข 1197 เปนระบบที่รองรับในการที่
ประชาชนจะติดตอสอบถามขอมูลเสนทางตางๆ ดังรูปที่ 2.2 เพื่อขอความชวยเหลือ
เมื่อเกิดอุบัติเหตุ หรือติดตอสอบถามเกี่ยวกับการจราจร อาทิเชน ขอขอมูลเสนทาง
การเดินทางหรือ ขอมูลการจราจร เปนตน โดยใชระบบตูชุมสายโทรศัพทอัตโนมัติ 
(Private Automatic Branch Exchange, PABX) ซึ่งมีทั้งหมด 20 คูสาย ขอมูลที่ได
จากระบบจะลงรายละเอียดของขอมูลที่ไดรับจากระบบโทรศัพทวาเปนประเภทใด 
โดยนําขอมูลที่แจงเขามาแตละวันเอาไปประมวลผล เพื่อเขามาดูแลจัดการนําไป
แกไขปญหาจราจรจากที่ประชาชนแจงเขามา  
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รูปที่ 2.2 การบริการขอมูลการเดินทางโดย ระบบวทิยุสือ่สาร และระบบโทรศัพทหมายเลข 1197 

 
• ระบบปายจราจรสลับขอความ (VMS) ปจจุบันศูนยควบคุมและสั่งการจราจร ทําการ

ติดตั้ง 80 ปาย เปนปายขนาดเล็ก 77 ปาย ปายขนาดใหญ  3 ปาย โดยปายขนาดเล็ก
ติดตั้งภายในเขตการจราจรหนาแนนของกรุงเทพมหานคร ปายขนาดใหญทําการ
ติดตั้งสําหรับทางเขาออกของกรุงเทพมหานคร ขอความที่สงไปยังปายเปนสภาพ
จราจร การกอสราง อุบัติเหตุ และโดยสวนมากขอมูลสภาพจราจรจะมีขอมูลเดิมอยู
แลวเปนเพราะวาการจราจรติดขัดจะมีเฉพาะในเขตพื้นที่มีเกิดปญหาเปนประจํา แต
หากเปนเหตุฉุกเฉินเชน เหตุการณอุบัติเหตุรถไฟใตดินชนกัน ทางศูนยควบคุม
จําเปนตองพิมพขอความเพื่อใหหลีกเลียงเสนทางเนื่องจากการจราจรติดขัด  อีกทั้งมี
การแสดงภาพกราฟฟก การรณรงคที่ เกี่ยวของกับการจราจร  และขอมูลจาก
หนวยงานอื่น ๆ เพื่อการใหขอมูลการตัดสินใจการเดินทาง และการประชาสัมพันธ  

 

 

 

 
                       รูปที ่2.3 การบริการขอมูลการเดินทางโดย ระบบแผนปายจราจรสลบัขอความ 

 
• โครงการควบคุมและจัดการจราจรโดยระบบโทรทัศนวงจรปด CCTV ในระยะที่หนึ่งมี

การติดตั้งแลว 16 ทางแยก งบประมาณ 37.6 ลานบาท ระยะที่สองอีก 134 ลานบาท 
โครงการดังกลาว ใชระบบเดินสายไฟเบอรออพติคเชื่อมตอกับศูนยควบคุมและสั่ง
การจราจร สัญญาณภาพที่ไดจากทางแยกในระยะทาง 10 – 20 กิโลเมตร มีความ
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คมชัดสูง ตัวระบบสามารถควบคุมตัวกลองจากศูนยควบคุมได ปจจุบันระบบ
ดังกลาวประกอบดวย 18 กลอง สามารถดึงสัญญาณภาพมาดูในการตัดสินใจได ใน
การขยายภาพ (zoom in) และยอขนาดของภาพ (zoom out) ความสามารถของ
เทคโนโลยีในปจจุบันสามารถตรวจปริมาณรถ ที่เขาทางแยก เพื่อการตัดสินใจในการ
แกปญหาจราจรซึ่งในอดีตวิทยเุปนการติดตอที่สะดวกรวดเร็วแตปจจุบัน CCTV ชวย
ใหการตัดสินใจไดดีกวา กรณีที่พิจารณาถึง แถวคอยปริมาณรถ ที่เขาทางแยกโดย
สามารถนับปริมาณรถได 

• ระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟฟก หมายถึง เครือขายถนนที่เชื่อมโยง
กันเปนวงรอบ ติดตั้งกลองไว 17 จดุ 34 กลอง เปนการแสดงภาพขาวดํา ระยะแรกที่
ติดตั้งเปนภาพขาวดําเพราะมีประสิทธิภาพในการถายภาพกลางคืนไดดีกวา แตยังมี
ปญหาไฟแสงสวางจากโคมไฟใหทาง ความผิดพลาดที่ตรวจพบทราบถึงขอมูลที่ไม
สมบูรณเนื่องจากปญหาดังกลาว ระบบการปฏิบัติงานระบบเตือนเหตุจราจรวงแวน
และแผนที่กราฟฟก โดยนาํขอมูลจาก ระบบประมวลผลภาพ (Image Processing) 
มาแสดงในแผนที่ โดยใชสี แสดงสถานะ คือ สีแดง แสดงวารถติด เสนแสดงถึงหัวแถว 
ทายแถวที่ติดตั้งกลอง ดังรูปที่ 2.4 การตั้งคาการแสดงผลสามารถปรับไดตาม
วัตถุประสงค ปจจุบันระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟฟกเปนตัว
ประกอบตัวตัดสินใจในการแกไขปญหาจราจร  

 
 

 
 
 

 

   

รูปที่ 2.4 โครงขายเสนทางของระบบเตือนเหตุจราจรวงแหวนและแผนที่กราฟฟก 
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2.4 แผนปายจราจรสลับขอความ  

2.4.1 คําจํากดัความของปายจราจรสลบัขอความ  

ปายสลับขอความ (Variable Message Sign, VMS) คือ ปายสัญญาณที่มีวัตถุประสงค 
สําหรับการแสดงขอความโดย จะแสดงขอความใด ขอความหนึ่งจากหลายๆ ขอความ ซึ่งจะมีการ
สลับสับเปลี่ยน หรือ เปด/ปด ไดตามตองการ อีกทั้งปายจราจรสลับขอความสวนมากมี
วัตถุประสงคเพื่อการควบคุมการจราจรในการใหขอมูลการเดินทางแกผูขับขี่ โดยขอมูลสวนมาก
เปนการแสดงขอมูลทันกาล ทั้งนี้ปายจราจรสลับขอความ มีผลกระทบตอพฤติกรรมการขับข่ี สงผล
ใหกระแสจราจร และการจัดการจราจร ดีขึ้น (Chatterjee, 2002) 

2.4.2 ประเภทของปายจราจรสลับขอความโดยรวม 

ปายจราจรสลับขอความมี 2 ประเภท คือ ปายแบบตอเนื่อง (Continuous Sign) และ 
ปายแบบไมตอเนื่อง (Discontinuous Sign) 

• ปายแบบตอเนื่อง (Continuous Sign) คลายปายท่ีติดตั้งอยูประจําที่ (Fixed Signs) 
ตางกันเพียงอยางเดียว คือ การแสดงขอความตางๆ ดวยสัญญาณไฟฟาอัตโนมัติ  
เชน ปายหมุน (Rotating Prism Signs) ปายมานมวน (Roller Blinds) เปนตน 

• ปายแบบไมตอเนื่อง (Discontinuous Sign) แสดงขอความตางๆ โดยมีคนควบคุมซ่ึง
สามารถที่จะควบคุมการแสดงขอความบนปายไดมากกวาหนึ่งปายขึ้นไป และ
สามารถแสดงขอความตางๆ กัน ในหนาจอเดียวกันไดดวย เชน ปายแผนจาน (Flip-
disk Signs) ปายใยแกวนําแสง (Fiber Optic Signs) และปายไดโอดเปลงแสง (Light 
Emitting Diode Signs, LED Signs) เปนตน 

ปายจราจรสลับขอความ ที่ใชในการบริหารจัดการระบบจราจรสวนใหญเปนประเภท ปาย
แบบไมตอเนื่อง และ ใชวิธีการเปลงแสง (Fiber Optic หรือ LED Signs) ทั้งนี้ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา มักจะใชคําวา Dynamic Message Signs (DMS) Changeable Message Signs 
(CMS) และ Blank Out Signs (BOS) (CENTRICO, 2002) 
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2.4.3 ชนิดของเทคโนโลยีปายจราจรสลับขอความ 

เทคโนโลยีของปายจราจรสลับขอความมีการพัฒนาในปจจุบัน สามารถแบงออกเปน 4 
ชนิด คือ แผนจาน (Flip-Disk) ใยแกวนําแสง (Fiber Optic) ไดโอดเปลงแสง (Light Emitting 
Diode, LED) และสวนผสมระหวางสามชนิดขางตน (Hybrid) 

• แผนจาน (Flip-Disk) คือเทคโนโลยีที่ใชระบบของแผนวงกลม สี่เหลี่ยม และ
สี่เหลี่ยมผืนผา แผนเล็กๆ ซึ่งมีการเรียงตัวโดยการหมุน หรือการบิดใหเกิดตัวอักษร
แสดงบนปายจราจรสลับขอความ แตละแผนจานจะมีการสะทอนแสงทําใหแสดงเปน
ขอความดังรูปที่ 2.5 

 

 

 
 

รูปที่ 2.5 แผนจานในปายแผนจาน (Flip-Disk Signs) 
ที่มา Conrad, L.D. (1991). 

• ไดโอดเปลงแสง (Light Emitting Diode, LED) เปนเทคโนโลยีที่ใชการรวมกันของ
แทงไดโอด (Solid-State Diodes) โดยแตละแทงจะเรียงเปนจุด (Pixel) ซึ่งเกิดจาก
แรงดันไฟฟาทําใหเกิดการเปลงแสงของแตละแทงไดโอด ดังรูปที่ 2.6 โดยจากการ
เปลงแสงสามารถเปด/ปด แรงดันไฟฟาทําใหแสดงเปนตัวอักษรและขอความ 

 

 

 

 

รูปที่ 2.6 ปายไดโอดเปลงแสง (Light Emitting Diode Signs, LED Signs)  
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• ใยแกวนําแสง (Fiber Optic) เปนเทคโนโลยีที่ใชการรวมกันของเสนสายใยแกวนํา
แสง โดยการควบคุมการแสดงเปด/ปดจาก Shutters ทําใหแสดงเปนตัวอักษร และ
ขอความ  

 

 

 

รูปที่ 2.7 ปายใยแกวนาํแสง (Fiber Optic)  
ที่มา Conrad, L.D. (1991). 

• สวนผสมระหวางสามชนิดขางตน (Hybrid) เปนเทคโนโลยีที่รวบรวมเทคโนโลยีของ  
แผนจาน (Flip-Disk) ใยแกวนาํแสง (Fiber Optic) และไดโอดเปลงแสง (Light 
Emitting Diode, LED) มาแสดงตัวอักษรและขอความ 

เทคโนโลยีของปายจราจรสลับขอความที่พัฒนาในปจจุบัน มีเทคโนโลยีที่กลาวมาขางตน 
การติดตั้งจําเปนตองพิจารณาทั้งขอดีและขอเสีย โดยขอดีและขอเสียที่สําคัญในแตละเทคโนโลยีมี
ความแตกตางกันดังตารางที่ 2.2  

 
ตารางที่ 2.2 สรุปขอดีและขอเสียของแตละเทคโนโลยทีี่ใชกับปายจราจรสลับขอความ 

เทคโนโลยี ขอด ี ขอเสีย 
แผนจาน   
(Flip-Disk) 

 เทคโนโลยีที่ผานการทดลองมาแลว 
 ใชพลังงานต่ํา 
 ขอความ มีความชัดเจน และอานงาย 

 จําเปนตองมีการบํารุงรักษาบอยครั้ง 
 แผนสะทอนมีความชํารุดบอยคร้ัง 
 ขอความอานไมชัดเมื่อมีแสงแดดนอย 
และเมื่อมองจากระยะทางไกล 

 
ไดโอดเปลงแสง  
(LED) 

 เห็นไดชัดเจนเมื่อมีแสงแดดมาก 
 ไมจําเปนตองมีการบํารุงรักษาบอยครั้ง 
 มีอายุการใชงานประมาณ 100,000 ชม 

 ขอความจะอานงายเมื่ออยูในระยะใกล 
 แทงไดโอดมีความไวตอความรอนสูง 
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ตารางที่ 2.2 สรุปขอดีและขอเสียของแตละเทคโนโลยทีี่ใชกับปายจราจรสลับขอความ (ตอ) 
เทคโนโลยี ขอด ี ขอเสีย 

ใยแกวนําแสง  
(Fiber Optic) 

 เห็นไดชัดเจนเมื่อมีแสงแดดปกติ 
 ขอความ มีความชัดเจน และอานงาย 

 

 จําเปนตองมีการบํารุงรักษาบอยครั้ง 
 มีอายุการใชงานเพียง 8,000 – 10,000
ชั่วโมง 
 ไมสามารถปรับปรุงแสงสวางไดเมื่อมี
สภาพแสงแดดมาก 

 
ผสมผสาน 
(Hybrid ) 

 สามารถแสดงขอความไดเมื่อระบบอื่น
ขัดของ 

 ขอความ มีความชัดเจน และอานงาย 
 

 จําเปนตองมีการบํารุงรักษาบอยครั้ง 
 แผนสะทอนมีความชํารุดบอยคร้ัง 

 

ที่มา: Corbin, J. (2000). 

2.4.4 วัตถุประสงคของปายจราจรสลับขอความ   

วัตถุประสงคของปายจราจรสลับขอความในการบริหารจัดการระบบจราจรนั้นสามารถใช
ปายจราจรสลบัขอความแบงไดดังนี ้

2.4.4.1 การควบคุม (Control) โดยแบงเปน  

• การควบคุมชองทางจราจร (Lane Control) 

o การเปลี่ยนชองทางจราจร/การปดกันชองทางจราจร 

o การรวมชองทางจราจรโดยใชเครื่องหมายกากบาก และลูกศร 

• การควบคุมความเรว็ (Speed Control) 

o กระแสความเร็ว (Speed Funneling) 

o การปรับความเร็วใหตรงกนั (Speed Harmonization) 

o การใชความเร็วที่กาํหนด ซึ่งการใช/ไมใช สังเกตจากเสนขอบสีแดง 

• การเตือน/กําหนด (Prescriptions) 

o แสดงขอความ “ หามแซง ” เปนตน 
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การใชปายจราจรสลับขอความในการควบคุมชองจราจร และ/หรือ ความเร็ว แสดงดังรูปที่ 
2.8 โดยสวนมากมักจะติดตั้งไวเหนือเสนทางจราจร ปายเตือน/กําหนด (Prescription Signs) 
มักจะติดตั้งระหวาง 2 ชองจราจรที่อยูใกลกัน หรือขอบถนน  

 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 2.8 ตัวอยางปายจราจรสลับขอความเพื่อการควบคุมความเร็วรถและเพื่อปรับความเร็วรถให
เทากันในแตละชองทางเดินรถ 

2.4.4.2 ขอความเตือนเหตุการณอันตราย (Danger Warning Messages)        

โดยแบงเปน สภาพอากาศ เหตุฉุกเฉนิ / อุบัติเหตุ / การจราจรติดขัด ดังแสดง
ตัวอยางปายจราจรสลับขอความแสดงเหตฉุุกเฉินในรูปที ่2.9  

• สภาพอากาศ 

o หมอกลงจัด หมิะตกหนัก ฝนตกหนัก และลมกรรโชก เปนตน 

• เหตุฉุกเฉนิ / อุบัติเหตุ / การจราจรติดขัด  

o การปดถนน ถนนลืน่ ถนนมนี้ําแข็งเกาะ เปนตน 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.9 ตัวอยางปายจราจรสลับขอความแสดงเหตุฉุกเฉิน ในกรณีสภาพอากาศหมอกลงจัด 
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2.4.4.3 ขอความนาํเสนอขอมลู (Informative Messages) โดยแบงเปน 

• ขอมูลทั่วไป (General Informative Messages) 

o นําเสนอขอมูลประชาสัมพันธตางๆ ใชมากในการใหขอมูลดานการจราจร 
ความเร็วที่กําหนด ปริมาณการจราจร เวลาในการเดินทาง เปนตน 

• ขอมูลเชื่อมโยง (Informative Link Messages) 

o นําเสนอขอมูลถึงการเชื่อมตอของเสนทางที่เดินทาง โดยการแสดงถึงเวลาใน
การเดนิทางระหวางเสนทาง และทิศทางการเดินทาง เปนตน 

• ขอมูลระบบโครงขายเสนทาง (Informative Network Messages) 

o นําเสนอขอมูลระบบโครงขายเสนทาง โดยการแสดงภาพโครงขายและแสดง
สภาพการจราจรในภาพโครงขายนั้น 

• ขอมูลเสนทาง (Informative Rerouting Messages) 

o นําเสนอขอมูลเสนทาง ชื่อของเสนทาง ทิศทางของเสนทางเชื่อมตอ เปนตน 

กลุมประเทศยุโรป (CENTRICO; 2002) มีรายงานผลการศึกษาพบวาสวนมากมักจะใช
กรอบขอความขนาดใหญมีตัวหนังสอื 2 ถึง 3 บรรทัด และบางครั้งอาจจะมีรูปภาพสําหรับขอมูล
ระบบโครงขาย (Informative Network Messages) บางครั้งเรียกวา Dynamic Route 
Information Panels (DRIPs) ซึ่งมีการพัฒนาขึ้นใหมเปนขอมูลเกี่ยวกับรูปภาพแสดงเสนทางใน
การวางแผนการเดินทาง (Graphical Route Information Panels, GRIPs) ซึ่งนําเสนอขอมูล
เชื่อมโยง (Link) หรือขอมูลระบบโครงขาย (Network Information) ในลักษณะรูปภาพ โดย
ขอความการนําเสนอขอมูลดังแสดงในรูปที่ 2.10 ถึงรูปที่ 2.12 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.10 ปายจราจรสลับขอความแสดงขอมูลทั่วไป และขอมูลเชื่อมโยงเสนทาง 
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รูปที่ 2.11 ปายจราจรสลับขอความแสดงขอมูลเสนทาง และขอมูลเชื่อมโยงเสนทาง 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.12 ปายจราจรสลับขอความแสดงขอมูลเสนทาง และขอมูลระบบโครงขายเสนทาง 

2.4.5 พื้นทีก่ารแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ 

ขอความมีขีดจํากัดในการนําเสนอ ขึ้นอยูกับชนิดของการใชปายจราจรสลับขอความ ซึ่ง
ในแตละชนิดมีพื้นที่การแสดงไมเทากัน โดยสามารถแบงได 3 ชนิด ดังรูปที่ 2.13 ทั้งนี้ขึ้นกับพื้นที่
การแสดงขอความ คือ พื้นที่ตามตัวอักษร (Character Matrix) พื้นที่เปนบรรทัด (Line Matrix) 
และพื้นที่เต็มแผนปาย (Full Matrix) จากมาตรฐาน Intelligent Transportation Systems (ITS) 
Design Manual, Corbin, J. (2000). 

• พื้นที่ตามตัวอักษร (Character Matrix) มีการแสดงแยกออกจากกันของแตละ
ตัวอักษร เมื่อรวมกันสามารถอานออกเปนขอความ มีพื้นที่ชองตามแนวนอน 8 ชอง 
ในแนวตั้ง 3 ชอง รวมแลวมีจํานวนชองทั้งหมด 24 ชองที่สามารถแสดงตัวอักษรได 

• พื้นที่เปนบรรทัด (Line Matrix) มีการแสดงขอความเปนบรรทัด โดยพื้นที่การแสดง
ขอความในแตละบรรทัดแยกออกจากกัน 3 บรรทัด  
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• พื้นที่เต็มแผนปาย (Full Matrix) สามารถแสดงขอความในแตละบรรทัดสามารถ
ควบคุมใหขอความสามารถแสดงขนาดไดหลายขนาด และกําหนดตําแหนงของ
ขอความ ในบรรทัดนั้นๆได อีกทั้งสามารถแสดงเปน รูปภาพ แผนที่ขนาดเล็ก เปนตน 

 

 

 

รูปที่ 2.13 พื้นที่การแสดงขอความของแตละชนิดของปายจราจรสลับขอความ 
ที่มา : Corbin, J. (2000). 

2.4.6 การติดต้ังปายจราจรสลับขอความ  

การติดตั้งปายจราจรสามารถแบงการติดตั้งออกเปน 3 ชนิด คือ ติดตั้งแผนปายครอม
เสนทาง (Overhead Sign Bridge) ติดตั้งแผนปายแบบคานยื่น (Cantilever) และติดตั้งแผนปาย
ครอมไหลทาง (Shoulder Mounted) 

2.4.6.1 ตําแหนงติดต้ังโครงสรางปายจราจรสลับขอความ 

• การติดตั้งแผนปายครอมเสนทาง (Overhead Sign Bridge)  มาตรฐาน
กําหนดให ระยะหางระหวางจุดสูงสุดของเนินถนนกับจุดต่ําสุดของแผนปายไม
นอยกวา 18 ฟุต 

 

 

 

 

รูปที่ 2.14 การติดตั้งแผนปายครอมเสนทาง  
ที่มา : Corbin, J. (2000). 
 

 



 

 

25  

• ติดตั้งแผนปายแบบคานยื่น (Cantilever) มาตรฐานกําหนดให ระยะหางระหวาง
จุดสูงสุดของเนินถนนกับจุดต่ําสุดของแผนปายไมนอยกวา 18 ฟุต 

 

 

 

 

รูปที่ 2.15 การติดตั้งแผนปายแบบคานยืน่  
ที่มา : Corbin, J. (2000). 

• ติดตั้งแผนปายครอมไหลทาง (Shoulder Mounted) มาตรฐานกําหนดให 
ระยะหางระหวางจุดสูงสุดของเนินถนนกับจุดต่ําสุดของแผนปายไมนอยกวา 8 
ฟุต 

 

 

 

รูปที่ 2.16 การติดตั้งแผนปายครอมไหลทาง  
ที่มา : Corbin, J. (2000). 

Opiela (2003) กลาววาระยะทางในการติดตั้งแผนปายมีความสัมพันธกับความเร็ว
รถยนต โดยมีระยะหางระหวางแผนปายจราจรสลับขอความประมาณ 0.8 กิโลเมตร การติดตั้ง
แผนปายมีระยะทางที่เหมาะสมกับความเร็วตางๆ ดังตารางที่ 2.3 

ตารางที่ 2.3 ความสัมพันธระหวางระยะทางที่ชัดเจนกบัความเร็วรถที่สมควรติดตั้งแผนปาย 
ความเร็ว (ไมลตอช่ัวโมง) ระยะทางที่ควรติดตั้ง (ฟุต) 

นอยกวา 40 500 – 1,000 
40 - 45 1,000 – 1 ไมล 
45  ขึ้นไป 1 ไมล  ข้ึนไป 

ที่มา: Opiela, K. (2003). 
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2.4.6.2 ตําแหนงการติดต้ังตูควบคุมปายจราจรสลบัขอความ 

ตูควบคุมปายจราจรสลับขอความเปนตูควบคุมการทํางานของแผนปาย และเปนการ
สงขอมูลติดตอกับศูนยควบคุม โดยวิทยุสื่อสารหรือใยแกวนําแสงเพื่อใหเกิดการทํางานที่มี
ประสิทธิภาพของแผนปายดังรูปที่ 2.17 และ รูปที่ 2.18 

 

 

 

 
 

รูปที่ 2.17 การติดตั้งตูควบคุมแผนปายครอมเสนทางบนถนน Freeway    
 

 

 

 

 

รูปที่ 2.18 การติดตั้งแผนปายแบบคานยืน่ และการติดตั้งแผนปายครอมไหลทาง บนถนนสายหลัก 
(Arterial)    
ที่มา : Corbin, J. (2000). 

การติดตั้งตําแหนงของตูควบคุม มีความแตกตางระหวาง Freeway กับถนนสายหลัก 
(arterial) ทางถนนสายหลักมีการติดตั้งตูควบคุมทางขวาของเสนทาง (ชองทางเดินรถทางขวาใน
สหรัฐอเมริกา) และติดต้ังตูควบคุมใกลกับแผนปาย หรือบนแผนปาย สวนตูควบคุมแผนปาย บน
ถนน freeway ตําแหนงติดตั้งปายอยูในระยะประมาณ 100 ฟุต จากตัวอักษรบนแผนปาย ซึ่งเปน
ระยะที่ยอมให ถามีการติดตั้งระยะทางมากกวา 100 ฟุต อาจกอใหเกิดความผิดพลาดในการสง
ขอมูลระหวางแผนปายกับตูควบคุม 
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2.4.7 ขนาดตัวอักษรบนแผนปายจราจรสลับขอความ 

• ขนาดตัวอักษรบนแผนปายจราจรสลับขอความ สามารถอานไดชัดเจนในระยะทาง
ตางๆตามมาตรฐาน ดังตารางที่ 2.4 

ตารางที่ 2.4 ความสัมพันธระหวางขนาดตัวอักษรกับระยะทางที่ผูขบัข่ีเห็นขอความชัดเจน 
ความสงูของตวัอักษร (นิ้ว) ระยะชัดเจน (ฟุต) 

1 40 
18 720 
24 960 
54 2160 

ที่มา: Opiela, K. (2003). 

• ขนาดตัวอักษรบนแผนปายจราจรสลับขอความ สามารถอานไดชัดเจนในความเร็ว
ตางๆตามมาตรฐาน ดังตารางที่ 2.5 

ตารางที่ 2.5 ความสัมพันธระหวางขนาดตัวอักษรกับความเรว็ที่ผูขับขี่เห็นขอความชัดเจน 
ความสงูของตวัอักษร (นิ้ว) ความเร็ว (ไมลตอช่ัวโมง) 

18 40 
24 50 
54 ทุกความเร็ว 

ที่มา: Opiela, K. (2003). 

 2.4.8 การแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ 

การแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความมีการแสดงทั้งหมด 3 บรรทัด โดยใน
แตละบรรทัดจะแสดงขอความดังนี้ (Opiela, 2003) 

• บรรทัดที่ 1   แสดงขอความถึงเหตุการณที่เกิดขึ้น 

• บรรทัดที่ 2  แสดงขอความถึงตําแหนงของเหตุการณ หรือระยะหางของเหตกุารณ
ที่เกิดกับตําแหนงของปาย 

• บรรทัดที่ 3  แสดงขอความแนะนําถึงสิ่งที่ควรปฏิบัติ 

 



 

 

28  

2.5 การทบทวนผลการวิจยัที่ผานมาเกีย่วกับปายจราจรสลับขอความ 

 Peeta et al. (2000) ทําการศึกษาถึงความเปนไปไดของปายจราจรสลับขอความในการ
แกไขปญหาระบบจราจรแบบทันกาล โดยวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวาง เสนทางที่ผูขับข่ีเลือก
ที่จะเปลี่ยน กับขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความ โดยการใชแบบจําลองแบบ Logit ใน
การวิเคราะห และทําการรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามชนิด Stated Preference ทําใหทราบ
วาผูเดินทางจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อมีขอมูลการเดินทางเพื่อการตัดสินใจมากพอสมควร 
โดยเมื่อมีขอมูลมากการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางจะมีมากขึ้นดังรูปที่ 2.19 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.19 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความตอผูขับข่ี 
              ที่มา: Peeta et al. (2000). 

จากการศึกษาถึงความสมบูรณของขอความที่แสดงกับการตัดสินใจเลือกเสนทางของผูขับ
ขี่ ทําใหทราบถึงความแตกตางอยางมีนัยสําคัญของการรับรูขอมูลในการตัดสินใจ ระหวาง
รถบรรทุกกับรถที่ไมใชรถบรรทุกถึงความ และมีการศึกษาถึงพฤติกรรมของผูขับข่ี เมื่อคาดวาจะมี
ความลาชา 10 นาที พบวา รอยละ 70 ผูตอบแบบสอบถามตองการเปลี่ยนเสนทาง อีกทั้งการ
แสดงถึงขอมูลบนปายจราจรสลับขอความ พบวาการแสดงขอความถึงเหตุการณของปญหาเพียง
อยางเดียวและตําแหนงของปญหาเพียงอยางเดียว มีการตอบสนองในการเปลี่ยนเสนทาง
คลายคลึงกัน และการแสดงเหตุการณของปญหาและตําแหนงของปญหาพรอมกันจะเพิ่ม
แรงจูงใจในการเปลี่ยนเสนทางกับผูขับข่ี   

Chatterjee et al. (2002) กลาวถึงผลจากการศึกษาที่มุงหมายในการหาผลกระทบของ
ขอมูลบนปายจราจรสลับขอความ (VMS) กับผูขับข่ีใน London โดยศึกษาการใชประโยชนของ
แผนปายจราจรสลับขอความเพื่อสงขอมูลเตือนผูขับข่ีถึงปญหาที่กําลังเกิดขึ้นในเครือขาย โดยการ
สํารวจดวยแบบสอบถาม จากการศึกษา พบวาหนึ่งในสามของผูขับข่ีกลาวถึงขอมูลที่แสดงบน
แผนปาย และมีนอยรายที่จะเปลี่ยนเสนทางถึงแมขอมูลที่ไดรับจากขอความจะมีประโยชนก็ตาม 
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ทั้งนี้อัตราสวนของการเปลี่ยนเสนทางมี  1 ใน 5 ของจํานวนการทํานายจากผลที่ไดจากการทํา
แบบสอบถามชนิด Stated Intention แสดงใหเห็นวาอัตราการเปลี่ยนเสนทางมีจํานวนนอย และ
จากการสํารวจแบบสอบถามอาจจะมีความเกินจริงของการตอบรับของผูขับข่ีกับขอความบนปาย
จราจรสลับขอความ  

ผลการศึกษาของ Chatterjee et al. (2002) ยอมรับความคิดเห็นบางสวนที่ไดจาก  
London Driver Information System (LDIS)  คือ มีผูขับข่ีสวนนอยที่สังเกตขอมูลบนปายจราจร
สลับขอความ  ทั้งนี้มีการคาดการณถึงอนาคตของปายจราจรสลับขอความ หาก LDIS ใชไดผลจะ
ทําใหมีการจัดการเกี่ยวกับอุบัติเหตุไดดียิ่งขึ้น ดังนั้นแผนปายจําเปนที่จะมีขอมูลที่เปนประโยชน
และมีความถี่ในการแสดงใหมากยิ่งขึ้น โดยควรสรางความเคยชินในการสังเกตขอมูลการเตือนโดย
กะทันหัน  อีกทั้งสรางความมั่นใจ เชื่อใจ กับผูขับข่ี โดยผลลัพธของการทําแบบสอบถามชนิด 
Revealed Preference แสดงดังรูปที่ 2.20 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.20 ผลจากการศึกษาปายจราจรสลบัขอความ ในกรุงลอนดอน  
ที่มา: Chatterjee et al. (2002). 
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Cao et al. (2002) ทําการศึกษาถึงความแตกตางระหวางสีของตัวอักษรที่แสดงบนแผน
ปายจราจรสลับขอความ อายุของผูขับข่ี และเพศของผูขับข่ี โดยพบวาสีเขียวเปนสีที่ผูขับขี่มีการ
ตอบสนองมากที่สุดจากทั้งหมด 3 สีคือ สีเขียว สีแดง และสีเหลือง อีกท้ังผูขับข่ีที่มีอายุมากจะมี
ปฏิกิริยาตอบรับกับขอความที่แสดงบนแผนปายสูงแตมีความถูกตองแมนยําของขอมูลตํ่ากวาผูขับ
ขี่ที่ยังมีอายุนอย ในสวนการศึกษาความแตกตางเรื่องเพศของผูขับข่ีพบวา ผูหญิงมีปฏิกิริยาตอบ
รับกับขอความบนแผนปายสูงแตมีความถูกตองแมนยําต่ําเชนเดียวกับ ผูขับข่ีที่มีอายุมาก โดย
ความแตกตางระหวางปฏิกิริยาตอบรับขอมูลของผูขับข่ีกับความถูกตองแมนยําของขอมูลนั้นมี
ความแตกตางโดยนัยสําคัญจากการทําการทดลอง และจากการศึกษาพบวาผูขับข่ีไมทราบถึง
ความแตกตางของขนาดตัวอักษร รอยละ 64.5 ดังรูปที่ 2.21 และรูปที่ 2.22 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2.21 ผลจากการทาํการทดสอบเรื่องการรับรูถึงสีของตัวอักษร และขนาดของตวัอักษร 
ที่มา: Cao et al. (2002). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.22 ปฏิกิริยาตอบรับขอมูลบนแผนปายจราจรสลับขอความของผูขับข่ีตอสีของตัวอักษร 
อายุของผูขับข่ี และเพศของผูขับข่ี 
ที่มา: Cao et al. (2002). 
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 Bin et al. (2004) ทําการวิจัยใน Wisconsin โดยการสํารวจการรับรูและตัดสินใจของผูขับ
ข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผนปายจราจรสลับขอความพบวา ถาการเดินทางตามวัตถุประสงค 
ตองใชเวลาในการเดินทางประมาณ 20 นาทีจะมีผูขับข่ีประมาณรอยละ 82 ตองการเปลี่ยนเวลา
การเดินทางเมื่อทราบถึงการจราจรติดขัดในเขตพื้นที่ที่ตองการเดินทาง ถาการจราจรติดขัดจะมีผู
ตองการเดินทางประมาณ รอยละ 41.8 อีกทั้งการสํารวจพบวาผูขับข่ีประมาณ รอยละ 40 คุนเคย
กับปายจราจรสลับขอความ และรอยละ 69.6 สังเกตแผนปายจราจรสลับขอความในการเลือก
เสนทางการเดินทาง ซึ่งการติดตั้งแผนปายจราจรสลับขอความทําใหความปลอดภัยใน Freeway 
เพิ่มข้ึน ทําใหเวลาการเดินทางของผูขับข่ีลดลง และพัฒนาการรับรูขอมูลการเดินทาง โดยผูขับข่ี
สวนมากเชื่อถือขอมูลการเดินทางที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ นอกจากนี้หากปาย
จราจรสลับขอความแสดงการเพิ่มข้ึนของเวลาการเดินทางมากกวา 15 นาที เนื่องจากมีความ
ลาชาจากอุบัติเหตุ ขบวนแหในเทศกาลตางๆ และการจราจรติดขัด พบวาเหตุผลหลักที่ผูขับข่ีไม
เปลี่ยนเสนทางการเดินทางเปนเพราะผูขับข่ีไมแนใจในเสนทางที่แผนปายจราจรสลับขอความ
แนะนําถึงความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง และเหตุผลที่ผูขับข่ีไมสามารถอานขอความบนแผน
ปายจราจรสลับขอความสาเหตุเกิดจากการกีดขวางเนื่องจากสภาพการจราจร 

2.6 ปายจราจรสลับขอความในกรุงเทพมหานคร 

2.6.1 ปายจราจรสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) 

ระบบปายจราจรสลับขอความเปนระบบที่เร่ิมการติดตั้งประมาณป 2535 และแลวเสร็จป 
2542 โดยใชการสงขอมูลผานระบบวิทยุสื่อสารยาน 800 MHz มีสถานีฐาน 3 สถานี สถานีแรก
ตั้งอยูที่ศูนยปทุมวัน สถานีที่สองอยูที่ศูนยควบคุม บก.02  และสถานีที่สามตั้งอยูทีศ่นูยรามอินทรา  
ซึ่งมีคลื่นวิทยุส่ือสารความถี่เดียวที่ใชสงผานขอมูลในปจจุบัน สงผลใหเกิดปญหาในการจัดการ
การสงขอมูลอาทิเชน การสงขอมูลพรอมกันไมได ตองสลับการสงแตละแผนปายทําใหเกิดความ
ลาชาในการสงผานขอมูลยังแผนปาย ปจจุบันระบบปายจราจรสลับขอความประกอบดวย 80 ปาย 
เปนปายขนาดเล็ก 1X3 เมตรจํานวน 77 ปาย ปายขนาดใหญ 2x6 เมตรจํานวน  3 ปาย ดังรูปที่ 
2.23  
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รูปที่ 2.23 แผนที่ติดตั้งปายจราจรสลับขอความในเขตกรุงเทพมหานคร 
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ปจจุบันปายขนาดใหญอยูในขั้นตอนระหวางการทดสอบ และตรวจรับงานของทาง
ผูรับเหมา ซึ่งการทํางานของแผนปายจราจรสลับขอความมีการบอกสถานะการทํางานของปาย
จราจรสลับขอความ โดยการตรวจสอบ ณ ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร จากคอมพิวเตอรที่มีการ
ติดตั้งระบบตรวจสอบสถานะ หากตรวจพบสถานะปายเปนสีเขียวแสดงวาปายใชการไดตามปกติ 
ถาไมแสดงสีเขียวแสดงวาปายดับ และถาปายแสดงสีแดงแสดงวาปายขัดของ ซึ่งปจจุบันการ
ตรวจสอบสถานะการใชงานของแผนปายพบวาการแสดงสถานะการทํางานของแผนปายยังมี
ความผิดพลาดไมถูกตองกับการแสดงสถานะการทํางานจริง ดังรูปที่ 2.24  

 

v 

 

 

 

รูปที่ 2.24 คอมพิวเตอรที่มีการติดตั้งระบบตรวจสอบสถานะของปายจราจรสลับขอความ 

ตัวอักษรที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความสามารถปรบัความเขมแสง photocell ไดโดย
ใชในการปรับใหสวางมากหรือนอยขึ้นกับแสงแดดที่เขากระทบแผนปายจราจรสลับขอความ 
เพื่อใหเห็นขอความที่แสดงไดชัดเจนยิ่งขึ้น  ปจจุบันแผนปายแสดงขอความสีเหลือง ซึ่งสงผลให
การแสดงกราฟฟกที่เกี่ยวของกับการจราจรไมสามารถแสดงไดชัดเจนเทาที่ควร ในอนาคตอาจมี
การพัฒนาสีเพิ่มข้ึนโดยแสดงกราฟฟกแผนที่ปญหาการจราจรติดขัด 

ขนาดตัวอักษรที่ใชสําหรับปายจราจรสลับขอความขึ้นอยูกับจํานวนตัวอักษรที่พิมพใน
โปรแกรม Terminal ซึ่งเปนโปรแกรมของการสงขอมูลไปยังปายจราจรสลับขอความ (อรัญวาท, 
2548) โดยโปรแกรมจะทําการเปลี่ยนขนาดตัวอักษรอัตโนมัติ อีกทั้งการแสดงขอความเปน
ตัวหนังสือและภาพกราฟกพรอมกันสามารถทําได โดยสามารถที่จะเขียนขอความเพิ่มเติมไดจาก
ภาพซึ่งภาพนํามาจากอินเตอรเน็ต ซึ่งสามารถปรับขนาดขอความที่แสดงได สามารถกําหนด
จํานวนแถวขอความหรือแสดงเปนรูปภาพอาทิเชน ภาพนิ่งหรือสลับไปมาเปนตัววิ่ง โดยปกติแลว
การแสดงขอความพยายามใหขอความสั้นที่สดุ ไดใจความมากที่สุด และแสดงอยูในหนาเดียวกัน  
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การบริหารจัดการการใหขอมูลจะขึ้นอยูกับตําแหนงของเหตุการณ และมีปายติดตั้งตรง
ตําแหนงที่สามารถแสดงขอมูลใหผูขับข่ี แลวทําการแสดงถึงตําแหนงของเหตุการณ ตําแหนงการ
ปดการจราจร เสนทางที่ควรจะหลีกเลี่ยง ซึ่งการแสดงขอมูลจําเปนตองตรวจสอบวาสถานการณ
เปนอยางไร โดยรับขอมูลขาวสารจากศูนยวิทยุสื่อสารเปนสวนหลักจากตํารวจจราจรทําการติดตอ
มายังศูนยวิทยุส่ือสารของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร  ขอความที่พิมพขึ้นกับดุลพินิจของ
เจาหนาที่โดยเฉพาะขอความที่เกี่ยวของกับจราจร เชน แยกพญาไทกอนที่จะเลี้ยวซายเขา
อนุสาวรียชัยฯการจราจรติดขัดมาก จําเปนตองใหตรงไปถึงแยกมักกะสันแลวเลี้ยวซายกลับมาเขา
อนุสาวรียชัยฯ สภาพการจราจรไมติดขัด  ซึ่งการพิมพขอความตามนี้จะไมเพียงพอตอขอความ
หนึ่งแผนปายหรือตัวอักษรที่แสดงบนแผนปายก็จะมีขนาดเล็กมาก ดงันั้นจําเปนตองมีการเปลี่ยน
ขอความใหมีความกระชับสามารถเขาใจไดงายไดใจความ โดยเปลี่ยนขอความเปน “พญาไทขา
ออกมุงหนาอนุสาวรียชัย ติดขัด ใหหลีกเลียงใช มักกะสันเลี้ยวซาย”  

นอกจากนี้การแสดงถึงตําแหนงติดตั้งแผนปายจราจรสลับขอความมีความสําคัญเชนกัน
อาทิเชน เม่ือเกิดปญหาการจราจรติดขัดบนถนนรัชดาภิเษก ก็จะประกาศที่ถนนรัชดาภิเษก และ
เสนทางกอนเขาถนนรัชดาภิเษก บริเวณเขตบางพลัด จรัญสนิทวงศ บรมราชชนนี ธนบุรี  เปนตน 
ซึ่งการแสดงขอความอาทิเชน สะพานพระราม 7 ถึง รัชดาภิเษก รถมากเคลื่อนตัวชา เปนตน การ
พิมพขอความไปยังปายโดยสวนมากจะเปนเจาหนาที่ตํารวจที่ทําหนาที่ประจํา 3 ทานโดยจะมีการ
ตรวจสอบถึงเสนทางที่แนะนําวามีความสามารถในการรองรับสภาพจราจรหรือไมจากตํารวจ
จราจรที่ประจําตําแหนงเสนทางแนะนําขณะนั้น  โดยขอความที่สามารถพิมพไดเมื่อเกิดเหตุการณ
ขึ้นทันทีจะเปนเหตุการณสภาพจราจร แตถาเกิดความไมแนใจในขอความจําเปนตองสอบถาม
ผูบังคับบัญชา ซึ่งสวนมากขอความโดยทั่วไปไมมีปญหา แตขอความจากหนวยอื่นจะตองผานการ
เห็นชอบจากผูบังคับบัญชากอน 

ข้ันตอนการดําเนนิการแสดงขอความสามารถแบงไดเปน 2 ประเภทคอื 

• ขอความที่มีความสําคัญจะแสดงใน 4-5 วันตองมีการประชุมหรือเปนขอความที่ไม
เกี่ยวกบัจราจรหรือขอความภายนอกหนวยงาน เชน กรณีเลือกตั้ง กรมอุตุนิยมวิทยา 
อีกทั้งการกอสรางตางๆจะอยูในความรับผิดชอบของ กทม. โดยทาง กทม. จะดําเนิน
เ ร่ืองมาเพื่อขอใหมีการแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ  ทั้งนี้
จําเปนตองมีการประชุมแตถาการกอสรางทําใหเกิดจราจรติดขัดก็จะมีการขึ้น
ขอความแนะนําใหเลือกเสนทางอื่น 
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• ขอความทั่วไป เชน ตํารวจจราจรแจงมาวาขณะนี้มีอุบัติเหตุรถชนกัน และมีผูบาดเจ็บ
จํานวนมากจําเปนตองปดชองทางจราจร  ทางฝายวิทยุส่ือสารจะทาํการบนัทกึสงผาน
ยังเจาหนาที่ควบคุมแผนปายจราจรสลับขอความ เจาหนาที่จะทําการขึ้นขอความ
แสดงบนแผนปายโดยไมตองผานที่ประชุม โดยที่ขอมูลเกี่ยวกับการจราจรไมตองผาน
การประชุมสามารถแสดงขอความไปยังแผนปายจราจรสลับขอความไดทันที สามารถ
แสดงที่ปายที่อยูใกลที่เกิดเหตุเพื่อบอกใหผูใชถนนหลีกเลี่ยง เมื่อเหตุการณบรรเทา
ทางศูนยควบคุมสามารถเปลี่ยนขอความเปนขอความอื่นได 

การตรวจสอบความถูกตองของขอมูลที่ไดรับจากตํารวจจราจรประจําทางแยกตางๆและ
จากผูขับข่ี โดยการวิเคราะหสาเหตุของสภาพการจราจรจากวิทยุสื่อสาร หรือจากภาพวงจรปด 
แลวนํามาวิเคราะหการแสดงขอความและตําแหนงของแผนปายจราจรสลับขอความ สําหรับการ
ใชงานในปจจุบันนั้นยังไมมีการตรวจสอบติดตามผล ถึงการรับรูและตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลที่
แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ  

ประเภทของขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความประกอบดวย 

• ขอมูลการรณรงคที่เกี่ยวของกับการจราจร  ขอความการรณรงคตางๆ เชน เมาไมขับ  
วินัยการจราจร ซึ่งจะแสดงในชวงเวลาที่ไมมีปญหาการจราจร 

• ขอมูลการจราจร ขอความเสนทางที่การจราจรติดขัดควรหลีกเลี่ยง ทั้งที่เกิดจาก
อุบัติเหตุ การกอสรางเสนทาง หรือเหตุเรงดวน เชนเกิดเหตุการณเพลิงไหม สามารถ
ดําเนินการไดโดยทันที  

• ขอมูลจากหนวยงานอื่น ๆ เชน  การรณรงคการเลือกตั้ง การจัดงานของหนวยงาน
ขางเคียงหรือหนวยงานใหญ ๆ ซึ่งจะขึ้นอยูกับผูบังคับบัญชาวาจะใหแสดงขอมูล
หรือไม หากแสดงแลวจะมีผลขางเคียงหรือไม โดยผานการลงมติที่ประชุม  

ขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความจะทําการบันทึกขอความไวเมื่อเกิดปญหา
สภาพจราจรเชนเดียวกันซึ่งสามารถแสดงขอความไดทันทีโดยเรียกขอมูลที่ทําการบันทึกไวมา
แสดง การแสดงขอความบนแผนปายนั้นสามารถแสดงขอความเหมือนกันทั้ง 80 ปายไดเพราะแต
ละแผนปายจะมีหมายเลขประจําแผนปายแตกตางกัน การกําหนดขอมูลผานระบบคอมพิวเตอร  
โดยสามารถกําหนดชวงเวลาในการแสดงขอมูลบนแผนปายไดหรือแสดงขอความบนแผนปาย
ตลอดเวลา ทั้งนี้การเปด/ปดแผนปายจราจรสลับขอความมีกําหนดเวลาโดยปดปายเพื่อหยุดพัก
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การทํางานของแผนปายจราจรสลับขอความประมาณ 2.00 น. เปดชวงเชาประมาณ 6.00 น. 
สําหรับเกณฑในการติดตั้ง จะพิจารณาติดตั้งตามเสนทางขาเขาและออกตาง ๆ จากจุดที่เกิด
ปญหาจราจรมาก ซึ่งจะใหความสําคัญในเรื่องการจราจรเปนหลัก สําหรับกรุงเทพมหานคร ทาง
สํานักการจราจรและขนสง (สจส.) นั้นอยูนอกเขตรับผิดชอบของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร  

ข้ันตอนการรับสงขอมูลทางวิทยุสื่อสาร และตรวจสอบเสนทางโดยวิทยุส่ือสารถึงสภาพ
จราจรในเสนทางที่แนะนําผูขับข่ี และแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ โดยสามารถ
มีความสัมพันธเชื่อมโยงกันดังรูปที่ 2.25 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 2.25 ข้ันตอนการรับสงขอมูลในการแสดงขอมูลบนแผนปายจราจรสลับขอความของศูนย
ควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) 

2.6.2 ปายจราจรสลับขอความของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) 
กรุงเทพมหานคร 

โครงการปายจราจรอัจฉริยะเปนหนึ่งในนโยบายผูวาราชการกรุงเทพมหานคร โดยทาง
สํานักการจราจรและขนสง (สจส.) เปนผูดําเนินงาน ทั้งนี้ปายจราจรอัจฉริยะมีความแตกตางกับ
ปายจราจรสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) โดยที่แผนปายจราจรสลับ
ขอความของทาง บก.02 แสดงเฉพาะขอความ (General Informative Messages) แตปายจราจร
อัจฉริยะเนนการแสดงภาพกราฟฟกที่แสดงสภาพจราจรและมีขอความแสดงบรรทัดเดียวขางลาง

รับขอมูลปญหาจราจร ทางวิทยุ
ส่ือสารของตํารวจ CCTV 
หรือ Image Processing 

 
แสดงขอมูลบนปายสลับขอความ 

ศูนยควบคุมและสั่ง
การจราจร (บก.02) 

ตรวจสอบความถูกตองของขอมูล
โดยวิทยุส่ือสารตํารวจ 
 

ขอความภายนอกที่ มาจาก
หนวยงานอื่นไมเกี่ยวของกับ
การจราจร  

ประชุมหาขอสรุป 

ปฏิเสธขอเสนอ 

ตํารวจติดตอยืนยัน
เสนทาง 

ติดตอกับตํารวจ 
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ภาพกราฟฟกเพื่อที่จะอธิบายภาพกราฟฟกที่แสดง โดยการแสดงสภาพจราจรใชสีแสดงความ
หนาแนนของเสนทาง ปายของ สจส. นํามาติดตั้งเปนปายจราจรสลับขอความประเภทนําเสนอ
ขอมูลระบบโครงขายเสนทาง (Informative Network Messages) โดยการแสดงภาพโครงขายและ
แสดงสภาพการจราจรในภาพโครงขาย อีกทั้งขอความสวนลางของแผนปายมีการนําเสนอขอมูล
จราจร และมีขอความแสดงขอมูลขาวสารของ กทม.  

ปายจราจรอัจฉริยะ มีการติดตั้ง 2 ขนาดคือขนาด 20 ตารางเมตร และ 15 ตารางเมตร 
ขนาดตัวอักษรไมเกิน 20 เซนติเมตร โดยเปนปายชนิด LED จุดติดตั้งทั้งหมด 40 จุด ประกอบดวย
บริเวณกอนเขาทางดวน 14 จุด ขนาดปาย 15 ตารางเมตร และบริเวณกอนถึงทางแยก 26 จุด 
ขนาดปาย 20 ตารางเมตร (สุดาพร, 2548) 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.26 การติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร 

ขอมูลปริมาณจราจรนํามาจากระบบประมวลผลภาพ (Image Processing) มาแสดงใน
แผนที่ แสดงกราฟกภาพสีเขียว สีเหลือง และสีแดง แสดงสถานะหลักๆ 

 สีแดง       : แสดงถึงเสนทางที่มีสภาพการจราจรคับค่ัง 

  สีเหลือง      : แสดงถึงเสนทางที่มีสภาพการจราจรปานกลาง 

  สีเขียว      : แสดงถึงเสนทางที่มีสภาพการจราจรคลองตัว 

เสนสีตางๆ แสดงถึงหัวแถว ทายแถวคอยที่ติดตั้งกลองขอมูลที่สงไปยังปายสามารถสง
ขอมูลได 2 แบบคือ แบบไฟเบอรออพติค หรือระบบ Asymmetric Digital Subscriber Line 
(ADSL) และระบบ Gewog Profile Information System (GPIS) ในกรณีที่ระบบสายไฟเบอรออพ
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ติคมีปญหาจึงเปลี่ยนเปนระบบ GPIS เปนเครือขายที่มีการใหบริการ การติดตั้งระบบปายจราจร
อัจฉริยะจะมีระบบ Image Processing พรอมกันเพื่อที่จะนําขอมูลจาก Image Processing มา
แสดงยังปายจราจรอัจฉริยะ และมีการรับขอมูลจาก ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02)  
สถานีวิทยขุาวสารและการจราจร จส.100 หรือเปนขอมูลที่รับจากกลอง CCTV ในการวิเคราะห
การตรวจสอบสภาพจราจร เพื่อปอนขอมูลแสดงขอความบนปายจราจรอัจฉริยะอีกทางหนึ่งดวย 
อีกทั้งหลักการในการติดตั้งเพื่อที่จะใหมีผลกับการขับขี่ของผูใชถนนคือ ติดตั้งกอนถึงทางแยกไม
ต่ํากวา 150 เมตร ครอมเสนทางโดยคํานึงถึงการสังเกตของผูขับข่ีในระยะ 30 เมตร แสดงดังรูปที่ 
2.27 
 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.27 ปายจราจรอัจฉริยะของสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร 

สําหรับการจัดทําปายจราจรอัจฉริยะ กรุงเทพมหานครไดเปดโอกาสใหภาคเอกชนไดมี
สวนรวมแบงเบาภาระในการแกไขปญหาการจราจร โดยการใหสิทธิเอกชนเปนผูลงทุนติดตั้งปาย
จราจรอัจฉริยะและดูแลบํารุงรักษาอุปกรณทั้งระบบใหอยูในสภาพที่ใชงานไดดีตลอดระยะเวลา
การใหสิทธิ ซึ่งเอกชนผูไดรับสิทธิดังกลาวจะไดสิทธิในการหารายไดและผลประโยชนจากการ
โฆษณาประชาสัมพันธ วิธีการนี้นอกจากจะทําใหไดอุปกรณและระบบปายจราจรอัจฉริยะโดยไม
เสียงบประมาณในการติดตั้งและบํารุงรักษา อีกทั้งยังเปนการเพิ่มชองทางในการประชาสัมพันธ
ขอมูลขาวสารที่เปนประโยชนไปสูประชาชนผูใชรถใชถนนไดโดยตรงอีกดวย 

2.7 มาตรการแกไขปญหาจราจรในปจจุบันของกรงุเทพมหานคร 

การประยุกตใชระบบจราจรและการขนสงอัจฉริยะในชวงเวลาที่ผานมานั้นปรากฏวายังไม
มีการประสานกันในภาพรวม ทั้งเรื่องการใชงานและการลงทุน รวมถึงไมครอบคลุมจุดเสี่ยงภัย
สําคัญดานการจราจร จึงทําใหการใชงานระบบเหลานั้นไมเกิดประสิทธิภาพสูงสุด มีความซ้ําซอน
กันในเรื่องของการลงทุน โดยในระยะเวลา 5 ปมานี้ หนวยงานตางๆ ที่รับผิดชอบการแกปญหา
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การจราจรในกรุงเทพมหานครไดลงทุนในเรื่องระบบการจราจรและการขนสงอัจฉริยะไปแลวไมต่ํา
กวา 1,000 ลานบาท และที่สําคัญที่สุดก็คือประเทศไทยยังไมมีแผนแมบทระบบการจราจรและ
ขนสงอัจฉริยะ ซึ่งจะเปนกรอบแนวทางชี้นําการพัฒนาที่เปนเอกภาพ และประสานกันทุกดานใน
ภาพรวม 

 จากปญหาดังกลาว ในการประชุมคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) โดยม ี
พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตร นายกรัฐมนตรีเปนประธาน เมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน 2546 จึงไดพิจารณา
เร่ืองการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสมัยใหม มาใชในการแกปญหากาจราจร และมีมติ
เห็นชอบในการพัฒนาระบบจราจรและการขนสงอัจฉริยะ ซึ่งดําเนินการในชวงป 2547 – 2550 
รวมเปนเงิน ประมาณ 800 ลานบาท โดยงบประมาณดังกลาวจะใชในการดําเนินการในเรื่องการ
พัฒนาระบบบริหารจัดการดานระบบการจราจร และขนสงอัจฉริยะในระยะเรงดวน ครอบคลุม
พื้นที่ 100 ตารางกิโลเมตร ของกรุงเทพมหานครเริ่มดําเนินงานภายในเดือน กันยายน 2547 – 
มิถุนายน 2548 เพื่อเปนกรอบพัฒนาระบบในภาพรวม และเปนแผนแมบทระบบการจราจร และ
การขนสงอัจฉริยะ แผนแรกของประเทศไทย นอกจากนี้ยังมีโครงการการพัฒนาระบบรายงาน
สภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะแรก ครอบคลุมถนนสายหลักบริเวณถนนวงแหวน
รัชดาภิเษก กรุงเทพมหานคร เร่ิมดําเนินงานตั้งแตเดือนตุลาคม 2547 ถึง เมษายน 2548 โครงการ
ที่ไดรับความเห็นชอบจาก คจร. อีก 2 โครงการคือ การติดตั้งระบบโทรทัศนวงจรปด หรือ CCTV 
ระยะที่สาม จํานวน 77 ทางแยก ประมาณ 200 กลอง ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยคาดวาจะเริ่ม
ดําเนินการตั้งแตปลายป 2547 ใหแลวเสร็จภายในเวลา 2 ป และโครงการติดตั้งระบบตรวจจับ
ผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจร (Red-light Camera) จํานวน 30 ทางแยก คาดวาจะเริ่มดําเนินงาน
ตั้งแตปลายป 2547 ใชระยะเวลาในการดําเนินการ 2 ป (สนข.สาร, 2547) 

เนื้อหาในบทถัดไปจะเปนรายละเอียดของการออกแบบการวิจัย เพื่อที่จะสรางแบบจําลอง 
ตัวแปรที่ แผนปายจราจรสลับขอความมีผลกระทบตอการเดินทาง ซึ่งรายละเอียดทั้งหมดของ
การศึกษา ขอบเขตพื้นที่ศึกษา กลุมตัวอยาง การเก็บรวบรวมขอมูล แบบจําลองที่นําเสนอ รวมถึง
แนวทางการวิเคราะหขอมูล 



   

บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

เนื้อหาในบทที่ 3 จะกลาวถึงแนวทางและวิธีการดําเนินการวิจัย โดยสามารถแบงไดเปน 5 
สวน ไดแก ประชากรและกลุมตัวอยาง วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล ตัวแปรที่ทําการศึกษา ผลการเกบ็
ขอมูลชวงทดสอบ และแนวทางการวิเคราะหขอมูล  

3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

กลุมประชากรที่สนใจสําหรับการวิจัยนี้เปนกลุมผูที่เดินทางผานเสนทาง 2 สายคือ ผาน
ถนนศรีอยุธยาจากทางแยกศรีอยุธยาถึงทางแยกพญาไท  และผานถนนเพชรบุรีจากทาง          
แยกอุรุพงษถึงทางแยกราชเทวี โดยการกําหนดทิศทางการเดินทางผานเสนทางถนนศรีอยุธยา 
หรือถนนเพชรบุรีเนื่องจากเปนการกําหนดขอบเขตพื้นที่ที่ทําการวิจัยเพื่อทําใหผูทําแบบสอบถาม
พบสถานการณเดียวกัน โดยผูขับข่ีตองการเดินทางมุงหนาไปทิศทางเดยีวกัน แสดงดงัรูปที ่3.1 อีก
ทั้งการแยกการศึกษาสองเสนทางระหวางถนนศรีอยุธยาและถนนเพชรบุรีเนื่องจากตองการทราบ
ถึงความแตกตางระหวางเสนทางการเดินทางถึงอิทธิพลตอการตัดสินใจของผูเดินทาง อีกทั้งกลุม
ประชากรที่สนใจจําเปนตองผานปายจราจรสลับขอความหมายเลขประจําเครื่อง 79 และ 52 ที่
ติดตั้งอยูในเสนทางถนนศรอียุธยาและถนนเพชรบุรีตามลําดับ  

เสนทางการเดินทางจากจุดที่ไดรับแบบสอบถาม แสดงดังรูปที่ 3.1 โดยที่เสนทางเสนที่ 1 
เปนเสนทางที่ผานทางแยกศรีอยุธยาจนถึงทางแยกพญาไท และเสนทางที่ 2 เปนเสนทางที่ผาน
แยกอุรุพงษจนถึงทางแยกราชเทวี  

 
รูปที่ 3.1 เสนทางทีท่ําการสุมตัวอยางผูเดนิทาง 
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รูปแบบการเดินทางที่สนใจในการศึกษาคร้ังนี้ประกอบไปดวย กลุมผูใชรถยนต (ราชการ 
เอกชน  สวนบุคคล  และรถแท็กซี่) กลุมผู เดินทางเหลานี้จะเดินทางจากพื้นที่ตางๆของ
กรุงเทพมหานคร เพื่อเดินทางไปหรือผานเสนทางถนนศรีอยุธยาหรือถนนเพชรบุรี ในการทํางาน 
จับจายซื้อของทําธุระ/ติดตอนัดหมายหรือเรียนหนังสือ  

ชวงเวลาการเดินทางในการศึกษาประกอบดวย ชวงเวลาเรงดวน และนอกชวงเวลา
เรงดวน ทั้งนี้ชวงเวลาเรงดวนแบงเปนชวงเชาเวลา 7.00 น.- 9.00 น. และชวงเย็นเวลา 16.00 น.- 
19.00 น. เวลานอกเหนือจากนี้ (9.00 น.– 16.00 น.) จัดอยูนอกชวงเวลาเรงดวน  

แตอยางไรก็ตามกลุมประชากรที่สนใจมีจํานวนมาก รวมทั้งยากที่จะประมาณไดจึงไมอาจ
สอบถามความคิดเห็นไดทั่วทุกคน ดังนั้นจึงจําเปนจะตองทําการสุมตัวอยางสวนหนึ่งเพื่อเปน
ตัวแทนของประชากรทั้งหมดที่สนใจ การสุมตัวอยางจะใชการสุมแบบอาศัยความนาจะเปน 
(Probability Sampling) ดวยวิธีการสุมอยางงาย (Simple Random Sampling) โดยวางแผนใหผู
เก็บขอมูลแจกแบบสอบถามกับกลุมประชากรตัวอยางในถนนเสนหลัก 2 สาย ไดแก ถนนศรี
อยุธยา และถนนเพชรบุรี เมื่อผานจุดติดตั้งแผนปายจราจรสลับขอความทั้งสองเสนทาง ทั้งนี้
เพื่อใหประชากรมีโอกาสที่จะถูกสุมมาอยางเทาเทียมกันมากที่สุด  

สําหรับหลักเกณฑในการสุมก็คือใหผูแจกแบบสอบถามประจํา ณ จุดที่ทําการแจก
แบบสอบถามโดยจุดที่ทําการแจกแบบสอบถามเปนระยะทางที่ผูขับข่ีผานจุดติดตั้งแผนปายจราจร
สลับขอความ เมื่อเกิดการจราจรติดขัดในชวงเวลาประมาณ 2-3 นาทีจึงทําการขอความรวมมือใน
การตอบแบบสอบถาม  

สําหรับขนาดของกลุมตัวอยางในกรณีของการศึกษาคาเฉลี่ยของประชากร เมื่อมีขนาด
ของประชากร ณ ถนนศรีอยุธยามุงหนาแยกพญาไทประมาณ 100,000 คัน/วัน (สํานักการจราจร
และขนสง กรุงเทพมหานคร, 2546) และถนนเพชรบุรีมุงหนาแยกราชเทวีประมาณ 100,000 คัน/
วัน (สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, 2547) จากตารางการกําหนดขนาดของกลุม
ตัวอยางสําหรับศึกษาสัดสวนของประชากร ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% ความคลาดเคลื่อน ±5% 
จะตองใชจํานวนของกลุมตัวอยาง 398 คน (ศิริเดช สุชีวะ, 2545) ซึ่งสามารถแสดงการคํานวณ
ขนาดของกลุมตัวอยางดังนี้ 
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 การกําหนดตัวอยางใหเหมาะสมมีความสําคัญตอการศึกษา ความถูกตองและความนา
เชื่อของแบบจําลองจะเพิ่มขึ้นตามจํานวนตัวอยางแตขณะเดียวกันคาใชจายในการศึกษาก็จะ
เพิ่มข้ึนตามจํานวนตัวอยางดวย ในการสํารวจดวยวิธี Stated Preference จะใชตัวอยางนอยกวา
วิธี Revealed Preference จากการศึกษา Kroes และ Sheldon (1988) พบวา การสํารวจดวยวิธี 
Stated Preference ควรสํารวจอยางนอยประมาณ 75-100 ตัวอยาง ดังนั้นจํานวนของกลุม
ตัวอยาง 398 คน จึงเพียงพอในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ 
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3.2 วิธกีารเกบ็รวบรวมขอมูล 

การ เก็บข อมูล สําหรับ โครงการวิจั ยนี้ อาศัยการสํ า รวจโดยใช แบบสอบถาม 
(Questionnaire Survey) แบบสงกลับดวยแผนพับธุรกิจตอบรับ เพราะจากการศึกษางานวิจัยที่
ผานมาพบวาการเก็บแบบสอบถามโดยสวนมากใชการสงแบบสอบถามกลับมายังผูทําการวิจัย 
ถึงแมวาอัตราการตอบกลับตํ่าประมาณรอยละ 10 - 20 ทั้งนี้การเก็บขอมูลสวนแรกจะสอบถามกับ
ผูขับข่ีขับรถผานบริเวณทดสอบซึ่งเปนบริเวณที่มีการติดตั้งปายจราจรสลับขอความ โดยผูทดสอบ
ไมทราบลวงหนาวาจะถูกถามความคิดเห็นเกี่ยวกับเร่ืองใดเมื่อไดรับแบบสอบถาม โดยผลลัพธที่
ไดจากแบบสอบถามจะบงบอกถึงขอมูลประเภท Revealed Preference (RP) กลาวคือเปนความ
คิดเห็นของผูขับขี่ซึ่งไดสัมผัสกับสภาพแวดลอมจริง อาทิเชน ในขณะขับข่ี ผูขับข่ีสังเกตเห็นแผน
ปายจราจรสลับขอความหรือไม สามารถอานและเขาใจตอขอมูลที่นําเสนอมากนอยเพียงใด เปน
ตน  

อยางไรก็ตาม เนื่องจากในการศึกษาผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจร
สลับขอความที่มีตอการตัดสินใจในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับข่ีนั้น ไมสามารถ
แปรเปล่ียนสถานการณรวมทั้งสภาพแวดลอมตาง ๆ ไดตามตองการ การจําลองสถานการณจึง
เปนการเก็บขอมูลที่เหมาะสมกวา ดังนั้น ในการเก็บขอมูลสวนที่สองจะอาศัยแบบสอบถามซึ่งบง
บอกถึงขอมูลประเภท Stated Preference (SP) กลาวคือเปนความคิดเห็นของผูขับข่ีโดยสมมติวา
ไดอยูในสถานการณนั้น ๆ โดยไมตองขับข่ีและพบเหตุการณจริง คําถามที่ใชสําหรับการเก็บขอมูล
ขั้นที่สองนี้ จะประกอบไปดวย สถานการณสมมติตางๆ พรอมทั้งขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจร
สลับขอความ ผลที่ไดจะทําใหทราบวาผูขับข่ีมีการตัดสินใจบนพื้นฐานของขอมูลที่นําเสนอมาก
นอยเพียงใด  

ทั้งนี้การศึกษาพฤติกรรมเลือกเสนทางที่ผานมาจะใชเทคนิคในการดําเนินการได 2 
ลักษณะ ไดแก ขอมูลประเภท Revealed Preference กลาวคือเปนความคิดเห็นของผูขับข่ีซึ่งได
สัมผัสกับสภาพแวดลอมจริง สวนในวิธีที่สองนี้ไดถูกนํามาใชในปลายทศวรรษ 1970 ซึ่งไดรับการ
คิดคนพัฒนาเพื่อใชในการวิจัยการตลาดสินคาอุปโภคและบริโภค วิธีที่สองนี้บงบอกถึงขอมูล
ประเภท Stated Preference กลาวคือเปนความคิดเห็นของผูขับข่ีโดยสมมติวาไดอยูใน
สถานการณนั้น ๆ โดยไมตองขับข่ีและพบเหตุการณจริง (Kroes และ Sheldon 1988) ดังที่ได
กลาวมาขางตนนั้นมีขอดีขอเสียในการใชวิธี RP และ SP แสดงดังตารางที่ 3.1 
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ตารางที่ 3.1 ขอดีและขอเสียระหวางการสํารวจดวยวิธี RP กับการสํารวจดวยวิธี SP  
(สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541) 

วิธี Revealed Preference (RP) วิธี Stated Preference (SP) 
ใชศึกษาเฉพาะพฤติกรรมของผู เดินทางที่จะมีตอ
ทางเลือกที่มีอยูจริง 

ใชศึกษาพฤติกรรมของผูเดินทางที่จะมีตอเสนทาง
เลือกใหมๆ หรือในสถานการณใหมๆ ที่ยังไมเคยมีหรือ
เกิดขึ้นมากอน 

ไมสามารถควบคุมการกําหนดและการวัดตัวแปรที่มี
ผลตอการตัดสินใจเลือกเสนทางได อันกอใหเกิด
ปญหาดังตอไปนี้ 
− ความผิดพลาดในการวัดคา (Measurement Error) 
− ตัวแปรอาจจะมีความผันแปรนอย (Variations) จน
ยากที่จะศึกษาถึงผลของการเปลี่ยนของตัวแปรที่จะ
มีตอพฤติกรรมของผูเดินทาง 

− ตัวแปรมีความเกี่ยวเนื่องสัมพันธสูง (Correlations) 
อาจทําใหไมสามารถแยกอิทธิผลของตัวแปรออก
จากกันไดอยางถูกตอง 

สามารถกําหนดและควบคุมคาของตัวแปรไดโดยตรง 

ไดรับขอมูลการตัดสินใจในสถานการณที่เกิดขึ้นจริง
แลว 

ไดรับขอมูลความคิดเห็นหรือการตัดสินใจภายใต
สถานการณที่สมมติขึ้น ซึ่งไมสามารถมั่นใจไดวาผู
เดินทางจะกระทําตามที่แสดงเจตจํานงไว  หาก
สถานการณเหลานั้นเกิดขึ้นมาในภายหลัง 

วิธีการวัดความคิดเห็นและทัศนคติของผูขับข่ีที่มีตอพฤติกรรมการเลือกเสนทางที่นิยมมี 3 
วิธี คือ 

• วิธีการใหคะแนนรวม สเกลของ Likert (Summated Rating Method: The Likert 
Scale) เปนการวัดระดับทัศนคติที่ออกแบบเพื่อใหผูตอบใหคะแนนถึงน้ําหนักของการ
ตอบรับดวยขอความที่มีโครงสรางระดับที่มีคาแตกตางจากทัศนคติดานบวกถึงลบ
เพ่ือกําหนดดัชนีแบบรวม เชน คะแนนอาจถูกกําหนดใหมีคาระหวาง  1 ถึง 5 ซึ่ง
คะแนน = 1 หมายถึงไมเห็นดวยอยางยิ่ง และความเห็นดวยจะเพิ่มขึ้นตามคะแนน
จนถึง คะแนน = 5 หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง เปนตน 
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• การเรียงลําดับความชอบ (Rank Order Method) เปนการวัดระดับทัศนคติโดยให
ผูตอบเรียงลําดับความชอบของแตละทัศนคติ โดยใชตัวเลข เชน ทัศนคติใดที่ชอบ
มากที่สุดก็ใหใชหมายเลข 1 และใชหมายเลข 2 ในทัศนคติที่ชอบรองลงมา 
ตามลําดับ เปนตน 

• การเลือกเสนทางที่ชอบที่สุดเพียงเสนทางเดียว (Discrete Choice Method) เปนการ
วัดทัศนคติโดยใหผูตอบเลือกทัศนคติเดียวที่สําคัญที่สุด 

วิธีการใหคะแนนรวมจะใหขอมูลที่มีความละเอียดมาก เพราะวา นอกจากจะใหขอมูลการ
เปรียบเทียบระหวางทางเลือกที่กําหนดใหพิจารณาแลวยังไดขอมูลเกี่ยวกับระดับความชอบที่ผูถูก
สัมภาษณมีตอเสนทาง สวนวิธีการเรียงลําดับความชอบจะใหผลเปรยีบเทียบระหวางทางเลือกที่มี
อยูแตจะไมมีขอมูลเกี่ยวกับระดับความชอบของผูเดินทางที่มีตอแตละทางเลือกและการเลือก
เสนทางที่ดีที่สุดจะใหรายละเอียดนอยที่สุดแตการดําเนินการงายที่สุดและสอดคลองกับความเปน
จริง 

การแจกแบบสอบถามทําการวิเคราะห ความแตกตางของชวงเวลาการเดินทาง เสนทาง
การเดินทางระหวางแยกพญาไทกับแยกราชเทวี และการจําลองสถานการณของปญหาการจราจร 
โดยประเภทของแบบสอบถามสามารถแบงไดทั้งหมด 6 ชุด ดังตารางที่ 3.2 

ตารางที่ 3.2 ประเภทของแบบสอบถามที่ทําการสํารวจชวงทดสอบ 
ชุดที ่ สัญลักษณ แยกทีท่ําการสาํรวจ สถานการณ 

1 A1  การจราจรติดขัด 
2 A2 แยกพญาไท เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
3 A3  การกอสรางเสนทาง 
4 B1  การจราจรติดขัด 
5 B2 แยกราชเทว ี เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
6 B3  การกอสรางเสนทาง 
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ในสวนของผลกระทบของขอความที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการ
ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อมีสถานการณการเกิดปญหาการจราจร มีการจําลองสถานการณการ
แสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ ดังตัวอยางในรูปที่ 3.2  
 
   
 
 
 

รูปที่ 3.2 ตัวอยางการจาํลองสถานการณการแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ 

การจําลองสถานการณการแสดงขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ มีการแสดง
ทั้งหมด 3 บรรทัด โดยในแตละบรรทัดจะแสดงขอความดังนี้ 

• บรรทัดที่ 1 แสดงขอความถึง ทิศทางการจราจร 

• บรรทัดที่ 2 แสดงขอความ 3 ประเภทโดยแสดงอยางใดอยางหนึ่งคือ  

o เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที)  

o เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิงคุณภาพ เชน “ควรหลีกเลีย่ง” 
“ลาชา” เปนตน  

o สาเหตุของปญหาการจราจร เชน การจราจรติดขัด เกิดอุบัติเหตุใน
เสนทาง และการกอสรางเสนทาง 

o เสนทางแนะนาํ 

• บรรทัดที่ 3 แสดงขอความเชนเดียวกันกับบรรทัดที่ 2 แตกตางเพียงในบาง
สถานการณจะไมแสดงขอความในบรรทัดที่ 3 

 

 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ใหใชมักกะสันเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

สาเหตุของปญหาการจราจร 
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ทั้งนี้สามารถแบงการจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ
รวม 9 ชนิด แสดงดังตารางที่ 3.3  

ตารางที่ 3.3 การจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ 
เวลาลาชา 

สถานการณ ทิศทางการจราจร ปญหาจราจร* เสนทางแนะนํา 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 

1      
2      
3      
4      
5      
6      
7      
8      
9      

หมายเหตุ   1:  แสดงขอความ        ไมแสดงขอความ 
                 2:  

 

3.3 ตัวแปรทีท่ําการศกึษา 

 ตัวแปรหรือปจจัยที่เกี่ยวของกับการวิจัยโดยภาพรวมอาจสามารถจําแนกในรายละเอียด
ไดดังตอไปนี้ 

• ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับข่ีตอแผนปายจราจรสลับขอความ เปนความ
คิดเห็นของผูขับข่ีตอคุณภาพของแผนปายจราจรสลับขอความ ความเขาใจตอขอมูล
การนําเสนอบนแผนปาย และประโยชนที่คาดวาจะไดรับ อีกทั้งความคิดเห็นของผูขับ
ขี่ตอการนําเสนอขอมูลรวมถึงการพัฒนาระบบแผนปายจราจรสลับขอความ  

• ขอมูลการเดินทางของผูขับข่ี เปนรายละเอียดขอมูลการเดินทางของผูขับข่ีขณะที่        
ไดรับแบบสอบถามอาทิเชน จํานวนผูรวมเดินทาง จุดเริ่มตนและจุดหมายปลาย
ทางการเดินทาง เวลาการเดินทางและระยะทางการเดินทางของผูขับข่ี ความคุนเคย
เสนทาง วัตถุประสงคการเดินทางและประเภทรถของผูขับข่ี เปนตน 

*    สถานการณปญหาจราจรจําลอง 3 สถานการณคือ การจราจรติดขัด  
     เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง และการกอสรางเสนทาง  
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• ปฏิกิริยาตอบรับกับขอมูลของแผนปายจราจรสลับขอความ เปนตัวแปรที่เกี่ยวของกับ
การนําเสนอขอมูลการเดินทางตอผูขับข่ีในการตัดสินใจเลือกเสนทางการเดินทางอาทิ
เชน การนําเสนอขอความแสดงเสนทางที่ทานเดินทาง สาเหตุของปญหาการจราจร 
เสนทางแนะนํา เปนตน รวมทั้งเสนทางที่เลือกเมื่อมกีารตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางและ
สาเหตุถาผูขับข่ีไมเปลี่ยนเสนทาง 

• คุณลักษณะทางเศรษฐสังคม (Socio-economic Characteristic) เปนขอมูลสวน
บุคคลของผูขับขี่ที่เปนปจจัยในการรับรูและการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสาร
ในระบบแผนปายจราจรสลับขอความอาทิเชน เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษาและ
รายไดเฉลี่ย เปนตน  

3.4 ผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบ 

เพื่อศึกษาถึงขอผิดพลาดที่อาจเกิดขึ้นในการออกแบบแบบสอบถาม และเปนการทดสอบ
แบบสอบถามในภาคสนาม ผูวิจัยไดทําการกระจายแบบสอบถามในวันศุกรที่ 1 กรกฎาคม 2548 
ทั้งนี้กลุมตัวอยางผูเดินทางที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามสงแบบสอบถามกลับมาถึง
ผูทําการวิจัยจํานวน 129 ฉบับ จากการแจกแบบสอบถามทั้งหมด 625 ชุด คิดเปนอัตราการ
สงกลับ รอยละ 20.6 ผูตอบแบบสอบถามสงแบบสอบถามกลับมาถึงผูวิจัยเปนชวงเวลาดังรูปที่ 
3.3  

จากแบบสอบถามที่สงกลับมาถึงผูวิจัยทั้งหมด 129 ฉบับ ณ แยกพญาไท ผูตอบ
แบบสอบถามสงแบบสอบถามกลับ 90 ฉบับ คิดเปนอัตราการสงแบบสอบถามกลับ รอยละ 20 
จากการแจกแบบสอบถาม ณ แยกพญาไทจํานวน 450 ฉบับ   และ ณ แยกราชเทวีผูตอบ
แบบสอบถามกลับ 39 ฉบับ คิดเปนอัตราการสงกลับ รอยละ 22.3 จากการแจกแบบสอบถาม ณ 
แยกราชเทวีจํานวน 175 ฉบับ โดยการที่แยกราชเทวีมีจํานวนการแจกแบบสอบถามนอยกวาแยก
พญาไทเปนเพราะ ชวงสัญญาณไฟแดงของแยกราชเทวีมีชวงเวลาสัญญาณไฟที่นอยกวาแยก
พญาไท ทําใหการสะสมของแถวรถยนต ณ แยกราชเทวีมีนอยกวา สงผลใหรถยนตมีการเคลือ่นตวั
ตลอดเวลา ทําใหการแจกแบบสอบถามมีจํานวนนอยกวาแยกพญาไท         

ชวงเวลาการแจกแบบสอบถาม ณ แยกพญาไท ทําการแจกแบบสอบถามในชวงเวลา
เรงดวนจํานวน 225 ฉบับ และนอกเวลาเรงดวน 225 ฉบับ โดยผูตอบแบบสอบถามกลับใน
ชวงเวลาเรงดวน 52 ฉบับ รอยละ 23.11 และนอกเวลาเรงดวน 38 ฉบับ รอยละ 16.89 รวมทั้งการ
แจกแบบสอบถาม ณ แยกราชเทวี ทําการแจกแบบสอบถามในชวงเวลาเรงดวนจํานวน 86 ฉบับ 
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และนอกเวลาเรงดวน 87 ฉบับ โดยผูตอบแบบสอบถามกลับในชวงเวลาเรงดวน 22 ฉบับ รอยละ
25.14 และนอกเวลาเรงดวน 17 ฉบับ รอยละ19.43 ดังรูปที่ 3.4 

 
รูปที่ 3.3 ชวงวันและจาํนวนแบบสอบถามที่ผูเดินทางสงกลับระหวางแยกพญาไทและแยกราชเทวี 

 
รูปที่ 3.4 ชวงเวลาการแจกแบบสอบถามและสัดสวนของแบบสอบถามที่ผูเดินทางสงกลับระหวาง
แยกพญาไทและแยกราชเทวี 

จากการสํารวจผูตอบแบบสอบถามเปนชาย รอยละ 64.1 จากผูตอบแบบสอบถามจํานวน 
128 ฉบับ ชวงอายุของผูตอบแบบสอบถามมากกวาเทากับ 40 ป จํานวน รอยละ 55.9 จากผูตอบ
แบบสอบถาม 127 ฉบับ ระดับการศึกษาโดยกําลังศึกษาระดับปริญญาตรีขึ้นไปจํานวน รอยละ 
82.8 จากผูตอบแบบสอบถาม 128 ฉบับ   
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จากการสํารวจพฤติกรรม การรับรูและตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผน
ปายจราจรสลับขอความพบวา ถาหากเกิดความลาชาในการเดินทางประมาณ 10-30 นาที จะมีผู
ขับข่ีประมาณ รอยละ 51.8 ตองการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อทราบถึงการจราจรติดขัดใน
เขตพื้นที่ที่ตองการเดินทาง ถาเกิดอุบัติเหตุในเสนทางการเดินทางจะมีผูขับข่ีประมาณ รอยละ 
43.7 ตองการเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง และเมื่อมีการกอสรางเสนทางจะมีผูขับข่ีประมาณ รอย
ละ 47.5 ตองการเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง อีกทั้งการสํารวจพบวาผูขับข่ีประมาณ รอยละ 62.8 
คุนเคยกับปายจราจรสลับขอความ และรอยละ 71.3 อานขอความบนแผนปายเปนประจํา  

การติดตั้งแผนปายจราจรสลับขอความชวยพัฒนาการรับรูขอมูลการเดินทางดียิ่งขึ้น โดย
ผูขับข่ี รอยละ 61.3 เชื่อถือขอมูลการเดินทางที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ และการ
ตัดสินใจเลือกเสนทางการเดินทาง ถาปายจราจรสลับขอความแสดงการเพิ่มข้ึนของเวลาการ
เดินทางมากกวา 10-30 นาทีมีความลาชาเนื่องจากอุบัติเหตุ การกอสรางเสนทาง และการจราจร
ติดขัด พบวาเหตุผลหลักที่ผูขับข่ีไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเปนเพราะผูขับข่ีไมแนใจในเสนทาง
ที่แผนปายจราจรสลับขอความแนะนําถึงความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง  

แผนปายจราจรสลับขอความมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือแสดงขอมูลที่เกี่ยวของกับการจราจร 
แตก็สามารถที่จะแสดงขอมูลขาวสารอื่นๆ ใหแกผูขับข่ีไดเชนเดียวกัน จากผลการสํารวจพบดังรูป
ที่ 3.5 วาผูขับขี่เห็นดวยกับการแสดงขอมูลสภาพจราจรติดขัด ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจร และ
ขอมูลประชาสัมพันธที่ เกี่ยวของกับการจราจร แตคอนขางไมเห็นดวยกับการแสดงขอมูล
ประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร 

 
รูปที่ 3.5 ลักษณะขอมูลบนแผนปายสลับขอความจากมมุมองผูขับข่ี 
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ขอมูลสภาพจราจรติดขัด

ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจร

ขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกีย่วของกับการจราจร

ขอมูลประชาสัมพันธทีเ่กี่ยวของกับการจราจร

ไมเห็นดวยอยางยิง่ ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง
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สําหรับแนวทางการพัฒนาในอนาคตของระบบแผนปายจราจรสลับขอความ จากการ
สํารวจพบวาผูขับข่ีเนนประเด็นเรื่องขอมูลที่แสดงมากที่สุด โดยตองการใหรูปแบบในการนําเสนอ
งายตอการเขาใจ รูปที่ 3.6 แสดงแนวทางการพัฒนาระบบปายจากทัศนคติของผูขับข่ี ซึ่งจะเห็นได
วาสิ่งที่ผูขับข่ีตองการเรียงตามลําดับจากมากไปนอย คือการปรับปรุงรูปแบบในการนําเสนอขอมูล
ใหงายตอการเขาใจ การบํารุงรักษาใหปายที่มีอยูทํางานได การเพิ่มจํานวนแผนปายจราจร และ
การปรับปรุงความถี่ในการแสดงผล ตามลําดับ 

 
รูปที่ 3.6 แนวทางพัฒนาแผนปายจราจรสลับขอความจากมุมมองผูขบัข่ี 

 ผูวิจัยพิจารณาถึงความคิดเห็นของผูขับขี่ในระดับของความคิดเห็นระหวาง เปลี่ยน และ
เปลี่ยนแนนอน แสดงความหมายเปลี่ยนเสนทาง และ ระดับความคิดเห็น ไมเปลี่ยนแนนอน ไม
เปลี่ยน และไมแนใจ แสดงความหมายไมเปลี่ยนเสนทาง พบวาขอความที่แสดงบนปายจราจร
สลับขอความ ผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 9 สูงสุดรอยละ 77.5 ซึ่งแสดง
ขอมูลทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เสนทางแนะนํา และผูขับข่ีตัดสินใจไม
เปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 1 สูงสุดรอยละ 59.6 แสดงขอมูลทิศทางการจราจร/ เวลา
ลาชา (เชิงปริมาณ) ดังรูปที่ 3.7 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนแผนปายจราจรสลบัขอความตอ
การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง แสดงใหทราบวาการแสดงขอความเวลาลาชา (เชิงปริมาณ) จากการ
เกิดปญหาจราจรในเสนทางเพียงอยางเดียวผูขับข่ีไมทราบถึงสถานการณขางหนาเสนทาง อาจทํา
ใหผูขับข่ีคาดคะเนเหตุการณเปนการจราจรติดขัดเทานั้น ซึ่งผูขับข่ีคุนเคยกับการติดขัดของ
การจราจรสงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมีนอยกวา การแสดงขอความทิศทาง
การจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เสนทางแนะนํา 
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รูปที่ 3.7 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทาง 

จากผลการเก็บขอมูลชวงทดสอบพบวา การออกแบบแบบสอบถามมีขอผิดพลาดที่เกิดขึ้น
นอยมาก ผูตอบแบบสอบถามสามารถทําแบบสอบถามไดถูกตอง และเขาใจถึงวัตถุประสงคของ
การสอบถาม รวมทั้งมีอัตราการสงกลับรอยละ 20.6 ซึ่งสูงกวาที่คาดไว สงผลใหการกระจาย
แบบสอบถามจริง ใชแบบสอบถามชุดเดิมเชนเดียวกับแบบสอบถามชวงทดสอบ สําหรับผลจาก
การสํารวจพฤติกรรม การรับรูและตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผนปายจราจร
สลับขอความในชวงทดสอบพบวา ผูขับข่ีประมาณ รอยละ 62.8 คุนเคยกับปายจราจรสลับ
ขอความ และรอยละ 71.3 อานขอความบนแผนปายเปนประจํา และผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 9 แสดงขอมูล ทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ 
เสนทางแนะนํา สูงสุดรอยละ 77.5 

3.5 แนวทางการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลอาศัยการประยุกตหลักสถิติตาง ๆ ซึ่งผลที่ไดรับจะทําใหทราบวาผู
ขับข่ีตระหนักถึงการนํามาใชของแผนปายจราจรสลับขอความมากนอยเพียงใด นอกจากนี้ยังทาํให
ทราบถึงลักษณะขอมูลขาวสารจราจรที่เหมาะสมและเพียงพอตอผูขับข่ีในกรุงเทพมหานคร  การ
วิเคราะหขอมูลจะยึดตามวัตถุประสงคของการวิจัยที่ไดตั้งไวเปนหลัก โดยในสวนแรกจะเปนการ
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6.ทศิทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชงิปริมาณ)/
   เสนทางแนะนาํ 
5.ทศิทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชงิคุณภาพ)/
   เสนทางแนะนาํ 
4.ทศิทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/
   เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
3.ทศิทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/
   เวลาลาชา (เชิงปริมาณ) 
2.ทศิทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชงิคุณภาพ)
1.ทศิทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชงิปริมาณ)

ไมเปล่ียนเสนทาง ไมแนใจ เปล่ียนเสนทางแนนอนไมเปล่ียนเสนทางแนนอน เปล่ียนเสนทาง 
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นําเสนอถึงกลุมประชากรตัวอยางในคุณลักษณะทางเศรษฐสังคมอาทิเชน เพศ อายุ ระดับ
การศึกษา อาชีพ รายได รวมถึงคุณลักษณะอื่นๆเชน รูปแบบในการเดินทาง ความสามารถในการ
ขับข่ี และระยะทางที่ขับข่ี เปนตน ซึ่งการวิเคราะหตัวแปรดังกลาวจะใชสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistic) ไดแก จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย คาสูงสุด ต่ําสุด เปนตน สวนความคิดเห็น
ของผูเดินทางที่เกี่ยวของกับการรับรู และการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผน
ปายจราจรสลับขอความ ก็จะใชสถิตเิชิงพรรณนาเชนเดียวกัน และสุดทายสําหรับการวิเคราะหถึง
อิทธิพลของปจจัยที่มีผลตอการรับรู และการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผนปาย
จราจรสลับขอความ ก็จะนําปจจัยที่เกี่ยวของมาวิเคราะหโดยใชแบบจําลองแบบ Binary Logit 
เพื่อทํานายพฤติกรรมการเลือกที่จะเปลี่ยนหรือไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอความ
จากปายสลับขอความ 



บทที่  4 

การวิเคราะหขอมูลและผลลัพธ 

การศึกษาในเรื่องการรับรูและการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผนปาย
จราจรสลับขอความ ในกรุงเทพมหานคร จําเปนตองทราบถึงคุณลักษณะพื้นฐานดานเศรษฐสังคม 
ของกลุมตัวอยางซึ่งเปนผูขับข่ีในเขตพื้นที่ศึกษาที่ไดกําหนดไวแลวในบทที่ 3 และควรที่จะทราบ 
ทัศนคติ ความคิดเห็น รวมทั้งความตองการของผูขับข่ีถึงขอมูลที่ไดรับจากแผนปายจราจรสลับ
ขอความ โดยครอบคลุมถึงประเด็นตางๆ อาทิเชน การรับรูถึงคุณภาพของแผนปายจราจรสลับ
ขอความ ความเขาใจตอขอมูลการนําเสนอบนแผนปาย และประโยชนที่คาดวาจะไดรับ อีกทั้ง
ความคิดเห็นของผูขับข่ีตอการนําเสนอขอมูลรวมถึงการพัฒนาระบบแผนปายจราจรสลับขอความ
ในอนาคต  

นอกเหนือจากประเด็นดังกลาวผูวิจัยจะตองทราบถึงระดับการรับรูและตัดสินใจของผูขับข่ี
ตอขอมูลขาวสารในระบบแผนปายสลับขอความ และปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับ
ขอความที่มีตอการตัดสินใจในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับข่ี ซึ่งผลการทดสอบ
รวมกันจะทําใหทราบถึงปจจัยหลักที่มีผลตอการรับรูและตัดสินใจตอขอมูลขาวสารของผูเดินทาง 
รวมถึงสามารถวิเคราะหถึงวิธีการที่จะนําเสนอขอมูลขาวสารเพื่อใหผูขับข่ีตอบรับไดดีที่สุด 

เมื่อทําการสํารวจขอมูลแลวเสร็จ ขอมูลทั้งหมดจากแบบสอบถามจะถูกแปลงเปน
แฟมขอมูลเพื่อวิเคราะหดวยโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติ SPSS (Statistical Package for Social 
Science) for Windows Version 11.5 ซึ่งการวิเคราะหขอมูลและการแสดงผลลัพธที่ไดจากการ
วิเคราะหจะแบงเปน 4 สวน ไดแก 

• คุณลักษณะทางเศรษฐสังคม และการเดินทางของผูขับข่ี 

• ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับข่ีตอแผนปายจราจรสลับขอความ 

• ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความที่มีตอการตัดสินใจ
ในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับข่ี 

• การพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง 

 

 

 



   55

4.1 ผลการสํารวจขอมูลดวยแบบสอบถาม 

การเก็บขอมูลสําหรับโครงการวิจัยอาศัยการสํารวจโดยใชแบบสอบถามและสงกลับมายัง
ผูวิจัยดวยแผนพับธุรกิจตอบรับ ระหวางวันที่ 8-10 พฤศจิกายน 2548 ในชวงเวลาตั้งแต 6:00 น. 
ถึง 18:00 น. ทั้งนี้กลุมตัวอยางผูเดินทางที่ใหความรวมมือสงแบบสอบถามกลับจํานวน 388 ฉบับ 
จากแบบสอบถามทั้งหมด 2,000 ชุด คิดเปนอัตราการสงกลับรอยละ 19.4 

  จากแบบสอบถามที่สงกลับมาถึงผูวิจัยทั้งหมด 388 ฉบับ ณ แยกพญาไท ผูตอบ
แบบสอบถามสงแบบสอบถามกลับ 194 ฉบับ คิดเปนอัตราการสงแบบสอบถามกลับรอยละ 19.4 
และ ณ แยกราชเทวีผูตอบแบบสอบถามกลับ 194 ฉบับ คิดเปนอัตราการสงกลับรอยละ 19.4 
เชนเดียวกันดังแสดงในรูปที่ 4.1 เนื่องจากการสํารวจแบบสอบถามในการสํารวจเบื้องตนกับการ
แจกแบบสอบถามฉบับจริงมีการแกไขแบบสอบถามเล็กนอยดังนั้นขอมูลที่ไดในการสํารวจ
เบื้องตนสามารถนํามาใชในการวิเคราะหรวมกับการเก็บแบบสอบถามฉบับจริงทําใหจํานวน
ตัวอยางที่ใชในการวิเคราะหเพิ่มข้ึนเปน 517 ฉบับ โดยมีการกระจายดังแสดงในรูปที่ 4.2 

 
รูปที่ 4.1 ชวงวันและจาํนวนแบบสอบถามที่ไดรับกลับ 
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รูปที่ 4.2 รอยละของจํานวนแบบสอบถามที่ไดรับกลับ แยกตามชวงเวลา 

ประเภทของแบบสอบถามที่แสดงดังตารางที่ 3.2 มีสัดสวนในการสงกลับมาถึง
ผูทําการวิจัยแสดงดังรูปที่ 4.3 ซึ่งประเภทของแบบสอบถามที่สงกลับมามีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน 
โดยประเภทของแบบสอบถามที่มีการสงกลับมาสูงสุดรอยละ 18 คือ A1, A2, A3 และ B1 มี
สัดสวนที่เทากัน รองลงมาเปน B2, B3 รอยละ 14  

 
รูปที่ 4.3 ประเภทของแบบสอบถามที่สงกลับมาถงึผูวิจยั 
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4.2 คุณลกัษณะทางเศรษฐสังคม และขอมูลการเดินทางของผูขบัขี ่

กลุมตัวอยางผูขับขี่ที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม มีจํานวนทั้งสิ้น 516 คน 
แบงเปนชายรอยละ 60.5 และหญิงรอยละ 39.5 ผูขับข่ีที่ตอบแบบสอบถามมีอายุนอยที่สุด 19 ป
และมากที่สุดถึง 82 ป โดยเพศชายมีอายุเฉลี่ย 41 ป เพศหญิงมีอายุเฉลี่ย 39 ป และอายุเฉลี่ยรวม
เทากับ 40 ป ดวยคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.3 ป ดังแสดงในตารางที่ 4.1 สวนรูปที่ 4.4 แสดงการ
กระจายตัวของอายุ แยกตามเพศของผูตอบแบบสอบถาม 

ตารางที่ 4.1 จํานวนกลุมตัวอยาง สัดสวนของเพศ และอายุเฉลี่ย  

 

 
 

รูปที่ 4.4 รอยละของจํานวนตัวอยางแบงตามอายุและเพศ 

เมื่อพิจารณาจากระยะทางที่ขับข่ีภายใน 1 วัน ดังแสดงในรูปที่ 4.5 แลว จะพบไดวา
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเดินทางเปนระยะทาง 26-50 กิโลเมตรในแตละวัน 
 

เพศ จํานวน (คน) รอยละ อายุเฉล่ีย (ป) 
ชาย 312 60.5 41 
หญิง 204 39.5 39 

รวม/เฉล่ีย 516 100  40 
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รูปที่ 4.5 รอยละของจํานวนตัวอยางแบงตามเพศและระยะทางการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน 

ตารางที่ 4.2 และ 4.3 แสดงอาชีพและการศึกษาของผูตอบแบบสอบถามจากการสํารวจ
ตามลําดับ จะพบไดวาผูเดินทางสวนใหญรอยละ 37.4 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัท รองลงมา
ไดแก รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจรอยละ 34.9 ประกอบธุรกิจ/คาขายรอยละ 10.7 รับจางรอย
ละ 7.4 นสิิตนักศึกษารอยละ 2.7 สวนที่เหลือเปน นักเรียน และประกอบอาชีพอ่ืนๆตามลําดับ เมื่อ
พิจารณาระดับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถามพบวา ผูตอบแบบสอบถามจบการศึกษาระดับ
ปริญญาตรี/ปวส. รอยละ 47.7 มีการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรีรวมรอยละ 17.5 และสูงกวา
ปริญญาตรีรอยละ 34.8  

ตารางที ่4.2 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามอาชีพ  
อาชีพ ความถี ่ รอยละ 
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 180 34.9 
พนักงานบริษัท 193 37.4 
รับจาง 38 7.4 
นักเรียน 3 0.6 
นิสิต/นักศึกษา 14 2.7 
ประกอบธุรกิจ/คาขาย 55 10.7 
ไมไดประกอบอาชพี 10 1.9 
อื่นๆ 23 4.4 
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ตารางที ่4.3 จํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระดับการศึกษา  
ระดับการศึกษา ความถี ่ รอยละ 
ต่ํากวามัธยมตน 21 4.2 
มัธยม และปวช. 55 10.6 
กําลังศึกษาปริญญาตรี 14 2.7 
ปริญญาตรี และปวส. 245 47.7 
สูงกวาปริญญาตรี 179 34.8 

รูปที่ 4.6 แสดงรอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือน 
จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามมีรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือนระหวาง 10,000-20,000 บาท เปน
สัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 32.0 รองลงมาเปนชวง 20,000-30,000 บาทรอยละ 19.7 และนอย
กวา 10,000 บาท รอยละ 15.8 ตามลําดับ ทั้งนี้ผูตอบแบบสอบถามมีรายไดบุคคลโดยเฉลี่ย 
32,182 บาท ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 29,808 บาท  

 
รูปที่ 4.6 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามรายไดบุคคลเฉลี่ยตอเดือน (บาท) 

รูปที่ 4.7 แสดงรายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดือนของผูตอบแบบสอบถามซึ่งมีสัดสวนมาก
ที่สุดใกลเคียงกันในชวง 25,000-50,000 บาท และ 75,000-100,000 บาท กลาวคือคิดเปนรอยละ 
27.9 และรอยละ 25.9 ตามลําดับ อีกทั้งผูตอบแบบสอบถามมีรายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดือนโดย
เฉล่ีย 82,266 บาท ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 123,003 บาท 
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รูปที่ 4.7 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามรายไดครอบครัวเฉลี่ยตอเดือน (บาท) 

จากรูปที่ 4.8 จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามมีคาน้ํามันรถยนตเฉลี่ยตอเดือนที่ชวง 
2,500-5,000 บาท เปนสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 53.0 รองลงมาเปนชวงนอยกวา 2,500 บาท
รอยละ 25 ทั้งนี้ผูตอบแบบสอบถามมีคาน้ํามนัรถยนตเฉลี่ยตอเดือน 4,370 บาท ที่คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 3,275 บาท แสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามมีรายไดที่สูงมากพอที่จะจายคาน้ํามัน 

 

 
รูปที่ 4.8 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามคาน้าํมนัรถยนตตอเดือน (บาท) 
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จากรูปที่ 4.9 กลุมตัวอยางมีจํานวนสมาชิกในครอบครัว โดยมีคาเฉลี่ย 4 คน ที่คา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 2 คน สัดสวนของจํานวนคนในครอบครัวที่สูงที่สุดอยูที่ 4 คน คิดเปนรอยละ 
25.8 และรูปที่ 4.10 แสดงจํานวนยานพาหนะในครอบครัวซึ่งเปนปจจัยที่แสดงถึงการเดินทาง ซึ่ง
ครอบครัวของผูเดินทางมีจํานวนยานพาหนะสวนบุคคลที่คาเฉลี่ย 2.34 คัน ที่คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.5 คัน จะเห็นไดวาครอบครัวโดยสวนมาก มียานพาหนะจํานวน 2 คัน 

 
รูปที่ 4.9 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจํานวนคนในครอบครัว  

   
รูปที่ 4.10 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจํานวนยานพาหนะในครอบครัว 
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ครอบครัวของผูตอบแบบสอบถามมีจํานวนรถยนตสวนบุคคลสูงที่สุดถึง 14 คัน โดยมี
คาเฉลี่ย 2 คัน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.38 คัน รอยละ 38.6 ของผูเดินทางมีรถยนตสวนบุคคล
จํานวน 1 คัน รอยละ 28.9 มีจํานวน 2 คัน และรอยละ 27.6 มีจํานวนตั้งแต 3 คันขึ้นไป โดยมี
ครอบครัวรอยละ 4.9 ที่ไมมีรถยนตในครอบครอง ดังแสดงในรูปที่ 4.11 

 
รูปที่ 4.11 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจํานวนรถยนตในครัวเรือน  

เชนเดียวกันกับรถจักรยานยนตสวนบุคคล ครอบครัวของผูตอบแบบสอบถามมีจํานวน
รถจักรยานยนตสวนบุคคลสูงที่สุดถึง 6 คัน โดยมีคาเฉลี่ย 0.32 คัน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.69 
คัน ผูเดินทางสวนใหญถึงรอยละ 76.9 ไมมีรถจักรยานยนตในครอบครอง บางครอบครัวซึ่งมี
สัดสวนรอยละ 16.9 มีรถจักรยานยนตในครอบครองจํานวน 1 คัน รอยละ 4.7 มีจํานวน 2 คัน และ
รอยละ 1.6 มีจํานวนตั้งแต 3 คันขึ้นไป ดังรูปที่ 4.12 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบจากขอมูลทั้งสองสวนนั้น
จะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามมีจํานวนรถยนตสวนบุคคลในสัดสวนที่มากกวารถจักยานยนต
สวนบุคคล   
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รูปที่ 4.12 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามจํานวนรถจกัรยานยนตในครัวเรือน  

 

 
รูปที่ 4.13 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการมีใบอนุญาตขับข่ี 
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กลุมตัวอยางเปนผูใชรถยนตที่ขับข่ีผานเขตพื้นที่ศึกษาซึ่งผูตอบแบบสอบถามจําตองมี
ใบอนุญาตขับข่ีถึงสามารถขับข่ีไดอยางถูกตองตามกฎหมายโดยผูเดินทางไดมีใบอนุญาตขับข่ีเปน
ระยะเวลาเฉลี่ย 15.1 ปตอคน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.4 ป ดังแสดงในรูปที่ 4.13 แสดงสัดสวน
ของระยะเวลาการมีใบอนุญาตขับขี่ ทั้งนี้กลุมตัวอยางมีระยะเวลาการมีใบอนุญาตขับข่ีสูงสุดอยู
ในชวง 6-15 ป รอยละ 42.1 รองลงมาอยูในชวงระยะเวลา 16-25 ป รอยละ 27.2 และชวง
ระยะเวลานอยกวา 5 ป รอยละ 16.5 ตามลําดับ แสดงใหเห็นวากลุมตัวอยางมีความชํานาญใน
การขับขี่เนื่องจากกลุมตัวอยางที่มีระยะเวลาการมีใบขับข่ีอยูในชวงนอยกวา 5 ปมีเพียงรอยละ 
16.5 เทานั้น 

การเดินทางในหนึ่งวันของผูตอบแบบสอบถามในวัตถุประสงคตางๆ ผูตอบแบบสอบถาม
เดินทางเปนระยะทางเฉลี่ย 54.8 กิโลเมตรตอคน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 45.37 กิโลเมตร และ 
ผูตอบแบบสอบถามเดินทางเปนระยะทางสูงสุด 350 กิโลเมตรตอวัน เปนเพราะผูตอบ
แบบสอบถามมีอาชีพขับรถแท็กซี่ทําใหมีระยะการเดินทางโดยเฉลี่ย 1 วันสูง และผูตอบ
แบบสอบถามเดินทางเปนระยะทางต่ําสุด 1 กิโลเมตร รูปที่ 4.14 แสดงสัดสวนการเดินทางของ
ผูตอบแบบสอบถามที่ชวงระยะทางตางๆ จะเห็นวาผูที่เดินทางโดยมากจะอยูในชวงระยะทาง 26-
50 กิโลเมตร รอยละ 39.9 รองลงมาอยูในชวงระยะทางนอยกวา 5 กิโลเมตรรอยละ 22.4 และชวง
ระยะทาง 56-100 กิโลเมตร รวมรอยละ 31.2  

 

รูปที่ 4.14 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน 
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กลุมตัวอยางมีคาใชจายในการเดินทางตอเดือน นอกจากคาน้ํามันดังแสดงในรูปที่ 4.8 
คือ คาที่จอดรถ และคาทางพิเศษ ดังตารางที่ 4.4 และ4.5 แสดงถึงคาใชจายในการเดินทางของ
ผูตอบแบบสอบถามที่เดินทางผานเขามาในเขตพื้นที่ศึกษา โดยผูตอบแบบสอบถามมีคาที่จอดรถ
สูงสุด 6,000 บาท และมีคาที่จอดรถโดยเฉลี่ย 263 บาทตอคน ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 574 บาท 
อีกทั้งผูตอบแบบสอบถามมีคาทางพิเศษตอเดือนโดยเฉลี่ย 514 บาทตอคน ที่คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 817 บาท  

ตารางที ่4.4 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามคาที่จอดรถ  
คาที่จอดรถ ความถี ่ รอยละ 
นอยกวา 250 353 76.6 
251-500 33 7.3 
501-750 7 1.3 
751-1,000 31 6.8 
มากกวา 1,000 37 8.0 

ตารางที ่4.5 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามคาทางพิเศษ  
คาทางพิเศษ ความถี ่ รอยละ 
นอยกวา 250 263 57.2 
251-500 73 15.9 
501-750 8 1.7 
751-1,000 52 11.3 
มากกวา 1,000 64 13.9 

นอกจากนี้กลุมตัวอยางมีจํานวนผูรวมเดินทางซึ่งรวมผูตอบแบบสอบถาม ณ ขณะที่ไดรับ
แบบสอบถาม แยกตามจํานวนเสนทางที่ทําการศึกษาแสดงดังรูปที่ 4.15 โดยจํานวนผูเดินทาง ณ 
ขณะที่ไดรับแบบสอบถามสูงสุด 12 คน มีจํานวนผูเดินทางโดยเฉลี่ย 2 คนตอคัน ที่คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 1.1 คน ทั้งนี้จํานวนผูเดินทางเมื่อเปรียบเทียบกับเสนทางที่ศึกษาพบวาสวนมากกลุม
ตัวอยางทั้งเสนทางแยกราชเทวีและแยกพญาไทมีจํานวนผูเดินทาง 1 คนรอยละ 41 และ 40 
ตามลําดับซึ่งมีคาใกลเคียงกันทั้งสองเสนทาง รองลงมาจํานวนผูเดินทาง 2 คนรอยละ 29 และ 31 
ตามลําดับซึ่งมีคาใกลเคียงเชนกัน แสดงใหเห็นวาจํานวนผูเดินทางในเขตพื้นที่ศึกษามีจํานวน 1-2 
คน รวมรอยละ 73.5  
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รูปที่ 4.15 รอยละของจํานวนกลุมตัวอยางแบงตามเสนทางเปรียบเทียบจํานวนผูเดินทางขณะที่
ไดรับแบบสอบถาม 

การเดินทางของกลุมตัวอยางมีหลากหลายวัตถุประสงค ดังตารางที่ 4.6 ซึ่งวัตถุประสงคที่
มีการเดินทางสูงสุดเปนการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน รอยละ 52.0 รองลงมาคือการ
เดินทางทําธุระ/ติดตอนัดหมาย รอยละ 22.5 และ การเดินทางในวัตถุประสงคอ่ืนๆ รวมรอยละ 
25.5 แตอยางไรก็ตามผูตอบแบบสอบถามสามารถมีวัตถุประสงคการเดินทางไดมากกวา 1 
ประเภท ซึ่งรูปที่ 4.16 แสดงวัตถุประสงคสองอันดับแรก คือการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน 
และทําธุระ/ติดตอนัดหมาย เปรียบเทียบกับระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน พบวา ผูตอบ
แบบสอบถามที่มีวัตถุประสงคเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน มีระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยใน
หนึ่งวัน 48.4 กิโลเมตร ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 36.5 กิโลเมตร แตสําหรับผูตอบแบบสอบถามที่มี
วัตถุประสงคการเดินทางทําธุระ/ติดตอนัดหมายมีระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน 65.8 
กิโลเมตร ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 58.3 กิโลเมตร ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามที่มี
วัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน มีระยะทางการเดินทางที่ไมไกลจากที่พักอาศัย
ในรัศมีประมาณ 25 กิโลเมตร สงผลใหระยะทางการเดินทางโดยเฉลี่ยหนึ่งวันอยูในชวงระยะทาง 
26-50 กิโลเมตร และผูตอบแบบสอบถามที่มีวัตถุประสงคการเดินทางทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 
เนื่องจากการเดินทางเพื่อทําธุระ/ติดตอนัดหมาย ผูตอบแบบสอบถามไมสามารถที่จะกําหนดระยะ
ทางการเดินทางไดแนนอน สงผลถึงระยะทางการเดินทางโดยเฉลี่ยหนึ่งวันมีการกระจายที่
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ระยะทางนอยกวา 25 กิโลเมตร และชวงระยะทาง 56-75 กิโลเมตร เปนการเดินทางโดยเฉลี่ยใน
หนึ่งวันสูงที่สุด 

ตารางที่ 4.6 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามวัตถุประสงคการเดินทาง  
วัตถุประสงคการเดินทาง ความถี ่ รอยละ 
ระหวางบานกบัที่ทํางาน 298 52.0 
จับจายซือ้ของ 22 3.8 
เรียน 36 6.3 
ขนสงสินคา 22 3.8 
ทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 129 22.5 
อื่นๆ 66 11.6 

 

 
รูปที่ 4.16 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามวัตถุประสงคการเดินทางเปรียบเทียบ
ระยะการเดินทางโดยเฉลี่ยในหนึ่งวัน 

รูปที่ 4.17 แสดงรอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามเขตพื้นที่ศึกษาแยกพญา
ไท และแยกราชเทวีเปรียบเทียบความถี่ที่ใชเสนทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิตอสัปดาห จะเหน็ไดวา
กลุมตัวอยางที่เดินทางผานหรือไปอนุสาวรียชัยฯ มีความถี่ในการใชเสนทางหรืออาจจะเรียกไดวา
ความคุนเคยเสนทางการเดินทางทั้งเขตพื้นที่ศึกษาแยกราชเทวี และแยกพญาไท โดยกลุมตัวอยาง
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เดินทางนอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห สูงสุดรอยละ 31.8 และ 20.8 ตามลําดับ แตแยกพญาไทมี
คาสูงสุดอยูสองชวงคือ นอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห และ 5-6 เที่ยวตอสัปดาหรอยละ 20.8 
รองลงมาเปนการเดินทาง 1-2 เที่ยวตอสัปดาหรอยละ 18.9 และ 19.8 ตามลําดับ ทําใหทราบวา
กลุมตัวอยางมีความถี่ในการใชเสนทางรวม ไมเกิน 2 เที่ยวตอสัปดาห รอยละ 50 แสดงใหทราบถงึ
ความคุนเคยของกลุมตัวอยางวามีความคุนเคยพอสมควร ทั้งนี้จํานวนกลุมตัวอยางที่เดินทางผาน/
ไปอนุสาวรียชัยฯทั้งหมด 372 คน คิดเปนรอยละ 72.2 จากกลุมตัวอยางทั้งหมด 517 คน  

 
รูปที่ 4.17 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามเขตพื้นที่ศึกษาแยกพญาไท และแยก
ราชเทวีเปรียบเทียบความถี่ที่ใชเสนทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิตอสัปดาห 

ผูตอบแบบสอบถามใชระยะเวลาในการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทางถึงอนุสาวรียชัย
สมรภูมิ มากที่สุด 2 ชั่วโมง 30 นาที และนอยที่สุด 3.5 นาที โดยผูตอบแบบสอบถามใชระยะเวลา
เฉลี่ย 37 นาที ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 24 นาท ีนอกจากนี้ผูตอบแบบสอบถามใชระยะเวลาในการ
เดินทางจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึงจุดหมายปลายทาง มากที่สุด 2 ชั่วโมง 30 นาที ซึ่งมคีาเทากนั
กับระยะเวลาการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทางถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และระยะเวลานอย
ที่สุด 2 นาที โดยผูตอบแบบสอบถามใชระยะเวลาการเดินทางจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิถึง
จุดหมายปลายทางเฉลี่ย 34.1 นาที ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 22.4 นาที ซึ่งสังเกตไดวาคาเฉลี่ยของ
ระยะเวลาการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทางถึงอนุสาวรียชัยกับระยะเวลาการเดินทางจาก
อนุสาวรียชัยสมรภูมิถึงจุดหมายปลายทางมีคาใกลเคียงกันดังรูปที่ 4.18 
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รูปที่ 4.18 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการเดินทางจากจุดเริ่มตนถึง
อนุสาวรียชัยสมรภูมิเปรียบเทียบระยะเวลาจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึงจุดหมายปลายทาง 

 
รูปที่ 4.19 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะทางการเดินทางจากจุดเริ่มตนถึง
อนุสาวรียชัยสมรภูมเิปรียบเทียบระยะทางจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึงจุดหมายปลายทาง 
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จากรูปที่ 4.19 ผูตอบแบบสอบถามมีระยะทางในการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทาง
ถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ มากที่สุด 60 กิโลเมตร และนอยที่สุด 500 เมตร โดยผูตอบแบบสอบถาม
ใชระยะทางเฉลี่ย 11.0 กิโลเมตร ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.7 กิโลเมตร เชนกันกับผูตอบ
แบบสอบถามมีระยะทางในการเดินทางจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ถึงจุดหมายปลายทาง มากที่สุด 
55 กิโลเมตร ซึ่งมีคาใกลเคียงกับระยะทางการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทางถึงอนุสาวรียชัย
สมรภูมิ และระยะทางนอยที่สุด 100 เมตร โดยผูตอบแบบสอบถามใชระยะทางการเดินทางจาก
อนุสาวรียชัยสมรภูมิถึงจุดหมายปลายทางเฉลี่ย 11.1 กิโลเมตร ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.7 
กิโลเมตร ซึ่งสังเกตไดวาคาเฉลี่ยของระยะทางการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทางถึงอนุสาวรีย
ชัยกับระยะทางการเดินทางจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิถึงจุดหมายปลายทางมีคาใกลเคียงกัน
สอดคลองกันกับระยะเวลาการเดินทางขางตน 

ผูตอบแบบสอบถามมีระยะเวลาในการเดินทาง จากจุดที่ผูตอบแบบสอบถามไดรับ
แบบสอบถามถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ มากที่สุด 60 นาที และนอยที่สุด 1 นาที โดยผูตอบ
แบบสอบถามใชระยะเวลาเฉลี่ย 16.2 นาที ที่คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.9 นาที รูปที่ 4.20 แสดง
สัดสวนจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการเดินทางจากจุดที่ผูตอบแบบสอบถาม
ไดรับแบบสอบถามถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิเปรียบเทียบเสนทางการเดินทาง 

 
 
รูปที่ 4.20 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามระยะเวลาการเดินทางจากจุดที่ผูตอบ
แบบสอบถามไดรับแบบสอบถามถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิเปรียบเทียบเสนทางการเดินทาง 
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จากรูปที่ 4.20 พบวาผูตอบแบบสอบถามในเสนทางจากแยกราชเทวีถึงอนุสาวรียชัย
สมรภูมิ ใชระยะเวลาการเดินทาง 11-30 นาที รอยละ 73 ซึ่งมีจํานวนผูตอบแบบสอบถามมากกวา 
เสนทางจากแยกพญาไทถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ รอยละ 50 อาจเปนเพราะระยะทางที่มากกวาทํา
ใหผูตอบแบบสอบถามในเสนทางแยกราชเทวีโดยสวนมากใชระยะเวลาการเดินทาง 11-30 นาที 
สวนชวงระยะเวลาอื่นๆ เชน นอยกวา 5 นาที และชวงเวลา 6-10 นาที พบวาผูตอบแบบสอบถามที่
ใชเสนทางแยกพญาไทมีระยะทางที่สั้นกวาเสนทางจากแยกราชเทวีทําใหใชเวลานอยกวา สงผล
ใหจํานวนผูตอบแบบสอบถามที่เดินทางจากแยกพญาไทใชระยะเวลานอยกวา 5 นาที และ
ชวงเวลา 6-10 นาที มีมากกวาผูตอบแบบสอบถามจากแยกราชเทวี  

ตารางที่ 4.7 แสดงสัดสวนของประเภทยานพาหนะของกลุมตัวอยางที่ใชในการเดินทาง 
ณ ขณะที่ไดรับแบบสอบถาม ซึ่งประเภทของยานพาหนะที่กลุมตัวอยางใชสูงสุดไดแก รถยนตสวน
บุคคล รอยละ 90.1 รองลงมาเปน รถยนตของบริษัท/หนวยงาน รอยละ 6.2 รถแท็กซี่ รอยละ 1.9 
และรถยนตของทางราชการ รอยละ 1.7 แสดงใหเห็นถึงความแตกตางของประเภทของ
ยานพาหนะ ที่ชัดเจนระหวางรถยนตสวนบุคคลและยานพาหนะอื่นๆ  

ตารางที่ 4.7 จํานวนกลุมตัวอยางแบงตามประเภทยานพาหนะที่ใชในการเดนิทาง  
ยานพาหนะ ความถี ่ รอยละ 
รถยนตสวนบุคคล 466 90.1 
รถแท็กซี่ 10 1.9 
รถของทางราชการ 9 1.7 
รถของบริษัท/หนวยงาน 32 6.3 

 กลุมตัวอยางไดรับขอมูลระหวางการเดินทางจากหลากหลายแหลงขอมูล ดังรูปที่ 4.21 ซึ่ง
ผูตอบแบบสอบถามคนหนึ่งสามารถจะไดรับขอมูลการเดินทางจากหลายแหลงขอมูลได พบวา
กลุมตัวอยางไดรับขอมูลการเดินทางระหวางการเดินทางจากวิทยุสูงสุด รอยละ 82.4 รองลงมา 
ไดรับขอมูลการเดินทางระหวางการเดินทางจากปายสลบัขอความ รอยละ 61.3 และโทรทัศน รอย
ละ 38.5 สวนกลุมตัวอยางที่ไดรับขอมูลจากแหลงอื่นๆ รวมรอยละ 20.1 โดยจากการศึกษาของ 
Weisser และ Horowitz (2002) พบวาวิทยุเปนแหลงขอมูลการเดินทางที่ไดรับความนิยมสูงสุด
ตลอดมาจวบจนปจจุบัน แตเมื่อมีทางเลือกอื่นๆ อาทิเชน ปายจราจรสลับขอความ ไดมีการติดตั้ง
ทําใหผูตอบแบบสอบถามมีทางเลือกที่จะไดรับขอมูลการเดินทางมากขึ้นสงผลใหปายสลับ
ขอความไดรับความนิยมเปนอันดับสองรองลงมา  
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วิทยุ
โทรทัศน

โทรศัพท
อินเตอรเน็ต

ปายสลับขอความ
แหลงอื่นๆ

รับรูขอมูลระหวางการเดินทางจากแหลงขอมูล
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รูปที่ 4.21 รอยละของจํานวนผูตอบรับแบบสอบถามแบงตามการรับรูขอมูลระหวางการเดินทาง
จากแหลงขอมูล 

 พื้นที่ศึกษามีเสนทางการเดินทาง 2 เสนทาง โดยที่เสนทางเสนที่ 1 เปนเสนทางที่ผานทาง
แยกศรีอยุธยาถึงทางแยกพญาไท และเสนทางที่ 2 เปนเสนทางที่ผานแยกอุรุพงษ ถึงทางแยกราช
เทวี กลุมตัวอยางอยูในพื้นที่ศึกษาเดียวกัน แตกลุมตัวอยางมีเสนทางการเดินทางที่ผูตอบ
แบบสอบถามเดินทางมายังพื้นที่ศึกษาแตกตาง  

 ทั้งนี้กลุมตัวอยางที่เดินทางมาเสนทางที่ผานทางแยกศรีอยุธยา แสดงดังรูปที่ 4.22 มี 3 
เสนทางหลัก โดยเสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางแสดงในตารางที่ 4.8 พบวากลุมตัวอยางเดินทาง
มาจากเสนทางที่ 1 เดินทางตรงมาจาก ถนนศรีอยุธยาสูงสุด รองลงมาเปนเสนทางที่ 3 ผูตอบ
แบบสอบถามเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถนนพระราม 6 และมาจากเสนทางอื่นๆ  
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รูปที่ 4.22 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาพื้นที่ศึกษา ถนนศรีอยุธยา 

ตารางที่ 4.8 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาเขตพื้นที่ศึกษา ถนนศรีอยุธยา 
เสนทาง ความถี ่ รอยละ 
เสนทางที่ 1 ทานเดินทางตรงมาจาก ถ.ศรีอยธุยา 190 66.9 
เสนทางที่ 2 ทานเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถ.สวรรคโลก 11 3.9 
เสนทางที่ 3 ทานเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถ.พระราม 6 51 18.0 
เสนทางอื่นๆ 32 11.2 

กลุมตัวอยางที่เดินทางมาเสนทางที่ผานทางแยกอุรุพงษ แสดงดังรูป 4.23 มีเสนทาง 3 
เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางดังตารางที่ 4.9 พบวากลุมตัวอยางเดินทางมาจากเสนทางที่ 1 เดิน
ทางตรงมาแยกนางเลิ้งสูงสุด รองลงมาเปนเสนทางที่ 3 ผูตอบแบบสอบถามเดินทางเลี้ยวขวามา
จาก ถนนพระราม 6  

ตารางที่ 4.9 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาเขตพื้นที่ศึกษา ถนนเพชรบุรี 
เสนทาง ความถี ่ รอยละ 
เสนทางที่ 1 ทานเดินทางตรงมาจาก แยกนางเลิ้ง 118 50.6 
เสนทางที่ 2 ทานเดินทางตรงมาจาก ถ.หลานหลวง 19 8.2 
เสนทางที่ 3 ทานเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถ.พระราม 6 51 21.9 
เสนทางอื่นๆ 45 19.3 
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รูปที่ 4.23 เสนทางที่กลุมตัวอยางเดินทางมาพื้นที่ศึกษา ถนนเพชรบรีุ 

 

4.3 ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ตอแผนปายจราจรสลับขอความ 

เพื่อที่ใหทราบถึงการรับรูตอขอมูลขาวสารจราจรบนแผนปายสลับขอความของผูขับข่ี
จําเปนตองทราบถึงทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับการสังเกตการมีอยูของปายสลับขอความทั้ง 
การสังเกตปาย การอานขอความบนแผนปาย ความคิดเห็นเกี่ยวกับความคมชัด ชัดเจนของ
ขอความ และตําแหนงติดตั้งของแผนปายสลับขอความ จากรูปที่ 4.24 ผูวิจัยพิจารณาถึงความ
คิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามในระดับของความคิดเห็นระหวางเห็นดวย และเห็นดวยอยางยิ่ง 
แสดงความหมายเห็นดวย และระดับความคิดเห็น ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย และไมแนใจ 
แสดงความหมายไมเห็นดวย พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญอานขอความบนปายเปนประจํา
รอยละ 69.6 สังเกตเห็นแผนปายจราจรสลับขอความเปนประจํา รอยละ 68.5 เชนเดียวกัน สําหรับ
แผนปายสลับขอความที่ทําการศึกษา ผูตอบแบบสอบถามประมาณ รอยละ 62.5 เห็นวามีความ
คมชัด แตเมื่อพิจารณาจากตําแหนงที่ติดตั้งแผนปายแลว พบวามากกวาครึ่งหนึ่งยังเห็นวา
ตําแหนงติดตั้งยังมีความไมเหมาะสมรอยละ 53.2 
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รูปที่ 4.24 ความคิดเหน็เกีย่วกับการสังเกตปายสลับขอความ 

 นอกจากนั้นผูวิจัยไดสอบถาม ถึงทัศนคติและความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณลักษณะของแผน
ปายสลับขอความทั้ง ขนาดตัวอักษร ความสวางของขอความ และจํานวนบรรทัดของขอความที่
แสดงบนปายสลับขอความ โดยผลจากรูปที่ 4.25 พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความ
คิดเห็นวา จํานวนบรรทัดของขอความที่แสดงมีความเหมาะสมพอดีรอยละ 60 ความสวางของ
ขอความพอดีรอยละ 78.6 และขนาดตัวอักษรที่แสดงวามีความพอดีรอยละ 62.5 จากสัดสวน
ดังกลาวแสดงใหเห็นวา ความสวางของขอความมีความพอดีเปนสัดสวนสูงสุด ดังนั้นการปรับปรุง
ความสวางของขอความควรที่จะเพิ่มความสวางขึ้นเล็กนอย เนื่องจากเดิมมีความสวางที่พอดีอยู
พอสมควร 

 
รูปที่ 4.25 ความคิดเหน็เกีย่วกับคุณลักษณะของปายสลับขอความ 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

เห็นปายเปนประจํา

อานขอความบนปายเปนประจํา

อักษรบนปายชัดเจน

ตําแหนงติดตั้งเหมาะสม

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ขนาดตัวอักษร

ความสวางของขอความ

จํานวนบรรทัด

มีขนาดเล็ก /นอย พอดี มีขนาดใหญ /มาก ไมทราบ /ไมแนใจ
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 จากรูปที่ 4.26 ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความคิดเห็นในสัดสวนรอยละสูงสุดเปน
การเขาใจความหมายของขอความที่แสดงรอยละ 83.6 การเขาใจวาขอมูลที่แสดงมีประโยชนรอย
ละ 71.4 และเขาใจรูปภาพที่แสดงรอยละ 59.0 ความเขาใจวาขอมูลที่แสดงมีประโยชนโดยรวม
รอยละ 52.6 และสองอันดับสุดทายเปนการเขาใจถึงขอมูลวามีประโยชนในการเดินทางของทาน
รอยละ 44.7 และปายมีอิทธิพลตอการตัดสินใจการเดินทางของผูตอบแบบสอบถามรอยละ 42.2 
จากสัดสวนดังกลาวแสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามกวารอยละ 70 เขาใจความหมายของ
ขอความและรูปภาพที่แสดง และยังเล็งเห็นถึงประโยชนของแผนปายจราจรสลับขอความ แตเมื่อ
คํานึงถึงประโยชนโดยรวมในการแกไขปญหาจราจรแลว มีเพียงครึ่งหนึ่งของผูตอบแบบสอบถาม
เทานั้นที่คิดวาแผนปายดังกลาวมีประโยชนโดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อพิจารณาถึงผลกระทบตอปาย
สลับขอความตอการเดินทาง จะเห็นไดวาปายดังกลาวมีอิทธิพลตอการตัดสินใจการเดินทาง
คอนขางนอย 

 
รูปที่ 4.26 ความคิดเหน็เกีย่วกับความเขาใจและประโยชนของปายสลับขอความ 

 จากรูปที่ 4.27 พบวาความคิดเห็นเกี่ยวกับประโยชนของปายสลับขอความในขางตนนั้น 
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความคิดเห็นคิดเปน สัดสวนสูงสุดไดแก การชวยลดปญหา
การจราจรติดขัดรอยละ 73.8 รองลงมาเปนการชวยใหเวลาการเดินทางรวดเร็วยิ่งขึ้นรอยละ 71.9 
ไดรับขอมูลการเดินทางรวดเร็วยิ่งขึ้นที่รอยละ 32.8 และเปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจ

0% 20% 40% 60% 80% 100%

เขาใจความหมายของขอความที่แสดง

เขาใจความหมายของรูปภาพที่แสดง

ขอมูลที่แสดงมีประโยชน 

ขอมูลมีประโยชนในการเดินทางของทาน

ขอมูลมีประโยชนโดยรวม

ปายมีอิทธิพลตอการตัดสินใจทาน

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง
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เปลี่ยนเสนทางรอยละ 21.5 จากสัดสวนดังกลาวแสดงใหเห็นวา การประยุกตใชปายดังกลาว
นาจะชวยลดปญหาการจราจรติดขัดและนาจะสงผลใหการเดินทางรวดเร็วขึ้น อยางไรก็ตามเปนที่
นาสังเกตวา ผูตอบแบบสอบถามเพียง 1 ใน 5 (ประมาณรอยละ 21.5) เทานั้นที่ใชปายดังกลาว
เปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง 

 
รูปที่ 4.27 ความคิดเหน็เกีย่วกับประโยชนของปายสลับขอความ 

นอกจากนั้นความคิดเห็นเกี่ยวกับขอมูลที่ผูตอบแบบสอบถามเห็นควรที่จะแสดงบนปาย
สลับขอความทั้ง ขอมูลสภาพจราจรติดขัด เชน การรายงานสภาพจราจร เปนตน ขอมูลรณรงค
เกี่ยวกับจราจร เชน กฎหมายจราจร เปนตน ขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร เชน 
การรณรงคการเลือกตั้ง เปนตน และขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร เชน การ
กอสรางสะพานขามแยก ทําการปดชองทาง เปนตน จากรูปที่ 4.28 พบวา ผูตอบแบบสอบถาม
สวนใหญมีความคิดเห็นตองการ ขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร และขอมูลสภาพ
การจราจรติดขัดมากถึงรอยละ 96.7 รองลงมาเปนขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจรรอยละ 76.4 
อันดับสุดทายเปนขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกับการจราจรรอยละ 35.2 แมวาแผนปาย
จราจรสลับขอความมีวัตถุประสงคหลักเพื่อแสดงขอมูลที่เกี่ยวของกับการจราจร แตก็สามารถที่จะ
แสดงขอมูลขาวสารอื่นๆ ใหแกผูตอบแบบสอบถามไดเชนเดียวกัน จากสัดสวนดังกลาวแสดงให
เห็นวา ผูตอบแบบสอบถามเห็นดวยกับการแสดงขอมูลสภาพจราจรติดขัด ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับ
จราจร และขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร แตคอนขางไมเห็นดวยกับการแสดง
ขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ไดรับขอมูลการเดินทางมากยิ่งขึ้น

ชวยใหเวลาการเดินทางรวดเร็วยิ่งขึ้น

เปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจ
เปล่ียนเสนทาง

ชวยลดปญหาการจราจรติดขัด

มีประโยชนนอยที่สุด มีประโยชนนอย มีประโยชนมาก มีประโยชนมากที่สุด
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รูปที่ 4.28 ความคิดเห็นเกี่ยวกับขอมูลที่ผูตอบแบบสอบถามเห็นควรที่จะแสดงบนปายสลับ
ขอความ 

 หากพิจารณาถึงความคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาในอนาคตของปายสลับขอความ จากรูป
ที่ 4.29 พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความคิดเห็นถึงสิ่งที่ควรทํากอนไดแก ปรับปรุง
รูปแบบในการนําเสนอขอมูลใหงายตอการเขาใจและเปนรูปแบบเดียวกันหมดรอยละ 83.3 
รองลงมาเปนการปรับปรุงใหขอมูลมีความถี่ในการแสดงขอความมากขึ้นรอยละ 79.3 บํารุงรักษา
ใหปายที่มีอยูทํางานไดโดยปกติทุกปายรอยละ 72.9 ติดตั้งปายใหมากขึ้นรอยละ 62.4 สําหรับ
แนวทางการพัฒนาในอนาคตของระบบแผนปายจราจรสลับขอความ จากการสํารวจพบวาผูตอบ
แบบสอบถามเนนประเด็นเรื่องขอมูลที่แสดงมากที่สุด โดยตองการใหรูปแบบในการนําเสนองาย
ตอการเขาใจ ซึ่งจะเห็นไดวาสิ่งที่ผูตอบแบบสอบถามตองการเรียงตามลําดับจากมากไปนอย คือ
การปรับปรุงรูปแบบในการนําเสนอขอมูลใหงายตอการเขาใจ การบํารุงรักษาใหปายที่มีอยูทํางาน
ได การเพิ่มจํานวนแผนปายจราจร และการปรับปรุงความถี่ในการแสดงผล ตามลําดับ 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ขอมูลสภาพจราจรติดขัด

ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจร

ขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร
  

ขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร
  

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวยอยางยิ่ง
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รูปที่ 4.29 ความคิดเหน็เกีย่วกับการพัฒนาในอนาคตของปายสลบัขอความ 

 หากขอมูลที่จะแสดงบนแผนปายสลับขอความ เปนขอมูลที่มีความสําคัญมาก ผูตอบ
แบบสอบถามมีความคิดเห็นวาควรแสดงขอความทั้ง การใชตัวอักษรขนาดใหญ กระพริบขอความ 
ตีกรอบขอความที่สําคัญ และขีดเสนใตขอความสําคัญ ตารางที่ 4.10 แสดงใหเห็นวาผูตอบ
แบบสอบถามตองการตัวอักษรที่มีขนาดใหญเห็นไดชัดประมาณครึ่งหนึ่งของกลุมตัวอยาง  

ตารางที่ 4.10 ความคิดเห็นเกี่ยวกับการแสดงขอความสําคัญบนแผนปายสลับขอความ 
การแสดงขอความสําคัญ ความถี ่ รอยละ 
ใชตัวอกัษรขนาดใหญ 281 54.4 
กระพริบขอความ 189 36.6 
ตีกรอบขอความที่สําคัญ 38 7.4 
ขีดเสนใตขอความที่สําคัญ 115 22.2 
อื่นๆ 41 7.9 

หากแผนปายสลับขอความไมมีขอความแสดง ผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็น
แตกตางกันทั้ง การเขาใจวาไมมีปญหาจราจรเกิดขึ้นขางหนา การเขาใจวาแผนปายสลับขอความ
เสีย แตอยางไรก็ตามผูตอบแบบสอบถามสามารถมีการแสดงความคิดเห็นไดมากกวา 1 ตัวเลือก 
จากตารางที่ 4.11 ซึ่งแสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามเขาใจการทํางานของระบบแผนปายสลับ
ขอความในปจจุบัน 

 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

ติดตั้งปายใหมากขึ้น

ปรับปรุงใหขอมูลมีความถี่ในการแสดง 
ขอความมากขึ้น

บํารุงรักษาใหปายที่มีอยูทํางานไดโดย
ปกติทุกปาย

ปรับปรุงรูปแบบในการนําเสนอขอมูลใหงาย
ตอการเขาใจ

ควรทําหลังสุดควรทําทีหลังควรทํากอนควรทํากอนที่สุด
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ตารางที่ 4.11 ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามหากไมมีขอความแสดงบนแผนปายสลับ
ขอความ 
หากไมมีขอความแสดง ความถี ่ รอยละ 
ไมมีปญหาจราจรเกิดขึ้นขางหนา 43 8.3 
แผนปายสลับขอความเสีย 459 88.8 
อื่นๆ 46 8.9 

 

4.4 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความที่มีตอการตัดสินใจ
ในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับขี่ 

 เพื่อใหไดภาพที่ครบถวนเกี่ยวกับการรับรูและตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบ
แผนปายจราจรสลับขอความในกรุงเทพมหานคร จําเปนตองทราบถึงปริมาณขอมูลขาวสารที่
แสดงบนปายสลับขอความที่มีตอการตัดสินใจในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูตอบ
แบบสอบถาม โดยอาศัยการจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ 
และสอบถามถึงความคิดเห็นในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางของผูตอบแบบสอบถามตอขอมูลที่
แสดงบนปายสลับขอความ ทั้งนี้สามารถแบงการจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปาย
จราจรสลับขอความรวม 9 ชนิด ดังที่ตารางที่ 4.12 และที่กลาวไวในบทที่ 3 วิธีการดําเนินการวิจัย  

ตารางที่ 4.12 การจําลองสถานการณการแสดงขอความบนปายจราจรสลับขอความ 
ชนิด ขอความที่แสดง 
1 ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ) 
2 ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
3 ทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ) 
4 ทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
5 ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)/ เสนทางแนะนํา 
6 ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)/ เสนทางแนะนํา 
7 ทิศทางการจราจร/ เสนทางแนะนํา 
8 ทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร 
9 ทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เสนทางแนะนํา 

 จากรูปที่ 4.30 ผูวิจัยพิจารณาถึงความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามในระดับของความ
คิดเห็นระหวางเปลี่ยน และเปลี่ยนแนนอน แสดงความหมายเปลี่ยนเสนทาง และ ระดับความ
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คิดเห็น ไมเปลี่ยนแนนอน ไมเปลี่ยน และไมแนใจ แสดงความหมายไมเปลี่ยนเสนทาง ในการแสดง
ความหมาย ไมแนใจเปนไมเปลี่ยนเสนทาง เพื่อใหการแสดงผลการไมเปลี่ยนเสนทางเห็นไดชัดเจน
มากยิ่งขึ้น เปนเพราะ ผูที่แสดงความคิดเห็น ไมแนใจ อาจจะเปลี่ยนหรือไมเปลี่ยนเสนทางก็ได แต
เมื่อแสดงผลใหเปนไมเปลี่ยนเสนทาง เปนการแสดงผลในสภาพที่ไมเกินขอบเขตของความเปนจริง 
พบวาขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความ ณ สถานการณปญหาการจราจรติดขัด ผูตอบ
แบบสอบถามตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 9 สูงสุดรอยละ 71.51 รองลงมา
ขอมูลชนิดที่ 5 ซึ่งมีคาต่ํากวาเล็กนอยที่รอยละ 70.97 และผูตอบแบบสอบถามตัดสินใจไมเปลี่ยน
เสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 1 สูงสุดรอยละ 67.20 รองลงมาขอมูลชนิดที่ 8 รอยละ 63.44 ซึ่ง
ทั้งหมดแสดงใหทราบถึงความตองการขอมูลการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม เมื่อมีขอมูลการ
เดินทางที่มากพอ จะมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง รวมทั้งการแสดงขอความสาเหตุของปญหา
การจราจร เปนการจราจรติดขัด ผูตอบแบบสอบถามคุนเคยกับการติดขัดของการจราจร สงผลให
การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมีนอย สําหรับการแสดงขอมูล ชนิดที่ 5 (ทิศทาง
การจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)/ เสนทางแนะนํา) ใกลเคียงกันกับ ชนิดที่ 9 (ทิศทาง
การจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เสนทางแนะนํา)  
 

 
รูปที่ 4.30 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การจราจรติดขัด  

0% 20% 40% 60% 80% 100% 
ไมเปล่ียนเสนทาง ไมแนใจ เปล่ียนเสนทางแนนอนไมเปล่ียนเสนทางแนนอน เปล่ียนเสนทาง 

9.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร/
   เสนทางแนะนํา 
8.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร

7.ทิศทางการจราจร/ เสนทางแนะนํา
6.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)/
   เสนทางแนะนํา 
5.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)/
   เสนทางแนะนํา 
4.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
   เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
3.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
    เวลาลาชา (เชงิปริมาณ) 
2.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)

1.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)
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 เชนเดียวกันกับผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอ
การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณการเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง ดังรูปที่ 4.31 พบวา
ขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความ ณ สถานการณปญหาการเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
ผูตอบแบบสอบถามตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 9 สูงสุดรอยละ 85.54 
รองลงมาขอมูลชนิดที่ 4 ซึ่งมีคาต่ํากวาเล็กนอยที่รอยละ 82.53 และผูตอบแบบสอบถามตัดสินใจ
ไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 1 สูงสุดรอยละ 68.67 รองลงมาขอมูลชนิดที่ 6 รอยละ 
53.61 ซึ่งทั้งหมดแสดงใหทราบถึงความตองการขอมูลการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม เมื่อมี
ขอมูลการเดินทางที่มากพอ จะมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง แตถึงแมมีขอมูลในการเดินทางมาก
แตเปนขอมูลที่ผูตอบแบบสอบถามไมตองการก็จะสงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางนอยลงได
ดังขอมูลชนิดที่ 6  

 
รูปที่ 4.31 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง  

สวนผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การกอสรางในเสนทาง ดังรูปที่ 4.32 พบวาขอความที่แสดง
บนปายจราจรสลับขอความ ณ สถานการณ การกอสรางในเสนทาง ผูตอบแบบสอบถามตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 9 สูงสุดรอยละ 76.36 รองลงมาขอมูลชนิดที่ 5 ที่รอยละ 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

9.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร/
   เสนทางแนะนํา 
8.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร

7.ทิศทางการจราจร/ เสนทางแนะนํา
6.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)/
   เสนทางแนะนํา 
5.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)/
   เสนทางแนะนํา 
4.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
   เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
3.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
    เวลาลาชา (เชงิปริมาณ) 
2.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)
1.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)

ไมเปล่ียนเสนทาง ไมแนใจ เปล่ียนเสนทางแนนอนไมเปล่ียนเสนทางแนนอน เปล่ียนเสนทาง 
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67.88 และผูตอบแบบสอบถามตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลชนิดที่ 1 สูงสุดรอยละ 
64.24 รองลงมาขอมูลชนิดที่ 8 รอยละ 56.97 ซึ่งทั้งหมดแสดงใหทราบถึงความตองการขอมูลการ
เดินทางของผูตอบแบบสอบถาม เมื่อมีขอมูลการเดินทางที่มากพอ จะมีการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทาง สัดสวนของลําดับไดดังสถานการณการจราจรติดขัด กลาวคือ สองอันดับแรกที่ผูตอบ
แบบสอบถามตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเปนขอมูลชนิดที่ 9 และ 5 สวนสองอันดับสุดทายเปนขอมูล
ชนิดที่ 1 และ 8 ซึ่งทําใหทราบวาสถานการณจราจรติดขัดและการกอสรางในเสนทางผูตอบ
แบบสอบถามมีการรับรูและตัดสินใจเลือกเสนทางที่คลายคลึงกัน 

 
รูปที่ 4.32 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณ การกอสรางในเสนทาง  

จากรูปที่ 4.33 แสดงผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความ
ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง โดยพิจารณาขอมูลจากทั้ง 3 สถานการณรวมกัน เพื่อใหเห็น
ภาพรวมของการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายจราจรสลับขอความ จะเห็นไดวา
ขอความเวลาลาชาในเชิงคุณภาพจะมีผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางมากกวาขอความเวลา
ลาชาเชิงปริมาณ แมวาจะมีขอมูลที่แสดงบนปายเพิ่มมากข้ึนแตเมื่อมีขอมูลแสดงเวลาลาชา 
ขอความเชิงคุณภาพก็จะมีผลตอการตัดสินใจมากกวาขอความเชิงปริมาณ เชนเดิม และเปนที่นา

0% 20% 40% 60% 80% 100%
ไมเปล่ียนเสนทาง ไมแนใจ เปล่ียนเสนทางแนนอนไมเปล่ียนเสนทางแนนอน เปล่ียนเสนทาง 

9.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร/
   เสนทางแนะนํา 
8.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร
7.ทิศทางการจราจร/ เสนทางแนะนํา
6.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)/
   เสนทางแนะนํา 
5.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)/
   เสนทางแนะนํา 
4.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
   เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
3.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
    เวลาลาชา (เชงิปริมาณ) 
2.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)

1.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)
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สังเกตวาปายสลับขอความชนิดที่ 9 ผูตอบแบบสอบถามจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางสูงสุดอยาง
เห็นไดชัด 

 
รูปที่ 4.33 ผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนแผนปายจราจรสลับขอความตอการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางในภาพรวม 

 เสนทางแนะนําที่แสดงขอมูลบนปายจราจรสลับขอความ 

เพื่อใหเห็นภาพรวมในการเปลี่ยนเสนทางการเดินของผูตอบแบบสอบถามจากจุดที่ไดรับ
แบบสอบถามกอนถึงแยกพญาไท หากเกิดสถานการณปญหาจราจรดังกลาวขางตน ซึ่งเสนทาง
แนะนําบนปายสลับขอความในการเปลี่ยนเสนทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ จากเดิมผูตอบ
แบบสอบถามตองเลี้ยวซายไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ แตเสนทางแนะนําบนปายสลับขอความให
ผูตอบแบบสอบถามจําเปนตองเดินทางผานแยกพญาไทไปเลี้ยวซายที่แยกมักกะสัน และไปเลี้ยว
ซายอีกครั้งที่แยกสามเหลี่ยมดินแดง เพื่อที่จะไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ แสดงเสนทางเปนเสนทึบใน
รูปที่ 4.34 โดยการแสดงขอความวา “พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย ใหใชมักกะสันเลี้ยวซาย” 
ซึ่งจากการสํารวจพบวากลุมตัวอยางที่ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางตามเสนทางแนะนําที่แสดงบนปาย
สลับขอความรอยละ 68.7 ซึ่งจะเห็นไดวาผูตอบแบบสอบถามมากกวาครึ่งหนึ่งตัดสินใจที่จะ
เปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนํา สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เปลี่ยนเสนทางอื่นนอกเหนือจาก
เสนทางแนะนํารอยละ 31.3 โดยไดแสดงเสนทางที่เปลี่ยนดังเสนประในรูปที่ 4.34  

0% 20% 40% 60% 80% 100% 

9.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร/
   เสนทางแนะนํา 
8.ทิศทางการจราจร/สาเหตุของปญหาการจราจร
7.ทิศทางการจราจร/ เสนทางแนะนํา
6.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)/
   เสนทางแนะนํา 
5.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)/
   เสนทางแนะนํา 
4.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
   เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 
3.ทิศทางการจราจร/ สาเหตขุองปญหาการจราจร/
    เวลาลาชา (เชงิปริมาณ) 
2.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงคุณภาพ)

1.ทิศทางการจราจร/ เวลาลาชา (เชิงปริมาณ)

ไมเปล่ียนเสนทาง ไมแนใจ เปล่ียนเสนทางแนนอนไมเปล่ียนเสนทางแนนอน เปล่ียนเสนทาง 
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รูปที่ 4.34 เสนทางที่ผูตอบแบบสอบถามใชในการเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมินอกเหนือจาก
เสนทางแนะนํา กรณีแยกพญาไท   

  เชนเดียวกันกับการเปลี่ยนเสนทางการเดินของผูตอบแบบสอบถาม จากจุดที่ไดรับ
แบบสอบถามกอนถึงแยกราชเทวี หากเกิดสถานการณปญหาจราจรดังกลาวขางตน ซึ่งเสนทาง
แนะนําบนปายสลับขอความในการเปลี่ยนเสนทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ จากเดิมผูตอบ
แบบสอบถามตองเลี้ยวซายไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ แตเสนทางแนะนําบนปายสลับขอความให
ผูตอบแบบสอบถาม จําเปนตองเดินทางผานแยกราชเทวีไปเล้ียวซายที่แยกประตูน้ํา และไปเลี้ยว
ซายอีกครั้งที่แยกสามเหลี่ยมดินแดง เพื่อที่จะไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ แสดงเสนทางเปนเสนทึบใน
รูปที่ 4.35 โดยการแสดงขอความวา “พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย ใหใชประตูน้ําเลี้ยวซาย” ซึง่
จากการสํารวจพบวาผูตอบแบบสอบถามที่ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางตามเสนทางแนะนําที่แสดงบน
ปายสลับขอความรอยละ 75.5 ซึ่งแสดงใหเห็นวา ผูตอบแบบสอบถามมากกวาครึ่งหนึ่งเปลี่ยน
เสนทางตามคําแนะนํา เชนเดียวกันกับ แยกพญาไท สําหรับผูตอบแบบสอบถามที่เปลี่ยนเสนทาง
อ่ืนนอกเหนือจากเสนทางแนะนํารอยละ 24.5 โดยแสดงเสนทางที่เปลี่ยนดังเสนประในรูปที่ 4.35 

เสนทาง
แนะนํา 

เสนทางอื่นๆ 
จากกลุม
ั
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รูปที่ 4.35 เสนทางที่ผูตอบแบบสอบถามใชในการเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมินอกเหนือจาก
เสนทางแนะนํา กรณีแยกราชเทวี  

 ความถี่ในการใชเสนทางที่แนะนํา 

จากรูปที่ 4.36 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางที่เดินทางผานหรือไปเสนทางที่แนะนําบนแผน
ปายสลับขอความในเขตพื้นที่ศึกษาแยกพญาไท มีความถี่ในการใชเสนทางที่แนะนําดังแสดง
ขางตนนั้น สูงสุดรอยละ 35.3 เปนการเดินทางนอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห รองลงมาเปน การ
เดินทาง 1-2 เที่ยวตอสัปดาห รอยละ 22.4 และเขตพื้นที่ศึกษาแยกราชเทวีมีความถี่ในการใช
เสนทางที่แนะนําสูงสุดรอยละ 32.9 เปนการเดินทาง 1-2 เที่ยวตอสัปดาห รองลงมาเปนการ
เดินทางนอยกวา 1เที่ยวตอสัปดาหรอยละ 15.9 ทําใหทราบวา กลุมตัวอยางมีความถี่ในการใช
เสนทางรวม ไมเกิน 2 เที่ยวตอสัปดาหประมาณรอยละ 50 แสดงใหเห็นถึงระดับความคุนเคย
เสนทางที่ปายแนะนําวาผูตอบแบบสอบถามมีความคุนเคยพอสมควร  

เสนทาง
แนะนํา 

เสนทางอื่นๆ 
จากกลุมตัวอยาง 
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รูปที่ 4.36 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามผูตอบแบบสอบถามที่ผานเสนทาง
แนะนําเปรียบเทียบความถี่ที่ใชเสนทางแนะนําตอสัปดาห 

 กรณีที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสลับ
ขอความ พบวากลุมตัวอยางมีหลากหลายเหตุผลอาทิ เชน เคยมีประสบการณในการใชเสนทาง
แนะนําหลีกเลี่ยงปญหาจราจร รูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน เชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย และ
คิดวาการอยูในเสนทางที่แนะนําจะเร็วกวา  เปนตน  ตารางที่ 4.13 แสดงเหตุผลที่ ผูตอบ
แบบสอบถามเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสูงสุดรอยละ 50.5 คือการ
รูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน รองลงมา ไดแกการอยูในเสนทางแนะนําจะเร็วกวารอยละ 33.5 และคิด
วาการแนะนําเสนทางเปนการบังคับใหใชเสนทางนั้นรอยละ 29.4 สวนเหตุผลอันดับสุดทายเปน
การเชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปายรอยละ 19.7 แสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามที่ตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําของปายสลับขอความ ดวยความเชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย
ยังไมใชประเด็นสําคัญในปจจุบัน แตเปนเพราะผูตอบแบบสอบถามรูจักเสนทางที่จะเปลี่ยนจึง
เปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําที่แสดง 
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รอยละ

เสนทางการเดนิทาง แยกราชเทว ี แยกพญาไท 
ความถี ่(จํานวนเที่ยวตอสัปดาห) 
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ตารางที่ 4.13 เหตุผลที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทางตามคําแนะนําที่
แสดงบนปายสลับขอความ  
เหตุผล รอยละ  
เคยมีประสบการณในการใชเสนทางแนะนําหลีกเลียงปญหาจราจร 28.0 
รูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน 50.5 
ใชความรูสึก สามัญสํานึก 28.4 
เชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย 19.7 
คิดวาการอยูในเสนทางที่แนะนําจะเร็วกวา 33.5 
คิดวาการแนะนําเสนทางเปนการบังคับใหใชเสนทางนั้น 29.4 
อื่นๆ 7.9 

 เชนเดียวกันกับผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะไมเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําที่แสดงบน
ปายสลับขอความ พบวากลุมตัวอยางมีหลากหลายเหตุผลอาทิเชน ไมรูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน/ 
กลัวที่จะหลงทางเมื่อเปลี่ยนเสนทางจากเดิม ไมเชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย และรูสึกไม
ปลอดภัย เมื่อเปลี่ยนเสนทางที่ไมคุนเคย เปนตน แตอยางไรก็ตามผูตอบแบบสอบถามสามารถมี
การแสดงความคิดเห็นไดมากกวา 1 ตัวเลือก แสดงดังตารางที่ 4.14 โดยเหตุผลที่ผูตอบ
แบบสอบถามเลือกที่จะไมเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสูงสุดรอยละ 52.1 คิดวา
การอยูในเสนทางเดิมเร็วกวา /ไมรูวาเสนทางที่แนะนําเร็วกวาเสนทางเดิม รองลงมา ไมรูจัก
เสนทางที่จะเปลี่ยน /กลัวที่จะหลงทางเมื่อเปลี่ยนเสนทางจากเดิมรอยละ 46.6 และรูสึกไม
ปลอดภัย เมื่อเปล่ียนเสนทางที่ไมคุนเคยรอยละ 18.8 สวนเหตุผลอันดับสุดทายเปนการไมเชื่อใจ
ในขอมูลที่แสดงบนแผนปายรอยละ 18.0 แสดงใหเห็นวาผูตอบแบบสอบถามที่ตัดสินใจไมเปลี่ยน
เสนทางตามคําแนะนําของปายสลับขอความ ดวยความไมเชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย
คอนขางนอยหมายถึงผูตอบแบบสอบถามยังเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปาย แตเปนเพราะผูตอบ
แบบสอบถามคิดวาการอยูในเสนทางเดิมจะเร็วกวา /ไมรูวาเสนทางที่แนะนําเร็วกวาเสนทางเดิม 
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ตารางที่ 4.14 เหตุผลที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางตามคําแนะนํา
ที่แสดงบนปายสลับขอความ  
เหตุผล รอยละ  
ไมรูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน / กลัวที่จะหลงทางเมื่อเปล่ียนเสนทางจากเดิม 46.6 
รูสึกไมปลอดภยั เมื่อเปล่ียนเสนทางที่ไมคุนเคย 18.8 
ไมเชื่อใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย 18.0 
คิดวาการอยูในเสนทางเดิมจะเร็วกวา / ไมรูวาเสนทางที่แนะนําเร็วกวาเสนทางเดิม 52.1 
อื่นๆ 9.8 

 จากรูปที่ 4.37 เพื่อใหทราบถึงความคิดเห็นเกี่ยวกับความเชื่อถือขอมูลการเดินทางที่แสดง
บนปายสลับขอความของผูตอบแบบสอบถาม จากการสอบถามความคิดเห็นพบวาผูตอบ
แบบสอบถามคิดวาขอมูลนาเชื่อถือรอยละ 54.9 แสดงใหทราบวาผูขับข่ีในปจจุบันมีความเชื่อถือ
ตอขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความประมาณครึ่งหนึ่ง และในสวนตัวอยางอีกครึ่งหนึ่งที่ไม
เชื่อถือขอมูลที่แสดงเปนเพราะ ผูตอบแบบสอบถามยังไมเชื่อถือขอมูลวาเปนขอมูลแบบทันกาล
โดยในปจจุบันสวนมากเปนขอมูลประชาสัมพันธทําใหผูตอบแบบสอบถามไมไดขอมูลที่เปน
ประโยชนสําหรับการเดินทางในขณะนั้น ทําใหผูตอบแบบสอบถามมีทัศนคติที่ไมดีตอขอมูลที่
แสดงบนปาย  

 
 
รูปที่ 4.37 รอยละของจํานวนผูตอบแบบสอบถามแบงตามความคิดเห็นเกี่ยวกับความเชื่อถือขอมลู
การเดินทางที่แสดงบนปายสลับขอความของผูตอบแบบสอบถาม 
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4.5 สรุป 

 เนื้อหาในบทที่ 4 ไดอธิบายถึงคุณลักษณะทางเศรษฐสังคม และการเดินทางของผูขับข่ี 
รวมทั้งทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับข่ีตอแผนปายจราจรสลับขอความ และผลกระทบ
ของปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความที่มีตอการตัดสินใจในการเดินทางและการ
เลือกเสนทางของผูขับข่ี จากการวิเคราะหสรุปไดวา กลุมตัวอยางไดรับขอมูลระหวางการเดินทาง
จากปายจราจรสลับขอความเปนอันดับสองรองจากวิทยุ แสดงใหเห็นถึงความนิยมในการรับรู
ขอมูลจากปายสลับขอความในปจจุบัน รวมทั้งจากการสอบถามความคิดเห็น พบวาผูตอบ
แบบสอบถามสวนใหญอานขอความบนปายเปนประจํา แตเมื่อพิจารณาจากตําแหนงที่ติดตั้งแผน
ปายแลว พบวา ผูตอบแบบสอบถามมากกวาคร่ึงหนึ่งยังเห็นวาตําแหนงติดตั้งยังมีความไม
เหมาะสม นอกจากนั้นความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณลักษณะของแผนปายทําใหทราบวาทั้ง ขนาด
ตัวอักษร ความสวางของขอความ และจํานวนบรรทัดของขอความที่แสดงบนปายมีความพอดี ณ 
ปจจุบัน และเมื่อพิจารณาเกี่ยวกับความเขาใจและประโยชนของปาย ผูตอบแบบสอบถามกวารอย
ละ 70 เขาใจความหมายของขอความและรูปภาพที่แสดง และยังเล็งเห็นถึงประโยชนของแผนปาย
จราจรสลับขอความ แตเมื่อคํานึงถึงประโยชนโดยรวมในการแกไขปญหาจราจรแลว มีเพียง
คร่ึงหนึ่งของผูตอบแบบสอบถามเทานั้นที่คิดวาแผนปายดังกลาวมีประโยชนโดยเฉพาะอยางยิ่ง
เมื่อพิจารณาถึงผลกระทบตอปายสลับขอความตอการเดินทาง จะเห็นไดวาปายดังกลาวมีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจการเดินทางคอนขางนอย และเปนที่นาสังเกตวา ผูตอบแบบสอบถามเพียง 1 ใน 5 
(ประมาณรอยละ 21.5) เทานั้นที่ใชปายดังกลาวเปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทาง  

 ผลกระทบของปริมาณขอมูลขาวสารที่แสดงบนปายสลับขอความที่มีตอการตัดสินใจใน
การเดินทางและการเลือกเสนทางของผูตอบแบบสอบถาม พบวา เวลาลาชาในเชิงคณุภาพจะมผีล
ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางมากกวา ขอความเวลาลาชาเชิงปริมาณ แมวาจะมีขอมูลที่แสดง
บนปายเพิ่มมากขึ้นแตเมื่อมีขอมูลแสดงเวลาลาชา ขอความเชิงคุณภาพก็จะมีผลตอการตัดสินใจ
มากกวาขอความเชิงปริมาณ เชนเดิม และเปนที่นาสังเกตวาปายสลับขอความชนิดที่ 9 (แสดง
ขอความ ทิศทางการจราจร/ สาเหตุของปญหาการจราจร/ เสนทางแนะนํา) ผูตอบแบบสอบถามจะ
ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางสูงสุดอยางเห็นไดชัด จากสาเหตุที่ผูตอบแบบสอบถามสวนมากเปลี่ยน
เสนทางตามคําแนะนําบนปาย เปนเพราะจากการศึกษาความถี่ในการใชเสนทางที่แนะนํา จะเห็น
ไดวาผูตอบแบบสอบถามมีความคุนเคยเสนทางที่ปายแนะนําพอสมควร ซึ่งสอดคลองกันกับ
เหตุผลที่ผูตอบแบบสอบถามเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําที่แสดงบนปายเปนเพราะ
รูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน ในทางตรงกันขามเหตุผลที่ผูตอบแบบสอบถามไมเปลี่ยนเสนทางตาม
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คําแนะนํา เปนเพราะคิดวาการอยูในเสนทางเดิมเร็วกวา /ไมรูวาเสนทางที่แนะนําเร็วกวาเสนทาง
เดิม 

 การวิเคราะหในบทตอไปเปนการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามประเภท Stated 
Preference เพื่อพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง ที่มีความถูกตองและ
แมนยําในการพยากรณพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางของผูขับข่ีในการ
เปลี่ยนแปลงเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลการเดินทางจากแผนปายจราจรสลับขอความ  



บทที่ 5 

การพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง 

 เนื้อหาในบทนี้เปนการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามประเภท Stated Preference เพื่อ
พัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง โดยการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์ 
แลวทําการตรวจสอบผลการวิเคราะห เพื่อประเมินถึงความนาเชื่อถือของแบบจําลองตามแนวทาง
ที่ไดกําหนด รวมทั้งความถูกตองและแมนยําในการพยากรณพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางของผูขับข่ีในการเปลี่ยนแปลงเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลขาวสาร
จราจรจากแผนปายจราจรสลับขอความ 

5.1 แบบจําลองที่ใชในการทํานายพฤติกรรมการเลือกเสนทาง 

 เนื่องจากการตัดสินใจเลือกที่จะเปลี่ยนหรือไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมีไดเพียง 2 
ทางเลือกคือ เปลี่ยนเสนทาง หรือไมเปลี่ยนเสนทาง ดังนั้นในการศึกษานี้จึงประยุกตใชแบบจําลอง
แบบ Binary Logit เพื่อทํานายพฤติกรรมการเลือกที่จะเปลี่ยนหรือไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง
เมื่อไดรับขอความจากปายสลับขอความ ทั้งนี้พฤติกรรมของผูเดินทางไมสามารถวัดความพึงพอใจ
ไดดวยความแนนอนเสมอไป ฟงกชันความพึงพอใจจึงสามารถแยกออกเปน 2 สวน คือ สวนที่
สามารถวัดและรับรูได (Systematic Component) และสวนที่ไมแนนอน (Random Component) 
ดังนี้ 

      ininin VU ε+=                                  (5.1) 

     jnjnjn VU ε+=                (5.2) 

 โดยที่   i       แทนทางเลือกที่ผูขับข่ีเปลี่ยนเสนทาง   
  j  แทนทางเลือกที่ผูขับข่ีไมเปลี่ยนเสนทาง 
  inU  คือ ความพึงพอใจที่ผูขับข่ี n จะเปลี่ยนเสนทาง 
  jnU  คือ ความพึงพอใจที่ผูขับข่ี n จะไมเปลี่ยนเสนทาง 
  inV  คือ สวนของความพึงพอใจที่วัดไดแนนอนของฟงกชันความพึง

พอใจที่ผูขับข่ีจะเปลี่ยนเสนทางจากเสนทางเดิม 
  jnV  คือ สวนของความพึงพอใจที่วัดไดแนนอนของฟงกชันความพึง

พอใจที่ผูขับข่ีจะไมเปลี่ยนเสนทางจากเสนทางเดิม 
 inε และ jnε  คือ สวนที่รวมความไมแนนอน 
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 ความนาจะเปนที่ผูขับข่ี n  จะเลือกเปลี่ยนเสนทางจากกลุมทางเลือก nC  สามารถวัดคา
ไดดังนี้ 

[ ]njninnn CjUUCiP ∈∀≥= ,Pr)|(                                          (5.3) 

  จากสมมติฐานขางตน ความนาจะเปนของผูขับข่ีคนที่ n  จะเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางแสดงไดดังนี้ 

    )(1
1)(

jnin VVn e
iP −−+
=                (5.4) 

 และ    )(1)( iPjP nn −=                (5.5) 

 ในการศึกษานี้ ผูวิจัยไดคํานึงถึงตัวแปรหลัก 2 กลุม ไดแก กลุมที่ผูขับข่ีจะเปลี่ยนเสนทาง
จากเสนทางเดิม และกลุมที่ผูขับขี่จะไมเปลี่ยนเสนทางจากเสนทางเดิม ดังนั้นผลตางในสวนของ
ความพึงพอใจที่วัดไดแนนอนของฟงกชันความพึงพอใจสามารถแสดงไดโดย 

   ∑
=

++=−=
9

2
)(

k
kkjnin VMSXONEVVV αβ              (5.6) 

  โดย ONE  คือ สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Constant) การเปลี่ยนเสนทาง 
       X  คือ ตัวแปรทางเศรษฐสังคม และ/หรือขอมูลการเดินทาง เปนตน 

ซึ่งจะมีอิทธิผลตอความพึงพอใจที่ผู ขับข่ีจะตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางการเดินทาง 

       β  คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปร X  ที่มีตอระดับ
ความพึงพอใจ 

   kVMS  คือ ตัวแปรเทียม (Dummy Variable) ที่แสดงถึงชนิดของขอความ
ที่ k ของขอความที่แสดงบนปายสลับขอความดังแสดงในตารางที่ 
4.12  

       kα  คือ สัมประสิทธิ์ที่แสดงถึงอิทธิพลของตัวแปร kVMS  ที่มีตอระดับ
ความพึงพอใจ  

รูปที่ 4.34 แสดงใหเห็นถึงความคิดเห็นในการตัดสินใจเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางเมื่อไดรับขอความที่แสดงบนปายสลับขอความชนิดตางๆ ทั้ง 9 ชนิดในภาพรวม โดยการ
สํารวจไดใหผูขับข่ีแสดงความคิดเห็นโดยแบงออกเปน 5 อันดับความคิดเห็น (Five-Point Likert 
Scale) ซึ่ง เรียงลําดับจาก 1 = ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน 2 = ไมเปลี่ยนเสนทาง 3 =ไมแนใจ 4 = 
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เปลี่ยนเสนทาง และ 5 = เปลี่ยนเสนทางแนนอน อยางไรก็ตามการวิเคราะหโดยใชแบบจําลอง
แบบ Binary Logit มีทางเลือกในการตัดสินใจคือ เปลี่ยนเสนทางหรือไมเปลี่ยนเสนทางเทานั้น  
ดังนั้นในการศึกษาวิจัยจําเปนตองปรับเปลี่ยนความคิดเห็นของผูขับข่ี จาก 5 อันดับความคิดเห็น 
เปนการตัดสินใจเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทางหรือไมเปลี่ยนเสนทาง จากการศึกษาของ Peeta et al. 
(2000) พบวาการนําวิธีการใหคะแนนรวมสเกลของ Likert นั้นมาสรางแบบจําลอง สามารถสราง
แบบจําลองได 2 ทางเลือกที่จะพิจารณาคือ 

 

                                                                                                    (5.7) 

 

 

                                                                                                    (5.8) 

 

 ในสมมติฐานแรก (5.7) ny  จะมีคาเปนหนึ่งเมื่อผูขับข่ีแสดงความคิดเห็น 4 หรือ 5 และ
สวนที่เหลือ 1, 2 หรือ 3 แสดงการตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทาง สําหรับสมมติฐานที่สอง (5.8) ใช ny

แสดงความคิดเห็น 3, 4 และ 5 ซึ่งเปนการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง และ 1 หรือ 2 
แสดงถึงการตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทาง จะเห็นไดวาความแตกตางระหวางสองสมมติฐานนี้คือ 
การแสดงความคิดเห็นที่ 3 = ไมแนใจ โดยที่ไมทราบวาในความไมแนใจนี้ ผูขับข่ีจะตัดสินใจ
อยางไร ถาพิจารณาตามสมมติฐานที่สอง จะสงผลใหการทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกที่จะ
เปลี่ยนเสนทางการเดินทางเปนไปไดสูงกวาความเปนจริง (Overestimate) และในทางตรงกันขาม
ถาพิจารณาสมมติฐานแรก จะสงผลใหการทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกที่จะเปลีย่นเสนทาง
เปนไปไดนอยกวาความเปนจริง (Underestimate)  

 สําหรับการศึกษาวิจัยนี้ไดนําผลการศึกษาของ Peeta et al. (2000) มาวิเคราะห
แบบจําลองพบวาเมื่อพิจารณาตามสมการ (5.7) และ (5.8) พบวาความคิดเห็นของผูขับข่ีเอนเอียง
ไปทางใดทางหนึ่ง อาทิเชนเมื่อพิจารณาใหเปนไปตามสมการ (5.7) ความคิดเห็นโดยสวนมากของ
ผูขับขี่ก็จะโอนเอียงในการไมเปลี่ยนเสนทาง และถาพิจารณาใหเปนไปตามสมการ (5.8) ความ
คิดเห็นของผูขับข่ีก็จะโอนเอียงไปทางที่จะเปลี่ยนเสนทาง สาเหตุที่เปนเชนนี้เพราะวา ผูขับข่ีแสดง

ny        =  
1    ถาผูขับข่ีแสดงความคิดเห็น 4 (เปลี่ยนเสนทาง) หรือ 
      5 (เปลี่ยนเสนทางแนนอน) 

0    ผูขับข่ีแสดงความคิดเหน็อื่นๆ 

ny        =  
1    ถาผูขับข่ีแสดงความคิดเห็น 3 (ไมแนใจ) หรือ                

4 (เปลี่ยนเสนทาง) หรือ 5 (เปลี่ยนเสนทางแนนอน) 

0    ผูขับข่ีแสดงความคิดเหน็อื่นๆ 
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ความคิดเห็นที่ 3 = ไมแนใจ เปนสวนมากรอยละ 29.4 ดังนั้นเพื่อความถูกตองของแบบจําลองทาง
ผูวิจัยจึงตัดทางเลือกที่ไมแนใจออก โดยสามารถสรางแบบจําลองที่จะพิจารณาคือ 

 

                                                                                                    (5.9) 

 
 

5.2 การตรวจสอบความถูกตองและการคัดเลือกแบบจําลอง 

 การตรวจสอบความถูกตองนาเชื่อถือของแบบจําลอง แบงไดเปน 2 ระดับไดแก การ
ตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validity) และการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก 
(External Validity) ซึ่งการตรวจสอบความนาเชื่อถือภายในจะวัดจากความถูกตองในการ
ออกแบบและการวางแผนขอมูล และความสมเหตุสมผลในเชิงพฤติกรรม ดวยการตรวจสอบคา
สัมประสิทธิ์ที่ประมาณไดในแบบจําลองวาเปนเหตุเปนผลในเชิงพฤติกรรมหรือไม สวนการ
ตรวจสอบภายนอกเปนการประเมินความถูกตองและแมนยําของแบบจําลองที่ถูกพัฒนาขึ้น 

• การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายใน (Internal Validity) 

การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายในของแบบจําลองสามารถดําเนินการดวยวิธีตาง
ดังตอไปนี้ 

 การตรวจสอบเครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์  

เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรแสดงถึงทิศทางของอิทธิพลของตัวแปรที่มี
ตอความพึงพอใจที่ผูขับข่ีจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง กลาวคือถาสัมประสิทธิ์มีเครื่องหมายเปน
บวกแสดงถึงความพึงพอใจในการเปลี่ยนเสนทางจะแปรตามคาของตัวแปรนั้น ในทางกลับกันถา
สัมประสิทธิ์มีเครื่องหมายลบ จะแสดงถึงความพึงพอใจแปรผกผันกับตัวแปร หรืออีกนัยหนึ่งคือ
ความพอใจจะลดลงเมื่อคาของตัวแปรสูงขึ้น 

 การตรวจสอบนัยสําคัญของอิทธิพลของตัวแปร 

 การตรวจสอบนัยสําคัญของตัวแปรเปนการประเมินความชัดเจนของอิทธิพลที่ตัวแปร
แตละตัวจะมีตอความพึงพอใจดวยการตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ที่เปนผลจากการวิเคราะห
แตกตางจากคาศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม ทั้งนี้คาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากการวิเคราะหดวยวิธี 

ny        =  

1    ถาผูขับข่ีแสดงความคิดเห็น 4 (เปลี่ยนเสนทาง) หรือ  
      5 (เปลี่ยนเสนทางแนนอน) 

0    ถาผูขับข่ีแสดงความคิดเห็น 1 (ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน) 
หรือ 2 (ไมเปลี่ยนเสนทาง) 
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Maximum Likelihood เปนตัวแปรสุม (Random Variable) ที่มีลักษณะการกระจายตัวแบบปกติ 
(Normal Distribution) เมื่อจํานวนขอมูลมีปริมาณมากพอ ดังนั้นสัดสวนระหวางคาสัมประสิทธิ์
กับคาสัมบูรณ (Absolute) ของคาเบี่ยงเบนมาตรฐานจะใชคาสถิติ t (t-statistics) ดังตอไปนี้ 

)( k

k
KN

v
t

β

β
=−              (5.10) 

 โดย KNt −  คือ คาสถิติ t  มีคาองศาอิสระ (Degree of Freedom) = N-K 
  kβ  คือ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวที่ k  
  ( )kv β  คือ ความแปรปรวนของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตัวที่ k  
  N  คือ จํานวนขอมูลที่ใชในการประมาณคาสัมประสิทธิ์ 
  K  คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ทั้งหมดที่ปรากฏอยูในแบบจําลอง 

 หากคา t  มีคามากกวา 1.96 ยอมแสดงวา ตัวแปรดังกลาวมีอิทธิพลตอความพึง
พอใจอยางมีนัยสําคัญดวยความเชื่อมั่น 95% 

 การตรวจสอบนัยสําคัญของกลุมตัวแปรที่อยูในแบบจําลอง 

 เปนการทดสอบทางสถิติเพื่อใชตรวจสอบวาคาสัมประสิทธิ์ของกลุมตัวแปรที่ปรากฏ
อยูในแบบจําลอง (คา 1β , 2β ,..., nβ ) ยกเวนคาคงที่ ( 0β ) มีคาแตกตางจากคาศูนยอยางมี
นัยสําคัญหรือไม โดยกําหนดสมมติฐานของการทดสอบดังตอไปนี้ 

  0....: 3210 ===== nH ββββ  
  :1H  มีคา iβ อยางนอยหนึ่งตัวที่ไมเทากับศูนย 

และคาสถิติที่ใชทดสอบ คือ 
 
    ( ) ( )⎣ ⎦β̂2 LLCLL −−              (5.11) 
 

โดยที่ ( )CLL  คือ คาของฟงกชัน Log-likelihood เมื่อมีเพียงคาคงที่ 

  ( )β̂LL   คือ คาของฟงกชัน Log-likelihood เมื่อคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรมีคามากที่สุด 

  สมการที่ 5.11 มีการกระจายตัวแบบไคสแควร (Chi-square) ดวยองศาอิสระ (Degree of 
Freedom) K-1 โดยที่ K เทากับจํานวนทางเลือกทั้งหมดที่กําหนดไว โดยในที่นี้ K มีคาเทากับ 2 
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เนื่องจากเปน Binary Choices หากพบวา  
 

    ( ) ( )⎣ ⎦ 2
2/,1

ˆ2 αχβ −>−− KLLCLL                       (5.12) 
 

โดยที่ 2
2/,1αχ −K คือ คาไคสแควรที่องศาความอิสระเทากับ K-1 และที่ระดับความเชื่อมั่น 1-α จะ

สามารถปฏิเสธสมมติฐาน 0H ที่ระดับความเชื่อมั่น 1-α  ได โดยในที่นี้กําหนดใหคานัยสําคัญ 
(α ) มีคาเทากับ 0.05 

 การตรวจสอบนัยสําคัญของความแตกตางระหวางรูปแบบ 

 เปนการประเมินความชัดเจนของความมีนัยสําคัญเนื่องจากอิทธิพลของตัวแปรทุกตัวที่
ปรากฏอยูในฟงกชันความพึงพอใจ ทั้งนี้การตรวจสอบจะดําเนินการโดยนําคาลอการิทึ่มของ
ฟงกชันความเปนไปไดของแบบจําลองทั้งสองรูปแบบมาเปรียบเทียบกัน ดังตอไปนี้ 
 
    ( ) ( )⎣ ⎦UR LLLL ββ −− 2                                     (5.13) 
 
 โดยที่  ( )RLL β   คือ คาลอการิทึ่มของฟงกชันความเปนไปได ที่เปนผลจากการ

ประมาณคากลุมสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัด
มากกวา (Restricted Model) 

  ( )ULL β  คือ คาลอการิทึ่มของฟงกชันความเปนไปได ที่เปนผลจากการ
ประมาณคากลุมสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัด
นอยกวา (Unrestricted Model) 

 คาสถิติที่ไดจากสมการ (5.13) จะมีการกระจายตัวแบบไคสแควร โดยมีองศาความ
อิสระ (Degree of Freedom) เทากับ UK  - RK  โ ด ยที่ UK คื อ จํ า น วนสั มป ร ะสิ ท ธิ์ ที่ อ ยู ใ น
แบบจําลองซึ่งมีจํานวนขอจํากัดนอยกวา และ RK  คือ จํานวนสัมประสิทธิ์ที่อยูในแบบจําลองซึ่งมี
จํานวนขอจํากัดมากกวา 
 
  หากพบวา  ( ) ( )⎣ ⎦ 2

2/,2 αχββ
RU KKUR LLLL −>−−            (5.14) 

 โดยที่  2
2/,αχ

RU KK −  คือ  คาไคสแควรวิกฤติ (Critical Value) ที่องศาความอิสระเทากับ 
UK - RK และที่ระดับความเชื่อมั่น (1-α ) สามารถปฏิเสธขอจํากัดที่ตั้งเพิ่มขึ้นมาไดดวยระดับ

ความเชื่อมั่น (1-α )  
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 การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบจําลองระหวางรูปแบบที่แตกตางกัน 

การตรวจสอบดังกลาวนี้ ทําไดโดยการพิจารณาจากคา -2Log-likelihood (-2LL) หรือ
คา Log-likelihood ของแบบจําลอง ถาคา Log-likelihood ของแบบจําลองใดมีคามากกวา หรือมี
คาใกลศูนย แสดงวาแบบจําลองนั้นมีความเหมาะสมมากกวาแบบจําลองที่มีคา Log-likelihood 
มากกวา ตัวอยางเชน เมื่อมีเฉพาะคาคงที่ในแบบจําลอง หรือไมมีตัวแปรอิสระในแบบจําลอง คา
ดังกลาวจะเทากับ ( )CLL  เมื่อนําตัวแปรอิสระเพิ่มเขาไปในแบบจําลอง คาดังกลาวจะเทากับ 

( )β̂LL  โดยที่คา ( )β̂LL  จะมากกวาคา ( )CLL  ซึ่งหมายความวา เมื่อนําตัวแปรอิสระเพิ่มเขาไป
ในแบบจําลอง ทําใหแบบจําลองมีความเหมาะสมตอการทํานายพฤติกรรมของผูขับข่ีมากยิ่งขึ้น 

 การตรวจสอบระดับความสอดคลอง (Goodness-of-Fit) 

เปนการตรวจสอบความสามารถของแบบจําลองที่จะอธิบายพฤติกรรมของผูขับข่ี ซึ่ง
สามารถวัดไดดวยดัชนีความสอดคลอง (Likelihood Ratio Index, LRI) 

    ( )
( )0

12

LL
LL βρ −=               (5.15) 

โดยที่   ( )βLL  คือ คาลอการิทึ่มของฟงกชั่นความเปนไปไดจากการประมาณ
คาสัมประสิทธิ์ 

 ( )0LL  คือ  คาลอการิทึ่ มของฟ งก ชั่ นความเปนไปได ในกรณีที่
สัมประสิทธิ์ทุกตัวมีคาเทากับศูนย 

 สําหรับแบบจําลองที่วิเคราะหการตัดสินใจเลือกระหวางสองทางเลือก Ortuzar และ 
Willumesen (2001) ไดเสนอวา ดัชนีวัดความสอดคลองของแบบจําลองควรมีคาสูงกวาคาต่ําสุดที่
ยอมรับไดตามตารางที่ 5.1 

ตารางที่ 5.1 คาต่ําสุดที่ยอมรับไดของดัชนีวัดความสอดคลอง  
สัดสวนการเลอืกระหวางทางเลือกทั้งสอง คาต่ําสดุที่ยอมรับได 

50/50 0.00 
60/40 0.03 
70/30 0.12 
80/20 0.28 
90/10 0.53 
95/5 0.71 
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• การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอก (External Validity) 

 การตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกเปนการประมาณความถูกตองและความแมนยํา
ในการพยากรณพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเสนทางการเดินทางภายใตเหตุการณที่เกิดขึ้นจริง แต
เนื่องจากขอความที่แสดงบนปายสลับขอความที่ผูสอบถามแสดงความคิดเห็นยังไมมีการปฏิบัติ
จริงในปจจุบัน ทําใหไมสามารถตรวจสอบความนาเชื่อถือภายนอกดวยการสํารวจการเลือก
เสนทางจากสถานการณจริงไดโดยตรง ในการวิจัยนี้จึงเลือกที่จะตรวจสอบความนาเชื่อถือ
ภายนอกของแบบจําลองทางออม ดวยการแบงขอมูลที่สํารวจไดออกเปน 2 สวน ขอมลูสวนหนึง่ซึง่
มีจํานวนประมาณรอยละ 80 ของขอมูลที่สํารวจได จะถูกนําไปใชในการพัฒนาแบบจําลอง 
ตอจากนั้นจะนําแบบจําลองที่ถูกพัฒนาไปทํานายพฤติกรรมของผูขับข่ีที่อยูในขอมูลอีกชุดหนึ่ง ซึ่ง
มีจํานวนประมาณรอยละ 20 ของขอมูลที่สํารวจได แลวนําผลลัพธที่ไดจากการคํานวณนั้น ไปทํา
การเปรียบเทียบกับพฤติกรรมของผูขับข่ีที่สํารวจไดจริง 

 การตรวจสอบความถูกตอง และแมนยําในการทํานายพฤติกรรมของผูโดยสารนั้น จะ
เปนการประเมินสัดสวนการพยากรณไดอยางถูกตอง (Percent Correctly Estimated) โดยจะถือ
วาผลการทํานายมีความถูกตองและแมนยําก็ตอเมื่อ ผลการทํานายแสดงถึงความนาจะเปนที่ผูขับ
ขี่เลือกที่จะเปลี่ยนเสนทาง ซึ่งผูขับข่ีไดตัดสินใจเลือกไวแลวจริง มีคาสูงกวาความนาจะเปนของ
ทางเลือกอื่น โดยกําหนดให 

1   ถาพบวาผูขับข่ี n  เลือกเปลี่ยนเสนทางการเดินทางในปายแบบ i  และ 
( ) 5.0≥iPn  

0   ถาเปนอยางอื่น 

 สัดสวนการพยากรณไดอยางถูกตองสามารถคํานวณไดดังนี้ 

    %
N

W
Correct

N

n
n∑

== 1              (5.16) 

   โดยที่     N  = จํานวนตัวอยางทั้งหมด 

 

 

 

nW       = 
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5.3 การคัดเลือกแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง 

         รูปแบบการพัฒนาของแบบจําลองที่ถูกสรางขึ้นมีหลายรูปแบบ ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความ
หลากหลายในการนําตัวแปรมาผสมผสานกันใหเปนฟงกชันความพึงพอใจ อยางไรก็ดีการกําหนด
ตัวแปรที่จะมีอิทธิพลตอฟงกชันความพึงพอใจ จําเปนตองดําเนินการภายในกรอบของหลัก
วิชาการเพื่อความสมเหตุสมผลในเชิงพฤติกรรมดวย (สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541) 

ผูวิจัยไดแบงการพิจารณาขอมูลออกเปน 2 กลุม คือ กลุมแรกจะพิจารณากรณีทั่วไป ทั้ง
กลุมตัวแปรที่ทฤษฎีและการศึกษาที่ผานมายืนยันถึงความสําคัญที่มีตอการตัดสินใจในการเลือกที่
จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง กลุมตัวแปรเหลานี้ประกอบดวย ความคุนเคยเสนทางที่ขับข่ี 
ความคุนเคยเสนทางที่แผนปายแนะนํา และระดับความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนแผนปาย เปนตน 
อีกทั้งยังมีการนําตัวแปรที่ผูวิจัยคาดวาจะมีอิทธิผลถึงการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางอีกดวย โดย
ตัวแปรทั้งหมดแสดงไวในตารางที่ 5.2  

ในการพิจารณากลุมที่สองจะพิจารณาแยกออกเปนสถานการณปญหาจราจรที่แตกตาง
กัน คือ การจราจรติดขัด เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง และมีการกอสรางเสนทาง ทั้งนี้รูปแบบจําลองที่
ผานการคัดเลือกในรอบแรก จะนํามาทําการศึกษาถึงอิทธิพลของแตละสถานการณ และนาํตวัแปร
ที่ผูวิจัยคาดวาจะมีอิทธิพลถึงการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเพิ่มเติมในแบบจําลอง เพื่อให
แบบจําลองมีความถูกตองและแมนยําในการพยากรณพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทาง 

การวิจัยนี้ไดใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS เพื่อทําการประมาณคาสัมประสิทธิ์ดวยวิธี 
Maximum Likelihood ซึ่งผลการวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป
จํานวน 22 แบบจําลองแสดงในตารางที่ 5.3 สวนตารางที่ 5.4 ถึงตารางที่ 5.6 แสดงผลการ
วิเคราะหแบบจําลองในกลุมที่สอง ซึ่งเปนแบบจําลองการตัดสินใจเปล่ียนเสนทางภายใต
สถานการณปญหาจราจรที่แตกตางกัน  
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 ตารางที่ 5.2 ตัวแปรที่พิจารณา 
คุณลักษณะ  ตัวแปร
สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Constant) การเปลี่ยนเสนทาง ONE
เพศ 
= 1, ชาย 
= 0, หญิง 

MALE
อายุ  
= 1, อายุมากกวาหรือเทากับคาเฉลี่ยอายุของกลุมตัวอยาง 40 ป 
= 0, อายุนอยกวาคาเฉลี่ยอายุของกลุมตัวอยาง 40 ป 

AGE

อาชีพ 
= 1, รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
= 0, อื่นๆ 

 
OCC

รายไดโดยเฉลี่ย (หมื่นบาท) 
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ INC
ระดับการศึกษา 
= 1, สูงกวาหรือเทากับ ปริญญาตรี หรือ ปวส. 
= 0, ต่ํากวาปริญญาตรี  

 EDU

ระยะทางการเดินทางใน 1 วัน (กิโลเมตร) 
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ VKT
จํานวนผูเดินทาง (คน) 
เปนตัวแปรเชิงปริมาณ NUM
เขตพื้นที่ที่ทําการสํารวจ 
= 1, แยกพญาไท 
= 0, แยกราชเทวี 

INT

ตัวแปรเทียม (Dummy Variable) ที่แสดงถึงเหตุการณจําลอง กรณีการจราจรติดขัด 
= 1, การจราจรติดขัด 
= 0, อื่นๆ 

 
CASE_1

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงเหตุการณจําลอง กรณีเกิดอุบัติเหตุ 
= 1, เกิดอุบัติเหตุ 
= 0, อื่นๆ 

 
CASE_2
 

ชวงเวลาการแจกแบบสอบถาม 
= 1, ชวงเวลาเรงดวน 
= 0, นอกชวงเวลาเรงดวน 

PEAK

คุนเคยเสนทางไปอนุสาวรียชัยฯ 
= 1, คุนเคยเสนทาง หมายถึงผูขับขี่เดินทางผาน/ไปอนุสาวรียชัยฯ ≥ 3 เที่ยวตอสัปดาห 
= 0, ไมคุนเคยเสนทาง หมายถึงผูขับขี่เดินทางผาน/ไปอนุสาวรียชัยฯ < 3 เที่ยวตอสัปดาห 

FAM_V

คุนเคยเสนทางที่ปายสลับขอความแนะนํา 
= 1, คุนเคยเสนทางที่ปายแนะนํา หมายถึงผูขับขี่เดินทางเสนทางแนะนํา ≥ 3 เที่ยวตอสัปดาห 
= 0, ไมคุนเคยเสนทางที่ปายแนะนํา หมายถึงผูขับขี่เดินทางเสนทางแนะนํา < 3 เที่ยวตอสัปดาห 

FAM_C
 

ผูขับขี่เชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปาย 
= 1, เชื่อถือขอมูลที่แสดง หมายถึงความคิดเห็นของผูขับขี่เชื่อถือและเชื่อถืออยางยิ่ง 
= 0, ไมเชื่อถือขอมูลที่แสดง หมายถึงผูขับขี่ไมแนใจ ไมเชื่อถือ และไมเชื่อถืออยางยิ่ง 

BEL

ผูขับขี่คุนเคยกับปายสลับขอความ 
= 1, คุนเคยกับปาย หมายถึงความคิดเห็นของผูขับขี่เห็นดวย และเห็นดวยอยางยิ่ง 
= 0, ไมคุนเคยกับปาย หมายถึงผูขับขี่ไมแนใจ ไมเห็นดวย และไมเห็นดวยอยางยิ่ง 

ATT

วัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน 
= 1, ใช 
= 0, ไมใช 

PPW

วัตถุประสงคการเดินทางไปทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 
= 1, ใช 
= 0, ไมใช 

PPB

ตัวแปรเทียมที่แสดงถึงชนิดของ 
ขอความที ่ k  =2 ถึง 9  kVMS
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ตารางที่ 5.3 แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป (ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t) 
แบบจําลอง ตัวแปร 

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 
ONE 0.218 (1.27) 0.329 (1.78) 0.343 (1.66) 

0.177 
(1.25) 

0.170 
(1.04) 

0.181 
(1.40) 

0.075 
(0.60) 

0.186 
(1.29) 

0.214 
(1.35) 

0.056 
(0.41) 

0.103 
(0.72) 

VMS2 1.013 (6.33) 1.022 (6.36) 1.028 (6.39) 
1.033 
(6.43) 

1.031 
(6.24) 

1.039 
(6.45) 

1.031 
(6.41) 

1.042 
(6.45) 

1.046 
(6.46) 

1.040 
(6.36) 

1.038 
(6.35) 

VMS3 1.270 (7.52) 1.280 (7.55) 1.292 (7.60) 
1.291 
(7.61) 

1.268 
(7.28) 

1.287 
(7.58) 

1.285 
(7.57) 

1.294 
(7.60) 

1.302 
(7.62) 

1.303 
(7.55) 

1.301 
(7.53) 

VMS4 1.806 (9.93) 1.821 (9.98) 1.833 (10.00) 
1.838 

(10.04) 
1.839 
(9.71) 

1.841 
(10.07) 

1.832 
(10.03) 

1.849 
(10.09) 

1.859 
(10.09) 

1.873 
(10.02) 

1.866 
(9.99) 

VMS5 1.732 (9.75) 1.745 (9.80) 1.736 (9.75) 
1.733 
(9.74) 

1.713 
(9.38) 

1.764 
(9.87) 

1.758 
(9.85) 

1.772 
(9.90) 

1.762 
(9.83) 

1.781 
(9.83) 

1.777 
(9.81) 

VMS6 1.134 (6.78) 1.143 (6.81) 1.149 (6.83) 
1.145 
(6.81) 

1.055 
(6.18) 

1.163 
(6.89) 

1.164 
(6.90) 

1.174 
(6.94) 

1.180 
(6.95) 

1.194 
(6.95) 

1.194 
(6.95) 

VMS7 0.961 (5.99) 0.964 (5.99) 0.968 (6.01) 
0.965 
(6.00) 

0.973 
(5.87) 

0.980 
(6.07) 

0.984 
(6.10) 

0.989 
(6.11) 

0.993 
(6.12) 

1.024 
(6.22) 

1.023 
(6.21) 

VMS8 0.817 (5.05) 0.825 (5.08) 0.834 (5.12) 
0.846 
(5.21) 

0.837 
(4.99) 

0.843 
(5.18) 

0.838 
(5.15) 

0.849 
(5.20) 

0.851 
(5.20) 

0.879 
(5.30) 

0.876 
(5.29) 

VMS9 2.378 (11.45) 2.389 (11.48) 2.380 (11.43) 
2.383 

(11.46) 
2.369 

(11.07) 
2.408 

(11.55) 
2.402 

(11.52) 
2.416 

(11.57) 
2.405 

(11.51) 
2.410 

(11.39) 
2.404 

(11.37) 
INT -0.014 (0.16) -0.004 (0.05)          

CASE_1 0.057 (0.56) 0.073 (0.71) 0.098 (0.94)         
CASE_2 -0.190 (1.79) -0.193 (1.80) -0.174 (1.61)         
PEAK -0.119 (1.40) -0.115 (1.34)          
FAM_V      

-0.220 
(2.41) 

-0.233 
(2.55) 

-0.230 
(2.50) 

-0.222 
(2.41) 

-0.256 
(2.74) 

-0.239 
(2.58) 

FAM_C      
0.396 
(3.72) 

0.398 
(3.75) 

0.392 
(3.68) 

0.425 
(3.94) 

0.494 
(4.46) 

0.494 
(4.46) 

BEL       
-0.089 
(1.01) 

-0.090 
(1.02) 

-0.109 
(1.23)   

ATT            
PPW            
PPB            

MALE  -0.257 (2.89) -0.245 (2.76) 
-0.231 
(2.60) 

-0.211 
(2.30) 

-0.238 
(2.68)  

-0.250 
(2.79) 

-0.232 
(2.59)   

AGE  -0.037 (0.42)      
0.054 
(0.63) 

0.030 
(0.34)   

EDU   -0.025 (0.28) 
-0.025 
(0.27) 

-0.051 
(0.50)    

-0.034 
(0.37)  

-0.018 
(0.19) 

OCC   -0.034 (0.63) 
0.096 
(1.07) 

0.084 
(0.90)     

0.101 
(1.09)  

INC     
0.013 
(0.80)       

VKT          
-0.001 
(1.40) 

-0.001 
(1.51) 

Sample  size 3,428 3,415 3,410 3,410 3,239 3,399 3,392 3,379 3,367 3,286 3,283 
)0(L   -2,376.11 -2,367.10 -2,363.63 -2,363.63  -2,245.10  -2,356.00  -2,351.15 -2,342.14 -2,333.83 -2,277.68 -2,275.60 
)ˆ(βL   -1,708.02 -1,700.29  -1,692.87  -1,695.96 -1,606.91  -1,691.27   -1,693.01 -1,685.09 -1,674.31 -1,628.02 -1,628.37 

2ρ  0.281 0.282 0.284 0.282 0.284 0.282 0.280 0.280 0.282 0.285 0.284 
2ρ  0.276 0.275 0.278 0.277 0.278 0.277 0.275 0.275 0.276 0.280 0.279 

%Correct 77.4 77.5 77.6 78.1 77.9 78.2 78.2 78.1 78.5 78.1 78.0 
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ตารางที่ 5.3 (ตอ) แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป (ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t) 
แบบจําลอง ตัวแปร 

M12 M13 * M14 * M15 M16 M17 M18 M19 M20 * M21 * M22 
ONE 0.236 (1.43) 0.324 (2.59) 0.526 (3.63) 0.538 (3.31) 0.416 (2.71) 0.630 (3.99) 0.448 (3.22) 0.415 (2.56) 0.631 (3.95) 0.584 (3.85) 0.736 (3.72) 

VMS2 1.046 (6.37) 1.026 (6.38) 1.035 (6.41) 1.045 (6.45) 1.041 (6.43) 1.039 (6.33) 1.033 (6.38) 1.031 (6.35) 1.048 (6.34) 1.041 (6.41) 1.043 (6.30) 
VMS3 1.316 (7.59) 1.299 (7.65) 1.297 (7.62) 1.312 (7.67) 1.304 (7.63) 1.319 (7.61) 1.309 (7.66) 1.305 (7.62) 1.339 (7.66) 1.316 (7.67) 1.340 (7.66) 
VMS4 1.883 (10.05) 1.831 (10.03) 1.833 (10.01) 1.851 (10.04) 1.842 (10.01) 1.868 (9.98) 1.837 (10.01) 1.836 (9.99) 1.886 (10.00) 1.851 (10.05) 1.880 (9.97) 
VMS5 1.797 (9.88) 1.760 (9.86) 1.761 (9.85) 1.755 (9.80) 1.748 (9.77) 1.790 (9.85) 1.773 (9.88) 1.776 (9.88) 1.817 (9.93) 1.790 (9.94) 1.821 (9.94) 
VMS6 1.211 (7.02) 1.155 (6.87) 1.165 (6.89) 1.176 (6.93) 1.172 (6.91) 1.207 (7.00) 1.177 (6.94) 1.178 (6.93) 1.228 (7.06) 1.184 (6.95) 1.233 (7.08) 
VMS7 1.036 (6.27) 0.974 (6.04) 0.979 (6.05) 0.986 (6.07) 0.983 (6.06) 1.026 (6.21) 0.988 (6.09) 0.998 (6.14) 1.056 (6.34) 1.003 (6.15) 1.059 (6.35) 
VMS8 0.887 (5.33) 0.847 (5.21) 0.852 (5..22) 0.860 (5.25) 0.855 (5.23) 0.894 (5.37) 0.855 (5.22) 0.848 (5.17) 0.898 (5.36) 0.860 (5.23) 0.888 (5.29) 
VMS9 2.422 (11.42) 2.415 (11.58) 2.415 (11.56) 2.412 (11.53) 2.405 (11.51) 2.424 (11.43) 2.435 (11.63) 2.436 (11.62) 2.456 (11.52) 2.448 (11.66) 2.456 (11.51) 
INT            

CASE_1           0.047 (0.44) 
CASE_2           -0.206 (1.85) 
PEAK            
FAM_V -0.228 (2.44)       -0.227 (2.44) -0.225 (2.38) -0.214 (2.28) -0.217 (2.29) 
FAM_C 0.466 (4.18)       0.359 (3.36) 0.464 (4.16) 0.352 (3.29) 0.434 (3.85) 

BEL -0.120 (1.32)           
ATT  -0.414 (4.57)     -0.409 (4.47) -0.405 (4.39) -0.433 (4.57) -0.400 (4.32) -0.448 (4.72) 
PPW   -0.330 (3.21) -0.392 (3.73) -0.384 (3.66) -0.411 (3.84) -0.305 (2.92) -0.248 (2.35) -0.376 (3.40) -0.267 (2.53) -0.374 (3.39) 
PPB   -0.604 (5.39) -0.642 (5.69) -0.659 (5.85) -0.638 (5.54) -0.612 (5.46) -0.583 (5.15) -0.626 (5.37) -0.562 (4.94) -0.641 (5.50) 

MALE -0.263 (2.81) -0.253 (2.85) -0.230 (2.58) -0.209 (2.33)  -0.241 (2.60)    -0.210 (2.33)  
AGE 0.057 (0.64)           
EDU    -0.025 (0.27) -0.034 (0.37)       
OCC     

0.112 (1.22) 0.123 (1.34)  0.124 (1.35)     
INC             
VKT -0.001 (0.89)       

-0.001 (1.07)   -0.002 (2.30)   
-0.002 (2.01) 

NUM           0.026 (0.67)     
Sample size 3,263 3,422 3,413 3,401 3,401 3,300 3,413 3,404 3,286 3,399 3,286 

)0(L   -2,261.74 -2,371.95 -2,365.71 -2,357.39 -2,357.39   -2,287.38  -2,365.71 -2,359.47 -2,277.68  -2,356.01 -2,277.68 
)ˆ(βL  -1,618.35 -1,696.23 -1,688.02 -1,675.40   -1,678.16  -1,622.37   -1,680.65  -1,673.21 -1,602.63 -1,669.04 -1,599.60 

2ρ  0.284 0.285 0.286 0.289 0.288 0.291 0.290 0.291 0.296 0.292 0.298 
2ρ  0.278 0.280 0.281 0.283 0.283 0.285 0.284 0.284 0.290 0.285 0.290 

%Correct 78.2 78.0 78.0 78.2 77.9 78.2 78.0 78.3 78.5 78.4 78.2 
* หมายเหตุ แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบคาสถิติ t ที่ระดับนัยสําคญั 5 % 
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 ผลการวิเคราะหการตรวจสอบความนาเชื่อถือตามหลักเกณฑที่เสนอขางตนสามารถ
สรุปไดดังตอไปนี้ 

5.3.1 การคัดเลือกแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป 

การตรวจสอบขั้นตนเปนการตรวจสอบคาสถิติ t โดยในการสรางแบบจําลองนี้ใชระดับ
ความเชื่อมั่นที่ 95% เปนระดับที่ใชพิจารณาคัดเลือกแบบจําลองปรากฏวาแบบจําลองที่ยอมรับได
ในระดบัความเชื่อมั่นดังกลาว คือ แบบจําลอง M13, M14, M20 และ M21 ซึ่งแบบจําลอง M20 มี
คา 2ρ มากที่สุด คือ 0.290 ซึ่งมากกวาคาต่ําสุดที่ยอมรับไดดังแสดงในตารางที่ 5.1 ซึ่งเทากับ 0.28 
เนื่องจากการสํารวจมีผูขับข่ีที่ตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางประมาณรอยละ 22 นอกจากนี้
แบบจําลอง M20 มีผลการทํานายของแบบสอบถามสูงที่สุด  

 สรุปแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป 

จากการวิเคราะหคัดเลือกแบบจําลองในกลุมที่ 1 พบวาแบบจําลองที่ผานเกณฑการ
พิจารณาเปนแบบจําลอง M20  

M20 :  iV  = 0.631 – 0.002 VKT – 0.225 FAM_V + 0.464 FAM_C – 0.433 ATT  
  – 0.376 PPW – 0.626 PPB + 1.048 2VMS + 1.339 3VMS  

  + 1.886 4VMS + 1.817 5VMS + 1.228 6VMS + 1.056 7VMS  
  + 0.898 8VMS + 2.456 9VMS  

โดยการวิเคราะหแบบจําลองที่จะนํามาใชในการทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางกรณีทั่วไปจะกลาวในบทตอไป 

5.3.2 การคัดเลือกแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางภายใตสถานการณ
ปญหาจราจรที่แตกตางกัน 

 ในการพิจารณากลุมที่สองจะพิจารณาแยกออกเปนสถานการณปญหาจราจรที่แตกตาง
กันเปนประเด็นหลัก ซึ่งมีสถานการณที่แตกตางกัน คือ การจราจรติดขดั เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
และมีการกอสรางเสนทาง ทั้งนี้รูปแบบจําลองที่ผานการคัดเลือกในแบบจําลองการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางกรณีทั่วไป จะนํามาทําการศึกษาถึงอิทธิพลของแตละสถานการณ และนําตัวแปรที่
ผูวิจัยคาดวาจะมีอิทธิพลถึงการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเพิ่มเติมในแบบจําลอง เพื่อให
แบบจําลองมีความถูกตองและแมนยําในการพยากรณ โดยตารางที่ 5.4 ถึงตารางที่ 5.6 แสดงผล
การวิเคราะหแบบจําลองในกลุมที่สอง  
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ตารางที่ 5.4 แบบจําลองสถานการณการจราจรติดขัด  
(ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t) 

แบบจําลอง ตัวแปร 
M1.1 * M1.2 * M1.3 M1.4 M1.5 M1.6 M1.7 M1.8 M1.9 

ONE 0.425 (2.06) 0.497 (2.38) 0.289 (1.36) 0.220 (0.98) 0.617 (2.53) 0.670 (2.65) 0.391 (1.92) 0.616 (2.33) 0.656 (2.57) 
VMS2 1.086 (3.93) 1.067 (3.85) 1.073 (3.92) 1.101 (3.98) 1.090 (3.94) 1.071 (3.86) 1.052 (3.83) 1.107 (3.88) 1.091 (3.91) 
VMS3 1.077 (3.89) 1.086 (3.90) 1.068 (3.89) 1.085 (3.92) 1.088 (3.92) 1.096 (3.93) 1.072 (3.89) 1.125 (3.92) 1.103 (3.93) 
VMS4 1.412 (5.01) 1.400 (4.95) 1.382 (4.95) 1.395 (4.96) 1.419 (5.03) 1.407 (4.97) 1.366 (4.89) 1.428 (4.90) 1.409 (4.95) 
VMS5 1.921 (6.28) 1.921 (6.26) 1.891 (6.23) 1.901 (6.22) 1.929 (6.30) 1.928 (6.28) 1.890 (6.21) 1.941 (6.17) 1.921 (6.22) 
VMS6 1.499 (5.02) 1.506 (5.02) 1.433 (4.88) 1.510 (5.06) 1.511 (5.05) 1.516 (5.05) 1.437 (4.88) 1.609 (5.18) 1.525 (5.06) 
VMS7 0.986 (3.65) 0.988 (3.65) 0.959 (3.59) 0.982 (3.64) 0.994 (3.67) 0.995 (3.67) 0.960 (3.58) 1.124 (3.99) 1.007 (3.69) 
VMS8 0.599 (2.15) 0.576 (2.06) 0.593 (2.15) 0.625 (2.24) 0.607 (2.17) 0.583 (2.08) 0.568 (2.05) 0.621 (2.16) 0.617 (2.19) 
VMS9 2.133 (6.55) 2.136 (6.55) 2.110 (6.53) 2.127 (6.54) 2.142 (6.57) 2.144 (6.56) 2.111 (6.51) 2.175 (6.47) 2.147 (6.55) 
FAM_V    0.302 (1.86)    0.171 (1.03) 0.290 (1.74) 
FAM_C    -0.335 (1.72)    -0.114 (0.56) -0.384 (1.92) 

ATT  -0.384 (2.45)    -0.372 (2.36) -0.386 (2.50) -0.513 (3.13) -0.317 (1.98) 
PPW     -0.260 (1.49) -0.235 (1.33)  -0.332 (1.79) -0.255 (1.43) 
PPB -0.542 (3.47) -0.516 (3.28)   -0.700 (3.68) -0.660 (3.44)  -0.590 (2.97) -0.702 (3.62) 

MALE -0.498 (3.40) -0.437 (2.93) -0.494 (3.35) -0.571 (3.79) -0.523 (3.54) -0.460 (3.03) -0.439 (2.97)  -0.544 (3.52) 
OCC   0.046 (0.29) 0.065 (0.41)  -0.004 (0.03)    
VKT        -0.004 (2.75)  

Sample size 1,182 1,182 1,191 1,176 1,182 1,182 1,191 1,119 1,176 
)0(L  -819.30 -819.30 -825.54 -815.14 -819.30 -819.30 -825.54 -775.63 -815.14 
)ˆ(βL  -605.16 -602.22 -615.49 -606.73 -604.04 -601.30 -612.46 -565.57 -597.28 

2ρ  0.261 0.265 0.254 0.256 0.263 0.266 0.258 0.271 0.267 
2ρ  0.248 0.250 0.241 0.240 0.248 0.249 0.245 0.251 0.249 

% Correct 76.3 76.1 76.3 76.0 76.4 76.5 76.3 76.0 75.7 

* หมายเหตุ แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบคาสถิติ t ที่ระดับนัยสําคญั 5 % 
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ตารางที่ 5.5 แบบจําลองสถานการณเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
(ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t) 

แบบจําลอง ตัวแปร 
M2.1 M2.2 M2.3  M2.4 M2.5 * M2.6 * M2.7 M2.8 M2.9 

ONE 0.366 (1.63) 0.394 (1.70) 0.066 (0.29) 0.089 (0.37) 0.456 (1.64) 0.604 (2.23) 0.239 (1.07) -0.191 (-0.58) 0.551 (1.90) 
VMS2 1.203 (4.26) 1.205 (4.27) 1.255 (4.45) 1.299 (4.54) 1.232 (4.34) 1.209 (4.27) 1.235 (4.40) 1.262 (4.40) 1.251 (4.37) 
VMS3 2.186 (6.16) 2.191 (6.17) 2.222 (6.26) 2.248 (6.28) 2.235 (6.26) 2.208 (6.20) 2.198 (6.22) 2.260 (6.29) 2.232 (6.23) 
VMS4 2.717 (7.09) 2.718 (7.09) 2.768 (7.22) 2.819 (7.29) 2.763 (7.18) 2.731 (7.11) 2.739 (7.17) 2.773 (7.17) 2.771 (7.17) 
VMS5 1.790 (5.79) 1.793 (5.80) 1.843 (5.95) 1.877 (5.99) 1.834 (5.89) 1.805 (5.82) 1.817 (5.90) 1.889 (5.95) 1.837 (5.87) 
VMS6 0.986 (3.39) 0.991 (3.40) 1.013 (3.48) 1.028 (3.49) 1.006 (3.44) 0.995 (3.41) 1.005 (3.47) 1.052 (3.56) 1.020 (3.46) 
VMS7 1.063 (3.72) 1.065 (3.73) 1.092 (3.83) 1.155 (3.97) 1.088 (3.79) 1.073 (3.75) 1.079 (3.80) 1.172 (4.01) 1.127 (3.88) 
VMS8 1.622 (5.33) 1.626 (5.34) 1.649 (5.42) 1.714 (5.54) 1.660 (5.41) 1.637 (5.36) 1.628 (5.38) 1.683 (5.43) 1.682 (5.44) 
VMS9 2.874 (7.23) 2.877 (7.24) 2.920 (7.35) 2.979 (7.43) 2.930 (7.34) 2.892 (7.27) 2.885 (7.29) 2.932 (7.32) 2.936 (7.33) 
FAM_V    -0.594 (3.33)    -0.414 (2.38) -0.434 (2.48) 
FAM_C   0.478 (2.62) 0.607 (3.20)    0.640 (3.35) 0.601 (3.17) 

ATT  -0.083 (0.49)     -0.043 (0.26) -0.043 (0.25) -0.110 (0.64) 
PPW     -0.353 (1.71) -0.328 (1.59)  -0.155 (0.71) -0.218 (1.01) 
PPB -0.505 (3.02) -0.511 (3.05)   -0.694 (3.19) -0.721 (3.32)  -0.662 (2.93) -0.635 (2.83) 

MALE -0.456 (2.67) -0.458 (2.68) -0.508 (2.99) -0.509 (2.96) -0.451 (2.63) -0.455 (2.66) -0.509 (3.00)  -0.456 (2.64) 
OCC   0.422 (2.48) 0.558 (3.05) 0.389 (2.26)     
VKT        0.007 (2.70)  

Sample size 1,149 1,149 1,149 1,141 1,149 1,149 1,149 1,134 1,141 
)0(L  -796.43 -796.43 -796.43 -790.88 -796.43 -796.43 -796.43 -786.03 -790.88 
)ˆ(βL  -505.74 -505.62 -507.04 -496.54 -501.83 -504.45 -510.18 -492.13 -496.67 

2ρ  0.365 0.365 0.363 0.372 0.370 0.367 0.359 0.374 0.372 
2ρ  0.351 0.350 0.348 0.356 0.354 0.352 0.346 0.355 0.353 

% Correct 81.4 81.4 81.1 81.6 81.6 81.6 81.1 81.6 81.9 
* หมายเหตุ แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบคาสถิติ t ที่ระดับนัยสําคญั 10 % 
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ตารางที่ 5.6 แบบจําลองสถานการณมีการกอสรางในเสนทาง  
(ตัวเลขในวงเล็บแสดงคาสถิติทดสอบ t) 

แบบจําลอง 
ตัวแปร 

M3.1 M3.2 M3.3  M3.4 M3.5 * M3.6 M3.7 M3.8 * M3.9 *  
ONE 0.104 (0.47) 0.414 (1.78) 0.119 (0.52) 0.130 (0.53) 0.447 (1.78) 0.642 (2.45) 0.373 (1.61) 1.022 (3.68) 0.569 (2.14) 
VMS2 0.817 (2.88) 0.817 (2.84) 0.813 (2.87) 0.778 (2.72) 0.842 (2.95) 0.835 (2.90) 0.810 (2.82) 0.776 (2.61) 0.809 (2.79) 
VMS3 0.826 (2.87) 0.847 (2.91) 0.832 (2.90) 0.808 (2.78) 0.861 (2.98) 0.871 (2.98) 0.852 (2.93) 0.866 (2.88) 0.845 (2.87) 
VMS4 1.662 (4.99) 1.687 (5.00) 1.667 (5.01) 1.663 (4.95) 1.666 (4.98) 1.690 (5.00) 1.694 (5.03) 1.700 (4.85) 1.684 (4.96) 
VMS5 1.561 (4.92) 1.624 (5.04) 1.558 (4.92) 1.538 (4.81) 1.593 (4.99) 1.637 (5.07) 1.613 (5.02) 1.600 (4.89) 1.609 (4.97) 
VMS6 1.002 (3.40) 1.027 (3.44) 1.018 (3.45) 1.009 (3.39) 1.054 (3.55) 1.063 (3.54) 1.041 (3.48) 1.088 (3.49) 1.046 (3.46) 
VMS7 0.898 (3.11) 0.947 (3.23) 0.904 (3.13) 0.874 (3.00) 0.938 (3.22) 0.970 (3.29) 0.948 (3.23) 0.926 (3.06) 0.940 (3.18) 
VMS8 0.376 (1.35) 0.393 (1.39) 0.375 (1.34) 0.354 (1.25) 0.372 (1.32) 0.390 (1.37) 0.388 (1.37) 0.427 (1.45) 0.375 (1.31) 
VMS9 2.330 (6.08) 2.421 (6.24) 2.322 (6.06) 2.309 (5.99) 2.355 (6.12) 2.429 (6.25) 2.410 (6.22) 2.373 (6.03) 2.404 (6.17) 
FAM_V    -0.466 (2.89)    -0.267 (1.59) -0.320 (1.93) 
FAM_C    0.703 (3.70)    0.769 (3.63) 0.558 (2.87) 

ATT  -0.795 (4.87)    -0.721 (4.32) -0.785 (4.82) -0.702 (4.13) -0.618 (3.62) 
PPW     -0.507 (3.02) -0.359 (2.01)  -0.542 (2.84) -0.306 (1.70) 
PPB -0.267 (1.49) -0.303 (1.67)   -0.477 (2.47) -0.457 (2.32)  -0.623 (3.03) -0.459 (2.30) 

MALE 0.260 (1.68) 0.125 (0.78) 0.217 (1.42) 0.261 (1.69) 0.240 (1.54) 0.119 (0.74) 0.076 (0.48)  0.181 (1.11) 
OCC   -0.121 (0.80) -0.034 (0.22)  -0.021 (0.14)    
VKT        -0.003 (2.21)  

Sample size 1082 1082 1082 1082 1082 1082 1082 1082 1082 
)0(L  -749.99 -749.99 -749.99 -749.99 -749.99 -749.99 -749.99 -749.99 -749.99 
)ˆ(βL  -550.51 -538.81 -551.28 -542.68 -545.82 -536.60 -540.18 -536.74 -531.87 

2ρ  0.266 0.282 0.265 0.276 0.272 0.285 0.280 0.284 0.291 
2ρ  0.251 0.266 0.250 0.259 0.256 0.267 0.265 0.264 0.271 

% Correct 76.62 77.63 76.40 76.70 77.20 77.80 77.45 76.57 77.08 
* หมายเหตุ แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบคาสถิติ t ที่ระดับนัยสําคญั 15 % 
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 ผลการวิเคราะหการตรวจสอบความนาเชื่อถือตามหลักเกณฑที่เสนอขางตนสามารถ
สรุปไดดังตอไปนี้ 

• สถานการณปญหาจราจรติดขัด 

จากตารางที่ 5.4 การตรวจสอบขั้นตนเปนการตรวจสอบคาสถิติ t โดยในการสราง
แบบจําลองนี้ใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% เปนระดับที่ใชพิจารณาคัดเลือกแบบจําลองปรากฏวา
แบบจําลองที่ยอมรับไดในระดับความเชื่อมั่นดังกลาว คือ แบบจําลอง M1.1 และ M1.2 ซึ่ง
แบบจําลอง M1.2 มีคา 2ρ มากที่สุด คือ 0.250 ซึ่งมากกวาคาต่ําสุดที่ยอมรับไดดังแสดงในตาราง
ที่ 5.1 ซึ่งเทากับ 0.22 เนื่องจากการสํารวจมีผูขับขี่ที่ตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง
ประมาณรอยละ 24 แมวาแบบจําลอง M1.2 มีผลการทํานายของแบบสอบถามนอยกวา
แบบจําลอง M1.1 แตการคัดเลือกจะใหความสําคัญของความถูกตองภายในมากกวาความ
ถูกตองภายนอก ดังนั้นแบบจําลอง M1.2 จึงผานการคัดเลือกจากทั้งหมด โดยมีรายละเอียดของ
ตัวแปรภายในแบบจําลองดังนี้ 

M1.2 :  iV  = 0.497 – 0.437 MALE – 0.384 ATT – 0.516 PPB + 1.067 2VMS  
         + 1.086 3VMS  + 1.400 4VMS + 1.921 5VMS + 1.506 6VMS  

         + 0.988 7VMS + 0.576 8VMS + 2.136 9VMS  

• สถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 

จากตารางที่ 5.5 การตรวจสอบขั้นตนเปนการตรวจสอบคาสถิติ t โดยในการสราง
แบบจําลองนี้ใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% เปนระดับที่ใชพิจารณาคัดเลือกแบบจําลองปรากฏวา
ไมสามารถยืนยันไดวาแบบจําลองทั้ง 9 แบบจําลองมีอิทธิพลตอแบบจําลองอยางชัดเจน ที่ระดบั
นัยสําคัญ 5% ทางผูวิจัยจึงพิจารณาแบบจําลอง ที่ระดับนัยสําคัญ 10% พบวาแบบจําลอง M2.5 
และ M2.6 เปนแบบจําลองที่ยอมรับไดในระดับความเชื่อมั่นดังกลาว ซึ่งแบบจําลอง M2.5 มี
คา 2ρ มากที่สุด คือ 0.354 ซึ่งมากกวาคาต่ําสุดที่ยอมรับไดดังแสดงในตารางที่ 5.1 ซึ่งเทียบคา
จะตองใชคา 0.28 เนื่องจากการสํารวจมีผูขับข่ีที่ตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางประมาณ
รอยละ 20 ดังนั้นแบบจําลอง M2.5 จึงผานการคัดเลือกจากทั้งหมด โดยมีรายละเอยีดของตัวแปร
ภายในแบบจําลองดังนี้ 

M2.5 :  iV  = 0.456 – 0.451 MALE + 0.389 OCC – 0.353 PPW – 0.694 PPB 
         + 1.232 2VMS + 2.235 3VMS  + 2.763 4VMS + 1.834 5VMS  
            + 1.006 6VMS + 1.088 7VMS + 1.660 8VMS + 2.930 9VMS  



 109

 

• สถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทาง 

จากตารางที่ 5.6 การตรวจสอบขั้นตนเปนการตรวจสอบคาสถิติ t โดยในการสราง
แบบจําลองนี้ใชระดับความเชื่อมั่นที่ 95% เปนระดับที่ใชพิจารณาคัดเลือกแบบจําลองปรากฏวา
ไมสามารถยืนยันไดวาแบบจําลองทั้ง 9 แบบจําลองมีอิทธิพลตอแบบจําลองอยางชัดเจน ที่ระดับ
นัยสําคัญ 5% ทางผูวิจัยจึงพิจารณาถึง คาดัชนีความสอดคลอง (LRI) พบวาในแบบจําลอง M3.9 
เปนแบบจําลองที่มีคา 2ρ มากที่สุด คือ 0.271 โดยมากกวาคาต่ําสุดที่ยอมรับไดดังแสดงในตาราง
ที่ 5.1 ซึ่งเมื่อเทียบคาจะตองใชคา 0.22 เนื่องจากการสํารวจมีผูขับข่ีที่ตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทาง
การเดินทางประมาณรอยละ 24 อีกทั้งแบบจําลอง M3.9 มีผลการทํานายของแบบสอบถามสูง
ที่สุด ทั้งน้ีตัวแปร 8VMS , FAM_V, PPW และ MALE ในแบบจําลอง M3.9 ยอมรับไดในระดับ
ความเชื่อมั่นที่ 85 ดังนั้นแบบจําลอง M3.9 จึงผานการคัดเลือกจากทั้งหมด โดยมีรายละเอียดของ
ตัวแปรภายในแบบจําลองดังนี้ 

M3.9 :  iV  = 0.569 + 0.181 MALE – 0.320 FAM_V + 0.558 FAM_C – 0.618 ATT  
  – 0.306 PPW – 0.459 PPB + 0.809 2VMS + 0.845 3VMS + 1.684 4VMS  

  +1.609 5VMS + 1.046 6VMS + 0.940 7VMS + 0.375 8VMS + 2.404 9VMS  
 

5.4 สรุป 

 การพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากแผน
ปายสลับขอความ พบวาแบบจําลองที่ผานการตรวจสอบความถูกตองทั้งหมด 4 แบบจําลอง 
ดังตอไปนี้ 

ผลจากการคัดเลือกแบบจําลองในกลุมที่ 1 การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อ
ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความกรณีทั่วไป 

M20 :  iV  = 0.631 – 0.002 VKT – 0.225 FAM_V + 0.464 FAM_C – 0.433 ATT  
  – 0.376 PPW – 0.626 PPB + 1.048 2VMS + 1.339 3VMS  

  + 1.886 4VMS + 1.817 5VMS + 1.228 6VMS + 1.056 7VMS  
  + 0.898 8VMS + 2.456 9VMS  
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ผลจากการคัดเลือกแบบจําลองในกลุมที่ 2 การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อ
ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความภายใตสถานการณปญหาจราจรติดขัด 

M1.2 :  iV  = 0.497 – 0.437 MALE – 0.384 ATT – 0.516 PPB + 1.067 2VMS  
         + 1.086 3VMS  + 1.400 4VMS + 1.921 5VMS + 1.506 6VMS  
         + 0.988 7VMS + 0.576 8VMS + 2.136 9VMS  

ผลจากการคัดเลือกแบบจําลองในกลุมที่ 2 การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อ
ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความภายใตสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 

M2.5 :  iV  = 0.456 – 0.451 MALE + 0.389 OCC – 0.353 PPW – 0.694 PPB 
         + 1.232 2VMS + 2.235 3VMS  + 2.763 4VMS + 1.834 5VMS  
            + 1.006 6VMS + 1.088 7VMS + 1.660 8VMS + 2.930 9VMS  

ผลจากการคัดเลือกแบบจําลองในกลุมที่ 2 การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อ
ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความภายใตสถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทาง 

M3.9 :  iV  = 0.569 + 0.181 MALE – 0.320 FAM_V + 0.558 FAM_C – 0.618 ATT  
  – 0.306 PPW – 0.459 PPB + 0.809 2VMS + 0.845 3VMS  

  + 1.684 4VMS + 1.609 5VMS + 1.046 6VMS + 0.940 7VMS  
  + 0.375 8VMS + 2.404 9VMS  
 
 ทั้งนี้เนื้อหาในบทตอไปจะเปนการวิเคราะหแบบจําลองที่จะนํามาใชในการทํานาย
พฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความทั้งหมด 4 
แบบจําลอง เพื่ออธิบายลักษณะของตัวแปรที่ปรากฏอยูในแบบจําลองโดยละเอียด อีกทั้งวิเคราะห
ถึงความแตกตางระหวางแบบจําลองทั้ง 4 แบบจําลอง รวมถึงการเปรียบเทียบผลการวิจัยกับ
งานวิจัยในอดีต เพื่อใหมองเห็นพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูล
จราจรจากแผนปายสลับขอความที่ชัดเจนมากยิ่งขึ้น 

 



บทที่ 6 

การวิเคราะหผลจากแบบจําลอง 

 แบบจําลองที่พัฒนาเพื่อใชในการวิเคราะหความนาจะเปนในการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางเมื่อไดรับขาวสารจากปายสลับขอความมีรูปแบบโครงสรางโดยทั่วไป )(iP คือ 

)exp()exp(
)exp(
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i

VV
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+

=               (6.1) 

 แบบจําลองที่ผานการตรวจสอบความถูกตองทั้งหมด 4 แบบจําลอง แสดงในตารางที่ 
6.1 โดยฟงกชันดังกลาวแทนระดับความพึงพอใจที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง )( iV  และ
ฟงกชันแทนคาระดับความพึงพอใจที่ไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง )( jV  จะมีรูปแบบดังตอไปนี้ 

แบบจําลองในกลุมที่ 1 กรณีทั่วไป 

M20 :  iV  = 0.631 – 0.002 VKT – 0.225 FAM_V + 0.464 FAM_C – 0.433 ATT – 0.376 PPW 
 – 0.626 PPB + 1.048 2VMS + 1.339 3VMS + 1.886 4VMS + 1.817 5VMS  

 + 1.228 6VMS + 1.056 7VMS + 0.898 8VMS + 2.456 9VMS  

           jV = 0 

แบบจําลองในกลุมที่ 2 สถานการณปญหาจราจรติดขัด 

M1.2 :  iV  = 0.497 – 0.437 MALE – 0.384 ATT – 0.516 PPB + 1.067 2VMS + 1.086 3VMS  
         + 1.400 4VMS + 1.921 5VMS + 1.506 6VMS + 0.988 7VMS + 0.576 8VMS  
         + 2.136 9VMS  

            jV = 0 

แบบจําลองในกลุมที่ 2 สถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 

M2.5 :  iV  = 0.456 – 0.451 MALE + 0.389 OCC – 0.353 PPW – 0.694 PPB  + 1.232 2VMS                     
+ 2.235 3VMS  + 2.763 4VMS + 1.834 5VMS + 1.006 6VMS + 1.088 7VMS             
+ 1.660 8VMS + 2.930 9VMS  

            jV = 0 
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แบบจําลองในกลุมที่ 2 สถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทาง 

M3.9 :  iV  = 0.569 + 0.181 MALE – 0.320 FAM_V + 0.558 FAM_C – 0.618 ATT  
  – 0.306 PPW – 0.459 PPB + 0.809 2VMS + 0.845 3VMS + 1.684 4VMS  

  +1.609 5VMS + 1.046 6VMS + 0.940 7VMS + 0.375 8VMS + 2.404 9VMS  

 jV = 0 

ตารางที่ 6.1 ผลลัพธที่ไดจากการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง 
แบบจําลอง 

กรณีทั่วไป  
(M20) 

การจราจรติดขัด 
(M1.2) 

เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
(M2.5) 

มีการกอสรางในเสนทาง 
(M3.9) ตัวแปร 

Coeff. (t-ratio) Coeff. (t-ratio) Coeff. (t-ratio) Coeff. (t-ratio) 
ONE 0.631 (3.95) 0.497 (2.38) 0.456 (1.64) 0.569 (2.14) 
VMS2 1.048 (6.34) 1.067 (3.85) 1.232 (4.34) 0.809 (2.79) 
VMS3 1.339 (7.66) 1.086 (3.90) 2.235 (6.26) 0.845 (2.87) 
VMS4 1.886 (10.00) 1.400 (4.95) 2.763 (7.18) 1.684 (4.96) 
VMS5 1.817 (9.93) 1.921 (6.26) 1.834 (5.89) 1.609 (4.97) 
VMS6 1.228 (7.06) 1.506 (5.02) 1.006 (3.44) 1.046 (3.46) 
VMS7 1.056 (6.34) 0.988 (3.65) 1.088 (3.79) 0.940 (3.18) 
VMS8 0.898 (5.36) 0.576 (2.06) 1.660 (5.41) 0.375 (1.31) 
VMS9 2.456 (11.52) 2.136 (6.55) 2.930 (7.34) 2.404 (6.17) 
FAM_V -0.225 (2.38)   -0.320 (1.93) 
FAM_C 0.464 (4.16)   0.558 (2.87) 
ATT -0.433 (4.57) -0.384 (2.45)  -0.618 (3.62) 
PPW -0.376 (3.40)  -0.353 (1.71) -0.306 (1.70) 
PPB -0.626 (5.37) -0.516 (3.28) -0.694 (3.19) -0.459 (2.30) 
MALE  -0.437 (2.93) -0.451 (2.63) 0.181 (1.11) 
OCC   0.389 (2.26)  
VKT -0.002 (2.30)    
Sample  size 3,286 1,182 1,149 1,082 

)0(L  -2,277.68 -819.30 -796.43 -749.99 
)ˆ(βL  -1,602.63 -602.22 -501.83 -531.87 

2ρ  0.296 0.265 0.370 0.291 
2ρ  0.290 0.250 0.354 0.271 

% Correct 78.5 76.1 81.6 77.1 
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6.1 การวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณีทั่วไป 

 ตัวแปร ONE ที่แสดงในตารางที่ 6.1 คือ สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Constant) การเปลี่ยน
เสนทาง โดยแสดงถึงความพึงพอใจของผูขับขี่ในการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูล
ขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 1 ( 1VMS ) ซึ่งหมายถึงตัวแปร 1VMS เปนกรณีฐาน ดังนั้น
เมื่อเปนกรณีที่ผูขับข่ีไดรับขอมูลขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 1 ตัวแปรเทียม kVMS ที่ k  
=2 ถึง 9 จะตองแทนคาเปน 0 ในแบบจําลอง สวนเครื่องหมายบวกหนาสัมประสิทธิ์คาคงที่แสดง
วาผูขับข่ีที่ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 1 มีผลตอการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทาง
การเดินทาง อีกทั้งตัวแปรเทียม kVMS ที่ k  = 2 ถึง 9 ที่แสดงชนิดของปายสลับขอความ มี
สัมประสิทธิ์เปนบวกทั้งหมด แสดงวาผูขับข่ีที่ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความมีการตัดสินใจที่
จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง (ตัวแปรเทียม kVMS  แสดงรายละเอียดการแสดงขอความบนปาย
จราจรสลับขอความรวม 9 ชนิด ดังตารางที่ 4.12 )  

 จากแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณีทั่วไปความแตกตาง
ระหวาง ONE ( 1VMS ) เทียบกับ 2VMS  คาสัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มขึ้น แสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีมี
แนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลของเวลาลาชาที่คาดไว โดยแสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความเชิงปริมาณ สวน 3VMS และ 4VMS มีคาสัมประสิทธิ์เพิ่มข้ึน
จาก 1VMS และ 2VMS เปนเพราะมีการแสดงขอความเพิ่มข้ึน โดยมีการแสดงขอมูลสาเหตุของ
ปญหาเพิ่มจาก 1VMS และ 2VMS ทําใหผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเพิ่มข้ึน และ
เมื่อเปรียบเทียบกันระหวาง 3VMS และ 4VMS คาสัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มข้ึนแสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีมี
แนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลของเวลาลาชาที่คาดไว โดยแสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความเชิงปริมาณ เชนเดียวกันกับ 1VMS และ 2VMS อีกทั้งเมื่อ
เปรียบเทียบระหวาง 5VMS  และ 6VMS  ซึ่งไดแสดงขอมูลจราจรประเภทขอมูลเชิงแนะนํา พบวา
คาสัมประสิทธิ์มีคาลดลงแสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลของ
เวลาลาชาที่คาดไว โดยแสดงเปนขอความเชิงคุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความเชิงปริมาณ
เชนกัน  

 เมื่อเทียบกับ 4VMS และ 5VMS โดยเทียบการแสดงเวลาลาชาที่คาดไวเปนขอความเชิง
คุณภาพเหมือนกัน แตแตกตางในการแสดงขอความสาเหตุของปญหาจราจร และเสนทางแนะนํา 
ตามลําดับ มีคาสัมประสิทธิ์ที่ใกลเคียงกัน แสดงใหเห็นวาผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางใกลเคียง
กัน สวนการเปรียบเทียบระหวาง 7VMS  และ 8VMS  โดยมีความแตกตางในการแสดงขอความ
เสนทางแนะนํา และสาเหตุของปญหาจราจร ตามลําดับ พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาลดลง แสดงถึง
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การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางลดลง ในกรณีสุดทาย  9VMS  มีคาสัมประสิทธิ์สูงสุดเปนเพราะผูขับข่ี
ไดรับขอมูลที่ตองการมากที่สุด สงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางสูงสุด 

 ตัวแปรลักษณะของผูขับข่ี ทั้ง VKT, FAM_V, FAM_C, ATT, PPW และ PPB เปนตัว
แปรที่อยูในแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณีทั่วไปเชนกัน ซึ่งตัวแปรเหลานี้
แสดงถึงพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางเฉพาะบุคคล โดย VKT เปนตัวแปรระยะทางการเดินทาง
โดยเฉลี่ยใน 1 วัน มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงใหทราบวาระยะทางที่ผูขับข่ีเดินทาง
ในแตละวันจะสงผลถึงการตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางแมไดรับขอมูลที่แสดงบนปายสลับ
ขอความก็ตาม ยิ่งตองเดินทางในแตละวันมากการเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายก็จะยิ่ง
นอยลง ทั้งนี้อาจสืบเนื่องมาจากความเหนื่อยลาจากการเดินทางสงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความนอยลง สวน FAM_V เปนตัวแปรความคุนเคย
เสนทางการเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูม ิพบวาคา สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงวาเมื่อ
ผูขับข่ีคุนเคยกับเสนทางการเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ผูขับข่ีจะเชื่อถือขอมูลปฐมภูมิของ
ตัวเองมากกวาขอมูลทุติยภูมิที่แสดงบนปายสลับขอความ สงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง
เมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความมีคาลดลงเมื่อผูขับข่ีมีความคุนเคยกับเสนทางไปอนุสาวรีย
ชัยฯ และ FAM_C เปนตัวแปรความคุนเคยเสนทางที่ปายสลับขอความแนะนําใหเปลี่ยนเสนทาง 
พบวาคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนบวก แสดงวาเมื่อผูขับข่ีที่คุนเคยกับเสนทางที่ปายสลับ
ขอความแนะนําใหเปล่ียนเสนทางจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนํา เปนเพราะผูขับข่ีมี
ขอมูลปฐมภูมิของเสนทางที่แนะนําอยูแลว เมื่อไดรับขอมูลทุติยภูมิจากปายสลับขอความเพิ่มข้ึน 
สงผลใหผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมากขึ้น 

 สําหรับตัวแปร ATT ความคุนเคยกับปายสลับขอความ เมื่อผูขับข่ีมีความคุนเคยกับปาย
สลับขอความ หรืออานขอความบนปายสลับขอความเปนประจํา พบวาคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร
เปนลบ แสดงวาเมื่อผูขับข่ีคุนเคยกับปายสลับขอความจะสงผลใหการตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทาง 
เปนเพราะตัวแปร ATT เปนขอมูลปจจุบันซึ่งการแสดงขอมูลในปจจุบันสงผลใหผูขับข่ีไมเปลี่ยน
เสนทางหรืออีกนัยหนึ่งคือ ผูขับข่ียังไมเชื่อถือขอมูลบนปาย ณ ปจจุบัน สวน PPW และ PPB เปน
ตัวแปร วัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน และ วัตถุประสงคการเดินทางไปทําธุระ
ติดตอนัดหมาย ตามลําดับ พบวาคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรทั้งสองตัวแปรเปนลบ แสดงใหทราบ
วา เมื่อผูขับข่ีมีวัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับทํางาน และทําธุระติดตอนัดหมายผูขับขี่
ตองการเสนทางการเดินทางที่ใชอยูเปนประจํา ทําใหมีการตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางตาม
คําแนะนําของปายสลับขอความตามคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร 
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6.2 การวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายใตสถานการณ
ปญหาจราจรที่แตกตางกัน 

 การวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายในสถานการณ
ปญหาจราจรที่แตกตางกัน สามารถแยกพิจารณาแบบจําลองแตละสถานการณปญหาจราจร โดย
เร่ิมตนจากสถานการณ การจราจรติดขัด เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง และมีการกอสรางเสนทาง 
ตามลําดับ 

 6.2.1 สถานการณปญหาจราจรติดขัด  

  ตัวแปร ONE ของแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายใต
สถานการณปญหาจราจรติดขัด ดังแสดงตารางที่ 6.1 คือ สัมประสิทธิ์คาคงที่ การเปลี่ยนเสนทาง 
โดยแสดงถึงความพึงพอใจของผูขับข่ีในการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลขาวสาร
จากปายสลับขอความชนิดที่ 1 ( 1VMS ) ซึ่งหมายถึงตัวแปร 1VMS เปนกรณีฐาน เชนเดียวกันกับ
แบบจําลองกรณีทั่วไป สวนเครื่องหมายบวกหนาสัมประสิทธิ์คาคงที่แสดงวาผูขับข่ีที่ไดรับขาวสาร
จากปายสลับขอความชนิดที่ 1 มีผลตอการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง  

 ตัวแปรเทียม kVMS ที่ k  = 2 ถึง 9 ที่แสดงชนิดของปายสลับขอความ มีสัมประสิทธิ์
เปนบวกทั้งหมด แสดงวาผูขับขี่ที่ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความมีการตัดสินใจที่จะเปลี่ยน
เสนทางการเดินทาง การวิเคราะหความแตกตางระหวาง ONE ( 1VMS ) เทียบกับ 2VMS  คา
สัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มขึ้น แสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลของ
เวลาลาชาที่คาดไว โดยแสดงเปนขอความเชิงคุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความเชิงปริมาณ อีก
ทั้งเมื่อพิจารณาถึง 4VMS  มีคาสัมประสิทธิ์เพิ่มข้ึนจาก 1VMS และ 2VMS เปนเพราะมีการแสดง
ขอความเพิ่มข้ึน โดยมีการแสดงขอมูลสาเหตุของปญหาเพิ่มจาก 1VMS และ 2VMS ทําใหผูขับข่ี
ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเพิ่มข้ึน แตเปนที่นาสังเกตวา 3VMS  ถึงแมมีการแสดงขอมูล
สาเหตุของปญหาเพิ่มข้ึนจากเดิม แตพบวาคาสัมประสิทธิ์ใกลเคียงกับ 2VMS  อาจเปนเพราะ
สาเหตุของปญหาเปนการจราจรติดขัดที่แสดงใน 3VMS  ซึ่งผูขับข่ีเคยชินกับปญหานี้เปนประจํา 
จึงใหความสําคัญเทียบเทากับ 2VMS  และเมื่อเปรียบเทียบกันระหวาง 3VMS  และ 4VMS คา
สัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มขึ้นแสดงใหเห็นวา ผูขับขี่มีแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลของ
เวลาลาชาที่คาดไว โดยแสดงเปนขอความเชิงคุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความเชิงปริมาณ 
เชนเดียวกันกับ 1VMS และ 2VMS  
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 เมื่อเปรียบเทียบระหวาง 5VMS  และ 6VMS  ซึ่งไดแสดงขอมูลจราจรประเภทขอมูลเชิง
แนะนํา พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาลดลงแสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อ
ไดรับขอมูลของเวลาลาชาที่คาดไว โดยแสดงเปนขอความเชิงคุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความ
เชิงปริมาณเชนกัน อีกทั้งเมื่อเทียบกับ 4VMS และ 5VMS โดยเทียบการแสดงเวลาลาชาที่คาดไว
เปนขอความเชิงคุณภาพเหมือนกัน แตแตกตางในการแสดงขอความสาเหตุของปญหาจราจร และ
เสนทางแนะนํา ตามลําดับ พบวามีคาสัมประสิทธิ์เพิ่มข้ึน แตกตางกับแบบจําลองกรณีทั่วไป 
แสดงใหเห็นวาผูขับข่ีมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลจราจรเชิงแนะนํา เพื่อตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางในสถานการณปญหาจราจรติดขัด สวนการเปรียบเทียบระหวาง 7VMS  และ 

8VMS  โดยมีความแตกตางในการแสดงขอความเสนทางแนะนํา และสาเหตุของปญหาจราจร 
ตามลําดับ พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาลดลง แสดงถึงการยืนยันในแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง เมื่อ
ไดรับขอมูลจราจรเชิงแนะนํา เพื่อใชตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง ในกรณีสุดทาย 9VMS  มีคา
สัมประสิทธิ์สูงสุดเปนเพราะผูขับข่ีไดรับขอมูลที่ตองการมากที่สุด สงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางสูงสุด 

 ตัวแปรลักษณะของผูขับข่ี ทั้ง MALE, ATT และ PPB เปนตัวแปรที่อยูในแบบจําลอง
การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายในสถานการณปญหาจราจรติดขัดเชนกัน ซึ่งตัวแปร
เหลานี้แสดงถึงพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางเฉพาะบุคคล โดย MALE เปนตัวแปรเพศ มีคา
สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงใหทราบวาผูขับข่ีเพศชายจะมีการตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยน
เสนทางแมไดรับขอมูลท่ีแสดงบนปายสลับขอความก็ตาม อาจดวยสาเหตุที่วาผูขับข่ีเพศชายมี
ความอดทนตอสภาพการจราจรติดขัดมากกวาผูขับข่ีเพศหญิง ตัวแปร ATT ความคุนเคยกับปาย
สลับขอความ เมื่อผูขับข่ีมีความคุนเคยกับปายสลับขอความ หรืออานขอความบนปายสลับ
ขอความเปนประจํา พบวาคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงวาเมื่อผูขับข่ีคุนเคยกับปาย
สลับขอความจะสงผลใหการตัดสินใจเปล่ียนเสนทางลดลง เปนเพราะตัวแปร ATT เปนขอมูล
ปจจุบันซึ่งการแสดงขอมูลในปจจุบันสงผลใหผูขับข่ีไมเปลี่ยนเสนทางหรืออีกนัยหนึ่งคือ ผูขับข่ียัง
ไมเชื่อถือขอมูลบนปาย ณ ปจจุบัน และ PPB เปนตัวแปร วัตถุประสงคการเดินทางไปทําธุระ
ติดตอนัดหมาย พบวาคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงใหทราบวาเมื่อผูขับข่ีมีวัตถุประสงค
การเดนิทางไปทําธุระติดตอนัดหมาย ผูขับข่ีตองการเสนทางการเดินทางที่ใชอยูเปนประจาํ ทาํใหมี
การตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนําของปายสลับขอความตามคาสัมประสิทธิ์หนาตัว
แปร 
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 6.2.2 สถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง  

  ตัวแปร ONE ของแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายใต
สถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง ดังแสดงตารางที่ 6.1 มีความคลายคลึงกันกับ
แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายในสถานการณปญหาจราจรติดขัดใน
เครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ รวมทั้งความแตกตางระหวาง ONE ( 1VMS ) เทียบกับ 2VMS ซึ่งมี
ความคลายคลึงกับสถานการณการจราจรติดขัดเชนกัน ทั้งนี้อาจสืบเนื่องมาจากการแสดง
ขอความเวลาลาชาที่คาดไว ทั้งการแสดงเวลาลาชาเชิงปริมาณ และเวลาลาชาเชิงคุณภาพ โดย
มิไดแสดงสาเหตุของปญหาจราจร สงผลใหผูขับข่ีมีการตัดสินใจที่คลายคลึงกันในสถานการณทั้ง
สอง อีกทั้งการเปรียบเทียบสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรระหวาง 3VMS  และ 4VMS  และการ
เปรียบเทียบระหวาง 5VMS  และ 6VMS  มีความคลายคลึงกันกับสถานการณการจราจรติดขัด 
ถึงแมวาจะมีการแสดงสาเหตุของปญหาจราจร ใน 3VMS  และ 4VMS  และเสนทางแนะนําใน 

5VMS  และ 6VMS  ก็ตาม แตตัวแปรเหลานี้แสดงขอความเวลาที่ลาชา ซึ่งสงผลใหการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลเปนดังที่กลาวไวในแบบจําลองสถานการณการจราจร
ติดขัด 

 เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางระหวางแบบจําลองสถานการณการจราจรติดขัดกับ 
แบบจําลองสถานการณเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง พบวา 3VMS และ 4VMS มีคาสัมประสิทธิ์เพิ่มข้ึน
จาก 1VMS และ 2VMS มากกวาแบบจําลองสถานการณการจราจรติดขัด ทั้งนี้เนื่องจากมีการ
แสดงขอความเพิ่มข้ึน โดยมีการแสดงขอมูลสาเหตุของปญหาคือ เกิดอุบัติเหตุในเสนทางเพิ่มจาก 

1VMS และ 2VMS ทําใหผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเพิ่มข้ึน และเนื่องจากเปน
สถานการณเกิดอุบัติเหตุในเสนทางจึงสงผลใหคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร 3VMS  และ 4VMS  
เพิ่มมากขึ้นเปนพิเศษ แสดงถึงความสําคัญของปญหาจราจรที่มีผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง
เมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความ  

 เมื่อเปรียบเทียบ 4VMS และ 5VMS โดยเทียบการแสดงเวลาลาชาที่คาดไวเปนขอความ
เชิงคุณภาพเหมือนกัน แตแตกตางในการแสดงขอความสาเหตุของปญหาจราจร และเสนทาง
แนะนํา ตามลําดับ พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาลดลง แสดงใหเห็นวาผูขับข่ีมีแนวโนมที่จะเปลี่ยน
เสนทาง เมื่อไดรับขอความสาเหตุของปญหาจราจร มากกวาขอความเชิงแนะนําในสถานการณ
ปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง แตกตางกันกับแบบจําลองสถานการณปญหาการจราจรติดขัด 
ทั้งนี้เปนเพราะปญหาการจราจรติดขัดนั้นผูขับข่ีมีความคุนเคยกับปญหาแตกตางกับการเกิด
อุบัติเหตุในเสนทางที่นานๆครั้งผูขับข่ีจะไดพบ สวนการเปรียบเทียบระหวาง 7VMS และ 8VMS  
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โดยมีความแตกตางในการแสดงขอความเสนทางแนะนํา และสาเหตุของปญหาจราจร ตามลําดับ 
พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มข้ึน แสดงถึงการยืนยันในความตองการขอความสาเหตุของปญหา 
เพื่อใชตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางในสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง ซึ่งแตกตางกับ
แบบจําลองสถานการณปญหาการจราจรตดิขัด  

 ตัวแปรลักษณะของผูขับข่ี ทั้ง MALE, OCC, PPW และPPB เปนตัวแปรที่อยูใน
แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางในสถานการณเกิดอุบัติเหตุในเสนทางเชนกัน 
โดยตัวแปรเหลานี้แสดงถึงพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางเฉพาะบุคคล ซึ่ง MALE มีคาสัมประสิทธิ์
หนาตัวแปรเปนลบ เชนเดียวกันกับแบบจําลองสถานการณการจราจรติดขัด ตัวแปร OCC เปนตัว
แปรแสดงถึงอาชีพของผูขับขี่ มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนบวก แสดงใหทราบวาผูขับข่ีอาชีพ
รับราชการหรือพนักงานรัฐวิสาหกิจจะมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางมากกวาผูขับข่ี
อาชีพอ่ืนๆ อาจดวยสาเหตุที่วาผูขับข่ีที่มีอาชีพรับราชการมี วินัย เคารพกฎจราจร เปนพื้นฐาน 
สงผลใหปฏิบัติตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสลับขอความ สวน PPW และ PPB พบวาคา 
สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรทั้งสองตัวแปรเปนลบ เชนเดียวกนักับแบบจําลองกรณีทั่วไป  

 6.2.3 สถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทาง  

  แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางภายใตสถานการณปญหามีการ
กอสรางในเสนทาง แสดงในตารางที่ 6.1 โดยตัวแปร ONE คือ สัมประสิทธิ์คาคงที่ การเปลี่ยน
เสนทาง โดยแสดงถึงความพึงพอใจของผูขับขี่ในการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูล
ขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 1 ( 1VMS ) ซึ่งหมายถึงตัวแปร 1VMS เปนกรณีฐาน 
เชนเดียวกันกับแบบจําลองกรณีทั่วไป แบบจําลองสถานการณปญหาจราจรติดขัด และ
แบบจําลองสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง ซึ่งทั้ง 4 แบบจําลองมีความคลายคลึงใน
เครื่องหมายบวกหนาสัมประสิทธิ์คาคงที่ และตัวแปรเทียม kVMS ที่ k  =2 ถึง 9 ที่แสดงชนิดของ
ปายสลับขอความ แสดงใหทราบวาการแสดงขอความบนปายสลับขอความทั้ง 9 ชนิด มีอิทธิผลให
ผูขับข่ีตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางไมวาจะเกิดสถานการณปญหาจราจรแบบใด  

 ความแตกตางระหวาง  ONE ( 1VMS ) เทียบกับ 2VMS และการเปรียบเทียบกัน
ระหวาง 3VMS และ 4VMS พบวาสัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มข้ึน รวมทั้งการเปรียบเทียบระหวาง 5VMS  
และ 6VMS  พบวาคาสัมประสิทธิ์ลดลง แสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีตองการขอมูลของเวลาลาชาที่คาด
ไว โดยแสดงเปนขอความเชิงคุณภาพ มากกวาแสดงเปนขอความเชิงปริมาณ เชนเดียวกันกับ
แบบจําลองกรณีทั่วไป แบบจําลองสถานการณจราจรติดขัด และแบบจําลองสถานการณเกิด
อุบัติเหตุในเสนทาง  
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 แบบจําลองสถานการณมีการกอสรางในเสนทางมีความคลายคลึงกับแบบจําลอง
สถานการณจราจรติดขัด เมื่อพิจารณาถึงการเปรียบเทียบระหวาง 3VMS  และ 2VMS  พบวามีคา
สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรใกลเคียงกัน แมวา 3VMS  จะมีขอมูลสาเหตุของปญหาเพิ่มข้ึน อาจดวย
สาเหตุที่วา ปญหาจราจรติดขัด และการกอสรางในเสนทาง เปนปญหาที่ผูขับข่ีมีความเคยชินกับ
ปญหาเหลานี้สงผลใหการเพิ่มขอมูลสาเหตุของปญหามีคาสัมประสิทธิ์ใกลเคียงกับ 2VMS และ
เมื่อเปรียบเทียบ 4VMS และ 5VMS โดยเทียบการแสดงเวลาลาชาที่คาดไวเปนขอความเชิงคุณภาพ
เหมือนกัน แตแตกตางในการแสดงขอความสาเหตุของปญหาจราจร และเสนทางแนะนํา 
ตามลําดับ พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาใกลเคียงกัน แตกตางกับแบบจําลองสถานการณปญหา
การจราจรติดขัดที่คาสัมประสิทธิ์เพิ่มข้ึน และแบบจําลองสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุใน
เสนทางที่คาสัมประสิทธิ์ลดลง ทั้งนี้อาจสืบเนื่องมาจากการรับรูสาเหตุของปญหากรณีมีการ
กอสรางในเสนทางผูขับข่ีใหความสําคัญเทียบเทากับการรับรูขอความเชิงแนะนํา  

 การเปรียบเทียบระหวาง 7VMS  และ 8VMS  โดยมีความแตกตางในการแสดงขอความ
เสนทางแนะนํา และสาเหตุของปญหาจราจร ตามลําดับ พบวาคาสัมประสิทธิ์มีคาลดลง 
เชนเดียวกันกับแบบจําลองสถานการณจราจรติดขัด แตแตกตางกับแบบจําลองสถานการณเกิด
อุบัติเหตุในเสนทางที่มีคาสัมประสิทธิ์ลดลง แสดงใหทราบวาผูขับข่ีมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนเสนทาง 
เมื่อไดรับขอมูลเชิงแนะนํามากกวาขอมูลของสาเหตุของปญหาในกรณีปญหาการจราจรติดขัด 
และการกอสรางในเสนทาง อาจดวยสาเหตุที่วาผูขับข่ีคุนเคยกับปญหาการจราจรติดขัด และมีการ
กอสรางในเสนทาง สงผลใหการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อรับรูสาเหตุของปญหานอยกวาการ
รับรูเสนทางแนะนํา 

 ตัวแปรที่แสดงถึงพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางเฉพาะบุคคลทั้ง MALE, FAM_V, 
FAM_C, ATT, PPW และ PPB เปนตัวแปรที่อยูในแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางในสถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทาง โดย MALE มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปร
เปนบวก แสดงใหทราบวาผูขับข่ีเพศชายจะมีการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางเมื่อสถานการณ
ปญหามีการกอสรางในเสนทางแตกตางกันกับแบบจําลองสถานการณปญหาการจราจรติดขัด 
และเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง ที่มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ อาจดวยสาเหตุที่วาผูขับข่ีเพศ
ชายใหความสําคัญกับปญหามีการกอสรางในเสนทาง เพื่อการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางมากกวาผูขับข่ีเพศหญิง สวนตัวแปร FAM_V (ความคุนเคยเสนทางการเดินทางไป
อนุสาวรียชัยฯ ) FAM_C (ความคุนเคยเสนทางที่ปายสลับขอความแนะนําใหเปลี่ยนเสนทาง)  
ATT (ความคุนเคยกับปายสลับขอความ) PPW (วัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับที่
ทํางาน) และ PPB (วัตถุประสงคการเดินทางไปทําธุระติดตอนัดหมาย) พบวาคาสัมประสิทธิ์หนา
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ตัวแปรเหลานี้ คลายคลึงกับแบบจําลองกรณีทั่วไป แบบจําลองสถานการณจราจรติดขัด และ
แบบจําลองสถานการณเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง แสดงใหทราบวา แมจะมีสาเหตุของปญหา
การจราจรที่แตกตางกันแตพฤติกรรมการเปลี่ยนเสนทางเฉพาะบุคคลคลายคลึงกัน 

6.3 การเปรียบเทียบผลการวิจัยกับงานวิจัยในอดีต 

 ผลงานวิจัยที่จะทําการเปรียบเทียบประเด็นแรกซึ่งเกี่ยวของกับทัศนคติและความ
คิดเห็น นั้นเปนของ Bin, Bridget และEmily (2004) ซึ่งทําการวิจัยในรัฐ Wisconsin สหรัฐอเมริกา
โดยการสํารวจการรับรูและตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูลขาวสารในระบบแผนปายจราจรสลับ
ขอความพบวา ผูขับข่ีประมาณ รอยละ 40 คุนเคยกับปายจราจรสลับขอความ และรอยละ 69.6 
สังเกตแผนปายจราจรสลับขอความในการเลือกเสนทางการเดินทาง จากผลการศึกษาสําหรับ
ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปเกี่ยวกับแผนปายจราจรสลับขอความในกรุงเทพมหานคร นั้นพบวา
ผูขับข่ีสวนใหญสังเกตเห็นแผนปายจราจรสลับขอความเปนประจํา (68.5%) และอานขอความบน
ปายเปนประจํา (69.6%) ซึ่งขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวาผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีความคุนเคย
กับปายสลับขอความมากกวาผูขับข่ีใน Wisconsin แตการสังเกตแผนปายสลับขอความมีสัดสวน
ใกลเคียงกัน 

ผลงานวิจัยที่จะทําการเปรียบเทียบในประเด็นที่เกี่ยวของกับแบบจําลองการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลที่แสดงบนแผนปายสลับขอความ ของ Peeta et al. 
(2000) ซึ่งทําการศึกษาถึงความเปนไปไดของปายจราจรสลับขอความในการแกไขปญหาระบบ
จราจรแบบทันกาล โดยการวิเคราะหถึงความสัมพันธระหวางเสนทางที่ผูขับข่ีเลือกที่จะเปลี่ยนกับ
ขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความ โดยการใชแบบจําลองแบบ Logit ในการวิเคราะห
แบบจําลอง และทําการรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามชนิด Stated Preference ทาํใหทราบ
วาผูเดินทางจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อมีขอมูลการเดินทางเพื่อการตัดสินใจมากพอสมควร 
โดยเมื่อมีขอมูลมากความนาจะเปนที่ผูขับข่ีจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางจะมีมากขึ้นดังรูปที่ 6.1 
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รูปที่ 6.1 ผลกระทบของขอความที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความตอผูขับข่ี 
ที่มา: Peeta et al. (2000). 

ผลจากการวิจัยของ Peeta et al. (2000) ไดแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางของผูขับข่ีรถบรรทุกและผูขับข่ีที่ไมใชรถบรรทุกเปนแบบจําลองกรณีทั่วไป 

  iV  = – 1.897 + 0.433 MALE – 0.458 AGE – 0.308 EDU + 0.207 DRIV  
           + 0.666 TRUST – 0.090 2VMS + 0.611 3VMS  + 0.842 4VMS  
                      + 2.083 5VMS + 2.490 6VMS + 2.731 7VMS + 2.548 8VMS  

 สัมประสิทธิ์คาคงที่ (Constant) การเปลี่ยนเสนทาง แสดงถึงความพึงพอใจของผูขับข่ี
ในการเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 1 ( 1VMS ) 
ซึ่งหมายถึงตัวแปร 1VMS เปนกรณีฐาน เชนเดียวกันกับแบบจําลองกรณีทั่วไป (General case) 
ของการศึกษาวิจัยสําหรับกรุงเทพมหานคร สวนเครื่องหมายลบหนาสัมประสิทธิ์คาคงที่แสดงวาผู
ขับข่ีที่ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 1 มีผลตอการตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทาง เชนเดียวกันกับ 2VMS ที่มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ 

 นอกจากนี้ตัวแปรเทียม kVMS ที่ k = 3 ถึง 8 ที่แสดงชนิดของปายสลับขอความ (ตาม
รูปที่ 6.1) มีสัมประสิทธิ์เปนบวกทั้งหมด แสดงวาผูขับข่ีที่ไดรับขาวสารจากปายสลับขอความมีการ
ตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง การวิเคราะหความแตกตางระหวางคาคงที่ ( 1VMS ) 
เทียบกับ 2VMS  คาสัมประสิทธิ์มีคาเพิ่มข้ึน แสดงใหเห็นวา ผูขับขี่ตองการขอมูลตําแหนงของ
ปญหาเพียงอยางเดียว มากกวาการแสดงเหตุการณของปญหาเพียงอยางเดียว และพบวาการ
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แสดงขอความถึงเหตุการณของปญหาเพียงอยางเดียวและตําแหนงของปญหาเพียงอยางเดียว มี
การตอบสนองในการเปลี่ยนเสนทางคลายคลึงกัน  

 ตัวแปรลักษณะของผูขับข่ี ทั้ง MALE, AGE, EDU, DRIV และ TRUST เปนตัวแปรที่อยู
ในแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณีทั่วไป ซึ่งตัวแปรเหลานี้แสดงถึง
พฤติกรรมการเปล่ียนเสนทางเฉพาะบุคคล โดย MALE เปนตัวแปรเพศ มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัว
แปรเปนบวก และตัวแปร AGE ที่เปนตัวแปรอายุ มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงให
ทราบวาผูขับข่ีเพศชายและอายุนอยกวา 40 ปจะมีการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดนิทาง 
สวน DRIV เปนตัวแปรความคุนเคยเสนทางการเดินทาง Borman Expressway ในรัฐ Indiana 
สหรัฐอเมริกา พบวาคา สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนบวก แสดงวาเมื่อผูขับข่ี คุนเคยกับเสนทางการ
เดินทาง ผูขับข่ีจะเลือกเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง และ TRUST เปนตัวแปรเชื่อถือขอมูลที่แสดง
บนปายสลับขอความ พบวาคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนบวก แสดงวาเมื่อผูขับข่ีที่เชือ่ถอืขอมลูที่
แสดงบนปายสลับขอความจะตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางตามคําแนะนํา  

 ผลการเปรียบเทียบแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขาวสารจากปาย
สลับขอความกรณีทั่วไปของกรุงเทพมหานครกับการศึกษาวิจัยดังกลาว  พบวาผู ขับข่ีใน
กรุงเทพมหานครมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลที่แสดงบนปายสลับ
ขอความที่เพิ่มข้ึน เชนเดียวกัน ซึ่งแสดงใหทราบวาผูขับข่ีตองการขอมูลที่มากเพียงพอ เพื่อใชใน
การตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง สวนความแตกตางของผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครกับการ
วิจัยที่ผานมา พบวาผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครที่คุนเคยกับปายสลับขอความมีการตัดสินใจที่จะไม
เปลี่ยนเสนทางแตกตางกับงานวิจัยขางตนที่ผูขับข่ีที่เชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความจะ
ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง ความแตกตางนี้อาจเปนเพราะผูขับข่ีสวนมากในกรุงเทพมหานครไม
เชื่อถือขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความในปจจุบัน สงผลใหมีการตัดสินใจไมเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทาง  และสวนความคุนเคยเสนทางการเดินทางนั้น  ผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครเมื่อมี
ความคุนเคยในเสนทางการเดินทางจะมีการตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับ
ขอมูลจากปายสลับขอความ ซึ่งจะแตกตางกับผลจากงานวิจัยขางตน ซึ่งเมื่อมีความคุนเคยใน
เสนทางแลวจะมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความ ทั้งนี้อาจเปน
เพราะผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีความเชื่อมั่นในขอมูลปฐมภูมิของตนเองมากกวาขอมูลทุติยภูมิ
ที่ไดรับจากปายสลับขอความ  
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6.4 สรุป 

 เนื้อหาในบทที่ 6 ไดนําเสนอถึงผลการวิเคราะหและเปรียบเทียบแบบจําลองการ
ตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลจราจรจากปายสลับขอความ จากแบบจําลองที่ผานการ
ตรวจสอบความถูกตองทั้งหมด 4 แบบจําลอง กลาวคือ แบบจําลองกรณีทั่วไป แบบจําลอง
สถานการณจราจรติดขัด แบบจําลองสถานการณเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง และแบบจําลอง
สถานการณมีการกอสรางในเสนทาง  

 จากการวิเคราะหแบบจําลองทั้ง 4 แบบจําลอง พบวาขอมูลที่แสดงบนปายสลับ
ขอความทั้ง 9 ชนิดเปนตัวแปรที่สงผลถึงการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง โดยเฉพาะ
ปายสลับขอความชนิดที่ 9 ที่มีคาสัมประสิทธิ์สูงสุดทั้ง 4 แบบจําลอง แสดงถึงการมีอิทธิพลในการ
ตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางตามขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความ รวมทั้งความคุนเคยเสนทางที่
ปายสลับขอความแนะนํา (FAM_C) และอาชีพ (OCC) ก็เปนตัวแปรที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจที่
จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทางตามขอมูลที่แสดงบนปายเชนเดียวกัน  

 นอกจากนั้นตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ เปนตัวแปรลักษณะการ
เดินทางและตัวแปรเศรษฐกิจสังคมอื่นๆ อาทิ เพศ (MALE) ระยะทางการเดินทางโดยเฉลี่ยใน 1 
วัน (VKT) ความคุนเคยเสนทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ (FAM_V) ความคุนเคยกับปายสลับ
ขอความ (ATT) วัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน (PPW) และวัตถุประสงคการ
เดินทางไปทําธุระติดตอนัดหมาย (PPB) แสดงวาตัวแปรเหลานี้มีอิทธิพลสงผลใหผูขับข่ีตัดสินใจที่
จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความ  

 อยางไรก็ตามตัวแปร MALE มีความแตกตางคือ ในแบบจําลองสถานการณปญหามี
การกอสรางตัวแปร MALE มีคาสัมประสิทธิ์เปนบวก ซึ่งแตกตางกับแบบจําลองสถานการณ
ปญหาการจราจรติดขัด และสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง แสดงใหทราบวา
พฤติกรรมของเพศชาย และหญิงแตกตางกันในแตละสถานการณปญหาจราจร โดยเพศชายสนใจ
ที่จะเปลี่ยนเสนทางเมื่อเกิดสถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทางมากกวาเพศหญิงที่สนใจ
จะเปลี่ยนเสนทางในสถานการณปญหาการจราจรติดขัด และสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุใน
เสนทาง 

 การวิเคราะหเปรียบเทียบแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณี
ทั่วไปของ Peeta et al. (2000) กับแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณีทั่วไป
ของการศึกษานี้ พบวาพฤติกรรมของผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีความคลายคลึงกันกับงานศึกษา
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ดังกลาว กลาวคือ ผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับ
ขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความที่เพิ่มข้ึน เชนเดียวกัน 

 การวิเคราะหในบทที่ 6 ดังไดกลาวมาทั้งหมดจะชวยใหทราบถึงพฤติกรรมการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางการเดินทางของแตละแบบจําลองไดชัดเจนมากยิ่งขึ้น สําหรับเนื้อหาในบทตอไปจะ
ไดกลาวถึงบทสรุปของการศึกษาวิจัยนี้ รวมถึงแนวทางในการจัดการระบบการนําเสนอขอมูลบน
แผนปายสลับขอความใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและสอดคลองกับความตองการของผูเดินทาง 



บทที่ 7 

สรุปผลการวิจัย 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงการรับรูและการตัดสินใจของผูขับข่ีตอขอมูล
ขาวสารในระบบแผนปายจราจรสลับขอความในกรุงเทพมหานคร ตรวจสอบและประเมินการรับรู
และความพึงพอใจของผูขับข่ีตอระบบแผนปายจราจรสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่ง
การจราจร ศึกษาผลกระทบของปริมาณขอมูลที่แสดงบนปายจราจรสลับขอความที่มีตอการ
ตัดสินใจในการเดินทางและการเลือกเสนทางของผูขับข่ีและวิเคราะหหาขอมูลขาวสารจราจรที่
เหมาะสมตอการนําเสนอบนปายจราจรสลับขอความสําหรับกรุงเทพมหานคร โดยในการวิจัยได
คัดเลือกกลุมประชากรที่สนใจสําหรับการวิจัยนี้เปนกลุมผูที่เดินทางผานเสนทาง 2 สายคือ ผาน
ถนนศรีอยุธยาจากทางแยกศรีอยุธยาถึงทางแยกพญาไท และผานถนนเพชรบุรีจากทางแยกอุรุ
พงษถึงทางแยกราชเทวี โดยใชการสงแบบสอบถามกลับดวยแผนพับธุรกิจตอบรับ เปนเครื่องมือ
ในการเก็บขอมูล 

7.1 คุณลักษณะของผูเดินทาง 

ผูเดินทางที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามครั้งนี้มีรวมทั้งสิ้น 517 ตวัอยางโดย
มีอัตราตอบกลับประมาณรอยละ 20 โดยกลุมตัวอยางเปนชายมากกวาหญิง ตางอยูวัยทํางาน
และสวนใหญรับราชการหรือเปนพนักงานบริษัทที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรีข้ึนไป ซึ่งมีรายได
โดยเฉลี่ยคอนขางสูง ประเภทยานพาหนะที่ใชในการเดินทางจะเปนรถยนตสวนบคุคลรอยละ 90.1 
รถของบริษัทหรือหนวยงานรอยละ 6.2 รถแท็กซี่รอยละ 1.9 รถของทางราชการรอยละ 1.7 ผู
เดินทางมีความชํานาญในการขับข่ีเนื่องจากมีระยะเวลาการมีใบอนุญาตขับข่ีอยูในชวงนอยกวา 5 
ปเพียงรอยละ 16.5 วัตถุประสงคการเดินทางสวนมากจะเดินทางระหวางบานกับที่ทํางานรอยละ 
52 รองลงมาเปนการเดินทางไปทําธุระติดตอนัดหมาย 

7.2 ทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของผูขับขี่ตอแผนปายจราจรสลับขอความ 

เมื่อพิจารณาถึงทัศนคติและความคิดเห็นทั่วไปของแผนปายจราจรสลับขอความ พบวา
ผูขับข่ีสวนใหญสังเกตเห็นแผนปายจราจรสลับขอความเปนประจํารอยละ 68.5 และอานขอความ
บนปายเปนประจํารอยละ 69.6 เชนเดียวกัน สําหรับแผนปายสลับขอความที่ทําการศึกษา ผูขับข่ี
เห็นวาประมาณรอยละ 62.5 เหน็วามีความคมชัด แตเมื่อพิจารณาจากตําแหนงที่ติดตั้งแผนปาย
แลว พบวา ผูขับข่ีมากกวาครึ่งหนึ่งยังเห็นวาตําแหนงติดตั้งยังมีความไมเหมาะสม สวนในเรื่องของ
ความคิดเห็นเกี่ยวกับความเขาใจและประโยชนของแผนปายจราจรสลับขอความ จะพบไดวาผูขับ
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ขี่กวารอยละ 70 เขาใจความหมายของขอความและรูปภาพที่แสดง และยังเล็งเห็นถึงประโยชน
ของแผนปายจราจรสลับขอความ แตเมื่อคํานึงถึงประโยชนโดยรวมในการแกไขปญหาจราจรแลว 
มีเพียงครึ่งหนึ่งของผูขับข่ีเทานั้นที่คิดวาแผนปายดังกลาวมีประโยชนโดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือ
พิจารณาถึงผลกระทบตอปายสลับขอความตอการเดินทาง จะเห็นไดวาปายดังกลาวมีอิทธิพลตอ
การตัดสินใจการเดินทางคอนขางนอย 

ความคิดเห็นของผูขับข่ีเกี่ยวกับคุณลักษณะของแผนปายจราจรสลับขอความโดยรวม
แลว จะเห็นไดวาผูขับข่ีสวนใหญเห็นดวยกับคุณลักษณะของปายที่ใชอยูในปจจุบัน ไมวาจะเปน
ประเด็นในเรื่องจํานวนบรรทัดที่แสดง ความสวางของขอความ และขนาดของตัวอักษรที่ใชบนแผน
ปาย  

แผนปายจราจรสลับขอความมีวัตถุประสงคหลักเพื่อแสดงขอมูลที่ เกี่ยวของกับ
การจราจร แตก็สามารถที่จะแสดงขอมูลขาวสารอ่ืนๆ ใหแกผูขับข่ีไดเชนเดียวกัน จากผลการ
สํารวจพบวาผูขับข่ีเห็นดวยกับการแสดงขอมูลสภาพจราจรติดขัด ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจร 
และขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร แตคอนขางไมเห็นดวยกับการแสดงขอมูล
ประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกับการจราจร ในแงของประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากแผนปาย ผูขับ
ขี่เห็นวา การประยุกตใชปายดังกลาวนาจะชวยลดปญหาการจราจรติดขัดและนาจะสงผลใหการ
เดินทางรวดเร็วขึ้น อยางไรก็ตามเปนที่นาสังเกตวา ผูขับขี่เพียง 1 ใน 5 เทานั้นที่ใชปายดังกลาว
เปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง สําหรับแนวทางการพัฒนาในอนาคตของ
ระบบแผนปายจราจรสลับขอความ จากการสํารวจพบวาผูขับข่ีเนนประเด็นเรื่องขอมูลที่แสดงมาก
ที่สุด โดยตองการใหรูปแบบในการนําเสนองายตอการเขาใจ ซึ่งจะเห็นไดวาสิ่งที่ผูขับข่ีตองการ
เรียงตามลําดับจากมากไปนอย คือการปรับปรุงรูปแบบในการนําเสนอขอมูลใหงายตอการเขาใจ 
การบํารุงรักษาใหปายที่มีอยูทํางานได การเพิ่มจํานวนแผนปายจราจร และการปรับปรุงความถี่ใน
การแสดงผล ตามลําดับ 

7.3 ปจจัยที่มีอิทธิผลตอการตดัสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางสําหรับกรุงเทพมหานคร 

ผูวิจัยแบงการวิเคราะหออกเปน 2 กลุม คือ กลุมแรกพิจารณากรณีทั่วไป ทั้งกลุมตัวแปร
ที่ทฤษฎีและการศึกษาที่ผานมายืนยันถึงความสําคัญที่มีตอการตัดสินใจในการเลือกที่จะเปลี่ยน
เสนทางการเดินทาง กลุมตัวแปรเหลานี้ประกอบดวย ความคุนเคยเสนทางที่สํารวจ ความคุนเคย
เสนทางที่แผนปายแนะนํา และความเชื่อถือขอมูลที่แสดงบนแผนปาย เปนตน อีกทั้งยังมีการนาํตวั
แปรที่ผูวิจัยคาดวาจะมีอิทธิผลถึงการเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง พบวาผลจากการวิเคราะห
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คัดเลือกแบบจําลอง โดยการพิจารณาตรวจสอบความถูกตองทั้ง ความเชื่อถือภายใน และความ
เชื่อถือภายนอก มีแบบจําลองดังตอไปนี้ 

แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับ
ขอความกรณีทั่วไป 

    iV  = 0.631 – 0.002 VKT – 0.225 FAM_V + 0.464 FAM_C – 0.433 ATT  
       – 0.376 PPW – 0.626 PPB + 1.048 2VMS + 1.339 3VMS  

       + 1.886 4VMS + 1.817 5VMS + 1.228 6VMS + 1.056 7VMS  
             + 0.898 8VMS + 2.456 9VMS  

 การพิจารณากลุมที่สองจะพิจารณาแยกออกเปนสถานการณปญหาจราจรที่แตกตาง
กันเปนประเด็นหลัก ซึ่งมีสถานการณที่แตกตางกัน คือ การจราจรติดขัด เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 
และมีการกอสรางเสนทาง พบวาผลจากการวิเคราะหคัดเลือกแบบจําลองในกลุมที่สองมี
แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความ
ดังตอไปนี้ 

แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับ
ขอความภายใตสถานการณปญหาการจราจรติดขัด 

    iV  = 0.497 – 0.437 MALE – 0.384 ATT – 0.516 PPB + 1.067 2VMS  
             + 1.086 3VMS  + 1.400 4VMS + 1.921 5VMS + 1.506 6VMS  
             + 0.988 7VMS + 0.576 8VMS + 2.136 9VMS  

แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับ
ขอความภายใตสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง 

     iV  = 0.456 – 0.451 MALE + 0.389 OCC – 0.353 PPW – 0.694 PPB   
                         + 1.232 2VMS + 2.235 3VMS  + 2.763 4VMS + 1.834 5VMS  
                         + 1.006 6VMS + 1.088 7VMS + 1.660 8VMS + 2.930 9VMS  
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แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับ
ขอความภายใตสถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทาง 

    iV  = 0.569 + 0.181 MALE – 0.320 FAM_V + 0.558 FAM_C – 0.618 ATT  
       – 0.306 PPW – 0.459 PPB + 0.809 2VMS + 0.845 3VMS  

       + 1.684 4VMS + 1.609 5VMS + 1.046 6VMS + 0.940 7VMS  
          + 0.375 8VMS + 2.404 9VMS  

 ภาพรวมจากผลการวิเคราะหแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อ
ไดรับขอมูลจากปายสลับขอความทั้ง 4 สมการ ทําใหทราบวาขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความ
ทั้ง 9 ชนิดเปนตัวแปรที่สงผลถึงการตัดสินใจที่จะเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง โดยเฉพาะปายสลับ
ขอความชนิดที่ 9 ที่มีคาสัมประสิทธิ์สูงสุดทั้ง 4 แบบจําลอง แสดงถึงการมีอิทธิพลในการตัดสินใจ
ที่จะเปลี่ยนเสนทางตามขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความ รวมทั้งความคุนเคยเสนทางที่ปาย
สลับขอความแนะนํา (FAM_C) และอาชีพ (OCC)  ก็เปนตัวแปรที่มีอิทธิพลในการตัดสินใจที่จะ
เปลี่ยนเสนทางการเดินทางตามขอมูลที่แสดงบนปายเชนเดียวกัน นอกจากนั้นตัวแปรลักษณะการ
เดินทางและตัวแปรเศรษฐกิจสังคมอื่นๆ อาทิ เพศ (MALE) ระยะทางการเดินทางโดยเฉลี่ยใน 1 
วัน (VKT) ความคุนเคยเสนทางไปอนุสาวรียชัยฯ(FAM_V) ความคุนเคยกับปายสลับขอความ 
(ATT) วัตถุประสงคการเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน (PPW) และวัตถุประสงคการเดินทางไป
ทําธุระติดตอนัดหมาย (PPB) เปนตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนลบ แสดงวาตัวแปร
เหลานี้มีอิทธิพลสงผลใหผูขับข่ีตัดสินใจที่จะไมเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขอมูลจากปาย
สลับขอความ ยกเวนตัวแปร MALE ที่มีความแตกตางคือ ในแบบจําลองสถานการณปญหามีการ
กอสรางตัวแปร MALE มีคาสัมประสิทธิ์เปนบวก ซึ่งแตกตางกับแบบจําลองสถานการณปญหา
การจราจรติดขัด และสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง แสดงใหทราบวาพฤติกรรมของ
เพศชาย และหญิงแตกตางกันในแตละสถานการณปญหาจราจร โดยเพศชายสนใจที่จะเปลี่ยน
เสนทางเมื่อเกิดสถานการณปญหามีการกอสรางในเสนทางมากกวาเพศหญิงที่สนใจจะเปลี่ยน
เสนทางในสถานการณปญหาการจราจรติดขัด และสถานการณปญหาเกิดอุบัติเหตุในเสนทาง  

 แบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขาวสารจากปายสลับ
ขอความในกรณีทั่วไป และแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขาวสาร
จากปายสลับขอความในสถานการณปญหาการจราจรติดขัด เกิดอุบัติเหตุในเสนทาง และมีการ
กอสรางในเสนทาง สามารถนําไปใชในการทํานายพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางของผูขับข่ีชาวกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้แบบจําลองการตัดสินใจเปล่ียนเสนทางการ
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เดินทางเมื่อได รับขาวสารจากปายสลับขอความในกรณีทั่วไปยังสามารถนําไปวิเคราะห
เปรียบเทียบกับแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทางกรณีทั่วไปของ Peeta et al. 
(2000) โดยผลการเปรียบเทียบพบวาพฤติกรรมของผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีความคลายคลงึกนั
กับงานศึกษาดังกลาว กลาวคือ ผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครมีการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการ
เดินทางเมื่อไดรับขอมูลที่แสดงบนปายสลับขอความที่เพิ่มข้ึน เชนเดียวกัน ซึ่งแสดงใหทราบวาผู
ขับข่ีตองการขอมูลที่มากเพียงพอ เพื่อใชในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง 

 ผลการวิเคราะหสามารถอนุมานไดวา ผูขับข่ีในกรุงเทพมหานครจะตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขาวสารจากปายสลับขอความชนิดที่ 9 สูงสุด ซึ่งปายสลับขอความ
ชนิดที่ 9 แสดงขอความ ทิศทางการจราจร สาเหตุของปญหาการจราจร และเสนทางแนะนํา โดยมี
ตัวอยางรูปแบบการนําเสนอขอความบนปายสลับขอความดังรูปที่ 7.1  
 
   
 
 
 

รูปที่ 7.1 รูปแบบการนําเสนอขอความบนแผนปายจราจรสลับขอความ 

 อนึ่งในการวิเคราะหผลจากแบบจําลองขางตน สามารถกระทําไดอีกวิธีหนึ่ง โดย
พิจารณาจากขอมูลทั้ง 4 ประเภท ซึ่งประกอบดวย  

• ขอมูลเวลาลาชา (เชิงปริมาณ) 

• ขอมูลเวลาลาชา (เชิงคุณภาพ) 

• ขอมูลสาเหตุของปญหาจราจร 

• ขอมูลเสนทางแนะนํา 

โดยนําขอมูลมาวิเคราะหในแบบจําลองแทนตัวแปร  kVMS ทั้ง 9 ชนิด จากการทดสอบ
แบบจําลองพบวาผลลัพธที่ไดไมมีความแตกตางทางสถิติจากแบบจําลองขางตน อยางไรก็ตาม
การนําขอมูลแตละสวนมาพิจารณาแยกจากกันอาจจะไมเหมาะสมสําหรับการวิจัยนี้ เมื่อ
เปรียบเทียบกับการวิเคราะหดวยตัวแปรที่แสดงถึงลักษณะของปายสลับขอความทั้ง 9 ชนิด ทั้งนี้
เนื่องจากในการเลือกเปลี่ยนเสนทาง ผูขับข่ีจะเลือกตัดสินใจโดยพิจารณาขอมูลตางๆจากปาย
สลับขอความรวมกัน 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
เกิดอุบัติเหตใุนเสนทาง 
ใหใชมักกะสนัเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

สาเหตุของปญหาการจราจร 
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7.4 ขอเสนอแนะเพื่อปรับปรุงระบบปายจราจรสลับขอความ 

 สําหรับขอเสนอแนะเพื่อปรับปรุงระบบปายจราจรสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่ง
การจราจร (บก.02) นั้นสามารถกลาวเปนลําดับข้ันตอนตั้งแตเร่ิมตนไดดังตอไปนี้ 

• ปรับปรุงขอมูลการนําเสนอขาวสาร โดยจากการศึกษาวิจัยพบวา ควรที่จะแสดง
ขอความที่เกี่ยวของกับการจราจรเทานั้นเพื่อสรางความเชื่อมั่นใหกับผูขับข่ี วาเมื่อ
สังเกตแผนปายจราจรสลับขอความ นั้นผูขับข่ีจะไดขอมูลที่จําเปนในการเดินทาง 

• ปรับปรุงรูปแบบการนําเสนอขอมูลบนแผนปายจราจรสลับขอความ โดยกําหนดให
มีรูปแบบเฉพาะ เพื่อใหผูขับข่ีคุนเคยกับการอานขอความบนแผนปายสลับขอความ 
เพราะชวงเวลาในการอานขอความนั้นมีนอยมากดังนั้นถามีรูปแบบในการนําเสนอ
ขอมูลแลวจะทําใหงายในการอานขอความที่แสดงบนปายสลับขอความ 

• ปรับปรุงการนําเสนอขอมูลจราจรแบบทันกาล โดยไมนําเสนอขอมูลเกาซ้ําในแตละ
ชวงเวลา เพราะจะสงผลใหผูขับข่ีไมกระตือรือรนในการอานขอความ เนื่องจากคาด
วาเปนขอความเกา และสงผลถึงความเชื่อถือขอมูลที่แสดงอีกดวย 

• จากการวิจัยพบวาปายสลับขอความชนิดที่ 9 ซึ่งแสดงขอความ ทิศทางการจราจร 
สาเหตุของปญหาการจราจร และเสนทางแนะนํา สงผลตอการตัดสินใจที่จะเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางเมื่อเกิดปญหาการจราจรสูงสุด 

• นอกจากนั้นควรที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพของบุคคลกรของศูนยควบคุมและสั่ง
การจราจร (บก.02) ใหดีขึ้นในระดับหนึ่งโดยการจัดการอบรมสัมมนาวิชาการ ใน
การนําเสนอขอมูลจราจรแบบทันกาล  

7.5 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 

 ผลที่ไดจากการวิจัยนี้นาจะทําใหเห็นภาพรวมของทัศนคติ ความคิดเห็น และแนวโนม
พฤติกรรมของผูขับข่ีที่มีตอปายสลับขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) ไดใน
ระดับหนึ่ง แตอยางไรก็ดีการวิจัยนี้อาจยังมีขอจํากัดบางอยางในแบบจําลองการตัดสินใจเปลี่ยน
เสนทางการเดินทางเมื่อไดรับขาวสารจากปายสลับขอความ ดังนั้นขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยใน
อนาคตมดีังตอไปนี้ 
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• การศึกษาขั้นตอไปควรพิจารณาถึงความแตกตางของการแสดงเวลาลาชาเชิง
ปริมาณ เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับขอมูลจราจร
บนแผนปายสลับขอความ 

• ใชวิธีการออกแบบแบบสอบถามใหกลุมตัวอยาง สามารถสังเกตเห็นสถานการณ
การจราจรขางหนา เพื่อเปนตัวแปรหนึ่งในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง เมื่อไดรับ
ขอมูลจราจรบนแผนปายสลับขอความ 

• ใชวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลอ่ืน อาทิเชน การสัมภาษณแบบเจาะเฉพาะกลุม 
(Focus Group) แทนการสัมภาษณโดยทั่วไป หรือ ทําการทดลองโดยการใหผูขับข่ี
ทําการตัดสินใจในสถานการณจําลอง (Simulation) เพื่อใหเห็นภาพการตัดสินใจ
เปลี่ยนเสนทางของกลุมตัวอยางไดอยางชัดเจน มากกวาการแจกแบบสอบถาม 
โดยการสงแบบสอบถามกลับทางไปรษณีย ทั้งนี้เนื่องจากการสงแบบสอบถามกลับ
ทางไปรษณียทางผูวิจัยไมสามารถควบคุมใหกลุมตัวอยาง ทําแบบสอบถามใน
ขณะที่ขับข่ี หรือหลังจากการขับข่ีไดทันที อยางที่คาดหวังไว 

• การศึกษาขั้นตอไปควรพิจารณาถึงความแตกตางของผูขับขี่แตละประเภทรถยนต 
ตอการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทางเมื่อไดรับขอมูลจากปายสลับขอความ เพื่อขยาย
ขอบเขตของการศึกษาที่เกี่ยวของกับปายสลับขอความใหมีความละเอียดมากยิง่ขึน้ 

• เนื่องจากการวิจัยนี้ศึกษาการรับรูและการตัดสินใจของผูขับข่ีที่มีตอปายสลับ
ขอความของศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) แตปจจุบันไดมีการติดตั้งปาย
จราจรอัจฉริยะของกรุงเทพมหานครมาระยะหนึ่งแลว การศึกษาขั้นตอไปควรศึกษา
การรับรูของผูขับข่ีตอปายจราจรอัจฉริยะ เพื่อพัฒนาการนําเสนอขอมูลบนปาย
สลับขอความใหมีประโยชนสูงสุดแกผูขับข่ีบนทองถนน 

• ในการศึกษาขั้นตอไปควรเพิ่มขีดความสามารถของแบบจําลองในการทํานายให
ถูกตองและแมนยํามากขึ้น โดยการวิเคราะหดวยวิธี Ordered Probability Model 
เพื่อศึกษาถึงความแตกตางภายในสเกลของ Likert สําหรับการตัดสินใจเลือก
เสนทางการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม 
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สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ภาควชิาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
อาคารปฏิบัติการเจริญวิศวกรรม ถนนพญาไท เขตปทุมวัน กรุงเทพฯ 10330 

โทรศัพท : 0-2218-6565, 0-2218-6473 
 

โครงการวจิัยการรับรูและการตัดสนิใจของผูขับขี่ตอขอมูลขาวสารจราจรบนแผนปายสลับขอความ     
ในกรุงเทพมหานคร 
เนื่องดวยสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย กําลังดําเนินการวิจัยเรื่อง “การรับรูและการ
ตัดสินใจของผูขับขี่ตอขอมูลขาวสารจราจรบนแผนปายสลับขอความในกรุงเทพมหานคร” โดยปายจราจรอิเล็กทรอนิกส ปายสลับ
ขอความ หรือปายจราจรอัจฉริยะ (Variable Message Sign; VMS) เปนหนึ่งในองคประกอบของระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent 
Transport System; ITS) ซ่ึงสามารถที่จะนํามาใชในการแกปญหาจราจรติดขัด จึงใครขอความกรุณาทานในการใหขอมูลซ่ึงจะเปน
ประโยชนอยางยิ่งตองานวิจัย ทั้งนี้เพื่อการวางแผนแกไขปญหาจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร อนึ่งขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามนี้
จะถูกเก็บเปนความลับและจะใชเฉพาะในงานวิจัยเทานั้น หากทานมีขอสงสัยประการใดสามารถติดตอไดโดยตรงที่ นายรัฐพล 
ไมตรีจิตร นิสิตระดับบัณฑิตศึกษาโทร.0-6940-7069 หรือ อาจารย ดร.เกษม ชูจารุกุล ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โทร 0-2218-6578 
 
สวนที ่1 แนะนําแผนปายสลับขอความ 

 
 
 
 
 
 
 
 
  

  
ปจจุบันทานรับรูขอมูลระหวางการเดินทางจากแหลงใดบาง  
(กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให ) 

 วิทยุ    โทรทัศน   โทรศัพท   อินเตอรเน็ต   
 ปายสลับขอความ   อื่นๆ( ระบุ...............................................................) 

  
 
 
 
 
   

 

 

  ตัวอยางแผนปายสลับขอความ 

  ตัวอยางทีต่ั้งแผนปายสลับขอความ 

 สําหรับเจาหนาที่:   ชวงเวลา …………………………………  
วันที่.........../……….../2548 สถานที่    แยกพญาไท   ผูรับผิดชอบ………………...ชุดที่  

A1 
ตัวอยางแบบสอบถาม การจราจรติดขัด ถนนศรีอยุธยา แยกพญาไท 
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สวนที ่2 ทัศนคตแิละความคิดเห็นทั่วไปของแผนปายสลับขอความ 
กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให 

1. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับแผนปายสลับขอความดังนี้ 

เร่ือง 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ทานเห็นแผนปายสลับขอความเปนประจํา      
2. ทานอานขอความบนปายสลับขอความเปน

ประจํา 
     

3. อักษรบนแผนปายสลับขอความมีความชัดเจน      
4. ตําแหนงที่ติดตั้งแผนปายสลับขอความมีความ

เหมาะสม 
     

2. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับ คุณลักษณะ ของแผนปายสลับขอความดังนี้ 
ทานคิดอยางไรกับ... มีขนาดเล็ก/ นอย พอดี มีขนาดใหญ/ มาก ไมทราบ/ ไมแนใจ 

1.    ขนาดตัวอักษร     
2.    ความสวางของขอความ     
3.    จํานวนบรรทัดของขอความ     

3. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับ ความเขาใจ และประโยชน ของแผนปายสลับขอความดังนี้ 

4. ปจจุบันทานเช่ือถือขอมูลการเดินทางที่แสดงบนแผนปายสลับขอความมากนอยเพียงใด 
 ไมนาเช่ือถืออยางยิ่ง  ไมนาเช่ือถือ  ไมแนใจ  นาเช่ือถือ  นาเช่ือถืออยางยิ่ง 

5. หากทานตอบวา ไมนาเช่ือถืออยางยิ่ง / ไมนาเช่ือถือ กรุณาใหเหตุผล 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 

ทานคิดวา... 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ทานเขาใจความหมายของขอความที่แสดงบน
แผนปายสลับขอความ 

     

2. ทานเขาใจรูปภาพที่แสดงบนแผนปายสลับ
ขอความ 

     

3. ขอมูลที่แสดงบนแผนปายสลับขอความมี
ประโยชน 

     

4. แผนปายสลับขอความมีประโยชนในการแกไข
ปญหาการเดินทางสําหรับตัวทานเอง 

     

5. แผนปายสลับขอความมีประโยชนในการแกไข
ปญหาจราจรโดยรวม 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

6.    แผนปายสลับขอความมีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจ      การเดินทางของทาน 
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6. ทานคิดอยางไรถึง ประโยชนที่ไดรับ จากแผนปายสลับขอความ 
(โปรดใสหมายเลข เรียงลําดับสิ่งที่มีประโยชนมากจาก 1 ถึง 4) 
…………… ไดรับขอมูลการเดินทางมากยิ่งขึ้น 
…………… ชวยใหเวลาการเดินทางรวดเร็วยิ่งขึ้น 
…………… เปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง 
…………… ชวยลดปญหาการจราจรติดขัด 

7. ทานคิดวาแผนปายสลับขอความที่ทานเห็น ควรแสดงขอความประเภทใด 

ทานคิดวา... 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ขอมูลสภาพจราจรติดขัด 
(เชน การรายงานสภาพจราจร เปนตน) 

     

2. ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจร 
(เชน กฎหมายจราจร เปนตน) 

     

3. ขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกบั
การจราจร(เชน การรณรงคการเลือกต้ัง เปน
ตน) 

     

4. ขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร 
      (เชน การกอสรางถนน ทําการปดชองทาง เปน
ตน) 

     

8. หากขอมูลที่จะแสดงบนแผนปายสลับขอความ เปนขอมูลที่ มีความสําคัญมาก ทานคิดวาควรแสดงขอความอยางไร 
  ใชตัวอักษรขนาดใหญ     
  กระพริบขอความ 
  ตีกรอบขอความที่สําคัญ  
  ขีดเสนใตขอความสําคัญ   
  อื่นๆ  (ระบุ …………………………………………………………………..…...........) 

9. หากแผนปายสลับขอความไมมีขอความแสดง ทานเขาใจวาอยางไร 
  ไมมีปญหาจราจรเกิดขึ้นขางหนา    

   แผนปายสลับขอความเสีย    
  อื่นๆ  (ระบุ………………………………………………………………………...........) 

10. ทานคิดวา การพัฒนาในอนาคต ของแผนปายสลับขอความควรเปนอยางไร  
(โปรดใสหมายเลข เรียงลําดับสิ่งที่นาจะทํากอนจาก 1,2,3,…โดย 1 = สิ่งที่ควรทํากอน) 
…………… ติดตั้งปายใหมากขึ้น 
…………… ปรับปรุงใหขอมูลมีความถี่ในการแสดงขอความมากขึ้น 
…………… บํารุงรักษาใหปายที่มีอยูทํางานไดโดยปกติทุกปาย 
…………… ปรับปรุงรูปแบบในการนําเสนอขอมูลใหงายตอการเขาใจและเปนรูปแบบเดียวกันหมด 
…………… อื่นๆ (ระบุ......................................................................................................) 

11. ทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติมของทานเกี่ยวกับแผนปายสลับขอความ 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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สวนที ่3 ขอมูลการเดินทาง และปฏิกิริยาตอบรับกับขอมูลของแผนปายสลับขอความ   
กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให  
ขณะที่ทานไดรับแบบสอบถามฉบับนี้... 

12. ทานมีผูรวมเดินทางในยานพาหนะจํานวน...................................คน (รวมตัวทานเอง) 

13. ทานเริ่มการเดินทางจาก (ระบุสถานที่.........................................ซอย..................................ถนน.....................................) 

14. ทานเดินทางไป (ระบุสถานที่............................................ซอย...................................ถนน........................................) 

15. วัตถุประสงคในการเดินทาง  
 เดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน  เดินทางขนสงสินคา 
 เดินทางไปจับจายซ้ือของ   ทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 
 เดินทางไปเรียน    อื่นๆ (ระบุ....................................................) 

16. ทาน กําลัง/เคย เดินทาง ผาน/ไป อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  ใช   ไมใช (ขามขอ 17 ถึง 20) 

17. ทานเดินทางเสนทางนี้ไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิบอยแคไหนตอสัปดาห  

 นอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห      1-2 เที่ยวตอสัปดาห      3-4 เที่ยวตอสัปดาห 
 5-6 เที่ยวตอสัปดาห   มากกวา 6 เที่ยวตอสัปดาห 

18. จากจุดเริ่มตนการเดินทางของทานถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ.......................................นาที     
ระยะทางประมาณ..........................................กิโลเมตร 

19. จากอนุสาวรียชัยสมรภูมิถึงจุดหมายปลายทาง 
เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ.......................................นาที     
ระยะทางประมาณ..........................................กิโลเมตร 

20. จากจุดที่ทานไดรับแบบสอบถามถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
 เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ........................................นาที 

21. หากแผนปายสลับขอความแสดงความลาชาจาก การจราจรตดิขดั ของเสนทางที่ทานจะไป (เปนนาที) ทานจะพิจารณา
เปลี่ยนเสนทาง ตอเมื่อ เสนทางที่ทานจะไป เกิดความลาชาอยางนอยกี่นาท ีในกรณีตางๆ ดังตอไปนี้ 

(21.1) กรณีที่ทานเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน 
 เกิดความลาชาอยางนอย..................................นาที  ทานจะพิจารณาเปลี่ยนเสนทาง 

(21.2) กรณีที่ทานเดินทางไปจับจายซื้อของ 
 เกิดความลาชาอยางนอย..................................นาที  ทานจะพิจารณาเปลี่ยนเสนทาง 

(21.3) กรณีที่ทานเดินทางไปทําธุระ/ติดตอนดัหมาย 
 เกิดความลาชาอยางนอย..................................นาที  ทานจะพิจารณาเปลี่ยนเสนทาง 
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22. ทานขับขี่รถประเภท  รถยนตสวนตัว          รถเกง        รถกระบะ      รถตู 
 รถแท็กซ่ี 

    รถราชการ          รถเกง        รถกระบะ      รถตู 
 รถบรรทุก..........ลอ 
 รถของบริษัท/หนวยงาน      รถเกง        รถกระบะ      รถตู  

23. กอนที่ทานจะไดรับแบบสอบถาม ทานเดินทางมาจากเสนทางไหนในแผนที่ กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับ
เสนทางที่ทานเดินทาง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 เสนทางที่ 1 ทานเดินทางตรงมาจาก ถ.ศรีอยุธยา   
 เสนทางที่ 2 ทานเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถ.สวรรคโลก 
 เสนทางที่ 3 ทานเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถ.พระราม 6  
 เสนทางอื่นๆ (ระบุ.................................................................................................) 

ถาทานอยูบนถนนศรีอยุธยา กอนถึงแยกพญาไท และทานตองการไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
 
24. เมื่อทานเห็นปายสลับขอความแสดงขอมูลดังตอไปนี้ ทานจะเปลี่ยนเสนทางหรือไม (กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่
ตรงกับความคิดเห็นของทานในแตละขอ) 

24.1 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 

 

 

 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ลาชา … นาที 
ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความ
เชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที)  
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24.2 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 

24.3 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 

24.4 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 

24.5 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 
 
 
 
 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ควรหลีกเลี่ยง 
ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ  เชน “ควรหลีกเลี่ยง” “ลาชา” เปนตน 
 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ลาชา … นาที  

ทิศทางการจราจร 
 
สาเหตุของปญหาการจราจร 
  เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความ
เชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที) 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ควรหลีกเลี่ยง 

ทิศทางการจราจร 
สาเหตุของปญหาการจราจร 
  เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ เชน “ควรหลีกเลี่ยง” “ลาชา” เปนตน 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ควรหลีกเลี่ยง 

ใหใชมักกะสันเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ เชน “ควรหลีกเลี่ยง” “ลาชา” เปนตน 
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24.6 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

24.7 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

24.8 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

24.9 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 
 
 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ใหใชมักกะสันเลี้ยวซาย 

ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 
ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

สาเหตุของปญหาการจราจร 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ลาชา … นาที 

ใหใชมักกะสันเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความ
เชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที)  

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ใหใชมักกะสันเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

สาเหตุของปญหาการจราจร 
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25. หากทานจะเปลี่ยนเสนทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

26. ทานเดินทางบนเสนทางในขอ 25. บอยแคไหนตอสัปดาห   
 ไมเคยใชเลย   นอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห      1-2 เที่ยวตอสัปดาห      

  3-4 เที่ยวตอสัปดาห      5-6 เที่ยวตอสัปดาห        มากกวา 6 เที่ยวตอสัปดาห       
  

27. ในกรณีที่ทาน เลือกที่จะเปลี่ยนเสนทาง ตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสลับขอความ เหตุผลของทานคือ 
(กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับเหตุผลของทาน เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 เคยมีประสบการณในการใชเสนทางแนะนําหลีกเลียงปญหาจราจร 
 รูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน 
 ใชความรูสึก สามัญสํานึก  
 เช่ือใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย 
 คิดวาการอยูในเสนทางที่แนะนําจะเร็วกวา 
 คิดวาการแนะนําเสนทางเปนการบังคับใหใชเสนทางนั้น 
 เหตุผลอื่นๆ (ระบุ........................................................................................) 

28. ในกรณีที่ทาน ไมเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทาง ตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสลับขอความ เหตุผลของทานคือ 
(กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับเหตุผลของทาน เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 ไมรูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน / กลัวที่จะหลงทางเมื่อเปลี่ยนเสนทางจากเดิม 
 รูสึกไมปลอดภัย เมื่อเปลี่ยนเสนทางที่ไมคุนเคย 
 ไมเช่ือใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย 
 คิดวาการอยูในเสนทางเดิมจะเร็วกวา / ไมรูวาเสนทางที่แนะนําเร็วกวาเสนทางเดิม 
 เหตุผลอื่นๆ (ระบุ........................................................................................) 

 
 
 
 
 
 

 

  ทานเปลี่ยนเสนทางตามเสนทางแนะนํา 
      ที่แสดงบนแผนปายสลับขอความ(ดังแผนที่ดานซายมือ) 

 ทานเปลี่ยนเสนทางเดินทางเสนทางอื่นๆ   
      (กรุณาลากเสนทางหลีกเลี่ยงในแผนที่ดานซายมือ)                
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สวนที ่4 ขอมูลสวนบุคคล 
กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให 
 
29. เพศ    ชาย       หญิง     

30. อายุ ……………. ป  

31. สถานภาพ    โสด     แตงงานแลว    หยา/หมาย 

32. อาชีพ    รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  นิสิต/นักศึกษา 
    พนักงานบริษัท    ประกอบธุรกิจ/คาขาย ประเภท..................... 
    รับจาง     ไมไดประกอบอาชีพ 
    นักเรียน    อื่นๆ (ระบุ....................................................)
   

33. รายไดเฉลี่ยโดยประมาณ  ของตัวทาน .........................................บาทตอเดือน   
    ของครัวเรือน ......................................บาทตอเดือน 

34. คาใชจายโดยประมาณ  คาน้ํามันรถ.........................................บาทตอเดือน 
    คาที่จอดรถ.........................................บาทตอเดือน (สําหรับรถยนตสวนบุคคล) 
    คาทางดวน.........................................บาทตอเดือน 

35. ระดับการศึกษาสูงสุดของทาน       
        ตํ่ากวามัธยมตน   มัธยม และปวช.   

 กําลังศึกษาปริญญาตรี  ปริญญาตรี และปวส.   
 สูงกวาปริญญาตรี   

36. ที่พักอาศัยของทาน เปนเจาของเอง  เชา  อาศัยอยูกับบานครอบครัว 
  

37. ครอบครัวของทานมีผูอาศัยอยู (รวมตัวทานเองดวย)  จํานวน .................................. คน 

38. ทานมีใบขับขี่มาแลว .............................. ป 

39. จํานวนรถในครัวเรือน ............................ คัน  รถยนต.............คัน  รถจักรยานยนต............คัน  อื่นๆ.............คัน 

40. ใน 1 วัน โดยเฉลี่ยแลวทานขับขี่รถยนตเปนระยะทางประมาณ................................ กิโลเมตร 
 
 

 
 

***ผูวิจัยขอขอบคุณทุกทานเปนอยางสูงที่ไดใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม*** 
***กรุณาสงแบบสอบถามกลับโดยพับแบบสอบถามตามรอยประ*** 

***เย็บลวดตามตําแหนงที่ระบุไวหลังแบบสอบถาม (ไมตองตดิตราไปรษณีย)*** 

ช่ือ...............................................................นามสกุล........................................................................ 
เบอรโทรติดตอกลับเมื่อไดรับรางวัล...................................................................................................... 
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สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ภาควชิาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
อาคารปฏิบัติการเจริญวิศวกรรม ถนนพญาไท เขตปทุมวัน กรุงเทพฯ 10330 

โทรศัพท : 0-2218-6565, 0-2218-6473 
 

โครงการวจิัยการรับรูและการตัดสนิใจของผูขับขี่ตอขอมูลขาวสารจราจรบนแผนปายสลับขอความ     
ในกรุงเทพมหานคร 
เนื่องดวยสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย กําลังดําเนินการวิจัยเรื่อง “การรับรูและการ
ตัดสินใจของผูขับขี่ตอขอมูลขาวสารจราจรบนแผนปายสลับขอความในกรุงเทพมหานคร” โดยปายจราจรอิเล็กทรอนิกส ปายสลับ
ขอความ หรือปายจราจรอัจฉริยะ (Variable Message Sign; VMS) เปนหนึ่งในองคประกอบของระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent 
Transport System; ITS) ซ่ึงสามารถที่จะนํามาใชในการแกปญหาจราจรติดขัด จึงใครขอความกรุณาทานในการใหขอมูลซ่ึงจะเปน
ประโยชนอยางยิ่งตองานวิจัย ทั้งนี้เพื่อการวางแผนแกไขปญหาจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร อนึ่งขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามนี้
จะถูกเก็บเปนความลับและจะใชเฉพาะในงานวิจัยเทานั้น หากทานมีขอสงสัยประการใดสามารถติดตอไดโดยตรงที่ นายรัฐพล 
ไมตรีจิตร นิสิตระดับบัณฑิตศึกษาโทร.0-6940-7069 หรือ อาจารย ดร.เกษม ชูจารุกุล ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ
วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โทร 0-2218-6578 
 
สวนที ่1 แนะนําแผนปายสลับขอความ 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
ปจจุบันทานรับรูขอมูลระหวางการเดินทางจากแหลงใดบาง  
(กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให ) 

 วิทยุ    โทรทัศน   โทรศัพท   อินเตอรเน็ต   

 ปายสลับขอความ   อื่นๆ( ระบุ...............................................................) 
 
 
 
 
 
     

 

 

  ตัวอยางแผนปายสลับขอความ 

  ตัวอยางทีต่ั้งแผนปายสลับขอความ 

 สําหรับเจาหนาที่:   ชวงเวลา …………………………………  
วันที่.........../……….../2548 สถานที่    แยกราชเทวี   ผูรับผิดชอบ…………..……...ชุดที่  

B1 ตัวอยางแบบสอบถาม การจราจรติดขัด ถนนเพชรบุรี แยกราชเทว ี
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สวนที ่2 ทัศนคตแิละความคิดเห็นทั่วไปของแผนปายสลับขอความ 
กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให 

1. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับแผนปายสลับขอความดังนี้ 

เร่ือง 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ทานเห็นแผนปายสลับขอความเปนประจํา      
2. ทานอานขอความบนปายสลับขอความเปน

ประจํา 
     

3. อักษรบนแผนปายสลับขอความมีความชัดเจน      
4. ตําแหนงที่ติดตั้งแผนปายสลับขอความมีความ

เหมาะสม 
     

2. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับ คุณลักษณะ ของแผนปายสลับขอความดังนี้ 
ทานคิดอยางไรกับ... มีขนาดเล็ก/ นอย พอดี มีขนาดใหญ/ มาก ไมทราบ/ ไมแนใจ 

1.    ขนาดตัวอักษร     
2.    ความสวางของขอความ     
3.    จํานวนบรรทัดของขอความ     

3. ทานมีความคิดเห็นเกี่ยวกับ ความเขาใจ และประโยชน ของแผนปายสลับขอความดังนี้ 

4. ปจจุบันทานเช่ือถือขอมูลการเดินทางที่แสดงบนแผนปายสลับขอความมากนอยเพียงใด 
 ไมนาเช่ือถืออยางยิ่ง  ไมนาเช่ือถือ  ไมแนใจ  นาเช่ือถือ  นาเช่ือถืออยางยิ่ง 

5. หากทานตอบวา ไมนาเช่ือถืออยางยิ่ง / ไมนาเช่ือถือ กรุณาใหเหตุผล 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 
 
 

ทานคิดวา... 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ทานเขาใจความหมายของขอความที่แสดงบน
แผนปายสลับขอความ 

     

2. ทานเขาใจรูปภาพที่แสดงบนแผนปายสลับ
ขอความ 

     

3. ขอมูลที่แสดงบนแผนปายสลับขอความมี
ประโยชน 

     

4. แผนปายสลับขอความมีประโยชนในการแกไข
ปญหาการเดินทางสําหรับตัวทานเอง 

     

5. แผนปายสลับขอความมีประโยชนในการแกไข
ปญหาจราจรโดยรวม 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

6.    แผนปายสลับขอความมีอิทธิพลตอการ
ตัดสินใจ      การเดินทางของทาน 
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6. ทานคิดอยางไรถึง ประโยชนที่ไดรับ จากแผนปายสลับขอความ 
(โปรดใสหมายเลข เรียงลําดับสิ่งที่มีประโยชนมากจาก 1 ถึง 4) 
…………… ไดรับขอมูลการเดินทางมากยิ่งขึ้น 
…………… ชวยใหเวลาการเดินทางรวดเร็วยิ่งขึ้น 
…………… เปนแหลงขอมูลที่ใชในการตัดสินใจเปลี่ยนเสนทาง 
…………… ชวยลดปญหาการจราจรติดขัด 

7. ทานคิดวาแผนปายสลับขอความที่ทานเห็น ควรแสดงขอความประเภทใด 

ทานคิดวา... 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็นดวย ไมแนใจ เห็นดวย เห็นดวย
อยางยิ่ง 

1. ขอมูลสภาพจราจรติดขัด 
(เชน การรายงานสภาพจราจร เปนตน) 

     

2. ขอมูลรณรงคเกี่ยวกับจราจร 
(เชน กฎหมายจราจร เปนตน) 

     

3. ขอมูลประชาสัมพันธที่ไมเกี่ยวของกบั
การจราจร(เชน การรณรงคการเลือกต้ัง เปน
ตน) 

     

4. ขอมูลประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับการจราจร 
      (เชน การกอสรางถนน ทําการปดชองทาง เปน
ตน) 

     

8. หากขอมูลที่จะแสดง บนแผนปายสลับขอความ เปนขอมูลที่ มีความสําคัญมาก ทานคิดวาควรแสดงขอความอยางไร 
  ใชตัวอักษรขนาดใหญ     
  กระพริบขอความ 
  ตีกรอบขอความที่สําคัญ  
  ขีดเสนใตขอความสําคัญ   
  อื่นๆ  (ระบุ …………………………………………………………………..…...........) 

9. หากแผนปายสลับขอความไมมีขอความแสดง ทานเขาใจวาอยางไร 
  ไมมีปญหาจราจรเกิดขึ้นขางหนา    

   แผนปายสลับขอความเสีย    
  อื่นๆ  (ระบุ………………………………………………………………………...........) 

10. ทานคิดวา การพัฒนาในอนาคต ของแผนปายสลับขอความควรเปนอยางไร  
(โปรดใสหมายเลข เรียงลําดับสิ่งที่นาจะทํากอนจาก 1,2,3,…โดย 1 = สิ่งที่ควรทํากอน) 
…………… ติดตั้งปายใหมากขึ้น 
…………… ปรับปรุงใหขอมูลมีความถี่ในการแสดงขอความมากขึ้น 
…………… บํารุงรักษาใหปายที่มีอยูทํางานไดโดยปกติทุกปาย 
…………… ปรับปรุงรูปแบบในการนําเสนอขอมูลใหงายตอการเขาใจและเปนรูปแบบเดียวกันหมด 
…………… อื่นๆ (ระบุ......................................................................................................) 

11. ทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติมของทานเกี่ยวกับแผนปายสลับขอความ 
…………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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สวนที ่3 ขอมูลการเดินทาง และปฏิกิริยาตอบรับกับขอมูลของแผนปายสลับขอความ   
กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให  
ขณะที่ทานไดรับแบบสอบถามฉบับนี้... 

12. ทานมีผูรวมเดินทางในยานพาหนะจํานวน...................................คน (รวมตัวทานเอง) 

13. ทานเริ่มการเดินทางจาก (ระบุสถานที่.........................................ซอย..................................ถนน.....................................) 

14. ทานเดินทางไป (ระบุสถานที่............................................ซอย...................................ถนน........................................) 

15. วัตถุประสงคในการเดินทาง  
 เดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน  เดินทางขนสงสินคา 
 เดินทางไปจับจายซ้ือของ   ทําธุระ/ติดตอนัดหมาย 
 เดินทางไปเรียน    อื่นๆ (ระบุ....................................................) 

16. ทาน กําลัง/เคย เดินทาง ผาน/ไป อนุสาวรียชัยสมรภูมิ  ใช   ไมใช (ขามขอ 17 ถึง 20) 

17. ทานเดินทางเสนทางนี้ไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิบอยแคไหนตอสัปดาห  

 นอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห      1-2 เที่ยวตอสัปดาห      3-4 เที่ยวตอสัปดาห 
 5-6 เที่ยวตอสัปดาห   มากกวา 6 เที่ยวตอสัปดาห 

18. จากจุดเริ่มตนการเดินทางของทานถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ.......................................นาที     
ระยะทางประมาณ..........................................กิโลเมตร 

19. จากอนุสาวรียชัยสมรภูมิถึงจุดหมายปลายทาง 
เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ.......................................นาที     
ระยะทางประมาณ..........................................กิโลเมตร 

20. จากจุดที่ทานไดรับแบบสอบถามถึงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
 เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ........................................นาที 

21. หากแผนปายสลับขอความแสดงความลาชาจาก การจราจรตดิขดั ของเสนทางที่ทานจะไป (เปนนาที) ทานจะพิจารณา
เปลี่ยนเสนทาง ตอเมื่อ เสนทางที่ทานจะไป เกิดความลาชาอยางนอยกี่นาท ีในกรณีตางๆ ดังตอไปนี้ 

(21.1) กรณีที่ทานเดินทางระหวางบานกับที่ทํางาน 
 เกิดความลาชาอยางนอย..................................นาที  ทานจะพิจารณาเปลี่ยนเสนทาง 

(21.2) กรณีที่ทานเดินทางไปจับจายซื้อของ 
 เกิดความลาชาอยางนอย..................................นาที  ทานจะพิจารณาเปลี่ยนเสนทาง 

(21.3) กรณีที่ทานเดินทางไปทําธุระ/ติดตอนดัหมาย 
 เกิดความลาชาอยางนอย..................................นาที  ทานจะพิจารณาเปลี่ยนเสนทาง 
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22. ทานขับขี่รถประเภท  รถยนตสวนตัว          รถเกง        รถกระบะ      รถตู 
 รถแท็กซ่ี 

    รถราชการ          รถเกง        รถกระบะ      รถตู 
 รถบรรทุก..........ลอ 
 รถของบริษัท/หนวยงาน      รถเกง        รถกระบะ      รถตู  

23. กอนที่ทานจะไดรับแบบสอบถาม ทานเดินทางมาจากเสนทางไหนในแผนที่ กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับ
เสนทางที่ทานเดินทาง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 เสนทางที่ 1 ทานเดินทางตรงมาจาก แยกนางเลิ้ง   
 เสนทางที่ 2 ทานเดินทางตรงมาจาก ถ.หลานหลวง 
 เสนทางที่ 3 ทานเดินทางเลี้ยวขวามาจาก ถ.พระราม 6  
 เสนทางอื่นๆ (ระบุ.................................................................................................) 

ถาทานอยูบนถนนเพชรบุรี กอนถงึแยกราชเทวี และทานตองการไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
 
24. เมื่อทานเห็นปายสลับขอความแสดงขอมูลดังตอไปนี้ ทานจะเปลี่ยนเสนทางหรือไม (กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่
ตรงกับความคิดเห็นของทานในแตละขอ) 

24.1 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 

 

 

 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ลาชา … นาที 
ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความ
เชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที)  
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24.2 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

24.3 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

24.4 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

24.5 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 

 

 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ควรหลีกเลี่ยง 
ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ  เชน “ควรหลีกเลี่ยง” “ลาชา” เปนตน 
 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ลาชา … นาที  

ทิศทางการจราจร 
 
สาเหตุของปญหาการจราจร 
  เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปน
ขอความเชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที) 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ควรหลีกเลี่ยง 

ทิศทางการจราจร 

สาเหตุของปญหาการจราจร 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ เชน “ควรหลีกเลี่ยง” “ลาชา” เปนตน 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ควรหลีกเลี่ยง 

ใหใชแยกประตูน้ําเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปนขอความเชิง
คุณภาพ เชน “ควรหลีกเลี่ยง” “ลาชา” เปนตน 
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24.6 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

23.7 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

23.8 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 

23.9 ตัวอยางการแสดงขอความบนแผนปายสลับขอความ 
 
  
 
 
 

 ไมเปลี่ยนเสนทางแนนอน      ไมเปลี่ยนเสนทาง       ไมแนใจ  เปลี่ยนเสนทาง   เปลี่ยนเสนทางแนนอน 
 
 
 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ใหใชแยกประตูน้ําเลี้ยวซาย 

ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 
ตํารวจจราจรนครบาล โทร 1197 

ทิศทางการจราจร 

สาเหตุของปญหาการจราจร 

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
ลาชา … นาที 

ใหใชแยกประตูน้ําเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

เวลาลาชาที่คาดไว แสดงเปน
ขอความเชิงปริมาณ (แสดงเปนนาที)  

พญาไทขาออกมุงหนาอนุสาวรีย 
การจราจรติดขัด 

ใหใชแยกประตูน้ําเลี้ยวซาย 

ทิศทางการจราจร 

เสนทางที่แนะนํา 

สาเหตุของปญหาการจราจร 
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25. หากทานจะเปลี่ยนเสนทาง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

26. ทานเดินทางบนเสนทางในขอ 25. บอยแคไหนตอสัปดาห   
 ไมเคยใชเลย   นอยกวา 1 เที่ยวตอสัปดาห      1-2 เที่ยวตอสัปดาห      

  3-4 เที่ยวตอสัปดาห      5-6 เที่ยวตอสัปดาห        มากกวา 6 เที่ยวตอสัปดาห       
  

27. ในกรณีที่ทาน เลือกที่จะเปลี่ยนเสนทาง ตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสลับขอความ เหตุผลของทานคือ 
(กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับเหตุผลของทาน เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 เคยมีประสบการณในการใชเสนทางแนะนําหลีกเลียงปญหาจราจร 
 รูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน 
 ใชความรูสึก สามัญสํานึก 
 เช่ือใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย 
 คิดวาการอยูในเสนทางที่แนะนําจะเร็วกวา 
 คิดวาการแนะนําเสนทางเปนการบังคับใหใชเสนทางนั้น 
 เหตุผลอื่นๆ (ระบุ........................................................................................) 

28. ในกรณีที่ทาน ไมเลือกที่จะเปลี่ยนเสนทาง ตามคําแนะนําที่แสดงบนปายสลับขอความ เหตุผลของทานคือ 
(กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับเหตุผลของทาน เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 ไมรูจักเสนทางที่จะเปลี่ยน / กลัวที่จะหลงทางเมื่อเปลี่ยนเสนทางจากเดิม 
 รูสึกไมปลอดภัย เมื่อเปลี่ยนเสนทางที่ไมคุนเคย 
 ไมเช่ือใจในขอมูลที่แสดงบนแผนปาย 
 คิดวาการอยูในเสนทางเดิมจะเร็วกวา / ไมรูวาเสนทางที่แนะนําเร็วกวาเสนทางเดิม 
 เหตุผลอื่นๆ (ระบุ........................................................................................) 

 
 
 
 

 

  ทานเปลี่ยนเสนทางตามเสนทางแนะนํา 
       ที่แสดงบนแผนปายสลับขอความ(ดังแผนที่ดานซายมือ) 

 ทานเปลี่ยนเสนทางเดินทางเสนทางอื่นๆ   
      (กรุณาลากเสนทางหลีกเลี่ยงในแผนที่ดานซายมือ)            
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สวนที ่4 ขอมูลสวนบุคคล 
กรุณาทําเครื่องหมาย  ณ ตัวเลือกที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน หรือตอบคําถามในชองวางที่กําหนดให 
 
29. เพศ    ชาย       หญิง     

30. อายุ ……………. ป  

31. สถานภาพ    โสด     แตงงานแลว    หยา/หมาย 

32. อาชีพ    รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  นิสิต/นักศึกษา 
    พนักงานบริษัท    ประกอบธุรกิจ/คาขาย ประเภท..................... 
    รับจาง     ไมไดประกอบอาชีพ 
    นักเรียน    อื่นๆ (ระบุ...................................................)
   

33. รายไดเฉลี่ยโดยประมาณ  ของตัวทาน .........................................บาทตอเดือน   
    ของครัวเรือน ......................................บาทตอเดือน 

34. คาใชจายโดยประมาณ  คาน้ํามันรถ.........................................บาทตอเดือน 
    คาที่จอดรถ.........................................บาทตอเดือน (สําหรับรถยนตสวนบุคคล) 
    คาทางดวน.........................................บาทตอเดือน 

35. ระดับการศึกษาสูงสุดของทาน       
        ตํ่ากวามัธยมตน   มัธยม และปวช.   

 กําลังศึกษาปริญญาตรี  ปริญญาตรี และปวส.   
 สูงกวาปริญญาตรี   

36. ที่พักอาศัยของทาน เปนเจาของเอง  เชา  อาศัยอยูกับบานครอบครัว 
  

37. ครอบครัวของทานมีผูอาศัยอยู (รวมตัวทานเองดวย)  จํานวน .................................. คน 

38. ทานมีใบขับขี่มาแลว .............................. ป 

39. จํานวนรถในครัวเรือน ............................ คัน  รถยนต.............คัน  รถจักรยานยนต............คัน  อื่นๆ.............คัน 

40. ใน 1 วัน โดยเฉลี่ยแลวทานขับขี่รถยนตเปนระยะทางประมาณ................................ กิโลเมตร 
 
 

 
 

***ผูวิจัยขอขอบคุณทุกทานเปนอยางสูงที่ไดใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม*** 
***กรุณาสงแบบสอบถามกลับโดยพับแบบสอบถามตามรอยประ*** 

***เย็บลวดตามตําแหนงที่ระบุไวหลังแบบสอบถาม (ไมตองตดิตราไปรษณีย)*** 

ช่ือ...............................................................นามสกุล........................................................................ 
เบอรโทรติดตอกลับเมื่อไดรับรางวัล...................................................................................................... 



 

ประวัติผูเขียนวทิยานิพนธ 
 

นายรัฐพล ไมตรีจิตร เปนบุตรของนายเดนชัย-นางสมพร ไมตรีจิตร มีพ่ีนอง 2 คน เปน
บุตรชายคนสุดทอง เกิดเม่ือวันที่ 10 ธันวาคม พ.ศ. 2524 ณ โรงพยาบาลชุมพรเขตอุดมศักดิ์ จังหวัด
ชุมพร ไดสําเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากมหาวิทยาลัยวลัย
ลักษณ เมื่อปการศึกษา 2546 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชา
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