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Abstract 
This research studied the relation between awareness toward temporary traffic signs in and smart 
phones’ cellular data usage. The sample was 600 drivers, divided into two group by their smart 
phones’ cellular data uses: drivers who used and those that did. Data were collected by 
questionnaires from visitors at the Land Transport Office in Khon Kaen. The results showed that 
the use of a smart phone’s cellular data has no effect on awareness of compliance with traffic 
signs, the characteristics of quality and standard traffic signs, the recommended speed in work 
zones, and the risk in a work zone. However, the use of a smart phone’s cellular data has an effect 
on awareness of the objectives and meanings of traffic signs and the importance and necessity of 
traffic sign installation. Further, the group of drivers who used their smart phone’s cellular data 
have a greater awareness of traffic signs in terms of the objectives and meanings and the 
importance and necessity of traffic sign installation more than the other group. A notable 
problem found was traffic signs that were installed in inappropriate positions. It was found that 
accidents in work zones could be reduced by adjusting the drivers’ behaviors. It is suggested that 
the audio system could be the most efficient platform of notification on smart phones and that 
digital technology could help to prevent accidents. Nevertheless, drivers must abide by traffic 
laws and regulations and must be conscious of hazards at all times.  
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บทคัดย่อ 
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการตระหนักรู้เกี่ยวกับป้ายจราจรชั่วคราวในงาน
ก่อสร้างของผู้ขับรถยนต์กับการใช้งานเซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน กลุ่มตัวอย่างจ านวน 600 คน ถูกแบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่ม ประกอบด้วย กลุ่มท่ีใช้งานเซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน และกลุ่มท่ีไม่มีการใช้งาน
เซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน  ผู้วิจัยท าการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม จากผู้มาติดต่อราชการ ณ 
ส านักงานขนส่งทางบก จังหวัดขอนแก่น  ผลการวิจัยพบว่า การใช้หรือไม่ใช้งานเซลลูลาร์ดาตา ไม่มีผลต่อ
การตระหนักรู้ในด้านข้ันตอนการปฏิบัติตามท่ีแนะน าบนป้ายจราจรฯ ด้านคุณลักษณ์ของป้ายจราจรฯ ท่ีมี
คุณภาพและได้มาตรฐาน ด้านความเร็วท่ีควรใช้ในบริเวณงานก่อสร้างและด้านความเสี่ยงท่ีอาจจะเกิดข้ึน
ในบริเวณงานก่อสร้าง  ในขณะท่ีการใช้งานเซลลูลาร์ดาตากลับมีผลต่อการตระหนักรู้ในด้านวัตถุประสงค์
และความหมายของสัญลักษณ์บนป้ายจราจรฯ และด้านความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังป้าย
จราจรฯ โดยกลุ่มตัวอย่างท่ีมีการใช้งานเซลลูลาร์ดาตา มีความตระหนักรู้เกี่ยวกับป้ายจราจรฯ ในด้าน
วัตถุประสงค์ ความหมายของสัญลักษณ์บนป้ายจราจรฯ ความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังป้าย
จราจรฯ มากกว่ากลุ่มที่ไม่ใช้งานเซลลูลารด์าตา  โดยปญัหาส าคัญท่ีควรได้รับการปรับปรุง คือ การติดต้ังใน
ต าแหน่งท่ีไม่เหมาะสม และปัญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในบริเวณงานก่อสร้าง การเอาเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามา
ช่วยในการจัดการความปลอดภัยจะสามารถช่วยป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในบริเวณงานก่อสร้างได้ และมี
ข้อเสนอว่า ระบบเสียงเปน็รูปแบบการแจ้งเตือนบนสมาร์ทโฟนท่ีมีประสิทธภิาพมากท่ีสุด 

ค าส าคัญ 
การจัดการความปลอดภัย, ความตระหนกัรู,้ สมารท์โฟน, ปา้ยจราจรชั่วคราว 
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บทน า  

รัฐบาลภายใต้การน าของ พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ต้ังเป้าหมายในการพัฒนา
ประเทศ ไปสู่การพัฒนาในรูปแบบ เมืองอัจฉริยะ หรือ สมาร์ทซิต้ี ตามแนวทางการขับเคล่ือนประเทศไทย 
4.0 และยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี การคมนาคมขนส่ง เป็นหนึ่งในองค์ประกอบท่ีส าคัญของการพัฒนาตาม
แนวทางดังกล่าว (ส านักงานเมืองอัจฉริยะ ประเทศไทย, 2559) 

การคมนาคมขนส่งท่ีส าคัญของประเทศไทย ประกอบด้วย ทางถนน ทางอากาศ ทางน้า และทาง
ระบบราง เมื่อเปรียบเทียบสัดส่วน พบว่าการคมนาคมขนส่งทางถนน มีปริมาณการขนส่งมากท่ีสุด โดย
ถนนท่ีมีการขึ้นทะเบียนเป็นทางหลวงแผ่นดิน มีระยะทางรวมท้ังสิ้นประมาณ 702,210 กิโลเมตร (ศูนย์
ปฏิบัติการคมนาคม, 2563) จากข้อมูลทางสถิติขององค์การอนามัยโลก (WHO) พบว่า ประเทศไทยมี

อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงท่ีสุดเป็นอันดับท่ี 1 ของกลุ่มประเทศในทวีปเอเชีย และอันดับ
ท่ี 9 ของโลก (องค์การอนามัยโลก, 2561) โดย สาเหตุของการอุบัติเหตุทางถนนเกิดจากปัจจัย 3 ประการ 
คือ ปัจจัยท่ีมีคนเข้ามาเก่ียวข้อง คิดเป็นร้อยละ 93 ปัจจัยท่ีมีรถยนต์เข้ามาเก่ียวข้อง คิดเป็นร้อยละ 13 
และปัจจัยท่ีมีถนนเข้ามาเก่ียวข้อง คิดเป็นร้อยละ 34 (AASHTO, 2556) ดังแสดงในภาพท่ี 1 

 

ภาพที ่1. ปจัจัย 3 ประการท่ีเปน็สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน (AASHTO, 2556) 

จากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า พฤติกรรมการใช้ความเร็ว เป็นสาเหตุอันดับท่ี 1 ของการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน (ส านักแผนความปลอดภัย กระทรวงคมนาคม, 2562) โดยท่ัวไปแล้ว ถนนในสภาพปกติ 
ออกแบบมาเพื่อจัดการจราจรและค านึงถึงความปลอดภัยเป็นส าคัญ แต่ถนนท่ีอยู่ในระหว่างการก่อสร้าง 
มีสภาพท่ีไม่เอ้ืออ านวยต่อการจราจร ส่งผลให้โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุมีสูงมากกว่าในสภาพปกติปกติ 
(กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, 2548) ในประเทศสหรัฐอเมริกา ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2525 - 2560 มี
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ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุในบริเวณก่อสร้างสูงถึง 27,037 ราย หรือเฉล่ียปีละ 773 ราย และในปี พ.ศ. 2546 
- 2560 มีผู้ปฏิบัติงานเสียชีวิตในระหว่างปฏิบัติหน้าท่ี ถึง 1,844 คน (สถาบันอาชีวอนามัยและความ
ปลอดภัยแห่งประเทศสหรัฐอเมริกา, 2562) 

การอ านวยความปลอดภัยในบริเวณงานก่อสร้าง เป็นสิ่งท่ีมีความจ าเป็น งานวางแผนและติดต้ัง
เครื่ องหมายจราจรท่ีดี สามารถชดเชย ความผิดพลาดจากเหตุการณ์ท่ีคาดไม่ถึงได้ (คู่มือควบคุม
เครื่องหมายจราจรในงานก่อสร้าง งานบูรณะและงานบ ารุงรักษาทางหลวงแผ่นดิน, 2561) อีกท้ัง การ
ตระหนักรู้เก่ียวกับการปฏิบัติตัวตามค าแนะน าและความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับรถยนต์เองก็มี
ความส าคัญเช่นกัน  

จากการเล็งเห็นความส าคัญดังกล่าว คณะรัฐมนตรีจึงลงมติ ให้มีหนังสือสั่งการไปยังส่วนราชการ
และหน่วยงานของรัฐทุกแห่ง ก าหนดให้โครงการก่อสร้างในความดูแลของรัฐ ต้องจัดงบประมาณในการ
จัดการความปลอดภัยในระหว่างการก่อสร้างและก าหนดให้ผู้รับเหมาก่อสร้างต้องท าแผนการปฏิบัติงาน
ด้านความปลอดภัยระหว่างการท างานอย่างละเอียดและชัดเจน โดยให้ผู้คุมงานหรือเจ้าของโครงการฯ 
เป็นผู้ควบคุม ดูแล และตรวจสอบ ให้ผู้รับจ้างปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด สอดคล้องกับกฎหมายและ
ระเบียบท่ีก าหนดไว้ (กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน, 2543)  

สังคมในปัจจุบันการใช้งานอินเตอร์เน็ตได้รับความนิยมและมีการใช้งานอย่างแพร่หลายเป็น
อย่างมาก โดยในปี พ.ศ. 2561 ประชากรท่ีมีอายุต้ังแต่ 6 ปีขึ้นไป จ านวนประมาณ 63.3 ล้านคน มีการใช้
งานอินเทอร์เน็ต ร้อยละ 56.8 และมีการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตบนสมาร์ทโฟน สูงถึงร้อยละ 89.9 (ส านักงาน
สถิติแห่งชาติ, 2561) แสดงให้เห็นว่า สมาร์ทโฟนเป็นเครื่องมือในการใช้งานอินเตอร์เน็ต และมีบทบาทใน
ชีวิตประจ าวันเป็นอย่างมาก  

เมื่อพิจารณาจากท่ีกล่าวมาแล้ว หากสามารถพัฒนารูปแบบการจัดการความปลอดภัยในบริเวณ
งานก่อสร้าง ด้วยการใช้นวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามามีส่วนช่วยผ่านการใช้งานสมาร์ทโฟน เช่น 
การส่งข้อมูลท่ีส าคัญเก่ียวกับงานก่อสร้างให้กับผู้ขับรถยนต์ได้อย่างรวดเร็วและทันท่วงที จะสามารถช่วย
ให้ผู้ขับรถยนต์มีการตระหนักรู้ท่ีมากขึ้นและมีระยะเวลาในการตัดสินใจท่ีเพียงพอ ส่งผลให้โอกาสในการ
สูญเสียท่ีเกิดจากอุบัติเหตุมีปริมาณน้อยลง 

วัตถปุระสงค์การวิจัย 

เพื่อตอบสนองนโยบายภาครัฐในการพัฒนาประเทศในรูปแบบเมืองอัจฉริยะ และการบริหาร
โครงการก่อสร้างอย่างมีประสิทธิภาพ การส ารวจการตระหนักรู้เก่ียวกับป้ายจราจรช่ัวคราวในบริเวณงาน
ก่อสร้างของผู้ขับรถยนต์ รวมไปถึงการใช้เซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน โดยน าผลการเก็บข้อมูลท่ีได้ไป
พัฒนารูปแบบการจัดการความปลอดภัย ด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล เพื่อลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุบนถนน
ในขั้นต่อไป  

แนวคิดและทฤษฎ ี

การเกิดอุบัติเหตุ สร้างความเสียหายกับทุกส่วนท่ีเก่ียวข้อง ในงานก่อสร้าง ป้ายจราจรช่ัวคราว
ท าหน้าท่ีเป็นอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยให้กับผู้ปฏิบัติงานและผู้สญัจร ไป - มา การสร้างการตระหนัก
รู้เก่ียวกับป้ายจราจรและการให้ข้อมูลอย่างทันท่วงทีแก่ผู้ขับรถยนต์ มีส่วนส าคัญเป็นอย่างมากต่อการ



Awareness Toward Temporary Traffic Signs and Cellular Data Usage    41 

ปฏิบัติตัวในบริเวณงานก่อสร้าง มีผู้เช่ียวชาญและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องได้ให้นิยามและเสนอทฤษฎีท่ี
เก่ียวข้อง อาทิเช่น 

การเกิดอุบตัิเหต ุ
การป้องกันอุบัติเหตุเป็นกิจกรรมท่ีต้องให้ความส าคัญเป็นอันดับต้น ๆ ในการท างาน หากเกิด

ความผิดพลาดขึ้นย่อมส่งผลกระทบต่อกิจกรรมอ่ืน ๆ  ตามไปด้วยการลดปริมาณความเสียหายและความ
สูญเสียท่ีเกิดขึ้นมีผลต่อความส าเร็จของการท างาน มีผู้เสนอหลักการและแนวคิดท่ีได้รับการยอมรับ 
เก่ียวกับการเกิดอุบัติเหตุและการจัดการความปลอดภัยไว้ อาทิ เช่น 

เฮอร์เบิร์ต วิลเลียม ไฮน์ริช (Heinrich, 2463 อ้างถึงใน วิฑูรย์และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์, 2544,) 
วิศวกรผู้เช่ียวชาญด้านความปลอดภัย ได้ศึกษาถึง ปัญหาสาเหตุท่ี ส่งผลกระทบท าให้เกิดอุบัติเหตุอย่าง
จริงจัง ในโรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ สรุปได้ว่า สาเหตุของอุบัติเหตุ ท่ีส าคัญ มี 3 ประการ 

1. สาเหตุท่ีเกิดจากคน (Human Cause) มีสัดส่วนการเกิดท่ีมากท่ีสุด ประมาณร้อยละ 88 เช่น 
ความประมาท การท างานท่ีไม่ถูกต้องตามวิธีการและขั้นตอน ความพล้ังเผลอ การมีลักษณะนิสัยท่ีชอบ
ความเสี่ยง รวมไปถึง บุคลิกภาพ สติปัญญา ประสบการณ์ อายุ ระดับการศึกษาและความอ่อนล้าของ
ร่างกาย 

2. สาเหตุท่ีสองคือสาเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของเครื่องมือเครื่องจักร (Mechanical 
Failure) มีสัดส่วน ประมาณร้อยละ 10 เช่น การไม่ติดต้ังเครื่องป้องกันอันตรายจากเครื่องจักรเครื่องมือ
ขณะปฏิบัติงาน หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ มีสภาพไม่พร้อมใช้งานหรือช ารุด รวมไปถึงการออกแบบพื้นท่ีใน
โรงงานท่ีไม่เหมาะสม และสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ในการท างานไม่ปลอดภัย 

3. สาเหตุท่ีสามคือสาเหตุท่ีเกิดจากดวงชะตาหรือภัยธรรมชาติ (Acts of God) เป็นสาเหตุของ

อุบัติเหตุท่ีน้อยท่ีสุดในสามสาเหตุ ประมาณร้อยละ 2 ซึ่งเป็นสาเหตุท่ีเกิดขึ้นโดยธรรมชาติ นอกเหนือการ
ควบคุมได้ เช่น พายุ น้าท่วม ฟา้ผ่า เป็นต้น 

ต่อมาในปี พ.ศ. 2474 ไฮน์ริช ได้มีการพัฒนาแนวคิดจากเดิม สามารถสรุปสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุออกได้เป็น 2 ประการคือ 

1. การกระท าท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Acts) เป็นสาเหตุใหญ่ท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 
85 เช่น การปฏิบัติท่ีไม่ถูกขั้นตอน การมีพฤติกรรมท่ีไม่เหมาะสม ความประมาท หรือ การมีทัศนคติทีไม่
ถูกต้อง เป็นต้น 

2. สภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย (Unsafe Conditions) เป็นสาเหตุรอง คิดเป็นร้อยละ 15 เช่น ความ
ไม่เป็นระเบียบเรียบร้อยในพื้นท่ี การท างานร่วมกับเครื่ องจักรกล อุปกรณ์ไม่พร้อมใช้งาน หรือ 
สภาพแวดล้อมไม่เหมาะสม เป็นต้น 

ดังนั้นหากสามารถวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละสถานการณ์ รวมไปถึง

การป้องกันไม่ให้ความผิดพลาดจากปัจจัยนั้น ๆ  เกิดขึ้นได้ จะส่งผลให้ความสูญเสียหรือโอกาสในการเกิด
อุบัติเหตุลดลงได้ 

การตระหนักรู ้

การตระหนักรู้ เป็นแนวคิดในเชิงจิตวิทยาท่ีผสมผสานเข้ากับแนวคิดเชิงพฤติกรรม โดยมีผู้ให้
ความหมาย หลักการ แนวคิด และทฤษฎีท่ีเก่ียวกับการตระหนักรู้ไว้หลายท่าน ดังนี้ 
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Brackher (1986 อ้างถึงใน ประภาส บุญยินดี, 2536: 15) กล่าวว่า ความตระหนัก เกิดจาก
ทัศนคติท่ีมีต่อสิ่งเร้าอัน ได้แก่ บุคคล สถานการณ์ กลุ่มสังคม และสิ่งต่าง ๆ ท่ีโน้มเอียงหรือพร้อมท่ีจะ
สนองตอบในทางบวก หรือทางลบ เป็นสิ่งท่ีเกิดจากการเรียนรู้ประสบการณ์ 

ประพล มิลินทจินดา (2542) กล่าวว่า “ความตระหนัก” หมายถึง การแสดงออกซึ่งความรู้สึก 
ความคิดเห็น และความส านึก เป็นภาวะท่ีบุคคลเข้าใจ และประเมินสถานะการณ์ท่ีเกิดขึ้นเก่ียวกับตนเอง
ได้โดยอาศัย ระยะเวลา เหตุการณ์ ประสบการณ์หรือสภาพแวดล้อมเป็นปัจจัยท่ีท าให้คนเกิดความ
ตระหนัก 

ราชบัณฑิตยสถาน (2545) ให้ความหมายของค าว่า “ตระหนัก” ไว้ว่า หมายถึง รู้ประจักษ์ชัด รู้
ชัดแจ้ง  

พงษ์ชัย เฉลิมกล่ิน (2551) กล่าวว่า ความตระหนัก หมายถึง พฤติกรรมท่ีแสดงถึง ความ
รับผิดชอบต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่ง ท่ีเป็นอารมณ์ความรู้สึกด้าน ทัศนคติ ค่านิยม 
ความชอบหรือไม่ชอบ ดีหรือไม่ดี ท่ีได้จากการประเมินสิ่งเร้าต่าง ๆ ของบุคคลนั้น  

การตระหนักหรือการตระหนักรู้ จึงสามารถสรุปได้ว่า เป็นความรู้ ความเข้าใจ ความคิดเห็นรวม
ไปถึงการตอบสนอง โดยอาศัยองค์ความรู้เดิมท่ีมีมาก่อนแล้ว และใช้ประสบการณ์ในการตัดสิน ท าให้เกิด

กระบวนการใช้สมอง คิด วิเคราะห์ ของบุคคลนั้น ๆ 

ปา้ยจราจรช่ัวคราวในบรเิวณงานก่อสรา้ง 

ป้ายจราจรเป็นอุปกรณ์งานทางท่ีติดต้ังบนทางหลวงเพ่ืออ านวยความสะดวก และเสริมสร้าง

ความปลอดภัยในการเดินทางแก่ผู้ขับขี่ ประเภทป้ายท่ีส าคัญในการใช้งานท่ัวไป ได้แก่ ป้ายบังคับ ป้าย
เตือน และป้ายแนะน า โดยป้ายแต่ละประเภทมีวัตถุประสงค์การใช้งานแตกต่างกัน การติดต้ังป้ายจราจร
ในงานก่อสร้าง บูรณะ และบ ารุงรักษาทางหลวง จะต้องติดต้ังในต าแหน่งท่ีคนขับรถสามารถมองเห็นได้
ง่าย และชัดเจน (กรมทางหลวง, 2561) 

การวางแผน และการติดต้ังป้ายจราจรช่ัวคราวในบริเวณงานก่อสร้าง มีความแตกต่างกันขึ้นอยู่
กับ ปัจจัยหลายประการ เช่น สถานท่ีก่อสร้าง ชนิดของถนน ลักษณะการออกแบบทางกายภาพของถนน 
ผู้ใช้รถใช้ถนน ปริมาณการจราจร ประเภทของยานพาหนะ และการจ ากัดความเร็ว เพราะฉะนั้นการ
วางแผน และติดต้ังเครื่องหมายจราจรในแต่ละพ้ืนท่ีต้องพิจารณาตามความเหมาะสมของแต่ละพ้ืนท่ีโดย
ยืดหลักการเพื่ อความปลอดภัยเป็นอันดับหนึ่ง และให้เกิดการรบกวนต่อผู้ใช้รถใช้ถนนน้อยท่ีสุด 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546) 

การวางแผน และวิธีการจัดการจราจรระหว่างการก่อสร้าง และการประชาสัมพันธ์ ถือเป็น

มาตรการท่ีส าคัญอีกมาตรการหนึ่งในการบรรเทาผลกระทบด้านการจราจร ดังนั้นจะต้องมีการวางแผนให้
เหมาะสม และสอดคล้องกับการจัดการจราจรระหว่างก่อสร้าง และมีการประชาสัมพันธผ์่านสื่อต่าง ๆ  ท่ีมี
ประสิทธภิาพ เช่น หนังสือพิมพ์ การท าแผ่นปลิว แผ่นพับ การติดต้ังป้ายประกาศ ป้ายเตือนท่ีถูกต้องตาม
หลักวิศวกรรมงานทาง เพื่อให้สื่อสารไปยังผู้เก่ียวข้องต่าง ๆ ได้อย่างท่ัวถึง (กรมทางหลวงชนบท, 2556) 

ดังนั้น ในงานก่อสร้างบนพื้นทางหลวง การประชาสัมพันธ์ข่าวสาร และให้ข้อมูลท่ีส าคัญเป็น
สิ่งจ าเป็น ป้ายจราจรช่ัวคราวในบริเวณงานก่อสร้างถือว่าอุปกรณ์อีกประเภทหนึ่งทีต้องมีการวางแผน
จัดการ เพื่ออ านวยความสะดวกให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะ โดยพิจารณาตามความเหมาะสม และยึดหลักความ
ปลอดภัยเป็นอันดับหนึ่ง 
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วิธดี าเนินการวิจัย 

จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก จ านวนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลช่ัวคราว (1 ปี) 
จ านวนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคล (5 ปี) และจ านวนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลตลอดชีพ ณ 
วันท่ี 31 มกราคม พ.ศ. 2563 มีจ านวนรวมกันท้ังสิ้น 17,904,587 ใบ (กรมการขนส่งทางบก, 2563 ) เมื่อ
น ามาค านวณหาขนาดของกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีการของ Taro Yamane ท่ีระดับความเช่ือมั่น 95% และค่า
ของความคลาดเคล่ือน 5% พบว่า ขนาดของกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล คือ 400 คน แต่เพื่อชดเชย
ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดขึ้น ผู้วิจัยจึงเพ่ิมจ านวนของกลุ่มตัวอย่างอีก 1.5 เท่าของจ านวนท่ีค านวณได้ 
คือ 400 x 1.5 ซึ่งเท่ากับ 600 คน โดยเลือกกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธกีารก าหนดโควตา (Quota Sampling) จาก
ผู้มาใช้บริการ ส านักงานขนส่งทางบก จังหวัดขอนแก่น โดยสลับเพศชายและเพศหญิง เพศละ 300 คน 

เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม (Questionnaire) ท าการแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม ประกอบด้วย 
กลุ่มท่ีใช้งานเซลลูลาร์ดาตา และกลุ่มท่ีไม่มีการใช้งานเซลลูลาร์ดาตา เมื่อได้ข้อมูลครบตามจ านวนแล้ว 
ท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ (SPSS) แล้วประมวลผลตามวัตถุประสงค์ โดย 
ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ น าเสนอ และอภิปรายถึง ในประเด็นต่าง ๆ  ในส่วนข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์หลังจาก
ท่ีแยกแยะประเด็นจัดหมวดหมู่แล้ว น ามาวิเคราะห์เนื้อหาสาระ (Content Analysis) จากนั้น น าเสนอ

ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive) คือ ค่าร้อยละ (Percentage) จากนั้นท าการเปรียบเทียบ
ความแตกต่างของท้ัง 2 กลุ่มตัวอย่างต่อตัวแปรท่ีส่งผลกระทบต่อวัตถุประสงค์ของงานวิจัยแบบ 
Independent Sample T-Test  

ผลการศกึษา 

ผลการเก็บข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง เก่ียวกับ เพศ อายุ การศึกษา การมีใบอนุญาตขับ
รถยนต์ และประเภทของใบอนุญาตท่ีมี แสดงในตารางท่ี 1  

ตารางที ่1. ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมลูท่ัวไป จ ำนวน ร้อยละ 
เพศ   

ชาย 300 50.00 
หญิง 300 50.00 

อายุ   
18-27 170 28.33 
28-37 138 23.00 
38-47 156 26.00 
48-57 105 17.50 
58-67 31 5.17 

ระดับการศึกษาสูงสุด    
ต่ากว่าปรญิญาตรี 181 30.17 
ปริญญาตรี 354 59.00 
สูงกว่าปรญิญาตรี 65 10.83 
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ตารางที ่1. ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง (ต่อ) 

ข้อมลูท่ัวไป จ ำนวน ร้อยละ 
ใบอนญุาตขับรถยนต์ส่วนบุคคล   

มี 600 100.00 
ไม่มี 0 0.00 

ประเภทของใบอนญุาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลท่ีมี   
ส่วนบุคคลชั่วคราว 1 ป ี 71 11.80 
ส่วนบุคคล 5 ปี  435 72.50 
ส่วนบุคคลตลอดชีพ  94 15.70 

รวม 600 100.00 
 

ตารางท่ี 1 แสดงให้เห็นว่า จ านวนกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นเพศชายและเป็นเพศหญิงมีจ านวนเท่ากัน
คือ เพศละ 300 คน คิดเป็นร้อยละ 50.00 ช่วงอายุของกลุ่มตัวอย่างท่ีมีจ านวนมากท่ีสุดอยู่ในช่วงอายุ 
18-27 ปี จ านวน 170 คน คิดเป็นร้อยละ 28.33 รองลงมา ช่วงอายุ 38-47 จ านวน 156 คน คิดเป็นร้อยละ 
26.00 ช่วงอายุ 28-37จ านวน 138 คน คิดเป็นร้อยละ 23.00 ช่วงอายุ 48-57 จ านวน 105 คน คิดเป็นร้อย
ละ 17.50 และ ช่วงอายุ 58-67 จ านวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 5.17 ตามล าดับ มีการศึกษาในระดับ
ปริญญาตรีมากท่ีสุด จ านวน 354 คน คิดเป็นร้อยละ 59.00 รองลงมา ระดับต่าปริญญาตรี จ านวน 181 

คน คิดเป็นร้อยละ 30.17 และระดับสูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 65 คน คิดเป็นร้อยละ 10.83 ตามล าดับ 
กลุ่มตัวอย่างท้ังหมด มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคล หากจ าแนกตามประเภทของใบอนุญาต 

พบว่า มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลประเภท 5 ปี มากท่ีสุด จ านวน 435 คน คิดเป็นร้อยละ 72.50 
รองลงมา ประเภทตลอดชีพ จ านวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 15.70 และประเภทช่ัวคราว 1 ปี จ านวน 71 
คน คิดเป็นร้อยละ 11.80 ตามล าดับ 

ผลการเก็บข้อมูล ด้านการมีสมาร์ทโฟน การใช้สมาร์ทโฟนระหว่างขับรถยนต์ และการใช้งาน
เซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน แสดงในตารางท่ี 2  

ตารางที ่2. การมีสมาร์ทโฟน การใช้สมาร์ทโฟนระหว่างการขับรถยนต์ และการงานใช้งานเซลลูลาร์ดาตา

บนสมาร์ทโฟน 

กำรครอบครองและกำรใช้งำนสมำร์ทโฟน จ ำนวน ร้อยละ 
สมาร์ทโฟน   

มี  600 100.00 
ไม่มี  0 0.00 

การใช้สมาร์ทโฟนระหว่างขับรถยนต์   
เคยใช้งาน 600 100.00 
ไม่เคยใช้งาน 0 0.00 

การใช้งานเซลลูลาร์ดาตาบนสมารท์โฟน   
มีการใช้งาน  527 87.83 
ไม่มีการใช้งาน  73 12.17 
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ตารางที ่2. การมีสมาร์ทโฟน การใช้สมาร์ทโฟนระหว่างการขับรถยนต์ และการงานใช้งานเซลลูลาร์ดาตา

บนสมาร์ทโฟน (ต่อ) 

กำรครอบครองและกำรใช้งำนสมำร์ทโฟน จ ำนวน ร้อยละ 
วัตถุประสงค์ในการใช้งานเซลลูลาร์ดาตาระหว่างการขับรถยนต์   

การติดต่อสื่อสาร (โทรศัพท์และส่งข้อความ) 490 81.70 
การน าทาง (โปรแกรมน าทางและแผนท่ี) 40 6.70 
การเข้าถึงสังคม (โซเชียลเนต็เวิร์ค) 40 6.70 
ความบันเทิง (ฟังเพลงและดูวีดีโอ) 18 3.00 
การใช้งานอ่ืน ๆ (ถ่ายรูปและถ่ายวีดีโอ) 12 2.00 

รวม 600 100.00 
 

จากตารางท่ี 2 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท้ังหมดมีสมาร์ทโฟน และมีการใช้สมาร์ทโฟนระหว่างขับ

รถยนต์ กลุ่มตัวอย่างมีการใช้งานเซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน จ านวน 527 คน คิดเป็นร้อยละ 87.80 
และไม่มีการใช้งานเซลลูลาร์ดาตาบนสมาร์ทโฟน จ านวน 73 คน คิดเป็นร้อยละ 12.17 มีวัตถุประสงค์ใน
การใช้งานเซลลูลาร์ดาตาระหว่างการขับรถยนต์ เพื่อการติดต่อสื่อสารมากท่ีสุด จ านวน 490 คน คิดเป็น
ร้อยละ 81.70 รองลงมา ใช้เพื่อการน าทางและการเข้าถึงสังคม จ านวนอย่างละ 40 คน คิดเป็นร้อยละ 
6.70 ใช้เพื่อความบันเทิง จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 3.00 และใช้เพื่อวัตถุประสงค์อ่ืน จ านวน 12 คน 
คิดเป็นร้อยละ 2.00 ตามล าดับ  

ผลของการน าข้อมูลไปวิเคราะห์หาค่าเฉล่ีย ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับการตระหนักรู้
เก่ียวกับป้ายจราจรช่ัวคราวในบริเวณงานก่อสร้าง แสดงในตารางท่ี 3 

ตารางที ่3.  ค่าเฉล่ีย ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดับการตระหนักรู้เก่ียวกับป้ายจราจรช่ัวคราวใน

บริเวณงานก่อสร้าง 

ค ำถำม ค่ำเฉล่ีย 
ส่วนเบี่ยง 

เบนมำตรฐำน 
ระดับกำร
ตระหนักรู้ 

วัตถุประสงค์และความหมายสัญลักษณบ์นปา้ยจราจรฯ 4.51 0.89 รูม้ากท่ีสุด 
ความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังปา้ยจราจรฯ 4.35 1.00 รูม้ากท่ีสุด 
ข้ันตอนการปฏิบัติตามท่ีแนะน าบนปา้ยจราจรฯ 2.97 1.22 รูป้านกลาง 
คุณลักษณข์องป้ายจราจรฯ ท่ีมีคุณภาพและได้มาตรฐาน 2.79 1.20 รูป้านกลาง 
ความเร็วท่ีควรใช้ในบรเิวณงานก่อสร้าง 2.15 0.81 รูน้้อย 
ความเสี่ยงท่ีอาจจะเกิดข้ึนในบรเิวณงานก่อสร้าง 4.22 0.80 รูม้ากท่ีสุด 

 
จากตารางท่ี 3 พบว่า การตระหนักรู้ในด้านวัตถุประสงค์และความหมายของสัญลักษณ์บนป้าย

จราจรฯ มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 4.51 มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานท่ี 0.89 หมายถึง มีระดับการตระหนักรู้มากท่ีสุด 
การตระหนักรู้ในด้านความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังป้ายจราจรฯ มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 

4.35 มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานท่ี 1.00 หมายถึง มีระดับการตระหนักรู้มากท่ีสุด 
การตระหนักรู้ในด้านขั้นตอนการปฏิบัติตามท่ีแนะน าบนป้ายจราจรฯ มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 2.97 มี

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานท่ี 1.22 หมายถึง มีระดับการตระหนักรู้ปานกลาง 
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การตระหนักรู้ในด้านคุณลักษณ์ของป้ายจราจรฯ ท่ีมีคุณภาพและได้มาตรฐาน มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 
2.79 มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานท่ี 1.20 หมายถึง มีระดับการตระหนักปานกลาง 

การตระหนักรู้ในด้านความเร็วท่ีควรใช้ในบริเวณงานก่อสร้าง มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 2.15 มีส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานท่ี 0.81 หมายถึง มีระดับการตระหนักรู้น้อย 

การตระหนักรู้ในด้านความเสี่ยงท่ีอาจจะเกิดขึ้นในบริเวณงานก่อสร้าง มีค่าเฉล่ียอยู่ท่ี 4.22 มี
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานท่ี 0.80 หมายถึง มีระดับการตระหนักรู้มากท่ีสุด 

เมื่อน าข้อมูลไปวิเคราะห์ด้วยโปรแกรมทางสถิติ (SPSS) โดยวิธี Independent sample t-test 
เพื่อเปรียบเทียบการตระหนักรู้เก่ียวกับป้ายจราจรช่ัวคราวในบริเวณงานก่อสร้างกับการใช้งานเซลลูลาร์
ดาตา ได้ผลดังตารางท่ี 4 

จากตารางท่ี 4 พบว่า การตระหนักรู้ในด้านวัตถุประสงค์และความหมายของสัญลักษณ์บนป้าย
จราจรฯ มีค่า T เท่ากับ 2.80 และค่า Sig. เท่ากับ 0.00 น้อยกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 ดังนั้น 
สรุปได้ว่า การใช้งานหรือไม่ใช้งานเซลลูลาร์ดาตา จะมีการตระหนักรู้ท่ีแตกต่างกัน 

การตระหนักรู้ในด้านความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังป้ายจราจรฯ มีค่า T เท่ากับ 
6.91 และค่า Sig. เท่ากับ 0.00 น้อยกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 ดังนั้น สรุปได้ว่า การใช้งาน

หรือไม่ใช้งานเซลลูลาร์ดาตา จะมีการตระหนักรู้ท่ีแตกต่างกัน 
 

ตารางที ่4. การวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติของการตระหนักรู้เก่ียวกับป้ายจราจรช่ัวคราวในบริเวณงาน

ก่อสร้างกับการใช้งานเซลลูลาร์ดาตา 

กำรตระหนักรู้ 
กำรใช้งำน 

เซลลูลำร์ดำตำ 
จ ำนวน ค่ำเฉล่ีย 

ส่วน
เบี่ยงเบน
มำตรฐำน 

T Sig. 

วัตถุประสงค์และความ 
หมายของสัญลักษณ์บน
ปา้ยจราจรฯ 

ใช้เซลลูลาร์ดาตา 73 4.56 0.85 2.80 0.00* 

ไม่ใช่เซลลูลาร์ดาตา 527 4.18 1.11 

ความส าคัญและความ
จ าเป็นของการติดต้ังปา้ย
จราจรฯ 

ใช้เซลลูลาร์ดาตา 73 4.46 0.92 6.91 0.00* 

ไม่ใช่เซลลูลาร์ดาตา 527 3.51 1.13 

ข้ันตอนการปฏิบัติตามท่ี
แนะน าบนปา้ยจราจรฯ 

ใช้เซลลูลาร์ดาตา 73 3.01 1.24 2.34 0.19 

ไม่ใช่เซลลูลาร์ดาตา 527 2.66 1.10 

คุณลักษณข์องป้ายจราจรฯ 
ท่ีมีคุณภาพและได้
มาตรฐาน 

ใช้เซลลูลาร์ดาตา 73 2.76 1.21 -1.71 0.87 

ไม่ใช่เซลลูลาร์ดาตา 527 3.01 1.14 

ความเร็วท่ีควรใช้ในบรเิวณ
งานก่อสรา้ง 

ใช้เซลลูลาร์ดาตา 73 2.16 0.81 1.34 0.77 

ไม่ใช่เซลลูลาร์ดาตา 527 2.03 0.85 

ความเสี่ยงท่ีอาจจะเกิดข้ึน
ในบรเิวณงานก่อสรา้ง 

ใช้เซลลูลาร์ดาตา 73 4.19 0.80 -2.07 0.52 

ไม่ใช่เซลลูลาร์ดาตา 527 4.40 0.78 

* นัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
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การตระหนักรู้ในด้านขั้นตอนการปฏิบัติตามท่ีแนะน าบนป้ายจราจรฯ มีค่า T เท่ากับ 2.34 และ
ค่า Sig. เท่ากับ 0.19 มากกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 ดังนั้น สรุปได้ว่า การใช้งานหรือไม่ใช้งาน
เซลลูลาร์ดาตา จะมีการตระหนักรู้ท่ีไม่แตกต่างกัน 

การตระหนักรู้ในด้านคุณลักษณ์ของป้ายจราจรฯ ท่ีมีคุณภาพและได้มาตรฐาน มีค่า T เท่ากับ -
1.71 และค่า Sig. เท่ากับ 0.87 มากกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 ดังนั้น สรุปได้ว่า การใช้งานหรือไม่
ใช้งานเซลลูลาร์ดาตา จะมีการตระหนักรู้ท่ีไม่แตกต่างกัน 

การตระหนักรู้ในด้านความเร็วท่ีควรใช้ในบริเวณงานก่อสร้าง มีค่า T เท่ากับ 1.34 และค่า Sig. 
เท่ากับ 0.77 มากกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 ดังนั้น สรุปได้ว่า การใช้งานหรือไม่ใช้งานเซลลูลาร์
ดาตา จะมีการตระหนักรู้ท่ีไม่แตกต่างกัน 

การตระหนักรู้ในด้านความเสี่ยงท่ีอาจจะเกิดขึ้นในบริเวณงานก่อสร้าง มีค่า T เท่ากับ -2.07 และ
ค่า Sig. เท่ากับ 0.52 มากกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 ดังนั้น สรุปได้ว่า การใช้งานหรือไม่ใช้งาน
เซลลูลาร์ดาตา จะมีการตระหนักรู้ท่ีไม่แตกต่างกัน 

ส าหรับความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างเก่ียวกับปัญหาป้ายจราจรฯ และข้อเสนอแนะในการน า
เทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาช่วย แสดงในตารางท่ี 5  

ตารางที ่5. ปญัหาปา้ยจราจรและข้อเสนอแนะในการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาช่วย 

ปญัหาและข้อเสนอแนะ จ านวน รอ้ยละ 
ปา้ยจราจรฯ ควรได้รับการปรบัปรุงด้านใด   
ต าแหนง่การติดต้ัง  503 83.33 
รูปแบบและสัญลักษณ์ 81 13.50 
วัสดุท่ีใช้  16 2.67 
อุบัติเหตุในบรเิวณงานก่อสรา้งควรแก้ไขท่ีด้านไหนเป็นอันดับแรก   
พฤติกรรมการขับรถยนต์ 490 81.67 
การท างานในพื้นท่ีของผู้ปฏิบัติงาน 68 11.33 
กฎระเบียบ กฎหมาย  42 7.00 
การน าเทคโนโลยดีิจิทัลมาช่วยในการจัดการความปลอดภัย    
ไม่เห็นด้วย 13 2.17 
ไม่มีความคิดเห็น 273 45.50 
เหน็ด้วย 339 52.33 
เทคโนโลยดีิจิทัลช่วยลดอุบัติเหตุในบรเิวณงานก่อสรา้งหรอืไม่   
ไม่ช่วยเหลือ 2 0.33 
ไม่แนใ่จ 259 43.17 
ช่วยเหลือ 339 56.50 
รูปแบบการแจ้งเตือนบนสมาร์ทโฟนท่ีมีประสิทธภิาพมากท่ีสุด   
รูปแบบเสียง 525 87.50 
รูปแบบแสง 45 7.50 
รูปแบบสั่น  2 0.33 
รูปแบบแสดงผลหนา้จอ 28 4.67 

รวม 600 100.00 
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จากตารางท่ี 5 พบว่า กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นว่า ป้ายจราจรฯ ควรได้รับการปรับปรุงในด้าน
ต าแหน่งการติดต้ังป้ายจราจร มากท่ีสุด จ านวน 503 คน คิดเป็นร้อยละ 83.33 รองลงมา ควรได้รับการ
ปรับปรุงในด้านรูปแบบและสัญลักษณ์ จ านวน 81 คน คิดเป็นร้อยละ 13.50 และควรได้รับการปรับปรุง
ในด้านวัสดุท่ีใช้ จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 2.67 ตามล าดับ 

ส าหรับการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเป็นว่า ควรแก้ไขท่ีพฤติกรรมการขับ
รถยนต์ก่อนเป็นอันดับแรกมากท่ีสุด จ านวน 490 คน คิดเป็นร้อยละ 81.67 รองลงมา ควรได้รับการแก้ไข
ท่ีการท างานในพื้นท่ีของผู้ปฏิบัติงาน จ านวน 68 คน คิดเป็นร้อยละ 11.33 และ ควรได้รับการแก้ไขใน
ด้านกฎระเบียบและกฎหมาย จ านวน 42 คน คิดเป็นน้อยละ 7.00 ตามล าดับ 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นสนับสนุน ในการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมามีช่วยเหลือในการ
จัดการความปลอดภัยและจัดการป้ายจราจรฯ จ านวน 339 คน คิดเป็นร้อยละ 52.33 รองลงมาคือ ไม่
แสดงความคิดเห็น จ านวน 273 คน คิดเป็นร้อยละ 45.50 และ ไม่สนับสนุน จ านวน 13 คน คิดเป็นร้อย
ละ 2.17 ตามล าดับ 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นว่า เทคโนโลยีดิจิทัลช่วยป้องกันอุบัติเหตุ ในบริเวณงาน
ก่อสร้างได้ จ านวน 339 คน คิดเป็นร้อยละ 56.50 รองลงมาคือ ไม่แน่ใจ จ านวน 256 คน คิดเป็นร้อยละ 

43.17 และไม่ช่วยเหลือ จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 0.33 ตามล าดับ 
ส าหรับรูปแบบการแจ้งเตือนบนสมาร์ทโฟน กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นว่า รูปแบบเสียง มี

ประสิทธิภาพมากท่ีสุด จ านวน 525 คน คิดเป็นร้อยละ 87.50 รองลงมาคือ รูปแบบแสง จ านวน 45 คน 
คิดเป็นร้อยละ 7.50 รูปแบบแสดงผลหน้าจอ จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 4.67 และ รูปแบบสั่น จ านวน 
2 คน คิดเป็น 0.33 ตามล าดับ 

สรุปและอภิปรายผล 

จากการวิจัยสามารถสรุปได้ว่า การใช้งานหรือไม่ใช่งานเซลลูลาร์ดาตา มีผลไม่แตกต่างกัน 
ในทางสถิติ ส าหรับการตระหนักรู้ในด้านขั้นตอนการปฏิบัติตามท่ีแนะน าบนป้ายจราจรฯ ด้านคุณลักษณ์
ของป้ายจราจรฯ ท่ีมีคุณภาพและได้มาตรฐาน ด้านความเร็วท่ีควรใช้ในบริเวณงานก่อสรา้ง และด้านความ
เสี่ยงท่ีอาจจะเกิดขึ้นในบริเวณงานก่อสร้าง  แต่การใช้งานและไม่ใช้งานเซลลูลาร์ดาตา มีผลแตกต่างกัน
ในทางสถิติ ส าหรับการตระหนักรู้ในด้านวัตถุประสงค์และความหมายของสัญลักษณ์บนป้ายจราจรฯ และ
ด้านความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังป้ายจราจรฯ  โดยกลุ่มท่ีมีการใช้งานเซลลูลาร์ดาตา มี
ความตระหนักรู้เก่ียวกับป้ายจราจรฯ ในด้านวัตถุประสงค์และความหมายของสัญลักษณ์บนป้ายจราจรฯ 
และด้านความส าคัญและความจ าเป็นของการติดต้ังป้ายจราจรฯ มากกว่า กลุ่มท่ีไม่ใช้งานเซลลูลาร์ดาตา
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ถึงแม้ว่าระดับการตระหนักรู้เก่ียวกับป้ายจราจรช่ัวคราวของผู้ขับรถยนต์จะมีค่ามากหรือน้อย 

แต่การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ เพ่ือเพ่ิมระดับการตระหนักรู้เก่ียวป้ายจราจรช่ัวคราวให้กับผู้ขับรถยนต์ ก็
เป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการพัฒนานวัตกรรมเพื่อใช้ส าหรับการจัดการความปลอดภัยในบริเวณงาน
ก่อสร้างได้ โดยสมาร์ทโฟนเป็นอุปกรณ์ทางเลือกท่ีสามารถบูรณาการ การจัดการความปลอดภัย การ
ท างาน และการให้ข้อมูลท่ีจ าเป็น แก่ผู้ขับรถยนต์ได้ เนื่องจากสมาร์ทโฟนได้รับการยอมรับและมีการใช้
งานอย่างแพร่หลาย การท างานโดยอาศัยเซลลูลาร์ดาตา ด้วยการให้ข้อมูลรูปแบบต่าง ๆ เช่น เสียง แสง 
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สั่น และแสดงผลหน้าจอ อาจจะสามารถเพ่ิมระดับการตระหนักรู้ และลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุบน
ถนน ได้ 

ข้อเสนอแนะ 

ในปัจจุบันการขับรถยนต์ให้ถูกต้องตามกฎหมาย การปฏิบัติตามระเบียบจราจร และการใช้
ความเร็วท่ีเหมาะสมของผู้ขับรถยนต์ เป็นเรื่องท่ีควบคุมยาก ต้องใช้เวลา ใช้ความพยายามอย่างต่อเนื่อง 
การจัดการความปลอดภัยในบริเวณงานก่อสร้างยังขาดการเอาใจใส่เท่าท่ีควร 

การปลูกฝังให้ประชาชนเคารพกติกาของสังคม และค านึงถึงความปลอดภัยของตัวเอง เพื่อน
ร่วมทาง และผู้อ่ืน เป็นสิ่งส าคัญนั้นหากทุกคนมีความรู้ ความเข้าใจ มีทัศนคติท่ีดี รวมไปถึงมีพฤติกรรมท่ี
เหมาสะสม โดยมีจุดมุ่งหมายในทิศทางเดียวกัน คือ ค านึงถึงความปลอดภัยเป็นอันดับแรก ย่อมส่งผลให้

อัตราการเกิดอุบัติเหตุ ตัวเลขผู้บาดเจ็บ จ านวนผู้เสียชีวิต และมูลค่าความเสียหายลดลงตามไปด้วย 
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