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The objective of this research is to study the communication strategy in the traffic rules 

enforcement for passenger car drivers in Bangkok metropolis and communication effectiveness for 

the traffic rules enforcement for passenger ca r drivers in Bangkok metropolis. The study is divide 

into 2 parts. The first part studied the strategy of com munication in the traffic rules enforcement. 

The second part assessed the information media exposure knowledge attitude and the traffic rules 

enforcement for passenger car drivers in Bangkok metropolis among 430 people by using 

questionnaires. 

The result of the study revealed that the public relation of campaign emphasized on 

using variety of medias for acknowledge and the traffic rules enforcement in target group 

The result of the study were as follow: 

1. The media exposure about the traffic rules enforcement for passenger car drivers 

is not correlated with the knowledge about the traffic rules enforcement for passenger car drivers. 

2. .The media exposure about the traffic rules enforcement for passenger car drivers 

is not corre lated with the attitude about the traffic rules enforcement for passenger car drivers. 

3. The media exposure about the traffic rules enforcement for passenger car drivers 

is positively correlated with the traffic rules enforcement for passenger car drivers . 

4. The knowledge about the traffic rules enforcement for passenger car drivers is 

negatively correlated with the attitude about the traffic rules enforcement for passenger car 

drivers. 

5. The knowledge about the traffic rules enforcement for passenger car drivers is 

not correlated with the traffic rules enforcement for passenger car drivers. 

6. The attitude about the traffic rules enforcement for passenger car drivers is 

positively correlated with the traffic rules enforcement for passenger car drivers. 
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บทที่  1 

บทนํา 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
ปจจุบัน ประเทศไทยไดประสบปญหาหลากหลายประเภทที่เปนตัวบ่ันทอนคุณภาพชีวิต

ของมนุษย นับต้ังแตปญหาระดับประเทศ จนถึง ปญหาระดับชุมชน อาทิ ปญหาการเมือง ปญหา
เศรษฐกิจ ปญหาสังคม และปญหาอาชญากรรม ซึ่งปญหาเหลานี้ลวนเปนส่ิงที่บั่นทอนเสถียรภาพ
ความมั่นคงของประเทศในเวลาเดียวกัน แตนอกเหนือจากปญหาขางตน ประเทศไทยยังมีอีกหนึ่ง
ปญหาที่สําคัญที่กอใหเกิดความเสียหายทางดานเศรษฐกิจและสังคมของไทย นั่นคือ ปญหา
อุบัติเหตุ ซึ่งเปนปญหาที่คนในสังคมไทยสามารถพบเจออยูเปนประจําทุกวัน เมื่อข้ึนช่ือวา 
อุบัติเหตุแลวลวนเปนส่ิงที่เกิดข้ึนโดยไมไดต้ังใจ และไมคาดคิดมากอน นอกจากนี้แลว คนในสังคม
เมืองอาจไดพบเห็นปญหาหนึ่งที่เกิดข้ึนเปนประจําทุกวัน นั่นคือ ปญหาอุบัติเหตุ ซึ่งเปนส่ิงที่
เกิดข้ึนโดยไมไดต้ังใจ และไมคาดคิดมากอน และจะเกิดข้ึนในสถานที่ และเวลาที่แตกตางกันโดยมี
สาเหตุหลักจากพฤติกรรม และความประมาทของคน 

เมื่อมีการพิจารณาถึงสาเหตุการตายของประชากรไทยแลว จากสถิติอัตราการตายดวย
สาเหตุสําคัญ  10 อันดับแรกตอประชากร 100,000 คน ระหวางปพ.ศ. 2546-2550 ของกระทรวง
สาธารณสุข (สํานักนโยบายและยุทธศาสตร สํานักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข) พบวา อัตรา
การตายจากอุบัติเหตุและการเปนพิษเปนสาเหตุการตายอันดับที่ 2 รองโรคมะเร็งและเนื้องอกทุก
ชนิด นับต้ังแตปพ.ศ. 2546-2550 คืออัตรา 56.9 58.9 57.6 59.8 และ 56.7 ตามลําดับ ดังแสดง
ใหเห็นในตารางที่ 1 
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สวนของอุบัติเหตุการตายของคนไทยในที่นี่ จะเลือกเจาะจงไปที่อุบัติเหตุการจราจร ซึ่งเปน
อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนทองถนน อันมีสาเหตุมาจากพฤติกรรมของคน ที่เรียกวา “ความประมาท” 
โดยพิจารณาต้ังแตป 2541-2550 จะเห็นไดวาสวนใหญสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกมีแนวโนม
สูงข้ึนและเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว ในทุกๆภูมิภาคของประเทศไทย 

 
ตารางสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบก ป 2541-2550 

 
ที่มา : ศูนยขอมูลสนเทศ  สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
 
นายสุปรีดา อดุลยานนท ผูอํานวยการสํานักสนับสนุนการสรางสุขภาพและลดปจจัยเส่ียง

หลัก สสส. กลาววา เกือบ 20 ปแลว ต้ังแตป 2532 จนถึงปจจุบัน ที่อุบัติเหตุจราจรกลายเปน 1 ใน 
3 อันดับแรกของการเสียชีวิตของคนไทย มีผูเสียชีวิตปละประมาณ 12,000 ราย มีผูพิการสะสม
กวา 1 แสนคน และเพิ่มรายใหมเกือบ 5 พันคนตอป ทั้งนี้ 1 ใน 3 ของผูบาดเจ็บอายุนอยกวา 20 ป 
(มติชนออนไลน, 2551) 

จากสถิติอุบัติเหตุจราจร พบวา กวารอยละ 80 เกิดจากพฤติกรรมและความประมาทของ
ผูขับข่ี ทั้งจากการขับรถเร็ว การขับรถฝาไฟแดง การเมาแลวขับ การงวงแลวขับ และการใช
โทรศัพทในขณะขับรถ ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน จึงไดกําหนดแนวคิดในการรณรงค
ประชาสัมพันธปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนชวงเทศกาลปใหม 2551 ที่มุงเนนการควบคุม

 
ป 

กรุงเทพปริมณฑล ภูมิภาค ทั่วประเทศ 
อุบัติเหตุ 

(คร้ัง) 
ตาย 
(คน) 

บาดเจ็บ 
(คน) 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

ตาย 
(คน) 

บาดเจ็บ 
(คน) 

อุบัติเหตุ 
(คร้ัง) 

ตาย 
(คน) 

บาดเจ็บ 
(คน) 

2541 46,800 732 18,920 26,925 11,502 33,618 73,725 12,234 52,538 
2542 40,178 1,718 20,681 27,622 10,322 27,089 67,800 12,040 47,770 
2543 43,485 1,582 20,362 30,252 10,406 32,749 73,737 11,988 53,111 
2544 45,711 1,519 22,854 31,905 10,133 31,106 77,616 11,652 53,960 
2545 48,507 1,734 23,488 43,116 11,382 45,825 91,623 13,116 69,313 
2546 46,806 1,419 23,597 60,759 12,521 56,095 107,565 14,012 79,692 
2547 55,381 865 23,597 69,149 12,901 70,567 124,503 13,766 94,164 
2548 52,533 1,048 24,491 69,589 11,823 69,954 122,122 12,871 94,445 
2549 53,419 1,483 25,067 57,266 11,208 58,223 110,685 12,691 83,290 
2550 47,516 1,302 23,124 54,236 11,190 55,905 101,752 12,492 79,029 
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พฤติกรรมเส่ียงของผูขับข่ี ไดแก “ต้ังสติกอนสตารท.... เร็ว เมา งวง โทรไมขับ” เพื่อสรางความ
ปลอดภัยในการเดินทางของผูใชรถใชถนนในชวงเทศกาลปใหม (newswit, 2550) 

อุบัติเหตุบนทองถนน ถือวาเปนส่ิงที่เกิคจากความประมาท ผนวกกับพฤติกรรมที่ไมควร
กระทําในขณะขับรถ ไมวาจะเปน การขับรถเร็วเกินกําหนด การเมาแลวขับ การงวงแลวขับ การฝา
ฝนกฎจราจร  

จากสถิติอุบัติเหตุขางตน ทําใหหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของในการปองกันอุบัติเหตุทางการ
จราจร อาทิ กองบัญชาการตํารวจนครบาล มูลินิธิเมาไมขับ รวมกับองคกรพันธมิตรอ่ืนๆ ได
เล็งเห็นความจําเปน และความสําคัญในการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร โดยการจัดโครงการ
รณรงคในรูปแบบตางๆ ซึ่งในสวนของงานวิจัยนี้ จะเจาะจงในสวนของโครงการที่ถูกจัดข้ึนใน
ระหวางปพ.ศ. 2551-2552 อาทิ โครงการรณรงคไมใชโทรศัพทในขณะขับรถ และโครงการติดต้ัง
ระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera ที่เลือกเจาะจงโครงการที่
เกิดข้ึนในชวงปดังกลาวเนื่องจากทั้งสองโครงการ ตางเปนโครงการที่มีการนําเทคโนโลยีใหมๆ เขา
มาชวยเจาหนาที่ในการตรวจจับผูที่ฝาฝนกฏจราจร นั่นคือ ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด CCTV 
และระบบตรวจจับรถฝาฝนสัญญาณไฟจราจรหรือ Red Light Camera 

สําหรับโครงการรณรงคไมใชโทรศัพทในขณะขับรถ เปนโครงการที่เกิดข้ึน จากการที่ทาง
รัฐบาล ไดมีการบังคับใชกฎหมายหามใชโทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี หรือโทร.ไมขับ วา ตามที่ไดมี
การแกไขพ.ร.บ.จราจรทางบก (ฉบับที่ 8) พ.ศ. 2551 มาตรา 43 ซึ่งจะมีผลบังคับใชในวันที่ 8 พ.ค.
2551 ซึ่งโทษของการโทรแลวขับ คือ การปรับต้ังแต 400 บาท ถึง 1,000 บาท และตัดแตมอีก 10 
คะแนน 

จากการที่มีประกาศใชพระราชบัญญัติจราจร ฉบับที่ 8 พ.ศ.2551 เพื่อกําหนดหามผูขับข่ี
รถยนตใชโทรศัพทเคล่ือนที่ในขณะขับรถ เวนแตในกรณีมีความจําเปนตองใชจะตองมี
อุปกรณเสริมสําหรับการสนทนา โดยผูขับข่ีจะตองไมถือหรือจับโทรศัพทเคล่ือนที่ ซึ่งจะมีผลบังคับ
ใชในวันที่ 8 พ.ค.2551 เปนตนไป  ในชวงแรกถึงวันที่ 19 พ.ค. ทางเจาที่จะใชมาตรการอธิบายให
ทราบถึงขอกฎหมาย วากลาวตักเตือนไปกอน แต หลังจากนั้นจะมีการจับกุมอยางจริงจัง ซึ่งโทษ
ของการโทรแลวขับ คือ การปรับต้ังแต 400 บาท ถึง 1,000 บาท และตัดแตมอีก 10 คะแนน และมี
การติดต้ังกลองโทรทัศนวงจรปด CCTV จับภาพผูกระทําผิดตามทองถนน ไมตํ่ากวา 71 ตัว 
นอกจากนี้ยังจะมีการติดต้ังกลองเพิ่มเติมรวมกวา 200 ตัว 

การใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากกวาการขับข่ีในเวลาปกติ 2-
4 เทา เพราะขณะคุยโทรศัพท สมาธิของผูขับข่ีไมไดอยูที่การขับรถ แตอยูกับบทสนทนา เม่ือเกิด
เหตุการณคับขัน จึงไมสามารถหยุดรถไดทัน แมจะใชอุปกรณเสริม เชน แฮนดฟรี สมอลลทอลค 
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แตก็ยังมีความเสี่ยงที่จะกอใหเกิดอุบัติเหตุได เนื่องจากปฏิกิริยาในการตอบสนองจะชากวาปกติถึง 
0.5 นาที หากตองใชโทรศัพทในขณะขับรถ ควรจอดรถเขาขางทาง จะปลอดภัยมากกวา 

จากกฎหมายขางตน ถือวาเปนส่ิงที่สะทอนใหเห็นวา บนทองถนน โดยเฉพาะในเขต
กรุงเทพมหานครที่มีสภาพการจราจรวุนวาย บวกกับพฤติกรรมการขับข่ีรถยนตที่เส่ียงตอการเกิด
อุบัติเหตุไดงาย โดยเฉพาะพฤติกรรมโทรแลวขับ ซึ่งเปนส่ิงที่อาจกอใหเกิดอันตรายตอผูขับข่ีเอง 
หรือผูใชรถใชถนนคนอื่นๆ สําหรับประเทศไทยก็มีอุบัติเหตุในลักษณะนี้เกิดข้ึนแลว ซึ่งกฎหมาย
ฉบับนี้ ทําใหหลายๆหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดเล็งเห็นถึงความสําคัญ จนเกิดการจัดโครงการรณรงค
เกี่ยวกับการโทรไมถือ ข้ึนมา เชน โครงการโทร...ไมขับ เปนโครงการของกองบัญชาการตํารวจนคร
บาล เร่ิมมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 8 พฤษภาคม 2551 ที่ผานมา โดยเจาหนาที่ผูรักษากฎหมาย
ตํารวจระดับรองสารวัตร - รองผูบังคับการขารวมประชุมแนวทางปฏิบัติงานใหเปนไปในแนวทาง
เดียวกัน ในการบังคับใชตัวบทกฎหมาย รวมทั้งอุปกรณชวยในการตรวจจับคือกลองถายภาพและ
กลองวีดีโอ กลองถายภาพจากโทรศัพทมือถือ นอกเหนือจากเหตุซึ่งหนา เพื่อถายภาพผูฝาฝนไว
เปนหลักฐานหากมีการโตแยง  นอกจากนี้ยังมีโครงการรณรงคโทรไมถือ ภายใตแนวคิด โทร.แลว
ขับอันตราย  เล่ียงไมไดใชอุปกรณเสริม เปนอีกหนึ่งโครงการที่มูลนิธิเมาไมขับ รวมกับการทาง
พิเศษแหงประเทศไทย  ผูประกอบการคายโทรศัพทมือถือ   และศิลปนดารา    ซึ่งโครงการนี้ถูกจัด
ข้ึนพรอมๆกับวันที่ประกาศใชกฎหมาย ในวันที่ 8 พฤษภาคม 2551 ก็เพื่อที่จะใหโครงการนี้ เปน
สนับสนุนกฏหมาย และเปนส่ือกลางในการเผยแพรรณรงคใหผูขับข่ีเกิดพฤติกรรมโทรไมถือ  

และอีกหนึ่งโครงการ คือ โครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
Red Light Camera ซี่งเปนโครงการที่เร่ิมทดลองใชคร้ังแรก เมื่อวันที่ 30 ธันวาคม 2551 ภายใต
การดูแล ของพล.ต.ต.ภาณุ เกิดลาภผล รอง ผบช.น.ดูแลจราจร การทาํงานของเคร่ืองตรวจจับจะมี 
2 สวนดวยกนั คือ ระบบจับภาพผูกระทําผิดซึง่เปนการทํางานของกลองดิจิตอล และระบบศูนย
ควบคุมทีท่ําหนาที่นาํภาพทีจ่ับไดมาประมวลผล การทํางานจะเปนไปตามข้ันตอน คือ ถายภาพ
การกระทําผิดในรูปแบบแฟมขอมูลอิเล็กทรอนิกส พรอมบันทึกรายละเอียดไวชัดเจน หลังจากนั้น
ระบบจะสงภาพผานระบบส่ือสารโครงขายแบบเอดีเอสแอล (ADSL) ไปยังศูนยควบคุมกลาง ทาํ
การเปรียบเทยีบขอมูลยานพาหนะที่กระทําผิด    สําหรับผูทาํผิดกฎจราจรจะถูกกลองบนัทึกภาพ
ไว เมื่อหลักฐานครบถวนเจาหนาที่จะแนบหมายเรียกสงไปถึงบาน ซึง่ภาพที่สงไปจะมี 3 ภาพ คือ 
ภาพกอนการกระทําความผิด ภาพขณะกระทําความผิดและภาพเฉพาะทะเบียนรถ โดยในภาพจะ
ปรากฏชื่อสถานที ่วนัเวลากระทําความผิด ความเร็วของรถเหน็ทั้งตัวรถและไฟสัญญาณ โดยจะสง
ใหภายใน 7 วัน หลังกระทาํความผิด โดยเจาของจะตองมาชาํระคาปรับตาม อัตราโทษปรับสูงสุด
ไมเกิน 1,000 บาท นอกจากเสียคาปรับแลวยังมกีารตัดแตมคะแนนอีกดวย โดยผูที่ทาํผิดกฎ
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จราจรแลวถูกจดหมายใบส่ัง จะตองมาชําระคาปรับตามจุดเปรียบเทียบปรับที่จัดไว ซึ่งโครงการ
ระบบตรวจจับสัญญาณไฟจราจร เปนหนึ่งในการชวยลดปญหาการใหผูขับข่ีมวีินัยไมฝาฝน
สัญญาณจราจร ทางกองบัญชาการตํารวจจราจร จึงไดทดลองนาํกลองระบบตรวจจับผูฝาฝน
สัญญาณไฟจราจรมาใช แคชวงทดลองก็พบวาในแตละคืนมีคนทําผิดกฎจราจรกวา 2 พันราย 
เพราะกลางคืนไมมีตํารวจอยูกลางส่ีแยก ซึ่งกลายเปนชองวางทาํใหคนไมเคารพกฎหมายทําผิด
กฎจราจรและอาจเกิดอุบัติเหตุข้ึนได เมื่อมีการติดต้ังกลองอิเล็กทรอนิกสชวยจับผูกระทําผิด กจ็ะ
เปนประโยชนกับ เจาหนาทีแ่ละลดการเกิดอุบัติเหตุได 

สําหรับอุปกรณดังกลาวยังลดความขัดแยงระหวางผูใชรถใชถนนกับเจาหนาที่ตํารวจ 
เพราะการกระทําผิดจะถูกบันทกึไวเปนภาพถายที่เหน็ชดัเจน โดยทางบก.จร.จะสงหมายเรียกให
มาชําระคาปรับ แตถาหากไมมาก็จะทาํเร่ืองไปยังกองทะเบียนเพื่ออายัดการตอทะเบียนทันท ี ซึ่ง
โครงการดังกลาวยงัมีสวนชวยลดการสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินของผูใชรถใชถนน รวมทัง้ยงัเปน
การลดภาระงานและจํานวนเจาหนาที่ตํารวจ (มติชนออนไลน, 2552) 

ทั้งสองโครงการ ทางหนวยงานที่เกี่ยวของตองการที่จะจัดโครงการข้ึน เพื่อเปนการลด
จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ จากปจจัยเสียงทั้งการโทรศัพทในขณะขับรถ และการฝาฝนสัญญาณไฟ
จราจร โดยไดนําเทคโนโลยีเขามาเปนตัวชวยในการตรวจจับผูกระทําผิด ซึ่งเทคโนโลยีดังกลาว จะ
สามารถแสดงหลักฐาน อยางเปนรูปธรรม เพื่อปองกันการถูกปฏิเสธจากผูกระทําผิด 

จากปญหาดังกลาว ทําใหงานวิจัยนี้มีสวนในการสะทอนใหเห็นถึงพฤติกรรมที่จะเกิดข้ึน
หลังจากที่ผูขับข่ีเปดรับขาวสาร และเกิดความรูเกี่ยวกับการรณรงคในประเด็นปญหาดังกลาว โดย
เม่ือพิจารณาอยางละเอียดจะทําใหทราบถึงการเปดรับขาวสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรวาเปน
อยางไร ผูขับข่ีรถยนตมีความรูในการปฏิบัติตามกฎจราจรอยางไร และการปฏิบัติตามกฎจราจร
เปนอยางไร รวมทั้งทราบถึงความสัมพันธของการเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรวาเปนไปในทิศทางไหน 
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วัตถุประสงคของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษากลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี

รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
2. เพื่อศึกษาประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี

รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และการสงเสริม

การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
ปญหานําการวิจัย  

1. กลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร เปนอยางไร 

2. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร เปนอยางไร  

3. ความรู เกี่ยวกับการปฏิบั ติตามกฎจราจรของผู ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร เปนอยางไร  

4. ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขต
กรุงเทพมหานคร เปนอยางไร  

5. การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร เปน
อยางไร 

6. การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎจราจร
ของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครหรือไม อยางไร 

 
สมมติฐานการวิจัย 
 1. การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับ
ข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 2. การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 3. การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล 
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 4. ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคล 
 5. ความรูมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 6. ทัศนคติมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 
   
                         การเปดรับขาวสาร 
         

 
           ความรู                                       การปฏิบัติตามกฎจราจร 

               
           
         ทัศนคติ 

                                  
                                  
 
ขอบเขตของการวิจัย 

การวิจัยนี้จะศึกษาถึงเร่ืองประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของ
ผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร เนื่องจากในป 2551-2552 มีโครงการรณรงคเพื่อ
การปฏิบัติตามกฎจราจรข้ึนมา 2 โครงการดวยกัน คือ โครงการโทร...ไมขับ หรือโครงการโทรไมถือ 
และโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera ซึ่งทั้งสอง
โครงการไดนําเทคโนโลยีเขามาเปนตัวชวยในการตรวจจับผูที่ฝาฝนการปฏิบัติตามกฎจราจร  ซึ่ง
การฝาฝนดังกลาว ทําใหเกิดปญหาอุบัติเหตุบนทองถนนตามมา โดยเฉพาะอยางยิ่งแนวโนมของ
การเกิดอุบัติเหตุในปจจุบันที่เพิ่มข้ึน ซึ่งพื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานคร เปนพื้นที่ที่ตรวจพบผูกระทํา
ผิดที่โทรศัพทในขณะขับรถ และฝาฝนสัญญาณไฟจราจรจํานวนมาก จนทําใหรัฐบาลตองมีการ
ประกาศกฏหมายขอบังคับออกมา เพื่อลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุตอไปในอนาคต 
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นิยามศัพทที่ใชในการวิจัย 
1. ผูขับขี่รถยนตสวนบุคคล หมายถึง บุคคลที่มีใบอนุญาตขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ที่มี

ภูมิลําเนาอยูในเขตกรุงเทพมหานคร และขับข่ีรถยนตภายในเขตกรุงเทพมหานคร  
 
2. ประสิทธิผลการสื่อสาร หมายถึง ผลที่เกิดข้ึนในระดับบุคคลอันเกิดจากการที่ประชาชน

ไดรับขาวสารขอมูลเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฏจราจรของโครงการโทร...ไมขับ หรือ
โครงการโทรไมถือ และโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
Red Light Camera จากส่ือตางๆ โดยพิจารณาจากความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตาม
กฏจราจร 

 
3. การเปดรับขาวสาร หมายถึง ความบอยคร้ังในการไดรับขอมูลเกี่ยวกับการปฏิบัติตาม

กฎจราจรจากส่ือมวลชน ส่ือบุคคล ส่ือเฉพาะกิจ  
 

4. สื่อมวลชน หมายถึง วิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ และอินเทอรเน็ต 
 

5. สื่อบุคคล หมายถึง เพื่อน สมาชิกภายในครอบครัว พนักงานบริษัทขายอุปกรณมือถือ 
เจาหนาที่ตํารวจ เจาหนาที่ของหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของในการเผยแพรขาวสารเกี่ยวกับ
การสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจร อาทิ สํานักงานคณะกรรมการปองกันอุบัติภัย
แหงชาติ การทางพิเศษแหงประเทศไทย กรมการขนสงทางบก กระทรวงสาธารณสุข 
สํานักงานตํารวจแหงชาติ เปนตน 

 
6. สื่อเฉพาะกิจ หมายถึง แผนพับ สติกเกอร ปายประชาสัมพันธ โปสเตอร ที่เกี่ยวกับการ

สงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

7. ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร หมายถึง ความเขาใจเกี่ยวกับการสงเสริม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร อาทิ 
ผลกระทบจากการใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ วิธีการหลีกเล่ียงการใชโทรศัพทมือถือ
ในขณะขับรถ โดยการใชอุปกรณเสริม มาตราการทางกฎหมายใหผูขับข่ีรถยนตไมใช
โทรศัพทมือถือขณะขับรถ ไดแก พระราชบัญญัติ (พ.ร.บ.) จราจรทางบกกรณีการกําหนด
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หามผูขับข่ีโทรศัพทหรือเคร่ืองมือส่ือสารในขณะรถเคลื่อนที่ รวมทั้งผลกระทบที่เกิดจาก
การฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  

 
8. ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร หมายถึง ความคิดเห็น หรือความรูสึกที่

เกิดข้ึนวา มีความเห็นดวย หรือไมเห็นดวยเกี่ยวกับการไมใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถ 
และการไมฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เพื่อชวยลดการเกิดอุบัติเหตุของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
9. การปฎิบั ติตามกฎจราจร  หมายถึง  ความถี่  หรือความบอยคร้ังในการไมใช

โทรศัพทมือถือขณะขับรถ รวมทั้งการจอดรถบริเวณไหลทางเพื่อใชโทรศัพท หรือการใช
อุปกรณเสริม เชน สมอลทอรค บลูทูธ เปนตน และการไมฝาฝนสัญญาณไฟจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
10. อุปกรณเสริม หมายถึง ส่ิงตางๆ ที่ใชทดแทนการไมจับโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ เชน 

สมอลทอรค หูฟงไรสาย (บลูทูธ) เปนตน 
 

11. ลักษณะทางประชากร หมายถึง หมายถึง เพศ อายุ การศึกษาสูงสุด อาชีพ รายได 
สถานภาพสมรส ประเภทใบอนุญาตขับข่ี ประเภทรถยนตที่ขับข่ี และประสบการณ
เกี่ยวกับอุบัติเหตุ 

 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 1. ผลการวิจัยคร้ังนี้ จะเปนประโยชนตอการพัฒนาระบบการส่ือสารเพ่ือเผยแพรความรู
ความเขาใจ และเพื่อใหผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลมีความตระหนักถึงอุบัติเหตุที่จะเกิดข้ึนเมื่อใช
โทรศัพทมือถือในขณะขับรถ และการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
  

2. ผลการวิจัยคร้ังนี้ จะเปนประโยชนตอหนวยงานที่เกี่ยวของในการสงเสริมการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร   เพื่อนําผลที่ไดจากการวิจัยมาใชในการวางแผนการส่ือสารเพื่อกระตุนเตือนใหผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลระมัดระวัง ในกรณีการใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ และการฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร 
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บทที่  2 

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
การวิจัยเร่ือง “ประสิทธิผลการสื่อสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี

รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” ผูวิจัยไดใชแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพื่อ
เปนแนวทางในการศึกษาดังตอไปนี้ 

1. แนวคิดเกี่ยวกับการรณรงคทางการส่ือสาร 
2. แนวคิดเกี่ยวกับการส่ือสารเพื่อการโนมนาวใจ 
3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกระบวนการสื่อสาร 
4. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิผลการส่ือสาร 
5. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับส่ือมวลชน ส่ือบุคคล ส่ือเฉพาะกิจ 
6. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเปดรับขาวสาร 
7. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรู ทัศนคติ และพฤติกรรม 
8. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการยอมรับนวกรรม 
9. งานวิจัยที่เกี่ยวของ  

 
แนวคิดเกี่ยวกับการรณรงคทางการสื่อสาร 

การรณรงคทางการส่ือสาร มีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดการเปล่ียนแปลงตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง โดย
อาศัยการสื่อสารเขามาเปนตัวชวย ในลักษณะของการโนมนาวใหกลุมเปาหมาย เขารวมโครงการ 
และรวมมือรวมใจกันแกไขปญหาดังกลาว ซึ่งการส่ือสารที่จะตางมีลักษณะเฉพาะที่แตกตางกันไป
ตามสถานการณ หรือการรณรงคในแตละประเภท 

 
บุษบา  สุธีธร (2530) กลาววา โครงการที่จัดทําข้ึนโดยใชการสื่อสารในลักษณะของการ

ประชาสัมพันธเปนเคร่ืองมอืในการถายทอดสาร ผานส่ือ หรือกิจกรรมประเภทตางๆหลายๆรูปแบบ
พรอมกันอยางตอเนื่อง โดยทุกส่ือ หรือกิจกรรมน้ีจะเนนไปที่ประเด็นสําคัญในการรณรงคประเด็น
เดียวกัน ทั้งนี้โดยมีจุดมุงหมายจะใหกลุมเปาหมายเกิดการรับรู(Awareness)ในประเด็นที่โครงการ
ตองการนําเสนอ หรือตองการกระตุนใหกลุมเปาหมายเกิดการสนใจ(Interest) ในประเด็นนั้น หรือ
ตองการสรางความปราถนา(Desire) ที่จะเขารวมกิจกรรม และตัดสินใจเขารวม(Action) ใน
กิจกรรมก็ได นอกจากนี้ การกําหนดแนวคิดโครงการจับหัวใจโครงการ บางคร้ังอาจนําแนวคิด หรือ 
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หัวใจของโครงการ มาสรางสโลแกน หรือต้ังชื่อโครงการ ใหส้ัน และประทับใจและกนิใจนัน้ จะเปน
ประโยชนตอการรณรงค ดังนัน้การใหคํานิยามของคําวา “Campaign” จึงจําเปนตองพูดถึง
ลักษณะรวมเดนๆ ดังตอไปนี ้

1. การรณรงคเปนการกระทาํทีม่ีเปาหมาย (A campaign  is  purposive) ในการ
กระทําการรณรงคใดๆผูทําการรณงรงคจะตองคาดหวงัผลตอบกลับที่จะเกิดจากการส่ือสารของ
ตนไปยังกลุมเปาหมาย ซึง่ผลตอบรับดังกลาวนัน้ครอบคลุมต้ังแตระดับบุคคลข้ึนไป จนกระทัง่ถึง
ระดับสังคมเปนสวนรวม ผลตอบรับดังกลาวจะกอใหเกดิผลประโยชนตอผูรับ หรือผูสงก็ได 

2. การรณรงคเจาะเปาหมายไปยังชนกลุมใหญ (A campaign  is  aimed at a 
large audience) การที่ใชคําวา “ชนกลุมใหญ” ก็เพื่อแยกคําวาการรณรงคออกจากการส่ือสาร
ระหวางกลุมยอยอ่ืนๆนัน่เอง กลุมเปาหมายของการรณรงคจะถูกกาํหนดโดยจุดประสงค หรือ
เปาหมายของการรณรงคนัน้ๆ อยางไรก็ตาม กลุมเปาหมายของการรณรงคก็อาจเปนไปไดต้ังแต
กลุมพนักงานเพียงไมกี่รอยคนของบริษทับริษัทใดบริษัทหนึง่ ไปจนถึงกลุมประชากรของประเทศ
ใดประเทศหนึง่ไดเชนกนั 

3. การรณรงคจะตองมีกําหนดเวลา/ชวงเวลาการรณรงค ที่กําหนดไวอยางแนนอน
ลงไป ซึง่เวลาดังกลาวจะเร่ิมนับต้ังแตการเร่ิมรณรงค จนกระทั่งถึงการประเมินผลการสัมฤทธ์ิผล
ของการรณรงคนั้นๆ อยางไรก็ตามการรณรงคบางโครงการมเีปาหมายที่ตอเนื่อง เชนการโฆษณา
ขายผลิตภัณฑเคร่ืองสําอางค ซึง่ขอความที่ใชในการส่ือสารอาจเปนะยะๆ แตเปาหมายของการ
ขายก็ยงัคงเดิม ซึง่การเปล่ียนไปใขอความใหมอาจถือวาเปนการเร่ิมทาํการรณรงคชิ้นใหม 
ชวงเวลาของการรณรงคอาจยากที่จะกําหนดลงไปใหไดชัดตายตัว ในกรณีทีก่ารรณรงคนั้นๆ มี
เปาหมายที่เปนแบบระยะยาว เชน การรณรงคปองกันโรคหัวใจของมหาวิทยาลัยแสตมฟอรด เปน
ตน อยางไรก็ตามโดยทั่วๆไปแลวการรณรงคแตละช้ินมักกําหนดชวงเวลาการรณรงคไวอยาง
เดนชัด เชน เปนสัปดาห หรือเปนเดือน เปนตน 

4.  การรณรงคประกอบดวยชุดของการส่ือสารที่มีการเตรียมและวางแผนไวลวงหนา 
ซึ่งชุดของการสื่อสารดังกลาวมักถูกจัดเตรียมข้ึน เพื่อเจาะกลุมเปาหมายที่ส่ือที่มีอยูกอนแลวไม
เหมาะสม หรือไมพอเพียงตอการเจาะกลุมเปาหมายที่ตองการได ส่ือ/กิจกรรมที่มักใชกันอยางเห็น
ไดชัด ก็คือ การใชส่ือขอความ และการกระจายขอความนั้นไปสูกลุมผูฟง ซึ่งความสัมฤทธิ์ผลของ
การรณรงคมักจะข้ึนอยูกับวาวิธีการส่ือสารที่ใชจะมีการประสานกันดีมากนอยเพียงใด  
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หลักการพืน้ฐานของการรณรงคโดยทัว่ไปมักประกอบดวย 5 ข้ันตอน คือ  
1. การประเมนิถงึความตองการ เปาประสงค และความสามารถในการตอบสนอง

ของผูรับสารเปาหมาย ในข้ันตอนแรกของการรณรงคทางการส่ือสารโดยทั่วๆ มกัจะเร่ิมดวยการ
ประเมินถงึความตองการ เปาประสงค และความสามารถในการตอบสนองของผูรับเปาหมายเปน
อันดับแรก 

2. การวางแผนการรณรงค และการผลิตส่ืออยางมีระบบ คือ ในสวนของการ
วางแผนงาน การรณรงคมักประกอบดวยสวนสําคัญ 3 สวน ดังนี ้

2.1 การวางเปาประสงคทางการส่ือสาร (Communication goals) การ
วางโครงการรณรงคเพื่อเขาถึงมวลชนจําเปนตองมกีารวางจุดประสงคหลักเกีย่วกับผลกระทบของ
เนื้อหาสารที่ตองการใหเกิดข้ึนกับองคประกอบดานจิตวิทยาของบุคคล หรืออีกนัยหนึง่ก็คือ ผู
ส่ือสารตองการใหผูรับสารเกดิการตอบสนองตอการส่ือสารนั้นอยางไร  ซึง่โดยปกติแลว
ประกอบดวยองคประกอบที่ตองพจิารณารวมกนั 3 ดาน คือ  

2.1.1 องคประกอบดาน “สมรรถนะทางปญญา” (Cognition) ซึ่ง
รวมถึงความต้ังใจในการรับสารการตระหนักรู ความเขาใจ (Comprehension) และการเรียนรู 
(Learning) 

2.1.2 องคประกอบดานเจตคติ (Affection) เกี่ยวของกับความสนใจ
การประเมนิ ทศันคติ ความรูความเชื่อ (Conviction) และการคลอยตาม 

2.1.3 องคประกอบดานพฤติกรรม (Conation) ซึ่งเกี่ยวกบัเร่ืองของ
ความต้ังใจ หรือเจตคติ พฤติกรรม หรือการลงมือกระทํา ดังนัน้ตองวางเปาหมาทางการส่ือสาร 
เพื่อเผยแพรขอูล (Publicity) ชัดเจนลงไปวาโครงการรณรงค ตองการใหผลในระดับใด 

2.2 กลยุทธเกี่ยวกบัเนื้อหาของ “สาร” (Message Strategy) ขอมูลสาร 
นับเปนแกนสําคัญในกระบวนการโนนาวใจ การทาํใหบุคคลกลุมเปาหมายเปดรับอิทธิพลจาก
เนื้อหาดังกลาวที่ส่ือไปให ซึง่ประสิทธิผลของสารสวนใหญ จะข้ึนกับลักษณะการเราอารมณ ที่ใช 
(Type of appeal) รูปแบบการนาํเสนอ (Presentation Style) ชนิดของสารที่ตองการสรางใหเกิด
การเปล่ียนแปลง ที่พงึประสงค รวมไปถงึปจจัยทางดานผูสงสาร ซึง่มีอิทธพิลในการกําหนดเนื้อหา
เพื่อนาํไปสูการเปล่ียนแปลง 

2.3 ชองทางการเผยแพรกระจายสาร (Message Distribution) โดยคํานึงถึง
การเลือกเปดรับสารของกลุมเปาหมาย ลักษณะของสไตล และส่ือแตละชนิด รวมถงึความสามารถ
ในการเขาถึงกลุมเปาหมาของส่ือแตละประเภท ชองทางการเผยแพรกระจายสารทีน่ิยมใชในการ
รณรงค คือ การส่ือสารเพื่องานเฉพาะกจิ ที่เปนการนําการส่ือสารที่อาศัยส่ือหลายสื่อมาใชเพื่อให
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บรรลุวัตถุประสงคเดียวกนั เนื่องจาก แตละสื่อมีขอดี และขอจํากัดที่แตกตางกัน การนาํส่ือหลาย
ส่ือมาใชรวมกนัจึงเปนการรวมเอาจุดเดนของแตละส่ือมาใชรวมกัน 

3. การประเมนิผลอยางตอเนื่อง ในการรณรงคการสื่อสารจําเปนที่จะตองมีการ
ประเมินผลอยางตอเนื่อง ต้ังแตกอนเร่ิมทาํการรณรงค ระหวางการรณรงค และหลังจากกิจกรรม
การรณรงคส้ินสุดลง เพื่อนาํผลการประเมินความสําเร็จ ขอผิดพลาดตางๆมาหาทางในการแกไข
ปญหา ปรับปรุงดําเนนิงานตอไป 

4. บทบาทเสริมของส่ือมวลชน และการส่ือสารระหวางบุคคล เปนส่ือกลางในการ
ส่ือสาร เนื้อหา และกิจกรรมตางๆ ในการรณรงคไปสูกลุมเปาหมายไดอยางทั่วถึง การเลือกสรรสื่อ
ที่เหมาะกับกลุมเปาหมาย จะชวยใหกลุมเปาหมาย ไดรับสารอยางเต็มที ่

5. การเลือกสรรสื่อที่เหมาะสมกับกลุมเปาหมาย ซึง่นับเปนเร่ืองจาํเปนอีกข้ันหนึง่
ของการรณรงคทางการส่ือสาร เพื่อใหการส่ือสารไปยังกลุมเปาหมายมีประสิทธิภาพสูงสุด การ
เลือกส่ือที่เหมาะสมจะชวยการกลุมเปาหมายไดรับสารเต็มที่ มากข้ึน หากผูสงสารเลือกสารที่ไม
เหมาะสมก็อาจทําใหการสงสารคร้ังนัน้ลมเหลวได 
 

ความสําคัญของการรณรงคทางการสื่อสารตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากคํานิยามดังกลาวในขางตน จะเห็นไดวาการรณรงคทางการส่ือสารจะประกอบดวย

กระบวนการตางๆหลายข้ันตอน กวาที่การส่ือสารจะถูกเผยแพรออกไปยังกลุมเปาหมายของการ
รณรงค ซึ่งแนวคิดดังกลาวจะเปนประโยชนตอการวิจัยคร้ังนี้ โดยทําใหทราบถึงกระบวนการของ
การสื่อสารที่ทางผูรับผิดชอบโครงการณรงคจัดทําข้ึนวา การรณรงคตางๆตองมีวางแผนในปจจัย
ตางๆ เชน สารที่จะส่ือออกไป ชองทางในการสื่อสาร กลุมเปาหมาย นอกจากนี้ จําเปนตองมีการ
ประเมินผลอยางตอเนื่อง ฯลฯ ปจจัยตางๆเหลานี้ผูสงสารจําเปนตองใหความสําคัญ เพื่อที่การ
ส่ือสารในการรณรงคจะสัมฤทธิผล  
 
แนวคิดเกี่ยวกับการสื่อสารเพื่อการโนมนาวใจ 
 การส่ือสารเพื่อการโนมนาวใจ ถือวาเปนการส่ือสารที่ผูสงสารกระทําข้ึนเพื่อใหผูรับสาร
เกิดการเปล่ียนแปลงทั้งทางดานความเชื่อ ทัศนคติ หรือแมกระทั่งพฤติกรรม ทั้งที่โดยต้ังใจ หรือไม
ต้ังใจก็ตาม 
 
การสื่อสารและการโนมนาวใจ 
 Simons (1976) สรุปความหมายของ “การโนมนาวใจ” วา หมายถึง การสื่อสารของ
มนุษยที่สรางข้ึนมาเพือ่ใหมีอิทธิพลเหนือผูอ่ืน โดยการเปลี่ยนแปลงความเช่ือ คานิยม หรือทัศนคติ 
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รจิตลักษณ แสงอุไร (2530) ใหนิยามคําวา “การสื่อสารเพื่อการโนมนาวใจ” (Persuasive 
Communication) หมายถึงการสื่อสารเพื่อการจูงใจ ชี้แนะ และชักชวนใหบุคคลทําตามในเร่ืองใด
เร่ืองหน่ึง โดยอาศัยกระบวนการส่ือสารเปนเคร่ืองมือในการโนมนาวใจ โดยมุงไปที่เปาหมาย คือ 
ผูรับสาร สถานการณ ขาวสาร และชองทางในการรับสาร 

 
Brembeck and Howell (1976) ใหความหมายของการโนมนาวใจวา หมายถึง ความ

ต้ังใจในการส่ือสารที่จะมีอิทธิพลเหนือทางเลือก  
 
องคประกอบขั้นพื้นฐานในการโนมนาวใจ 

การโนมนาวใจโดยวิธีการส่ือสารเพื่อใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติ ความเชื่อ คานิยม 
และพฤติกรรมของผูรับสาร ควรจะศึกษาถึงองคประกอบข้ันพื้นฐานในการโนมนาวใจ ดังตอไปนี้ 

1. มองจากภายนอกของผูรับสาร องคประกอบในการโนมนาวใจมีอยู 4 ประการ 
(อรวรรณ ปลันธนโอวาท, 2546) คือ 

1.1 ความแตกตางภายในของผูสงสาร ผูสงสารแตละคนมีปจจัยตางๆกัน ซึ่งทํา
ใหมีการโนมนาวใจไมเหมือนกัน อาทิ ความนาเช่ือถือ อํานาจทางสังคม บทบาทในสังคม 
สัมพันธภาพกับผูรับสาร และลักษณะทางประชากรอ่ืนๆ เชน อายุ เพศ อาชีพ 

1.2 ความแตกตางภายในสาร สารแตละชิ้นจะมีความนาโนมนาวใจแตกตางกัน 
การพูดหรือการเขียนมีความโนมนาวใจไมเหมือนกัน ความแตกตางในหัวขอหรือเนื้อหาของสาร 
ลักษณะของการโนมนาวใจที่ใช การจัดเรียบเรียงสาร ขอโตแยงที่ใช ภาษาตลอดจนลักษณะของ
ทวงทํานองลีลา 

1.3 ความแตกตางของสื่อ ความนาโนมนาวใจของสารแตกตางกัน เม่ือเปนการ
ส่ือสารระหวางบุคคลเปรียบเทียบกับการสื่อสารโดยผานส่ือ เชน วิทยุ โทรทัศน เปนตน 

1.4 ความแตกตางภายในสถานการณ สภาพการณที่บุคคลหนึ่งบุคคลใด หรือ
ขาดบุคคลหนึ่งบุคคลใด ความคุนเคยหรือไมคุนเคยของผูรับสารตอสภาพการณหนึ่งๆ การมีตัวเรา 
บวกหรือลบในสภาพการณ เชน การโนมนาวใจใหบริจาคเงิน โดยมีส่ือมวลชนคอยถายภาพราย
ลอมอยูอาจจะเปนตัวเราบวกในการโนมนาวใจก็เปนได 
 2. สําหรับตัวผูรับสารเอง การที่ผู รับสารคนหน่ึงๆ จะมีความละเอียดออน 
(Susceptible) ตอการถูกโนมนาวใจเพียงใดอาจพิจารณาจาก 
 - ลักษณะประชากร ไดแก เพศ อายุ เชื้อชาติ การศึกษา อาชีพ 
 - ทรรศนะ และทัศนคติ 
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 - ความรูซึ่งผูรับสารมีเกี่ยวกับสารนั้นๆ 
 - ลักษณะสําคัญที่ผูรับสารใหแกหัวขอหนึ่งๆ 
 - วิธีการที่ผูรับสารรับรูสภาพการณหนึ่งๆ 
ขอพิจารณาในการสื่อสารเพื่อการโนมนาวใจ 
 นักการส่ือสารควรจะไดตระหนักถึงขอพิจารณาในการส่ือสารเพ่ือการโนมนาวใจอีก 5 
ประการ เพื่อความสําเร็จตามเปาหมาย (กรรณิการ อัศวดรเดชา, 2531) 
 1.วัตถุประสงคในการโนมนาวใจ การโนมนาวใจจะประสบความสําเร็จตามเปาหมาย
จําเปนตองมีวัตถุประสงคระบุไวอยางแจมชัด คือ 
  1.1 ใหเกิดความเปนเอกภาพ มีการเนน การย้ํา การกระตุนเตือน การซ้ําไดอยาง
ตอเนื่อง 
  1.2 ทําใหผูสงสารสามารถเลือกใชสารและชองทางในการสื่อสารไดอยางถูกตอง 
  1.3 สามารถติดตามผลการดําเนินงาน โดยมีการประเมินผลเปนระยะตามความ
ตองการ รวมทั้งพิจารณาถึงปฏิกิริยายอนกลับ แลวนํามาปรับปรุงการส่ือสารคร้ังใหมตอไป 
  1.4 เปนแนวทางและเปาหมายในการดําเนินงาน ถือเปนส่ิงจูงใจ สําหรับผูทําการ
ส่ือสาร 
  1.5 ทําใหผูรับสารสามารถรับรู วิเคราะหและประเมินสารเพื่อการโนมนาวใจได
อยางถูกตอง 
 2. การถือผูรับสารเปนศูนยกลางในการโนมนาวใจ ผูรับสารสําคัญมาก สําหรับการ
โนมนาวใจ ตองมีการวิเคราะหอยางแนชัดวาผูรับสารคือใคร เปนอยางไร มีประสบการณ การรับรู 
คานิยม ความเชื่อ ทัศนคติ และระบบสังคมวัฒนธรรมอยางไร เราจะไมสามารถโนมนาวใจไดหาก
ไมรูจักวิเคราะหผูรับสารอยางแจมแจง และถือผูรับสารเปนศูนยกลางในการเตียมสารที่ถูกตอง
เหมาะสม 
 3. กระบวนการโนมนาวใจ การโนมนาวใจเปนการส่ือสารรูปแบบหนึ่งซ่ึง เปน
กระบวนการ เพราะมีการเคลื่อนไหวเปลี่ยนแปลงจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่งดําเนินกิจกรรมตอเนื่อง 
ไมมีจุดเร่ิมตน ไมมีจุดสิ้นสุด ทั้งนี้กระบวนการโนมนาวใจจะประกอบดวย 
  3.1 ผูสงสารตองมีเปาหมายที่แนนอน มีวัตถุประสงคต้ังไวเดนชัด  
  3.2 วิเคราะหผูรับสารอยางถองแท เพื่อทําการเตรียมสาร 
  3.3 การเลือกส่ือ หรือชองทางสงสารถึงผูรับสาร 
  3.4 ผูรับสารถอดรหัสของสารและตีความ 

3.5 การมีปฏิกิริยาตอบสนอง 
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กระบวนการโนมนาวใจจะเกี่ยวของหลักจิตวิทยา คือ การโนมนาวใจจะเปนไปไดเมื่อ 
- ผูรับสารมีความต้ังใจรับ 
- ใชสัญลักษณที่เหน็ไดและฟงได เพื่อใหสารเขาใจงาย 
- เราความตองการและควาจําเปนของผูรับสาร 
- ใหการตอบสนองผูรับสารไดตามที่ตองการ 
4. ขอจํากัดของการโนมนาวใจ ประกอบดวย 
 4.1 การแลกเปล่ียนทัศนคติ และพฤติกรรม อาจใชเวลานานกวาจะมองเหน็ผล 
 4.2 การโนมนาวใจข้ึนอยูกับทักษะของผูสงสาร 
 4.3 การโนมนาวใจตองมีการปฏิบัติอยางตอเนื่อง 
 4.4 มีชองวางระหวางทักษะของผูสงสาร และความสามารถในการตอบสนองของ

ผูรับสาร บางคร้ังผูรับสารอาจจะทําตาม เชน อยากซ้ือแตไมมีเงิน 
 4.5 การโนมนาวใจในปจจุบนัมีมากอยางกวางขวาง ผูรับไมพรอมที่จะรับหรือ

ไดรับแตไมเชื่อ ไมทําตาม ซึง่เปนสิทธิของผูรับในการตัดสินใจเลือก 
5. องคประกอบทางจิตวทิยาในการโนมนาวใจ ผูส่ือสารโนมนาวใจตองพิจารณาถึง

องคประกอบทางดานจิตวทิยาของบุคคลในเร่ืองความสนใจ และการรับรูของผูรับสาร โดยสังเกต
การเปดรับของบุคคลดวยอวัยวะสัมผัสตางๆ อันไดแก การเหน็ การไดยิน การไดกล่ิน การล้ิมรส 
และการสัมผัส กระบวนการรับรูซึ่งจะแปลความหมายของสิ่งที่ไดสัมผัส ถาคนเราไมสนใจ ไม
เปดรับ การสือ่สรจะไมเกิดข้ึน และจะไมมีการรับรูส่ิงใดเลย ในเร่ืองการส่ือสารการเปดรับของ
บุคคลข้ึนอยูกบักระบวนการเลือกทางจิตวทิยาของผูนัน้ คือ  

 5.1 การเลือกเปดรับ (Selective Exposure) คือ บุคคลจะเลือกเปดรับส่ือ และ
ขาวสารจากแหลงสารตางๆ ตามความสนใจ และความตองการ เพื่อนํามาใชแกปญหา หรือสนอง
ความตองการของตน 

 5.2 การเลือกใหความสนใจ (Selecive Attention) นอกจากจะเลือกเปดรับสาร
แลว บุคคลยังเลือใหความสนใจเฉพาะขาวสารที่สอดคลองกับทัศนคติ และความเชื่อด้ังเดิมของ
ตน และหลีกเล่ียงการใหความสนใจกับขาวสารที่ขัดแยงกับทัศนคติ และความเชื่อด้ังเดิมของตน 

 5.3 การเลือกรับรู (Selective Perception) บุคคลจะเลือกรับรูหรือเลือกตีความ
ขาวสารที่ไดรับในทางที่สอดคลองกับทัศนคติ และประสบการณที่มีอยูกอน ในกรณีที่ขาวสารที่
ไดรับมาใหมมคีวามขัดแยงกบัทัศนคติ และความเชื่อด้ังเดิม บุคคลมักจะบิดเบือนขาวสารนัน้ 
เพื่อใหสอดคลองกับทัศนคติ และความเช่ือของตน 
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 5.4 การเลือกจดจํา (Selective Retention)  หลังจากที่บคุคลจะเลือกรับรู หรือ
เลือกจดจําเนือ้หาสาระของสารในสวนที่ตองการจาํ เขาไปเก็นไวเปนประสบการณเพื่อที่จะ
นําไปใชในโอกาสตอไป และจะพยายามลืมในสวนที่ตองการลืมอีกดวย 

 
ความนาเชื่อถือของผูสงสาร 

อรวรรณ ปลันธนโอวาท (2546) ที่กลาวไววา ความนาเช่ือถือของผูสงสารวาไดมี
การศึกษาโดยนักวิชาการการสื่อสารที่สําคัญหลายคน ความนาเชื่อถือของผูสงสารนั้น อริสโตเติล
ไดกลาวถึงเมื่อ 2000 ปลวงมาแลววา บุคลิกของผูพูดเปนสาเหตุสําคัญของการโนมนาวใจโดยการ
พูด โดยเฉพาะอยางยิ่ง เมื่อผูฟงไมรูจริงในเร่ืองที่ฟง หรือความเห็นถูกแบงแยก เมื่อนั้นผูพูดมี
ความหมายมาก การโนมนาวใจดวยบุคคลิกมาจากเหตุ 3 ประการ คือ 

1. ผูพูดตองเปนผูที่มีสติปญญาลึกซ้ึง มีไหวพริบเชาวนปญญากอปรดวยวิจารณญาณ
อยางดี (Intelligence) 

2. ผูพูดตองแสดงใหเห็นวามีความปราถนีตอผูฟง มีความต้ังใจจริงที่จะรักษาประโยชนให 
(Good will) 

3. ผูพูดตองแสดงใหเห็นวาเปนผูนิสัยดี มั่นอยูในศีลธรรม (Good Character) คือ เปนผู
รักความยุติธรรม กลาหาญ ยับยั้งช่ังใจ เมตตากรุณา โอบออมอารี เสรีนิยม สุภาพ สุขุม รอบคอบ 
พูดจริง ทําจริง รักษาคําพูด 

 
สุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) กลาววา วิธีการสื่อสารเพื่อโนมนาวพฤติกรรมดวยการปลุก

เราอารมณ (Emotional Arousal)เพื่อใหเกิดความต่ืนเตนเราใจในการติดตามไมวาดวยภาพหรือ
เสียง หรือการสรางแบบอยางข้ึนในใจ (Internalized Norms) ซึ่งเปนการสรางมาตราฐานอยาง
หนึ่งข้ึนเพื่อใหมาตราฐานนัน้ปลูกศรัทธา และเปนตัวอยางแกผูรับสารที่ตองปฏิบัติตาม โดยผลของ
การโนมนาวใจดวยวิธีดังกลาวนั้นจะดอใหเกิดพฤติกรรมพื้นฐาน คือ กระตุนใหเกิดพฤติกรรม
ใหมๆ หรือใหมีพฤติกรรมที่ตอเนื่อง (Activation) และหยุดยั้งพฤกรรมเกา (Deactivation) ซึ่งจะ
กอใหเกิดพฤติกรรมอ่ืนๆตามมา         
 

ความสําคัญของการสื่อสารเพื่อการโนมนาวใจตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการส่ือสารเพื่อการโนมนาวใจ จะเห็นไดวา การสื่อสารใน

ลักษณะดังกลาวจะมีอิทธิพลตอผูรับสารมาก ซึ่งการส่ือสารในลักษณะดังกลาวจะสงผลตอการ
เปล่ียนแปลงทั้ง ความเชื่อ ทัศนคติ และพฤติกรรมของผูรับสาร  ในกรณีของการวิจัยนี้ การสื่อสาร
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ดังกลาวจะมีอิทธิพลตอการสงเสริมการปฏิบัติตามตามกฎจราจร คือ โครงการทั้งสองโครงการเปน
โครงการที่ถูกจัดต้ังข้ึน โดยมีวัตถุประสงคที่ตองการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูขับข่ี นั่นคือ 
พฤติกรรมการไมถือโทรศัพทในขณะขับรถ และการปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจร สําหรับการ
ส่ือสารเพื่อการโนมนาวใจจะมีบทบาทอยางมากตอโครงการทั้งสองโครงการ ซึ่งการโนมนาวใจที่
เกิดข้ึนตองอาศัยปจจัยในหลายๆดาน ทั้งผูสงสาร สาร ชองทาง และผูรัสาร รวมถึงปฏิกิริยาสนอง
กลับ 

 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกระบวนการสื่อสาร 
 การสื่อสาร จัดเปนกระบวนการ เพราะประกอบดวยเหตุการณที่ปฏิสัมพันธกันตอเนื่องไป
ไมส้ินสุด หรือหยุดนิ่ง มีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ และจัดเปนขบวนการที่จําเปนของสังคมมนุษย 
หากไมมีการส่ือสาร สังคมมนุษยจะเจริญกาวหนาไปไมได และการส่ือสารไมมียอมทําใหเกิด
ปญหาตางๆมากมาย 

 
Rogers (1978) ที่กลาววา การส่ือสารกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงความรู ทัศนคติ และ

พฤติกรรมของผูรับสาร นอกจากนี้ การกระทํา หรือพฤติกรรมใดๆของคนเราสวนใหญเปนการ
แสดงออกของบุคคล โดยมีพื้นฐานมาจากทัศนคติของบุคคล ดังนั้น การที่บุคคลมีพฤติกรรม
ตางกัน ก็เนื่องจากมีทัศนคติที่แตกตางกัน 

 
ปรมะ สตะเวทิน (2546) การส่ือสาร คือ กระบวนการถายทอดขาวสารจากบุคคลหนึ่งซ่ึง

เรียกวาผูสงสารไปยังอีกบุคคลหนึ่งซ่ึงเรียกวา ผูรับสาร โดยผานส่ือ กระบวนการส่ือสารจึง 
ประกอบดวยองคประกอบหลัก คือ ผูสงสาร สาร ชองส่ือ และผูรับสาร 
 
 สิทธิชัย เทวธีระรัตน (2539) กระบวนการสื่อสาร (Communication Process) หมายถึง
ข้ันตอนของการส่ือสาร จากผูสงสาร ไปยังผูรับสาร โดยผานชองทางในการส่ือสาร และจะมี
ปฏิกิริยาสะทอนกลับ ในกระบวนการสื่อสารนั้น ผูสงสารจะทําหนที่เปนผูรับสารบางขณะ และผูรับ
สารจะทําหนาที่เปนผูสงสารในบางขณะ และผูรับสารก็จะทําหนาที่เปนผูสงสารในบางขณะสลับ
สับเปล่ียนกันไปตามบทบาท นอกจากนั้น ในกระบวนการส่ือสารก็อาจจะมีอุปสรรคในการส่ือสาร  
ซึ่งเปนส่ิงกีดขวางในทางการส่ือสาร  
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                                                                            Common Frame of Reference 
  

แผนผังแสดงกระบวนการการสื่อสาร (Communication Process) 
ที่มา : Rogers, Everett M. Communication Channels. Handbook of Communication. Chicago : 
Rand Mc. Nelly, 1978. 

กรรณิการ อัศวดรเดชา (2531) กระบวนการส่ือสารมีองคประกอบ (Communication 
Elements) 8 สวน ไดแก แหลงขาวสาร ผูรับ เคร่ืองรับความรูสึก (sensory receptor) ตัวนําสาร 
(message carrier) สาร การตอบสนอง ปฏิกิริยาสะทอนกลับ สถานการณหรือบริบท  

 
Rogers (1978) กลาวถึง การสื่อสาร คือ กระบวนการที่ความคิด ขาวสารถูกสงจากแหลง

สารไปยังผูรับสาร โดยที่ผลของการส่ือสารทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง 3 ประการ คือ   
1. กอใหเกิดการเปล่ียนแปลงความรูของผูรับสาร 
2. กอใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติของผูรับสารตอส่ิงที่ไดรับรู ซึ่งทัศนคติจะเปนตัว

กอใหเกิดการกระทําตามมา 
3. กอใหเกิดการเปล่ียนแปลงในพฤติกรรมที่แสดงออก 
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 กระบวนการสื่อสารจะเกิดข้ึนเมื่อผูรับขาวสาร แปลงเนื้อหาของสารใหเปนรหัส คือ ความ
คิดเห็น ทัศนคติ หรือความรูสึกใดๆ ใหอยูในลักษณะที่สามารถถายทอดได เมื่อเนื้อสารที่สงเปน
รหัสไปสูผูรับนั้นไดถูกถอดออก และผูรับไดรับรูเนื้อหาที่สงไปนั้น แตการที่จะตรงตามที่ผูสงสาร
ตองการหรือไมก็แลวแตประสบการณเดิมของผูรับสาร (Field of Experience) ในกระบวนการ
ส่ือสารปฏิกิริยายอนกลับ เปนส่ิงที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอขาวสารของผูสงสาร ซึ่งสามารถนํามา
พิจารณาวาการส่ือสารบรรลุผลสําเร็จหรือไม 
 องคประกอบที่ สําคัญทั้ง 4 ประการ ซึ่งไดแก ผูสงสาร สาร ส่ือและผู รับสาร ของ
กระบวนการสื่อสารนั้น ชองทางการส่ือสารมีความสําคัญอยางยิ่งในการกําหนดวา ชองทางการ
ส่ือสารประเภทใดที่ผูสงสารจะใชเพื่อกอใหเกิดความสําเร็จในอันที่จะกอใหเกิดความรู ทัศนคติ 
และพฤติกรรมแกผูรับสารในทางที่ตนปรารถนา 

ชองทางการส่ือสาร เปนวิธีการที่ผูสงสารจะนําขาวสาร ไปยังผูรับสาร ซึ่ง อาจแบง
ออกเปน 2 ลักษณะ คือ 

1. ชองทางสื่อมวลชน (Mass Media Channels) เปนการถายทอดขาวสารโดยผาน
ส่ือมวลชนทั้งหมด ไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ โทรทัศน และนิตยสาร แหลงขาวสารอาจเปนบุคคล
เดียวหรือสองสามคน ที่สงขาวสาร ไปยังผูรับจํานวนมากไดอยางรวดเร็ว เพื่อเพิ่มพูนความรู และ
แพรกระจายขาวสาร รวมทั้งเปลี่ยนทัศนคติที่บุคคลมีอยูเดิม 

2. ชองทางส่ือบุคคล (Interpersonal Channels) เปนการส่ือสารระหวางบุคคลตอบุคคล 
เพื่อที่จะถายทอดขาวสารระหวางผูสงสาร และผูรับ 

 
 Berlo (1960) กลาววา การสื่อสารทําใหเกิดผล 3 ประการ คือ  
1. กอใหเกิดความเปล่ียนแปลงความรู ของผูรับสาร 
2. กอใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติ ของผูรับสารที่มีตอส่ิงที่ไดรับรู ซึ่งทัศนคตินี้เองจะ

กอใหเกิดการกระทําตามมา 
3. กอใหเกิดการเปล่ียนแปลงในพฤติกรรมที่แสดงออก  
การเปล่ียนแปลงทั้ง 3 ประเภทนี้ จะเกิดข้ึนในลักษณะตอเนื่อง กลาวคือ เมื่อผูรับสาร

ไดรับสารก็จะทําใหเกิดความรู เมื่อเกิดความรูข้ึน ก็จะไปมีผลทําใหเกิดทัศนคติข้ันสุดทาย 
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ความสําคัญของกระบวนการสื่อสารตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากคํานิยามกระบวนการส่ือสารที่อธิบายขางตน เปนกระบวนการถายทอดสารทั้งในรูป 

วัจนะภาษา และอวัจนะภาษา ซึ่งการส่ือสารที่จะเกิดข้ึนนี้ จะตองประกอบดวยองคประกอบ
หลายๆสวน ต้ังแตผูสงสาร สาร ชองทางการสื่อสาร จนถึงผูรับสาร  ซึ่งแนวคิดดังกลาวจะเปน
ประโยชนตอการวิจัยคร้ังนี้ โดยทําใหทราบถึงที่มา และข้ันตอนของการส่ือสารที่เปนกระบวนการ
จนกระทั่งทําใหขาวสารไดถูกเผยแพรเขาสูกระบวนการเปดรับขาวสารตอไป กลาวคือ งานวิจัย
เร่ืองนี้ จะเกี่ยวของกับขอมูลตางๆที่ผูขับข่ีไดเปดรับผานทางสื่อประเภทตางๆ ที่หนวยงานที่จัด
โครงการเปนผูสงสาร ใหไดรับทราบจนผูขับข่ีเกิดการเปล่ียนแปลงความรูเดิมที่เคยมีอยู และ
สามารถนําความรูใหมๆที่เกิดข้ึนมานี้ ไปปรับเปลี่ยนพฤติกรรมตามที่ผูสงสารตองการ ซึ่ง
พฤติกรรมในที่นี้ คือ การปฏิบัติตามกฎจราจร 
 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิผลการสื่อสาร 
 การสื่อสารถือเปนส่ิงสําคัญในการแลกเปล่ียนขาวสารของมนุษย ซึ่งการที่ผูสงสารจะ
ทราบไดวา การส่ือสารจะบรรลุผลความสําเร็จหรือไมนั้น ผูสงสารอาจสังเกตไดจากพฤติกรรมที่
เกิดข้ึนของผูที่รับสาร วาเปนไปตามที่ผูสงสารไดกําหนดไว ซึ่งความสําเร็จของการสื่อสารนั้นตอง
อาศัยปจจัยแวดลอมอ่ืนๆดวย ซึ่งปจจัยดังกลาวจะตองมีประสิทธิภาพในตัวของมันเองดวย 
เพื่อที่จะสงผลใหการสื่อสารเกิดประสิทธิผลอยางสูงสุด 
 
 พรสิทธิ์ พัฒธนานุรักษ (2546) การสัมฤทธิผลในการส่ือสาร ซึ่งความหมายของผลการ
ส่ือสารในลักษณะนี้ หมายถึง ภายหลังจากการสื่อสารแลว ผูรับสารไดรับรูความหมายของสาร
ตามที่ผูสงสารทําการส่ือสารไปนั้น การสื่อสารจะสัมฤทธิผลมากหรือนอยพียงใดก็อยูที่ผูรับสาร 
และผูสงสารตางรับรูความหมายของสารเหมือนกันหรือไมเปนสําคัญ ซึ่งอาจเขียนเปนสูตรได ดังนี้ 
 
           การรับรูความหมายของผูรับสาร 

สัมฤทธผิลของการส่ือสาร     =                                                 
ความหมายของสารที่ผูสงสารทําการส่ือสาร 

 ระดับความมุงหวังในการรับรูความหมายของการส่ือสารนั้น โดยปกติผูสงสารตางตองการ
ใหเปนไปตามที่ตนต้ังไวฉะนั้นผลของการส่ือสารบางแหงจึงใชคําวา “ประสิทธิผล” แทน แตคําวา 
“ประสิทธิผล” อาจฟงแลวไปพองกับคําวา “ประสิทธิภาพ” ที่หมายถึง ความสามารถที่จะทําให
สําเร็จ จึงเห็นสมควรใชคําวา “สัมฤทธิผล” แทนจะเหมาะสมและเขาใจไดถูกตองกวา ซึ่งผลของ
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การสื่อสารมีลักษณะเปนปฏิกิริยาอยางใดอยางหนึ่งตอส่ิงเราอันใดอันหนึ่ง ที่บุคคลจะสามารถ
คาดหมาย และทํานายความสอดคลองใหใกลชิดกันระหวางสารจากส่ือมวลชน และปฏิกิริยาของ
ผูรับสาร และเพื่อเพิ่มพูนความเขาใจยิ่งข้ึน จึงใครยกตัวอยางสัมฤทธิผลของการส่ือสาร เชน 
แมบานส่ังแมครัวใหไปซ้ืออาหารตามรายการที่กําหนด ปรากฏวาแมครัวไปซื้ออาหารไดครบถวน
ทุกรายการ แสดงใหเห็นผลของการส่ือสารระหวางแมบาน และแมครัวคร้ังนี้บรรลุสัมฤทธิผลของ
การสื่อสารสมบูรณ เพราะแมครัวรับรูความหมายของสารอยางเดียวกันกับความหมายของสารที่
แมบานส่ือสารให 
  

ขวัญเรือน กิติวัฒน (2546) องคประกอบตางๆ ของกระบวนการส่ือสาร ซึ่งไดแกผูสงสาร 
สาร ชองทางการส่ือสาร และผูรับสาร เปนปจจัยที่กําหนดประสิทธิผลของการส่ือสาร องคประกอบ
ของการสื่อสารนี้แตละตัวตางมีความสัมพันธ และมีผลกระทบซึ่งกันและกัน กลาวคือหากผูสงสาร
เปนผูที่มีประสิทธิภาพในการส่ือสาร แตถาชองทางการส่ือสารดอยคุณภาพ หรือผูรับสารขาด
ประสิทธิภาพในการส่ือสาร พฤติกรรมการสื่อสารก็ยอมจะดอยประสิทธิผลตามไปดวย ดังนั้น ถา
ตองการใหพฤติกรรมการสื่อสารประสบความสําเร็จมากที่สุด จําเปนจะตองทําใหองคประกอบใน
การส่ือสารทุกองคประกอบมีประสิทธิภาพสมบูรณในตัวของมันเอง ซึ่งความมีประสิทธิภาพของ
องคประกอบเหลานี้ข้ึนอยูกับลักษณะปจจัยยอยตางๆ 
 
ปจจัยที่ทําใหเกิดประสิทธิผลในการสื่อสาร 
1. ปจจัยดานบุคคล 
 1.1 ผูสงสาร-ผูเขารหัส เมื่อผูสงสารตัดสินใจจะสงสารเพื่อใหมีผลอยางใดอยางหนึ่งตอ
ผูรับสารนั้น เขาก็จะทําการเขารหัสสงไป สําหรับปจจัยในสวนของผูสงสาร ซึ่งจะทําใหการส่ือสารมี
ประสิทธิภาพยิ่งข้ึนนั้น มีอยูดวยกัน 4 ประการร ไดแก ทักษะในการส่ือสาร ทัศนคติระดับความร็ 
และสถานภาพในระบบสังคม และวัฒนธรรม 

 ทักษะในการส่ือสาร  ทักษะในการส่ือสาร  หมายถึง  ความชํานาญ  หรือ
ความสามารถในการสื่อสาร การส่ือสารโดยการใชถอยคํามีทักษะที่เกี่ยวของอยู 5 ประการ 
แบงเปนทักษะในการเขารหัส คือ ทักษะในการเขียน และการพูด อีก 2 ประการเกี่ยวกับทักษะใน
การถอกรหัส คือ ทักษะในการอาน และการฟง สําหรับทักษะประการสุดทาย คือ ความคิด หรือ
การใชเหตุผล นอกจากนี้ยังมีทักษะที่เกี่ยวกับการสื่อสารแบบไมใชถอยคํา ไดแก ทักษะในการวาด
ภาพ การเขียนภาพ การแสดงอากัปกิริยา 
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 ในฐานะของผูสงสาร ทักษะในการส่ือสารมีผลตอการส่ือสาร 2 ประการ คือ ประการแรก 
ทักษะเหลานี้จะมีสวนชวยใหผูสงสารวิเคราะหจุดประสงค และความต้ังใจของตนเองทําใหเกิด
ความสามารถที่จะทําใหการสื่อสารไดดังที่ตองการ ประการที่สอง ทักษะเหลานี้มีสวนทําใหผูสง
สารสามารถเขารหัสสารในความหมายที่ตองการแสดงออกไดสมความต้ังใจ เชน ในการสื่อสารไม
วาจะโดยการพูด หรือการเขียนผูสงสารที่มีความชํานาญในการเขารหัส จะสามารถเลือกสรร
ถอยคําที่เหมาะสมกับผูรับสาร คือ ถอยคําที่ไมยากแกการเขาใจ อีกทั้งจะตองถูกตองชัดเจนที่สุด 
ไมวาจะเปนในแงของตัวสะกดการันต หลักไวยากรณ การออกเสียง คลอดจนการแสดงทาทาง
ประกอบดวย 

 ทัศนคติ ทัศนคติของผูสงสารยอมมีผล หรือมีอิทธิพลตอประสิทธิผลและ
ประสิทธิภาพของการสื่อสารเชนกัน ทัศนคติของผูสงสารแบงออกไดเปน 3 ประการ คือ ทัศนคติ
ตอตนเอง ทัศนคติตอสาร และทัศนคติตอผูรับสาร 

ผูสงสารจะประสบความสําเร็จในการส่ือสารมากนอยเพียงใด สวนหนึ่งข้ึนอยูกับทัศนคติที่
มีตอตนเอง หากมีทัศนคติที่ดีตอตนเอง มีความเชื่อมั่นในตนเอง การส่ือสารก็ยอมมีประสิทธิผล 
และประสิทธิภาพมากข้ึน ในทางตรงกันขามหากผูสงสารเกิดความหวั่นวิตก ไมมั่นใจใน
ความสามารถของตนเองการสื่อสารก็ยอมจะดอยประสิทธิผลและประสิทธิภาพ 

ผูสงสารจะตองมีความชื่นชอบ และมีความเขาใจในเร่ืองราวที่ตองการถายทอดไปยังผูรับ
สารเปนอยางดี หากผูสงสารขาดความสนใจ และไมรูสึกช่ืนชมกับสารที่ตนเองกําลังถายทอดออก
ไปสูผูอ่ืนยอมนํามาซ่ึงความลําบากใจในการส่ือสาร ซึ่งมีผลกระทบไปถึงประสิทธิภาพในการ
ส่ือสารอยางมาก 

นอกจากนี้ประสิทธิภาพของการสื่อสารจะเกิดข้ึนไดนอยมาก หากผูสงสารเกิดทัศนคติ
ในทางลบตอผูรับสาร อาจจะเห็นไดจากการคบคาสมาคมในกลุมเพื่อนฝู. ถามีความพึงพอใจซ่ึง
กันและกัน การพูดคุยก็ดูจะไมมีอุปสรรคขวางกั้น แตถามีอคติหรืไมชอบใครคนหน่ึงคนใด การ
พูดคุยกันก็ดูจะมีปญหายากตอการทําความเขาใจซึ่งกันและกัน 

 ระดับความรู ประสิทธิผลในการส่ือสารจะเกิดข้ึนไดมากนอยเพียงใดข้ึนอยูกับ
ระดับความรูของผูสงสาร ซึ่งจําแนกออกเปน 2 ประการประการแรกเปนความรูในเนื้อหาสาระของ
เร่ืองที่จะทําการส่ือสาร ผูสงสารจําเปนจะตองมีความรูและความเขาใจในเร่ืองราวที่ตนเองจะพูด
หรือเขียนถายทอดไปยังผูรับสาร เพราะถาขาดซึ่งความรูแลวยอมเปนการยากที่จะอธิบายใหผูรับ
สารเขาใจ ตัวอยางเชนในการที่จะไปอธิบายช้ีแจงใหชาวบานเขาใจถึงหลักโภชนาการ ถาวิทยากร
มีความรูความเขาใจในเร่ืองดังกลาวไมดีพอ ก็อาจจะมีปญหาและอุปสรรคบางประการในการที่จะ



 
 

25

ทําใหชาวบานเขาใจ เนื่องจากคําอธิบายอาจจะสับสนวกวน จนทําใหชาวบานขาดความสนใจ ไม
อยากรับทราบเนื้อหาสาระดังกลาวตอไปอีก 

นอกจากนี้ ผูสงสารจําเปนจะตองมีความรู เกี่ยวกับกระบวนการส่ือสารดวย คือ มี
ความสามารถในการวิเคราะหองคประกอบในการสื่อสารไดอยางถูกตอง และมีความเขาใจถึง
ลักษณะความสัมพันธและผลกระทบระหวางกันและกัน ในบรรดาองคประกอบเหลานั้นดวย 

 สถานภาพในระบบสังคม และวัฒนธรรม สถานภาพตางๆในสังคมของผูสงสาร
ไมวาจะเปน บทบาท ตําแหนง หนาที่ บรรทัดฐาน คานิยม ความเชื่อ ฯลฯ ลวนมีอิทธิพลอยางมาก
ตอทัศนคติ และพฤติกรรมการส่ือสาร การที่ผูสงสารจะสงสารออกไป เขายอมไดรับอิทธิพลจาก
สังคม และวัฒนธรรมที่เขาสังกัดอยู ครูอาจจะพูดคุยเปนกันเองไดนอกเวลาเรียน แตในขณะที่ทํา
การสอนในช้ันเรียน ครูจะทําการสอน และตักเตือนวากลาวอยางเปนงานเปนการ นั่นคือบทบาท
ของครูตามหนาที่ คือเปนทั้งแมพิมพผูใหความรู ในเน้ือหาวิชาการ และเปนที่ปรึกษาในเร่ือง
ทั่วๆไป อยางเปนกันเอง เปนตน 

1.2 ผูรับสาร-ผูถอดรหัส ดังที่เคยกลาวมาแลวขางตนวา ในกระบวนการสื่อสารนั้นผูสง
สาร และผูรับสารตางผลัดกันสง และรับสาร กระบวนการสื่อสารไมมีสิงที่เรีกวา จุดเร่ิมตน และจุด
ปลายทาง แตที่คนเราเกิดความรูสึกวามีจุดเร่ิมตน และจุดปลายทาง ก็เพราะเราไดสราง
แบบจําลองข้ึนมาเพื่อสะดวกและงาย ในการอธบายใหเกิดความเขาใจที่ชัดเจน ที่เราเรียกฝายหนึง่
วา ผูสงสาร และอีกฝายหนึ่งวา ผูรับสาร ก็เพราะวาเราหยุดกระบวนการส่ือสารซ่ึงเคลื่อนที่อยู
ตลอดเวลาไวชั่วขณะหนึ่ง เมื่อเปนเชนนี้คนเราสามารถเปนไดทั้งผูสงสาร และผูรับสาร ดังนั้น 
ปจจัยส่ิงใดที่ใชอธิบายวามีอิทธิพลตอระสิทธิภาพของผูสงสารได ปจจัยนั้นก็จะใชอธิบายวามี
อิทธิพลตอประสิทธิภาพของผูรับสารไดเชนกัน ปจจัยเหลานั้น ไดแก ทักษะในการสื่อสาร ทัศนคติ
ระดับความร็ และสถานภาพในระบบสังคมและวัฒนธรรม 

 ทักษะในการส่ือสาร ผูรับสารตองมีความชํานาญในทักษะการส่ือสารเหมือนกับผู
สงสาร คือ ทักษะในการเขารหสั ไดแก การเขียน และการพูด ทักษะในการถอดรหัส ไดแก การอาน 
และการฟง รวมทั้งทักษะในดานความคิดหรืการใชเหตุผล ถาผูรับสารขาดทักษะในการอาน ฟง
หรือคิด เขาก็จะไมสามารถรับ และถอดรหัสสารที่ผูสงสารสงมาได 

 ทัศนคติ ทัศนคติของผูรับสาร ซึ่งไดแก ทัศนคติตอตนเอง ทัศนคติตอสาร และ
ทัศนคติตอผูสงสาร มีสวนสําคัญตอพฤติกรรมการรับสารของผูรับสารวาจะออกมาในลักษระ
อยางไร ดังเชนกรณีตัวอยาง ผูใหญบานจะเรียกประชุมลูกบานเพื่อปรึกษาหารือในเร่ืองการพัฒนา
หมูบาน ลูกบานที่มีทัศนคติตอตัวเองในทางท่ีดี เช่ือมั่นในความสามารถของตนองและสนใจใน
เร่ืองการพัฒนาอยางยิ่ง เขาก็จะแสดงความคิดเห็นบางอยางออกไปแตกอนที่เขาจะเสนอความคิด
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อะไรบางอยางนั้น เขาไดคํานึงถึงผูสงสารในที่นี่ คือผูใหญบานประกอบกันไปดวย ตามทัศนคตอ
ของเขาคิดวาถาผูใหญบานเปนบุคคลใจกวางขวาง ยอมรับความคิดเห็น เขาก็จะแสดงความ
คิดเห็นอยางเต็มที่ แตถาทัศนคติเปนไปในทางที่ไมคอยไววางใจในความผันแปรทางอารมณของผู
สงสารแลว เขาก็จะมีพฤติกรรมในการแสดงออกซ่ึงความคิดในขอบเขตที่จํากัดมากข้ึน 

 ระดับความรู ความรูเปนส่ิงที่มีอิทธพลตอการถอดรหัสของผูรับสาร หากผูรับสาร
อยูในระดับดอยความรู ยอมไมสามารถที่จะอาน หรือฟงสารตางๆ ไดเขาใจถูกตองอยางถองแท
ทั้งหมด อยางไรก็ตาม หากผูรับสารมีระดับความรูสูงมากเกินไป ก็อาจจะไมสนใจสารที่ผูสงสาร
เสนอไป ดวยเห็นวาเปนเร่ืองที่รูหมดส้ินแลว เปรเร่ืองซ้ําซากนาเบ่ือหนาย และไมไดใหความรูใหมๆ 
ที่เปนการทาทายความคิดของเขา ดังนั้น การสื่อสารกับผูรับสารประเภทรูหมดทุกอยาง บางคร้ังก็
อาจจะเปนอุปสรรคตอประสิทธิผลของการส่ือสารไดเชนกัน ปจจัยยอยเกี่ยวกับความรุของผูรับสาร
แบงเปน 2 ประเภท คือ ความรูเกี่ยวกับเนื้อหาของสาร และความรูเกี่ยวกับกระบวนการส่ือสาร ถา
ผูรับสารมีความรูในเนื้อหาสาระที่กําลังส่ือสารเปนอยางดี แตถาขาดคุณสมบัติของผูรับสารที่ดี
ตามหลักของกระบวนการส่ือสาร ก็ยอมมีผลทําใหการส่ือสารดอยประสิทธิผล และประสิทธิภาพ
ไปได 

 สถานภาพในระบบสังคม และวัฒนธรรม ผูรับสาร ก็คือ สมาชิกคนหนึ่งของระบบ
สังคมเชนเดียวกับผูสงสาร พฤติกรรมการรับสาร และการตัความหมายสารของผูรับสารแตละคน 
ยอมไดรับอิทธิพลมาจาก สถานภาพทางสังคม และกรอบแหงวัฒนธรรมของสังคมที่ตนเองสังกัด
อยู 
 
2. ปจจัยดานสาร 
 สาร คือ รหัสหรือสัญลักษณแหงคามคิด และความรูสึกที่คนเราพยายามแสดงออกมา
เพื่อใหบุคคล หรือกลุมบุคคลอ่ืนไดรับรู ซึ่งอยูในรูปแบบรหัสที่เปนถอยคํา และมิใชถอยคํา ดังนั้น 
การที่มนุษยสรางข้ึนมา สําหรับถายทอดผานชองทงการส่ือสารไปยังคนอืนๆ จึงประกอบดวย 
คําพูด วลี ประโยค ซึ่งจัดวาเปนวัจนสาร รวมทั้งการแสดงสีหนา ทาทาง การเคล่ือนไหวรางการ 
ฯลฯ ซึ่งจัดวาเปน อวัจนสาร อยางไรก็ตามประสิทธิผลของสารจะเปนไปไดมากนอยเพียงใดนั้น ผู
รวมกระทําการส่ือสารจําเปนจะตองคํานึงถึงสวนประกอบ และโครงสรางของเนื้อหาสาระของสาร
ทั้งหมด ไดแก ปจจัยยอย 3 ประการ คือ รหัสของสาร เนื้อหาของสาร และการจัดรูปแบบของสาร 
ซึ่งปจจัยดังกลาวนี้ไมสามารถแยกออกจากกันได กลาวคือ ถามีแตรหัส เนื้อหา เชน ทางโทรทัศน
นักศึกษาไดจากรายการบทเรียนทบทวนสอนเสริม ผูรวมกระทําการส่ือสารไมออาจที่จะทบทว
บทเรียนไดจากรายการสอนเสริมทางโทรทัศน นอกจากนั้นการนําเสนอสารดวยการตกแตงรูปแบบ 
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สีสัน ทวงทํานอง น้ําเสียง ฯลฯ ก็มีสวนชวยเสริมใหสารนั้นนาสนใจยิ่งข้ึน เชน การสรางสารเพื่อ
การโฆษณา เปนตน 
 นอกเหนือจากการจัดรูปแบบสารใหเหมาะสมแลว ผูสงสารยังจําเปนตองคํานึงถึงการ
สรางสารใหมีความพอเหมาะพอดีกับความามารถในการรับสารของผูรับสาร คือ ไมยากและไม
สลับซับซอนเกินกวาที่ผูรับสารจะทําความเขาใจได และที่สําคัญคือ สารนั้นจะตองไมขัดกับระบบ
ความเช่ือ และคานิยมของผูรับสารในข้ันรุนแรง แตในขณะเดียวกันตัวสารที่งาย หรือผูรับสาร
คุนเคยมากจนเกินไปก็อาจกลายเปนอุ)สรรคในการส่ือสารได เชน การที่ผูรับสารไดยินสารที่ตนเอง
รับรูอยูแลวอยางซ้ําซาก บอยคร้ังจนเกินไป ก็อาจทําใหผูรับสารเกิดควมเบ่ือหนาย ไมสนใจที่จะรับ
สารนั้น ทั้งๆที่เปนสารที่มีคุณคา 
 
3. ปจจัยดานชองทางการสื่อสารหรือสื่อ 
 ในการสื่อสาร ผูสงสารจะตองอาศัยส่ือเปนชองทางนําสารไปสูผูรับสาร อาจกลาวไดวา 
ส่ือ คือ ตัวเช่ือมโยงผูสงสารกับผูรับสารใหติดตอกันได ประสิทธิภาพของส่ือยอมมีอิทธิพลตอ
ประสิทธิผลของพฤติกรรมการสื่อสารเชนเดียวกับองคประกอบอ่ืนๆ แมวาผูสงสารที่จัดเตรียมไว
แลวปนอยางดี และผู รับสารก็พรอมที่จะรับสารเชนกัน แตถาขาดชองทางการสื่อสารที่มี
ประสิทธิภาพ พฤติกรรมการส่ือสารระหวางผูสงสาร และผูรับสารยอมมีอุปสรรคทําใหการส่ือสาร
ดอยประสิทธิผล ผูสงสรจําเปนจะตองตัดสินใจเลือกใช ส่ือใหเหมาะสม ส่ือแตละชนิดมี
ความสามารถถเขาสูระบบการรับรูของผูรับสารโดยผานประสาทสัมผัสแตกตาง เชน 
  การเห็น จากหนังสือ หนังสือพิมพ รูปภาพ จดหมาย 
  การไดยิน จากวิทยุกระจายเสียง เคร่ืองบันทึกเสียง โทรศัพท 
  การเห็นและการไดยิน จากวิทยุโทรทัศน ภาพยนตร 
 ผูสงสารตองเลือกใชส่ือใหเหมาะสมกับสถานการณการสื่อสาร โดยการคํานึงถึงเกณฑใน
การเลือกที่ไดมีกําหนดไวตอไปนี้ 
 มีส่ืออะไรในครอบครองที่เลือกใชไดบาง 
 มีเงินทุนมากนอยเพียงใด 
 ความช่ืนชอบของผูรับสารที่มีตอส่ือ 
 ส่ือชนิดไหนที่มีผูรับสารมากที่สุด โดยเสียคาใชจายนอยที่สุด 
 ส่ือชนิดไหนที่มีอิทธิพลมากที่สุด 
 ส่ือชนิดไหนที่ดัดแปลงใหเขากับวัตถุประสงคของผูรับสารไดมากที่สุด 
 ส่ือชนิดไหนที่ปรับใหเหมาะสมกับเนื้อหาของสารไดดีที่สุด 
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นอกจากนี้  ส่ิงที่ ผูส งสารควรจะคํานึงควบคู ไปดวยก็ คือ  ลักษณะพื้นฐาน  และ
ความสามารถของผูรับสาร เพื่อที่จะเลือกใชส่ือที่เหมาะสม ส่ือที่ถูกนํามาใชอยางมีประสิทธิภาพ 
สําหรับผูรับสารแตละประเภทเปสวนสําคัญอยางยิ่งในการที่จะทําใหการสื่อสารไดผลตามความมุง
หมาย การเลือกใชส่ือที่ถูกตองเหมาะสม มิไดหมายความวาจะเลือกเฉพาะสื่อใดสื่อหนึ่งเพียง
อยางเดียว ถาเปนไปไดควรที่จะนะส่ือหลายประเภทมาใชรวมกันอยางเหมาะสม ดวยวิธีการ
นําเสนอที่ดียอมทําใหการสื่อสารมีประสิทธิผลแประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
 
4. ปจจัยดานสภาพแวดลอม 
 นอกจากปจจัยตางๆ ที่กลาวมาแลว ปจจัยดานสภาพแวดลอมยังเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีผล
ตอพฤติกรรมการส่ือสาร ปจจัยดานสภาพแวดลอมในที่นี้ หมายถึง 1) ปจจัยดานสภาพแวดลอม
ทางกายภาพ อันไดแก เวลา และสถานท่ีขณะทําการส่ือสาร 2) ปจจัยดานสภาพแวดลอมทางจิต
ภาพ ไดแก อารมณความรูสึกของผูสงสาร และผูรับสารขณะทําการส่ือสาร และ 3) ปจจัยดาน
สภาพแวดลอมทางสังคมภาพ หมายถึง ความสัมพันธระหวางผูกระทําการส่ือสาร ซึ่งมีผลมาจาก
ความเหมือน หรือแตกตางทาง อายุ เพศ การศึกษา ฐานะทางเศรษฐกิจ และสังคม เปนตน 
 
 ความสําคัญของประสิทธิผลการสื่อสารตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 จากขอมูลดังกลาวในขางตน จะเห็นไดวา การสื่อสารที่มีประสิทธิผลนั้น ไมไดเกิดข้ึนอยาง
งายเสมอไป แตตองเกิดจากปจจัยหลายๆอยางประกอบกัน อันไดแก ปจจจัยดานบุคคล ปจจัย
ดานสารปจจัยดานชองทางการสื่อสารหรือส่ือ และปจจัยดานสภาพแวดลอม โดยปจจัยแตละตัว 
ตางก็มีหนาที่ที่แตกตางกันออกไป ข้ึนอยูกับรูปแบบของการสื่อสาร วาผูสงสารตองการใหขาวสาร
ที่เผยแพรออกไปนั้น จะเปนไปในทิศทางใด ลักษณะขาวสารเปนอยางไร และท่ีสําคัญตองการที่จะ
ส่ืออะไรไปยังผูรับสาร นอกจากนี้ การส่ือสารที่มีประสิทธิภาพนั้น ตองเกิดจากปจจัยแตละที่มี
ประสิทธิภาพเชนเดียวกัน ซึ่งแนวคิดดังกลาวจะเปนประโยชนตอการวิจัยคร้ังนี้ กลาวคือ การที่
ผูรับสาร ซึ่งเปนผูขับข่ีรถยนตจะยอมที่จะปฏิบัติตามกฎจราจรหรือไม จะข้ึนอยูกับ ปจจัยแวดลอม
หลายๆตัว และตองเปนปจจัยที่มีประสิทธิภาพในกระบวนการส่ือสาร ซึ่งการที่ผูขับข่ียอมที่จะ
ปฏิบัติตามกฎจราจร ก็เปรียบเสมือนกับการส่ือสารที่มีประสิทธิผล อันเกิดจากกระบวนการสื่อสาร
ในหลายๆขั้นตอนที่มีประสิทธิภาพ สามารถสรางการับรู และการยอมรับจนเกิดพฤติกรรมในการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรในที่สุด  
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แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับสื่อมวลชน สื่อบุคคล สื่อเฉพาะกิจ 
 กระบวนการส่ือสารมีองคประกอบที่สําคัญ 4 ประการ คือ ผูสงสาร สาร ส่ือ และผูรับสาร 
องคประกอบทั้ง 4 นี้ มีสวนสําคัญในการกําหนดความสําเร็จของการส่ือสารที่ทําใหผูรับสารเกิด
ความตระหนัก มีทัศนคติ และพฤติกรรม ไปในแนวทางที่ผูสงสารต้ังใจ ซึ่งในสวนของส่ือ ที่เปน
ตัวกลางในการเผยแพรขอมูลขาวสารใหผูสงสารไดรับรู เกิดความเขาใจ และพรอมนําไปปฏิบัติ ที่
สําคัญส่ือ ที่ผูสงสารนําไปใชจะตองตรงกับรูปแบบการดําเนินชีวิตของผูรับสารดวย 
  
ส่ือ (Media) คือ พาหนะที่นําพาขาวสารจากผูสงสาร ซึ่งจําแนกได 3 ประเภทใหญ คือ 

- ส่ือมวลชน 
- ส่ือเฉพาะกิจ 
- ส่ือบุคคล 

1. สื่อมวลชน (Mass Media) 
ส่ือมวลชน หมายถึง ส่ือที่สามารถจะเขาถึงกลุมผูรับสารที่มีจํานวนมาก และอยูกัน

อยางกระจัดกระจายไดอยางรวดเร็ว เปนการแพรกระจายขาวสาร ซึ่งส่ือมวลชนของการวิจัยใน
คร้ังนี้ ไดแก วิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสาร และส่ืออินเทอรเน็ต 

คุณลักษณะของส่ือมวลชน คือ  
1. สามารถเขาถึงผูรับ หรือกลุมเปาหมายจํานวนมากไดในเวลาอันรวดเร็ว 
2. สามารถใหความรูและขาวสารไดดี 
3. สามารถนําไปสูการเปลี่ยนแปลงทัศนคติที่ไมฝงรากลึกได 

 
ปรมะ สตะเวทิน (2546) ส่ือมวลชน หมายถึง ส่ือที่สามารถนําสารจากผูสงสารไปสูผูรับ

สารที่ประกอบดวย คนจํานวนมากไดอยางรวดเร็วในเวลาที่ใกลเคียงกันหรือในเวลาเดียวกัน 
โดยทั่วไปแลวส่ือที่เรียกวาสื่อมวลชน ไดแก หนังสือพิมพ วิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน นิตยสาร 
และภาพยนตร  

 
วริศรา วราลักษณ (2538) ไดอธิบายถึงส่ือมวลชนวา หมายถึง ส่ือที่ทําใหผูสงสารซ่ึง

อาจจะเปนบุคคลเดียว หรือกลุมบุคคลสามารถสงขาวสาร ขอมูลไปยังผูรับสารกลุมเปาหมาย
จํานวนมาก และอยูกันอยางกระจัดกระจายไดในเวลาอันรวดเร็ว 
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อิทธิพลของสื่อมวลชน 
ปรมะ สตะเวทิน (2539) ไดสรุปแนวความคิด และผลการวิจัยของนักวิชาการหลายคน 

เชน โจเซฟ ที แคลปเปอร (Joseph T. Klapper ) แองกัส แคมพเบลล ฟลิป อี คอนเวอรส วอเรน อี 
มิลเลอร และโดนัลด สโตคส (Angus Campbell , Philip E. Converse , Warren E. Miller and 
Donald E. Strokers) วิลเบอร ชแรมม แจค ลายล และเอ็ดวิน บี พารเกอร (Wilbur Schramm , 
Jack Lyle and Edwin B. Parker) เกี่ยวกับอิทธิพลของส่ือมวลชน ไวดังนี้ 
 

1. อิทธิพลของส่ือมวลชนที่มีตอประชาชนนั้น ไมใชอิทธิพลโดยตรง หากแตเปนอิทธิพล
โดยออม เพระมีปจจัยตางๆ ที่กั้นอิทธิพลของส่ือมวลชน ไดแก 

 1.1 ความมีใจโนมเอียงของผูรับสาร (Predispositions) ผูรับสารของส่ือมวลชน
ประกอบดวย ประชาชนซ่ึงมีการเกี่ยวของติดตอ และเปนสมาชิกของสถาบันสังคมตางๆ เมื่อ
บุคคลผูนั้นสัมผัสกับส่ือมวลชน เขาก็จะนําเอาทัศนคติ คานิยม และพฤติกรรมที่ไดรับอิทธิพลจาก
การคบหาสมาคมกับคนอ่ืน และจากสถาบันสังคมที่ตนเปนสมาชิกดวย  

1.2 การเลือกของผูรับสาร (Selective Process) ประชาชนจะเลือกรับสารที่
สอดคลองกับความคิดเห็น และความสนใจของตน และจะหลีกเล่ียงไมยอมรับสารที่ไมสอดคลอง 
หรือขัดแยงกับความคิดเห็น และความสนใจของตน ในการตีความหมายของสารก็เชนเดียวกัน 
ประชาชนจะพยายามตีความสารท่ีตนอาน (ดู ,ฟง)  ตามความเช่ือและคานิยมที่ตนมีอยูเดิม ใน
ทํานองเดียวกันประชาชนก็จะเลือจดจําเฉพาะส่ิงที่สนับสนุนความคิด และความเชื่อของตน 

1.3 อิทธิพลของสื่อบุคคล (Personal Influence) อิทธิพลของสื่อมวลชนเปนไป
โดยออม เนื่องจากขาวสารจากส่ือมวลชนไมไดไปถึงประชาชนทั่วไปในทันที หากแตตองผาน
ข้ันตอน 2 ข้ันตอนโดยมีบุคคลเปนตัวแทรก เพื่อทําหนาที่ในการถายทอดขาวสารส่ือมวลชน ไปยัง
ประชาชนคนอ่ืนๆ ในชุมชน หรือในสังคม ตามทฤษฎีการสื่อสารแบบสองทาง (Two-Step Flow of 
Communication) บุคคลที่ทําหนาที่ดังกลาวเรียกวา ผูนําความคิดเห็น (Opinion Leader) โดยใน
การถายทอดขาวสารจากส่ือมวลชนไปยังประชาชนนั้น ผูนําความคิดเห็นมักสอดแทรกความรูสึก
นึกคิดของตนเขาไปดวย 

1.4 ลักษณะของธุรกิจดานส่ือมวลชน (Economic Aspects) การดําเนินธุรกิจ
ดานส่ือมวลชน ในสังคมเสรีนิยมซึ่งมีระบบเศรษฐกิจแบบเสรีนั้น ธุรกิจส่ือมวลชนถือเปนตลาดแหง
ความคิดที่เสรี (Free Market Place of Idea) ส่ือมวลชนสามารถแขงขันกันไดโดยเสรี ตางฝายตาง
เสนอความคิดเห็นและคานิยมที่แตกตางกันออกไป และประชาชนก็มีเสรีภาพในการที่จะเลือก
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เชื่อถือความคิดเห็นใดความคิดเห็นหนึ่งได และสามารถใชวิจารณญาณของตนตัดสินวาควรเช่ือ
ส่ือมวลชนไหนดี 

2. อิทธิพลที่ส่ือมวลชนมีตอประชาชน เปนเพียงผูสนับสนุน (An Agent of 
Reinforcement) เทานั้น กลาวคือ ส่ือมวลชนจะสนับสนุนทัศนคติ คานิยม ความมีใจโนมเอียง 
ตลอดจนแนวโนมดานพฤติกรรมของประชาชน ใหมีความเขมแข็งข้ึน และพรอมที่จะแสดงให
ปรากฏออกมาเมื่อมีแรงจูงใจเพียงพอ หรือเมื่อมีโอกาสเหมาะสม 

3. ส่ือมวลชนอาจทําหนาที่เปนผูเปล่ียนแปลงประชาชนไดเชนกัน (An Agent of 
Change) จะเกิดข้ึนตอเมื่อบุคคลมีความโนมเอียงที่จะเปล่ียนแปลงอยูกอนแลว หากส่ือมวลชน
สามารถเสนอสิ่งที่สอดคลองกับความตองการของเขา เขาก็จะเปล่ียนทัศนคติ และพฤติกรรมได 
ส่ือมวลชนจึงทําหนาที่เปนเพียงผูเสนอหนทางในการเปล่ียนทัศนคติ และพฤติกรรมเทานั้น 
(Provide the Means for Change) 

4. ส่ือมวลชนสามารถสรางทศันคติ และคานิยมใหมใหเกิดแกประชาชนไดในกรณีที่บุคคล
นั้นๆ ไมเคยมีความรู หรือประสบการณที่เกี่ยวกับส่ิงนั้นมากอน ทัศนคติและคานิยมใหมนี้ จะ
เกิดข้ึนไดก็ตอเมื่อบุคคลนั้นรับสารที่เสนอเร่ืองราวในแนวเดียวกันบอยๆ อิทธิพลของส่ือมวลชนใน
แงนี้จึงมีลักษณะสะสม (Cumulative Impact) มิใชอิทธิพลที่กอใหเกิดผลไดทันทีทันใด หรือใน
ระยะเวลาอันส้ัน 

Zimbardo and Leippe (1991) ไดกลาวถึงอิทธิพลของการเสนอขาวสารบอยคร้ังไวใน
ทฤษฎีเกี่ยวกับ Familiarity ไววา การที่สารนั้นๆ มีการเสนอเนื้อหาผานส่ือตางๆ ซ้ํากันบอยๆ จะทํา
ใหเกิดความคุนเคยกับขาวสาร อันจะกอใหเกิดความสนใจ ความเขาใจ และการยอมรับ ซึ่งนับวา
เปนข้ันตอนสําคัญในการเปล่ียนแปลงทัศนคติไปตามเนื้อหาที่นําเสนอนั้นๆ หากเปนเนื้อหาในทาง
ที่ดีมีการโนมนาวใจใหเกิดการกระทําตาม ก็จะมีการปฏิบัติตามคําแนะนํานั้นๆในที่สุด 

 
ปรมะ สตะเวทิน (2546) กลาวไววา “ส่ือมวลชนไมมีอิทธิพลโดยตรงตอประชาชน แตเปน

เพียงผูสนับสนุนความคิดเห็นทัศนคติ หรือทาทีด้ังเดิมเทานั้น การเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนจาก
ส่ือมวลชนเกิดข้ึนตอเมื่อมีความโนมเอียงที่จะเปลี่ยนแปลงอยูกอนแลว” 

 
วาสนา จันทรสวาง และทัศนีย อินทรสุขศรี (2532) ที่วาคุณลักษณะบางประการ 

ส่ือมวลชน สามารถกอใหเกิดผลโดยตรงไดดวยตนเอง เชน การเปลี่ยนพฤติกรรม ลําพังส่ือมวลชน
ไมอาจจะทําใหประสบผลสําเร็จได แตจําเปนตองใชรวมกับส่ือชนิดอ่ืนๆ เชน ส่ือบุคคล เปนตน 
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2. สื่อบุคคล (Interpersonal Communication)  
ส่ือบุคคล หมายถึง ตัวบุคคลผูที่นําพาขาวสารจากบุคคลหนึ่งไปยังบุคคลหนึ่ง โดย

อาศัยการติดตอส่ือสารแบบตัวตอตัว ระหวางบุคคล 2 คน หรือมากกวา 2 คนข้ึนไป 
ในการส่ือสารโดยใชส่ือบุคคล ทั้งผูสงสารและผูรับสารสามารถท่ีจะซักถามทําความ

เขาใจ และมีปฏิกิริยาโตตอบซึ่งกันและกันไดทันที การสื่อสารระหวางบุคคลนั้นมีองคประกอบของ
การสื่อสารอยูอยางครบถวน คือ ผูสงสาร สาร ส่ือ ผูรับสาร ผล และปฏิกิริยาสนองกลับ  
  

เสถียร  เชยประทับ  (2537)  นักวิจัยทางการส่ือสารแยกประเภทของชองทางของการ
ส่ือสารออกเปนประเภทใหญ ๆ 

1. ชองสารทีเ่ปนสื่อมวลชนหรือชองสารทีเ่ปนส่ือระหวางบุคคล 
 ชองสารทีเ่ปนสื่อมวลชน  คือชวงสารที่สามารถทาํใหแหลงสารที่ประกอบดวย บุคคลคนหนึ่ง
หรือบุคคลไมกี่คนสามารถสงสารไปยังผูรับเปาหมายจํานวนมาก ๆ ได  เชน  หนังสือพิมพ  วิทยุ  
โทรทัศน  ภาพยนตร  เปนตน  ซึง่ชองสารที่เปนส่ือมวลชนมีคุณลักษณะ  ดังนี ้
 ชองสารทีเ่ปนสื่อระหวางบุคคล  คือชองสารที่เกี่ยวของกบัการแลกเปล่ียนขาวสารแบบตัวตอ
ตัวระหวางบุคคลสองคนหรือมากกวาสองคนข้ึนไป  ซึ่งชองสารที่เปนส่ือระหวางบุคคลมีลักษณะ 
ดังนี ้

- สามารถทําใหเกิดการแลกเปล่ียนขาวสารแบบสองทาง  ถาผูรับสารไมเขาใจ 
สารก็สามารถไตถามหรือขอขาวสารเพิ่มเติมจากแหลงสารไดในเวลาอันรวดเร็ว  สวนผูสงสารก็
สามารถปรับปรุงแกไขสารที่สงออกไปใหเขากับความตองการ  และความเขาใจของผูรับสารไดใน
เวลาอันรวดเร็วเชนเดียวกนั 

- สามารถจูงใจบุคคลที่มีความเฉยเมยหรือมีปฏิกิริยาตอตานสารที่ผูสงสารให 
เปล่ียนแปลงความคิดหรือทัศนคติที่ฝงรากลึกได 

2. ชองสารทีม่าจากแหลงภายนอก  (Cosmopolite)  และชองสารทีม่าจากแหลง 
ภายใน  (Localite)  ของระบบสังคม 
 ชองสารทีม่าจากแหลงภายนอก  คือชองสารที่มาจากภายนอกของระบบสังคมนัน้  เชน  ชอง
สารที่เปนส่ือมวลชน  และบุคคลหรือเจาหนาที่ทีม่าจากสังคมอ่ืน  เปนตน 
 ชองสารทีม่าจากแหลงภายใน  คือ  ชองสารจากภายในระบบสังคมนั้น  ที่ใชเปนตัวนาํสารไปสู
กลุมผูรับสารเปาหมายในสังคมนั้นเอง 
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ปรมะ สตะเวทิน (2546) การส่ือสารระหวางบุคคล คือ การส่ือสารที่ประกอบดวยบุคคล
ต้ังแตสองคนข้ึนไปมาทําการส่ือสารกันในลักษณะตัวตอตัว (Person-to-Person) กลาวคือทั้งฝาย
ผูสงสาร และผูรับสาร สามารติดตอแลกเปล่ียนสารกันไดโดยตรงในขณะที่คนหนึ่งจะทําหนาที่เปน
ผูสงสาร คนอ่ืนๆ จะทําหนาที่เปนผูรับสาร การสื่อสารระหวางบุคคลอาจเกิดข้ึนไดในกรณีของกลุม
ยอย ซึ่งมีคนมากกวาสองคนข้ึนไปมารวมตัวกันในลักษณะที่สามารถติดตอแลกเปล่ียนสารกันได
โดยตรง นอกจากนี้ อิทธิพลของสังคมในระดับปฐมภูมิ เชน เพื่อนรวมงาน เพื่อนบาน เปนตน 
ความสัมพันธของบุคคลกับกลุมปฐมภูมิตางๆ เหลานี้มีอิทธิพลตอทัศนคติ คานิยม และพฤติกรรม
ตางๆ รวมถึงพฤติกรรมในการสื่อสารของคนดวย 
  

อรวรรณ ปลันธนโอวาท (2546) ไดกลาวถึง การสื่อสารระหวางบุคคลวา การสื่อสาร
ระหวางบุคคลบงเปนนัยวา ผูที่ทําการส่ือสารเปนบุคคล และมีปฏิกิริยาโตตอบกันอยางฉับพลัน
ระหวางผูสงสาร และผูรับสาร 
 

3. สื่อเฉพาะกิจ (Specialized Media) 
นอกจากส่ือทั้งสองประเภทที่กลาวมาขางตนแลว ยังมีส่ืออีกชนิดหนึ่งที่ผูสงสารใชใน

การถายทอดขาวสารขอมูลไปยังมวลชน บุคคล หรือกลุมบุคคล ส่ือดังกลาวนี้ถูกสรางข้ึนเพื่อให
ติดตอกับกลุมเปาหมายเฉพาะเรียกวา ส่ือเฉพาะกิจ (Specialized Media) 

 
อรวรรณ ปลันธนโอวาท (2546) ส่ือเฉพาะกิจ กลาวไดวาเปนแขนงหนึ่งของส่ือมวลชน แต

โดยเหตุที่ใช “เฉพาะกิจ” ตามที่เรียกขาน จึงมีลักษณะพิเศษออกไป  
 

สมควร  กวียะ (2530) ไดใหคําจํากัดความส่ือเฉพาะกิจวา คือ ส่ือที่สรางข้ึนหรือเชาโดย
องคกรใดองคกรหนึ่งเพื่อใชในการสื่อสารหรือการประชาสัมพันธขององคกรนั้นๆ เฉพาะ ส่ือเฉพาะ
กิจนี้จัดเปนแขนงของส่ือมวลชน แตไดพัฒนาเนื้อหามาเพื่อประโยชนเปนเร่ืองๆไป ฉะนั้น ส่ือ
เฉพาะกิจนี้ โดยทั่วไปมีกลุมประชากรที่เปนเปาหมายแนนอน มีการสงเนื้อหาตางๆ อันจะเปน
ประโยชนเฉพาะแกประชาชนกลุมนั้นๆ การผลิตไมยุงยาก การนําเสนอเนื้อหาเปนไปอยางงายๆ 
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 รัตนาวดี ศิริถาวร และคนอ่ืนๆ (2547) ส่ือเฉพาะกิจ หมายถึง ส่ือที่ถูกผลิตข้ึนมาโดยมี
เนื้อหาเฉพาะ และจุดมุงหมายหลักอยูที่ผูรับสารเฉพาะกลุม โดยสวนใหญมักผลิตข้ึนเพื่อใชในที่
โลงแจง เพื่อใหกลุมคนจํานวนมากสามารถมองเห็นได และมีขนาดคอนขางใหญสะดุดตา  
  

ขอดีของส่ือเฉพาะกิจ 
1. ส่ือเฉพาะกิจสามารถมองเหน็ไดในระยะไกล 
2. สามารถตกแตงส่ือโดยใชเทคนิคพเิศษทาํใหดูนาสนใจมากยิง่ข้ึนได 
3. ผูสงสารสามารถสงขาวเฉพาะเร่ืองใหกับผูรับสารเปาหมายไดอยางสอดคลอง

เหมาะสม เพือ่ใหบรรลุวัตถปุระสงคของการส่ือสารนัน้ 
4. ส่ือเฉพาะกิจ สามารถทําใหผูรับสารเปาหมายไดรับทราบขาวสารความรูโดยตรง และ

ถูกตองอันจะสงผลตอการตัดสินใจ และการลงมือปฏิบติัไปในแนวทางที่ผูสงสาร
ตองการได 

 
ขอจํากัดของส่ือเฉพาะกิจ 
1. เปนส่ือที่ไมมคีวามคงทนถาวรนกั มกัเส่ือมสภาพในระยะเวลาอันส้ัน 
2. ตองเปล่ียนเนือ้หาบอยๆ เพือ่เรียกรองความสนใจ 

 
Schramm (1973) ส่ือเฉพาะกิจ เปนการรวบรวมเอาส่ือหลายๆประเภทในรูปแบบตางๆ 

มาใชเปนเคร่ืองมือในการส่ือสารเพื่องานเฉพาะกิจของแตละโครงการ โดยอาจจะมีวัตถุประสงค
ของงานเฉพาะกิจตางกัน เชนตองการอยากจะใหความรูแกผูรับสารในเปาหมายเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง 
หรือการจูงใจใหผูรับสารยอมรับส่ิงใหม หรือตองการเพียงแตกระตุนใหเกิดความคิดเห็น หรือ
อาจจะตองการไปถึงข้ันใหผูรับสารเปาหมาย เปล่ียนเจตคติ เปล่ียนพฤติกรรม เปนตน การใชส่ือ
ตางๆ รวมกัน หรือใชวิธีการส่ือสารหลายรูปแบบรวมกันก็อาศัยหลักที่วา ส่ือแตละชนิดยอมมีขอดี 
ขอจํากัด หรือคุณสมบัติตางกัน และในทํานองเดียวกันวิธีการสื่อสารแตละรูปแบบ ก็มีขอไดเปรียบ
ตางกันดวย แตเมื่อเอาสวนดีของส่ือแตละชนิด วิธีการสื่อสารแตละประเภทมาพิจารณาวางแผนใช
รวมกัน ก็อาจทําใหเกิดสัมฤทธิ์ผลในการส่ือสารอยางสูงสุด และยังมีส่ืออีกชนิดหนึ่งที่ใชถายทอด
ขาวสารไปยังบุคคล กลุมบุคคล หรือมวลชน โดยสรางข้ึนเพื่อใชติดตอกับกลุมเปาหมายเฉพาะ 
เรียกวา ส่ือเฉพาะกิจ (Specialized media) 
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ความสําคัญของสื่อมวลชน สื่อบุคคล สื่อเฉพาะกิจตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับส่ือมวลชน ส่ือบุคคล ส่ือเฉพาะกิจ จะเห็นไดถึง

ลักษณะเฉพาะ และขอแตกตางของส่ือแตละประเภทวาเปนอยางไร ส่ือไหนสามารถสราง
พฤติกรรมใดใหเกิดข้ึน รวมไปถึงรายละเอียดแตกยอยของแตละส่ือ โดยแนวคิดและทฤษฎีขางตน 
จะสามารถนําไปอางอิงในงานวิจัยนี้ ในเร่ืองของส่ือกลางที่ผูสงสาร เลือกใช เพื่อส่ือสารไปยังผูขับ
ข่ีรถยนต ซึ่งจะเห็นไดวาส่ือที่ผูสงสารใชนั้น มีทั้งส่ือมวลชน ส่ือบุคคล และส่ือเฉพาะ โดยส่ือเหลานี้
ตางมีคุณสมบัติในการเผยแพรขาวสาร และสรางพฤติกรรมในการเปดรับขาวสารที่แตกตางกัน ซึ่ง
จะข้ึนอยูกับการที่ผูรับสารมีความคุนเคยในส่ือนั้นๆดวย กลาวคือ  ส่ือมวลชนจะมีความสําคัญกวา
ในข้ันของการใหความรู ความเขาใจที่ถูกตอง เนื่องจาก คุณสมบัติของส่ือมวลชน ที่จะตองมีการ
คัดกรองขาวสารกอนที่จะเผยแพรขาวสารออกสูมวลชนไดนั้น จะตองมีความถูกตอง ส่ือบุคคลจึงมี
ความสําคัญในข้ันจูงใจ เนื่องจาก การที่ผูสงสาร และผูขับข่ีรถยนตสามารถเห็นปฏิกิริยาซึ่งกัน 
และกันได ซึ่งจะชวยสรางแรงจูงใจใหเกิดพฤติกรรมตามทีผู่สงสารตองการไดงาย และส่ือเฉพาะกิจ
ถือวาเปนส่ือที่ใหความรูและขาวสารกับผูขับข่ี โดยส่ือเฉพาะกิจของงานวิจัยนี้ ไดแก แผนพับ และ
สติกเกอร จากโครงการรณรงค 

  
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเปดรับขาวสาร 

ขาวสารเปนส่ิงที่มีความจําเปนสําหรับกิจกรรมตางๆที่มนุษยตองทําในชีวิตประจําวัน 
เนื่องจากการที่มนุษยเปนสัตวสังคมที่จะตองมีการแลกเปล่ียนความรูซึ่งกันและกัน โดยเมื่อความรู
ไดผานเขาสูกระบวนการคิด ก็จะทําใหมนุษยเกิดความเขาใจในเนื้อหาเดียวกัน นอกจากนี้ขาวสาร
ยังเปนเคร่ืองมือ ที่ชวยในการตัดสินใจของมนุษย โดยเฉพาะเม่ือมนุษยไมเขาใจในเร่ืองใดๆ 
ขาวสารก็จึงมีความจําเปนอยางมากในการเปนตัวชวยในการตัดสินใจ แตขาวสารที่มนุษยจะ
รับเขามานั้น มนุษยจะเลือกเอาเฉพาะขาวสารที่ตนสนใจ และเปนประโยชนตอตนเอง 

 
 โดยปกติแลว คนเรามักจะมีนิสัยชอบเลือก เลือกที่จะคิด เลือกที่จะเชื่อ ตามที่ใจของเรา
ปราถนา เราเลือกของที่สวย ของที่ดี ของที่เราชอบ ของที่เราตองการ นิสัยในการชอบเลือกนี้เกิด
จากการเรียนรู และประสบการณในชีวิตของเรา ในการสื่อสารก็เชนเดียวกัน ในสถานการณ เราจะ
ทําการเลือกวา เราควรจะทําการส่ือสารอยางไร ตามความรูสึก และความตองการของเรา (ปรมะ 
สตะเวทิน, 2546)  ซึ่งความตองการของขาวสารจะเพิ่มมากข้ึนเมื่อบุคคลนั้นตองการขอมูลในการ
ตัดสินใจ หรือไมแนใจในเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง ขาวสารมีที่มาจากหลายๆแหลงดวยกัน ข้ึนอยูกับวา
มนุษยเลือกที่จะรับขาวสารนั้นๆ จากแหลงใด โดยที่บุคคลจะไมรับขาวสารทุกอยางเขามาสูตน
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ทั้งหมด แตจะเลือกที่จะรับขาวสารนั้นๆจากแหลงใด โดยที่บุคคลจะไมรับขาวสารทุกอยางเขามาสู
ตนทั้งหมด แตจะเลือกรับรูเพียงบางสวนที่คิดวามีประโยชนตอตนเอง แรงผลักดันที่ทําใหบุคคล
หนึ่งๆไดมีการเลือกรับส่ือนั้นเกิดจากคุณสมบัติ พื้นฐานของผูรับสารในดานตางๆ ไดแก 
 1. องคประกอบทางดานจิตใจ เชน กระบวนการเลือกรับขาวสาร เลือกรับรูตามทัศนคติ 
และประสบการณเดิมของตน 
 2. องคประกอบดานสังคม สภาพแวดลอม เชน ครอบครัว วัฒนธรรม ประเพณี ลักษณะ
ประชากร เชน อายุ เพศ ภูมิลําเนา การศึกษา ตลอดจนสภาพทางสังคม 
 

พีระ จิระโสภณ (2546) กลาววา ในการเปดรับขาวสารตางๆ ผูรับสารยอมมีกระบวนการ 
เลือกสรร (Selective processes) ซึ่งแตกตางกันไปตามประสบการณ ความตองการ ความเชื่อ 
ทัศนคติ ความรูสึกนึกคิด ฯลฯ ที่ไมเหมือนกันของแตละบุคคล โดยแบงกระบวนการไดดังนี้ 

1. การเลือกเปดรับหรือเลือกสนใจ (Selective exposure or Selective attention) 
หมายถึง การที่ผูรับสารจะเลือกสนใจหรือเปดรับขาวสารจากแหลงใดแหลงหนึ่ง โดยบุคคลมักจะ
แสวงหาขาวสารเพื่อสนับสนุนทัศนคติเดิมที่มีอยู และหลีกเล่ียงขาวสารที่ขัดแยงกับความรูสึกนึก
คิดเดิมของตนเอง เพราะการไดรับขาวสารที่ไมลงรอยกับความเขาใจหรือทัศนคติเดิมของตนแลว 
จะกอใหเกิดความไมสมดุลทางจิตใจหรือความไมสบายใจที่เรียกวา ความไมสอดคลองกัน
ทางดานความเขาใจ 

2. การเลือกรับรูหรือตีความ (Selective perception or Selective interpretation) 
คือ เม่ือบุคคลรับขาวสารที่สนใจแลว จะตีความตามความเขาใจ ทัศนคติ ประสบการณ ความเชื่อ 
ความตองการ ความคาดหวัง แรงจูงใจตามสภาวะรางกาย สภาวะทางอารมณและจิตใจ เปนตน 
 3. การเลือกจดจํา (Selective retention) คือ บุคคลจะเลือกจดจําขาวสารในสวนที่ตรงกับ
ความสนใจ ความตองการและทัศนคติของตนเอง และจะลืมในส่ิงที่ตนไมสนใจหรือไมเห็นดวยได
งายกวา ซึ่งจากการศึกษาของออลพอรตและโพสตแมน พบวา ผูรับสารมักจะถายทอดเร่ืองราว
ตอไปยังคนอ่ืนไมครบถวนเหมือนที่ไดรับมา ทั้งนี้เพราะแตละคนเลือกจดจําเฉพาะสวนที่ตนเอง
เห็นวาสนใจเทานั้น สวนที่เหลือมักจะถูกลืมหรือไมนําไปถายทอดตอบุคคลอ่ืนๆ   
 
  สุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) ในเร่ืองของวัตถุประสงคของการเลือกรับขาวสาร หรือการ
บริโภคขาวสารของผูรับสารนั้น ก็ไดจําแนกวัตถุประสงคของการเลือกเปดรับขาวสารไว 4 
ประการ  คือ  
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1. เพื่อการรับรู (Cognition) คือผูรับสารตองการสารสนเทศ (Information) เพื่อสนองตอ
ความตองการและความอยากรู  

2. เพื่อความหลากหลาย (Diversion) เชน การเปดรับส่ือเพื่อแสวงหาความ เราใจ ต่ืนเตน 
สนุกสนาน รวมทั้งการพักผอน  

3. เพื่ออรรถประโยชนทางสังคม (Social Utility)หมายถึง การตองการสรางความคุนเคยหรือ
การเปนสวนหนึ่งของสังคม เชนการใชภาษารวมสมัย เพื่อหลีกเล่ียงงานประจําหรือ
หลีกเล่ียงคนรอบขาง  

4. การผละสังคม (Withdrawal) เปนการเปดรับส่ือหรือเขาหาส่ือ เพื่อ หลีกเล่ียงงานประจํา
หรือหลีกเล่ียงคนรอบขาง  
 
ดวงฤทัย พงศไพฑูรย (2544) พฤติกรรมการเปดรับขาวสารที่แตกตางกัน มีวัตถุประสงค

ในการเปดรับขาวสารที่แตกตางกัน และมีความตองการในการเปดรับขาวสารที่แตกตางกันนั้น แต
โดยทั่วไปแลวบุคคลจะทําการเปดรับขาวสารอยู 3 ลักษณะ  คือ 
 
                    1. การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน โดยผูรับสารมีความคาดหวังจากส่ือมวลชนวา 
การบริโภคขาวสารจากส่ือมวลชนจะชวยตอบสนองความตองการของเขาได ซึ่งจะทําใหเกิดการ 
เปล่ียนแปลงทัศนคติหรือเปลี่ยนลักษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอยางไดโดยการเลือกบริโภค
ส่ือมวลชนนั้นจะข้ึนอยูกับความตองการ หรือแรงจูงใจของผูรับสารเอง เพราะบุคคลแตละคนยอม
มีวัตถุประสงคและความต้ังใจในการใชประโยชนแตกตางกันไป 
                     2. การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคล โดยส่ือบุคคล หมายถึง ตัวบุคคลผูที่นําขาวสาร
จากบุคคลหน่ึงไปยังอีกบุคคลหน่ึง โดยอาศัยการติดตอระหวางบุคคล (Interpersonal 
Communication) ที่จะมีปฏิกิริยาโตตอบระหวางกันRogersและShoemaker (Rogers and 
Shoemaker, 1971) กลาววาในกรณีที่ตองการใหบุคคลใดเกิดการยอมรับสารนั้นควรที่จะใชการ
ส่ือสารระหวางบุคคล โดยใชส่ือบุคคลเปนผูเผยแพรขาวสาร ส่ือบุคคลนี้จะมีประโยชนอยางมากใน
กรณีที่ผูสงสารหวังผลใหผูรับสารมีความเขาใจกระจางชัดเจนและตัดสินใจรับสารไดอยางมั่นใจ
ยิ่งข้ึน ซึ่งการส่ือสารระหวางบุคคลน้ีสามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ดังนี้ (เสถียร เชยประทับ, 
2537) 

2.1 การติดตอโดยตรง (Direct Contact) เปนการเผยแพรขาวสารเพื่อสรางความเขาใจ
หรือชักจูงโนมนาวใจกับประชนโดยตรง 
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2.2 การติดตอโดยกลุม (Group Contact of Community Public) โดยกลุมจะมีอิทธิพล
ตอบุคคลสวนรวม ชวยใหการสื่อสารของบุคคลบรรลุเปาหมายได เพราะเม่ือกลุมมีความสนใจมุง
ไปในทิศทางใด บุคคลสวนใหญในกลุมก็จะมีความสนใจในทางนั้นดวย 
                       3. การเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ โดยส่ือเฉพาะกิจ หมายถึง ส่ือที่ถูกผลิต
ข้ึนมา โดยมีเนื้อหาสาระที่เฉพาะเจาะจงและมีจุดมุหมายหลักอยูที่ผูรับสารเฉพาะกลุม (ปรมะ  
สตะเวทิน 2539) ตัวอยางของ ส่ือเฉพาะกิจเชน จุลสาร แผนพับ โปสเตอร ใบปลิว คูมือ 
นิทรรศการ เปนตน ดังนั้น การเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพากิจนี้ ผูรับสารจะไดรับขอมูลขาวสารหรือ
ความรูเฉพาะเร่ืองใดเร่ืองหนึ่งอยางเฉพาะเจาะจง  
 
 Schramm (1954) คนยอมจะเลือกใชส่ือที่พยายามนอยที่สุด (Least Effort) และไดรับ
ประโยชนตอบแทนที่ดีที่สุด (Promise of Reward) 
 
           ความสําคัญของการเปดรับขาวสารตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 

จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเปดรับขาวสารขางตน ถือวาเปนข้ันตอนที่เกิดข้ึน
หลังจากที่เกิดกิจกรรมใดๆ ก็ตาม ที่มีการเผยแพรขอมูลขาวสารออกมา ซึ่งปจจัยนี้ทําใหกลุม
บุคคลมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารข้ึน ทั้งที่ต้ังใจ หรือไมไดต้ังใจเปดรับ การเปดรับขาวสารที่
เกิดข้ึนไดนั้นก็จะจากวัตถุประสงคของแตละคน  โดยผูรับสารจะเกิดการวิเคราะหขอมูลตาม
ความชอบ หรือประโยชนที่ตนพึงจะไดรับ ในกรณีของการวิจัยนี้ การเปดรับขาวสารจะเกิดข้ึนได
นั้นตองมาจากการที่ผูสงสาร คือ หนวยงานที่จัดโครงการรณรงคไดมีการเผยแพรขอมูลขาวสาร
ออกมา ผานทางสื่อหลากหลายประเภท เพื่อทําใหผูขับข่ีรถยนตไดมีการเปดรับ ซึ่งการเปดรับ
ขาวสารของผูขับข่ีจะเกิดข้ึน ก็ตอเมื่อผูขับข่ีตองการที่จะตัดสินใจทําพฤติกรรมเกี่ยวของกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร โดยผูขับข่ีเห็นแลววาส่ิงนี้จะตองเปนประโยชนสําหรับตน 
 
แนวคิดเกี่ยวกับความรู ทัศนคติ และพฤติกรรม 
 
แนวคิดเกี่ยวกับความรู 

ความรูเปนพฤติกรรมแรกที่เกิดข้ึนจากการจดจํา ซึ่งอาจจะโดยการนึกได มองเห็น ไดยิน 
หรือไดฟง ความรูดังกลาวเปนกระบวนการคิดที่ไมซับซอน และเปนส่ิงที่เกิดจากขอเท็จจริง 
ประสบการณ การสัมผัส และการใชจิตไตรตรอง คิดหาเหตุผล   
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Meredith (1961) ที่กลาววา ความรูจําเปนตองมีองคประกอบ 2 ประการ คือ ความเขาใจ 
(Understanding) และการคงอยู (Retaining) เพราะความรู หมายถึง ความสามารถจดจําไดใน
บางส่ิงบางอยางที่เราเขาใจแลว  

 
ปกิจ พรหมายน (2530) กลาวถึง ความรู หมายถึง ขอเท็จจริง กฏเกณฑ และรายละเอียด

ตางๆที่มนุษยได รับ รวมทั้งส่ิงที่ เกี่ยวกับสถานที่ ส่ิงของ และบุคคล ซึ่งไดจากการสังเกต 
ประสบการณ หรือการคนควา การรับรูส่ิงตางๆ เหลานี้ ตองอาศัยเวลา และมนุษยไดมีการเก็บ
รวบรวมสะสมไว 

 
 สุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) กลาววา ความรู ในที่นี้เปนการรับรูเบ้ืองตนซ่ึงบุคคล
สวนมากจะไดรับผานประสบการณ โดยการเรียนรูจากการสนองตอส่ิงเรา (S-R) และจัดระบบเปน
โครงสรางของความรูผสมผสานระหวางความจํา(ขอมูล)  กับสภาพจิตวิทยาดวยเหตุนี้ความรูจึง
เปนความจําที่เลือกสรรซึ่งสอดคลองกับสภาพจิตใจของตน ความรูจึงเปนกระบวนการภายใน 
อยางไรก็ตาม ความรูอาจสงผลตอพฤติกรรมที่แสดงออกของมนุษยไดตอไป ผลกระทบที่มีตอผูรับ
สารเชิงความรูในทฤษฎีการสื่อสารที่แสดงออกอาจปรากฏไดจากสาเหตุ 5 รูปแบบ คือ 

1. การตอบขอสงสัย (Ambiguity Resolution) การสื่อสารมักสรางความสับสนให
สมาชิกในสังคม ผูรับสารจึงมักแสวงหาสารสนเทศ โดยการอาศัยส่ือทั้งหลายเพื่อ
ตอบขอสงสัย และความสับสนของตน 

2. การสรางทัศนะ (Attitude Formation) ผลกระทบเชิงความรูตอการปลูกฝงทัศนะนั้น 
สวนมากนิยมใชกับสารสนเทศที่เปนนวัตกรรม เพื่อสรางทัศนคติใหคนยอมรับการ
แพรนวัตกรรมนั้นๆ ในฐานะความรู 

3. การกําหนดวาระ (Agenda Setting) เปนผลกระทบเชิงความรูที่ส่ือกระจายออกไป 
เพื่อใหประชาชนตระหนัก และผูกพันกับประเด็นวาระที่ส่ือกําหนดข้ึนหากตรงกับภูมิ
หลังของปจเจกชน และคานิยมของสังคมแลว ผูรับสารก็เลือกสารสนเทศนั้น 

4. การพอกพูนระบบความเชื่อ (Expansion of the Belief System) การสื่อสารสังคมมัก
กระจายความเช่ือ คานิยม และอุดมการณดานตางๆไปสูประชาชน จึงทําใหผูรับสาร
รับทราบระบบความเช่ือที่หลากหลาย และลึกซ้ึงไวในความเชื่อของตนมากขึ้นไป
เร่ือยๆ 
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5. การรูแจงตอคานิยม (Value Clarification) ความขัดแยงในเร่ืองคานิยม และ
อุดมการณเปนภาวะปกติของสังคม ส่ือมวลชนที่นําเสนอขอเท็จจริงในประเด็นเหลานี้ 
ยอมทําใหประชาชนผูรับสารเขาใจถึงคานิยมเหลานั้นชัดเจนยิ่งข้ึน  

ความรู เปนการรับรูเบ้ืองตน ซึ่งบุคคลสวนมากจะไดรับ ผานประสบการณโดยการเรียนรูที่
ผสมผสานระหวางความจํา (ขอมูล) กับสภาพจิตวิทยา ดวยเหตุนี้ความรูจึงเปนความจําที่
เลือกสรรซ่ึงสอดคลองกับสภาพจิตใจของตนเอง ความรูจึงเปนกระบวนการภายใน อยางไรก็ตาม
ความรูก็อาจสงผลตอพฤติกรรมที่แสดงออกของมนุษยได โดยนิยามความรู หมายถึง การไดขอมูล
เกี่ยวกับขอเท็จจริง รูปแบบ วีธีการ กฎเกณฑ แนวปฏิบัติ ส่ิงของ เหตุการณ หรือบุคคล ซึ่งไดจาก
การสังเกต ประสบการณ หรือจากส่ือตางๆ ประกอบกัน 
 ความรูเปนความสามารถในการใชขอเท็จจริง (Facts) หรือความคิด (Idea) ความหยั่งรู
หยั่งเห็น (Insight) หรือสามารถเชื่อมโยงความคิดเขากับเหตุการณ 
 ความรูทําใหผู เ รียนได รูถึงความสามารถในการจํา  และระลึกถึงเหตุการณ  และ
ประสบการณที่เคยพบมาแลว แบงไดดังนี้ 

1. ความรูเกี่ยวกับเนื้อหา 
2. ความรูเกี่ยวกับวิธีและการดําเนินการที่เกี่ยวกับส่ิงใดสิ่งหนึ่ง 
3. ความรูเกี่ยวกับการรวบรวมแนวความคิดและโครงสราง 
การประเมินผลดานความรู หมายถึง การประเมินการเปลี่ยนแปลงความรูเดิมในเนื้อหา 

และทักษะในการใชเนื้อหาความรูตามที่นักวิชาการช่ือบลูมและคณะ ไดแยกการประเมินระดับ
ความรูไว 6 ระดับ ดังนี้ 

1. ระดับที่ระลึกได (Recall) หมายถึง การเรียนรูในลักษณะที่จําเร่ืองเฉพาะวิธีปฏิบัติ
กระบวนการและแบบแผนได ความสําเร็จในระดับนี้ คือ ความสามารถในการดึงขอมูลจาก
ความจําออกมา 

2. ระดับที่รวบรวมสาระสําคัญได (Comprehension) หมายถึง บุคคลสามารถทําบางส่ิง
บางอยางไดมากกวาการจําเนื้อหาที่ไดรับ สามารถเขียนขอความเหลานั้นไดดวยถอยคําของ
ตนเอง สามารถแสดงใหเห็นไดดวยภาพ ใหความหมายแปลความ และเปรียบเทียบความคิดอ่ืนๆ 
หรือคาดคะเนผลที่เกิดข้ึนตอไปได 

3. ระดับการนําไปใช (Application) สามารถนําเอาขอเท็จจริงและความคิดเห็นที่เปน
นามธรรม (Abstract) ไปปฏิบัติจริงอยางเปนรูปธรรม 

4. ระดับของการวิเคราะห (Analysis) สามารถใหความคิดในรูปของการนําความคิดมาแยก
เปนสวน เปนประเภท หรือการนําขอมูลมาประกอบกันเพื่อการปฏิบัติของตนเอง 
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5. ระดับของการสังเคราะห (Synthesis) คือ การนําเอาขอมูล แนวความคิด มาประกอบกัน 
แลวนําไปสูการสรางสรรค (Creative) ซึ่งเปนส่ิงใหมแตกตางไปจากเดิม 

6. ระดับการประเมินผล (Evaluation) คือ ความสามรถในการใชขอมูลเพื่อต้ังเกณฑ 
(Criteria) การรวบรวมผล และวัดขอมูลตามมาตรฐาน เพื่อใหต้ังขอตัดสินถึงระดับของประสิทธิผล
ของกิจกรรมแตละอยาง 

อยางไรก็ตาม การเกิดความรูไมวาระดับใดก็ตามยอมมีความสัมพันธกับความรูสึกนึกคิด 
ซึ่งเชื่อมโยงกับสภาพจิตใจในบุคคลตางกัน อันมีปจจัยมาจากประสบการณที่ ส่ังสมมา และ
สภาพแวดลอมที่มีอิทธิพลทําใหบุคคลมีความคิด และแสดงออกตามความคิด ความรูสึกของตน 

 
ความสําคัญของความรูตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรู จะเห็นไดวาความรู เปนขอเท็จจริง กฏเกณฑ และ

รายละเอียดตางๆที่มนุษยไดรับ รวมทั้งส่ิงที่เกี่ยวกับสถานที่ ส่ิงของ และบุคคล ซึ่งไดจากการ
สังเกต ประสบการณ หรือการคนควา ซึ่งความรูตางก็เปนปจจัยหนึ่งที่สงผลใหเกิดพฤติกรรมได ซึ่ง
ในงานวิจัยนี้ การที่ผูขับข่ีรถยนตเกิดความรู ความเขาใจที่ถูกตองในการปฏิบัติตามกฎจราจร ส่ิงนี้
ยอมสงผลใหผูขับข่ีเกิดพฤติกรรมในการไมฝาฝนกฎจราจร โดยความรูที่ผูขับข่ีทราบนั้น อาจมา
จากการที่หนวยงานตางตางเผยแพรขอมูลขาวสารผานการรณรงคใหผูขับข่ีเกิดความรูความเขาใจ
ไดงายข้ึน 
 
แนวคิดเกี่ยวกับทัศนคติ 

ทัศนคติเปนความสัมพันธที่อยูระหวางความรูสึก และความเช่ือ หรือการรูของบุคคล กับ
แนวโนมที่จะมี พฤติกรรมโตตอบ ในทางใดทางหนึ่งตอเปาหมาย ซึ่งเปนไปไดทั้งเชิงบวก และเชิง
ลบ นอกจากนี้ทัศนคติ ยังสงผลใหเกิดพฤติกรรมออกมา จะเห็นไดวา ทัศนคติ ประกอบดวย 
ความคิดที่มีผลตออารมณ และความรูสึกนั้น ออกมาโดยทางพฤติกรรม 

 
อดิศักด์ิ นอยประเสริฐ (2531) ไดกลาวสรุปวา ทัศนคติ คือ ความโนมเอียงของความ

คิดเห็น หรือความรูสึกที่แสดงออกตอส่ิงใดๆ ที่อาจเปนส่ิงของ บุคคล หรืออ่ืนๆ ซึ่งอาจจะเปนการ
ยอมรับหรือไมยอมรับก็ได และทัศนคติยังมีผลใหคนเราแสดงพฤติกรรมอยางใดอยางหนึ่งออกมา 
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โสภา ชูพิกุลชัย (2522) กลาววา ทัศนคติเปนการรวบรวมความรูสึกนึกคิด ความเชื่อ 
ความคิดเห็นและความจริง ซึ่งไดแก ความรูตางๆ รวมทั้งความรูสึก ซึ่งเปนการประเมินคาทั้ง
ทางบวกและทางลบ ซึ่งทั้งหมดจะเกี่ยวพันกัน และมีแนวโนมที่จะกอใหเกิดพฤติกรรมข้ึน 
 
ประเภทของทัศนคติ  
 บุคคลจะแสดงออกซ่ึงทัศนคติ 3 ประเภทดวยกัน คือ  

1. ทัศนคติในทางบวก จะชักนําใหบุคคลแสดงปฏิกิริยาในดานดีตอบุคคลอ่ืน ตอเร่ืองราวใด 
เร่ืองราวหนึ่ง ตอนโยบาย หรือองคการ 

2. ทัศนคติทางลบ เปนทัศนคติที่ไมดี หรือเปนไปในทางลบตอบุคคลใดบุคคลหนึ่ง 
3.  ทัศนคตินิ่งเฉย เนื่องดวย บุคคลผูนั้นอาจไมมีความคิดเห็นในเร่ืองนั้นๆ โดยส้ินเชิง (วิรัช  

ลภิรัตนกุล, 2546 ) 
 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ 
 การเปล่ียนแปลงทัศนคติจะเกิดข้ึนเมื่อทัศนคติที่มีอยูเดิมไมเปนที่พอใจของบุคคล หรือ
เมื่อบุคคลมีความปรารถนาหรือมีความตองการเพิ่มข้ึน การเปลี่ยนแปลงทัศนคติจะประสบ
ความสําเร็จไดดวยการติดตอส่ือสารเพื่อสรางความเชื่อใหมๆ หรือดวยการจูงใจ และเราอารมณ
เพื่อกอใหเกิดทัศนคติในทางที่ดี หรือไมดีข้ึน 
 การเปลี่ยนแปลงทัศนคติอาจนํามาซึ่งปญหาตางๆ เชน ความคับของใจ ความไมพอใจ
เกี่ยวกับความเช่ือที่เคยยึดมั่นมาแตเดิม ภาพลักษณของตนเอง สถานะทางเศรษฐกิจระบบ
คานิยมและสภาพแวดลอมอ่ืนๆ การเปลี่ยนทัศนคติจะตองกระตุน และจูงใจดานสรีระ สังคม และ
ความจําเปนทางเศรษฐกิจของบุคคล ซึ่งวิธีการดังกลาวนี้นับวามีประสิทธิภาพมากที่สุดในการ
เปล่ียนแปลงทัศนคติ (วิรัช ลภิรัตนกุล, 2546) 

เราไดศึกษาเกี่ยวกับเร่ืองทัศนคติมาบางแลว จุมพล รอดคําดี (2533) ไดสรุปวา ในการ
เปล่ียนแปลงทัศนคติตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งของมนุษยนั้น มีกระบวนการเปล่ียนแปลงอยู 3 ระดับ 

1. การเปลี่ยนแปลงความคิด ส่ิงที่จะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงดังกลาวนี้จะมาจาก
ขอมูลขาวสารใหม ซึ่งอาจมาจากส่ือมวลชนและบุคคลอ่ืน 

2. การเปล่ียนความรูสึก การเปลี่ยนในระดับนี้จะมาจากประสบการณ หรือความ
ประทับใจ หรือส่ิงที่ทําใหเกิดความสะเทือนใจ 

3. การเปล่ียนพฤติกรรม เปนการเปล่ียนแปลงวิธีการดําเนินชีวิตในสังคมซ่ึงไปมีผล
ตอบุคคล ทําใหตองปรับพฤติกรรมเดิมเสียใหม 
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การเปล่ียนแปลงดังกลาว มีสวนเกี่ยวของกันโดยตรง ถาความคิด ความรูสึก และ
พฤติกรรมถูกกระทบในระดับใดก็ตาม  จะมีผลตอการเปล่ียนทัศนคติทั้ง ส้ิน  นอกจากนี้
องคประกอบตางๆ ในกระบวนการสื่อสาร อาทิเชน คุณสมบัติของผูสงสาร ลักษณะของขาวสาร 
คุณสมบัติของชองทางการส่ือสาร และคุณสมบัติของผูรับสาร ลวนแตมีผลกระทบตอการ
เปล่ียนแปลงทัศนคติได 

การเปล่ียนแปลงทางสังคม ทําใหบุคคลตองเผชิญปญหา เหตุการณตางๆมากมาย บาง
คนเปล่ียนทัศนคติไดงาย แตบางคนเปลี่ยนทัศนคติไดยาก เพราะทัศนคติของบุคคลเมื่อเกิดข้ึน
แลว แมจะคงทนพอสมควร แตก็สามารถเปล่ียนแปลงไดโดยการรับขาวสารที่ทําใหเกิดการยอมรับ
ในส่ิงใหมๆแตจะตองมีความสัมพันธกับบุคคลนั้นๆ 

ในการเปล่ียนแปลงทัศนคติของบุคคลนั้นมีอยู 2 ประเภท คือ 
1. การเปล่ียนแปลงไปในทางเดียวกัน หมายถึง ทัศนคติเดิมของบุคคลที่เปนไปใน

ทางบวกก็จะเพิ่มมากข้ึนในทางบวกดวย แตถาทัศนคติไปในทางลบก็จะเพิ่มมากข้ึนทางลบดวย 
2. การเปล่ียนแปลงไปคนละทาง หมายถึง การเปล่ียนทัศนคติเดิมของบุคคลที่

เปนไปในทางบวกก็ลดลงในทางลบ และถาเปนไปในทางลบก็จะเปนไปในทางตรงกันขาม 
3. การเปลี่ยนแปลงทัศนคติไปในทางเดียวกันจะเปลี่ยนแปลงไดงายกวา มั่นคงกวา 

ทัศนคติที่เปล่ียนแปลงไปคนละทาง ซึ่งทัศนคติของบุคคล สามารถถูกทําใหเปล่ียนแปลงไดหลาย
วิธี วิธีหนึ่ง คือ การที่บุคคลไดรับขาวสารตางๆ ซึ่งขาวสารนั้นอาจจะมาจากส่ือบุคคล ส่ือกลุม และ
ส่ือมวลชนตางๆ ขาวสารตางๆ ที่ไดรับนี้จะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงตอทัศนคติดานความรู หรือ
การรับรู (Cognitive Component) และการเปล่ียนแปลงทัศนคติก็มีแนวโนมทําใหสวนประกอบ
ดานอารมณ (Affective Component)และสวนประกอบทางพฤติกรรม (Behavioral Component)
เปล่ียนแปลงไดดวย ดังนั้น จึงอาจสรุปไดวา หากไดรับขาวสารในระดับที่แตกตางกัน ก็ยอมทําใหมี
ทัศนคติ หรือแนวโนมของพฤติกรรมมีความแตกตางกันออกไปดวยซึ่งการเปล่ียนแปลงสวนมาก
ไมไดมากจากการเปลี่ยนแปลงคานิยม (Value) ของบุคคล แตมาจากการเปล่ียนแปลงการยอมรับ
ขาวสารซึ่งสัมพันธกับบุคคลนั้น ปจจัยสําคัญอยางหนึ่งที่มีสวนทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติ 
คือ “ส่ือ” ซึ่งอาจจะเปนส่ือบุคคล หรือส่ือมวลชน ซึ่งเปนชองทางในการสง “ขาวสาร” ใหแกผูรับ
สาร แตมีอิทธิพลของ “ขาวสาร” และ “ส่ือ” จะมีมากหรือนอยเพียงใดนั้น ยอมข้ึนอยูกับขาวสาร 
และผูรับสารวามีความสอดคลองกันหรือไมระหวางขาวสารกับความรู และทัศนคติของผูรับสาร ซึ่ง
อาจจะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง หรือไมเปล่ียนแปลงก็ได  
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Zimbardo และ Leippe (1991)ไดเสนอแผนภูมิแสดงระบบทัศนคติ ซึ่งแสดงใหเห็นวา 
ระบบทัศนคติมีองคประกอบหลักๆ 5 ประการ ซึ่งแสดงใหเห็นวา เรามีปฏิกิริยาตอบสนองตอส่ิง
หนึ่งส่ิงใดอยางไร (Social Objects) หรือแนวคิดหนึ่งแนวคิดใด (Concepts) อยางไร 

1. องคประกอบดานความรู ความนึกคิด (Cognitions) เปนสวนที่เปนความเช่ือของบุคคล
เกี่ยวกับส่ิงตางๆ ทั่วไปทั้งส่ิงที่ชอบและส่ิงที่ไมชอบ หากบุคคลมีความรูหรือความคิดวาส่ิงใดดีก็
มักจะมีทัศนคติที่ดีตอส่ิงนั้น หากมีความรูมากอนวาส่ิงใดไมดีก็จะมีทัศนคติที่ไมดีตอส่ิงนั้น ใน
แผนภูมิแสดงใหเห็นวา องคประกอบดานความรูความนึกคิดประกอบดวย 3 สวน คือ สวนที่เปน
ความรูเกี่ยวกับขอเท็จจริง สวนที่เปนความเช่ือ และสวนที่เปนการประเมิน เหลานี้ คือความนึกคิด
หรือการรับรูของเราทั้งส้ิน 

2. องคประกอบดานความรูสึก (The Affective Responses) เปนสวนที่เกี่ยวของกับ
อารมณที่เกี่ยวเนื่องกับส่ิงตางๆ ซึ่งมีผลแตกตางกันไปตามบุคลิกภาพของคนนั้น เปนลักษณะที่
เปนคานิยมของแตละคน 

3. ความต้ังใจทางดานพฤติกรรม (Behavior Intentions) คือ ความต้ังใจที่แสดงออกของ
บุคคลตอสิ่งหนึ่งส่ิงใดหรือแนวคิดหนึ่งแนวคิดใด ซึ่งเปนผลมาจากองคประกอบดานความรู 
ความคิด และความรูสึก ในการวิจัยเชิงประจักษ ถาเราวัดพฤติกรรมโดยตรงไมได เราอาจวัดความ
ต้ังใจทางดานพฤติกรรมได  

4. พฤติกรรม (Behaviors) คือ การแสดงออกของบุคคลตอส่ิงหนึ่ง แนวคิดหนึ่ง หรือบุคคล
ใดบุคคลหนึ่ง ซึ่งเปนผลมาจากองคประกอบดานความรู ความคิด และความรูสึก 

5. ทัศนคติ (Attitude) คือ ความโนมเอียงในการประเมินวัตถุ  แนวคิด บุคคล สถาบัน ฯลฯ 
จะเห็นวาในระบบทัศนคติ องคประกอบทั้งหาสวนลวนสัมพันธกัน ไมมีสวนใดแยกอยูเปนอิสระได 
โดยสรุปแลวลักษณะของทัศนคติ คือ  

1. ทัศนคติเปนส่ิงที่เกิดจากการเรียนรู หรือประสบการณของแตละคน มิใชเปนส่ิงที่ติด
ตัวมาแตกําเนิด 

2. ทัศนคติเปนสภาพทางจิตใจที่มีอิทธิพลตอการคิด และการกระทําของบุคคลเปนอัน
มาก 

3. ทัศนคติเปนสภาพทางจิตใจที่มีความถาวรพอสมควรทั้งนี้เนื่องจากแตละบุคคลตางก็
ไดรับประสบการณ และผานการเรียนรุมามาก อยางไรก็ตามทัศนคติก็อาจมีการ
เปล่ียนแปลงได อันเนื่องมาจากอิทธิพลของส่ิงแวดลอมตางๆ 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติข้ึนอยูกับความรู  คือ ถามีความรู ความเขาใจดี ทัศนคติก็จะมี
การเปล่ียนแปลง และเม่ือทัศนคติเปล่ียนแปลงแลวก็จะมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ทั้ง 3 อยางนี้
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มีความเช่ือมโยงตอกัน ฉะนั้น ในการที่จะใหมีการยอมรับปฏิเสธในส่ิงใดตองพยายามเปล่ียน
ทัศนคติเสียกอน โดยใหความรู 
 

ความสําคัญของทัศนคติตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคติ จะเห็นไดวาทัศนคติเปนความนึกคิด หรือ

ความรูสึกที่แสดงออกตอส่ิงใดๆ ที่อาจเปนส่ิงของ บุคคล หรืออ่ืนๆ ซึ่งอาจจะเปนการยอมรับ
หรือไมยอมรับก็ได และทัศนคติยังมีผลใหคนเราแสดงพฤติกรรมอยางใดอยางหนึ่งออกมา ซึ่งเมื่อ
นํามาเช่ือมโยงกับงานวิจัยนี้ จะเห็นไดวา ทัศนคติจะเปนส่ิงที่เชื่อมโยงใหผูขับข่ี เกิดพฤติกรรมใน
การปฏิบัติตามกฎจราจร ซึ่งพฤติกรรมดังกลาว จะเกิดข้ึนก็ตองมาจากการที่ผูขับข่ีเกิดความนึกคิด 
ที่จะตองปฏิบัติตามกฏจราจร ในเร่ืองของการโทรไมถือ และการไมขับรถฝาฝนสัญาณไฟจราจร 
เพราะถาหากผูขับข่ีเกิดทัศนคติที่ผิดๆ ก็ยอมทําใหเกิดพฤติกรรมในการฝาฝนกฎจราจรได ซึ่งจะ
เปนผลเสียตอตนเอง และผูอ่ืน 
 
แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม และการมีสวนรวม 

พฤติกรรมเปนส่ิงที่เกิดข้ึน จากการที่บุคคลมีความรู และมีทัศนคติ ตอเร่ืองใดเร่ืองหนี่ง 
เพื่อตอบสนอง ตอส่ิงเรา อันเปนไปอยางเหมาะสม ทั้งจากการสังเกตได หรือไมไดก็ตาม ซึ่ง
พฤติกรรมที่ความแตกตางของแตละบุคคล เกิดมาจากความรู และทัศนคติที่แตกตางกันนั้นเอง  

 

 ปกิจ พรหมายน (2530) ไดกลาววา “พฤติกรรม” หมายถึง การกระทําหรือการตอบสนอง
ของมนุษยตอสถานการณหนึ่งสถานการณใดหรือส่ิงกระตุนตางๆ โดยกระทํานั้นมีจุดมุงหมาย 
และเปนไปอยางใครครวญมาแลว หรือเปนไปอยางไมรูสึกตัว และไมวาส่ิงมีชีวิตและบุคคลอื่น
สามารถสังเกตการกระทํานั้นไดหรือไมก็ตาม 

 
สุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) กลาววา พฤติกรรม คือ การกระทําหรือพฤติกรรมใดๆของ

คนเรา สวนใหญเปนการแสดงออกของบุคคล โดยมีพื้นฐานที่มาจากความรูและทัศนคติของบุคคล 
การที่บุคคลมีพฤติกรรมแตกตางกัน ก็เนื่องมาจากการมีความรู และทัศนคติที่แตกตางกัน เกิดข้ึน
ไดก็เพราะความแตกตางอันเนื่องมาจากการเปดรับส่ือและความแตกตางในการแปลความสารที่
ตนเองไดรับ จึงกอใหเกิดประสบการณส่ังสมที่แตกตางกัน อันมีผลกระทบตอพฤติกรรมของบุคคล 

โดยท่ัวไปการส่ือสารเพื่อการโนมนาวพฤติกรรมนั้นสามารถเกิดข้ึนไดทุกระดับ ต้ังแต
ปจเจกชนคนขางเคียง ไปจนถึงระดับสังคม การโนมนาวพฤติกรรมในทุกระดับของการส่ือสาร
สังคม อาจผานส่ือโดยอาศัยวิธีการ ดังนี้ 
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1. การปลุกเราอารมณ (Emotional Arousal) เพื่อใหเกิดความต่ืนเตน เราใจ ในการ
ติดตามไมวาดวยภาพ หรือเสียง เชน บรรยากาศในการประกาศปฏิวัติรัฐประหาร สถานการณที่
นาวิตก และนาเปนหวงตางๆ 

2. การแสดงความเอาใจเขามาใสใจเรา (Empathy) ดวยการแสดงความออนโยน 
เสียสละและความกรุณาปรานี ยอมแพเพื่อความเปนพระชนะเปนมาร ก็อาจโนมนาวใจผูคนให
ยอมรับได เชน คนไปลงคะแนนเสียงเลือกต้ังใหก็เพราะ เห็นผูสมัครคนนั้นถูกโจมตีจากผูสมัคร คน
อ่ืนๆ 

3. การสรางแบบอยางข้ึนในใจ (Internalized Norms) เปนการสรางมาตรฐานอยาง
หนึ่งข้ึนเพื่อใหมาตรฐานนั้นปลุกศรัทธา และเปนตัวอยางแกผูรับสารที่จะตองปฏิบัติตาม 

4. การใหรางวัล (Reward) เชน การลด แลก แจก แถม ในการโฆษณา เพื่อเปนการ
จูงใจใหเลือกซื้อสินคายี่หอนั้นๆ 

และผลของการโนมนาวใจดวยวิธีการขางตน กอใหเกิดพฤติกรรมพื้นฐาน 2 แบบ คือ 
1. กระตุนใหเกิดพฤติกรรมใหมๆ หรือใหมีพฤติกรรมที่ตอเนื่อง (Activation)  
2. หยุดยั้งพฤติกรรมเกา (Deactivation) 

ทั้งการกระตุนและการหยุดยั้ง เปนพฤติกรรมพื้นฐานที่กอใหเกิดพฤติกรรมอ่ืนๆ ตามมา 
เชน การตัดสินใจวินิจฉัยตอประเด็นปญหา การจัดหายุทธวิธีดําเนินงาน และการสรางพฤติกรรม
เพื่อสวนรวม 

การเปลี่ยนแปลงดานพฤติกรรม เปนการเปล่ียนแปลงการกระทําที่สามารถสังเกตได การ
เปล่ียนแปลงดานพฤติกรรมน้ีเปนไปไดคอนขางยาก แตหากผูสงสารสามารถทําใหผูรับสาร
เปล่ียนแปลงความรู หรือการรับรูได การเปลี่ยนแปลงนี้จะเปนพื้นฐานใหมีการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมในภายหนาได เมื่อรับสารที่โนมนาวตอๆไป 

การศึกษาถึงสาเหตุของพฤติกรรมของคนเราน้ัน นักจิตวิทยาไดเห็นพองตองกันวาจิต
ลักษณะที่ทํานายพฤติกรรมไดแมนยําที่สุด คือ ทัศนคติของบุคคลที่มีพฤติกรรมนั้น 

การกระทําหรือพฤติกรรมใดๆ ของคนเราสวนใหญ ตามปกติมักเกิดจากทัศนคติของ
บุคคลนั้น ทัศนคติจึงเปนเสมือนเคร่ืองมือควบคุมการกระทําของบุคคล พฤติกรรมสวนใหญของ
คน ถูกควบคุมดวยทัศนคติของเขา ถาเราตองการพยากรณและควบคุมพฤติกรรมของเราตอง
ศึกษาเร่ือง “ทัศนคติ” อยางกวางขวางลึกซึ้ง 

Katz (1960) ไดใหแนวคิดที่สนับสนุนความสัมพันธของทัศนคติ และพฤติกรรมวา บุคคล
ทุกคนจะอาศัยทัศนคติเปนเครื่องยึดถือสําหรับการปรับพฤติกรรมของตน ใหเปนไปในทางที่จะ
กอใหเกิดประโยชนแกตนสูงสุด 
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นอกจากทฤษฎีความรู ทัศนคติและพฤติกรรมสามารถใชวัดความสําเร็จในการพัฒนา 
ประชาชนดังที่กลาวมาแลวนั้นทฤษฎีนี้ยังมีความใกลเคียงกับการเผยแพรนวกรรมโดยมีสวน
สนับสนุนซึ่งกันและกันและมีนักวิชาการหลายทานที่มักเห็นวาทฤษฎีทั้งสองทฤษฎีเปนเร่ือง
เดียวกัน เนื่องจากเปนสวนเสริมกันเพราะการเผยแพรนวกรรมสามารถเปนตัวแปรตนในขณะที่
ความรู ทัศนคติ พฤติกรรมเปนตัวแปรตาม กลาวคือ การเผยแพรนวกรรมเนนกลไกของการยอมรับ
สาร (นวกรรม) ของผูรับสาร เมื่อรับสารและจะเกิดผลกระทบอยางไร ดวยเหตุนี้ ความรู ทัศนคติ 
พฤติกรรม จึงเปนผลที่สามารถวัดไดจากการเผยแพรนวกรรม (สุรพงษ โสธนะเสถียร, 2533) 

 
 ชองวางของความรู ทัศนคติ และการยอมรับปฏิบัติ (KAP - GAP) 

Rogers (1983) เรียกชองวางของความรูทัศนคติ และการยอมรับปฏิบัติหรือ KAP - GAP  
และไดอธิบายวา ทัศนคติ และพฤติกรรมของบุคคลนั้น ไมสัมพันธกันอยางตอเนื่องเสมอไป 
กลาวคือ เมื่อการส่ือสารกอใหเกิดความรูและทัศนคติในทางบวก ตอส่ิงเราหรือนวัตกรรมนั้นแลว 
ในข้ันการยอมรับปฏิบัติอาจมีผลในทางตรงกันขามก็ได ถึงแมวาโดยสวนใหญเม่ือบุคคลมีทัศนคติ
อยางไรแลว จะมีความโนมเอียงที่จะปฏิบัติตามทัศนคติของตนก็ตาม แตพฤติกรรมเชนนี้จะไม
เกิดข้ึนเสมอไป ทั้งนี้เพราะ ในบางกรณีอาจเกิด KAP – GAP ข้ึนได กลาวโดยสรุป ก็คือ ในกรณี
ทั่วไป เมื่อบุคคลมีความรู และทัศนคติเชนไร จะแสดงพฤติกรรมไปตาม ความรู และทัศนคติที่มีอยู
นั้น คือ K (Knowledge) A(Attitude) P(Practice) จะเกิดข้ึนอยางสอดคลองกันหรือสัมพันธกัน แต
จะไมเกิดข้ึนเสมอกันไปในทุกกรณีไป 
 

ในการปดชองวางความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติ KAP – GAP นี้ Rogers ไดเสนอวิธีแก
ไว 4 วิธีการ คือ  

1. การใหความรูเกี่ยวกับวิธีการใชใหมากข้ึนกลาวคือ ตองใหความรู เกี่ยวกับวิธีการ
ใหกลุมเปาหมายเขาใจยางแทจริงถึงวิธีการใช หรือการปฏิบัติตอส่ิงที่เผยแพรใหนั้น 

2. ใหคะแนนในการปฏิบัติ ซึ่งสามารถทําไดโดยใชผูนําทางความคิดเขาไปติดตอกับ
สมาชิกโดยใหคําแนะนําอยางใกลชิด 

3. ใหรางวัลแกผูที่ยอมรับปฏิบัติเพื่อเปนการจูงใจแกสมาชิกอ่ืนๆ ที่ยังไมยอมรับ 
4. ใชกลยุทธในการโนมนาวใจโดยวีกรใชส่ือบุคคลที่เปนผูนําทางความคิดเขาไป

ติดตอกับสมาชิกหรือกลุมเพื่อฝูงเพื่อโนมนาวใจสมาชิก ใหเกิดการยอมรับปฏิบัติอีกตอหนึ่ง 
ในบางคร้ังเมื่อความสัมพันธระหวางความรู ทัศนคติ และพฤติกรรมไมเปนไปในทิศทาง

เดียวกัน Zimbardo และ Leippe (1991) กลาววาอิทธิพลของการเสนอขาวสารบอยๆ เพื่อใหผูฟง
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คุยเคย (Repetition To Create Familiarity) อาจจะนําไปสูพฤติกรรมได โดยเขากลาววาการที่สาร
นั้นๆ มีการเสนอเนื้อหาผานทางส่ือตางๆซ้ํากันบอยๆ จะทําใหเกิดความคุนเคยกับการส่ือสารนั้น
อันจะกอใหเกิดความระมัดระวัง มีการศึกษาพบวา การสื่อสารซํ้าๆ ประมาณ 3 คร้ังอาจทําใหเกิด
ทัศนคติทางบวกได แตถาสารนั้นเสนอประมาณ 5 คร้ัง ผูรับสารจะเกิดอาการอิ่มตัวตอสาร เกิด
ความเบื่อหนาย และการปฏิกิริยาตอตานในที่สุด 

กลาวโดยสรุปแลว ในกระบวนการส่ือสารเพ่ือการโนมนาวใจความเช่ือมีผลตอทัศนคติ 
และทัศนคติ และกรอบอางอิงมีผลตอพฤติกรรม ความสัมพันธระหวางความรู ทัศนคติ และ
พฤติกรรม ถูกมองวาเปนไปในเชิงสนตรง นั่นคือ การใหความรูแกผู รับสาร จะนําไปสูการ
เปล่ียนแปลงทัศนคติตามที่ผูสงสารตองการ และสงผลไปยังการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมไปในที่สุด 
ผลการวิจัยหลายช้ินแสดงใหเห็นวา บางคร้ังความสัมพันธก็เปนไปในเชิงเสนตรงดังที่ทํานายไว แต
บางคร้ังมีชองวางระหวางความรู ทัศนคติ และพฤติกรรม นั่นคือ ความรูเปล่ียนแปลง แตทัศนคติ
ไมเปล่ียน หรือผูรับสารมีการเปล่ียนทัศนคติ แตไมเปล่ียนพฤติกรรม  

 
ความสําคัญของพฤติกรรมตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรม จะเห็นไดวาพฤติกรรมของมนุษยเกิดข้ึนได ก็มา

จากการที่มนุษยเกิดกระบวนการคิด และไตรตรองในหลายๆทางเลือก เพื่อใหไดส่ิงที่เหมาะสม 
และมีประโยชนกับตนเองมากที่สุด ซึ่งกระบวนการคิดในการเกิดพฤติกรรมของมนุษย ก็มี
กระบวนการที่ซับซอน ข้ึนอยูกับเร่ืองที่ผูรับสารตองการที่จะตัดสินใจ สําหรับในงานวิจัยนี้ข้ันตอน
ของการพฤติกรรม จะเกิดข้ึนในผูขับข่ีแตละคนที่จะตองพิจารณาถึงผลประโยชนที่จะเกิดข้ึน หาก
ตนเองเลือกที่จะปฏิบัติตามกฎจราจร สําหรับพฤติกรรมในเร่ืองนี้ผูขับข่ีตางก็มีทางเลือกที่แตกตาง
กันไป โดยทางเลือกที่หลากหลายนั้นตางก็เปนทางเลือกที่ดีทุกทางกลาวคือ ในกรณีการโทรไมถือ 
ผูขับข่ีตัดสินใจแลววาจะโทรไมถือ โดยมีทางเลือกในการตัดสินใจ คือ เลือกที่จะใชสมอลทอคก บลู
ทูธ  หรือเลือกที่จะตัดสินใจปดโทรศัพทมือถือ และพฤติกรรมการไมฝาฝนสัญาณไฟจราจร ถือได
วาเปนพฤติกรรมที่ผูขับข่ีไมมีทางเลือก นอกเสียจากตองหยุดรถทันทีที่สัญญาณไฟจราจรเปนสี
เหลือง เพราะถาหากฝาฝน ก็ถือวาเปนความผิดฐานไมปฏิบัติตากฎจราจร 
 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการยอมรับนวกรรม 
 นวกรรม ถือวาเปนส่ิงใหมที่เกิดข้ึน ซึ่งจะเปนส่ิงที่ชวยใหมนุษยเกิดพฤติกรรมไปในทางท่ีดี
ข้ึน ซึ่งการที่นวกรรมจะเกิดข้ึนในบุคคลใดก็ตาม จะตองมาจากกระบวนการตัดสินใจในหลายๆขอ 
จนกวาที่จะเกิดการยอมรับในที่สุด 
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Roger และ Shoemaker (1971) ไดใหความหมายของนวกรรม (Innovation) ไววา 
หมายถึง ความคิด การกระทํา หรือส่ิงของซ่ึงบุคคลเห็นวาเปนของใหมไมวาส่ิงนั้นจะเปนของใหม 
โดยนับต้ังแตแรกพบหรือไม แตข้ึนอยูกับการที่บุคคลรับรูส่ิงนั้นเปนของใหมโดยความเห็นของ
บุคคลเอง จะเปนเคร่ืองตัดสินการตอบสนองของบุคคลที่มีตอส่ิงนั้น ถาบุคคลเห็นวาอะไรเปนส่ิง
ใหมสําหรับตน ส่ิงนั้นก็เปนนวกรรม ซึ่งคําวา “ใหม” ตามความหมายของนวกรรมไมใชความคิด 
การกระทําหรือส่ิงใหมจริงๆ บุคคลเคยไดยินเกี่ยวกับนวกรรมกอน แตยังไมใชความคิด การกระทํา
หรือส่ิงของใหมจริงๆ บุคคลอาจเคยไดยินเกี่ยวกับนวกรรมกอนแตยังไมเกิดทัศนคติชอบ หรือไม
ชอบนั้น หรือยังไมเคยยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรมนั้น และเม่ือนวกรรมถูกเผยแพรไปยังสมาชิกใน
ระบบสังคมแลวยอมสงผลใหเกิดการเปล่ียนแปลง 2 ระดับ คือ (ปรมะ สตะเวทิน, 2546) 

ระดับที่ 1 การเปลี่ยนแปลงในระดับบุคคล (Individual Social Change) เรียกวาความ
ทันสมัย (Modernization) เปนกระบวนการที่บุคคลซึ่งเปนสมาชิกของสังคมเปล่ียนแปลงวิถีชีวิต 
แบบเกามาเปนแบบใหม ซึ่งมีความสลับสับซอนมากข้ึน มีความกาวหนาทางเทคโนโลยีมากข้ึน 
และมีการเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว 

ระดับที่ 2 การเปลี่ยนแปลงในระดับสังคม (Social System Change) เรียกวา การพัฒนา 
(Development) หมายถึง การที่ความคิดใหมถูกนํามาใชในสังคม เพื่อทําใหรายไดตอหัวประชากร
เพิ่มข้ึน และมีชีวิตความเปนอยูที่ดีข้ึน โดยใชวิธีการผลิตที่ทันสมัยข้ึน ตลอดจนการมีสถาบันทาง
สังคมที่ดีข้ึน 

การจากที่ไดกลาวมาทั้งหมดขางตนนี้ จะเห็นไดวา “นวกรรม” ไมเพียงแตทําใหสังคมมี
เคร่ืองมือในการแกไขปญหาที่มีประสิทธภิาพมากข้ึนเทานั้น แตยังทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงสังคม
ดวย 

การเผยแพรนวกรรมเปนการส่ือสารแบบพิเศษชนิดหนึ่งที่ความคิดใหม ส่ิงใหมหรือวิธี
ปฏิบัติใหมถูกเผยแพรไปยังสมาชิกของระบบสังคม เนื่องจากในกระบวนการเผยแพรนวกรรมเปน
ของใหม เพราะฉะนั้นผูรับสารจึงตองมีระดับของการเส่ียงภัย และความไมแนนอนอยูดวย ซึ่งมีผล
ทําใหพฤติกรรมการรับสารจากการเผยแพรนวกรรมแตกตางจากพฤติกรรมการรับสารจากการ
ส่ือสารประเภทอื่นๆ ที่ผูรับสารมีความคุนเคย เมื่อผูรับสารไดรับสารเกี่ยวกับนวกรรม ก็จะเร่ิมคิด
เกี่ยวกับนวกรรมวายอมรับหรือปฏิเสธกระบวนการเชนนี้เรียกวา กระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับ 
นวกรรม (เสถียร เชยประทับ, 2537) 
 
 นอกจากนี้ Rogers  และ Shoemaker (1971) ยังไดกลาวถึง กระบวนการตัดสินใจ
เกี่ยวกับนวกรรมไววา เปนกระบวนการซ่ึงเกิดข้ึนในสมองที่บุคคลตองผานข้ันตางๆตั้งแตข้ันแรกที่รู
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เร่ืองเกี่ยวกับนวกรรมไปถึงข้ันตัดสินใจยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรม และข้ันยืนยันการตัดสินใจท่ี
กระทําไปแลวในที่สุด 
  

Rogers (1983) ยังไดอธิบายกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรมซึ่งประกอบดวย 5 
ข้ันตอน คือ 
 1. ขั้นความรู (Knowledge Stage) ในข้ันนี้บุคคลจะไดรูจักกับนวกรรมเปนคร้ังแรก 
ทราบวามี นวกรรมปรากฎอยู และแสวงหาความเขาใจวานวกรรมนั้นสามารถทําหนาที่อะไรบาง 
ความรูในข้ันนี้แบงออกเปน 3 ประเภท คือ 
 1.1 ความรูหรือความตระหนัก (Awareness Knowledge) คือ ความรูวามีนวกรรมเกิดข้ึน
มาแลว และนวกรรมนั้นทําหนาที่อะไรไดบาง 
 1.2 ความรูที่จําเปนสําหรับการใชนวกรรมไดอยางไร (How to Knowledge) คือ ความรูที่
จําเปนในการใชนวกรรมอยางเหมาะสม ซึ่งความรูนี้จะชวยใหใชนวกรรมนั้นไดอยางถูกตอง 
 1.3 ความรูที่เกี่ยวของกับหลักการ (Principle Knowledge) คือ ความรูเกี่ยวกับระบบการ
ทํางานของนวกรรม เชน ระบบการทํางานใหมๆ ที่ไมเคยนํามาใชในการทํางานมากอน 
 Rogers (1983) ยังเชื่ออีกวา การติดตอรับขาวสารจากส่ือมวลชนตางๆ การติดตอระหวาง
บุคคล การติดตอกับผูนําที่เปล่ียนแปลง การมีสวนรวมในสังคม และการเดินทางไปในที่ตางๆ มี
บทบาทตอบุคคลในการมีความรูความเขาใจในข้ันนี้ 

2. ขั้นการจูงใจ (Persuasion Stage) ในข้ันนี้บุคคลจะสรางทัศนคติชอบ หรือไม
ชอบ 
นวกรรมนั้นๆ โดยบุคคลจะแสวงหาขอมูลที่ไดมาพิจารณารวมกับสถานภาพสวนตัวของเขาวาการ
ที่เขาจะรับนวกรรมนั้นมาใชจะกอใหเกิดผลดีหรือผลเสียอยางไร ตอตัวเขาทั้งในปจจุบันและ
อนาคต บุคคลจึงตองการแรงเสริม (Reinforcement) จากการติดตอกันระหวางบุคคลในการ
พัฒนาทัศนคติชอบหรือไมชอบนวกรรม ดวยเหตุนี้บุคคลจึงนําเอาคุณลักษณะเกี่ยวกับนวกรรม 5 
ประการ ตอไปนี้ มาพิจารณาเปนแรงเสริมของทัศนคติของผูยอมรับนวกรรม ไดแก 

  คุณประโยชนเชิงเปรียบเทียบ (Relative Advantage)ระดับคุณประโยชนเชิง
เปรียบเทียบวัดจาก สถานะทางเศรษฐกิจ สถานะทางสังคม ความสะดวกสบาย ความพึงพอใจ ยิ่ง
ไดรับรูคุณประโยชนเชิงปรียบเทียบมากเทาไรโอกาสที่นวกรรมนั้นจะถูกยอมรับก็มีมากข้ึนเพียงนั้น 

  ความเขากันได  (Compatibility) นวกรรมที่สอดคลองเขากันไดกัคานิยม 
ประสบการณในอดีต และความตองการของผูยอมรับไดเร็วกวาความคิดที่ไมอาจเขากันไดกับ
คานิยม และปทัสถานของระบบสังคม 
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  ความยุงยากสลับซับซอน (Complexity) บางนวกรรมนั้นยากตอการเขาใจ และ
การนําไปใช บางนวกรรมสมาชิกในสังคมเขาใจงายก็จะไดการยอมรับอยางรวดเร็วกวานวกรรมที่
มีความยุงยาก 

  สามารถทดลองได (Trial Ability) นวกรรมใดซ่ึงสามารถถูกแบงออกเปนสวนๆ 
เพื่อนําไปทดลองใชในปริมาณเล็กๆได จะถูกยอมรับไดรวดเร็วกวานวกรรมซ่ึงไมสามารภแบง
ออกเปนสวนเล็กๆได ทั้งนี้ เพราะผูรับรูสึกวาตนมีความเสี่ยงนอย 

 สามารถสังเกตได (Observability) คือ การที่ผลของนวกรรมเปนส่ิงที่สามารถ
มองเห็นไดโดยสมาชิกในระบบสังคม ยิ่งสมาชิกในระบบสังคมสามารถมองเห็นผลของนวกรรมได
งายเพียงใด นวกรรมนั้นก็จะถูกยอมรับไดงาย 

ข้ันการจูงใจนี้จะนําไปสูการเปลี่ยนแปลงในดานพฤติกรรมที่แสดงออกโดยสัมพันธกับ
ทัศนคติที่มีอยู แตมีบางคร้ังที่ทัศนคติ และการกระทําไมมีความสัมพันธกัน นอกจากนี้แลวรูปแบบ
ของทัศนคติตอการเห็นดวยหรือไมเห็นดวยตอนวกรรม ไมไดเปนตัวนําไปสูการตัดสินใจยอมรับ
หรือไมยอมรับโดยตรง หรือในทันทีเสมอ 
               3. ขั้นการตัดสินใจ (Decision Stage) ในข้ันนี้บุคคลจะตองตัดสินใจวาจะยอมรับ 
หรือไมยอมรับนวกรรม ในข้ันนี้บุคคลใกลชิดที่เคยมีประสบการณเกี่ยวกับนวกรรมมากอนจะมี
บทบาทในการทดลองนวกรรมทางออม หรือเปนการทดลองผานคนอ่ืน รวมทั้งการสาธิตการใช 
นวกรรมในสถานการณของตัวเขาเอง เพื่อดูวามันมีประโยชนพอที่จะยอมรับหรือไม 
 ส่ิงสําคัญในกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรม เมื่อพิจารณาตามหลักเหตุและผล 
สามารถนําไปสูการตัดสินใจยอมรับนวกรรม หรือปฏิเสธนวกรรม ในความเปนจริงนั้นในแตละ
ข้ันตอนของกระบวนการตัดสินใจเกีย่วกบันวกรรมอาจมีการปฏิเสธนวกรรมเกิดข้ึนไดในทกุข้ันตอน 
เชน อาจมรการปฏิเสธนวกรรมในข้ันความรู โดยการลืมหลังจากท่ีมีการตระหนักในข้ันตนนี้แลว 
และอาจเกิดข้ึนไดหลังจากตัดสินใจยอมรับไปแลว การหยุดกลางคันก็สามารถเกิดข้ึนไดในข้ันการ
ยืนยันปฏ้ิสธนวกรรมในข้ันตัดสินใจ มี 2 แบบ คือ 

 Active Rejection คือ การพิจารณาการยอมรับนวกรรม (รวมถึงการทดลอง) แต
ตัดสินใจไมยอมรับนวกรรม 

 Passive Rejection คือ การไมยอมรับนวกรรม (Non-Adoption) คือ การที่บุคคล
นั้นๆ ไมเคยคิดพิจารณาวาจะยอมรับนวกรรมนั้นๆ 
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อยางไรก็ตาม เมื่อบุคคลยอมรับนวกรรมไปแลว อาจมีโอกาสที่จะเลิกการยอมรับ 
นวกรรมได เชนเดียวกันดังที่ Rogers (1983) กลาววา การเลิกยอมรับนวกรรม (Discontinuance) 
คือ การตัดสินใจเลิกใช หรือเลิกยอมรับ หรือปฏิเสธนวกรรมภายหลังจากท่ียอมรับนวกรรมแลวใน
ตอนตน ซึ่งอาจแยกประเภทของการเลิกยอมรับนวกรรมออกเปน 2 ประเภท คือ 

1. การเลิกยอมรับนวกรรม และไปรับนวกรรมที่ดีกวาเดิม (A Replacement 
Discontinuance) คือ ดีกวาในความรูสึกของผูเปล่ียนนวกรรมจากเกาไปใหม 

2. การตัดสินใจเลิกยอมรับนวกรรม  เพราะ  ไมพอใจกับคุณสมบัติ  (ผลหรือ
ประโยชน) ของนวกรรม (A Disenchantment Discontinuance) ความไมพอใจนี้อาจมาจาก การ
ที่นวกรรมไมเหมาะสมกับผูใช และไมเกิดประโยชนมากกวาการปกิบัติแบบเกาที่เคยใชมา หรือเลิก
ยอมรับ 
นวกรรม อาจมาจากการใชนวกรรมอยางผิดๆ จึงไมกอใหเกิดประโยชนกับบุคคลนั้น  

 
เวทิต ทองจันทร (2546) ไดรวบรวมแนวคิดจากการคนควาวิจัยของนักวิชาการ

ตางประเทศหลายประเทศซ่ึงสรุปความคิดเห็นตรงกันวา “ผูรับนวกรรมชามักมีแนวโนมที่จะเลิก
ยอมรับนวกรรมมากกวาผูยอมรับนวกรรมที่เร็วกวา” 

4. ขั้นการลงมือปฏิบัติ (Implementation Stage) เกิดข้ึนเมื่อบุคคลนํานวกรรมไปใชข้ัน
การลงมือปฏิบัตินี้เกี่ยวของกับการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมที่แสดงออกมา การลงมือปฏิบัตินี้มักเก
เดข้ึนตามหลังข้ันตอนการตัดสินใจ มากกวาจะเกิดข้ึนเองโดยตรง 

ในข้ันลงมือปฏิบัติ แมวาบุคคลนั้นยอมรับนวกรรมไปแลวก็ตาม เขาก็ยังคงมีความไม
แนใจในผลของวกรรมที่คาดไวอยู เขาจึงอาจยังคงแสวงหาขอมูลเพื่อตอบขอสงสัยของตนเอง เชน 
เขาจะสามารถยอมรับนวกรรมไดจากที่ไหน จะใชนวกรรมไดอยางไร ปญหาในการดําเนินการที่
ตองพบ และวิธีการแกไขปญหานั้น ในข้ันตอนนี้เจาหนาที่พัฒนาจะมีบทบาทในการชวยเหลือทาง
เทคนิคแกผูที่ริเร่ิมนํานวกรรมนั้นไปใช 

5. ขั้นการยืนยัน (Confirmation Stage) ข้ันยืนยันจะเกิดข้ึนหลังจากการตัดสินใจ
ระยะเวลาหนึ่ง บุคคลจะแสวงหาแรงเสริม (Reinforcement) เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจของเขา 
เจาหนาที่สงเสริมตองใหขาวสารความรูที่สนับสนุนการตัดสินใจยอมรับนวกรรมของบุคคลตอไป 
ถาไมมีการติดตามผลตอไป ผูยอมรับนวกรรมอาจเลิกยอมรับนวกรรมก็ได 

ข้ันการยืนยันบุคคลจะพยายามหลีกเล่ียงสภาวะที่ไมสอดคลอง และพยายามลดความไม
พอง (Dissonance) ลง ซึ่งสงผลถึงพฤติกรรมที่มีตอนวกรรม ดังนี้ 
 



 
 

53

 เมื่อบุคคลรูสึกวาตนตองนวกรรมหรือมีปญหาจะแสวงหาขาวสารเกี่ยวกับ 
นวกรรม เพื่อแกไขปญหาซึ่งปรากฎการณนี้จะเกิดข้ึนในข้ันความรูของกระบวนการตัดสินใจ
เกี่ยวกับนวกรรม 

 เม่ือบุคคลรับรูเกี่ยวกับแนวคิดใหม (New Idea) และเกิดทัศนคติที่ดีตอนวกรรม 
แตยังไมยอมรับ บุคคลนั้นจะถูกกระตุนจากภายในจิตใจเพื่อลดความไมสมดุลลง ใหยอมรับ 
นวกรรม เพื่อใหเกิดความพรองกันระหวางส่ิงที่เขาเชื่อ และส่ิงที่เขากําลังทําอยู ซึ่งพฤติกรรมนี้มัก
เกิดข้ึนในข้ันของการตัดสินใจ และข้ันลงมือปฏิบัติของกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวกรรม 

 หลังจากยอมรับนวกรรมแลว บุคคลจะมีการแสวงหาขาวสารเพิ่มเติม เพื่อ
สนับสนุนการตัดสินใจยอมรับ ถาขาวสารที่ไดภายหลังมผีลวาการยอมรับนวกรรมนั้นไมควรรับ ทํา
ใหบุคคลนั้นเกิดความไมพรองกัน หรือไมสมดุลกันระหวางความเชื่อ และพฤติกรรม ซึ่งอาจทําให
เลิกการยอมรับนวกรรมนั้นๆ แตถาไดรับขาวสารที่ดีเกี่ยวกับนวกรรมในภายหลังอีก ก็อาจจะ
กลับมายอมรับใหมอีกคร้ัง พฤติกรรมการเลิกยอมรับในภายหลังจะเกิดในข้ันการยืนยันของ
กระบวนการตัดสินในเกี่ยวกับนวกรรม 

ในข้ันตอนตางๆ ของกระบวนการตัดสินใจยอมรับนวกรรมนั้น สามารถแสดงใหเห็นวา 
แผนภาพกระบวนการตัดสินใจยอมรับนวกรรมตามแนวคิดของ Rogers (1983) ดังแผนภาพที่ 2 
ดังนี้                                       ชองทางการส่ือสาร 

 
 1.ความรู  2.การจูงใจ  3.การตัดสินใจ 4. การนําไปปฏิบัติ 5.การยืนยัน 

เงื่อนไขที่มีมากอน 
1. การปฏิบัติที่มีอยูกอน                   1.การยอมรับนวกรรม 
2. ความตองการ        
3.การเปนนวกรรม 
4.บรรทัดฐานของระบบ     ปฏิบัติสืบเนื่องตอไป    ถูกเลิกใชภายหลัง
เนื่องจาก 
   สังคม            1.มีนวกรรมดีกวามาใช 
         คุณลักษณะของผูรับสาร       คุณลักษณะของนวกรรม      2.ไมพอใจผลของนวกรรม 
       1.ลักษณะทางเศรษฐกิจ         1.ประโยชนเชิงเทียบ 
                           และสังคม                           2.ความเขากันได 
                        2.ตัวแปรของบุคคล               3.ความสลับซับซอน                               2.การปฏิเสธนวกรรม 
                        3.พฤติกรรมการสื่อสาร         4.ความสามารถในการ 
                                                                      นําไปทดลองใชได                   
                                                                   5.ความสามารถในการ              ยอมรับภายหลัง       ยังคงปฏิเสธตอไป 
                                                                      สังเกตผลได 

                   แผนภาพที่ 2 แบบจําลองกระบวนการตัดสินใจรับนวกรรม 
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Rogers(1983)  ยังไดกลาวอีกวา เมื่อพิจารณาจากความเร็วหรือความชาในการยอมรับ 
นวกรรม นั้นสามารถแบงประเภทผูยอมรับนวกรรมออกเปน 5 ประเภท ดังนี้ 

1. พวกชอบของใหม (Innovators: Venturesome) เปนพวกที่ชอบเส่ียงภัย ตัดสินใจเร็ว 
กลาเส่ียงอันตราย และเต็มใจที่จะรับผลที่เกิดข้ึนอยางหลีกเล่ียงไมได เนื่องมาจากความลมเหลว
ของนวกรรมที่พวกเขารับมาใช 

2. พวกรับเร็วสวนแรก (Early Adopters: Respectable) เปนพวกที่นาเช่ือถือ มีคุณสมบัติ
ของการเปนผูนําทางความคิดมากที่สุด บุคคลอ่ืนๆที่ยอมรับนวกรรมมักไปขอความคิดเห็นจาก
พวกรับเร็วสวนแรกกอน พวกนี้จะทําหนาที่เสมือน “ผูตรวสอบ” นวกรรมใหบุคคลอ่ืนๆ วาควรจะ
ยอมรับหรือปฏิเสธนวกรรมนั้น 

3. พวกรับเร็วสวนมาก (Early Majority: Deliberate) เปนพวกรอบคอบ อยูระหวางพวก
ยอมรับนวกรรมเร็วมาก และพวกยอมรับนวกรรมคอนขางชา และใชระยะเวลาในการตัดสินใจรับ 
นวกรรมยาวนานกวาชอบลองของใหม และพวกรับเร็วสวนแรก จึงมีฐานะเปนผูนําทางความคิดใน
ระบบสังคมนอยมาก 

4. พวกรับชาสวนมาก (Late Majority: Skeptical) เปนพวกชอบสงสัย การยอมรับนวกร
รมของพวกนี้ อาจเกิดจากความจําเปนทางเศรษฐกิจ หรือเกิดจากแรงกดดันทางสังคมที่บังคับให
ตองยอมรับนวกรรม และตองแนใจเสียกอนวานวกรรมนั้นๆไมมีความเส่ียงอันตรายใดๆ แลวจึง
ยอมรับ 

5. พวกลาสมัย (Laggards: Traditional) พวกยึดประเพณีเกา การตัดสินใจเกี่ยวกับส่ิง
ใดๆ จะทําไปโดยอาศัยพื้นฐานของสังคมที่เคยตัดสินใจมาแลว หรือไมเคยทํามาแลวโดยบรรพ
บุรุษรุนกอนๆ การตัดสินใจยอมรับนวกรรมของพวกลาหลังจะเปนไปอยางเชื่องชามาก จนนวกรรม
นั้นอาจลาสมัย 

 
อัตราการยอมรับนวกรรมในระบบสังคม หมายถึง ความสัมพันธ ระหวางระยะเวลา 

กับการยอมรับนวกรรมของสมาชิกในสังคม อัตราการยอมรับนี้วัดจากจํานวนสมาชิกในระบบ
สังคมที่ยอมรับนวกรรมนั้นในชวงเวลาหนึ่ง เปนการวัดความสําเร็จของนวกรรมใดนวกรรมหน่ึง
มากกวาที่พิจารณาคุณสมบัติของบุคคลที่ยอมรับ นอกจากนี้ คุณสมบัติของนวกรรมใดที่
เหนือกวานวกรรมอ่ืน มีแนวโนมที่จะไดรับการยอมรับจากสมาชิกของสังคมไดรวดเร็วกวา ยิ่งไป
กวานั้นอัตราการยอมรับที่มีตอนวกรรมอยางเดียวกัน ก็จะแตกตางกันไปตามแตละระบบสังคม
ดวย 
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ความสําคัญของการยอมรับนวกรรมตอการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการยอมรับนวกรรม จะเห็นไดวานวกรรมเปนส่ิงที่ใหม

สําหรับมนุษย ซึ่งการที่บุคคลจะยอมรับนวกรรมหรือไมนั้น ก็จะตองผานกระบวนการตัดสินใจใน
หลายๆขั้นตอนดวยกันกวาที่นวกรรมจะถูกยอมรับโดยคนๆหนึ่ง ซึ่งแตละบุคคลก็ยังมีประเภทการ
ของบุคคลที่ยอมรับนวกรรมที่แตกตางกัน แตสําหรับในงานวิจัยนี้ การที่ผูขับข่ีไดรับหมายเรียกใน
กรณีที่ฝาฝนกฎจราจร ที่มีลักษณะเปนภาพถายแสดงไวอยางชัดเจนจากเทคโนโลยีทั้ง 2 ประเภท 
คือ กลองโทรทัศนวงจรปด CCTV และระบบตรวจจับรถฝาฝนสัญญาณไฟจราจรหรือ Red Light 
Camera ซึ่งกลองดังกลาวนี้ ถือวาตัวชวยในการจับผูที่กระทําผิด และยังถือวาเปนนวกรรมของ
งานวิจัยช้ินนี้ และการที่ผูขับข่ีไดรับหมายเรียก และยอมที่จะไปเสียคาปรับ ก็เทากับวาผูขับข่ีนั้น 
ไดยินยอมที่จะรับนวกรรม   
 
งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

มุทิตา ถิระพร (2531) ศึกษาเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงความรู เกี่ยวกับเร่ืองความ
ปลอดภัยจราจรของเด็ก ระหวางกลุมที่ไดรับการอบรมในเร่ืองความปลอดภัยจราจรกับกลุมที่ไมได
รับการอบรม และเพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปลี่ยนแปลงความรูเกี่ยวกับเร่ืองความ
ปลอดภัยจราจรกับตัวแปรทางประชากรของเด็กนักเรียนและตัวแปรทางเศรษฐกิจสังคมของ
ครอบครัว ผลการวิจัยพบวา เด็กนักเรียนที่เขารับการอบรมเร่ืองความปลอดภัยจราจร มีความรู
เพิ่มข้ึนหลังจากที่ไดรับการอบรม 
 ผลการวิจัยคร้ังนี้ แสดงวาการใหขาวสารที่เกี่ยวของกับเร่ือง ความปลอดภัยจราจร 
สามารถชวยเพิ่มพูนความรูได 
 
 วีณา  ลอยกุลนันท  (2532)  ศึกษาเ ร่ือง  ความรูและความตระหนัก  ของผู ขับ ข่ี
รถจักรยานยนตในกรุงเทพมหานคร ที่มีตอมลพิษทางเสียง พบวา ผูขับข่ีรถยนตมีความรูเกี่ยวกับ
มลพิษทางเสียงในระดับปานกลาง และพบวาปจจัยความสนใจขาวสารมลพิษทางเสียงกอใหเกิด
การผันแปรในความรูเร่ืองมลพิษทางเสียงอยางมีนัยสําคัญ ความรูและความตระหนักของผูขับข่ี
รถจักรยานยนตเกี่ยวกับมลพิษทางเสียงมีความสัมพันธกันในเชิงบวก 
 
 วีระ เกศะรักษ (2535) ศึกษาเร่ือง การยอมรับการใชเข็มขัดนิรภัยของผูขับข่ีรถยนตใน
กรุงเทพมหานครโดยทําการสุมแบบเฉพาะเจาะจงจากผูขับข่ีรถยนตในกรุงเทพมหานครที่มาติดตอ
ขอจดทะเบียนรถยนต จากสํานักงานขนสงพื้นที่ 1-4 จํานวน 500  ราย พบวา กลุมตัวอยางที่มี
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ระดับการศึกษา ปวส.-อนุปริญญา และสูงกวา กลุมที่ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน กลุมที่
ไดรับขาวสารเกี่ยวกับการใชประโยชนของเข็มขัดนิรภัยบอยคร้ัง รวมทั้งกลุมที่มีระดับความ
ทันสมัยสูง และท่ีเห็นดวยกับการใชเข็มขัดนิรภัยสูง เปนกลุมที่ยอมรับการใชเข็มขัดนิรภัยมากกวา
กลุมอ่ืนๆ 
 

สงครามชัย ลีทองดี (2536) ศึกษาเร่ือง มาตราการทางกฏหมายตอการบังคับใชเข็มขัด
นิรภัยตามทัศนะของผูขับข่ีรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากผูขับข่ีรถยนต
ที่มาติดตอเกี่ยวกับการชําระภาษีรถยนต ณ กรมการขนสงทางบก และสํานักงานขนสงสาขาใน
เขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 ราย พบวา เพศ อายุ อาชีพ การศึกษา รายได การเคยได
รับทราบประโยชนของเข็มขัดนิรภัย ความรวมมือในกิจกรรมปองกันอุบัติเหตุ อายุการใชงานของ
รถยนต สภาพการจราจร การขับรถออกตางจังหวัด ความเร็วในการขับข่ี การติดต้ังเข็มขัดนิรภัย
ภายในรถยนต และประสบการณในการประสบอุบัติเหตุ มีความสัมพันธกับทัศนะตอการใช
มาตราการทางกฏหมายในการบังคับใชเข็มขัดนิรภัยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

กุลวดี อรวัฒนพันธุ (2537) ศึกษาเร่ือง พฤติกรรมการเปดรับขาวสารเพื่อเสริมสรางวินัย
จราจรของผูขับข่ีรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา ผูขับข่ีรถยนตสวนใหญมีความรูเกี่ยวกับ
จราจรอยูในระดับสูง คือ เร่ืองอัตราความเร็วที่กําหนดของรถยนตนั่งสวนบุคคล สวนทัศนคติ
เกี่ยวกับวินัยจราจรอยูในระดับปานกลาง คือ ประเด็นการเสริมสรางวินัยจราจร ตองกระทําทั้งใน
ดานการบังคับใชกฎหมายและการปลูกฝงใหเกิดจิตสํานึกในตัวผูใชรถใชถนนเอง และพฤติกรรม
การขับข่ีรถยนตตามวินัยจราจร อยูในระดับปานกลาง ในเร่ือง ขับรถขณะเมาสุรา พบวาผูขับข่ี
รถยนตสวนใหญ ไมเคยปฏิบัติเลย และผูขับข่ีรถยนตสวนใหญ เคยไดรับขาวสารเกี่ยวกับการ
เสริมสรางวินัยจราจร จากส่ือโทรทัศน และวิทยุมากที่สุด ที่มีลักษณะเนื้อหาเปนการขอความ
รวมมือใหผูใชรถใชถนน ปฏิบัติตามจราจร นอกจากนี้ผูขับข่ีรถยนตสวนใหญมีการแสวงหา ขอมูล 
ขาวสาร ในระดับปานกลาง และอิทธิพลของส่ือที่มีตอผูขับข่ีรถยนตในระดับสูง คือ ส่ือมวลชน 
ไดแก วิทยุ และโทรทัศน 

 
สุภัค รพีพันธ (2537) ศึกษาเร่ือง ความสัมพันธระหวางทัศนคติ ความรูกับการใชเข็มขัด

นิรภัยของผูขับข่ีรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 972 คน โดยเลือกตามกลุมอาชีพที่มีการ
ขับข่ีรถยนตเปนสวนใหญ คือ รับราชการ รัฐวิสาหกิจ อาชีพรับจาง พนักงานฝายขาย นักศึกษา 
คนขับรถแท็กซี่ คนขับรถรับสงนักเรียน พบวา 



 
 

57

  - ผูขับข่ีรถยนตที่มีลักษณะสวนบุคคลดานอาชีพเทานั้น ที่มีความรูเร่ืองเข็มขัดนิรภัย
แตกตางกัน สวนผูขับข่ีที่มีเพศ ระดับการศึกษา รายได ประสบการณเกี่ยวกับอุบัติเหตุ แตกตางกัน 
มีความรูเร่ืองเข็มขัดนิรภัยไมแตกตางกัน       

   - ผูขับข่ีรถยนตที่มีระดับการศึกษา อาชีพ รายไดแตกตางกัน มีทัศนคติตอเข็มขัดนิรภัย
แตกตางกัน แตผูขับข่ีที่มีประสบการณเกี่ยวกับอุบัติเหตุแตกตางกัน มีทัศนคติติอการคาดเข็มขัด
นิรภัยไมแตกตางกัน 

   - ทัศนคติตอเข็มขัดนิรภัยของผูขับข่ีรถยนต มีความสัมพันธทางบวกกับการใชเข็มขัด
นิรภัย                                                                                                                                                           

 
เสริมศักด์ิ วิศาลาภรณ และคณะ (2537) ศึกษาเร่ือง เข็มขัดนิรภัย : ความเชื่อ ทัศนคติ 

และการใช โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยาง คือ ผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในทุกภูมิภาคของ
ประเทศ จํานวน 15 จังหวัด จํานวน 1,235 ราย พบวา ผูขับข่ีรถยนตที่มีการศึกษาระดับปริญญา
ตรีหรือสูงกวา มีการยอมรับเข็มขัดนิรภัยในระดับมาก นอกจากนี้ผลการวิเคราะหการถดถอย
พหุคูณ พบวา ตัวแปรทั้ง 16 ตัว อันไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส สถานภาพ
ในการทํางาน ประสบการณในการขับรถ ประสบการณอุบัติเหตุรถยนต การเช่ืออํานาจภายใน
ภายนอกตน แบบของบุคลิกภาพ ทัศนคติ ประโยชน ความวิตกกังวล ความไมสบาย ความไม
สะดวก ความเส่ียง การยอมรับในกฏระเบียบ สามารถทํานายพฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของ
ผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลไดรอยละ 25.30  

 
กฤติกา มาโนช (2540) ศึกษาเร่ือง การเปดรับและทัศนคติเกี่ยวกับปายรณรงครักษาวินัย

จราจรของผูใชรถในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา การเปดรับปายรณรงครักษาวินัยจราจร มี
ความสัมพันธกับการจดจําปายไดของผูใชรถในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเปนความสัมพันธเชิง
บวก อยูในระดับตํ่า สวนผูใชรถที่มี เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายไดตางกัน มีความเขาใจ
ความหมายของปายรณรงครักษาวินัยจราจรแตกตางกัน และผูใชรถที่มี เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายไดตางกัน มีทัศนคติปายรณรงครักษาวินัยจราจรแตกตางกัน นอกจากนี้ การเปดรับ
ปายรณรงครักษาวินัยจราจร มีความสัมพันธกับทัศนคติตอปายรณรงครักษาวินยัจราจรของผูใชรถ
ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเปนความสัมพันธเชิงลบ อยูในระดับตํ่ามาก  

 
อลิสา วีรพัฒนกุล (2540) ศึกษาเร่ือง การเปดรับขาวสาร ความรู ความตระหนัก และการ

ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร พบวากลุมตัวอยางสวนใหญ
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เปดรับขาวสารเกี่ยวกับจราจรในระดับตํ่ามาก มีความรูเกี่ยวกับจราจรอยูในระดับปานกลาง มี
ความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎจราจรอยูในระดับปานกลาง และมีการปฏิบัติตามกฏจราจรอยู
ในระดับสูง สวนการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจร จากวิทยุ มีความสัมพันธเชิงบวกกับความรู
เกี่ยวกับการจราจร และการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจรจากเจาหนาที่ทางราชการมี
ความสัมพันธเชิงลบกับความรูเกี่ยวกับจราจรการเปดรับขาวสารเก่ียวกับการจราจรจากวิทยุ 
โทรทัศน หนังสือพิมพ และเพื่อนรวมงาน หรือเพื่อนรวมสถาบันการศึกษา มีความสัมพันธเชิงบวก
กับความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎจราจร การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจรจากโทรทัศน 
และเพื่อนรวมงาน หรือเพื่อนรวมสถาบันการศึกษา มีความสัมพันธเชิงบวกกับการปฏิบัติตามกฏ
จราจร และ ความรูเกี่ยวกับการจราจร มีความสัมพันธเชิงบวกกับความตระหนักในการปฏิบัติตาม
กฎจราจร แตไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจร นอกจากนี้ ความตระหนักในการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร มีความสัมพันธเชิงบวกกับการปฏิบัติตามกฎจราจร และความตระหนักใน
การปฏิบัติตามกฎจราจร และความรูเกี่ยวกับการจราจรสามารถรวมกันอธิบายการปฏิบัติตามกฎ
จราจร 
 
 งานวิจัยที่เกี่ยวของในขางตนไดกลาวถึง ตัวแปรที่มีสวนเกี่ยวของกับการวิจัยในเร่ืองนี้ คือ 
การเปดรับขาวสาร ความตระหนักรู และการตัดสินใจที่มีสวนเกี่ยวของกับความปลอดภัยในการ
ขับข่ีรถยนต ซึ่งแนวโนมของงานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา ตัวแปรแตละตัวตางมีความสัมพันธกันใน
ระดับที่แตกตางออกไป ซึ่งแตละงานวิจัยจะมีลักษณะของความสัมพันธผลการวิจัยที่คลายๆกัน 
เชน ลักษณะประชากร มีความสัมพันธกับการเปดรับขาวสาร และความตระหนัก หรือความรู 
รวมทั้งมีความสัมพันธกับการปฏิบัติ  การเปดรับขาวสาร มีความสัมพันธกับความตระหนัก และ
การปฏิบัติ  นอกจากนี้ความตระหนักมีความสัมพันธกับการปฏิบัติ  เชนเดียวกัน 
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บทที่  3 

ระเบียบวิธีวิจัย 
 

การวิจัยเร่ือง “ประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” ไดแบงระเบียบวิธีวิจัยออกเปน 2 สวน ดังนี้ 
 
สวนท่ี 1 การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยมีรายละเอียด ดังนี้  
 
แหลงขอมูล 

เพื่อใหการศึกษาวิจัยในคร้ังนี้ไดรับขอมูลที่สมบูรณ และชัดเจนมากย่ิงข้ึน จึงไดมีการ
สัมภาษณผูที่เกี่ยวของกับกลยุทธการดําเนินงานการส่ือสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก 
 
คุณสุรสิทธิ์ ศิลปงาม   ผูจัดการมูลนธิิเมาไมขับ 
รอยตํารวจเอกไวพจน กุลาชัย   รองสารวัตร งานศูนยควบคุมการจราจร CCTV     

                                     กองบังคับการตํารวจจราจร  
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
ใชการสัมภาษณ โดยวางแนวทางการสัมภาษณ กําหนดประเด็นขอมูลที่ตองการ พรอม

เทปการสัมภาษณ และจดบันทึกรายละเอียดจากการสัมภาษณ โดยแบงแนวทางในการสัมภาษณ
ไว ดังนี้ 

1. แนวคําถามเกี่ยวกับลักษณะการดําเนินงานการสื่อสาร  
2. แนวคําถามเกี่ยวกับการเลือกใชกลยุทธในการดําเนินงานการสื่อสาร 
3. แนวคําถามเกี่ยวกับปญหาในการดําเนินงานการสื่อสาร 
4. แนวคําถามเกี่ยวกับประเด็นเนื้อหาในการดําเนินงานการสื่อสาร 

 
การวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลในการศึกษาวิจัยสวนนี้ ผูวิจัยไดนําเอาขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ 
มาสรุปรวมเปนประเด็นสําคัญ แลวนําเสนอขอมูลเชิงพรรณนาตามทีก่ําหนดไวในวตัถุประสงคของ
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การวิจัยในคร้ังนี้ โดยการบรรยายถึงลักษณะการดําเนินงาน การใชกลยุทธ ปญหา และประเด็น
เนื้อหาในการดําเนินงานการสื่อสาร 
สวนท่ี 2 การวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) โดยการใชแบบสอบถามในการเก็บขอมูล โดยมี
รายละเอียด ดังนี้ 
 
ประชากรที่ใชในการศึกษา 

ประชากรที่ใชในการวิจัยในคร้ังนี้  คือ  ผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร ที่
มีอายุระหวาง 21-60 ป และเปนผูที่ไดรับใบอนุญาตขับรถยนตจากกรมการขนสงทางบกแลว ซึ่ง
แบงออกเปน 4 กลุม ตามประกาศกรมการขนสงทางบก โดยจําแนกตามประเภทใบอนุญาตขับข่ี
รถยนตสวนบุคคลชั่วคราว ใบอนุญาตขับข่ีรถยนตสวนบุคคลหนึ่งป ใบอนุญาตขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล และใบอนุญาตขับข่ีรถยนตสวนบุคคลตลอดชีพ ซึ่งมีจํานวน  12,281,958 คน    ( กรมการ
ขนสงทางบก  กระทรวงคมนาคม , 2551 ) 
 
กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัย 

จํานวนกลุมตัวอยางใชวิธีเปดตารางสําเร็จของ Taro Yamane (อางถึงในวิเชียร เกตุสิงห, 
2543) โดยผูวิจัยกําหนดความเชื่อมั่นที่ระดับ 95% และความผิดพลาดไมเกิน 5% ซึ่งไดจํานวน
กลุมตัวอยางไมนอยกวา 400 ราย 
 
วิธีเลือกกลุมตัวอยาง 
 การวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยใชกลุมตัวอยาง 430 ราย โดยใชวิธีเลือกกลุมตัวอยางแบบหลาย
ข้ันตอน (Multi-Stage Sampling) ซึ่งมีรายละเอียดตามลําดับข้ันตอนตอไปนี้ 

1. ผูวิจัยใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยพิจารณา
จากปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 20 จุดทั่วกรุงเทพมหานคร ระหวางเวลา 7.00-19.00 น.  
ซึ่งใชปริมาณรถยนตที่อยูใน 10 อันดับแรกที่อยูในเขตไมซ้ํากัน เปนเกณฑในการเลือกเขต   
1. ทางแยกลาดพราว   ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ  266,383  คัน 
2. ทางแยกหาแยกลาดพราว  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   217,420 คัน 
3.ทางแยกถนนวิภาวดีรังสิต  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   205,938 คัน 
4. ทางแยกสุทธิสาร  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   180,431 คัน 
5. ทางแยกรัชดา-ลาดพราว  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   154,309 คัน 
6. ทางแยกบรมราชชนน ี  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   141,083 คัน 
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7. ทางแยกพระรามที ่2 ตัดบางขุนเทยีน ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวันประมาณ140,637 คัน 
8. ทางแยกใตทางดวนดินแดง ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 130,461 คัน 
9. ทางแยกศาลาแดง  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 124,452 คัน 
10. ทางแยกหนาสะพานรัชวภิา ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 120,708 คัน 
11. ทางแยกบางพลัด  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 119,702 คัน 
12. ทางแยกหวยขวาง  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 112,023 คัน 
13. ทางแยกดวนพระราม 4 ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 110,519 คัน 
14. ทางแยกราชเทวี  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ 100,459 คัน 
15. ทางแยกประชาธรรม            ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   98,556 คัน 
16. ทางแยกสุรศักด์ิ  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   96,025 คัน 
17. ทางแยกทาพระ  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   95,289 คัน 
18. ทางแยกถนนตก  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   94,419 คัน 
19. ทางแยกนรินทร  ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวัน      ประมาณ   92,918 คัน 
20. ทางแยกพระรามที่ 3-เจริญราษฎร ปริมาณการจราจรโดยเฉล่ียตอวันประมาณ 92,756 คัน 
ที่มา : กองสารสนเทศจราจร สํานกัการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร ป 2547 
 

จากขอมูลดังกลาวทําใหไดทางแยกเที่จะไปเก็บขอมูล ดังนี ้
1. ทางแยกลาดพราว    6. ทางแยกใตทางดวนดินแดง 
2. ทางแยกถนนวิภาวดีรังสิต   7. ทางแยกศาลาแดง 
3. ทางแยกสุทธสิาร    8. ทางแยกบางพลัด 
4. ทางแยกบรมราชชนน ี    9. ทางแยกหวยขวาง 
5. ทางแยกพระรามที ่2 ตัดบางขุนเทียน  10.ทางแยกดวนพระราม 4 
 
สําหรับจํานวนตัวอยางในแตละทางแยก กําหนดไวเขตละ 43 คน 
หลังจากนั้น ผูวิจัยจะแจกแบบสอบถามตามสถานบริการน้ํามันในบริเวณใกลทางแยก

ดังกลาว 10 เขต เชน เชลล  ปตท. เอสโซ คารเท็กซ บางจากปโตรเลียม เปนตน  
2. ผูวิจัยใชวิธีการเลือกกลุมตัวอยางแบบบังเอิญ (Accident Sampling)ในบริเวณทาง

แยกที่ถูกกําหนดใหเปนจุดเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไดแจกแบบสอบถาม ตามสถานที่ตางๆ เชน 
สถานที่ราชการ บริษัท หางรานตางๆ ลานจอดรถของหางสรรพสินคา จนไดกลุมตัวอยางครบตาม
จํานวนที่ตองการ 
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ตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
         ผูวิจัยไดจําแนกตัวแปรออกตามสมมติฐานที่กําหนดไว คือ 
 
สมมติฐานขอที่ 1  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร    
                           ของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล                
ตัวแปรอิสระ :        การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต 
                           สวนบุคคล 
ตัวแปรตาม   :       ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล                           
 
สมมติฐานขอที่ 2  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ   
                           จราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล      
ตัวแปรอิสระ :        การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน 
                           บุคคล 
ตัวแปรตาม   :       ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 
สมมติฐานขอที่ 3  การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี 
                           รถยนตสวนบุคคล                           
ตัวแปรอิสระ :        การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน    
                           บุคคล 
ตัวแปรตาม   :       การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล        
 
สมมติฐานที่ 4 :    ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี  
                           รถยนตสวนบุคคล 
 ตัวแปรอิสระ :       ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 ตัวแปรตาม   :      ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล   
 
สมมติฐานที่ 5 :   ความรูมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
ตัวแปรอิสระ :       ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
ตัวแปรตาม   :      การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล   
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สมมติฐานที่ 6 :    ทัศนคติมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน   
                           บุคคล                             
ตัวแปรอิสระ   :      ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล   
ตัวแปรตาม     :     การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล   
 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

เคร่ืองมือที่ ใชในการวิจัยในคร้ังนี้  คือ   แบบสอบถามปลายปด   โดยเนื้อหาของ
แบบสอบถามแบงออกเปน  5  สวน  คือ 

สวนท่ี 1 เปนคําถามเกี่ยวกับลักษณะทางประชากร ไดแก  เพศ อายุ การศึกษาสูงสุด 
อาชีพ รายได สถานภาพสมรส ประเภทใบอนุญาตขับข่ี ประเภทรถยนตที่ขับข่ี และประสบการณ
เกี่ยวกับอุบัติเหตุ 
  สวนท่ี 2 เปนคําถามเกี่ยวกับการเปดรับขาวสารการปฏิบัติตามกฎจราจร จากสื่อมวลชน 
ส่ือบุคคล และส่ือเฉพาะกิจ โดยใชคําถามปลายปด จํานวน 14 ขอ  

สวนที่  3 เปนคําถามเกี่ยวกับความรูการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยใชคําถามปลายปด 
จํานวน 12 ขอ 

สวนที่ 4 เปนคําถามเกี่ยวกับทัศนคติการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยใชคําถามปลายปด 
จํานวน 12 ขอ 

สวนท่ี 5 เปนคําถามเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยใชคําถามปลายปด จํานวน 12 
ขอ 

 
การทดสอบเครื่องมือ 
 ผูวิจัยทําการทดสอบหาความเที่ยงตรง (Validity) และความเชื่อถือ (Reliability) ของ
แบบสอบถามดังนี้ 

1. นําแบบสอบถามที่ไดเรียบเรียงแลวไปใหผูเช่ียวชาญ เปนผูตรวจสอบความเที่ยงตรง
ของเนื้อหา (Content Validity) และความเหมาะสมของภาษาที่ใช เพื่อขอคําแนะนําในการแกไข
ปรับปรุงแบบสอบถามใหมีประสิทธิภาพ 
  
 
 
 



 
 

64

2. นําแบบสอบถามที่ไดรับการปรับปรุงแลวไปทดสอบความเช่ือถือได (Reliability) โดย
การนําแบบสอบถามไปลองใชกอนการเก็บขอมูลจริง (Pre-test) กับผูตอบแบบสอบถามที่ไมใช
กลุมตัวอยางจริง แตมีลักษณะใกลเคียงกับกลุมตัวอยางจํานวน 30  ชุด โดยนําไปทดสอบกับผูขับ
ข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร และนําขอมูลจากการทดสอบแบบสอบถามไปหาคา
ความนาเช่ือถือ (Reliability) โดยการหาคาความนาเชื่อถือของการเปดรับขาวสาร ทัศนคติ และ
การปฏิบัติตามกฎจราจร จะใชสูตรหาคาสัมประสิทธิ์ของครอนบาช (Cronbach’s Coefficient 
Alpha) สําหรับแบบสอบถามชนิดมาตราสวนประเมินคา (Rating Scale) ที่ใหคะแนนแตละขอ
เปน 1 2 3 4 5 มีสูตร ดังนี้ (วิเชียร เกตุสิงห, 2543) 
 
 

       k               Vi 

    =   (k-1)       1 -      Vt 
 
                             เมื่อ      คือ  คาความเชื่อถือได 
       k คือ  จํานวนขอ 
                                    Vi คือ  ความแปรปรวนของคะแนนแตละขอ 
                                    Vt  คือ  ความแปรปรวนของคะแนนรวมทุกขอ  
  

ผลจากการคํานวณคาความนาเชื่อถือของเครื่องมือ 
- คาความนาเชื่อถือของการเปดรับขาวสาร                =   0.88    
- คาความนาเชื่อถือของทัศนคติ                  =    0.76   

 - คาความนาเชื่อถือของการปฏิบัติตามกฎจราจร       =   0.77     
 

ซึ่งถือวาอยูในเกณฑที่มีความนาเชื่อถือได 
 

 สวนการหาคาความนาเชื่อถอืของความรู จะใชสูตรคูเดอร-ริชารดสัน (Kuder-
Richardson’s Method) สําหรับแบบสอบถามที่มีการใหคะแนนแตละขอเปนแบบ 0,1 คะแนน มี
สูตร ดังนี้ (วิเชยีร เกตุสิงห, 2543) 
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สูตร KR-20 
                                               k                  pq                         
              r tt  =                      1-  
                 k – 1                  S2 
 

k           คือ  จํานวนขอ 
p คือ  สัดสวนของผูทาํถูกในขอหนึง่ๆ  
                   เทากับ จาํนวนคนทําถูกหารดวยจํานวนคนสอบทัง้หมด 
q คือ  สัดสวนของผูทาํผิดในขอหนึง่ๆ หรือ 1- p 
S2 คือ  ความแปรปวนของคะแนนรวมทัง้ฉบับที่ไดจากการทดสอบ 
  

ผลจากการคํานวณคาความนาเชื่อถือของเครื่องมือ 
- คาความนาเชื่อถือของความรู                                   =   0.78    

 
ซึ่งถือวาอยูในเกณฑที่มีความนาเชื่อถือได 

 
เกณฑการใหคะแนน 
 1. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 

จากส่ือมวลชน ส่ือบุคคล และส่ือเฉพาะกิจ โดยวัดความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสาร ซึ่ง
มีเกณฑการใหคะแนนดังนี้ 

บอยที่สุด  มากกวาสัปดาหละ 4 คร้ัง =  5 คะแนน  
บอย  สัปดาหละ 1-4 คร้ัง  =  4 คะแนน  
พอสมควร เดือนละ 1-2 คร้ัง  =  3 คะแนน 
นานๆคร้ัง นานกวา 2 คร้ัง ตอเดือน  =  2 คะแนน 
ไมเคยไดรับ        0 คร้ัง    =  1 คะแนน 
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จากนั้นนําผลรวมของคะแนนทัง้หมด มาแปลความหมายเก่ียวกับการเปดรับขาวสารเร่ือง
การปฏิบัติตามกฎจราจรซ่ึงสามารถแบงไดเปน 5 ระดับ คือ 

คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 1.00-1.50    หมายถึง   มีการเปดรับในระดับตํ่ามาก 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 1.51-2.50    หมายถึง   มีการเปดรับในระดับตํ่า 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 2.51-3.50    หมายถึง   มีการเปดรับในระดับปานกลาง 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 3.51-4.50    หมายถึง   มีการเปดรับในระดับสูง 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 4.51-5.00    หมายถึง   มีการเปดรับในระดับสูงมาก 

 
2. ความรูเกีย่วกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
ในการวัดความรูเร่ืองการปฏิบัติตามกฎจราจร จํานวน 12 ขอ จากคําถามปลายปด ซึง่มี

เกณฑการใหคะแนนดังนี ้
 คะแนนผูตอบแบบสอบถามถูก ขอละ 1 คะแนน 
 คะแนนผูตอบแบบสอบถามผิด ขอละ 0 คะแนน 
 
จากนั้นนําผลรวมของคะแนนทัง้หมด มาแปลความหมายเก่ียวกับความรูเร่ืองการปฏิบัติ

ตามกฎจราจรซ่ึงสามารถแบงไดเปน 3 ระดับ คือ 
0-4 คะแนน หมายถงึ มีความรูในระดับตํ่า 
5-8 คะแนน หมายถงึ มคีวามรูในระดับปานกลาง 
9-12 คะแนน หมายถงึ มีความรูในระดับสูง 

 
3. ทัศนคติเกีย่วกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
โดยวัดตัวแปรเร่ือง ทัศนคติเกี่ยวกบัการปฏิบัติตามกฎจราจร จากคําถามปลายปด โดยใช

มาตราวัดแบบมาตรประมาณคา (Rating Scale) ทั้งทัศนคติเชิงลบ และเชิงบวก ซึ่งมีเกณฑการให
คะแนนดังนี ้

เชิงบวก  เชิงลบ 
  เห็นดวยอยางยิ่ง         5      1 
  เห็นดวย           4      2 
  ไมแนใจ                                 3      3 
  ไมเห็นดวย          2      4 
  ไมเห็นดวยอยางยิง่        1      5 
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จากนั้นนําผลรวมของคะแนนทัง้หมดแปลความหมายเกีย่วกับทัศนคติเร่ืองการปฏิบติัตาม
กฎจราจร ซึ่งสามารถแบงระดับเปน 5 ระดับ คือ 

คาเฉลี่ยของทศันคติระหวาง 1.00-1.50    หมายถงึ    มทีัศนคติเชิงลบมาก 
คาเฉลี่ยของทศันคติระหวาง 1.51-2.50    หมายถงึ    มทีัศนคติเชิงลบ 
คาเฉลี่ยของทศันคติระหวาง 2.51-3.50    หมายถงึ    มทีัศนคติปานกลาง 
คาเฉลี่ยของทศันคติระหวาง 3.51-4.50    หมายถึง    มทีัศนคติเชิงบวก 
คาเฉลี่ยของทศันคติระหวาง 4.51-5.00    หมายถงึ    มทีัศนคติเชิงบวกมาก 
 

4. การปฏิบติัตามกฎจราจร 
โดยวัดตัวแปรเร่ืองการปฏิบติัตามกฎจราจร จากคําถามปลายปด ซึ่งมีเกณฑการให

คะแนนดังนี ้
เปนประจาํ =  5 คะแนน  
บอย  =  4 คะแนน  
เปนบางคร้ัง =  3 คะแนน 
นานๆคร้ัง =  2 คะแนน 
ไมไดปฏิบัติ =  1 คะแนน 

 
จากนั้นนําผลรวมของคะแนนทัง้หมด มาแปลความหมายเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎ

จราจร แลวหาคาเฉลี่ยโดยแบงระดับไดเปน 5 ระดับ คือ 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 1.00-1.50    หมายถึง   มีการปฏิบัติในระดับตํ่ามาก 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 1.51-2.50    หมายถึง   มีการปฏิบัติในระดับตํ่า 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 2.51-3.50    หมายถึง   มีการปฏิบัติในระดับปานกลาง 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 3.51-4.50   หมายถงึ    มีการปฏิบัติในระดับสูง 
คาเฉลี่ยของการเปดรับระหวาง 4.51-5.00   หมายถงึ    มีการปฏิบัติในระดับสูงมาก 
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เกณฑการประเมินระดับความสมัพันธ (คาสหสัมพันธ) 
 การวิเคราะหขอมูลในการหาระดับความสัมพันธของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธ พิจารณา
โดยใชเกณฑการใหคะแนน (Bartz, 1999) ดังนี ้
 คาสหสัมพันธ ต้ังแต  0 – 0.20  มีความสมัพนัธกันในระดับตํ่ามาก 

คาสหสัมพันธ ต้ังแต  0.21 – 0.40 มีความสมัพนัธกันในระดับตํ่า 
คาสหสัมพันธ ต้ังแต  0.41 – 0.60 มีความสมัพนัธกันในระดับปานกลาง 
คาสหสัมพันธ ต้ังแต  0.61 – 0.80 มีความสมัพนัธกันในระดับสูง 
คาสหสัมพันธ มากกวา 0.80  มีความสมัพนัธกันในระดับสูงมาก 

 
การวิเคราะหขอมูล และการนําเสนอขอมูล 

1. การวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) เพื่ออธิบายขอมูล
เบ้ืองตนของกลุมตัวอยาง ไดแก ลักษณะทางประชากร การเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และ
การปฏิบัติตามกฎจราจรโดยการใชการแจกแจงความถี่ จํานวน หาคารอยละ และหาคาเฉลี่ย   

2. การวิเคราะหโดยใชสถิติเชิงอางอิง (Inferential statistics) เพื่อทดสอบสมมติฐานขอ  
1-6 ในการวิเคราะหเพื่อหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ และตัวแปรตาม ใชสถิติ 
Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient 

 
การประมวลผลขอมูล 
 ผูวิจัยใชโปรแกรม SPSS (Statistical Package for the Social Sciences) ในการ
ประมวลผลเพือ่คํานวณหาคาสถิติตางๆ ทีต่องการใชในการวิจยั 
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บทที่  4 

ผลการวิจัย 
 

การวิจัยเร่ือง “ประสิทธิผลการสื่อสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” ไดแบงระเบียบวิธีวิจัยออกเปน 2 สวน คือ สวนที่ 1 
เปนการศึกษากลยุทธการดําเนินงานการส่ือสารในการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยไดทําการ
สัมภาษณผูที่เกี่ยวของ และสวนที่ 2 เปนการศึกษาถึงการเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร โดยการวิจัยเชิงสํารวจ ดังนั้นการนําเสนอผลการวิจัย จึงนําเสนอออกเปน 2 
สวน ดังนี้ 

สวนท่ี 1 การศึกษากลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจร 
การศึกษากลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรในครั้งนี้ ผูวิจัยได

ทําการสัมภาษณผูที่เกี่ยวของ จํานวน 2 ทาน ดังนี้ 
 

คุณสุรสิทธิ์ ศิลปงาม    ผูจัดการมูลนิธิเมาไมขับ 
รอยตํารวจเอก ไวพจน กุลาชัย  รองสารวัตร งานศูนยควบคุมการจราจร CCTV     

                                                  กองบังคับการตํารวจจราจร 
 

จากการสัมภาษณผูที่เกี่ยวของกับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎ
จราจร โดยจะแบงออกเปน 2 โครงการ คือ โครงการโทรไมถือ และโครงการติดต้ังระบบตรวจจับ
รถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera ซึ่งมีผลการสัมภาษณ ดังนี้ 
 
โครงการโทรไมถือ  

1. หลักเกณฑที่ใชในการกําหนดกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสาร 
 จากการสัมภาษณสุรสิทธิ์ ศิลปงาม (10 กันยายน 2552) เกี่ยวกับโครงการรณรงคไมใช
โทรศัพทในขณะขับรถ พบวา หลังจากที่มีการบังคับใชกฎหมายหามใชโทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี 
หรือโทร.ไมขับ วาตามที่ไดมีการแกไขพ.ร.บ.จราจรทางบก (ฉบับที่ 8) พ.ศ. 2551 มาตรา43 ซึ่งจะ
มีผลบังคับใชในวันที่ 8 พ.ค.2551 ซึ่งทางมูลนิธิเห็นวายังไมมีหนวยงานไหนใหการสนับสนุนใน
เร่ืองรณรงคไมใชโทรศัพทในขณะขับรถ ทําใหทางมูลนิธิติดตอประสานงานกับสํานักงานตํารวจ
แหงชาติ และไดมีการติดตอกับพล.ต.ท พงศทัศ พงษเจริญซ่ึงเปนโฆษกสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
เพื่อหาขอสรุปในเร่ืองการดําเนินงานการสื่อสาร และทางสํานักงานตํารวจไดเห็นแลววามูลนิธิทํา
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เมาไมขับมานาน และประสบความสําเร็จ จึงขอใหทางมูลนิธิชวยเขามาสนับสนุนในเร่ืองโทรไมถือ
ใหกอน ซึ่งมูลนิธิ ถือเปนองคกรที่ทําหนาที่ในเร่ืองของการเมาไมขับเปนหลัก และการดําเนินงาน
ในเร่ืองโทรไมถือ ก็มีสวนคลายคลึงกับการเมาไมขับ เนื่องมาจาก การโทรไมถือ ถือวาเปน
พฤติกรรมเส่ียงอยางหนึ่งที่กอใหเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน เชนเดียวกับเมาแลวขับ ในชวงกอนที่จะ
มีการออกกฎหมาย ทางมูลนิธิจึงเปนองคกรหลักที่เชิญคายมือถือตางๆ เขามาประชุมกัน เพื่อ
ระดมความคิดในการกําหนดกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารเพื่อใหผูขับข่ีรถยนตไดรับรูเกี่ยวกับ
หลักการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการใชโทรศัพทในขณะขับรถกอนที่กฎหมายจะมีผลบังคับใช ซึ่ง
ในชวงแรก ทางคายมือถือกับทางมูลนิธิไดคิดหาคําที่ไมกระทบตอการใชโทรศัพทของผูขับข่ี ซึ่ง
ขอความที่กฎหมายกําหนด ก็ไมไดหามผูขับข่ีใชโทรศัพทมือถือ แตการใชตองมีอุปกรณเสริม
ทดแทน จึงไดมีการรวมกันต้ังชื่อโครงการออกมาวา โทรไมถือ โทรแลวขับอันตราย เล่ียงไมไดใช
อุปกรณเสริม ซึ่งทางคายมือถือก็ยินดีที่จะใชชื่อโครงการดังกลาว รวมทั้งมีการทําขอตกลงและเปน
ภาคีรวมกัน เพื่อเปนแนวทางในการส่ือสารไปยังผูขับข่ีรถยนตใหไดรับทราบตอไป ผานทางการขอ
ความอนุเคราะหจากสื่อประเภทตางๆ โดยใชความสัมพันธที่มีอยูเดิมของโครงการเมาไมขับ 
รวมทั้งการผลิตส่ือเพื่อดําเนินงานการส่ือสารเอง ทั้งสต๊ิกเกอร และโบรชัวร ซึ่งการเลือกใชส่ือ
ดังกลาว ทางมูลนิธิจะเนนในส่ือที่ครอบคลุมกลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด  
 เห็นไดวาการดําเนินงานการสื่อสารของมูลนิธินั้น ตองอาศัยความรวมมือจากหลายๆฝาย 
และตองอาศัยความสัมพันธอันดีกับองคกรภาคีอื่นๆในการดําเนินงานรวมกัน เพื่อใหโครงการ
ประสบผลสําเร็จ เนื่องจากประเด็นปญหาดังกลาวเปนปญหาระดับประเทศที่มูลนิธิไมสามารถ
รับภาระดังกลาวไดทั้งหมด 
  

2. วัตถุประสงคของการดําเนินงานการสื่อสาร 
วัตถุประสงคของการดําเนินงานไดถูกกําหนดไว ดังนี้ 
1. เพื่อเปนการสนับสนุนกฎหมายหามใชโทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี 
2. เพื่อใหผูขับข่ีรถยนตรับรู ใหความรวมมือ ในการไมใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ 

ยกเวนการใชอุปกรณเสริม 
3. เพื่อลดพฤติกรรมเส่ียงที่กอใหเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน 
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3. กลุมเปาหมายของการดําเนินงานการสื่อสาร 
การกําหนดกลุมเปาหมายของโครงการโทรไมถือ ทางมูลนิธิไดกําหนดกลุมเปาหมายไว 
ดังนี้ 
กลุมเปาหมายหลัก : ผูขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 
กลุมเปาหมายรอง  : ผูขับข่ีรถยนตตางจังหวัด 

 
4. แนวทางการใชสื่อในการดําเนินงานการสื่อสาร เน้ือหาหลัก รูปแบบ วิธีการ

นําเสนอ และระยะเวลาในการเผยแพรอยางไรบาง 
เนื่องจากโครงการรณรงคไมใชโทรศัพทในขณะขับรถ  เปนโครงการที่ตองส่ือสารไปยัง

กลุมเปาหมายจํานวนมาก ทางมูลนิธิมีกลยุทธโดยการเลือกใชส่ือที่สามารถเขาถึงกลุมเปาหมาย
ใหไดมากที่สุด และการเลือกใชส่ือของทางโครงการนั้นก็เพื่อเปนการแจงเพื่อทราบ (Inform) กอน
การบังคับใชกฎหมาย ซึ่งส่ือที่ทางโครงการเลือกใช ไดแก 

 
 สื่อมวลชน  
เปนส่ือทีม่ีอิทธิพล ในการเผยแพรขอมูลขาวสารใหผูรับสารไดทราบ เนื่องจาก มีความโดด

เดนในเร่ืองของการเผยแพรขอมูลขาวสารไดอยางรวดเร็ว เขาถึงกลุมเปาหมายไดจํานวนมาก การ
ที่โครงการเลือกใชส่ือมวลชนเปนส่ือกลางในการเผยแพรขอมูลขาวสาร เนื่องจาก วตัถุประสงคของ
โครงการทีท่าํข้ึนเพื่อสรางการรับรูใหกับกลุมเปาหมายที่เปนผูขับข่ีรถยนต ซึง่มีจาํนวนมาก เพื่อให
บุคคลเหลานัน้ ไดรับรูขาวสาร รายละเอียดของการบังคับใชกฎหมาย กอนทีจ่ะมีผลบังคับใชจริง 
ซึ่งส่ือมวลชนที่ทางโครงการเลือกใช ไดแก 

1. วิทย ุ
เปนส่ือที่สงขอมูลขาวสารไดอยางรวดเร็ว ที่สําคัญกลุมเปาหมายของโครงการเปนผูขับข่ี

รถยนต ซึ่งการเปดรับขาวสารจากส่ือ ก็มาจากวิทยุ ทําใหโครงการ เลือกที่จะใชวิทยุเปส่ือกลางใน
การเผยแพร เพราะการรับรูดังกลาว จะเกิดข้ึนพรอมๆกับพฤติกรรมการขับข่ีรถยนต และเปนส่ือที่
ครอบคลุมกลุมเปาหมายไดมาก 

 
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : การเผยแพรผานทางสื่อวิทยุ จะเนนในเร่ืองการใหผูขับข่ีเปล่ียนแปลงพฤติกรรม

ในการโทรไมถือ  
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รูปแบบ : การใชวาจาตักเตือนโดยผูจัดรายการของสถานีวิทยุ รวมดวยชวยกัน , จส.100 
และ สวพ.91 รวมทั้งการทําสปอตโฆษณาข้ึนขององคกรภาคี เชน บริษัท ทางดวนกรุงเทพ จํากัด 
(มหาชน) โดยขอความในสปอตโฆษณา มีดังนี้ 

“ในขณะขับมือขวาจับพวงมาลัย มือซายจับโทรศัพท เจอสาวหันขวับ โบกมือบาย
...บาย กิ้ว...กิ๊ว มือซายจับโทรศัพท แลวมือไหนจับพวงมาลัยอะครับ ” 

 
วิธีการนําเสนอ : สําหรับสถานีวิทยุรวมดวยชวยกัน , จส.100 และ สวพ.91 จะเปนการขอ

ความรวมมือใหนักจัดรายการวิทยุ เปนผูพูด มีขอความในลักษณะตักเตือน เพื่อส่ือใหผูขับข่ี
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมการใชโทรศัพทในขณะขับรถ สําหรับการผลิตสปอตโฆษณา จะข้ึนอยูกับ
การจัดทําของแตละองคกรเอง 

 
ระยะเวลาในการเผยแพร เนื่องจาก โครงการไดเผยแพรส่ือในลักษณะของ การขอความ

อนุเคราะห การเผยแพรจึงไมไดมีการกําหนดระยะเวลาในการเผยแพรไวชัดเจน ข้ึนอยูกับความ
ตองการของส่ือแตละส่ือเอง 

    2.   โทรทัศน 
เปนส่ือที่เขาถึงกลุมคนไดจํานวนมาก มีการเผยแพรขาวสาร ไดทั้งภาพและเสียงในเวลา

เดียวกัน ซึ่งการเผยแพรจากสื่อดังกลาวจะเกิดข้ึนในชวงแรกท่ีมีการจัดโครงการ เพื่อเปนการแจง 
ใหกลุมเปาหมาย และบุคคลกลุมอ่ืนๆ ไดรับรูถึงรายละเอียดในการบังคับใชกฎหมายหามใช
โทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี ยกเวนกรณีที่มีการใชอุปกรณเสริม 

 
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ 
เนื้อหา : การเผยแพรผานทางส่ือโทรทัศน เพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึง

รายละเอียดความเปนมา ขอมูลการดําเนินงานโครงการ ผานการจัดกิจกรรมของโครงการ 
 
รูปแบบ : การถายทอดภาพ และเสียง จากมุมมองของสื่อมวลชนที่ไดพบไดเห็น จากการ

จัดกิจกรรมของโครงการ เชน ในชวงการเปดโครงการ ส่ือมวลชนจะมีการสัมภาษณบุคคลตางๆใน
ประเด็นของการบังคับใชกฎหมาย ทั้งมุมมองของผูริเร่ิมโครงการ ผูขับข่ีรถยนต ทําใหเห็นถึง
ปฏิกิริยา ของบุคคลเหลานี้ รวมทั้งเห็นถึงการเผยแพรประชาสัมพันธของทางโครงการ เชน การ
แจกแผนพับ สต๊ิกเกอร เปนตน 
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วิธีการนําเสนอ : กอนที่จะมีการเผยแพรผานส่ือโทรทัศน ทางโครงการ มีการออกจดหมาย
เชิญส่ือมวลชนมาทําขาว ไมใชเปนการซื้อพื้นที่ในการเผยแพรขาวสาร โดยเนื้อหา และรูปแบบที่
เผยแพรออกไปจะเปนส่ิงที่ส่ือมวลชนไดรับรู และเผยแพรออกมาเอง กับอีกลักษณะ คือ การทํา
ขาวแจก เพื่อใหส่ือมวลชน เลือกนําไปเผยแพรตามสมควร 

 
ระยะเวลาในการเผยแพร เนื่องจาก โครงการไมมีงบประมาณพอที่จะซื้อพื้นที่ในการ

เผยแพรขาวสาร ระยะเวลาในการเผยแพรดังกลาวจึงเปนไปตามความรวมมือที่ไดรับจาก
ส่ือมวลชน 

3. หนังสือพิมพ 
หนังสือพิมพเปนส่ือที่เขาถึงกลุมคนไดจํานวนมากเชนเดียวกับโทรทัศน ซึ่งการรับรูของ

ผูรับสารจะข้ึนอยูกับความสนใจของแตละคน โดยรายละเอียดที่เผยแพรผานส่ือ จะเปนการเปดตัว
โครงการ และอีกลักษณะคือผลกระทบที่เกิดจากพฤติกรรมการโทรแลวขับ 

 
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : การเผยแพรผานทางส่ือหนังสือพิมพจะคลายๆกับส่ือโทรทัศน คือ เพื่อสรางการ

รับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึงรายละเอียดความเปนมา ขอมูลการดําเนินงานโครงการ ผานการ
จัดกิจกรรมของโครงการ นอกจากนี้ยังเปนการใหขอมูลในเร่ืองผลบังคับใชกฎหมายที่เกิดข้ึน 

 
รูปแบบ : การเผยแพรขอมูลผานทางส่ือหนังสือพิมพ เปนส่ิงที่ส่ือมวลชนไดรับรูเองจาก

การสัมภาษณจากผูที่เกี่ยวของกับโครงการ และการเขียนของตัวส่ือมวลชนเอง เชน นายแพทย
แทจริง 
ศิริพานิช เปนการขอสัมภาษณเกี่ยวกับมุมมองของคุณหมอ ที่มีตอกฎหมาย และจากการเขียน
ของส่ือมวลชนในประเด็นตางๆ  

 
วิธีการนําเสนอ : เชนเดียวกับส่ือโทรทัศน ทางโครงการ มีการออกจดหมายเชิญส่ือมวลชน

มาทําขาว ไมใชเปนการซ้ือพื้นที่ในการเผยแพรขาวสาร โดยเนื้อหา และรูปแบบที่เผยแพรออกไป
จะเปนส่ิงที่ส่ือมวลชนไดรับรู และเผยแพรออกมาเอง ในลักษณะของคอลัมน เชน หนังสือพิมพ
ไทยรัฐ จะปรากฎในคอลัมภ “เล้ียวขวา สนทนาจราจร” เปนตน กับอีกลักษณะ คือ การทําขาวแจก 
เพื่อใหส่ือมวลชน เลือกนําไปเผยแพรตามสมควร 
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ระยะเวลาในการเผยแพร เนื่องจาก โครงการไมมีงบประมาณพอที่จะซื้อพื้นที่ในการ
เผยแพรขาวสาร ระยะเวลาในการเผยแพรดังกลาวจึงเปนไปตามกิจกรรมที่ทางโครงการไดออก
จดหมายเชิญใหส่ือมาทําขาวเอง 

 
 สื่อเฉพาะกิจ  
เปนส่ือที่ผลิตข้ึนมาโดยเฉพาะ เพื่อสรางการรับรู และความเขาใจใหกับโครงการ สําหรับ

การผลิตส่ือของโครงการโทรไมถือ มีวัตถุประสงคเพื่อเปนการสรางการรับรู และกระตุนเตือนใหผู
ขับข่ีปรับเปล่ียนพฤติกรรมการโทรแลวขับ 

 
1. แผนพับ 
เปนส่ือที่ผลิตข้ึนโดยเฉพาะ มีขนาดเล็ก  และมีการใชเนื้อหาที่ ส้ัน  กระชับ โดยมี

วัตถุประสงค เพื่อเปนการสรางความรู ความเขาใจในโครงการนั้นๆ เนื่องจากมีการเผยแพรขอมูล 
และรูปภาพ เพื่อสรางความนาสนใจใหกับส่ือ 
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ตัวอยางแผนพับ 
 

        หนา 5                         หนา 6                          หนา 1 

 
 

  
        หนา 2                           หนา 3           หนา 4 
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เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : เพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึงรายละเอียดความเปนมา ผลกระทบ

จากการใชโทรศัพทขณะขับรถ กฎหมาย/ขอหามในการหามใชโทรศัพทมือถือ ในขณะขับรถของแต
ละประเทศ การบังคับใชกฎหมายหามใชโทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี ของประเทศไทย และเบอร
โทรศัพทฉุกเฉินเม่ือเกิดอุบัติเหตุ  

 
รูปแบบ : แผนพับที่จัดพิมพข้ึน จะประกอบดวย 6 หนา ดังนี้  

สําหรับหนาที่หนึ่ง ประกอบดวย สัญลักษณของโครงการ     เปนรูปมือกําลังถือ
โทรศัพทมือถือ อยูในโครงรางรถยนตสีแดง ที่ถูกฆาไว , ชื่อโครงการ “โทรไมถือ โทรแลวขับ

อันตราย...เลี่ยงไมได ใหใชอุปกรณเสริม”        โดยคําวา “โทรไมถือ” จะเปนตัวอักษร
สีน้ําเงิน ไลโทน ซึ่งมีขนาดใหญกวา สโลแกนของโครงการที่วา “โทรแลวขับอันตราย...เล่ียงไมได 
ใหใชอุปกรณเสริม” ซึ่งเปนตัวอักษรสีดําอยูบนพื้นสีชมพู เพื่อใหสีของตัวอักษรบนขอความมีความ
โดดเดน , สัญลักษณขององคกรภาคีที่รวมกันจัดทําโครงการข้ึน และมีที่อยูของมูลนิธิอยูสวนทาย
ของหนาแรก เปนตัวอักษรสีขาว บนพื้นสีแดง  

 
สําหรับหนาที่สอง ประกอบดวย ความเปนมาของโครงการ จะเปนตัวอักษรสีแดง บนพื้น

สีครีม โดยมีรายละเอียดของโครงการที่เช่ือมโยงกับผลบังคับใชกฎหมาย จนกระทั่งมีการรวมตัว
กันขององคกรภาคี ที่มีความคิดเห็นตรงกัน ในการจัดต้ังโครงการคร้ังนี้ข้ึน ซึ่งขอความดังกลาวจะ
เปนสีดํา บนพื้นสีครีม 

 
สําหรับหนาที่สาม ประกอบดวย ผลกระทบที่เกิดข้ึนจากการโทรศัพทขณะขับข่ี แต

ขอความที่ใช จะเปนคําวา “โทรศัพทมือถือกับการขับข่ี” และคําวา “เม่ือทานใชโทรศัพทมือถือ
ในขณะขับข่ี” จะเปนตัวอักษรสีน้ําเงิน บนพื้นสีครีม ในสวนของรายละเอียด จะเปนตัวอักษรสีดํา 
บนพื้นสีครีม 

 
สําหรับหนาที่สี่ ประกอบดวยกฎหมายขอหามของแตละประเทศ ที่ใชควบคุมผูขับข่ีที่ใช

โทรศัพทมือถือ ในขณะขับรถ ขอความที่ใช คือ “กฎหมาย/ขอความ” จะเปนตัวอักษรสีแดง บนพื้น
สีฟา   ในสวนของรายละเอียด จะเปนตัวอักษรสีดํา บนพื้นสีฟา 
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สําหรับหนาที่หา ประกอบดวย ขอกฎหมายที่ใชบังคับในประเทศไทย ขอความที่ใช “ขอ
กฎหมาย” จะเปนตัวอักษรสีแดง บนพื้นสีเหลืองออน , ขอบัญญัติทางกฏหมายที่ระบุไว จะเปน
ตัวอักษรสีดํา บนพื้นสีเหลืองออน , ขอความสําหรับโทษของผูฝาฝนที่ไมปฎิบัติตาม และขอความ
เมื่อเราโทรศัพทไปหาผูอ่ืน โดยตองถามผูนั้นดวยวาขับรถอยูหรือไม  จะเปนตัวอักษรสีแดง บนพื้น
สีเหลือง 

 
สําหรับหนาที่หก ประกอบดวย เบอรโทรศัพทฉุกเฉินที่ควรทราบ เม่ือเกิดปญหาเกี่ยวกับ

รถยนต จะเปนตัวอักษรสีแดง บนพื้นสีชมพู และรายละเอียดของเบอรโทรศัพท จะเปนตัวอักษรสี
ดํา บนพื้นสีชมพู 
 

วิธีการนําเสนอ : แผนพับที่ถูกพิมพข้ึนจะถูกแจกจายก็ตอเมื่อทางโครงการมีการจัด
กิจกรรมข้ึน และอาจแจกจายรวมไปกับการจัดกิจกรรมของมูลนิธิเมาไมขับ  

 
ระยะเวลาในการเผยแพร เม่ือใดก็ตามที่โครงการ ไดมีการจัดกิจกรรม หรือเผยแพร

ขาวสาร ส่ือแผนพับก็จะถูกแจกจายออกไป ซึ่งระยะเวลาในการเผยแพรไมไดถูกกําหนดข้ึนอยาง
ชัดเจน 

 
2. สต๊ิกเกอร 
เปนส่ือที่ทางโครงการผลิตข้ึน เพื่อเปนการกระตุนเตือนผูขับข่ี ใหเปล่ียนแปลงพฤติกรรม 
 
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : เพื่อกระตุนการรับรูใหผูขับข่ีรถยนต เกิดการจดจําในพฤติกรรมการการไมใช

โทรศัพทมือถือในขณะขับข่ี โดยการใชขอความ  สัญลักษณของโครงการ และรูปภาพ 
 

รูปแบบ : สต๊ิกเกอรที่ทางโครงการผลิตข้ึน มี 3 แบบ ดังนี้ 
 
แบบท่ีหนึ่ง ประกอบดวย ขอความ “โทรไมถือ” จะเปนตัวอักษรสีน้ําเงิน,สัญลักษณของ

โครงการ เปนรูปมือกําลังถือโทรศัพทมือถือ อยูในโครงรางรถยนตสีแดง ที่ถูกฆาไว สวนสโลแกน
ของโครงการที่วา “โทรแลวขับอันตราย...เล่ียงไมได ใหใชอุปกรณเสริม” ซึ่งเปนตัวอักษรสีดํา และมี
สัญลักษณขององคกรภาคีที่รวมกันจัดทําโครงการข้ึน ซึ่งทั้งหมดนี้ อยูบนพื้นสีเหลือง 
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ตัวอยางสติกกอรแบบที่ 1 
 

 
 

แบบที่สอง เปนสต๊ิกเกอรที่ถูกผลิตข้ึน เพื่อใหผูบขับข่ี หลีกเล่ียงพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจ
กอใหเกิดอุบัติเหตุบทองถนน ไดแก เมาไมขับ โทรไมขับ งวงไมขับ ขับไมซิ่ง สวมหมวกกันนอคทุก
คร้ัง และเคารพกฎจราจร ซึ่งพฤติกรรมทั้งหมดจะแสดงมาผานการใชรูปภาพ และขอความที่ส่ือถึง
รูปดังกลาว โดยเปนอักษรสีดํา บนพื้นสีเหลือง 

 
ตัวอยางสติกเอรแบบที่ 2 
 

 
 
 

แบบที่สาม มีลักษณะคลายคลึงกับแบบที่สอง คือ เปนสต๊ิกเกอรที่ผลิตข้ึน เพื่อเตือนสติ
ใหผูขับข่ีหลีกเล่ียงพฤติกรรมเส่ียงกอใหเกิดอุบัติเหตุบทองถนน ไดแก เมาไมขับ โทรไมขับ งวงไม
ขับ ขับไมซิ่ง สวมหมวกกันนอคทุกคร้ัง และเคารพกฎจราจร ซึ่งพฤติกรรมทั้งหมดจะแสดงมาผาน
การใชรูปภาพ และขอความที่ส่ือถึงรูปดังกลาว โดยเปนอักษรสีดํา บนพื้นสีเหลือง แตที่แตกตาง
จากแบบที่สอง คือ เปนสต๊ิกเกอรที่สามารถแยกติด คนละที่ได และสติกเกอรแตละรูป จะมีตราของ
มูลนิธิเมาไมขับอยูดวย 
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ตัวอยางสติกเกอรแบบที่ 3 
 

 
 

วิธีการนําเสนอ : สต๊ิกเกอรดังกลาว จะติดบริเวณทายรถแท็กซ่ี ควบคูกับสติกเกอรเมาไม
ขับ เนื่องจาก กลุมแทกซี่เปนกลุมภาคีกับมูลนิธิมานาน  

ตัวอยางสติกเกอรที่ติดทายรถแทกซ่ี 
 

   
 

ระยะเวลาในการเผยแพร ดังที่กลาวขางตนวา สติกเกอรโทรไมถือ จะติดควบคูกับสติก
เกอรเมาไมขับ ดังนั้น เมื่อใดก็ตามที่มีการรณรงคเมาไมขับ และมีการติดสติกเกอร “เมาไมขับ” 
สติกเกอร “โทรไมถือ” ก็จะถูกเผยแพรออกไปดวย ซึ่งไมมีระยะเวลากําหนด 

 
 สื่อกิจกรรม  
กิจกรรมเปนส่ือที่จัดข้ึน เพื่อเปนการแจงใหทราบ สําหรับส่ือกิจกรรมของทางโครงการมี

เพียงกิจกรรมเดียว คือ การเปดตัวโครงการอยางเปนทางการเพื่อแจงใหกลุมเปาหมายไดทราบ
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กอนที่จะมีผลบังคับใชกฎหมายหามใชโทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี โดยมีส่ือมวลชน เปนส่ือกลาง
นําขาวสารไปเผยแพร  

  
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : เพื่อตองการเปดตัวโครงการอยางเปนทางการ ใหบุคคลภายนอกโดยเฉพาะผูขับ

ข่ีรถยนตทุกประเภท ไดรับทราบ และรณรงคประชาสัมพันธกอนที่จะมีกฎหมายโทรไมถือ จะมีผล
บังคับใช รวมทั้งตองการใหประชาชนตระหนักถึงอันตรายจากการใชโทรศัพทมือถือขณะขับข่ี 

 
รูปแบบ : กิจกรรมที่ถูกจัดข้ึน มีมูลนิธิเมาไมขับเปนองคกรหลัก รวมกับ 14 องคกร

พันธมิตร ในการเปดตัวโครงการโทรไมถือข้ึน และพิธีลงนามบันทึกความรวมมือโครงการ ซึ่งงาน
ดังกลาวถูกจัดข้ึนเมื่อวันที่ 30 เมษายน 2551 กอนการบังคับใชกฎหมายในวันที่ 8 พฤษภาคม 
2551 

 
วิธีการนําเสนอ : การใหประธานของโครงการ คือ นายแพทย แทจริง ศิริพานิช เปนผู

เปดตัวโครงการ เนื่องจาก ทานเปนเลขานุการของมูลนิธิเมาไมขับ และเปนผูที่รูจักของคนในสังคม  
ซึ่งโครงการโทรไมถือยังเปนโครงการที่มูลนิธิเมาไมขับ เปนผูริเร่ิมโครงการมาต้ังแตตน เพื่อเปนการ
ประชาสัมพันธใหกลุมเปาหมายไดรับรูกอนมีผลบังคับใชกฎหมาย และตองการใหประชาน
ตระหนักถึงอันตรายจากการใชโทรศัพทมือถือขณะขับข่ี 

 
ระยะเวลาในการเผยแพร ส่ือกิจกรรมของโครงการมีเพียงการเปดตัวโครงการเทานั้น ทํา

ใหระยะเวลาในการเผยแพรมีเพียง 1 วัน 
 
 

5. จุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากการสัมภาษณถึงจุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร พบวา 

จุดแข็ง 
1. การรับรู ผูขับข่ีรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร มีการรับรู และเขาใจขาวสาร

ในเร่ืองของการบังคับใชกฎหมายมากข้ึน  
2. การไดรับความรวมมือจากหลายๆองคกรในการสนับสนุนการจัดโครงการข้ึน 

เชน องคกรพันธมิตร 14 องคกร 
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3. สําหรับบริษัทผลิตมือถือ เมื่อรับทราบในสวนของการดําเนินงานการส่ือสาร
แลว ทําใหทางบริษัท ไดมีการสนับสนุนในเร่ืองของอุปกรณเสริม ไมวาจะเปน
การลดราคา หรือแถมมากับโทรศัพทมือถือ 

 
จุดออน 

1. การที่ผูขับข่ีรถยนตบางรายยังคงพฤติกรรมการใชโทรศัพทมือถือในขณะขับ
รถอยู 

2. โครงการดังกลาว ยังไมมีอุปกรณที่มีประสิทธิภาพพอในการบันทึกผูกระทํา
ผิดได เนื่องจากพฤติกรรมดังกลาวเกิดไดใน 2 กรณี คือ ขณะจอดรถ และ
ขณะขับรถ ซึ่งในกรณีหลัง ไมมีอุปกรณที่มีประสิทธิพอในการบันทึกภาพ ทํา
ใหยังคงเปนปญหาในการหลบหลีกการกระทําผิด 

3. ขาดความรวมมือในการสานตอโครงการใหมีประสิทธิภาพในเร่ืองการ
ดําเนินงานการสื่อสารใหเดนชัดข้ึน ตอจากการดําเนินงานของมูลนิธิ 

4. การขาดบุคลากรที่มีศักยภาพในการดําเนินงานการสื่อสาร 
5. การขาดงบประมาณในการดําเนินงานการส่ือสาร สงผลในหลายๆเร่ือง เชน 

การจัดกิจกรรม การผลิตส่ือ ฯลฯ 
6. การดําเนินงานการสื่อสารของโครงการ ยังไมเดนชัดพอ เนื่องจาก ประเด็น

ปญหาดังกลาว เปนพฤติกรรมที่ไมกอใหเกิดอันตรายถึงข้ันเสียชีวิต เมื่อ
เปรียบเทียบกับโครงการเมาไมขับ  

 
6.   การประเมินผลหลังดําเนินงานการสื่อสาร 

สําหรับการประเมินผลหลังการดําเนินงานการสื่อสาร ทางมูลนิธิไมไดมีการประเมินใน
ลักษณะดังกลาว แตจะเปนการประเมินในสวนของโครงการแทน คือ การสรุปสถิติผลกระทําผิดใน
การโทรศัพทมือถือในขณะขับรถแทน 
 
        7.  ปญหาท่ีพบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสาร และแนวทางการแกไขปญหา 
          ปญหาที่พบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสารจากการสัมภาษณ คือ ชวงแรกที่มีการ
ตรวจจับผูกระทําผิด ซึ่งผูขับข่ีมีการโตเถียงวา ยังไมทราบวามีการบังคับใชกฎหมายดังกลาว 
ดังนั้นแนวทางการแกไข คือ การประชาสัมพันธในเร่ืองการสื่อสารใหครอบคลุม กลุมเปาหมายให
ไดมากที่สุด ผานส่ือประเภทตางๆอีกหนึ่งปญหา คือ การละเลยพฤติกรรมการไมใชโทรศัพทมือถือ
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ในขณะขับรถ เนื่องจาก พฤติกรรมของคนไทย ประกอบกับการส่ือสารที่ไมตอเนื่อง ทําใหผูขับข่ี
เขาใจวาโครงการดังกลาวไดยุติลงแลว สําหรับแนวทางแกไข คือ การสื่อสารตองมีการดําเนินงาน
อยางตอเนื่อง และผูขับข่ีเองตองมีจิตสํานึกในหนาที่ของตนเอง สวนอีกหนึ่งปญหา คือ การขาด
บุคลากรที่มีศักยภาพในการดําเนินการส่ือสารมาทําหนาที่ในการจัดการการส่ือสาร เนื่องจาก
มูลนิธิเมาไมขับ เปนองคกรขนาดเล็ก มีบุคลากรจํากัด และมีทําหนาที่หลัก ในการขับเคล่ือน
โครงการเมาไมขับ ทําใหขาดบุคคลที่มีความสามารถในเร่ืองดังกลาวพัฒนาในดานการสื่อสารของ
โครงการ ซึ่งปญหาดังกลาวมีแนวทางในการแกไข คือ ควรที่จะมีหนวยงาน หรือองคกรที่มี
ศักยภาพพอในการดําเนินโครงการนี้ตอไป ซึ่งอาจจะเปนบริษัทผลิตมือถือ หรือเครือขายมือถือ ที่
เปนองคกรพันธมิตรอยูแลว มารับชวงตอไป 
 
โครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera 

1. หลักเกณฑที่ใชในการกําหนดกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากการสัมภาษณ ไวพจน กุลาชัย (12 ตุลาคม 2552)เกี่ยวกับโครงการติดต้ังระบบ

ตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera พบวา จากสถิติอุบัติเหตุ และ
ผลการวิจัยของตางประเทศ ยืนยันวา การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเปนพฤติกรรมที่เส่ียงตอการ
เกิดอุบัติเหตุบนทองถนน บริเวณทางแยกคอนขางมาก สงผลใหมีการทดลองใชโครงการดังกลาว
เม่ือวันที่ 30 ธันวาคม 2551 จากโครงการดังกลาว ทางกองบังคับการตํารวจจราจร จึงคิดในเร่ือง
ส่ือ เปนอันดับแรก โดยการส่ือสารจะตองเลือกใชส่ือที่สามารถเขาถึงกลุมเปาหมายไดมากที่สุด 
โดยทางหนวยงานไดใชความสัมพันธที่มีอยูเดิมระหวางหนวยงาน กับส่ือมวลชน ในการติดตอ
ประสานงานกัน ทั้งส่ือโทรทัศน หนังสือพิมพ จะเปนการเช้ือเชิญใหส่ือเขามาทําขาวใหเอง 
โดยเฉพาะส่ือวิทยุ ซึ่งเปนส่ือที่เขาถึงกลุมเปาหมายไดครอบคลุมที่สุด เชน วิทยุ จส.100 สวพ. 91 
ทําใหการสื่อสารเปนไปไดงายข้ึน เนื่องจาก ความสัมพันธที่ดีตอกันในลักษณะของความรวมมือ
ระหวางภาครัฐกับภาคเอกชน  

เห็นไดวาการดําเนินงานการสื่อสารของหนวยงานจะคํานึงถึง ส่ือที่ครอบคลุม
กลุมเปาหมายไดมากที่สุด เพื่อกลุมเปาหมายจะสามารถรับรูขาวสารของทางโครงการไดอยาง
ชัดเจน และเพื่อที่จะไมใหเกิดพฤติกรรมการการฝาฝน และเกรงกลัวตอการกระทําผิดมากยิ่งข้ึน 
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2. วัตถุประสงคของการดําเนินงานการสื่อสาร 
วัตถุประสงคของการดําเนินงานไดถูกกําหนดไว ดังนี้ 
1. เพื่อลดการอุบติัเหตุ   
2. เพื่อปองปรามไมใหเกิดอุบัติเหตุ  
3. เพื่อปองปรามไมใหคนทาํผิดวินัยจราจร 

 
3.     กลุมเปาหมายของการดําเนินงานการสื่อสาร 

การกําหนดกลุมเปาหมายของโครงการโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝน
สัญญาณไฟ ทางหนวยงานไดกําหนดกลุมเปาหมายไว ดังนี้ 
กลุมเปาหมายหลัก : ผูขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 
กลุมเปาหมายรอง  : ผูขับข่ีรถยนตตางจังหวัด 

 
 
       4.      แนวทางการใชสื่อในการดําเนินงานการสื่อสาร เนื้อหาหลัก รูปแบบ วิธีการ
นําเสนอ และระยะเวลาในการเผยแพร 

เนื่องจาก โครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light 
Camera เปนโครงการที่ตองส่ือสารไปยังกลุมเปาหมายจํานวนมาก เชนเดียวกับโครงการโทรไมถือ 
ทางหนวยงานมีกลยุทธโดยการเลือกใชส่ือที่สามารถเขาถึงกลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด และการ
เลือกใชส่ือของทางโครงการนั้นก็เพื่อเปนการแจงเพื่อทราบ (Inform) กอนการออกหมายเรียก และ
เสียคาปรับ ซึ่งส่ือที่ทางโครงการเลือกใช ไดแก 

 
 สื่อมวลชน  
เนื่องจาก ส่ือมวลชน ปนส่ือที่มีความโดดเดน และโนมนาวใหเกิดการเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมไดงาย และยังเขาถึงกลุมเปาหมายไดอยางกวางขวาง และรวดเร็ว การทีโ่ครงการ
เลือกใชส่ือมวลชนเปนส่ือกลางในการเผยแพรขอมูลขาวสาร เนื่องจาก วัตถุประสงคของโครงการที่
ทําข้ึนเพื่อสรางการรับรูใหกบักลุมเปาหมายทีเ่ปนผูขับข่ีรถยนต ซึง่มีจํานวนมาก เพื่อใหบคุคล
เหลานั้น ไดรับรูขาวสาร รายละเอียดของการบังคับใชกฎหมาย กอนที่จะมีการออกหมายเรียก 
และเสียคาปรับ  ซึง่ส่ือมวลชนทีท่างโครงการเลือกใช ไดแก 

1. วิทย ุ
เปนส่ือที่สงขอมูลขาวสารไดอยางรวดเร็ว และเขาถึงกลุมเปาหมายไดจํานวนมากที่สําคัญ

กลุมเปาหมายของโครงการเปนผูขับข่ีรถยนต ซึ่งการเปดรับขาวสารจากส่ือ ก็มาจากวิทยุ ทําให
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โครงการ เลือกที่จะใชวิทยุเปส่ือกลางในการเผยแพร เพราะการรับรูดังกลาว จะเกิดข้ึนพรอมๆกับ
พฤติกรรมการขับข่ีรถยนต และเปนส่ือที่ครอบคลุมกลุมเปาหมายไดมาก 

 
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : การเผยแพรผานทางส่ือวิทยุ จะเปนการตักเตือนใหผูขับข่ีเคารพกฎจราจร 

โดยเฉพาะการไมฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เพื่อเปนการแจงใหผูขับข่ีไดทราบ 
 
รูปแบบ : การใชวาจาตักเตือน โดยผูจัดรายการของสถานีวิทยุ จส.100 และ สวพ.91 ใน

การใหผูขับข่ีรถยนต ปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด โดยจะถูกพูดถึงในแตละชวงของรายการ 
ซึ่งบางชวงรายการอาจไมมีการพูดถึง 

 
วิธีการนําเสนอ : สําหรับสถานีวิทยุ จส.100 และ สวพ.91 จะเปนการขอความรวมมือให

นักจัดรายการวิทยุ เปนผูพูด มีขอความในลักษณะตักเตือน เพื่อใหปองกันไมใหเกิดพฤติกรรมการ
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร  

 
ระยะเวลาในการเผยแพร เนื่องจาก โครงการไดเผยแพรส่ือในลักษณะของ การขอความ

อนุเคราะห และความสัมพันธอันดีระหวางกัน การเผยแพรจึงไมไดมีการกําหนดระยะเวลาในการ
เผยแพรไวชัดเจน ข้ึนอยูกับความตองการของส่ือแตละส่ือเอง 

2. โทรทัศน 
เปนส่ือที่เขาถึง และครอบคลุมกลุมคน ไดจํานวนมาก มีการเผยแพรขาวสาร ไดทั้งภาพ

และเสียงในเวลาเดียวกัน ซึ่งการเผยแพรจากสื่อดังกลาวจะเกิดข้ึนในชวงแรกที่มีการจัดโครงการ 
เพื่อเปนการแจงใหกลุมเปาหมาย และบุคคลกลุมอ่ืนๆ ไดรับรูถึงรายละเอียดของโครงการในกรณีที่
ผูขับข่ีฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
 

เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ 
เนื้อหา : การเผยแพรผานทางส่ือโทรทัศน เพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึง

รายละเอียดความเปนมาของโครงการ การทํางานของกลองตรวจจับ ทางแยกที่มีการติดต้ังกลอง 
อัตราคาปรับและวิธีการเสียคาปรับ  
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รูปแบบ : การถายทอดภาพ และเสียง จากมุมมองของสื่อมวลชนที่ไดพบไดเห็น จากการ
จัดกิจกรรมของโครงการ เชน ในชวงการเปดโครงการ ส่ือมวลชนจะมีการสัมภาษณเจาหนาที่
ตํารวจ ซึ่งเปนริเร่ิมโครงการนี้ข้ึนมา  

 
วิธีการนําเสนอ : การเผยแพรทางส่ือโทรทัศน ทางโครงการจะปลอยขาวในลักษณะ Press 

Release กอน หลังจากนั้นส่ือมวลชน จะเขามาทําขาวเอง โดยเนื้อหา และรูปแบบที่เผยแพร
ออกไปจะเปนส่ิงที่ส่ือมวลชนไดรับรู และเผยแพรออกมาเอง  

 
ระยะเวลาในการเผยแพร เนื่องจาก คาใชจาย ในการซื้อพื้นที่คอนขางสูง รายละเอียดใน

การเผยแพรขาวสาร จึงออกมาในลักษณะของการรวมมือกับส่ือมวลชน โดยทางส่ือมวลชนจะเปน
ผูกําหนดการเผยแพรขาวสารเอง 

 
3. หนังสือพิมพ 
หนังสือพิมพเปนส่ือที่เขาถึงกลุมคนไดจํานวนมาก ซึ่งการรับรูของผูรับสารจะข้ึนอยูกับ

ความสนใจของแตละคน โดยรายละเอียดที่เผยแพรผานส่ือ จะเปนการเผยแพรในเร่ืองการเปดตัว
โครงการในชวงแรก  และอีกลักษณะ คือ ความกาวหนาของโครงการ 

 
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : การเผยแพรผานทางส่ือหนังสือพิมพ มีลักษณะการเผยแพรคลายคลึงกับส่ือ

โทรทัศน คือ ตองการแจงใหผูขับข่ี ทราบถึงความเปนมาของโครงการ การทํางานของกลอง
ตรวจจับ ทางแยกที่มีการติดต้ังกลอง อัตราคาปรับและวิธีการเสียคาปรับ รวมทั้งความกาวหนา
ของโครงการ เชน การติดต้ังกลองตรวจ-จับเพิ่ม 

 
รูปแบบ : การเผยแพรขอมูลผานทางส่ือหนังสือพิมพ เปนส่ิงที่ส่ือมวลชนไดรับรูเองจาก

การสัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจที่รับผิดชอบในสวนของโครงการ เชน พล.ต.ต.ภาณุ  เกิดลาภผล ซึ่ง
เปนผูคิดคนโครงการนี้ข้ึนมา ทางสื่อมวลชนจึงทําการสัมภาษณในประเด็นเนื้อหาขางตน แลวจึง
เขียนออกมาเปนภาษาของแตละคน  

 
วิธีการนําเสนอ : เชนเดียวกับส่ือโทรทัศน ทางโครงการจะทําการปลอยขาวในรูปแบบของ

Press Release หลังจากนั้นส่ือมวลชนที่มีความสนใจจึงเลือกที่จะเขามาทําขาวเอง ในลักษณะ
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ของคอลัมน เชน หนังสือพิมพไทยรัฐ จะปรากฎในคอลัมภ “เล้ียวขวา สนทนาจราจร” เปนตน กับ
อีกลักษณะ คือ การทําขาวแจก เพื่อใหส่ือมวลชน เลือกนําไปเผยแพรตามสมควร 

 
ระยะเวลาในการเผยแพร เนื่องจาก คาใชจายในการซื้อพื้นที่คอนขางสูง ทางหนวยงานจึง

ไดรับการเผยแพรขอมูล โดยอาศัยการขอความรวมมือจากส่ือมวลชน ทําใหการเผยแพรขอมูล
ขาวสาร ข้ึนอยูกับความตองการของส่ือมวลชนเอง  
 

 สื่อกิจกรรม  
กิจกรรมเปนส่ือที่จัดข้ึน เพื่อเปนการแจงใหทราบ สําหรับส่ือกิจกรรมของทางโครงการมี

เพียงกิจกรรมเดียว คือ การเปดตัวโครงการอยางเปนทางการเพื่อแจงใหกลุมเปาหมายไดทราบ
กอนที่จะมีการปรับเกิดข้ึน โดยมีส่ือมวลชน เปนส่ือกลางนําขาวสารไปเผยแพร  

  
เนื้อหา รูปแบบ วิธีการนําเสนอ  
เนื้อหา : เพื่อตองการเปดตัวโครงการอยางเปนทางการ ใหบุคคลภายนอกโดยเฉพาะผูขับ

ข่ีรถยนตทุกประเภท ไดรับทราบ และรณรงคประชาสัมพันธกอนทีจ่ะมีการออกหมายเรียก และเสีย
คาปรับ 

 
รูปแบบ : กิจกรรมที่ถูกจัดข้ึน ภายในงานจะเปนการแถลงขาว ในการเปดใชกลองตรวจจับ

รถยนตที่ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร และถือเปนวันตรวจรับสุดทาย กอนเร่ิมเปดใชระบบจริงในวันที่  
30 ธันวาคม 2552 ซึ่งงานดังกลาวถูกจัดข้ึนเมื่อวันที่ 11 ธันวาคม 2551  

วิธีการนําเสนอ : การเปดใชระบบตรวจจับของโครงการการถูกจัดข้ึน โดยมีพล.ต.ต.ภาณุ
เกิดลาภผล และ พล.ต.ต.สุพร พันธุเสือ รองผูบัญชาการตํารวจนครบาล  เปนผูแถลงขาวเปดใช
ระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ซึ่งการเปดโครงการดังกลาวเพื่อเปนการ
ประชาสัมพันธใหกลุมเปาหมายไดรับรู  

 
ระยะเวลาในการเผยแพร ส่ือกิจกรรมของโครงการมีเพียงการเปดตัวโครงการเทานั้น ทํา

ใหระยะเวลาในการเผยแพรมีเพียง 1 วัน 
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5.     จุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากการสัมภาษณถึงจุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร พบวา 
จุดแข็ง 

1.  การที่หนวยงานมีพันธมิตรที่ดี ในเร่ืองส่ือมวลชน เชน ส่ือโทรทัศน วิทยุ (จส.   
100 และสวพ.91)  หนังสือพิมพ และอินเทอรเน็ต มีนักขาวสายจราจร มา 
รวบรวมขอมูล ทําขาวเร่ืองการจราจร ซึ่งทางหนวยงานไดรับความรวมมืออันดี
จากทุกส่ือ และไดรับความรวมมือจากหนวยงานเอกชนดวย 

2. จํานวนรถยนตที่ฝาไฟแดงมีลดลง อันเนื่องมาจากความกลัวที่จะถูกเสีย
คาปรับ และอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดข้ึน 

3. เปนโครงการที่อยูในกระแสสังคม เนื่องจาก พฤติกรรมดังกลาวมีโอกาส
เกิดข้ึนทุกวัน และมีหลักฐานที่ผูขับขี่ไมสามารถโตถียงได 

 
จุดออน 

1. การประชาสัมพันธที่มีระยะเวลาส้ันเกนิไป ทาํใหผูรับขอมูลขาวสาร เตรียมตัว
ไมทัน  มกีารตําหนิเล็กนอย  

2. การไมยอมรับผิด ถึงแมวาทางหนวยงานจะมีการสื่อสารออกไปแลววา การ
ตรวจจับจะมีเอกสารสงไปยงัที่อยูตามสมดุทะเบียนรถ แตอาจมีผูกระทําผิด
บางรายไมยอมรับขอกลาวหาดังกลาว 

3. การขาดบุคลากรที่มีศักยภาพในการดําเนนิงานการสื่อสาร เนื่องจาก การขาด
ความคิดสรางสรรคทําใหส่ือที่เผยแพรออกมาไมโดดเดน 

 
6.   การประเมินผลหลังดําเนินงานการสื่อสาร 

สําหรับการประเมินผลหลังการดําเนินงานการสื่อสาร ทางหนวยงานไมไดมีการประเมินใน
ลักษณะดังกลาว แตจะเปนการประเมินในสวนของโครงการแทน คือ การวัดผลจากจํานวน
ผูกระทําผิดวามีมาก-นอยเพียงใด โดยทางกรมตํารวจแหงชาติมีหนวยงานในการทําหนาที่ คือ 
กองวิจัย และพัฒนา สังกัดกรมตํารวจแหงชาติ เปนผูทําวิจัยให  

 
        7.  ปญหาท่ีพบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสาร และแนวทางการแกไขปญหา 

ปญหาที่พบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสารที่เดนชัด คือ การประชาสัมพันธในชวงแรก
ที่มี     ระยะเวลาในการเผยแพรส้ันเกินไป ซึ่งทําใหผูขับข่ีบางรายไมทราบ และมีการโตแยงกัน
เกิดข้ึน ดังนั้นแนวทางการแกไขปญหาดังกลาว   ทางหนวยงานจําเปนตองเพิ่มการประชาสัมพันธ
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ใหมากกวาเดิม และอยูในระยะเวลาเพียงพอที่ผูขับข่ีจะสามารถรับรู และพรอมที่จะเผชิญกับ
ปญหา นอกจากนี้ยังจําเปนตองเพิ่มส่ือ ที่ใชในการเผยแพรใหมากข้ึน  
 

สวนที่ 2 การศึกษา “การเปดรับขาวสาร  ความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” 

 
การศึกษาในสวนนี้ เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) โดยการใชแบบสอบถาม

ในการเก็บขอมูล จากผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 430 คน ผลจากการ
เก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถาม มีดังนี้ 

 
ตอนท่ี 1 เปนการวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ไดแก 

ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะประชากร การเปดรับขาวสาร ความรู 
ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยจะแสดงผลเปน จํานวน รอยละ และคาเฉลี่ย 

 
ตอนท่ี 2 เปนการวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงอางอิง เพื่ออธิบายความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรอิสระ และตัวแปรตาม ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 1-6 โดยใชสถิติสหสัมพันธแบบเพียร
สัน (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) 
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ตอนท่ี 1 การวิเคราะหเชิงพรรณนา 
ตารางที่ 1 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามเพศ 

 
เพศ จํานวน รอยละ 
ชาย
หญิง 

325
105 

74.7 
24.1 

รวม 430 100.0 
 
จากตารางที่ 1 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศชาย คือ รอยละ 74.7 นอกนัน้เพศ

หญิง คือ รอยละ 24.1 
 

ตารางที ่2 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยาง จาํแนกตามอายุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 จากตารางที่ 2 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีอายุระหวาง 26-30 ป คิดเปนรอยละ 26.9 
รองลงมาคือ อายุระหวาง 31-35 ป คิดเปนรอยละ 24.8 และนอยที่สุดคือ อายุระหวาง 51-55 ป 
และ56-60 ป คิดเปนรอยละ  2.1 เทากับ 
 
 

อายุ จํานวน รอยละ 
20-25 ป
26-30 ป 
31-35 ป 
36-40 ป 
41-45 ป 
46-50 ป 
51-55 ป 
56-60 ป 

78
117 
108 
42 
42 
25 
9 
9 

 

17.9 
26.9 
24.8 
9.7 
9.7 
5.7 
2.1 
2.1 

รวม 430 100.0 
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ตารางที ่3 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามระดับการศึกษาสูงสุด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากตารางที่ 3 พบวา กลุมตัวอยางมากกวาคร่ึงหนึ่ง มีการศึกษาในระดับปริญญาตรีมาก
ที่สุด คือ รอยละ 61.6 รองลงมา คือ ปริญญาโทและสูงกวา รอยละ 23.9 และนอยที่สุดคือ ตํ่ากวา
มัธยมศึกษาตอนปลาย รอยละ 0.9 
 
ตารางที ่4 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามอาชีพ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากตารางที่ 4 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญ มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนมากที่สุดคือ มี
รอยละ 44.8 รองลงมาคือ ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ มีรอยละ 19.5 และนอยที่สุดคือ 
แมบาน มีรอยละ 0.5 
 

ระดับการศึกษาสูงสุด จํานวน รอยละ 
ตํ่ากวามัธยมศึกษาตอนปลาย
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 
อนุปริญญาหรือปวส. 
ปริญญาตรี 
ปริญญาโทและสูงกวา  

4
30 
24 
268 
104 

0.9 
6.9 
5.5 

61.6 
23.9 

รวม 430 100.0 

อาชีพ จํานวน รอยละ 
นิสิต/นักศึกษา 
แมบาน 
คาขาย 
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
พนักงานบริษทัเอกชน 
ขับรถรับจาง 
อ่ืน ๆ 

61
2 

42 
85 
195 
3 

42 

14.0 
0.5 
9.7 

19.5 
44.8 
0.7 
9.7 

รวม 430 100.0 
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ตารางที ่5  แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายไดเฉล่ียตอเดือน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากตารางที่ 5 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญรายไดเฉล่ียตอเดือนมากที่สุดคือ 10,000-
20,000 บาท มีรอยละ 31.7 รองลงมา คือ รายไดเฉล่ียตอเดือน 20,001-30,000 บาท มีรอยละ 
18.2 และนอยที่สุดคือ รายไดเฉล่ียตอเดือน 40,001-50,000 บาท มีรอยละ 8.3 
 
ตารางที ่6 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามสถานภาพสมรส 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากตารางที่ 6 พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีสถานภาพโสด คิดเปนรอยละ 59.5 
รองลงมาคือ สถานภาพสมรส คิดเปนรอยละ 36.6  และนอยที่สุดคือ สถานภาพแยกกันอยู และ
หมาย(คูสมรสเสียชีวิต) คิดเปนรอยละ 0.2 
 
 
 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน จํานวน รอยละ 
ตํ่ากวา 10,000 บาท
10,000-20,000 บาท 
20,001-30,000 บาท 
30,001-40,000 บาท 
40,001-50,000 บาท 
สูงกวา 50,000 บาท 

50
138 
79 
56 
36 
71 

11.5 
31.7 
18.2 
12.9 
8.3 

16.3 
รวม 430 100.0 

สถานภาพสมรส จํานวน รอยละ 
โสด 
สมรส 
แยกกันอยู 
หยา 
หมาย (คูสมรสเสียชีวิต) 

259
159 
1 

10 
1 

59.5 
36.6 
0.2 
2.3 
0.2 

รวม 430 100.0 
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ตารางที ่7 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามใบอนญุาตขับข่ีรถยนต 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากตารางที่ 7 พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมี ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลตลอดชีพ 
คิดเปนรอยละ 55.9 รองลงมาคือ ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคล 5 ป คิดเปนรอยละ 37.9 และ
นอยที่สุดคือ ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคล 1 ป  คิดเปนรอยละ 5.1 

ตารางที ่8 แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนกตามประสบการณการเกดิอุบัติเหตุ
รถยนต  
   
 
 
 
 
 
 
 

จากตารางที่ 8 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถยนต1-3 
คร้ัง มีรอยละ 59.1  รองลงมา ไมเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถยนต มีรอยละ 32.0 และนอย
ที่สุดคือ เคยประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถยนตมากกวา 6 คร้ัง มีรอยละ 0.2 

 
 
 

 

ใบอนุญาตขบัขี่รถยนต จํานวน รอยละ 
ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคล 3 ป
ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคล 5 ป 
ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลตลอดชีพ 

22
165 
243 

5.1 
37.9 
55.9 

 
รวม 430 100.0 

ประสบการณการเกิดอุบัติเหตุรถยนต จํานวน รอยละ 
เคย 1-3 คร้ัง 
เคย 4-6 คร้ัง 
เคยมากกวา 6 คร้ัง 
ไมเคย 

257
33 
1 

139 

59.1 
7.6 
0.2 

32.0 
รวม 430 100.0 
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ตารางที ่9  แสดงจํานวน รอยละของกลุมตัวอยางจําแนตามประสบการณการถกูลงโทษจากการ
โทรศัพทมือถอืขณะขับรถ หรือฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
  
 
 
 
 
 
 
 
 

 
จากตารางที่ 9 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญไมเคยมีประสบการณการถูกลงโทษจากการ

โทรศัพทมือถือขณะขับรถ หรือฝาฝนสัญญาณไฟจราจร มีรอยละ 89.2  รองลงมา เคยมี
ประสบการณการถูกลงโทษจากการโทรศัพทมือถือขณะขับรถ หรือฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 1-3 
คร้ัง มีรอยละ 9.0  และนอยที่สุดคือ เคยมีประสบการณการถูกลงโทษจากการโทรศัพทมือถือขณะ
ขับรถ หรือฝาฝนสัญญาณไฟจราจรมากกวา 6 คร้ัง มีรอยละ 0.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประสบการณการถูกลงโทษจากการ
โทรศัพทมือถือขณะขบัรถ หรือฝาฝนสัญญาณ

ไฟจราจร 

 
จํานวน 

 
รอยละ 

เคย 1-3 คร้ัง 
เคย 4-6 คร้ัง 
เคยมากกวา 6 คร้ัง 
ไมเคย 

39
2 
1 

388 

9.0 
0.5 
0.2 

89.2 
รวม 430 100.0 
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ตารางที ่10 แสดงจํานวน รอยละ และคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางตามการเปดรับขาวสารจาก
ส่ือมวลชนประเภทตางๆ 
 

 
จากตารางที่ 10 พบวา กลุมตัวอยางเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการเปดรับขาวสารการปฏิบัติ

ตามกฎจราจร จากส่ือมวลชนอยูในเกณฑตํ่า มีคะแนนเฉล่ียอยูที่ 2.46 ซึ่งกลุมตัวอยางสวนใหญ 
เปดรับขาวสารจากส่ือโทรทัศนมากที่สุด อยูในเกณฑปานกลาง มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่ 3.15 
รองลงมาคือ ส่ือวิทยุ อยูในเกณฑปานกลาง มีคะแนนเฉล่ียอยูที่ 2.78 และนอยที่สุดคือ ส่ือSMS 
อยูในเกณฑตํ่ามาก มีคะแนนเฉลี่ยอยูที่ 1.35   
 

 
 

สื่อ 

ระดับการเปดรับขาวสารจากสื่อประชาสัมพนัธ  
 
_ 
X 

(1-5)

 
ระดับ 
การ 

เปดรับ 

 
บอยท่ีสุด 
(มากกวา 
สัปดาหละ 

4 ครั้ง) 

 
บอย 

(สัปดาห 
ละ 1-4 
ครั้ง) 

 

 
พอสมควร 
(เดือนละ 

1-2 
ครั้ง) 

 
นานๆครั้ง
(นอยกวา 
2 ครั้ง ตอ
เดือน) 

 
ไมเคย
ไดรับ 
0 ครั้ง 

สื่อมวลชน 

1. วทิย ุ 43 
(9.9) 

72
(16.6) 

114
(26.2) 

151
(34.7) 

50 
(11.5) 

2.78 ปานกลาง

2. โทรทัศน 49 
(11.3) 

106
(24.4) 

161
(37.0) 

90
(20.7) 

24 
(5.5) 

3.15 ปานกลาง

3. หนังสือพิมพ 16 
(3.7) 

80
(18.4) 

117
(26.9) 

140
(32.2) 

77 
(17.7) 

2.58 ปานกลาง

4. อินเทอรเนต็ 23 
(5.3) 

80
(18.4) 

97
(22.3) 

109
(25.1) 

121 
(27.8) 

2.48 ตํ่า

5.  SMS 3 
(0.7) 

5
(1.1) 

30
(6.9) 

63
(14.5) 

329 
(75.6) 

1.35 ตํ่ามาก

รวม 2.46 ปานกลาง
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ตารางที ่11 แสดงจํานวน รอยละ และคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางตามการเปดรับขาวสารจากส่ือ
บุคคล 

จากตารางที่ 11 พบวา กลุมตัวอยางเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการเปดรับขาวสารการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร จากส่ือบุคคลอยูในเกณฑตํ่า มีคะแนนเฉล่ียอยูที่ 1.89 ซึ่งกลุมตัวอยางสวนใหญ 
เปดรับขาวสารจากสมาชิกในครอบครัวมากที่สุด อยูในเกณฑปานกลาง มีคะแนนเฉลี่ยอยูที่ 2.58
รองลงมาคือ เพื่อน อยูในเกณฑตํ่า มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่  2.42 และนอยที่สุดคือ พนักงานขาย
อุปกรณมือถือ อยูในเกณฑตํ่ามาก มีคะแนนเฉลี่ยอยูที่  1.25  

 
 
 

สื่อ 

ระดับการเปดรับขาวสารจากสื่อประชาสัมพนัธ  
 
_ 

   X 
(1-5)

 
 

ระดับ 
การ 

เปดรับ

 
บอยท่ีสุด 
(มากกวา 
สัปดาหละ 

4 ครั้ง) 

 
บอย 

(สัปดาห 
ละ 1-4 
ครั้ง) 

 

 
พอสมควร 
(เดือนละ 

1-2 
ครั้ง) 

 
นานๆครั้ง
(นอยกวา 
2 ครั้ง ตอ
เดือน) 

 
ไมเคย
ไดรับ 
0 ครั้ง 

สื่อบุคคล 

1. เพื่อน 6 
(1.4) 

51
(11.7) 

128
(29.4) 

177
(40.7) 

68 
(15.6) 

2.42 ตํ่า

2. สมาชิกใน
ครอบครัว 

20 
(4.6) 

67
(15.4) 

128
(29.4) 

144
(33.1) 

71 
(16.3) 

 
2.58 

 
ปาน
กลาง 

3. พนักงาน
ขายอุปกรณ
มือถือ 

2 
(0.5) 

7
(1.6) 

15
(3.4) 

50
(11.5) 

356 
(81.8) 

1.25 ตํ่ามาก

4. เจาหนาที่
ตํารวจ 

6 
(1.4) 

12
(2.8) 

45
(10.3) 

142
(32.6) 

225 
(51.7) 

1.68 ตํ่า

5. เจาหนาที่
ของหนวยงาน
ที่มีสวน
เกี่ยวของ 

4 
(0.9) 

8
(1.8) 

38
(8.7) 

116
(26.7) 

264 
(60.7) 

1.54 ตํ่า

รวม 1.89 ตํ่า 
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ตารางที ่12 แสดงจํานวน รอยละ และคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางตามการเปดรับขาวสารจากส่ือ
เฉพาะกิจ 

 
จากตารางที่ 12 พบวา กลุมตัวอยางเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จาก

ส่ือเฉพาะกิจอยูในเกณฑตํ่า มีคะแนนเฉลี่ยอยูที่ 2.14 ซึ่งกลุมตัวอยางสวนใหญ เปดรับขาวสาร
จากปายประชาสัมพันธ , โปสเตอรมากที่สุด อยูในเกณฑปานกลาง มีคะแนนเฉล่ียอยูที่  2.66 
รองลงมาคือ สติกเกอรอยูในเกณฑตํ่า มีคะแนนเฉล่ียอยูที่ 2.05 และนอยที่สุดคือ แผนพับ อยูใน
เกณฑตํ่ามาก มีคะแนนเฉลี่ยอยูที่ 1.71 
 
 
 
 
 
 

 
 

สื่อ
ประชาสัมพันธ 

 

ระดับการเปดรับสื่อประชาสัมพันธ  
 
_ 
X 

(1-5) 

 
ระดับ 
การ 

เปดรับ 

 
บอยที่สุด 
มากกวา 
สัปดาห
ละ 4 ครั้ง 

บอย
สัปดาห 

ละ 1-4 ครั้ง
 

พอสมควร 
เดือนละ 1-

2 
ครั้ง 

นานๆครั้ง
นานกวา 
2 ครั้ง ตอ
เดือน 

 
ไมเคย
ไดรับ 
0 ครั้ง 

สื่อเฉพาะกิจ 
1. แผนพับ 2 

(0.5) 
14 

(3.2) 
48 

(11.0) 
160 

(36.8) 
206 

(47.4) 
1.71 ต่ํา 

2. สติกเกอร 11 
(2.5) 

35 
 (8.0) 

72 
(16.6) 

159 
(36.6) 

153 
 (35.2) 

2.05 ต่ํา 

3. ปาย
ประชาสัมพันธ , 
โปสเตอร 

22 
 (5.1) 

66 
 (15.2) 

134 
(30.8) 

159 
(36.6) 

49 
(11.3) 

2.66 ปาน
กลาง 

รวม 2.14 ตํ่า
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ตารางที ่13 แสดงจํานวน รอยละ ของกลุมตัวอยางจําแนกตามความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ
จราจร  
 

ความรู ถูก ผิด 
1. ถาหากผูขับข่ีรถยนตขับรถฝาไฟแดง จะถูกเสียคาปรับ อัตราโทษ
เทาใด 

268 
(61.6) 

162
(37.2) 

2. ถาหากผูขับข่ีรถยนตใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ  จะถกูเสีย
คาปรับ อัตราโทษเทาใด 

236 
(54.3) 

194
(44.6) 

3. ชวงแรกที่เกิดโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณ
ไฟจราจร จะติดต้ังอยูตามแยกทัว่กรุงเทพมหานคร กี่แยก 

174 
(40.0) 

256
(58.9) 

4. การบนัทกึภาพจากกลองตรวจการจราจร (CCTV) ตามส่ีแยก เพื่อ
วัตถุประสงคใด 

9 
(2.1) 

421
(96.8) 

5. พฤติกรรมใด ไมถือเปนความผิด ฐานโทรแลวขับ 161 
(37.0) 

269
(61.8) 

6. การจอดในลักษณะใดไมถือวาเปนความผิด ฐานการฝาสัญญาณ
ไฟแดง 

121 
(27.8) 

309
(71.0) 

7. ความผิดโทษฐาน โทรแลวขับ จะถูกตัดคะแนนก่ีแตม 222 
(51.0) 

208
(47.8) 

8. ความผิดโทษฐาน ขับรถฝาไฟแดง จะถกูตัดคะแนนก่ีแตม 147 
(33.8) 

283
(65.1) 

9. ถาหากผูขับข่ีที่โทรแลวขับ  กระทําความผิดซ้ํา จะถูกลงโทษ 
อยางไร 

288 
(66.2) 

142
(32.6) 

10. หลังออกหมายเรียกใหมาจายคาปรับ ในกรณีที่ฝาแดง ผูขับข่ีตอง
มารายงานตัวภายในกีว่ัน 

175 
(40.2) 

255
(58.6) 

11. ถาหากผูขับข่ีที่ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ไมมาเสียคาปรับใน
ชวงเวลาที่กาํหนด จะถกูลงโทษอยางไร 

286 
(65.7) 

144
(33.1) 

12. อุปกรณที่ใชตรวจจับผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เรียกวาอะไร 257 
(59.1) 

173
(39.8) 
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จากตารางที่ 13 พบวา กลุมตัวอยางมีความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ในกรณีที่
กระทําความผิดซํ้า ในเร่ืองโทรแลวขับ ผูขับข่ีจะทราบถึงบทลงโทษ ไดถูกตองมากที่สุด มีรอยละ 
66.2  รองลงมาคือ บทลงโทษของผูขับข่ีที่ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ไมมาเสียคาปรับในชวงเวลาที่
กําหนด มีรอยละ 65.7 และนอยที่ สุดคือ วัตถุประสงคของการบันทึกภาพจากกลองตรวจ
การจราจร (CCTV) ตามส่ีแยก มีรอยละ 2.1 

 
เมื่อนําผลรวมของคะแนนทั้งหมด มาแปลความหมายเก่ียวกับความรูเร่ืองการปฏิบัติตาม

กฎจราจรซึ่งสามารถแบงไดเปน 3 ระดับ คือ ความรูในระดับตํ่า ปานกลาง และสูง ปรากฎตาม
ตารางที่ 14 ดังนี ้

 
ตารางที ่14 แสดงจํานวน รอยละ ของกลุมตัวอยางจําแนกตามคะแนนรวมของความรูเกี่ยวกับ
การปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

 
 จากตารางที่ 14 พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีความรูเกี่ยวกบัการปฏิบัติตามกฎจราจร
ในระดับปานกลางมากที่สุด คิดเปนรอยละ 66.04 รองลงมาคือ ระดับตํ่า คิดเปนรอยละ 29.06 
และนอยที่สุดคือ ระดับสูง คิดเปนรอยละ 4.88 
 
 
 
 
 
 
 

ระดับความรู จํานวน   รอยละ 
ความรูระดับตํ่า
ความรูระดับปานกลาง 
ความรูระดับสูง 

125
284 
21 

29.06 
66.04 
4.88 

รวม 430 100 
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ตารางที่ 15 แสดงจํานวน รอยละ และคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางจําแนกตามทัศนคติเกี่ยวกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร 

 
 

ประเด็นความคิดเห็น 
 

ความคิดเห็น     
    _ 

X 
(1-5) 

 
แปล 
ความ 
หมาย 

เห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

เห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

ไม 
เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 
1. โทษของการจับผูกระทําผิด 
ไมทําใหจํานวนผูขับข่ีรถยนต
ที่ใชโทรศัพทมอืถือลดลง 

30
(6.9) 

 

48
(11.0) 

129
(29.7) 

107
(24.6) 

116 
(26.7) 

3.54 บวก

2. การโทรศัพทในขณะขับรถ
แตหากใชเวลาไมนาน ไมทาํ
ใหทานไดรับอุบัติเหตุ  

36
(8.3) 

63
(14.5) 

97
(22.3) 

91
(20.9) 

143 
(32.9) 

3.56 บวก

3. การโทรศัพทในขณะขับรถ 
สงผลตอประสิทธิภาพการขับ
ข่ีรถยนตเพยีงเล็กนอย  

30
(6.9) 

56
(12.9) 

100
(23.0) 

100
(23.0) 

144 
(33.1) 

3.63 บวก

4. ผูขับข่ีรถยนตที่ใช
โทรศัพทมือถอืขณะขับรถ มี
โอกาสที่จะเกดิอุบัติเหตุ
มากกวาผูขับข่ีที่เมาแลวขับ  

149
(34.3) 

64
(14.7) 

129
(27.6) 

43
(9.9) 

54 
(12.4) 

2.51 ปาน
กลาง 

5. ทานจะใชอุปกรณเสริม ก็
ตอเมื่อทานขับรถในบริเวณที่
การจราจรเบาบาง  

37
(8.5) 

40
(9.2) 

97
(22.3) 

99
(22.8) 

157 
(36.1) 

3.70 บวก

6. การโทรศัพทในขณะขับรถ 
ทําใหทานเสยีสมาธิในการขับ
รถ 

28
(6.4) 

38
(8.7) 

84
(19.3) 

124
(28.5) 

156 
(35.9) 

3.80 บวก

7. การฝาฝนสัญญาณไฟ
เหลืองไมถือเปนความผิด 

84
(19.3) 

73
(16.8) 

102
(23.4) 

56
(12.9) 

115 
(26.4) 

3.10 บวก

8. การตรวจจับผูที่ฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร เปน
เหตุผลทีท่ําใหอุบัติเหตุบน
ทองถนนลดลง  

37
(8.5) 

30
(6.9) 

83
(19.1) 

108
(24.8) 

172 
(39.5) 

3.81 บวก



 
 
100

 

 
จากตารางที่ 15 พบวา คะแนนเฉล่ียของทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรโดย

ภาพรวมอยูในเกณฑบวก มีคะแนนเฉล่ียอยูที่ 3.43 กลุมตัวอยางสวนใหญมีความคิดเห็นในการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร ในเร่ืองการใหผูขับข่ีรถยนตปฏิบัติตามกฎจราจรอยางจริงจัง ตองมี
บทลงโทษ อยูในเกณฑบวกมาก มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่ 4.13 รองลงมาคือ การติดต้ังกลอง
ตรวจจับไฟแดง ทําใหทานเกรงกลัวที่จะถูกบันทึกภาพขณะกระทําความผิด อยูในเกณฑบวก มีคา
คะแนนเฉลี่ยอยูที่ 3.96 และนอยที่สุดคือ การใช Small Talk ไมวาจะนานเทาใด ไมถือเปน
ความผิด อยูในเกณฑปานกลาง มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่ 2.19 
 
 

 

ประเด็นความคิดเห็น 
 

ความคิดเห็น     _ 
X 

(1-5) 
 

 
แปล 
ความ 
หมาย 

 

เห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

เห็น
ดวย 

ไม
แนใจ 

ไม 
เห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

9. การติดต้ังกลองตรวจจับไฟ
แดง ทาํใหทานเกรงกลัวที่จะ
ถูกบันทึกภาพขณะกระทํา
ความผิด 

25
(5.7) 

27
(6.2) 

78
(17.9) 

112
(25.7) 

188 
(43.2) 

3.96 บวก

10. การใหผูขับข่ีรถยนต
ปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
จริงจัง ตองมบีทลงโทษ 

28
(6.4) 

23
(5.3) 

53
(12.2) 

89
(20.5) 

237 
(54.5) 

4.13 บวกมาก

11. การใชอุปกรณเสริม ทาํให
ทานเสียสมาธมิากกวาการใช
โทรศัพทในขณะขับรถ 

50
(11.5) 

69
(15.9) 

131
(30.1) 

89
(20.5) 

91 
(20.9) 

3.24 บวก

12. การใช Small Talk ไมวา
จะนานเทาใด ไมถือเปน
ความผิด 

190
(43.7) 

82
(18.9) 

83
(19.1) 

35
(8.0) 

40 
(9.2) 

2.19 ปาน
กลาง 

รวม 3.43 บวก 
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ตารางที่ 16 แสดงจํานวน รอยละ และคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางจําแนกตามการปฏิบัติตามกฎ 
จราจร 

 
 

เกณฑการตัดสินใจ 

ความถ่ีในการปฏิบัติ     
    _ 

X 
(1-5) 

แปล 
ความ 
หมาย 

 

เปน
ประจํา 

บอย เปน
บาง 
ครั้ง 

นานๆ
ครั้ง 

ไมได
ปฏิบัติ 

1. เม่ือจําเปนตองใช
โทรศัพทมือถือในขณะขับรถ 
ทานจะจอดรถบริเวณไหลทาง
แทน 

71 
(16.3) 

 

 72 
(16.6) 

126 
(29.0) 

60 
(13.8) 

101 
(23.2) 

2.89 ปาน
กลาง 

2. ทานใชอุปกรณเสริมแทน
การใชโทรศัพทมือถือในขณะ
ขับรถ 

130 
(29.9) 

105 
(24.1) 

98 
(22.5) 

40 
(9.2) 

57 
(13.1) 

3.49 ปาน
กลาง 

3. ทานไมรับโทรศัพท แมวาคน
ที่โทรมาเปนคนสําคัญ 

21 
(4.8) 

41 
(9.4) 

109 
(25.1) 

81 
(18.6) 

178 
(40.9) 

2.18 ต่ํา 

4. ทานใชอุปกรณเสริม ตอเม่ือ 
ทานขับรถในบริเวณที่
การจราจรเบาบาง 

44 
(10.1) 

48 
(11.0) 

148 
(34.0) 

63 
(14.5) 

127 
(29.2) 

2.58 ปาน
กลาง 

5. ทานจะพยายามไมรับ
โทรศัพทในขณะขับรถ เพ่ือ
ปองกัน 

73 
(16.8) 

83 
(19.1) 

118 
(27.1) 

55 
(12.6) 

101 
(23.2) 

2.93 ปาน
กลาง 

6. ทานจะชะลอรถทันทีที่เห็น
สัญญาณไฟจราจรเปนเหลือง
การเกิดอุบัติเหตุ 

149 
(34.3) 

122 
 (28.0) 

99 
 (22.8)

39 
(9.0) 

21 
(4.8) 

3.79 สูง 

7. ในกรณีที่ ทานผานแยก
นอกเหนือจากที่มีการติดตั้ง
ระบบฝาไฟแดง ทานจะเพิกเฉย
ตอการปฏิบัตติามกฎจราจร 

11 
(2.5) 

31 
(7.1) 

94 
(21.6) 

76 
(17.5) 

218 
(50.1) 

1.93 ต่ํา 
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เกณฑการตัดสินใจ 

ความถ่ีในการปฏิบัติ    
   _ 
   X 
(1-5) 

แปล 
ความ 
หมาย 

 

เปน
ประจํา 

บอย เปน
บาง 
ครั้ง 

นานๆ
ครั้ง 

ไมได
ปฏิบัติ 

8. ทานจะหยุดรถเสมอ เม่ือเลข
นับที่บริเวณสัญญาณไฟจราจร
ใกลจะเปนสีแดง 

160 
(36.8) 

108 
 (24.8) 

101 
(23.2) 

36  
(8.3) 

25 
(5.7) 

3.80 สูง 

9. การตรวจจบัการฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร ทาํใหทานมี
ความระมัดระวังในการขับรถ
มากยิ่งข้ึน 

177 
(40.7) 

133 
 (30.6) 

89 
(20.5) 

13  
(3.0) 

18 
(4.1) 

4.02 สูง 

10. ในกรณีที่มีสายเขา และ
ทานไมมีอุปกรณเสริม ทานจะ
ใหผูที่นั่งมากับทานรับแทน 

140 
(32.2) 

110 
(25.3) 

89 
(20.5) 

33 
(7.6) 

58 
(13.3) 

3.56 สูง 

11.ทานใหความรวมมือกับ
เจาหนาทีต่ํารวจเสมอ กอนที่
จะมีการออกกฎหมาย 

124 
(28.5) 

 

 115 
(26.4) 

139 
(32.0) 

18 
(4.1) 

34 
(7.8) 

3.64 สูง 

12. ทานไมใชโทรศัพทในขณะ
ขับรถแตทานจะใชโทรศัพทเพ่ือ
วัตถุประสงคอืน่แทน (เชน รบั-
สง SMS ถายรูป ฟงเพลง ฯลฯ) 

19 
(8.3) 

24 
(5.5) 

80 
(18.4) 

50 
(11.5) 

257 
(59.1) 

1.83 ต่ํา 

  รวม 3.05 ปาน
กลาง 

จากตารางที่ 16 พบวา คะแนนเฉล่ียของการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยภาพรวมอยูใน
เกณฑปานกลาง มีคะแนนเฉลี่ยอยูที่ 3.05 กลุมตัวอยางสวนใหญมีการปฎิบัติตามกฎจราจร ใน
เร่ืองการตรวจจับการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ทําใหมีความระมัดระวังในการขับรถมากยิ่งข้ึน อยู
ในเกณฑสูง มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่ 4.02 รองลงมาคือ ทานจะหยุดรถเสมอ เมื่อเลขนับที่บริเวณ
สัญญาณไฟจราจรใกลจะเปนสีแดง อยูในเกณฑสูง มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่ 3.80 และนอยที่สุดคือ 
ไมใชโทรศัพทในขณะขับรถแตจะใชโทรศัพทเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนแทน (เชน รับ-สง SMS ถายรูป 
ฟงเพลง ฯลฯ) อยูในเกณฑตํ่า มีคาคะแนนเฉล่ียอยูที่ 1.83 
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ตอนท่ี 2 เปนการวิเคราะหขอมูลเชิงอนุมาน 
 
สมมติฐานขอที่ 1 : การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ 
จราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 

ตารางที ่17 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารและความรูเกี่ยวกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 

 
ตัวแปร จํานวน 

คาสหสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับ
การปฏิบัติตามกฎจราจร 

 
P 

การเปดรับขาวสาร 430 .089 .064
 

จากการแจกแจงขอมูลตามตารางที่ 17 ความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารและ
ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล พบวา 
 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ไมมี
ความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว   
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สมมติฐานขอที่ 2 : การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล      
 
ตารางที่ 18 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารกับทัศนคติเกี่ยวกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล   
   

 
ตัวแปร จํานวน 

คาสหสัมพันธกับทัศนคติ
เกี่ยวกับ 

การปฏิบัติตามกฎจราจร 

 
P 

การเปดรับขาวสาร 430 -.048 .320
 

จากการแจกแจงขอมูลตามตารางที่ 18 ความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารและ
ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล พบวา 
 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ไมมี
ความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว   
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สมมติฐานขอท่ี 3 : การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคล                           
 
ตารางที่ 19 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารและการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล                           
 

 
ตัวแปร จํานวน 

คาสหสัมพันธกับการปฏิบัติตาม
กฎจราจร 

 
P 

การเปดรับขาวสาร 430 .095* .049
     * มนีัยสาํคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากการแจกแจงขอมูลตามตารางที่ 19 ความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสารและการ

ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล พบวา 
 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล มี
ความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว โดยเปนความสัมพันธเชิงบวก นั่นคือ เมื่อกลุม
ตัวอยางมีการเปดรับขาวสารมาก จะมีการปฏิบัติตามกฎจราจรมาก แตความสัมพันธดังกลาว 
เปนความสัมพันธในระดับตํ่ามาก 
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สมมติฐานขอท่ี 4 : ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับ
ข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 
ตารางที่ 20 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางความรูและทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 

 
ตัวแปร จํานวน 

คาสหสัมพันธกับทัศนคติ
เกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ

จราจร 

 
P 

ความรู 430 -.152** .002
     ** มนีัยสาํคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 
 

จากการแจกแจงขอมูลตามตารางที่ 20 ความสัมพันธระหวางความรูและทัศนคติเกี่ยวกับ
การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล พบวา 
 ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล มีความสัมพันธกับ
ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.01 ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว โดยเปนความสัมพันธเชิงลบ นั่นคือ เม่ือกลุมตัวอยาง
มีความรูมาก จะมีทัศนคติตอการปฏิบัติตามกฎจราจรเชิงลบ แตความสัมพันธดังกลาว เปน
ความสัมพันธในระดับตํ่ามาก  
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สมมติฐานขอที่ 5 : ความรูมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล 
 
ตารางที่ 21 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางความรูและการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับ
ข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 

 
ตัวแปร จํานวน 

คาสหสัมพันธกับการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร 

 
P 

ความรู 430 -.047 .333
 

จากการแจกแจงขอมูลตามตารางที่ 21 ความสัมพันธระหวางความรูและการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล พบวา 
 ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ไมมีความสัมพันธ
กับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งไมเปนไป
ตามสมมติฐานที่ต้ังไว   
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สมมติฐานขอท่ี 6 : ทัศนคติมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล                             

 
ตารางที่ 22 แสดงคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางทัศนคติและการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล                             
 

 
ตัวแปร จํานวน 

คาสหสัมพันธการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร 

 
P 

ทัศนคติ 430 .230*** .000 
     *** มนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 
 

จากการแจกแจงขอมูลตามตารางที่ 22 ความสัมพันธระหวางทัศนคติและการปฏิบัติตาม
กฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล พบวา                       

ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลมีความสัมพันธกับ
การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 ซึ่ง
เปนไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว โดยเปนความสัมพันธเชิงบวก นั่นคือ กลุมตัวอยางมีทัศนคติทางบวก 
จะมีการปฏิบัติตามกฎจราจรมาก แตความสัมพันธดังกลาว เปนความสัมพันธในระดับตํ่า 
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บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

การวิจยัเร่ือง “ประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” มีวัตถุประสงคในการวิจัย ดังนี ้
 

1. เพื่อศึกษากลยุทธการดําเนินงานการส่ือสารในการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

2. เพื่อศึกษาประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการเปดรับขาวสาร ความรู ทศันคติ และการสงเสริม
การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ทั้งนี้ไดมีการต้ังสมมติฐานการวิจัยไว 6 ประการ ดังนี ้
 
1. การเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกับความรูเกีย่วกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับ

ข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 2. การเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกับทศันคติเกี่ยวกบัการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 3. การเปดรับขาวสารมีความสัมพนัธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล 
 4. ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคล 
 5. ความรูมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 6. ทัศนคติมีความสัมพนัธกบัการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 
 การวิจยัในคร้ังนี ้ไดแบงการศึกษาออกเปน 2 สวน 

1. การศึกษากลยุทธการดําเนนิงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยใช
วิธีการสัมภาษณผูที่เกีย่วของ 
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2. การศึกษาประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยศึกษา
จากการเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล
ในเขตกรุงเทพมหานคร ในรูปแบบการวิจยัเชิงสํารวจ (Survey Research) โดยการใช
แบบสอบถามในการเก็บขอมูล จากผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 430 
คน 

ในการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยนําเสนอออกเปน 2 ตอน คือ 
 
ตอนท่ี 1 เปนการวิเคราะหขอมูลในเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ไดแก ขอมูล

ทั่วไปของกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะประชากร การเปดรับขาวสาร ความรู 
ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยจะแสดงผลเปน จํานวน รอยละ และคาเฉลี่ย 

 
ตอนท่ี 2 เปนการวิเคราะหโดยใชสถิติสหสัมพันธแบบเพียรสัน (Pearson Product 

Moment Correlation) เพื่อหาความสัมพันธระหวางตัวแปรแตละคู 
 
สรุปผลการวิจัย 
 
สวนที่ 1 การศึกษากลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยใช

วิธีการสัมภาษณจากผูจัดการมูลนิธเิมาไมขับ และเจาหนาที่ตํารวจผูรับผิดชอบ พบวา มีกลยทุธ
การดําเนินงานการสื่อสาร ดังนี ้
 
โครงการโทรไมถือ  
 

1. หลักเกณฑที่ใชในการกําหนดกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสาร 
 จากการสัมภาษณสุรสิทธิ์ ศิลปงาม (10 กันยายน 2552) เกี่ยวกับโครงการรณรงคไมใช
โทรศัพทในขณะขับรถ พบวา พฤติกรรมดังกลาวยังไมมีหนวยงานใดเขามารณรงค หรือจัดทํา
โครงการข้ึนทางมูลนิธิจึงอาสาเขามาเปนหนวยงานหลักในการขับเคล่ือน ที่สําคัญคือ กฎหมาย
ดังกลาวใกลชวงที่จะมีผลบังคับใชแลว แตการเผยแพรขาวสารยังไมครอบคลุมผูขับข่ีที่มีจํานวนมา 
ดังนั้น ทางมูลนิธิจึงมีกลยุทธโดยการเลือกใชส่ือที่สามารถเขาถึงกลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด และ
การเลือกใชส่ือของทางโครงการนั้นก็เพื่อเปนการแจงเพื่อทราบ (Inform) กอนการบังคับใช
กฎหมาย เมื่อวันที่ 8 พ.ค.2551  
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2. วัตถุประสงคของการดําเนินงานการสื่อสาร 
วัตถุประสงคของการดําเนินงานไดถูกกําหนดไว ดังนี้ 
1. เพื่อเปนการสนับสนุนกฎหมายหามใชโทรศัพทเคล่ือนที่ขณะขับข่ี 
1. เพื่อใหผูขับข่ีรถยนตรับรู ใหความรวมมือ ในการไมใชโทรศัพทมือถือใขณะขับรถ 

ยกเวนการใชอุปกรณเสริม 
2. เพื่อลดพฤติกรรมเส่ียงที่กอใหเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน 

 
3. กลุมเปาหมายของการดําเนินงานการสื่อสาร 

การกําหนดกลุมเปาหมายของโครงการโทรไมถือ ทางมูลนิธิไดกําหนดกลุมเปาหมายไว 
ดังนี้ 
กลุมเปาหมายหลัก : ผูขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 
กลุมเปาหมายรอง  : ผูขับข่ีรถยนตตางจังหวัด 

 
4. แนวทางการใชสื่อในการดําเนินงานการสื่อสาร เน้ือหาหลัก รูปแบบ วิธีการ

นําเสนอ และระยะเวลาในการเผยแพรอยางไรบาง 
เนื่องจากโครงการรณรงคไมใชโทรศัพทในขณะขับรถ  เปนโครงการที่ตองส่ือสารไปยัง

กลุมเปาหมายจํานวนมาก  ทางมูลนิธิจึงมีกลยุทธโดยการเลือกใช ส่ือที่สามารถเขาถึง
กลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด และการเลือกใชส่ือของทางโครงการนั้นก็เพื่อเปนการแจงเพื่อทราบ 
(Inform) กอนการบังคับใชกฎหมาย ซึ่งส่ือที่ทางโครงการเลือกใช ไดแก 

 
 สื่อมวลชน  
การที่โครงการเลือกใชส่ือมวลชนเปนส่ือกลางในการเผยแพรขอมูลขาวสาร เนื่องจาก 

วัตถุประสงคของโครงการทีท่ําข้ึนเพื่อสรางการรับรูใหกบักลุมเปาหมายทีเ่ปนผูขับข่ีรถยนต ซึง่มี
จํานวนมาก เพื่อใหบุคคลเหลานั้น ไดรับรูขาวสาร รายละเอียดของการบังคับใชกฎหมาย กอนที่จะ
มีผลบังคับใชจริง ซึง่ส่ือมวลชนทีท่างโครงการเลือกใช ไดแก 

1. วิทย ุ
สําหรับกลยุทธการดําเนนิงานการส่ือสารของโครงการผานทางสื่อวิทยุ พบวา การ

เผยแพรดังกลาว ตองการตักเตือนใหผูขับข่ีเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการโทรไมถือ โดยขอ
ความรวมมือใหนักจัดรายการวิทยุเปนผูพูด และการเผยแพรทางสื่อ จะเปนลักษณะของ
การขอความอนุเคราะห 
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               2.    โทรทัศน 
สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารของโครงการผานทางส่ือโทรทัศน พบวา 

การเผยแพรดังกลาวเพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึงรายละเอียดความ
เปนมา ขอมูลการดําเนินงานโครงการ ผานการจัดกิจกรรมของโครงการ โดยการถายทอด
ภาพ และเสียง จากมุมมองของส่ือมวลชนที่ไดพบไดเห็น จากการจัดกิจกรรม สําหรับการ
เผยแพรทางส่ือ ทางโครงการ มกีารออกจดหมายเชิญส่ือมวลชนมาทาํขาว และการทําขาว
แจก เพื่อใหส่ือมวลชน เลือกนําไปเผยแพรตามสมควร 

 
     3.  หนังสือพิมพ 

สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการส่ือสารของโครงการผานทางส่ือหนังสือพิมพ 
พบวา  การเผยแพรดังกลาว เพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึงรายละเอียด
ความเปนมา ขอมูลการดําเนินงานโครงการ ผานการจัดกิจกรรมของโครงการ โดยการที่
ส่ือมวลชนไดรับรูเองจากการสัมภาษณจากผูที่เกี่ยวของกับโครงการ และการเขียนของตัว
ส่ือมวลชนเอง สําหรับการเผยแพรทางสื่อ จะคลายคลึงกับส่ือโทรทัศน คือ มีการออก
จดหมายเชิญสื่อมวลชนมาทําขาว และการทําขาวแจก เพื่อใหส่ือมวลชน เลือกนําไป
เผยแพรตามสมควร  

 
 สื่อเฉพาะกิจ  
เปนส่ือที่ผลิตข้ึนมาโดยเฉพาะ เพื่อสรางการรับรู และความเขาใจใหกับโครงการ สําหรับ

การผลิตส่ือของโครงการโทรไมถือ มีวัตถุประสงคเพื่อเปนการสรางการรับรู และกระตุนเตือนใหผู
ขับข่ีปรับเปล่ียนพฤติกรรมการโทรแลวขับ 

1. แผนพับ 
สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารของโครงการผานทางส่ือแผนพับ พบวา  

การเผยแพรดังกลาว เพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึงรายละเอียดความ
เปนมา ผลกระทบจากการใชโทรศัพทขณะขับรถ กฎหมาย/ขอหามในการหามใช
โทรศัพทมือถือ  ในขณะขับรถของแตละประเทศ  การบังคับใชกฎหมายหามใช
โทรศัพทเคลื่อนที่ขณะขับข่ี ของประเทศไทย และเบอรโทรศัพทฉุกเฉินเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 
โดยการจัดทําแผนพับข้ึน สําหรับการเผยแพรทางส่ือ จะถูกแจกจายก็ตอเมื่อทางโครงการ
มีการจัดกิจกรรมข้ึน และอาจแจกจายรวมไปกับการจัดกิจกรรมของมูลนิธิเมาไมขับ 
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2. สต๊ิกเกอร 
สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารของโครงการผานทางส่ือสต๊ิกเกอร 

พบวา การเผยแพรดังกลาว เพื่อกระตุนการรับรูใหผู ขับข่ีรถยนต เกิดการจดจําใน
พฤติกรรมการการไมใชโทรศัพทมือถือในขณะขับข่ี โดยการใชขอความ  สัญลักษณของ
โครงการ และรูปภาพ โดยการจัดทําสต๊ิกเกอร 3 รูปแบบ สําหรับการเผยแพรทางส่ือ จะ
ติดบริเวณทายรถแท็กซี่ ซึ่งเปนกลุมภาคีกับมูลนิธิ  ควบคูกับสติกเกอรเมาไมขับ 

 
 สื่อกิจกรรม  
สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารของโครงการผานทางส่ือกิจกรรม พบวา การ

เผยแพรดังกลาว  เพื่อตองการเปดตัวโครงการอยางเปนทางการ ใหประชาชนไดทราบ  และ
รณรงคประชาสัมพันธกอนที่กฎหมายโทรไมถือ รวมทั้งตองการใหประชานตระหนักถึงอันตราย
จากการใชโทรศัพทมือถือขณะขับข่ี ซึ่งกิจกรรมที่ถูกจัดข้ึน จะเปนการที่มูลนิธิรวมมือกับ 14 
องคกรพันธมิตร ทําพิธีลงนามบันทึกควารวมมือในการจัดโครงการข้ึน โดยมีนายแพทย แทจริง ศิริ
พานิช เปนประธานเปดโครงการ เพื่อประชาสัมพันธใหกลุมเปาหมายไดรับรูถึงขาวสารการบังคับ
ใชกฎหมาย 
 

5. จุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากการสัมภาษณถึงจุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร พบวา 

จุดแข็ง 
1. การรับรู และเขาใจขาวสารในเร่ืองของการบังคับใชกฎหมายมากข้ึน  
2. การไดรับความรวมมือจากหลายๆองคกรในการสนับสนุนการจัดโครงการข้ึน  
3. บริษัทผลิตมือถือ ใหการสนับสนุน ในเร่ืองของอุปกรณเสริม โดยการลดราคา 

หรือแถมมากับโทรศัพทมือถือ 
 

จุดออน 
1. การที่ผูขับข่ีรถยนตบางรายยังคงพฤติกรรมการใชโทรศัพทมือถือในขณะขับ

รถอยู 
2. ไมมีอุปกรณที่มีประสิทธิพอในการบันทึกภาพขณะผูขับข่ีกระทําความผิด  
3. ขาดความรวมมือในการสานตอโครงการใหมีประสิทธิภาพ 
4. การขาดบุคลากรที่มีศักยภาพในการดําเนินงานการสื่อสาร 
5. การขาดงบประมาณในการดําเนินงานการสื่อสาร  
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6. การดําเนินงานการส่ือสารของโครงการ ยังไมเดนชัดพอ เนื่องจาก ประเด็น
ปญหาดังกลาว เปนพฤติกรรมที่ไมกอใหเกิดอันตรายถึงข้ันเสียชีวิต  

 
        6.  ปญหาท่ีพบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสาร และแนวทางการแกไขปญหา 
           ปญหาที่พบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสาร และแนวทางการแกไขปญหา จากการ
สัมภาษณ คือ 

1. ชวงแรกที่มีการตรวจจับผูกระทําผิด ซึ่งผูขับข่ีมีการโตเถียงวา ยังไมทราบวามี
การบั ง คับใชกฎหมายดังกลาว  ดังนั้ นแนวทางการแก ไข  คือ  การ
ประชาสัมพันธในเร่ืองการสื่อสารใหครอบคลุม กลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด 
ผานส่ือประเภทตางๆ  

2. การละเลยพฤติกรรมการไมใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ เนื่องจาก 
พฤติกรรมของคนไทย ประกอบกับการส่ือสารที่ไมตอเนื่อง ทําใหผูขับข่ีเขาใจ
โครงการดังกลาวไดยุติลงแลว สําหรับแนวทางแกไข คือ การส่ือสารตองมี
การดําเนินงานอยางตอเนื่อง และผูขับข่ีเองตองมีจิตสํานึก 

3. การขาดบุคลากรที่มีศักยภาพในการดําเนินการส่ือสารมาทําหนาที่ในการ
จัดการการส่ือสาร เนื่องจากมูลนิธิเมาไมขับ เปนองคกรขนาดเล็ก มีบุคลากร
จํากัด แนวทางในการแกไขดังกลาว คือ ควรที่จะมีหนวยงาน หรือองคกรที่มี
ศักยภาพพอในการดําเนินโครงการนี้ตอไป  

 
โครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera 

1. หลักเกณฑที่ใชในการกําหนดกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากการสัมภาษณ ไวพจน กุลาชัย (12 ตุลาคม 2552) เกี่ยวกับโครงการติดต้ังระบบ

ตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera พบวา โครงการดังกลาวเร่ิมกอต้ัง
มาจาก ผลการวิจัยของตางประเทศ ที่ยืนยันวา การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรเปนพฤติกรรมที่เส่ียง
ตอการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน บริเวณทางแยกคอนขางมาก จึงเห็นไดวากลุมเปาหมายที่เส่ียงให
เกิดพฤติกรรมดังกลาว จึงเปนผูขับข่ี ดังนั้น ทางกองบังคับการตํารวจจราจรซึ่งเปนผูรับผิดชอบ 
โครงการ จึงใหความสําคัญในเร่ืองส่ือ เปนอันดับแรก โดยมีการวางกลยุทธวา ส่ือใดที่เขาถึง
กลุมเปาหมายไดครอบคลุมที่สุด และส่ือใดที่มีความสัมพันธอันดีกับหนวยงานอยูแลว ที่จะทําให
การสื่อสารเปนไปเร่ืองงายข้ึน  
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2. วัตถุประสงคของการดําเนินงานการสื่อสาร 
วัตถุประสงคของการดําเนินงานไดถูกกําหนดไว ดังนี้ 
1. เพื่อลดการอุบติัเหตุ   
2. เพื่อปองปรามไมใหเกิดอุบัติเหตุ  
3. เพื่อปองปรามไมใหคนทาํผิดวินัยจราจร 

 
3.  กลุมเปาหมายของการดําเนินงานการสื่อสาร 

การกําหนดกลุมเปาหมายของโครงการโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝน
สัญญาณไฟ ทางหนวยงานไดกําหนดกลุมเปาหมายไว ดังนี้ 
กลุมเปาหมายหลัก : ผูขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 
กลุมเปาหมายรอง  : ผูขับข่ีรถยนตตางจังหวัด 
 

     4. แนวทางการใชสื่อในการดําเนินงานการสื่อสาร เน้ือหาหลัก รูปแบบ วิธีการ
นําเสนอ และระยะเวลาในการเผยแพร 

เนื่องจาก โครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light 
Camera เปนโครงการที่ตองส่ือสารไปยังกลุมเปาหมายจํานวนมาก เชนเดียวกับโครงการโทรไมถือ 
ทางหนวยงานจึงกลยุทธโดยการเลือกใชส่ือที่สามารถเขาถึงกลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด และการ
เลือกใชส่ือของทางโครงการนั้นก็เพื่อเปนการแจงเพื่อทราบ (Inform) กอนการออกหมายเรียก และ
เสียคาปรับ ซึ่งส่ือที่ทางโครงการเลือกใชไดแก 

 
 สื่อมวลชน  
การที่โครงการเลือกใชส่ือมวลชนเปนส่ือกลางในการเผยแพรขอมูลขาวสาร เนื่องจาก 

วัตถุประสงคของโครงการทีท่ําข้ึนเพื่อสรางการรับรูใหกบักลุมเปาหมายทีเ่ปนผูขับข่ีรถยนต ซึง่มี
จํานวนมาก เพื่อใหบุคคลเหลานั้น ไดรับรูขาวสาร รายละเอียดของการบังคับใชกฎหมาย กอนที่จะ
มีการออกหมายเรียก และเสียคาปรับ  ซึ่งส่ือมวลชนทีท่างโครงการเลือกใช ไดแก 

     1. วทิย ุ
สําหรับกลยุทธการดําเนนิงานการส่ือสารของโครงการผานทางสื่อวิทยุ พบวา การ

เผยแพรดังกลาว ตองการตักเตือนใหผูขับข่ีเคารพกฎจราจร โดยเฉพาะการไมฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร โดยขอความรวมมือใหนักจัดรายการวิทยุเปนผูพูด และการเผยแพร
ทางส่ือ จะเปนลักษณะของการขอความอนุเคราะห 
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2. โทรทัศน 
สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารของโครงการผานทางส่ือโทรทัศน พบวา 

การเผยแพรดังกลาว เพื่อสรางการรับรูใหผูขับข่ีรถยนตไดทราบถึงรายละเอียดความ
เปนมาของโครงการ การทํางานของกลองตรวจจับ ทางแยกที่มีการติดต้ังกลอง อัตรา
คาปรับและวิธีการเสียคาปรับ  ผานการจัดกิจกรรมของโครงการ โดยการถายทอดภาพ 
และเสียง จากมุมมองของสื่อมวลชนที่ไดพบไดเห็น จากการจัดกิจกรรม สําหรับการ
เผยแพรทางส่ือ ทางโครงการจะปลอยขาวในลักษณะ Press Release กอน หลังจากนั้น
ส่ือมวลชน จะเขามาทําขาวเอง 

 
     3.หนังสือพิมพ 

สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการส่ือสารของโครงการผานทางส่ือหนังสือพิมพ 
พบวา  การเผยแพรดังกลาว ตองการแจงใหผูขับข่ี ทราบถึงความเปนมาของโครงการ การ
ทํางานของกลองตรวจจับ ทางแยกที่มีการติดต้ังกลอง อัตราคาปรับและวิธีการเสียคาปรับ 
รวมทั้งความกาวหนาของโครงการ เชน การติดต้ังกลองตรวจ-จับเพิ่ม โดยขอมูลที่ไดจะมา
จากการสัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจที่รับผิดชอบในสวนของโครงการ ผานการจัดกิจกรรม
ของโครงการ โดยการที่ส่ือมวลชนไดรับรูเองจากการสัมภาษณจากผูที่เกี่ยวของกับ
โครงการ และการเขียนของตัวส่ือมวลชนเอง สําหรับการเผยแพรทางส่ือ จะคลายคลึงกับ
ส่ือโทรทัศน โดยทางโครงการจะทําการปลอยขาวในรูปแบบของPress Release หลังจาก
นั้นส่ือมวลชนที่มีความสนใจจึงเลือกที่จะเขามาทําขาวเอง 

 
 สื่อกิจกรรม  

สําหรับกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารของโครงการผานทางส่ือกิจกรรม พบวา 
การเผยแพรดังกลาว  เพื่อตองการเปดตัวโครงการอยางเปนทางการ ใหประชาชนไดทราบ  
และรณรงคประชาสัมพันธกอนที่จะมีการออกหมายเรียก และเสียคาปรับ ซึ่งกิจกรรมที่ถูก
จัดข้ึน จะเปนการแถลงขาว ในการเปดใชกลองตรวจจับรถยนตที่ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
และถือเปนวันตรวจรับสุดทาย กอนเร่ิมเปดใชระบบจริง โดยมีพล.ต.ต.ภาณุ เกิดลาภผล 
และ พล.ต.ต.สุพร พันธุเสือ รองผูบัญชาการตํารวจนครบาล  เปนผูแถลงขาวเปดใชระบบ
ตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ซึ่งการเปดโครงการดังกลาวเพื่อเปนการ
ประชาสัมพันธใหกลุมเปาหมายไดรับรู  
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5. จุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากการสัมภาษณถึงจุดแข็ง และจุดออนของการดําเนินงานการสื่อสาร พบวา 
จุดแข็ง 

1. การไดรับความรวมมือจากหลายๆหนวยงาน ในเร่ืองการเผยแพรขาวสาร 
2. จํานวนรถยนตที่ฝาไฟแดงมีลดลง อันเนื่องมาจากความกลัวที่จะถูกเสีย

คาปรับ และอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดข้ึน 
3. เปนโครงการที่อยูในกระแสสังคม เนื่องจาก พฤติกรรมดังกลาวมีโอกาส

เกิดข้ึนทุกวัน และมีหลักฐานที่ผูขับขี่ไมสามารถโตถียงได 
 

จุดออน 
1. การประชาสัมพันธที่มีระยะเวลาส้ันเกนิไป ทาํใหผูรับขอมูลขาวสาร เตรียมตัว

ไมทัน  มกีารตําหนิเล็กนอย  
2. การไมยอมรับผิด ถึงแมวาทางหนวยงานจะมีการสื่อสารออกไปแลววา  
3. การขาดบุคลากรที่มีศักยภาพในการดําเนนิงานการสื่อสาร เนื่องจาก การ

ขาดความคิดสรางสรรคทําใหส่ือที่เผยแพรออกมาไมโดดเดน 
 
        6. ปญหาท่ีพบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสาร และแนวทางการแกไขปญหา 

ปญหาที่พบในระหวางการดําเนินงานการสื่อสารที่เดนชัด คือ การประชาสัมพันธในชวงแรก
ที่มี     ระยะเวลาในการเผยแพรส้ันเกินไป ซึ่งทําใหผูขับข่ีบางรายไมทราบ และมีการโตแยงกัน
เกิดข้ึน ดังนั้นแนวทางการแกไขปญหาดังกลาว   ทางหนวยงานจําเปนตองเพิ่มการประชาสัมพันธ
ใหมากกวาเดิม และอยูในระยะเวลาเพียงพอที่ผูขับข่ีจะสามารถรับรู และพรอมที่จะเผชิญกับ
ปญหา นอกจากนี้ยังจําเปนตองเพิ่มส่ือ ที่ใชในการเผยแพรใหมากข้ึน  

 
 สวนที่ 2 การศึกษาประสิทธิผลการส่ือสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจร โดย

ศึกษาจากการเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร 
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ตอนท่ี 1 การวิเคราะหเชงิพรรณนา 
 
1. ขอมูลดานลกัษณะประชากร 

กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาการวิจัยคร้ังมากกวาคร่ึง เปนเพศชาย สวนใหญมีอายุ
ระหวาง 26-30 ป เกือบทั้งหมดมีการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญาตรี โดย 1 ใน 7 มีอาชีพเปน
พนักงานบริษทัเอกชน กลุมตัวอยางสวนใหญมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนอยูที่ 10,000-20,000 บาท 1 
ใน 5 มีสถานภาพโสด โดยกลุมตัวอยางสวนใหญมีใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลตลอดชีพมาก
ที่สุด มากกวาคร่ึงหนึง่เคยประสบอุบัติเหตุจากการโทรศัพทมือถือขณะขับรถ หรือฝาฝนสัญญาณ
ไฟจราจร 1-3 คร้ัง และเคยมีประสบการณการถูกลงโทษจากการโทรศัพทมือถือขณะขับรถ หรือฝา
ฝนสัญญาณไฟจราจร 1-3 คร้ัง 
 

2. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

สื่อ ระดับการเปดรับ 
โทรทัศน ปานกลาง 
ส่ือบุคคล ปานกลาง 

ปายประชาสัมพันธ , โปสเตอร ปานกลาง 
 

3. ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
กลุมตัวอยางสวนใหญมีความรูในเร่ืองบทลงโทษ กรณีกระทําความผิดซ้ํา จากการ

โทรแลวขับ อยูในระดับปานกลาง 
 

4. ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
กลุมตัวอยางสวนใหญมีทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ในเร่ืองความ

ปลอดภัยในการขับรถ เมื่อใชอุปกรณเสริมแทนการโทรศัพทมือถือ อยูในเกณฑบวกมาก 
 

5. การปฏิบัติตามกฎจราจร 
กลุมตัวอยางสวนใหญมีการปฏิบัติตามกฎจราจร ในเร่ืองความระมัดระวังในการขับข่ี

ที่มีมากข้ึน เมือ่มีการตรวจจับการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร อยูในเกณฑสูงมาก 
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ตอนท่ี 2 การทดสอบสมมติฐาน 
 
สมมติฐานขอที่ 1 : การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตาม

กฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ผลการวิจัยพบวา 
ผลการทดสอบสมมติฐานที ่1 : ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

การเปดรับขาวสารไมมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับ
ข่ีรถยนตสวนบุคคล 

 
สมมติฐานขอท่ี 2 : การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติ

ตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล      
ผลการทดสอบสมมติฐานที ่2 : ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

การเปดรับขาวสารไมมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
 

สมมติฐานขอที่ 3 : การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 

ผลการทดสอบสมมติฐานที ่3 : เปนไปตามสมมติฐาน 
การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน

บุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงเปนไปตามสมมติฐานที่ 3 โดยมีความสัมพันธใน
เชิงบวก และเปนความสัมพันธในระดับตํ่ามาก  

 
สมมติฐานขอท่ี 4 : ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร

ของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล 
ผลการทดสอบสมมติฐานที ่4 : เปนไปตามสมมติฐาน 

ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 จึงเปนไปตามสมมติฐานที่ 4 โดยมีความสัมพันธใน
เชิงลบ และเปนความสัมพันธในระดับตํ่ามาก  
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สมมติฐานขอที่ 5 : ความรูมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคล 

ผลการทดสอบสมมติฐานที ่5 : ไมเปนไปตามสมมติฐาน 
ความรูไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล  
 
สมมติฐานขอที่ 6 : ทัศนคติมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี

รถยนตสวนบุคคล                             
ผลการทดสอบสมมติฐานที ่6 : เปนไปตามสมมติฐาน 

ทัศนคติมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล                         
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.001 จึงเปนไปตามสมมติฐานที่ 6 โดยมีความสัมพันธในเชิง
บวก และเปนความสัมพันธในระดับตํ่า  

 
ประสิทธิผลการสื่อสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจร 

จากผลการวิจัยสรุปไดวาประสิทธิผลการสื่อสารเพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของ
ผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร เปนประสิทธิผลที่ถือวาอยูในเกณฑปานกลาง 
เนื่องจาก การที่หนวยงานจากทั้งสองโครงการ ไดมีการวางแผนการส่ือสารโดยคํานึงวา ส่ือที่ใช
จําเปนตองมีความหลากหลาย และครอบคลุมกลุมเปาหมายใหไดมากที่สุด แตการใชส่ือบางคร้ัง 
อาจไมสามารถเขาถึงกลุมเปาหมายไดในระยะแรก เนื่องจากระยะเวลาในการประชาสัมพันธที่ส้ัน
จนเกินไป รวมทั้งการขาดจิตสํานึกของผูขับข่ีรถยนตเอง จึงทําใหผูขับข่ีรถยนตขาดการรรับรู และ
ไมสามารถปฏิบิตามกฎจราจรได แตในปจจุบันการรับรูขาวสารที่มีมากข้ึน จึงทําใหผูขับข่ีเกิดการ
ยอมรับในตัวบทกฎหมาย จนกระทั่งเกิดการปฏิบัติตามกฎจราจรตอไป 
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อภิปรายผลการวิจัย 
 
สวนท่ี 1 การศึกษากลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากผลการวิจัย สวนของการสัมภาษณ และผูวิจัยไดพบประเด็นที่นาสนใจในการอธิบาย

ถึงกลยุทธการดําเนินงานการสื่อสารในการปฏิบัติตามกฎจราจร จึงนํามาอภิปรายผล ดังนี้ 
 

โครงการโทรไมถือ  
 

1. กลยุทธการใชสื่อในการดําเนินงานการสื่อสาร  
จากผลการวิจัย พบวา มูลนิธิใชกลยุทธในการดําเนินงานการสื่อสาร เพื่อจัดโครงการ

รณรงค โดยใชส่ือที่หลากหลาย เพื่อประชาสัมพันธใหกลุมเปาหมายไดรับรูถึงการเกิดข้ึนของ
โครงการ และวัตถุประสงคที่โครงการถูกจัดข้ึน ก็เพื่อแจงใหผูขับข่ีรถยนตไดรับรู และมีการเตรียม
ตัวต้ังแตแรกเกี่ยวกับกฎหมายขอบังคับใหมที่เกิดข้ึน และรายละเอียดผลลงโทษกรณีที่ฝาฝน ซึ่ง
ส่ือที่ทางโครงการเลือกที่จะเผยแพร จะเปนส่ือที่ทางมูลนิธิเห็นแลววาครอบคลุมกลุมเปาหมาย 
และไมเสียงบประมาณมากเกินไป ไดแก  วิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ สติกเกอร แผนพับ และการ
จัดกิจกรรม ซึ่งส่ือที่ไดกลาวถึง สวนมากจะเปนส่ือที่เปนการเชิญชวน เพื่อใหมาทําขาว และยังเปน
ส่ือที่มาจากความสัมพันธที่มีอยูเดิม กับทางมูลนิธิ “เมาไมขับ” ซึ่งส่ือที่เผยแพรขาวสารของทาง
โครงการ นับวาเปนส่ือที่มีอิทธิพล และครอบคลุมกลุมเปาหมายไดจํานวนมาก ที่สําคัญ ส่ือแตละ
ส่ือตางก็มีขอดี ขอเดน แตกตางกันไป ซึ่งผลการวิจัยสอดคลอง กับแนวคิดของบุษบา  สุธีธร 
(2530) ที่กลาวไววา “โครงการท่ีจัดทําข้ึนโดยใชการสื่อสารในลักษณะของการประชาสัมพันธเปน
เคร่ืองมือในการถายทอดสาร ผานส่ือ หรือกิจกรรมประเภทตางๆหลายๆรูปแบบพรอมกันอยาง
ตอเนื่อง โดยทุกสื่อ หรือกิจกรรมน้ีจะเนนไปที่ประเด็นสําคัญในการรณรงคประเด็นเดียวกัน ทั้งนี้
โดยมีจุดมุงหมายจะใหกลุมเปาหมายเกิดการ ในประเด็นที่โครงการตองการนําเสนอ หรือตองการ
กระตุนใหกลุมเปาหมายเกดิการสนใจ ในประเด็นนั้น หรือตองการสรางความปราถนา ที่จะเขารวม
กิจกรรม และตัดสินใจเขารวม ในกิจกรรมก็ได” ซึ่งโครงการโทรไมถือ เปนโครงการที่อาศัยการ
ถายทอดขอมูลขาวสาร โดยใชส่ือในลักษณะผสมผสาน เพื่อใหกลุมเปาหมายรับรูไดครอบคลุม 
จนกระทั่งเกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในที่สุด รวมทั้งส่ือบุคคล คือ นายแพทย แทจริง ศิริพานิช  
ซึ่งเปนบุคคลที่มีความนาเชื่อถือที่จะมาประชาสัมพันธโครงการใหเปนที่รูจัก และไปสอดคลองกับ
แนวคิด อรวรรณ ปลันธนโอวาท (2546) ที่กลาวไววา ความนาเชื่อถือของผูสงสารวาไดมีการศึกษา 
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โดยนักวิชาการการส่ือสารที่สําคัญหลายคน ความนาเชื่อถือของผูสงสารนั้น อริสโตเติลไดกลาวถึง
เม่ือ 2000 ปลวงมาแลววา บุคลิกของผูพูดเปนสาเหตุสําคัญของการโนมนาวใจโดยการพูด 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง เมื่อผูฟงไมรูจริงในเร่ืองที่ฟง หรือความเห็นถูกแบงแยก เมื่อนั้นผูพูดมี
ความหมายมาก การโนมนาวใจดวยบุคคลิกมาจากเหตุ 3 ประการ คือ 

1. ผูพูดตองเปนผูที่มีสติปญญาลึกซ้ึง มีไหวพริบเชาวนปญญากอปรดวยวิจารณญาณ
อยางดี (Intelligence) 

2. ผูพูดตองแสดงใหเห็นวามีความปราถนีตอผูฟง มีความต้ังใจจริงที่จะรักษาประโยชนให 
(Good will) 

3. ผูพูดตองแสดงใหเห็นวาเปนผูนิสัยดี มั่นอยูในศีลธรรม (Good Character) คือ เปนผู
รักความยุติธรรม กลาหาญ ยับยั้งช่ังใจ เมตตากรุณา โอบออมอารี เสรีนิยม สุภาพ สุขุม รอบคอบ 
พูดจริง ทําจริง รักษาคําพูด 

นอกจากนี้ ผลการวิจัยยัง สอดคลองกับแนวคิดของ ปรมะ สตะเวทิน (2539) ที่กลาววา 
“อิทธิพลของส่ือบุคคล (Personal Influence) อิทธิพลของส่ือมวลชนเปนไปโดยออม เนื่องจาก
ขาวสารจากส่ือมวลชนไมไดไปถึงประชาชนทั่วไปในทันที หากแตตองผานข้ันตอน 2 ข้ันตอนโดยมี
บุคคลเปนตัวแทรก เพื่อทําหนาที่ในการถายทอดขาวสารสื่อมวลชน ไปยังประชาชนคนอ่ืนๆ ใน
ชุมชน หรือในสังคม ตามทฤษฎีการสื่อสารแบบสองทาง (Two-Step Flow of Communication) 
บุคคลที่ทําหนาที่ดังกลาวเรียกวา ผูนําความคิดเห็น (Opinion Leader) โดยในการถายทอด
ขาวสารจากส่ือมวลชนไปยังประชาชนนั้น ผูนําความคิดเห็นมักสอดแทรกความรูสึกนึกคิดของตน
เขาไปดวย” 

 
2. แนวทางการสรางเนื้อหาสารในการดําเนินงานการสื่อสาร 

จากผลการวิจัย พบวา เนื้อหาสารที่ทางมูลนิธิสรางข้ึน โดยเฉพาะส่ือเฉพาะกิจ อันไดแก  
สต๊ิกเกอร และแผนพับ ซึ่งจะเห็นไดวา เนื้อหาสารที่ทางมูลนิธิ และองคกรภาคี ชวยกันระดม
ความคิดข้ึนมา จะมีประโยคส่ือไปยังกลุมผูขับข่ีรถยนตไดชัดเจน และสนับสนุนวัตถุประสงคของ
โครงการใหชัดเจนมากข้ึน เพื่อใหเกิดความเขาใจ และพรอมที่เปล่ียนแปลงพฤติกรรม ซึ่งขอความ
ที่ถูกคิดข้ึน คือ “โทรไมถือ”โดยขอความที่ไดส่ือออกไปนั้น  มีความส้ัน กระชับ และชวยกระตุนใหผู
ขับข่ีเกิดความเขาใจไดงาย นอกจากนี้ยังมีสัญลักษณที่บงบอกถึงการหามปรามเพื่อไมเกิด
พฤติกรรมดังกลาว คือ การขีดฆา รูปรถยนต ซึ่งภายในมีรูปโทรศัพทมือถืออยู” ซึ่งแมวาผูขับข่ีที่ไม
ทันเห็นขอความ “โทรไมถือ” แตเมื่อไดเห็นสัญลักษณก็อาจจะเขาใจได เชนเดียวกัน ซึ่งผลของการ
วิจัยสอดคลองกับแนวคิดของ บุษบา สุธีธร (2530) ที่กลาววา การกําหนดแนวคิดโครงการจับ
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หัวใจโครงการ บางคร้ัง อาจนําแนวคิด หรือหัวใจของโครงการ มาสรางสโลแกน หรือต้ังช่ือ
โครงการ ใหส้ัน ประทับใจและกินใจนั้น จะเปนประโยชนตอการรณรงคอยางมาก 
โครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร Red Light Camera 
 

1. กลยุทธการใชสื่อในการดําเนินงานการสื่อสาร  
จากผลการวิจัย พบวา การดําเนินงานการสื่อสารของโครงการอันดับแรกจะคํานึงถึง ส่ือที่

สามารถเขาถึงประชาชนไดจํานวนมาก หลังจากนั้น จึงสังเกตวา ส่ือประเภทใดที่จะเขาถึง
กลุมเปาหมายของโครงการไดมากที่สุด โดยหลักๆ ทางหนวยงานจึงเลือกส่ือหลัก คือ ส่ือวิทยุ 
เนื่องจาก เปนส่ือที่เขาถึงกลุมเปาหมาย(ผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล) ไดมากที่สุด และยังเปนส่ือที่
สรางการรับรูไดในขณะที่เกิดพฤติกรรมขับข่ีรถยนต อีกทั้งทางหนวยงานยังอาศัยความสัมพันธที่มี
อยูเดิม เพื่อขอความรวมมือในการเผยแพรขอมูลขาวสาร นอกจากส่ือวิทยุแลว หนวยงานยัง
เลือกใชส่ืออีกหลายประเภท เชน โทรทัศน หนังสือพิมพ อินเทอรเน็ต และส่ือกิจกรรม การที่ทาง
หนวยงานใชส่ือที่หลากหลาย ก็เพื่อที่จะใหขอมูลของโครงการเปนที่รับรูอยางกวางขวาง และ
ครอบคลุมกลุมเปาหมาย เนื่องจากสื่อแตละประเภท ตางก็มีจุดเดน/คุณสมบัติที่ตางกันไป ซึ่ง
ผลการวิจัย สอดคลองกับแนวคิดของ Schramm (1973) ที่กลาววา “การใชส่ือตางๆ รวมกัน หรือ
ใชวิธีการสื่อสารหลายรูปแบบรวมกันก็อาศัยหลักที่วา ส่ือแตละชนิดยอมมีขอดี ขอจํากัด หรือ
คุณสมบัติตางกัน และในทํานองเดียวกันวิธีการส่ือสารแตละรูปแบบ ก็มีขอไดเปรียบตางกันดวย 
แตเมื่อเอาสวนดีของส่ือแตละชนิด วิธีการสื่อสารแตละประเภทมาพิจารณาวางแผนใชรวมกัน ก็
อาจทําใหเกิดสัมฤทธ์ิผลในการสื่อสารอยางสูงสุด” นอกจากนี้ การที่หนวยงาน ใชส่ือที่ตนเองรูจัก 
และคุนเคย ก็ทําใหการสื่อสารของโครงการเปนเร่ืองงาย ในดานของการขอความรวมมือในการ
เผยแพรขาวสาร เพื่อแจงใหกลุมเปาหมายไดรับรู  ซึ่งทําใหขอมูลขาวสารที่จะถูกเผยแพรออกไป
นั้น ครอบคลุมกลุมเปาหมาย และไมตองเสียงบประมาณในการซื้อพื้นที่ ส่ือ ซึ่งผลการวิจัย 
สอดคลองกับแนวคิดของ Schramm (1954) ที่กลาววา “คนยอมเลือกใชส่ือที่พยายามนอยที่สุด 
และใหไดประโยชนตอบแทนที่ดีสุด”  
 

2. แนวทางการสรางเนื้อหาสารในการดําเนินงานการสื่อสาร 
จากผลการวิจัย พบวา ลักษณะของเนื้อหาสารที่ทางหนวยงานไดเผยแพรออกไปนั้น จะ

เปนการแจงใหทราบถึงรายละเอียดของโครงการ และเคร่ืองมือที่ไวใชจับ-ปรับ ในกรณีที่ทําผิดกฎ
จราจร ที่จะเกิดข้ึน โดยรายละเอียดในเนื้อหาของส่ือ จะประกอบดวย กําหนดการเร่ิมออก
หมายเรียก และเสียคาปรับ บริเวณที่มีการติดกลอง หลักฐานที่ทางหนวยงานจัดสงไปให กรณีที่
ถูกกลองถายภาพไว รวมทั้งอัตราโทษปรับ เปนตน ซึ่งจะเห็นไดวา เนื้อหาสารที่เกิดข้ึนนั้น จะเปน
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การแจงเพื่อใหกลุมเปาหมายไดรับรู และสารดังกลาวจะเผยแพรออกมากอนที่จะมีการออก
หมายเรียก และเสียคาปรับ เพื่อปองกันความต่ืนตระหนก จากการไมทราบมากอนของผูขับข่ี
รถยนต ซึ่งพฤติกรรมที่เกิดข้ึนจากการเปดรับขาวสารแลว ผูขับข่ีรถยนตจะทราบ และจําเปนตอง
ปฏิบัติตาม อยางหลีกเล่ียงไมได เนื่องจาก พฤติกรรมดังกลาว ถาหากมีผูใดฝาฝน ก็จะถูกลงโทษ 
ซึ่งผูขับข่ีไมมีสิทธิ์ที่จะเลือกวาจะปฏิบัติ หรือไมปฏิบัติ ส่ิงนี้ จึงเปนส่ิงที่ชวยยืนยันในระดับหนึ่งวา 
โครงการดังกลาวจะชวยลดอุบัติเหตุบนทองถนนไดในระดับหนึ่ง ผนวกกับความมีจิตสํานึกของผู
ขับข่ีรถยนตเอง ที่จะคํานึงถึงความรับผิดชอบตอตนเอง และสังคม 

 
สวนที่ 2 การศึกษา “การเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตามกฎ

จราจรของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” 
 
ตอนท่ี 1 การวิเคราะหเชิงพรรณนา 
 

1. การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
จากผลการวิจัยการเปดรับขาวสาร พบวา โทรทัศน เปนส่ือที่กลุมตัวอยางเปดรับมากที่สุด 

เนื่องจาก โทรทัศน เปนส่ือที่รวมทั้งภาพ เสียง และตัวอักษร เอาไวดวยกัน และสามารถเผยแพรไป
ยังกลุมคนไดจํานวนมาก นอกจากนี้ ยังสามารถเผยแพรไดทั้งในประเทศ และตางประเทศ จาก
การวิจัยเชิงสํารวจ พบวา กลุมตัวอยางมีการเปดรับขาวสาร จากส่ือโทรทัศน อยูในระดับสูง ซึ่ง
อาจเปนไปไดวา ส่ือโทรทัศนเปนส่ือที่มีอิทธิพลตอกลุมเปาหมาย เนื่องจากเปนส่ือที่แทบทุกหลังคา
เรือน จะตองมีเปนส่ือประจําบาน และกลุมเปาหมายทุกเพศ ทุกวัย สามารถเขาถึงไดงาย และ
ตลอดเวลาที่ตองการ หรือแมแตผูที่ไมรูหนังสือก็สามารถเขาได แตที่สําคัญการที่คนจะเลือกเปดรับ
ขาวสารนั้นหรือไม จะข้ึนกับความตองการ และความพอใจในการตอบสนองความตองการของ
บุคคลนั้นๆดวย และเปนไปตามแนวคิดของ ดวงฤทัย พงศไพฑูรย (2544) ที่กลาววา “การบริโภค
ขาวสารจากส่ือมวลชนจะชวยตอบสนองความตองการของเขาได ซึ่งจะทําใหเกิดการ เปล่ียนแปลง
ทัศนคติหรือเปล่ียนลักษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอยางไดโดยการเลือกบริโภคส่ือมวลชนนั้น
จะข้ึนอยูกับความตองการ หรือแรงจูงใจของผูรับสารเอง เพราะบุคคลแตละคนยอมมีวัตถุประสงค
และความต้ังใจในการใชประโยชนแตกตางกันไป” 

ส่ือที่เปดรับรองลงมา คือ ส่ือวิทยุ เนื่องจาก ส่ือวิทยุเปนส่ือที่ปรากฎอยูในรถยนตทุกคัน 
และพฤติกรรมที่เกิดข้ึนสําหรับงานวิจัยนี้ก็มาจากการขับข่ีรถยนต ดังนั้น วิทยุจึงถือวาเปนส่ือ
ใกลชิดกับผูขับข่ีรถยนตมากกวาส่ือประเภทอ่ืน และยังสามารถใหขอมูลขาวสารที่เกี่ยวกับการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรไดทันที อีกทั้งยังเปนส่ือที่เขาถึงกลุมคนไดจํานวนมาก ซึ่งไปสอดคลองกับที่ 
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Schramm (1954) กลาวไววา คนยอมจะเลือกใชส่ือที่พยายามนอยที่สุด (Least Effort) และไดรับ
ประโยชนตอบแทนที่ดีที่สุด (Promise of Reward) 

ส่ือบุคคล กลุมตัวอยางเปดรับขาวสารจากสมาชิกในครอบครัวมากที่สุด อยูในระดับปาน
กลาง เนื่องจาก ความใกลชิด และความหวงใยกันภายในครอบครัว ซึ่งความใกลชิด และความ
หวงใยดังกลาวจะสะทอนออกมาเปน คําพูด ที่ตองการบอกกลาว หรือตักเตือน ใหเคารพกฎหมาย
จราจร เพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุ ที่อาจจะสงผลกระทบตอชีวิต และทรัพยสินของบุคคลอันเปน
ที่รัก อีกทั้งยังอาจก็ใหเกิดความเสียหายกับบุคคลอื่นอีกเปนจํานวนมาก สวนส่ือบุคคลอ่ืนๆ เชน 
เพื่อน เจาหนาที่ตํารวจ เจาหนาที่ของหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของ และพนักงานขายอุปกรณมือถือ 
ซึ่งจะเห็นไดวา ส่ือบุคคลที่กลาวมานั้น ตางก็ไมมีความสัมพันธที่ใกลชิดเหมือน สมาชิกใน
ครอบครัว ทําใหการสื่อสารจากส่ือบุคคลดังกลาวอาจไมใชเร่ืองที่เกี่ยวของกับการบอกกลาวหรือ
ตักเตือนใหมีการปฏิบัติตามกฎจราจร 

สวนส่ือเฉพาะกิจ กลุมตัวอยางมีการเปดรับส่ือปายประชาสัมพันธ , โปสเตอรมากที่สุด 
อยูในระดับปานกลาง เนื่องมาจากวา ขอดีของส่ือประเภทดังกลาวที่มีติดอยูตามพื้นที่สาธารณะ 
ทําใหกลุมตัวอยางเขาถึงส่ือปายประชาสัมพันธ , โปสเตอร ไดมากกวาส่ือเฉพาะกิจประเภทอ่ืน ที่
อยูในระดับรองลงมา เชน สติกเกอร และแผนพับ ที่จะสามารถแจกจายไดก็ตอเมื่อมีกิจกรรม หรือ
พื้นที่ในการเผยแพร 

 
2. ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 

กลุมตัวอยางสวนใหญมีความรู อยูในระดับปานกลาง ซึ่งอาจจะเปนไปไดวา ความรูที่
เกี่ยวของกับการปฏิบัติตามกฎจราจรนั้นอาจมีรายละเอียดปลีกยอยจํานวนมาก ที่ตองอาศัย
ประสบการณเดิมที่เคยประสบมา หรืออาจเกิดจากสภาพแวดลอมที่อยูใกลตัว และส่ิงที่พบเจอใน
การดําเนินชีวิต เชน การไดรับใบส่ัง หรือการไดรับขาวสารจากสื่อประเภทตางๆ ซึ่งความรูที่เกิด
ข้ึนมานั้น ถาไมไดสนใจในเรื่องดังกลาวจริง ก็ไมสามารถจดจําในรายละเอียดดังกลาวได ซึ่งไป
สอดคลองกับแนวคิดของ Meredith (1961) ที่กลาววา ความรูจําเปนตองมีองคประกอบ 2 
ประการ คือ ความเขาใจ (Understanding) และการคงอยู (Retaining) เพราะความรู หมายถึง 
ความสามารถจดจําไดในบางส่ิงบางอยางที่เราเขาใจแลว และสอดคลองกับแนวคิดของ ปกิจ  
พรหมายน (2530) กลาววา ความรู หมายถึง ขอเท็จจริง กฏเกณฑ และรายละเอียดตางๆที่มนุษย
ไดรับ รวมทั้งส่ิงที่เกี่ยวกับสถานที่ ส่ิงของ และบุคคล ซึ่งไดจากการสังเกต ประสบการณ หรือการ
คนควา การรับรูส่ิงตางๆ เหลานี้ ตองอาศัยเวลา และมนุษยไดมีการเก็บรวบรวมสะสมไว  
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3. ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
กลุมตัวอยางสวนใหญมีทัศนคติอยูในเกณฑบวก ซึ่งเปนไปไดวา ผูขับข่ีรถยนตตาง

ตองมีความรูสึกวา กฎหมายขอบังคับตางๆที่ออกมานั้น ถูกกล่ันกรองมาจากหลายๆข้ันตอน และ
จากหลายๆหนวยงานที่นาเชื่อถือแลว โดยเฉพาะกฎหมายเก่ียวกับกฎจราจร ยังเปนส่ิงที่บังคับใช
เพื่อเปนการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ และชวยรักษาชีวิต และทรัพยสินใหกับผูขับข่ีเอง ซึ่งใน
ทัศนคติของผูขับข่ี แตละคนก็มีความคิดเห็นวา ถาหากสามารถยอมรับ และเขาใจในทัศนคติ
ดังกลาวแลว การปฏิบัติตามกฎจราจรก็ถือเปนเร่ืองที่ผูขับข่ียินดีปฏิบัติตามมา ซึ่งไปตามแนวคิด
ของ โสภา ชูพิกุลชัย (2522) กลาววา ทัศนคติเปนการรวบรวมความรูสึกนึกคิด ความเชื่อ ความ
คิดเห็นและความจริง ซึ่งไดแก ความรูตางๆรวมทั้งความรูสึก ซึ่งเปนการประเมินคาทั้งทาบวกและ
ทางลบ ซึ่งทั้งหมดจะเกี่ยวพันกัน และมีแนวโนมที่จะกอใหเกิดพฤติกรรมข้ึน 

 
3. การปฏิบัติตามกฎจราจร 

กลุมตัวอยางมีการปฏิบัติตามกฎจราจรอยูในเกณฑสูง ซึ่งจะเห็นไดวา จากทัศนคติใน
เร่ืองการปฏิบติัตามกฎจราจรอยูในเกณฑบวก จึงแสดงใหเห็นวา ผูขับข่ีมีทัศนคติที่ดีในการปฏิบัติ
ตามกฎจราจร ส่ิงนี ้ จะเปนสิ่งที่สามารถยนืยนัไดวาผูขับข่ียินดีที่จะปฏิบัติตามกฎจราจร
เชนเดียวกนั และท่ีสําคัญ กฎหมายจราจร เปนส่ิงที่ไมมีขอยกเวนใดๆ ทัง้ส้ิน คือ ถาหากมีผูฝาฝน 
หรือไมปฏิบัติตาม ผูนัน้ก็จะถูกลงโทษตามแตกรณีไป   ดังนัน้การปฏิบัติตามกฎจราจรจึงเปนส่ิงที่
ละเมิดไมได ซึ่งไปสอดคลองกับแนวคิดของสุรพงษ โสธนะเสถยีร (2533) กลาววา พฤติกรรม การ
กระทําหรือพฤติกรรมใดๆ ของคนเราสวนใหญเปนการแสดงออกของบุคคล โดยมพีื้นฐานที่มจาก
ความรู และทัศนคติของบุคคล การทีบุ่คคลมีพฤติกรรมแตกตางกนัก็เนื่องจากมคีวามรู และ
ทัศนคติที่แตกตางกนั ซึง่ความแตกตางของความรู และทัศนคติเกิดจากความแตกตางในเร่ืองการ
เปดรับส่ือ และความแตกตางกนัในการแปลความหมายของสารที่ตนเองไดรับ ส่ิงเหลานี้กอใหเกดิ
ประสบการณส่ังสมที่แตกตางกนั อันมีผลกระทบตอพฤติกรรมของบุคคล  
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ตอนท่ี 2 การทดสอบสมมติฐาน 
  

สมมติฐานที่ 1 การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล : เปนไปตามสมมติฐานเพียงบางสวน ผลการวิจัยพบวา 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือมวลชน ไมมีความสัมพันธกับ

ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน  
 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากสื่อบุคคล มีความสัมพันธกับ

ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยความสัมพันธดังกลาวเปนไปในเชิงบวก กลาวคือ 
เมื่อมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือบุคคลมาก จะมีความรูในการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลมาก และความสัมพันธที่พบนั้น อยูในระดับตํ่า
มาก 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากสื่อเฉพาะกิจ มีความสัมพันธกับ

ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยความสัมพันธดังกลาวเปนไปในเชิงบวก กลาวคือ 
เมื่อมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือเฉพาะกิจมาก จะมีความรูในการ
ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลมาก และความสัมพันธที่พบนั้น อยูในระดับตํ่า
มาก 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากส่ือมวลชน ไมมีความสัมพันธกับ

ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ซึ่งผลการวิจัยสอดคลองกับ
แนวคิดของส่ือมวลชนปรมะ สตะเวทิน (2546) ที่สรุปไววา “ส่ือมวลชนไมมีอิทธิพลโดยตรงตอ
ประชาชน แตเปนเพียงผูสนับสนุนความคิดเห็นทัศนคติ หรือทาทีด้ังเดิมเทานั้น การเปลี่ยนแปลงที่
เกิดข้ึนจากส่ือมวลชนเกิดข้ึนตอเมื่อมีความโนมเอียงที่จะเปลี่ยนแปลงอยูกอนแลว” และสอดคลอง
กับแนวคิดของ วาสนา จันทรสวาง และทัศนีย อินทรสุขศรี (2532) ที่วาคุณลักษณะบางประการ 
ส่ือมวลชน สามารถกอใหเกิดผลโดยตรงไดดวยตนเอง เชน การเปลี่ยนพฤติกรรม ลําพังส่ือมวลชน
ไมอาจจะทําใหประสบผลสําเร็จได แตจําเปนตองใชรวมกับส่ือชนิดอ่ืนๆ เชน ส่ือบุคคล เปนตน 
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การเปดรับขาวสารเก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากส่ือบุคคล มีความสัมพันธกับ
ความรูเกีย่วกบัการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ซึง่การเปดรับขาวสารจากส่ือ
บุคคล มีขอดีประการหนึ่ง คือ การสื่อสารกับส่ือบุคคลนั้น ผูสงสาร และผูรับสาร สามารถมี
ปฏิสัมพันธโตตอบกันได และเมื่ออีกฝายไมเขาใจ ก็สามารถซัก-ถาม โตตอบกนัไดทันท ี จงึอาจ
เปนไปไดวา เมื่อผูขับข่ีซึ่งเปนกลุมตัวอยางไมทราบ หรือไมมีความรูในเร่ืองดังกลาว ก็สามารถ
ซักถาม ในขอสงสัยไดทนัท ีซึ่งสอดคลองกับ เสถียร  เชยประทับ  (2537)  กลาววา ชองสารที่เปน
ส่ือระหวางบุคคลมีลักษณะ สามารถทําใหเกิดการแลกเปล่ียนขาวสารแบบสองทาง  ถาผูรับสารไม
เขาใจสารก็สามารถไตถามหรือขอขาวสารเพิ่มเติมจากแหลงสารไดในเวลาอันรวดเร็ว  สวนผูสง
สารก็สามารถปรับปรุงแกไขสารที่สงออกไปใหเขากับความตองการ  และความเขาใจของผูรับสาร
ไดในเวลาอันรวดเร็วเชนเดียวกัน 
 

การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากส่ือเฉพาะกิจ มีความสัมพันธกับ
ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ซึ่งการที่ส่ือเฉพาะกิจ 
สามารถสรางความสัมพันธในดานความรูในการปฏิบัติตามกฎจราจรไดนั้น อาจมาจาก คุณสมบัติ
ของส่ือเฉพาะกิจเองที่ตางขอมีขอเดนที่แตกตางกันไป ทําใหกลุมตัวอยางมีความรู และเขาใจใน
การปฏิบัติตามกฎจราจรไดงายมากขึ้น ซึ่งผลการวิจัยสอดคลองกับ Schramm (1973) ส่ือเฉพาะ
กิจ เปนการรวบรวมเอาส่ือหลายๆประเภทในรูปแบบตางๆ มาใชเปนเคร่ืองมือในการส่ือสารเพื่อ
งานเฉพาะกิจของแตละโครงการ โดยอาจจะมีวัตถุประสงคของงานเฉพาะกิจตางกัน เชนตองการ
อยากจะใหความรูแกผูรับสารในเปาหมายเร่ืองใดเร่ืองหนึ่ง หรือการจูงใจใหผูรับสารยอมรับส่ิงใหม 
หรือตองการเพียงแตกระตุนใหเกิดความคิดเห็น หรืออาจจะตองการไปถึงข้ันใหผูรับสารเปาหมาย 
เปล่ียน เปล่ียนพฤติกรรม เปนตน การใชส่ือตางๆ รวมกัน หรือใชวิธีการสื่อสารหลายรูปแบบ
รวมกันก็อาศัยหลักที่วา ส่ือแตละชนิดยอมมีขอดี ขอจํากัด หรือคุณสมบัติตางกัน และในทํานอง
เดียวกันวิธีการสื่อสารแตละรูปแบบ ก็มีขอไดเปรียบตางกันดวย แตเมื่อเอาสวนดีของส่ือแตละชนิด 
วิธีการสื่อสารแตละประเภทมาพิจารณาวางแผนใชรวมกัน ก็อาจทําใหเกิดสัมฤทธิ์ผลในการ
ส่ือสารอยางสูงสุด และสอดคลองกับแนวคิด Schramm (1973) กลาววา ยังมีส่ืออีกชนิดหนึ่งที่ใช
ถายทอดขาวสารไปยังบุคคล กลุมบุคคล หรือมวลชน โดยสรางข้ึนเพื่อใชติดตอกับกลุมเปาหมาย
เฉพาะ เรียกวา ส่ือเฉพาะกิจ (Specialized media) 
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สมมติฐานที่ 2 การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ
จราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล : เปนไปตามสมมติฐานเพียงบางสวน ผลการวิจัยพบวา 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือมวลชน ไมมีความสัมพันธกับ

ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน  
 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากสื่อบุคคล มีความสัมพันธกับ

ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร โดยความสัมพันธดังกลาวเปนไปในเชิงลบ กลาวคือ เม่ือ
มีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือบุคคลมาก จะมีทัศนคติในการปฏิบัติ
ตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลเชิงลบ และความสัมพันธที่พบนั้น อยูในระดับตํ่ามาก 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากสื่อเฉพาะกิจ ไมมีความสัมพันธ

กับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน  
 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากส่ือมวลชน ไมมีความสัมพันธกับ

ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อาจเปนไปไดวา การสื่อสาร
ที่ทางส่ือมวลชนเผยแพรออกมานั้น ไมไดชวยใหทัศนคติในการปฎิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
เปล่ียนแปลง ซึ่งทัศนคติที่มีอยู เดิมของบุคคลแตละคนเขมแข็งกลาว จึงไมสามารถเขาไป
เปล่ียนแปลงทัศนคติดังกลาวไดในทันที แตถาหากใหเวลากับบุคคลเหลานั้น ในการพินิจตรึกตรอง
ดู ผนวกกับประสบการณใหมๆที่เขาเผชิญมาก็อาจจะทําใหทัศนคติเหลานั้น เปล่ียนแปลงไป จึงไป
สอดคลองกับ จุมพล รอดคําดี (2533)  ที่กลาววา “ปจจัยสําคัญอยางหนึ่งที่มีสวนทําใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติ คือ “ส่ือ” (Media) ซึ่งอาจจะเปนส่ือบุคคล หรือส่ือมวลชน ซึ่งเปนชองทางใน
การสง “ขาวสาร” ใหแกผูรับสาร แตมีอิทธิพลของ “ขาวสาร” และ “ส่ือ” จะมีมากหรือนอยเพียงใด
นั้น ยอมข้ึนอยูกับขาวสาร และผูรับสารวามีความสอดคลองกันหรือไมระหวางขาวสารกับความรู 
และทัศนคติของผูรับสาร ซึ่งอาจจะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง หรือไมเปล่ียนแปลงก็ได ”  

การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากสื่อบุคคล มีความสัมพันธกับ
ทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ซึ่งในที่นี่การเปดรับขาวสาร
จากส่ือบุคคล มีความสัมพันธกับทัศนคติ โดยความสัมพันธดังกลาวเปนไปในเชิงลบ อาจมีผลมา
จาก การสื่อสารที่เกิดจากส่ือบุคคล บางคร้ังการส่ือสารที่มีมากเกินไป หรือไมนาเชื่อถือในตัวผูสง
สาร อาจทําใหผูรับสารเกิดความรําคาญ และตอตานจนกลายเปนทัศนคติทางลบ ซึ่งสอดคลองกับ
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วิรัช ลภิรัตนกุล (2546) ทัศนคติทางลบ (Negative Attitude) เปนทัศนคติที่ไมดี หรือเปนไปในทาง
ลบตอบุคคลใดบุคคลหนึ่ง 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบั ติตตามกฎจราจร  จากส่ือเฉพาะกิจ  ไมมี

ความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ซึ่งการ
เปดรับขาวสารจากสื่อเฉพาะกิจ ไมมีความสัมพันธในดานทัศนคติในการปฏิบัติตามกฎจราจรนั้น 
อาจมาจาก คุณสมบัติของตัวส่ือเฉพาะกิจ การขาดความตอเนื่องในการเผยแพรขอมูล และการ
เผยแพรส่ือที่ไมสามารถเขาถึงกลุมเปาหมาย ทําใหส่ือเฉพาะกิจไมมีอิทธิพลตอการเกิดทัศนคติ
ของคน  
 

สมมติฐานที่ 3 การเปดรับขาวสารมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคล : เปนไปตามสมมติฐานเพียงบางสวน ผลการวิจัยพบวา 
 

การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือมวลชน มีความสัมพันธกับ
การปฏิบัติตามกฎจราจร โดยความสัมพันธดังกลาวเปนไปในเชิงบวก กลาวคือ เมื่อมีการเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือมวลชนมาก จะมีการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคลมาก และความสัมพันธที่พบนั้น อยูในระดับตํ่ามาก 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือบุคคล ไมมีความสัมพันธกับ

การปฏิบัติตามกฎจราจร ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน 
 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากสื่อเฉพาะกิจ ไมมีความสัมพันธ

กับการปฏิบัติตามกฎจราจร ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน  
 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากสื่อมวลชน มีความสัมพันธกับ

การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล กลาวคือ ส่ือมวลชน ถือเปนส่ือที่มีอิทธิพล
ตอการตัดสินใจของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ในกรณีที่ผูขับข่ีมีความคิดที่จะตัดสินใจในสิ่งนั้นอยู
แลว ผนวกกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ถือวาเปนส่ิงที่ผู ขับข่ีทุกคนตองยึดถือปฏิบัติ จึงไป
สอดคลองกับแนวคิดของ ปรมะ สตะเวทิน (2539) ที่กลาววา “ส่ือมวลชนอาจทําหนาที่เปนผู
เปล่ียนแปลงประชาชนไดเชนกัน (An Agent of Change) จะเกิดข้ึนตอเมื่อบุคคลมีความโนมเอียง
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ที่จะเปล่ียนแปลงอยูกอนแลว หากสื่อมวลชนสามารถเสนอสิ่งที่สอดคลองกับความตองการของ
เขา เขาก็จะเปล่ียนทัศนคติ และพฤติกรรมได ส่ือมวลชนจึงทําหนาที่เปนเพยีงผูเสนอหนทางในการ
เปล่ียนทัศนคติ และพฤติกรรมเทานั้น (Provide the Means for Change) ”  และสอดคลองกับ
แนวคิดของสุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) กลาววา วิธีการสื่อสารเพื่อโนมนาวพฤติกรรมดวยการ
ปลุกเราอารมณ (Emotional Arousal)เพื่อใหเกิดความตื่นเตนเราใจในการติดตามไมวาดวยภาพ
หรือเสียง หรือการสรางแบบอยางข้ึนในใจ (Internalized Norms) ซึ่งเปนการสรางมาตราฐาน
อยางหนึ่งข้ึนเพื่อใหมาตราฐานนั้นปลูกศรัทธา และเปนตัวอยางแกผูรับสารที่ตองปฏิบัติตาม โดย
ผลของการโนมนาวใจดวยวิธีดังกลาวนั้นจะกอใหเกิดพฤติกรรมพื้นฐาน คือ กระตุนใหเกิด
พฤติกรรมใหมๆ  หรือใหมีพฤติกรรมที่ ตอ เนื่ อง  (Activation)  และหยุดยั้ งพฤกรรมเก า 
(Deactivation) ซึ่งจะกอใหเกิดพฤติกรรมอ่ืนๆตามมา         
 

การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร จากส่ือบุคคล ไมมีความสัมพันธกับ
การปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ซึ่งเปนไปไดวา ส่ือบุคคลอาจไมมีอิทธิพล
พอที่จะทําใหผูขับข่ีรถยนตเกิดการปฏิบัติตามกฎจราจร หรืออาจจะเปนเพราะผูขับข่ีไมไดรับรู
ขาวสารเพียงพอ ที่จะทําใหเกิดทัศนคติ และพฤติกรรมตอไป  ซึ่งสอดคลองกับ สุรพงษ โสธนะ
เสถียร (2533) กลาววา “การกระทําหรือพฤติกรรมใดๆของคนเรา สวนใหญเปนการแสดงออกของ
บุคคล โดยมีพื้นฐานที่มาจากความรู และทัศนคติของบุคคล การที่บุคคลมีพฤติกรรมแตกตางกัน 
ก็เนื่องมาจากการมีความรู และทัศนคติที่แตกตางกัน เกิดข้ึนไดก็เพราะความแตกตางอัน
เนื่องมาจากการเปดรับส่ือ และความแตกตางในการแปลความสารที่ตนเองไดรับ จึงกอใหเกิด
ประสบการณส่ังสมที่แตกตางกัน อันมีผลกระทบตอพฤติกรรมของบุคคล” 

 
การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบั ติตตามกฎจราจร  จากส่ือเฉพาะกิจ  ไมมี

ความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล อาจเปนเพราะ ขอจํากัด
ของส่ือเฉพาะกิจที่บางคร้ังขอความที่ปรากฎบนส่ือ จะเปนขอความเกาๆซํ้าๆ ซึ่งไมนาสนใจใน
สายตาของผูขับข่ีที่พบเห็นอยูเปนประจํา หรือเนื่องจากส่ือเฉพาะกิจบางประเภท เชน โบรชัวร อาจ
ไมเขาถึงกลุมเปาหมาย ดังนั้นจึงทําใหผูขับข่ีที่เปนกลุมเปาหมายไมเกิดการรับรู และไมมีการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมตอมา ซึ่งไปสอดคลองกับ  รัตนาวดี ศิริถาวร และคนอ่ืนๆ (2547)  กลาววา 
ขอจํากัดของส่ือเฉพาะกิจเปนส่ือที่ไมมีความคงทนถาวรนัก มักเส่ือมสภาพในระยะเวลาอันส้ัน 
และตองเปล่ียนเนื้อหาบอยๆ เพื่อเรียกรองความสนใจ 
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สมมติฐานที่ 4 ความรูมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผู
ขับข่ีรถยนตสวนบุคคล ผลการวิจัยพบวา 
 ความรูมีความสัมพันธเชิงลบกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ี
รถยนตสวนบุคคล อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4 กลาวคือ ผูขับข่ี
รถยนตที่มีความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรมาก จะมีทัศนคติตอการปฏิบัติตามกฎจราจร
เชิงลบ แตในทางกลับกัน ผูขับข่ีรถยนตอาจไมมีความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร แตมี
ทัศนคติที่ดีตอการปฏิบัติตามกฎจราจร จึงเปนความสัมพันธเชิงลบ โดยเฉพาะโครงการติดต้ัง
ระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ซึ่งอาจเปนไปไดวา กฎหมายจราจร เปน
กฎระเบียบที่ผูขับข่ีรถยนตเคยชิน และจําเปนตองปฏิบัติตามอยางเครงครัด โดยไมมีขอยกเวน 
ถึงแมวาผูขับข่ีจะไมมีความรูในกฎระเบียบดังกลาวก็ตาม แตในเม่ือมีการออกกฎหมายมาแลวผู
ขับข่ีโดยสวนใหญจึงมีทัศนคติที่ดีตอการปฏิบัติตามกฎจราจร เนื่องจากกฎหมายทุกตัวที่บังคับใช 
ตางมีวัตถุประสงคเพื่อเปนการปองกันอุบัติเหตุบนทองถนนใหกับผูใชรถใชถนนทุกคน   ซึ่ง
สอดคลองกับ Rogers (1983) เรียกวา  ชองวางของความรู ทัศนคติ และการยอมรับปฏิบัติ หรือ 
KAP –gap และไดอธิบายวา ทัศนคติ และพฤติกรรมของบุคคลนั้น ไมสัมพันธกันอยางตอเนื่อง
เสมอไป กลาวคือ เม่ือการส่ือสารกอใหเกิดความรูและทัศนคติ ในทางบวกตอส่ิงที่เผยแพรนั้นแลว 
แตในข้ันการยอมรับปฏิบัติอาจมีผลในทางตรงกันขามก็ได ถึงแมวาโดยสวนใหญเมื่อบุคคลมี
ทัศนคติอยางไรแลว จะมีความโนมเอียงที่จะปฏิบัติตามทัศนคติของตนก็ตาม แตพฤติกรรมเชนนี้
จะไมเกิดข้ึนเสมอไป  
 

สมมติฐานที่ 5 ความรูมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวน
บุคคล ผลการวิจัยพบวา 

ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน 

การที่ความรู ไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจร อาจเปนเพราะวา ผูขับข่ีไมมี
ความรูพอ ที่จะนํามาเปนตัวตัดสินที่ทําใหเกิดการปฏิบัติตามกฎจราจรข้ึน ซึ่งสอดคลองกับ 
Rogers (1983) เรียกวา  ชองวางของความรู ทัศนคติ และการยอมรับปฏิบัติ หรือ KAP –gap และ
ไดอธิบายวา ทัศนคติ และพฤติกรรมของบุคคลนั้น ไมสัมพันธกันอยางตอเนื่องเสมอไป กลาวคือ 
เมื่อการส่ือสารกอใหเกิดความรูและทัศนคติ ในทางบวกตอส่ิงที่เผยแพรนั้นแลว แตในข้ันการ
ยอมรับปฏิบัติอาจมีผลในทางตรงกันขามก็ได ถึงแมวาโดยสวนใหญเมื่อบุคคลมีทัศนคติอยางไร
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แลว จะมีความโนมเอียงที่จะปฏิบัติตามทัศนคติของตนก็ตาม แตพฤติกรรมเชนนี้จะไมเกิดข้ึน
เสมอไป  

ผลของการศึกษาในขอนี้สอดคลองกับงานวิจัยของ 
อลิสา วีรพัฒนกุล (2540) ศึกษาเร่ือง การเปดรับขาวสาร ความรู ความตระหนัก และการ

ปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร พบวา ความรูเกี่ยวกับ
การจราจร ไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 

สมมติฐานที่ 6 ทัศนคติมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต
สวนบุคคล ผลการวิจัยพบวา 

ทัศนคติมีความสัมพันธเชิงบวกกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคล
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งเปนไปตามสมมติฐานขอที่ 4 ผลการวิจัยสอดคลองกับแนวคิดของ  
สุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) กลาววา พฤติกรรม คือ การกระทําหรือพฤติกรรมใดๆของคนเรา 
สวนใหญเปนการแสดงออกของบุคคล โดยมีพื้นฐานที่มาจากความรู และทัศนคติของบุคคล การที่
บุคคลมีพฤติกรรมแตกตางกัน ก็เนื่องมาจากการมีความรู และทัศนคติที่แตกตางกัน เกิดข้ึนไดก็
เพราะความแตกตางอันเนื่องมาจากการเปดรับส่ือ และความแตกตางในการแปลความสารท่ี
ตนเองไดรับ จึงกอใหเกิดประสบการณส่ังสมที่แตกตางกัน อันมีผลกระทบตอพฤติกรรมของบุคคล 
นอกจากนี้ การกระทําหรือพฤติกรรมใดๆ ของคนเราสวนใหญ ตามปกติมักเกิดจากทัศนคติของ
บุคคลนั้น ทัศนคติจึงเปนเสมือนเคร่ืองมือควบคุมการกระทําของบุคคล พฤติกรรมสวนใหญของ
คน ถูกควบคุมดวยทัศนคติของเขา ถาเราตองการพยากรณและควบคุมพฤติกรรมของเราตอง
ศึกษาเร่ือง “ทัศนคติ” อยางกวางขวางลึกซ้ึง และสอดคลองกับ Rogers (1978) ที่กลาววา การ
ส่ือสารกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความรู ทัศนคติ และพฤติกรรมของผูรับสาร นอกจากนี้ การ
กระทํา หรือพฤติกรรมใดๆของคนเราสวนใหญเปนการแสดงออกของบุคคล โดยมีพื้นฐานมาจาก
ทัศนคติของบุคคล ดังนั้น การที่บุคคลมีพฤติกรรมตางกัน ก็เนื่องจากมีทัศนคติที่แตกตางกัน 
นอกจากนี้ยังสอดคลองกับ Katz (1960) ไดใหแนวคิดที่สนับสนุนความสัมพันธของทัศนคติ และ
พฤติกรรมวา บุคคลทุกคนจะอาศัยทัศนคติเปนเคร่ืองยึดถือสําหรับการปรับพฤติกรรมของตน ให
เปนไปในทางที่จะกอใหเกิดประโยชนแกตนสูงสุด 
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ขอเสนอแนะทั่วไป 
 

1. จากผลการวิจัยพบวา การประชาสัมพันธของโครงการในชวงแรก ที่จะเผยแพรขาวสาร
ใหผูขับข่ีรับรูมีชวงระยะเวลาส้ันเกินไป ดังนั้น ผูสงสารควรมีการวางแผนการประชาสัมพันธใน
ระยะเวลาที่สามารถสรางการรับรูใหกับผูขับข่ี และควรมีการเผยแพรขาวสารในหลายๆชองทาง 
เพื่อใหขาวสารสามารถครอบคลุมกลุมเปาหมายมากที่สุด 

2. จากผลการวิจัยพบวา ผูขับข่ีรถยนตมีการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎ
จราจรจากสื่อหลายๆประเภท อยูในระดับปานกลาง จนถึงตํ่า ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากการขาด
ความตอเนื่องในการเผยแพร และส่ืออาจไมสามารถเขาถึงกลุมเปาหมายไดเทาที่ควร ดังนั้น ควรมี
การนําเสนอขาวใหมากข้ึน และการนําเสนอของส่ือ ทางผูสงสารควรพยายามนําเสนอขาวสารให
ครอบคลุมกลุมเปาหมาย โดยเฉพาะในส่ือบุคคลที่อยูในระดับตํ่า ควรที่จะมีการใหความรูกับส่ือ
บุคคลมากยิ่งข้ึน เพื่อที่ส่ือบุคคลจะสามารถถายทอดขาวสารไปยังบุคคลอ่ืนตอไป   

3. จากผลการวิจัยพบวา การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรจากส่ือ
บุคคล มีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร แตเปนความสัมพันธเชิงลบ 
จะเห็นไดวาการที่ส่ือบุคคลมีการเผยแพรขาวสาร แตในทางกลับกันทัศนคติของบุคคลอาจจะไม
เกิดข้ึนเสมอไป ดังนั้น การที่ทัศนคติของบุคคลจะเกิดข้ึนไดนั้น นอกเหนือจากการเปดรับขาวสาร 
อาจจะเกิดไดจากหลายๆปจจัย เชน จากประสบการณที่ผูนั้นพบเจอมา จากความรู เปนตน 
โดยเฉพาะทัศนคติของการปฏิบัติตามกฎจราจร อาจเกิดข้ึนได ถาหากผูขับข่ีมีความรูความเขาใจ
ขาวสารดีพอ หรือมีประสบการณตรงจากการฝาฝนกฏจราจร 

4. จากผลการวิจัยพบวา โครงการโทรไมถือ นับจากที่มีการเปดโครงการ จะเห็นไดวา
ขอมูลขาวสารของโครงการเงียบหายไป ทําใหผูขับข่ีลังเลวาโครงการยังคงดําเนินการอยูหรือไม 
ดังนั้น ผูสงสารที่เปนเจาหนาที่ของโครงการควรที่จะมีการเผยแพรขาวสารเกี่ยวกับการดําเนินงาน
อยูเสมอ ผานทางส่ือประเภทตางๆ 

5. จากผลการวิจัยพบวา จุดดอยของโครงการทั้งสองโครงการที่พบ คือ การไมมีการ
ประเมินผลในสวนของการดําเนินงานการสื่อสาร วากลุมเปาหมายรับรูขอมูลขาวสารมากนอย
เพียงใด ดังนั้น นอกจากการประเมินผลโครงการที่หนวยงานทําอยู จึงควรที่จะมีการประเมินผลใน
ดานของการดําเนินการส่ือสารควบคูไปดวย เพื่อที่จะทราบวาการส่ือสารสามารถเขาถึง
กลุมเปาหมายไดมาก-นอยเพียงใด 

6. จากผลการวิจัยพบวา ผูขับข่ีรถยนตที่ใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ ยังมีอยูเปน
จํานวนมาก ดังนั้น ถาหากโครงการตองการลดจํานวนผูขับข่ีที่มีพฤติกรรมดังกลาว ทางเจาหนาที่
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ตํารวจควรมีการจับ-ปรับ อยางตอเนื่อง เพื่อใหผูขับข่ีรายอื่นที่ยังปฏิบัติเชนนี้อยู ไดเห็นเปน
ตัวอยาง เพื่อใหเกรงกลัวตอกฎหมาย และอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดข้ึน  
 
ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 

1. ควรมีการศึกษาตัวแปรอ่ืนๆ เพิ่มเติม ที่จะเปนปจจัยที่แทจริง ที่ทําใหผูขับข่ีรถยนตการ
ปฏิบัติตามกฎจราจร เชน เหตุผลที่แทจริงของการปฏิบัติตามกฎจราจร หรือปญหาและอุปสรรคที่
เกิดข้ึนจากการปฏิบัติตามกฎจราจร 

2. เนื่องจากการวิจัยในคร้ังนี้ ศึกษาเพียงการเปดรับขาวสารอยางกวางๆ โดยไมไดเจาะจง
วาส่ือใดท่ีมีอิทธิพลตอการปฏิบัติตามกฎจราจร ดังนั้น เพื่อที่จะศึกษาไดอยางละเอียดข้ึน อาจมี
การศึกษาเพิ่มเติมวา ส่ือใดที่มีประสิทธิภาพ และเปนส่ือที่มีบทบาทในการที่ผูขับข่ีปฏิบัติตามกฎ
จราจรมากที่สุด 

3. การวิจัยในคร้ังนี้ ใชกลุมตัวอยางที่เปนผูขับข่ีรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครเทานั้น 
ดังนั้นในการศึกษาการวิจัยคร้ังตอไป ควรจะมีการขยายพื้นที่การศึกษาผูขับข่ีรถยนตในตัวเมือง
ใหญๆ เชน เชียงใหม หรือ นครราชสีมา  เปนตน 

4. การวิจัยในคร้ังนี้ มีการสัมภาษณเฉพาะเร่ืองการดําเนินงานการสื่อสาร กับผูดําเนิน
โครงการเทานั้น ดังนั้น การศึกษาวิจัยคร้ังตอไปควรมีการสัมภาษณในสวนของประสิทธิผลการ
ส่ือสารจากผูรับขาวสารอีกทางหนึ่ง 

5. เพื่อเปนการขยายกลุมตัวอยางในการศึกษา ดังนัน้ในการวิจยัคร้ังตอไป อาจศึกษากลุม
ตัวอยางอ่ืนๆเพิ่มเติม เชน ผูขับข่ีมอเตอรไซด ผูขับข่ีรถโดยสารประจําทาง ผูขับข่ีรถยนตสาธารณะ 
ฯลฯ เนื่องจากกลุมตัวอยางเหลานี้ เปนผูทีขั่บข่ี และมีโอกาสทีจ่ะปฏิบติัตามกฎจราจร เชนเดียวกนั 
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แนวคําถามสาํหรับการสัมภาษณผูที่เกีย่วของกับการดําเนินงานการสื่อสาร 
 
1. หลักเกณฑหรือปจจัยที่ใชในการพิจารณา หรือกําหนดการดําเนนิงานการส่ือสาร คืออะไร 
2. ในการดําเนนิงานการส่ือสาร มีการกาํหนดวัตถุประสงค แนวทาง และกลยุทธอยางไร 
3. มีการกาํหนดกลุมเปาหมายเจาะจงหรือไม อยางไร 
4. มีแนวทางในการใชส่ืออะไรบาง เนื้อหาหลัก รูปแบบ วธิีการนําเสนอ และระยะเวลาในการ

เผยแพรอยางไรบาง 
5. จุดออน และจุดแข็งของการดําเนนิงานการส่ือสารมีอะไรบาง 
6. มีการประเมนิผลหลังดําเนนิงานการส่ือสารหรือไม อยางไร 
7. ปญหาที่พบในระหวางการดําเนนิงานการส่ือสาร และแนวทางการแกไขปญหา 
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เลขที่แบบสอบถาม       
                                         
 

แบบสอบถาม 
 
คําชี้แจง แบบสอบถามนี้จดัทําข้ึนเพื่อนําขอมูลที่ไดไปใชในการทําวิจยัเร่ือง “ประสิทธิผลการส่ือสาร
เพื่อสงเสริมการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนตสวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร” เพื่อเปน
สวนหนึง่ของการศึกษาระดับปริญญาโท สาขานเิทศศาสตรพัฒนาการ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 
สวนท่ี 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
กรุณาขีดเครือ่งหมาย  ลงใน ชองวางหนาขอความที่ตองการ 
1.  เพศ   

(     ) 1.  ชาย    (     ) 2.  หญิง  
   

2. อาย ุ    
(     ) 1.  20-25 ป   (     ) 2.  26-30 ป    
(     ) 3.  31-35ป   (     ) 4.  36-40 ป    
(     ) 5.  41-45 ป   (     ) 6.  46-50 ป 
(     ) 7.  51-55 ป   (     ) 8.  56-60 ป 

 
3. การศึกษาสูงสุด      

  (     ) 1.  ตํ่ากวามธัยมศึกษาตอนปลาย (     ) 2.  มัธยมศึกษาตอนปลายหรือปวช. 
(     ) 3.  อนุปริญญาหรือปวส.  (     ) 4.  ปริญญาตรี 
(     ) 5.  ปริญญาโทและสูงกวา 

 
4. อาชีพ    

(     ) 1.  นิสิต/นักศึกษา   (     ) 2.  แมบาน 
(     ) 3.  คาขาย               (     )  4. ขาราชการ,พนักงานรัฐวสิาหกิจ   
(     ) 5.  พนกังานบริษัทเอกชน  (     ) 6.  ขับรถรับจาง 

  (     ) 7.  อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ................... 
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5. รายไดเฉล่ียตอเดือน 
 (     ) 1.  ตํ่ากวา 10,000 บาท  (     ) 2.  10,000 – 20,000 บาท 

            (     ) 3.  20,001 – 30,000 บาท  (     ) 4.  30,001 – 40,000 บาท 
             (     ) 5.  40,001 – 50,000 บาท  (     ) 6.  สูงกวา 50,000 บาท 
 

6. สถานภาพสมรส 
(     ) 1.  โสด    (     ) 2.  สมรส 
(     ) 3.  แยกกันอยู   (     ) 4.  หยา 
(     ) 5.  หมาย (คูสมรสเสียชีวิต) 

 
7.  ขณะนี้ใบอนุญาตขับข่ีรถยนตของทานเปนประเภทใด 
       (     ) 1.  ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลชั่วคราว  
       (     ) 2.  ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลหนึ่งป 

          (     ) 3.  ใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลตลอดชีพ 
 
   8. ทานเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถยนตบางหรือไม 
            (     ) 1.  เคย.........คร้ัง   (     ) 2.  ไมเคย 
 
   9. ทานเคยมีประสบการณการถูกลงโทษจากการใชโทรศัพทมือถอืขณะขับรถ หรือฝาฝนสัญญาณ   
        ไฟจราจรหรือไม 
           (     ) 1.  เคย.........คร้ัง   (     ) 2.  ไมเคย 
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สวนท่ี 2 การเปดรับขาวสารเกี่ยวกบัการปฏิบัติตามกฎจราจร 
กรุณาขีดเครือ่งหมาย  ลงในชองวางที่ตรงกับความรูสกึของทาน 

 
1. ทานเคยไดรับขาวสารเกีย่วกับการปฎิบัติตามกฎจราจรของผูขับข่ีรถยนต จากส่ือตอไปนี้บอยคร้ัง
เพียงใด (กรุณาตอบทุกขอ) 

 
 
 

สื่อ 

บอยท่ีสุด 
(มากกวา 
สัปดาห
ละ 4 
ครั้ง) 

บอย 
( สัปดาหละ 

1-4 ครั้ง) 
 

พอสมควร 
(เดือนละ 

1-2 
ครั้ง) 

นานๆครั้ง 
(นอยกวา 2 
ครั้ง ตอ
เดือน) 

 
ไมเคย
ไดรับ 
0 ครั้ง 

1. วทิย ุ   
2. โทรทัศน   
3. หนังสือพิมพ   
4. อินเทอรเนต็ เชน
 www.ddd.or.th 
www.trafficpolice.go.th 
www.accident.or.th 

  

5. SMS (จากระบบ
โทรศัพทมือถอื เชน 
DTAC TRUE AIS เปน
ตน) 

  

6. เพื่อน   
7. สมาชิกในครอบครัว   
8. พนักงานบริษัทขาย
อุปกรณมือถือ 

  

9. เจาหนาที่ตํารวจ   
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สื่อ 

บอยท่ีสุด 
(มากกวา 
สัปดาห
ละ 4 
ครั้ง) 

บอย 
( สัปดาหละ 

1-4 ครั้ง) 
 

พอสมควร 
(เดือนละ 

1-2 
ครั้ง) 

นานๆครั้ง 
(นอยกวา 2 
ครั้ง ตอ
เดือน) 

 
ไมเคย
ไดรับ 
0 ครั้ง 

10. เจาหนาทีข่อง
หนวยงานทีม่สีวน
เกี่ยวของ เชน เจาหนาที่
ตํารวจ เจาหนาที่กรมการ
ขนสงทางบก  เปนตน 

     

11. แผนพับ   
12. สติกเกอร   
13.ปายประชาสัมพนัธ , 
โปสเตอร 

  

14. อ่ืนๆ(โปรดระบุ)......   
 
สวนท่ี 3 ความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
กรุณาขีดเครือ่งหมาย X ลงในชองวางที่ตรงกับความรูสกึของทาน 
 
1. ถาหากผูขับข่ีรถยนตขับรถฝาไฟแดง จะถูกเสียคาปรับ อัตราโทษเทาใด 

1. 300 บาท 
2. 500 บาท 
3. 1,000 บาท 

 
2. ถาหากผูขับข่ีรถยนตใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถ  จะถกูเสียคาปรับ อัตราโทษเทาใด 

1. 300-1,500 บาท 
2. 400-1,000 บาท  
3. 1,000-1,500 บาท 
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3. ชวงแรกที่เกิดโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร จะติดต้ังอยูตามแยก
ทั่วกรุงเทพมหานคร กี่แยก 

1. 20 แยก 
2. 25 แยก 
3. 30 แยก 

 
4. การบันทึกภาพจากกลองตรวจการจราจร(CCTV)ตามส่ีแยก เพื่อวตัถุประสงคใด 

1. เพื่อตรวจจับผูที่ขับรถฝาไฟแดง 
2. เพื่อตรวจจับผูที่โทรแลวขับ 
3. เพื่อตรวจจับทัง้ผูที่ขับรถฝาไฟแดง และโทรแลวขับ 

 
5. พฤติกรรมใด ไมถือเปนความผิด ฐานโทษแลวขับ 

1. ใชโทรศัพทมือถือในขณะหยดุรถบริเวณไหลทาง 
2. ใชโทรศัพทมือถือในขณะติดไฟแดง 
3. ใช Small Talk นานกวา 5 นาท ีแทนการจับโทรศัพทมือถือ 
 

6. การจอดในลักษณะใดไมถือวาเปนความผิด ฐานการฝาสัญญาณไฟแดง 
1. จอดติดสัญญาณไฟแดงทับเสนขาวดานหนา 
2. จอดติดสัญญาณไฟแดงคลอมชองทาง (คลอมเสนขาว) 
3. จอดติดสัญญาณไฟแดงทับทางมาลาย 

 
7. ความผิดโทษฐาน โทษแลวขับ จะถูกตัดคะแนนก่ีแตม 

1. 5 แตม 
2. 10 แตม 
3. 20 แตม 

 
8. ความผิดโทษฐาน ขับรถฝาไฟแดง จะถกูตัดคะแนนก่ีแตม 

1. 30 แตม 
2. 40 แตม 
3. 50 แตม 
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9. ถาหาก ผูขับข่ีที่โทรแลวขับ  กระทําความผิดซ้ํา จะถูกลงโทษ อยางไร 
1. ถูกยึดใบขับข่ี และตองเขารับการอบรม พรอมทั้งสอบขอเขียน 
2. ถูกปรับแตม และเสียคาปรับ 10 เทา 
3. ถูกทัณฑบน 

 
10. หลังออกหมายเรียกใหมาจายคาปรับ ในกรณีที่ฝาแดง ผูขับข่ีตองมารายงานตัวภายในก่ีวนั 

1. 7 วัน  
2. 10 วัน 
3. 15 วัน 

 
11. ถาหากผูขับข่ีที่ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ไมมาเสียคาปรับในชวงเวลาที่กาํหนด จะถกูลงโทษ 
      อยางไร 

1. อายัดการตอทะเบียนรถยนต 
2. จายคาปรับเพิม่ เทาตัว และตัดแตม 
3. ถูกทัณฑบน 

 
12. อุปกรณทีใ่ชตรวจจับผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจร เรียกวาอะไร 

1. Safety Camera 
2. Carp Camera 
3. Red Light Camera 

 
สวนท่ี 4 ทศันคติเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจร 
กรุณาขีดเครือ่งหมาย  ลงในชองวางที่ตรงกับความรูสกึของทาน 

ประเด็นความคิดเห็น 
 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

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

1. โทษของการจับผูกระทําผิด 
ไมทําใหจํานวนผูขับข่ีรถยนตที่
ใชโทรศัพทมือถือลดลง 

     

2. การโทรศัพทในขณะขับรถ
แตหากใชเวลาไมนาน ไมทาํ
ใหทานไดรับอุบัติเหตุ  
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ประเด็นความคิดเห็น 
 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

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

3. การโทรศัพทในขณะขับรถ 
สงผลตอประสิทธิภาพการขับ
ข่ีรถยนตเพยีงเล็กนอย  

     

4. ผูขับข่ีรถยนตที่ใช
โทรศัพทมือถอืขณะขับรถ มี
โอกาสที่จะเกดิอุบัติเหตุ
มากกวาผูขับข่ีที่เมาแลวขับ  

     

5. ทานจะใชอุปกรณเสริม ก็
ตอเมื่อทานขับรถในบริเวณที่
การจราจรเบาบาง 

     

6. การโทรศัพทในขณะขับรถ 
ทําใหทานเสยีสมาธิในการขับ
รถ 

     

7. การฝาฝนสัญญาณไฟ
เหลืองไมถือเปนความผิด 

     

8. การตรวจจับผูที่ฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร เปน
เหตุผลทีท่ําใหอุบัติเหตุบนทอง
ถนนลดลง 

     

9. การติดต้ังกลองตรวจจับไฟ
แดง ทาํใหทานเกรงกลัวที่จะ
ถูกบันทึกภาพขณะกระทํา
ความผิด 

     

10. การใหผูขับข่ีรถยนต
ปฏิบัติตามกฎจราจรอยาง
จริงจัง ตองมบีทลงโทษ 
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สวนท่ี 5 การปฏิบัติตามกฎจราจร 
กรุณาขีดเครือ่งหมาย  ลงในชองวางที่ตรงกับความเปนจรงิของทาน 

ประเด็นความคิดเห็น 
 

เห็นดวย
อยางยิ่ง 

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

11. การใชอุปกรณเสริม ทาํให
ทานเสียสมาธมิากกวาการใช
โทรศัพทในขณะขับรถ 

     

12. การใช Small Talk ไมวา
จะนานเทาใด ไมถือเปน
ความผิด 

     

 
เกณฑการตัดสินใจ 

ความถ่ีในการปฏิบัติ 
เปนประจํา บอย เปน

บางคร้ัง 
นานๆครั้ง ไมได

ปฏิบัติ 
1. เมื่อจาํเปนตองใช
โทรศัพทมือถอืในขณะขับรถ 
ทานจะจอดรถบริเวณไหล
ทางแทน 

     

2. ทานใชอุปกรณเสริมแทน
การใชโทรศัพทมือถือ
ในขณะขับรถ 

     

3. ทานไมรับโทรศัพท แมวา
คนที่โทรมาเปนคนสําคัญ 

     

4. ทานใชอุปกรณเสริม 
ตอเมื่อ ทานขับรถในบริเวณ
ที่การจราจรเบาบาง 

     

5. ทานจะพยายามไมรับ
โทรศัพทในขณะขับรถ เพื่อ
ปองกนั 
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          ขอบคุณทุกทานทีส่ละเวลาในการตอบแบบสอบถาม 

 
เกณฑการตัดสินใจ 

ความถ่ีในการปฏิบัติ 
เปนประจํา บอย เปน

บางคร้ัง 
นานๆครั้ง ไมได

ปฏิบัติ 
6. ทานจะชะลอรถทันทีที่
เห็นสัญญาณไฟจราจรเปน
เหลืองการเกิดอุบัติเหตุ 

     

7. ในกรณีที่ ทานผานแยก
นอกเหนือจากที่มีการติดต้ัง
ระบบฝาไฟแดง ทานจะ
เพิกเฉยตอการปฏิบัติตาม
กฎจราจร 

     

8. ทานจะหยดุรถเสมอ เมื่อ
เลขนับที่บริเวณสัญญาณไฟ
จราจรใกลจะเปนสีแดง 

     

9. การตรวจจับการฝาฝน
สัญญาณไฟจราจร ทาํให
ทานมีความระมัดระวังใน
การขับรถมากยิ่งข้ึน 

     

10. ในกรณีทีม่ีสายเขา และ
ทานไมมีอุปกรณเสริม ทาน
จะใหผูทีน่ัง่มากับทานรับ
แทน 

     

11.ทานใหความรวมมือกับ
เจาหนาที่ตํารวจเสมอ 
กอนที่จะมกีารออกกฎหมาย 

     

12. ทานไมใชโทรศัพท
ในขณะขับรถแตทานจะใช
โทรศัพทเพื่อวตัถุประสงค
อ่ืนแทน (เชน รับ-สง SMS 
ถายรูป ฟงเพลง ฯลฯ) 

     



 
 
152

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ข 
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ภาคผนวก ข ประกอบดวย ตัวอยาง ดังตอไปน้ี 
 

 ตัวอยางClipping โครงการโทรไมถือ 
 ตัวอยางClipping โครงการระบบตรวจจับรถยนตฝาฝน

สัญญาณไฟจราจร Red Light Camera 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพไทยรฐั หนา 12 วันที่ 25 เมษายน 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพไทยรฐั หนา 8 วันที่ 29 เมษายน 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพบานเมือง หนา 20 วันที่ 9 พฤษภาคม 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 

หนังสือพิมพไทยรฐั หนา 1 ตอหนา 16 วันที่ 9 พฤษภาคม 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพบางกอกทูเดย หนา 3 วันที่ 16 พฤษภาคม 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพไทยโพสต หนา 5 วนัที่ 16 พฤษภาคม 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพสยามรัฐ หนา 14 วันที ่21 พฤษภาคม 2551 
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มูลนธิิเมาไมขับ 
หนังสือพิมพผูจัดการรายวัน หนา 39 วันที่ 21 พฤษภาคม 2551 
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หนังสือพิมพไทยรฐั วนัที่ 15 มิถุนายน 2552 
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หนังสือพิมพไทยรฐั วนัที่ 13 ธันวาคม 2551 
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หนังสือพิมพขาวสด วันที ่6 มกราคม 2552 
 

หนาท่ี 1 
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หนังสือพิมพขาวสด วันที ่6 มกราคม 2552 
 

หนาท่ี 2 
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หนังสือพิมพขาวสด วันที ่6 มกราคม 2552 

 
หนาท่ี 3 
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หนังสือพิมพเดลินิวส วันที่ 14 พฤษภาคม 2552 
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หนังสือพิมพไทยรฐั วนัที่ 28 ตุลาคม 2552 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นางสาวภัทรดา ปลอดมีชัย เกิดวันที่ 5 กุมภาพนัธ 2529 ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร สําเร็จ
การศึกษาในระดับปริญญาตรี คณะนิเทศศาสตร สาขาวิชาการประชาสัมพนัธ เกยีรตินิยมอันดับ 2 
จากมหาวิทยาลัยหอการคาไทย เมื่อปการศึกษา 2551 จากนั้น ไดเขาศึกษาในระดับปริญญาโท 
คณะนิเทศศาสตร ภาควิชาการประชาสัมพนัธ สาขานิเทศศาสตรพัฒนาการ จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2551 
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