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บทคดัย่อ 

 การวิจัย น้ี มีว ัตถุประสงค์เพื่อ ศึกษาการเปิดรับข่าวสารของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง”  ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติและศึกษาทศันคติของประชาชนเขตกรุงเทพมหานคร รวมทั้งศึกษาการ มี
ส่วนร่วมของประชาชน ตลอดจนทาํการเปรียบเทียบการเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วน
ร่วมของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพ่ือประชาชนตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติจาํแนกตามลกัษณะทางประชากรศาสตร์ ใชว้ิธีวิจยั
เชิงสาํรวจ (Survey Research)รวบรวมขอ้มูลจากประชาชนท่ีอาศยัอยูใ่นเขตกรุงเทพมหานคร ใช้
ตวัแทนเขต 5 เขต ไดแ้ก่ เขตบางซ่ือ  เขตลาดพร้าว  เขตดอนเมือง  เขตมีนบุรี และเขตดินแดง 
จาํนวนตวัอยา่ง 400 ราย สุ่มตวัอยา่งแบบหลายขั้นตอน (Multi-stage Sampling)  ดว้ยแบบสอบถาม 
(Questionnaires) วิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมสําเร็จรูปสถิติท่ีใช้ได้แก่ สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ไดแ้ก่สถิติทดสอบค่า t (t-test) และ
สถิติทดสอบความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOWA) กาํหนดนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  
หากพบความแตกต่างจึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffé 
 ผลการวิจยัพบว่า การเปิดรับข่าวสารหรือการรับรู้เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง”
โดยรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง มีทศันคติต่อโครงการโดยรวมในระดบัปานกลาง และมีส่วนร่วมใน
โครงการโดยรวมอยู่ในระดับน้อย  ผลการทดสอบสมมติฐาน  พบว่า  ประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครท่ีมีลกัษณะประชากรแตกต่างกนัมีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการ
คืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” โดยรวมไม่แตกต่างกนั ประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครท่ีมีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนัมีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจรเพ่ือประชาชน  ตาม  “นโยบาย  5 จริง” โดยรวมไม่แตกต่างกัน  และประชาชนใน                   
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เขตกรุงเทพมหานครท่ีมีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนัมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืน
พื้นผวิจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” โดยรวมไม่แตกต่างกนั ขอ้เสนอแนะจากการวิจยั     
(1) ควรใชส่ื้อท่ีเหมาะสม และมีประสิทธิภาพ คือ อินเทอร์เน็ต ดว้ยการสร้างเน้ือหาท่ีดึงดูดความ
สนใจให้มีความเขา้ใจง่าย และควรมีการพฒันาประเภทส่ือท่ีสามารถเขา้ถึงกลุ่มเป้าหมายแต่ละ
ประเภทท่ีแตกต่างกัน ให้ทราบและรับรู้ได้อย่างทั่วถึง เพื่อประสิทธิภาพท่ีดีของโครงการ             
(2) สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งควรตาํเน่ืองโครงการอยา่งต่อเน่ือง ให้เห็น
ผลสําเร็จในการดาํเนินโครงการเพื่อนาํไปสู่การแกปั้ญหาและลดปัญหาของสังคมได ้(3) สร้าง
ภาพลกัษณ์ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ โดยเฉพาะดา้นการจราจร และพฒันาโครงการ แผนงาน
ดา้นการจราจรให้ประชาชาติมีทศันคติท่ีดี เม่ือมีทศันคติท่ีย่อมส่งผลต่อการเขา้มามีส่วนร่วมของ
ประชาชนในกิจกรรมอ่ืนๆ ด้วย  และ (4) การกระตุน้ ส่งเสริม และสร้างความร่วมมือ โดยจดั
กิจกรรมท่ีดึงดูดประชาชนในระดบัครอบครัวท่ีมีความหลากหลาย เป็นการปลูกฝังประชาชนทุกรุ่น 
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ABSTRACT 
 

The purpose of this research is to study of  Media exposure, attitude and participation 
among Bangkokians in surface traffic operations projects to the public as “Five jing” of Royal 
Thai Police. Questionnaires were used to collect the data from 400 samples who live in Bangkok. 
Frequency, percentage, mean, standard deviation and Pearson‘s product moment correlation 
coefficient were employed for the analysis of the data SPSS FOR WINDOWS program was used 
for data processing.The result of the study are as follows : 1)Media exposure among Bangkokians 
in traffic operations  project “Five jing” of  Royal Thai Police is medium level. 2) Attitude among 
Bangkokians in traffic operations  project “Five jing” of  Royal Thai Police is medium level. 
3)Participation among Bangkokians in traffic operations  project “Five jing” of  Royal Thai Police 
is low level. 

Hypothesis testing showed that Difference in Demographic characteristics affected 
Difference in exposure, attitude and participation among Bangkokians in traffic operations  
project “Five jing” of  Royal Thai Policeat statistical significant level of .05. 
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กติติกรรมประกาศ 
 

งานวิจัย เ ร่ือง  การเปิดรับ  ทัศนคติและการมีส่วนร่วมของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการคืนพื้นผวิจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 
สําเร็จลงได้ด้วยดี เน่ืองจากได้รับความกรุณาอย่างสูงจาก ดร.มนต์ ขอเจริญ อาจารยท่ี์ปรึกษา
งานวิจยั ท่ีกรุณาใหค้าํแนะนาํ ปรึกษาตลอดจนปรับปรุงแกไ้ขขอ้บกพร่องต่าง ๆ ดว้ยความเอาใจใส่
อย่างดียิ่ง ผูว้ิจยัตระหนกัถึงความตั้งใจจริงและความทุ่มเทของอาจารย ์และขอกราบขอบพระคุณ
เป็นอยา่งสูงไว ้ณ ท่ีน้ี  

ขอขอบพระคุณ ผศ.ดร.พนารัตน์  ล้ิม ประธานท่ีปรึกษางานวิจยั และดร.อริชยั อรรค
อุดม กรรมการท่ีปรึกษางานวิจยั ท่ีให้ความอนุเคราะห์ในการตรวจสอบและให้คาํแนะนาํในการ
สร้างเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี ท่ีไดก้รุณาแนะนาํแนวทางท่ีถูกตอ้ง ตรวจแกไ้ขขอ้บกพร่อง 
ให้คาํปรึกษาและข้อคิดในการทาํวิจัยตั้ งแต่เร่ิมต้นจนสําเร็จเรียบร้อย ผูว้ิจัยรู้สึกซาบซ้ึงและ
ประทบัใจในความกรุณาของท่าน จึงขอกราบขอบพระคุณเป็นอยา่งสูง 

ขอขอบพระคุณในความอนุเคราะห์ของนางสาวชลาลยั พงษศิ์ริ เลขานุการผูอ้าํนวยการ
หลกัสูตรบณัฑิตสาขานิเทศศาสตร์ ท่ีคอยให้ความช่วยเหลืออาํนวยความสะดวกในการทาํวิจยัและ
ใหก้ารสนบัสนุนในการศึกษาจนสาํเร็จลุล่วงไปดว้ยดี 

อน่ึง ผูว้ิจยัหวงัว่า งานวิจยัฉบบัน้ีจะมีประโยชน์อยูไ่ม่นอ้ย จึงขอมอบส่วนดีทั้งหมดน้ี 
ใหแ้ก่เหล่าคณาจารย ์ท่ีไดป้ระสิทธิประสาทวิชาจนทาํให้ผลงานวิจยัเป็นประโยชน์ต่อผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 
และขอมอบความกตญัญูกตเวทิตาคุณ แด่บิดา มารดา และผูมี้พระคุณทุกท่าน สาํหรับขอ้บกพร่อง
ต่าง ๆ ท่ีอาจจะเกิดข้ึนนั้น ผูว้ิจยัขอน้อมรับผิดเพียง ผูเ้ดียว และยินดีท่ีจะรับฟังคาแนะนาจากทุก
ท่านท่ีไดเ้ขา้มาศึกษา เพื่อเป็นประโยชน์ในการพฒันางานวิจยัต่อไป 
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บทที ่1 

บทนํา 

 
 

1.1 ทีม่าและความสําคญัของปัญหา 
การจราจร เป็นปัญหาสงัคมท่ีมีความสาํคญัต่อประเทศชาติ ซ่ึงนบัวนัปัญหาไดท้วีความ

รุนแรงมากข้ึนเร่ือย ๆ โดยมีสาเหตุจากหลากหลายประการ อาทิ ความเจริญเติบโตของเมืองหรือ
ชุมชนไดข้ยายตวัออกไปอยา่งรวดเร็วประกอบการการวางผงัเมืองยงัขาดการวางแผนไม่ดีพอ อีกทั้ง
จาํนวนรถไดเ้พิ่มปริมาณข้ึนอย่างรวดเร็ว แต่ทางเดินรถมีไม่เพียงพอกบัปริมาณรถท่ีเพิ่มข้ึน ถนน
บางเส้นทางชาํรุด บางเส้นทางสร้างไม่ไดม้าตรฐาน ป้ายเคร่ืองหมายจราจร สัญญาณไฟจราจรท่ี
ติดตั้ งไว้ตามถนนหนทางต่าง ๆ มีไม่เพียงพอ บางแห่งชํารุด หรือบางแห่งติดตั้ งไว้ในท่ีท่ี              
ไม่เหมาะสม อีกทั้งผูข้บัข่ีผูใ้ชร้ถใชท้างเดินรถ ขาดความรู้ความเขา้ใจ มีความคึกคะนอง ขาดวินยั 
หรือละเลยไม่เคารพไม่ปฏิบติัตามกฎหมายจราจร จึงก่อให้เกิดอุบติัเหตุ ทาํให้ตอ้งสูญเสียชีวิต
ร่างกายและทรัพย์สินไปเป็นจํานวนมาก ท่ีไม่ก่อให้เกิดประโยชน์อันใด ทั้ งต่อตนเองและ
ประเทศชาติ 

เม่ือพิจารณาการขบัรถท่ีไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร เป็นสาเหตุท่ีทาํให้เกิดอุบติัเหตุจราจร
ทางบก เกิดจากพฤติกรรมหรือการกระทาํของคนเป็นส่วนใหญ่ สาเหตุจากขบัโดยประมาท คนเดิน
ถนนและขา้มถนนไม่รักษากฎระเบียบ ทางชาํรุดแลเคร่ืองหายสัญญาณไม่ชดัเจน ผูข้บัข่ีรถในบา้น
เราส่วนใหญ่ ไม่มีความรู้หรือละเลยไม่ลงมือปฏิบติัตามกฎจราจรจึงทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุเกิดข้ึนได ้

การรณรงค์จึงถือได้ว่าเป็นการสร้างความเปล่ียนแปลง ในขณะเดียวกัน วิธีการท่ีมี
ระบบและต่อเน่ืองในการส่งผา่นขอ้ความไปสู่กลุ่มผูรั้บสารท่ีเป็นเป้าหมาย ก็อาจเรียกไดว้่าเป็นการ
รณรงคเ์ช่นกนั การรณงค์ท่ีเรากาํลงัพูดถึงอยู่น้ีไม่ใช่การรณรงคแ์บบท่ีใชก้นัในกลุ่มผูท่ี้ตอ้งการ
สร้างความเปล่ียนแปลงให้เกิดข้ึนในระดับโลก หากแต่เป็นการรณรงค์เพื่อการเปล่ียนแปลง 
นโยบาย และแนวการปฏิบติั จึงจาํเป็นตอ้งใช้วิธีการยุทธศาสตร์ท่ีไดจ้ากการวิเคราห์ทางสังคม 
วฒันธรรม เศรษฐกิจ และการเมือง เขา้ไวด้้วยกัน การรณรงค์เกิดภายในบริบทท่ีเปล่ียนแปลง        
ไม่หยดุน่ิงตลอดเวลา การรณรงคส์ามารถทาํการวดัไดแ้มจ้ะไม่จาํเป็นตอ้งวดัอยา่งเป็นระบบ หรือ  
ตอ้งออกมาในรูปตวัเลขหลกัสาํคญัท่ีทาํให้การรณรงคเ์กิดข้ึนนั้นยงัเป็นเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งสาธารณะ         
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มีความเก่ียวขอ้งผูค้น มีแนวทางการปฎิบติั และนโยบาย โดยสรุปแลว้กุญแจสาํคญัของการรณรงค ์
คือการกระทาํการอยา่งต่อเน่ือง เพื่อใหบ้รรลุวตัถุประสงคบ์างประการ  

ดว้ยประสิทธิภาพ และประสิทธิผลของการรณรงค ์ทางสํานักงานตาํรวจแห่งชาติได้
เห็นความสาํคญัในการจดัทาํโครงการเป็นนโยบาย เพื่อเชิญชวนและสร้างความเขา้ใจอนัดี โดยมี
กระบวนการในการส่ือสารท่ีแตกต่างกนัไปตามเร่ืองท่ีตอ้งการรณรงค ์เพ่ือใหเ้กิดความร่วมมือร่วม
ใจกันสําหรับความปลอดภยัในการจราจร ดว้ยมาตรการต่างๆท่ีภาครัฐพยายามคิดรูปแบบและ
นาํปสู่การปฎิบติัใหเ้กิดผลอยา่งเป็นรูปธรรม ปัญหาอุบติัเหตุไม่ไดล้ดลงเท่าท่ีควร ซ่ึงวิธีการในการ
รณรงคป์ระชาสัมพนัธ์ในรูปแบบเดิมคงไม่เพียงพอ ผูรู้้จึงคิดรูปแบบอ่ืนท่ีจะนาํมาใชใ้นการรณรงค์
ประชาสมัพนัธ์ดา้นความปลอดภยัใหมี้ความน่าสนใจและมีผลตอบรับท่ีดี 

ความปลอดภยัในการใชร้ถใชท้างเดินรถ ซ่ึงเป็นแนวทางเพ่ิมพูนความรู้ความเขา้ใจ
เก่ียวกบัระเบียบ กฎหมายจราจร อีกทั้งยงัเป็นการช่วยแกไ้ขปัญหาการจราจร ปลูกฝังวินยัการจราจร 
ช่วยลดอุบติัเหตุ ลดการสูญเสียทรัพยสิ์น ชีวิต ร่างกาย อนัจะเป็นแนวทางให้ผูใ้ชร้ถใชท้างเดินรถ 
นกัเรียนนายสิบตาํรวจและผูส้นใจ ไดถื้อปฏิบติั เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยัในการใชร้ถใชท้างเดินรถ 
 สังคมไทยเปล่ียนวิถีชีวิตมาใชก้ารสัญจรทางบกภายหลงัท่ีรับเอาการพฒันาไปสู่ความ
ทนัสมยัมาเป็นนโยบายนาํของประเทศ เกิดการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานอยา่งขนานใหญ่ เช่น การ
สร้างพื้นท่ีรองรับการขยายตวัของอุตสาหกรรม และเส้นทางเช่ือมโยงเพ่ือการขนส่งรวมทั้งการ
ขยายตัวของจาํนวนประชากร ทาํให้ปริมาณการจราจรและการเดินทางบนถนนเพ่ิมข้ึนอย่าง
ต่อเน่ืองอตัราการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนในประเทศไทยกเ็พิ่มข้ึนตามกนั 
 ปัญหาท่ีเกิดข้ึนในตวัเมืองท่ีมีประชากรอยู่กนัอย่างหนาแน่น และมีการใชร้ถ ใชถ้นน 
กนัอยูต่ลอดเวลา ซ่ึงสาเหตุเกิดจากการขยายจาํนวนประชากรและท่ีอยูอ่าศยัข้ึนอยูอ่ยา่งรวดเร็ว และ
ทุกคนไดใ้ชร้ถเป็นยานพาหนะในการเดินทาง และการขนส่ง เพื่อความสะดวกสบายและความ
คล่องตวั ในปัจจุบนัมีรถยนตเ์พิ่มข้ึนบนทอ้งถนนจาํนวนมาก ทาํให้ไม่สมดุลกบัถนนท่ีมีอยู่อย่าง
จาํกดัและนบัวนัดูเหมือนจะคบัแคบลง เพราะทุกคนเร่ิมใชถ้นนเป็นท่ีดาํเนินกิจกรรมทาํมาหาเล้ียง
ชีพกนัมากข้ึน การแกไ้ขปัญหาจราจรติดขดัสามารถแกไ้ขโดยหลกัใหญ่ 2 ประการ คือ เพิ่มพื้นท่ี
ถนน และ ลดปริมาณรถบนถนนลง ซ่ึงสามารถอธิบายหลักและวิธีดําเนินการอย่างง่ายและ
เหมาะสมกบัประเทศไทย ดงัน้ี 
 1. เพ่ิมพื้นท่ีถนน หมายถึง การทาํให้ถนนโล่ง ว่าง หรือมีพื้นท่ีมากพอท่ีจะทาํให้รถวิ่ง
บนทอ้งถนนไดส้ะดวก ไม่ติดขดั กล่าวคือ 
  1.1 การจดัเจา้หนา้ท่ีตาํรวจจราจร หรืออาสาจราจร ประจาํจุดท่ีมีการจราจรติดขดั 
เพื่ออาํนวยความสะดวก และสามารถแกไ้ขปัญหาเฉพาะหนา้เม่ือมีรถมาอยูร่วมกนัจาํนวนมากหาก
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เกิดการจราจรติดขดัข้ึน เจา้หนา้ท่ีก็สามารถหาวิธีการ และให้สัญญาณ ในการเดินรถแก่ผูใ้ชร้ถ ใช้
ถนน ใหเ้กิดความคล่องตวัข้ึนไดอ้ยา่งทนัท่วงที 
  1.2 การกาํหนดเขตห้ามหยุดและจอดรถ (เส้นขาว-แดง) ห้ามหยุดจอดชั่วขณะ
รับส่งคนโดยสารหรือส่งของได(้เส้นขาว-เหลือง) ใหเ้ห็นชดัเจน และสามารถบงัคบัใชไ้ดท้นัที เม่ือ
มีผูฝ่้าฝืนจอดรถในเขตดงักล่าว เช่น การออกใบสั่ง และการใชร้ถยกเคล่ือนยา้ยรถท่ีจอดกีดขวาง
ดงักล่าวออกไปเกบ็รักษา 
  1.3 การติดตั้งป้ายสัญญาณจราจร และป้ายแนะนาํเส้นทางต่าง ๆ ผูใ้ชร้ถ ใชถ้นน 
สามารถเห็นไดช้ดัเจน และเขา้ใจไดง่้าย ทาํให้สะดวกในการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทางอยา่ง
ไม่ติดขดั 
  1.4 การกวดขนัวินยัการจราจรให้ผูข้บัข่ีปฏิบติัตามกฎหมาย การหยุดและจอดรถ 
อยา่งเป็นระเบียบเรียบร้อย เช่น ไม่จอดรถในท่ีหา้มจอด ไม่จอดรถซอ้นคนั ไม่จอดรถหรือขบัรถใน
ลกัษณะกีดขวางการจราจร เป็นตน้ 
  1.5  ลดอุบติัเหตุบนทอ้งถนน เพราะอุบติัเหตุเป็นปัญหาหน่ึง ท่ีทาํให้การจราจร
ติดขดั สาเหตุของอุบติัเหตุสามารถเกิดข้ึนได ้เช่น การเมาสุรา ยาเสพติด การขบัรถโดยปราศจาก
ความระมดัระวงั ละเมิดสิทธิการใชเ้ส้นทางเดินรถของผูอ่ื้น การฝ่าฝืนกฎหมายจราจร หรือมีเหตุ
ปัจจยัอยา่งอ่ืนท่ีทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุข้ึน เช่น ความเร่งรีบในการเดินทาง การขบัรถไม่มีนํ้ าใจ สภาพผวิ
ถนน หรือแสงสว่างในเวลากลางคืน เป็นตน้ ซ่ึงสามารถป้องกนัไดด้ว้ยการตั้งจุดตรวจ จุดสกดั 
ตรวจวดัแอลกอฮอล ์และยาเสพติด การสาํรวจเส้นทางเพื่อแกไ้ขจุดเส่ียง จุดอนัตราย จุดท่ีเกิดเหตุ
เป็นประจาํ ดว้ยการติดตั้งป้ายเตือนในทางโคง้ต่าง ๆ การติดตั้งโคมไฟฟ้าให้แสงสว่างแก่เส้นทาง 
การจดัหาท่ีพกัรถ สะดวก ปลอดภยั แก่ผูข้บัรถในระยะทางไกลท่ีพกัผอ่นไม่เพียงพอ แต่ถา้หากไม่
สามารถป้องกันอุบัติเหตุได้ และเม่ือเกิดเหตุข้ึนแล้ว เจ้าหน้าท่ีกู้ภัยหรือกู้ชีพต้องสามารถมา
ช่วยเหลือผูบ้าดเจบ็นาํส่งโรงพยาบาล และเจา้หนา้ท่ีตาํรวจตอ้งสามารถทาํเคร่ืองหมายและแยกรถท่ี
กีดขวางออกจากทางไดอ้ยา่งรวดเร็ว พนกังานสอบสวนตอ้งมาถึงท่ีเกิดเหตุโดยเร็วเพื่อทาํการตรวจ
สถานท่ีเกิดเหตุ รวบรวมพยานหลกัฐานและถ่ายภาพ และสัง่การเคล่ือนยา้ยรถมาตรวจสภาพและนาํ
รถเกบ็รักษา หรือสัง่ใหคู้่กรณีไปใหป้ากคาํท่ีสถานีตาํรวจ เป็นตน้ 
  1.6 การงดกิจกรรมการรวมกลุ่มบนทอ้งถนน เช่น การเดินขบวนปิดถนน เป็นตน้ 
  1.7 การปรับพื้นผิวถนนให้สามารถใชก้ารได ้หากถนนเป็นหลุม บ่อ หรือขรุขระ 
จะทาํให้ผูข้บัข่ีหลบเล่ียง หรือเบรคกระทนัหัน เป็นอนัตรายต่อตนเองและผูใ้ชร้ถใชถ้นนรายอ่ืน 
และบางแห่งกท็าํใหเ้สียการใชช่้องทางการจราจรนั้นไปอีกหน่ึงช่องทางดว้ย 
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  1.8 การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร หากมีรถคนัหน่ึงฝ่าสัญญาณไฟจราจรออกมา
ขวางทางรถคนัอ่ืนๆ ท่ีไดไ้ฟเขียวแลว้ จะทาํใหก้ารจราจรในเสน้ทางนั้นติดขดัไปหมด 
  1.9 สถานศึกษา ห้างสรรพสินคา้ หรือโรงงาน บางแห่งท่ีอยู่ในตวัเมือง และมี
ประชาชนเดินทางโดยรถยนตจ์าํนวนมากมาอยูร่วมกนัในสถานท่ีเดียวกนัในเวลาเดียวกนั จะทาํให้
การจราจรคบัคัง่ ซ่ึงจะตอ้งหาวิธีการแกไ้ข เช่น ปรับเปล่ียนเส้นทาง ปรับเปล่ียนเวลาการดาํเนิน
กิจกรรม หรือปรับเปล่ียนสถานท่ีประกอบกิจกรรม เป็นตน้ 
  1.10  การจัดตั้ งศูนยอ์าํนวยความสะดวกในการจราจร ให้รับแจ้งอุบติัเหตุ หรือ
เหตุการจราจรติดขดัไดโ้ดยเร็ว เม่ือไดรั้บแจง้เหตุแลว้ สามารถประสานหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการ
แกไ้ขสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนไดอ้ย่างรวดเร็ว โดยหน่วยกูชี้พหรือกูภ้ยัท่ีเดินทางไปท่ีเกิดเหตุ ตอ้งมี
กาํลงัคนและอุปกรณ์ครบถว้น ทนัสมยั พร้อมท่ีจะใชช่้วยเหลือ แกไ้ขสถานการณ์นั้นไดท้นัที 
  1.11  การติดตั้งกลอ้ง CCTV ในการติดตามเฝ้าติดตามดูสถานการณ์การจราจร เพื่อ
ควบคุม สัง่การ แกไ้ขปัญหาจราจรไดท้นัต่อสถานการณ์ 
  1.12  การประชาสัมพนัธ์ให้ผูใ้ชร้ถใชถ้นนไดรู้้เหตุการณ์จราจรในเส้นทางต่าง ๆ 
ล่วงหนา้ เพื่อหลีกเล่ียงการขบัรถไปยงัเสน้ทางท่ีมีการจราจรติดขดั 
  1.13 การห้ามวางขายส่ิงของในลกัษณะกีดขวางบนทางเทา้ การห้ามไม่ให้คนเดิน
เทา้พากนัลงมาเดินบนพื้นผวิถนนเพื่อใชเ้ป็นทางเดิน หรือการหา้มจอดรถซอ้นคนั เพราะพฤติการณ์
ดงักล่าวจะส่งผลใหพ้ื้นท่ีถนนท่ีใชส้าํหรับการเดินรถลดนอ้ยลงและก่อใหเ้กิดปัญหารถติด 
  1.14 ปัญหาคนเดินข้ามถนนในท่ีไม่ใช่ทางข้ามหรือสะพานลอย นอกจากไม่
ปลอดภยัต่อตวัผูข้า้มถนนเองแลว้ ยงัสร้างปัญหากีดขวางแก่ผูท่ี้ขบัข่ีรถผา่นไปมาบนทอ้งถนน การ
จะขา้มถนนใหป้ลอดภยั จะตอ้งขา้มกนัท่ี “ทางขา้ม” หมายถึง “พื้นท่ีท่ีทาํไวส้าํหรับให้คนเดินเทา้
ขา้มทางโดยทาํเคร่ืองหมายเป็นเส้นหรือแนวหรือตอกหมุดไวบ้นทาง และให้หมายความรวมถึง
พื้นท่ีท่ีทาํให้คนเดินเทา้ขา้มไม่ว่าในระดบัใตห้รือเหนือพื้นดินดว้ย” ตวัอยา่งเช่น ทางมา้ลาย และ 
สะพานลอย เป็นตน้ ซ่ึงกฎหมายไดก้าํหนดใหผู้ข้บัรถจะตอ้งไดใ้ชค้วามระมดัระวงัผูท่ี้ขา้มถนน 
  1.15  ในทางขา้มเป็นกรณีพิเศษ นอกจากน้ี ผูท่ี้ไม่ขา้มถนนตรงทางขา้มภายในระยะ
ไม่เกินหน่ึงร้อยเมตรนบัจากทางขา้ม กต็อ้งถูกระวางโทษปรับอีกดว้ย 
  1.16 การเสริมไหล่ทางให้แก่เส้นทางท่ีคบัแคบ จะช่วยให้ถนนกวา้งมากข้ึน และ
รถยนตส์ามารถหลบหลีกกนัไดง่้ายข้ึนเม่ือสวนทางหรือแซงกนั 
  1.17 การก่อสร้างช่องการจราจรข้ึนเพิ่มเติม ทาํให้รถมีช่องทางเดินรถไดม้ากข้ึน 
การเพิ่มช่องทางเดินรถตรงทางท่ีเป็นรูปคอขวด จะช่วยให้รถสามารถเล้ียวซ้าย-ขวา แยกออกไป
ตามช่องทางต่าง ๆ ไดง่้ายข้ึน 
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  1.18 การจดัการเดินรถทางเดียวอย่างเป็นระบบ เพื่อให้รถสามารถไหลเวียนบน
ถนนไดอ้ยา่งคล่องตวั และลดการเกิดอุบติัเหตุ 
  1.19 การจดัทาํเสน้ทางเล่ียง เสน้ทางรอง เพื่อระบายปริมาณรถในเสน้ทางหลกัลง 
  1.20 การก่อสร้างทางด่วน หรือทางลดั สําหรับรถยนต์ หรือรถขนาดใหญ่ เพื่อ
ไม่ใหเ้ขา้มาในพ้ืนท่ีในเมืองท่ีมีปริมาณรถจาํนวนมาก 

2.  ลดปริมาณจาํนวนรถลง หมายถึง การทาํให้รถบางชนิดไดเ้ขา้มาขบัข่ีบนทอ้งถนน
ในช่วงเวลาใด เวลาหน่ึง ลดนอ้ยลงกวา่เดิม กล่าวคือ 
  2.1 การปรับเปล่ียนเวลาทาํงาน ในสถานท่ีหรือบริเวณเดียวกนั ไม่ใหต้รงกนั 
  2.2 การจดัหาสถานท่ีจอดรถ ในอาคารหรือสถานท่ีสาํหรับจอดรถในสถานท่ีสาํคญั
ให้มากข้ึน เป็นการลดจาํนวนรถ ไม่ใหร้ถไปจอดอยูข่า้งทางฝ่ังใดฝ่ังหน่ึง หรือทั้งสองฝ่ัง หรือจอด
ซอ้นคนั 
  2.3 การเดินทางตามลาํพงัคนเดียวหรือสองคน ใหเ้ปล่ียนจากขบัรถยนต ์มาเป็นขบั
รถจกัรยานยนต ์หรือรถจกัรยาน ซ่ึงมีขนาดเล็กกว่ารถยนต์ จะช่วยทาํให้คล่องตวัในการเดินทาง 
และลดปริมาณการใชร้ถยนตล์ง 
  2.4 การส่งเสริมให้ใชร้ถจกัรยาน โดยเพิ่มช่องไหล่ทางสาํหรับรถจกัรยาน เพื่อลด
ปริมาณรถยนตล์ง ในระยะทางใกล ้ๆ บางคร้ังรถจกัรยานจะสะดวก รวดเร็วกว่าในการเดินทางโดย
รถยนต ์เป็นการออกกาํลงักาย และลดภาวะโลกร้อนดว้ย 
  2.5 การห้ามรถขนาดใหญ่ เข้าไปใช้ถนนบางสาย หรือในท่ีคับขัน จะช่วยลด
ปริมาณรถลง ไม่ใหก้ารจราจรติดขดั 
  2.6 การใชร้ถร่วมกนั การเดินทางไปท่ีแห่งเดียวกนั หากสามารถพึ่งพาอาศยักนั
เดินทางไปดว้ยกนัได ้จะประหยดัค่าใชจ่้ายและช่วยลดการจราจรท่ีติดขดัไดอ้ยา่งมากอีกดว้ย 
  2.7 การส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชนในลักษณะต่าง ๆ ท่ีมีความสะดวก 
รวดเร็ว และประหยดักว่าการใชร้ถยนตส่์วนตวั การขนส่งมวลชนจะสามารถขนส่งคนไดป้ริมาณ
มากในคราวเดียว และลดปริมาณรถบนถนนลง นอกจากน้ี การใหบ้ริการของพนกังานประจาํรถท่ีดี 
จะจูงใจใหค้นส่วนใหญ่มาใชร้ะบบขนส่งมวลชนมากข้ึน 
  2.8 การจดัสถานท่ีใหร้ถโดยสารหรือรถยนตส่์วนตวั มาจอดรับ-ส่งเด็กนกัเรียนใน
โรงเรียนท่ีอยู่ในตวัเมืองบางแห่ง ซ่ึงมีการจราจรคบัคัง่ สามารถแกไ้ขปัญหาไดโ้ดยการเปิดประตู
โรงเรียนให้เด็กนกัเรียนสามารถเดินทางเขา้มาหรือออกจากโรงเรียนไดห้ลายช่องทางมากยิ่งข้ึน ผู ้
ขบัรถกจ็ะสามารถเลือกจอดรถไดห้ลายแห่ง แทนท่ีจะขบัรถเขา้มาจอดตรงประตูโรงเรียนเพียงแห่ง
เดียว รวมทั้ง การจดัทาํทางเดินเทา้ให้แก่เด็กนกัเรียนโดยเฉพาะ เพ่ือให้นกัเรียนสามารถเดินเทา้มา
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จากจุดท่ีจอดรถจนกระทัง่เขา้ไปในโรงเรียนไดโ้ดยปลอดภยั จึงเป็นแนวทางหน่ึงในการลดปริมาณ
รถลง ไม่ใหร้ถเขา้มาจอดหรือหยดุอยา่งแออดับนถนนเพียงจุดเดียว 

อย่างไรก็ดี การท่ีอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ัง ยิ่งทาํให้ประชาชนเขา้ใจว่า บริเวณทางโคง้ 
หรือทางแยกต่าง ๆ มีภูติผปีีศาจสิงสถิตยอ์ยู ่ต่อมาเม่ือมีการขยายถนนปรับผวิทางใหม่ อุบติัเหตุก็ไม่
เกิดข้ึนหรือเกิดนอ้ยลง ประชาชนจึงไดเ้ขา้ใจว่าสาเหตุจากอุบติัเหตุไม่ไดเ้กิดจากภูติผปีีศาจแต่อยา่ง
ใด แต่เกิดจากความประมาทของคนต่างหาก ถึงแมจ้ะเขา้ใจแลว้ว่าอุบติัเหตุเกิดเพราะเหตุใดกนัแน่ 
ผูข้บัข่ีรถส่วนใหญ่กย็งัไม่มีความรู้เพียงพอท่ีจะป้องกนัอุบติัเหตุใหเ้กิดความปลอดภยัแก่ตนเองได ้ 

อุบติัเหตุทางถนนเป็นปัญหาร้ายแรงท่ีสุดอย่างหน่ึงของประเทศไทยในยุคปัจจุบนั 
อตัราการเสียชีวิตของประชาชนจากอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทยมีสูงมากติดอนัดบัตน้ๆของโลก 
ขอ้มูลจากศูนยว์ิชาการเพื่อความปลอดภยัทางถนน (ศวปถ.) ระบุว่า ในช่วงเวลา 10 ปี ตั้งแต่ปี 2543 
-2552 ประเทศไทยมีอุบัติเหตุทางถนนเกิดข้ึน 983,076 คร้ัง มีผูเ้สียชีวิต 124,855 ราย และมี
ผูบ้าดเจบ็สาหสั 151,286ราย ส่วนขอ้มูลจากสาํนกังานสถิติแห่งชาติ ปี 2553 สาํรวจผมี้อาย ุ18 ปีข้ึน
ไป ทัว่ประเทศจาํนวน 50,272,371คน พบมีผูเ้คยประสบอุบติัเหตุทางถนน 1,546,337 คน ใน
จาํนวนน้ีเป็นผูบ้าดเจ็บ 1,189,133 คน และมี 11,386คน ท่ีสูญเสียอวยัวะ และล่าสุด ขอ้มูลจาก
กระทรวงมหาดไทยระบุว่า ในปี 2554 มีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนนกว่า 10,000 ราย เฉล่ีย 33 
คนต่อวนั หรือ3 คน ทุกๆ 2 ชัว่โมง  
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ภาพที ่1.1 แสดงสถิติรับแจง้ผูป้ระสบภยัจากรถทั้งประเทศ ( เดือนมิถุนายน พ.ศ.2557 ) 
 

ทีม่า : ศูนยข์อ้มูลอุบติัเหตุทางถนนท่ีมาใชสิ้ทธิ พ.ร.บ.  
 บริษทักลางคุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถจาํกดั 
 

สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติไดเ้ร่ิมดาํเนินโครงการกวดขนัวินยัจราจรและลดอุบติัเหตุทัว่
ประเทศ (โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตามนโยบาย 5 จริง (ยกจริง ลอ็กจริง 
จบัจริง ขงัจริงและสุภาพจริง))  เพื่อยกระดบัการทาํงานของผูบ้งัคบัใชก้ฎหมายทุกสถานีตาํรวจ การ
ดาํเนินการดังกล่าวได้เปล่ียนแปลงบทบาทเจ้าหน้าท่ีตาํรวจเป็นอย่างมากในเวทีอุบติัเหตุของ
ประเทศ   

รัฐบาลไดจ้ดัทาํโครงการจดัระเบียบจราจร เพื่อให้ทุกภาคส่วนในสังคมไดมี้ส่วนร่วม
ในการแกไ้ขปัญหาจราจรอย่างมีความเช่ือมโยงและครบวงจร โดยมีการดาํเนินการ 3 ระยะ คือ 
ระยะสั้ น ระยะกลาง และระยะยาว สําหรับมาตรการระยะสั้ น ได้ดาํเนินการจราจร ซ่ึงทาํให้
การจราจรมีสภาพดีข้ึนในระดับหน่ึง แต่ยงัมีผูข้ ับข่ีรถจักรยานขนต์เป็นจาํนวนมากยงัฝ่าฝืน
กฎหมายจราจรมากท่ีสุด  ซ่ึง เป็นสาเหตุท่ีสําคัญท่ีก่อให้ เ กิดปัญหา  และอุบัติ เหตุจราจร 
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กองบญัชาการตาํรวจนครบาลจึงไดจ้ดัทาํโครงการคืนพื้นผวิการจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 
5 จริง” ตามมาตรการระยะสั้นของโครงการจดัระเบียบจราจรของรัฐบาล เพื่อกาํหนดมาตรการใน
การควบคุม และเสริมสร้างวินยัการจราจรให้กบัผูข้บัข่ีอยา่งจริงจงั อนัจะช่วยบรรเทาปัญหาจราจร
และลดความสูญเสียจากอุบติัเหตุใหเ้กิดผลอยา่งแทจ้ริง 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
ภาพที ่1.2 ภาพการรณรงคโ์ครงการคืนพื้นผวิการจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” 
 
ทีม่า  : กองบงัคบัการจราจร สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 
 

สาํนักงานตาํรวจแห่งชาติมีอาํนาจ หน้าท่ีและความรับผิดชอบดา้นการจราจรในส่วน
การบงัคบัใชก้ฎหมาย และอาํนวยความสะดวก ซ่ึงเป็นเป้าหมายเพ่ือรักษาความปลอดภยัในชีวิต
และทรัพยสิ์นแก่ประชาชนผูใ้ชร้ถใชถ้นนเป็นหลกั จึงไดก้าํหนดนโยบายดา้นการจราจร ประกอบ
ไปดว้ย 
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1. ยกจริง คือการยกรถ เป็นมาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ีจอดผดิกฎหมายออกจากถนน เพื่อ
คืนพื้นผวิจราจรใหก้บัประชาชนท่ีใชร้ถคนัอ่ืน 

2. ลอ็กจริง คือการลอ็กลอ้ เป็นมาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบัลอ้กบัรถท่ีจอดผดิกฎหมาย 
3. จบัจริง คือมาตรการเพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและเคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมาย จราจร 
4. ขงัจริง คือมาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายเด็ดขาดกบัผูก้ระทาํผิดโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้

ขบั และแข่งรถในทาง  
5. สุภาพจริง คือการให้เจา้หน้าท่ีตาํรวจจราจรปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความสุภาพทั้งการ

อาํนวยการดา้นงานจราจรและการจบักมุ 
สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครและเมืองใหญ่ๆทัว่ประเทศไดก่้อให้เกิดปัญหา

มลพิษทางอากาศ และผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม รวมทั้งมีผลกระทบต่อรูปแบบการดาํเนินชีวิตของ
ครอบครัวแบบไทยโดยมีสาเหตุสําคญัจากปริมาณรถยนต์ท่ีเพิ่มข้ึน ขาดระบบขนส่งมวลชนท่ีดี 
ขาดระบบโครงข่าย คมนาคมท่ีมีประสิทธิภาพ ขาดวินยั และการไม่เคารพกฎ จึงทาํให้มีโครงการ
แกไ้ขปัญหาจราจร เพื่อช่วยบรรเทาปัญหาจราจรอยา่งต่อเน่ืองตลอดมา 

กองบญัชาการตาํรวจนครบาล จะร่วมกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น กรมการขนส่งทาง
บก การทางพิเศษแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง โดยเฉพาะกรุงเทพมหานคร ท่ีจะตอ้งเขา้ไป
กาํหนดในเร่ืองงบประมาณ เพื่อจัดทาํด้านเทคโนโลยีต่างๆ ทั้งน้ีจะเร่งวางแผนเพื่อขบัเคล่ือน
โครงการต่างๆ ท่ีไดว้างไว ้อาทิ โครงการยกรถแทนการล็อคลอ้ เพื่อคืนพื้นผิวการจราจรให้กบั
ประชาชน ท่ีจะมีการระดมรถยก พร้อมกนัทัว่พื้นท่ีกรุงเทพฯ ควบคู่กบัการประชาสัมพนัธ์ โดยจะมี
การตรวจร่วมกบักองวินยัจเรตาํรวจแห่งชาติ และถา้หากไม่ดาํเนินการนโยบาย จะถือว่าทอ้งท่ีนั้น
หยอ่นยานไม่ปฏิบติัหนา้ท่ี จะตอ้งถูกลงโทษตามมาตรการเชิงจิตวิทยาท่ีวางไว ้เพื่อเป็นการกระตุน้
ใหเ้จา้หนา้ท่ีทาํงานอยา่งมีประสิทธิภาพ 

ปัจจัยหน่ึงซ่ึงมีความสําคัญต่อระดับความสําเร็จในการแก้ไขปัญหาจราจร  คือ 
พฤติกรรมและทศันคติของผูใ้ช้รถใช้ถนน ท่ีทาํให้การแสดงพฤติกรรมและการตดัสินใจของผู ้
เดินทางไม่เป็นไปตามหลกัการและเหตุผล และมกัมีการเปล่ียนไปจากความตั้งใจเดิมท่ีกาํหนดไว้
ก่อนท่ีแสดงพฤติกรรมจริง  

นอกจากน้ีมกัหลีกเล่ียงการพิจารณาท่ียากและซบัซอ้น มีการเลือกตดัสินใจและแสดง
พฤติกรรมอาศยัความเคยชิน ทาํซํ้ าๆจนเกิดทศันคติท่ีมีผลทาํให้การคาดการณ์พฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางในสถานการณ์ท่ีกาํหนดใหโ้ดยพิจารณาเฉพาะเวลาและค่าใชจ่้ายในการเดินทาง 
ฯลฯ มีคลาดเคล่ือน และไม่เพียงพอสาํหรับอธิบายพฤติกรรมของผูเ้ดินทางไดอ้ยา่งแทจ้ริง 
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แนวทางในการให้ความร่วมมือเบ้ืองตน้ท่ีไดม้าซ่ึงขอ้มูล การทาํความเขา้ใจและทาํ
ความรู้จกัจะส่งผลต่อกระบวนการในการสร้างความร่วมมือในกิจกรรมหรือโครงการ ผูว้ิจยัไดท้าํ
การวิเคราะห์ขอ้มูลในขั้นตอนน้ีแลว้  

หลงัจากให้ระดบัความสาํคญัของแต่ละวิธีการแลว้ จึงมีการประสานงานกบัหน่วยงาน
และภาคส่วนท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อรวบรวมขอ้มูลในการศึกษาขั้นตอนต่อไป คือ การใช้กิจกรรมเพ่ือ
เสริมสร้างความร่วมมือของประชาชน ตลอดจนหน่วยงาน ภาคส่วนท่ีเก่ียวขอ้ง ตามศกัยภาพและ
ความสามารถของหน่วยงานนั้นๆ โดยแนวทางของกรมีส่วนร่วมนั้น ย่อมมีขอ้จาํกดัในดา้นต่างๆ 
ซ่ึงผูว้ิจัยได้พิจารณาแต่ละกลุ่มเป้าหมายตามความเหมาะสมและเป็นประโยชน์สูงสุด ซ่ึงบาง
ขั้นตอนนั้ น เป็นการเร่ิมต้นให้เล็งเห็นถึงความสําคญัของปัญหาและการร่วมมือกันเพ่ือบรรลุ
เป้าหมายตามเจตนารมณ์ ซ่ึงมีระดบัการมีส่วนร่วมของประชาชนท่ีแตกต่างกนัออกไป 

ประชาชนรับรู้ข่าวสารเก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีโอกาสเขา้มามีส่วนร่วมใน
กระบวนการตัดสินใจแก้ไขปัญหา กระบวนการวิจัยท่ีให้ความสําคัญกับการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนในคร้ังน้ี คือยุทธศาสตร์ของการพฒันาถนนให้ปลอดภยัร่วมกนั ซ่ึงเป็นความเช่ือมโยง
ของกลุ่มเป้าหมายในการเป็นแนวทางเพื่อการพฒันาโครงการเพ่ือการรณรงค์และสร้างความ
ตระหนกัแก่ประชาชนใหมี้ส่วนร่วมในกิจกรรมและโครงการดงักล่าว ประชาชนเห็นถึงความสาํคญั
ของถนนท่ีปลอดภยัและมีองคค์วามรู้ สร้างถนนท่ีปลอดภยั 

ดงันั้น “การมีส่วนร่วมของประชาชน” จึงเป็นคาํตอบหน่ึงของการสร้างชุมชนให้มี
ความเขม้แขง็ในดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนน ซ่ึงอาจเป็นภยัท่ีคนในชุมชนไม่สามารถเขา้ใจหรือ
ตระหนกัไดโ้ดยตรง การวิจยัจึงเป็นอีกงานหน่ึง ในการแกไ้ขปัญหาของหน่วยงาน หรือผูท่ี้เก่ียวขอ้ง
ทางดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนนใหมี้ความร่วมมือกนั และสามารถนาํไปสู่การแกปั้ญหาไดอ้ยา่ง
เป็นรูปธรรม โดยสร้างความรู้และสร้างความตระหนักให้กบัประชาชนกลุ่มเป้าหมายดา้ยความ
ปลอดภยั 

สํานักงานตาํรวจแห่งชาติ จดัทาํส่ือประชาสัมพนัธ์ เพื่อรณรงค์ให้ประชาชนได้รับ
ข่าวสาร เพื่อร่วมเป็นส่วนหน่ึงในการคืนพื้นผวิการจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” โดย 
การใชส่ื้อเพื่อให้เขา้ถึงประชาชน และทาํให้ประชาชนเกิดความสนใจในการเปิดรับข่าวสารอย่าง
ต่อเน่ือง  สมํ่ าเสมอ  และเข้ามามีส่วนร่วมในการประพฤติ  ปฏิบัติตามกฎจราจร  ท่ี มุ่งเน้น
เปล่ียนแปลงรูปแบบการทาํงานและภาพลกัษณ์ของตาํรวจจราจรให้ดี การบงัคบัใชแ้ละปรับปรุง
กฎหมายจราจร การป้องกันและลดอุบติัเหตุจราจร การประชาสัมพนัธ์และการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนในงานจราจร การบริหารงานจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ การแสวงหาเทคโนโลยี
สมัยใหม่มาใช้ในการจราจร การประสานงานหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง การประเมินผลและการ
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ปรับปรุงพฒันาแผนจราจร โดยจะเร่งดาํเนินการให้เป็นรูปธรรม เพื่อให้เห็นผลเร็วท่ีสุด เพื่อสร้าง
จิตสํานึกให้กับผูข้บัข่ีได้ตระหนักถึงความสําคญัของการขบัข่ีรถท่ีถูกตอ้งไม่ก่อให้เกิดปัญหา
การจราจร และลดความสูญเสียจากอุบติัเหตุจราจร และควบคุมผูใ้ชร้ถใหป้ฏิบติัตามกฎหมายจราจร
อย่างเคร่งครัด  รวมทั้งส่งเสริมความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ในการร่วมมือ
และส่งเสริมการปฏิบติัตามโครงการคืนพื้นผิวการจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ซ่ึง
เป็นนโยบายสาํคญั ทาํให้ประชาชนมีความเช่ือ และศรัทธาในการปฏิบติังานของสาํนกังานตาํรวจ
แห่งชาติ จนในท่ีสุดก็เกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการเขา้มามีส่วนร่วมในโครงการอย่าง
จริงจงัในอนาคต 

จึงเป็นท่ีน่าใจวา่ ประชาชนท่ีอาศยัอยูใ่นเขตกรุงเทพมหานคร มีการเปิดรับข่าวสาร และ
มีทศันคติ รวมทั้ งเขา้มามีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อประชาชน ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ มากนอ้ยเพียงไร ผูว้ิจยัจึงทาํการวิจยัเร่ือง การเปิดรับ
ข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการ
คืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนักงานตาํรวจแห่งชาติ เพื่อนาํผล
การศึกษาเสนอแนะเป็นแนวทางในการรณรงค ์หรือจดักิจกรรม ท่ีสามารถนาํมาใชพ้ฒันาสังคม 
โดยเฉพาะแนวทางในการลดอุบติัเหตุทางการจราจรในท่ีสุด 

1.2  วตัถุประสงค์การวจัิย 

1.2.1  เพื่อศึกษาการเปิดรับข่าวสารของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการ
คืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 

1.2.2  เพ่ือศึกษาทศันคติของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 

1.2.3  เพ่ือศึกษาการมีส่วนร่วมของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืน
พื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  

1.2.4  เพ่ือเปรียบเทียบการเปิดรับข่าวสาร  ทศันคติ  และการมีส่วนร่วมของประชาชนเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ จาํแนกตามลกัษณะทางประชากรศาสตร์ 
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1.3  ปัญหานําการวจัิย 

1.3.1  การเปิดรับข่าวสารของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติเป็นอยา่งไร 

1.3.2  ทศันคติของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อ
ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติเป็นอยา่งไร 

1.3.3  การมีส่วนร่วมของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติเป็นอยา่งไร 

1.3.4  เพื่อเปรียบเทียบการเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติเป็นอยา่งไร 

1.4  สมมติฐานในการวจัิย 

สมมติฐานท่ี 1 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร ท่ีมีลกัษณะทางประชากรแตกต่าง
กนั มีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 
5 จริง” แตกต่างกนั  

1.1  เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบั
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

1.2  อายขุองประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบั
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

1.3  ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสาร
เก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

1.4  สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสาร
เก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

1.5  อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบั
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

1.6  รายไดต่้อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสาร
เก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

สมมติฐานท่ี 2 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั 
มีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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2.1  เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการ
คืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

2.2  อายขุองประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการ
คืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

2.3  ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อ
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

2.4  สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

2.5  อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน มีทศันคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

2.6  รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อ
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

สมมติฐานท่ี 3 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั 
มีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

3.1  เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน มีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

3.2  อายุของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน มีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

3.3  ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

3.4  สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีมีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

3.5 อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 

3.6  รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีมีส่วนร่วมใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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1.5  กรอบแนวคดิการวจัิย 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    การเปิดรับข่าวสาร 
    - สถานท่ีการเปิดรับข่าวสาร 
  ประชาชนในเขต  - ระยะเวลาการเปิดรับข่าวสาร 
  กรุงเทพมหานคร  - ช่วงเวลาการเปิดรับข่าวสาร 

  ลกัษณะประชากร  - ความถ่ีในการเปิดรับข่าวสาร 
  - เพศ  - ประเภทส่ือท่ีเปิดรับข่าวสาร 
  - อาย ุ   
  - การศึกษา  ทศันคต ิ

  - อาชีพ  - ดา้นความคิด 
  - รายได ้  - ดา้นความรู้สึก 
  - สถานภาพ  - ดา้นการกระทาํ 
     
    การมส่ีวนร่วมของประชาชน 
    - การหาขอ้มูลเก่ียวกบัโครงการ 
    - ความตอ้งการของประชาชน 
    - ศึกษาแนววธีิการแกไ้ขปัญหา 
    - ความร่วมมือของประชาชน 
    - ผลการดาํเนินงานท่ีจดัโครงการ 

โครงการปฏิบัติการคืนพืน้ผวิจราจร  

เพือ่ประชาชนตาม “นโยบาย 5จริง”  

ของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ DPU
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1.6  ขอบเขตของการวจัิย 

1.6.1  ขอบเขตดา้นเน้ือหา  การเปิดรับข่าวสารของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ มุ่ง
ศึกษาการเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนท่ีมีต่อ “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  

1.6.2   ขอบเขตด้านพื้นท่ี การศึกษาน้ีมีขอบเขตด้านพื้นท่ี คือกรุงเทพมหานคร โดยใช้
แบบสอบถามเก็บข้อมูลจํานวน  5 เขต  ในกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงประกอบด้วย  เขตบางซ่ือ              
เขตลาดพร้าว เขตดอนเมือง เขตมีนบุรี และเขตดินแดงเท่านั้น 

1.6.3  ขอบเขตด้านระยะเวลา ดําเนินการวิจัยในระหว่างเดือนสิงหาคม-ตุลาคม 2557            
รวม 3 เดือน 
 
1.7  นิยามศัพท์ 

         เพื่อความเขา้ใจคาํเฉพาะท่ีใชใ้นการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี จึงขอกาํหนดความหมายไวด้งัน้ี 
โครงการปฏิบัติการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชนตามนโยบาย 5 จริง หมายถึง 

กิจกรรมท่ีจดัข้ึนเพ่ือลดปัญหาอุบติัเหตุจราจร และรักษาความปลอดภยัในชีวิตและทรัพยสิ์นของ
ประชาชน โดยสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ ซ่ึงกาํหนดแนวทางการดาํเนินกิจกรรมประกอบไปดว้ย  

1. ยกจริง คือ  การยกรถ เป็นมาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ีจอดผิดกฎหมายออกจากถนน เพื่อคืน
พื้นผวิจราจรใหก้บัประชาชนท่ีใชร้ถคนัอ่ืน 

2. ลอ็กจริง คือ การลอ็กลอ้ เป็นมาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบัลอ้กบัรถท่ีจอดผดิกฎหมาย 
3. จบัจริง คือ  มาตรการเพิ่มกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและเคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจร 
4. ขงัจริง คือ มาตรการบงัคบัใชก้ฎหมายเด็ดขาดกบัผูก้ระทาํผดิโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั และ

แข่งรถในทาง  
5. สุภาพจริง คือ  การให้เจ้าหน้าท่ีต ํารวจจราจรปฏิบัติหน้าท่ีด้วยความสุภาพทั้ งขณะ

อาํนวยการจราจรและการจบักมุ 
การเปิดรับข่าวสาร หมายถึง พฤติกรรมในการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบัโครงการปฎิบติั

การคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตามนโยบาย 5 จริง ไดแ้ก่ ความถ่ีในการเปิดรับข่าวสาร (การ
ติดตามข่าวโครงการ) ลักษณะในการเปิดรับชม และความบ่อยคร้ังของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร ตั้งแต่นอ้ยท่ีสุดไปถึงระดบัมากท่ีสุด โดยผา่น 
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ส่ือเฉพาะกิจ ไดแ้ก่ สต๊ิกเกอร์ แผ่นพบั เพลง สปอตรณรงค ์หนงัสือ โปสเตอร์ หมวก 
เส้ือ ขอ้ความรณรงค ์ป้ายโฆษณา 

ส่ืออินเตอร์เน็ต ไดแ้ก่ เวบ็ไซดข์องสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  
ส่ือมวลชน ไดแ้ก่ ข่าวเก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม

นโยบาย 5 จริง (ยกจริง ลอ็กจริง จบัจริง ขงัจริง และสุภาพจริง) ท่ีออกอากาศทางช่อง 3 5 7 โมเดิร์น
ไนน์ทีวี และไทยพีบีเอส 

ทัศนคติ หมายถึง ความรู้สึกนึกคิดของประชาชนท่ีมีต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจร เพื่อประชาชนตามนโยบาย 5 จริง ท่ีไดรั้บรู้มา ซ่ึงเป็นผลลพัธ์ของการรับรู้และประมวลจาก
ส่ิงท่ีไดข้อ้มูลและแสดงออก ทางพฤติกรรมท่ีสอดคลอ้งกบัลกัษณะท่ีพึงพอใจหรือไม่พึงพอใจมาก
นอ้ยเพียงใด 

การมีส่วนร่วม หมายถึง กระบวนการท่ีประชาชนตดัสินใจในการเขา้ร่วมเป็นส่วนหน่ึง
กบัโครงการคืนพื้นผิวจราจร เพ่ือประชาชนตามนโยบาย 5 จริง  และนาํเอาแนวทางปฏิบติัการคืน
พื้นผิวจราจรและการรณรงคป์ฏิบติัการตามมาตรการจราจร มาปรับใชใ้นชีวิตประจาํวนั ไดอ้ย่าง
เตม็ใจ ตั้งแต่ระดบันอ้ยท่ีสุดไปจนถึงมากท่ีสุด 

ลักษณะประชากร หมายถึง เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส อาชีพ และ
รายได ้ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

1.8  ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

1.8.1  เพื่อเป็นแนวทางท่ีดีแก่ หน่วยงาน หรือองคก์ร ท่ีใหค้วามสาํคญัในการรณรงค ์โดยอาศยั
กิจกรรมต่างๆท่ีจะเป็นเคร่ืองมือในการจดักิจกรรมท่ีหน่วยงานหรือองคก์รรับผดิชอบ 

1.8.2  เพื่อเป็นแนวทางสําคญัในการท่ีสะทอ้นให้เห็นถึงหลกัการช่วยสร้างเสริมวินัยจราจร
ให้กบัผูใ้ชร้ถใชถ้นน ช่วยลดจาํนวนผูเ้สียชีวิตและบาดเจบ็ และช่วยสร้างจิตสาํนึกและปรับเปล่ียน
พฤติกรรมใหก้บัผูใ้ชร้ถใชไ้ดป้ฏิบติัตามกฎหมายจราจรโดยเคร่งครัด  

1.8.3  เพื่อเป็นแนวทางในการจดัการรณรงคใ์นรูปแบบของกิจกรรมให้ทุกภาคส่วนเขา้มามี
ส่วนร่วมและบทบาทในการป้องกันการเกิดอุบติัเหตุ โดยอาศยัส่ือท่ีมีความหลากหลาย เขา้มา
ผสมผสานเขา้ดว้ยกนั ซ่ึงสามารถทาํใหป้ระชาชนเกิดความสนใจ และใหค้วามร่วมมือเป็นอยา่งดีใน
การเขา้ร่วมโครงการ 

1.8.4  เพื่อเป็นแนวทางสาํหรับผูท่ี้สนใจ หรืออาจจะศึกษาทางดา้นนิเทศศาสตร์ ท่ีมีความสนใจ
เก่ียวกบั การเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนกบัโครงการและกิจกรรม
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รณรงค์ท่ีสามารถนาํมาใช้เป็นประโยชน์ ทั้งดา้นความรู้ทัว่ไป ดา้นการศึกษา ตลอดจนสามารถ
นาํมาใชอ้า้งอิงในงานต่างๆไดอ้ยา่งเหมาะสม 

1.8.5  เพ่ือใชเ้ป็นแนวทางท่ีดีในการท่ีจะก่อใหเ้กิด การพฒันา การแกไ้ข และการปรับปรุงใน
ดา้นการส่ือสารโดยผ่านส่ือต่างๆ ตลอดจน การเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนกบัโครงการและกิจกรรมรณรงคอ่ื์นๆท่ีทาง หน่วยงาน องคก์ร หรือผูท่ี้สนใจ ในการจดั
กิจกรรมโครงการไดใ้ชพ้ฒันาต่อไปในอนาคต DPU



 
 

บทที ่2 
แนวคดิ ทฤษฎ ีและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 
ในการวิจัยเ ร่ือง การเปิดรับข่าวสาร ทัศนคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนใน               

เขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  ผูว้ิจยัไดท้าํการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อใชเ้ป็น
แนวทางในการศึกษา อภิปราย และสรุปผลการวิจยั ดงัต่อไปน้ี 

2.1  แนวคิดเก่ียวกบัการรณรงค ์
2.2  แนวคิดและทฤษฎีทางดา้นจราจร 
2.3  ทฤษฎีเก่ียวกบัการเปิดรับข่าวสาร (Media exposure) 
2.4  แนวความคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัทศันคติ 
2.5  แนวคิดทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการมีส่วนร่วม 
2.6  แนวความคิดเร่ืองการวิเคราะห์ผูรั้บสารตามลกัษณะตามประชากรศาสตร์ 
2.7  งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

 
2.1  แนวคดิเกีย่วกบัการรณรงค์ 

การรณรงค์เ ร่ิมมีบทบาทท่ีสําคัญในประเทศโลกท่ีสาม เพราะการรณรงค์ส่งผลให้
ประชาชน     มีการเปล่ียนแปลงทศันคติ และการตดัสินใจท่ีจะรับเอาความคิดเห็นใหม่ๆเก่ียวกบัสุขภาพ 
การเกษตร และการวางแผนครอบครัว โดยการรณรงคใ์นแต่ละคร้ังนั้น จะมีวตัถุประสงคใ์นการรณรงค์
ท่ีมีความแตกต่างกนัออกไป ไม่วา่จะเป็นการรณรงค ์เพื่อใหข้อ้มูลข่าวสาร (inform) หรือการรณรงคเ์พื่อ
โนม้นา้วใจใหค้ลอ้ยตาม (persuade) อนัจะนาํไปสู่การเขา้มามีส่วนร่วมในกิจกรรม (mobilize) และเกิด
การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในท่ีสุด ( กิตติ กนัภยั, 2543, น26) 
การรณรงค ์คือ เป็นศพัทท่ี์มาจากทางทหาร การรณรงคส์ร้างกาํลงัเพื่ออุดมการณ์ท่ีทาํใหค้นทั้งหลาย ให้
เกิดพลงัอะไรสกัอยา่ง  

1.  การรณรงค ์หมายถึง กระบวนการต่อเน่ืองท่ีประกอบดว้ยกิจกรรม หรือการดาํเนินการท่ี
ออกแบบข้ึนเพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงผลลพัธ์ท่ีคาดหวงัในช่วงระยะเวลาท่ีกาํหนด (kendall.1992) 
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 2.  การรณรงค ์คือการพยายามในการส่ือสารท่ีต่อเน่ืองท่ีมีสาร (massage) มากกว่าหน่ึง ซ่ึง
เป็นวตัถุประสงคข์องความพยายามของการส่ือสาร คือ การมีอิทธิพล ต่อ สงัคม หรือ สาธารณะชน 
 3.  รณรงคคื์อ กิจกรรมท่ีถูกวางไวล่้วงหน้า ไดอ้อกแบบโดย ผูท่ี้ตอ้งการการเปล่ียนแปลง 
(change agent) เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงการเปล่ียนแปลงเชิงพฤติกรรมของผูรั้บสารในช่วงระยะเวลาท่ีกาํหนด 
(change agent) ผูน้าํการเปล่ียนแปลง ไม่ไดห้มายถึงบุคคลเพียงอยา่งเดียวยงัหมายถึงองคก์รดว้ย 
 4.  รณรงคเ์ป็นกิจกรรมการส่ือสารเพ่ือโนม้นา้วใจ โดยมีการกาํหนดชุดกิจกรรมการส่ือสาร
และวางแผนไวล่้วงหนา้ รวมถึงการกระทาํหมดเวลาครอบคลุมในการแพร่กระจายข่าวสาร โดยผา่นส่ือ
จาํนวนหน่ึง ณ เวลาท่ีใดจะให้สารเขา้ถึงประชาชนกลุ่มเป้าหมายไดม้ากท่ีสุด หรือ คุม้ค่ามากท่ีสุดต่อ
ความพยายามลงทุนลงแรงนั้น 
 นยัสาํคญัของการรณรงค ์
 1.  ความหมายตอ้งการใหผู้รั้บสารเห็นคุณค่าหรืออประโยชน์ หรืออนัตรายท่ีจะไดรั้บ 
 2.  เพื่อแสดงความคิดเห็นใหผู้รั้บสารทราบถึงความสาํคญัและความจาํเป็นและสาเหตุท่ีตอ้ง
มีการเผยแพร่กระจายเร่ืองราวนั้น เพื่อใหเ้กิดความรู้ ความตระหนกั และความเขา้ใจต่อเร่ืองนั้นๆ 
 3.  ตอ้งการดึงความสนใจ แสวงหาการสนบัสนุนเพื่อให้เกิดความเขา้มามีส่วนร่วมและเกิด
ความร่วมมือในกิจกรรมจากสาธารณชน หรือผูรั้บสาร เช่น การหาเสียงเลือกตั้ง , กรณีช่วยกนัทาํความ
สะอาด กทม.หลงัเหตุการณ์ความรุนแรง 
 4.  ตอ้งการย ํ้าเตือน เพราะส่ือระยะสั้น ตอ้งย ํ้าใหเ้กิดการระลึกได ้ความสนใจ  
 5.  เพื่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงทศันะคติ คือ ความรู้ + ความเขา้ใจ+ ความเช่ือ โดยทั้งสาม
อยา่งน้ีตอ้งทาํเป็นกระบวนการ ความสัมพนัธ์ระหว่างความรู้ทศันะคติ+พฤติกรรม เช่น KPI คือ ความรู้ 
ทศันคติ ไดรู้้ไดเ้ห็น ความเคยชิน การยอมรับปฏิบติัตาม 
 ทฤษฎีของโรเจอร์ อธิบายวา่ 
 การรณรงค์ให้มีคนหรือประชาชนความตระหนัก ความรู้ ความเขา้ใจจนทาํให้เกิดความ
สนใจ ผูท้าํการรณรงค ์คือ กลุ่มเป้าหมายอยา่งไรใหเ้กิดความเขา้ใจ (เป็นการแสวงหาขอ้มูลต่างๆรวมทั้ง 
Change agent) โดยทดลอง ประสิทธิภาพมีความเหมาะสมกนัไหม เช่น ส่ิงแวดลอ้มของเขา การ
เปล่ียนแปลง คือ การยอมรับ ซ่ึงในการรณรงคท่ี์มีวตัถุประสงค ์ในระดบัท่ีตอ้งการแจง้ให้ทราบ เพิ่ม
ระดบัความรู้ของผูรั้บสาร เพื่อสร้างจิตสาํนึกในผลลพัธ์ท่ีอาจตามมาของการแสดงพฤติกรรมลกัษณะ 
และผลของการรณรงคส์ามารถเกิดไดร้ะดบับุคคล ถึงระดบัโครงสร้างสถาบนั รณรงค ์เช่น โทรไม่ขบั 
เหลา้ บุหร่ี ความสําเร็จของการรณรงค์ข้ึนอยู่กบัทาํให้ประชาชนคิดถึงพฤติกรรมของตน โดยอาศยั
มุมมองในบริบทอนาคตและความเจริญของสงัคม 
 ผูไ้ดรั้บผลประโยชน์จาการรณรงค ์
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 ในการรับประโยชน์จากการรณรงคโ์ดยตรง อาจเป็นไปไดย้าก เพราะคนขาดความรู้ความ
เขา้ใจ โดยตอ้งอาศยักลไกต่างๆ เป็นแหล่งอธิบาย หรือทาํงานดว้ย 
 1.  องคก์รท่ีรณรงค ์เช่น ประชาชนไดรั้บรู้องคก์ร ไดรั้บการยอมรับจากสงัคม 
 2.  ตวัผูรั้บสาร / กลุ่มเป้าหมาย 
 3.  การหาเสียงทางการเมือง หากได้รับการเลือกตั้ ง ประชาชนผูมี้สิทธิเลือกตั้ งเป็น
กลุ่มเป้าหมายกจ็ะไดรั้บประโยชน์จากการรณรงค ์
 ลกัษณะทัว่ไปของการรณรงค ์
 1.  การกระทาํเพื่อเป้าหมาย 
 2.  เจาะกลุ่มเป้าหมายคนกลุ่มไหน 
 3.  กาํหนดระยะเวลาชดัเจน 
 4.  ประกอบดว้ยชุดกิจกรรม และทาํต่อเน่ือง 
 ชนิดของการรณรงค ์
 โดยปกติการรณรงค ์มี อยู ่3 ประเภท คือ 
 1.  การรณรงคท์างการเมือง 
 2.  การรณรงคโ์ฆษณาประชาสมัพนัธ์ 
 3.  การรณรงคเ์พื่ออุดมการณ์ คือ อยากเผยแพร่แนวคิดต่างๆ เช่น เศรษฐกิจพอเพียง โดยเนน้
คนเขา้มีส่วนร่วม 
 ขั้นตอนท่ีนาํไปสู่ความสาํเร็จของการรณรงค ์
 จุดร่วมของการรณรงคท์ั้ง 3 แบบ คือ จะมีการเปล่ียนแปลงและปรับใหเ้ขา้กบัประเดน็ใหม่ท่ี
เกิดข้ึน โดยจะไม่ใชจ้งัหวะ หรือย ํ้าอยา่งเดียว คือไม่ใชก้ลยทุธ์เดียวตลอดตอ้งมีหลายๆรูปแบบ 
กลยทุธ์ท่ีเขา้ถึงกลุ่มเป้าหมายมี 5 ขั้นตอน 
 1.  ขั้นตอนใหค้นรู้จกั หรือ ประกาศตวั(identification) 
 2.  ขั้นตอนการสร้างความชอบธรรม (legitimacy)หรือ ความถูกตอ้ง 
 3.  ขั้นตอนการมีส่วนร่วม (Participation) .ขั้นตอนการชอบธรรม มีผูก้ารสนบัสนุนอย่าง
เปิดตวั ในขั้นการมีส่วนร่วม ผูน้าํการรณรงคพ์ยายามดึงคนท่ีไม่มีส่วนร่วมเขา้ร่วมดว้ย 
 4.  ขั้นตอนเขา้ไปอยู่ในตลาด (penetration) ถึงขั้นน้ีแสดงว่า มีผลิตภณัฑ์ /แนวคิด/
อุดมการณ์ ไดมี้ส่วนแบ่ง หรือส่วนครองใจผูรั้บสาร 
 5.  ขั้นสาํเร็จ (distribution) ขั้นสุดทา้ยของการรณรงคเ์ม่ือประสบความสาํเร็จ ตอ้งรักษาไว ้
 ลกัษณะการส่ือสารแบบต่างๆในการรณรงค ์ 
 1.  ความน่าเช่ือถือ ต่อผลิตภณัฑ ์บุคคล โดยส่วนใหญ่คนรู้จกั มีช่ือเสียง หรือบุญบารมี 
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 2.  ความนิยมของประชาชน (climate of opinion) คือความนิยมของประชาชนเปล่ียนแปลง
ง่าย คนท่ีทาํการรณรงคต์อ้งจบักระแสน้ีได ้(บริบทของสงัคมจะมีผลต่อกระแส) 
 3.  ผูน้าํความคิด (opinion leaders) คือการรณรงคมุ่์งส่งสารไปยงัผูน้าํความคิด เพราะ มีผล
ต่อทศันะคติ ความเช่ือ แนวผูรั้บสาร มีบทบาทสาํคญั เผยแพร่ สาร ปฏิบติั หรือไม่ปฏิบติั ยอมรับหรือไม่
ยอมรับ ผูน้าํความคิด จะถ่ายทอดขอ้มูลข่าวสารไปยงัผูรั้บสาร จะแสดงความคิดเห็น ทศันะคติ ของเขา
ไปยงัผูรั้บสาร ผูน้าํความคิด จึงตอ้งไดรั้บการยอมรับ 
 4.  ความเป็นหน่ึงเดียว (uniqueness) คือทาํให้ไม่ธรรมดา คือ สร้างเอกลกัษณ์ ให้เป็นเร่ือง
น่าสนใจ แม้แต่ช่ือโครงการของเรา เราจะใช้ภาษา คาํพูดอะไร ถึงจะโดนใจ การใช้ภาษาจึงมี
ความสาํคญั 
 5.  ความรู้สึก “ใชไ้ด”้ เป็นการเนน้พยายามใหผู้รั้บสาร ยอมรับ ในการรณรงค ์ความรู้สึกคาํ
นึกถึงมาก โดยเนน้การยอมรับของสงัคม 
  6.  สภาพภายในจิตใจผูรั้บสาร อาจดู ส่ิงแวดลอ้ม ,จิตใจสถานการณ์ทางสงัคม เป็นตน้ 
 ขั้นตอนการรณรงค ์
 1.  เร่ิมตน้จากการวิจยั เพ่ือให้ไดข้อ้มูลจากกลุ่มเป้าหมายผูรั้บสาร โดยขอ้มูลท่ีไดม้าจะตอ้ง
แยกประเดน็ปัญหา หลกัการ เหตุผล ความคิดเห็นหรือทศันคติของกลุ่มเป้าหมาย 
 หาขอ้มูลดา้นแรงจูงใจ 
 พฤติกรรมกลุ่มเป้าหมายผูบ้ริโภค/ผูใ้ชบ้ริการ 
 ทศันะคติกลุ่มเป้าหมาย 
 2.  การวางแผนการณรงค ์
 กาํหนดวตัถุประสงคแ์ละเป้าหมาย (ทราบและเขา้ใจ) 
 กาํหนด Theme การรณรงค ์(คือท่ีตอ้งการใหค้นสนบัสนุน) 
 กาํหนดกลุ่มเป้าหมาย (คือตอ้งการบรรลุเร่ืองอะไร เช่นกลุ่มเป้าหมายหลกั กลุ่มเป้าหมาย
รอง คือตอ้งดูเจตนาวา่กาํหนดวา่อยา่งไร) 
   กาํหนดระยะเวลาการรณรงค ์(คือ ระยะท่ีหมายกาํหนดการใชท้รัพยากร เช่นงบประมาณ 
บุคลากร เพราะจะทาํใหเ้ราประมาณการ การใชส่ื้อได ้
   เตรียมงบประมาณในการดาํเนินการทรัพยากรอ่ืนๆ 
 3.  การเลือกใชส่ื้อ 
  กาํหนดชนิดของส่ือท่ีต้องใช้ ความบ่อย/ความครอบคลุม ช่วงเวลาท่ีต้องการ (คือต้อง
เหมาะสมกบักลุ่มเป้าหมาย) 
 กาํหนดเน้ือหาและรูปแบบข่าวสาร กระชบั เขา้ใจ จาํจาํง่าย ไม่ซบัชอ้น  
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 4.  นาํแผนไปปฏิบติั (Implementation)  
โดยกาํหนดวนัส้ินสุดของการรณรงคโ์ดยผา่นส่ือท่ีไดมี้การเลือก หรือกาํหนดไว ้
 5.  ประเมินผลการรณรงคแ์ละการทาํงาน 
 เพ่ือวดัประสิทธิภาพ/ประสิทธิผล ของการเผยแพร่ และการใชส่ื้อ ทั้งน้ีเพื่อจะไดน้าํผลจาก
การประเมินมาใชเ้ป็นประโยชน์และวางกลยทุธ์ต่อไป 
 การรณรงคแ์นวใหม่ 
 “การรณรงค์เป็นแดนเกิดของศาสตร์ในแนวประยุกต์แห่งใหม่พร้อมๆกบัการกลายเป็น
แหล่งแห่งสถานท่ีท่ีใชค้น้หาและพิสูจน์สัจธรรมเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงมนุษยแ์ละสังคมโดยกลยทุธ์
การส่ือสารมวลชน” ( กิตติ กนัภยั, 2546) 
 การรณรงคแ์นวร่วมสมยั 
 การจดักิจกรรมเพื่อเผยแพร่แนวคิดของโครงการท่ีผูร้ณรงคต์อ้งการไปสู่เป้าหมายของการ
รับรู้ หรือปรับเปล่ียนพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมาย ทั้งน้ีการรณรงคเ์ป็นการดาํเนินการท่ีตอ้งกาํหนด
เป้าหมาย วตัถุประสงค ์แผนงาน ระยะเวลาดาํเนินการ งบประมาณ ไวอ้ยา่งชดัเจน และควรรวมถึงการ
ประเมินผลการรณรงคด์ว้ยว่าบรรลุตามเป้าหมายท่ีตั้งไว ้ทิศทางการรณรงคแ์ต่ละคร้ังของแต่ละกลุ่มจะ
แตกต่างกนั ข้ึนอยูก่บัการผสมผสานของปัจจยั 4ประการ คือ 
 1.  วตัถุประสงค ์เข่น เพื่อโนม้นา้วใจ เพื่อเผยแพร่ขอ้มูล เพื่อปรับทศันคติ ฯลฯ 
 2.  ช่วงเวลาของการรณรงค ์
 3.  หน่วยของการวิเคราะห์และระดบัความสะเทือนของการรณรงค ์
 4.  ช่องทางการส่ือสาร เช่น ใชส่ื้อบุคคล หรือ ส่ือมวลชน 
 ทฤษฎีท่ีใชใ้นการรณรงค ์ แบ่งหมวดหมู่ได ้ดงัน้ี 
 1.  หมวดผูส่้งสาร เน้ือหาสาร และช่องทางการส่ือสาร (source, message, channel typology  
factor) ท่ีสาํคญัคือส่งสารท่ีมีความน่าเช่ือถือในสายตาของผูรั้บสารใชส่ื้อบุคคลสาํหรับช่องการส่ือสาร 
ระหวา่งบุคคลถือเป็นส่ิงสาํคญัท่ีตอ้งทาํเสริมหรือควบคู่ไปกบั  ส่ือมวลชน  
 2.  หมวดแสดงฐานความสัมพนัธ์ระหว่างเน้ือหาสารกบัพฤติกรรมของผูรั้บสาร (message-
based and behavioral-based typology) เพื่อประยกุตใ์ชก้บัการรณรงค ์โดยเนน้เน้ือหาสาร (message-
based) คือ ขอ้มูล (information) เป็นฐานการก่อตวัของทศันคติ (attitude)  
 ทฤษฎี KAP (Knowledge, Attitude, Practice) เป็นกิจกรรมการส่ือสาร การรณรงคถู์ก
ออกแบบ เพ่ือถ่ายทอดขอ้มูลเก่ียวกบัทศันคติ (attitude object) ดว้ยหวงัว่านาํไปสู่พฤติกรรมท่ีมุ่งหวงั
ต่อไป 
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 ส่วนทฤษฎีเนน้พฤติกรรม (behavioral-based) เช่ือวา่พฤติกรรมบางอยา่งต่างหากท่ีทาํใหเ้กิด
การเปล่ียนแปลงทศันคติ ซ่ึงนาํไปสู่การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมท่ีมุ่งหวงัต่อไป การออกแบบโครงการ
รณรงค ์จึงเป็นแนวคน้หากิจกรรมหรือการกระทาํเชิงสร้างสรรคใ์ดๆท่ีทาํให้ผูรั้บสารแสดงพฤติกรรม
บางอยา่งเพื่อเปล่ียนแปลงทศันคติท่ีมีอยูเ่ดิม อนัจะไปสู่การแสดงพฤติกรรมท่ีพึงปรารถนาในท่ีสุด 
 3.  หมวดทฤษฎีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมแบบการนอกกระทบในและภายในตวัปัจเจก
บุคคล (Directive and Dynamic typology) การรณรงคท่ี์มีทฤษฎีในหมวดหมู่น้ีเป็นฐานจะมีลกัษณะการ
นาํเสนอขอ้มูลเพื่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงในตวักลุ่มผูรั้บสาร เป้าหมายเป็นขั้นตอน เช่น เปิดใจ สนใจ 
เขา้ใจ ยอมรับ จดจาํ หรือการคน้หาพลวตัรภายในเพ่ือขบัเคล่ือนแรงจูงใจท่ีจะไปกาํหนดการกระทาํ 
ความรู้สึกนึกคิดของผูรั้บสาร (ตามแนว Dynamic)  
 4.  หมวดระบบพฤติกรรม (Behavioral system typology) หมวดน้ีมีขอบเขตครอบคลุม
ทฤษฎีในแต่ละสาขาต่างๆ เช่น 
   ทฤษฎีความรู้คิดทางสงัคม  
   ทฤษฎีส่ือสาร 
   กระบวนการในการจดัการเพ่ือการเปล่ียนแปลง 
   ชุมชนและองคก์ร 
   การแพร่กระจายนวตักรรม 
   การตลาดเพื่อสงัคม 
   มิติดา้นการพฒันา / นิเวศวิทยา 
 การรณรงคท่ี์ใชท้ฤษฎีในหมวดน้ีเป็นฐาน มกัใชก้ลยทุธ์เสนอตวัแบบ (modeling) ผา่นส่ือ  
 การจดัการขอ้มูลในตวัผูรั้บสารเพ่ือเพิ่มระดบัความจดจาํ 
 การจดัการทรัพยากรชุมชน / องคก์รเพื่อเอ้ือเฟ้ือประโยชน์ต่อการรณรงค ์
 การเสริมช่องทางการรณรงคด์ว้ยการส่ือสารระหวา่งบุคคล 
 การขายแนวคิดทาํใหแ้นวคิดเป็นผลิตภณัฑท่ี์ตอ้งไดรั้บการออกแบบ 
 มีการกาํหนดราคาโปรโมชัน่ ช่องทางในการจาํหน่าย และการวางตาํแหน่งสินคา้ 
 การพุง่เป้าไปท่ีงาน ณ ช่วงเวลาท่ีเป็นจุดเปล่ียนท่ีสาํคญัของชีวิตในบริบทท่ีมีความเฉพาะ 
 การรณรงค์ร่วมสมยันั้นมีจุดเน้นอยู่ท่ีการเปล่ียนแปลงความรู้สึกนึกคิดในระดับปัจเจก
บุคคล โดยเฉพาะอาศยัทฤษฎี KAP เป็นฐานในการออกแบบโครงการท่ีพบโดยทัว่ไปของสังคมไทย 
กล่าวโดยสรุป แนวทางการรณรงคร่์วมสมยัใหม่ ทั้งท่ีทาํในต่างประเทศและประเทศไทย ยงัมีลกัษณะ
ไร้ทิศทางท่ีชดัเจนและอาศยัการลองผิดลองถูก และท่ีมีความเส่ียงท่ีสุดคือ ทาํโดยอาศยัสามญัสาํนึก ไร้
ทฤษฎีใดๆเป็นฐาน ซ่ึงปรากฏการณ์นั้นเป็นเคร่ืองมือยนืยนัไดเ้ป็นอยา่งดีว่าทฤษฎีท่ีสามารถอธิบายการ
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เปล่ียนแปลงพฤติกรรมและสังคมมนุษยไ์ดอ้ยา่งทรงพลงัจนนาํไปประยกุต ์ใชว้างแผนการณรงคเ์ชิงกล
ยุทธ์จนบงัเกิดประสิทธิผลนั้นไม่มี จึงพบว่าปัญหาทางสังคมต่างๆ ยงัคงสร้างความหนักใจกับนัก
รณรงคร่์วมสมยัต่อไป 
 ผูว้ิจยัไดน้าํเสนอแนวคิดจากหนงัสือ “The Tipping Point” หรือ “ทฤษฎีจุดขยบั” ของ 
Malcolm Gladwell (2000) เป็นหนงัสือท่ีมีการขยายขอ้มูลการส่ือสารการรณรงค ์ทาํให้มองเห็นลู่ทาง
การวางแผน การทาํงานท่ีมีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผล 
 การประยกุตใ์ชท้ฤษฎีจุดขยบักบัการรณรงคแ์นวใหม่ 
 การคน้พบทฤษฎีจุดขยบัของ Gladwell น้ีเป็นการตอบคาํถาม 2 ประการคือ ความคิดและ
พฤติกรรมของมนุษยมี์การเปล่ียนแปลงหรือไม่อยา่งไร และปัจจยัอะไรบา้งท่ีทาํใหเ้กิดการเปล่ียนแปลง 
ซ่ึงการคน้พบน้ี สามารถนาํไปกาํหนดกลยุทธ์ในการทาํให้เกิดการเปล่ียนแปลงในดา้นความคิดและ
พฤติกรรมของคนในสงัคมไดท้นัที 
 แต่เดิมการรณรงค์แต่ละคร้ังตอ้งใช้งบประมาณมาก เพราะกลยุทธ์การส่ือสารมีลกัษณะ
หว่านขอ้มูลผา่นส่ือมวลชนเป็นหลกั ผลท่ีไดคื้อ การกระตุน้ทางความคิด ทศันคติ และความรู้สึกเพียง
เลก็นอ้ย ไม่อาจรับประกนัผลในระดบัการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมได ้แต่หากอาศยัการรณรงคแ์นวใหม่
ซ่ึงมีทฤษฎีจุดขยบัเป็นฐานในการกาํหนดกลยทุธ์ 
กลยทุธ์การรณรงคแ์นวใหม่ 3 แนวทางเลือก คือ 
 1.  การคน้หาบุคคล 3 จาํพวก คือ connectors, maven, salesman ซ่ึงแทรกซึมอยูใ่นกลุ่ม
สังคมเป้าหมายให้พบ วิธีการคน้หาท่ีน่าจะเหมาะคือ การวิจยัภาคสนาม โดยใชเ้ทคนิควิธี Snowball 
ประกอบการคน้พบ กลุ่มดงักล่าวจะหมายถึงการคน้พบเครือข่ายท่ีเช่ือมโยงกนัของกลุ่มวฒันธรรมยอ่ย
ของสังคมนั้นโดยทนัที เครือข่ายน้ีจะเป็นช่องทางลาํเลียงขอ้มูลและนวตักรรมให้กบัการรณรงค ์โดยมี 
connectors เป็นจุดประสานรอยต่อให้ยึดโยงเขา้มาไวด้ว้ยกนั ในขณะท่ี maven จะทาํหน้าท่ีเป็น
คลงัขอ้มูล  ของการรณรงค ์และ salesman เป็นผูถ่้ายทอดนวตักรรมดว้ยการโนม้นา้วใจ 
 2.  สร้างสรรคแ์ละทดลองใชเ้น้ือหาสารท่ีมีลกัษณะติดตรึง (stickiness) กลยุทธ์แนวน้ี 
จาํเป็นตอ้ง อาศยัผูช้าํนาญและใกลชิ้ดกบัวงการการส่ือสารท่ีคุน้เคยกบักลุ่มเป้าหมายของการรณรงค์
เป็นอย่างดี เพราะจะทราบว่าอะไรท่ีทําให้เกิดการประทับใจอยู่ในความทรงจําจนนําไปสู่การ
เปล่ียนแปลงการกระทาํของผูรั้บสารได ้
 3.  เรียนรู้และรวบรวมบริบท (context) ลกัษณะต่างๆ ท่ีมีผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมของคนในสังคม รวมทั้งทดลองใชบ้ริบทในการรณรงค์ท่ีหลากหลาย การเป้าสังเกตและ
ทดลองสร้างบริบทน้ี ในการรณรงคมี์ขอ้ท่ีจะตอ้งคน้พบ จุดสําคญัของบริบทนั้นคืออะไรท่ีทาํให้เกิด
การเปล่ียนแปลง   
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 กิจกรรมการรณรงค์จึงเป็นกิจกรรมท่ีจะตอ้งอาศยัการกระทาํท่ีเป็นไปตามขั้นตอนและ
จะตอ้งมีความสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงคใ์นการรณรงคน์ั้นๆดว้ย จึงจะสามารถทาํให้กลุ่มเป้าหมายใน
การรณรงค์เกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรม และเกิดผลสําเร็จตามท่ีนักรณรงค์ได้วางเป้าหมายไว ้         
นักรณรงค์จึงควรให้ความสําคัญกับในทุกๆขั้นตอนของกระบวนการจัดกิจกรรมการรณรงค ์           
(กิตติ กนัภยั, 2546) 

การรณรงค ์
 คือ ส่งผ่านขอ้ความไปสู่กลุ่มผูรั้บสารท่ีเป็นเป้าหมายก็อาจเรียกได้ว่าเป็น การรณรงค ์
เช่นกนั ถึงกระนั้นการรณรงคท่ี์เรากาํลงัพูดถึงอยู่น้ีไม่ใช่การรณรงคแ์บบท่ีใชก้นัในกลุ่มผูท่ี้ตอ้งการ
สร้างความเปล่ียนแปลงให้เกิดข้ึนในระดบัโลก หากแต่เป็นการรณรงคเ์พื่อการเปล่ียนแปลงนโยบาย
และแนวทางการปฏิบติั ดงันั้นจึงจาํเป็นตอ้งใชว้ิธีการทางยุทธศาสตร์ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ทางสังคม 
วฒันธรรม เศรษฐกิจและการเมืองเขา้ไวด้ว้ยกนั 
 การรณรงคเ์กิดภายในบริบทท่ีเปล่ียนแปลงไม่หยุดน่ิงตลอดเวลา (dynamic) การรณรงค์
สามารถทาํการวดัได ้แมจ้ะไม่จาํเป็นตอ้งวดัอย่างเป็นระบบหรือตอ้งออกมาในรูปของตวัเลข หลกั
สําคญัท่ีทาํให้การรณรงค์เกิดข้ึนนั้นยงัเป็นเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งกับสาธารณะ มีความเก่ียวขอ้งกับผูค้น           
มีแนวทางการปฏิบัติและนโยบาย รวมถึงการใช้เป็นแรงกดดันเม่ือมีการวิ่งเต้นทางการเมืองใน
ระดบัชาติหรือเม่ือมีการใชก้ลยุทธ์สนับสนุนในระดบัทอ้งถ่ินแลว้ไม่อาจบรรลุเป้าหมายท่ีกาํหนดไว ้
โดยสรุปแลว้ การรณรงคเ์ป็นส่วนหน่ึงของกลยทุธ์ทางการเมืองเพ่ือก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลง ดว้ยเหตุ
น้ี จึงจาํเป็นตอ้งใชก้ารรณรงคร่์วมกบักลุ่มผูส้นบัสนุน บรรลุวตัถุประสงคบ์างประการ ส่ิงน้ีทาํให้การ
รณรงคใ์นเง่น้ีแตกต่างจากความหมายของ “การรณรงค”์ ท่ีใชก้นัโดยทัว่ไป ซ่ึงหมายถึง การยกระดบั
ความตระหนกัรู้ หรือ การส่งขอ้ความบางอยา่งซํ้ าๆ แต่ไม่ไดมี้เป้าหมายทางนโยบายท่ีเฉพาะเจาะจงไป
กวา่นั้น 
 การรณรงคต์อ้งเป็นส่วนหน่ึงของกลยุทธการสนับสนุนโดยรวม ใน Fighting Poverty 
Together ได้ให้คาํจาํกดัความของการผลกัดันเชิงนโยบาย ว่าเป็น กระบวนการในการโน้มน้าว              
ผูต้ดัสินใจหลกั และผูก้าํหนดแนวทางความคิดเห็นเพื่อให้เกิดการเปล่ียนนโยบายหรือแนวทางในการ
ปฏิบติั วิธีการรณรงคแ์บบหน่ึงท่ีมีประสิทธิภาพดีและสอดคลอ้งกนั คือ การรณรงคต่์อสาธารณะชน 
Action Aid ยงัไดใ้ห้คาํจาํกดัความต่อไปแก่ “การผลกัดนัเชิงนโยบายท่ีเอาประชาชนเป็นศูนยก์ลาง” 
(People-centered Advocacy) ว่าเป็น การให้พลงัแก่กลุ่มคนเพื่อให้ลงมือดาํเนินการบางอย่างเพื่อ          
ตวัพวกเขาเอง (Monitoring and Evaluating Advocacy, 2001) การรณรงคเ์ป็นรูปแบบของการสนบัสนุน
ท่ีเกิดแบบไม่ต่อเน่ือง เพราะมักจะมีการกาํหนดแผนปฏิบัติการทางกลยุทธ์ท่ีชัดเจนภายใต้กรอบ        
การทาํงานทางยุทธศาสตร์และอยู่ในขอบเขตของสาธารณะชน การรณรงคก์็ยงัคงเป็นเร่ืองใหม่และ 
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“การสร้างความเป็นมืออาชีพ” ในดา้นการรณรงคก์็เพิ่งจะเร่ิมข้ึนอยา่งจริงจงัเม่ือสองทศวรรษก่อนน่ีเอง 
Great Ad for Good Cause; Pro-Bono Creativity  
 เน่ืองในโอกาสท่ี Cannes Lions ครบรอบ 50 ปีในปีน้ี นอกจากท่ีทางงานจะจดัแสดงผลงาน
โฆษณาท่ีไดรั้บรางวลัเหมือนทุกคร้ังท่ีผา่นมาแลว้ พื้นท่ีส่วนหน่ึงของการจดังานยงัถูกอุทิศเพื่อการจดั
แสดงงานโฆษณาเก่ียวกบัการรณรงค ์และงานสาธารณะประโยชน์ต่างๆ ดว้ย  
 ACT (Advertising Community Together) เป็นองคก์รท่ีไม่แสวงหาผลกาํไรท่ีไดท้าํการ
รวบรวมแคมเปญท่ีจดัทาํข้ึนเพื่อสาธารณกุศลจากเอเยนซ่ีต่างๆ โดยผลงานท่ีนาํมาจดัแสดงไม่ว่าจะเป็น
โฆษณาส่ือส่ิงพิมพ ์และโฆษณาทางโทรทศัน์ลว้นอยูใ่นหวัขอ้ “แคมเปญท่ีสร้างข้ึนเพื่อสาํนึกต่อสงัคม”  
“ส่ิงท่ีเราตอ้งการนาํเสนอในคร้ังน้ี คือพลงัของการโฆษณา ท่ีสามารถบรรเทาปัญหาต่างๆ ได”้ Herve C. 
de Clerck ผูก่้อตั้ง ACT และ AdForum.com เวบ็ไซตท่ี์เป็นตน้คิดของการนาํเสนอผลงานดงักล่าว 
กล่าวถึงวตัถุประสงคข์องการจดันิทรรศการในคร้ังน้ี ภายใน Hall Mediterranee ของ Palais des Festival 
จึงลว้นประกอบดว้ยหวัขอ้การแสดงนิทรรศการท่ีเก่ียวกบัโฆษณาเพื่อสาธารณะกศุล ในแง่มุมต่างๆ  
 1.  ACT Pro–Bono Collection จดัแสดงแคมเปญการกุศลจากเอเยนซ่ีทัว่โลกท่ีทาํใหอ้งคก์ร
ไม่แสวงหาผลกาํไร และ NGOs ต่างๆ เช่น Social Work จาก Sattchi & Sattchi และแคมเปญเพ่ือ
ส่งเสริมความเขา้ใจ มิตรภาพ สันติภาพ และ ความเป็นอนัหน่ึงอนัเดียวกัน ต่อตา้นการเหยียดสีผิว      
การเหยยีดสัญชาติ และการรณรงคเ์ร่ืองการป้องกนัโรคเอดส์ของ The International Federation of Red 
Cross and Red Crescent Societies  
 2.  One Thousand Voices, One Thousand years เป็นพื้นท่ีจดัเสนอผลงาน เน่ืองในโอกาสท่ี 
McCann-Erickson Worldwide ครบรอบ 100 ปีท่ีในปีน้ี งานท่ีคดัเลือกมาแสดงเป็นผลงานเก่ียวกบั
แคมเปญการรณรงคเ์พื่อสาธารณะประโยชน์จากทัว่โลกของเอเยนซ่ีแห่งน้ี  
 3.  The Ad Council ผูน้าํในดา้นโฆษณาเพ่ือสาธารณะประโยชน์ในสหรัฐฯ มาในคร้ังน้ีได้
เสนอผลงานเก่ียวเน่ืองกบัสาํนึกทางสงัคมในดา้นต่างๆ 
 4.  Creativity for the Greater Good จดัแสดงผลงานการกุศลจาก Leo Burnett Worldwide    
ท่ีเด่นๆ ในงานเห็นจะเป็นแคมเปญ The UN AIDS Foundation จาก Leo Burnett USA 
 5.  AdForum.com เสนอโฆษณาท่ีสร้างข้ึนเพื่อการกุศลกว่า 800 ช้ิน ซ่ึงผลงานเหล่าน้ี     
ส่วนใหญ่ไดรั้บรางวลัทั้งในระดบัชาติ และนานาชาติ 
 นอกจากท่ีพื้นท่ีส่วนหน่ึงไดถู้กอุทิศใหก้บัการแสดงผลงานโฆษณาท่ีสร้างข้ึนเพื่อสาธารณะ
ประโยชน์แลว้ ในงานสัมมนาประจาํปีของ Cannes Lions ยงัมีหวัขอ้เก่ียวกบั”การสร้างสรรคโ์ฆษณา
เพ่ือองคก์รสาธารณะประโยชน์” ในการสัมมนาดว้ย โดยได ้Linda Wolf ประธานและ CEO และ 
Miguel Angel Furones Chief Creative Officer ของ Leo Burnett Worldwide มาเป็นตวัแทน 
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 Creativity for the Greater Good 
 Leo Burnett ไดพ้ดูถึงอุตสาหกรรมโฆษณาท่ีสร้างผลงานเพื่อประโยชน์แก่ส่วนรวมว่า ใน
หลายปีท่ีผา่นมา โฆษณาไดเ้ขา้มามีบทบาทในการรณรงคปั์ญหา รวมถึงการหาทางแกไ้ขปัญหามากข้ึน 
การใช้โฆษณาทาํให้เกิดการรับรู้ในวงกว้างได้ง่ายข้ึน รวมทั้ งงานโฆษณายงัถือเป็นการใช้การ
สร้างสรรคท่ี์มีพลงั ใหค้วามรู้สึกทางอารมณ์ ในขณะเดียวกนับางช้ินยงัก่อใหเ้กิดประเด็นในการถกเถียง 
และมีหลายช้ินท่ีมีเน้ือหาท่ีทาํให้คนดูตระหนักไดว้่าปัญหาต่างๆ เหล่าน้ีมีผลกระทบโดยตรงในการ
ดาํเนินชีวิตของเขา 
แค่ในประเทศสหรัฐอเมริกาเพียงประเทศเดียว จาํนวนเงินท่ีบริษทัโฆษณาใชใ้ห้กบัการทาํโฆษณาเพ่ือ
การรณรงค ์และการกศุลมีจาํนวนเงินสูงถึงหน่ึงหม่ืนหา้พนัลา้นเหรียญสหรัฐ นอกจากน้ีเวลา และพ้ืนท่ี
สาํหรับโฆษณาเพื่อการรณรงคต่์างๆ ยงัเพิ่มสูงกวา่ปีท่ีผา่นมามาก และมีแนวโนม้ท่ีจะเพิ่มสูงข้ึนอีกดว้ย  
 แต่ทั้งหมดน้ีไม่ไดห้มายความเฉพาะแค่เอเยนซ่ีโฆษณาเท่านั้น ท่ีมีบทบาทในการสร้างสรรค์
โฆษณาท่ีเก่ียวกบัสาธารณประโยชน์ แต่ทั้งโปรดกัชัน่ เฮาส์ สตูดิโอ และลูกคา้เอง ต่างก็มีบทบาทใน
การช่วยสร้างผลงานเหล่าน้ีใหเ้กิดข้ึน  
 “เรารู้สึกประหลาดใจกบัส่ิงท่ีอุตสาหกรรมโฆษณากาํลงัทาํอยู ่เพราะการทาํเช่นน้ีจะตอ้งใช้
การทุ่มเททั้งเวลา ความสามารถ และกาํลงัคนกว่าจะไดง้านท่ีสมบูรณ์แบบออกมาสักช้ินหน่ึง ในส่วน
ของ Leo Burnett เอง เราใชง้บประมาณกวา่ปีละลา้นเหรียญเพ่ืออุทิศใหก้บัสร้างแคมเปญรณรงคใ์นเร่ือง
ต่างๆ เราทาํเช่นน้ีเพราะเราทุกคนเห็นตรงกนัวา่มนัเป็นส่ิงจาํเป็นท่ีจะตอ้งทาํ” 
Linda Wolf ประธาน และ CEO ของ Leo Bernett Worldwide กล่าวว่า“ทุกวนัน้ีบริษทัต่างๆ ต่างก็ลว้น
ประสบกับผลกระทบทางเศรษฐกิจมากพอแลว้ แต่ลองนึกถึงองค์กรการกุศล หรือองค์กรท่ีไม่หวงั
ผลประโยชน์ องคก์รเหล่าน้ีตอ้งประสบปัญหามากกว่าเราหลายเท่านกั ดงันั้นจึงถึงเวลาแลว้ท่ีเราจะใช้
ความสามารถในการสร้างสรรคเ์พื่อช่วยใหอ้งคก์รเหล่าน้ีสามารถส่งสารไปในวงกวา้งได”้  
 Burnett’s Strategies 
 Leo Burnett ไดก้ล่าวถึงหลกัการในการทาํโฆษณาเพ่ือสาธารณประโยชน์ให้ประสบ
ความสาํเร็จ หรือมีผลตอบรับในวงกวา้งวา่ ตอ้งประกอบดว้ยหลกัสาํคญั ดงัน้ี 
  ใหค้วามสาํคญัในเร่ืองทางสงัคม และการเมืองอยา่งเท่าเทียมกนั 
  เล่นกบัอารมณ์ และความรู้สึกของกลุ่มเป้าหมาย 
  ทาํปัญหาท่ีตอ้งการนาํเสนอ ใหเ้ป็นเหมือนเป็น”สินคา้ท่ีมีแบรนด”์ 
  ทาํใหค้นทัว่ไปเห็นถึงปัญหาอยา่งเป็นนามธรรม ไม่ใช่รูปธรรม 
  แสดงใหเ้ห็นวา่ปัญหาท่ีกล่าวถึงมีผลกระทบต่อคนส่วนมาก 
  ไม่ลืมกล่าวถึงขั้นตอนการปฏิบติั และการแกปั้ญหา 
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   ส่ือออกมาในรูปแบบของการบอกเล่า การชักจูงใจ หรือการกระตุน้ให้เกิดการกระทาํ
ตามมา (ดูขอ้มูลเพิ่มเติม และผลงานท่ีจดัแสดง www.adforum.com/ACT) 
 
2.2  แนวความคดิและทฤษฎทีางด้านการจราจร 

วิศวกรรมจราจร (Traffic Engineering) คือ วิศวกรรมแขนงหน่ึงซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัการวางแผน 
การออกแบบ การควบคุม บริหารจดัการระบบการจราจรของถนน ทางหลวง ตลอดจนการใชบ้ริเวณ
ท่ีดินใกลเ้คียงและศึกษาความสัมพนัธ์กบัระบบการขนส่งชนิดอ่ืน หรือหมายถึงการนาเอาหลกัการ
เคร่ืองมือ วิธีการ เทคนิค เทคโนโลยี ตลอดจนการคน้ควา้ทางวิทยาศาสตร์มาประยกุต ์เพ่ือให้ไดม้าซ่ึง
ความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั และประหยดัในการเคล่ือนยา้ยขนถ่ายผูโ้ดยสารและส่ิงของ 
 องคป์ระกอบของการจราจร มีอยู ่4 ประการคือ 
 1.  คนขบั คนโดยสาร และคนเดินถนน (Driver, Passenger and Pedestrian) 
 2.  รถ (Vehicle) 
 3.  ถนน (Road) 
 4.  สภาวะแวดลอ้ม (Environmental) 
 คนขบั  คนโดยสาร  และคนเดินถนน (Driver, Passenger and Pedestrian) 

1.  คนขบั (Driver) เก่ียวขอ้งกบัการจราจรไดใ้น 3 ลกัษณะ คือ 
 สมรรถนะในการขบัรถ 
 การตดัสินใจ 
 มารยาทในการขบัรถ 
 สมรรถนะในการขบัรถ (Ability) มีปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
 1.1  ปัจจยัทางกายภาพ (Physical Factors) ไดแ้ก่ ความสามารถในการมองเห็น (Vision)  
การไดย้นิ (Hearing) และการมีปฏิกิริยาโตต้อบ (Reflection) นอกจากสมรรถนะหรือความสามารถใน
การขบัข่ีรถนั้น เก่ียวขอ้งกบัความพร้อมของร่างกาย ความเมา ความง่วง เป็นตน้ 
 1.2  ปัจจยัทางดา้นจิตใจ (Psychological Factors)ไดแ้ก่ อารมณ์(Emotion) ความสนใจ
(Interest) ของคนขบั อาย ุเพศ ตลอดจนการตอบสนองต่อส่ิงเร้า ฯลฯ 
 1.3  ปัจจยัดา้นสภาวะแวดลอ้ม (Environmental Conditions) ไดแ้ก่ สภาพ ภูมิอากาศ         
ภูมิประเทศลกัษณะการใชท่ี้ดิน สภาพการจราจร สภาพเสน้ทางท่ีใชใ้นการเดินทาง ฯลฯ 
 การตดัสินใจ (Decision Making ) จะเก่ียวขอ้งกบัระยะเวลาในการตดัสินใจ (Perception - 
Reaction Time, PIEV) คือ ระยะเวลาท่ีร่างกายรับรู้ทางประสาทสัมผสัต่างๆ เช่น ตา หู การสัมผสั และ
ส่งการรับรู้ไปยงัสมอง เพ่ือสั่งการอยา่งใดอยา่งหน่ึงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขบัข่ีรถยนต ์เช่น ให้มือและเทา้
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เหยียบเบรก การเล้ียวซา้ยหรือขวา หรือหยุดรถ เป็นตน้ ระยะเวลาต่างๆท่ีเก่ียวขอ้งน้ี คือระยะเวลาใน
การตดัสินใจนัน่เอง 
 การตดัสินใจ (Decision Making) เก่ียวกบัการจราจร 
 การตัดสินใจดาเนินการใดๆ ท่ีเก่ียวกับการจราจรและขนส่ง ควรยึดหลกัการประเมิน
ระหว่างปริมาณ และคุณค่า (Quantification Versus Valuation) เช่น คาํนึงถึงผลเสียต่อสภาพแวดลอ้ม, 
การเกิดการเปล่ียนแปลงเสน้ทางของประชาชน และผลกระทบทางเศรษฐกิจว่ามีความเหมาะสมเพียงใด 
เกิดผลดี  ผลเสียและผลกระทบต่อส่ิงใดบ้าง โดยคํานึงถึงทางเลือกท่ีดีท่ีสุด  โดยการประเมิน 
(Evaluation) ทางเลือกทางวิชาการ ซ่ึงไดม้าจากการศึกษา 
 ทฤษฎีของระยะเวลาในการตดัสินใจ (PIEV) ประกอบไปดว้ยองคป์ระกอบ 4 ประการคือ 
 Perception Time คือ ระยะเวลาท่ีมองเห็นวตัถุชดัเจนและรับทราบสถานการณ์ 
 Intellection Time คือ ระยะเวลาใชใ้นการพิจารณา วิเคราะห์ใหท้ราบวา่ส่ิงท่ีเห็นคืออะไร 
 Emotion Time คือ ระยะเวลาใชใ้นการตดัสินใจว่าจะทาอยา่งไรต่อไปกบัสถานการณ์หรือ
ส่ิงท่ีเห็นนั้น 
 Volition Time คือ ระยะเวลาซ่ึงใชใ้นการปฏิบติัการตามท่ีสมองสั่งการ ค่าของ PIEV มี
ความสําคญัต่อปัญหาการจราจร สาเหตุหน่ึงของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนสืบเน่ืองมาจากการตดัสินใจไม่
ฉับพลนัของ ผูข้บัรถ คนโดยทัว่ไปควรมี PIEV ประมาณ 1-2 วินาที มาตรฐานการออกแบบของ 
AASHO (American Association Of State Highway Officials) กาํหนดค่า PIEV เท่ากบั 2-2.5 วินาที แต่
ถา้สภาพร่างกายเหน่ือยลา้จากการเดินทางไกลหรือพบปัญหาท่ียากต่อการตดัสินใจ ระยะเวลาในการ
ตอบสนองอาจเพิ่มเป็น 4 วินาที ในทางวิทศกรรมจราจรใช้ในการคาํนวณหาระยะเวลาหยุดรถท่ี
ปลอดภยั (Safe Stop Distance) และการออกแบบระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลือง (Amber Time) 
โดยทัว่ไปสัญญาณไฟเหลือง ควรมีระยะเวลาประมาณ 3-5 วินาท่ี หากสั้นเกินไป (3 วินาที) อาจเกิด
อุบติัเหตุ และความไม่ปลอดภัยในกรณีท่ีคนขบัตดัสินใจท่ีจะแล่นผ่านทางแยก แต่หากออกแบบ
สญัญาณไฟเหลืองนานกวา่ 5 วินาที จะทาใหค้นขบัฉวยโอกาสฝ่าฝืน โดยแล่นผา่นทางแยกกนัมากข้ึน 
 การมองเห็น (Vision) ความสามารถของตาคนปกติขณะอยูก่บัท่ีจะมองเห็นภาพในลกัษณะ
กรวย จอกวา้ง (Peripheral Vision) มีขอบเขตทามุม 120-160 องศา เม่ือมีการเคล่ือนท่ีขอบเขตของการ
มองเห็นชดัเจนจะลดลง เช่น 
   ท่ีความเร็ว 40 ก.ม./ชม. มีมุมมองเห็นไดช้ดั 100 องศา 
   ท่ีความเร็ว 75 ก.ม./ชม. มีมุมมองเห็นไดช้ดั 60 องศา 
   ท่ีความเร็ว 100 ก.ม./ชม. มีมุมมองเห็นไดช้ดั 40 องศา 
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  ความคมชดัของภาพท่ีตาของคนปกติมองเห็นไดข้ดัท่ีสุด (CLEAREST VISION) จะ
อยูใ่นพื้นท่ีรูปกรวย 3 -5 องศา และความ คมชดัท่ีมองเห็นไดร้องลงมา (CLEAR VISION) จะอยูใ่น
พื้นท่ีรูปกรวย 10-12 องศา ในช่วงท่ีเลยพิกดันั้นออกไป ความชดัเจนของภาพจะลดนอ้ยลงไป 
  สภาพการมองเห็นในเวลากลางคืนของคนขบัรถถา้มีแสงสวา่งเขา้ตาจากรถท่ีแล่นสวน
มา หรือจากการสะทอ้นของกระจกเขา้ตา จะทาให้เกิดการพร่ามวัชัว่ขณะหน่ึง ซ่ึงตาของมนุษยจ์ะตอ้ง
ใชเ้วลาในการปรับขยาย หรือหดม่านตา โดยถา้เป็นกรณีผ่านจากทีมืดออกสู่ท่ีสว่างจะใชเ้วลาปรับตวั
ประมาณ 3 วินาที และถา้ผา่นจาก ท่ีสวา่งเขา้สู่ท่ีมืดใชเ้วลาปรับตวัประมาณ 6 วินาที 
  ความเมา ( Drunkenness ) การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลน์ั้น จะมีผลต่อการขบัข่ี ซ่ึงใน
มาตรฐานในการตรวจวดัผูท่ี้ด่ืมแอลกอฮลแ์ลว้ขบัข่ีนั้น จะถือเอาระดบัแอลกอฮอล์ในเลือดท่ีเกิน 50 
มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์(mg%) และส่ิงท่ีจะบอกไดว้า่เร่ิมมีอาการเมากคื็อ 
 ปริมาณแอลกอฮอลใ์นร่างกายท่ีมีผลต่อการตอบสนองของร่างกายปรากฏเป็นลาดบัดงัน้ี 
 30 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์จะมีผลให ้อารมณ์คร้ืนเครงสนุกสนานร่าเริง 
 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์จะมีผลให ้ไม่สามารถควบคุมการเคล่ือนไหวไดดี้เท่าภาวะปกติ 
 100 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์จะมีผลให ้มีอาการเมา เดินไม่ตรงทาง 
 200 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์จะมีผลให ้มีอาการสบัสน 
 300 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์จะมีผลให ้มีอาการง่วงซึม อาเจียนรุนแรง 
 400 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต ์อาจส่งผลใหส้ลบและถึงตายได ้
 ใน 1 ชัว่โมงก่อนการขบัรถ หากหลีกเล่ียงการด่ืมไม่ได ้ไม่ควรด่ืมเกินจาํนวนดงัต่อไปน้ี 
 ด่ืมสุรา ไดไ้ม่เกิน 6 แกว้ แกว้ละ 1 ฝา (ฝาละ 15 cc.) 
 ด่ืมไลทเ์บียร์ ไดไ้ม่เกิน 4 กระป๋อง หรือ 4 ขวดเลก็ 
 ด่ืมเบียร์ธรรมดาไดไ้ม่เกิน 2 กระป๋อง หรือ 2 ขวดเลก็ 
 ด่ืมไวน์ไดไ้ม่เกิน 2 แกว้ แลว้ละ 80 cc. 

มารยาทในการขบัรถ เป็นปัจจยัท่ีส่งผลใหเ้กิดปัญหาจราจรประการหน่ึง มารยาทในการขบั
รถ จะเก่ียวขอ้งกบั การศึกษา(Education) การอบรม (Train) การตระหนกัถึง (Concern) ตลอดจนการ
บงัคบัใชก้ฎหมาย (Enforcement) 

คนโดยสาร (Passenger) เป็นปัจจยัท่ีส่งผลให้เกิดปัญหาจราจร ประการหน่ึงทางดา้นบวก
และด้านลบ ท่ีส่งผลต่อการขบัข่ีของคนขบัรถ ในด้านบวก เช่น การขบัข่ีรถหรือเดินทางท่ีมีระยะ
ทางไกล แสงสว่าง มีฝนตกหรือพายุ หรือกรณีทศันวิสัยไม่ปกติต่างๆ คนโดยสารสามารถเป็นผูช่้วย
คนขบัข่ีให้มีความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากยิ่งข้ึน หรือเป็นผูช่้วยในการดูเส้นทาง (Navigator) หรือ
คอยอยู่เป็นเพื่อนไม่ให้คนขับเกิดความง่วง จะทาให้การขับข่ี มีความปลอดภัยมากยิ่งข้ีน แต่ใน
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ขณะเดียวกนั คนโดยสารสามารถส่งผลกระทบในดา้นลบต่อคนขบัดว้ยเช่นกนั ไม่ว่าจะเป็นดา้นจิตใจ 
อารมณ์ ความสามารถในการมองเห็น สมาธิหรือความตั้งใจในการขบัรถ เป็นตน้ 

คนเดินเทา้ (Pedestrian) คนเดินเทา้เป็นปัจจยัหน่ึงของการจราจร และมีผลกระทบต่อการ
ไหลของการจราจร ดังนั้นการออกแบบระบบการจราจรจะตอ้งให้สัมพนัธ์กัน ได้แก่ บาทวิถี หรือ
ทางเดินเทา้ขา้งถนน ทางขา้มถนน (ทางมา้ลาย) สะพานลอย, อุโมงคส์าหรับคนขา้ม ทางเดินยกระดบั 
(Sky walk) และสัญญาณไฟสาหรับคนขา้ม ฯลฯ บาทวีถีหรือทางเดินเทา้ขา้งถนน มีประโยชน์ต่อ
การจราจรเพราะเป็นช่องทางสาหรับประชาชนสามารถเดินทางสัญจรไปมาไดโ้ดยไม่จาเป็นตอ้งลงมา
เดินบนผิวการจราจร ซ่ึงจะทาให้กีดขวางการจราจร และอาจจะเกิดอุบติัเหตุได ้ทางขา้มถนน (ทางมา้
ลาย) มีประโยชน์ในการสร้างความปลอดภยัท่ีคน จะเดินขา้มถนนอย่างเป็นระเบียบ ส่วนใหญ่ควร
ประกอบสัญญาณไฟจราจรสาหรับคนขา้มถนน สะพานลอยและอุโมงคจ์ะทาให้คนสามารถเดินขา้ม
ถนนไดอ้ย่างปลอดภยั โดยไม่จาเป็นตอ้งลงมาบนผิวการจราจร หรือตดักระแสการเดินรถ ทางเดิน
ยกระดบั (sky walk) หรืออุโมงคใ์ตดิ้นสาหรับรถไฟฟ้าใตดิ้น จะเป็นเส้นทางสาหรับคน ท่ีจะเดินหรือ
ขา้มถนน โดยไม่จาเป็นตอ้งอยูบ่นผิวการจราจรซ่ึงจะทาให้กีดขวางการจราจรโดยไม่จาเป็นตอ้งลงมา
บนผิวการจราจร หรือตดักระแสการเดินรถ เช่นกนั การจดัระเบียบคนเดินเทา้ให้สัมพนัธ์กบัสภาพ
การจราจร โดยใหมี้ความสัมพนัธ์กบัป้ายรถประจาทาง สถานีรถไฟฟ้า หรือสถานีรถไฟใตดิ้น จะทาให้
เกิดความสะดวกสบายและลดการใช้ยานพาหนะ ระยะทางท่ีคนเดินเทา้ข้ึนอยู่กับสภาพของทางว่า
ร่มเยน็หรืออากาศร้อนแค่ไหน 
  รถ (Vehicle) 
  รถเป็นอีกองคป์ระกอบหน่ึงของการจราจร ซ่ึงอาจแบ่งรถไดเ้ป็นประเภทต่างๆ ดงัน้ี 
   รถจกัรยานยนต ์(Motor - Cycle) 
   รถจกัรยานยนต ์2 ลอ้ (Motor - Cycle) 
   รถจกัรยานยนต ์3 ลอ้ (3 wheel motorcycle) 
   รถจกัรยานยนตพ์ว่ง (Motorcycle trailer) 
   รถยนต ์(car) 
   รถนัง่ส่วนบุคคล (Passenger Car) 
   รถยนตรั์บจา้ง (Taxi) 
   รถยนตข์บัเคล่ือน 4 ลอ้ (Four – Wheel Drive) 
   รถบรรทุก (Truck) 
   รถบรรทุกขนาดเลก็ (Light Truck) 
   รถบรรทุกขนาดกลาง (Medium Truck) 
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   รถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Truck) 
   รถบรรทุกก่ึงพว่ง (Semi-Tractor) 
   รถโดยสาร (Bus) 
   รถโดยสารขนาดเลก็ (Light Bus) 
   รถโดยสารขนาดกลาง (Medium Bus) 
   รถโดยสารขนาดใหญ่ (Heavy Bus) 
   รถอ่ืนๆ (Other) เช่น รถแทรกเตอร์ รถลากจูง รถบด รถพว่งจกัรยานยนต ์ฯลฯ 
  รถ มีองคป์ระกอบสาํคญั 3 ประการคือ 
  1.  ลกัษณะ ขนาดและนา้หนกัของรถ (Statics) หมายถึง ขนาดความกวา้ง ความยาว 
ความสูง และนํ้ าหนักรถ ขนาดของรถจะมีผลต่อการออกแบบความกวา้งของถนนและไหล่ทาง,            
ท่ีจอดรถ, รัศมีความโคง้ของถนน, เกาะกลางถนน และพ้ืนท่ีปลอดภยั ส่วนนา้หนกัของรถจะเก่ียวขอ้ง
กบั การออกแบบความหนาและความคงทนของถนน การประหยดันา้มนั และความสามารถในการเพิ่ม
อตัราความเร็วของรถยนต ์
  2.  ลกัษณะเก่ียวกบัการเคล่ือนท่ีของรถ (Kinermatics) รถแต่ละชนิดจะมีเคร่ืองยนตซ่ึ์ง
ทาให้เกิดกาลังการขบัเคล่ือน โดยเคร่ืองยนต์จะเผาน้ามันเช้ือเพลิงเพื่อแปลงเป็นพลังงานให้เกิด         
การหมุน ของล้อ การขบัเคล่ือนของรถจะสัมพนัธ์กับกาลังของรถ และอัตราการเร่งกาลังของรถ 
(Power) คือความสามารถในการขบัเคล่ือนของรถ ท่ีจาเป็นตอ้งมีกาลงัของยานพาหนะมากกว่าแรงตา้น
ต่างๆ กาลงัมีหน่วยเป็นแรงมา้ อตัราการเร่ง (Acceleration) คืออตัราระหว่างความเร็วของรถท่ีคงท่ีต่อ
ระยะเวลา 
  3.  ลกัษณะของแรงต่างๆ ซ่ึงมีผลกระทบต่อการเคล่ือนท่ีของรถ (Dynamic) ในขณะท่ี
เคล่ือนท่ีจะมีแรงต่างๆ มากกระทาต่อรถในทางตรงกนัขา้มกบัแรงท่ีทาใหร้ถเคล่ือนท่ีแรงดงักล่าวไดแ้ก่ 
    แรงเสียดทาน (Friction Resistance) เป็นแรงตา้นการเร่งของยานพาหนะเน่ืองมาจาก
ความขรุขระของผวิถนน 
    แรงตา้นทานเน่ืองจากการเคล่ือนท่ี (Rolling Resistance) เกิดขณะท่ีรถแล่นไปบนทาง
ราบในแนวตรงด้วยอตัราเร่งคงท่ีขณะท่ีลอ้หมุนไปบนผิวทาง ในสภาพพื้นผิวจราจรปกติ แรงตา้น
เน่ืองจากการเคล่ือนท่ีดว้ยความเร็ว 100 กม./ชม. 
    แรงตา้นทานเน่ืองจากความชนั (Grade Resistance) เกิดเม่ือรถแล่นข้ึนเนินท่ีมีความ
ลาดชนั จะเกิดแรงตา้นระหวา่งนา้หนกัของตวัรถและความลาดชนัของพ้ืน 
    แรงตา้นทานเน่ืองจากความโคง้ของทาง (Curve Resistance) รถเม่ือแล่นเขา้โคง้จะ
เปล่ียนทิศทางการเคล่ือนท่ีและเกิดมีแรงหนีศูนยก์ลาง (Centrifugal Force) รถมีโอกาสท่ีจะไถลออก
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นอกโค้ง หรือบางคร้ังอาจพลิกควํ่าได้ แรงเหวี่ยงจากศูนย์กลางน้ีจะทาให้เกิดโมเมนต์พลิกคว ํ่า 
(Verturning Moment) ซ่ึงตรงกนัขา้มกบัโมเมนตท์รงตวั (Stabilizing Moment) รถจะควํ่าต่อเม่ือ
โมเมนตพ์ลิกควํ่ามากกว่าโมเมนตท์รงตวั แรงตา้นท่ีช่วยมิใหร้ถล่ืนไถลออกจากผิวทางโคง้คือความฝืด
ระหว่างลอ้กบัผวิทาง และการสร้างถนนยกระดบั (Super elevation) จะช่วยลดปัญหาการไถลออกนอก
โคง้และการพลิกควํ่าของรถลงได้ แรงท่ีกระทาต่อรถยนต์จะสมมุติให้กระทาท่ีจุดศูนยถ่์วงของรถ 
ยกเวน้แรงเสียดทานท่ีกระทาท่ีลอ้และผวิถนน แรงเน่ืองจากความเสียดทานน้ีเองท่ีทาใหค้นขบัสามารถ
เร่ิมตน้ หยดุและขบัเคล่ือนรถ 
   แรงตา้นทานของอากาศ (Air Resistance) เกิดจากแรงเสียดทานของตวัถงัรถยนตข์ณะ
เคล่ือนท่ีไปในอากาศ ขนาดของแรงตา้นข้ึนอยูก่บัรูปร่าง พื้นท่ีหนา้ตดัของตวัยานพาหนะและความเร็ว
ขณะขบัเคล่ือนท่ี 
  ความเสียดทาน (Friction) เป็นการตา้นทานการเร่งของยานพาหนะ อนัเน่ืองมาจาก
ความขรุขระของผวิถนนแบ่งออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ คือ 
   ความเสียดทานเน่ืองจากการไถล (Sliding Friction) 
   ความเสียดทานเน่ืองจากการกล้ิง (Rolling Friction) 
การไถลของรถยนตเ์ป็นลกัษณะของรถเม่ือผูข้บัข่ีเหยยีบเบรก หรือหยดุรถอยา่งกระทนัหัน ทาให้มีการ
หา้มลอ้ของรถ แต่เน่ืองจากรถไม่สามารถหยดุไดใ้นทนัทีทนัใด จึงยงัมีการล่ืนไถลไปอีก ระยะท่ีรถล่ืน
ไถลไปอีกนั้น เรียกวา่ ระยะล่ืนไถล (Skid Distance) หรือระยะเบรก (Braking Distance) 
  ถนน (Road) 
  ถนนเ ป็น ปัจจัยของการจราจร  และ มีความ เ ก่ี ยวพันกับวิ ศวกรรมจราจร                
(Traffic Engineering) เป็นอย่างมาก นับตั้งแต่การออกแบบ การกาํหนดประเภท การก่อสร้าง            
การควบคุมคุณภาพให้เป็นไปตามหลกัวิศวกรรมจราจร ตลอดจนโครงข่ายของถนน(Road Network) 
และโครงข่ายการจราจร(Traffic Network) ถนนจะตอ้งก่อสร้างข้ึนเพื่อรองรับการเดินทางของรถ       
การก่อสร้างถนนจะตอ้งออกแบบดว้ยหลกัเรขาคณิต (Geometric Design) ซ่ึงประกอบไปดว้ย การวาง
แนวถนน (Road Alignment) , การออกแบบทางโคง้, ระยะสายตา (Sight Distance) และการออกแบบ
ทางแยก (Intersection) เป็นตน้ การก่อสร้างถนน จะตอ้งคาํนึงถึงลกัษณะ ขนาด และนา้หนกัของรถ    
การเคล่ือนท่ีของรถ และผลกระทบต่างๆ ท่ีมีต่อการเคล่ือนท่ีของรถดว้ย 

1.  การออกแบบถนน (Geometric Design) ตอ้งพิจารณาหลกัเกณฑต่์างๆ ดงัต่อไปน้ี 
ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรของประเภทรถยนตช์นิดต่างๆ และความเร็ว

ของรถ 
ใหค้วามปลอดภยัและความมัน่ใจแก่ผูข้บัรถ 
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ไม่ควรเกิดการเปล่ียนแปลงของแนวถนน ทางโคง้ ความลาด ความชนั และระยะสายตา
อยา่งกระทนัหนั 
 มีส่ิงอานวยความสะดวก ระบบควบคุมการสญัจรต่างๆ ท่ีจาเป็น อาทิ ป้ายสญัญาณไฟ ฯลฯ 
 คาํนึงถึงความประหยดัในการก่อสร้าง และการบารุงรักษา นอกจากน้ี การออกแบบถนนยงั
ควรคาํนึงถึงความสวยงาม, ความพอใจของผูใ้ชถ้นนหรือผูอ้าศยัใกลเ้คียง, มีประโยชน์ต่อสังคม และ
คาํนึงถึงมลภาวะท่ีอาจเกิดข้ึน 
 2.  ประเภทของถนน ตามหลกัวิศวกรรมจราจร มี 4 ประเภท คือ 
 ทางพิเศษหรือทางด่วน (Expressway Or Freeway System) เป็นถนนท่ีสร้างข้ึนมาเป็นพิเศษ
เพื่ออานวยความสะดวกในการเดินทางให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยมีลกัษณะแตกต่างจากถนน
ประเภทอ่ืนๆ คือ สามารถรองรับปริมาณจราจรไดเ้ป็นจานวนมาก มีขอ้กาํหนดเป็นพิเศษแตกต่างจาก
ถนนปกติ เช่น การจากดัประเภทรถ หรืออนุญาตเฉพาะยานพาหนะท่ีมีเคร่ืองยนต ์ไม่อนุญาตใหค้นหรือ
สัตวเ์ดินหรือขา้ม และไม่มีทางแยกตดัขวาง ซ่ึงถา้จาเป็นตอ้งสร้างทางแยกผา่นก็จะตอ้งสร้างเป็นถนน
ชนิดยกระดบัขา้ม หรือลอดขา้งใตเ้พื่อหลีกเล่ียงการเกิดทางแยกข้ึน นอกจากน้ีอาจจะจากดัจานวนรถ
ดว้ยการคิดค่าบริการ หรือค่าผา่นทาง หรือค่าธรรมเนียม  
 ถนนสายหลกั (Arterial Street) เป็นถนนโครงหลกัของเมืองท่ีใชเ้ป็นเส้นทางสัญจรหลกั 
หรือใชเ้ป็นถนนเช่ือมระหวา่งเมืองเช่น ถนนสุขมุวิท ถนนพหลโยธิน ถนนเพชรบุรีตดัใหม่ ถนนวิภาวดี
ฯ ถนนพระรามเกา้ ถนนรามอินทรา ถนนบรมราชชนนี ถนนเพชรเกษม และถนนพระราม 2 ฯลฯ 
 ถนนสายรอง (Collector Road) เป็นถนนซ่ึงใชเ้ช่ือมกบัถนนสายหลกั โดยทัว่ไปเป็นถนน
โครงข่ายรองรับปริมาณการจราจรนอ้ยกว่าถนนสายหลกั เช่น ถนนอโศก ถนนแจง้วฒันะ ถนนงามวงศ์
วาน เป็นตน้ 
 ประเภทของทางหลวง ในประเทศไทย มี 7 ประเภทคือ 
    ทางหลวงแผน่ดิน 
    ทางหลวงจงัหวดั 
    ทางหลวงชนบท 
    ทางหลวงเทศบาล 
     ทางหลวงสมัปทาน 
     ทางหลวงพิเศษ 
    ทางหลวงสุขาภิบาล 

DPU



35 

3.  โครงข่ายของถนน (Road Network) โครงข่ายของถนนคือ เส้นทางของถนนและจุดตดั
ของถนนหรือทางแยก ท่ีประกอบกนัเป็นโครงข่ายท่ีมีรูปแบบลกัษณะต่างๆ เช่น มีลกัษณะเป็นตาราง 
วงแหวน หรือเสน้รัศมีออกจากจุดศูนยก์ลาง ฯลฯ 

โครงข่ายถนน แบ่งไดเ้ป็น 2 ลกัษณะคือ 
โครงข่ายถนนแบบเปิด (Opened Network) ประกอบดว้ยกลุ่มของถนนท่ีเช่ือมต่อระหว่าง

ทางแยกสัญญาณไฟ จากแยกหน่ึงไปสู่อีกแยกหน่ึง โดยมีจุดเร่ิมตน้และจุดหลายทาง (Destination) ไม่
บรรจบกนั 

โครงข่ายถนนแบบปิด (Closed Network) ประกอบดว้ยกลุ่มของถนนท่ีเช่ือมต่อระหว่างทาง
แยกสญัญาณไฟ จากแยกหน่ึงไปสู่อีกทางแยกหน่ึงโดยมีจุดเร่ิมตน้ และจุดปลายทางมาบรรจบกนั 
โครงข่ายของถนนประกอบดว้ย 

1.  โครงข่ายถนนในเมือง (Urban Road Pattern) แบ่งออกเป็นแบบสาํคญัได ้3 แบบคือ 
แบบเป็นเส้นตรง (Linear Network) เป็นถนนท่ีเกิดข้ึนบริเวณท่ีเป็นภูเขา หุบเขา เนินเขา ท่ี

พื้นท่ีจากดั ถนนมกัจะเป็นเส้นตรงผา่นชุมชน การเจริญของตวัเมืองจะขยายเป็นเส้นตรง มีอาคารตั้งอยู่
สองฟากถนนสายหลกั และจะมีถนนย่อยแยกจากถนนสายหลกั ถนนลกัษณะน้ีจะมีปัญหาการติดขดั
ของการจราจรเม่ือตวัเมืองขยายตวัข้ึน เพราะจะตอ้งรองรับการจราจรภายในชุมชน และการจราจร
ภายนอกซ่ึงผา่นเมืองไปยงัจุดปลายทางอ่ืนๆ 
 แบบตาราง (Grid Network) มีลกัษณะคลา้ยตารางหมากรุก ประกอบดว้ย แนวถนนตดัตั้ง
ฉากกนั ความกวา้งของถนนแต่ละสายเท่ากนั การวางผงัเมืองและการตดัถนนจะทาไดง่้าย เหมาะกบั
บริเวณพื้นท่ีราบ การเดินทางสามารถออ้มผ่านจุดท่ีเป็นศูนยก์ารคา้ หรือบริเวณท่ีการจราจรคบัคัง่และ
สามารถเปล่ียนระบบใหร้ถเดินทางเดียวไดง่้ายเม่ือปริมาณการจราจรสูงมาก ขอ้เสียของถนนระบบน้ีคือ
มีทางแยกมาก ถา้จดัระบบสัญญาณไฟจราจรไม่ดีจะทาให้การจราจรติดขดั สาหรับผูท่ี้มีจุดเร่ิมตน้และ
จุดปลายทางในลกัษณะเสน้ทะแยงมุม จะใชร้ะยะเดินทางยาวมากข้ึน 
 แบบรัศมีออกจากจุดศูนยก์ลาง (Radial Network) มีเสน้ถนนแยกจากใจกลางเมืองไปยงัชาน
เมืองหรือเมืองบริวารโดยรอบและมีถนนวงแหวนเช่ือมต่อระหว่างถนนรัศมีเป็นชั้นๆ ตั้งแต่ 1 ถึง 3 ชั้น 
ลกัษณะคลา้ยใยแมงมุม เมืองท่ีมีประชากรตั้งแต่ 20,000 คนข้ึนไป ควรมีถนนวงแหวน 1 วง เมืองท่ีมี
ประชากรตั้งแต่ 500,000 คนข้ึนไปควรจะมีถนนวงแหวน 2 วง ลกัษณะของถนนวงแหวน ไม่จาเป็นตอ้ง
เป็นวงกลม สามารถเลือกวางแนวไดต้ามความเหมาะสมของพ้ืนท่ีและภูมิประเทศ วกออ้มจนครบรอบ
หรือเกือบครบรอบเพ่ือให้การจราจรสามารถเคล่ือนท่ีเขา้สู่หรือระบายออกจากเมืองไดร้วดเร็วแมจ้ะใช้
ระยะทางมากข้ึนแต่การจราจรไม่ติดขดั เพราะมีการจดัระบบควบคุมทางเช่ือมเขา้ออก (Control Of 
Access) ตลอดจนการหา้มจอดรถริมขอบถนน 
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2.  โครงข่ายถนนในต่างจงัหวดั (Rural Road System) เป็นถนนสายสาคญัเช่ือมระหว่าง
เมืองกบัเมือง โดยผา่นเขา้ไปยงัศูนยก์ลางของตวัเมือง เม่ือตวัจงัหวดัมีประชากรเพิ่มมากข้ึนและตวัเมือง
ขยายโตข้ึนจะเกิดปัญหาการจราจรติดขดัในบริเวณยา่นการคา้ ดงันั้นในเมืองใหญ่ท่ีมีประชากรประมาณ 
300,000 คนข้ึนไปควรมีถนนออ้มเมือง (By Pass) เช่น จงัหวดัชลบุรี ราชบุรี เพชรบุรี หรือถา้เป็นเมือง
เลก็ตั้งอยูร่ะหว่างเมืองใหญ่สองเมือง ก็จาเป็นตอ้งมีถนนออ้มเมืองเช่นกนั เพ่ือป้องกนัมิให้การจราจรท่ี
ไปมาติดต่อระหวา่งเมืองใหญ่เขา้ไปก่อ 
 ปัญหาการติดขดัในเมืองเลก็ 
 แนวถนนวงแหวนในกรุงเทพฯ มี 2 วง คือ 
 1.  ถนนวงแหวนรอบใน อยู่ในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร คือ ถนนรัชดาภิเษก 
เร่ิมดาเนินการก่อสร้างตั้งแต่ปี 2514 โดย คณะรัฐมนตรี รับแนวทางพระราชดาริ แลว้มอบหมายให้
โครงการ ผงัเมืองเป็นผูก้าํหนดแนวถนน และทาการออกแบบเบ้ืองตน้ โดยให้กรุงเทพมหานครเป็น
ผูด้าํเนินการก่อสร้าง เป็นถนนแบบวงรอบ (Ring Road) แบ่งการก่อสร้างออกเป็น 4 ช่วง คือ จุดเร่ิมตน้
ตรงจากถนนพหลโยธิน (รัชโยธิน) ถึงแยก อสมท. เป็นช่วงท่ี 1 จากสะพานกรุงเทพฯ ถนนเจริญกรุง 
สาธุประดิษฐ์ ถนนนางล้ินจ่ี คลองเตย ถนนพระราม 4 ถนนสุขมุวิท เป็นช่วงท่ี 2 สามแยกท่าพระ แนว
เส้นทางผา่นถนนตากสินจนถึงแยกมไหสวรรย ์เป็นช่วงท่ี 3 จากถนนวงศส์ว่างถึงแยกถนนพหลโยธิน 
เป็นช่วงท่ี 4 ความยาวโดยรอบประมาณ 50 กิโลเมตร โดยใชถ้นนเดิม 15 กิโลเมตร และก่อสร้างใหม่อีก 
35 เมตร 
 2.  ถนนวงแหวนรอบนอก คือทางหลวงหมายเลข 7 และทางหลวงหมายเลข 9 ออกแบบ
และก่อสร้างโดย กรมทางหลวง กาํหนดให้เป็นทางด่วน (Expressway) มีการควบคุมทางเขา้ออกตรง
ทางแยกมีถนนต่างระดบัมีเป้าหมายเช่ือม การคมนาคมจากดา้นตะวนัออกของกรุงเทพฯ ไปบรรจบทาง
หลวงดา้นตะวนัตก และดา้นเหนือให้เป็นไปดว้ยความสะดวกและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน จุดเร่ิมตน้
ของถนนสายน้ีเร่ิมท่ีบางปะอินตรงถนนพหลโยธิน ลาดกระบงั บางพลี สมุทรปราการ วกขา้มแม่น้า
เจา้พระยาไปบางขุนเทียน เพชรเกษม ผ่านนครชัยศรี ตล่ิงชัน บางบวัทอง ปทุมธานี ไปบรรจบกับ
จุดเร่ิมตน้ท่ีปางปะอินตรงถนนพลโยธิน 
 3.  โครงข่ายการจราจร (Traffic Network) โครงข่ายการจราจร ประกอบดว้ยกลุ่มของถนน
ชนิดต่างๆ ทั้งท่ีเป็นถนนสายหลกัและสายรอง เช่ือมต่อกันด้วยทางโคง้ ทางแยกหรือวงเวียน จะมี
สัญญาณไฟ (Signalized Intersection) หรือไม่ก็ตาม ในโครงข่ายการจราจรจะมีถนนแต่ละสาย เรียกว่า 
LINK ซ่ึงอาจมีลกัษณะในทิศทางเดียว (One Way) หรือสองทิศทางสวนกนั (Two Way) ก็ได ้
โครงสร้างของ LINK เป็นถนนท่ีเช่ือมระหว่างสองทางแยก ซ่ึงจะมียวดยานเคล่ือนท่ีไปในทิศทาง
เดียวกนั จากแยกหน่ึงไปสู่อีกแยกหน่ึงโดยมีสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเป็นตวัควบคุม ถนนใน
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โครงข่ายดงักล่าวจะมีลกัษณะทางกายภาพ (Physical Characteristic) ประกอบดว้ย ความยาว (Length)  
ความกวา้ง (Width)  จาํนวนช่องทางจราจร (Lane)  ความจุเป็นสเปซ  (Space) และช่องทางเล้ียว
ความเร็วอิสระ (Free-Flow Speed) 
 1.  ถนนท่ีมีลกัษณะเป็นทางโคง้ มี 2 ประเภทคือ 
        1.1  ทางโคง้ในแนวด่ิง (Vertical Curve) ซ่ึงแยกออกเป็นทางโคง้ลกัษณะนูน (Crest 
Vertical Curve) และทางโคง้ลกัษณะเวา้ (Sag Vertical Curve) 
        1.2  ทางโคง้ในแนวราบ (Horizontal Curve) เป็นทางโคง้ท่ีมีการยกระดบัถนนเพื่อ
ป้องกนัการถูกแรงเหวี่ยงจากศูนยก์ลางหรือการพลิกควํ่า 
 2.  ทางแยก (Intersection) หมายถึง บริเวณร่วมท่ีมีถนนสองสายหรือมากกว่าตดักนัหรือพบ
กนั ซ่ึงเม่ือถนนสองสายพบกนัหรือตดักนัยอ่มเกิดปัญหาความขดัแยง้ในการเคล่ือนท่ี 
ลกัษณะของทางแยก แบ่งเป็น 3 ลกัษณะคือ 
 2.1  ทางแยกลกัษณะปกติไม่มีการก่อสร้างเกาะกลางหรือเพิ่มเติม (Unchannelized) 
รวมถึงทางแยกท่ีมีการขยายถนน (Flared Intersection) แต่ไม่มีส่ิงก่อสร้างพิเศษอ่ืนๆ 
 2.2  ทางแยกท่ีมีเกาะกลางถนน (Channelized) เป็นแยกท่ีมีการสร้างเกาะเพ่ิมเติมทาให้
การจราจรเป็นไปอยา่งมีระเบียบมากข้ึน 
 2.3  ทางแยกยกระดบั (Interchange) เป็นทางแยกท่ีเป็นถนนยกระดบัมีวตัถุประสงคเ์พื่อ
หลีกเล่ียงปัญหาความขดัแยง้ในการเคล่ือนท่ีของยานพาหนะ ทาใหก้ารจราจรสะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั
มากข้ึน แต่ทางแยกยกระดบัตอ้งเสียค่าใชจ่้ายสูงและใชบ้ริเวณพ้ืนท่ีมาก 
 3.  วงเวียน (Rotary , Roundabout) เป็นการออกแบบทางแยกให้มีลกัษณะเป็นวงกลม 
เหมาะสมกบับริเวณท่ีมีทางแยกมากกว่า 4 แยก และในบริเวณทางแยกมีปริมาณรถเล้ียวมากกว่ารถท่ีไป
ตรง ซ่ึงโดยทัว่ไปสภาพการจราจรทุกแยกรวมกนัไม่ควรเกินกวา่ 3,000 คนัต่อชัว่โมง 
 ผลดีของการมีวงเวียน 
  (1)  เหมาะสมกบัทางแยกท่ีมี 5 แยก หรือมากกวา่ 
  (2)  เม่ือปริมาณการจราจรเบาบาง การเคล่ือนท่ีในทิศทางเดียว ช่วยลดปัญหาความ
ล่าชา้ 
  (3)  ประหยดัค่าใชจ่้ายในการก่อสร้างมากกวา่การก่อสร้างทางแยกยกระดบั 
  ผลเสียของการมีวงเวียน 
  (1)  เกิดปัญหาความขดัแยง้เน่ืองจากการเคล่ือนท่ีตดัสลบั (WEAVING PROBLEM) 
  (2)  จาํเป็นตอ้งใชบ้ริเวณเน้ือท่ีมาก 
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  (3)  ค่าใชจ่้ายในการก่อสร้างแพงมากกว่าทางแยกทัว่ๆ ไป ไม่เหมาะสมกบับริเวณท่ีมี
ปริมาณการจราจรหนาแน่น เน่ืองจากทาํใหเ้กิดปัญหาความล่าชา้ 
 4.  สญัญาณไฟจราจร (Traffic Signalization) ประกอบดว้ย 3 สี คือ 
  (1)  สีแดง (Red) หมายถึง การบงัคบัใหย้วดยานทุกคนัหยดุ 
  (2)  สีเหลืองอาํพนั (Amber) หมายถึง การเตือนให้ผูข้บัข่ีชะลอความเร็ว เพิ่มความ
ระมดัระวงัใหม้ากยิง่ข้ึน ในบางคร้ังใหห้ยดุเม่ือเห็นวา่จะไม่ปลอดภยั 
  (3)  สีเขียว (Green) หมายถึง การอนุญาตใหย้วดยานแล่นผา่นไปได ้
  สญัญาณไฟจราจร สามารถจาํแนกได ้4 ประเภทดงัน้ี 
  (1)  ชนิดตั้งเวลาไวล่้วงหนา้ (Pre-Timed Or Fixed-Time) เป็นสัญญาณไฟท่ีเปิดแบบมี
รอบสญัญาณไฟคงท่ี (Constant Cycle) ทุกคร้ัง 
  (2)  ชนิดก่ึงอตัโนมติั (Semi-Actuated) เป็นแบบท่ีตั้ง ณ ทางแยก ซ่ึงมี ทางเอก (Major) 
และทางโท (Minor) โดยติดตั้งตวัวดั (Detector) ท่ีทางโทของทางแยก เม่ือมีรถทางเอกจานวนมากจะได้
สญัญาณไฟเขียวโดยตลอด เวน้แต่มีรถท่ีทางโทมาถึงทางแยก หรือครบรอบของทางโทท่ีตั้งไว ้
  (3)  ชนิดอตัโนมติั (Fully Actuated) เป็นแบบท่ีติดตั้งตวัวดั (Detector) ท่ีทุกขา (Legs) 
ของทางแยก เพื่อเปิดสญัญาณไฟสมัพนัธ์กบัการเล่ือนไหลของรถ บนถนนทุกดา้น 
  (4)  ชนิดวดัปริมาณความหนาแน่น (Volume-Density Or Flow-Concentration) เป็น
แบบท่ีมีตูค้วบคุม (Controller) สามารถส่งสัญญาณการตรวจวดัปริมาณรถไปยงัคอมพิวเตอร์กลาง 
(Control Computer) เพื่อควบคุมการไหลเวียนของโครงข่ายถนนทั้งโครงข่าย และสามารถให้ลาดบั
ความสาํคญัของรถต่างชนิดกนัได ้เช่น รถฉุกเฉิน รถประจาํทาง เป็นตน้ 
  สญัญาณไฟจราจร สามารถนาํมาใชง้านไดด้งัน้ี 
  (1)  สัญญาณควบคุมการจราจร (Traffic Control Signal) ใชค้วบคุมการจราจรบริเวณ
ทางแยกต่างๆ 
  (2)  สัญญาณไฟสาํหรับคนขา้ม (Pedestrian Signal) เป็นสัญญาณไฟท่ีใชค้วบคุม
ยานพาหนะและคนเดินถนนบริเวณทางขา้ม ซ่ึงอาจจะติดตั้ง ณ บริเวณทางแยก หรือบริเวณท่ีมีคนขา้ม
ถนนบริเวณทางขา้ม ซ่ึงอาจจะติดตั้ง ณ บริเวณทางแยก หรือบริเวณท่ีมีคนขา้มถนนจานวนมาก เช่น 
โรงภาพยนตร์ ศูนยก์ารคา้ ฯลฯ เพื่อป้องกนัอนัตรายแก่คนเดินถนน และลดอุบติัเหตุ สัญญาณไฟสา
หรับคนขา้ม มีเฉพาะสีแดงและสีเขียว บางคร้ังใชไ้ฟกระพริบสีเหลือง 
  (3)  สญัญาณไฟกรณีพิเศษ (Special Traffic Signal) ไดแ้ก่ 
  (4)  สัญญาณไฟกระพริบ (Flashing Beacon Signal) ติดตั้งบริเวณทางขา้มเพ่ือเตือนผู ้
ขบัข่ีใหช้ะลอความเร็ว 
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  (5)  สญัญาณไฟควบคุมช่องทางวิ่ง (Lane Use Control Signal) ใชใ้นกรณีถนนบางสาย
มีจานวนช่องทางวิ่งไม่เท่ากันในแต่ละทิศทาง และบางช่องทางวิ่งอาจใช้เป็นช่องสลับทิศทาง 
(Reversible Lane) เพื่อใหย้วดยานแล่นไปมาในช่วงเวลาท่ีกาํหนด 
  (6)  สญัญาณไฟสาหรับเปิดสะพาน (Drawbridge Signal) เป็นสัญญาณไฟเตือน ผูข้บัข่ี
ในกรณีท่ีมีการเปิดสะพาน 
  (7)  สัญญาณไฟสาํหรับทางรถไฟตดัผา่น (Railroad Crossing Signal) เป็นสัญญาณไฟ
เตือนผูข้บัข่ีใหท้ราบเม่ือมีรถไฟวิ่งตดัผา่น 
  ขอ้ดีของการติดตั้งสญัญาณไฟจราจร 
  (1)  การจราจรเป็นไปอยา่งมีระเบียบ ลดปัญหาการติดขดั 
  (2)  ลดอุบติัเหตุบางชนิด เช่น การประสานงานดา้นอุบติัเหตุของคนเดินถนน 
  (3)  ใหค้วามปลอดภยัแก่รถทางโท ในการผา่นหรือเขา้สู่ทางเอก 
  (4)  เสริมความมัน่ใจใหก้บัผูใ้ชย้วดยาน 
  ขอ้เสียของการติดตั้งสญัญาณไฟจราจร 
  (1)  ทาํใหเ้กิดความล่าชา้บริเวณทางแยก โดยเฉพาะนอกเวลาเร่งด่วน 
  (2)  เพิ่มอุบติัเหตุบางประเภท เช่น ชนทา้ย 
  (3)  การติดตั้งสญัญาณไฟในบริเวณไม่เหมาะสมอาจเพ่ิมความล่าชา้โดยไม่จาเป็น 
  (4)  การติดตั้งสัญญาณไฟท่ีระยะเวลาไม่เหมาะสมอาจสร้างความล่าชา้และความเบ่ือ
หน่าย 
 5.  การจดัระบบเดินรถทางเดียว (One-Way Street System) เป็นการจดัระบบการจราจรบน
ถนนชนิดให้รถวิ่งไปในทิศทางเดียวกนั ในแต่ละถนน โดยไม่มีการสวนทางกนั เพื่อเพิ่มความจุให้แก่
ถนน ลดจุดตดัของกระแสการจราจร และการเกิดอุบติัเหตุ การจดัระบบเดินรถทางเดียวสามารถใชก้บั
ย่านชุมชนทาให้เกิดความคล่องตัวได้จานวนหน่ึง แต่ก็มิใช่จะใช้ได้ผลในทุกชุมชน จึงควรจะมี
การศึกษาความเหมาะสม และสภาพแวดลอ้มมาก่อน โดยเฉพาะลกัษณะการวางผงัเมือง การเดินรถทาง
เดียวจาเป็นตอ้งมีทางขนาน (Parallel Street) และมีถนนตดัเพ่ือเช่ือมทางขนานใหมี้มีการติดต่อกนัจึงจะ
ดาเนินการไดผ้ลดี 
  ผลดีของการจดัระบบเดินรถทางเดียว 
  (1)  เพิ่มความจุของถนน 
  (2)  ลดการเกิดอุบติัเหตุ 
  (3)  ลดปัญหาความล่าชา้และความขดัแยง้เน่ืองจากรถเล้ียว 
  (4)  มีโอกาสจอดรถบนถนนไดม้ากกวา่ (ในกรณีท่ีอนุญาตใหจ้อดรถ) 
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 ผลเสียของการจดัระบบเดินรถทางเดียว 
  (1)  เพิ่มระยะเวลาการเดินทางไปสู่จุดหมายปลายทาง 
  (2)  จาํเป็นตอ้งมีระบบควบคุมการจราจรเพิ่มข้ึน 
  (3)  ไม่สะดวกต่อการจดัเส้นทางของระบบขนส่งมวลชน เช่น รถเมล ์อาจจาเป็นตอ้ง
เปล่ียนแปลงเสน้ทาง 
  (4)  สร้างความสบัสนแก่ผูข้บัข่ี 
 สภาวะแวดลอ้ม (Environmental) 
 แบ่งออกเป็นสภาพแวดลอ้มตามธรรมชาติ ไดแ้ก่ สภาพภูมิอากาศ สภาพภูมิประเทศ แสง
สว่าง-ความมืดตามธรรมชาติ หมอก ฝน หรือส่ิงท่ีเกิดข้ึนเองตามธรรมชาติ ฯลฯ และสภาพแวดลอ้มท่ี
มนุษยส์ร้างข้ึน ไดแ้ก่ ลกัษณะการใช้ท่ีดิน สภาพการจราจร สภาพเส้นทางท่ีใช้ในการเดินทาง การ
ประดบัตกแต่งบริเวณเสน้ทาง ป้ายโฆษณา ตน้ไม ้แสงไฟท่ีมนุษยส์ร้างข้ึน ควนัไฟ สภาพแวดลอ้มจะมี
ผลต่อผูข้บัข่ีโดยเฉพาะทางดา้นการ 
 การมองเห็น (Vision) การบดบงัทศันียภาพ หรือการจากดัความสามารถในการมองเห็นของ
ผูข้บัข่ี ในบางถนนท่ีไม่มีแสงไฟหรือมีแสงไฟน้อยกว่าปกติถา้ขบัข่ีผ่านจากท่ีมืดสู่ท่ีสว่าง จะใชเ้วลา
ปรับตวัในการมองเห็นประมาณ 3 วินาที และถา้ผ่านจากท่ีสว่าง เขา้สู่ท่ีมืดจะใชเ้วลาปรับตวัในการ
มองเห็นประมาณ 6 วินาที ดงันั้นการปรับปรุงสภาพแวดลอ้ม (Environmental Improvement) ดว้ยการ
เพิ่มแสงไฟในถนน จะเป็นการช่วยใหเ้กิดความปลอดภยัในการขบัข่ีมากยิง่ข้ึน 
 การลดอุบติัเหตุดว้ยการแกไ้ขขอ้จากดัทางดา้นสภาพแวดลอ้มดว้ยวิศวกรรมยานยนต ์เช่น 
กรณีท่ีฝนตก หรือหมอกลงจัด สามารถแก้ไขขอ้จากัดได้โดย การติดตั้ งไฟตดัหมอก เป็นตน้ การ
ปรับปรุงสภาพแวดลอ้ม เพื่อใหล้กัษณะทางกายภาพ เพื่ออานวยต่อการขบัข่ี และเกิดความปลอดภยั เช่น
การตดัแต่งตน้ไม ้หรือการร้ือถอนป้ายโฆษณาท่ีอยูบ่ริเวณทางแยกบดบงัทศันียภาพในการมองเห็นออก
เสีย ก็จะทาให้การขบัข่ีเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ( พลตาํรวจตรี ปิยะ  ต๊ะวิชยั ผูบ้งัคบัการ
ตาํรวจจราจร, 2550) 
 
2.3  ทฤษฎเีกีย่วกบัการเปิดรับข่าวสาร (Media exposure) 
 การส่ือสารนั้นจดัไดว้่าเป็นปัจจยัท่ีสาํคญัปัจจยัหน่ึงในชีวิตของมนุษย ์นอกเหนือจากปัจจยั
ส่ีท่ีมีความจาํเป็นต่อความอยู่รอดของมนุษย ์ซ่ึงไดแ้ก่ อาหาร ท่ีอยู่อาศยั เคร่ืองนุ่งห่มและยารักษาโรค 
แมว้่าการส่ือสารจะไม่ไดมี้ความเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัความเป็นความตายของมนุษยเ์หมือนกบัปัจจยัส่ี 
แต่การท่ีจะใหไ้ดม้าซ่ึงปัจจยัส่ีเหล่านั้น ยอ่มตอ้งอาศยัการส่ือสารเป็นเคร่ืองมืออยา่งแน่นอน มนุษยต์อ้ง
อาศัยการส่ือสารเป็นเคร่ืองมือเพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์ในการดาํเนินกิจกรรมใดๆ ของตนและ        
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เพื่ออยู่ร่วมกับคนอ่ืน ๆ ในสังคม การส่ือสารเป็นพื้นฐานของการ ติดต่อของกระบวนการสังคม           
ยิ่งสังคมมีความสลับซับซ้อนมาก และประกอบด้วยคนจํานวนมากข้ึนเท่าใดการส่ือสารก็ยิ่งมี
ความสาํคญัมากข้ึนเท่านั้น  
 ทั้ ง น้ี เพราะการเปล่ียนแปลงเศรษฐกิจ  อุตสาหกรรม  และสังคมจะนํามาซ่ึงความ
สลบัซบัซอ้น หรือความสับสนต่าง ๆ จนอาจก่อใหเ้กิดความไม่เขา้ใจและไม่แน่ใจแก่สมาชิกของสังคม 
ดงันั้น จึงตอ้งอาศยัการส่ือสารเป็นเคร่ืองมือเพ่ือแกไ้ขปัญหา ดงักล่าว (ยพุดี ฐิติกลุเจริญ, 2537, น.3) 
 ข่าวสารจึงเป็นปัจจัยสําคัญท่ีใช้ประกอบการตัดสินใจในกิจกรรมต่าง ๆ ของมนุษย ์      
ความตอ้งการข่าวสารจะเพ่ิมมากข้ึนเม่ือบุคคลนั้นตอ้งการขอ้มูลในการตดัสินใจหรือไม่แน่ใจใน      
เร่ืองใดเร่ืองหน่ึง นอกจากนั้นข่าวสารยงัเป็นส่ิงท่ีทาํให้ผูเ้ปิดรับมีความทนัสมยั สามารถปรับตวัให ้   
เขา้กบัสถานการณ์ของโลกปัจจุบนัไดดี้ยิง่ข้ึน ดงัท่ีชาร์ลส์ เค อทัคิน (Charles k. Atkin, 1973, pp.208)  
ไดก้ล่าวว่า บุคคลท่ีเปิดรับข่าวสารมาก ยอ่มมีหูตากวา้งไกล มีความรู้ความเขา้ใจในสภาพแวดลอ้มและ
เป็นคนทนัสมยัทนัเหตุการณ์กวา่บุคคลท่ีเปิดรับข่าวสารนอ้ย 
 อย่างไรก็ตาม บุคคลจะไม่รับข่าวสารทุกอย่างท่ีผ่านมาสู่ตนทั้งหมด แต่จะเลือกรับรู้เพียง
บางส่วนท่ีคิดว่ามีประโยชน์ต่อตน ดงันั้น ข่าวสารท่ีหลัง่ไหลผา่นเขา้มาไปยงับุคคลจากช่องทางต่าง ๆ 
นั้น มกัจะถูกคดัเลือกตลอดเวลา ข่าวสารท่ีน่าสนใจ มีประโยชน์และเหมาะสมตามความนึกคิดของผูรั้บ
สาร จะเป็นข่าวสารท่ีก่อใหเ้กิดความสาํเร็จในการส่ือสาร (กิติมา สุรสนธิ, 2533, น.46-47) 
 การเลือกสรรข่าวสารของบุคคลเป็นส่ิงท่ีอธิบายถึงพฤติกรรมการส่ือสารของแต่ละบุคคลว่า
ความแตกต่างกนัทางสภาพส่วนบุคคลหรือสภาพจิตวิทยามีผลต่อการเปิดรับข่าวสาร โดยมีกระบวนการ
เลือกสรร (Selective Process) ท่ีแตกต่างกนั 
 โจเซฟ ที แคลปเปอร์ (Klapper, J.T., 1960, pp.19-25) ไดก้ล่าวไวว้่า กระบวนการเลือกรับ
ข่าวสารหรือเปิดรับข่าวสารเปรียบเสมือนเคร่ืองกรองข่าวสารในการรับรู้ของมนุษย ์ซ่ึงประกอบดว้ย
การกลัน่กรอง 4 ขั้นตามลาํดบัดงัต่อไปน้ี 
 1.  การเลือกเปิดรับ (Selective Exposure) เป็นขั้นแรกในการเลือกช่องทางการส่ือสารบุคคล
จะเลือกเปิดรับส่ือและข่าวสารจากแหล่งสารท่ีมีอยู่ดว้ยกนัหลายแหล่ง เช่นการเลือกซ้ือหนังสือพิมพ์
ฉบบัใดฉบบัหน่ึง เลือกเปิดวิทยกุระจายเสียงสถานีใดสถานีหน่ึงตามความสนใจและความตอ้งการของ
ตน อีกทั้ งทักษะและความชํานาญในการรับรู้ข่าวสารของคนเรานั้นก็ต่างกัน บางคนถนัดท่ีจะฟัง
มากกวา่อ่าน กจ็ะชอบฟังวิทย ุดูโทรทศัน์มากกวา่อ่านหนงัสือเป็นตน้ 
 2.  การเลือกให้ความสนใจ (Selective Attention) ผูเ้ปิดรับข่าวสารมีแนวโนม้ท่ีจะเลือก
สนใจข่าวจากแหล่งใดแหล่งหน่ึง โดยมกัเลือกตามความคิดเห็น ความสนใจของตน เพื่อสนับสนุน
ทศันคติเดิมท่ีมีอยู่และหลีกเล่ียงส่ิงท่ีไม่สอดคลอ้งกบัความรู้ความ เขา้ใจหรือ ทศันคติเดิมท่ีมีอยู่แลว้ 
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เพื่อไม่ให้เกิดภาวะทางจิตใจท่ีไม่สมดุลหรือมีความไม่สบายใจ ท่ีเรียกว่า ความไม่สอดคลอ้งทางดา้น
ความเขา้ใจ (Cognitive Dissonance) 
 3.  การเลือกรับรู้และตีความหมาย (Selective Perception and Interpretation) เม่ือบุคคล
เปิดรับขอ้มูลข่าวสารแลว้ ก็ใช่ว่าจะรับรู้ข่าวสารทั้งหมดตามเจตนารมณ์ของ ผูส่้งสารเสมอไปเพราะ
คนเรามกัเลือกรับรู้และตีความหมายสารแตกต่างกนัไปตามความสนใจ ทศันคติ ประสบการณ์ ความ
เช่ือ ความตอ้งการ ความคาดหวงั แรงจูงใจ สภาวะทางร่างกาย หรือสภาวะทางอารมณ์และจิตใจ ฉะนั้น
แต่ละคนอาจตีความเฉพาะข่าวสารท่ีสอดคลอ้งกบัลกัษณะส่วนบุคคลดงักล่าว นอกจากจะทาํใหข้่าวสาร
บางส่วนถูกตดัท้ิงไปยงัมีการบิดเบือนข่าวสารใหมี้ทิศทางเป็นท่ีน่าพอใจของแต่ละบุคคลดว้ย 
 4.  การเลือกจดจาํ (Selective Retention) บุคคลจะเลือกจดจาํข่าวสารในส่วนท่ีตรงกบัความ
สนใจ ความตอ้งการ ทศันคติ ฯลฯ ของตนเอง และมกัจะลืมหรือไม่นาํไป ถ่ายทอดต่อในส่วนท่ีตนเอง
ไม่สนใจ ไม่เห็นดว้ย หรือเร่ืองท่ีขดัแยง้คา้นกบัความคิดของตนเอง ข่าวสารท่ีคนเราเลือกจดจาํไวน้ั้น 
มกัมีเน้ือหาท่ีจะช่วยส่งเสริมหรือสนบัสนุนความรู้สึกนึกคิด ทศันคติ ค่านิยม หรือความเช่ือของแต่ละ
คนท่ีมีอยู่เดิมให้มีความมัน่คงชัดเจนยิ่งข้ึนและเปล่ียนแปลงยากข้ึน เพื่อนาํไปใช้เป็นประโยชน์ใน
โอกาสต่อไป ส่วนหน่ึงอาจนาํไปใชเ้ม่ือเกิดความรู้สึกขดัแยง้และมีส่ิงท่ีทาํใหไ้ม่สบายใจข้ึน 
 สาํหรับปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคลนั้น ทอดด ์ฮนัท ์และ เบรนท ์
ดี รูเบน Todd Hunt and Brent d. Ruben (อา้งถึงใน ปรมะ สตะเวทิน, 2541) ไดก้ล่าวถึงปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคลไวด้งัน้ี  
 1.  ความตอ้งการ (Need) ปัจจยัท่ีสาํคญัท่ีสุดปัจจยัหน่ึงในกระบวนการเลือกของมนุษยคื์อ
ความตอ้งการ ความต้องการทุกอย่างของมนุษย์ทั้ งความตอ้งการทางกายและใจทั้ งความตอ้งการ
ระดบัสูงและความตอ้งการระดบัตํ่า ย่อมเป็นตวักาํหนดการเลือกของเรา เราเลือกตอบสนองความ
ตอ้งการของเรา เพื่อใหไ้ดข้่าวสารท่ีตอ้งการ เพื่อแสดงรสนิยม เพื่อการยอมรับในสังคม เพื่อความพอใจ 
ฯลฯ 
 2.  ทศันคติและค่านิยม (Attitude and Values) ทศันคติ คือความชอบและมีใจโนม้เอียง 
(Preference and Predisposition) ต่อเร่ืองต่าง ๆ ส่วนค่านิยม คือหลกัพื้นฐานท่ีเรายดึถือ เป็นความรู้สึก
ท่ีว่าเราควรจะทาํหรือไม่ควรทาํอะไรในการมีความสัมพนัธ์กบั ส่ิงแวดลอ้มและคนซ่ึงทศันคติและ
ค่านิยมมีอิทธิพลอย่างยิ่งต่อการเลือกใชส่ื้อมวลชน การเลือกข่าวสาร การเลือกตีความหมายและการ
เลือกจดจาํ 
 3.  เป้าหมาย (Goal) มนุษยทุ์กคนมีเป้าหมาย มนุษยทุ์กคนกาํหนดเป้าหมายในการดาํเนิน
ชีวิตทั้งในเร่ืองอาชีพ การเขา้สมาคม การพกัผ่อน เป้าหมายของกิจกรรมต่างๆ ท่ีเรากาํหนดข้ึนน้ีจะมี
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อิทธิพลต่อการเลือกใช้ส่ือมวลชน การเลือกข่าวสาร การเลือกตีความหมาย และการเลือกจดจาํเพ่ือ
สนองเป้าหมายของตน 
 4. ความสามารถ (Capability) ความสามารถของเราเก่ียวกบัเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงรวมทั้ง
ความสามารถดา้นภาษามีอิทธิพลต่อเราในการท่ีจะเลือกรับข่าวสาร เลือกตีความหมาย และเลือกเก็บ
เน้ือหาของข่าวนั้นไว ้
 5.  การใชป้ระโยชน์ (Utility) กล่าวโดยทัว่ไปแลว้ เราจะใหค้วามสนใจและใชค้วามพยายาม
ในการท่ีจะเขา้ใจ และจดจาํข่าวสารท่ีเราสามารถนาํไปใชป้ระโยชน์ได ้
 6.  ลีลาในการส่ือสาร (Communication Style) การเป็นผูรั้บสารของเรานั้นส่วนหน่ึง ข้ึนอยู่
กบัลีลาในการส่ือสารของเรา คือ ความชอบหรือไม่ชอบส่ือบางประเภท ดงันั้นบางคนจึงชอบฟังวิทย ุ
บางคนชอบดูโทรทศัน์ บางคนชอบอ่านหนงัสือพิมพ ์ฯลฯ 
 7.  สภาวะ (Context) สภาวะในท่ีน้ีหมายถึง สถานท่ี บุคคล และเวลาท่ีอยู่ในสถานการณ์ 
การส่ือสาร ส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อการเลือกของผูรั้บสาร การมีคนอ่ืนอยู่ดว้ย มีอิทธิพลตรงต่อ
การเลือกใชส่ื้อและข่าวสาร การเลือกตีความหมายและเลือกจดจาํข่าวสาร การท่ีเราตอ้งถูกมองว่าเป็น
อย่างไร การท่ีเราคิดว่าคนอ่ืนมองเราอย่างไร เราเช่ือว่าคนอ่ืนคาดหวงัอะไรจากเรา และการท่ีคิดว่า     
คนอ่ืนคิดวา่เราอยูใ่นสถานการณ์อะไร ลว้นแต่มีอิทธิพลต่อการเลือกของเรา 
 8.  ประสบการณ์และนิสัย (Experience and Habit) ในฐานะของผูรั้บสาร ผูรั้บสารแต่ละคน
พฒันานิสัยการรับสารอนัเป็นผลมาจากประสบการณ์ในการรับข่าวสารของเรา เราพฒันาความชอบส่ือ
ชนิดใดชนิดหน่ึง รายการประเภทใดประเภทหน่ึง ดงันั้นเราจึงเลือกใชส่ื้อชนิดใดชนิดหน่ึง สนใจเร่ือง
ใดเร่ืองหน่ึง ตีความหมายอยา่งใดอยา่งหน่ึง และเลือกจดจาํเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง 
 
 ส่วน ขวญัเรือน กิติวฒัน์ (2531, น. 23-26) มีความเห็นว่า ปัจจยัท่ีทาํให้บุคคลมีการ เปิดรับ
ข่าวสารท่ีแตกต่างกนัคือ 
 1.  ปัจจยัดา้นบุคลิกภาพและจิตวิทยาส่วนบุคคล มีแนวคิดวา่คนเราแต่ละคนมีความ แตกต่าง
เฉพาะตวับุคคลอย่างมากในดา้นโครงสร้างทางจิตวิทยาส่วนบุคคล ซ่ึงเป็นผลสืบเน่ืองมาจากลกัษณะ
การอบรมเล้ียงดูท่ีแตกต่างกนั การดาํรงชีวิตในสภาพ แวดลอ้มท่ีแตกต่างไม่เหมือนกนั ซ่ึงส่งผลกระทบ
ถึงระดบั สติปัญญา ความคิด ทศันคติ ตลอดจนกระบวนการของการรับรู้ การจูงใจ 
 2.  ปัจจยัดา้นสภาพความสัมพนัธ์ทางสังคม เน่ืองจากคนเรามกัจะยดึติดกบักลุ่มสังคมท่ีตน
สังกดัอยูเ่ป็นกลุ่มอา้งอิง (Reference Group) ในการตดัสินใจท่ีจะแสดงออกซ่ึงพฤติกรรมใด ๆ ก็ตาม 
นัน่คือ มกัจะคลอ้ยตามกลุ่มในแง่ความคิด ทศันคติ และพฤติกรรมเพ่ือใหเ้ป็นท่ียอมรับของกลุ่ม 
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 3.  ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกระบบการส่ือสาร เช่ือว่าลกัษณะต่าง ๆ ไดแ้ก่ เพศ อาชีพ 
ระดับการศึกษา รายได้ ทาํให้เกิดความคลา้ยคลึงของการเปิดรับเน้ือหาของการส่ือสาร รวมถึงการ
ตอบสนองต่อเน้ือหาดงักล่าวไม่แตกต่างกนัดว้ย 
 นอกจากน้ี วิลเบอร์ ชแรมม์ (Wilbur Schramm, 1973, pp.121-122) ไดช้ี้ให้เห็นถึง
องคป์ระกอบอ่ืนๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรับข่าวสารของบุคคลดงัน้ี 
 1.  ประสบการณ์ ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีทาํใหผู้รั้บส่งสารแสวงหาข่าวสารท่ีแตกต่างกนั 
 2.  การประเมินสาระประโยชน์ของข่าวสารท่ีผูรั้บสารแสวงหาเพ่ือตอบสนอง จุดประสงค์
ของตนอยา่งหน่ึงอยา่งใด 
 3.  ภูมิหลงัท่ีแตกต่างกนัทาํใหบุ้คคลมีความสนใจแตกต่างกนั 
 4.  การศึกษาและสภาพแวดลอ้มทาํใหมี้ความแตกต่างในพฤติกรรมการเลือกรับสาร 
 5 . ความสามารถในการรับสาร ซ่ึงเก่ียวกบัสภาพร่างกายและจิตใจท่ีทาํให ้พฤติกรรมการ
เปิดรับสารแตกต่างกนั 
 6.  บุคลิกภาพ มีผลต่อการเปล่ียนแปลงทศันคติ การโนม้นา้วใจ และพฤติกรรมของผูรั้บสาร 
 7.  อารมณ์ สภาพทางอารมณ์ของผูรั้บสาร จะทาํใหเ้ขา้ใจความหมายของ ข่าวสาร หรืออาจ
เป็นอุปสรรคต่อความเขา้ใจความหมายของข่าวสารได ้
 8.  ทศันคติ เป็นตวักาํหนดท่าทีของการรับและตอบสนองต่อส่ิงเร้า หรือข่าวสารท่ีไดพ้บ
เก่ียวกบัการเปิดรับข่าวสารนั้น 
 วิลเบอร์ ชแรมม ์(Wilbur Schram,) กล่าวถึงหลกัการทัว่ไปของการเลือกความสาํคญัของ
ข่าวสารว่าข้ึนอยูก่บัการใชค้วามพยายามนอ้ยท่ีสุด (Least effect) และผลท่ีจะได ้(Promise of reward) 
ซ่ึงอยูใ่นรูปของสูตรการเลือกรับข่าวสารดงัน้ี 
 
  การเลือกรับข่าวสาร = 
 
 จากสูตรน้ี เห็นได้ว่า คนเรามีแนวโน้มท่ีจะเปิดรับข่าวสารท่ีใช้ความพยายามน้อย เช่น
ข่าวสารต่าง ๆ ท่ีอยูใ่กลต้วั สามารถเลือกรับไดง่้ายและมีสารประโยชน์ต่อตนเอง ในการเลือกนั้นอาจมี
สาเหตุอ่ืน ๆ อีก เช่น ประสบการณ์ต่างกนั ความสามารถในการประเมินสารประโยชน์ของข่าวสาร 
ตลอดจนสภาวะทางสงัคมและจิตใจของแต่ละคนดว้ย 
 สาํหรับความหมายของการเปิดรับข่าวสารนั้น แซมมวล เบคเกอร์ (Samuel L.Becker, 1972) 
ไดใ้หค้วามหมายของการเปิดรับข่าวสารโดยจาํแนกตามพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารคือ  

ส่ิงตอบแทนท่ีคาดหวงั 
ความพยายามท่ีตอ้งใช ้
ส่ิงตอบแทนท่ีคาดหวงั 
ความพยายามท่ีตอ้งใช ้
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 1.  การแสวงหาขอ้มูล (Information Seeking) กล่าวคือ บุคคลท่ีจะแสวงหา ขอ้มูลเม่ือ
ตอ้งการใหมี้ความคลา้ยคลึงกบับุคคลอ่ืนในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงหรือเร่ืองทัว่ ๆ ไป 
 2.  การเปิดรับขอ้มูล (Information Receptivity) กล่าวคือ บุคคลจะเปิดรับ ข่าวสารเพื่อทราบ
ขอ้มูลท่ีตนเองสนใจ อยากรู้ สนใจ หากมีขอ้มูลข่าวสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัตนเองกใ็หค้วามเอาใจใส่อ่านหรือ
ดูหรือฟังเป็นพิเศษ 
 3.  การเปิดรับประสบการณ์ (Experience Receptivity) กล่าวคือ บุคคลท่ีเปิดรับข่าวสาร
เพราะตอ้งการกระทาํส่ิงใดส่ิงหน่ึงหรือเพ่ือผอ่นคลายอารมณ์ 
 สําหรับเหตุผลในการท่ีมนุษยเ์ลือกสนใจหรือตั้ งใจรับข่าวสารอย่างไรจากส่ือใดนั้ นมี
นกัวิชาการหลายท่านท่ีมีความเห็นสอดคลอ้งกนัดงัน้ี 
 ไฟรดส์ัน (Friedson) ไรเลย ์(Riley) และฟลาวเวอร์แมน (Flowerman, 1951) มีความเห็น
แนวเดียวกนัว่า แรงจูงใจท่ีตอ้งการเป็นท่ียอมรับของสมาชิก ภายในสังคมจะเป็นส่ิงท่ีช่วยกาํหนดความ
สนใจเปิดรับส่ือจากส่ือต่าง ๆ ก็เพื่อตอบสนองความต้องการของตน ซ่ึงปรากฎการณ์น้ีเมอร์ตัน 
(Merton) ไรท ์(Wright) และวาบเลส (Waples) เรียกวา่ “พฤติกรรมในการแสวงหาข่าวสาร” นกัวิชาการ
เหล่าน้ีมีความเห็นตรงกนัว่า ผูรั้บข่าวสารจะเลือกรับข่าวสารจากส่ือใดนั้นยอ่มเป็นไปตามบทบาทและ
สถานภาพทางสังคมของผูรั้บสารก็เพื่อนาํไปเป็นหัวขอ้ในการสนทนาซ่ึงจะทาํให้ผูรั้บสารรู้สึกว่าตน
เป็นส่วนหน่ึงของสงัคม 
 ในเร่ืองของวตัถุประสงคข์องการเลือกรับข่าวสาร หรือการบริโภคข่าวสารของผูรั้บสาร        
สุรพงษ์ โสธนะเสถียร(2533, น.40-44) ได้จาํแนกวตัถุประสงค์ของการเลือกเปิดรับข่าวสารไว  ้4 
ประการ  
 1.  เพ่ือการรับรู้ (Cognition) คือผูรั้บสารตอ้งการสารสนเทศ (Information) เพ่ือสนองต่อ
ความตอ้งการและความอยากรู้ 
 2.  เพ่ือความหลากหลาย (Diversion) เช่น การเปิดรับส่ือเพื่อแสวงหาความ เร้าใจ ต่ืนเตน้ 
สนุกสนาน รวมทั้งการพกัผอ่น 
 3.  เพื่ออรรถประโยชน์ทางสังคม (Social Utility)หมายถึง การตอ้งการสร้างความคุน้เคย
หรือการเป็นส่วนหน่ึงของสังคม เช่นการใชภ้าษาร่วมสมยั เพื่อหลีกเล่ียงงานประจาํหรือหลีกเล่ียงคน
รอบขา้ง 
 4.  การผละสังคม (Withdrawal) เป็นการเปิดรับส่ือหรือเขา้หาส่ือ เพื่อ หลีกเล่ียงงานประจาํ
หรือหลีกเล่ียงคนรอบขา้ง 
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 แม็คคอมบ ์และ เบคเกอร์ (McCombs and Becker, 1979, pp.51-52) ไดใ้ห้แนวคิดว่า 
โดยทัว่ไปบุคคลแต่ละคนมีการเปิดรับข่าวสาร หรือการเปิดรับส่ือ เพื่อตอบสนองความตอ้งการ 4 
ประการคือ 
 1.  เพ่ือให้เรียนรู้เก่ียวกบัเหตุการณ์ (Surveillance) บุคคลสามารถติดตามความเคล่ือนไหว
และสงัเกตเหตุการณ์ต่าง ๆ รอบตวัจากการเปิดรับข่าวสาร ทาํใหค้นเป็นท่ีทนัเหตุการณ์ ทนัสมยั 
 2.  เพ่ือการตดัสินใจ (Decision) การเปิดรับข่าวสารทาํให้บุคคลสามารถกาํหนดความเห็น
ของตนต่อสภาวะ หรือเหตุการณ์ต่าง ๆ รอบตัว เพื่อการตัดสินใจโดยเฉพาะในเร่ืองท่ีเก่ียวข้อง
ชีวิตประจาํวนั 
 3.  เพื่อพูดคุยสนทนา (Discussion) บุคคลสามารถนาํขอ้มูลข่าวสารท่ีไดรั้บไปใชใ้นการ
พดูคุยกบัผูอ่ื้นได ้
 4.  เพื่อการมีส่วนร่วม (Participation) เพื่อรับรู้และมีส่วนร่วมในเหตุการณ์ความเป็นไปต่าง 
ๆ ท่ีเกิดข้ึนในสงัคมรอบ ๆ ตวั  
 อยา่งไรก็ตามแมว้่าบุคคลจะมีพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารท่ีแตกต่างกนั มีวตัถุประสงคใ์น
การเปิดรับข่าวสารท่ีแตกต่างกัน และมีความต้องการในการเปิดรับข่าวสารท่ีแตกต่างกันนั้ น แต่
โดยทัว่ไปแลว้บุคคลจะทาํการเปิดรับข่าวสารอยู ่3 ลกัษณะ (ดวงฤทยั พงศไ์พฑูรย,์ 2544, น.13-14) คือ 
 1.  การเปิดรับข่าวสารจากส่ือมวลชน โดยผูรั้บสารมีความคาดหวงัจากส่ือมวลชนว่า การ
บริโภคข่าวสารจากส่ือมวลชนช่วยตอบสนองความตอ้งการของเขาได ้ซ่ึงทาํให้เกิดการเปล่ียนแปลง
ทศันคติหรือเปล่ียนลกัษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอย่างไดโ้ดยการเลือกบริโภคส่ือมวลชนนั้นจะ
ข้ึนอยู่กบัความตอ้งการ หรือแรงจูงใจของผูรั้บสารเอง เพราะบุคคลแต่ละคนย่อมมีวตัถุประสงคแ์ละ
ความตั้งใจในการใชป้ระโยชน์แตกต่างกนัไป 
 2.  การเปิดรับข่าวสารจากส่ือบุคคล โดยส่ือบุคคล หมายถึง ตวับุคคลผูท่ี้นาํข่าวสารจาก
บุคคลหน่ึงไป ยงัอีกบุคคลหน่ึง โดยอาศยัการติดต่อระหวา่งบุคคล (Interpersonal Communication) ท่ีจะ
มีปฏิกิริยาโตต้อบระหวา่งกนัโรเจอร์สและชูเมกเกอร์ (Rogers and Shoemaker, 1971) กล่าวว่าในกรณีท่ี
ตอ้งการใหบุ้คคลใดเกิดการยอมรับสารนั้นควรท่ีจะใชก้ารส่ือสารระหว่างบุคคล โดยใชส่ื้อบุคคลเป็นผู ้
เผยแพร่ข่าวสาร ส่ือบุคคลน้ีจะมีประโยชน์อยา่งมากในกรณีท่ีผูส่้งสารหวงัผลให้ผูรั้บสารมีความเขา้ใจ
กระจ่างชดัเจนและตดัสินใจรับสารไดอ้ย่างมัน่ใจยิ่งข้ึน ซ่ึงการส่ือสารระหว่างบุคคลน้ีสามารถแบ่ง
ออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี (เสถียร เชยประทบั, 2525) 
  2.1  การติดต่อโดยตรง (Direct Contact) เป็นการเผยแพร่ข่าวสารเพื่อสร้างความ เขา้ใจ
หรือ    ชกัจูงโนม้นา้วใจกบัประชนโดยตรง 

DPU



47 

  2.2  การติดต่อโดยกลุ่ม (Group Contact of Community Public) โดยกลุ่มจะมี อิทธิพลต่อ  
บุคคลส่วนรวม ช่วยให้การส่ือสารของบุคคลบรรลุเป้าหมายไดเ้พราะเม่ือกลุ่มมีความสนใจมุ่งไปใน
ทิศทางใด บุคคลส่วนใหญ่ในกลุ่มกจ็ะมีความสนใจในทางนั้นดว้ย 
 3.  การเปิดรับข่าวสารจากส่ือเฉพาะกิจ โดยส่ือเฉพาะกิจ หมายถึง ส่ือท่ีถูกผลิตข้ึนมา โดยมี
เน้ือหาสาระท่ีเฉพาะเจาะจงและมีจุดมุ่งหมายหลกัอยู่ท่ีผูรั้บสารเฉพาะกลุ่ม) ตวัอยา่งส่ือเฉพาะกิจ เช่น 
จุลสาร แผน่พบั โปสเตอร์ ใบปลิว คู่มือ นิทรรศการ เป็นตน้ ดงันั้น การเปิดรับข่าวสารจากส่ือเฉพากิจน้ี 
ผูรั้บสารจะไดรั้บขอ้มูลข่าวสารหรือความรู้เฉพาะเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงอยา่งเฉพาะเจาะจง  
 จากแนวความคิดเก่ียวกบัการเปิดรับข่าวสารน้ี จะเห็นไดว้่าข่าวสารเป็นปัจจยัสาํคญั ในการ
นาํมาประกอบการตดัสินใจของบุคคล ยิ่งบุคคลเกิดความไม่แน่ใจเก่ียวกบัเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงมากเท่าใด
บุคคลยอ่มตอ้งการเปิดรับข่าวสารมากข้ึนเท่านั้น โดยไม่จาํกดัว่าจะทาํการเปิดรับ ข่าวสารจากส่ือใด ไม่
ว่าจะเป็น ส่ือมวลชน ส่ือบุคคล หรือส่ือเฉพาะกิจ แต่ทั้งน้ีบุคคลจะทาํการเปิดรับข่าวสารเฉพาะเร่ืองท่ี
ตนใหค้วามสนใจเท่านั้นเน่ืองจากข่าวสารในปัจจุบนัมีมากเกินกว่าท่ี ผูรั้บสารจะรับไวท้ั้งหมดได ้จึงทาํ
ให้เกิดกระบวนการเลือกรับข่าวสารข้ึน อย่างไรก็ตามบุคคล แต่ละคนก็จะมีเกณฑ์ในการเลือกรับ
ข่าวสารท่ีแตกต่างกนัตามลกัษณะส่วนบุคคล, สภาพแวดลอ้มในสังคมนั้น ๆ และวตัถุประสงคห์รือ
ความตอ้งการท่ีจะเปิดรับข่าวสารของแต่ละบุคคลท่ีแตกต่างกันย่อมทาํให้มีพฤติกรรมการเปิดรับ
ข่าวสารท่ีแตกต่างกนัไดด้ว้ย 
  จากท่ีกล่าวมา เห็นได้ว่า ทฤษฎีการเปิดรับข่าวสาร พบว่ามนุษยแ์ต่ละคนมีการเปิดรับ
ข่าวสารแตกต่างกนัไปตามความตอ้งการ ทศันคติ ความรู้ ความรู้สึกและสภาวะแวดลอ้มโดยเลือกสนใจ 
เลือกรับรู้และจดจาํแตกต่างกนัไป และบุคคลมีการแสดงหาขอ้มูลอนันาํไปสู่แรงจูงใจให้บุคคลเกิด
พฤติกรรมต่างๆ  
 
2.4  แนวความคดิและทฤษฎเีกีย่วกบัทศันคติ 
 ทศันคติเป็นเร่ืองราวท่ีเกิดข้ึนภายในตวับุคคล เป็นการจดัระเบียบของแนวความคิด ความ
เช่ือ อุปนิสัย และแรงจูงใจท่ีเก่ียวขอ้งกับส่ิงใดส่ิงหน่ึงเสมอ การจดัระเบียบดังกล่าวจะมีลกัษณะท่ี
รวมตวัข้ึน หลงัจากท่ีไดรั้บการประเมินเป็นแนวโนม้ไปในทางใดทางหน่ึงเสมอ ถา้เราสงัเกตดูจะเห็นวา่ 
มนุษยทุ์กคนท่ีใชชี้วิตผ่านไปวนัต่อวนันั้น  ทุกคนจะเก่ียวขอ้งกบัส่ิงต่างๆและเก่ียวขอ้งกบับุคคลอ่ืนๆ
เสมอ และเขาจะมีกลไกลท่ีทาํการประเมินทุกส่ิงทุกอย่างตลอดเวลา คนทุกคนจะมีการจดัระเบียบ
แนวความคิด และความเช่ือต่อทุกส่ิงทุกอย่างไปในทางใดทางหน่ึงเสมอ คือ ดีหรือไม่ดี ชอบหรือไม่
ชอบ รักหรือเกลียด กล่าวอีกนยัหน่ึงคือ คนทุกคนในโลกน้ีจะไม่มีใครท่ีใจเป็นกลางและเห็นทุกอย่าง
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เหมือนกนั มีคุณค่าเท่ากนั เหตุท่ีเป็นเช่นน้ี เพราะทุกคนต่างก็มีคุณลกัษณะของส่ิงจูงใจและอารมณ์ 
(motivation and emotional characteristics) แตกต่างกนั (ธงชยั สนัติวงษ,์ 2537, น.161) 
 ความหมาย ทศันคติ 
 ทศันคติ คือ ความพร้อมท่ีจะแสดงออกในลกัษณะใดลกัษณะหน่ึงท่ีจะเป็นการสนับสนุน
หรือต่อตา้นสถานการณ์บางอยา่ง บุคคลบางคนหรือส่ิงใดส่ิงหน่ึง (Good อา้งถึงใน จิตฐิพร ศิริตานนท,์ 
243, น.35) เป็นส่ิงท่ีเกิดจากการสะสมประสบการณ์ในอดีตท่ีจดัเรียงเป็นระบบโดยจะสะทอ้นออกมา
เม่ือปัจเจกบุคคลเผชิญกบัสถานการณ์ใหม่ๆ (Newcomb, Theodore, Ralph, Turner, & Philip, 1965, 
pp.107) 
 ทศันคติ คือ ความรู้สึกและการประพฤติในแนวทางใดแนวทางหน่ึงโดยเฉพาะต่อวตัถุ
บางอย่างอยู่เสมอ ทศันคติของบุคคลใดบุคคลหน่ึงต่อวตัถุบางอย่างจะมีทั้งความรู้สึกและความเช่ือถา้
หากคน ๆ หน่ึงมีทศันคติท่ีไม่ดีแลว้ย่อมแสดงให้เห็นโดยนยัว่าจะมีความรู้สึกและความเช่ือในทางลบ 
(สมยศ นาวีการ, 2521, น.78) 
 ทศันคติ เป็นการรวมความรู้สึกนึกคิด ความเช่ือ ความคิดเห็นและความจริงเป็นการประเมิน
ค่าทั้งทางบวกและทางลบโดยทั้งหมดจะมี ความเก่ียวพนักนัและมีแนวโนม้ท่ีจะก่อใหเ้กิดพฤติกรรมข้ึน 
(โสภา ชูพิกลุชยั, 2522, น.51) 
 ทศันคติ เป็นความคิดเห็นซ่ึงมีอารมณ์เป็นส่วนประกอบ เป็นส่วนท่ีพร้อมท่ีจะมีปฏิกิริยา
เฉพาะอยา่งต่อสถานการณภายนอก ทศันคติเป็นความรู้สึกและความเห็นของบุคคลท่ีมีต่อส่ิงของ บุคคล 
สถานการณ์ สถาบนั และขอ้เสนอใดๆ ในทางท่ียอมรับ หรือปฏิเสธ ซ่ึงมีผลทาํให้บุคคลพร้อมท่ีแสดง
ปฏิกิริยาตอบสนอง ดว้ยพฤติกรรมตามแนวคิดนั้น เป็นความรู้สึกในดา้นบวกหรือลบของแต่ละบุคคล
ซ่ึงเป็นผลมาจากการประเมินผลกระทบท่ีเกิดข้ึนเก่ียวกบัการแสดงพฤติกรรมโดยตรง (Fishbein & 
Ajzen, 1975, p.102) 
 ลกัษณะของทศันคติ  
 เน่ืองจากนกัจิตวิทยาไดศึ้กษาความหมายท่ีแตกต่างกนั  ดงันั้น จึงควรกล่าวถึงลกัษณะรวมๆ 
ของทศันคติท่ีทาํให้เกิดความเขา้ใจทศันคติให้ดีข้ึน (ศกัด์ิไทย, 2545, น.138) ซ่ึงลกัษณะของทศันคติ 
สรุปไดด้งัน้ี 
 1.  ทศันคติเป็นส่ิงท่ีเรียนรู้ได ้
 2.  ทศันคติมีลกัษณะท่ีคงทนถาวรอยูน่านพอสมควร 
 3.  ทศันคติมีลกัษณะของการประเมินค่าอยู่ในตวั คือ บอกลกัษณะดี-ไม่ดี, ชอบ-ไม่ชอบ 
เป็นตน้ 
 4.  ทศันคติทาํใหบุ้คคลท่ีเป็นเจา้ของพร้อมท่ีจะตอบสนองต่อท่ีหมายของทศันคติ 
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 5.  ทศันคติบอกถึงความสัมพนัธ์ระหว่างบุคคลกบับุคคล  บุคคลกบัส่ิงของและ บุคคลกบั
สถานการณ์  นัน่คือ ทศันคติยอ่มมีท่ีหมายนัน่เอง 
 องคป์ระกอบของทศันคติ  
 1. องคป์ระกอบดา้นความรู้ ความนึกคิด (Cognitive component) เป็นส่วนท่ีเป็นความเช่ือ
ของบุคคลเก่ียวกบัส่ิงต่างๆ ทัว่ไปทั้งส่ิงท่ีชอบและไม่ชอบ  
 2. องคป์ระกอบดา้นความรู้สึก (Affective component ) เป็นส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัอารมณ์ท่ี
เก่ียวเน่ืองกบัส่ิงต่างๆ ซ่ึงมีผลแตกต่างกนัไปตามบุคลิกภาพของบุคคล เป็นลกัษณะท่ีค่านิยมของแต่ละ
บุคคลเป็นตวัเร้าความคิดอีกทอดหน่ึง  
 3. องคป์ระกอบดา้นพฤติกรรม (Behavior component ) เป็นการแสดงออกของบุคคลต่อส่ิง
หน่ึงหรือบุคคลใดบุคคลหน่ึงซ่ึงเป็นผลมาจากองคป์ระกอบดา้นความรู้ความคิดและความรู้สึก  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่2.1 ภาพองคป์ระกอบของทศันคติ 
 
ทีม่า  : Schiffman, Leon G. and Kanuk, Leslie Lazer. (2000). Consumer Behavior , pp.203. 
 
 
 

DPU



50 

 ทศันคติเป็นส่ิงท่ีเกิดข้ึนเฉพาะบุคคลและจะแตกต่างกนัตามปัจจยัแวดลอ้มท่ีแตกต่างกนัของ
บุคคลนั้น บุคคลสามารถแสดงทศันคติออกได ้3 ประเภทดว้ยกนั คือ  
 1.  ทศันคติเชิงบวก คือ ทศันคติท่ีชกันาให้บุคคลแสดงออกมีความรู้สึกหรืออารมณ์จาก
สภาพจิตใจโตต้อบดา้นดีต่อบุคคลหรือเร่ืองราวใดๆ เร่ืองราวหน่ึง รวมถึง หน่วยงาน องคก์ารสถาบนั 
และการดาเนินกิจการขององคก์าร และอ่ืนๆ  
 2.  ทศันคติเชิงลบ คือ ทศันคติท่ีสร้างความรู้สึกเป็นไปในทางเส่ือมเสีย ไม่ไดรั้บความ
เช่ือถือหรือไวว้างใจ อาจมีความเคลือบแคลงระแวงสงสัย รวมทั้งเกลียดชงัต่อบุคคลใดบุคคลหน่ึง 
เร่ืองราวใดเร่ืองราวหน่ึง หรือปัญหาใดปัญหาหน่ึง หรือหน่วยงาน องคก์ารสถาบนัและการดาเนิน
กิจการขององคก์าร และอ่ืนๆ  
 3.  ทศันคติท่ีบุคคลไม่แสดงความคิดเห็นในเร่ืองราวหรือปัญหาใดปัญหาหน่ึงหรือต่อบุคคล 
หน่วยงาน สถาบนั องคก์ารและอ่ืนๆ โดยส้ินเชิง 
 อน่ึง บุคคลอาจมีทศันคติทั้ง 3 ประการ น้ีเพียงประเภทเดียวหรือหลายประเภทรวมกนัก็ได ้
ข้ึนอยูก่บัความมัน่คงในเร่ืองความเช่ือ ความรู้สึก ความคิดหรือค่านิยมท่ีมีต่อบุคคล ส่ิงของ การกระทาํ 
หรือสถานการณ์ เป็นตน้ 
 หนา้ท่ีของทศันคติ  
 ทศันคติทาํหนา้ท่ีเป็นกลไกท่ีสาํคญั 4 ประการ (Katz, 1960, p.163-168) ดงัน้ี  
 1.  เพื่อการปรับตวั (adjustment) โดยแต่ละบุคคลจะอาศยัทศันคติเป็นเคร่ืองยดึถือสาหรับ
การปรับพฤติกรรมของตนให้เป็นไปในทางท่ีจะก่อให้เกิดประโยชน์แก่ตนสูงสุดและให้มีผลเสียนอ้ย
ท่ีสุด ดงันั้น ทศันคติสามารถเป็นกลไกท่ีจะสะทอ้นใหเ้ห็นถึงเป้าหมายท่ีพึงประสงคแ์ละไม่พึงประสงค์
ของบุคคล  
 2.  เพื่อการป้องกนัตวั (ego defense) โดยปกติบุคคลมกัมีแนวโนม้ท่ีจะไม่ยอมรับความจริง
ในส่ิงท่ีขดัแยง้กบัความนึกคิดของตน (Self-image) ดงันั้น ทศันคติจึงสามารถสะทอ้นออกมาเป็นกลไก
ป้องกนัตวัโดยการแสดงออกเป็นความรู้สึกดูถูก เหยยีดหยามหรือติฉินนินทาคนอ่ืน และขณะเดียวกนัก็
จะยกตนเองใหสู้งกวา่ดว้ยการมีทศันคติท่ีถือวา่ตนเองนั้นเหนือกวา่ผูอ่ื้น 
 3.  เพ่ือการแสดงความหมายของค่านิยม (value expression) ทศันคติเป็นส่วนหน่ึงของ
ค่านิยมต่างๆ โดยสามารถสะทอ้นใหเ้ห็นถึงค่านิยมในลกัษณะท่ีจาเพาะเจาะจงมากข้ึน  
 4. เพื่อใชเ้ป็นตวัจดัระเบียบความรู้ (knowledge) ทศันคติจะเป็นมาตรฐานท่ีตวับุคคล
สามารถใชป้ระเมินและทาความเขา้ใจกบัสภาพแวดลอ้มท่ีมีอยูร่อบๆ ตวั มีผลทาใหบุ้คคลสามารถรู้และ
เขา้ใจถึงระบบและระเบียบของส่ิงต่างๆท่ีอยูร่อบตวัได ้
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 การเปล่ียนแปลงทศันคติ  
 การเปล่ียนแปลงทศันคติข้ึนอยูก่บัความรู้ คือ ทศันคติสามารถเปล่ียนแปลงได ้ ถา้มีความรู้
ความเขา้ใจท่ีดี เม่ือทศันคติเปล่ียนแปลงก็จะทาใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงในพฤติกรรม ดงันั้น การท่ีจะให้
มีการยอมรับหรือปฏิเสธในส่ิงใดส่ิงหน่ึงจึงตอ้งพยายาม เปล่ียนแปลงทศันคติโดยการให้ความรู้ก่อน 
ทศันคติจะเปล่ียนแปลงไดเ้พียงใดข้ึนอยูก่บัขนาดความเขม้แขง็ของทศันคติท่ีมีอยูน่ั้น โดยหากทศันคติมี
ความเขม้แข็งมาก โอกาสท่ีจะเปล่ียนแปลงทศันคติดว้ยวิธีติดต่อส่ือสารท่ีชกัจูงใจ (Persuasive 
communications) ยอ่มทาํใหไ้ดผ้ลนอ้ยในทางตรงกนัขา้มหากทศันคติท่ีมีอยูมี่ลกัษณะท่ีผกูพนันอ้ย การ
เปล่ียนแปลงทศันคติยอ่มมีโอกาสกระทาํไดง่้าย  
 วิธีการเปล่ียนแปลงทศันคติอาจทาํไดโ้ดยการจูงใจให้มีการเปล่ียนแปลงทศันคติดว้ยชนิด
ของขอ้มูลท่ีเหมาะสมต่อโครงสร้างของทศันคติท่ีเก่ียวขอ้งซ่ึงขอ้มูลนั้น ตอ้งตรงกบัพื้นฐานการจูงใจ
ของทศันคติมากท่ีสุด (Newcomb, Theodore Ralph, Turner, & Philip, 1965 p.107)  
 การเปล่ียนแปลงของทศันคติจะข้ึนกบัปัจจยัหลายประการ  
 1.  การจูงใจทางดา้นร่างกาย (biological motivations) ทศันคติจะเกิดข้ึนเม่ือบุคคลใดบุคคล
หน่ึงกาลงัดาเนินการตอบสนองความตอ้งการหรือแรงผลกัดนัพื้นฐานทางร่างกายอยู่บุคคลดงักล่าวจะ
สร้างทศันคติท่ีดีต่อบุคคลหรือส่ิงของท่ีสามารถช่วยใหเ้ขามีโอกาสตอบสนองความตอ้งการของตนได ้
และในทางตรงกนัขา้มจะสร้างทศันคติท่ีไม่ดีต่อส่ิงของหรือบุคคลท่ีขดัขวางมิให้เขาตอบสนองความ
ตอ้งการได ้
 2.  ข่าวสารขอ้มูล (information) ทศันคติจะมีพื้นฐานมาจากชนิดและขนาดของข่าวสาร
ขอ้มูลท่ีแต่ละคนไดรั้บมาดว้ยกลไกของการเลือกเฟ้นในการมองเห็นและการเขา้ใจปัญหาต่าง (selective 
perception) ข่าวสารขอ้มูลบางส่วนท่ีเขา้มาสู่ตวับุคคลจะทาให้บุคคลนั้นเก็บไปคิดและสร้างเป็น
ทศันคติข้ึนมาได ้
 3.  การเขา้เก่ียวขอ้งกบักลุ่ม (group affiliation) ทศันคติบางอยา่งอาจจะมาจากกลุ่มต่างๆ ท่ี
บุคคลนั้นเก่ียวขอ้งอยู่ด้วย เช่น ครอบครัว เพื่อนร่วมงาน และกลุ่มสังคมต่างๆทั้งโดยทางตรงและ
ทางออ้ม 
 4.  ประสบการณ์ (experience) ประสบการณ์ของบุคคลท่ีมีต่อวตัถุส่ิงของมีส่วนสาํคญัท่ีทาํ
ใหเ้กิดการตีค่าส่ิงท่ีไดมี้ประสบการณ์มาจนกลายเป็นทศันคติได ้
 5.  ลกัษณะท่าทาง (personality) มีผลทางออ้มท่ีสาํคญัในการสร้างทศันคติใหก้บัตวับุคคล
ไดด้ว้ยการเปล่ียนแปลงทศันคติต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึงของมนุษยน์ั้น มีกระบวนการเปล่ียนแปลงอยู ่3 ระดบั
คือ (จุมพล รอดคาดี. อา้งถึงใน พรทิพย ์ ศิริชูทรัพย,์ 2542, น.42) 
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  (1) การเปล่ียนแปลงความคิด โดยส่ิงท่ีทาให้เกิดการเปล่ียนแปลงดงักล่าวน้ีจะมาจาก
ขอ้มูลข่าวสารซ่ึงอาจมาจากส่ือมวลชนหรือบุคคลอ่ืน 
  (2) การเปล่ียนแปลงความรู้สึก โดยการเปล่ียนแปลงน้ีจะมาจากประสบการณ์หรือความ
ประทบัใจหรือส่ิงท่ีทาใหเ้กิดความสะเทือนใจ 
  (3) การเปล่ียนพฤติกรรม เป็นการเปล่ียนแปลงวิธีการดาเนินชีวิตในสังคม ซ่ึงไม่มีผลต่อ
บุคคลทาํให ้ตอ้งเปล่ียนพฤติกรรมเสียใหม่ 
 ทศันคติกบัความเช่ือ 
 ความเช่ือ (Beliefs) หมายถึง มุมมองต่อวตัถุหรือส่ิงใดส่ิงหน่ึงตามความคิดของบุคคลท่ี
เกิดข้ึน ซ่ึงเกิดจากการเช่ือมโยงวตัถุเขา้กบัคุณลกัษณะแต่ละอย่างของวตัถุนั้น และเกิดความรู้ความ
เขา้ใจว่าวตัถุมีคุณลกัษณะต่างๆ อยา่งไร (Fishbein and Ajzen, 1975, p.216) ดงันั้นความเช่ือท่ีมีต่อวตัถุ
จึงสามารถมีไดห้ลายดา้น ดว้ยเหตุน้ี ในการทาํความเขา้ใจเก่ียวกบัทศันคติของบุคคลท่ีแทจ้ริงต่อวตัถุ จึง
ควรพิจารณาความเช่ือหลายๆด้านท่ีบุคคลมีต่อคุณลกัษณะต่างๆของวตัถุหรือส่ิงใดส่ิงหน่ึงรวมกัน 
(ดารา  ทีปะปาล, 2542, น.139)  
 สรุป ความเช่ือนั้น ถือว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานในการรับรู้ของคนเรา โดยคนเราเรียนรู้หรือ
สร้างความเช่ือเก่ียวกบัคุณลกัษณะต่างๆของวตัถุจากการสังเกตโดยตรง จากการไดรั้บขอ้มูลข่าวสารกบั
ส่ิงนั้น และจากการเปรียบเทียบวตัถุนั้นเขา้กบัส่ิงต่างๆท่ีตนรู้จกั โดยบุคคลจะทาํการเช่ือมโยงวตัถุเขา้
กบัคุณลกัษณะต่างๆของวตัถุและกลายเป็นความเช่ือข้ึนมา (ธนาพงษ ์จนัทร์ซอน, 2546, น.50) 
 
2.5  แนวคดิทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องกบัการมีส่วนร่วม 
 ความหมาย การมีส่วนร่วม 
 มีนกัวิชาการหลายคนท่ีใหค้วามหมายของการมีส่วนร่วมทั้งนกัวิชาการภายในประเทศและ
ต่างประเทศ  นกัวิชาการภายในประเทศ ไดใ้หค้วามหมายของการมีส่วนร่วม ดงัน้ี 
 กรรณิกา  ชมดี (2524, น.9-10) ไดใ้ห้ความหมายของการมีส่วนร่วมว่า หมายถึง ความ
ร่วมมือ  การมีส่วนร่วมในบางส่ิงบางอยา่ง  รวมถึงความรับผดิชอบดว้ย 
 นิรันดร์ จงวุฒิเวศย ์(2527, น.183–185) ให้ความหมายของการมีส่วนร่วมว่า หมายถึงการ
เก่ียวขอ้งทางดา้นจิตใจและอารมณ์ (mental and emotional involvement) ของบุคคลในสถานการณ์กลุ่ม 
(group situation) ซ่ึงผลของการเก่ียวขอ้งดงักล่าวเป็นเหตุเร้าใจใหก้ระทาํการ (contribution) ใหบ้รรลุ
จุดมุ่งหมายของกลุ่มนั้ น กับทั้ งทาํให้เกิดความรู้สึกร่วมรับผิดชอบกับกลุ่มดังกล่าวด้วย นอกจาก
ความหมายท่ีกล่าวถึงแลว้น้ี นิรันดร์ จงวุฒิเวศย ์ ยงัไดส้รุปความหมายของการมีส่วนร่วมไวใ้นรูปของ
สมการวา่ 
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  การมีส่วนร่วม = ความร่วมมือร่วมใจ + การประสานงาน + ความรับผดิชอบ 
  Participation = cooperation + coordination + responsibility 
 
   ความร่วมมือร่วมใจ  หมายถึง  ความตั้งใจของบุคคลท่ีจะมาทาํงานร่วมกนัเพื่อบรรลุ
วตัถุประสงคข์องกลุ่ม 
   การประสานงาน  หมายถึง   ห้วงเวลาและลาํดบัเหตุการณ์ท่ีมีประสิทธิภาพในการ
กระทาํกิจกรรมหรือการงาน 
   ความรับผดิชอบ  หมายถึง  ความรู้สึกผกูพนัในการกระทาํงานและในการทาํใหเ้ช่ือถือ
ไวว้างใจ 
 นกัวิชาการต่างประเทศไดใ้หค้วามหมายของการมีส่วนร่วม  ดงัน้ี 
 อาร์นสไตน์ (Arnstein, 1969, p.219) ใหค้วามหมายของการมีส่วนร่วมว่าการมีส่วนร่วมท่ีมี
คุณภาพนั้นผูเ้ขา้ไปร่วมจะตอ้งมีอาํนาจและการควบคุมอยา่งแทจ้ริง  ในอนัท่ีจะกระทาํการอยา่งใดอยา่ง
หน่ึง ใหบ้งัเกิดผลข้ึนมามิใช่เพียงแต่เขา้ไปมีส่วนร่วมเฉยๆ   
 ดุจล์าห์ (Douglah, 1970, p.90)  กล่าวถึงความหมายของการมีส่วนร่วม(participation) วา่เป็น
คาํท่ีมีความหมายกวา้งและใชใ้นบริบทท่ีแตกต่างกนั  นักการศึกษาใชค้าํน้ีในการอา้งอิงถึงการมีส่วน
ร่วมในเหตุการณ์  กิจกรรม  หรือโครงการท่ีมีวตัถุประสงค์เพื่อการศึกษา   นักรัฐศาสตร์ใช้คาํน้ีใน
ความหมายของการเขา้ร่วมกบัสถาบนัทางการเมืองของชุมชน เช่น  การออกเสียงเลือกตั้ง     นกัสังคม
วิทยาใชใ้นความหมายของการมีปฏิสัมพนัธ์กบับุคคลอ่ืน  ส่วนกลุ่มอ่ืนๆ ใชค้าํน้ีในความหมายของการ
มีส่วนร่วมในกระบวนการตดัสินใจ  
 รีดเดอร์ (Reeder, 1973, p.72) ไดใ้หค้วามหมายการมีส่วนร่วมว่า  เป็นการเขา้ไปร่วมพบปะ
สงัสรรคท์างสงัคม  ซ่ึงรวมทั้งการมีส่วนร่วมของปัจเจกบุคคลและของกลุ่มดว้ย 
เบอร์คเลย ์(Berkley, 1975,  p.200) ไดใ้ห้ความหมายของการมีส่วนร่วมไวว้่า  หมายถึง การท่ีผูน้าํ
อนุญาตใหผู้ต้าม  เขา้มามีส่วนร่วมในการตดัสินใจมากท่ีสุดเท่าท่ีจะมากได ้
 โคเฮน และ อพัฮอฟฟ์ (Cohen & Uphoff, 1977,  p.6) ใหค้วามหมายของการมีส่วนร่วมใน
ทศันะของการพฒันาชนบทว่า การมีส่วนร่วมจะตอ้งประกอบดว้ยการมีส่วนเก่ียวขอ้งประชาชน 4 
ประการ ไดแ้ก่  การมีส่วนในกระบวนการตดัสินใจว่า จะทาํอะไร และทาํดว้ยวิธีการอยา่งไร  มีส่วนใน
การดาํเนินโครงการตดัสินใจในการให้ทรัพยากรสนับสนุนโครงการและการร่วมมือกบัองคก์รหรือ
กลุ่มกิจกรรมเป็นการเฉพาะ  มีส่วนในการแบ่งปันผลประโยชน์อนัเกิดจากโครงการพฒันา และ  มีส่วน
ในการประเมินโครงการ 
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 มิดเกลยแ์ละคนอ่ืนๆ (Midgley & Others, 1986, p. 25) อา้งถึงขอ้ตกลงของสภาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งสหประชาชาติ (United Nations Economics and Social Council States) ปี 1929  ท่ีได้
อภิปรายเร่ืองการมีส่วนร่วม และสรุปว่า  การมีส่วนร่วมนั้นตอ้งการการมีส่วนเก่ียวขอ้งตามแบบ
ประชาธิปไตยจากประชาชนอยา่งสมคัรใจใน  3 ประการคือ เป็นเร่ืองท่ีสนบัสนุนต่อการพฒันา มีการ
แบ่งปันผลประโยชน์ท่ีเป็นผลจากการพฒันานั้นอยา่งเสมอภาคกนั   และมีความเช่ือถือในการตดัสินใจ
เพ่ือกาํหนดเป้าหมาย กาํหนดนโยบายและแผนรวมทั้งการนาํโครงการพฒันาเศรษฐกิจและสังคมไปสู่
การปฏิบติั  
 โอคเลยแ์ละมาร์สเดน (Okley & Maisden, 1987, p.19-21)ไดใ้หค้วามหมายของการมีส่วน
ร่วมโดยกวา้งว่า หมายถึง การมีส่วนช่วยเหลือโดยสมคัรใจ  การให้ประชาชนเก่ียวขอ้งกบักระบวนการ
ตดัสินใจและกระบวนการดาํเนินงานของโครงการ  ตลอดจนการร่วมรับผลประโยชน์จากโครงการ  
ส่วนความหมายท่ีระบุเฉพาะเจาะจง  หมายถึง การท่ีประชาชนมีทั้งสิทธิและหน้าท่ีท่ีจะเขา้มาร่วม
แกปั้ญหาของเขา  ให้เขาเป็นผูมี้ความริเร่ิม  และมุ่งใชค้วามพยายาม  และความเป็นตวัของตวัเองเขา้
ดาํเนินการและควบคุมทรัพยากร  ตลอดจนระเบียบในสถาบนัต่างๆ  เพื่อแกปั้ญหาเหล่าน้ี  ซ่ึงเป็นการ
แสดงถึงสภาพของการมีส่วนร่วมท่ีเน้นให้กลุ่มดาํเนินการ  และมีจุดสําคญัท่ีจะให้การมีส่วนร่วมนั้น
เป็นการปฏิบติัอยา่งแขง็ขนั  มิใช่เป็นไปอยา่งเฉยเมยหรือมีส่วนร่วมพอเป็นพิธีเท่านั้น   
 กุสตาโว (Gustavo, 1992, p.4 ) กล่าวว่า การมีส่วนร่วมนั้นโดยปกติทัว่ไปเป็นท่ีเขา้ใจกนัว่า
หมายถึง  การเขา้ไปมีหนา้ท่ีหรือมีส่วนรับผิดชอบบางส่ิงบางอยา่ง  แต่ต่อมาความหมายของการมีส่วน
ร่วมมีความชดัเจนลึกลงไปมากกว่าเพียงการมีส่วนร่วมรับผิดชอบเม่ือการมีส่วนร่วมน้ีเช่ือมโยงไปสู่
กระบวนการในการเขา้ไปมีส่วนร่วมรับผิดชอบของแต่ละบุคคลหรือกระบวนการในการเปล่ียนแปลง
ในภาพรวม 
 จากความหมายท่ีกล่าวถึงขา้งตน้  พบว่านกัวิชาการส่วนใหญ่ใหค้วามสาํคญักบัการเขา้ไปมี
ส่วนในการตดัสินใจ  ว่าเป็นองคป์ระกอบท่ีสาํคญัท่ีสุดของการมีส่วนร่วม ส่วนองคป์ระกอบอ่ืนๆ  คือ 
การมีส่วนร่วมดาํเนินการ  ร่วมรับผลประโยชน์ และร่วมประเมินผลมีความสาํคญัรองลงมา  ดงันั้นจึง
สรุปไดว้า่  การมีส่วนร่วม  หมายถึง  กิจกรรมใดๆ ท่ีเปิดโอกาสใหผู้มี้ส่วนเก่ียวขอ้งเขา้ไปมีส่วนในการ
ร่วมตดัสินใจ  ดาํเนินการ  ร่วมประเมินผล  และรวมถึงร่วมรับผลท่ีเกิดจากการดาํเนินการนั้นๆ 
 ระดบัของการมีส่วนร่วม 
 ขั้นตอนและระดบัของการมีส่วนร่วม  มีนักวิชาการหลายสาขา ไดพ้ยายามศึกษาจาํแนก
ลกัษณะพฤติกรรมการมีส่วนร่วมไวห้ลายแบบ โดยใชเ้กณฑใ์นการจาํแนกแตกต่างกนั (ธีระพงษ ์แกว้
หาวงษ.์ 2543, น.149 - 163) ไดแ้ก่ 
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 ขั้นท่ี 1 การมีส่วนร่วมในการตดัสินใจ ในกระบวนการของการตดัสินใจนั้น ประการแรก
ท่ีสุดท่ีจะตอ้งกระทาํก็คือ การกาํหนดความตอ้งการและการจดัลาํดบัความสําคญั ต่อจากนั้นก็เลือก
นโยบายและประชาชนท่ีเก่ียวขอ้ง การตดัสินใจน้ีเป็นกระบวนการต่อเน่ืองท่ีตอ้งดาํเนินการไปเร่ือยๆ 
ตั้งแต่การตดัสินใจในช่วงเร่ิมตน้ การตดัสินใจในช่วงดาํเนินการวางแผน และการตดัสินใจในช่วงการ
ปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้
 ขั้นท่ี 2 การมีส่วนร่วมในการดาํเนินงาน จะไดม้าจากคาํถามท่ีว่าใครจะทาํประโยชน์ให้แก่
โครงการไดบ้า้งและจะทาํประโยชน์ไดโ้ดยวิธีใด เช่น การช่วยเหลือดา้นทรัพยากร การบริหารงานและ
ประสานงาน การใหค้วามช่วยเหลือดา้นแรงงานหรือขอ้มูล เป็นตน้ 
 ขั้นท่ี 3 การมีส่วนร่วมในการรับผลประโยชน์ ในส่วนท่ีเก่ียวกับผลประโยชน์นั้ นจาก
ความสําคญัของผลประโยชน์ในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพแลว้ ยงัจะตอ้งพิจารณาถึงการกระจาย
ผลประโยชน์ภายในกลุ่มดว้ย รวมทั้งผลท่ีเป็นประโยชน์ในทางบวกและผลท่ีเกิดข้ึนในทางลบท่ีเป็น
ผลเสียของโครงการ ซ่ึงอาจจะเป็นประโยชน์และเป็นโทษต่อบุคคลและสังคม 
 ขั้นท่ี 4 การมีส่วนร่วมในการประเมินผล การมีส่วนร่วมในการประเมินผลนั้นส่ิงสําคญัท่ี
จะตอ้งสงัเกต กคื็อ ความเห็น (Views) ความชอบ (Preferences) และความคาดหวงั (Expectations) ซ่ึงจะ
มีอิทธิพลสามารถแปรเปล่ียนพฤติกรรมของบุคคลในกลุ่มต่างๆ ได ้
 การมีส่วนร่วม ถือเป็นส่ิงท่ีขาดไม่ไดใ้นการแกไ้ขปัญหา และการแกไ้ขปัญหาและตอ้งการ
ความร่วมมือจากทุกภาคส่วน สาํหรับหารวิจยัในคร้ังน้ีเป็นการศึกษาการมีส่วนร่วมของประชาชนใน
เขตกรุงเทพมหานคร กบั โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตามนโยบาย 5 จริง (ยกจริง 
ลอ็กจริง จบัจริง ขงัจริง และสุภาพจริง) ในการจดัระเบียบพื้นผวิการจราจร การลดอุบติัเหตุท่ีจะสามารถ
เกิดข้ึนไดท้ั้งกบัชีวิตและทรัพยสิ์น เพื่อจะไดศึ้กษาความร่วมมือร่วมใจของประชาชนวา่มีเหตุ หรือปัจจยั
ต่างๆตรงตามท่ีแนวคิดน้ีไดก้ล่าวไวห้รือไม่ หรือมีเหตุปัจจยัใดเพ่ิมข้ึนอีกหรือไม่ อยา่งไร 
 
2.6 แนวความคดิเร่ืองการวเิคราะห์ผู้รับสารตามลกัษณะตามประชากรศาสตร์ 
 (Demographic Analysis of an Audience) 
 ในการวิจยั การวิเคราะห์ผูรั้บสารตามลกัษณะทางประชากรศาสตร์เป็นวิธีการหน่ึงท่ีไดรั้บ
ความนิยมอยา่งมาก เน่ืองจากผูรั้บสารประกอบไปดว้ยกลุ่มคนจาํนวนมาก และอยูก่นัอยา่งกรจดักระจาย 
(หรือท่ีเรียกว่ามีลกัษณะเป็นมวลชน) เราไม่สามารถวิเคราะห์ผูรั้บสารเป็นคนๆไปได ้และผูส่้งสารก็
ไม่ไดรู้้จกัผูรั้บสารแต่ละคนอีกดว้ย ดงันั้น วิธีการท่ีดีท่ีสุดจึงตอ้งจาํแนกผูรั้บสารออกเป็นกลุ่มๆตาม
ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ (Demographic Characteristic) เช่น จาํแนกตามเพศ อาย ุสถานภาพทาง
เศรษฐกิจ และสงัคม การศึกษา ศาสนา เป็นตน้ แนวคิดดา้นประชากรศาสตร์เป็นทฤษฎีท่ีอยูบ่นพื้นฐาน
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ของหลกัการท่ีว่า พฤติกรรมต่างๆของมนุษยเ์กิดข้ึนตามแรงขบัภายนอกท่ีมากระตุน้ และพฤติกรรม
ส่วนใหญ่ของเราจะเป็นไปตามตน้ฉบบัท่ีสังคมวางเอาไว ้และสังคมทัว่ๆไปมกัจะกาํหนดให้บุคคลมี
ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ท่ีแตกตาง มีแบบแผนพฤติกรรมท่ีแตกต่าง (กาญจนา แกว้เทพ, 2541, น.
302) อาจกล่าวไดว้่าการท่ีมนุษยใ์นสังคมมีความแตกต่างกนัทั้งทางเพศ อาย ุการศึกษา อาชีพ ฐานะทาง
เศรษฐกิจและสังคม ย่อมก่อให้เกิดความแตกต่างกนัทั้งทางดา้นความคิด ทศันคติ รูปแบบการดาํเนิน
ชีวิต และพฤติกรรมท่ีแสดงออก 
 การส่ือสารก็จัดเป็นพฤติกรรมสําคญัอย่างหน่ึงของมนุษย  ์เม่ือบุคคลท่ีมีคุณสมบติัทาง
ประชากรศาสตร์แตกต่างกัน มีพฤติกรรมแตกต่างกัน ดังนั้น นักวิชาการส่ือสารบางกลุ่มจึงเช่ือว่า
พฤติกรรมท่ีเก่ียวกบัการส่ือวารของบุคคลนั้นๆ ก็น่าจะมีความแตกต่างกนัดว้ย พฤติกรรมการส่ือสาร
ดงักล่าว นอกจากจะหมายถึงการเลือกใชถ้อ้ยคาํภาษา หรือการใชอ้วจันะภาษา ตลอดจนกลยทุธ์ต่างๆใน
การส่ือสารให้สาํเร็จตามประสงคแ์ลว้ ยงัรวมไปถึงการใชส่ื้อ หรือการเปิดรับข่าวสารจากส่ือต่างๆตาท่ี
ผูรั้บสารตอ้งการ งานวิจยัท่ีใชแ้นวทฤษฎีลกัษณะทางประชากรศาสตร์จึงมกัจะมองหาความสัมพนัธ์
ระหว่างตัวแปรด้านประชากรศาสตร์ กับพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารจากส่ือต่างๆ โดยการ
ตั้งสมมติฐานท่ีว่า ผูรั้บสารท่ีมีลกักษณะทางประชากรศาสตร์ร่วมกนั ย่อมมีทศันคติ และพฤติกรรมท่ี
คลา้ยคลึงกนั ทั้งน้ีเน่ืองจากบุคลแต่ละกลุ่มประชากรยอ่มมีกิจกรรม การดาํเนินชีวิต (ซ่ึงในท่ีน้ีหมายถึง
รูปแบบการดาํเนินชีวิต) และการใชเ้วลาวา่งท่ีแตกต่างกนั (ยบุล เบญ็จรงคกิ์จ, 2542, น.45) 
 ผูรั้บสารแต่ละคนมีลักษณะแตกต่างกันในหลายด้าน  โดยเฉพาะลักษณะประชากร 
(Demographic Characteristics) ซ่ึงไดแ้ก่ อาย ุเพศ การศึกษา ฐานะทางเศรษฐกิจและสงัคมและศาสนา  

1. อาย ุ
  อายถืุอไดว้า่เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีทาํใหค้นมีความแตกต่างกนั ในเร่ืองความคิดและพฤติกรรม
โดยทัว่ไปแลว้คนท่ีมีอายนุอ้ยมกัจะมีความคิดเห็นเสรีนิยมยึดถืออุดมการณ์ใจร้อนและมองโลกในแง่ดี
มากกว่าคนท่ีมีอายุมาก ในขณะท่ีคนท่ีมีอายมุากจะมีความคิดอนุรักษนิ์ยมยึดถือการปฏิบติัระมดัระวงั 
และมองโลกในแง่ร้ายมากกว่าคนท่ีมีอายุนอ้ย สาเหตุท่ีเป็นเช่นน้ีเน่ืองจากคนท่ีมีอายุประสบการณ์ใน
ชีวิต ซ่ึงเคยผา่นยคุปัญหาต่าง ๆ จนมีความผกูพนัท่ียาวนานและมีผลประโยชน์ในสังคมมากกว่าคนท่ีมี
อายนุอ้ย 
 2. เพศ 
  จากการวิจยัทางจิตวิทยาหลายเร่ืองไดแ้สดงใหเ้ห็นว่า ผูห้ญิงกบัผูช้ายมีความแตกต่างกนั
มากในเร่ืองความคิด ค่านิยม และทศันคติ ทั้งน้ีเพราะวฒันธรรมและสังคมกาํหนดบทบาท และกิจกรรม
ของคนสองเพศไวต่้างกนั ผูห้ญิงจึงมกัเป็นคนท่ีมีจิตใจอ่อนไหวหรือเจา้อารมณ์ โอนอ่อนผอ่นตามเป็น
แม่บา้นแม่เรือนจากงานวิจยัยงัพบอีกวา่ผูห้ญิงถูกชกัจูงไดง่้ายกวา่ผูช้าย (ปรมะ สตะเวทิน, 2540, น.114) 
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 3. การศึกษา 
  มีผลการศึกษาวิจัยหลายเร่ืองได้ช้ีว่าการศึกษาของผู ้รับสารนั้ น ทําให้ผู ้รับสารมี
พฤติกรรมของการรับการส่ือสารต่างกันไป เช่น บุคคลท่ีมีการศึกษาสูง ก็จะมีความสนใจข่าวสาร
กวา้งขวาง แต่จะไม่ค่อยเช่ืออะไรง่าย ๆ จะตอ้งมีหลกัฐานหรือเหตุผลสนบัสนุนเพียงพอจึงจะเช่ือ หรือผู ้
มีการศึกษาสูงมกัจะใชส่ื้อส่ิงพิมพ ์เช่น หนังสือพิมพม์ากกว่าส่ือวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทศัน์และ
ภาพยนตร์ เป็นตน้ 
 4. ฐานะทางสงัคมและเศรษฐกิจ 
  หมายรวมถึง อาชีพ รายได ้เช้ือชาติ ภูมิหลงัของครอบครัว จากการวิจยัพบว่าสถานะทาง
สังคมและเศรษฐกิจ ทาํให้คนมีวฒันธรรมท่ีต่างกนั มีทศันคติ ค่านิยม และเป้าหมายท่ีต่างกนั งานวิจยั
ของ ชแรมม ์และไวท ์(Schramm and White, 1949 อา้งถึงใน ยบุล เบญ็จรงคกิ์จ, 2542, น.49-50) ซ่ึง
ศึกษาการเปิดรับสารของผูรั้บสารในสังคมอเมริกาพบว่า ผูท่ี้มีรายสูงมกัเป็นผูนิ้ยมเปิดรับส่ือส่ิงพิมพ์
และนิยมเน้ือท่ีค่อนขา้งหนกั ไม่ค่อยสนใจเน้ือหาดา้นความบนัเทิง แมคเนลลี และคณะ McNelly and 
Others อา้งถึงใน ยบุล เบญ็จรงคกิ์จ, 2542) พบว่า คนท่ีมีฐานะดีและมีการศึกษาสูงเป็นกลุ่มคนท่ีไดรั้บ
ข่าวสารท่ีมีเน้ือหาสาระจากส่ือมวลชนมากท่ีสุด ผลท่ีไดจ้ากการวิจยัในลกัษณะเช่นน้ี ก็สามารถอธิบาย
ไดเ้ช่นเดียวกบักรณีของการศึกษาคือ ผูท่ี้มีรายไดสู้งนั้นมกัมีการศึกษาสูง มีตาํแหน่งหนา้ท่ีการงานดี จึง
มกัถูกผลกัดนัใหมี้ความจาํเป็นท่ีจะตอ้งเรียนรู้หาขอ้มูลข่าวสารต่าง ๆ ให้ทนัต่อเหตุการณ์อยูเ่สมอ การ
เปิดรับข่าวสารจึงจาํเป็นสาํหรับผูรั้บสารกลุ่มน้ีมาก 
 5. ศาสนา 
  ศาสนาไดมี้ส่วนเก่ียวขอ้งกบัคน และกิจกรรมในชีวิตของคนตลอดชีวิตตั้งแต่เกิดจนตาย 
ในระยะเร่ิมตน้เด็ก ไดรั้บอิทธิพลทางศาสนาผา่นทางพ่อแม่โดยการอบรมสั่งสอนและปลูกฝังความคิด
ของพ่อแม่ ต่อมาก็ไดรั้บอิทธิพลของศาสนาผา่นทางโรงเรียนโดยการศึกษาเล่าเรียนตามหลกัสูตรและ
การปฏิบติัในพิธีกรรมต่างๆในการดาํเนินชีวิตของคน ศาสนามีอิทธิพลต่อความคิดอยา่งนอ้ย 3 ดา้น 
  5.1  อิทธิพลต่อทศันคติ ดา้นศีลธรรม คุณธรรม และความเช่ือทางจรรยา 
  5.2  อิทธิพลต่อทศันคติดา้นเศรษฐกิจ 
  5.3  อิทธิพลต่อทศันคติดา้นการเมือง 
 จึงเห็นได้ว่าคนท่ีนับถือศาสนาต่างกันจะมีความคิด ความเช่ือ ค่านิยม และพฤติกรรมท่ี
แตกต่างกนัไป แนวความคิดน้ีแสดงให้เห็นว่า กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีลกัษณะทางประชากรท่ีแตกต่างกนั จะ
เป็นตวักาํหนดให้พฤติกรรมในการเปิดรับรายการวิทยุกระจายเสียงต่างกนั ความพึงพอใจและการใช้
ประโยชน์กจ็ะแตกต่างกนัไปตามลกัษณะทางกายภาพ การศึกษาและสถานภาพทางสงัคม 
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 การวิจยัในคร้ังน้ีเป็นการวิจยัท่ีมุ่งจะศึกษาผูรั้บสารเป็นสาํคญั ซ่ึงทฤษฎีน้ีใหค้วามสาํคญักบั
ผูรั้บสาร ผูว้ิจยัจึงไดน้าํทฤษฎีมาใชเ้ป็นกรอบแนวคิดในการศึกษา เพื่อนาํมาวิเคราะห์ผูรั้บสารว่ามีปัจจยั
ใดบา้งทาํใหมี้การเลือกรับสารท่ีแตกต่างกนัออกไป ตรงตามท่ีทฤษฎีไดก้ล่าวไวห้รือไม่ ประชาชนส่วน
ใหญ่เปิดรับส่ือเก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตามนโยบาย 5 จริง (ยกจริง 
ล็อกจริง จบัจริง ขงัจริง และสุภาพจริง) กนัอย่างไร รวมทั้งมีความรู้ความเขา้ใจ มีการเลือกท่ีจะจดจาํ 
และเลือกท่ีจะเขา้ไปมีส่วนร่วมในการแกไ้ขปัญหาในท่ีสุด 
 
2.7 งานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 
 นลินทิพย ์ เดสนัเทียะ (2556) ไดศึ้กษาการเปิดรับ จดจาํ และความคิดเห็น ของผูม้าใชบ้ริการ
ท่ีมีต่อส่ือรณรงคก์ารไม่สูบบุหร่ีภายในสถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (หมอชิต) ท่ีไดศึ้กษาถึงแนวคิด 
และรูปแบบกระบวนการในการรณรงคเ์พื่อนาํมาปรับใช ้เพื่อใหไ้ดอ้อกแบบการส่ือสารเพ่ือการรณรงค์
ในดา้นการหา้มสูบบุหร่ีไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ (การเปิดรับ จดจาํ และความคิดเห็น ของผูม้าใชบ้ริการ
ท่ีมีต่อส่ือรณรงคก์ารไม่สูบบุหร่ีภายในสถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (หมอชิต) ) 
 เกรียงไกร  พฒันกุลโกเมธ (2555)  ไดศึ้กษาพฤติกรรมการเปิดรับส่ือรณรงคเ์พ่ือการงดสูบ
บุหร่ีท่ีใชก้ลยุทธ์การรณรงคด์ว้ยความกลวัของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร  เพื่อศึกษาทศันคติ
ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีต่อส่ือรณรงคเ์พื่อการงดสูบบุหร่ีท่ีใชก้ลยทุธ์การรณรงคด์ว้ย
ความกลวั เพื่อศึกษาความพึงพอใจประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีต่อส่ือรณรงคเ์พื่อการงดสูบ
บุหร่ีท่ีใช้กลยุทธ์การรณรงค์ด้วยความกลัว  (ทัศนคติและความพึงพอใจของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร ท่ีมีต่อส่ือรณรงคเ์พื่อการงดสูบบุหร่ีท่ีใชก้ลยทุธ์การรณรงคด์ว้ยความกลวั) 
 ประยรู ผึ่งบวั (2554)  ไดศึ้กษาความคิดเห็นในการปฏิบติังานจราจรโครงการพระราชดาํริ
ของขา้ราชการตาํรวจกองปฏิบติัการพิเศษจราจรกองกาํกบั 6 กองบงัคบัการตาํรวจจราจร พบวา่  
 1. ขา้ราชการตาํรวจส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายมุากกว่า 30 ปี สถานภาพสมรส การศึกษา
ระดบัปริญญาตรีปฏิบติังาน 5-10 ปี และมีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 10,001 – 15,000 บาท  
 2. ระดบัความคิดเห็นในการปฏิบติังานจราจรโครงการพระราชดาํริ ของขา้ราชการตาํรวจ 
กอง ปฏิบติัการพิเศษจราจรกองกาํกบั 6 กองบงัคบัการตาํรวจจราจรในภาพรวมอยูใ่นระดบัมากทั้ง 3 
ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นการดาํเนินงานและการประสานงาน ดา้นการประเมินผล ดา้นการอบรมความรู้  
 3. ปัจจยัท่ีมีผลต่อระดบัความคิดเห็นในการปฏิบติังานจราจรโครงการพระราชดาํริ ของ 
ขา้ราชการตาํรวจ กองปฏิบติัการพิเศษจราจรกองกาํกบั 6 กองบงัคบัการตาํรวจจราจร พบว่า ขา้ราชการ 
ตาํรวจท่ีมีเพศแตกต่างกนัมีความคิดเห็นในการปฏิบติังานจราจรโครงการพระราชดาํริ ไม่แตกต่างกนั  
ขา้ราชการตาํรวจท่ีมีอาย ุสถานภาพ ระดบัการศึกษา ระยะเวลาการปฏิบติังาน และรายไดเ้ฉล่ีย ต่อเดือน 
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แตกต่างกนัมีความคิดเห็นในการปฏิบติังานจราจรโครงการพระราชดาํริแตกต่างกนั (ความคิดเห็นใน
การปฏิบติังานจราจรโครงการพระราชดาํริของขา้ราชการตาํรวจกองปฏิบติัการพิเศษจราจรกองกาํกบั 6 
กองบงัคบัการตาํรวจจราจร ) 
 สุภาพงศ์ ระรวยทรง (2552) ได้ศึกษาพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารต่างประเทศจาก
ส่ือมวลชนของประชาชนในกรุงเทพมหานครตามลกัษณะทางประชากรศาสตร์ คือ เพศ อาย ุการศึกษา 
อาชีพ และฐานะทางเศรษฐกิจ รวมทั้งเพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างระดบัความรู้และทศันคติเก่ียวกบั
ข่างต่างประเทศกบัพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารต่างประเทศ การศึกษามีความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัสาํคญั
กบัการเปิดรับข่าวต่างประเทศทางหนงัสือพิมพแ์ละวิทยุ  ซ่ึงอาชีพไม่มีความสัมพนัธ์อย่างมีนยัสาํคญั
กบัการเปิดรับข่าวต่างประเทศทางส่ือมวลชน (การศึกษาพฤติกรรมการเปิดรับสาร ความรู้ และทศันคติ
ต่อการเสนอข่าวต่างประเทศทางส่ือมวลชนของประชาชนในกรุงเทพมหานคร)  
 สรัษฎ ์ดาราวงษ ์(2544) ไดศึ้กษาเร่ือง ความรู้ความเขา้ใจและการปฏิบติัตามกฎหมายจราจร
ในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าประชาชนมีระดบัความเขา้ใจเก่ียวกบักฎหมายการจราจร และการปฏิบติั
ตามกฎจราจรโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก ปัจจยัดา้นบุคคลและปัจจยัดา้นการใชร้ถใชถ้นนมีความสัมพนัธ์
กบัความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบักฎจราจร และปัจจยัดา้นการใชร้ถใชถ้นนไดแ้ก่ ยานพาหนะท่ีใชข้บัข่ี การ
รับข่าวสารเก่ียวกบัการใชร้ถใชถ้นน การเกิดอุบติัเหตุ และการกระทาํผิดกฎจราจร มีความสัมพนัธ์กบั
การปฏิบติัตามกฎจราจรอยา่งมีความแตกต่างกนั (ความรู้ความเขา้ใจและการปฏิบติัตามกฎหมายจราจร
ในเขตกรุงเทพมหานคร) 
 ภิญญาภรณ์  เพ็ญภินันท์ (2544) ไดศึ้กษาการเปิดรับข่าวสาร ความรู้ ความตระหนักและ
ทศันคติของประชาชนในเขตนิคมอุตสาหกรรมบางปู จงัหวดัสมุทรปราการ ตลอดจนความสัมพนัธ์
ระหวา่งการเปิดรับข่าวสาร ความรู้ ความตระหนกั ทศันคติ กบัการมีส่วนร่วมในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม 
รวมทั้งศึกษาตวัแปรท่ีสามารถอธิบายการมีส่วนร่วม ในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มของประชาชนในเขต
นิคมอุตสาหกรรมบางปู จงัหวดัสมุทรปราการไดดี้ท่ีสุด (การเปิดรับข่าวสาร ความรู้ ความตระหนกัรู้ 
ทศันคติ และการมีส่วนร่วมในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม ของประชาชนในเขตนิคมอุตสาหกรรมบางปู 
จงัหวดัสมุทรปราการ)  
 ดาํรง ขาํเปล่ียน (2543) ไดศึ้กษาเร่ือง จิตสํานึกของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตรั์บจา้งต่อความ
ปลอดภยัในชีวิตและทรัพยสิ์นพบว่า ผูข้บัข่ีจกัรยานยนตรั์บจา้งมีการรับรู้เป็นอย่างดีเก่ียวกบักฎหมาย 
กฎระเบียบจราจร ขอ้บงัคบัต่างๆ ทาํให้ผูข้บัข่ีจกัรยานยนต์รับจา้งมีความเขา้ใจเป็นอย่างดี ถึงการ
กาํหนดวิธีการขบัน่ีรถจกัรยานยนตอ์ย่างปลอดภยั แต่ก็ยงัมีการฝ่าฝืนการจราจรอยู่บา้ง ทั้งน้ีไดมี้การ
ตระหนกัถึงความปลอดภยัของตนเอง และผูอ่ื้นเป็นอยา่งมาก สาํหรับดา้นจิตใจสามารถหกัหา้มอารมณ์
เม่ือไดรั้บผลกระทบจากปัญหาการจราจร และในเร่ืองการแสดงออกถึงความรักท่ีมีต่อตนเองและเพื่อน
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มนุษย ์สามารถเป็นตวัอยา่งท่ีดีแก่ผูพ้บเห็นได ้และมีความตระหนกัดว้ยวิธีการขบัข่ีท่ีปลอดภยั และเกิด
อุบติัเหตุ ระยะเวลาท่ีใชใ้นการขบัข่ีจกัรยานยนตมี์ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมในการขบัข่ี (จิตสํานึก
ของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตรั์บจา้งต่อความปลอดภยัในชีวิตและทรัพยสิ์น) 
 อาภาพรรณ  คงสงค ์(2539) ไดศึ้กษาปัจจยับางประการท่ีมีผลต่อการปฏิบติัตามกฎจราจร
ของเยาวชนในสถานศึกษา เขตเทศบาลเมืองขอนแก่น จงัหวดัขอนแก่น พบวา่ 
 1. คุณลกัษณะของเยาวชนเป็นเพศชายมากท่ีสุด ส่วนใหญ่กาํลงัศึกษาอยูใ่นระดบัการศึกษา 
ปวช.1-3 ซ่ึงมีประสบการณ์เก่ียวกบัการฝ่าฝืนกฎจราจรตั้งแต่ 3 คร้ังข้ึนไป 
 2. ปัจจัยบางประการท่ีมีผลต่อความสัมพนัธ์เชิงบวกกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของ
เยาวชน โดยการรับรู้อุปสรรคในการปฏิบติัเพื่อป้องกนัอุบติัตุจากการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ การรีบรู้
โอกาสเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุจากจกัรยานยนต ์การรับรู้การบงัคบัใชก้ฎจราจร การมีประสบการณ์
เก่ียวกบัอุบติัเหตุการจราจร การรับรู้ประโยชน์ท่ีจะไดรั้บเม่ือขบัข่ีจกัรยานยนตต์ามกฎจราจร อิทธิพล
จากส่ือมวลชน  
 3. ปัจจยับางประการท่ีมีผลต่อการปฏิบติัตามกฎจราจรของเยาวชน ไดแ้ก่ การรับรู้อุปสรรค
ในการปฎิบติัตามกฎจราจรของเยาวชน เพื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัข่ีจกัรยานยนต ์การรับรู้โอกาส
เส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุ เพศชายจะมีประสบการณ์เก่ียวกบัการฝ่าฝืนกฎจราจร ประสบการณ์เก่ียวกบั
อุบติัเหตุจราจร (ปัจจยับางประการท่ีมีผลต่อการปฏิบติัตามกฎจราจรของเยาวชนในสถานศึกษา เขต
เทศบาลเมืองขอนแก่น จงัหวดัขอนแก่น) 
 กลุวดี  อรวฒันพนัธ์ (2536) ไดศึ้กษาพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารเพ่ือเสริมสร้างวินยัจราจร
ของผูข้บัข่ีรถยนตใ์นเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า ผูข้บัข่ีรถยนตส่์วนใหญ่มีความรู้เก่ียวกบักฎจราจรอยู่
ในระดบัสูง, มีทศันคติเก่ียวกบัวินยัจราจรอยูใ่นระดบัปานกลาง, มีพฤติกรรมการขบัข่ีรถยนตต์ามวินยั
จราจรอยูใ่นระดบัปานกลาง  ผูข้บัข่ีรถยนตส่์วนใหญ่เคยไดรั้บข่าวสารเก่ียวกบัการเสริมสร้างวินยัจราจร
จากส่ือโทรทศัน์และวิทยุ ท่ีมีลกัษณะเน้ือหาเป็นการขอความร่วมมือจากผูใ้ชร้ถใชถ้นนให้ปฏิบติัตาม
กฎจราจร พฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารของผูข้บัข่ีรถยนตส่์วนใหญ่มีการแสวงหาขอ้มูลข่าวสาร โดยใช้
ส่ือวิทยุและโทรทศัน์มากท่ีสุด และอิทธิพลของส่ือท่ีมีผลต่อผูข้บัข่ีรถยนต์ส่วนใหญ่ไดแ้ก่ วิทยุและ
โทรทัศน์  (พฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารเพื่อเสริมสร้างวินัยจราจรของผู ้ขับข่ีรถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานคร) 
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บทที ่3 
ระเบียบวธีิวจิัย 

 
 งานวิจัยเร่ือง การเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ เป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research)  โดยใชว้ิธีการเก็บ
รวบรวมขอ้มูลเชิงสาํรวจจ (Survey Research)  แบบวดัผลคร้ังเดียว (One Shot Case Study) โดย
ผูว้ิจยัไดด้าํเนินการขั้นตอนดงัน้ี 
 3.1  ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง 
 3.2  เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั 
 3.3 การเกบ็รวบรวมขอ้มูล 
 3.4  การประมวลผลและสถิติท่ีใช ้
 
3.1  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.1.1  ประชากรเป้าหมาย (Unit of Analysis) ในการวิจยัคร้ังน้ีคือ ประชาชนทัว่ไปท่ีอาศยัอยู่
ในเขตกรุงเทพมหานคร ท่ีมีการแบ่งเขตการปกครองไว ้50 เขต มีจาํนวนทั้งส้ิน 5,686,252 คน  
(ท่ีมา : จาก www.bora.dopa.go.th สาํนกับริหารการทะเบียน กรมการปกครองกระทรวงมหาดไทย 
ณ  พ.ศ.2556)  เขตการปกครอง 50 เขต ในกรุงเทพมหานครมีรายช่ือทั้งหมดดงัน้ี 
1. เขตพระนคร 2. เขตดุสิต 3. เขตหนองจอก     4. เขตบางรัก 
5. เขตบางเขน 6. เขตบางกะปิ 7. เขตปทุมวนั         8. เขตป้อมปราบฯ 
9. เขตพระโขนง 10. เขตมีนบุรี 11. เขตลาดกระบงั    12. เขตยานนาวา 
13.เขตสมัพนัธวงศ ์ 14. เขตพญาไท 15. เขตธนบุรี            16. เขตบางกอกใหญ่ 
17. เขตหว้ยขวาง 18. เขตคลองสาน 19. เขตตล่ิงชนั          20. เขตบางกอกนอ้ย 
21. เขตบางขนุเทียน 22. เขตภาษีเจริญ 23. เขตหนองแขม     24. เขตราษฎร์บูรณะ 
25. เขตบางพลดั 26. เขตดินแดง 27. เขตบึงกุ่ม             28. เขตสาทร 
29. เขตบางซ่ือ 30. เขตจตุจกัร 31. เขตบางคอแหลม 32. เขตประเวศ 
33. เขตคลองเตย 34. เขตสวนหลวง 35. เขตจอมทอง        36. เขตดอนเมือง 
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37. เขตราชเทว ี 38. เขตลาดพร้าว 39. เขตวฒันา            40. เขตบางแค 
41. เขตหลกัส่ี 42. เขตสายไหม 43. เขตคนันายาว      44. เขตสะพานสูง 
45. เขตวงัทองหลาง 46. เขตคลองสามวา 47. เขตบางนา           48. เขตทวีวฒันา 
49. เขตทุ่งครุ 50. เขตบางบอน 
 
 (ทีม่า :  จากสาํนกับริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย)   
 
 3.1.2 กลุ่มตวัอย่าง  ผูว้ิจยัไดใ้ชสู้ตรของ Taro Yamane (1937, p.725)  โดยเลือก
ความคลาดเคล่ือนท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95%  ความผดิพลาดไม่เกิน 5%  ปรากฏดงัสูตรและผลการ
คาํนวณดงัน้ี 
 

 สูตร n = 
2N(e)1

N


 

 เม่ือ n หมายถึง จาํนวนประชากรกลุ่มตวัอยา่ง 
  N หมายถึง จาํนวนประชากรทั้งหมด 
  e หมายถึง ความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับไดท่ี้ระดบั 0.05 
 กาํหนดขนาดตวัอย่างของประชนชนท่ีอาศยัอยู่ใน 50 เขตของกรุงเทพมหานคร ท่ีมี
จาํนวนทั้งส้ิน 5,686,252 คน คาํนวณตามสูตรของทาโร ยามาเน่ เป็นดงัน้ี 

 แทนค่า n = 
.0025    5,686,252  1

5,686,252
  

  n = 
14,216.63
5,686,252  

  n = 399.97 
 ขนาดตวัอยา่งของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครท่ีใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี จาํนวน 400 
คน โดยใชว้ิธีการสุ่มตวัอยา่งแบบหลายขั้นตอน (multi-stage sampling)  ในขั้นแรกใชก้ารสุ่มแบบ
แบ่งชั้น (stratified random sampling) โดยใชอ้ตัราส่วน 1 : 10  หมายความว่า ในจาํนวน 50 เขต 
ผูว้ิจยัใช ้5 เขตเป็นตวัแทนเขต ดว้ยวิธีการจบัฉลากเพื่อสุ่มหยบิช่ือเขต จากจาํนวนทั้งส้ิน 50 เขตใน
กรุงเทพมหานคร โดยให้ผูท่ี้ไม่เก่ียวขอ้งกบัการวิจยัเป็นผูจ้บัฉลากให้ ปรากฏว่า ช่ือเขตท่ีหยิบได ้
คือ เขตบางซ่ือ  เขตลาดพร้าว  เขตดอนเมือง  เขตมีนบุรี และเขตดินแดง  จากนั้นนาํเขตทั้ง 5 มาหา
จาํนวนประชากรแลว้ ทาํการคาํนวณกลุ่มตวัอย่าง ตามสัดส่วนตามประชากรในแต่ละเขตตวัแทน
โดยใชสู้ตร ดงัน้ี 
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จาํนวนตวัอยา่งทั้งหมด  X 
จาํนวนประชากรกลุ่มตวัอยา่ง 

จาํนวนทั้งหมดของประชากรเขตตวัแทน 
 
 การแทนในสูตร (ยกตวัอยา่งเขตดอนเมือง) 
 

400  X 
167,827 
688,278 

 จาํนวนตวัอยา่งในเขตดอนเมืองท่ีใชคื้อ 97 คน  และดาํเนินการคาํนวณดว้ยวิธีเดียวกนัน้ี
ใหค้รบ 5 เขต ไดจ้าํนวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชจ้ริงในแต่ละเขต ดงัตารางท่ี 3.1 
 
ตารางที ่3.1 แสดงจาํนวนประชากรเป็นรายเขต และจาํนวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชจ้ริงในแต่ละเขตท่ี

ไดจ้ากการคาํนวณกลุ่มตวัอยา่ง 
 

ช่ือเขต จาํนวนประชากรในเขต* จาํนวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชจ้ริง 
1. เขตดอนเมือง 167,827 97 
2. เขตลาดพร้าว 122,441 71 
3. เขตบางซ่ือ 130,511 76 
4. เขตดินแดง 128,838 75 
5. เขตมีนบุรี 138,661 81 

รวม 668,278 400 
 
ทีม่า:  สาํนกับริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ณ  
 
          โดยใชว้ิธีการสุ่มตวัอยา่งแบบบงัเอิญ (Accidental Sampling) กระทัง่ครบ 400 ตวัอยา่ง 
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3.2  เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 
   3.2.1  เคร่ืองและการสร้างแบบสอบถาม 
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั คือ แบบสอบถาม (Questionnaire)  ซ่ึงผูว้ิจยัสร้างข้ึนจากการ
คน้ควา้ การดดัแปลงจากแนวความคิด และงานวิจยัท่ีใกลเ้คียงท่ีผูว้ิจยัมาก่อน เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงขอ้มูล
ท่ีครอบคลุมมากท่ีสุด ไดแ้บบสอบถามท่ีมีลกัษณะปลายปิด (Close-ended) แบ่งออกเป็น 4 ตอน คือ 
 ตอนท่ี 1   คาํถามเก่ียวกบัลกัษณะประชากร ไดแ้ก่ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา สถานภาพ  
อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน มีคาํถามรวม 6 ขอ้ การตอบคาํถามเป็นแบบตรวจรายการ (Check 
list) 
 ตอนท่ี 2   คาํถามเก่ียวกบัการเปิดรับข่าวสารของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจ
แห่งชาติ  มีคาํถามรวม 23 ขอ้ 
 ตอนท่ี 3  คาํถามเก่ียวกับทัศนคติของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ มี
คาํถามรวม 12 ขอ้  
 ตอนท่ี 4  คาํถามเก่ียวกบัการมีส่วนร่วมของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ มี
คาํถามรวม 10 ขอ้ 
  สําหรับในตอนท่ี 2 (ขอ้ 13-23)  ตอนท่ี 3 และตอนท่ี 4  เป็นคาํถามปลายปิด (closed 
end) คือมีคาํตอบให้ผูต้อบแบบสอบถามเลือกตอบ 5 ตวัเลือก คือ มากท่ีสุด  มาก  ปานกลาง  นอ้ย  
นอ้ยท่ีสุด  มีเกณฑก์ารใหค้ะแนนตามระดบัมาตรวดั 5 ระดบั แบบลิเกิร์ต (Likert’s scale) แต่ละขอ้
คาํถามมีการใหค้ะแนนดงัน้ี  
  มากท่ีสุด ให ้ 5 คะแนน 
  มาก ให ้ 4 คะแนน 
  ปานกลาง ให ้ 3 คะแนน 
  นอ้ย ให ้ 2 คะแนน 
  นอ้ยท่ีสุด ให ้ 1 คะแนน 
 3.2.2  การตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถาม 
 เม่ือไดโ้ครงร่างแบบสอบถามแลว้ ผูว้ิจยันาํไปขอคาํแนะนาํจากอาจารยท่ี์ปรึกษา เพื่อให้
พิจารณาดา้นโครงสร้าง (Construct Validity) ความครอบคลุมดา้นเน้ือหา (Content Validity) และ

DPU



65 

การใชภ้าษา (Wording) ของแบบสอบถาม เพื่อให้มีเน้ือหาท่ีครอบคลุมและสร้างความเขา้ใจของ
ผูต้อบแบบสอบถาม จากนั้นนาํมาแกไ้ขปรับปรุง 
 เม่ือไดรั้บเคร่ืองมือและคาํแนะนาํจากอาจารยท่ี์ปรึกษาและ นาํมาปรับปรุงแกไ้ข แลว้จึง
นาํเสนออาจารยท่ี์ปรึกษาเพื่อขออนุญาตใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการวิจยัคร้ังน้ี  
 3.2.3  เกณฑก์ารวดัระดบั 
 ในการวดัระดบัการเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชน 
โดยกาํหนดเกณฑก์ารแปลผล ดว้ยวิธีการคาํนวณของเบส์ต (Best, 1981, p.147)  
 
  สูตร =  
 
  แทนค่า = 
  ช่วงคะแนน = 0.80 
 
  นาํช่วงคะแนนท่ีไดม้าใชใ้นการแบ่งช่วงคะแนนเฉล่ีย ( X) เพื่อกาํหนดเป็นเกณฑ์การ
แปลผลระดบัการเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชน  มีช่วงคะแนน
และความหมายดงัน้ี 
  X   4.21-5.00 หมายถึง มีการเปิดรับ ทศันคติ และการมีส่วนร่วมมากท่ีสุด 
  X   3.41-4.20 หมายถึง มีการเปิดรับ ทศันคติ และการมีส่วนร่วมมาก 
  X   2.61-3.40 หมายถึง มีการเปิดรับ ทศันคติ และการมีส่วนร่วมปานกลาง 
  X   1.81-2.60 หมายถึง มีการเปิดรับ ทศันคติ และการมีส่วนร่วมนอ้ย 
  X   1.00-1.80 หมายถึง มีการเปิดรับ ทศันคติ และการมีส่วนร่วมนอ้ยท่ีสุด 
 
3.3 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
         3.3.1  ผูว้ิจยันาํแบบสอบถามไปแจกจ่าย ดว้ยตนเอง จาํนวน 400 ฉบบั ใหแ้ก่ประชาชนผูใ้ชร้ถ 
ใชถ้นน  ใน 5 เขต ไดแ้ก่ เขตบางซ่ือ  เขตลาดพร้าว  เขตดอนเมือง  เขตมีนบุรี และเขตดินแดง 
         3.5.2  ผูว้ิจยัประมาณระยะเวลาแลว้เสร็จในการตอบของผูต้อบแบบสอบถาม  ผูว้ิจยัขอรับคืน
แบบสอบถามทนัที แลว้ทาํการตรวจสอบแบบสอบถามทนัที ทั้งน้ีเพ่ือให้ไดค้าํตอบท่ีครบถว้นทุก
ขอ้คาํถาม  หากพบว่ายงัมีตกหล่นบางขอ้ จึงขอความกรุณาใหผู้ต้อบแบบสอบถามฉบบันั้นตอบให้
สมบูรณ์ 
         3.5.3  ระยะเวลาท่ีใชก้ารเกบ็รวบรวมขอ้มูล รวมประมาณ 20 วนั 

5-1 
5 

คะแนนสูงสุด - คะแนนตํ่าสุด 
จาํนวนชั้น 
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         3.5.4  เม่ือไดรั้บแบบสอบถามจนครบจาํนวน จึงดาํเนินการลงรหัสและบนัทึกขอ้มูลจาก
แบบสอบถามลงในคอมพิวเตอร์ดว้ยโปรแกรมสาํเร็จรูปเพื่อประมวลการวิจยัต่อไป 
 
3.4  การประมวลผลและสถิติทีใ่ช้ 
 หลงัจากดาํเนินการเก็บขอ้มูลเรียบร้อยแลว้ ผูว้ิจยัทาํการตรวจสอบขอ้มูล และลงลงรหัส 
(Coding) แลว้นาํมาประมวลผลขอ้มูลดว้ยเคร่ืองคอมพิวเตอร์ โดยใชโ้ปรแกรมสาํเร็จรูป (Statistical 
Package for the Social Sciences: SPSS)  เพื่อวิเคราะห์ผลโดยสถิติท่ีใชมี้ดงัน้ี 
 3.4.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  เพื่อบรรยายลกัษณะขอ้มูล คือ ลกัษณะ
ประชากร นาํเสนอดว้ย ความถ่ี (Frequency: n)  ค่าร้อยละ (Percentage: %)  และแสดงระดบัการ
เปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชน  นาํเสนอดว้ยคะแนนเฉล่ีย (Mean: 
X ) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: SD.)   
 3.4.2  สถิติเชิงอนุมาน (Inference Statistics) 
 เพื่อทาํการทดสอบสมมติฐานท่ีตั้งไว ้จึงใชส้ถิติทดสอบค่าที (t-test) สาํหรับตวัแปรท่ี
แบ่งกลุ่มย่อยได ้2 กลุ่ม ในท่ีน้ีคือ เพศ และสถานภาพ และใชส้ถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทาง
เดียว (One-way Analysis of Variance: ANOVA) เพื่อหาความแตกต่างของคะแนนเฉล่ียการเปิดรับ
ขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชน กาํหนดนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
หากพบความแตกต่าง ผูว้ิจยัทาํการเปรียบเทียบเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffe 
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บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
 
 การวิจยัเร่ือง การเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนในเขต
กรุงเทพ-มหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  เป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ใชว้ิธีการเก็บขอ้มูล ใน
ลกัษณะการวิจยัเชิงสาํรวจ (Survey Research)  แบบวดัผลคร้ังเดียว (One Shot Case Study)  สาํหรับ
การวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัใชส้ถิติเชิงพรรณนา นาํเสนอดว้ยค่าความถ่ี (Frequency: n)  ค่าร้อยละ 
(Percentage: %)  ค่าเฉล่ีย (Mean: X)  ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.)  และ
ทดสอบสมมติฐานดว้ยสถิติเชิงอนุมาน (Inferentail Statistics) ไดแ้ก่ สถิติทดสอบค่าที (T-test)  
และสถิติทดสอบความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA)  กาํหนดนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 
.05  หากพบความแตกต่าง จะทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ดว้ยวิธีเชฟเฟ่ (Scheffe) ผลการวิจยัแบ่ง
ออกเป็นหวัขอ้ดงัน้ี 
 4.1  การวิเคราะห์ขอ้มูลลกัษณะประชากรของกลุ่มตวัอยา่ง 
 4.2  การวิเคราะห์ผลการเปิดรับข่าวสารของประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” 
 4.3  การวิเคราะห์ผลทศันคติของประชาชนต่อ “นโยบาย 5 จริง” 
 4.4  การวิเคราะห์ผลการมีส่วนร่วมของประชาชนใน “นโยบาย 5 จริง” 
 4.5  ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจยั 
 
4.1  การวเิคราะห์ข้อมูลลกัษณะประชากรของกลุ่มตัวอย่าง 
 ผูว้ิจยัทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลลกัษณะประชากรของประชาชนท่ีตกเป็นกลุ่มตวัอย่าง 
ไดแ้ก่ เพศ  อายุ  ระดบัการศึกษา อาชีพ  สถานภาพ และรายไดต่้อเดือน  โดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics)  นาํเสนอดว้ย ความถ่ี (Frequency: n)  และค่าร้อยละ (Percentage: %)  
ปรากฏในตารางท่ี 4.1 ดงัต่อไปน้ี 
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ตารางที ่4.1  แสดงจาํนวนและร้อยละลกัษณะประชากรของกลุ่มตวัอยา่ง จาํแนกตามเพศ 
 

ลกัษณะประชากร จํานวน ร้อยละ 
เพศ   
 ชาย 245 61.3 
 หญิง 155 38.7 
อาย ุ   
 15-25 ปี 66 16.5 
 26-35 ปี 99 21.8 
 36-45 ปี 102 25.5 
 46-55 ปี 92 23.0 
 มากกวา่ 55 ปี 41 10.3 
ระดบัการศึกษา   
 มธัยมศึกษา/ปวช. และตํ่ากวา่ 42 10.5 
 อนุปริญญา/ปวส. 130 32.5 
 ปริญญาตรี 202 50.5 
 ปริญญาโทและสูงกวา่ 26 6.5 
สถานภาพ   
 โสด 193 48.2 
 สมรส 204 51.0 
อาชีพ   
 รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 23 5.8 
 พนกังานองคก์ารเอกชน 120 30.0 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 15.3 
 รับจา้งทัว่ไป 167 41.8 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.0 
 อ่ืนๆ (นกัเรียน นกัศึกษา) 21 5.3 
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ตารางที ่4.1  (ต่อ) 
 

ลกัษณะประชากร จํานวน ร้อยละ 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน   
 ไม่เกิน 10,000 บาท  34 8.5 
 10,001-20,000 บาท  57 14.2 
 20,001-30,000 บาท  191 47.8 
 มากกวา่ 30,000 บาท  118 29.5 
  
 ผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4.1  พบว่า จากจํานวนกลุ่มตัวอย่างทั้ งหมด 400 คน          
ส่วนใหญ่เป็นชาย จาํนวน 245 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 61.3  มากกว่าเพศหญิงท่ีมีจาํนวน 155 คน 
ร้อยละ 38.7 มีอายุระหว่าง 36-35 ปี จาํนวน 102 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 25.5  รองลงมาคือ อายุ
ระหว่าง 46-55 ปี จาํนวน 92 คน คิดเป็นร้อยละ 23.0  และอายุระหว่าง 26-35 ปี จาํนวน 99 คน     
คิดเป็นร้อยละ 21.8  โดยกลุ่มอายุท่ีมีจาํนวนนอ้ยท่ีสุด 41 คน (ร้อยละ 10.3)  คืออายมุากกว่า 55 ปี   
การศึกษาระดบัปริญญาตรี จาํนวน 202 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 50.5  รองลงมาคือ อนุปริญญา/ปวส. 
จาํนวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 32.5  โดยกลุ่มการศึกษาท่ีมีจาํนวนนอ้ยท่ีสุด 26 คน (ร้อยละ 6.5)  
คือการศึกษาระดบัปริญญาโทและสูงกว่า   สถานภาพ เป็นผูท่ี้สมรสแลว้ จาํนวน 204 คน หรือคิด
เป็นร้อยละ 51.0 และสถานภาพโสด จาํนวน 193 คน คิดเป็นร้อยละ 48.2  ประกอบอาชีพรับจา้ง
ทัว่ไป จาํนวน 167 คน คิดเป็นร้อยละ 41.8  รองลงมาคือ พนกังานบริษทัเอกชน จาํนวน 120 คน คิด
เป็นร้อยละ 30.0  โดยกลุ่มอาชีพท่ีมีจาํนวนนอ้ยท่ีสุดคือ 8 คน (ร้อยละ 2.0)  คือพ่อบา้น/แม่บา้น   มี
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ระหวา่ง 20,001-30,000 บาท จาํนวน 191 คน คิดเป็นร้อยละ 47.8  รองลงมาคือ 
มีรายไดม้ากกวา่ 30,000 บาท จาํนวน 118 คน คิดเป็นร้อยละ 29.5  โดยกลุ่มรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนท่ีมี
จาํนวนนอ้ยสุดคือ 34 คน (ร้อยละ 8.5) คือรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนไม่เกิน 10,000 บาท   
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4.2  การวเิคราะห์ผลการเปิดรับข่าวสารของประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” 
 การเปิดรับข่าวสารของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร ในโครงการปฏิบติัการคืน
พื้นผิวจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตรวจแห่งชาติ  ไดแ้ก่ การเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการ  ช่องทางส่ือท่ีเปิดรับ  ความถ่ีในการเปิดรับข่าวสาร  ความสนใจสถานท่ีและ
รูปแบบข่าวสาร  ผูว้ิจยัทาํการวิเคราะห์ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา นาํเสนอดว้ย ค่าความถ่ี (n)  และค่า
ร้อยละ (%)  ดงัต่อไปน้ี 
 
ตารางที่ 4.2  แสดงจาํนวนและร้อยละการเปิดรับข่าวสารของประชาชนในโครงการฯ ตาม 

“นโยบาย 5 จริง” 
 

การเปิดรับข่าวสาร จํานวน ร้อยละ 
7. ท่านรับรู้ นโยบาย 5 จริง จากการรณรงคโ์ดยตาํรวจจราจร  
 รู้ 221 55.2 
 ไม่รู้ 179 44.8 
8. การรับรู้ นโยบาย 5 จริง จากส่ือโฆษณาประชาสมัพนัธ์  
 ใช่ 273 68.3 
 ไม่ใช่ 127 38.7 
9. ส่ือท่ีท่านเปิดรับข่าวสาร นโยบาย 5 จริง    
 ส่ือวิทย/ุโทรทศัน์ 157 39.2 
 ส่ิงพิมพ ์(โปสเตอร์, แผน่พบั ป้ายผา้) 40 10.0 
 อินเตอร์เน็ต 174 43.5 
 ส่ือบุคคล (เพื่อน/คนรอบขา้ง) 4 1.0 
 ส่ือกลางแจง้ (ป้ายอิเลก็ทรอนิกส์, คดัเอาท)์ 25 6.3 
10. ความถ่ีในการรับรู้ข่าวสาร นโยบาย 5 จริง   
 บ่อยคร้ัง (มากกวา่ 1 คร้ังต่อวนั) 19 4.8 
 วนัละคร้ัง 295 73.8 
 2-4 คร้ังต่อสปัดาห์ 83 20.8 
 สปัดาห์ละคร้ัง 3 0.8 
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ตารางที ่4.2  (ต่อ)  
 

การเปิดรับข่าวสาร จํานวน ร้อยละ 
11. รูปแบบส่ือท่ีท่านรับรู้ นโยบาย 5 จริง มากท่ีสุด  
 สปอตประชาสมัพนัธ์โครงการ  88 20.5 
 จส.100 / สวพ.91  132 33.0 
 รายการข่าว / ช่อง Police Channel  79 19.8 
 เวบ็ไซตข์องสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  34 8.5 
 Social Media (Facebook , Twitter, …)  47 11.8 
 ตวัวิ่ง/ป้ายโฆษณา (Banner)  16 4.0 
 หนงัสือพิมพ ์  7 1.8 
 เพื่อน / คนรอบขา้ง  3 0.8 
12. ความสนใจต่อการรณรงค ์นโยบาย 5 จริง   
 มากท่ีสุด 3 0.8 
 มาก 6 1.5 
 เฉยๆ 268 67.0 
 นอ้ย 120 30.0 
 ไม่สนใจเลย 3 0.3 
  
 การวิเคราะห์ผลดงัตารางท่ี 4.2  พบว่า การรับรู้โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อ
ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” จากการรณรงคโ์ดยตาํรวจจราจร  ร้อยละ 55.2 หรือ 221 คนจาก 
400 คน รู้จากตาํรวจจราจร ส่วนท่ีเหลือไม่รู้  แต่รู้ดดยเปิดรับข่าวสารดว้ยการอ่านบทความ จาํนวน 
273 คน คิดเป็นร้อยละ 68.3  ท่ีเหลือไม่เคยเปิดอ่านบทความในโครงการฯ  ซ่ึงเป็นการเปิดรับจาก
ส่ือ อินเตอร์เน็ต จาํนวน 197 คน หรือร้อยละ 49.3  รองลงมาคือ ส่ือกลางแจง้ (ป้ายอิเลก็ทรอนิกส์ 
คดัเอาท ์ไวนิว) จาํนวน 193 คน ร้อยละ 48.3 โดยกลุ่มการรับรู้ผ่านส่ือบุคคล (เพื่อน,คนรอบขา้ง)   
มีจาํนวนน้อยท่ีสุดคือ 3 คน หรือร้อยละ 0.8  ความถ่ีในการเปิดรับข่าวสาร “นโยบาย 5 จริง”         
วนัละคร้ัง จาํนวน 295 คน หรือร้อยละ 73.  รองลงมาคือ 83 คน หรือร้อยละ 20.8  ความถ่ี 2-4 คร้ัง
ต่อสัปดาห์  โดยกลุ่มท่ีมีความถ่ีเปิดรับข่าวสารจาํนวนนอ้ยท่ีสุด 3 คน หรือร้อยละ 0.8 คือ สัปดาห์
ละคร้ัง  ส่วนรูปแบบส่ือท่ีรับรู้ มากท่ีสุด คือ จส.100 / สวพ.91 จาํนวน 132 คน หรือร้อยละ 33.0  
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รองลงมาคือ สปอตประชาสัมพนัธ์โครงการ จาํนวน 88 คน หรือร้อยละ 20.5  โดยรูปแบบส่ือท่ีมี
กลุ่มเปิดรับนอ้ยท่ีสุด  3 คน ร้อยละ 0.8 คือ เพื่อน/คนรอบขา้ง  ทั้งน้ีพบว่า 268 คน หรือร้อยละ 67.0  
ความสนใจระดบัเฉยๆ ต่อการรณรงค ์ประชาสัมพนัธ์โครงการฯ “นโยบาย 5 จริง”  รองลงมาคือ 
สนใจน้อย จาํนวน 120 คน หรือร้อยละ 30.0  และกลุ่มท่ีมีจาํนวนน้อยท่ีสุดคือ 3 คน หรือร้อยละ 
0.8 ไม่สนใจอยา่งยิง่   
 เม่ือวิเคราะห์และแปลผลระดบัการรับรู้ โดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา นาํเสนอขอ้มูล ดว้ย
คะแนนเฉล่ีย ( X)  และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) แสดงไวใ้นตารางท่ี 4.3   
 
ตารางที ่4.3  แสดงคะแนนเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดบัการรับรู้ของประชาชนตาม 
                      “นโยบาย 5 จริง” 
 
ที ่ การเปิดรับข่าวสารตาม “นโยบาย 5 จริง” X  S.D. ระดับการรับรู้ 
(1) การตดิตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ผ่าน    
13 ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์โฆษณา 

โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 
2.33 .631 นอ้ย 

14 ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 2.85 .676 ปานกลาง 
15 ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 2.75 .627 ปานกลาง 
(2) ความถี่การเปิดรับข่าวสาร “นโยบาย 5 จริง” ผ่าน    
16 ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์โฆษณา 

โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 
2.16 .585 นอ้ย 

17 ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 3.49 .753 มาก 
18 ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 2.64 .574 ปานกลาง 
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ตารางที ่4.3  (ต่อ)  
 
ที ่ การเปิดรับข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” X  S.D. ระดับการรับรู้ 
(3) ความเข้าใจในการรณรงค์เพือ่ปฏิบัตติามข้อกาํหนด 5 จริง    
19 “ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ีจอดผดิกฎหมายออกจาก

ถนน 
2.15 .597 นอ้ย 

20 “จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและเคร่ืองมือในการบงัคบัใช้
กฎหมายจราจร 

2.70 .617 ปานกลาง 

21 “ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเด็ดขาดกบัผูก้ระทาํผิดโดยเฉพาะผูท่ี้
เมาแลว้ขบั และแข่งรถในทาง 

2.16 .600 นอ้ย 

22 “ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบัลอ้กบัรถท่ีจอดผดิ
กฎหมาย 

3.54 .424 มาก 

23 “สุภาพจริง” ให้เจ้าหน้าท่ีตาํรวจจราจรปฏิบัติหน้าท่ีด้วย
ความสุภาพทั้งขณะอาํนวยการจราจรและการจบักมุ 

2.69 .741 ปานกลาง 

 รวม 2.68 .293 ปานกลาง 

  
 การวิเคราะห์ผลดงัตารางท่ี 4.3 พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีการเปิดรับข่าวสารตาม “นโยบาย 5 
จริง”  มีการรับรู้โดยรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง ( X  = 2.68)  เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบว่า การ
ติดตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ผา่นส่ืออินเตอร์เน็ต และส่ือโทรทศัน์การเปิดรับข่าวสาร
หรือการรับรู้ อยูใ่นระดบัปานกลาง ( X  = 2.85, 2.75)  ในขณะท่ีส่ือเฉพาะกิจมีการเปิดรับหรือการ
รับรู้อยูใ่นระดบันอ้ย ( X  = 2.33) ตามลาํดบั  
 เม่ือพิจารณาความถ่ีการเปิดรับข่าวสาร “นโยบาย 5 จริง” พบว่า ความถ่ีในการรับรู้ผา่น
ส่ืออินเตอร์เน็ต ในระดบัมาก ( X  = 3.49)  ความถ่ีในการรับรู้ผา่นส่ือโทรทศัน์ ระดบัปานกลาง ( X  
= 2.64)   และความถ่ีการรับรู้ผา่นส่ือเฉพาะกิจ ในระดบันอ้ย ( X  = 2.16) ตามลาํดบั  
 และเม่ือวิเคราะห์ผลความเขา้ใจในการรณรงคเ์พื่อปฏิบติัตามขอ้กาํหนด 5 จริง พบว่า 
ประชาชนมีความเขา้ใจมากท่ีสุดในเร่ือง ลอ็กจริง อยูใ่นระดบัมาก ( X  = 3.54)  รองลงมาคือ จบัจริง 
และสุภาพจริง อยูใ่นระดบัปานกลาง ( X  = 2.70 และ 2.69 ตามลาํดบั)  ในขณะท่ีความเขา้ใจเร่ือง 
ขงัจริง และยกจริง อยูใ่นระดบันอ้ย ( X  = 2.16 และ 2.15 ตามลาํดบั)    
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4.3  การวเิคราะห์ผลทศันคติของประชาชนต่อ “นโยบาย 5 จริง 
 วิเคราะห์และแปลผลระดบัทศันคติของประชาชนต่อ “นโยบาย 5 จริง” ใช้สถิติเชิง
พรรณนา นาํเสนอขอ้มูล ดว้ยคะแนนเฉล่ีย ( X)  และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) แสดงไวใ้นตาราง
ท่ี 4.4   
 
ตารางที ่4.4  แสดงคะแนนเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดบัทศันคติต่อโครงการฯ ตาม  
                      “นโยบาย 5 จริง” 

 
ที ่ ทศันคติต่อ “นโยบาย 5 จริง” X  S.D. ระดับทศันคต ิ
24 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” สามารถช่วยแกปั้ญหาการจราจรได ้ 3.24 .755 ปานกลาง 
25 กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจรเหมาะสมดี 3.33 .889 ปานกลาง 
26 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความสุภาพและปฏิบติัตามกฎจราจร 4.45 .669 มากท่ีสุด 
27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนัเขม้งวดกบัการบงัคบัใช้

กฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั 
3.36 .792 ปานกลาง 

28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ืองและเพ่ิมจาํนวนให้
เพียงพอต่อพ้ืนท่ี 

3.16 .765 ปานกลาง 

29 การรณรงคต์ามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีผลทาํใหก้าร
กระทาํผิดกฎจราจรลดลง 

2.12 .624 นอ้ย 

30 ส่ือต่างๆ ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีปริมาณเหมาะสมกบั
พ้ืนท่ีเป้าหมายนในการรณรงค ์

2.13 .609 นอ้ย 

31 “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง 3.11 .780 ปานกลาง 
32 การประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 จริง” มีความต่อเน่ืองและทัว่ถึง 

ดว้ยประสิทธิภาพการดาํเนินงานของเจา้หนา้ท่ี 
2.23 .647 นอ้ย 

33 การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใชน้กัแสดง/บุคคลมี
ช่ือเสียง สามารถช่วยกระตุน้ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใช้
ถนนท่ีถกูกฎระเบียบ 

2.16 .651 นอ้ย 

34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบายโครงการควรมีความชดัเจน 
ครอบคลุม และกระตุน้ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมในการใชร้ถใช้
ถนนท่ีถกูกฎระเบียบ 

2.52 .671 นอ้ย 

35 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหป้ระชาชนตระหนกัถึงความมี
ระเบียบวนิยัและปัญหาจราจรท่ีเป็นอยู ่

2.32 .655 นอ้ย 

 รวม 2.85 .269 ปานกลาง 

DPU



75 

 การวิเคราะห์ผลดงัตารางท่ี 4.4  พบว่า ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีทศันคติต่อ 
“นโยบาย 5 จริง” โดยรวมในระดบัปานกลาง ( X  = 2.85)  เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า ประชาชน
มีทศันคติต่อเจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความสุภาพและปฏิบติัตามกฎจราจร ในระดบัมากท่ีสุด ( X  = 
4.45)   
 และพบวา่ ประชาชนมีทศันคติในระดบักลางในเร่ือง เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนั
เขม้งวดกบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั ( X  = 3.36)  กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผู ้
ปฏิบติัผดิกฎจราจรเหมาะสมดี ( X  = 3.33)  “นโยบาย 5 จริง” สามารถช่วยแกปั้ญหาการจราจรได ้
( X  = 3.24)  เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ืองและเพิ่มจาํนวนให้เพียงพอต่อพื้นท่ี ( X  = 
3.16)   และ“นโยบาย 5 จริง” ควรมีการดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง ( X  = 3.11)    
 ในขณะท่ีประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีทศันคติในระดบันอ้ยต่อ“นโยบาย 5 จริง” 
ในเร่ือง เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบายโครงการควรมีความชดัเจน ครอบคลุม และกระตุน้ใหบุ้คคล
มีพฤติกรรมในการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ ( X  = 2.52)  โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํให้
ประชาชนตระหนักถึงความมีระเบียบวินัยและปัญหาจราจรท่ีเป็นอยู่ ( X  = 2.32)  การ
ประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 จริง” มีความต่อเน่ืองและทัว่ถึง ดว้ยประสิทธิภาพการดาํเนินงานของ
เจา้หนา้ท่ี ( X  = 2.23)  การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใชน้กัแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง 
สามารถช่วยกระตุน้ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ ( X  = 2.16)  ส่ือต่างๆ 
ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีปริมาณเหมาะสมกบัพื้นท่ีเป้าหมายนในการรณรงค ์( X  = 2.13) 
และขอ้ท่ีมีคะแนนเฉล่ียน้อยท่ีสุดคือ การรณรงคต์ามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีผลทาํให้การ
กระทาํผดิกฎจราจรลดลง ( X  = 2.12)  ตามลาํดบั     
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4.4 การวเิคราะห์ผลการมีส่วนร่วมของประชาชนใน “นโยบาย 5 จริง” 
 การวิเคราะห์และแปลผลการมีส่วนร่วมของประชาชนใน “นโยบาย 5 จริง” ใชส้ถิติเชิง
พรรณนา นาํเสนอขอ้มูลดว้ยคะแนนเฉล่ีย ( X) และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.) แสดงในตาราง    
ท่ี 4.5   
 
ตารางที ่4.5 แสดงคะแนนเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน และระดบัการมีส่วนร่วมในโครงการฯ 

ตาม “นโยบาย 5 จริง” 
 

ที ่ การมีส่วนร่วมใน “นโยบาย 5 จริง” X  S.D. 
ระดับการมี
ส่วนร่วม 

36 ท่านนาํนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มาปรับใชใ้น
ชีวิตประจาํวนั 

2.25 .603 นอ้ย 

37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอยา่งเขม้งวด เพ่ือช่วยลด
ปัญหาการจราจร 

2.70 .617 ปานกลาง 

38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติัตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 2.15 .582 นอ้ย 
39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริมวนิยัจราจรใหแ้ก่คนรอบขา้ง

และผูอ่ื้น 
2.59 .653 นอ้ย 

40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง 

1.54 .703 นอ้ยท่ีสุด 

41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบันโยบายโครงการ “นโยบาย 
5 จริง”โดยการส่งขอ้ความ (SMS) ไปตามรายการโทรทศัน์ 

1.61 .648 นอ้ย 

42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวนิยัจราจร ตาม
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ระหวา่งเพ่ือนผา่น Social 
network 

2.87 .939 ปานกลาง 

43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย ช้ีแจงและนาํเสนอใน
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ใหเ้ขา้ใจและนาํไปปฏิบติั 

1.58 .715 นอ้ยท่ีสุด 

44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษผูก้ระทาํความผดิในโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” 

1.63 .728 นอ้ยท่ีสุด 

45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอโดยเขียนจดหมายหรือ
บทความส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติรับทราบ 

2.03 .888 นอ้ย 

 รวม 2.10 .268 น้อย 
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 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.5  พบว่า ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีส่วนร่วมใน
โครงการตาม “นโยบาย 5 จริง” โดยรวมอยูใ่นระดบันอ้ย ( X  = 2.10)  
 เม่ือพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีส่วนร่วมใน
โครงการดว้ยการแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินัยจราจร ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
ระหว่างเพ่ือนผา่น Social network เป็นขอ้ท่ีมีคะแนนเฉล่ียมากท่ีสุด X  = 2.87 ซ่ึงอยูใ่นระดบัปาน
กลาง และมีการปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอยา่งเขม้งวด เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจร ( X  = 2.70) 
อยูใ่นระดบัปานกลาง  ตามลาํดบั  
 ในขณะเดียวกนัก็พบว่า ประชาชนมีส่วนร่วมในโครงการตาม “นโยบาย 5 จริง” ใน
ระดบันอ้ย ในเร่ืองดงัต่อไปน้ี  ช่วยแนะนาํและส่งเสริมวินยัจราจรใหแ้ก่คนรอบขา้งและผูอ่ื้น ( X  = 
2.59)  มีการนาํนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มาปรับใชใ้นชีวิตประจาํวนั ( X  = 2.25)  มีร่วม
ส่วนในการปฏิบติัตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ( X  = 2.15)  เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอโดย
เขียนจดหมายหรือบทความส่งให้สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติรับทราบ เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะ
เสนอโดยเขียนจดหมายหรือบทความส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติรับทราบ ( X  = 2.03)  มีแสดง
ความคิดเห็นเก่ียวกบันโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง”โดยการส่งขอ้ความ (SMS) ไปตามรายการ
โทรทศัน์ ( X  = 2.61)  ตามลาํดบั 
 โดยท่ีการมีส่วนร่วมของประชาชนในโครงการตาม “นโยบาย 5 จริง” อยูใ่นระดบันอ้ย
ท่ีสุด ไดแ้ก่  การมีส่วนร่วมในการเสนอให้มีบทลงโทษผูก้ระทาํความผิดในโครงการ “นโยบาย 5 
จริง” ( X  = 1.63)  ภายในครอบครัวมีการพูดคุย ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบันโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ให้เขา้ใจและนาํไปปฏิบติั ( X  = 1.58)  และการมีส่วนร่วมในติดตามนโยบาย
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง ( X  = 1.54)  ตามลาํดบั 
 จากการวิเคราะห์ขอ้มูล สามารถสรุปภาพรวม การเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และ
การมีส่วนร่วมในโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ดงัตารางท่ี 4.6  
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ตารางที ่4.6 สรุปภาพรวม การเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมในโครงการฯ 
ตาม“นโยบาย 5 จริง” 

 
ที ่ ด้าน X  S.D. ระดบัการดาํเนินโครงการ 
1 การเปิดรับและการรับรู้ข่าวสารของโครงการ 2.68 .293 ปานกลาง 
2 ทศันคติต่อโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 2.85 .269 ปานกลาง 
3 การมีส่วนร่วมในโครงการฯ 2.10 .268 นอ้ย 
 ภาพรวมของโครงการ 2.54 .182 น้อย 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.6  แสดงให้เห็นภาพรวมของโครงการ พบว่า อยูใ่นระดบั
นอ้ย ( X  = 2.54)  เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบว่า  ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีทศันคติต่อ
โครงการฯ  เป็นดา้นท่ีมีคะแนนเฉล่ียมากท่ีสุด แต่อยูใ่นระดบัปานกลาง ( X  = 2.85)  รองลงมาคือ  
การเปิดรับและการรับรู้ข่าวสารของโครงการฯ ในระดบัปานกลาง ( X  = 2.68)  และการมีส่วนร่วม
ของประชาชนในโครงการตาม “นโยบาย 5 จริง” อยูใ่นระดบันอ้ย ( X  = 2.10)  ตามลาํดบั 
 
4.5 ผลการทดสอบสมมติฐานการวจัิย 
 การทดสอบสมมติฐาน ผูว้ิจยัใชส้ถิติทดสอบค่าที (t-test) กบัตวัแปรท่ีแบ่งกลุ่มยอ่ยได ้2 
กลุ่ม ไดแ้ก่ เพศ  สถานภาพ  และใชส้ถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of 
Variance: ANOVA)  เพื่อหาความแตกต่างของคะแนนเฉล่ียการเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และ
การมีส่วนร่วมของประชาชน  กาํหนดนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  หากพบความแตกต่าง ผูว้ิจยั
ทาํการเปรียบเทียบเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffe ผลการทดสอบเป็นดงัน้ี 
 สมมติฐานท่ี 1 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร ท่ีมีลกัษณะทางประชากรแตกต่าง
กนั มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชน ตาม “นโยบาย 5 
จริง” แตกต่างกนั  
 สมมติฐานท่ี 1.1 เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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ตารางที ่4.7 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 
จริง”  จาํแนกตามเพศ 

 

ที ่ การเปิดรับข่าวสาร 
เพศชาย (n = 245) เพศหญิง (n = 155) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

1 ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์
โฆษณา โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ 
เพลง 

2.33 .671 2.35 .565 .337 .736 

2 ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจ
แห่งชาติ 

2.82 .698 2.91 .638 1.374 .174 

3 ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบี
เอส 

2.71 .643 2.82 .597 1.793 .074 

4 ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์
โฆษณา โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ 
เพลง 

3.53 .733 3.43 .781 1.274 .203 

5 ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจ
แห่งชาติ 

2.61 .595 2.70 .537 1.654 .099 

6 ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบี
เอส 

2.12 .564 2.21 .614 1.549 .122 

7 “ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ีจอดผดิ
กฎหมายออกจากถนน 

2.15 .596 2.15 .601 .024 .981 

8 “จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและเคร่ืองมือในการ
บงัคบัใชก้ฎหมายจราจร 

2.66 .618 2.77 .612 1.750 .081 

9 “ขังจริง” ใช้กฎหมายเด็ดขาดกับผู ้กระทําผิด
โดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั และแข่งรถในทาง 

2.16 .599 2.15 .605 .137 .891 

10 “ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบัลอ้กบัรถท่ี
จอดผดิกฎหมาย 

3.59 .699 3.47 .759 1.574 .116 

11 “สุภาพจริง” ให้เจ้าหน้าท่ีตาํรวจจราจรปฏิบัติ
หน้าท่ีดว้ยความสุภาพทั้งขณะอาํนวยการจราจร
และการจบักมุ 

2.67 .754 2.74 .719 1.008 .314 

 รวม 2.67 .295 2.70 .288 1.161 .246 
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การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.7  แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” กบัลกัษณะประชากร 
จาํแนกตามเพศ  พบว่า โดยภาพรวม เพศหญิงเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” 
( X  = 2.70)  มากกว่าเพศชาย ( X  = 2.67)  แต่เม่ือพิจารณาค่าที (t) มีค่า = 1.161 และค่า Sig. .246 ซ่ึง
มากกว่า .05 ท่ีกาํหนดไว ้ รวมถึงผลการเปรียบเทียบเป็นรายขอ้ พบว่า ทุกขอ้มีค่า Sig. มากกว่า .05   
อธิบายการทดสอบสมมติฐานไดว้่า เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั 
จึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้
 สมมติฐานท่ี 1.2 อายุของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.8 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 

จริง”  จาํแนกตามอาย ุ
 

การเปิดรับข่าวสาร อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
(1) การตดิตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ผ่าน      
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ 16-25 ปี 66 2.20 .503 

1.036 .388 
ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  26-35 ปี 99 2.34 .574 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 36-45 ปี 102 2.39 .692 
 46-55 ปี 92 2.35 .670 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.37 .698 

รวม 400 2.34 .631   
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ 16-25 ปี 66 2.86 .654 

1.389 .237 
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 26-35 ปี 99 2.82 .705 
 36-45 ปี 102 2.78 .684 
 46-55 ปี 92 2.99 .638 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.78 .690 

รวม 400 2.85 .676   
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ตารางที ่4.8   (ต่อ) 
 

การเปิดรับข่าวสาร อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  16-25 ปี 66 2.70 .581 

.458 .767 
โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 26-35 ปี 99 2.72 .671 
 36-45 ปี 102 2.75 .655 
 46-55 ปี 92 2.82 .553 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.78 .690 

รวม 400 2.75 .627   
(2) ความถี่การเปิดรับข่าวสาร “นโยบาย 5 จริง” ผ่าน      
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ 16-25 ปี 66 3.35 .813 

3.343 .010* 
ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  26-35 ปี 99 3.40 .794 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 36-45 ปี 102 3.72 .651 
 46-55 ปี 92 3.47 .733 
 มากกวา่ 55 ปี 41 3.44 .743 

รวม 400 3.49 .753   
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ 16-25 ปี 66 2.65 .511 

2.252 .063 
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 26-35 ปี 99 2.59 .572 
 36-45 ปี 102 2.59 .680 
 46-55 ปี 92 2.66 .540 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.88 .400 

รวม 400 2.65 .574   
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  16-25 ปี 66 2.21 .569 

.523 .719 
โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 26-35 ปี 99 2.16 .566 
 36-45 ปี 102 2.12 .634 
 46-55 ปี 92 2.18 .573 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.07 .565 

รวม 400 2.16 .585   
หมายเหตุ   P  <  .05 
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ตารางที ่4.8   (ต่อ) 
 

การเปิดรับข่าวสาร อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
(3) ความเข้าใจในการรณรงค์ เพือ่ปฏิบัตติามข้อกาํหนด 5 จริง     
“ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ี 16-25 ปี 66 2.18 .552 

.451 .772 
จอดผดิกฎหมายออกจากถนน 26-35 ปี 99 2.09 .624 
 36-45 ปี 102 2.18 .604 
 46-55 ปี 92 2.17 .586 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.10 .625 

รวม 400 2.15 .597   
“จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและ 16-25 ปี 66 2.64 .545 

1.137 .339 
เคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมาย 26-35 ปี 99 2.68 .652 
จราจร 36-45 ปี 102 2.73 .647 
 46-55 ปี 92 2.79 .545 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.59 .706 

รวม 400 2.70 .617   
 “ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเดด็ขาดกบั 16-25 ปี 66 2.21 .569 

.461 .765 
ผูก้ระทาํผดิโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั  26-35 ปี 99 2.10 .631 
และแข่งรถในทาง 36-45 ปี 102 2.18 .604 
 46-55 ปี 92 2.18 .573 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.12 .640 

รวม 400 2.16 .600   
“ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบั 16-25 ปี 66 3.44 .787 

2.750 .038* 
ลอ้กบัรถท่ีจอดผิดกฎหมาย 26-35 ปี 99 3.46 .760 
 36-45 ปี 102 3.74 .628 
 46-55 ปี 92 3.51 .719 
 มากกวา่ 55 ปี 41 3.49 .711 

รวม 400 3.54 .724   

หมายเหตุ   P  <  .05 
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ตารางที ่4.8   (ต่อ) 
 

การเปิดรับข่าวสาร อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
สุภาพจริง” ใหเ้จา้หนา้ท่ีตาํรวจ 16-25 ปี 66 2.70 .723 

1.894 .111 
จราจรปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความสุภาพ 26-35 ปี 99 2.62 .765 
ทั้งขณะอาํนวยการจราจรและการ 36-45 ปี 102 2.69 .717 
จบักมุ 46-55 ปี 92 2.86 .735 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.54 .745 

รวม 400 2.70 .741   

  
จากตารางท่ี 4.8  แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการ

ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาย ุ โดยพิจารณาค่า
เอฟ (F) และค่า Sig. พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า .05  อธิบายการทดสอบสมมติฐานไดว้่า อายขุอง
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจรเพ่ือประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั  ยกเวน้ดา้นความถ่ีการเปิดรับข่าวสาร 
ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผา่นส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์ หมวก 
เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง มีค่า F = 3.343  ค่า Sig. = .010  และดา้นความเขา้ใจในการรณรงค ์
เพื่อปฏิบติัตามขอ้กาํหนด 5 จริง คือ “ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบัลอ้กบัรถท่ีจอดผดิกฎหมาย 
เพลง พบวา่ มีค่า F = 2.750  ค่า Sig. = .038  ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  อธิบายไดว้่า อายขุองประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน 
ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนัมีอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  ผูว้ิจยัทาํการจาํแนกเป็น
รายคู่ดว้ยวิธี Scheffe ต่อไป 
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ตารางที ่4.9 ผลการเปรียบเทียบระหว่างดา้นความถ่ีการเปิดรับข่าวสารผา่นการส่ือเฉพาะกิจของ
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ 

 
อายุ X  ไม่เกนิ 25 26-35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 

 15-25 ปี 3.35 - .639 .002* .322 .541 
 26-35 ปี 3.40 - - .003* .639 .007* 
 36-45 ปี 3.72 - - - .021* .045* 
 46-55 ปี 3.47 - - - - .839 
 มากกวา่ 55 ปี 3.44 - - - - - 
หมายเหตุ.   P  <  .05 

  
 การวิเคราะห์ในตารางท่ี 4.9  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการส่ือเฉพาะกิจ เปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพ่ือประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตาม
อายเุป็นรายคู่ ดว้ยวิธี Scheffe  พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 5 คู่ คือ (1) อาย ุ15-25  ปี กบั 36-45 ปี  (2) 
อาย ุ26-35 ปี กบัอาย ุ 36-45 ปี  (3) อาย ุ26-35 ปี กบัมากกว่า 55 ปี  (4) อาย ุ36-45 ปี กบั 46-55 ปี 
และ (5) อาย ุ36-45 ปี กบัมากกวา่ 55 ปี  โดยทั้ง 5คู่ แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.10 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับส่ือเฉพาะกิจโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 

จริง” “ลอ็คจริง” จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ 
 

อายุ X  ไม่เกนิ 25 26-35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 
 15-25 ปี 3.44 - .825 .009* .538 .735 
 26-35 ปี 3.46 - - .008* .357 .862 
 36-45 ปี 3.74  - - .030* .063 
 46-55 ปี 3.51 - - - - .864 
 มากกวา่ 55 ปี 3.49 - - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.10  ผลการเปรียบเทียบระหว่างความเขา้ใจในการรณรงค ์
เพื่อปฏิบติัตามขอ้กาํหนด 5 จริง ในขอ้ “ลอ็คจริง”  จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่าง
กนั 3 คู่ คือ (1) อาย ุ15-25 ปี กบั 36-45 ปี  (2) อาย ุ26-35 ปี กบัอาย ุ 36-45 ปี  (3) อาย ุ36-45 ปี กบั 
46-55 ปี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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 สมมติฐานท่ี 1.3 ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการ
เปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบัติการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” 
แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.11 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 

จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา 
 

การเปิดรับข่าวสาร ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
(1) การตดิตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ผ่าน      
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.45 .593 

3.056 .028* 
ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  อนุปริญญา/ปวส. 130 2.22 .482 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง ปริญญาตรี 202 2.40 .721 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.23 .514 

รวม 400 2.34 .631   
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.90 .726 

4.588 .004* 
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ อนุปริญญา/ปวส. 130 2.78 .670 
 ปริญญาตรี 202 2.94 .647 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.46 .706 

รวม 400 2.85 .676   
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.62 .623 

4.686 .003* 
โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส อนุปริญญา/ปวส. 130 2.75 .639 
 ปริญญาตรี 202 2.83 .602 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.38 .637 

รวม 400 2.75 .627   
(2) ความถี่การเปิดรับข่าวสาร “นโยบาย 5 จริง” ผ่าน      
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 3.43 .668 

.596 .618 
ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  อนุปริญญา/ปวส. 130 3.48 .760 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง ปริญญาตรี 202 3.53 .741 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.35 .936 

รวม 400 3.49 .753   
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ตารางที ่4.11   (ต่อ)  
 

การเปิดรับข่าวสาร ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.52 .594 

.853 .466 
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ อนุปริญญา/ปวส. 130 2.65 .555 
 ปริญญาตรี 202 2.66 .579 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.73 .604 

รวม 400 2.65 .574   
ส่ือโทรทศัน ์เช่น ช่อง 3 5 7  มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.26 .544 

1.692 .168 
โมเดิร์นไนน ์ไทยพีบีเอส อนุปริญญา/ปวส. 130 2.19 .585 
 ปริญญาตรี 202 2.13 .579 
 ปริญญาโทและสูง 26 1.96 .662 

รวม 400 2.16 .585   

(3) ความเข้าใจในการรณรงค์ เพือ่ปฏิบัตติามข้อกาํหนด 5 จริง     
“ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ี มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.98 .643 

2.114 .098 
จอดผดิกฎหมายออกจากถนน อนุปริญญา/ปวส. 130 2.11 .613 
 ปริญญาตรี 202 2.19 .571 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.27 .604 

รวม 400 2.15 .597   
“จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.57 .590 

4.225 .006* 
เคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมาย อนุปริญญา/ปวส. 130 2.68 .625 
จราจร ปริญญาตรี 202 2.78 .600 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.38 .637 

รวม 400 2.70 .617   
 “ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเดด็ขาดกบั มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.98 .643 

3.255 .022* 
ผูก้ระทาํผดิโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั  อนุปริญญา/ปวส. 130 2.11 .613 
และแข่งรถในทาง ปริญญาตรี 202 2.20 .576 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.38 .571 

รวม 400 2.16 .600   
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ตารางที ่4.11  (ต่อ)  
 

การเปิดรับข่าวสาร ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
“ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบั มธัยมและตํ่ากวา่ 42 3.43 .668 

.598 .617 
ลอ้กบัรถท่ีจอดผดิกฎหมาย อนุปริญญา/ปวส. 130 3.52 .739 
 ปริญญาตรี 202 3.58 .717 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.58 .809 

รวม 400 3.54 .724   
“สุภาพจริง” ใหเ้จา้หนา้ท่ีตาํรวจ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.55 .861 

2.399 .068 
จราจรปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความสุภาพ อนุปริญญา/ปวส. 130 2.68 .705 
ทั้งขณะอาํนวยการจราจรและการ ปริญญาตรี 202 2.77 .733 
จบักมุ ปริญญาโทและสูง 26 2.42 .703 

รวม 400 2.70 .741   

  
 จากตารางท่ี 4.11  แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ 
ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา โดยพิจารณาค่าเอฟ (F) และค่า Sig. พบขอ้มีค่า 
Sig. นอ้ยกวา่ .05  จาํนวน 5 ขอ้ คือ ดา้นการติดตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ผา่น (1) ส่ือ
เฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 
มีค่า F = 3.056  ค่า Sig. = .028  (2) ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ มีค่า      
F = 4.588  ค่า Sig. = .004 และ (3) ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส มีค่า F = 
4.686  ค่า Sig. = .003  รวมทั้ง ดา้นความเขา้ใจในการรณรงค ์เพ่ือปฏิบติัตามขอ้กาํหนด 5 จริง  คือ 
“จบัจริง” เพิ่มกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและเคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจร พบวา่ มีค่า F = 4.225  ค่า 
Sig. = .006  และ “ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเด็ดขาดกบัผูก้ระทาํผดิโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั และแข่งรถ
ในทาง มีค่า F = 3.255  ค่า Sig. = .022  ซ่ึงเป็นค่าท่ีนอ้ยกว่า .05  อธิบายไดว้่า ระดบัการศึกษาของ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสาร  ดา้นติดตามข่าวสารโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ผา่นส่ือเฉพาะกิจ ส่ืออินเทอร์เน็ต และส่ือโทรทศัน์ รวมทั้งดา้นความเขา้ใจในการ
รณรงคเ์ร่ือง “จบัจริง” และ “ขงัจริง” แตกต่างกนัมีอย่างมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  ผูว้ิจยัทาํ
การจาํแนกเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffe ต่อไป 
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ตารางที ่4.12 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร ดา้นการติดตามข่าวสารโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผา่นส่ือเฉพาะกิจ  
จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 2.45 - .034* .629 .157 
อนุปริญญา/ปวส. 2.22 - - .009* .909 
ปริญญาตรี 2.40 - - - .193 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.23 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.12  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร ดา้น
การติดตามข่าวสารโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผา่นส่ือเฉพาะกิจ  จาํแนกตามระดบัการศึกษา
เป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 2 คู่ คือ (1) มธัยมและตํ่ากว่า  กบั  อนุปริญญาหรือปวส.  และ           
(2) อนุปริญญาหรือปวส.  กบั ปริญญาตรี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.13 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร ดา้นการติดตามข่าวสารโครงการ

ปฏิบัติการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชน  ตาม  “นโยบาย  5 จริง” ผ่านส่ือ
อินเทอร์เน็ต  จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 2.90 - .311 .785 .008* 
อนุปริญญา/ปวส. 2.78 - - .045* .025* 
ปริญญาตรี 2.94 - - - .001* 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.46 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.13  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร ดา้น
การติดตามข่าวสารโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผ่านส่ืออินเทอร์เน็ต  จาํแนกตามระดับ
การศึกษาเป็นรายคู่  พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 4 คู่ คือ (1) มธัยมและตํ่ากว่า  กบั ปริญญาโทและสูง
กว่า  (2) อนุปริญญาหรือปวส.  กบั ปริญญาตรี   (3) อนุปริญญา/ปวส.  กบั ปริญญาโทและสูงกว่า  
และ (4) ปริญญาตรี  กบั ปริญญาโทและสูงกว่า  แตกต่างกนัอย่างมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05      
ผูว้ิจยัทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffe ต่อไป 
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ตารางที ่4.14 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร ดา้นการติดตามข่าวสารโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผ่านส่ือโทรทศัน์  
จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 2.62 - .248 .058 .130 
อนุปริญญา/ปวส. 2.75 - - .247 .007* 
ปริญญาตรี 2.83 - - - .001* 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.38 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.14  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร       
ดา้นการติดตามข่าวสารโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผ่านส่ือโทรทศัน์ จาํแนกตามระดับ
การศึกษาเป็นรายคู่ พบวา่ มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 2 คู่ คือ (1) มธัยมและตํ่ากว่า  กบั  อนุปริญญาหรือปวส.  
และ  (2) อนุปริญญาหรือปวส.  กบั ปริญญาตรี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.15 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร

เพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ดา้นความเขา้ใจในการรณรงคเ์ร่ือง “จบัจริง” 
จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 2.57 - .330 .042 .220 
อนุปริญญา/ปวส. 2.68 - - .186 .026* 
ปริญญาตรี 2.78 - - - .002* 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.38 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ในตารางท่ี 4.15  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารใน
โครงการฯ ตาม “ นโยบาย 5 จริง ” ดา้นความเขา้ใจในการรณรงคเ์ร่ือง “จบัจริง” จาํแนกตามระดบั
การศึกษาเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 2 คู่ คือ (1) อนุปริญญาหรือปวส. กบั ปริญญาโทและ   
สูงกว่า  และ (2) ปริญญาตรี. กบั ปริญญาโทและสูงกว่า แตกต่างกนัอย่างมีนัยสาํคญัทางสถิติท่ี
ระดบั .05 
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ตารางที ่4.16 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร

เพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ดา้นความเขา้ใจในการรณรงคเ์ร่ือง “ขงัจริง” 
จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 1.98 - .214 .025* .006* 
อนุปริญญา/ปวส. 2.11 - - .186 .031* 
ปริญญาตรี 2.20 - - - .144 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.38 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.16  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ดา้นความเขา้ใจในการรณรงคเ์ร่ือง “ขงัจริง” จาํแนกตามระดบั
การศึกษาเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกัน 3 คู่ คือ (1) มธัยมศึกษาและตํ่ากว่า กับปริญญาตรี        
(2) มธัยมศึกษาและตํ่ากว่า กบัปริญญาโทและสูงกว่า  และ(3) อนุปริญญาหรือปวส. กบัปริญญาโท
และสูงกวา่ แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 1.4 สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.17 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร

เพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามสถานภาพ 
 

ที ่ การเปิดรับข่าวสาร 
โสด (n = 193) สมรสแล้ว (n = 207) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

1 ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์โฆษณา 
โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 

2.28 .616 2.39 .643 1.692 .091 

2 ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจ
แห่งชาติ 

2.88 .630 2.83 .716 .089 .419 

3 ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 2.79 .567 2.71 .678 1.325 .186 
4 ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ป้ายรณรงค-์โฆษณา 

โปสเตอร์ หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 
3.51 .744 3.48 .762 .391 .696 
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ตารางที ่4.17  (ต่อ) 
 

ที ่ การเปิดรับข่าวสาร 
โสด (n = 193) สมรสแล้ว (n = 207) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

5 ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซตส์าํนกังานตาํรวจ
แห่งชาติ 

2.56 .548 2.72 .556 2.715 .007* 

6 ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7 โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 2.12 .600 2.18 .570 1.012 .312 
7 “ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ีจอดผดิกฎหมาย

ออกจากถนน 
2.14 .583 2.15 .612 .246 .806 

8 “จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและเคร่ืองมือในการ
บงัคบัใชก้ฎหมายจราจร 

2.79 .567 2.61 .560 2.943 .003* 

9 “ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเดด็ขาดกบัผูก้ระทาํผดิ
โดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั และแข่งรถในทาง 

2.15 .586 2.17 .614 .480 .632 

10 “ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบัลอ้กบัรถท่ีจอดผดิ
กฎหมาย 

3.56 .713 3.53 .736 .455 .649 

11 “สุภาพจริง” ใหเ้จา้หนา้ท่ีตาํรวจจราจรปฏิบติัหนา้ท่ี
ดว้ยความสุภาพทั้งขณะอาํนวยการจราจรและการ
จบักมุ 

2.75 .702 2.65 .774 1.334 .183 

 รวม 2.68 2.86 2.67 .299 .352 .725 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.17  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารใน
โครงการตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามสถานภาพ  พบว่าโดยรวมโสดเปิดรับข่าวสาร            
( X  = 2.68)  มากกว่าสมรสแลว้ ( X  = 2.67)  เม่ือพิจารณาค่า t มีค่า = .352  และค่า Sig. .725 ซ่ึง
มากกวา่ .05 ท่ีกาํหนดไว ้ อธิบายสมมติฐานไดว้่า สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร
ต่างกนั   มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั และเม่ือพิจารณา
เป็นขอ้ พบว่า ดา้นการติดตามข่าวสารผา่นส่ืออินเทอร์เน็ต พบว่าค่า Sig. = .007  และความเขา้ใจ  
ในกฎปฏิบติั “จบัจริง” พบวา่ค่า Sig. = .003  ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  อธิบายไดว้่าสถานภาพของประชาชน
ในเขตกรุงเทพมหานครต่างกัน มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”            
การติดตามข่าวสารผ่านส่ืออินเทอร์เน็ต และด้านความเข้าใจในกฎปฏิบัติในเร่ือง “จับจริง”  
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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 สมมติฐานท่ี 1.5 อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.18 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืน

พื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาชีพ 
 

การเปิดรับข่าวสาร อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.30 .470 

.194 .062 

ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  พนกังานเอกชน 120 2.34 .642 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.38 .582 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.34 .673 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.25 .463 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.24 .625 

รวม 400 2.34 .631   
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.65 .573 

2.124 .204 

สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ พนกังานเอกชน 120 2.80 .643 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.02 .741 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.82 .670 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.25 .707 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.00 .707 

รวม 400 2.85 .676   
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.57 .507 

1.455 .059 

โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส พนกังานเอกชน 120 2.78 .628 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.74 .656 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.72 .610 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.00 .756 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.00 .707 

รวม 400 2.75 .627   
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ตารางที ่4.18  (ต่อ) 
 

การเปิดรับข่าวสาร อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 3.57 .728 

2.152 .059 

ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  พนกังานเอกชน 120 3.53 .766 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.39 .737 
 รับจา้งทัว่ไป 167 3.56 .733 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.13 .835 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.10 .768 

รวม 400 3.49 .753   
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.57 .590 

1.596 .160 

สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ พนกังานเอกชน 120 2.74 .494 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.64 .659 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.57 .596 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.75 .463 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.76 .539 

รวม 400 2.65 .574   
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.26 .541 

1.030 .399 

โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส พนกังานเอกชน 120 2.11 .605 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.18 .563 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.16 .584 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.50 .756 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.05 .498 

รวม 400 2.16 .585   
 “ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ี รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.00 .603 

1.111 .354 

จอดผดิกฎหมายออกจากถนน พนกังานเอกชน 120 2.24 .594 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.11 .661 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.11 .571 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.25 .463 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.14 .655 

รวม 400 2.15 .597   
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ตารางที ่4.18 (ต่อ) 
 

การเปิดรับข่าวสาร อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
 “จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.57 .507 

.694 .628 

เคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมาย พนกังานเอกชน 120 2.78 .628 
จราจร คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.66 .655 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.68 .604 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.75 .707 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.71 .644 

รวม 400 2.70 .617   
“ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเดด็ขาดกบั รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.00 .603 

1.602 .381 

ผูก้ระทาํผดิโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั  พนกังานเอกชน 120 2.25 .598 
และแข่งรถในทาง คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.15 .679 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.12 .568 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.25 .463 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.14 .655 

รวม 400 2.16 .600   
“ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบั รับราชการ/วสิาหกิจ 23 3.57 .728 

.742 .592 

ลอ้กบัรถท่ีจอดผิดกฎหมาย พนกังานเอกชน 120 3.56 .754 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.44 .719 
 รับจา้งทัว่ไป 167 3.59 .713 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.63 .518 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.33 .730 

รวม 400 3.54 .724   
 “สุภาพจริง” ใหเ้จา้หนา้ท่ีตาํรวจ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.52 .593 

.774 .509 

จราจรปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความสุภาพ พนกังานเอกชน 120 2.77 .658 
ทั้งขณะอาํนวยการจราจรและการ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.74 .893 
จบักมุ รับจา้งทัว่ไป 167 2.68 .722 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.63 1.061 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.52 .873 

รวม 400 2.70 .741   
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การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.18  แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสาร
ในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาชีพ  พบว่า ทุกขอ้มีค่า Sig. มากกว่า .05  อธิบาย
ไดว้่า อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั  ไม่เป็นไปตาม
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้
 สมมติฐานท่ี 1.6 รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
การเปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.19 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว

จราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
 

การเปิดรับข่าวสาร รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.35 .597 

1.052 .367 
ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  10,001-20,000 บาท 57 2.39 .590 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 20,001-30,000 บาท 191 2.28 .600 
 มากกวา่ 30,000 118 2.40 .706 

รวม 400 2.34 .631   
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.00 .603 

1.729 .161 
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 10,001-20,000 บาท 57 2.86 .667 
 20,001-30,000 บาท 191 2.89 .675 
 มากกวา่ 30,000 118 2.75 .694 

รวม 400 2.85 .676   
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.00 .603 

2.235 .084 
โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 10,001-20,000 บาท 57 2.79 .647 
 20,001-30,000 บาท 191 2.72 .600 
 มากกวา่ 30,000 118 2.70 .658 

รวม 400 2.75 .627   
ส่ือเฉพาะกิจ เช่น แผน่พบั สปอต/ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.18 .758 

2.880 .036* 
ป้ายรณรงค-์โฆษณา โปสเตอร์  10,001-20,000 บาท 57 3.49 .805 
หมวก เส้ือ สต๊ิกเกอร์ หนงัสือ เพลง 20,001-30,000 บาท 191 3.48 .760 
 มากกวา่ 30,000 118 3.60 .694 

รวม 400 3.49 .753   
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ตารางที ่4.19  (ต่อ) 
 

การเปิดรับข่าวสาร รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 
ส่ืออินเตอร์เน็ต เช่น เวบ็ไซต ์ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.79 .538 

.961 .411 
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 10,001-20,000 บาท 57 2.67 .636 
 20,001-30,000 บาท 191 2.63 .573 
 มากกวา่ 30,000 118 2.61 .555 

รวม 400 2.65 .574   
ส่ือโทรทศัน์ เช่น ช่อง 3 5 7  ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.15 .610 

1.975 .117 
โมเดิร์นไนน์ ไทยพีบีเอส 10,001-20,000 บาท 57 2.28 .590 
 20,001-30,000 บาท 191 2.09 .521 
 มากกวา่ 30,000 118 2.20 .661 

รวม 400 2.16 .585   
 “ยกจริง” มาตรการเคล่ือนยา้ยรถท่ี ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.09 .621 

.316 .814 
จอดผดิกฎหมายออกจากถนน 10,001-20,000 บาท 57 2.12 .657 
 20,001-30,000 บาท 191 2.14 .586 
 มากกวา่ 30,000 118 2.19 .584 

รวม 400 2.15 .597   
“จบัจริง” เพ่ิมกาํลงัเจา้หนา้ท่ีและ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.76 .554 

.420 .739 
เคร่ืองมือในการบงัคบัใชก้ฎหมาย 10,001-20,000 บาท 57 2.75 .635 
จราจร 20,001-30,000 บาท 191 2.67 .599 
 มากกวา่ 30,000 118 2.70 .658 

รวม 400 2.70 .617   
“ขงัจริง” ใชก้ฎหมายเดด็ขาดกบั ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.09 .621 

.239 .869 
ผูก้ระทาํผดิโดยเฉพาะผูท่ี้เมาแลว้ขบั  10,001-20,000 บาท 57 2.16 .676 
และแข่งรถในทาง 20,001-30,000 บาท 191 2.16 .586 
 มากกวา่ 30,000 118 2.19 .584 

รวม 400 2.16 .600   
“ลอ็คจริง” มาตรการใชเ้คร่ืองบงัคบั ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.38 .697 

.993 .396 
ลอ้กบัรถท่ีจอดผิดกฎหมาย 10,001-20,000 บาท 57 3.60 .753 
 20,001-30,000 บาท 191 3.52 .739 
 มากกวา่ 30,000 118 3.60 .694 

รวม 400 3.54 .724   
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ตารางที ่4.19  (ต่อ) 
  

การเปิดรับข่าวสาร รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 

“สุภาพจริง” ใหเ้จา้หนา้ท่ีตาํรวจ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.59 .783 

.271 .846 
จราจรปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความสุภาพ 10,001-20,000 บาท 57 2.72 .726 
ทั้งขณะอาํนวยการจราจรและการ 20,001-30,000 บาท 191 2.71 .759 
จบักมุ มากกวา่ 30,000 118 2.69 .710 

รวม 400 2.70 .741   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.19  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับข่าวสารใน
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน  พบว่า ทุกขอ้มีค่า Sig. มากกว่า 
.05  อธิบายไดว้่า รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับ
ข่าวสารในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั  
ยกเวน้การเปิดรับข่าวสาร ดา้นการติดตามข่าวสารโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ผา่นส่ือเฉพาะ
กิจ ซ่ึงมีค่า F = 2.880  ค่า Sig. = .036  อธิบายไดว้่ารายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกนั มีการเปิดรับข่าวสารในโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ดา้นความถ่ีการ
เปิดรับข่าวสารผ่านส่ือเฉพาะกิจ แตกต่างกนัอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับ .05 ผูว้ิจยัทาํการ
จาํแนกเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffe ต่อไป 
 
ตารางที ่4.20 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับส่ือเฉพาะกิจโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว

จราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ดา้นความถ่ีในการเปิดรับข่าวสารผา่นส่ือ
เฉพาะกิจ จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนเป็นรายคู่ 

 
รายได้เฉลีย่ต่อเดอืน X  ไม่เกนิ 10,000 10,001-20,000  20,001-30,000 มากกว่า 30,000 

ไม่เกิน 10,000 บาท 3.18 - .288 .188 .037* 
10,001-20,000 บาท 3.49 - - 1.000 .840 
20,001-30,000 บาท 3.48 - - - .598 
มากกวา่ 30,000 บาท 3.60 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.20  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการเปิดรับส่ือเฉพาะกิจ
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง” ดา้นความถ่ีในการเปิดรับข่าวสารผา่นส่ือเฉพาะกิจ” จาํแนกตาม
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รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนเป็นรายคู่ พบวา่ มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 1 คู่ คือ รายไดไ้ม่เกิน 10,000 บาท  กบั รายได้
มากกวา่ 30,000 บาท  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 2 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั 
มีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 สมมติฐานท่ี 2.1 เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อ
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.21 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามเพศ 
 

ที ่ ทศันคติต่อโครงการฯ 
เพศชาย (n = 245) เพศหญิง (n = 155) 

t Sig. 
X  S.D. X  S.D. 

24 ท่านคิดวา่โครงการ “นโยบาย 5 จริง” สามารถ
ช่วยแกปั้ญหาการจราจรได ้

3.26 .750 3.21 .764 .623 .534 

25 กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎ
จราจรมีความเหมาะสมดี 

3.25 .900 3.47 .855 2.449 .015* 

26 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความสุภาพและปฏิบติัตาม
กฎจราจร 

4.44 .696 4.46 .627 .310 .757 

27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนัเขม้งวดกบัการ
บงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั 

3.34 .813 3.39 .760 .623 .534 

28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ืองและเพ่ิม
จาํนวนใหเ้พียงพอต่อพ้ืนท่ี 

3.19 .784 3.11 .735 1.046 .296 

29 การรณรงคต์ามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีผล
ทาํใหก้ารกระทาํผดิกฎจราจรลดลง  

2.12 .635 2.14 .608 .304 .761 

30 ส่ือต่างๆ ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มี
ปริมาณเหมาะสมกบัพ้ืนท่ีเป้าหมายในการรณรงค ์

2.13 .604 2.14 .618 .246 .809 

31 “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการดาํเนินงานอยา่ง
ต่อเน่ือง 

3.14 .800 3.07 .748 .898 .370 

32 การประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 จริง” มีความ
ต่อเน่ืองและทัว่ถึงดว้ยประสิทธิภาพการ
ดาํเนินงานของเจา้หนา้ท่ี 

2.26 .681 2.18 .586 1.256 .210 
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ตารางที ่4.21  (ต่อ) 
 

ที ่ ทศันคต ิ
เพศชาย (n = 245) เพศหญิง (n = 155) 

t Sig. 
X  S.D. X  S.D. 

33 การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใช้
นกัแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง สามารถช่วยกระตุน้ให้
บุคคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถกู
กฎระเบียบ 

2.13 .652 2.20 .649 1.039 .300 

34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบายโครงการควรมี
ความชดัเจน ครอบคลุม และกระตุน้ใหบุ้คคลมี
พฤติกรรมในการใชร้ถใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ 

2.58 .658 2.43 .683 2.304 .022* 

35 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหป้ระชาชน
ตระหนกัถึงความมีระเบียบวนิยัและปัญหาจราจร
ท่ีเป็นอยู ่

2.33 .679 2.30 .616 .564 .573 

 รวม 2.85 .276 2.84 .257 .243 .808 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.21  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามเพศ  พบว่าโดยรวมเพศชายมีทศันคติต่อโครงการฯ ( X  = 2.85)  
มากกว่าเพศหญิง ( X  = 2.84)  เม่ือพิจารณาค่า t มีค่า = .243 และค่า Sig. .808  ซ่ึงมากกว่า .05 ท่ี
กาํหนดไว ้อธิบายสมมติฐานไดว้่า เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อ
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั  เม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ เพศหญิงมีทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจร
มีความเหมาะสมดี ( X  = 3.47)  มากกว่าเพศชาย ( X  = 3.25)  พบว่ามีค่า Sig นอ้ยกว่า .05  และ
เน้ือหาในการนําเสนอนโยบายโครงการควรมีความชัดเจน ครอบคลุม และกระตุน้ให้บุคคลมี
พฤติกรรมในการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ พบว่า เพศชายมีทศันคติ ( X  = 3.58)  ซ่ึงมากกว่า
เพศหญิง ( X  = 3.25)    เม่ือทดสอบทางสถิติ พบว่า ค่า Sig นอ้ยกว่า .05  อธิบายไดว้่า เพศของ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิด
กฎจราจรมีความเหมาะสม  และมีทศันคติต่อเน้ือหาในการนาํเสนอนโยบายโครงการควรมีความ
ชัดเจน ครอบคลุม และกระตุน้ให้บุคคลมีพฤติกรรมในการใช้รถใช้ถนนท่ีถูกกฎระเบียบ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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 สมมติฐานท่ี 2.2 อายุของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อ
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.22 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาย ุ
 

ทศันคต ิ อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
24. ท่านคิดวา่โครงการ “นโยบาย 5  16-25 ปี 66 3.27 .887 

2.1282 .070 
 จริง” สามารถช่วยแกปั้ญหา 26-35 ปี 99 3.15 .734 
 การจราจรได ้ 36-45 ปี 102 3.26 .703 
 46-55 ปี 92 3.39 .726 
 มากกวา่ 55 ปี 41 3.02 .724 

รวม 400 3.24 .755   
25. ท่านคิดวา่ควรมีการเพ่ิมกฎ 16-25 ปี 66 3.52 .808 

3.652 .006* 
 บงัคบัและบทลงโทษกบัผู ้ 26-35 ปี 99 3.52 .800 
 ปฏิบติัผดิกฎจราจร 36-45 ปี 102 3.16 1.012 
 46-55 ปี 92 3.17 .921 
 มากกวา่ 55 ปี 41 3.41 .670 

รวม 400 3.34 .889   
26. เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความ 16-25 ปี 66 4.35 .734 

1.710 .147 
 สุภาพและปฏิบติัตามกฎจราจร 26-35 ปี 99 4.40 .699 
 36-45 ปี 102 4.59 .569 
 46-55 ปี 92 4.40 .680 
 มากกวา่ 55 ปี 41 4.44 .673 

รวม 400 4.45 .669   
27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการ 16-25 ปี 66 3.39 .820 

.426 .790 
 กวดขนัเขม้งวดกบัการบงัคบัใช ้ 26-35 ปี 99 3.38 .842 
 กฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั 36-45 ปี 102 3.27 .785 
 46-55 ปี 92 3.40 .742 
 มากกวา่ 55 ปี 41 3.39 .771 

รวม 400 3.36 .792   
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ตารางที ่4.22 (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่ง 16-25 ปี 66 3.24 .860 

4.171 .003* 
 ต่อเน่ืองและเพ่ิมจาํนวนให ้ 26-35 ปี 99 3.05 .720 
 เพียงพอต่อพ้ืนท่ี 36-45 ปี 102 3.13 .713 
 46-55 ปี 92 3.38 .739 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.88 .781 

รวม 400 3.16 .765   
29. ส่ือการรณรงคมี์ไม่เพียงพอ ทาํ 16-25 ปี 66 2.17 .597 

.480 .750 
 ใหเ้กิดการกระทาํผดิกฎจราจร 26-35 ปี 99 2.06 .667 
 36-45 ปี 102 2.14 .630 
 46-55 ปี 92 2.17 .586 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.12 .640 

รวม 400 2.13 .624   
30. ท่านพบเห็นส่ือรณรงค ์ 16-25 ปี 66 2.18 .579 

.296 .880 
 โครงการ “นโยบาย 5 จริง”  26-35 ปี 99 2.09 .640 
 จาํนวนมาก 36-45 ปี 102 2.16 .593 
 46-55 ปี 92 2.13 .615 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.10 .625 

รวม 400 2.13 .609   
31. “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการ 16-25 ปี 66 3.17 .870 

3.764 .005* 
 ดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง 26-35 ปี 99 3.00 .756 
 36-45 ปี 102 3.08 .713 
 46-55 ปี 92 3.35 .762 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.88 .781 

รวม 400 3.12 .780   
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ตารางที ่4.22  (ต่อ) 
 

ทศันคติ อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
32 “นโยบาย 5 จริง” ควรประชา  16-25 ปี 66 2.12 .668 

1.973 .098 
 สัมพนัธ์ใหท้ัว่ถึงและต่อเน่ือง  26-35 ปี 99 2.29 .732 
 ดว้ยประสิทธิภาพการ 36-45 ปี 102 2.19 .625 
 ดาํเนินงานของเจา้หนา้ท่ี 46-55 ปี 92 2.20 .539 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.44 .634 

รวม 400 2.23 .647   
33. การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย  16-25 ปี 66 2.17 .597 

.010 1.000 
 5 จริง” โดยใชน้กัแสดง/บุคคล 26-35 ปี 99 2.15 .691 
 มีช่ือเสียง สามารถช่วยกระตุน้ 36-45 ปี 102 2.16 .700 
 ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถ 46-55 ปี 92 2.16 .616 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ มากกวา่ 55 ปี 41 2.15 .615 

รวม 400 2.16 .651   
34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบาย 16-25 ปี 66 2.47 .728 

.519 .722 
 โครงการมีความชดัเจน ครอบ  26-35 ปี 99 2.59 .623 
 คลุม และกระตุน้บุคคลใชร้ถ 36-45 ปี 102 2.51 .609 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ 46-55 ปี 92 2.48 .703 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.59 .774 

รวม 400 2.52 .671   
35. โครงการ “นโยบาย 5 จริง” 16-25 ปี 66 2.14 .552 

2.101 .080 
 ทาํใหท่้านเกิดความสนใจ และ  26-35 ปี 99 2.33 .606 
 ตระหนกัถึงปัญหาท่ีจะเกิดข้ึน 36-45 ปี 102 2.42 .681 
 ในอนาคตมากข้ึน 46-55 ปี 92 2.29 .688 
 มากกวา่ 55 ปี 41 2.39 .737 

รวม 400 2.32 .655   

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.22  ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาย ุ โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า .05 ยกเวน้ 
ทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎจราจรมีความเหมาะสมดี ค่า Sig. = .006   
เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ืองและเพิ่มจาํนวนให้เพียงพอต่อพื้นท่ี มีค่า Sig. = 003 และ
“นโยบาย 5 จริง” ควรมีการดาํเนินงานอย่างต่อเน่ือง ท่ีมีค่า Sig. = 005 น้อยกว่า .05 อธิบาย
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สมมติฐานไดว้่า อายขุองประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและ
บทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎจราจรมีความเหมาะสมดี  และทศันคติต่อเจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ี
อยา่งต่อเน่ืองและเพิ่มจาํนวนใหเ้พียงพอต่อพ้ืนท่ี  รวมทั้งมีทศันคติต่อ “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการ
ดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นราย
คู่ต่อไป 
 
ตารางที ่4.23 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิ
กฎจราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ 

 
อายุ X  ไม่เกนิ 25 26-35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 

 15-25 ปี 3.44 - 1.000 .010* .016* .565 
 26-35 ปี 3.46 - - .004* .008* .585 
 36-45 ปี 3.74 - - - .893 .113 
 46-55 ปี 3.51 - - - - .145 
 มากกวา่ 55 ปี 3.49 - - - - - 

 
 จากตารางท่ี 4.32  ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎ
จราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ พบว่า คู่ท่ีแตกต่างกนั 4 คู่ คือ (1) อาย ุ15-25 ปี  
กบั  36-45 ปี  (2) อาย ุ15-25 ปี  กบั 46-55 ปี   (3) อาย ุ26-35 ปี กบัอาย ุ36-45 ปี  และ (4) อาย ุ26-35 
ปี กบั 46-55 ปี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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ตารางที ่4.24 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ
ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ือง
และเพิ่มจาํนวนใหเ้พียงพอต่อพื้นท่ี จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ 

 
อายุ X  15-25 26.35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 

 15-25 ปี 3.24 - .633 .920 .863 .208 
 26-35 ปี 3.05 - - .971 .060 .823 
 36-45 ปี 3.13 - - - .246 .525 
 46-55 ปี 3.38 - - - - .014* 
 มากกวา่ 55 ปี 2.88 - - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.24  ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ืองและเพิ่มจาํนวนให้เพียงพอต่อ
พื้นท่ี จาํแนกตามอายุเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 1 คู่ คือ อายุ 46-55 ปี กบั มากกว่า 55 ปี 
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.25 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ควรดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง จาํแนกตามอายเุป็น
รายคู่ 

 
อายุ X  15-25 26.35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 

 15-25 ปี 3.44 - .768 .971 .712 .470 
 26-35 ปี 3.46 - - .971 .047* .948 
 36-45 ปี 3.74 - - - .207 .739 
 46-55 ปี 3.51 - - - - .033* 
 มากกวา่ 55 ปี 3.49 - - - - - 

 
 จากในตารางท่ี 4.25  การเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 
จริง” ควรดาํเนินงานอย่างต่อเน่ือง จาํแนกตามอายุเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 2 คู่ คือ           
(1) 26-35 ปี กบั 46-55 ปี  และ (2) 46-55 ปี กบั มากกว่า 55 ปี แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ
ท่ีระดบั .05 
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 สมมติฐานท่ี 2.3 ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
ทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.26 แสดงผลการเปรียบเทียบระหวา่งทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อ

ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ทศันคต ิ ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
24. ท่านคิดวา่โครงการ “นโยบาย 5  มธัยมและตํ่ากวา่ 42 3.05 .795 

1.100 .349 
 จริง” สามารถช่วยแกปั้ญหา อนุปริญญา/ปวส. 130 3.28 .788 
 การจราจรได ้ ปริญญาตรี 202 3.25 .720 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.31 .788 

รวม 400 3.24 .755   
25. ท่านคิดวา่ควรมีการเพ่ิมกฎ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 3.50 .773 

4.602 .004* 
 บงัคบัและบทลงโทษกบัผู ้ อนุปริญญา/ปวส. 130 3.52 .819 
 ปฏิบติัผดิกฎจราจร ปริญญาตรี 202 3.23 .929 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.00 .894 

รวม 400 3.34 .889   
26. เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 4.38 .539 

2.063 .105 
 สุภาพและปฏิบติัตามกฎจราจร อนุปริญญา/ปวส. 130 4.55 .648 
 ปริญญาตรี 202 4.41 .687 
 ปริญญาโทและสูง 26 4.27 .778 

รวม 400 4.45 .669   
27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 3.71 .708 

5.011 .002* 
 กวดขนัเขม้งวดกบัการบงัคบัใช ้ อนุปริญญา/ปวส. 130 3.20 .866 
 กฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั ปริญญาตรี 202 3.38 .744 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.50 .707 

รวม 400 3.36 .792   
28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่ง มธัยมและตํ่ากวา่ 42 3.00 .826 

.873 .455 
 ต่อเน่ืองและเพ่ิมจาํนวนให ้ อนุปริญญา/ปวส. 130 3.14 .785 
 เพียงพอต่อพ้ืนท่ี ปริญญาตรี 202 3.20 .742 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.19 .749 

รวม 400 3.16 .765   
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ตารางที ่4.26  (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
29. การรณรงคต์ามโครงการ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.90 .692 

4.174 .006* 
 “นโยบาย 5 จริง” มีผลทาํให ้ อนุปริญญา/ปวส. 130 2.06 .620 
 การกระทาํผดิกฎจราจรลดลง ปริญญาตรี 202 2.19 .596 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.35 .629 

รวม 400 2.13 .624   

30. ท่านพบเห็นส่ือรณรงค ์ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.98 .643 

2.045 .067 
 โครงการ “นโยบาย 5 จริง”  อนุปริญญา/ปวส. 130 2.08 .605 
 จาํนวนมาก ปริญญาตรี 202 2.18 .597 
 ปริญญาโทและสูง 26 2.31 .618 

รวม 400 2.13 .609   

31. “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการ มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.98 .841 

.758 .518 
 ดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง อนุปริญญา/ปวส. 130 3.09 .802 
 ปริญญาตรี 202 3.16 .758 
 ปริญญาโทและสูง 26 3.08 .744 

รวม 400 3.12 .780   

32 การประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 
จริง” มีความต่อเน่ืองและทัว่ถึง
ดว้ยประสิทธิภาพการดาํเนิน 
งานของเจา้หนา้ท่ี 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.17 .660 

.924 .429 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.18 .632 
ปริญญาตรี 202 2.25 .639 
ปริญญาโทและสูง 26 2.38 .752 

รวม 400 2.23 .647   

33. การรณรงค“์นโยบาย 5 จริง” มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.88 .739 

3.694 .012* 
 โดยนกัแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง อนุปริญญา/ปวส. 130 2.14 .607 
 สามารถช่วยกระตุน้ใหบุ้คคลมี ปริญญาตรี 202 2.20 .641 
 พฤติกรรมใชร้ถถกูกฎระเบียบ ปริญญาโทและสูง 26 2.35 .689 

รวม 400 2.16 .651   
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ตารางที ่4.26  (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบาย มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.48 .773 

.192 .902 
 โครงการมีความชดัเจน ครอบ  อนุปริญญา/ปวส. 130 2.50 .613 
 คลุม และกระตุน้บุคคลใชร้ถ ปริญญาตรี 202 2.54 .691 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ ปริญญาโทและสูง 26 2.54 .647 

รวม 400 2.52 .671   

35. โครงการ “นโยบาย 5 จริง” มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.38 .623 

1.856 .137 
 ทาํใหท่้านเกิดความสนใจ และ  อนุปริญญา/ปวส. 130 2.23 .521 
 ตระหนกัถึงปัญหาท่ีจะเกิดข้ึน ปริญญาตรี 202 2.38 .732 
 ในอนาคตมากข้ึน ปริญญาโทและสูง 26 2.19 .634 

รวม 400 2.32 .655   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.26  ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา  โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า .05 
ยกเวน้ ทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจรมีความเหมาะสมดี ค่า Sig. = 
.004   เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนัเขม้งวดกบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอย่างจริงจงั มีค่า 
Sig. = 002  การรณรงคต์ามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีผลทาํใหก้ารกระทาํผดิกฎจราจรลดลง มี
ค่า Sig. = 006   และการรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใชน้กัแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง 
สามารถช่วยกระตุน้ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ มีค่า Sig. = 012  ซ่ึงนอ้ย
กว่า .05  อธิบายสมมติฐานไดว้่า ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
ทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจรมีความเหมาะสมดี  และทศันคติต่อ
เจา้หน้าท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนัเขม้งวดกบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอย่างจริงจงั รวมทั้งมี
ทศันคติต่อ การรณรงคต์ามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มีผลทาํให้การกระทาํผิดกฎจราจรลดลง  
ตลอดจนการรณรงค์โครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใช้นักแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง สามารถช่วย
กระตุน้ให้บุคคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ   แตกต่างกนัอย่างมีนัยสาํคญัทาง
สถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
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ตารางที ่4.27 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ
ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิ
กฎจราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 3.50 - 1.000 .342 .158 
อนุปริญญา/ปวส. 3.52 - - .038* .060 
ปริญญาตรี 3.23 - - - .670 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 3.00 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.27  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษ
ต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ พบว่ามีคู่ท่ีแตกต่าง
กนั 1 คู่ คือ อนุปริญญาหรือปวส.กบัปริญญาตรีแตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.28 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนัเขม้งวด
กบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 3.71 - .004* .091 .751 
อนุปริญญา/ปวส. 3.20 - - .260 .363 
ปริญญาตรี 3.38 - - - .901 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 3.50 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.28  การเปรียบเทียบระหว่างทัศนคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการ
กวดขนัเขม้งวดกบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอย่างจริงจงั จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 
พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 1 คู่ คือ (1) มธัยมและตํ่ากว่า กบั อนุปริญญา/ปวส. แตกต่างกนัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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ตารางที ่4.29 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ
ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การรณรงค์ตามโครงการ “นโยบาย 5 
จริง” มีผลทาํใหก้ารกระทาํผดิกฎจราจรลดลง จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 1.90 - .562 .056 .043* 
อนุปริญญา/ปวส. 2.06 - - .309 .204 
ปริญญาตรี 2.19 - - - .701 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.35 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.29  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” เร่ือง การรณรงค์ตามโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” มีผลทาํให้การกระทาํผิดกฎจราจรลดลง จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 
พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 1 คู่ คือ มธัยมและตํ่ากว่า กบั ปริญญาโทและสูงกว่า  แตกต่างกนัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.30 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง ใชน้กัแสดงหรือผูมี้ช่ือเสียงเพ่ือกระตุน้
พฤติกรรม จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 1.88 - .169 .035* .040* 
อนุปริญญา/ปวส. 2.14 - - .851 .526 
ปริญญาตรี 2.20 - - - .768 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.35 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.30  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง ใชน้กัแสดงหรือผูมี้ช่ือเสียง
เพื่อกระตุ้นพฤติกรรม จาํแนกตามระดับการศึกษาเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกัน 2 คู่ คือ          
(1) มธัยมและตํ่ากว่า กบั ปริญญาตรี  (2) มธัยมและตํ่ากว่า กบั ปริญญาโทและสูงกว่า  แตกต่างกนั
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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 สมมติฐานท่ี 2.4 สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติ
ต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.31 แสดงผลการเปรียบเทียบระหวา่งทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อ

ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามสถานภาพ 
 

ที ่ ทศันคต ิ
โสด (n = 193) สมรสแล้ว (n = 207) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

24 ท่านคิดวา่โครงการ “นโยบาย 5 จริง” สามารถ
ช่วยแกปั้ญหาการจราจรได ้

3.26 .794 3.23 .718 .423 .672 

25 ท่านคิดวา่ควรมีการเพ่ิมกฎบงัคบัและบทลงโทษ
กบัผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจร 

3.35 .957 3.32 .822 .262 .793 

26 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความสุภาพและปฏิบติัตาม
กฎจราจร 

4.44 .652 4.45 .687 .132 .895 

27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีการกวดขนัเขม้งวดกบัการ
บงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอยา่งจริงจงั 

3.34 .789 3.38 .797 .500 .617 

28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งต่อเน่ืองและเพ่ิม
จาํนวนใหเ้พียงพอต่อพ้ืนท่ี 

3.20 .799 3.13 .733 .931 .353 

29 ส่ือการรณรงคมี์ไม่เพียงพอ ทาํใหเ้กิดการกระทาํ
ผดิกฎจราจร 

2.15 .586 2.12 .658 .466 .641 

30 ท่านพบเห็นส่ือรณรงคโ์ครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
จาํนวนมาก 

2.11 .610 2.15 .609 .587 .558 

31 “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการดาํเนินงานอยา่ง
ต่อเน่ือง 

3.15 .816 3.09 .745 .744 .457 

32 การประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 จริง” มีความ
ต่อเน่ืองและทัว่ถึงดว้ยประสิทธิภาพการ
ดาํเนินงานของเจา้หนา้ท่ี 

2.31 .703 2.16 .582 2.258 .025* 

33 การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใช้
นกัแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง สามารถช่วยกระตุน้ให้
บุคคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถกู
กฎระเบียบ 

2.15 .669 2.17 .635 .368 .713 
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ตารางที ่4.31  (ต่อ) 
 

ที ่ ทศันคต ิ
โสด (n = 193) สมรสแล้ว (n = 207) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบายโครงการควรมี
ความชดัเจน ครอบคลุม และกระตุน้ใหบุ้คคลมี
พฤติกรรมในการใชร้ถใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ 

2.51 .678 2.53 .667 .274 .784 

35 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหป้ระชาชน
ตระหนกัถึงความมีระเบียบวนิยัและปัญหาจราจร
ท่ีเป็นอยู ่

2.25 .621 2.39 .679 2.119 .035* 

 รวม 2.85 .290 2.84 .247 .297 .767 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.31  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ 
ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามสถานภาพสมรส  พบว่า โดยรวม สถานภาพโสดมีทศันคติต่อ
โครงการฯ ( X  = 2.85)  มากกว่าสถานภาพสมรสแลว้  ( X  = 2.84)  เม่ือพิจารณาค่า t มีค่า = 297 
และค่า Sig. .767  ซ่ึงมากกว่า .05 ท่ีกาํหนดไว ้อธิบายสมมติฐานไดว้่า สถานภาพของประชาชนใน
เขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อประชาชน ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั   
 เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ สถานภาพโสดมีทศันคติต่อการประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 
5 จริง” มีความต่อเน่ืองและทัว่ถึงดว้ยประสิทธิภาพการดาํเนินงานของเจา้หน้าท่ี ( X  = 2.31)  
มากกว่าสถานภาพสมรสแลว้ ( X  = 2.16)  โดยมีค่า Sig = .025 นอ้ยกว่า .05   ในขณะท่ีสถานภาพ
สมรสแลว้มีทศันคติต่อโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหป้ระชาชนตระหนกัถึงความมีระเบียบวินยั
และปัญหาจราจรท่ีเป็นอยู ่( X  = 2.39)  มากกว่าสถานภาพโสด ( X  = 2.25)   เม่ือพิจารณาค่า Sig มี
ค่า = .035  ซ่ึงนอ้ยกวา่ .05  อธิบายไดว้า่ สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
ทศันคติต่อการประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 จริง” มีความต่อเน่ืองและทัว่ถึงดว้ยประสิทธิภาพการ
ดาํเนินงานของเจา้หนา้ท่ี  และมีทศันคติต่อโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหป้ระชาชนตระหนกัถึง
ความมีระเบียบวินยัและปัญหาจราจรท่ีเป็นอยู ่ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนัอย่างมีนยัสาํคญั
ทางสถิติท่ีระดบั .05 
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 สมมติฐาน ท่ี 2.5 อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อ
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.32 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อ

ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาชีพ 
 

ทศันคต ิ อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
24 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” รับราชการ/วสิาหกิจ 23 3.04 .638 

.622 .683 

 สามารถช่วยแกปั้ญหา พนกังานเอกชน 120 3.27 .730 
 การจราจรได ้ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.26 .874 
 รับจา้งทัว่ไป 167 3.22 .731 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.50 .535 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.33 .913 

รวม 400 3.24 .755   
25 กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อ

ผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจรมีความ
เหมาะสมดี 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 3.78 .671 

4.043 .001* 

พนกังานเอกชน 120 3.09 .979 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.39 .822 
รับจา้งทัว่ไป 167 3.37 .795 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.50 .756 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.71 1.146 

รวม 400 3.34 .889   
26 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 4.52 .593 

1.911 .091 

 สุภาพและปฏิบติัตาม พนกังานเอกชน 120 4.38 .662 
 กฎจราจร คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 4.36 .659 
 รับจา้งทัว่ไป 167 4.55 .655 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 4.25 .707 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 4.24 .831 

รวม 400 4.45 .669   
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ตารางที ่4.32  (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจกวดขนัเขม้งวด รับราชการ/วสิาหกิจ 23 3.48 1.039 

.366 .872 

 กบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจร พนกังานเอกชน 120 3.30 .805 
 อยา่งจริงจงั คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.41 .804 
 รับจา้งทัว่ไป 167 3.36 .762 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.50 .535 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.43 .746 

รวม 400 3.36 .792   
28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ี รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.91 .733 

.675 .643 

 อยา่งต่อเน่ืองและมีจาํนวน พนกังานเอกชน 120 3.21 .709 
 เพียงพอต่อพ้ืนท่ี คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.18 .885 
 รับจา้งทัว่ไป 167 3.14 .752 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.25 .707 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.24 .889 

รวม 400 3.16 .765   
29 ส่ือการรณรงคมี์ไม่เพียงพอ  รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.91 .596 

1.479 .195 

 ทาํใหเ้กิดการกระทาํผิด พนกังานเอกชน 120 2.24 .608 
 กฎจราจร คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.10 .724 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.10 .583 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.13 .641 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.10 .700 

รวม 400 2.13 .624   
30 ท่านพบเห็นส่ือรณรงค ์ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.87 .626 

1.904 .093 

 โครงการ “นโยบาย 5 จริง”  พนกังานเอกชน 120 2.24 .594 
 จาํนวนมาก คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.13 .670 
 รับจา้งทัว่ไป 167 2.11 .571 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.13 .641 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.00 .707 

รวม 400 2.13 .609   
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ตารางที ่4.32 (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
31 “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการ รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.91 .733 

.517 .763 

 ดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง พนกังานเอกชน 120 3.17 .737 
 คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 3.15 .891 
 รับจา้งทัว่ไป 167 3.09 .759 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 3.25 .707 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 3.10 .944 

รวม 400 3.12 .780   
32 การประชาสัมพนัธ์ “นโยบาย 5 

จริง” มีความต่อเน่ืองและทัว่ถึง
ดว้ยประสิทธิภาพการดาํเนิน 
งานของเจา้หนา้ท่ี 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.22 .422 

.130 .986 

พนกังานเอกชน 120 2.25 .638 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.26 .603 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.21 .710 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.13 .641 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.24 .539 

รวม 400 2.23 .647   
33 การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย  รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.13 .694 

.975 .643 

 5 จริง” โดยใชน้กัแสดง/บุคคล พนกังานเอกชน 120 2.23 .658 
 มีช่ือเสียง สามารถช่วยกระตุน้ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.16 .734 
 ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถ รับจา้งทัว่ไป 167 2.10 .604 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.25 .463 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.19 .750 

รวม 400 2.16 .651   
34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบาย รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.57 .728 

.934 .459 

 โครงการควรมีความชดัเจน  พนกังานเอกชน 120 2.58 .589 
 ครอบคลุม และกระตุน้ให ้ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.57 .644 
 บุคคลมีพฤติกรรมในการใชร้ถ รับจา้งทัว่ไป 167 2.47 .675 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.75 1.035 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.33 .913 

รวม 400 2.52 .671   
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ตารางที ่4.32  (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
35 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.48 .511 

.791 .557 

 ทาํใหท่้านเกิดความสนใจ พนกังานเอกชน 120 2.34 .667 
 และตระหนกัถึงปัญหาท่ีจะ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.34 .602 
 เกิดข้ึนในอนาคตมากข้ึน รับจา้งทัว่ไป 167 2.30 .681 
 พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.00 .535 
 อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.24 .700 

รวม 400 2.32 .655   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.32  ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาชีพ  โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า .05 ยกเวน้ 
ทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎจราจรมีความเหมาะสมดี ค่า Sig. = .004  
ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  อธิบายสมมติฐานไดว้่า อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
ทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจรมีความเหมาะสมดี  แตกต่างกนัอยา่ง
มีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
 
ตารางที ่4.33 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ

ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิ
กฎจราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามอาชีพเป็นรายคู่ 

 
อาชีพ X  (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

(1) รับราชการ/วสิาหกิจ 3.78 - .035* .650 .481 .987 1.000 
(2) พนกังานเอกชน 3.09 - - .437 .211 .896 .108 
(3) คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 3.39 - - - 1.000 1.000 .833 
(4) รับจา้งทัว่ไป 3.37 - - - - .999 .718 
(5) พอ่บา้น/แม่บา้น 3.50 - - - - - .997 
(6) อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 3.71 - - - - - - 
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การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.33 การเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง กฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิกฎจราจร จาํแนกตามอาชีพเป็น
รายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 1 คู่ คือ รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ กบั พนกังานองคก์รเอกชน แตกต่าง
กนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐาน ท่ี 2.6 รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
ทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.34 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อ

ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
 

ทศันคต ิ รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 
24 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.32 .843 

1.068 .362 
 สามารถช่วยแกปั้ญหา 10,001-20,000 บาท 57 3.09 .763 
 การจราจรได ้ 20,001-30,000 บาท 191 3.28 .782 
 มากกวา่ 30,000 118 3.24 .675 

รวม 400 3.24 .755   
25 ควรมีการเพ่ิมกฎบงัคบัและ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.62 .954 

7.128 .000* 
 บทลงโทษกบัผูป้ฏิบติัผดิกฎ 10,001-20,000 บาท 57 3.46 .965 
 จราจร 20,001-30,000 บาท 191 3.43 .798 
 มากกวา่ 30,000 118 3.03 .905 

รวม 400 3.34 .889   
26 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 4.35 .812 

1.400 .242 
 สุภาพและปฏิบติัตาม 10,001-20,000 บาท 57 4.32 .686 
 กฎจราจร 20,001-30,000 บาท 191 4.50 .656 
 มากกวา่ 30,000 118 4.44 .634 

รวม 400 4.45 .669   
27 เจา้หนา้ท่ีตาํรวจกวดขนัเขม้งวด ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.50 .788 

2.016 .111 
 กบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจร 10,001-20,000 บาท 57 3.46 .683 
 อยา่งจริงจงั 20,001-30,000 บาท 191 3.40 .794 
 มากกวา่ 30,000 118 3.22 .828 

รวม 400 3.36 .792   
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ตารางที ่4.34  (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 
28 เจา้หนา้ท่ีควรปฏิบติัหนา้ท่ี ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.21 .845 

.363 .780 
 อยา่งต่อเน่ืองและมีจาํนวน 10,001-20,000 บาท 57 3.07 .728 
 เพียงพอต่อพ้ืนท่ี 20,001-30,000 บาท 191 3.18 .803 
 มากกวา่ 30,000 118 3.15 .700 

รวม 400 3.16 .765   
29 ส่ือการรณรงคมี์ไม่เพียงพอ  ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.03 .674 

.471 .703 
 ทาํใหเ้กิดการกระทาํผิด 10,001-20,000 บาท 57 2.14 .693 
 กฎจราจร 20,001-30,000 บาท 191 2.12 .617 
 มากกวา่ 30,000 118 2.17 .589 

รวม 400 2.13 .624   
30 ท่านพบเห็นส่ือรณรงค ์ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.00 .651 

.616 .605 
 โครงการ “นโยบาย 5 จริง”  10,001-20,000 บาท 57 2.12 .683 
 จาํนวนมาก 20,001-30,000 บาท 191 2.15 .589 
 มากกวา่ 30,000 118 2.15 .594 

รวม 400 2.13 .609   
31 “นโยบาย 5 จริง” ควรมีการ ไม่เกิน 10,000 บาท 34 3.12 .880 

.401 .752 
 ดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ือง 10,001-20,000 บาท 57 3.02 .744 
 20,001-30,000 บาท 191 3.15 .827 
 มากกวา่ 30,000 118 3.11 .689 

รวม 400 3.12 .780   
32 “นโยบาย 5 จริง” ควรประชา ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.21 .538 

.297 .828 
 สัมพนัธ์ใหท้ัว่ถึงและต่อเน่ือง  10,001-20,000 บาท 57 2.19 .639 
 ดว้ยประสิทธิภาพการ 20,001-30,000 บาท 191 2.26 .684 
 ดาํเนินงานของเจา้หนา้ท่ี มากกวา่ 30,000 118 2.20 .621 

รวม 400 2.23 .647   
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ตารางที ่4.34  (ต่อ) 
 

ทศันคต ิ รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 
33 การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย  ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.09 .668 

.165 .920 
 5 จริง” โดยใชน้กัแสดง/บุคคล 10,001-20,000 บาท 57 2.16 .751 
 มีช่ือเสียง สามารถช่วยกระตุน้ 20,001-30,000 บาท 191 2.17 .646 
 ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถ มากกวา่ 30,000 118 2.15 .608 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ     

รวม 400 2.16 .651   
34 เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบาย ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.59 .925 

.212 .888 
 โครงการควรมีความชดัเจน  10,001-20,000 บาท 57 2.49 .710 
 ครอบคลุม และกระตุน้ให ้ 20,001-30,000 บาท 191 2.53 .639 
 บุคคลมีพฤติกรรมในการใชร้ถ มากกวา่ 30,000 118 2.50 .624 
 ใชถ้นนท่ีถกูกฎระเบียบ     

รวม 400 2.52 .671   
35 โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.35 .597 

1.577 .194 
 ทาํใหท่้านเกิดความสนใจ 10,001-20,000 บาท 57 2.33 .636 
 และตระหนกัถึงปัญหาท่ีจะ 20,001-30,000 บาท 191 2.25 .624 
 เกิดข้ึนในอนาคตมากข้ึน มากกวา่ 30,000 118 2.42 .720 

รวม 400 2.32 .655   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.34  ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการฯ ตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน  โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า 
.05 ยกเวน้ ทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎจราจรมีความเหมาะสมดี ค่า 
Sig. = .000  ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  อธิบายสมมติฐานไดว้่า รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน  ของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกนั มีทศันคติต่อกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎจราจรมีความ
เหมาะสมดี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
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ตารางที ่4.35 ผลการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือ
ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ืองกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษต่อผูป้ฏิบติัผดิ
กฎจราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนเป็นรายคู่ 

 
รายได้เฉลีย่ต่อเดอืน X  ไม่เกนิ 10,000 10,001-20,000  20,001-30,000 มากกว่า 30,000 

ไม่เกิน 10,000 บาท 3.18 - .865 .734 .008* 
10,001-20,000 บาท 3.49 - - .999 .029* 
20,001-30,000 บาท 3.48 - - - .002* 
มากกวา่ 30,000 บาท 3.60 - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.35  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างทศันคติต่อโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ืองกฎขอ้บงัคบัและบทลงโทษ
ต่อผูป้ฏิบติัผิดกฎจราจรมีความเหมาะสมดี จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ี
แตกต่างกนั 3 คู่ ไดแ้ก่ (1) รายไดไ้ม่เกิน 10,000 บาท  กบั มากกวา่ 30,000 บาท  (2) รายได ้ 10,001-
20,000 บาท  กบั มากกว่า 30,000 บาท  และ (3) รายได ้20,001-30,000 บาท กบั มากกว่า 30,000 
บาท  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 3.1 เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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ตารางที ่4.36 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามเพศ 

 

ที ่ การมีส่วนร่วม 
เพศชาย (n = 245) เพศหญิง (n = 155) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

36 ท่านนาํนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มา
ปรับใชใ้นชีวิตประจาํวนั 

2.27 .582 2.21 .634 .979 .327 

37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอยา่งเขม้งวด 
เพ่ือช่วยลดปัญหาการจราจร 

2.19 .625 2.09 .502 1.718 .087 

38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติัตามโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” 

2.65 .635 2.50 .678 2.245 .025* 

39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริมวนิยัจราจรใหแ้ก่คน
รอบขา้งและผูอ่ื้น 

1.57 .725 1.51 .668 .799 .425 

40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง 

2.66 .618 2.77 .612 1.750 .081 

41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบันโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง”โดยการส่งขอ้ความ (SMS) ไป
ตามรายการโทรทศัน์ 

1.65 .126 1.54 .677 1.774 .074 

42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวนิยัจราจร 
ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหวา่งเพ่ือนผา่น Social 
network 

2.83 .901 2.94 .995 1.134 .257 

43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย ช้ีแจงและนาํเสนอ
เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ใหเ้ขา้ใจและ
นาํไปปฏิบติั 

1.60 .743 1.54 .667 .879 .388 

44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษผูก้ระทาํความผดิ
เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 

1.64 .747 1.60 .699 .410 .398 

45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอโดยเขียนจดหมาย
หรือบทความส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ
รับทราบ 

2.05 .904 1.99 .864 .608 .554 

 รวม 2.11 .268 2.07 .267 1.559 .120 
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 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.36  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามเพศ  พบว่า โดยรวม เพศชายมีมีส่วนร่วมใน
โครงการฯ ( X  = 2.11)  มากกว่าเพศหญิง ( X  = 2.07)  เม่ือพิจารณาค่า t มีค่า = 1.559  และค่า Sig. 
.120  ซ่ึ งมากกว่า  .05  ท่ีกําหนดไว้ อธิบายสมมติฐานได้ว่ า  เพศของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชน ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั  
 เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า เพศชายมีร่วมส่วนในการปฏิบติัตามโครงการ “นโยบาย 
5 จริง” ( X  = 2.65)  มากกว่าเพศหญิง ( X  = 2.50)  โดยพบว่า มีค่า Sig = .025 ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  
อธิบายไดว้่า เพศของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีร่วมส่วนในการปฏิบติัตาม
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 3.2 อายุของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.37 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว

จราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาย ุ
 

การมีส่วนร่วม อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
36 ท่านนาํนโยบายโครงการ “นโยบาย 

5 จริง” มาปรับใชใ้นชีวิตประจาํวนั 
16-25 ปี 66 2.21 .512 

.973 .422 
26-35 ปี 99 2.17 .655 
36-45 ปี 102 2.28 .603 
46-55 ปี 92 2.27 .631 
มากกวา่ 55 ปี 41 2.37 .536 

รวม 400 2.25 .603   
37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจร

อยา่งเขม้งวด เพ่ือช่วยลดปัญหา
การจราจร 

16-25 ปี 66 2.06 .605 

3.009 .018* 
26-35 ปี 99 2.23 .667 
36-45 ปี 102 2.06 .542 
46-55 ปี 92 2.13 .474 
มากกวา่ 55 ปี 41 2.37 .581 

รวม 400 2.15 .582   
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ตารางที ่4.37  (ต่อ) 
 

การมีส่วนร่วม อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติัตาม

โครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
16-25 ปี 66 2.59 .701 

.141 .967 
26-35 ปี 99 2.62 .618 
36-45 ปี 102 2.56 .573 
46-55 ปี 92 2.60 .696 
มากกวา่ 55 ปี 41 2.63 .767 

รวม 400 2.60 .653   
39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริมวนิยั

จราจรใหแ้ก่คนรอบขา้งและผูอ่ื้น 
16-25 ปี 66 1.53 .769 

.205 .935 
26-35 ปี 99 1.55 .773 
36-45 ปี 102 1.58 .636 
46-55 ปี 92 1.55 .652 
มากกวา่ 55 ปี 41 1.46 .711 

รวม 400 1.55 .703   
40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ 

“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังาน
ตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง 

16-25 ปี 66 2.64 .545 

1.137 .339 
26-35 ปี 99 2.68 .652 
36-45 ปี 102 2.73 .647 
46-55 ปี 92 2.79 .545 
มากกวา่ 55 ปี 41 2.59 .706 

รวม 400 2.70 .617   
41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบั

นโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง”
โดยการส่งขอ้ความ (SMS) ไปตาม
รายการโทรทศัน์ 

16-25 ปี 66 1.70 .723 

1.826 .123 
26-35 ปี 99 1.59 .623 
36-45 ปี 102 1.48 .593 
46-55 ปี 92 1.65 .702 
มากกวา่ 55 ปี 41 1.73 .549 

รวม 400 1.61 .648   
42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ 

ส่งเสริมวนิยัจราจร ตาม “นโยบาย 
5 จริง” ระหวา่งเพ่ือนผา่น Social 
network 

16-25 ปี 66 2.77 .973 

4.494 .001* 
26-35 ปี 99 2.80 .979 
36-45 ปี 102 3.21 .775 
46-55 ปี 92 2.72 .964 
มากกวา่ 55 ปี 41 2.76 .943 

รวม 400 2.88 .939   
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ตารางที ่4.37  (ต่อ) 
 

การมีส่วนร่วม อายุ จํานวน X S.D. F Sig. 
43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย 

ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบัโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ใหเ้ขา้ใจและ
นาํไปปฏิบติั 

16-25 ปี 66 1.55 .637 

.943 .439 
26-35 ปี 99 1.47 .675 
36-45 ปี 102 1.66 .838 
46-55 ปี 92 1.62 .660 
มากกวา่ 55 ปี 41 1.56 .709 

รวม 400 1.58 .715   
44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษ

ผูก้ระทาํความผิดเก่ียวกบัโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” 

16-25 ปี 66 1.62 .651 

.418 .796 
26-35 ปี 99 1.60 .741 
36-45 ปี 102 1.71 .839 
46-55 ปี 92 1.59 .649 
มากกวา่ 55 ปี 41 1.61 .703 

รวม 400 1.63 .728   
45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอ

โดยเขียนจดหมายหรือบทความส่ง
ใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ
รับทราบ 

16-25 ปี 66 2.00 .877 

.729 .573 
26-35 ปี 99 1.96 .856 
36-45 ปี 102 2.00 .912 
46-55 ปี 92 2.16 .917 
มากกวา่ 55 ปี 41 2.00 .866 

รวม 400 2.03 .888   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.37  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาย ุโดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า 
.05 ยกเวน้ การมีส่วนร่วมในเร่ือง การปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอยา่งเขม้งวด เพ่ือช่วยลดปัญหา
การจราจร พบค่า Sig. มีค่า = .018   และมีการแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพ่ือนผ่าน Social network  มีค่า Sig. = 001  น้อยกว่า .05  อธิบาย
สมมติฐานไดว้่า อายุของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมในการปฏิบติัตาม
กฎระเบียบจราจรอย่างเขม้งวด เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจร  และการแลกเปล่ียนประสบการณ์ 
ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพื่อนผา่น Social network  แตกต่างกนัอยา่งมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
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ตารางที ่4.38 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร
เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ืองการมีส่วนร่วมในการปฏิบติัตาม
กฎระเบียบจราจรอยา่งเขม้งวด เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจร จาํแนกตามอายเุป็นราย
คู่ 

 
อายุ X  15-25 26.35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 

 15-25 ปี 3.44 - .061 .984 .453 .008* 
 26-35 ปี 3.46 - - .033* .223 .218 
 36-45 ปี 3.74 - - - .388 .004* 
 46-55 ปี 3.51 - - - - .030* 
 มากกวา่ 55 ปี 3.49 - - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.38  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ืองการมีส่วนร่วมในการปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอยา่ง
เขม้งวด เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจร จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่  พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 4 คู่ คือ (1) 
อาย ุ15-25 ปี กบั มากกว่า 55 ปี   (2) อาย ุ26-35 ปี กบั อาย ุ36-45 ปี   (3) อาย ุ36-45 ปี กบั มากกว่า 
55 ปี  และ (4) อาย ุ46-55 ปี กบั มากกวา่ 55 ปี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.39 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร

เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การมีจิตสาํนึกกระตุน้ตนเอง นโยบาย
ควรมีการดาํเนินงานอยา่งต่อเน่ืองจาํแนกตามอายเุป็นรายคู่ 

 
อายุ X  15-25 26.35 ปี 36-45 ปี 46-55 ปี มากกว่า 55 ปี 

 15-25 ปี 3.44 - .863 .003* .710 .928 
 26-35 ปี 3.46 - - .002* .547 .807 
 36-45 ปี 3.74 - - - .000* .009* 
 46-55 ปี 3.51 - - - - .823 
 มากกวา่ 55 ปี 3.49 - - - - - 
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 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.39  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ืองการแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม
“นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพ่ือนผา่น Social network จาํแนกตามอายเุป็นรายคู่  พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่าง
กนั 4 คู่ คือ (1) อาย ุ15-25 ปี กบั 36-45 ปี   (2) อาย ุ26-35 ปี กบั อาย ุ36-45 ปี   (3) อาย ุ36-45 ปี กบั 
45-55 ปี  และ (4) อาย ุ36-45 ปี กบั มากกวา่ 55 ปี  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 3.3 ระดบัการศึกษาของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วน
ร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.40 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว

จราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา 
 

การมีส่วนร่วม ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
36 ท่านนาํนโยบายโครงการ 

“นโยบาย 5 จริง” มาปรับใชใ้น
ชีวิตประจาํวนั 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.05 .623 

5.894 .001* 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.29 .590 
ปริญญาตรี 202 2.31 .596 
ปริญญาโทและสูง 26 1.88 .516 

รวม 400 2.25 .603   
37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบ

จราจรอยา่งเขม้งวด เพ่ือช่วยลด
ปัญหาการจราจร 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.17 .660 

.231 .875 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.12 .552 
ปริญญาตรี 202 2.17 .583 
ปริญญาโทและสูง 26 2.15 .613 

รวม 400 2.15 .582   
38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติั

ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.57 .801 

.347 .791 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.55 .598 
ปริญญาตรี 202 2.62 .675 
ปริญญาโทและสูง 26 2.65 .485 

รวม 400 2.60 .653   
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ตารางที ่4.40  (ต่อ) 
 

การมีส่วนร่วม ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริม

วนิยัจราจรใหแ้ก่คนรอบขา้ง
และผูอ่ื้น 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.60 .734 

1.847 .138 
อนุปริญญา/ปวส. 130 1.44 .659 
ปริญญาตรี 202 1.61 .726 
ปริญญาโทและสูง 26 1.46 .647 

รวม 400 1.55 .703   
40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ 

“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกั 
งานตาํรวจแห่งชาติอยา่ง
ต่อเน่ือง 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.57 .590 

4.225 .006* 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.68 .625 
ปริญญาตรี 202 2.78 .600 
ปริญญาโทและสูง 26 2.38 .637 

รวม 400 2.70 .617   
41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบั

นโยบายโครงการ “นโยบาย 5 
จริง”โดยการส่งขอ้ความ (SMS) 
ไปตามรายการโทรทศัน์ 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.64 .618 

1.565 .197 
อนุปริญญา/ปวส. 130 1.51 .638 
ปริญญาตรี 202 1.65 .645 
ปริญญาโทและสูง 26 1.69 .736 

รวม 400 1.61 .648   
42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ 

ส่งเสริมวนิยัจราจร ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ระหวา่งเพ่ือน
ผา่น Social network 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 2.76 1.008 

.773 .610 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.87 .866 
ปริญญาตรี 202 2.87 .953 
ปริญญาโทและสูง 26 3.12 1.071 

รวม 400 2.88 .939   
43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย 

ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบั
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ให้
เขา้ใจและนาํไปปฏิบติั 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.36 .618 

1.514 .210 
อนุปริญญา/ปวส. 130 1.59 .690 
ปริญญาตรี 202 1.60 .761 
ปริญญาโทและสูง 26 1.65 .562 

รวม 400 1.58 .715   
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ตารางที ่4.40  (ต่อ) 
 

การมีส่วนร่วม ระดบัการศึกษา จํานวน X S.D. F Sig. 
44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษ

ผูก้ระทาํความผิดเก่ียวกบั
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.36 .618 

2.567 .054 
อนุปริญญา/ปวส. 130 1.62 .675 
ปริญญาตรี 202 1.67 .793 
ปริญญาโทและสูง 26 1.77 .514 

รวม 400 1.63 .728   
45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอ

โดยเขียนจดหมายหรือบทความ
ส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ
รับทราบ 

มธัยมและตํ่ากวา่ 42 1.93 .921 

.472 .702 
อนุปริญญา/ปวส. 130 2.08 .957 
ปริญญาตรี 202 2.02 .855 
ปริญญาโทและสูง 26 1.92 .744 

รวม 400 2.03 .888   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.40  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มี
ค่ามากกวา่ .05 ยกเวน้ การมีส่วนร่วมในเร่ือง การนาํนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มาปรับใช้
ในชีวิตประจาํวนั พบค่า Sig. มีค่า = .001   และมีส่วนร่วมในการติดตามนโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง มีค่า Sig. = 006  นอ้ยกว่า .05  อธิบาย
สมมติฐานไดว้่า อายขุองประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมในการนาํนโยบาย
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” มาปรับใช้ในชีวิตประจาํวนั และมีส่วนร่วมในการติดตามนโยบาย
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ของสํานักงานตาํรวจแห่งชาติอย่างต่อเน่ือง  แตกต่างกันอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
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ตารางที ่4.41 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร
เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การนํานโยบายมาปรับใช้ใน
ชีวิตประจาํวนั จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 2.05 - .020* .009* .271 
อนุปริญญา/ปวส. 2.29 - - .769 .001* 
ปริญญาตรี 2.31 - - - .001* 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 1.88 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ในตารางท่ี 4.41  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การนาํนโยบายมาปรับใช้
ในชีวิตประจาํวนั จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 4 คู่ คือ (1) มธัยม
และตํ่ากวา่  กบั อนุปริญญา/ปวส.   (2) ม ัธยมและตํ่ากวา่  กบั ปริญญาตรี  (3) อนุปริญญาหรือปวส. 
กบั ปริญญาโทและสูงกว่า  และ  (4) ปริญญาตรี กับปริญญาโทและสูงกว่า แตกต่างกนัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 
ตารางที ่4.42 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร

เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง มีส่วนร่วมในการติดตาม “นโยบาย 5 
จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอย่างต่อเน่ือง  จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็น
รายคู่ 

 
ระดบัการศึกษา X  มธัยมฯ อนุปริญญา ปริญญาตรี ปริญญาโท 

มธัยมและตํ่ากวา่ 2.57 - .330 .042* .220 
อนุปริญญา/ปวส. 2.68 - - .126 .026* 
ปริญญาตรี 2.78 - - - .002* 
ปริญญาโทและสูงกวา่ 2.38 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.42  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง มีส่วนร่วมในการติดตาม “นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังาน
ตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง  จาํแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 3 คู่ คือ 
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(1) มธัยมและตํ่ากว่า กบัปริญญาตรี  (2) อนุปริญญา/ปวส. กบั ปริญญาโทและสูงกว่า  และ (3) 
ปริญญาตรี กบัปริญญาโทและสูงกวา่ แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 3.4 สถานภาพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วม
ในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
 
ตารางที ่4.43 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว

จราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามสถานภาพ 
 

ที ่ การมีส่วนร่วม 
โสด (n = 193) สมรสแล้ว (n = 207) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

36 ท่านนาํนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” มาปรับใช้
ในชีวติประจาํวนั 

2.26 .566 2.24 .636 .456 .649 

37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอยา่งเขม้งวด เพ่ือ
ช่วยลดปัญหาการจราจร 

2.22 .635 2.08 .520 2.415 .015* 

38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติัตามโครงการ “นโยบาย 
5 จริง” 

2.61 .661 2.58 .648 .484 .629 

39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริมวนิยัจราจรใหแ้ก่คนรอบ
ขา้งและผูอ่ื้น 

1.59 .710 1.50 .696 1.256 .210 

40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง 

2.79 .567 2.61 .650 2.943 .005* 

41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบันโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง”โดยการส่งขอ้ความ (SMS) ไปตาม
รายการโทรทศัน์ 

1.57 .626 1.64 .667 1.120 .263 

42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวนิยัจราจร 
ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหวา่งเพ่ือนผา่น Social 
network 

2.98 .893 2.77 .971 2.270 .024* 

43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย ช้ีแจงและนาํเสนอ
เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ใหเ้ขา้ใจและ
นาํไปปฏิบติั 

1.62 .748 1.53 .681 1.265 .207 
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ตารางที ่4.43 (ต่อ) 
 

ที ่ การมีส่วนร่วม 
โสด (n = 193) สมรสแล้ว (n = 207) 

t Sig. 
X S.D. X S.D. 

44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษผูก้ระทาํความผดิ
เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 

1.65 .736 1.61 .722 .534 .593 

45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอโดยเขียนจดหมาย
หรือบทความส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติรับทราบ 

2.03 .889 2.02 .889 .781 .938 

 รวม 2.13 .256 2.06 .275 2.792 .005* 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.43  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการฯ ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามสถานภาพสมรส  พบว่า โดยรวม สถานภาพโสดมี
ทศันคติต่อโครงการฯ ( X  = 2.13)  มากกวา่สถานภาพสมรสแลว้  ( X  = 2.06)  เม่ือพิจารณาค่า t มีค่า 
= 2.792 และมีค่า Sig. .005  ซ่ึงนอ้ยกว่า .05 ท่ีกาํหนดไว ้อธิบายสมมติฐานไดว้่า สถานภาพของ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อ
ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05   
 เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบว่า สถานภาพโสดมีส่วนร่วมในการปฏิบติัตามกฎระเบียบ
จราจรอยา่งเขม้งวด เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจร ( X  = 2.22)  มากกว่าสถานภาพสมรสแลว้ ( X  = 
2.08)  โดยมีค่า Sig = .015 นอ้ยกว่า .05   และสถานภาพโสดมีการติดตามนโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง ( X  = 2.79)  มากกว่าสถานภาพสมรส
แลว้ ( X  = 2.61) โดยมีค่า Sig = .005 นอ้ยกว่า .05  และสถานภาพโสดมีแลกเปล่ียนประสบการณ์ 
ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพ่ือนผา่น Social network  ( X  = 2.98)  มากกว่า
สถานภาพสมรสแลว้ ( X  = 2.77) โดยมีค่า Sig = .024 นอ้ยกว่า .05  อธิบายไดว้่า สถานภาพของ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมในการปฏิบติัตามกฎระเบียบจราจรอย่าง
เขม้งวด เพื่อช่วยลดปัญหาการจราจร   และมีส่วนร่วมในการติดตามนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 
จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง รวมทั้งมีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียนประสบการณ์ 
ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพื่อนผ่าน Social network แตกต่างกนัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 3.5 อาชีพของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มีส่วนร่วมใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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ตารางที ่4.44 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิว
จราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามระดบัการศึกษา 

 
การมีส่วนร่วม อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 

36 ท่านนาํนโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” มาปรับใชใ้น
ชีวิตประจาํวนั 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.43 .728 

.758 .580 

พนกังานเอกชน 120 2.29 .585 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.23 .668 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.20 .576 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.25 .707 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.24 .539 

รวม 400 2.25 .603   
37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบ

จราจรอยา่งเขม้งวด เพ่ือช่วยลด
ปัญหาการจราจร 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.13 .344 

.193 .965 

พนกังานเอกชน 120 2.15 .560 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.20 .572 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.14 .643 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.00 .535 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.14 .478 

รวม 400 2.15 .582   
38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติั

ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.57 .728 

.838 .523 

พนกังานเอกชน 120 2.66 .642 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.61 .640 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.53 .647 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.88 .641 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.62 .740 

รวม 400 2.60 .653   
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ตารางที ่4.44  (ต่อ)  
 

การมีส่วนร่วม อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริม

วนิยัจราจรใหแ้ก่คนรอบขา้ง
และผูอ่ื้น 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.30 .470 

.706 .619 

พนกังานเอกชน 120 1.59 .750 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 1.52 .648 
รับจา้งทัว่ไป 167 1.54 .709 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 1.50 .535 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 1.62 .805 

รวม 400 1.55 .703   
40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ 

“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกั 
งานตาํรวจแห่งชาติอยา่ง
ต่อเน่ือง 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.57 .507 

.694 .628 

พนกังานเอกชน 120 2.78 .628 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.66 .655 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.68 .604 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.75 .707 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.71 .644 

รวม 400 2.70 .617   
41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบั 
 นโยบายโครงการ “นโยบาย 5  
 จริง”โดยการส่งขอ้ความ (SMS)  
 ไปตามรายการโทรทศัน์ 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.83 .778 

1.897 .094 

พนกังานเอกชน 120 1.53 .608 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 1.56 .501 
รับจา้งทัว่ไป 167 1.63 .662 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 1.38 .518 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 1.86 .910 

รวม 400 1.61 .648   
42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ 

ส่งเสริมวนิยัจราจร ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ระหวา่งเพ่ือน
ผา่น Social network 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 2.13 .968 

5.796 .000* 

พนกังานเอกชน 120 3.15 .795 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 2.87 .903 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.83 .988 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.63 .916 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.62 .865 

รวม 400 2.88 .939   
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ตารางที ่4.44  (ต่อ)  
 

การมีส่วนร่วม อาชีพ จํานวน X S.D. F Sig. 
43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย 

ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบั
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ให้
เขา้ใจและนาํไปปฏิบติั 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.30 .559 

1.859 .100 

พนกังานเอกชน 120 1.69 .731 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 1.61 .737 
รับจา้งทัว่ไป 167 1.50 .702 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 1.50 .756 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 1.71 .717 

รวม 400 1.58 .715   
44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษ

ผูก้ระทาํความผิดเก่ียวกบั
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.35 .573 

1.742 .124 

พนกังานเอกชน 120 1.64 .731 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 1.72 .756 
รับจา้งทัว่ไป 167 1.59 .721 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.13 .991 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 1.67 .658 

รวม 400 1.63 .728   
45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอ

โดยเขียนจดหมายหรือบทความ
ส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ
รับทราบ 

รับราชการ/วสิาหกิจ 23 1.91 1.083 

.352 .881 

พนกังานเอกชน 120 2.08 .862 
คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 61 1.97 .856 
รับจา้งทัว่ไป 167 2.01 .878 
พอ่บา้น/แม่บา้น 8 2.00 1.069 
อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 21 2.19 .981 

รวม 400 2.03 .888   

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.44  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมโครงการฯ 
ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามอาชีพ  โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่ามากกว่า .05 
ยกเวน้ การมีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” 
ระหว่างเพ่ือนผา่น Social network ค่า Sig. = .000  ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  อธิบายสมมติฐานไดว้่า อาชีพ
ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั การมีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียนประสบการณ์ 
ส่งเสริมวินยัจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพื่อนผ่าน Social network แตกต่างกนัอย่างมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
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ตารางที ่4.45 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร
เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การแลกเปล่ียนความคิดเห็นผ่าน 
Social Network จาํแนกตามอาชีพเป็นรายคู่ 

 
อาชีพ X  (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

(1) รับราชการ/วสิาหกิจ 2.13 - .000* .001* .001* .187 .077 
(2) พนกังานเอกชน 3.15 - - .051 .003 .119 .014* 
(3) คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั 2.87 - - - .756 .477 .280 
(4) รับจา้งทัว่ไป 2.83 - - - - .542 .327 
(5) พอ่บา้น/แม่บา้น 2.63 - - - - - .987 
(6) อ่ืนๆ (นกัศึกษา) 2.62 - - - - - - 

  
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.45  เป็นการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมใน
โครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การแลกเปล่ียน
ความคิดเห็นผา่น Social Network จาํแนกตามอาชีพเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 4 คู่ คือ (1) 
รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ กบั พนักงานองคก์ารเองชน  (2) รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ กบั คา้ขาย/ธุริจ
ส่วนตวั  (3) รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ กับ รับจา้งทัว่ไป   และ (4) พนักงานองค์การเองชน  กับ 
นกัเรียนนกัศึกษา  แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
 สมมติฐานท่ี 3.6 รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั มี
ส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
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ตารางที ่4.46 แสดงผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร
เพื่อประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 

 
การมีส่วนร่วม รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 

36 ท่านนาํนโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” มาปรับใชใ้น
ชีวิตประจาํวนั 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.32 .589 

.902 .440 
10,001-20,000 บาท 57 2.30 .566 
20,001-30,000 บาท 191 2.27 .646 
มากกวา่ 30,000 118 2.18 .549 

รวม 400 2.25 .603   
37 ท่านปฏิบติัตามกฎระเบียบ

จราจรอยา่งเขม้งวด เพ่ือช่วยลด
ปัญหาการจราจร 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.12 .478 

.706 549 
10,001-20,000 บาท 57 2.12 .600 
20,001-30,000 บาท 191 2.19 .623 
มากกวา่ 30,000 118 2.10 .529 

รวม 400 2.15 .582   
38 ท่านมีร่วมส่วนในการปฏิบติั

ตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.71 .760 

.538 .656 
10,001-20,000 บาท 57 2.58 .755 
20,001-30,000 บาท 191 2.61 .622 
มากกวา่ 30,000 118 2.55 .622 

รวม 400 2.60 .653   
39 ท่านช่วยแนะนาํและส่งเสริม

วนิยัจราจรใหแ้ก่คนรอบขา้ง
และผูอ่ื้น 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 1.47 .748 

1.474 .221 
10,001-20,000 บาท 57 1.63 .723 
20,001-30,000 บาท 191 1.48 .710 
มากกวา่ 30,000 118 1.63 .664 

รวม 400 1.55 .703   
40 ท่านติดตามนโยบายโครงการ 

“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกั 
งานตาํรวจแห่งชาติอยา่ง
ต่อเน่ือง 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.76 .554 

.420 .739 
10,001-20,000 บาท 57 2.75 .635 
20,001-30,000 บาท 191 2.67 .599 
มากกวา่ 30,000 118 2.70 .658 

รวม 400 2.70 .617   
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ตารางที ่4.46  (ต่อ) 
 

การมีส่วนร่วม รายได้เฉลีย่/เดอืน จํานวน X S.D. F Sig. 
41 ท่านแสดงความคิดเห็นเก่ียวกบั

นโยบายโครงการ “นโยบาย 5 
จริง”โดยการส่งขอ้ความ 
(SMS) ไปตามรายการโทรทศัน์ 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 1.76 .819 

.756 .519 
10,001-20,000 บาท 57 1.58 .625 
20,001-30,000 บาท 191 1.60 .623 
มากกวา่ 30,000 118 1.58 .645 

รวม 400 1.61 .648   
42 ท่านแลกเปล่ียนประสบการณ์ 

ส่งเสริมวนิยัจราจร ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ระหวา่งเพ่ือน
ผา่น Social network 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.59 .857 

6.567 .000* 
10,001-20,000 บาท 57 3.00 .964 
20,001-30,000 บาท 191 2.72 .958 
มากกวา่ 30,000 118 3.14 .850 

รวม 400 2.88 .939   
43 ท่านและครอบครัวมีการพดูคุย 

ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบั
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ให้
เขา้ใจและนาํไปปฏิบติั 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 1.62 .739 

.920 .431 
10,001-20,000 บาท 57 1.63 .771 
20,001-30,000 บาท 191 1.51 .724 
มากกวา่ 30,000 118 1.64 .662 

รวม 400 1.58 .715   
44 ท่านเคยเสนอใหมี้บทลงโทษ

ผูก้ระทาํความผิดเก่ียวกบั
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 1.68 .806 

.060 .981 
10,001-20,000 บาท 57 1.63 .747 
20,001-30,000 บาท 191 1.62 .743 
มากกวา่ 30,000 118 1.62 .678 

รวม 400 1.63 .728   
45 เม่ือท่านมีความคิดเห็น จะเสนอ

โดยเขียนจดหมายหรือบทความ
ส่งใหส้าํนกังานตาํรวจแห่งชาติ
รับทราบ 

ไม่เกิน 10,000 บาท 34 2.03 1.029 

.178 .911 
10,001-20,000 บาท 57 1.96 .801 
20,001-30,000 บาท 191 2.02 .912 
มากกวา่ 30,000 118 2.07 .855 

รวม 400 2.03 .888   

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.46  ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมโครงการฯ 
ตาม “นโยบาย 5 จริง”  จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน  โดยพิจารณาค่า Sig.  พบว่า ทุกขอ้มีค่า
มากกว่า .05 ยกเวน้ การมีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินัยจราจร ตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพื่อนผ่าน Social network ค่า Sig. = .000  ซ่ึงนอ้ยกว่า .05  อธิบาย
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สมมติฐานไดว้่า รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครต่างกนั การมีส่วนร่วม
ในการแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินัยจราจร ตาม “นโยบาย 5 จริง” ระหว่างเพื่อนผ่าน 
Social network แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 จึงทาํการจาํแนกเป็นรายคู่ต่อไป 
 
ตารางที ่4.47 ผลการเปรียบเทียบระหว่างการมีส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร

เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ืองการแลกเปล่ียนความคิดเห็นผ่าน 
Social Network จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนเป็นรายคู่ 

 
รายได้เฉลีย่ต่อเดอืน X  ไม่เกนิ 10,000 10,001-20,000  20,001-30,000 มากกว่า 30,000 

ไม่เกิน 10,000 บาท 2.59 - .040* .433 .002* 
10,001-20,000 บาท 3.00 - - .046* .000* 
20,001-30,000 บาท 2.72 - - - .000* 
มากกวา่ 30,000 บาท 3.14 - - - - 

 
 การวิเคราะห์ผลในตารางท่ี 4.47  เป็นการเปรียบเทียบระหวา่งการมีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจรเพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ในเร่ือง การแลกเปล่ียนความ
คิดเห็นผา่น Social Network จาํแนกตามรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนเป็นรายคู่ พบว่า มีคู่ท่ีแตกต่างกนั 5 คู่ 
คือ (1) รายไดเ้กิน 10,000 บาท  กบั  10,001-20,000 บาท   (2) รายไดเ้กิน 10,000 บาท  กบั  มากกว่า 
30,000 บาท   (3)  รายได ้10,001-20,000 บาท  กบั 20,0001-30,000 บาท  (4) รายได ้10,001-20,000 
บาท  กบั มากกว่า 30,000 บาท  และ (5) รายได ้20,0001-30,000 บาท  กบั  มากกว่า 30,000 บาท 
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 
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บทที ่5 
สรุป  อภปิราย และข้อเสนอแนะ 

 

 การวิจยั เร่ือง การเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง”  ของ
สํานักงานตาํรวจแห่งชาติ   มีวตัถุประสงค์เพื่อ(1) ศึกษาการเปิดรับข่าวสารของประชาชนเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง”  ของ
สาํนักงานตาํรวจแห่งชาติ  (2) ศึกษาทศันคติของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง”  ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  (3) 
ศึกษาการมีส่วนร่วมของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อ
ประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง”  ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  (4) เพื่อเปรียบเทียบการเปิดรับ
ข่าวสาร  ทศันคติ  และการมีส่วนร่วมของประชาชนเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืน
พื้นผิวจราจร เพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง”  ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ จาํแนกตาม
ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ เป็นงานวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ใชว้ิธีการเก็บ
รวบรวมขอ้มูลดว้ยการวิจยัเชิงสาํรวจ (Survey Research)  แบบวดัผลคร้ังเดียว (One Shot Case 
Study) 
 ประชากรเป้าหมาย (Unit of Analysis) ในการวิจยัคร้ังน้ีคือ ประชาชนทัว่ไปท่ีอาศยัอยู่
ในเขตกรุงเทพมหานคร ท่ีมีการแบ่งเขตการปกครองไว ้50 เขต กาํหนดกลุ่มตวัอย่าง โดยใชสู้ตร
ของ Taro Yamane (1937)  โดยเลือกความคลาดเคล่ือนท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95%  ความผดิพลาดไม่
เกิน 5%  ไดข้นาดตวัอยา่งของท่ีใชใ้นการวิจยัจาํนวน 400 คน  วิธีการสุ่มตวัอยา่งแบบหลายขั้นตอน 
(multi-stage sampling)  ผูว้ิจยัใช ้5 เขตเป็นตวัแทนเขต คือ เขตบางซ่ือ  เขตลาดพร้าว  เขตดอนเมือง  
เขตมีนบุรี และเขตดินแดง  จากนั้นนาํเขตทั้ง 5 มาหาจาํนวนประชากรแลว้ ทาํการคาํนวณกลุ่ม
ตวัอย่าง ตามสัดส่วนตามประชากร  เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั คือ แบบสอบถาม (Questionnaire)  
ซ่ึงผูว้ิจยัสร้างข้ึนเอง  
 สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ผล คือ สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  เพื่อบรรยาย
ลกัษณะขอ้มูล คือ ลกัษณะประชากร นาํเสนอดว้ย ความถ่ี (Frequency: n)  ค่าร้อยละ (Percentage: 
%)  และแสดงระดบัการเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมของประชาชน  นาํเสนอ
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ดว้ยคะแนนเฉล่ีย (Mean: X ) และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: SD.)  และสถิติเชิง
อนุมาน (Inference Statistics)  สถิติทดสอบค่าที (t-test) สาํหรับตวัแปรท่ีแบ่งกลุ่มยอ่ยได ้2 กลุ่ม ใน
ท่ีน้ีคือ เพศ และสถานภาพ  และใชส้ถิติวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of 
Variance: ANOVA)  เพื่อหาความแตกต่างของคะแนนเฉล่ียการเปิดรับขอ้มูลข่าวสาร ทศันคติ และ
การมีส่วนร่วมของประชาชน  กาํหนดนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  หากพบความแตกต่าง ผูว้ิจยั
ทาํการเปรียบเทียบเป็นรายคู่ดว้ยวิธี Scheffe 
 
5.1  สรุปผลการวจัิย 
       5.1.1 ลกัษณะประชากรของกลุ่มตวัอยา่ง 
 พบว่า ส่วนใหญ่เป็นชาย  ร้อยละ 61.3 มีอายุระหว่าง 36-35 ปี ร้อยละ 25.5 การศึกษา
ระดบัปริญญาตรี ร้อยละ 50.5 สถานภาพสมรสแลว้ ร้อยละ 51.0 ประกอบอาชีพรับจา้งทัว่ไป ร้อย
ละ 41.8 มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนระหวา่ง 20,001-30,000 บาท ร้อยละ 47.8    
       5.1.2 การเปิดรับข่าวสารของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืน
พื้นผิวจราจร เพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ผลการวิจยัพบว่า ส่วนใหญ่ประชาชนเคยรับรู้
เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” แต่ท่ีไม่เคยอ่านบทความ แบบแผนและนโยบายเก่ียวกบ
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ซ่ึงมีปริมาณการเปิดรับปานกลาง และประชาชนจะเปิดรับข่าวสารผา่น
ส่ืออินเตอร์ โดยมีความถ่ีใน การเปิดรับข่าวสารการรับรู้ 1–3 คร้ัง ต่อ 1 สัปดาห์ ค่อนขา้งรู้สึกเฉยๆ
ต่อการรณรงคป์ระชาสมัพนัธ์เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง”  
 การเปิดรับข่าวสารหรือการรับรู้เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” โดยรวมอยู่ใน
ระดบั      ปานกลาง เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบว่า การติดตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
ผ่านส่ืออินเตอร์เน็ต และส่ือโทรทัศน์การเปิดรับข่าวสารหรือการรับรู้ อยู่ในระดับปานกลาง 
ในขณะท่ีส่ือเฉพาะกิจมีการเปิดรับหรือการรับรู้อยูใ่นระดบันอ้ย  
 เม่ือพิจารณาความถ่ีการเปิดรับข่าวสาร “นโยบาย 5 จริง” ผ่านส่ือเฉพาะกิจ พบว่า มี
ความถ่ีระดบัมาก โดยเปิดรับผา่นส่ืออินเตอร์เน็ต มีความถ่ีในระดบัปานกลาง และผา่นส่ือโทรทศัน์
มีความถ่ีในระดบันอ้ย  
 โดยความเขา้ใจจากการรณรงคใ์นการปฏิบติัตามขอ้กาํหนด (ยกจริง ลอ็กจริง จบัจริง ขงั
จริง และสุภาพจริง) พบว่า ประชาชนมีความเขา้ใจในเร่ือง ลอ็กจริง อยูใ่นระดบัมาก ส่วนเร่ือง จบั
จริง และสุภาพจริง อยู่ในระดบัปานกลาง ในขณะท่ีความเขา้ใจในเร่ือง ขงัจริง และยกจริง อยู่ใน
ระดบันอ้ย  
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       5.1.3 ทัศนคติของประชาชนต่อโครงการปฏิบัติการคืนพ้ืนผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีทัศนคติต่อ โครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
โดยรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง  
 เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ประชาชนมีทศันคติต่อเจา้หนา้ท่ีตาํรวจควรมีความสุภาพ
และปฏิบติัตามกฎจราจร ในระดบัมากท่ีสุด อยา่งไรก็ตาม พบว่า ประชาชนมีทศันคติในระดบัมาก
คือโครงการ “นโยบาย 5 จริง” สามารถช่วยแกปั้ญหาการจราจรได ้ในขณะท่ีการดาํเนินการรณรงค์
พบว่า ส่วนใหญ่อยู่ในระดับ เช่น เน้ือหาในการนําเสนอนโยบายโครงการควรมีความชัดเจน 
ครอบคลุม และกระตุน้ให้บุคคลมีพฤติกรรมในการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ อยูใ่นระดบันอ้ย 
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหเ้กิดความสนใจและตระหนกัถึงปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตมาก
ข้ึนอยู่ในระดบัน้อย การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใชน้ักแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง 
สามารถช่วยกระตุน้ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบไดผ้ลในระดบันอ้ย การ
ใชส่ื้อรณรงคมี์ไม่เพียงพอ ทาํใหเ้กิดการกระทาํผดิกฎจราจร และการส่ือรณรงคโ์ครงการ “นโยบาย 
5 จริง” จาํนวนมาก  
       5.1.4 การมีส่วนร่วมของประชาชนในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพ่ือประชาชนตาม 
“นโยบาย 5 จริง” ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีส่วนร่วมในโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
โดยรวมอยูใ่นระดบันอ้ย  
 เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบว่า ประชาชนมีส่วนร่วมในโครงการ ในระดบัน้อยท่ีสุด 
ไดแ้ก่ การมีส่วนร่วมในการเสนอให้มีบทลงโทษผูก้ระทาํความผิดเก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 
จริง” ภายในครอบครัวมีการพูดคุย ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบันโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
ให้เขา้ใจและนาํไปปฏิบติัและการมีส่วนร่วมในติดตามนโยบายโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอยา่งต่อเน่ือง โดยขอ้ท่ีประชาชนมีส่วนร่วมมากท่ีสุดคือ การแลกเปล่ียน
ประสบการณ์ ส่งเสริมวินยัจราจร ระหว่างกลุ่มเพื่อน โดยตามโครงการ “นโยบาย 5 จริง” ผา่นทาง 
Social network แต่มีส่วนร่วมเพียงระดบัปานกลาง  
      5.1.5  ผลการทดสอบสมมติฐาน 

การทดสอบสมมติฐานไดผ้ลการศึกษาดงัน้ี 
สมมติฐานท่ี 1 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร ท่ีมีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั 

มีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกบัโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 
จริง” แตกต่างกนั โดยภาพรวม การเปิดรับข่าวสาร ตาม “นโยบาย 5 จริง” เม่ือพิจารณาอยา่งมี
นยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ซ่ึงพบว่าค่า Sig .246 มากกว่า .05 ท่ีกาํหนดไว ้รวมถึงผลการ
เปรียบเทียบเป็นรายขอ้ พบวา่ทุกขอ้มีค่า Sig. มากกวา่ .05   
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สมมติฐานท่ี 2 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั มี
ทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพ่ือประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
เม่ือพิจารณาอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ท่ีกาํหนดไว ้อธิบายสมมติฐานไดว้่า ประชาชน
ในเขตกรุงเทพมหานครแตกต่างกนั มีทศันคติในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจรเพ่ือประชาชน 
ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั 

สมมติฐานท่ี 3 ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั มี
ส่วนร่วมในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” แตกต่างกนั 
เม่ือพิจารณาอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ท่ีกาํหนดไว ้อธิบายสมมติฐานไดว้่า ประชาชน
ในเขตกรุงเทพมหานครแตกต่างกัน มีส่วนร่วมในโครงการปฏิบัติการคืนพื้นผิวจราจรเพื่อ
ประชาชน ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั 

 
5.2  อภิปรายผล 
       การวิจัยเ ร่ือง  การเปิดรับข่าวสาร  ทัศนคติ  และการมีส่วนร่วมของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ของ
สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ มีขอ้คน้พบดงักล่าวสามารถอภิปรายผลไดด้งัน้ี 
       5.2.1 การเปิดรับข่าวสารของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครในโครงการปฏิบติัการคืน
พื้นผวิจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” อยูใ่นระดบันอ้ย เม่ือพิจารณารายละเอียด พบว่า 
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครไม่เคยอ่านบทความ แบบแผนและนโยบายเก่ียวกบโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” มีระดบัสูง มีการเปิดรับข่าวสารผ่านส่ืออินเตอร์เน็ตระดบัปานกลาง ซ่ึงเปิดรับ
ข่าวสารการรับรู้ใน 1 สัปดาห์ 1–3 คร้ังอยู่ในระดับสูง แต่ความสนใจเฉยๆต่อการรณรงค์
ประชาสัมพนัธ์เก่ียวกบัโครงการ “นโยบาย 5 จริง” อยู่ในระดบัสูง ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบั กุลวดี  
อรวฒันพนัธ์ (2536) การเปิดรับข่าวสารเพื่อเสริมสร้างวินัยจราจรของผูข้ ับข่ีรถยนต์ในเขต
กรุงเทพมหานคร ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร   ส่วนใหญ่เคยไดรั้บข่าวสารเก่ียวกับการ
เสริมสร้างวินยัจราจร ท่ีมีลกัษณะเน้ือหาเป็นการขอความร่วมมือ  จากผูใ้ชร้ถใชถ้นนให้ปฏิบติัตาม
กฎจราจร  

การเปิดรับ จดจาํ และความคิดเห็น ของผูม้าใชบ้ริการท่ีมีต่อส่ือรณรงคศึ์กษาถึงแนวคิด 
และรูปแบบกระบวนการในการรณรงคเ์พื่อนาํมาปรับใช ้เพื่อให้ไดอ้อกแบบการส่ือสารเพ่ือการ
รณรงคไ์ดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพตามแบบวิจยัของนลินทิพย ์ เดสนัเทียะ (2555) พฤติกรรมการเปิดรับ
ข่าวสารส่วนใหญ่มีการแสวงหาขอ้มูลข่าวสาร การเปิดรับข่าวสารหรือการรับรู้เก่ียวกบัโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” โดยรวมอยู่ในระดบัปานกลาง การติดตามข่าวสารโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
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ผา่นส่ืออินเตอร์เน็ต และส่ือโทรทศัน์การเปิดรับข่าวสารหรือการรับรู้อยูใ่นระดบัปานกลาง ในขณะ
ท่ีส่ือเฉพาะกิจมีการเปิดรับหรือการรับรู้อยู่ในระดบันอ้ย ทราบสมมติฐานไดว้่า ประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร ท่ีมีลักษณะประชากรแตกต่างกัน มีการเปิดรับข่าวสารเก่ียวกับโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั ไม่เป็นไปตาม
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้
      5.2.2 ทัศนคติของประชาชนต่อโครงการปฏิบัติการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม 
“นโยบาย 5 จริง”  มีขอ้คน้ ท่ีสามารถอธิบายเพิ่มเติมไดด้งัน้ี 

ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีทศันคติต่อ โครงการ “นโยบาย 5 จริง” โดยรวมอยู่
ในระดบัปานกลาง เม่ือพิจารณารายละเอียด พบว่า ประชาชนมีทศันคติต่อเจา้หน้าท่ีตาํรวจควรมี
ความสุภาพและปฏิบติัตามกฎจราจร ในระดบัมากท่ีสุด อยา่งไรก็ตามประชาชนมีทศันคติในระดบั
มากคือโครงการ “นโยบาย 5 จริง” สามารถช่วยแกปั้ญหาการจราจรได ้ในขณะท่ีการดาํเนินการ
รณรงคพ์บวา่ ส่วนใหญ่อยูใ่นระดบั เช่น เน้ือหาในการนาํเสนอนโยบายโครงการควรมีความชดัเจน 
ครอบคลุม และกระตุน้ให้บุคคลมีพฤติกรรมในการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบ อยูใ่นระดบันอ้ย 
โครงการ “นโยบาย 5 จริง” ทาํใหเ้กิดความสนใจและตระหนกัถึงปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตมาก
ข้ึนอยู่ในระดบัน้อย การรณรงคโ์ครงการ“นโยบาย 5 จริง” โดยใชน้ักแสดง/บุคคลมีช่ือเสียง 
สามารถช่วยกระตุน้ใหบุ้คคลมีพฤติกรรมการใชร้ถใชถ้นนท่ีถูกกฎระเบียบไดผ้ลในระดบันอ้ย การ
ใชส่ื้อรณรงคมี์ไม่เพียงพอ ทาํใหเ้กิดการกระทาํผดิกฎจราจร และการส่ือรณรงคโ์ครงการ “นโยบาย 
5 จริง” จาํนวนมาก ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบัสรัษฎ์ ดาราวงษ ์(2544) การเกิดอุบติัเหตุ และการ
กระทาํผิดกฎจราจร มีความสัมพนัธ์กับการปฏิบติัตามกฎจราจรอย่างมีความแตกต่างกัน และ
สอดคลอ้งกบัดาํรง ขาํเปล่ียน (2543) การตระหนกัถึงความปลอดภยัของตนเอง และผูอ่ื้นเป็นอยา่ง
มาก สําหรับดา้นจิตใจสามารถหักห้ามอารมณ์เม่ือไดรั้บผลกระทบจากปัญหาการจราจร มีความ
ตระหนักดว้ยวิธีการขบัข่ีท่ีปลอดภยั และเกิดอุบติัเหตุ ระยะเวลาท่ีใชใ้นการขบัข่ีจกัรยานยนต์มี
ความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรม ทาํให้ทราบสมมติฐานได้ว่า ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มี
ลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั มีทศันคติต่อโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพ่ือประชาชน
ตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั ไม่เป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้
      5.2.3 การมีส่วนร่วมของประชาชนในโครงการปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม 
“นโยบาย 5 จริง” พบวา่ ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครมีส่วนร่วมในโครงการ “นโยบาย 5 จริง” 
โดยรวมอยูใ่นระดบันอ้ย เม่ือพิจารณารายละเอียด พบวา่ ประชาชนมีส่วนร่วมในโครงการ ในระดบั
น้อยท่ีสุด ไดแ้ก่ การมีส่วนร่วมในการเสนอให้มีบทลงโทษผูก้ระทาํความผิดเก่ียวกับโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ภายในครอบครัวมีการพูดคุย ช้ีแจงและนาํเสนอเก่ียวกบันโยบายโครงการ 
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“นโยบาย 5 จริง” ให้เขา้ใจและนาํไปปฏิบติั และการมีส่วนร่วมในติดตามนโยบายโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติอย่างต่อเน่ือง โดยขอ้ท่ีประชาชนมีส่วนร่วมมาก
ท่ีสุดคือ การแลกเปล่ียนประสบการณ์ ส่งเสริมวินัยจราจร ระหว่างกลุ่มเพ่ือน โดยตามโครงการ 
“นโยบาย 5 จริง” ผา่นทาง Social network แต่มีส่วนร่วมเพียงระดบัปานกลาง สอดคลอ้งกบัแนวคิด
ของ Lee.J.Cary (1970 p.147) ท่ีกล่าวว่า ลกัษณะของการมีส่วนร่วม โดยท่ีการเขา้มามีบทบาทหรือ
หนา้ท่ีของผูร่้วม โดยท่ีการเขา้มาเป็นสมาชิกถือเป็นบทบาท และหนา้ท่ีหน่ึงของการเขา้มามีส่วน
ร่วม บุคคลจะเขา้มามีบทบาทหรือหน้าท่ีอย่างแทจ้ริง หากแต่สมาชิกกลุ่มหน่ึงไม่มีการเขา้มามี
บทบาทหรือหน้าท่ีแลว้ จะไม่มีการเขา้มามีบทบาทหรือส่วนร่วมเช่นกนั ทราบสมมติฐานไดว้่า 
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีลกัษณะทางประชากรแตกต่างกนั มีส่วนร่วมในโครงการ
ปฏิบติัการคืนพื้นผิวจราจร เพื่อประชาชนตาม “นโยบาย 5 จริง” ไม่แตกต่างกนั ไม่เป็นไปตาม
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้
 
5.3  ข้อเสนอแนะ 
       5.3.1 ขอ้เสนอแนะจากการวิจยั 
 (1) ควรใชส่ื้อท่ีเหมาะสม และมีประสิทธิภาพ คือ อินเทอร์เน็ต ดว้ยการสร้างเน้ือหาท่ี
ดึงดูดความสนใจ  ให้มีเข้าใจอย่างง่าย และควรมีการพัฒนาประเภทส่ือท่ีสามารถเข้ากลุ่ม
กลุ่มเป้าหมายแต่ละประเภทท่ีแตกต่างกนั ใหท้ราบและรับรู้ไดอ้ยา่งทัว่ถึง เพื่อประสิทธิภาพท่ีดีของ
การทาํโครงการ  
 (2) สํานักงานตาํรวจแห่งชาติและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งควรมีการจดัตั้ งโครงการท่ีมี
ประสิทธิภาพ และสามารถใชไ้ดจ้ริง ไดท้าํงานอยา่งรัดกุมและเขา้ใจอยา่งทัว่ถึงในโครงการ ควรมี
ความยดืหยุน่สูง ปรับวิธีการท่ีเหมาะสมตามสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน เพ่ือเป็นแนวทางในความร่วมมือ
และลดปัญหาใหญ่ในสงัคมต่อไปได ้
 (3) สร้างภาพลกัษณ์ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ โดยเฉพาะดา้นการจราจร การช่วยกนั
จดัทาํและพฒันาโครงการ แผนงานดา้นการจราจรให้ประชาชาติมีทศันคติท่ีดี เม่ือมีทศันคติท่ียอ่ม
ส่งผลต่อการเขา้มามีส่วนร่วมของประชาชนในกิจกรรมอ่ืนๆ ดว้ย 
 (4) การกระตุน้เร่งส่งเสริม และการสร้างความร่วมมือ ใหป้ระชาชนมีส่วนร่วมมากท่ีสุด 
โดยจดักิจกรรมท่ีดึงดูดประชาชนในระดบัครอบครัว ท่ีมีความหลากหลาย อาทิ บิดา มารดา บุตร 
ธิดา หลาน ฯลฯ  เป็นการปลูกฝึกประชาชนทุกรุ่น  
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       5.3.2 ขอ้เสนอแนะสาํหรับการวิจยัคร้ังต่อไป 
 (1)  ควรศึกษากลยุทธ์การส่ือสารและหรือแนวทางการพฒันาการส่ือสาร ท่ีเขา้ถึง

ประชาชนไดอ้ยา่งแทจ้ริง 
  (2)  ควรศึกษาส่ือท่ีอิทธิพลต่อการส่ือสารกบัประชาชน เก่ียวกบัโครงการดา้นการจราจร
โดยเฉพาะ เน่ืองจากมีผลการเปิดรับส่ือดา้นการจราจรนอ้ยมาก 
  (3)  ควรทาํการศึกษาประโยชน์หรือวดัประสิทธิผลการใชใ้นโครงการ ตามนโยบาย 5 
จริง ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ  
  (4)  ควรทาํการศึกษาวิจยัเชิงคุณภาพ โดยใช้วิธีวิจยัแบบเจาะลึกกับบุคลากรเก่ียวกับ
ปัญหา อุปสรรค ในการเปิดรับข่าวสาร ทศันคติ และการมีส่วนร่วมโครงการ ตามนโยบาย 5 จริง 
ของสาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ 
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