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ชื่อวิทยานิพนธ            การเปดรับขาวการรับรูขาวสาร  ทศันคติ  และพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 

ของผูใชรถยนตเกี่ยวกบัโครงการรณรงคการเติมน้าํมันทีม่ีคาออกเทนที ่

เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ชื่อนักศึกษา  นางสาวตาว ี พานิช 

อาจารยที่ปรึกษา รองศาสตราจารยอรนุช  เลิศจรรยารักษ 

สาขาวิชา  นิเทศศาสตรธรุกิจ 

ปการศึกษา  2544 

 
บทคัดยอ 

 
  การวิจยัคร้ังนีม้ีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะทางประชากร  พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  

ความรู  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัทีม่ีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  การ

วิจัยคร้ังนี้เปนการวิจยัเชิงสํารวจ ( Survey Research ) โดยใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บ

รวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  จํานวนเขตละ 420 คน 

 การวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามดวยโปรแกรม SPSS/PC+  สถิติที่ใชในการวิเคราะห

ขอมูล ไดแก  การแจกแจงความถี่  คารอยละ  คาเฉล่ีย  สวนเบีย่งเบนมาตราฐาน  และใชคาสถิติ T-

test , One-way Anova , Spearman Rank Correlation Coefficient , Pearson’s Moment 

Correlation   Coefficent และ Scheffe Test 

 ผลการวิจยัพบวา 

 1.  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีลักษณะทางประชากร ไดแก เพศ  

อายุ  การศึกษา  อาชพี  และรายได ที่แตกตางกนั  มพีฤติกรรมการการเปดรับขาวสารจากส่ือ ไดแก  

ส่ือมวลชน  ส่ือเฉพาะกิจ  และส่ือบุคคลแตกตางกนั 

 2. พฤติกรรมการการเปดรับขาวสารจากสื่อ ไดแก  ส่ือมวลชน  ส่ือเฉพาะกิจ  และสื่อบุคคล 

ของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มคีวามสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 3. พฤติกรรมการการเปดรับขาวสารจากสื่อ ไดแก  ส่ือมวลชน และส่ือบุคคล ของผูใชรถยนต

ในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพนัธกบัทัศนคติทีม่ีตอโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 
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 4. ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต

ของผุใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีความสัมพนัธกับทัศนคติทีม่ีตอโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 5. ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต

ของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ไมมีความสัมพนัธกับการตัดสินใจใชน้าํมนั

เบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 6. ทัศนคติที่มตีอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตของ

ผูใชรถยนตในเขตระยอง  มคีวามสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม

กับเคร่ืองยนต 
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ABSTRACT 

 

The purpose of this thesis is to study the demographics,  perceptions, knowledge, and 

attitudes of car drivers toward the  campaign to persuade car drivers to use gasoline that has 

suitable octane for their cars by carrying out a survey research on car drivers. Questionnaires are 

used to collect data from samples of 420 car drivers each in Bangkok Metropolitan and Rayong 

province. 

Next, statistical analysis of the data  is done by using SPSS/PC+ software. The analytical  

methods  consist of  frequency distribution, percentage distribution, means, standard deviation, T-

test, One-way Anova, Spearman Rank Correlation Coefficient, Pearson’s Moment Correlation 

Coefficient and Scheffe Test.   

Findings: 

1. Car drivers in Bangkok Metropolitan and Rayong with different demographic 

characteristics in terms of sex, education, occupation, and income, have different 

perceptions of mass media, specialized media, and personal communication. 

2. Relationships exist between the perceptions of car drivers in Bangkok Metropolitan and 

Rayong and their attitudes toward the  campaign to persuade car drivers to use 

gasoline that has suitable octane for their cars. 

3. Relationships exist between the perceptions of car drivers in Bangkok Metropolitan and 

Rayong and their knowledge toward the  campaign to persuade car drivers to use 

gasoline that has suitable octane for their cars. 

4. Relationships exist between the  drivers’ knowledge gained from the  campaign and 

their attitudes toward the  campaign. 

5. There are no relationships between the drivers’ knowledge gained from the campaign 

and their decision to use gasoline that has suitable octane for their cars. 

6. Relationships exist between the drivers’ attitudes toward the campaign and their 

decision to use gasoline that has suitable octane for their cars. 
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บทที่ 71 
บท6นํา 

 

ที่มาและความสําคัญของปญหา 
 

เม่ือป พ.ศ.2529 จากการตรวจสอบมลภาวะทางอากาศในประเทศไทยกําลังกลายเปนปญหาที่ทวี

ความรุนแรงมากขึ้นทุกทีทั้งนี้เน่ืองมาจากการเพิ่มของสารมลพิษอยางคารบอนมอนอก-ไซด  ไฮโดรคารบอน  

ออกไซดของไนโตรเจน  ฝุนละอองควันดํา  และสารตะก่ัว  โดยแหลงสําคัญที่กอใหเกิดสารพิษเหลานี้คือ การเผา

ไหมของน้ํามันเบนซินในยวดยานพาหนะ     ดังนั้นกรุงเทพมหา-นครจึงประสบกับปญหามลภาวะทางอากาศที่

รุนแรงจนถึงขั้นวิกฤต  ซึ่งจากการตรวจสอบคุณภาพของอากาศพบวา มีสารมลพิษแพรกระจายอยูในอากาศใน

ปริมาณสูงเกินกวามาตราฐานซึ่งไดถูกกําหนดไว  ดังนั้นเม่ือวันท่ี 8 เมษายน พ.ศ.2535  กระทรวงอุตสาหกรรม

ไดกําหนดใหรถยนตใหมที่ติดต้ังระบบมลพิษจะตองมีหัวรับน้ํามันขนาดเล็กตามมาตราฐานสากล  เพ่ือให

สอดคลองกับขนาดของหัวจายนํ้ามันเบนซินไรสารตะก่ัว   และติดขอความใหชัดเจนวา “ ใชน้ํามันเบนซินไรสาร

ตะก่ัวเทาน้ัน ”  

 น้ํามันเบนซินที่ผลิตและมีจําหนายในประเทศไทย  แบงเปน 3 ชนิด ตามที่รัฐบาลไดประกาศเปนขอ

กําหนดคาออกเทนเปนมาตรฐานขั้นตํ่าเปนน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวมีชื่อเรียกตามคาออกเทนดังนี้ 

 เบนซินออกเทน 95 (สีเหลือง) 

 เบนซินออกเทน 91 (สีแดง) 

 เบนซินออกเทน 87 (สีเขียว) 

ในป พ.ศ.2535  บริษัทผูคานํ้ามันจึงไดเปล่ียนจุดขายหลักของน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวมาเนนท่ี

ความแรงของเคร่ืองยนตมากกวาเนนถึงคุณสมบัติในการชวยลดการสรางมลภาวะทางอากาศจากสารตะก่ัว  

สาเหตุเน่ืองมาจากผูใชรถเกิดความไมม่ันใจในคุณภาพของน้ํามันทั้งจากการที่เคยทดลองใชเองหรือขาวคราว

ตางๆท่ีเก่ียวกับน้ํามันชนิดนี้แพรกระจายไป  (สุนารี  ประสานเสริมสง, 2537) 

จากปญหาดังที่กลาวมาขางตน  ทางบริษัทผลิตน้ํามันตางๆ จึงไดทําการน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัว

ขึ้น      และยังใชสารเพิ่มคาออกเทนเพื่อทดแทนสารตะก่ัว  สารเพิ่มคาออกเทนดังกลาวประเทศไทยไมสามารถ

ผลิตได  ดังนั้นจึงตองนําเขามาจากตางประเทศ  สารเพิ่มคาออกเปนสารท่ีทําใหตนทุนในการผลิตน้ํามันสูงขึ้น  

ย่ิงใชสารเพิ่มคาออกเทนมาก  ก็จะทําใหตนทุนในการผลิตนํ้ามันสูงขึ้น  เม่ือภาวะราคานํ้ามันที่เพิ่มสูงขึ้น  จาก

การนําเขาของสารเพิ่มคาออกเทนแลว  ประกอบกับการท่ีกลุมโอเปคและประเทศผูสงออกน้ํามันนอกกลุมโอเปค

ไดตกลงรวมกันในการลดปริมาณการผลิตลง  เพื่อเปนการผลักดันราคานํ้ามันดิบใหสูงขึ้น จนถึงเดือนมีนาคม 

พ.ศ.2543 จึงทําใหราคาตนทุนของน้ํามันดิบสงผลกระทบตอราคาน้ํามันสําเร็จรูป   

ดังนั้นสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.)  ไดมีการประชุมเพื่อประเมิน

สถานการณราคาน้ํามันและผลกระทบตอเศรษฐกิจของประเทศ          เพ่ือพิจารณากําหนดมาตรการในการ

บรรเทาผลกระทบท่ีเกิดขึ้น  โดยเร่ิมทําการรณรงคการใชน้ํามันอยางประหยัดในป 2540  จนถึงปจจุบัน   

DPU



ในป 2540 สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.)  ไดทําการประชาสัมพันธ

เก่ียวกับ “โครงการรวมพลังหารสอง”  เพื่อการประชาสัมพันธดังกลาว ใหความรูความเขาใจกับประชาชนเกี่ยว

การประหยัดพลังงานและทรัพยากรตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ 

ในป 2541-2542  สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ยังไดทําการ

ประชาสัมพันธในเร่ืองการประหยัดนํ้ามันอยางตอเนื่อง  เพื่อเปนการตอกยํ้าใหกับประชาชนตระหนักถึง

ความสําคัญในเร่ืองดังกลาว 

และในป 2543 สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.)  ไดจัดใหมีการ

ประชาสัมพันธที่มุงเนนในเรื่องท่ีเก่ียวกับการเลือกเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

โดยจัดใหมีโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนใหเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  

โดยใชชื่อวา “ ขบั 91 เติม 91 ชวยเศรษฐกิจชาติ 2,700 ลานบาทตอป ”  มีวัตถุประสงคเพ่ือสรางความเชื่อม่ัน  

ใหความรูความเขาใจ  ปรับเปล่ียนทัศนคติ  สรางกระแสสงเสริมและสนับสนุนการใชคาออกเทนของเบนซินที่

เหมาะสมกับเครื่องยนต  โดยไดเร่ิมการณรงคอยางจริงจังมาต้ังแตป พ.ศ.2541 และปลายป พ.ศ.2542  ซึ่งเปน

การใหความรูความเขาใจถึง    ขอมูลที่ถูกตองเก่ียวกับสถานการณน้ํามันรวมถึงรณรงคใหประชาชนใชน้ํามัน

อยางคุมคาและมี  ประสิทธิภาพจากการสํารวจขอมูลรถยนตและรถจักรยานยนตโดย  กรมทะเบียนการคา  

กระทรวงพาณิชย  เม่ือป พ.ศ.2540 พบวา   มีรถที่สามารถใชน้ํามันเบนซินออกเทน 87 มีประมาณ 9%  เบนซิน

ออกเทน 91–92  ประมาณ 67%  เบนซินออกเทน 95-97  มีประมาณ 24%  แตใน    ขอเท็จจริงปรากฎวามีการ

ใชน้ํามันเบนซินออกเทน 87 เพียง 1%  เบนซินออกเทน 91-92 เพียง 32%  ขณะที่น้ํามันเบนซินออกเทน 95-97 

มีการใชถึง 67%  แสดงวาผูใชรถยังมีการใชน้ํามันผิดประเภทอยู 

นอกจากนี้ยังไดเสนอมาตรการที่จะสงผลดีตอผูใชน้ํามันโดยตรงดวยการณรงคใหผูใช    น้ํามัน

เลือกเติมน้ํามันเบนซินใหถูกตองตามความตองการคาออกเทนของเคร่ืองยนต  ซึ่งจะสามารถประหยัดคาใชจาย

ได  โดยหากเปล่ียนการเติมออกเทน 95 มาเติม 91 แทน จะประหยัดไดประมาณ 80 สตางคตอลิตร  จะเห็นวา 

มาตราการรณรงคดังกลาวจะสงผลดีตอผูใชน้ํามันโดยตรงและเห็นผลเปนรูปธรรม  สพช. จึงไดผลักดันเพื่อเรง

ดําเนินการรณรงคเพ่ือใหความรูความเขาใจและจูงใจใหผูใชน้ํามัน          ปรับเปล่ียนพฤติกรรมในการเลือกเติม

น้ํามันเบนซินที่ถูกตองทั่วทั้งประเทศ 

โดยกิจกรรมรณรงคใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนที่เหมาะสม  ประกอบดวยกิจกรรมที่  

หลากหลาย   ดังนี้ 

1.  กิจกรรมรณรงคกับสถานีบริการน้ํามัน  และศูนยบริการอิสระ  โดยการแจกจายแผนพับ คูมือ

ออกเทน 91  สติกเกอรออกเทน 91  และปายแขวนออกเทน 91  ไปยังสถานีบริการน้ํามันตางๆ ใน    เขต

กรุงเทพฯ  จะจัดสงทีมรณรงคไปยังสถานีบริการนํ้ามันที่สําคัญ 50 แหง ดําเนินการในเดือนเมษายน  โดยสังเกต

จากแบนเนอรที่ติดอยูหนาสถานีบริการ 

2.  กิจกรรมรณรงคกับมอเตอรไซดรับจาง  รณรงคใหมอเตอรไซดรับจางใชออกเทน 91  โดย  

จัดสงทีมรณรงคไปรณรงคกับมอเตอรไซดรับจางจํานวน 1,000 วิน ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  เพื่อมอบ

กระดานวิน  และสติกเกอรเพ่ือติดหมวก  เพ่ือใหมอเตอรไซดรับจางเปนส่ือในการรณรงค 
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3.  กิจกรรมรณรงคสอบถามขอมูลทางโทรศัพทอัตโนมัติ  โดยการเปดสายดวนออกเทน 6121040  

เพ่ือใหบริการขอมูลความตองการออกเทนของรถยนตรุนและย่ีหอตางๆ เปดบริการไดภายในวันที่ 17 เมษายน  

ซึ่งบริการน้ีผูใชสามารถโทรไดตลอด 24 ชั่วโมงไมมีวันหยุด  คาโทรเทากับโทรศัพททั่วไป 

4.  จัดทําภาพยนตรประชาสัมพันธชุด “ ขุนศึก ” ความยาว 90 วินาที เผยแพรออกอากาศทาง

สถานีโทรทัศน  ต้ังแตวันที่ 1 เมษายนนี้  เพื่อกระตุนใหผูใชน้ํามันออกเทน 91 ไดหันมาใชออกเทน 91 ใหมากขึ้น 

5.  จัดทําสปอตวิทยุ  เปนคํายืนยันจากบริษัทผูผลิตรถยนตตางๆ ในการใหความเช่ือมั่นใน   การใช

คาออกเทน 91 ดําเนินการในเดือนเมษายน – เดือนมิถุนายน 

6.  จัดทําส่ือประชาสัมพันธทางหนังสือพิมพ  เปนคํายืนยันจากบริษัทผูผลิตรถยนตตางๆ ใน  การ

ใหความเช่ือม่ันในการใชคาออกเทน 91  ดําเนินการในเดือนเมษายน - เดือนมิถุนายน 

จากการรณรงคของโครงการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนใหเหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนต  โดยใชชื่อวา “ ขับ 91 เติม 91 ชวยเศรษฐกิจชาติ 2,700 ลานบาทตอป ”  ที่ผานมาในตอนตน นาย

เมตตา  บันเทิงสุข รองเลขาธิการคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) กลาววา  ปริมาณการ

จําหนายนํ้ามันของเดือนมกราคม 2543  มีการเปล่ียนจากออกเทน 95 มาใชออกเทน 91 ประมาณ 10% ตอ

เดือน  ทําใหประหยัดไดเฉล่ียเดือนละประมาณ 50 ลานบาท  ซึ่งประโยชนที่     ประชาชนไดรับจากการใชน้ํามัน

เบนซินตามคาออกเทนที่ถูกตอง  คือ ชวยชาติ     ลดภาระในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทนถึงวันละ 7.5 ลาน

บาท หรือประมาณ 2,700 ลานบาทตอป 

สืบเนื่องสาเหตุที่กลาวมาขางตน  ผูวิจัยจึงมีความสนใจที่จะทําการศึกษาวา    โครงการรณรงคการ

เติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนใหเหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต  โดยใชชื่อวา      “ ขับ 91 เติม 91 

ชวยเศรษฐกิจชาติ 2,700 ลานบาทตอป ”  เขาถึงประชาชนท่ีอาศัยอยูในเขตตางจังหวัดหรือไม มิใชอยูแต

ในเมืองและจังหวัดท่ีเปนศูนยรวมของส่ือมวลชนและขอมูลขาวสารตางๆ ที่ทําใหประชาชนมีโอกาสเลือกใชส่ือได  

ผูวิจัยยังศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  ความรู  ทัศนคติ  และการตัดสินใจของประชาชนใน

เขตตางจังหวัดและเขตกรุงเทพฯ วามีความแตกตางกันหรือไม  

 

ปญหานําวิจยั  
 

 1.  ผูใชรถยนตมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  ไดแก     ส่ือมวลชน  ส่ือเฉพาะกิจ  ส่ือบุคคล  

แตกตางกันหรือไม  อยางไร   

2.  ผูใชรถยนตมีความรูและทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตแตกตางกันหรือไม  อยางไร 

3. ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ

แตกตางกันหรือไม  อยางไร 

4.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  มีความสัมพันธกับความรูและทัศนคติที่มีตอโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตแตกตางกันหรือไม  อยางไร 

5. ความรูที่มีตอโครงการรณรงคการเติมนํ้ามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตอง 
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การของเคร่ืองยนตมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัทีม่ีคาออกเทน
ที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตหรือไม  อยางไร 

6.  ความรูและทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาสมกับเครื่องยนตหรือไม  

อยางไร 

 

 วัตถุประสงค 
 

1.  เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ ไดแก      ส่ือมวลชน  ส่ือเฉพาะกิจ  ส่ือบุคคล  

ของผูใชรถยนต 

2.  เพ่ือศึกษาและสํารวจ ความรูและทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

3.  เพ่ือศึกษาลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนต  ไดแก  เพศ  อายุ  การศึกษา อาชีพ รายได ที่

แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ 

4. เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือกับความรูและ 

ทัศนคติทีม่ีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันทีม่ีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ
เคร่ืองยนต 

5.  เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางความรูและทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํา 

มันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

6.เพ่ือศึกษาความสัมพันธความรูและทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะกับความตองการของเคร่ืงยนตกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาสมกับ

เคร่ืองยนต 

 

สมมติฐาน 
 

1.  ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือท่ี

แตกตางกัน 

2.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการ

เติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

3. พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

4.  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่งยนต  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 
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5. ความรูที่ไดรับโครงการรณรงคการเติมนํ้ามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตอง 

การของเคร่ืองยนตมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต 

6.   ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความ 

ตองการของเครื่องยนตมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาสมกับเคร่ืองยนต 

 
ขอบเขตการวิจัย 
 

กลุมตัวอยางในการวิจัยคร้ังนี้ จะมุงเนนศึกษาเฉพาะผูใชรถยนตที่อาศัยอยูใน          เขตจังหวัด

กรุงเทพมหานครและเขตจังหวัดระยอง  ซึ่งเปนเจาของรถหรือไมจําเปนเจาของรถ  

 

นิยามศัพท 
 

 1.  ลักษณะทางประชากร  หมายถึง  เพศ  อายุ การศึกษา อาชีพ รายได 

2.  ส่ือ  หมายถึง  ส่ือที่ใชเผยแพรขอมูลขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออก

เทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต โดยจะทําการศึกษาเฉพาะ  

2.1.  ส่ือมวลชน  ไดแก   โทรทัศน   หนังสือพิมพ  

2.2.  ส่ือเฉพาะกิจ  ไดแก  แผนพับคูมือ   สติกเกอร   ปายผา 

2.3.  ส่ือบุคคล     ไดแก     เพ่ือนรวมงาน   บุคคลในครอบครัว    พนักงานปมน้ํามัน           ชางผู

ชํานาญ 

3.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  หมายถึง  ความบอยคร้ังในการเปดรับขาวสารจากโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตจากส่ือประเภทตางๆ ที่ใช

เผยแพร 

4.  ความรู  หมายถึง    การรับรูขอมูลขาวสารและความเขาใจที่ถูกตองเก่ียวกับ       โครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

5.  ทัศนคติ  หมายถึง  ความคิดเห็นที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต และมีแนวโนมจะแสดงพฤติกรรมที่สนับสนุนหรือเปนกลางในการใช

น้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต  

6.  การตัดสินใจ  หมายถึง  ผูใชรถยนตตัดสิในใชหรือไมใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทน ที่เหมาสม

กับเคร่ืองยนต  หลังจากที่มีโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนต 

 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

1. ทําใหทราบพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํา 

มันเบนซินที่มีคาออกเทนใหเหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนต 
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2.   ทําใหทราบถึงความรูและทัศนคติเก่ียวกับการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนให 

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

3.  ทําใหทราบถึงสาเหตุของการตัดสินใจเลือกใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนให     

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 
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บทที่ 2 
แนวคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

ในการศึกษาคร้ังนี้  ผูวิจัยไดนําแนวคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยที่เก่ียวของ  เพื่อนํามาเปนแนวทางใน

การศึกษางานวิจัยในเร่ือง  “การรับรูขาวสาร  ทัศนคติ และพฤติกรรมการเปดรับขาวสารของผูใชรถยนตเก่ียวกับ

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม” ซึ่งประกอบดวย  

 1.  แนวคิดเก่ียวกับการรณรงคทางการส่ือสาร 

 2.  แนวคิดเก่ียวกับการประชาสัมพันธ 

 3.  แนวคิดเก่ียวกับประสิทธิผลของสื่อ 

 4.  แนวคิดเก่ียวลักษณะประชากรศาสตรของผูรับสาร 

 5.  ทฤษฎีและแนวความคิดเก่ียวกับความรู  ทัศนคติ  และพฤติกรรม 

 6.  กระบวนการตัดสินใจเก่ียวกับนวัตกรรม 

 7.  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 

แนวคิดเกี่ยวกับการรณรงคทางการสื่อสาร 
 

การรณรงคพัฒนาขึ้นในประเทศโลกที่สามชวงระหวางป 1960 – 1970  มุงที่จะใหเกิดผลคือ การ

ทําใหประชาชนไดมาซึ่งความรู (Knowledge)   การเปล่ียนแปลงทัศนคติ   (Attitude)  และการตัดสินใจรับเอา

ความคิดใหมๆ ในเร่ืองตางๆ ที่รณรงคไปปฏิบัติ (Practice) 

การรณรงคทางการส่ือสารมีวัตถุประสงคหลักๆ  คือการใหขอมูลขาวสาร   ความรู             (To  

Inform)  และโนมนาวใจใหคลอยตาม (To  Persuade)  อันจะนําไปสูการระดมใหเขามา   มีสวนรวมในกิจกรรม 

(To  Mobilize)  จนในที่สุดก็จะเกิดการเปล่ียนแปลงทางการกระทํา  โดยลักษณะที่สําคัญของการรณรงค

ทางการส่ือสาร  มีดังตอไปนี้(ชาญชัย  เจริญลาภดิลก 2539 : 15-20) 

1.  การรณรงคเปนการกระทําที่มีเปาหมาย (A campaign  is purposive)  ในกระทํา       การ

รณรงคใดๆ ผูทําการรณรงคจะตอง  คาดหวังผลตอบกลับที่จะเกิดจากการส่ือสารของตนไปยังกลุมเปาหมาย  ซึ่ง

ผลตอบรับดังกลาวนั้นครอบคลุมต้ังแตระดับบุคคลขึ้นไปจนกระทั่งถึงระดับสังคมเปนสวนรวม  ผลตอบรับ

ดังกลาวจะกอใหเกิดผลประโยชนตอผูรับหรือผูสงก็ได 

2.  การรณรงคเจาะกลุมเปาหมายไปยังชนกลุมใหญ (A  campaign  is  aimed  at  a  large  

audience)  การใชคําวา “ชนกลุมใหญ” ก็เพ่ือแยกคําวา การรณรงคออกจากการส่ือสารระหวางกลุมยอยอื่นๆ 

นั่นเอง  กลุมเปาหมายของการรณรงคจะถูกกําหนดโดยจุดประสงคเปาหมายของการรณรงคนั้นๆ อยางไรก็ตาม

กลุมเปาหมายของการรณรงคก็อาจเปนไดต้ังแตกลุมพนักงานเพียงไมก่ีรอยคนของบริษัทใดบริษัทหนึ่ง  ไปจนถึง

กลุมประชากรท้ังหมดของประเทศใดประเทศหน่ึงก็ไดเชนกัน 

3.  การรณรงคจะตองมีกําหนดเวลา    ชวงเวลาการรณรงคที่กําหนดไวอยางแนนอนลงไป  ซึ่ง

ชวงเวลาดังกลาวจะเร่ิมนับต้ังแตการเร่ิมรณรงคจนกระท่ังถึงการประเมินผล  การสัมฤทธิ์ผลของการรณรงคนั้นๆ 

4.  การรณรงคประกอบดวยชุดของการส่ือสารที่มีการเตรียมและวางแผนไวลวงหนา 
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หลักการพื้นฐานของการรณรงคทางการส่ือสาร  โดยทั่วไปมักประกอบดวยกระบวน         5    

ขั้นตอน  ดังตอไปนี้ 

1.  การประเมินถึงความตองการ  เปาประสงค  และความสามารถในการตอบสนองของ     ผูรับ

สารเปาหมาย  ในขั้นตอนแรกของการรณรงคทางการส่ือสารโดยท่ัวไป  มักจะเริ่มดวยการประเมินถึงความ

ตองการ  เปาประสงค  และความสามารถในการตอบสนองของผูรับสารเปาหมายเปนอันดับแรก 

2.  การวางแผนงานการรณรงค  และการผลิตส่ืออยางมีระบบ คือ  ในสวนของการวางแผนงานการ

รณรงคมักประกอบดวยสวนสําคัญ 3 สวนดังนี้ 

ก.  การวางเปาประสงคทางการส่ือสาร (Communication  goals)  การวางโครงการเพื่อเขาถึง

มวลชนจําเปนตองมีการวางจุดประสงคหลักเก่ียวกับระดับผลกระทบของเนื้อหาสารที่ตองการใหเกิดขึ้นกับ

องคประกอบดานจิตวิทยาของบุคคล 

ข. กลยุทธสาร (Message  strategy)  ขอมูลสารนับเปนแกนสําคัญในกระบวนการโนมนาวใจ  

การทําใหบุคคลกลุมเปาหมายเปดรับตอการรณรงคทางการส่ือสารเรื่องใดเร่ืองหน่ึงดวยความหวังที่วา  บุคคล

เหลานั้นจะไดรับอิทธิพลจากเน้ือหาสาระดังกลาวที่ส่ือไปให  ซึ่งประสิทธิภาพของสารสวนใหญจะขึ้นอยูกับ

ลักษณะการเราอารมณที่ใช  รูปแบบการนําเสนอ    ชนิดของสาร ที่ตองการสรางใหเกิดการเปล่ียนแปลงที่พึง

ปรารถนา  รวมไปถึงปจจัยดานผูสงสาร 

 

 

 

หลักเกณฑการวิเคราะหสาร  ที่ไดนําเสนอออกไปนั้น  ส่ิงสําคัญที่ควรจะพิจารณาไดแก 

 ความถ่ี (Frequency) 

ความถ่ีในการนําเสนอ  จะมีผลอยางมากตอการเรียนรู      และการโนมนาวตางๆ                (แฮรริ

สัน,1977)  แมวาบางครั้งเนื้อหาอาจจะไมนาสนใจก็ตาม  แตก็ตองมีความถ่ีที่พอเหมาะ  มิฉะนั้นแลวก็อาจจะ

เกิดผลในทางตรงกันขามได  ในขณะเดียวกันเนื้อหาที่ถูกนําเสนอซ้ําๆ กันบอยโดยไมเปล่ียนแปลงตามสมควร  ก็

อาจจะไมไดผลดีนัก  เน้ือหาที่นําเสนอควรจะมีความหลากหลายควบคูไปกับความถี่ดวยคุณภาพ  และปริมาณ   

ก็ควรผสมผสานกันไป  ชวงเวลา (Timing)     ของการนําเสนอก็เปนส่ิงที่ตองพิจารณาเชนกัน  เวลาท่ีนําเสนอ

เปนเวลาที่มีผูชมใหความสนใจที่จะชมมากพอควร 

 รูปแบบ (Style) 

รูปแบบที่นําเสนอแบบพื้นๆ ทั่วไปอาจจะไมคอยจูงใจ  ดังนั้นการนําเสนอดวยรูปแบบของละคร 

(Dramatic)  แบบอารมณขัน (Humorous) หรือรูปแบบที่เขาใจงายดูจะทําใหนาสนใจกวา  รูปแบบของรายการ

ส้ันๆ กะทัดรัด  จะเรียกรองผูชมไดมากกวารายการที่คอนขางยาว  ส่ิงที่สําคัญคือ การพยายามใหรูปแบบ  และ

เน้ือหาสามารถเก่ียวของกับชีวิตของผูรับสาร  หรือเกิดประโยชนตอผูรับสาร  งายตอการเขาใจก็จะสามารถสราง

ความนาสนใจได 

 ลักษณะเนื้อหาที่ใชกระตุนความสนใจ (Content  appeal) 
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ลักษณะของการนําเสนอเพื่อชักจูงหรือโนมนาว  ดวยวิธีการนําเสนอดานเดียว                   (One-

sided  argument) เหมาะสําหรับเนื้อหาท่ีมีขอสรุปตายตัวอยูแลว  สวนการนําเสนอสองดาน (Two-sided  

argumen) เปนลักษณะของการนําเสนอเน้ือหาโดยมีการโตแยงกันทางความคิดเกิดขึ้น  วิธีการเหมาะสําหรับ

ผูชมที่คอนขางจะมีการศึกษา  และมีทีทาที่โตแยงตอขอมูลไดงาย   

การออกแบบเนื้อหาสารตองสอดประสานไปกับเปาประสงคของผลกระทบที่ไดวางไว  โดยคํานึงถึง

วาควรจะกลาวถึงอะไร  และใชรูปแบบในการนําเสนออยางไร  นอกจากนั้นก็ยังมี          องคประกอบในดาน

ตางๆ ของผูนําเสนอสารตอการชักจูง  ซึ่งนักวิจัยไดประเมินจากบุคลิกลักษณะตางๆ ของ Presenter ที่สนใจ

ศึกษาในแงตางๆ ดังตอไปนี้ 

1.  ความนาเชื่อถือ  และไววางใจ (Reliability  and  trustworthiness) เชน  ความจริงใจ  วางใจได  

ซื่อสัตย 

2.  ความเช่ียวชาญสามารถ (Expertness)  เชนการผานการฝกอบรม  มีความรู  และความ

ชํานาญเฉพาะเร่ืองท่ีนําเสนอ 

3.  ลักษณะความคุนเคย  และคลายคลึงในปญหาที่ผูรับสารเปาหมายเคยประสบ  ทําใหสามารถ

สรางความเชื่อมโยงระหวางตัวนําสารกับบุคคลท่ีตองการส่ือไปถึง 

4.  ความคลองแคลว  กระฉับกระเฉง  และบุคลิกดี  เชน  มีชีวิตชีวา  ต่ืนตัว  ไมนาเบื่อสําหรับ

เน้ือหาที่เปนความรู  

ค.  ชองทางการแพรกระจายสาร (Message  distribution)  นักส่ือสารการตลาดตองจัดทํา

แผนงานการใชส่ือ  เพื่อสงเสริมใหเขาถึงผูรับสารเปาหมาย  โดยตองคํานึงถึงเทคนิควิธีการนําเสนอสารในแตละ

ชนิด  ความบอยครั้ง  การเปดรับอยางเลือกสรรของกลุมเปาหมายซึ่งมีความแตกตางกันในสถานภาพทาง

เศรษฐกิจ  และสังคม  ลักษณะ  และสไตลของส่ือแตละชนิด  รวมถึงประ-           สิทธิภาพในการเขาถึง

กลุมเปาหมายของสื่อแตละประเภท 

3.  การประเมินผลอยางตอเนื่องเปนส่ิงจําเปน  นับต้ังแตการประเมินผลกอนการเร่ิมทําการรณรงค  

ในระหวางการรณรงค  และหลักจากดําเนินกิจกรรมการรณรงคเสร็จส้ินแลว  เพ่ือที่จะประเมินความสําเร็จ  หรือ

ขอผิดพลาดในการรณรงคในชวงเวลาตางๆ ไดเพ่ือนําผลจากการประเมินเหลานั้นมาหาแนวทางแกไขปรับปรุง

เพ่ือใหมีประสิทธิภาพไดมากที่สุดน้ันเอง 

4.  บทบาทเสริมของส่ือมวลชน  และการส่ือสารระหวางบุคคล  เปนเร่ืองสําคัญสําหรับ   การ

รณรงค  ซึ่งตองอาศัยบทบาทเสริมของส่ือมวลชนในการเปนส่ือกลางที่สําคัญในการส่ือสาร  กิจ-กรรมตางๆ ใน

การรณรงคไปสูกลุมเปาหมายหลักไดอยางทั่วถึง 

5.  การเลือกสรรส่ือที่เหมาะสมกับกลุมเปาหมาย  จะชวยทําใหกลุมเปาหมายไดรับสารไดเต็มที่

มากขึ้น 

แนวคิดดังกลาวเนื่องจากเปนงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับการรณรงค  เพ่ือเปนการสํารวจดาน

ประสิทธิผล       โดยสํารวจถึงความคิดเห็นของประชาชนที่มีตอการประชาสัมพันธโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม  และเปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจากโครงการกับ   วัตถุประสงคของ

โครงการวามีความสอดคลองเปนไปในทิศทางเดียวกันหรือไม 

 

DPU



แนวคิดเกี่ยวกับการประชาสัมพนัธ 
 

เอ็ดเวิด แอล เบอรเนยส (Edward  L.  Bernays,1952)  แสดงความคิดเห็นวา      การ

ประชาสัมพันธมีความหมาย 3 ประการดวยกัน  คือ  เพื่อการเผยแพรชี้แจงใหประชาชนทราบ  การชักชวนให

ประชาชนมีสวนรวมดวย  และเห็นดวยกับวัตถุประสงค  และวิธีการดําเนินงานของสถาบัน  รวมถึงการประสาน

ความคิดเห็นของกลุมประชาชนที่เก่ียวของใหเขากับจุดมุงหมาย  และวิธีการดําเนินงานของสถาบัน 

แบล็ค (Black,1978)  การประชาสัมพันธ คือ  ศาสตรในอันที่จะหาลูทางใหองคการสถาบัน  และ

ประชาชนมีความสัมพันธอันดีตอกัน  และบังเกิดความพึงพอใจรวมกัน  ในอันที่จะทําใหองคการบรรลุ

ความสําเร็จตามวัตถุประสงคขององคการน้ัน 

คัลลิป และ เซนเตอร (Cutlip  and  Center,1964) การประชาสัมพันธ คือการติดตอส่ือสาร  และ

ส่ือความหมายนโยบายของหนวยงานไปยังประชาชนที่เก่ียวของ  ขณะเดียวกันเปนแนวทางตรวจสอบความ

คิดเห็น    ความรู      และความตองการของประชาชนใหหนวยงานหรือองคการทราบ  เพื่อสรางความสนับสนุน

อยางแทจริงใหเกิดประโยชนแกทุกฝาย  และสามารถปรับหนวยงานใหสอดคลองกลมกลืนตามแนวคิดของ

สังคมได 

สก็อก เอ็ม คัลลิปต และ อเลน เอช เซ็นเตอร (Scott M. Cutlip & Allen H. Center,1978) 

ศาสตราจารยทางการประชาสัมพันธแหงมหาวิทยาลัยวิสคอนซิล  ประเทศสหรัฐอเมริกา  และเปนผูแตงตํารา

ทางการประชาสัมพันธที่มีผูนิยมใชกันมาก  ไดเขียนหนังสือชื่อ Effective Public Relation ไดใหความหมายวา 

“การประชาสัมพันธ คือการวางแผนในอันที่จะมีอิทธิพลตอประพเทศชาติโดยอาศัยวิธีการที่ยอมรับกันในสังคม

วา เปนวิธีการที่มีความรับผิดชอบตอสังคม  โดยยึดหลักการส่ือสารสองทางคือ โดยการส่ือสารท้ังจากสถาบันไป

ยังประชาชน  จากประชาชนไปยังสถาบัน  เพื่อมุงหวังใหเกิดความพอใจทั้งสองฝาย 

1.เปนการเผยแพรขาวสารความรูใหประชาชนทราบ 

2.ชักชวนใหประชาชนใหการสนับสนุนและเห็นชอบดวยกันกับความมุงหมายและการดําเนินงาน

ของสถาบัน 

3.เพ่ือปรับแนวคิดของประชาชนและสถาบันใหมีสวนประสานและสอดคลองไปในทิศทางเดียวกัน 

วิรัช  ลภิรัตนกุล (2538) ใหความหมายของประชาสัมพันธวา  การประชาสัมพันธ คือ การ

ติดตอส่ือสาร หรือการส่ือความหมายทางดานความคิดเห็นและขาวสารจากหนวยงานหรือ    องคการไปสูกลุม

ประชาชนที่เก่ียวของ  รวมท้ังรับฟงความคิดเห็นหรือประชามติที่ประชาชนมีตอหนวยงานหรือองคการดวยความ

พยายามอยางจริงใจ  โดยมุงหวังจะสรางผลประโยชนรวมกันทั้งสองฝาย  คือ องคการและกลุมประชาชน  อีกทั้ง

ยังเปนการชวยใหองคการสามารถปรับตัวเองใหสอดคลองกลมกลืนกับสังคมได  ฉะนั้นวัตถุประสงคสําคัญของ

ประชาสัมพันธ คือ การสรางสรรคความเขาใจอันดีกับประชาชน  ตลอดจนการเสริมสรางภาพพจนที่ดีใหแก

หนวยงาน  เพ่ือใหประชาชนมีความรูสึกนึกคิดที่ดีตอหนวยงานและความรวมมือสนับสนุนการดําเนินงานของ

หนวยงานหรือองคกรนั้น 
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การประชาสัมพันธเปนกลยุทธหนึ่งที่มีความสําคัญในการส่ือสารเผยแพรขาวสารไปยังประชาชน  

ดวยเหตุนี้เอง  ในการดําเนินการณรงค  จึงนําการประชาสัมพันธมาใชในการเผยแพรขอมูลขาวสารเก่ียวกับ

ความสําคัญและปญหาท่ีกําลังประสบอยูในปจจุบัน  เพื่อใหประชาชนบังเกิดความรูและความเขาใจใน

วัตถุประสงคของโครงการ  และนําไปสูการใหความรวมมือของประชาชน 

 

แนวคิดเกี่ยวกับประสิทธผิลของการสือ่สาร 
 

ประสิทธิผลในการส่ือสาร  หมายถึง  การไดรับส่ิงที่ตองการ (เบอรโล,1960 : 40) นั่นคือเม่ือผูทํา

การส่ือสารสงสารที่ตองการโนมนาวใจออกไปแลว  ผูรับสารเห็นดวยและปฏิบัติตาม       วัตถุประสงคของสาร

นั้น  แสดงวาการส่ือสารน้ันมีประสิทธิผล  เพราะผลที่เกิดขึ้นนั้นตรงกับความตองการของผูสงสาร (วรทัย  เมฆ

สุต 2535 : 22)  

ปจจัยในการกอรูปของสัมฤทธิ์ผลทางการส่ือสาร (เสถียร  เชยประทับ,2531 : 12-22) 

ปจจัยที่เก่ียวของและสัมพันธระหวางกันในกระบวนการกอรูปของสัมฤทธิ์ผลทางการ    ส่ือสาร

โดยทั่วไปคือ 

1.  ชนิดของการส่ือสาร  การสัมฤทธิ์ผลของการส่ือสารจะแปรผันไปตามลักษณะสภาพของการ

ส่ือสารเปนสําคัญ  เราสามารถแบงชนิดของการส่ือสารหลักๆ ไดดังตอไปนี้ 

1.1  ชองทางการส่ือสารระบบมวลชน  หรือส่ือมวลชนสามารถจะกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงความรู  

แตการส่ือสารระหวางบุคคลจะใหสัมฤทธิ์ผลดานการเปล่ียนแปลงทัศนคติหรือเปล่ียนแปลงพฤติกรรมมากนัก  

กลาวอีกนัยหนึ่งคือย่ิงการส่ือสารมีความเปนสวนตัวมากเทาใด  สัมฤทธิ์ผลยอมจะมีมากขึ้นเทานั้น 

1.2  ความคิดเห็นของบุคคลยอมจะกอรูปขึ้นอยูกับสภาพแวดลอมของกลุมที่บุคคลสังกัด  และ

เก่ียวของอยูทั้งกลุมที่เปนทางการและไมเปนทางการ  รวมทั้งแรงผลักดันที่สําคัญ  คือการสรางความคิดเห็นของ

คนใหสอดคลองและเปนแบบเดียวกับสมาชิกของกลุมที่ชอบ 

1.3  ชองทางขาวสารเฉพาะ  จะใหสัมฤทธิ์ผลในการเปล่ียนทัศนคติมากกวาชองทางทั่วๆ ไป  หรือ

การใชชองทางการส่ือสารท่ีเหมาะเจาะสอดคลองกับทาทีที่มีอยูกอนแลวของผูรับ  ยอมจะเรียกความสนใจและ

เปล่ียนความคิดเห็น  และหรือทัศนคติไดงายกวาการใชชองทางท่ัวไป 

1.4  เน้ือหาที่ใชส่ือสาร  เน้ือหาของการสื่อสารที่มีลักษณะรายงาน  มักจะสัมฤทธิ์ผลการ

เปล่ียนแปลงทัศนคติหรือความคิดเห็นเชนเดียวกับเนื้อหาประเภทใหการอธิบาย 

1.5  บุคคลจะเรียนรูส่ิงที่สนใจทั้งจากชองทางขาวสารแบบส่ือมวลชนกับส่ือระหวางบุค- 

คลผสมกัน  และการที่บุคคลใหชองทางขาวสารในรูปแบบผสมกันนี้ขึ้นอยูกับปจจัยหลายประการคือ  การศึกษา  

เน้ือหาขาวสาร  ความสําคัญของเนื้อหาท่ีมีตอบุคคล  รวมท้ังโอกาสที่จะไดรับขาวสารจากส่ือมวลชนหรือจาก

บุคคล 

2. ชนิดของประเด็นปญหา  สวนหนึ่งของการสื่อสารที่จะใหสัมฤทธิ์ผลตอการสรางหรือ

เปล่ียนแปลงสาธารณมติจะแปรผันไปตามสภาพของประเด็นปญหาดวย  กลาวคือ 

DPU



2.1  โดยทั่วไปเนื้อหาของการส่ือสารจะสัมฤทธิ์ผลดวยมีอิทธิพลเหนือความคิดเห็นของผูรับ

เก่ียวกับประเด็นปญหาท่ีเกิดขึ้นใหมๆ    หรือยังไมมีรูปรางชัดเจนมากกวาประเด็นปญหาที่คนมีทัศนคติอยาง

หนึ่งอยางใดอยูแลว 

2.2 เน้ือหาของการส่ือสารจะมีอิทธิพลเหนือความคิดเห็นที่เก่ียวกับประเด็นที่มีความสําคัญ  นั่นคือ  

ส่ือมวลชนสามารถสรางความคิดเก่ียวกับเร่ืองท่ีไกลตัวผูรับไดงายกวาเร่ืองท่ีใกลตัวและมีความสําคัญตอผูรับ 

2.3  เน้ือหาของการส่ือสารสามารถจะใหสัมฤทธิ์ผลในการสรางอิทธิพลเหนือความคิดเห็นเก่ียวกับ 

“ บุคคล ” มากกวา “ ประเด็น ” 

3.  ชนิดของบุคคล  ลักษณะสําคัญอีกอยางหนึ่งของสัมฤทธิ์ผลของการส่ือสารในฐานะที่มีอิทธิพล

ตอสาธารณมติจะผันผวนไปตามสภาพของบุคคล  ทั้งนี้อาจพิจารณาไดหลายประการ 

3.1  ผูที่รับขาวสารมีลักษณะและคุณสมบัติแตกตางกัน  และการรับส่ือก็แตกตางกัน    ดังนั้นหาก

ไมจําแนกแยกแยะลักษณะคุณสมบัติของผูรับสารกอนก็ยากท่ีระบุสัมฤทธิ์ผลของการ    ส่ือสารไดอยางแนนอน 

3.2  ผูรับขาวสารมีแนวโนมของความนึกคิด ( Predispositions )  บางเร่ืองไมเหมือนกัน  ผูรับบาง

คนมีแนวโนมทางความคิดเก่ียวกับบางเร่ืองเพียงผิวเผิน  แตบางคนมีอยูอยางเขมขน       ดังนั้น หากผูรับมี

ทัศนคติเก่ียวกับบางประเด็นอยางเขมขนแลว  จะเปนการยากที่ส่ือมวลชนจะเปลี่ยนแปลงทัศนคติเขมขนให

สามารถใชเหตุผลย่ิงขึ้นเทานั้น 

4  ชนิดของเงื่อนไข  ลักษณะสภาพของการสื่อสารเปนตัวแปรที่สําคัญของสัมฤทธิ์ผลของการ

ส่ือสาร 

5  ชนิดของสัมฤทธิ์ผลในรูปแบบที่สําคัญ  คือ 

5.1  การส่ือสารบางอยางใหสัมฤทธิ์ผลทางเพ่ิมพูนความรู  และบางอยางใหสัมฤทธิ์ผลทาง

เปล่ียนแปลงทัศนคติ 

5.2  สัมฤทธิ์ผลของการส่ือสารอาจเกิดขึ้นไดระยะส้ันและระยะยาว  สวนมากสัมฤทธิ์ผลระยะส้ัน

กอใหเกิดการหันเหเปล่ียนแปลงทัศนคติเปนสวนใหญ  สวนสัมฤทธิ์ผลในระยะยาวมักจะมองไมคอยเห็นขัดนัก  

แตกอใหเกิดอิทธิพลทางออม  เชนการสรางทัศนคติทางการเมืองและทางสังคม  การปลูกฝงคานิยมบางอยาง  

เปนตน 

5.3  สัมฤทธิ์ผลของการส่ือสารที่มีตอความคิดเห็นของผูรับขาวสาร  มิไดเกิดขึ้นโดยตรงจากการจง

ใจของนักส่ือสาร  หรือแมแตเน้ือหาของการส่ือสารเพียงอยางเดียว  แตทาทีหรือความโนมเอียงดังกลาวบางคร้ัง

ก็ปดก้ันหรือบางครั้งก็ชวยปรับปรุงแกไขใหสัมฤทธิ์ผลที่ดีขึ้นกวาที่ต้ังใจไวแตเดิมก็ได 

ดังนั้น  ส่ือในกระบวนการส่ือสารจะมีผลหรือมีอิทธิพลตอผูรับสารมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับตัว

ผูรับสารเปนสําคัญ  ส่ือจะไมมีอิทธิพลตอผูที่ไมเลือกใชส่ืออยางแนนอน  และผูรับสารจะเปดรับขาวสารจากส่ือ

ใดหรือไมนั้น  เปนผลมาจากสภาวะจิตใจ  สังคม  วัตถุประสงคและความตองการจําเปนของแตละบุคคล  ทําให

ผูรับสารเกิดกระบวนการเลือกสรรขาวสารซึ่งเปรียบเสมือนเคร่ืองกรองขาวสารในการรับรูแตกตางกันไปดวย 

 

กระบวนการเลือกสรรขาวสาร  ประกอบดวยการกล่ันกรอง 3 ชั้น ดังนี้ 

1.  การเลือกเปดรับ (Selective  Exposure)  หมายถึงแนวโนมที่ผูรับสารจะเลือกสนใจหรือเปดรับ

ขาวสารที่สอดคลองกับความคิดเห็น  ความสนใจที่มีอยูเดิมและพยายามหลีกเล่ียงขาวสารที่ไมสอดคลองกับ
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ทัศนคติและความคิดเห็นเดิมของตน  ทั้งนี้เพราะการไดรับขาวสารที่ไมสอดคลองกับความรู  ความเขาใจ  หรือ

ทัศนคติที่มีอยูเดิม  ก็จะกอใหเกิดภาวะความไมสมดุลทางจิตใจท่ีเรียกวา “Cognitive  Dissonance”  ซึ่งบุคคล

อาจลดภาวะความไมสมดุลนี้ได  โดยการเปล่ียนทัศนคติ  ความรู  หรือพฤติกรรมการแสดงออก  หรือเลือกสรร

เฉพาะขาวสารที่สอดคลองกับความคิดเดิมของตน 

2.  การเลือกรับรู (Selective  Perception)  เม่ือบุคคลเลือกเปดรับขางสารจากแหลงใดแหลงหนึ่ง

มาแลว  ผูรับสารจะเลือกรับรูหรือเลือกตีความหมายของสารนั้นตามทัศนคติ       ประสบการณ  ความเช่ือ  

ความตองการ  ความคาดหวังแรงจูงใจ  สภาวะทางรางกาย  หรือสภาวะอารมณในขณะน้ัน  เปนตน  ดังนั้นผูรับ

สารอาจจะตีความผิดพลาด  หรือบิดเบือนขาวสารใหมีทิศทางที่ตนเองพึงพอใจ  ใหสอดคลองกับความคิดเห็น  

ความสนใจ  หรือทัศนคติที่มีอยูเดิม 

3.  การเลือกจดจํา (Selective  Retention)  เปนแนวโนมในการเลือกจดจําขาวสารเฉพาะสวนท่ี

ตรงกับความสนใจ  ความตองการ  ทัศนคติ ฯลฯ ของตนเอง  และมักจะลืมในสวนที่ตนเองไมไดสนใจ  เร่ืองท่ี

ขัดแยงหรือเร่ืองที่คานกับความคิดเห็นของตนเอง  ดังนั้นการเลือกจดจําเนื้อหาของสารที่ไดรับจึงเปนการชวย

เสริมทัศนคติหรือความเชื่อเดิมของผูรับสารใหมีความม่ันคงย่ิงขึ้นและเปล่ียนแปลงยากขึ้น  กลาวคือ ความ

พรอมที่จะจดจําสารของผูรับสารจึงมักเกิดขึ้นกับคนท่ีพรอมจะเขาใจ  และพรอมที่จะลืมสําหรับคนที่ไมพรอมจะ

เขาใจ 

 

 สําหรับปจจัยที่เปนตัวกําหนดความแตกตางในการเลือกสรรขาวสารของมนุษยไดมีผูเสนิไวหาย

แนวทาง ดังนี้ 

 วิลเลียม ดี. บรูค (1971 : 213-214 อางถึงใน ปรมะ  สตะเวทิน, 2538 : 114) ไดกลาวถึง

ลักษณะเฉพาะทางจิตวิทยาระหวางเพศชายและเพศหญิง  ซึ่งกอใหเกิดความแตกตางในการเลือกเปดรับ

ขาวสารไววา ผูหญิงกับผูชายมีความแตกตางกันมากในเรื่องความคิด  คานิยม  และทัศนคติ  ทั้งนี้เพราะ

วัฒนธรรมและสังคมกําหนดบทบาทและกิจกรรมของคนสองเพศไวตางกัน  ผูหญิงมักจะเปนคนที่มีจิตออนไหว

หรือเจาอารมณ (Emotional) โอนออนผอนตาม (Submissive) และเปนแมบานแมเรือน (Home Oriented) 

ผูหญิงถูกชักจูงใจไดงายกวาผูชาย  และความแตกตางอีกอันหนึ่งระหวาผูหญิงกับผูชาย ก็คือ ผูหญิงมักจะโทษ

ตัวเองเมื่อเกิดความผิดพลาดขึ้น  ในขณะที่ผูชายมักจะโทษคนอื่นหรืออุปสรรคอ่ืนๆ แตจะไมโทษตัวเอง 

 นอกจากนี้ บรูค (1971 : 211-212 อางถึงใน ปรมะ สตะเวทิน, 2538 : 113) ยังไดกวางถึงลักษณะทาง

ประชากรดานอายุของผูรับสารวา อายุของผูรับวสารเปนลักษณะประการหนึ่งที่เราสารมารถใชในการวิเคราะห

ผูรับสาร  อายุเปนปจจัยหน่ึงที่ทําใหคนที่มีความแตกตางกันในเร่ืองความคิดและพฤติกรรม  โดยท่ัวไปแลวคนที่

มีอายุนอยมักจะมีความคิดเสรีนิยมมากกวาคนที่มีอายุมาก  ในขณะท่ีคนที่มีอายุมากมักจะมีความคิดอนุรักษ

นิยมมากกวาคนท่ีมีอายุนอย  นอกจากความแตกตางในเร่ืองความคิดแลว  อายุยังเปนส่ิงกําหนดความแตกตาง

ในเร่ืองความยากงายในการชักจูงใจดวย  นอกจากน้ีกลุมคนที่มีอายุตางกันลักษณะของการใชส่ือมวลชนก็

ตางกัน  คนที่มีอายุมากมักจะใชส่ือมวลชนเพ่ือแสวงหาขาวสารหนักๆ มากกวาเพื่อความบันเทิง 

 เบอกูน (1974 : 64) และ ริเวอร, ปเตอรสัน และเจนเซน (1971 : 283 อางถึงใน ปรมะ สตะเวทิน, 2538 

: 116-117)  ไดกลาวถึง การศึกษาหรือความรูวาเปนลักษณะอีกประการหนึ่งที่มีอิทธิพลตอผูรับสาร  ดังนั้น คนที่

ไดรับการศึกษาในระดับที่ตางกัน  ในยุคสมัยท่ีตางกัน  ในระบบการศึกษาที่ตางกัน  ในสาขาวิชาที่ตางกัน  จึง
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ยอมมีความรูสึกนึกคิด  อุดมการณ  และความตองการที่แตกตางกัน  คนที่มีการศึกษาสูงหรือมีความรูจะ

ไดเปรียบอยางมากในการที่จะเปนผูรับสารที่ดี  ทั้งนี้เพราะคนเหลานั้นมีความรูกวางขวางวในหลายเร่ือง  มี

ความเขาใจศัพทมาก  และมีความเขาใจสารไดดี  แตคนเหลานี้มักจะเปนคนที่ไมคอยเช่ืออะไรงายๆ สารที่ไมมี

หลักฐานหรือมีเหตุผลสนับสนุนเพียงพอ  มักจะถูกโตแยงจากคนเหลานั้น  และโดยทั่วไปแลวคนที่มีการศึกษาสูง

มักจะใชส่ือมวลชนมากกวาคนท่ีมีระดับการศึกษาตํ่า 

 เดอเฟลอร (1966)  ไดกลาวถึงตัวแปรแทรก (Intervening Variable) ที่มีอิทธิพลในกระบวนการ

ส่ือสารมวลชนระหวางผูสงสารกับผูรับสาร   โดยเนนใหเห็นวาขาวสารมิไดไหลผานจากส่ือมวลชนถึงผูรับสาร

และเกิดผลโดยตรงทันที  แตมีปจจัยบางอยางเก่ียวกับตัวผูรับสารแตละคน  เชนปจจัยทางจิตวิทยาและสังคมที่

จะมีอิทธิพลตอการรับขาวสารนั้น  ทําใหเกิดผลไมเหมือนกันหรือไมเปนไปตามเจตนคติของผูสงสาร  ทฤษฎีที่

สําคัญของเดอเฟลอรเก่ียวกับเร่ืองน้ีมีดวยกัน 3 ทฤษฎี ดังนี้ 

1.  ทฤษฎีความแตกตางระหวางบุคคล (Individual  Differences Theory) 
 เปนทฤษฎีที่ชี้ใหเห็นวา ผูรับสารแตละคนน้ันมีความแตกตางกันในทางจิตวิทยา เชน ทัศนคติ คานิยม 

และความเชื่อทําใหความสนใจในการเปดรับขาวสารหรือตีความหมายของขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน  

หลักพื้นฐานเก่ียวกับทฤษฎีความแตกตางระหวางบุคคลมีดังนี้ 

 -  มนุษยเรามีความแตกตางกันมากในองคประกอบทางจิตวิทยาสวนบุคคล 

 -  ความแตกตางนี้มีบางสวนมาจากลกัษณะแตกตางทางชีวภาคหรือทางรางกายของแตละบุคคล  แต

สวนใหญมาจากความแตกตางท่ีเกิดขึ้นจากการเรียนรู 

 -  มนุษยซึ่งถูกชุปเล้ียงภายใตสถานการณตางๆ จะเปดรับความคิดเห็นแตกตางกันไป 

 -  การเรียนรูส่ิงแวดลอมทําใหเกิดทัศนคติ  คานิยม  ความเช่ือที่รวมเปนลักษณะทางจิตวิทยาสวน

บุคคลแตกตางกันไป 

 ความแตกตางดังกลาวนี้  ไดกลายเปนสภาวะเงื่อนไข (Conditioning) ที่กําหนดการรับรูขาวสารจาก

ส่ือมวลชน 

 2.  ทฤษฎีกลุมสังคม (Social Categories Theory) 

 ทฤษฎีนี้กลาวไววา  บุคคลที่มีลักษณะทางสังคมคลายกันจะแสดงพฤติกรรมการส่ือสารคลายคลึงกัน  

พฤติกรรมการส่ือสารน้ี  ไดแก การเปดรับส่ือ  ความพอใจในส่ือ  และอุปนิสัยการใชส่ือรวมกัน เปนตน  สําหรับ

ลักษณะทางสังคมที่สําคัญไดแก ระดับการศึกษา  รายได  อาชีพ  ชาติพันธุ  ศาสนา  อายุ  ภูมิลําเนา  ฯลฯ 

 3.  ทฤษฎีความสัมพันธทางสังคม (The Social Relations Theory)   

 เปนทฤษฎีที่กลาวถึงความสัมพันธทางสังคมระหวางผูรับสารกับบุคคลอื่นในสังคมในลักษณะของกลุม

ปฐมภูมิหรือกลุมทุติยภูมิ  โดยกลุมปฐมภูมิซึ่งเปนความสัมพันธใกลชิดในหมูเพ่ือนสนิท  เพ่ือนรวมงานหรือ

บุคคลในครอบครัว  และวงศาคณาญาตินี้จะมีอิทธิพลตอผูรับสารมากกวากลุมทุติยภูมิซึ่งเปนกลุมที่มีความ

ใกลชิดนอยกวา  ขาวสารตางๆ ที่ไดรับจากส่ือมวลชนมักจะถูกรับรูหรือตีความโดยมีอิทธิพลของกลุมหรือบุคคล

ในกลุมที่เขามาเก่ียวของเสมอ เชนการท่ีปจเจกบุคคลจะเช่ือขาวสารจากโฆษณาใดหรือไมนั้น  มักจะไดรับ

อิทธิพลจากการปรึกษาหารือไตถามเพ่ือนฝูงหรือผูใกลชิด อิทธิพลท่ีมีตอการรับรูขาวสารในลักษณะนี้เราเรียกวา 

“อิทธิพลบุคคล” (Personal Influence) 

 อิทธิพลของสังคมในระดับกลุมปฐมภูมิที่มีตอทัศนคติ  คานิยม  ตลอดจนพฤติกรรมของบุคคลไววา 
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 กลุมปฐมภูมิ (Primary Group) เปนกลุมซ่ึงเกิดจากการรวมตัวของคนที่มีความใกลชิด  และคุนเคยกัน  

มีขนาดของสมาชิกไมมากนัก  โดยปกติไมเกิน 12 คน  ตัวอยางของกลุมปฐมภูมิ ไดแก ครอบครัว  เพื่อนบาน  

เพ่ือนสนิทในที่ทํางานหรือโรงเรียน เปนตน  ความสัมัพนธของบุคคลกับกลุมปฐมภูมิตางๆ เหลานี้  มีอิทธิพลตอ

ทัศนคติ  คานิยม  และพฤติกรรมตางๆ รวมทั้งพฤติกรรมในการส่ือสารของคนดวย  สาเหตุที่เปนเชนนี้ก็เพราะ

การมีความสัมพันธอยางตอเนื่องระหวางสมาชิกของกลุม  ทําใหสมาชิกของกลุมมีประสบการณรวมกัน  จาก

การติดตอสัมพันธกันเปนประจําทําใหคนเรียนรูความคิดพ้ืนฐาน (Beliefs  ประสบการณและคานิยม (Values)  

เหลานี้กําหนดการรับรูของคน (What he perceives and how he perceives it) 

 
แนวคิดเกี่ยวกับลกัษณะทางประชากรศาสตรของผูรับสาร 
 

 แนวคิดเก่ียวกับลักษณะทางประชากรศาสตรที่วา ผูรับสารแตละคนมีคุณลักษณะเฉพาะที่แตกตางกัน  

ดังนั้นวิธีการที่ดีที่สุดในการวิเคราะหผูรับสารท่ีเปนมวลชน คือ จําแนกผูรับสารออกเปนกลุม  การที่ผูรับสารมี

คุณสมบัติที่เหมือนกัน  จะมีความคลายคลึงกันในแงของพฤติกรรมการส่ือสารหรือไมนั้น  ตองอาศัยคุณสมบัติที่

นํามาใชในการจัดกลุม  และเปนคุณสมบัติที่มองเห็นไดจากภายนอก  ที่เรียกวา  คุณสมบัติทางประชากรศาสตร 

(Demographic  Characteristics)  ซึ่งประกอบดวย 

 อายุ (Age) 

เปนปจจัยที่ทําใหคนมีความแตกตางกันในเร่ืองพฤติกรรม  โดยบุคคลที่มีอายุมากจะมีพฤติกรรม

ตอบสนองตอการติดตอส่ือสารตางบุคคงท่ีมีอายุนอย  ซึ่งจะตางกับบุคคลที่มีอายุนอยที่มีพฤติกรรมตอบสนอง

สนองตอการติดตอส่ือสารเปล่ียนไปเมื่อตนมีอายุมากขึ้น  จึงเห็นไดวาปจจัยดานอายุของผูรับสารนั้นมีอิทธิพล

กับการส่ือสาร  ทั้งนี้เพราะเปนส่ิงที่กําหนดความแตกตางในเร่ืองความยากงายในการชักจูงใจ  โดยคนที่มีวัย

ตางกันจะมีความตองการในส่ิงตางๆ แตกตางกันดวย 

 เพศ (Sex) 

 ความแตกตางทางดานเพศทําใหบุคคลมีพฤติกรรมการติดตอส่ือสารท่ีแตกตางกัน  กลาวคือ เพศหญิง

มีแนวโนมและความตองท่ีจะสงและรับขาวสารมากกวาเพศชาย  ในขณะที่เพศชายไมไดมีความตองการที่จะสง

สารและรับสารเพียงอยางเดียวเทานั้น  แตมีความตองการที่จะสรางความสัมพันธอันดีใหเกิดขึ้นจากการรับ

ขาวสารนั้นดวย 

 จากการวิจัยทางดานจิตวิทยาไดแสดงใหเห็นวา ผูหญิงกับผูชายมีความแตกตางกันมากในเรื่อง

ความคิด  คานิยม  และทัศนคติ  ทั้งนี้เพราะวัฒนธรรมและสังคมกําหนดบทบาทและกิจกรรมของคนสองเพศไว

ตางกัน 

การศึกษา (Education) 

 เปนลักษณะสําคัญที่มีอิทธิพลตอผูรับสาร  คนที่มีการศึกษาสูงจะเปนผูรับสารที่ดี  เน่ืองจากความรู

กวางขวางในหลายๆ เร่ือง  และสามารถเขาใจสารไดดี  สงผลใหคนที่มีระดับการศึกษาสูงเลือกใชส่ือมากกวาคน

ที่มีการศึกษาตํ่า และคนที่มีการศึกษาสูงมักจะใชส่ือประเภทส่ิงพิมพ ในขณะท่ีคนที่มีการศึกษาตํ่ามักจะใชส่ือ

ประเภทวิทยุ  โทรทัศน  และภาพยนต (ปรมะ สตเวทิน : 2538, 114) 
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 การศึกษาถือเปนตัวแปรที่มีความสําคัญตอการส่ือสารของผูรับสาร  มีการศึกษาวิจัยหลายเร่ืองซ่ึง

ชี้ใหเห็นวา  การศึกษาของผูรับสารทําใหผูรับสารมีพฤติกรรมการส่ือสารตางกันออกไป  ดังนั้นคนที่ไดรับ

การศึกษาในระดับที่แตกตางกัน  ยุคสมัยท่ีตางกัน  ระบบการศึกษาแตกตางกัน  สาขาวิชาที่แตกตางกัน  จะมี

ความรูสึกนึกคิด  อุดมการณ  และความตองการที่แตกตางกันไปอีกดวย  จึงสรุปไดวาการศึกษาเปนตัวแปรหนึ่ง

ที่จะตองตระหนักและเรียนรูใหดีกอน  เพราะผูรับสารท่ีมีการศึกษาที่ตางกันจะไดผลทางดานทักษะการส่ือสาร  

ความรู  ทัศนคติและพฤติกรรมการส่ือสารท่ีตางกัน 

 ฐานะทางสังคมและเศรษฐกิจ (Socail and Economic Status) 

 หมายถึง  อาชีพ (Occupation)  รายได (Income) เช้ือชาติและชาติพันธ (Race and Ethnic Group)  

ตลอดจนภูมิหลังครอบครัว (Family Background) ลวนเปนปจจัยท่ีทําใหคนมีวัฒนธรรม  ประสบการณ  

ทัศนคติและคานิยม  รวมทั้งเปาหมายที่แตกตางกัน 

 แนวคิดดานประชากรศาสตรนี้เช่ือในความคิดท่ีวา  คนที่มีคุณสมบัติทางประชากรศาสตรที่แตกตางกัน

จะมีพฤติกรรมแตกตางกันไปดวย  นักวิชาการส่ือสารบางกลุม  จึงเชื่อวาพฤติกรรมเก่ียวกับการส่ือสารของ

บุคคลนั้นๆ จึงนาจะแตกตางกันไป  พฤติกรรมการส่ือสารดังกลาวนอกจากจะหมายถึง  การเลือกใชถอยคําใน

ภาษา หรือการใชอวัจนภาษา  ตลอดจนกลยุทธตาง ในการส่ือสารใหสําเร็จลุลวงแลว  ยังรวมไปถึงการส่ือสารใช

ส่ือ  หรือการเปดรับขาวสารขอมูลจากส่ือตางๆ ที่ผูรับสารตองการ 

 

 

ทฤษฎีและแนวความคิดเกี่ยวกับความรู  ทัศนคติและพฤติกรรม 
 
แนวคิดเกี่ยวกับความรู (Knowledge) 
 

โรเจอรส (Rogers , 1978)  ความรู  หมายถึง  การรับรูเบ้ืองตนซึ่งบุคคลสวนมากจะไดรับผาน

ประสบการณ  โดยการเรียนรูจากการตอบสนองส่ิงเรา (S-R) และจัดระบบเปนโครงสรางของความรูที่ผสมผสาน

ระหวางความจํา  กับสภาพทางจิตวิทยา  ดวยเหตุนี้ความรูจึงเปนความจําเปนที่เลือกสรร  ซึ่งสอดคลองกับ

สภาพจิตใจของตนเอง  เปนกระบวนการภายในท่ีผูอื่นจะรับรูไดจากการอนุมานมากกวาการสังเกตโดยตรง 

คารเตอร วี กูด (Carter  V.Good,1973)  ความรู  หมายถึง     ขอเท็จจริง (Facts)      ความจริง 

(Truth) กฎเกณฑและขอมูลตางๆ ที่มนุษยไดรับ  และรวบรวมสะสมไวจากมวลประสบการณตางๆ  

แพททริก เมียรดิท (Patrick  Meredith,1961)  ความรู  มีองคประกอบ 2 ประการ  คือ    ความ

เขาใจ          (Understanding) และการคงอยู (Retaining)  ซึ่งรวมองคประกอบทั้งสองแลว  มีความหมายถึง

สามารถจดจําไดในบางส่ิงบางอยางที่เราทําความเขาใจแลว 

เบนจามิน บี บลูม (Benjamin  B.Bloom,1967)  ความรูเปนส่ิงที่เก่ียวของกับการระลึกเฉพาะเร่ือง 

หรือ เร่ืองท่ัวๆ ไป  ระลึกถึงวิธี  กระบวนการ  หรือสถานการณตางๆ โดยเนนความจํา  และไดจัดระดับความรูไว 

6 ระดับ ดังตอไปนี้ 

1.ระดับที่ระลึกได (Recall)  หมายถึง  การเรียนรูในลักษณะที่จําเร่ืองเฉพาะวิธีปฏิบัติกระบวนการ  

และแบบแผนได  ความสําเร็จในระดับนี้คือ  ความสามารถในการดึงขอมูลจากความจําออกมาได 
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2.ระดับที่รวบรวมสาระสําคัญได (Comprehension) คือ การท่ีบุคคลสามารถทําบางส่ิงบางอยาง

ไดมากกวาการจําเนื้อหาสาระท่ีไดรับ  สามารถเขียนขอความเหลานั้นไดดวยถอยคําของตนเอง  สามารถแสดง

ใหเห็นไดดวยภาพ  ใหความหมาย  แปลความ  และเปรียบเทียบความคิดอื่นๆ หรือคาดคะเนผลที่เกิดขึ้นตอไป

ได 

3.ระดับของการนําไปใช (Application)  สามารถนําเอาขอเท็จจริง  และความคิดท่ีเปนนามธรรม 

(Abstract)  ปฏบิัติไดจริงอยางเปนรูปธรรม 

4.ระดับของการวิเคราะห (Analysis) สามารถใชความคิดในรูปของการนําความคิดมาแยกเปน

สวน  เปนประเภท  หรือนําขอมูลมาประกอบกันเพื่อการปฎิบัติของตนเอง 

5.ระดับของการสังเคราะห (Synthesis) คือการนําขอมูล  และแนวคิดมาประกอบกัน  แลวนําไปสู

การสรางสรรค (Creating)  ซึ่งเปนส่ิงใหมแตกตางไปจากเดิม 

6.ระดับของการประเมินผล (Evaluation) คือความสามารถในการใชขอมูลเพื่อต้ังเกณฑ (Criteria)  

การรวบรวม  และวัดขอมูลตามมาตราฐาน  เพ่ือใหขอตัดสินถึงระดับของ      ประสิทธิผลของกิจกรรมแตละ

อยาง 

อยางไรก็ตาม  การเกิดความรูไมวาระดับใดก็ตามยอมมีความสัมพันธกับความรูสึกนึกคิด  ซึ่ง

เช่ือมโยงกับสภาพจิตใจในบุคคลตางกัน  อันมีปจจัยมาจากประสบการณที่ส่ังสมมาและสภาพแวดลอมที่มี

อิทธิพลทําใหบุคคลมีความคิด  และแสดงออกตามความคิด  ความรูสึกของตน  ดังนั้น อาจกลาวไดวาความรูสึก

เปนบอเกิดแหงทัศนคติ 
 
แนวคิดเกี่ยวกับทัศนคติ (Attitude) 
   

โรเจอรส (Rogers,1978)  ทัศนคติ หมายถึง  เปนดัชนีชี้วาบุคคลนั้นคิด  และรูสึกอยางไรกับครอบ

ขาง วัตถุ และส่ิงแวดลอม  ตลอดจนสถานการณตางๆ โดยทัศนะน้ันมีรากฐานมาจากความเชื่อถือที่อาจสงผล

ถึงพฤติกรรมในอนาคตได  ทัศนะจึงเปนมิติของการประเมิน  เพื่อแสดงวาชอบหรือไมชอบตอประเด็นหนึ่งๆ  ซึ่ง

ถือเปนการส่ือสารภายในบุคคลที่เปนผลกระทบมาจากการรับสาร  อันจะมีผลตอพฤติกรรมตอไป 

คุนดเลอ (Kundler,1974)  ทัศนคติ  คือความพรอมของบุคคลที่จะแสดงพฤติกรรมตอบสนองตอ

ส่ิงเราในสังคมรอบตัวหรือแนวโนมที่จะแสดงพฤติกรรมในทางสนับสนุน  หรือตอตานแนวคิดสถาบัน  บุคคลหรือ

สถานการณบางอยาง 

โรคีช (Rokeach,1970)  ทัศนคติ  หมายถึง  ทัศนคติที่เปนการผสมผสานหรือจัดระเบียบของความ

เช่ือที่มีตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งหรือสถานการณใดสถานการณหนึ่ง ผลรวมของความเชื่อนี้จะเปนตัวกําหนดแนวโนมของ

บุคคลในการที่จะมีปฎิกิริยาตอบสนองใน  ลักษณะที่ชอบหรือไมชอบ 

ฟชเบียน (Fishbein,1967)  ทัศนคติ  คือความโนมเอียง  ซึ่งเกิดจากการเรียนรูที่จะแสดงตอบตอ

ส่ิงใดส่ิงหนึ่งในทางสนับสนุนหรือไมสนับสนุน  ทัศนคติเกิดขึ้นกอนพฤติกรรมและ     ทัศนคติเปนเคร่ืองกําหนด

พฤติกรรมของบุคคล 

นิวคอมน (Newcomb,1955)  ทัศนคติ  เปนความโนมเอียงของจิตใจที่มีตอประสบการณที่ไดรับ  

อาจเปนความพึงพอใจหรือไมพึงพอใจ  เห็นดวย  ไมเห็นดวย  หรือรูสึกเฉยๆ ไมชอบ  ไมเกลียด 
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มิวตัน เจ. โจเซ็นเบิรก และ คาล ไอ. โฮฟแลนด ( Milton J. Josenberg and Carl I. Hovland )  ได

เสนอรูปแบบแผนภูมิขององคประกอบของทัศนคติ ดังนี้ 

 

ภาพที่ 1 องคประกอบของทัศนคติ 

 

สวนประกอบของทัศนคติ 

ส่ิงเราหรือจินตนาการตางๆ ที่

บุคคลเขาไปเก่ียวของ 

 

 

ทัศนคติ 

ความรูความเขาใจ 

(Cognitive) 

 

อารมณ  ความรูสึก 

(Affective) 

 

พฤติกรรม   

(Behavior) 

การรับรูแสดงถึงความรูความ

เขาใจ 

 

เราความคิดท่ีแสดงความรูสึก

ในทางที่ดีหรือไมดี 

 

ปฏิกิริยาท่ีแสดงออกสนองตอบ

ส่ิงเรา 

ที่มา : Milton J. Josenberg and carl I. Hovland. Attitude Organization and Change. New Haven, Yale 

University Press, 1960. P. 3 (อางใน ปริฉัตร  ม่ันคง 2534 : 24-25) 

 
การเกิดทัศนคติ 

 

เรนซิส ไลเคิรท (Rensis Likert)  ไดศึกษามูลเหตุของการเกิดทัศนคติของคน  ซึ่งนับไดวาเปนผล

การศึกษาท่ีเนนถึงการเกิดทัศนคติตามหลักวิชาดานการส่ือสารโดยเฉพาะ  โดยไดสรุปขอศึกษาไววา          

ทัศนคติเปนส่ิงที่เกิดจากการเรียนรู (Learning) จากแหลงทัศนคติ (Source of Attitude) ตางๆ ที่มีอยูมากมาย  

และแหลงที่ทําใหคนเกิดทัศนคติที่สําคัญ คือ 

1.ประสบการณเฉพาะอยาง (Specific Experience) เม่ือบุคคลมีประสบการณเฉพาะอยางตอส่ิง

หนึ่งส่ิงใดในทางท่ีดีและไมดี  จะทําใหเขาเกิดทัศนคติตอส่ิงนั้นไปในทางที่ดีหรือไมดี  จะทําใหเขาเกิดทัศนคติตอ

ส่ิงนั้นไปในทิศทางท่ีเคยมีประสบการณมากอน 

2.การติดตอส่ือสารจากบุคคลอื่น (Communication from others) การไดรับการติดตอจากบุคคล

อื่น  จึงใหเกิดทัศนคติจากการรับรูขาวสารตางๆ จากผูอื่นได 

3.ส่ิงที่เปนแบบอยาง (Model) การเลียนแบบผูอื่นทําใหเกิดทัศนคติขึ้นได 

4.ความเก่ียวของกับสถาบัน (Institutional Factors) ทัศนคติของบุคคลหลายอยางเกิดขึ้น

เน่ืองจากความเก่ียวของกับสถาบัน 

 

ลักษณะของทัศนคต ิ
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1.  ทัศนคติเปนส่ิงที่เกิดจากการเรียนรูหรือประสบการณของแตละคน  มิใชเปนส่ิงที่ติดตัวมาแต

กําเนิด 

2.  ทัศนคติเปนสภาพจิตใจที่มีอิทธิพลตอการคิดและการกระทําของบุคคลเปนอันมาก 

3.  ทัศนคติเปนสภาพจิตใจที่มีความถาวรพอควร  ทั้งนี้เนื่องจากแตละบุคคลตางก็ไดรับ

ประสบการณ  และการผานการเรียนรูมามาก  อยางไรก็ตาม ทัศนคติก็อาจมีการเปล่ียนแปลงได  อันเนื่องจาก

อิทธิพลของส่ิงแวดลอมตางๆ 

การเปล่ียนแปลงทัศนคติขึ้นอยูกับความรู คือ ถามีความรู  ความเขาใจกันดี  ทัศนคติก็จะ

เปล่ียนแปลงได  และเม่ือทัศนคติเปล่ียนแปลงแลวก็จะมีการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมทั้ง 3 อยางนี้ก็มีความ

เช่ือมโยงกัน  ฉะนั้น ในการที่จะใหมีการยอมรับหรือปฏิเสธในส่ิงใดตองพยายามเปล่ียน    ทัศนคติเสียกอน  โดย

ใหความรู (Zimbardo, Ebberson และMaslach,1977 อางใน ชนินทร ตวนชะเอม 2541 : 37) 

ทัศนคติของบุคคลสามารถถูกทําใหเปล่ียนแปลงไดหลายวิธี  อาจจะใชโดยวิธีบุคคลไดรับขาวสาร

ตางๆ ซึ่งขาวสารนี้อาจจะมาจากบุคคลอื่น หรือมาจากอุปกรณส่ือมวลชนอื่นๆ ซึ่งทําใหเกิดการเปล่ียนแปลง

สวนประกอบของทัศนคติดานความรูหรือการรับรู (Cognitive component) เปนที่เช่ือกันวา ถาสวนประกอบ

สวนใดสวนหนึ่งเปล่ียนแปลงสวนประกอบดานอื่นก็จะมีแนวโนมเปล่ียนแปลงดวยเชนกัน  เชน ถาสวนประกอบ

ของทัศนคติดานความรูเปล่ียนแปลงก็จะมีแนวโนมทําใหสวนประกอบทางดานอารมณ (Affective Component) 

และสวนประกอบดานการปฏิบัติ      (Behavior component) เปล่ียนแปลงดวย 

แมคกายร (McGuire,1968) ไดอธิบายขั้นตอนของขบวนการเปล่ียนแปลงทัศนคติ  ซึ่ง

ประกอบดวยขั้นตอนตางๆ 5 ขั้น คือ 

 1.  การใสใจ 

 2.  ความเขาใจ 

 3.  การยอมรับ 

 4.  การเก็บเอาไว 

 5.  การกระทํา 

แมคกายรไดอธิบายเพิ่มเติมวา ถาขบวนการส่ือความหมายหรือการติดตอขาวสาร  ทําใหผูรับเกิด

การเปล่ียนแปลงทัศนคติแลว  จะเกิดขบวนการคือ การใสใจ  ความเขาใจ  การยอมรับ  การเก็บเอาไว  และการ

กระทําในตัวผูรับ  การที่ขั้นตอนเหลานี้จะเกิดในตัวบุคคลหรือไมนั้นจะตองอาศัยองคประกอบตางๆ หลาย

ประการ  เชน  ความสามารถทางสติปญญา  ฐานะทางเศรษฐกิจ  การศึกษาและอื่นๆ  ส่ิงเหลานี้อาจจะมีสวนทํา

ใหบางขั้นตอนไมเกิดขึ้นก็ได 
 

การเปลี่ยนแปลงทัศนคติ (Attitude Change) 
 

ในการเปล่ียนแปลงทัศนคติตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งของมนุษยนั้น  มีกระบวนการเปล่ียนแปลงอยู 3 ระดับ 

คือ (จุมพล  รอดคําดี , 2532) 

1.  การเปล่ียนแปลงความคิด  ส่ิงท่ีจะทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงดังกลาวนี้จะมาจากขอมูล

ขาวสารใหม  ซึ่งอาจมาจากส่ือมวลชนและส่ือบุคคลอ่ืน 
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2.  การเปล่ียนความรูสึก  การเปล่ียนในระดับนี้จะมาจากประสบการณหรือความประทับใจ หรือ

ส่ิงที่ทําใหเกิดความสะเทือนใจ 

3.  การเปล่ียนแปลงพฤติกรรม  เปนการเปล่ียนแปลงวิธีการดําเนินชีวิตในสังคมซึ่งไมมีผลตอ

บุคคล  ทําใหตองประพฤติกรรมเดิมเสียใหม 

การเปล่ียนแปลงดังกลาวมีสวนเก่ียวของโดยตรง  ถาความคิด  ความรูสึก  และพฤติกรรมถูก

กระทบในระดับใดก็ตาม  จะมีผลตอการเปล่ียนแปลงทัศนคติทั้งส้ิน  นอกจากนี้องคประกอบตางๆ ใน

กระบวนการส่ือสาร  อาทิเชน คุณสมบัติของผูสงสาร  ลักษณะของขาวสาร       คุณสมบัติของชองทางการ

ส่ือสาร  และคุณสมบัติของผูรับสาร  ลวนมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลง   ทัศนคติได 

การเปล่ียนแปลงทางสังคม  ทําใหบุคคลตองเผชิญปญหา  เหตุการณตางๆ มากมาย  บางคน

เปล่ียนทัศนคติไดงาย  แตบางคนเปล่ียนทัศนคติไดยาก  เพราะทัศนคติของบุคคลเม่ือเกิดขึ้นแลว  แมจะคงทน

พอสมควร  แตก็สามารถเปล่ียนแปลงได  โดยการรับขาวสารที่ทําใหเกิดการยอมรับส่ิงใหม  แตจะตองมี

ความสัมพันธกับบุคคลนั้นๆ 

เฮอรเบิรต  ซี.  เคลแมน (Herbert C. Kelman,1967) ไดเสนอขบวนการที่มีผลตอการเปล่ียนแปลง

ทัศนคติของบุคคล คือ 

1.  การยินยอม (Compliance) จะเกิดขึ้นเม่ือบุคคลยอมรับอิทธิพลของผูอื่น  เพราะตองการให

ผูอื่นปฏิบัติตนในทางที่ตนตองการ 

2.  การลอกเลียนแบบ (Identification) จะเกิดจาการที่บุคคลยอมรับอิทธิพลของบุคคลอื่น  เพราะ

ตองการสรางพฤติกรรมของตนใหเหมือนกับบุคคลในสังคม 

3.   การท่ีบุคคลยอมรับพฤติกรรมในสังคมที่เหมาะสมกับคานิยมที่มีอยูในตัวเราแลว            

(Internalization) 

 
แนวความคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม (Practice) 
 

ปกิจ  พรหมยาน (2531 : 29) ไดกลาววา พฤติกรรม หมายถึง  การกระทําหรือการตอบสนองของ

มนุษยตอสถานการณหนึ่งหรือสถานการณใด  หรือส่ิงกระตุนตางๆ โดยการกระทํานั้นเปนไปโดยมีจุดมุงหมาย  

และเปนไปอยางใครครวญมาแลว  หรือเปนไปอยางไมรูสึกตัว  และไมวาส่ิงมีชีวิต  และบุคคลอื่นๆ สามารถ

สังเกตการกระทํานั้นไดหรือไมก็ตาม 

สุรพงษ  โสธนะเสถียร (2533) ใหนิยามวา  พฤติกรรม  เปนการแสดงออกของบุคคลโดยมีพื้นฐาน

มาจากความรูและทัศนคติที่แตกตางกัน  ความแตกตางของความรูและทัศนคติเกิดขึ้นเพราะความแตกตางกัน

ในการเปดรับส่ือ  และความแตกตางในการแปลความสารที่ตนไดรับจึงกอใหเกิดประสบการณส่ังสมที่แตกตาง

กันอันมีผลตอพฤติกรรมของบุคคล  โดยทั่วไปการส่ือสารเพื่อแนวโนมพฤติกรรมน้ันสามารถเกิดขึ้นไดทุกระดับ  

ต้ังแตปจเจกเจกชนคนขางเคียง     (กลุม)  ไปจนถึงระดับสังคม (สถานการณ)  การโนมนาวพฤติกรรมในทุก

ระดับของการส่ือสารสังคม  อาจผานส่ือโดยอาศัยวิธีดังนี้ 

1.  การปลุกอารมณ (Emotional  Arousal)  เพ่ือใหเกิดความต่ืนเตนเราใจในการติดตามไมวาดวย

ภาพหรือเสียง 
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2.  การเห็นอกเห็นใจ (Empathy) ดวยการแสดงความออนโยน  เสียสละ  และความกรุณาปราณี

ยอมแพเพื่อความเปนพระ  ก็อาจจะโนมนาวในผูคนใหยอมรับได 

3.  การสรางแบบอยางขึ้นในใจ (Internalize  Norms)  เปนการสรางมาตราฐานอยางหนึ่งขึ้น  

เพ่ือใหมาตราฐานน้ันปลูกศรัทธา      และเปนตัวอยางแกผูรับสารที่จะตอง  ปฎิบัติตาม 

4.  การใหรางวัล (Reward)  เชนการลด  แลก  แจก  แถม  ในการโฆษณาเพื่อเปนการจูงใจให

เลือกซื้อสินคาย่ีหอนั้นๆ 

ผลของการโนมนาวใจดวยวิธีดังกลาว  กอใหเกิดพฤติกรรมพื้นฐาน 2 แบบ คือ 

1.  กระตุนใหเกิดพฤติกรรมใหมๆ หรือใหมีพฤติกรรมที่ตอเนื่อง (Activation) 

2.  หยุดย้ังพฤติกรรมเกาๆ (Deactivation)  

ทั้งการกระตุนและการหยุดย้ัง  เปนพฤติกรรมพื้นฐานที่กอใหเกิดพฤติกรรมอื่นๆ ตามมา  เชน  การ

ตัดสินใจวินิจฉัยตอประเด็นปญหา  การจัดยุทธวิธีการดําเนินงาน  และการสรางพฤติกรรมเพื่อสวนรวม 

องคประกอบของพฤติกรรม  

ครอนบาช (Cronbach อางใน ปกิจ  พรหมายน, 2531 : 29 - 30) ไดอธิบายพฤติกรรมของบุคคล

เกิดขึ้นเพราะองคประกอบ 7 ประการ ตอไปนี้ 

1.  ความมุงหมาย (Goal) เปนความตองการหรือวัตถุประสงคที่ทําใหเกิดกิจกรรม  คนเราตองทํา

กิจกรรมเพื่อสนองตอบความตองการที่เกิดขึ้น  กิจกรรมบางอยางก็ใหความพอใจหรือสนองตอบความตองการ

ไดทันที  แตความตองการหรือวัตถุประสงคบางอยางตองใชเวลานานจึงสามารถบรรลุความตองการ  คนเราจะมี

ความตองการหลายๆ อยางในเวลาเดียวกัน  และมักจะตองเลือกตอบสนองความตองการที่รีบดวนกอน  และ

สนองความตองการที่หางออกไปในภายหลัง 

2.  ความพรอม (Readiiness) หมายถึงระดับวุฒิภาวะ หรือ ความสามารถที่จําเปนในการทํา

กิจกรรมเพื่อตอบสนองความตองการ  คนเราไมสามารถสนองตอบความตองการไดหมดทุกอยาง  ความตองการ

บางอยางอยูนอกเหนือความสามารถของเรา 

3.   สถานการณ (Situation) เปนเหตุการณที่เปดโอกาสใหเลือกทํากิจกรรมเพื่อสนองความ

ตองการ 

4.  การแปลความหมาย (Interpretation) กอนที่คนเราจะทํากิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง  เขาจะตอง

พิจารณาสถานการณเสียกอน  แลวตัดสินใจเลือกวิธีที่คาดวาจะใหความพอใจมากที่สุด 

5.  การตอบสนอง (Response) หมายถึงการทํากิจกรรมเพื่อสนองความตองการ  โดยวิธีการท่ีได

เลือกแลวนในขั้นการแปลความหมาย 

6.  ผลที่ไดรับหรือผลที่ตามมา (Consequence) เม่ือทํากิจกรรมแลวยอมไดรับผลจากการกระทํา

นั้น  ผลที่ไดรับอาจตรงตามที่คาดคิดไว (Confirm) หรืออาจตรงกันขามกับที่คาดหมาย      (Contradict) ไวก็ได 

7.  ปฎิกิริยาตอความผิดหวัง (Reaction to Thrashing) หากการท่ีเราไมสามารถสนองความ

ตองการได  ก็กลาวไดวาเขาประสบกับความผิดหวัง  ในกรณีเชนนี้เขาอาจจะยอนกลับไปแปลความหมายของ

สถานะเสียใหม  และเลือกวธิีการสนองตอบใหมก็ได 

นักศึกษาดานมนุษยวิทยาหลายทานไดใหขอสรุปเก่ียวกับพลังที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมของมนุษย

ไวดังนี้  

DPU



1.  มนุษยแตละคนมีแรงขับและพลังที่จะตองประพฤติปฏิบัติ  เพ่ือความอยูรอดและความม่ันคง

แหงชีวิต อันเปนความจําเปนพื้นฐานของสัตวทั้งหลาย เชนความอยูรอดในชีวิตประจําวัน 

2.   มนุษยแตละคนเปนสวนหนึ่งของวัฒนธรรมท่ีหลอหลอมรอบตัว  จึงมักจะตอง        ประพฤติ

ปฏิบัติไปตามครรลองของสังคมแวดลอม  ซึ่งสอดประสานกับเปาหมายสวนตัว 

3.  พลังทางสังคมที่มีอิทธิพลตอมนุษยมากที่สุด  ไดแก  ครอบครัวของบุคคลผูนั้นเอง  เพื่อนบาน  

กลุมเพื่อนฝูง  ตลอดจนกลุมอางอิงหรือผูนําทางความคิดในชุมชน 

4. ความจําเปนเบื้องตนของชีวิตมนุษยและประสบการณไดหลอหลอมใหเกิดเปนรูป 

ธรรมของมนุษยแตละคนท่ีเรียกวา บุคลิกภาพ 

5.  แมวามนุษยแตละคนจะมีบุคลิกภาพของตนเองก็ตาม  เม่ือมนุษยรวมกันอยูในกลุมเดียวกัน  มี

ผลประโยชนรวมกันภายในส่ิงแวดลอมเชนเดียวกัน  ก็ยอมเกิดเปนบุคลิกภาพของกลุมขึ้นได  ซึ่งจะมีผลตอการ

แสดงออกของกลุมดวย  เชน  จะพบคนบางกลุมมีลักษณะกาวราวรุกราน  บางกลุมมีลักษณะหัวโบราณ ฯลฯ 

เปนตน 

6.  มนุษยจะมีสัญลักษณในการส่ือความหมาย  ที่เขามีตอโลกรอบตัวเขาออกมาในรูปตางๆ ซึ่งเรา

จะสามารถสืบสาวไปถึงพลังภายในที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมนั้นๆ ได  เชน  จากคําพูด     วัตถุ  การกระทํา  

ตลอดจนส่ิงที่สอถึงการกระทําทั้งในจิตสํานึก  และภายในจิตสํานึก  เชน  เราจะนึกถึงภาพของผูที่นิยมฟงเพลง

สากลวาเปนบุคคลเชนไร  ซึ่งแตกตางกับบุคคลที่นิยมฟงเพลงไทยเดิม 

การศึกษาถึงสาเหตุของพฤติกรรมของคนเราน้ัน  นักจิตวิทยาไดเห็นพองตองกันวา       จิต

ลักษณะที่ทํานายพฤติกรรมไดแมนยําที่สุดคือ ทัศนคติของบุคคลที่มีตอพฤติกรรมนั้น 

 

การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
 

แนนซ  ชวาทซ (Nancy E. Schwartz  อางในสุรีย  จันทรโมลี 2526 : 49) กลาวถึงการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมของคนวา มีความมีความสัมพันธระหวางความรู ทัศนคติ และการปฏิบัติตัวในรูปแบบ 4 

ประการ 

1.  ทัศนคติเปนตัวกกลางที่ทําใหเกิดการเรียนรูและการปฏิบัติ  ดังนั้นความรูมีความสัมพันธกับ

ทัศนคติ  และมีผลตอการปฏิบัติ 

2.  ความรูและทัศนคติมีความสัมพันธกันทําใหเกิดการปฏิบัติตามมา 

3.  ความรูและทัศนคติตางทําใหเกิดการปฏิบัติได  โดยที่ความรูและทัศนคติไมจําเปนตองมี

ความสัมพันธกัน 

4.  ความรูมีผลตอการปฏิบัติทั้งทางตรงและทางออม 

 

ความสมัพันธระหวางความรู  ทัศนคติ  และพฤติกรรม 
 

ซิมบาโต , เอมบีเซน  และมาสลาซ (ซิมบาโต  และเอมบีเซน  และมาสลาซ ,1977 : 49)  ไดสรุปวา

ทัศนคติตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งของคนเราจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับความรูที่มีอยูของผูนั้น คือถาผูใดมีความรูดีทัศนคติตอ

DPU



ส่ิงนั้นก็มักจะดีตามไปดวย  เม่ือมีทัศนคติดีแลวก็มีแนวโนมที่จะสงผลใหผูนั้นแสดงพฤติกรรมไปในทางที่ดี  

ดังนั้นความรู ทัศนคติ  และการแสดงพฤติกรรมจึงมีความสัมพันธเช่ือมโยงกัน   

สมปราชญ  จอมราช (2516 : 55) สนับสนุนแนวคิดท่ีวา ทัศนคติของคนเปนผลของความรูสึกทาง

ใจที่กระตุนใหเกิดพฤติกรรมเอนเอียงไปในทิศทางหนึ่ง  จึงมีลักษณะเปนนามธรรม  ซึ่งมีผลสะทอนมาสู

พฤติกรรมของคน  ฉะนั้นพฤติกรรมของมนุษยคือ การแสดงออกซึ่งทัศนคติที่ดีของเขา  ซึ่งสงผลมาจาก

ประสบการณความรู  ความคิด  ความเช่ือ และการเรียนรู  อันรวมถึง    ภูมิหลังของบุคคลนี้  เม่ือภูมิหลังของแต

ละคนตางกัน  จึงทําใหการประพฤติตอส่ิงเดียวกันในลักษณะที่แตกตางกัน 

จากทฤษฎีและแนวคิด  ทําใหเห็นไดวา พฤติกรรมการเปดรับส่ือ  มีผลตอความรู ทัศนคติ  

พฤติกรรมการรับขาวสารส่ือประชาสัมพันธโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสม  

เพราะส่ือตางๆ ยอมมีอิทธิพลในการใหความรู  ความเขาใจ  ในจุดประสงคของโครงการรณรงคทําใหเกิดการ

รวมมือใหโครงการรณรงคสําเร็จได 

 
ชองวางของความรู  ทัศนคติ  และการยอมรับปฏิบัติ 
 

 โรเจอรส (1971 : 288-289 อางถึงใน สุวรรณี  โพธิศรี 2535 : 42-43 ) เรียกวาชองวางของความรู  

ทัศนคติ  และการยอมรับปฏิบัติ หรือ KAP-GAP และไดอธิบายวา  ทัศนคติและพฤติกรรมของบุคคลนั้นไม

สัมพันธกันอยางตอเนื่องเสมอไป  กลาวคือ เม่ือการส่ือสารกอใหเกิดความรูทัศนคติในทางบวกตอส่ิงที่เผยแพร

นั้นแลว  แตขั้นตอนการยอมรับปฏิบัติอาจมีผลในทางตรงกันขามก็ได  ถึงแมวาโดยสวนใหญเม่ือบุคลมีทัสนคติ

อยางไรแลว  จะมีความโนมเอียงที่จะปฏิบัติตามทัศนคติของตนก็ตาม  แตพฤติกรรมเชนนี้จะไมเกิดขึ้นเสมอไป  

ทั้งนี้เพราะในบางกรณีอาจเกิด KAP-GAP ขึ้นได  กลาวโดยสรุปก็คือ  ในกรณีทั่วไปเมื่อบุคคลมีความรู  ทัศนคติ  

เชนไร  จะแสดงพฤติกรรมไปตามความรู  และทัศนคติที่มีอยูนั้น คือ K (Knowledge ) A (Attitude) P (Practice) 

จะเกิดขึ้นอยางสอดคลองหรือสัมพันธกัน  แตจะไมเกิดขึ้นเสมอกันในทุกกรณี 

 ในการเปดชองวางของความรู  ทัศนคติ  และการปฏิบัติ KAP-GAP นี้  โรเจอรส (1983 : 289-290) ได

เสนอวิธีแกไว 4 ประการ คือ 

 1.  การใหความรูเก่ียวกับวิธีการใชใหมากขึ้น  กลาวคือ ตองใหความรูเก่ียวกับวิธีการใหกลุมเปาหมาย

เขาใจอยางแทจริงถึงวิธีการใช  หรือวิธีปฏิบัติตอส่ิงที่เผยแพรใหนั้น 

 2.  ใหคําแนะนําในการปฏิบัติ  ซึ่งสามารถทําไดโดยใชเจาหนาที่สงเสริมเขาไปติดตอกับสมาชิกที่

ตองการรับนวกรรม  โดยใหคําแนะนําอยางใกลชิด 

 3.  โดยการใหรางวัลแกผูที่ยอมรับนวกรรม หรือยอมรับการปฏิบัติเพ่ือเปนการจูงใจแกสมาชิกอื่นๆ ที่

ยังไมยอมรับ 

 4.  การใชกลยุทธในการโนมนาวโดยวิธีการใชส่ือบุคคลที่เปนเจาหนาที่สงเสริม  ผูแนะนําทางความคิด

เขาไปติดตอกับสมาชิกหรือกลุมเพื่อนฝูงเพื่อโนมนาวใจสมาชิก  ใหเกิดการยอมรับปฏิบัติอีกตอหนึ่ง 

 

กระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนวัตกรรม 
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 เปนกระบวนการหรือการกระทําที่ไมไดเกิดขึ้นทันที  แตเปนกระบวนการท่ีเกิดขึ้นติดตอกันในชวงระยะ

เวลานานพอสมควร  โดยภายในกระบวนการนี้ประกอบดวยขั้นตอนทั้งหมด 5 ขั้นตอนดังนี้ (Roger,1983) 

 ขั้นความรู (Knowledge) 

เปนขั้นที่บุคคลทราบวามีนวัตกรรมนั้นปรากฎอยูและพอท่ีจะเขาใจวานวัตกรรมนั้นทําหนาที่

อยางไร  ในขั้นความรูสึกนี้สามารถแบงประเภทของความรับรูเก่ียวกับนวัตกรรมได 3 ประเภท คือ 

 1.  ความรูที่ทําใหเกิดการต่ืนตัวเก่ียวกับนวัตกรรม คือ ความรูวามีนวัตกรรมเกิดขึ้นแลวและนวัตกรรม

นั้นทําหนาที่อะไรไดบาง 

 2.  ความรูที่จําเปนสําหรับการจะใชนวัตกรรมไดอยางไร  ความรูประเภทน้ีไดจากขาวสารที่จะชวยให

สามารถใชนวัตกรรมไดอยางถูกตอง  นวัตกรรมย่ิงมีความซับซอนมากเพียงใด  ความจําเปนที่จะตองมีความรุ

ประเภทน้ีก็ย่ิงมีมากขึ้นเทานั้น 

 3.  ความรูที่เก่ียวของกับหลักการซ่ึงจะชวยใหนวัตกรรมบรรลุผล  การมีความรุประเภทนี้จะชวยใหคน

เขาใจและยอมรับนวัตกรรมในอนาคตไดงายขึ้น 

  

 

ขั้นการจูงใจ (Persuasion) 

 ในขั้นนี้บุคคลจะแสดงทัศนคติที่มีตอนวัตกรรมในรูปแบบเห็นดวยและไมเห็นดวยในเร่ืองเก่ียวกับ

อารมณและความรูสึก 

 ในขั้นจูงใจนี้บุคคลจะรูสึกผูกพันกับนวัตกรรมมากขึ้น  มีความกระตือรือรนในการแสวงหาขาวสาร

เก่ียวกับนวัตกรรมนั้นอยางจริงจัง  ทัศนคติเกี่ยวกับนวัตกรรมสามรถแบงออกเปน 2 ประเภท คือ 

 1.  ทัศนคติเฉพาะที่มีตอนวัตกรรม คือ ทัศนคติที่เห็นดวยหรือไมเห็นดวย ชอบหรือไมชอบประโยชน

ของนวัตกรรม  ทัศนคตินี้มีผลตอนวัตกรรมที่กําลังเผยแพรและนวัตกรรมที่จะมีการเผยแพรในอนาคต 

 2.  ทัศนคติทั่วไปที่มีตอการเปล่ียนแปลง คือ ทัศนคติกวางๆ ที่เอื้ออํานวยใหกลุมเปล่ียนแปลงทัศนคติ

ชนิดนี้เปนทัศนคติที่ดี  นวัตกรรมทําใหประชาชนรูจักพัฒนาตนเอง  และแสวงหาขาวสารเก่ียวกับนวัตกรรมที่จะ

เปนประโยชนตอตนเอง 

 ขั้นการตัดสินใจ (Decision) 

 ในขั้นนี้บุคคลจะมีแนวทางการตัดสินใจเก่ียวกับนวัตกรรมใน 2 ลักษณะ คือ การยอมรับนวัตกรรม 

(Adoption) หมายถึง การตัดสินใจที่จะยอมรับนวัตกรรมมาใชใหดีที่สุดเทาที่จะทําได  และ การปฏิเสธนวัตกรรม 

(Rejection) หมายถึง การตัดสินใจที่จะไมยอมรับนวัตกรรมมาใช  การตัดสินใจท่ีจะยอมรับหรือปฏิเสธนวัตกรรม

นี้ขึ้นอยูกับโอกาสการไดทดลองใชจะทําใหบุคคลนั้นรูสึกเส่ียงในการตัดสินใจยอมรับนวัตกรรมนอยลงและ

นําไปสูการยอมรับนวัตกรรมในที่สุด 

 ขั้นการนําไปใชหรือลงมือปฏิบัติ (Implementation) 

 ในขั้นตอนขั้นความรู  ขั้นการจูงใจ  ขั้นการตัดสินใจ  เปนขั้นที่เก่ียวของกับความคิด  แตในขั้นตอนการ

นําไปใชหรือลงมือปฏิบัตินี้  เปนขั้นตอนที่บุคคลรับนวัตกรรมจะตองลงมือปฏิบัติตามแนวทางหรือวิธีกรรมของ

นวัตกรรมนั้นและขั้นตอนนี้จะส้ินสุดลงเม่ือบุคคลมีการปฏิบัติในแนวทางใหมนั้นอยางเปนกิจวัตรประจําวัน 

 ขั้นทบทวนการตัดสินใจ (Confrimation) 
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 ในขั้นตอนนี้บุคคลแสวงหาขาวสารเพ่ิมเติมเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจนั้นไดอีก  หากไดรับขาวสารที่

ขัดแยงหรือขางสารในแงลบเก่ียวกับนวัตกรรมนั้น (Roger, E.M. and Shoemaker,1971 อางในสุนารี  วงศ

สมนึก,2544) 

 ถึงแมวานํ้ามันเบนซินที่มีคาออกเทน 91 จะเปนเร่ืองที่เราทราบอยูแลวในปจจุบันก็ตาม  แตในสภาวะ

สังคมที่กําลังต่ืนตัวในเร่ืองการรณรงคใหประชาชนเห็นความสําคัญในการเลือกใชน้ํามัน  เม่ือผูใชรถยนตถูก

กระตุนดวยขอมูลขาวสารจากส่ือตางๆ จึงทําใหเกิดการแสวงหาขอมูลขาวสารจากส่ือตางๆ เชน  เพ่ือน  โฆษณา 

หรือผูที่เคยใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทน 91 มากอน ฯลฯ  เพ่ือนําขอมูลที่ไดมาผสมผสานกับความรูสึกนึกคิด

ของตนเอง  แลวประเมินเปนพฤติกรรมออกมาโดยการตัดสินใจวาจะใชหรือไมใชในท่ีสุด ทฤษฎีนี้จึงมีความ

สอดคลองกับเรื่องการรับรูขาวสาร  ทัศนคติ  และพฤติกรรมการเปดรับขาวสารของผุใชรถยนตเก่ียวกับโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 
 

งานวจิัยที่เกีย่วของ 
 

แคลปเปอร ( Klapper, 1960 ) ไดทําการศึกษาและสรุปงานวิจัยท่ีสําคัญเก่ียวกับอิทธิพลของ

ส่ือมวลชน  และสรุปใหเห็นถึงความสามารถของการส่ือสารมวลชนในการที่จะเปล่ียนแปลงทัศนคติและ

พฤติกรรมของบุคคลวา  โดยปกติการส่ือสารมวลชนน้ัน  ไมใชสาเหตุสําคัญเพียงประการเดียวท่ีจะทําใหเกิดผล

ในผูรับสาร  แตจะทําหนาที่รวมกันหรือมีปจจัยหรืออิทธิพลท่ีเปนตัวกลางอื่นๆ มากกวาและประสิทธิภาพของ

การส่ือสารมวลชนขึ้นอยูกับลักษณะตางๆ ของการส่ือสาร  แหลงสาร  หรือสถานการณตางๆ ของการส่ือสารดวย 

 

ดวงทิพย  วรพันธุ (2525 : 97)  เร่ืองกลยุทธการใชส่ือเพื่อปลูกฝงโภชนศึกษาแกสตรีชนบท  

จังหวัดสุพรรณบุรี  พบวา  สตรีปดรับส่ือจากการปลูกฝงโภชนศึกษา ไดแก ส่ือบุคคล  ส่ือมวลชน  และส่ือเฉพาะ

กิจ  มีความรูดานโภชนาดีกวาสตรีที่ไมไดเปดรับส่ือดังกลาว 

  

กิติศักด์ิ  นภาพรรณวรัตน (2535) ศึกษาการเปดรับขาวสารเพื่อการรณรงคใหประหยัดประปา กับ

พฤติกรรมการใชน้ําประปา  พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญมีความคิดวาโฆษณาน้ีสามารถชวยใหเกิดการ

ตระหนักถึงการประหยัดนํ้าประปาได  และโฆษณานี้เหมาะสมกับการรณรงคแตยังมีไมเพียงพอ  นอกเหนือจาก

โฆษณาทางโทรทัศนแลว  กลุมตัวอยางสวนใหญไดรับขาวสารเก่ียวกับการรณรงคใหประหยัดนํ้าประปา  จาก

หนังสือพิมพและรายการวิทยุ ตามลําดับและการพูดคุยในเร่ืองเก่ียวกับการประหยัดนํ้าประปากับสมาชิกคน

อื่นๆ ในครัวเรือนดวย 
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สุภารักษ  จูตระกูล (2537) ศึกษาพฤติกรรมการเปดรับขาวสารกับความรู  ทัศนคติ  และการมีสวน

รวมในการทิ้งขยะแยกประเภทเพื่อการหมุนเวียนกลับมาใชประโยชนใหม (Recycle) ของประชาชนในเขต

กรุงเทพมหานคร พบวา 

การเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ  วิทยุ  โทรทัศน  แผนพับ  โปสเตอร  และงานนิทรรศการ  มี

ความสัมพันธกับทัศนคติ 

การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  บุคคลในครอบครัว  โปสเตอร  งานนิทรรศการ  มีความสัมพันธ

กับทัศนคติ 

การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  บุคคลในครอบครัว  เพ่ือนบาน  เพื่อรวมอาชีพ  และแผนพับ  มี

ความสัมพันธกับการมีสวนรวม 

 
สุนารี  ประสานเสริมสง (2537) ศึกษาความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารและทศันคติที่มีตอน้าํมันเบนซินไรสารตะก่ัวของผูเลือกใชน้าํมนัเบนซิน  สําหรับรถยนตนัง่
สวน 
บุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  เพศของผูใชน้ํามันมีความสัมพันธประภทของส่ือที่เปนแหลงที่มาของ

ขาวสารเก่ียวกับน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวที่ผูใชน้ํามันเปดรับ  กลาวคือ  ผูใชน้ํามันเพศหญิงมีแนวโนมที่จะ

เปดรับขาวสารเก่ียวกับน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวจากส่ือบุคคลบอยกวาเพศชาย 

 

พีระนันท  บูรณะโสภณ (2538) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  ความรู  ทัศนคติ   และการมี

สวนรวมในการใชผลิตภัณฑอนุรักษส่ิงแวดลอม ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา ประชาชนท่ีมี

รายไดตางกัน  มีการเปดรับขาวสารเก่ียวกับการใชผลิตภัณฑอนุรักษส่ิงแวดลอมจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  ส่ือ

เฉพาะกิจประเภทแผนพับแตกตางกัน 

ความรูเก่ียวกับการใชผลิตภัณฑเพ่ืออนุรักษส่ิงแวดลอมของประชาชนสีความสัมพันธกับทัศนคติ

ตอการใชผลิตภัณฑเพ่ืออนุรักษส่ิงแวดลอมในเชิงบวก 

 

วันทนีย  ศิริสุข (2539) เร่ือง ประสิทธิผลของส่ือประชาสัมพันธในโครงการสะสมไมล รอยัล ออรคิด 

พลัส ของ บริษัทการบินไทย จํากัด(มหาชน) พบวา  อายุที่แตกตางกัน  มีการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ 

แผนพับ พนักงานบริษัทการบินไทยไมแตกตางกัน 

 

 

 

 

วนิดา  ชวนางกูร (2539)  ศึกษาการเปดรับส่ือ  ความรู  ทัศนคติ  และพฤติกรรมการปองกันโรค

เอดสของหญิงมีครรภที่มาฝากครรภที่โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ  พบวา การเปดรับขาวสารทั่วไปและขาวสารโรค

เอดส  ส่ือโทรทัศนเปนส่ือที่หญิงมีครรภเปดรับมากที่สุด  และลักษณะทางประชากรของหญิงมีครรภ เชน อายุ 

รายได การศึกษา อาชีพ มีความสัมพันธกับการเปดรับขาวสาร   
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โสภิตสุดา  มงคลเกษม (2539) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  ความรู   ทัศนคติ  และ

พฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของผุขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  ผูขับขี่รถยนตในเขต

กรุงเทพมหานครท่ีมีการศึกษาตางกัน  มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  ส่ือบุคคล  ปาย

ประชาสัมพันธแตกตางกัน 

 

เกรียงชัย  เหลืองภัทรเชวง (2540) เร่ือง การเปดรับขาวสาร  ความรู  ทัศนคติ  และการมีสวนรวม

ในระบบการจัดการส่ิงแวดลอมของพนักงานในโรงงาน กลุมมินิแบ (ประเทศไทย) พบวา  การเปดรับขาวสาร

เร่ืองระบบการจัดการส่ิงแวดลอม จากเพ่ือน  บุคคลในครอบครัว  บุคคลที่รูจัก  มีความแตกตางกันในเพศที่

แตกตางกัน  

 

รวินวรรณ  สิเนหะสาร (2541 : บทคัดยอ) เร่ืองความพึงพอใจ และทัศนคติที่มีตอการเปดรับ

ขาวสารโครงการรณรงค “ไทยชวยไทย  รวมใจประหยัดพลังงาน” ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครพบวา 

อายุ มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสารเก่ียวกับการประหยัดพลังงานจากบุคคลในครอบครัว   

ทัศนคติที่มีตอการรณรงประหยัดพลังงานมีความสัมพันธกับแนวโนมการมีพฤติกรรมที่จะประหยัด

พลังงาน 

 

กนกนาฏ  สงาเนตร ( 2541 )  ศึกษาการเปดรับขาวสารที่มีอิทพธิพลตอการตัดสินใจซื้อ

เคร่ืองสําอางในระบบขายตรง  พบวา การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ  มี

ความสัมพันธกับพฤติกรรมการตัดสินใจซื้อเครื่องสําอางในระบบขายตรง  และลักษณะทางประชากร  ไดแก 

อายุ ระดับการศึกษา รายได อาชีพ สถานภาพสมรส ที่แตกตางกันไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการตัดสินใจ

ซื้อเคร่ืองสําอางในระบบขายตรง 

 

 

 

สุกัลยา  บุษยบัณฑูร ( 2541 )  ศึกษาประสิทธิผลของส่ือประชาสัมพันธโครงการฉลากประหยัดไฟ 

พบวา ผูบริโภคสวนใหญรูจักหรือไดรับขาวสารของโครงการฉลากประหยัดไฟจากส่ือมวลชนมากท่ีสุด  และไดรับ

ขอมูลมาท่ีสุดจากส่ือมวลชนเชนกัน  ไดแก  ส่ือโทรทัศน  ส่ือหนังสือพิมพ   และส่ือวิทยุในระดับใกลเคียง  สวน

ส่ือที่สรางความเขาใจไดมากที่สุด  ไดแก ส่ือโทรทัศน  รองลงมาคือส่ือวิทยุ  และส่ือส่ิงพิมพ  สวนส่ือที่มีอิทธิพล

ตอการตัดสินใจเลือกซื้ออุปกรณประหยัดไฟ คือส่ือโทรทัศน รองลงมาเปนส่ือบุคคล  และส่ือเฉพาะกิจ 

 

จารียา  อรรถอนุชิต (2541) เร่ืองการเปดรับขาวสารดานพลังงาน  การรับรู  ประโยชน  และการ

ยอมรับการใชพลังงานแสงอาทิตยในอนาคตของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและเขตจังหวัดเชียงใหม  

พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดแตกตางกัน  เปดรับขาวสารดานพลังงานจากส่ือบุคคลและส่ือเฉพาะกิจไม

แตกตางกัน 
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สินี  จงจริยาธรรม (2544) เร่ือง ประสิทธิผลของส่ือประชาสัมพันธ รถไฟฟา บีทีเอส ตอความรู  

ความคิดเห็นและการใชบริการรถไฟฟา บีทีเอสของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา ผูโดยสารรถไฟฟา บี

ทีเอส ที่มีอาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน 

การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนและส่ือเฉพาะกิจไมมีความสัมพันธกับความรูเก่ียวกับรถไฟฟา บี

ทีเอส 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธีการวิจัย 

   

ระเบียบวิธีวิจัยสําหรับเรื่อง “การรับรูขาวสาร  ทัศนคติและพฤติกรรมการเปดรับขาวสารของผูใช

รถยนตเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม” มีดังนี้ 

 

รูปแบบ 
งานวิจัยคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research)  โดยใชการวิจัย        เชิงสํารวจ 

(Survey Research)   ซึ่งผูสัมภาษณจะทําการวัดผลเพียงคร้ังเดียว                                              (One-Shot 

Case Study) และใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูล 

 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

ประชากร 
ประชากรที่จะทําการศึกษาในครั้งนี้ คือ  

1.  ประชากรในเขตจังหวัดระยอง    โดยจํานวนประชากรที่อาศัยอยูในเขตจังหวัดระยอง  แบงเปน

เขตการปกครอง     11  เขต  ซึ่งมีจํานวนทั้งส้ิน 515,246 คน  จากฝายการปกครอง  ศาลากลางจังหวัดระยอง   

2.  ประชากรในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร  โดยจํานวนประชากรที่อาศัยอยูในเขต 
 
กลุมตัวอยาง   
1. ประชากรที่ไดจากการสุมตัวอยางในเขตจังหวัดระยอง  ซึ่งมีสถิติประชากร ณ เดือน มีนาคม 

2543  ผูวิจัยใช ตารางสําเร็จรูป YAMANE โดยเลือกความเชื่อม่ันที่ 95 % ซึ่งกําหนดคาความคลาดเคล่ือน +/-

5% ไดขนาดกลุมตัวอยางตามความคลาดเคล่ือน 400 ชุด   

2. ประชากรที่ไดจากการสุมตัวอยางในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีสถิติประชากร ณ เดือน 

มีนาคม 2543  ผูวิจัยใช ตารางสําเร็จรูป YAMANE โดยเลือกความเชื่อมั่นที่ 95 % ซึ่งกําหนดคาความ

คลาดเคล่ือน +/-5% ไดขนาดกลุมตัวอยางตามความคลาดเคล่ือน 400 ชุด   

 

การสุมตัวอยาง 
กลุมตัวอยางที่จะทําการศึกษาวิจัยคร้ังนี้จะใชวิธีการสุมตัวอยางแบบดังนี้ 

1. ใชวิธีการสุมแบบจํากัดสัดสวนจํานวนตัวอยาง (Quota Sampling) ของกลุมตัวอยางที่มีกลุม

อาชีพละเทาๆ กัน  จํานวนอาชีพละ 70 คน   รวมเปน 420 คน  โดยทําการเก็บขอมูลจังหวัดละ 420 คน   

2. ใชวิธีการสุมแบบบังเอิญ                    (Accidental Sampling) โดยจะทําการสุมเก็บขอมูลแบบ

บังเอิญตามสถานที่ราชการ  โรงงาน  บริษัท  บานท่ีอยูอาศัย 

 

DPU



ตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
 

ตัวแปรที่ใชในการวิจัยจะต้ังขึ้นตามสมมติฐานท้ัง   ขอ  ดังตอไปนี้ 

 ตัวแปรอิสระ  ไดแก 

1.ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคล  ประกอบดวย 

 1.1  เพศ  แบงออกเปน  2  กลุม คือ 

  เพศชาย 

  เพศหญิง 

 1.2  อายุ  แบงเปน  4  ชวงอายุ คือ 

  อายุ 18 – 28  ป 

  อายุ  29 – 39 ป     

  อายุ  40 – 50 ป  

  อายุ 50 ปขึ้นไป    

1.3  การศึกษา แบงตามระบบการศึกษาของสากลโดยจําแนกออกเปน 

ประถมศึกษา 

มัธยมศึกษา 

อาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

  ปริญญาตรี  

  สูงกวาระดับปริญญาตรี 

 

 

 

1.4  อาชีพ  แบงออกเปน 6 กลุม 

  พนักงานบริษัทเอกชน  

  รับราชการ , รัฐวิสาหกิจ 

  กิจการสวนตัว 

  แมบาน 

  นักศึกษา 

  รับจาง,ใชแรงงาน  

1.5  รายได  แบงออกเปน 5 กลุม 

  ตํ่ากวา  10,000  บาท 

  10,000 – 20,000  บาท  

  20,001 – 30,000  บาท 

  30,001 – 40,000  บาท 

  40,001  บาท  ขึ้นไป 
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2.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  แบงเปน  

ส่ือมวลชน  ไดแก  โทรทัศน  หนังสือพิมพ 

ส่ือเฉพาะกิจ  ไดแก  แผนพับคูมือ  สติกเกอร  ปายผา   

ส่ือบุคคล  ไดแก  เพื่อนรวมงาน บุคคลภายในครอบครัว  ชางผูชํานาญ   

        พนักงานปมนํ้ามัน 

 3.  ความรูที่ไดรับจากโครงการณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 4.  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 

ตัวแปรตาม  ไดแก 

1.  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  แบงเปน  

ส่ือมวลชน  ไดแก  โทรทัศน  หนังสือพิมพ 

ส่ือเฉพาะกิจ  ไดแก  แผนพับคูมือ  สติกเกอร  ปายผา   

ส่ือบุคคล  ไดแก  เพื่อนรวมงาน บุคคลภายในครอบครัว  ชางผูชํานาญ   

        พนักงานปมนํ้ามัน 

2.  ความรูที่ไดรับโครงการณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

3.  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 4.การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 
กลุมตัวแปรอิสระและตัวแปรตามที่ใชในสมมติฐานดังกลาวสามารถแสดงไดดังนี ้
สมมติฐานที่ 1 ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน   จะมีพฤติกรรมการ

เปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน 
สมมติฐานยอยท่ี 1.1  เพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือที่แตกตางกัน 

ตัวแปรอิสระ    เพศ 

  ตัวแปรตาม พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  

 

สมมติฐานยอยท่ี 1.2  อายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือที่แตกตางกัน 

 ตัวแปรอิสระ    อายุ 

 ตัวแปรตาม  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ 

 

สมมติฐานยอยท่ี 1.3  การศึกษาท่ีแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือที่แตกตาง

กัน 

ตัวแปรอิสระ    การศึกษา 

  ตัวแปรตาม พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ 

 

สมมติฐานยอยท่ี 1.4  อาชีพที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ      ที่แตกตาง

กัน 
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ตัวแปรอิสระ    อาชีพ 

  ตัวแปรตาม พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ 

 

สมมติฐานยอยท่ี 1.5  รายไดที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ   ที่แตกตาง

กัน 

ตัวแปรอิสระ   รายได 

  ตัวแปรตาม พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ 
สมมติฐานที่ 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจาก

โครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเครื่องยนต 
สมมติฐานยอยท่ี 2.1  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน มีความสัมพันธกับความ 

รูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ตัวแปรอิสระ    พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน 

  ตัวแปรตาม ความรูที่ไดรับจากโครงการณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 

สมมติฐานยอยท่ี  2.2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ มีความสัมพันธกับ 

ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ตัวแปรอิสระ    พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ 

  ตัวแปรตาม ความรูที่ไดรับจากโครงการณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 

สมมติฐานยอยท่ี  2.3  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคล มีความสัมพันธกับความรู 

ที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ตัวแปรอิสระ    พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคล 

  ตัวแปรตาม ความรูที่ไดรับจากโครงการณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 
 สมมติฐานที่ 3  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่ 

มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันทีม่ีคาออกเทนที่เหมาะสมกบัเครื่องยนต 
สมมติฐานยอยท่ี 3.1  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน    มีความสัมพันธกับ     

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

ตัวแปรอิสระ    พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน 

  ตัวแปรตาม ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 
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สมมติฐานยอยท่ี  3.2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ       มีความสัมพันธ 

กับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

ตัวแปรอิสระ    พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ 

  ตัวแปรตาม ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 

สมมติฐานท่ี  3.3  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคล  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่ 

มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ตัวแปรอิสระ    พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคล 

  ตัวแปรตาม ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 
สมมติฐานที่ 4  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที ่

เหมาะสมกับเครื่องยนต  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออก
เทนทีเ่หมาะสมกับเครื่องยนต 

 ตัวแปรอิสระ    ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

    ตัวแปรตาม ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 
 สมมติฐานที่ 5  ความรูที่ไดรบัจากโครงการรณรงคการเตมิน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี 

เหมาะสมกับเครื่องยนต  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสม
กับเครื่องยนต 

ตัวแปรอิสระ    ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี 

เหมาะสมกับเครื่องยนต 

ตัวแปรตาม      การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

เคร่ืองยนต 

 

 

 

 
สมมติฐานที่ 6 ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะ 

สมกับเครื่องยนต  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มคีาออกเทนที่เหมาะสมกับ
เครื่องยนต 

 ตัวแปรอิสระ    ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 
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เหมาะสมกับเครื่องยนต 

    ตัวแปรตาม     การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาสมกับ 

เคร่ืองยนต 

 

เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ผูศึกษาวิจัยใชแบบสอบแถมเปนเคร่ืองมือในการรวบรวมขอมูล  ซึ่งประกอบดวย        คําถาม

เลือกตอบ  และคําถามแบบประเมินคา  โดยแบงออกเปน 4 ตอน 

 ตอนที่ 1  ขอมูลทั่วไป  ของผูตอบแบบสอบถาม 

เปนคําถามเก่ียวกับขอมูลทางดานลักษณะประชากรของผูตอบแบบสอบถามในเร่ืองเพศ  อายุ  

การศึกษา  อาชีพ  รายได  เปนคําถามแบบเลือกตอบจํานวน 5 ขอ 

ตอนที่ 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ 

เปนคําถามเก่ียวกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนต  ซึ่งจะถามในเรื่องการ

เปดรับส่ือ  ความบอยคร้ังในการเปดรับส่ือ  การรับรูขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออก

เทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  เปนคําถามแบบเลือกตอบจํานวน 1 ขอ 

ตอนที่ 3  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

เปนคําถามเก่ียวกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต   เปนคําถามแบบประเมินคา  ซึ่งแบงวิธีประเมินคาเปน 2 ระดับ คือ ใชและไมใช   รวมจํานวน

ทั้งหมด 15 ขอ 

ตอนที่ 4 ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

เปนคําถามเก่ียวกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต  เปน

คําถามแบบ  ประเมินคา  ซึ่งแบงวิธีประเมินคาเปน 5 ระดับ คือ เห็นดวยอยางย่ิง  เห็นดวย  ไมแนใจ  ไมเห็นดวย  

และไมเห็นดวยอยางย่ิง  รวมจํานวนทั้งหมด 10 ขอ  
  
 
 

ตอนที่ 5  ปจจัยที่มีสวนเกี่ยวของในการตัดสินใจในการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม

กับเคร่ืองยนต 

 เปนคําถามเก่ียวกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต เปนคําถาม

แบบประเมินคา 2 ระดับ คือ ใช กับไมใช  มี 1 ขอ 

และเปนคําถามเก่ียวกับปจจัยท่ีมีสวนเกี่ยวของในการตัดสินใจในการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออก

เทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต เปนคําถามแบบประเมินคา  ซึ่งแบงวิธีประเมินคาเปน 5 ระดับ คือ มากที่สุด  มาก  

ปานกลาง  นอย  และนอยที่สุด  รวมจํานวนทั้งหมด 10 ขอ 
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การทดสอบเครื่องมือ 
 

 ผูวิจัยไดทําการทดสอบหาความเที่ยง (Validity) และความเชื่อถือ (Reliability) ของแบบสอบถามดังนี้ 

 1.  การทดสอบความเท่ียงตรง (Validity)  โดยการนําแบบสอบถามที่ไดเรียบเรียงแลวไปใหกับอาจารย

ที่ปรึกษาเปนผูตรวจสอบความเท่ียงตรงของเนื้อหาและความเหมาะสมของภาษาท่ีใช  เพื่อขอคําแนะนําในการ

ปรับปรุงแกไข  และเลือกเฉพาะขอท่ีมีความเที่ยงตรงแลวนําไปใชในการเก็บขอมูลจริง   

 2.  นําแบบสอบถามที่เสร็จเรียบรอยแลวไปทดสอบกอน (Pre-test) กับกลุมตัวอยางจริงจํานวน 30 ชุด  

เพ่ือทดสอบความนาเชื่อถือ ดังนี้ 

2.1  ในสวนของคําถามเก่ียวกับความรูที่มีตอโครงการรณรงคการเติมนํ้ามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  หาความนาเช่ือโดยใชสูตรคูเตอร  ริชารดสัน (Kuder-Richardson’s 

Method) สําหรับทดสอบท่ีมีการใหคะแนนแตละขอเปนแบบ 0 และ 1 สูตรดังนี้ 

 

 rtt        =        k       {  1    x (k-x)  }  

                   (k-1)                 ks2 

 

     เม่ือ       k     =  จํานวนขอ 

 s2     =  ความแปรปรวนของคะแนนรวมทั้งฉบับที่ไดจากการทอสอบ 

 x     =  คะแนนเฉล่ีย 

    ผลจากการคํานวณคาความเช่ือถือไดของเครื่องมือในสวนของความรู = 0.607 

2.2  สําหรับการทดสอบหาความนาเชื่อถือในสวนของทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามัน

ที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  ใชวิธีการหาคาสัมประสิทธิ์ Alpha ของครอนบาค  

สําหรับแบบทดสอบชนิดมาตราสวนประเมินคา (Rating Scale) ใชสูตรดังนี้ 

 

                  α    =      k      {  1    -    ΣVI     } 

                                 k-1                     Vt   

 

    เม่ือ       k     =  จํานวนขอ 

                 VI    =  ความแปรปรวนของคะแนนแตละขอ 

                 Vt    =  ความแปรปรวนของคะแนนรวมทุกขอ 

    ผลจากการคํานวณคาความนาเช่ือถือไดของเครื่องมือในสวนทัศนคติ  =  0.833 

 

การวัดคาตัวแปรและเกณฑการใหคะแนน 
 

DPU



การวัดระดับคาตัวแปรและการใหคะแนนของคําถามที่ใชในการเก็บขอมูลของกลุมตัวอยางในตอน

ที่ 2 , 3 และ4  ของแบบสอบถามที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้  ผูทําการศึกษาวิจัยแยกประเด็นสําคัญในการพิจารณา  

โดยแบงตามเกณฑดังตอไปนี้ 

 

คําถามตอนที่ 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือประชาสัมพันธ   แบงเปน 

1.ถามเก่ียวกับการเปดรับส่ือประชาสัมพันธที่มีตอการรับรูโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตมีวิธีกําหนดคะแนนเพื่อวิเคราะหดังนี้ 

 

 มากที่สุด  ใหคะแนน                    5                คะแนน 

 มาก  ใหคะแนน  4 คะแนน 

 ปานกลาง  ใหคะแนน  3 คะแนน 

 นอย  ใหคะแนน  2 คะแนน 

 นอยที่สุด  ใหคะแนน  1 คะแนน 

 ไมเคยเลย  ใหคะแนน  0 คะแนน 

 

 

นําคะแนนที่ไดจากการเปดรับส่ือประชาสัมพันธที่มีตอการรับรูโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  มาหาคาเฉล่ียและแปลความหมายของคาเฉลี่ย ดังนี้ 

คะแนนเฉล่ีย 4.50 – 5.00  หมายถึง  มีการเปดรับขาวสารมากที่สุด 

คะแนนเฉล่ีย 3.50 – 4.49  หมายถึง  มีการเปดรับขาวสารมาก 

คะแนนเฉล่ีย 2.50 – 3.49  หมายถึง  มีการเปดรับขาวสารปานกลาง 

คะแนนเฉล่ีย 1.50 – 2.49  หมายถึง  มีการเปดรับขาวสารนอย 

คะแนนเฉล่ีย 0.00 – 1.49  หมายถึง  มีการเปดรับขาวสารนอยที่สุด 

 

ตอนที่ 3  เปนคําถามเก่ียวกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนต  การวัดตัวแปรในดานความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนต  มีวิธีกําหนดคะแนนเพ่ือการวิเคราะห ดังนี้ 

 ตอบถูก  ใหคะแนน  1  คะแนน 

 ตอบผิด  ใหคะแนน  0  คะแนน 

นําคะแนนความรูมาหาคาเฉล่ียแลวจัดระดับความรูออกเปน 3 ระดับ ดังนี้  

 คะแนนความรูมากกวา  11 - 15  หมายถึง มีระดับความรูมาก 

 คะแนนความรูอยูระหวาง  6 – 10  หมายถึง มีระดับความรูปานกลาง 

 คะแนนความรูนอยกวา  0 – 5 หมายถึง มีระดับความรูนอย 
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ตอนที่ 4  เปนคําถามเก่ียวกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนต  การวัดตัวแปรในดานทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนต  มีวิธีเพื่อกําหนดคะแนนเพ่ือการวิเคราะหดังนี้ 

       เชิงบวก        เชิงลบ 

 เห็นดวยอยางย่ิง ใหคะแนน      5  คะแนน       1  คะแนน 

 เห็นดวย ใหคะแนน      4  คะแนน        2  คะแนน 

 ไมแนใจ ใหคะแนน      3  คะแนน        3  คะแนน 

 ไมเห็นดวย ใหคะแนน      2  คะแนน        4  คะแนน 

 ไมเห็นดวยอยางย่ิง ใหคะแนน    1   คะแนน                  5  คะแนน 

 
 
 
นําคะแนนทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนตมา

หาคาเฉล่ียของคะแนนและแปลความหมายของคาเฉล่ีย ดังนี้ 

            เชิงบวก            เชิงลบ 

คะแนนเฉล่ีย 4.21 – 5.00  หมายถึง    เห็นดวยอยางย่ิง    ไมเห็นดวยอยางย่ิง 

คะแนนเฉล่ีย 3.41 – 4.20  หมายถึง    เห็นดวย                       ไมเห็นดวย 

คะแนนเฉล่ีย 2.61 – 3.40  หมายถึง    ไมแนใจ                        ไมแนใจ 

คะแนนเฉล่ีย 1.81 – 2.60  หมายถึง    ไมเห็นดวย                    เห็นดวย       

คะแนนเฉล่ีย 1.00 – 1.80  หมายถึง    ไมเห็นดวยอยางย่ิง        เห็นดวยอยางย่ิง             

 

 ตอนที่ 5  เปนคําถามเก่ียวกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต

และปจจัยที่มีสวนเกี่ยวของกับการตัดสินใจในการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

คําถามเก่ียวกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

ตัดสินใจใชน้ํามัน    1 คะแนน 

ไมตัดสินใจใช    0 คะแนน 

ปจจัยที่มีสวนเกี่ยวของกับการตัดสินใจในการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 มากที่สุด ใหคะแนน 5 คะแนน 

 มาก ใหคะแนน 4 คะแนน 

 ปานกลาง ใหคะแนน 3 คะแนน 

 นอย ใหคะแนน 2 คะแนน 

 นอยที่สุด ใหคะแนน 1 คะแนน 

 

กรรมวิธีทางขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
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ภายหลังจาการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามเรียบรอยแลว  ผูวิจัยไดทําการตรวจสอบความ

สมบูรณและความถูกตองของแบบสอบถามทุกชุด  เพื่อนําแบบสอบถามที่สมบูรณหรือมีความบกพรองนอยที่สุด

มาลงรหัส (Coding) ทีละสวนของตัวแปรเรียงลําดับไปตามขอถาม  จากนั้นจึงนํารหัสของแบบสอบถามทั้งหมด

มาประมวลดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร  ในโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS          (Statistical Package for Social 

Science)  

การวิเคราะหสถิติที่ใชและการนําเสนอขอมูล 
 

ในการทําวิจัยคร้ังนี้  ผูวิจัยไดใชวิธีการวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธของ      ตัวแปร  

โดยใชสถิติแบบวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive  Method) ดังนี้ 

1.  ใชสถิติการวิเคราะหเชิงพรรณา (Descriptive  Method) กับขอมูลตอไปนี้ 

ขอมูลเก่ียวกับลักษณะทางประชากรของผูตอบแบบสอบถาม  ไดแก  เพศ  อายุ    การศึกษา   

อาชีพ   รายได  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคขับ 91 เติม 91  และ

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคขับ 91 เติม 91 จะทําการวิเคราะหโดยการแจกแจงขอมูลความถ่ี  (Frequency 

Distribution)  การคํานวณคารอยละ (Percentage)  คาเฉล่ีย                (Mean) และคาสวนเบี่ยงเบน

มาตราฐาน (Standard Deviation) 

2.  สถิติเพ่ือทดสอบสมมติฐาน  การทดสอบสมมติฐานขอที่ 1 , 2 , 3 , 4 , 5 และ 6  โดยวิธีทาง

สถิติดังนี้ 

สมมติฐานขอที่ 1  ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือแตกตางกัน  ไดแบงสมมติฐานยอยออกเปน 5 ขอ  และใชสถิติเพื่อการทดสอบสมมติฐานดังนี้ 

ใชคา t-test และ ANOVA  เพ่ือวิเคราะหความแปรปรวนและเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือผูใชรถยนต 

สมมติฐานยอยท่ี 1.1 ผูใชรถยนตที่มีเพศแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ

แตกตางกัน   

ใชคา t-test  เพ่ือเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือระหวางเพศชายและเพศหญิง 

สมมติฐานยอยท่ี 1.2  ผูใชรถยนตที่มีอายุแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ

แตกตางกัน 

ใชคา  ANOVA  วิเคราะหความแปรปรวนเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของ

ผูใชรถยนตที่มีอายุแตกตางกัน 4 ระดับ  และใชคา Scheffe ในการทดสอบความแตกตางระหวางอายุ รายคู 

สมมติฐานยอยท่ี 1.3  ผูใชรถยนตที่มีการศึกษาแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก

แตกตางกัน 

ใชคา ANOVA  วิเคราะหความแปรปรวนเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใช

รถยนตที่มีการศึกษาแตกตางกัน 5 ระดับ  และใชคา Scheffe ในการทดสอบความแตกตางระหวางอายุ รายคู 

สมมติฐานยอยท่ี 1.4  ผูใชรถยนตที่มีอาชีพแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ

แตกตางกัน 
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ใชคา ANOVA  วิเคราะหความแปรปรวนเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใช

รถยนตที่มีอาชีพแตกตางกัน 6 ระดับ  และใชคา Scheffe ในการทดสอบความแตกตางระหวางอายุ รายคู 

สมมติฐานยอยท่ี 1.5  ผูใชรถยนตที่มีรายไดแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ

แตกตางกัน 

ใชคา ANOVA  วิเคราะหความแปรปรวนเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใช

รถยนตที่มีรายไดแตกตางกัน  5 ระดับ  และใชคา Scheffe ในการทดสอบความแตกตางระหวางอายุ รายคู 

   

สมมติฐานท่ี 2  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-นครและ

เขตระยอง  มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต 

ใชคา  Spearman Rank Correlation Coefficient เพ่ือหาความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการ

เปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  และความรูที่ไดรับจากโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 

สมมติฐานท่ี 3  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-นครและ

เขตระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต 

ใชคา  Pearson’s Product  Moment Correlation Coefficient เพ่ือหาความสัมพันธและทํานาย

คาตัวแปรตางๆ ระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ-มหานครและเขต

ระยอง  และทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 

 

สมมติฐานท่ี 4  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ใชคา Spearman Rank Correlation Coefficient เพ่ือหาความสัมพันธระหวางความรูที่ไดรับจาก

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร

และเขตระยองและทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 

สมมติฐานท่ี 5  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ใชคา Spearman Rank Correlation Coefficient เพ่ือหาความสัมพันธระหวางความรูที่ไดรับจาก

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร

และเขตระยองและการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 
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สมมติฐานท่ี 6  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ใชคา Spearman Rank Correlation Coefficient เพ่ือหาความสัมพันธระหวางทัศนคติที่มีตอ

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร

และเขตระยองและการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 
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บทที่  4 
ผลการวิจัย 

 

 การวิจัยเร่ือง  การรับรูขาวสาร  ทัศนคติ  และ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารของผูใชรถยนตเก่ียวกับ

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey  

Research)  แบบวัดผลคร้ังเดียว  โดยทําการศึกษาเปรียบเทียบในพื้นที่  2  จังหวัดคือ  กรุงเทพมหานคร  และ 

ระยอง  ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางของทั้ง  2  จังหวัด ๆ ละ  420  

ตัวอยาง  แลวนํามาวิเคราะหดวยโปรแกรมทางสถิติ SPSS   นําเสนอผลการวิจัย  ดังนี้ 

 

ตอนที่  1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

ตอนที่  2 พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร 

ตอนที่  3 ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่ 

                     เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

            ตอนที่  4 ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสม 

                 กับความตองการของเคร่ืองยนต 

            ตอนที่  5 การตัดสินใจในการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

                                 ความตองการของเคร่ืองยนต 

            ตอนที่  6 การทดสอบสมมติฐา47น 

 

ตอนท่ี  1 ขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ตารางที ่1  จาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง จาํแนก
ตาม 
                   เพศ 
 

เพศ กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ชาย 

หญิง 

241 

179 

57.4 

42.6 

264 

156 

62.9 

37.1 

รวม 420 100.0 420 100.0 

 

 จากตารางที่  1   พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  เปนเพศชายมากกวาเพศหญิง กลาวคือ  

มีเพศชาย  คิดเปนรอยละ  57.4   และ เพศหญิง  คิดเปนรอยละ  42.6      

กลุมตัวอยางในเขตจังหวัดระยอง เปนเพศชายมากกวาเพศหญิง กลาวคือ มีเพศชาย       คิดเปนรอย

ละ  62.9   และ เพศหญิง  คิดเปนรอยละ  37.1 

DPU



ตารางที ่2  จาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  
   จําแนกตามอายุ 

 

อายุ กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

18 -  28  ป 

29 -  39  ป 

40 -  50  ป 

51 ป  ขึ้นไป 

73 

179 

122 

46 

17.4 

42.6 

29.0 

11.0 

165 

199 

45 

11 

39.3 

47.4 

10.7 

2.6 

รวม 420 100.0 420 100.0 

 

 จากตารางที่  2    พบวากลุมตัวอยางในกรุงเทพมหานคร  สวนใหญมีอายุระหวาง 29 – 39 ป   คิดเปน

รอยละ  42.6   รองลงมาคือ กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 50 ป  คิดเปนรอยละ  29.0   และกลุมตัวอยางที่

มีอายุ  51 ป ขึ้นไป  มีจํานวนนอยที่สุด  คิดเปนรอยละ  11.0 

 ขณะที่กลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  สวนใหญมีอายุระหวาง  29 – 39 ป  เชนกัน  คิดเปนรอยละ  

47.4   รองลงมาคือ กลุมอายุ  18 – 28 ป  คิดเปนรอยละ  39.3  และกลุมตัวอยางท่ีมีอายุ  51 ป ขึ้นไป  นอย

ที่สุด  คิดเปนรอยละ  2.6 

 

ตารางที ่3  จาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  
                  จาํแนกตามการศึกษา 
 

การศึกษา กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช. / ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

ระดับสูงกวาปริญญาตรี 

6 

66 

24 

246 

78 

1.4 

15.7 

5.7 

58.6 

18.6 

27 

35 

119 

225 

14 

6.4 

8.3 

28.3 

53.6 

3.3 

รวม 420 100.0 420 100.0 

 

 จากตารางที่  3 พบวากลุมตัวอยางในกรุงเทพมหานคร  สวนใหญมีการศึกษาในระดับปริญญาตรี  คิด

เปนรอยละ  58.6   รองลงมาคือ กลุมที่มีการศึกษาสูงกวาระดับปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 18.6 และมีกลุม

ตัวอยางที่มีการศึกษาในระดับประถมศึกษา  นอยที่สุด  คิดเปนรอยละ  1.4 

DPU



 ขณะที่กลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  สวนใหญการศึกษาในระดับปริญญาตรี  เชนกัน     คิดเปนรอย

ละ  53.6   รองลงมาคือ  อาชีวะ (ปวช. / ปวส.) คิดเปนรอยละ  28.3  และมีกลุมตัวอยางที่มีการศึกษาใน

ระดับสูงกวาปริญญาตรี  นอยที่สุด  คิดเปนรอยละ  3.3 

 

ตารางที ่4  จาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  
                  จาํแนกตามอาชีพ 
 

อาชีพ กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

พนักงานบริษัทเอกชน 

รับราชการ , รัฐวิสาหกิจ 

กิจการสวนตัว 

แมบาน 

นักศึกษา 

รับจาง , ใชแรงงาน 

70 

70 

70 

70 

70 

70 

16.7 

16.7 

16.7 

16.7 

16.7 

16.7 

70 

70 

70 

70 

70 

70 

16.7 

16.7 

16.7 

16.7 

16.7 

16.7 

รวม 420 100.0 420 100.0 

 

 จากตารางที่  4  พบวา จากกลุมตัวอยางทั้งในเขตกรุงเทพฯ และเขตระยอง มีกลุมตัวอยางจํานวน

เทากันในแตละอาชีพ ไดแก พนักงานบริษัทเอกชน   รับราชการ, รัฐวิสาหกิจ  กิจการสวนตัว  แมบาน  นักศึกษา 

และรับจาง , ใชแรงงาน คิดเปนรอยละ 16.7   

 

ตารางที ่5  จาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางในกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  
  จาํแนกตามรายได 

 

รายได กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ตํ่ากวา  10,000  บาท 

10,000  -  20,000  บาท 

20,001  -  30,000  บาท 

30,001  -  40,000  บาท 

40,001  บาท  ขึ้นไป 

106 

160 

104 

38 

12 

25.2 

38.1 

24.8 

9.0 

1.9 

132 

136 

62 

34 

56 

31.4 

32.4 

14.8 

8.1 

13.3 

รวม 420 100.0 420 100.0 
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 จากตารางที่  5    พบวา กลุมตัวอยางในกรุงเทพมหานคร  สวนใหญมีรายได  10,001 – 20,000  บาท  

คิดเปนรอยละ  38.1   รองลงมาคือ กลุมที่มีรายไดตํ่ากวา  10,000  บาท   คิดเปนรอยละ  25.2   และกลุมที่มี

รายได 40,001 บาท ขึ้นไป ที่นอยที่สุด คิดเปนรอยละ  9.5   

 ขณะที่กลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  สวนใหญมีรายไดอยูระหวาง 10,001 – 20,000  บาท  คิดเปน

รอยละ  32.4   รองลงมาคือ  กลุมที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท  คิดเปนรอยละ  31.4  และกลุมตัวอยางที่มี

รายได  30,001 – 40,000  บาท  นอยที่สุด  คิดเปนรอยละ  8.1 

 

ตอนท่ี  2 พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากสื่อ 
 

ตารางที ่ 6  จํานวน  รอยละ และคาเฉลีย่ ของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขต
ระยอง 
                    จําแนกตามการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน  

 

ส่ือมวลชน มาก

ท่ีสุด 

มาก 

 

ปาน

กลาง 

นอย นอย

ท่ีสุด  
x  
 

S.D. ปริมาณการ

เปดรับ

ขาวสาร 

 

124 

(29.5) 

58 

(13.8) 

 

90 

(21.4) 

75 

(17.9) 

 

138 

(32.9) 

190 

(26.0) 

 

46 

(11.0) 

103 

(24.5) 

 

22 

(5.2) 

75 

(17.9) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

 

3.590 

 

2.852 

 

 

1.170 

 

1.293 

 กรุงเทพฯ 

-โทรทัศน  มาก 
 

-
 

หนังสือพิมพ 
ปานกลาง 

รวม 3.221 0.795 ปานกลาง 

 

196 

(46.7) 

29 

(6.9) 

 

 

138 

(32.9) 

125 

(29.8) 

 

64 

(15.2) 

199 

(47.4) 

 

9 

(2.1) 

38 

(9.0) 

 

13 

(3.1) 

29 

(16.9) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

4.178 

 

3.207 

 

0.976 

 

0.948 

 ระยอง 

-โทรทัศน มาก 
 

-
 

หนังสือพิมพ 
ปานกลาง 

รวม 3.692 0.711 มาก 
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 จากตารางที่  6    พบวากลุมตัวอยางในจงัหวัดกรุงเทพมหานคร  มีปริมาณการเปดรับ
ขาวสารจากโทรทัศนมาก คิดเปนคาเฉลี่ย 3.590  และมีปริมาณการเปดรับขาวสารจาก
หนงัสือพมิพ ปานกลาง คิดเปนคาเฉลีย่  2.852 
 เชนเดียวกับกลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  มีปริมาณการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมาก คิดเปน

คาเฉล่ีย 4.178  และมีปริมาณการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพปานกลาง คิดเปนคาเฉล่ีย 3.207 

  

ตารางที ่ 7  จํานวน  รอยละ และคาเฉลีย่ ของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขต
ระยอง 
                   จําแนกตามการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ 
 

ส่ือเฉพาะกิจ มาก

ที่สุด 

มาก 

 

ปาน

กลาง 

นอย 

 

นอย

ที่สุด 

รวม x  
 

S.D. ปริมาณการ

เปดรับ

ขาวสาร 

กรุงเทพฯ  

18 

(4.3) 

72 

(17.1) 

21 

(5.0) 

 

23 

(5.5) 

56 

(13.3) 

23 

(5.5) 

 

47 

(11.2) 

83 

(19.8) 

72 

(17.1) 

 

173 

(41.2) 

102 

(24.3) 

105 

(25.0) 

 

159 

(37.9) 

107 

(25.5) 

199 

(47.4) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

1.197 

 

2.723 

 

1.957 

 

 

 

1.047 

 

1.417 

 

1.147 

 

 

นอย -แผนพับคูมือ 

 -สติกเกอร 

ปานกลาง  

-  ปายผา 
นอย 

รวม 2.217 0.795 นอย 

 

24 

(5.7) 

6 

(1.4) 

- 

 

35 

(8.3) 

62 

(14.8) 

16 

(3.8) 

 

165 

(39.3) 

138 

(32.9) 

149 

(35.5) 

 

98 

(23.3) 

135 

(32.1) 

151 

(36.0) 

 

98 

(23.3) 

79 

(18.8) 

104 

(24.8) 

 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

 

2.497 

 

2.478 

 

2.183 

 

1.108 

 

1.004 

 

0.850 

 

 ระยอง 
-แผนพับคูมือ ปานกลาง 
-สติกเกอร  
 

-
นอย 

ปายผา  

นอย 

รวม 2.386 0.778 นอย 

 

 

 

DPU



 

จากตารางที่  7    พบวากลุมตัวอยางในจังหวัดกรุงเทพมหานคร  มีปริมาณการเปดรับขาวสารจาก

สติกเกอรปานกลาง คิดเปนคาเฉลี่ย  2.723  รองลงมาคือ  มีปริมาณการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือนอย   

คิดเปนคาเฉลี่ย 1.971   และมีปริมาณการเปดรับขาวสารจากปายผา คิดเปนคาเฉล่ีย 1.957  ขณะที่กลุม

ตัวอยางในจังหวัดระยอง  มีปริมาณการขาวสารจากแผนพับคูมือปานกลาง คิดเปนคาเฉล่ีย 2.497   รองลงมา

คือ มีปริมาณการเปดรับขาวสารจากสติกเกอรนอย  คิดเปนคาเฉลี่ย 2.478  และมีปริมาณการเปดรับขาวสาร

จากปายผา คิดเปนคาเฉล่ีย 2.183 

ตารางที ่ 8  จํานวน  รอยละ  และคาเฉลีย่ ของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขต
ระยอง     จาํแนกตามการเปดรับขาวสารส่ือบุคคล 
ส่ือเฉพาะกิจ มาก

ที่สุด 

มาก 

 

ปาน

กลาง 

นอย 

 

นอย

ที่สุด 

รวม x  
 

S.D. ปริมาณการ

เปดรับขาวสาร 

 

12 

(2.9) 

18 

(4.3) 

48 

(11.4) 

2 

(0.5) 

 

81 

(19.3) 

99 

(23.6) 

94 

(22.4) 

20 

(4.8) 

 

195 

(46.4) 

120 

(28.6) 

110 

(26.2) 

94 

(22.4) 

 

59 

(14) 

112 

(26.7) 

144 

(34.3) 

162 

(155) 

 

73 

(17.4) 

71 

(16.9) 

24 

(5.7) 

142 

(33.8) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

2.761 

 

2.716 

 

2.995 

 

1.995 

 

 

 

1.043 

 

1.128 

 

1.120 

 

0.892 

 กรุงเทพฯ 
-เพ่ือน

รวมงาน 
ปานกลาง 

 
-บุคคลใน

ครอบครัว 
ปานกลาง 

 
-ชาง

ผูชํานาญการ 
ปานกลาง 

 
-พนักงาน

ปมน้ํามัน 
นอย 

รวม 2.617 0.620 ปานกลาง 

ระยอง 
-เพ่ือน

รวมงาน 

-บุคคลใน

ครอบครัว 

-ชาง

ผูชํานาญการ 

-พนักงาน

ปมน้ํามัน 

 

 

38 

(9.0) 

30 

(7.1) 

17 

(4.0) 

3 

(0.7) 

 

97 

(23.1) 

96 

(22.9) 

51 

(12.1) 

25 

(6.0) 

 

173 

(41.2) 

126 

(30.3) 

143 

(34.0) 

86 

(20.5) 

 

72 

(17.1) 

103 

(24.5) 

95 

(22.6) 

161 

(38.3) 

 

40 

(9.5) 

65 

(15.5) 

114 

(27.1) 

145 

(34.5) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

 

3.050 

 

2.816 

 

2.433 

 

2.000 

 

1.070 

 

1.161 

 

1.130 

 

0.924 

 

ปานกลาง 

 

ปานกลาง 

 

ปานกลาง 

 

นอย 

 

รวม 2.575 0.777 ปานกลาง 

 

DPU



 

จากตารางที่  8    พบวา กลุมตัวอยางในจังหวัดกรุงเทพมหานคร  สวนใหญมีปริมาณการรับขาวสาร

ผานผูชํานาญการ ปานกลาง คิดเปนคาเฉล่ีย 2.995  รองลงมาคือ  มีปริมาณการเปดรับขาวสารจากเพื่อน

รวมงานปานกลาง คิดเปนคาเฉล่ีย 2.761   และมีปริมาณการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันนอย คิดเปน

คาเฉล่ีย 1.995 

 ขณะที่กลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  มีปริมาณการเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงานปานกลาง คิดเปน

คาเฉล่ีย 3.050  รองลงมาคือ มีปริมาณการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวปานกลาง คิดเปนคาเฉล่ีย 

2.816   และมีปริมาณการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันนอย คิดเปนคาเฉล่ีย 2.000 

 
ตอนท่ี  3 ความรูทีไ่ดรบัจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทน 
              เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 
 

ตารางที ่9  จาํนวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร จําแนกตามความรูที่ไดรับ 
โครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มคีาออกเทนเหมาะสมกับความตองการของ 
เคร่ืองยนต  รายขอ 

 

 

ความรูท่ีไดรับโครงการฯ 

ตอบถูก 

จํานวน รอยละ 

1.การใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 91 ชวยลดคาใชจายของประเทศได 

(ใช ) 

2.ประเทศไทยเสียเงินในการนําเขาสารเพิ่มออกเทน 2,700 ลานบาท 

ตอป ( ใช ) 

3.สาเหตุการน็อคของเคร่ืองยนตเน่ืองมาจากการใชนํ้ามันเบนซินท่ีมี

คาออกเทนตางกันมาก ( ไมใช ) 

4.การใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทนต่ํา จะทําใหเกิดควันดํา 

( ไมใช ) 

5.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนเกินความตองการของเคร่ืองยนต

มีผลกระทบตอเคร่ืองยนต ( ไมใช ) 

6.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะทํา

ใหเคร่ืองยนตเรงไมขึ้น ( ไมใช ) 

7.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะทํา

ใหสตารทติดยาก ( ไมใช ) 

8.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะทํา

409 

 

327 

 

297 

 

264 

 

283 

 

320 

 

384 

 

388 

97.4  

(100.0) 

77.9 

(100.0) 

70.7 

(100.0) 

62.9 

(100) 

67.4 

(100.0) 

76.2 

(100.0) 

91.4 

(100.0) 

92.2 

DPU



ใหเคร่ืองเดิมไมเรียบหรือกระตุก ( ไมใช ) 

9.การใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 91 เหมาะสมกับเคร่ืองยนตอยูแลว 

( ใช ) 

10.การใชนํ้ามนัเบนซินคาออกเทน 95 ไมทําใหเคร่ืองยนตแรงขึ้น แต

ยังเปนการส้ินเปลืองอีก ( ใช ) 

11.การเติมนํ้ามันท่ีมีคาออกเทนสูงจะทําใหเคร่ืองแรงมากขึ้น 

( ไมใช ) 

 

347 

 

302 

 

288 

(100.0) 

82.6 

(100.0) 

71.9 

(100.0) 

68.6 

(100.0) 

ตารางที ่9 (ตอ) จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพกรุงเทพมหานคร จําแนกตาม 
                          ความรูที่ไดรับโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับ 

         ความตองการของเคร่ืองยนตรายขอ  
 

 

ความรูท่ีไดรับโครงการฯ 

ตอบถูก 

จํานวน รอยละ 

12.นํ้ามันเบนซนิเปนแคเชื้อเพลิงในการขับเคล่ือน ( ใช ) 

 

13.การเปล่ียนมาเติมนํ้ามันเบนซินคาออกเทน จาก 95 มาเปน 91 

ไมจําเปนตองใชใหนํ้ามันหมดถังกอน ( ใช ) 

14.การเปล่ียนมาเติมนํ้ามันเบนซินคาออกเทน จาก 95 มาเปน 91 

ไมจําเปนตองปรับจูนเคร่ืองใหม ( ใช ) 

15.การเปล่ียนมาใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 95 มาเปน 91 ชวย

ประหยัดไดถึงลิตรละ 80 สต. (ใช ) 

289 

 

295 

 

336 

 

337 

 

68.8 

(100.0) 

70.2 

(100.0) 

80.0 

(100.0) 

80.2 

(100.0) 

 

 จากตารางที่ 9 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครสวนใหญมีความรูเก่ียวกับโครงการฯ ใน

ประเด็นที่วา การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 ชวยลดคาใชจายของประเทศได โดยกลุมตัวอยางตอบถูกมาก

ที่สุด คิดเปนรอยละ 97.4  รองลงมาคือ การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต จะทําให

เคร่ืองเดินไมเรียบหรือกระตุก  กลุมตัวอยางตอบถูก คิดเปนรอยละ 92.4  และการใชน้ํามันเบนซินคาออกเทนตํ่า 

จะทําใหเกิดควันดํา เปนประเด็นที่กลุมตัวอยางตอบถูกนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 62.9 

 

 

 

 

 

 

DPU



 

 

 
ตารางที ่10  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตระยอง  จําแนกตามความรูที่ไดรับจาก 

    โครงการรณรงคการเติมน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับความตองการของ 
    เคร่ืองยนต  รายขอ   

 

 

ความรูท่ีไดรับโครงการฯ 

ตอบถูก 

จํานวน รอยละ 

1.การใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 91 ชวยลดคาใชจายของ

ประเทศได  ( ใช ) 

2.ประเทศไทยเสียเงินในการนําเขาสารเพิ่มออกเทน 2,700 ลาน

บาท ตอป ( ใช ) 

3.สาเหตุการน็อคของเคร่ืองยนตเน่ืองมาจากการใชนํ้ามันเบนซินท่ี

มีคาออกเทนตางกันมาก ( ไมใช ) 

4.การใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทนต่ํา จะทําใหเกิดควันดํา ( ไมใช ) 

 

5.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนเกินความตองการของ

เคร่ืองยนตมีผลกระทบตอเคร่ืองยนต ( ไมใช ) 

6.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะ

ทําใหเคร่ืองยนตเรงไมขึ้น ( ไมใช ) 

7.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะ

ทําใหสตารทติดยาก ( ไมใช ) 

8.การใชนํ้ามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะ

ทําใหเคร่ืองเดิมไมเรียบหรือกระตุก (ไมใช ) 

9.การใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 91 เหมาะสมกับเคร่ืองยนตอยู

แลว (ใช ) 

10.การใชนํ้ามนัเบนซินคาออกเทน 95 ไมทําใหเคร่ืองยนตแรงขึ้น 

แตยังเปนการส้ินเปลืองอีก ( ใช ) 

11.การเติมนํ้ามันท่ีมีคาออกเทนสูงจะทําใหเคร่ืองแรงมากขึ้น 

( ไมใช ) 

12.นํ้ามันเบนซนิเปนแคเชื้อเพลิงในการขับเคล่ือน  ( ใช ) 

 

396 

 

313 

 

169 

 

231 

 

227 

 

360 

 

346 

 

316 

 

288 

 

277 

 

295 

 

294 

 

94.3 

(100.0) 

74.5 

(100.0) 

40.2 

(100.0) 

55.0 

(100.0) 

54.0 

(100.0) 

85.7 

(100.0) 

82.4 

(100.0) 

75.2 

(100.0) 

68.6 

(100.0) 

66.0 

(100.0) 

70.2 

(100.0) 

70.0 

(100.0) 

DPU



 

ตารางที ่10 (ตอ) จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตระยอง จาํแนกตามความรูที่ไดรับ
จาก 

            โครงการรณรงคการเติมน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับความ
ตองการ 

                ของเคร่ืองยนต  รายขอ    
 

 

ความรูท่ีไดรับโครงการฯ 

ตอบถูก 

จํานวน รอยละ 

13.การเปล่ียนมาเติมนํ้ามันเบนซินคาออกเทน จาก 95 มาเปน 91 

ไมจําเปนตองใชใหนํ้ามันหมดถังกอน ( ใช ) 

14.การเปล่ียนมาเติมนํ้ามันเบนซินคาออกเทน จาก 95 มาเปน 91 

ไมจําเปนตองปรับจูนเคร่ืองใหม ( ใช ) 

15.การเปล่ียนมาใชนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 95 มาเปน 91 ชวย

ประหยัดไดถึงลิตรละ 80 สต. ( ใช ) 

301 

 

303 

 

344 

 

71.7 

(100.0) 

72.1 

(100.0) 

81.9 

(100.0) 

 

จากตารางที่  10  พบวากลุมตัวอยางในเขตระยอง สวนใหญมีความรูเก่ียวกับโครงการฯ ในประเด็น

ที่วา การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 ชวยลดคาใชจายของประเทศได โดยกลุมตัวอยางตอบถูกมากที่สุด คิด

เปนรอยละ 94.3  รองลงมาคือ การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะทําใหเคร่ืองยนต

เรงไมขึ้น  กลุมตัวอยางตอบถูก คิดเปนรอยละ 85.7  และสาเหตุการน็อคของเครื่องยนต เน่ืองมาจากการใช

น้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนตางกันมาก เปนประเด็นที่กลุมตัวอยางตอบถูกนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 40.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที ่11  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง จําแนก
ตาม 
                     คะแนนความรูที่ไดรับโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัเบนซินทีม่ีคาออกเทนเหมาะสม 

   กับความตองการของเคร่ืองยนต 
 

ระดับความรูที่ไดรับโครงการฯ กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ระดับความรูมาก 
ระดับความรูปานกลาง 

ระดับความรูนอย 

330 

87 

3 

78.6 

20.7 

0.7 

237 

167 

16 

56.4 

39.8 

3.8 

รวม 420 100.0 420 100.0 

 
 จากตารางที่ 11 พบวากลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีความรูทีไ่ดรับโครงการ
รณรงคการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ในระดับมาก คิดเปนรอยละ 
78.6   รองลงมาคือ มีความรูปานกลาง คิดเปนรอยละ 20.7  และระดับนอย คิดเปนรอยละ 0.7 
 และกลุมตัวอยางในเขตระยอง มีความรูทีไ่ดรับโครงการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินที่มี
คาออกเทนเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ในระดับมาก คิดเปนรอยละ 56.4  รองลงมาคือ มีความรูปาน
กลาง คิดเปนรอยละ 39.8  และระดับนอย คิดเปนรอยละ 3.8 
 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

 

 

DPU



ตอนท่ี 4 ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการใชน้ํามันเบนวนิที่มีคาออกเทนให 
    เหมาะสมกับความตองการของเครือ่งยนต 

 

ตารางที ่12  จํานวน รอยละ และคาเฉลีย่ของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตาม 
   ทัศนคติที่มีโครงการรณรงคการเติมน้าํมนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับความ 
   ตองการของเคร่ืองยนต         

 
 เห็นดวย

อยางยิ่ง 

เห็น

ดวย 

ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 

ไมเห็น

ดวยอยาง

ยิ่ง 

รวม x
ทัศนคติเกี่ยวกับโครงการฯ  

( *  หมายถึง ขอความดานลบ )  

 S.D. 

*1. รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 

95 แลวเปลี่ยนมาใช 91จะทําให

รถยนตของทานเกิดปญหา ทานจึงไม

กลาใช 

68 

(16.2) 

 

 

6 

(1.4) 

199 

(47.4) 

 

2 

(0.5) 

290 

(69.0) 

 

6 

(1.4) 

3 

(0.7) 

1 

(0.2) 

 

2 

(0.5) 

 

2 

(0.5) 

172 

(41.0) 

 

 

9 

(2.1) 

137 

(32.6) 

 

13 

(3.1) 

127 

(30.2) 

 

22 

(5.2) 

3 

(0.7) 

1 

(0.2) 

 

12 

(2.9) 

 

5 

(1.2) 

128 

(30.5) 

 

 

79 

(18.8) 

82 

(19.5) 

 

83 

(19.8) 

2 

(0.5) 

 

16 

(3.8) 

25 

(6.0) 

15 

(3.6) 

 

17 

(4.0) 

 

31 

(7.4) 

37 

(8.8) 

 

 

137 

(32.6) 

1 

(0.2) 

 

227 

(54.0) 

1 

(0.2) 

 

167 

(39.8) 

186 

(44.3) 

47 

(11.2) 

 

102 

(24.3) 

 

193 

(46.0) 

15 

(3.6) 

 

 

189 

(45.0) 

1 

(0.2) 

 

95 

(22.6) 

- 

 

 

209 

(49.8) 

203 

(48.3) 

356 

(84.8) 

 

287 

(68.3) 

 

189 

(45.0) 

420 

(100) 

 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

2.426 

(

0.980 

 

 

 

0.907 

 

0.794 

 

 

0.767 

 

0.491 

 

 

0.882 

 

0.697 

 

0.524 

 

 

0.745 

 

 

0.707 

ไมเห็นดวย) 

 

 

4.176 

(

*2. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

จะทําใหเคร่ืองยนตสตารทติดยาก เห็นดวย) 

3. การที่ทานเปลี่ยนมาใชน้ํามัน

เบนซินคาออกเทน 91 เพราะมีราคา

ถูก 

4.266 

(เห็นดวยอยางยิ่ง) 

 

3.952 

(

*4.การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

จะทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการน็อค เห็นดวย) 

5. ปญหาดานน้ํามันเปนปญหา

สวนรวมท่ีทุกฝายตองรวมมือแกไข

อยางจริงจัง 

4.681 

(เห็นดวยอยางยิ่ง) 

 

4.311 

(

*6. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

จะทําใหเคร่ืองสึกหรอ เห็นดวยอยางยิ่ง) 

*7. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

จะทําใหเคร่ืองยนตเรงไมข้ึน 

4.388 

(เห็นดวยอยางยิ่ง) 

*8. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

จะทําใหเคร่ืองยนตเดินไมเรียบเกิด

การกระตุก 

4.800 

(เห็นดวยอยางยิ่ง) 

 

4.571 

(

*9. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

จะทําใหเกิดความเสียหายกับ

เคร่ืองยนต 

เห็นดวยอยางยิ่ง) 

 

4.338 

(

*10. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเกิดควันดํา เห็นดวยอยางยิ่ง) 

รวม 4.105 0.329 

DPU



 จากตารางที่  12    พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการ

เติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวยอยางย่ิง  พบวา มีทั้งหมด 8 ประเด็น ไดแก 

ประเด็นที่วาการใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองยนตเดินไมเรียบเกิดการกระตุก   การท่ีทาน

เปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 เพราะมีราคาถูก    ปญหาดานน้ํามันเปนปญหาสวนรวมที่ทุกฝายตอง

รวมมือแกไขอยางจริงจัง  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเกิดความเสียหายกับเคร่ืองยนต  การใช

น้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองยนตเรงไมขึ้น  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเกิดควัน

ดํา  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองสึกหรอ  และการที่ทานเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออก

เทน 91 เพราะมีราคาถูก 

 ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยาง มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับเห็นดวย พบวามีทั้งหมด 3 ประเด็น คือ การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะ

ทําใหเคร่ืองยนตสตารทติดยาก  การท่ีทานเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 เพราะมีราคาถูก  และการ

ใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการน็อค 

 ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยาง มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับไมเห็นดวย พบวามี 1 ประเด็น คือ  รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 95 แลว

เปล่ียนมาใช 91จะทําใหรถยนตของทานเกิดปญหา ทานจึงไมกลาใช 

 สรุปโดยรวมแสว  กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวย  คิดเปนคาเฉล่ีย 4.105 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที ่13  จํานวน รอยละ และคาเฉลีย่ของกลุมตัวอยางในเจตระยอง จาํแนกตามทัศนคติ
เกี่ยว 
                กับโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับความตองการ 
                    ของเคร่ืองยนตในเขตระยอง 

 
 เห็นดวย

อยางยิ่ง 

เห็น

ดวย 

ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 

ไมเห็น

ดวยอยาง

ยิ่ง 

รวม x
ทัศนคติเกี่ยวกับโครงการ  

( *  หมายถึง ขอความดานลบ )    

  

 S.D. 

*1  รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 

95 แลวเปลี่ยนมาใช 91 จะทําให

รถยนตของทานเกิดปญหา ทานจึง

ไมกลาใช 

52 

(12.4) 

 

 

16 

(3.8) 

 

80 

(19.0) 

 

17 

(4.0) 

 

251 

(59.8) 

 

6 

(1.4) 

8 

(1.9) 

10 

(2.4) 

 

9 

(2.1) 

 

2 

(0.5) 

101 

(24.0) 

 

 

28 

(6.7) 

 

264 

(62.9) 

 

40 

(9.5) 

 

123 

(29.3) 

 

13 

(3.1) 

48 

(11.4) 

42 

(10.0) 

 

25 

(6.0) 

 

35 

(8.3) 

119 

(28.3) 

 

 

135 

(32.1) 

 

32 

(7.6) 

 

144 

(34.3) 

 

37 

(8.8) 

 

142 

(33.8) 

128 

(30.5) 

125 

(29.8) 

 

120 

(28.6) 

 

113 

(26.9) 

114 

(24) 

 

 

202 

(48.1) 

 

30 

(7.1) 

 

184 

(43.2) 

 

6 

(1.4) 

 

209 

(49.8) 

188 

(44.8) 

197 

(46.9) 

 

203 

(48.3) 

 

217 

(51.7) 

34 

(8.1) 

 

 

39 

(9.3) 

 

14 

(3.3) 

 

35 

(8.3) 

 

3 

(0.7) 

 

50 

(11.9) 

48 

(11.4) 

46 

(11.0) 

 

63 

(15.0) 

 

53 

(12.6) 

420 

(100) 

 

 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

420 

(100) 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

 

420 

(100) 

2.945 

(

1.153 

 

 

 

0.893 

 

 

0.915 

 

 

0.920 

 

 

0.772 

 

 

0.778 

 

0.907 

 

0.901 

 

 

0.875 

 

 

0.817 

ไมแนใจ) 

 

 

3.523 

(

*2.  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเคร่ืองยนตสตารทติด

ยาก 

เห็นดวย) 

 

3.871 

(

3.  การที่ทานเปลี่ยนมาใชน้ํามัน

เบนซินคาออกเทน 91 เพราะมีราคา

ถูก 

เห็นดวย) 

 

3.428 

(

*4  .การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการ

น็อค 

เห็นดวย) 

 

4.459 

(

5.  ปญหาดานน้ํามันเปนปญหา

สวนรวมท่ีทุกฝายตองรวมมือแกไข

อยางจริงจัง 

เห็นดวยอยางยิ่ง) 

 

3.676 

(

*6.  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเคร่ืองสึกหรอ เห็นดวย) 

3.523 

(

*7.  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเคร่ืองยนตเรงไมข้ึน เห็นดวย) 

3.540 

(

*8.  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเคร่ืองยนตเดินไมเรียบ

เกิดการกระตุก 

เห็นดวย) 

 

3.681 

(

*9.  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 จะทําใหเกิดความเสียหายกับ

เคร่ืองยนต 

เห็นดวย) 

 

3.676 

(

*10.  การใชน้ํามันเบนซินคาออก

เทน 91 จะทําใหเกิดควันดํา เห็นดวย) 

รวม 3.632 0.603 

DPU



 จากตารางที่  13   กลุมตัวอยางในเขตระยอง  มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวยอยางย่ิง   พบวามี 1 ประเด็น คือ ประเด็นที่วา ปญหาดาน

น้ํามันเปนปญหาสวนรวมที่ทุกฝายตองรวมมือแกไขอยางจริงจัง  

ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยางมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับเห็นดวย พบวามีทั้งหมด 4 ประเด็น คือ  การท่ีเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออก

เทน 91  เพราะมีราคาถูก   การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91  จะทําใหเกิดเกิดควันดํา   เกิดความเสียหายกับ

เคร่ืองยนต  เกิดทําใหเคร่ืองสึกหรอ ทําใหเคร่ืองยนตเดินไมเรียบเกิดการกระตุก  เคร่ืองยนตเรงไมขึ้น  เคร่ืองยนต

สตารมติดยาก  และทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการน็อค 

ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยางมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับไมแนใจ พบวามี 1 ประเด็น คือ รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 95 แลวเปล่ียน

มาใช 91 จะทําใหรถยนตของทานเกิดปญหา ทานจึงไมกลาใช 

 สรุปโดยรวมแสว  กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวย  คิดเปนคาเฉล่ีย 3.632 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตอนท่ี  5 การตัดสนิใจในการใชน้าํมันเบนซินทีม่ีคาออกเทนเหมาะสมกับ
เครื่องยนต 
 

ตารางที ่14  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง   
                    จําแนกตามการตัดสินใจใชน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 
 

การตัดสินใจใช กรุงเทพมหานคร ระยอง 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

ใช 

ไมใช 

 

336 

84 

80.0 

20.0 

294 

126 

70.0 

30.0 

รวม 420 100.0 420 100.0 

 

 จากตารางที่  14 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  และ จังหวัดระยอง   มีการตัดสินใจใช

น้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเครื่องยนต  มากกวากลุมที่ไมใช  โดยมีอัตราสวนของกลุมตัวอยางที่

ตัดสินใจใชใกลเคียงกัน  คิดเปนรอยละ  80.0   และ รอยละ  70.5   ตามลําดับ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที ่15  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  จําแนกตาม
เหตุผล 
                    ในการใชน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเคร่ืองยนต   
 

เหตุผลในการตัดสินใจใช มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด x
 

 S.D. 

1.สปอตโทรทัศน 97 

(23.1) 

75 

(17.9) 

35 

(8.3) 

21 

(5.0) 

81 

(19.3) 

17 

(4.0) 

10 

(2.4) 

27 

(6.4) 

15 

(3.6) 

20 

(4.8) 

86 

(20.5) 

132 

(31.4) 

80 

(19.0) 

67 

(16.0) 

105 

(25.0) 

19 

(4.5) 

53 

(12.6) 

68 

(16.2) 

37 

(8.8) 

32 

(7.6) 

110 

(26.2) 

85 

(20.2) 

155 

(36.9) 

122 

(29.0) 

62 

(14.8) 

66 

(15.7) 

69 

(16.4) 

116 

(27.6) 

101 

(24.0) 

95 

(22.6) 

26 

(6.2) 

36 

(8.6) 

40 

(9.5) 

93 

(22.1) 

39 

(9.3) 

103 

(24.5) 

102 

(24.3) 

69 

(16.4) 

104 

(24.8) 

106 

(25.2) 

11 

(2.7) 

2 

(0.5) 

20 

(4.8) 

27 

(6.4) 

43 

(10.2) 

125 

(29.8) 

96 

(22.9) 

50 

(11.9) 

73 

(17.4) 

77 

(18.3) 

2.909 

 

2.933 

 

2.523 

 

2.266 

 

2.695 

 

1.642 

 

1.831 

 

2.245 

 

1.921 

 

1.909 

1.795 

 

1.750 

 

1.586 

 

1.494 

 

1.835 

 

1.316 

 

1.394 

 

1.557 

 

1.394 

 

1.413 

 

2.น้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91  มีราคาถูก 

3.อยากทดลองใช 

 

4.เพ่ือนหรือบุคคลใน

ครอบครัวแนะนํา 

5.ใชเปนประจําอยูแลว 

 

6.พนักงานปมนํ้ามัน

แนะนํา 

7.ชางผูชํานาญการแนะนํา 

 

8.อานพบจากใน

หนังสือพิมพ 

9.จากปายผา / สต๊ิกเกอร

ติดรถยนต 

10.จากแผนพับคูมือ 

รวม 2.287 1.298 

*มีกลุมตัวอยางไมตอบจํานวน 90 คน 

 

 

DPU



จากตารางที่ 15  พบวา  กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่ตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคา

ออกเทนเหมาะสมกับเครื่องยนต  มีเหตุผลวา  น้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 มีราคาถูก  มากที่สุด  คิดเปน

คาเฉล่ีย 2.933  รองลงมาใหเหตุผลวา  จากสปอตโทรทัศน  คิดเปนคาเฉล่ีย 2.909    โดยเหตุผลท่ีกลุมตัวอยาง

ใชนอยที่สุดคือ  พนักงานปมนํ้ามันแนะนํา คิดเปนคาเฉล่ีย 1.642 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที ่16  แสดงจํานวนและรอยละของกลุมตัวอยางในเขตจังหวัดระยอง  จาํแนกตามเหตุผล
ใน 
                     การใชน้าํมนัเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเคร่ืองยนต   

 

เหตุผลในการตัดสินใจใช มาก

ที่สุด 

มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด x
   

 S.D. 

1.สปอตโทรทัศน 

 

2.น้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91  มีราคาถูก 

3.อยากทดลองใช 

 

4.เพ่ือนหรือบุคคลใน

ครอบครัวแนะนํา 

5.ใชเปนประจําอยูแลว 

 

6.พนักงานปมนํ้ามัน

แนะนํา 

7.ชางผูชํานาญการแนะนํา 

8.อานพบจากใน

หนังสือพิมพ 

9.จากปายผา / สต๊ิกเกอร

ติดรถยนต 

10.จากแผนพับคูมือ 

 

93 

(22.1) 

70 

(16.7) 

35 

(8.3) 

19 

(4.5) 

76 

(18.1) 

16 

(3.8) 

11 

(2.6) 

23 

(5.5) 

15 

(3.6) 

17 

(4.0) 

 

80 

(19.0) 

121 

(28.8) 

75 

(17.9) 

57 

(13.6) 

100 

(23.8) 

8 

(1.9) 

42 

(10.0) 

57 

(13.6) 

37 

(8.8) 

32 

(7.6) 

103 

(24.5) 

82 

(19.5) 

146 

(34.8) 

116 

(27.6) 

58 

(13.8) 

59 

(14.0) 

64 

(15.2) 

113 

(26.9) 

92 

(21.9) 

90 

(21.4) 

25 

(5.95) 

35 

(8.3) 

35 

(8.3) 

89 

(21.2) 

36 

(8.6) 

103 

(24.5) 

97 

(23.1) 

66 

(15.7) 

96 

(22.9) 

97 

(23.1) 

9 

(2.2) 

2 

(0.5) 

20 

(4.8) 

29 

(6.9) 

40 

(9.5) 

124 

(29.5) 

96 

(22.9) 

51 

(12.1) 

70 

(16.7) 

74 

(17.6) 

 

2.745 

 

2.742 

 

2.376 

 

2.090 

 

2.538 

 

2.473 

 

1.678 

 

2.059 

 

1.811 

 

1.788 

 

1.876 

 

1.832 

 

1.658 

 

1.529 

 

1.892 

 

1.276 

 

1.402 

 

1.573 

 

1.441 

 

1.437 

รวม 2.130 1.359 

*มีกลุมตัวอยางไมตอบจํานวน 110 คน 

 จากตารางที่  16  พบวา   กลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  ที่ตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทน

เหมาะสมกับเครื่องยนต  มีเหตุผลวา  จากสปอตโทรทัศน มากที่สุด  คิดเปนคาเฉลี่ย 2.745รองลงมาใหเหตุผล

วา  เพราะนํ้ามันเบนซินคาออกเทน 91  มีราคาถูก  คิดเปนคาเฉล่ีย 2.742   โดยเหตุผลท่ีกลุมตัวอยางใชนอย

ที่สุดคือ  ชางผูชํานาญ คิดเปนคาเฉล่ีย 1.678 

 

 

DPU



ตอนท่ี  6 การทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐานที่ 1  ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ไดแก เพศ อายุ 

การศึกษา อาชีพ รายไดที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน 

สมมติฐานยอยที่ 1.1 ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีเพศท่ีแตกตางกัน  จะมี 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน  

สมมติฐานยอยที่ 1.1.1 ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน  

 

                     H0   :    ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร และเขตระยองที่มีเพศท่ีแตกตางกัน  จะมี 

              พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน  

                     H1   :    ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีเพศท่ีแตกตางกัน  จะมี 

              พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน. 

 
ตารางที ่17  ผลการทดสอบความแตกตางคาเฉลีย่ (t-test) ของพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก 
                    ส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  จาํแนกตามเพศ 

 

ส่ือ เพศ กรุงเทพฯ T Sig. ระยอง T Sig. 

X S.D. X S.D. 

ส่ือมวล

ชน 

ชาย 3.293 0.833 1.897 .059 3.746 0.604 2.005 .046* 

หญิง 3.125 0.964 3.602 0.859 

โทรทัศน ชาย 3.560 1.160 -0.616 .539 4.212 0.889 0.914 .360 

หญิง 3.631 1.184 4.121 1.109 

หนังสือ

พิมพ 

ชาย 3.024 1.160 3.207 .001* 3.280 0.900 2.064 .040* 

หญิง 2.620 1.276 3.083 1.015 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 17 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครมีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพแตกตาง

กัน เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียพบวา เพศชายมีการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพมากกวาเพศหญิง อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ
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ขาวสารจากส่ือมวลชน ไดแก หนังสือพิมพแตกตางกัน  เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียพบวา เพศชายมีพฤติกรรมการ

เปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนมากกวาเพศหญิง  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

สมมติฐานที่ยอย 1.1.2  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน    

 

                     H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติ 

             กรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน. 

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติ 

             กรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน   

ตารางที ่18  ผลการทดสอบความแตกตางคาเฉลีย่ (t-test) ของพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก 
   ส่ือเฉพาะกจิของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง จาํแนกตามเพศ 

 
ส่ือ เพศ กรุงเทพฯ T Sig. ระยอง T Sig. 

X S.D. X S.D. 

ส่ือเฉพาะ

กิจ 

ชาย 2.250 0.775 0.983 .326 2.419 0.689 1.120 .263 

หญิง 2.173 0.821 2.331 0.908 

แผนพับ

คูมือ 

ชาย 1.987 0.901 0.366 .715 2.537 0.909 0.968 .334 

หญิง 1.949 1.219 2.426 1.382 

สต๊ิกเกอร ชาย 2.688 1.350 -0.587 .588 2.503 0.902 0.669 .504 

หญิง 2.770 1.505 2.435 1.159 

ปายผา ชาย 2.074 1.191 2.452 .015* 2.215 0.859 1.022 .308 

หญิง 1.798 1.067 2.128 0.840 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 18 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครมีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากปายผาแตกตางกัน 

เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียพบวา เพศชายมีการเปดรับขาวสารจากปายผามากกวาเพศหญิง อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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สมมติฐานยอยที่ 1.1.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีเพศที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน    

 

                     H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน 

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมี 

                               พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน 

 

ตารางที ่ 19  ผลการทดสอบความแตกตางคาเฉลีย่ (t-test) ของพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร
จาก 

    ส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง จําแนกตามเพศ 
 

ส่ือ เพศ กรุงเทพฯ T Sig. ระยอง T Sig. 

X S.D. X S.D. 

ส่ือบุคคล ชาย 2.622 0.620 0.197 .884 2.557 0.752 -0.591 .555 

หญิง 2.610 0.621 2.604 0.819 

เพ่ือน

รวมงาน 

ชาย 2.871 1.006 2.510 .012* 3.056 1.021 0.170 .865 

หญิง 2.614 1.076 3.038 1.125 

บุคคลใน

ครอบครัว 

ชาย 2.605 1.102 -2.349 .019* 2.712 1.123 -2.414 .016* 

หญิง 2.865 1.148 2.993 1.204 

ชางผู

ชํานาญ 

ชาย 3.041 1.090 0.982 .327 2.507 1.113 1.756 .080 

หญิง 2.933 1.159 2.307 1.125 

พนักงาน

ปมน้ํามัน 

ชาย 1.971 0.858 -0.646 .518 1.954 0.862 -1.312 .190 

หญิง 2.027 0.980 1.068 1.018 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 19 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงานและ

บุคคลในครอบครัวแตกตางกัน เม่ือพิจารณาคาเฉลี่ยพบวา เพศชายมีการเปดรับขาวสารจากเพื่อรวมงาน

มากกวาเพศหญิง และเพศหญิงมีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากกวา เพศชาย  อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน  เม่ือ
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พิจารณาจากคาเฉล่ียพบวา เพศหญิงมีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากกวาเพศชาย  อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
สมมติฐานที่ยอย 1.2 ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกนั 
สมมติฐานที่ยอย 1.2.1  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน   จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน  
 
     H0   :  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน   

                      H1   :  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

              พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน. 

ตารางที ่20  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลีย่
ของ 
                    การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

   เขตระยอง จําแนกตามอายุ 
 

 

ส่ือ 

อายุ  

F 

 

Sig. 18-28ป 29-39ป 40-50ป 50ปขึ้นไป 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือมวลชน 

 

3.232 

 

0.943 

 

3.106 

 

0.882 

 

3.352 

 

0.924 

 

3.304 

 

0.733 

 

2.016 

 

.111 

โทรทัศน 3.616 1.185 3.491 1.172 3.672 1.167 3.717 1.148 0.815 .486 

หนังสือพิมพ 2.849 1.371 2.720 1.324 3.032 1.265 2.891 1.079 1.428 .234 

ระยอง 

ส่ือมวลชน 

 

3.684 

 

0.676 

 

3.625 

 

0.776 

 

3.988 

 

0.470 

 

3.818 

 

0.560 

 

3.361 

 

.019* 

โทรทัศน 4.278 0.873 3.984 1.084 4.555 0.623 4.636 0.809 6.472 .000* 

หนังสือพิมพ 3.090 0.895 3.266 1.046 3.422 0.621 3.000 0.774 0.015 .107 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

จากตารางที่ 20 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือมวลชน ไดแก โทรทัศน แตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา อายุของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางที่มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน

ตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 

ตารางที ่ 21  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนในเขต
ระยอง  
                     รายคู  จาํแนกตามอายุ 
 

 

อายุ 

 

X 

อายุ 

18-28ป 29-39ป 40–50ป 50 ปขึ้นไป 

18 – 28  ป 

29 – 39 ป 

40 – 50 ป 

อายุ 50 ปขึ้นไป 

4.278 

3.984 

4.555 

4.636 

- 

-.2939* 

.2768 

.3576 

.2939* 

- 

.5706* 

.6514 

-.2768 

-.5706* 

- 

- 

-.3576 

-.6514 

- 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 21 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากโทรทัศน  รายคู  จําแนกตามอายุ  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุ 18 – 28 ป มีการเปดรับขาวสารจาก

โทรทัศนมากกวากลุมตัวอยางที่มีอายุ 29 – 39 ป  

 กลุมตัวอยางที่มีอายุ 40 – 50 ป มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากกวากลุมตัวอยางที่มีอายุ 29 – 

39 ป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุแลว  พบวา 

กลุมตัวอยางที่มีอายุ 50 ปขึ้นไป มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากที่สุด 
 
 
สมมติฐานยอยที่ 1.2.2  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน   

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน   
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ตารางที ่ 22  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพื่อเปรียบเทยีบความแตกตางคาเฉลีย่
ของ 
                     การเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง จําแนกตามอายุ 
 

 

ส่ือ 

อายุ   

Sig. 18-28ป 29-39ป 40-50ป 50ปขึ้นไป F 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือเฉพาะกิจ 

 

2.150 

 

0.851 

 

2.225 

 

0.756 

 

2.295 

 

0.830 

 

2.087 

 

0.755 

 

0.977 

 

.403 

แผนพับคูมือ 2.054 1.104 1.966 1.126 2.008 0.991 1.760 0.735 0.824 .481 

สต๊ิกเกอร 2.616 1.468 2.793 1.384 2.745 1.351 2.565 1.641 0.483 .694 

ปายผา 1.780 1.057 1.916 1.184 2.313 1.127 1.933 1.162 1.600 .189 

ระยอง 

ส่ือเฉพาะกิจ 

 

2.351 

 

0.890 

 

2.309 

 

0.795 

 

2.525 

 

0.633 

 

2.272 

 

0.467 

 

0.671 

 

.570 

แผนพับคูมือ 2.472 1.112 2.542 1.162 2.444 0.966 2.272 0.467 0.321 .810 

สต๊ิกเกอร 2.442 1.008 2.492 1.034 2.666 0.879 2.000 0.774 1.447 .229 

ปายผา 2.139 0.748 2.135 0.935 2.466 0.814 2.545 0.522 2.791 .044* 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 22 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากปายผาแตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ .05   

เม่ือทําการทดสอบ Scheffe แลวพบวา คาเฉล่ียของแตละกลุมอายุจะพบวา คาเฉลี่ยแตละกลุม

อายุมีคาเฉล่ียแตกตางกันนอยมาก  จึงทําใหการเปดรับขาวสารจากปายผาของกลุมตัวอยางในเขตระยองไม

แตกตางกันภายในกลุม 

 

DPU



สมมติฐานยอยที่ 1.2.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน. 

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน   

 

ตารางที่  23  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ          

เขตระยอง  จําแนกตามอายุ 

 

 

ส่ือ 

อายุ  

F 

 

Sig. 18-28ป 29-39ป 40-50ป 50ปขึ้นไป 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือบุคคล 

 

2.520 

 

0.662 

 

2.632 

 

0.631 

 

2.692 

 

0.589 

 

2.510 

 

0.572 

 

1.689 

 

.169 

เพ่ือนรวมงาน 2.780 0.916 2.776 1.134 2.754 0.956 2.695 1.112 0.083 .969 

บุคคลในครอบครัว 2.808 1.150 2.776 1.154 2.704 1.118 2.369 0.974 1.794 .148 

ชางผูชํานาญ 2.616 1.075 3.100 1.122 3.090 1.142 2.934 1.019 3.716 .012* 

พนักงานปมน้ํามัน 1.876 0.798 1.877 0.825 2.221 0.966 2.043 0.987 4.221 .006* 

ระยอง 

ส่ือบุคคล 

 

2.607 

 

0.748 

 

2.521 

 

0.841 

 

2.650 

 

0.604 

 

2.750 

 

0.612 

 

0.737 

 

.531 

เพ่ือนรวมงาน 3.054 0.984 3.000 1.167 3.177 0.886 3.363 1.120 0.673 .569 

บุคคลในครอบครัว 3.018 1.112 2.763 1.226 2.377 1.006 2.545 0.522 4.233 .006* 

ชางผูชํานาญ 2.400 1.114 2.407 1.172 2.644 1.111 2.545 0.522 0.642 .589 

พนักงานปมน้ํามัน 1.957 0.857 1.914 0.880 2.400 1.136 2.545 1.213 4.601 .002* 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

จากตารางที่ 23 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน  แตมีการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญและ

พนักงานปมนํ้ามันแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีอายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

DPU



ขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน  แตมีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวและพนักงานปมน้ํามัน  

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา อายุของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพฯ และเขตระยองใดบางที่มีการเปดรับขาวสาร

จากส่ือบุคคลตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 

ตารางที่ 24  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญในเขต 

                    กรุงเทพมหานคร  รายคู  จําแนกตามอายุ 

 

 

อายุ 

 

X 

อายุ 

18-28  ป 29–39 ป 40–50 ป 50ปขึ้นไป 

18 – 28  ป 

 

29 – 39 ป 

40 – 50 ป 

อายุ 50 ปขึ้นไป 

2.616 

3.100 

3.090 

2.934 

- 

.4841* 

.4737* 

.3183 

-.4841* 

- 

- 

-.1658 

-.4737* 

- 

- 

-.1554 

-.3183 

.1658 

.1554 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 24  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ- 

มหานคร ที่มีการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญ  รายคู  จําแนกตามอายุ  พบวา กลุมอายุ 18 – 28 ป มีการ

เปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญนอยกวากลุมอายุ 29 – 39 ป และกลุมอายุ 40 – 50 ป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ

แลว  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 50 ป มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุด 

 

ตารางที่ 25  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันใน 

                    เขตกรุงเทพมหานคร  รายคู  จําแนกตามอายุ 

 

 

อายุ 

 

X 

อายุ 

18 - 28  ป 29 – 39 ป 40–50 ป 50 ปขึ้นไป 

18 – 28  ป 

29 – 39 ป 

40 – 50 ป 

อายุ 50 ปขึ้นไป 

1.876 

1.877 

2.221 

2.043 

- 

4.3003E-02 

.4424* 

.5879 

4.300E-02 

- 

.4854* 

.6309 

-.4424* 

-.4854* 

- 

.1455 

-.5879 

-.6309 

-.1455 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
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 จากตารางที่ 25 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ- 

มหานคร ที่มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามัน  รายคู  จําแนกตามอายุ  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุ

ระหวาง 18 – 29 ป มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันนอยกวากลุมตัวอยางที่มีอายุ 40 – 50 ป 

 กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง  29 – 39 ป มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันนอยกวากลุม

ตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 50 ป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ

แลว  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 50 ป มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุด 

 

ตารางที่ 26  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวใน 

    เขตระยอง  รายคู  จําแนกตามอายุ 

 

 

อายุ 

 

X 

อายุ 

18-28 ป 29–39 ป 40–50 ป 50ปขึ้นไป 

18 – 28  ป 

29 – 39 ป 

40 – 50 ป 

อายุ 50 ปขึ้นไป 

3.018 

2.763 

2.377 

2.545 

- 

-.2544 

-.6404* 

-.4727 

.2544 

- 

-.3860 

-.2184 

.6404* 

.3860 

- 

.1677 

.4727 

.2184 

-.1677 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 

จากตารางที่ 26 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากบุคคลในครอบครัว  รายคู  จําแนกตามอายุ  พบวา  กลุมอายุ 18 – 28 ป  มีการเปดรับขาวสารจาก

บุคคลในครอบครัวมากกวากลุมอายุ 40 – 50 ป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันของกลุมตัวอยางจําแนกตามอายุ

แลว  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอายุระหวาง 40 – 50 ป มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุด 

 

สมมติฐานยอยที่ 1.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีการศึกษาที่แตกตางกัน   จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน  

 

สมมติฐานยอยที่ 1.3.1  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีการศึกษาแตกตางกัน   จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน  

 

     H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีการศึกษาแตกตางกัน  จะ 

              มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน   

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีการศึกษาแตกตางกัน  จะ 

              มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน. 

DPU



 

 

ตารางที่ 27  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

    การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง จําแนกตามการศึกษา 

 

 

ส่ือ 

การศึกษา  

F 

 

Sig. ประถมศึกษา มัธยมศึกษา  อาชีวะ(ปวช./ปวส.) ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือมวลชน 

 

4.000 

 

0.774 

 

3.128 

 

0.981 

 

2.938 

 

0.888 

 

3.626 

 

0.798 

 

3.198 

 

1.070 

 

2.082 

 

.082 

โทรทัศน 4.166 0.983 3.530 1.192 3.291 1.267 3.666 1.111 3.448 1.295 1.350 .251 

หนังสือพิมพ 3.833 1.169 2.272 1.259 2.583 1.380 2.857 1.268 2.948 1.366 1.391 .236 

ระยอง 

ส่ือมวลชน 

 

3.888 

 

0.577 

 

3.657 

 

0.639 

 

3.553 

 

0.870 

 

3.742 

 

0.641 

 

3.964 

 

0.458 

 

2.851 

 

.024* 

โทรทัศน 4.407 0.693 4.228 0.807 3.815 1.234 4328 0.833 4.285 0.726 6.180 .000* 

หนังสือพิมพ 3.370 0.926 3.085 0.886 3.252 1.043 3.155 0.924 3.642 0.497 1.319 .262 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 27 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการศึกษาแตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการศึกษาแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือมวลชน ไดแก โทรทัศนแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา การศึกษาของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางท่ีมีการเปดรับขาวสารจาก

ส่ือมวลชนตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที่ 28  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนในเขตระยอง  

   รายคู  จําแนกตามการศึกษา 

 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 
ประถมศึกษา มัธยมศึกษา อาชีวะ  ปริญญาตรี สูงกวาปริญญา

ตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

4.407 

4.228 

3.815 

4.328 

4.285 

- 

-.1788 

-.5923 

- 

-.1217 

.1788 

- 

-.4134 

.1003 

- 

.5923 

.4134 

- 

.5138* 

.4706 

- 

-.1003 

-.5138* 

- 

- 

.1217 

- 

-.4706 

- 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 28  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากโทรทัศน  รายคู  จําแนกตามการศึกษา  พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาในระดับอาชีวะ  มีการ

เปดรับขาวสารจากโทรทัศนนอยกวากลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาในระดับปริญญาตรี 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากโทรทัสนของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา  

พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากที่สุด 
 
สมมติฐานยอยที่ 1.3.2  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีการศึกษาที่แตกตางกัน    จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีการศึกษาที่แตกตางกัน    

             จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน. 

                    H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีการศึกษาที่แตกตางกัน    

             จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที่ 29  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

    การเปดรับขาวสารจากเฉพาะกิจของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง  จําแนกตามการศึกษา 

 

 

ส่ือ 

การศึกษา  

F 

 

Sig. ประถมศึกษา มัธยมศึกษา  อาชีวะ(ปวช./ปวส.) ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 
สื่อเฉพาะกจิ 

 

1.777 

 

0.544 

 

3.128 

 

0.981 

 

2.938 

 

0.888 

 

3.626 

 

0.798 

 

3.198 

 

1.070 

 

2.082 

 

.082 

แผนพับคูมือ 4.166 0.983 3.530 1.192 3.291 1.267 3.666 1.111 3.448 1.295 1.350 .251 

สต๊ิกเกอร 3.833 1.169 2.272 1.259 2.583 1.380 2.857 1.268 2.948 1.366 1.391 .236 

ปายผา 1.333 0.816 2.166 1.222 1.500 0.884 1.910 1.164 2.115 1.068 2.454 .045* 

ระยอง 
สื่อเฉพาะกจิ 

 

3.888 

 

0.577 

 

3.657 

 

0.639 

 

3.553 

 

0.870 

 

3.742 

 

0.641 

 

3.964 

 

0.458 

 

2.851 

 

.024* 

แผนพับคูมือ 4.407 0.693 4.228 0.807 3.815 1.234 4328 0.833 4.285 0.726 6.180 .000* 

สต๊ิกเกอร 3.370 0.926 3.085 0.886 3.252 1.043 3.155 0.924 3.642 0.497 1.319 .262 

ปายผา 2.518 0.642 2.717 0.785 2.218 0.903 2.071 0.826 3.071 0.615 6.193 .000* 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 29 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการศึกษาแตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากปายผาแตกตางกัน  

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการศึกษาแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจ ไดแก แผนพับคูมือและปายผาแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา การศึกษาของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางท่ีมีการเปดรับขาวสารจากส่ือ

เฉพาะกิจตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 

DPU



ตารางที่ 30  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือใน 

    เขตระยอง รายคู  จําแนกตามการศึกษา 

 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 

ประถมศึก

ษา 

มัธยมศึก

ษา 

อาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

ปริญญาตรี สูงกวา

ปริญญาตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

2.703 

1.885 

2.504 

2.528 

3.071 

- 

-.8180 

-.1995 

-.1748 

.3677 

.8180 

- 

.6185 

.6432* 

1.1857* 

.1995 

-.6185 

- 

- 

.5672 

.1748 

-.6432* 

- 

- 

.5425 

-.3677 

-1.1857* 

-.5672 

-.5425 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05  

 

 จากตารางที่ 30 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากแผนพับคูมือ  รายคู  จําแนกตามการศึกษา พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา มี

การเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือนอยกวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี 

 กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยม มีการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือนอยกวากลุมตัวอยางท่ีมี

การศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา  

พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือมากที่สุด 
 

ตารางที ่31 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากปายผาในเขตระยอง  
                   รายคู  จําแนกตามการศึกษา 

 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 

ประถมศึก

ษา 

มัธยมศึกษา อาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

ปริญญาตรี สูงกวา

ปริญญาตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

2.518 

2.171 

2.218 

2.071 

3.071 

- 

-3.471 

-.3000 

-.4474 

.5529 

.3471 

- 

- 

-.1003 

.9000* 

.3000 

- 

- 

-.1474 

.8529* 

.4474 

.1003 

1474 

- 

1.0003* 

-.5529 

-.9000* 

-8529* 

-1.0003* 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 

DPU



 จากตารางที่ 31 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากปายผา  รายคู  จําแนกตามการศึกษา พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา มีการ

เปดรับขาวสารจากปายผานอยกวากลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี 

 กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) มีการเปดรับขาวสารจากปายผานอยกวากลุม

ตัวอยางที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญากตรี 

กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากปายผานอยกวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษา

ระดับสูงกวาปริญญาตรี 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากปายผาของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา  

พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากปายผามากท่ีสุด 
 
สมมติฐานยอยที่ 1.3.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีการศึกษาท่ีแตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน  

 

     H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีการศึกษาที่แตกตางกัน   

              จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน. 

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีการศึกษาที่แตกตางกัน   

              จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



ตารางที่ 32  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

    การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง จําแนกตามการศึกษา 

 

 

ส่ือ 

การศึกษา  

F 

 

Sig. ประถมศึกษา มัธยมศึกษา  อาชีวะ(ปวช./ปวส.) ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือบุคคล 

 

2.857 

 

0.770 

 

2.750 

 

0.526 

 

2.416 

 

0.732 

 

2.625 

 

0.624 

 

2.552 

 

0.613 

 

2.313 

 

.076 

เพ่ือน

รวมงาน 

 

3.000 

 

1.264 

 

2.742 

 

1.141 

 

2.750 

 

1.151 

 

2.772 

 

0.992 

 

2.730 

 

1.089 

 

0.107 

 

.980 

บุคคลใน

ครอบครัว 

 

2.833 

 

0.983 

 

2.272 

 

1.016 

 

2.500 

 

1.215 

 

2.800 

 

1.141 

 

2.500 

 

1.148 

 

1.304 

 

.268 

ชางผู

ชํานาญ 

 

2.833 

 

0.983 

 

3.227 

 

1.004 

 

2.666 

 

1.274 

 

2.979 

 

1.115 

 

2.961 

 

1.178 

 

1.288 

 

.274 

พนักงาน

ปมน้ํามัน 

 

2.833 

 

0.752 

 

2.303 

 

0.960 

 

1.750 

 

0.794 

 

1.947 

 

0.904 

 

1.897 

 

0.748 

 

4.278 

 

.002* 

ระยอง 

ส่ือบุคคล 

 

3.000 

 

0.504 

 

2.564 

 

0.821 

 

2.327 

 

0.785 

 

2.628 

 

0.762 

 

3.017 

 

0.631 

 

6.793 

 

.000* 

เพ่ือน

รวมงาน 

 

3.814 

 

1.075 

 

2.800 

 

1.106 

 

2.873 

 

1.108 

 

3.048 

 

0.996 

 

3.714 

 

0.994 

 

6.390 

 

.000* 

บุคคลใน

ครอบครัว 

 

2.814 

 

1.177 

 

2.714 

 

0.957 

 

2.529 

 

1.133 

 

2.968 

 

1.193 

 

3.071 

 

0.916 

 

3.084 

 

.016* 

ชางผู

ชํานาญ 

 

2.851 

 

0.864 

 

2.457 

 

1.146 

 

2.109 

 

1.006 

 

2.524 

 

1.199 

 

2.857 

 

0.770 

 

4.370 

 

.002* 

พนักงาน

ปมน้ํามัน 

 

2.518 

 

0.802 

 

2.285 

 

1.152 

 

1.798 

 

0.798 

 

1.973 

 

0.944 

 

2.428 

 

0.513 

 

5.393 

 

.000* 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

จากตารางที่ 32 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการศึกษาแตกตางกัน  

จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน  แตจะมีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามัน

แตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการศึกษาแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

DPU



ขาวสารจากส่ือบุคคล ไดแก เพ่ือนรวมงาน  บุคคลในครอบครัว  ชางผูชํานาญ  และพนักงานปมน้ํามันแตกตาง

กัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา การศึกษาของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางท่ีมีการเปดรับขาวสารจากส่ือ

บุคคลตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 

ตารางที่ 33  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงานใน 

    เขตระยอง รายคู  จําแนกตามการศึกษา 
 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 

ประถมศึกษ

า 

มัธยมศึกษา อาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

ปริญญาตรี สูงกวา

ปริญญาตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

3.814 

2.800 

2.873 

3.048 

3.714 

- 

-1.0148* 

-.9409* 

-.7659* 

-.1005 

1.0148* 

- 

- 

.2489 

.9143 

.9409* 

- 

- 

.1749 

.8403 

.7659* 

-.2489 

-.1749 

- 

.6654 

.1005 

-.9143 

-.8403 

-.6654 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 33 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากเพื่อนรวมงาน  รายคู  จําแนกตามการศึกษา พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา มี

การเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงานมากกวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา  ระดับอาชีวะ (ปวช./

ปวส.) และระดับปริญญาตรี 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงานของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา  

พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา มีการเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงานมากที่สุด 

ตารางที่ 34  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวใน 

    เขตระยอง  รายคู  จําแนกตามการศึกษา 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 

ประถมศึกษ

า 

มัธยมศึกษา อาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

ปริญญาตรี สูงกวา

ปริญญาตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

2.814 

2.714 

2.529 

2.968 

3.071 

- 

-.1005 

-.2854 

.1541 

.2566 

.1005 

- 

-.1849 

.2546 

.3571 

.2854 

.1849 

- 

.4395* 

.5420 

-.1541 

-.2546 

-.4395* 

- 

.1025 

-.2566 

.3571 

-.5420 

-.1025 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 

DPU



 จากตารางที่ 34 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากบุคคลในครอบครัว  รายคู  จําแนกตามการศึกษา พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับอาชีวะ 

(ปวช./ปวส.) มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวนอยกวากลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับสูงกวา

ปริญญาตรี 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวของกลุมตัวอยางจําแนกตาม

การศึกษา  พบวา กลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลใน

ครอบครัวมากที่สุด 
 
ตารางที่ 35  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญในเขต 

    ระยอง รายคู  จําแนกตามการศึกษา 

 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 

ประถมศึกษ

า 

มัธยมศึกษา อาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

ปริญญาตรี สูงกวา

ปริญญาตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

2.851 

2.457 

2.109 

2.524 

2.857 

- 

-.3947 

-.7426* 

-.3274 

- 

.3947 

- 

-.3479 

- 

.4000 

.7426 

.3479 

- 

.4152* 

.7479 

.3274 

- 

-.4152* 

- 

.3327 

- 

-.4000 

-.7479 

-.3327 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 35 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากชางผูชํานาญ  รายคู  จําแนกตามการศึกษา พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา มี

การเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญมากกวากลุมตัวอยางที่มีศึกษาระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.)มีการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญนอย

กวากลุมตัวอยางท่ีมีศึกษาระดับปริญญาตรี 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญของกลุมตัวอยางจําแนกตามการศึกษา  

พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญมากที่สุด 
 
 
 
 
 
 
 
 

DPU



 
 

ตารางที่ 36  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันใน 

    เขตระยอง  รายคู  จําแนกตามการศึกษา 

 

 

การศึกษา 

 

X 

การศึกษา 

ประถมศึกษา มัธยมศึก

ษา 

อาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

ปริญญาตรี สูงกวา

ปริญญาตรี 

ระดับประถมศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา 

ระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

ระดับปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

2.518 

2.285 

1.798 

1.973 

2.428 

- 

-.2328 

-.7202* 

-.5452 

- 

.2328 

- 

-.4874 

-.3124 

.1429 

.7202* 

.4874 

- 

.1750 

.6303 

.5452 

.3124 

-.1750 

- 

.4552 

- 

-.1429 

-.6303 

-.4552 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

  

จากตารางที่ 36 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากพนักงานปมน้ํามัน  รายคู  จําแนกตามการศึกษา พบวา กลุมตัวอยางที่มีการศึกษาระดับ

ประถมศึกษา มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากกวากลุมตัวอยางท่ีมีศึกษาระดับอาชีวะ (ปวช./

ปวส.) 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันของกลุมตัวอยางจําแนกตาม

การศึกษา  พบวา กลุมตัวอยางท่ีมีการศึกษาระดับประถมศึกษา มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามัน

มากที่สุด 
 
สมมติฐานที่ยอยที่ 1.4     ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน  

สมมติฐานที่ยอยที่ 1.4.1     ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน. 

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน. 
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ตารางที่ 37  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

    การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง จําแนกตามอาชีพ 

 

อาชีพ สื่อ 

สื่อมวลชน โทรทัศน หนังสือพิมพ 

X S.D. F Sig. X. S.D. F Sig. X S.D. F Sig 

กรุงเทพฯ 

พนักงาน

บริษัทเอกชน 

 

 

3.278 

 

 

0.841 

 

 

 

 

0.332 

 

 

 

 

 

 

.894 

 

 

 

 

3.742 

 

 

1.086 

 

 

 

 

0.413 

 

 

 

 

.840 

 

 

2.814 

 

 

1.231 

 

 

 

 

0.345 

 

 

 

 

.886 

รับราชการ

,รัฐวิสาหกิจ 
 

3.271 

 

0.995 

 

3.528 

 

1.359 

 

3.014 

 

1.185 

กิจการสวนตัว 3.278 0.823 3.657 1.114 2.900 1.331 

แมบาน 3.150 0.979 3.514 1.282 2.785 1.382 

นักศึกษา 3.157 0.801 3.542 1.058 2.771 1.298 

รับจาง,ใชแรงงาน 3.192 0.925 3.557 1.117 2.828 1.351 

ระยอง 

พนักงานบริษัท

เอกขน 

 

 

3.678 

 

 

0.675 

 

 

 

 

0.156 

 

 

 

 

.978 

 

 

4.314 

 

 

0.843 

 

 

 

 

0.409 

 

 

 

 

.834 

 

 

3.042 

 

 

1.013 

 

 

 

 

0.970 

 

 

 

 

.436 

รับราชการ

,รัฐวิสาหกิจ 
 

3.742 

 

0.783 

 

4.157 

 

1.085 

 

3.328 

 

0.896 

กิจการสวนตัว 3.642 0.737 4.142 1.025 3.142 1.080 

แมบาน 3.685 0.762 4.214 1.075 3.157 0.987 

นักศึกษา 3.714 0.694 4.114 0.860 3.314 0.625 

รับจาง,ใชแรงงาน 3.692 0.627 4.128 0.961 3.257 0.755 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 37 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการอาชีพแตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีอาชีพแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

สมมติฐานยอยที่ 1.4.2 ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี 
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             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน. 

                    H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี 

             กรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน   

 

ตารางที่ 38  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

   การเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขต 

   ระยอง จําแนกตามอาชีพ 

 

 

อาชีพ 

ส่ือ 

ส่ือเฉพาะกิจ แผนพับคูมือ 

X S.D. F Sig. X S.D. F Sig. 

กรุงเทพฯ 

พนักงานบริษัทเอกชน 

 

2.152 

 

0.882 

 

 

 

0.497 

 

 

 

.779 

 

1.914 

 

1.045 

 

 

 

1.100 

 

 

 

.360 

รับราชการ,รัฐวิสาหกิจ 2.304 0.823 2.057 1.088 

กิจการสวนตัว 2.252 0.840 1.985 1.109 

แมบาน 2.176 0.712 1.971 1.141 

นักศึกษา 2.271 0.827 2.142 1.107 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.147 0.620 1.757 0.731 

ระยอง 

พนักงานบริษัทเอกชน 

 

2.347 

 

0.829 

 

 

 

0.242 

 

 

 

.943 

 

2.542 

 

1.125 

 

 

 

0.673 

 

 

 

.644 

รับราชการ,รัฐวิสาหกิจ 2.433 0.834 2.457 1.175 

กิจการสวนตัว 2.376 0.773 2.428 1.071 

แมบาน 2.323 0.810 2.528 1.259 

นักศึกษา 2.438 0.795 2.671 1.059 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.400 0.628 2.357 0.948 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
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ตารางที่ 38  (ตอ) ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉล่ีย 

                             ของการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร 

                             และเขตระยอง จําแนกตามอาชีพ 

  

 

อาชีพ 

ส่ือ 

สต๊ิกเกอร ปายผา 

X S.D. F Sig. X S.D. F Sig. 

กรุงเทพฯ 

พนักงานบริษัทเอกชน 

 

2.514 

 

1.390 

 

 

 

0.662 

 

 

 

.653 

 

2.028 

 

1.166 

 

 

 

0.462 

 

 

 

.805 

รับราชการ,รัฐวิสาหกิจ 2.885 1.388 1.971 1.154 

กิจการสวนตัว 2.711 1.485 2.000 1.154 

แมบาน 2.728 1.371 1.828 1.116 

นักศึกษา 2.614 1.447 2.057 1.261 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.828 1.434 1.857 1.039 

ระยอง 

พนักงานบริษัทเอกชน 

 

2.385 

 

0.937 

 

 

 

0.341 

 

 

 

.888 

 

2.114 

 

0.925 

 

 

 

1.264 

 

 

 

.279 

รับราชการ,รัฐวิสาหกิจ 2.542 1.058 2.300 0.840 

กิจการสวนตัว 2.557 0.987 2.142 0.905 

แมบาน 2.414 1.056 2.028 0.900 

นักศึกษา 2.457 1.125 2.185 0.708 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.514 0.863 2.328 0.793 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 38 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาชีพแตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีอาชีพแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือเฉพาะไมแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

 

 

สมมติฐานยอยที่ 1.4.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมีพฤติ 
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             กรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน. 

                    H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน 

 

ตารางที ่39  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลีย่
ของ 

    การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและระยอง  
    จําแนกตามอาชีพ 

 
อาชีพ สื่อ 

สื่อบุคคล เพ่ือนรวมงาน บุคคลในครอบครัว 

X S.D. F Sig. X. S.D. F Sig. X S.D. F Sig 

กรุงเทพฯ 

พนักงาน

บริษัทเอกชน 

 

 

3.467 

 

 

0.674 

 

 

 

 

2.020 

 

 

 

 

.075 

 

 

2.614 

 

 

1.158 

 

 

 

 

1.144 

 

 

 

 

.336 

 

 

3.357 

 

 

2.063 

 

 

 

 

4.212 

 

 

 

 

.001* 

รับราชการ

,รัฐวิสาหกิจ 
 

2.528 

 

0.587 

 

2.714 

 

1.051 

 

2.542 

 

1.045 

กิจการสวนตัว 2.742 0.601 2.957 0.999 2.871 1.115 

แมบาน 2.653 0.579 2.885 1.015 2.657 1.127 

นักศึกษา 2.703 0.682 2.742 1.002 3.142 1.183 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.607 0.562 2.657 1.019 2.728 1.102 

ระยอง 

พนักงานบริษัท

เอกขน 

 

 

2.346 

 

 

0.846 

 

 

 

 

3.106 

 

 

 

 

.009* 

 

 

 

2.957 

 

 

1.184 

 

 

 

 

0.921 

 

 

 

 

.467 

 

 

2.442 

 

 

1.030 

 

 

 

 

6.682 

 

 

 

 

.000* 

รับราชการ

,รัฐวิสาหกิจ 
 

2.467 

 

0.738 

 

2.900 

 

1.105 

 

2.557 

 

1.044 

กิจการสวนตัว 2.635 0.714 3.200 0.926 2.928 1.158 

แมบาน 2.603 0.807 3.157 1.111 2.885 1.222 

นักศึกษา 2.825 0.768 3.114 1.015 3.414 1.197 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.571 0.722 2.971 1.062 2.671 1.073 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
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ตารางที ่39 (ตอ) ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพื่อเปรียบเทียบความแตกตาง
คาเฉลี่ย  ของการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ  เขต
ระยอง  จําแนกตามอาชีพ 
 

 

อาชีพ 

ส่ือ 

ชางผูชํานาญ พนักงานปมนํ้ามัน 

X S.D. F Sig. X S.D. F Sig. 

กรุงเทพฯ 

พนักงานบริษัทเอกชน 

 

3.057 

 

1.140 

 

 

 

0.711 

 

 

 

.616 

 

1.842 

 

0.911 

 

 

 

0.922 

 

 

 

.467 

รับราชการ,รัฐวิสาหกิจ 2.857 1.093 2.000 0.884 

กิจการสวนตัว 3.075 1.202 2.085 1.003 

แมบาน 3.157 1.211 1.914 0.863 

นักศึกษา 2.914 1.126 2.014 0.859 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.928 0.937 2.114 0.826 

ระยอง 

พนักงานบริษัทเอกชน 

 

2.242 

 

1.160 

 

 

 

2.051 

 

 

 

.071 

 

1.742 

 

0.828 

 

 

 

2.031 

 

 

 

.073 

รับราชการ,รัฐวิสาหกิจ 2.342 1.140 2.071 0.997 

กิจการสวนตัว 2.285 1.051 2.128 1.062 

แมบาน 2.471 1.247 1.900 0.870 

นักศึกษา 2.771 1.250 2.000 0.868 

รับจาง,ใชแรงงาน 2.487 0.896 2.157 0.862 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 39 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการอาชีพแตกตางกัน  

จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน   แตมีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัว

แตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีอาชีพแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือบุคคล ไดแก บุคคลในครอบครัวแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา อาชีพของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองใดบางที่มีการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือบุคคลตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 
 
 

DPU



ตารางที่ 40  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวใน 

    เขตกรุงเทพมหานคร รายคู  จําแนกตามการอาชีพ 

 

 

อาชีพ 

 

X 

อาชีพ 
พนักงาน

บริษัทเอ

กชน 

รับ

ราชการ , 

รัฐวิสาหกิ

จ 

กิจการสวนตัว แมบาน นักศึกษา รับจาง , ใช

แรงงาน 

พนักงานบริษัทเอกชน 

รับราชการ , รัฐวิสาหกิจ 

กิจการสวนตัว 

แมบาน 

นักศึกษา 

รับจาง , ใชแรงงาน 

3.357 

2.542 

2.871 

2.657 

3.142 

2.728 

- 

.1857 

.5000 

.3143 

.8000* 

.3571 

-.1857 

- 

.3143 

.1286 

.6143 

.1714 

-.5000 

-.3143 

- 

-.1857 

.3000 

.1429 

-.3143 

-.1286 

.1857 

- 

.4857 

- 

-.8000* 

-.6143 

-.3000 

-.4857 

- 

-.4429 

-.3571 

-.1714 

-.1429 

-.4429 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 40 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา- 

นครที่มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัว  รายคู  จําแนกตามการอาชีพ พบวา กลุมตัวอยางที่มีอาชีพ

พนักงานบริษัทเอกชน มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากกวากลุมตัวอยางที่มีอาชีพนักรับราชการ 

, รัฐวิสาหกิจ 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวของกลุมตัวอยางจําแนกตามการ

อาชีพ  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนมีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากที่สุด 

ตารางที่ 41  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวใน 

    เขตระยอง  รายคู  จําแนกตามการอาชีพ 

 

 

อาชีพ 

 

X 

อาชีพ 
พนักงาน

บริษัทเอ

กชน 

รับ

ราชการ , 

รัฐวิสาหกิ

จ 

กิจการสวนตัว แมบาน นักศึกษา รับจาง , ใช

แรงงาน 

พนักงานบริษัทเอกชน 

รับราชการ , รัฐวิสาหกิจ 

กิจการสวนตัว 

แมบาน 

นักศึกษา 

รับจาง , ใชแรงงาน 

2.442 

2.557 

2.928 

2.885 

3.414 

2.671 

- 

.1143 

.4857 

.4429 

.9714* 

.2286 

-.1143 

- 

.3714 

.3286 

.8571* 

.1143 

-.4857 

-.3714 

- 

- 

.4857 

-.2571 

-.4429 

-.3286 

- 

- 

.5286 

-.2143 

-.9714* 

-.8571* 

-.4857 

-.5286 

- 

-.7429* 

-.2286 

-.1143 

.2571 

.2143 

.7429* 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

DPU



 
 จากตารางที่ 41 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากบุคคลในครอบครัว  รายคู  จําแนกตามการอาชีพ พบวา กลุมตัวอยางที่มีอาชีพพนักงาน

บริษัทเอกชน มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวนอยกวากลุมตัวอยางท่ีมีอาชีพนักศึกษา 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวของกลุมตัวอยางจําแนกตามการ

อาชีพ  พบวา กลุมตัวอยางที่มีอาชีพนักศึกษามีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากท่ีสุด 

สมมติฐานที่ 1.5     ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน         จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน  

สมมติฐานยอยที่ 1.5.1  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน      จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน  

 

    H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน   

                    H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนแตกตางกัน. 

 

ตารางที่ 42  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

                    การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

   เขตระยอง  จําแนกตามรายได 

 

 

ส่ือ 

รายได  

F 

 

Sig. ตํ่ากวา 10,000 10,000-20,000 20,001-30,000 30,000-40,000 40.001บาทขึ้นไป 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือมวลชน 

 

3.339 

 

0.897 

 

3.106 

 

0.944 

 

3.182 

 

0.887 

 

3.473 

 

0.796 

 

3.250 

 

0.965 

 

1.953 

 

.101 

โทรทัศน 3.566 1.069 3.531 1.233 3.605 1.161 3.921 1.023 3.416 1.621 0.943 .439 

หนังสือพิมพ 3.113 1.173 2.681 1.324 2.759 1.354 3.026 1.196 3.083 1.379 2.204 .068 

ระยอง 

ส่ือมวลชน 

 

3.814 

 

0.612 

 

3.419 

 

0.869 

 

3.903 

 

0.639 

 

3.852 

 

0.314 

 

3.741 

 

0.555 

 

8.388 

 

.000* 

โทรทัศน 4.303 0.855 3.764 1.187 4.532 0.592 4.441 0.504 4.339 0.920 10.551 .000* 

หนังสือพิมพ 3.325 3.756 3.073 1.079 3.274 1.189 3.264 0.447 3.142 0.923 1.369 .244 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

  

DPU



จากตารางที่ 42 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดแตกตางกัน  จะ

มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนไมแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีรายไดพแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือมวลชน ไดแก โทรทัศน แตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา อาชีพของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางที่มีการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน

ตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 

ตารางที่ 43  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนในเขตระยอง  

   รายคู  จําแนกตามรายได 

 

 

รายได 

 

X 

รายได 

ตํ่ากวา 

10,000 

บาท 

10,000 – 

20,000 บาท 

20,001 – 

30,000 บาท 

30,001 – 

40,000 บาท 

40,001 บาท 

ขึ้นไป 

ตํ่ากวา 10,000 บาท 

10,000 – 20,000 บาท 

20,001 – 30,000 บาท 

30,001 – 40,000 บาท 

40,001 บาท ขึ้นไป 

4.303 

3.764 

4.532 

4.441 

4.339 

- 

-.5383* 

.2292 

.1381 

- 

.5383* 

- 

.7676* 

.6765* 

.5746* 

-.2292 

-.7676* 

- 

- 

-.1930 

-.1381 

-.6765* 

- 

- 

-.1019 

- 

-.5746* 

.1930 

.1019 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 43 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากโทรทัศน  รายคู  จําแนกตามรายได   พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท มีการ

เปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากกวากลุมตัวอยางท่ีมีรายได 10,000 – 20,000 บาท 

 กลุมตัวอยางที่มีรายได 10,000 – 20,000 บาท มีการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนนอยกวากลุม

ตัวอยางที่มีรายได 20,001 – 30,000 บาท กลุมตัวอยางที่มีรายได 30,001 – 40,000 บาท และกลุมตัวอยางที่มี

รายได 40,001 บาทขึ้นไป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายไดพบวา 

กลุมตัวอยางที่มีรายได 20,001 – 30,000 บาท มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากที่สุด 

สมมติฐานยอยที่ 1.5.2  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน  

 

                     H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี 

DPU



             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน   

                     H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจแตกตางกัน   

 

ตารางที่ 44  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

    การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

      เขตระยอง   จําแนกตามรายได 

 

 

ส่ือ 

รายได  

F 

 

Sig. ตํ่ากวา 10,000 10,000-20,000 20,001-30,000 30,001-40,000 40,001บาทข้ึนไป 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 
สื่อเฉพาะกจิ 

 

2.166 

 

0.848 

 

2.233 

 

0.742 

 

2.307 

 

0.839 

 

2.411 

 

0.772 

 

2.000 

 

0.666 

 

0.842 

 

.499 

แผนพับคูมือ 1.858 1.027 2.043 1.060 2.105 1.114 1.631 0.882 1.916 0.668 1.953 .101 

สต๊ิกเกอร 2.632 1.416 2.731 1.367 2.817 1.486 2.789 1.417 2.416 1.621 0.384 .820 

ปายผา 2.009 1.167 1.925 1.157 2.000 1.198 1.921 1.023 1.666 0.778 0.323 .863 

ระยอง 
สื่อเฉพาะกจิ 

 

2.275 

 

0.782 

 

2.527 

 

0.783 

 

2.408 

 

0.821 

 

2.352 

 

0.895 

 

2.303 

 

0.580 

 

1.987 

 

.096 

แผนพับคูมือ 2.257 1.136 2.691 1.098 2.596 1.193 2.588 1.157 2.428 0.828 2.869 .003* 

สต๊ิกเกอร 2.731 1.051 2.632 1.052 2.532 1.051 2.411 0.891 2.339 0.720 1.533 .192 

ปายผา 2.197 0.735 2.257 0.877 2.096 1.003 2.058 0.885 2.148 0.840 0.639 .635 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

 จากตารางที่ 44 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้น

จึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดแตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  ดังนั้นจึงยอมรับ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีรายไดแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจไมแตกตางกัน   แตมีการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา รายไดของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางที่มีการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะ

กิจตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 
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ตารางที่ 45  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือใน 

    เขตระยอง รายคู  จําแนกตามการรายได 

 

 

รายได 

 

X 

รายได 

ตํ่ากวา 

10,000 บาท 

10,000 – 

20,000 บาท 

20,001 – 

30,000 บาท 

30,001 – 

40,000 

บาท 

40,001 บาท 

ขึ้นไป 

ตํ่ากวา 10,000 บาท 

10,000 – 20,000 บาท 

20,001 – 30,000 บาท 

30,001 – 40,000 บาท 

40,001 บาท ขึ้นไป 

2.257 

2.691 

2.596 

2.588 

2.428 

- 

.4336* 

.3392 

.3307 

.1710 

-.4336* 

- 

- 

-.1029 

-.2626 

-.3392 

- 

- 

- 

-.1682 

-.3307 

.1029 

- 

- 

-.1597 

-.1710 

.2626 

.1682 

.1597 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 45 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากแผนพับคูมือ  รายคู  จําแนกตามรายได   พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท มีการ

เปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือนอยกวากลุมตัวอยางที่มีรายได 10,000 – 20,000 บาท 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือของกลุมตัวอยางจําแนกตามรายได

พบวา กลุมตัวอยางที่มีรายได 10,000 – 20,000 บาท มีการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือมากที่สุด 

 

สมมติฐานยอยที่ 1.5.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน      จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน  

 

     H0   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี 

              พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน   

                    H1   :   ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน  จะมี 

             พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลแตกตางกัน   

 

 

 

 

 

 

 

 

DPU



 

ตารางที่ 46  ผลการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียวเพ่ือเปรียบเทียบความแตกตางคาเฉลี่ยของ 

   การเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง  จําแนกตามรายได 

 

 

ส่ือ 

รายได  

F 

 

Sig. ตํ่ากวา10,000 10,000-20,000 20,001-30,000 30,001-40,000 40,001บาทข้ึนไป 

X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. X S.D. 

กรุงเทพฯ 

ส่ือบุคคล 

 

2.676 

 

0.609 

 

2.585 

 

0.613 

 

2.581 

 

0.643 

 

2.697 

 

0.673 

 

2.562 

 

0.414 

 

0.612 

 

.654 

เพ่ือน

รวมงาน 

 

2.754 

 

1.076 

 

2.706 

 

1.019 

 

2.769 

 

1.035 

 

2.947 

 

1.148 

 

2.916 

 

0.668 

 

0.480 

 

.750 

บุคคลใน

ครอบครัว 

 

2.792 

 

1.066 

 

2.700 

 

1.175 

 

2.644 

 

1.181 

 

2.842 

 

1.000 

 

2.500 

 

1.000 

 

0.416 

 

.764 

ชางผู

ชํานาญ 

 

3.009 

 

1.046 

 

2.975 

 

1.154 

 

2.980 

 

1.190 

 

3.052 

 

1.012 

 

3.083 

 

1.164 

 

0.065 

 

.992 

พนักงาน

ปมน้ํามัน 

 

2.150 

 

0.881 

 

1.962 

 

0.845 

 

1.932 

 

0.978 

 

1.947 

 

0.982 

 

1.750 

 

0.621 

 

1.244 

 

.292 

ระยอง 

ส่ือบุคคล 

 

2.723 

 

0.756 

 

2.614 

 

0.770 

 

2.403 

 

0.826 

 

2.676 

 

0.745 

 

2.258 

 

0.679 

 

4.664 

 

.001* 

เพ่ือน

รวมงาน 

 

3.189 

 

1.146 

 

2.948 

 

0.998 

 

3.016 

 

1.093 

 

3.176 

 

1.140 

 

2.982 

 

0.969 

 

1.182 

 

.318 

บุคคลใน

ครอบครัว 

 

2.893 

 

1.100 

 

3.058 

 

1.251 

 

2.516 

 

1.211 

 

2.991 

 

0.830 

 

2.321 

 

0.992 

 

5.493 

 

.000* 

ชางผู

ชํานาญ 

 

2.636 

 

1.134 

 

2.484 

 

1.127 

 

2.145 

 

1.037 

 

2.558 

 

1.020 

 

2.160 

 

1.202 

 

3.057 

 

.017* 

พนักงาน

ปมน้ํามัน 

 

2.174 

 

0.945 

 

2.000 

 

0.834 

 

1.935 

 

1.157 

 

2.058 

 

0.919 

 

1.625 

 

0.675 

 

3.678 

 

.006* 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
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จากตารางที่ 46 พบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร มีคาระดับนัยสําคัญมีมากกวา .05  

ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีรายไดแตกตางกัน  จะ

มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลไมแตกตางกัน   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

และพบวา กลุมตัวอยางในเขตระยอง มีคาระดับนัยสําคัญมีนอยกวา .05  ดังนั้นจึงปฏิเสธ

สมมติฐานทางสถิติ  H0   กลาวคือ ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีรายไดแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากส่ือบุคคล ไดแก บุคคลในครอบครัว  ชางผูชํานาญ และพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน   อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05   

เพ่ือใหทราบวา รายไดของกลุมตัวอยางในเขตระยองใดบางที่มีการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคล

ตางกัน  จึงทําการทดสอบ Scheffe ดังนี้ 

 

ตารางที่ 47  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวใน 

    เขตระยอง  รายคู  จําแนกตามรายได 

 

 

รายได 

 

X 

รายได 

ตํ่ากวา 

10,000 บาท 

10,000 – 

20,000 บาท 

20,001 – 

30,000 

บาท 

30,001 – 

40,000 บาท 

40,001 บาท 

ขึ้นไป 

ตํ่ากวา 10,000 บาท 

10,000 – 20,000 บาท 

20,001 – 30,000 บาท 

30,001 – 40,000 บาท 

40,001 บาท ขึ้นไป 

2.893 

3.058 

2.516 

2.991 

2.321 

- 

.1649 

-.3778 

1.783E-02 

-.5725* 

-.1649 

- 

-.5427* 

-.1471 

-.7374* 

.3778 

.5427* 

- 

.3956 

-.1947 

-1.7825E-02 

.1471 

-.3956 

- 

-.5903 

.5725* 

.7374* 

.1947 

.5903 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 47 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากบุคคลในครอบครัว  รายคู  จําแนกตามรายได   พบวา กลุมตัวอยางท่ีมีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท 

มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากกวากลุมตัวอยางท่ีมีรายได 40,001 บาทขึ้นไป 

 กลุมตัวอยางที่มีรายได 10,000 – 20,000 บาท มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากกวา

กลุมตัวอยางที่มีรายได 20,001 – 30,000 บาท และกลุมตัวอยางท่ีมีรายได 40,001 บาทขึ้นไป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวของกลุมตัวอยางจําแนกตาม

รายไดพบวา กลุมตัวอยางที่มีรายได 10,000 – 20,000 บาท มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมาก

ที่สุด 
 
 
 
 

DPU



ตารางที่ 48  แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันใน 

    เขตระยอง  รายคู  จําแนกตามการรายได 

 

 

รายได 

 

X 

รายได 

ตํ่ากวา 

10,000 บาท 

10,000 – 

20,000 บาท 

20,001 – 

30,000 

บาท 

30,001 – 

40,000 บาท 

40,001 บาท 

ขึ้นไป 

ตํ่ากวา 10,000 บาท 

10,000 – 20,000 บาท 

20,001 – 30,000 บาท 

30,001 – 40,000 บาท 

40,001 บาท ขึ้นไป 

2.174 

2.000 

1.935 

2.058 

1.625 

- 

-.1742 

-.2388 

-.1154 

-.5492* 

.1742 

- 

-6.4516E-02 

5.882E-02 

-.3750 

.2388 

6.452E-02 

- 

.1233 

-.3105 

.1154 

-5.8824E-02 

-.1233 

- 

-.4338 

.5492* 

.3750 

.3105 

.4338 

- 

*มีนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 
 
 จากตารางที่ 48 แสดงการเปรียบเทียบความแตกตางของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับ

ขาวสารจากพนักงานปมน้ํามัน  รายคู  จําแนกตามรายได   พบวา กลุมตัวอยางท่ีมีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท มี

การเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากกวากลุมตัวอยางท่ีมีรายได 40,001 บาทขึ้นไป 

 เม่ือพิจารณาคาเฉล่ียของการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันของกลุมตัวอยางจําแนกตาม

รายไดพบวา กลุมตัวอยางที่มีรายไดตํ่ากวา 10,000 บาท มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุด 

 

 

 

สมมติฐานที่ 2     พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มี

ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนต 

สมมติฐานที่ยอย 2.1 พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ-มหานครและ

เขตระยอง มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต 

 

H0   :  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา- 

         นครและเขตระยอง   ไมมีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการ 

         เติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 H1   : พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา- 

         นครและเขตระยอง   มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติม 

         น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

DPU



 

ตารางที ่49  สหสัมพนัธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางใน 
    เขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  กับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติม 
    น้าํมนัทีม่ีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  

 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต ( rS ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ส่ือมวลชน .130 .180 

โทรทัศน .459 .021* 

หนังสือพิมพ .171 .464 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

จากตารางที่ 49  พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร   ไมมี

ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .01 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐานทางสถิติ H0 

คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของผูใชรถยนตในเขตระยอง   ไมมีความสัมพันธกับความรูที่

ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  แต

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 
 
สมมติฐานยอยที่ 2.2   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร

และเขตระยอง มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต 

 

H0   :   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-  

         นครและเขตระยอง ไมมีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการ 

         เติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

   H1   :   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-  

         นครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติม 

                           น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

DPU



ตารางที ่50  สหสัมพนัธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของกลุมตัวอยาง
ใน 

    เขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํา 
    มนัทีม่ีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  

 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต ( rS ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ส่ือเฉพาะกิจ .513 .001** 

แผนพับคูมือ .907 .001** 

สต๊ิกเกอร .945 .014** 

ปายผา .185 .008* 

**มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01  

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

จากตารางที่ 50  พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร   ไมมี

ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ปฏิเสธสมมติฐานทางสถิติ H0 คือ 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตระยอง  มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับ

จากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  โดยพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือและสติ๊กเกอร มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01  และ

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากปายผา  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

 

สมมติฐานยอยที่ 2.3   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ-มหานคร 

และเขตระยอง ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต 

 

H0   :   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

          และเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติม 

          น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

H1   :  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

         และเขตระยอง มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามัน 

                      ที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

DPU



ตารางที ่ 51  สหสัมพนัธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางใน
เขต 

     กรุงเทพมหานครและเขตระยองกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติม
น้ํามันที ่

    มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 
 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือ ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต ( rS ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ส่ือบุคคล .519 .235 

เพ่ือนรวมงาน .101 .290 

บุคคลในครอบครัว .901 .587 

ชางผูชํานาญ 468 .344 

พนักงานปมนํ้ามัน .823 .487 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 

จากตารางที่ 51  พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ-มหานคร   ไมมี

ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐานทางสถิติ H0 

คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับ

จากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมี

ความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

 

สมมติฐานที่ 3   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มี

ความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนต 

 

สมมติฐานยอยที่ 3.1  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-นครและเขต

ระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ

ตองการของเครื่องยนต 

 

H0   :   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

          และเขตระยอง ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามัน 

DPU



          ที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

H1   :  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

         และเขตระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มี 

         คาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

 

ตารางที่  52  สหสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของกลุมตัวอยางใน 

     เขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่ 

     มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสาร ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต ( r ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ส่ือมวลชน .048 .819 

โทรทัศน .739 .402 

หนังสือพิมพ .015 .604 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01 

จากตารางที่ 52  พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเพียรสัน พบวา ปฏิเสธสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน ไดแก หนังสือพิมพ ของผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานคร   มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม

กับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบพียรสัน พบวา ยอมรับสมมติฐานทางสถิติ H0 คือ 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชนของผูใชรถยนตในเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มี

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธ

กันอยางนัยสําคัญที่ .05 

 

สมมติฐานยอยที่ 3.2   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร

และเขตระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต 

 

H0   :   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-  

          นครและเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติม 

          น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

H1   :  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-  

         นครและเขตระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติม 

                     น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

DPU



ตารางที่ 53  สหสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของกลุมตัวอยางใน 

                    เขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มี 

    คาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 
พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก 

 

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต ( r ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ส่ือเฉพาะกิจ .194 .631 

แผนพับคูมือ .530 .908 

สต๊ิกเกอร .171 .782 

ปายผา .664 .400 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01 

 

จากตารางที่ 53  พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเพียรสัน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร   ไมมี

ความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .01 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบพียรสัน พบวา ยอมรับสมมติฐานทางสถิติ H0 คือ 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจของผูใชรถยนตในเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอ

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธ

กันอยางนัยสําคัญที่ .01 
  
 
สมมติฐานยอยที่ 3.3   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพ-มหานครและ

เขตระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ

ตองการของเครื่องยนต 

 

 H0   :   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

         และเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามัน 

         ที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

   H1   :  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร 

        และเขตระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มี 

                          คาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 
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ตารางที่ 54  สหสัมพันธระหวางพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของกลุมตัวอยางในเขต 

    กรุงเทพมหานครและเขตระยองกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา 

    ออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก 

 

 

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต ( r ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ส่ือบุคคล .313 .561 

เพ่ือนรวมงาน .007** .249 

บุคคลในครอบครัว .607 .659 

ชางผูชํานาญ .345 .162 

พนักงานปมนํ้ามัน .233 .681 

**มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01 

 

จากตารางที่ 54  พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเพียรสัน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร   ไมมี

ความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนต  แตจะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากเพื่อนรวมงาน มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต อยางมีความสัมพันธกันอยาง

นัยสําคัญที่ .01 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบพียรสัน พบวา ยอมรับสมมติฐานทางสถิติ H0 คือ 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือบุคคลของผูใชรถยนตในเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอ

โครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธ

กันอยางนัยสําคัญที่ .01 

 

สมมติฐานที่ 4   ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนตผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

 H0   :  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

         ความตองการของเคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  

         ไมมีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

         เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

   H1   :  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

         ความตองการของเคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  

DPU



         มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่ 

         เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

ตารางที่ 55  สหสัมพันธระหวางความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี 

    เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและ 

    เขตระยอง กับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม 

   กับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

 ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตในเขตกรุงเทพฯ ( rS ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

 

.023* 

 

.000** 

**มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

จากตารางที่ 55 พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ปฏิเสธสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนตผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .01 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ปฏิเสธสมมติฐานทางสถิติ H0 คือ 

ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตผูใช

รถยนตในและเขตระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

 

สมมติฐานที่ 5   ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 H0   :  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

                          ความตองการของเคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขต 

        ระยอง  ไมมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะ 

        สมกับเคร่ืองยนต 

   H1   :  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

                          ความตองการของเคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  

                          มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ 

        เคร่ืองยนต 
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ตารางที่  56  สหสัมพันธระหวางความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ี 

     เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและ 

     เขตระยอง กับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต 

 

 การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาสม

กับเคร่ืองยนต ( r S ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

 

.069 

 

.528 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .05 

 
จากตารางที่ 56 พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง ไมมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .05 

 
สมมติฐานที่ 6   ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 

H0   :  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ 

         ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง ไมมี 

         ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

         เคร่ืองยนต 

H1   :  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ 

         ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มี 

         ความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ 

         เคร่ืองยนต 
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ตารางที่  57  สหสัมพันธระหวางทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง กับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 

 การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มี 

คาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต ( r S ) 

กรุงเทพฯ ระยอง 

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออก

เทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 

.106 

 

.000* 

*มีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญ ณ ระดับ .01 

 

จากตารางที่ 57 พบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ยอมรับสมมติฐาน

ทางสถิติ H0 คือ ทัศนคติที่มีโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออก

เทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .01 

และพบวา  ผลการวิเคราะหคาสหสัมพันธแบบสเปยรแมน พบวา ปฏิเสธสมมติฐานทางสถิติ H0 คือ 

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตของผูใช

รถยนตในเขตระยอง มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

อยางมีความสัมพันธกันอยางนัยสําคัญที่ .01 
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บทที่5 
สรุป อภิปราย และขอเสนอแนะ 

 
 การวิจัยเร่ือง การรับรูขาวสาร  ทัศนคติ  และพฤติกรรมของผูใชรถยนตเก่ียวกับโครงการรณรงคการ

เติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสม  เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey  Research)  แบบวัดผลคร้ังเดียว 

มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาเปรียบเทียบการรับรูขาวสาร  ทัศนคติ  และพฤติกรรมการเปดรับของผูใชรถยนต

เก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม และปจจัยที่มีความสัมพันธกับเรื่อง

ดังกลาว ในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลจาก

กลุมตัวอยางของทั้ง  2  จังหวัด ๆ ละ  420  ตัวอยาง  แลวนํามาวิเคราะหดวยโปรแกรมทางสถิติ SPSS  สถิติที่

ใชในการวิเคราะห ไดแก    สถิติคารอยละ   สถิติคาเฉล่ีย (Mean)   คาสวนเบี่ยงเบนมาตราฐาน (Standart 

Deviation)     การทดสอบคา t-test  การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA Analysis) การ

วิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน              (Pearson’s Product Moment Correlation Coefficient) 

และการวิเคราะหสัมประสิทธิ์สหสัมพันธเชิงอันดับสเปยรแมน (Spearman Rank Correlation Coefficient) 

ผลการวิจัยสรุป ดังนี้ 

 

ขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 

 ในภาพรวมพบวา  กลุมตัวอยางสวนใหญทั้งเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองเปนเพศชาย  อายุ

ระหวาง  29 – 39 ป   มีการศึกษาในระดับปริญญาตรี   โดยกลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพ-มหานครและเขตระยอง  

สวนใหญมีรายไดอยูระหวาง  10,001 – 20,000  บาท   

 

 

 

 

 

 

 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากสื่อประชาสัมพนัธ 
 

 ส่ือมวลชน  ผลการวิจัยพบวา   กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  มีการรับขอมูลขาวสารเก่ียวกับ

โครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมจากสื่อมวลชนปานกลาง ในขณะท่ีในเขตระยองมีการรับขอมูล

ขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมจากสื่อมวลชนมาก  แตทั้งสองเขตจะมีการรับ

ขอมูลขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมผานส่ือโทรทัศนและวิทยุ  มากกวาส่ือ

หนังสือพิมพเชนเดียว 
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 ส่ือเฉพาะกิจ ผลการวิจัยพบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีการรับขอมูล

ขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมจากสื่อเฉพาะกิจนอย  โดยในเขต

กรุงเทพมหานครมีการรับขอมูลขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมจากสติกเกอร

ในระดับปานกลาง  ในขณะที่มีการเปดรับจากแผนพับคูมือและปายผา  นอย สวนกลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  

มีการรับขอมูลขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมจากแผนพับคูมือปานกลาง 

ในขณะท่ีมีการเปดรับจากสติกเกอรและปายผานอย 

 ส่ือบุคคล ผลการวิจัยพบวา  กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีการรับขอมูล

ขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคใชน้ํามันที่มีคาออกเทนเหมาะสมจากสื่อบุคคลปานกลางสวนใหญมีการรับ

ขอมูลขาวสารจากเพื่อนรวมงาน บุคคลในครอบครัวและผูชํานาญในระดับปานกลาง   ขณะที่มีการรับขอมูล

ขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันนอย  

 กลาวโดยสรุปคือ   กลุมตัวอยางในจังหวัดกรุงเทพมหานครและจังหวักระยองสวนใหญมีการรับ

ขาวสารเก่ียวกับโครงการจากส่ือประชาสัมพันธตาง ๆ ในระดับปานกลาง  แตสัดสวนใน 

กลุมตัวอยางในจังหวัดระยองสูงกวา 

 
ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับความตองการของ
เครื่องยนต 

 
ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร มีความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการใช

น้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนต  ในประเด็นการใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91  ชวยลด

คาใชจายของประเทศไดมากที่สุด   รองลงมารูวา  การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

ทําใหเคร่ืองเดินเรียบไมกระตุก  และการใชน้ํามันเบนซินคาออกเทนตํ่า จะทําใหเกิดควันดํา นอยที่สุด 

 สวนผูใชรถยนตในเขตระยอง  มีความรูที่ไดรับจากจากโครงการรณรงคดังกลาว  ในประเด็นเดียวกัน

คือ  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91  ชวยลดคาใชจายของประเทศไดมากที่สุด   รองลงมาไดแก  ประเด็นการ

ใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเครื่องยนตจะทําใหเคร่ืองยนตเรงไมขึ้น  และสาเหตุการน็อคของ

เคร่ืองยนตเน่ืองมาจากการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนตางกันมาก นอยที่สุด 

 
ทัศนคติเกี่ยวกับโครงการรณรงคการใชน้ํามนัเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของ
เครื่องยนต 

 

 ผลการวิจัยพบวา กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวยอยางย่ิง  พบวา มีทั้งหมด 8 ประเด็น ไดแก 

ประเด็นที่วาการใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองยนตเดินไมเรียบเกิดการกระตุก   การท่ีทาน

เปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 เพราะมีราคาถูก    ปญหาดานนํ้ามันเปนปญหาสวนรวมที่ทุกฝายตอง

รวมมือแกไขอยางจริงจัง  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเกิดความเสียหายกับเคร่ืองยนต  การใช

น้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองยนตเรงไมขึ้น  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเกิดควัน
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ดํา  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองสึกหรอ  และการที่ทานเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออก

เทน 91 เพราะมีราคาถูก 

 ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยาง มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับเห็นดวย พบวามีทั้งหมด 3 ประเด็น คือ การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะ

ทําใหเคร่ืองยนตสตารทติดยาก  การท่ีทานเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 เพราะมีราคาถูก  และการ

ใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการน็อค 

 ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยาง มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับไมเห็นดวย พบวามี 1 ประเด็น คือ  รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 95 แลว

เปล่ียนมาใช 91จะทําใหรถยนตของทานเกิดปญหา ทานจึงไมกลาใช 

 สรุปโดยรวมแสว  กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวย  คิดเปนคาเฉล่ีย 4.105 

 ผลการวิจัยพบวา   กลุมตัวอยางในเขตระยอง  มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวยอยางย่ิง   พบวามี 1 ประเด็น คือ ประเด็นที่วา ปญหาดาน

น้ํามันเปนปญหาสวนรวมที่ทุกฝายตองรวมมือแกไขอยางจริงจัง  

ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยางมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับเห็นดวย พบวามีทั้งหมด 4 ประเด็น คือ  การท่ีเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออก

เทน 91  เพราะมีราคาถูก   การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91  จะทําใหเกิดเกิดควันดํา   เกิดความเสียหายกับ

เคร่ืองยนต  เกิดทําใหเคร่ืองสึกหรอ ทําใหเคร่ืองยนตเดินไมเรียบเกิดการกระตุก  เคร่ืองยนตเรงไมขึ้น  เคร่ืองยนต

สตารมติดยาก  และทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการน็อค 

ในประเด็นที่วา กลุมตัวอยางมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับเครื่องยนตในระดับไมแนใจ พบวามี 1 ประเด็น คือ รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 95 แลวเปล่ียน

มาใช 91 จะทําใหรถยนตของทานเกิดปญหา ทานจึงไมกลาใช 

 สรุปโดยรวมแสว  กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานครมีทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในระดับเห็นดวย  คิดเปนคาเฉล่ีย 3.632 

 สามารถสรุปไดวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีทัศนคติเก่ียวกับโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสม ในระดับเห็นดวย ทั้งสองกลุม แตจะมีเหตุผลในประเด็นที่

ตางกันไป   

 

การตัดสนิใจในการใชน้าํมันเบนซินทีม่ีคาออกเทนเหมาะสมกับเครื่องยนต 
 

ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง   มีการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทน

เหมาะสมกับเครื่องยนต  มากกวากลุมที่ไมใช  โดยมีอัตราสวนของกลุมตัวอยางท่ีตัดสินใจใชใกลเคียงกัน 

กลุมตัวอยางในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่ตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต  มีเหตุผลวา  น้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 มีราคาถูก  มากที่สุด   รองลงมาใหเหตุผลวา  จากสปอต

โทรทัศน   โดยเหตุผลที่กลุมตัวอยางใชนอยที่สุดคือ  พนักงานปมน้ํามันแนะนํา  
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กลุมตัวอยางในจังหวัดระยอง  ที่ตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเหมาะสมกับเครื่องยนต  

มีเหตุผลวา  จากสปอตโทรทัศน มากที่สุด  รองลงมาใหเหตุผลวา  เพราะน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91  มีราคาถูก  

โดยเหตุผลท่ีกลุมตัวอยางใชนอยที่สุดคือ  ชางผูชํานาญ  

 
 

 

 

 

การทดสอบสมมติฐาน 
 
สมมติฐานที่ 1  ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ไดแก เพศ  อายุ  

การศึกษา อาชีพ  รายได ที่แตกตางกันจะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือท่ีแตกตางกัน 
 
สมมติฐานยอยที่ 1.1  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีเพศที่แตกตางกัน  จะมี 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน  

 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศท่ีแตกตางกัน จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากหนังสือพิมพ  ปายผา  เพ่ือนรวมงาน  และบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ .05 

ผูใชรถยนตในเขตระยองที่มีเพศที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ

และบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
สมมติฐานที่ยอย 1.2  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน    

 ผลการวิจัยพบ ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครท่ีมีเอายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากชางผูชํานาญและพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

ผูใชรถยนตในเขตระยองที่มีอายุที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  

ปายผา  บุคคลในครอบครัว  และพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

สมมติฐานยอยที่ 1.3  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีการศึกษาที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน    

 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการศึกษาท่ีแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการ

เปดรับขาวสารจากปายผาและพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

ผูใชรถยนตในเขตระยองที่มีการศึกษาท่ีแตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  แผนพับ

คูมือ  ปายผา  และส่ือบุคคลแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

สมมติฐานที่ยอย 1.4 ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน 
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 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพที่แตกตางกัน  จะมี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

สมมติฐานยอยที่ 1.5 ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองที่มีรายไดที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน   

 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีรายไดที่แตกตางกัน  จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร

จากโทรทัศน  แผนพับคูมือ  บุคคลในครอบครัว  ชางผูชํานาญ  และพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

สมมติฐานที่ 2     พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มี

ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนต 

ผลการวิจัยพบวา  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนของผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม

กับความตองการของเคร่ืองยนต   อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญที่ .01 

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือและสติ๊กเกอรของผูใชรถยนตในเขตระยอง มี

ความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนต   อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญที่ .01  และพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากปายผาของ

ผูใชรถยนตในเขตระยอง มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมนํ้ามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต   อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญที่ .05 

 
 
 
 
 
 
สมมติฐานที่ 3   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มี

ความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนต 

 ผลการวิจัยพบวา  พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพของผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต  อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญที่ .05  และพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร

จากเพ่ือนรวมงานของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการ

เติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต  อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญที่ 

.01 
 

DPU



สมมติฐานที่ 4   ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 ผลการวิจัยพบวา  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ

ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงค

การเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญ

ที่ .05 

ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคา

ออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

อยางมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญที่ .01 
 
สมมติฐานที่ 5   ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการ

ของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  

 ผลการวิจับพบวา  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ไมมีความสัมพันธกับการ

ตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  

สมมติฐานที่ 6   ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

 ผลการวิจัยพบวา ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความ

ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร ไมมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 

ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตระยอง  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต 
 
อภิปรายผล 
 
สมมติฐานที่ 1  ลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ไดแก 
เพศ  อายุ  การศึกษา อาชีพ  รายได ที่แตกตางกันจะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือที่แตกตาง
กัน 
 
 ผลการทดสอบสมมติฐาน พบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีเพศแตกตางกัน  

จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือแตกตางกัน 

DPU



 จากลักษณะทางประชากรของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  ผูวิจัยไดวิเคราะหใน

แตละตัวแปรดังนี้ 

 
 แตกตางดานเพศ 
 
 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีเพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากหนังสือพิมพ  ปายผา  เพ่ือนรวมงาน  และบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน  ในขณะที่ผูใชรถยนตใน

เขตระยองท่ีมีเพศแตกตางกัน จะมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพและบุคคลในครอบครัว

แตกตางกันเชนกัน   ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน   เม่ือพิจารณาจากคาเฉล่ียจะพบวาผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีเปนเพศชายจะมีการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพ  ปายผา และเพื่อน

รวมงานมากกวาเพศหญิง  สวนการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวของผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานครพบวาเพศหญิงมีการเปดรับขาวสารมากกวาเพศชาย  จากแนวคิดเร่ืองลักษณะประชากร วา

ความแตกตางทางดานเพศ  ทําใหบุคคลมีพฤติกรรม  การติดตอส่ือสารท่ีแตกตางกัน  จากการวิจัยทางดาน

จิตวิทยาไดแสดงใหเห็นวา ผูหญิงและผูชาย  มีความแตกตางกันมากในเรื่องความคิด   คานิยม  และทัศนคติ  

ทั้งนี้เพราะวัฒนธรรม  และสังคมกําหนดบทบาทและกิจกรรมของทั้งสองเพศไวตางกัน    ดังนั้นคนที่มีคุณสมบัติ

ทางประชากรที่แตกตางกัน   จะมีพฤติกรรมการที่แตกตางกันไปดวย   งานวิจัยของสุนารี   ประสานเสริมสง 

(2537) เร่ืองการศึกษาพฤติกรรมการเปดรับขาวสารเก่ียวกับน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวของผูเลือกใชน้ํามันเบนซิน

สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล  พบวา เพศของผูใชน้ํามันมีความสัมพันธประภทของส่ือที่เปนแหลงที่มาของ

ขาวสารเก่ียวกับน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวที่ผูใชน้ํามันเปดรับ  กลาวคือ  ผูใชน้ํามันเพศหญิงมีแนวโนมที่จะ

เปดรับขาวสารเก่ียวกับน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวจากส่ือบุคคลบอยกวาเพศชาย  งานวิจัยของเกรียงชัย  เหลือง

ภัทรเชวง ( 2540 ) เร่ือง การเปดรับขาวสาร  ความรู  ทัศนคติ  และการมีสวนรวมในระบบการจัดการส่ิงแวดลอม

ของพนักงานในโรงงาน กลุมมินิแบ ( ประเทศไทย ) พบวา  การเปดรับขาวสารเร่ืองระบบการจัดการส่ิงแวดลอม 

จากเพ่ือน  บุคคลในครอบครัว  บุคคลที่รูจัก  มีความแตกตางกันในเพศที่แตกตางกัน  

  
แตกตางดานอายุ 

 
 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอายุแตกตางกัน  มีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากชางผูชํานาญและพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  พบวา  ผูใชรถยนตที่มีอายุระหวาง 29-39 ป มีการ

เปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญมากที่สุด  และผูใชรถยนตที่มีอายุระหวาง 40-50 ป มีการเปดรับขาวสารจาก

พนักงานปมนํ้ามันมากท่ีสุด  ในขณะที่ผูใชรถยนตในเขตระยองที่มีอายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากโทรทัศน  ปายผา  บุคคลในครอบครัวและพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  พบวา  ผูใชรถยนตที่มี

อายุระหวาง 29-39 ป มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากที่สุด  ผูใชรถยนตที่มีอายุ 50 ปขึ้นไป มีการเปดรับ

ขาวสารจากปายผาและพนักงานปมน้ํามันมากที่สุด   และผูใชรถยนตที่มีอายุระหวาง 18-28 ป มีการเปดรับ

ขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากที่สุด  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน  จากแนวคิดของ วิลเลียม ดี บรูค (1971 : 

211-121 อางถึงในปรมะ  สตะเวทิน, 2538 : 113) กลาวถึงการวิเคราะหมวลชนผูรับสารตามลักษณะทาง

ประชากรดานอายุ วา อายุเปนปจจัยหน่ึงที่ทําใหคนมีความแตกตางกันในเร่ืองความคิดและพฤติกรรม  อายุเปน
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ส่ิงกําหนดความแตกตางในเรื่องความยากงายในการชักจูงใจ  และกลุมคนที่มีอายุตางกัน  ลักษณะของการใช

ส่ือมวลชนก็แตกตางกัน  และเดอเฟลอร (1966 ) ไดกลาวไวในทฤษฎีกลุมสังคมไววา บุคคลท่ีมีลักษณะทาง

สังคมอันไดแก ระดับการศึกษา  รายได  อาชีพ  ชาติพันธุ  ศาสนา  อายุ  เพศ  และภูมิลําเนาคลายกันจะแสดง

พฤติกรรมการส่ือสารคลายคลึงกัน  พฤติกรรมการส่ือสารน้ีไดแก การเปดรับส่ือ  ความพอใจในส่ือ  และอุปนิสัย

การใชส่ือรวมกัน  งานวิจัยของรวินวรรณ  สิเนหะสาร ( 2541 : บทคัดยอ ) เร่ืองความพึงพอใจ และทัศนคติที่มี

ตอการเปดรับขาวสารโครงการรณรงค “ไทยชวยไทย  รวมใจประหยัดพลังงาน” ของประชาชนในเขต

กรุงเทพมหานครพบวา อายุ มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการเปดรับขาวสารเก่ียวกับการประหยัดพลังงานจาก

บุคคลในครอบครัว   

 
แตกตางดานการศึกษา 

 

 ผลการวิจัยพบวา ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการศึกษาแตกตางกัน  มีพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสารจากปายผาและพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน พบวา ผูใชรถยนตที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา มีการ

เปดรับขาวสารจากปายผามากท่ีสุด และผูใชรถยนตที่มีการศึกษาระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) มีการเปดรับ

ขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุด   ในขณะท่ีผูใชรถยนตในเขตระยองที่มีการศึกษาแตกตางกัน มี

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  แผนพับคูมือ ปายผาและส่ือบุคคลแตกตางกัน  พบวา ผูใชรถยนตที่

มีการศึกษาระดับประถมศึกษา มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนและเพื่อนรวมงานมากที่สุด  ผูใชรถยนตที่มี

การศึกษาระดับสูงกวาปริญญาตรี มีการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือ ปายผา  บุคคลในครอบครัวและชางผู

ชํานาญมากที่สุด  ผูใชรถยนตที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา มีการเปดรับขาวสารจากปายผามากที่สุด  และ

ผูใชรถยนตที่มีการศึกษาระดับอาชีวะ (ปวช./ปวส.) มีการเปดรับขาวสารจากพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุด   ซึ่ง

เปนไปตามสมมติฐาน  วิลเบอร  ชแรมม (1973) กลาววา ศึกษาและสภาพแวดลอม  ทําใหมีความแตกตางใน

พฤติกรรมการเลือกรับส่ือและเนื้อหาขางสาร ซึ่งเปนองคประกอบที่มีบทบาทสําคัญตอการเลือกสรรของมนุษย  

เบอรกูน (1974) และริเวอร , ปเตอรสัน และ เจนเซน (1971 : อางในปรมะ  สตะเวทิน, 2538) กลาววา คนที่

ไดรับการศึกษาในระดับที่แตกตางกัน  ในยุคในสมัยที่ตางกัน  ในระบบการศึกษาท่ีตางกัน  ในสาขาวิชาที่ตางกัน  

ยอมมีความรูสึกนึกคิด  อุดมการณ  และความตองการที่แตกตางกันไป  คนที่มีการศึกษาสูงจะไดเปรียบในการ

เปนผูรับสารที่ดี  และไมคอยเช่ืออะไรงายๆ  นอกจากนี้การศึกษาของผุรับสารทําใหผูรับสารมีพฤติกรรมการ

ส่ือสารแตกตางกัน เชนบุคคลที่มีการศึกษาสูงมักจะมีความสนใจในขาวสารที่กวางไกล  แตไมคอยจะเชื่ออะไร

งายๆ จะตองมีหลักฐานหรือเหตุผลสนับสนุนเพียงพอที่จะเชื่อ  หรือผูมีการศึกษาสูงมักจะใชส่ือส่ิงพิมพมากกวา

ส่ือวิทยุ  โทรทัศน  และภาพยนต (ภรทิพย วรกิจโภคาทร, 2541:314)  จากงานวิจัยของโสภิตสุดา  มงคลเกษม ( 

2539 ) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  ความรู   ทัศนคติ  และพฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของผุขับขี่

รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา  ผูขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานครที่มีการศึกษาตางกัน  มีพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากโทรทัศน  ส่ือบุคคล  ปายประชาสัมพันธแตกตางกัน 
 
แตกตางดานอาชีพ 
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 ผลการวิจัยพบวา  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีอาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรม

การเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวแตกตางกัน  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน  พบวาผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานครท่ีมีอาชีพพนักงานเอกชน มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากที่สุด และผูใชรถยนต

ในเขตระยองที่มีอาชีพนักศึกษา มีการเปดรับขาวสารจากบุคคลในครอบครัวมากท่ีสุด   สอดคลองกับเดอเฟลอร 

(1966) ไดกลาวไวในทฤษฎีความสัมพันธทางสังคม กลาววา ความสัมพันธทางสังคมระหวางผูรับสารกับบุคคล

อื่นในสังคมในลักษณะของกลุมปฐมภูมิหรือกลุมทุติยภูมิ  โดยกลุมปฐมภูมิซึ่งเปนความใกลชิดในหมูเพ่ือนสนิท  

เพ่ือนรวมงานหรือในครอบครัวและวงศาคณาญาตินี้มักมีอิทธิพลตอผูรับสารมากกวากลุมทุติยภูมิที่มีความ

ใกลชิดนอยกวา  กลุมปฐมภูมิ คือ กลุมซ่ึงเกิดจาการรวมตัวของคนใกลชิด  และคุนเคยกัน  ไดแก ครอบครัว  

เพ่ือนบาน  เพื่อนสนิทในที่ทํางานหรือโรงเรียน  ความสัมพันธเหลานี้เปนความสัมพันธตอเนื่อง  และมีอิทธิพลตอ

ทัศนคติ  คานิยม  และพฤติกรรมตางๆ  จากงานวิจัยของสินี  จงจริยาธรรม ( 2544 ) เร่ือง ประสิทธิผลของส่ือ

ประชาสัมพันธ รถไฟฟา บีทีเอส ตอความรู  ความคิดเห็นและการใชบริการรถไฟฟา บีทีเอสของประชาชนในเขต

กรุงเทพมหานคร พบวา ผูโดยสารรถไฟฟา บีทีเอส ที่มีอาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก

บุคคลในครอบครัวแตกตางกัน 
 
แตกตางดานรายได 

 

 ผลการวิจัยพบวา  ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีรายไดแตกตางกัน  มีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจาก 

โทรทัศน  แผนพับคูมือ  บุคคลในครอบครัว  ชางผูชํานาญ  และพนักงานปมน้ํามันแตกตางกัน  ซึ่งเปนไปตาม

สมมติฐาน  พบวา กลุมท่ีมีรายได 20,001 - 30,000 บาท  มีการเปดรับขาวสารจากโทรทัศนมากท่ีสุด  กลุมที่

รายได 10,000 - 20,000 บาท  มีการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือและบุคคลในครอบครัวมากที่สุด  กลุมที่มี

รายได ตํ่ากวา 10,000 บาท  มีการเปดรับขาวสารจากชางผูชํานาญและพนักงานปมน้ํามันมากท่ีสุดมากที่สุด  

จากยุคล  เบ็ญจรงคกิจ (2534)  ที่วา ความสัมพันธระหวางรายไดกับการศึกษาไววา รายไดนั้นเปนตัวแปรที่มี

บทบาทใกลเคียงกับตัวแปรดานการศึกษา  ความแตกตางของระดับรายไดจึงเปนปจจัยที่ทําใหการเปดรับขอมูล

ขาวสารแตกตางกันไป  เน่ีองจากเปนตัวแปรที่มีความสัมพันธกันสูง  โดยเฉล่ียแลว  คนที่มีการศึกษาสูง  มักจะมี

รายไดสูงไปดวย  สวนคนที่มีรายไดนอย  สวนใหญมักมีรายไดนอยถึงปานกลาง  แมคเนลลี และคณะ  พบวา  

คนที่มีฐานะดีและมีการศึกษาสูง  เปนกลุมที่ไดรับขาวสารที่มีเน้ือหาสาระจากส่ือมวลชนมากท่ีสุด  จะเห็นไดวา

การเปดรับขาวสารของผูรับสารแตละคนมีรายไดที่และสังคม  จึงมีการเลือกเปดรับขาวสาร  เลือกใหความสนใจ  

เลือกรับรู  เลือกจดจําตางกัน  จากงานวิจัยของพีระนันท  บูรณะโสภณ (2538) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับ

ขาวสาร  ความรู  ทัศนคติ   และการมีสวนรวมในการใชผลิตภัณฑอนุรักษส่ิงแวดลอม ของประชาชนในเขต

กรุงเทพมหานคร พบวา ประชาชนที่มีรายไดตางกัน  มีการเปดรับขาวสารเก่ียวกับการใชผลิตภัณฑอนุรักษ

ส่ิงแวดลอมจากส่ือมวลชน  ส่ือบุคคล  ส่ือเฉพาะกิจประเภทแผนพับแตกตางกัน 
 
สมมติฐานที่ 2     ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยองท่ีมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร
จากส่ือประชาสัมพันธ มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออก
เทนทีเ่หมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 
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 ผลการวิจัยพบวา  ผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีพฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากแผนพับคูมือ  

สต๊ิกเกอร  และปายผา  มีความสัมพันธกับความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมนํ้ามันที่มีคาออกเทนที่

เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต   

 ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตของผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีการเปดรับขาวสารจากส่ือเฉพาะกิจประเภทแผนพับคูมือ พบวา แผน

พับคูมือ จัดเปนส่ิงพิมพประเภทหนึ่งที่สามารถบรรจุรายละเอียดของขอมูลตางๆ ไดอยางครบถวน  คงทนถาวร 

และกระจายไปถึงกลุมเปาหมายไดอยางทั่วถึง  ทําใหเม่ือมีการเปดรับมาก  จะทําใหมีความรูมาก ความรูเหลานี้

ลวนแตเปนความรูในเบื้องตน  ซึ่งบุคคลสามารถที่จะเลือกสนในหรือเปดรับขาวสารจากความสนใจที่มีอยูเดิม  

โรเจอรส(1978) กลาววา  ความรูเบ้ืองตนเหลานี้สวนมากจะไดรับผานประสบการณ  โดยการเรียนรูจากการ

ตอบสนองส่ิงเรา (S-R) และจัดระบบเปนโครงสรางของความรูที่ผสมผสานระหวางความจําและสภาพจิตวิทยา  

ดวยเหตุนี้ความรูจึงเปนความจําที่เลือกสรรแนวคิดของคารเตอร วี กูด (1973) ที่วา ความรุหมายถึงขอเท็จจริง  

ความจริง  กฎเกณฑตางๆ ที่มนุษยไดรับ  และรวบรวมสะสมไวจากมวลประสบการณตางๆ เดอเฟลอร (1966) 

ไดกลาวไวในทฤษฎีกลุมสังคมไววา บุคคลที่มีลักษณะทางสังคมอันไดแก ระดับการศึกษา  รายได  อาชีพ  ชาติ

พันธุ  ศาสนา  อายุ  เพศ  และภูมิลําเนาคลายกันจะแสดงพฤติกรรมการส่ือสารคลายคลึงกัน  พฤติกรรมการ

ส่ือสารน้ีไดแก การเปดรับส่ือ  ความพอใจในส่ือ  และอุปนิสัยการใชส่ือรวมกัน  จากงานวิจัยของดวงทิพย  วร

พันธุ (2525 : 97)  เร่ืองกลยุทธการใชส่ือเพื่อปลูกฝงโภชนศึกษาแกสตรีชนบท  จังหวัดสุพรรณบุรี  พบวา  สตรี

ปดรับส่ือจากการปลูกฝงโภชนศึกษา ไดแก ส่ือบุคคล  ส่ือมวลชน  และส่ือเฉพาะกิจ  มีความรูดานโภชนาดีกวา

สตรีที่ไมไดเปดรับส่ือดังกลาว 

 
สมมติฐานที่ 3   พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากส่ือของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหา-นครและเขต
ระยอง  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ
ความตองการของเครื่องยนต 
 

ผลการวิจัยพบวา พฤติกรรมการเปดรับขาวสารจากหนังสือพิมพของผูใชรถยนตในเขต

กรุงเทพมหานคร  มีความสัมพันธกับทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนต  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน   เน่ืองจากสื่อมวลชนเปนสวนสําคัญที่ทําหนาที่เเปน

ส่ือกลางในการเผยแพรขาวสารไปยังผูรับสารไดอยางมีประสิทธิภาพ  (กิตติ กันภัย, 2543 : 258) กระบวนการ

การเลือกสรรขาวสาร  โดยการเลือกจดจํา ( Select Retention) เปนแนวโนมในการเลือกจดจําขาวสารที่ตรงกับ

ความสนใจ ความตองการ  ทัศนคติ ฯลฯ ของตนเอง  และมักจะลืมในสวนท่ีตนเองไมไดสนใจ  เร่ืองท่ีขัดแยงหรือ

เร่ืองท่ีคานกับความคิดเห็นของตน  ดังนั้นการเลือกจดจําเนื้อหาของสารที่ไดรับจึงเปนการชวยเสริมทัศนคติหรือ

ความเช่ือเดิมของผูรับสารใหมีความมั่นคงย่ิงขึ้น  โรเจอร (1978 อางในอรวรรณ ปลันธโอวาท, 2542 : 21) กลาว

วา การส่ือสารกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผูรับสาร ซึ่งสารท่ีใชโนมนาวใจจะตองทําปฏิกิริยากับ

ทัศนคติและความเชื่อเสียกอน  จึงสางผลใหเกิดการเปล่ียนแปลงดานความรู  อารมณ  และพฤติกรรมได                                                

จากแนวคิดเก่ียวกับทัศนคติที่ไดกลาวไววา ทัศนคติเปนส่ิงที่เกิดจากการเรียนรูหรือประสบการณของแตละคน  

มิใชติดตัวมาแตกําเนิด  จากงานวิจัยของ แคลปเปอร (1960) ไดทําการศึกษาและสรุปงานวิจับที่สําคัญเก่ียวกับ

อิทธิพลของส่ือมวลชน  และสรุปใหเห็นถึงความสามารถของการส่ือสารมวลชนในการที่จะเปล่ียนแปลงทัศนคติ
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และพฤติกรรมของบุคคลวา โดยปกติการส่ือสารมวลชนนั้น งานวิจัยของสุภารักษ  จูตระกูล (2537) เร่ือง

พฤติกรรมการเปดรับขาวสารกับความรู  ทัศนคติ  และการมีสวนรวมในการทิ้งขยะแยกประเภทเพื่อการหมุน

เวียนกลับมาใชใหม (Recycle) ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา การเปดรับขาวสารจากส่ือมวลชน 

มีความสัมพันธกับทัศนคติ 

 
 
 
 
สมมติฐานที่ 4 ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนทีเ่หมาะสมกับความ
ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับ
ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของ
เครื่องยนต 
  

ผลการวิจัยพบวา ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

ความตองการของเครื่องยนตผูใชรถยนตของในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง มีความสัมพันธกับทัศนคติที่

มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต  ซึ่งเปนไปตาม

สมมติฐาน  พบวาทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของ

เคร่ืองยนตมีทัศนคติในเชิงบวก และความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสม

กับความตองการของเคร่ืองยนตอยูในระดับความรูมากและระดับปานกลาง  ทําใหสอดคลองกับแนวคิดเก่ียวกับ

ทัศนคติ  ซึ่งแยกสวนประกอบของทัศนคติไวเปน 3 สวน และ 1 ใน 3 สวน คือ สวนประกอบทางดานความคิด 

หรือความรูความเขาใจเรียกวา Cognitive Component   คือความคิดเปนสวนประกอบของมนุษยในการคิด  

ความคิดนี้อาจจะอยูในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งตางๆกันออกไป  นอกจากนี้ แมคกายร (1968 ) ไดกลาววา 

ขั้นตอนที่ 2 จาก 5 ขั้นตอนของกระบวนการเปล่ียนแปลงทัศนคติก็คือ ความเขาใจ  เม่ือเราเกิดความเขาใจ  ก็จะ

เกิดความรู  ดังนั้นความรูจึงเปนปจจัยที่ทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติไดทั้งแงบวกและแงลบ  สอดคลองกับ

งานวิจัยของ พีระนันท   บูรณะโสภณ (2538) เร่ืองพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร  ความรู  ทัศนคติ และการมี

สวนรวมในการใชผลิตภัณฑอนุรักษส่ิงแวดลอม ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร พบวาความรูเก่ียวกับการ

ใชผลิตภัณฑเพ่ืออนุรักษส่ิงแวดลอมของประชาชนสีความสัมพันธกับทัศนคติตอการใชผลิตภัณฑเพ่ืออนุรักษ

ส่ิงแวดลอมในเชิงบวก 
 
สมมติฐานที่ 5   ความรูที่ไดรบัจากโครงการรณรงคการเตมิน้ํามันที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความ
ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีความสัมพันธกับ
การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต  

 

ผลการวิจัยพบวา  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพฯ และเขตระยองที่มีความรูที่ไดรับจากโครงการ

รณรงคการเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตไมมีความสัมพันธกับการ

ตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทน 91  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน  หากผูใชรถยนตมีความรูเก่ียวกับการใช

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตที่ดี มักจะทําใหเกิดแนวโนมในการตัดสินใจใชน้ํามันที่มีคาออก
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เทน 91 ได  ความรูจึงเปนสวนของความเชื่อที่มีตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งทั้งที่ชอบและไมชอบ  ถากลุมตัวอยางมีความรูที่

ดี  จะทําใหเกิดทัศนคติที่ดีตอสิ่งนั้นๆ ดวย   สอดคลองกับแนวคิดของ ซิมบาโต, เอมบีเซน และมาสลาซ (1977 : 

49) ไดสรุปวาทัศนคติตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งของคนเราจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับความรูที่มีอยูของผูนั้น  คือ  ถาผูใดมี

ความรูดีทัศนคติตอส่ิงนั้นก็มักจะดีตามไปดวย  เม่ือมีทัศนคติดีแลวแนวโนมที่จะสงผลใหผูนั้นแสดงพฤติกรรมไป

ในทางที่ดีดวย  แนนซ  ชวาทซ (สุรีย  จันทรโมลี 2526 : 49) กลาวถึงการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของคนวา  

ความรูมีผลตอการปฏิบัติทั้งทางตรงและทางออม  โรเจอรส (1983) กลาวถึงกระบวนการตัดสินใจเก่ียวกับ

นวัตกรรม ไววา  ขั้นความรูเปนขั้นที่บุคคลทราบวามีนวัตกรรมนั้นปรากฏอยูและพอที่จะเขาใจวา ความรูทําให

เกิดการต่ืนตัวเก่ียวกับนวัตกรรม  ความรูชวยใหสามารถใชนวัตกรรมไดอยางถูกตอง  ความรูชวยใหนวัตกรรม

บรรลุ คือชวยใหคนเขาใจและยอมรับนวัตกรรมไดงายขึ้น 
 
สมมติฐานที่ 6  ทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติมน้ํามนัที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความ
ตองการของเครื่องยนตของผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพมหานครและเขตระยอง  มีความสัมพันธกับ
การตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต 

ผลการวิจัยพบวา  ในขณะท่ีผูใชรถยนตในเขตระยองท่ีมีทัศนคติที่มีตอโครงการรณรงคการเติม

น้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนตมีความสัมพันธกับการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซิน

ที่มีคาออกเทน 91  ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน  ผูใชรถยนตในเขตกรุงเทพฯ มีทัศนคติที่ดีตอโครงการรณรงคการ

เติมน้ํามันที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับความตองการของเครื่องยนต  จะสงผลใหเกิดการตัดสินใจใชน้ํามัน

เบนซินที่มีคาออกเทน 91  จะเห็นไดวาการเปล่ียนแปลงมักจะมีการเร่ิมที่ทัศนคติกอน  จึงสามารถเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมได  สอดคลองกับแนวคิดของซิมบาโต, เอมบีเซน และมาสลาซ (1977 : 49) ไดสรุปวาทัศนคติตอส่ิงใด

ส่ิงหนึ่งของคนเราจะเปนอยางไรขึ้นอยูกับความรูที่มีอยูของผูนั้น  คือ  ถาผูใดมีความรูดีทัศนคติตอส่ิงนั้นก็มักจะ

ดีตามไปดวย  เม่ือมีทัศนคติดีแลวแนวโนมที่จะสงผลใหผูนั้นแสดงพฤติกรรมไปในทางที่ดีดวย  การใหความรูแก

ผูรับสารจะนําไปสูการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในท่ีสุด  สอดคลองกับงานวิจัยของ  รวิวรรณ  สิเนหะสาร (2542) 

เร่ือง ความพึงพอใจและทัศนคติที่มีตอการเปดรับขาวสารโครงการรณรงค “ไทยชวยไทย  รวมใจประหยัด

พลังงาน” ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร  พบวา ทัศนคติที่มีตอการรณรงประหยัดพลังงานมี

ความสัมพันธกับแนวโนมการมีพฤติกรรมที่จะประหยัดพลังงาน 

 

ขอเสนอแนะทั่วไป 
 

 จากผลการวิจัย ส่ือมวลชนและส่ือบุคคลมีความสําคัญตอการรณรงค  เนื่องจากเปนส่ือที่ใหขอมูล

ขาวสาร  ความรู  และโนมนาวใจ  จึงควรที่จะมีการวางแผนการใชส่ือใหเหมาะสมกับการณรงค  เพื่อใหประสบ

ผลสําเร็จดังนี้  

 1. จากผลการวิจัย  จําเปนอยางย่ิงที่ทางผูเก่ียวของควรใหความรวมมือในการนําเสนอขอมูลขาวสาร 

หรือทําการประชาสัมพันธเก่ียวกับโครงการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต

อยางตอเนื่อง  และจริงจัง  ดวยการนําเสนอขอมูลที่แทจริงและถูกตองตามหลักความเปนจริง  เพ่ือผูใชรถยนต

จะไดไมเกิดความสับสนและเพ่ือเพิ่มความเช่ือมั่นใหกับผูใชรถยนตในการเลือกใชน้ํามันเบนซินที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนตไดถูกตอง เชน ควรใหขอมูลที่ชัดเจนวา รถรุนใดสามารถใชน้ํามันเบนซิน 91 ไดจริง  และควรนําเสนอ
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ขอมูลเก่ียวกับการทดสอบคุณภาพของน้ํามันเบนซิน 91 จากบุคคลที่นาเช่ือถือ  เพราะการนําผูบริหารของบริษัท

รถยนตตางๆ ไมสามารถสรางความเชื่อมันใหกับผูใชรถยนตได   

 2.  สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.)  ควรมีการเลือกใชส่ือประเภทตางๆ เพ่ือ

จะไดเขาถึงกลุมเปาหมายของโครงการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ซึ่ง

ในความเปนจริงแลวส่ือแตละส่ือก็มีจุดเดน  แลวแตวาเราจะเลือกใชอยางไร  เพ่ือใหเหมาะกับสภาพภูมิประเทศ  

เม่ือพิจารณาจากส่ือที่ใชแลว  พบวา  บางส่ือไมสามารถเขาถึงกลุมเปาหมายได    แตบางส่ือก็สามารถเขาถึง

กลุมเปาหมายได  

-ส่ือมวลชน ไมวาจะเปนโทรทัศน  หนังสือพิมพ  เน่ืองจากส่ือมวลชนสามารเผยแพรขาวสารได

รวดเร็ว สามารถกระตุนใหผูรับสารสามารถเกิดความสนใจได   

- นอกจากนี้ทางสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ควรใหความสําคัญตอ

ส่ือบุคคลดวย  โดยการออกไปใหความรู  เพราะกลุมบุคคลสามารถสรางความคิดเห็นของผูรับสารใหสอดคลอง

ได  ดังนั้นความรออกไปใหขอมูลขาวสารกับชางผูชํานาญและพนักงานปมน้ํามัน เพ่ือจะไดส่ือสารและใหขอมูล

กับผูใชรถยนตไดอยางถูกตอง    เพ่ือสรางความม่ันใจใหกับผูรับสาร  เน่ืองจากการสื่อสารบางอยางใหผล

เพ่ิมพูนทางความรู 

- ส่ือเฉพาะกิจท่ีทางสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ใชในการรณรงคนั้น  

ควรมีขอมูลที่ละเอียดและชัดเจนเก่ียวกับขอดีและขอเสียของการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต รายละเอียดของประเภทรถที่สามารถใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

เพราะบางครั้งประชาชนเกิดไมความม่ันใจและสับสนในขอมูล 

 3.  ในดานเนื้อหาและการใชภาษาในการรณรงค  ควรที่จะใชภาษาที่เขาใจงายในการส่ือสาร  โดยการ

บอกผูรับสารไปตรงอยางตรงประเด็น 

 4. สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) ควรที่จะมีการวางแผนการรณรงคอยาง

ตอเนื่อง  เพื่อใหไดประสิทธิผลในการรณรงค  เพราะระยะเวลาสามารถเปล่ียนแปลงพฤติกรรม  ความรู  และ

ทัศนคติได   
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แบบสอบถาม 
การรับรูขาวสาร  ทศันคติและพฤติกรรมของผูใชรถยนตเกี่ยวกับโครงการรณรงค4  

การเติมน้าํมนัเบนซินที่มคีาออกเทนที่เหมาะสม 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

โปรดทําเครื่องหมายถูก ( )  ลงในชองวางหนาขอความที่เปนจริง 
ตอนที่ 1  ขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม 

 
1.  เพศ 

(     )  1.  เพศชาย 

(     )  2.  เพศหญิง 

2.  อายุ 

 (     )  1.  18 – 28 ป 

 (     )  2.  29 – 39 ป 

 (     )  3.  40 – 50 ป 

 (     )  4. อายุ 51 ปขึ้นไป 

3.  การศึกษา 

(     )  1.  ประถม 

 (     )  2.  มัธยม 

 (     )  3.  อาชีวะ (ปวช./ปวส.) 

 (     )  4.  ปริญญาตรี 

 (     )  5.  สูงกวาระดับปริญญาตรี 

4.  อาชีพ 

 (     )  1.  พนักงานบริษัทเอกชน  

 (     )  2.  รับราชการ , รัฐวิสาหกิจ 

 (     )  3.  กิจการสวนตัว 

 (     )  4.  แมบาน  

 (     )  5. นักศึกษา 

 (     )  6.  รับจาง , คนงาน  

 

 

5.  รายได 

(     )  1.  ตํ่ากวา 10,000 บาท 

(     )  2.  10,001 – 20,000 บาท 

(     )  3.  20,001 – 30,000 บาท 

(     )  4.  30,001 – 40,000 บาท 
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(     )  5.  40,001 บาทขึ้นไป 

 
ตอนที่ 2 พฤติกรรมการเปดรบัขาวสารเกี่ยวกับโครงการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินทีม่ี 
            คาออกเทนทีเ่หมาะสมกับความตองการของเครือ่งยนต 
 

6.  ทานรับรูขอมูลขาวสารเก่ียวกับโครงการรณรงคฯ จากส่ือประเภทใด  และมีปริมาณการเปดรับมากนอย

เพียงใด 

 

 

ประเภทส่ือ 

ปริมาณ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

ส่ือมวลชน      โทรทัศน      

หนังสือพิมพ      

ส่ือเฉพาะกิจ   

                      

แผบพับคูมือ      

สติกเกอร      

ปายผา      

ส่ือบุคคล เพ่ือนรวมงาน      

บุคคลในครอบครัว      

ชางผูชํานาญการ      

พนักงานปมนํ้ามัน      

 

 

 

 

 

ตอนท่ี 3  ความรูที่ไดรับจากโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ี 
            เหมาะสมกับความตองการของเครือ่งยนต 

 
ความรูความเขาใจ ใช ไมใช 

1. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 ชวยลดคาใชจายของประเทศได   

2. ประเทศไทยเสียเงินในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน 2,700ลานบาทตอป   

3. สาเหตุการน็อคของเครื่องยนตเน่ืองมาจากการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเท

นตางกันมาก 

  

4. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทนตํ่าจะทําใหเกิดควันดํา   

5. การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนเกินความตองการของเครื่องยนตมีผลกระทบ   

DPU



ตอเคร่ืองยนต 

6.การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะทําใหเคร่ืองยนต

เรงไมขึ้น  สตารทติดยาก  เคร่ืองเดิมไมเรียบหรือกระตุก 

  

7. การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะทําใหสตารทติด

ยาก  เคร่ืองเดิมไมเรียบหรือกระตุก 

  

8. การใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนตจะทําใหเคร่ืองเดิม

ไมเรียบหรือกระตุก 

  

9. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 เหมาะสมกับเคร่ืองยนตอยูแลว   

10. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 95 ไมทําใหเคร่ืองยนตแรงขึ้น แตยังเปนการ

ส้ินเปลืองอีก 

  

11. การเติมน้ํามันที่มีคาออกเทนสูงจะทําใหเคร่ืองแรงมากขึ้น   

12.น้ํามันเบนซินเปนแคเช้ือเพลิงในการขับเคล่ือน   

13.การเปล่ียนมาเติมน้ํามันเบนซินคาออกเทน จาก 95 มาเปน 91 ไมจําเปนตองใช

ใหน้ํามันหมดถังกอน 

  

14.การเปล่ียนมาเติมน้ํามันเบนซินคาออกเทน จาก 95 มาเปน 91 ไมจําเปนตอง

ปรับจูนเคร่ืองใหม 

  

15. การเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 95 มาเปน 91 ชวยประหยัดไดถึง

ลิตรละ 80 สต. 

  

 

ตอนท่ี 4  ทัศนคติเกี่ยวกบัโครงการรณรงคการเติมน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ี
เหมาะสม 
             กับความตองการเครื่องยนต 
 

 

ทัศนคติเก่ียวกับโครงการรณรงคฯ 

ระดับทัศนคติ 

เห็นดวย

อยางย่ิง 

เห็นดวย ไมแนใจ ไมเห็น

ดวย 

ไมเห็นดวย

อยางย่ิง 

1.รถยนตของทานใชน้ํามันเบนซิน 95 แลวเปล่ียน

มาใช 91 จะทําใหรถยนตของทานเกิดปญหา  ทาน

จึงไมกลาใช  

     

2. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําให

เคร่ืองยนตสตารทติดยาก 

     

3. การท่ีทานเปล่ียนมาใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 

91 เพราะมีราคาถูก 

     

4. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเเทน 91 จะทําให

เคร่ืองยนตเกิดอาการน็อค 
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5. ปญหาดานน้ํามัน เปนปญหาสวนรวมที่ทุกฝาย

ตองรวมมือแกไขอยางจริงจัง 

     

6. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําให

เคร่ืองสึกหลอ 

     

7.การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําให

เคร่ืองยนตเรงไมขึ้น 

     

8. การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําให

เคร่ืองยนตเดินไมเรียบเกิดการกระตุก 

     

9.  การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 จะทําใหเกิด

ความเสียหายกับเคร่ืองยนต 

     

10.   การใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91  จะทําให

เกิดควันดํา 

     

  

ตอนท่ี 5  การตัดสินใจในการใชน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเครื่องยนต 
 

10.  หลังจากที่ทานไดรับทราบเกี่ยวกับโครงการรณรงคฯ  แลวทานมีการตัดสินใจอยางไร 

 (     )  1.  ใช 

 (     )  2.  ไมใช 

 

11. เหตุผลในการตัดสินใจใชน้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 

 

ขอความ มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

1.สปอตโทรทัศน      

2.น้ํามันเบนซินคาออกเทน 91 มีราคาถูก      

3.อยากทดลองใช      

4.เพ่ือนหรือบุคคลในครอบครัวแนะนํา      

5.ใชเปนประจําอยูแลว      

6.พนักงานปมนํ้ามัน      

7.ชางผูชํานาญแนะนํา      

8.อานพบจากหนังสือพิมพ      

9.จากปายผา/สต๊ิกเกอรติดรถยนต      

10.จากแผนพับคูมือ      
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ประวัติผูเขียน 
  

นางสาวตาว ี พานิช  เกิดเมือ่วันอังคารที ่ 4  พฤศจิกายน  พ.ศ.2518  ที่จงัหวัด
กรุงเทพมหานคร สําเร็จการศึกษาระดับมธัยมศึกษาตอนปลาย  จากโรงเรียนปากเกร็ด  เมื่อป
การศึกษา 2535  สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี จากมหาวทิยาลัยธุรกิจบัณฑิตย  คณะ
มนุษยศาสตร  เอกภาษาอังกฤษ เมื่อปการศึกษา 2540 
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