
1 

 

การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะ 

ของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

Exposure to Road Accident News Affecting Driving Behavior of 

Facebook Users in Bangkok 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 



2 

 

การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

ของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

Exposure to Road Accident News Affecting Driving Behavior of  

Facebook Users in Bangkok 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ราชัณย์  ตะมาริด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

การค้นคว้าอิสระเป็นส่วนหน่ึงของการศึกษาตามหลักสูตร 

นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการส่ือสารเชิงกลยุทธ์ 

มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 

ปีการศึกษา 2562 



3 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

©2564 

ราชัณย์ ตะมาริด 

สงวนลิขสิทธ์ิ 





ง 

 

ราชัณย์ ตะมาริด. ปริญญานิเทศศาสตรมหาบัณฑิต (สาขาการส่ือสารเชิงกลยุทธ์), กรกฎาคม 2563, 

บัณฑิตวิทยาลัย, มหาวิทยาลัยกรุงเทพ. 

การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร (66 หน้า) 

อาจารย์ท่ีปรึกษา: รองศาสตราจารย์ ดร.พรพรหม ชมงาม 

 

บทคัดย่อ 

 

  การวิจัยคร้ังน้ี มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟ

ซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร และเพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนกับ

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย 

คือ ผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 400 คน เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย ได้แก่ 

แบบสอบถาม สถิติท่ีใช้ในการวิจัย ประกอบด้วย ค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

และสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient: r) ผลการวิจัย พบว่า 

  1. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า 

ด้านความต้องการ ด้านทัศนคติและค่านิยม ด้านเป้าหมาย ด้านความสามารถ ด้านการใช้ประโยชน์ 

ด้านลักษณะข่าวสาร ด้านสภาวะ ด้านประสบการณ์และนิสัย ทุกด้านโดยรวมอยู่ในระดับมาก   

  2. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า ด้าน

พฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน โดยรวมอยู่ในระดับมาก ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง และด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ โดยรวม

อยู่ในระดับปานกลาง 

  3. ความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนกับพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า การเปิดรับข่าวสาร ด้านความต้องการ 

ด้านทัศนคติและค่านิยม ด้านเป้าหมาย ด้านความสามารถ ด้านการใช้ประโยชน์ ด้านลักษณะข่าวสาร 

ด้านสภาวะ และด้านประสบการณ์และนิสัย มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของ

ผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร ในด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน พฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทางบวก พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 

0.05 
 

คําสําคัญ: การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ, พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ, ผู้ใช้เฟซบุ๊ก 
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ABSTRACT 

 

 This research aims to study exposure to road accident news of Facebook 

users, driving behavior of Facebook users in Bangkok, and the relationship between 

exposure to road accident news and driving behavior of Facebook users in Bangkok. 

The sampling group used in the research is 400 Facebook users. The research 

instrument is a questionnaire. The used statistics consist of frequency, percentage, 

mean, standard deviation, and correlation coefficient: r. The research found the 

following: 

 1. Exposure to road accident news of Facebook users - the overall level of 

needs, attitude and value, goal, skill, utilization, type of news, environment, and 

experience and personality are high. 

 2. Driving behavior of Facebook users - the overall level of standard driving 

behavior is high. The overall level of driving behavior having a positive inclination and 

driving behavior having a negative inclination are medium. 

 3. Relationship between exposure to road accident news and driving behavior 

of Facebook users in Bangkok - needs, attitude and value, goal, skill, utilization, type 

of news, environment, and experience and personality have a correlation with driving 

behavior of Facebook users in terms of standard driving behavior, driving behavior 

having a positive inclination, and driving behavior having a negative inclination with 

statistical significance at the level of 0.05. 

 

Keywords: Exposure to road news, Driving behavior, Facebook User 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกในปี 2562 มีจํานวนรถท่ีจดทะเบียนสะสมท่ัวประเทศ

รวมท้ังส้ิน 40,385,957 คัน จากปริมาณรถท่ีเพ่ิมข้ึนในทุกปีเฉล่ียร้อยละ 3 ส่งผลให้จํานวนการเกิด

อุบัติเหตุทางถนน หรืออุบัติเหตุจากการจราจรทางถนนสูงข้ึนตาม จากการสํารวจสถิติผู้บาดเจ็บและ

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางท้องถนนในประเทศไทยมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง จากปี 2560 จนถึง

ปี 2562 มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสะสมท้ังส้ิน 12,062 คน, บาดเจ็บ 678,306 คน รวม

ท้ังส้ิน 688,368 ราย (“ข้อมูลรับแจ้งอุบัติเหตุ”, 2563) ซ่ึงอุบัติเหตุทางถนนน้ีก่อให้เกิดความสูญเสีย

ท้ังโดยตรงคือชีวิตของคนไทย รวมท้ังทําลายทรัพย์สินและเศรษฐกิจของประเทศไทยคิดเป็นมูลค่าทาง

เศรษฐกิจราวห้าแสนล้านบาทต่อปี (“อุบัติเหตุทางถนนความเสียหาย”, 2560) สาเหตุท่ีทําให้เกิด

อุบัติเหตุมักเกิดจากพฤติกรรมการขับข่ีบนท้องถนนของแต่ละบุคคล ท่ีแตกต่างกันจากทัศนคติท่ีมา

จากการเรียนรู้ ประสบการณ์ และบุคลิกลักษณะของแต่ละบุคคล ท่ีส่งผลทําให้มีพฤติกรรมการขับข่ี

บนท้องถนนท่ีก่อให้เกิดอันตราย เช่น ใช้ความเร็วสูงในการขับข่ี ความไม่พร้อมของผู้ขับข่ี มีอาการง่วง

นอน ความเครียด ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ป้ายเตือน ป้ายห้าม ข้อกําหนดต่าง ๆ บนท้องถนน ความ

ไม่พร้อมของรถยนต์ไม่ตรวจเช็คสภาพรถให้พร้อมใช้งานอยู่เสมอ ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ีไม่ว่าจะ

เป็นการพูดคุยโทรศัพท์ หรือใช้อินเทอร์เน็ตผ่านโทรศัพท์มือถือขณะขับข่ีบนท้องถนน  

จากผลสํารวจพบว่าในประเทศไทยมีผู้ใช้อินเทอร์เน็ตผ่านโทรศัพท์มือถือประมาณ 55 ล้าน

คน  โดยมี 50 ล้านคน ใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา เฉล่ียวันละ 3 ช่ัวโมง 11 นาทีต่อวัน (We Are Social & 

Hootsuite, 2020) จากความสะดวกสบายและความรวดเร็วของอินเทอร์เน็ตในปัจจุบันทําให้

ประชาชนส่วนใหญ่หันมาเปิดรับข้อมูลข่าวสารผ่านช่องทางเฟซบุ๊ก เน่ืองจากสามารถเข้าถึงข่าวสารได้

ตลอดเวลา หน่วยงานท้ังภาครัฐและเอกชนจึงต้องสมัครเป็นสมาชิกเฟซบุ๊ก เพ่ือเป็นช่องการ

ประชาสัมพันธ์หน่วยงานและแจ้งข่าวสาร ทําให้ปัจจุบันมีหน่วยงานท่ีต้องการแจ้งข่าวสารเก่ียวกับ

การจราจร อุบัติเหตุ และขอความช่วยเหลือเหตุด่วนเหตุฉุกเฉิน ใช้เฟซบุ๊กเป็นช่องทางหลักในการ

เผยแพร่ข่าวสาร  โดยหน่วยงานหลักด้านข่าวสารอุบัติบนท้องถนนได้แก่ จส.100 และ สวพ. FM 91  

ท้ัง 2 หน่วยงาน เร่ิมจากการแจ้งข่าวสารผ่านคล่ืนวิทยุเป็นหลักก่อนเน่ืองจากผู้รับข่าวสารส่วนใหญ่จะ

เป็นผู้ท่ีกําลังขับข่ียานพาหนะ แต่หลังจากเฟซบุ๊ก มีผู้ใช้งานเป็นจํานวนมาก ทําให้ท้ัง 2 หน่วยงาน

สมัครสมาชิกเฟซบุ๊ก เพ่ือใช้เป็นอีกช่องทางในการเผยแพร่ข่าวสาร ทําให้มีผู้ติดตามเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนผ่านช่องทางเฟซบุ๊ก ของท้ัง 2 หน่วยงานเป็นจํานวนมาก โดย JS100 Radio มี

ผู้ติดตามท้ังส้ิน 1,413,632 ราย, เฟซบุ๊ก ข่าวจราจร สวพ.FM91 ท่ีมีผู้ติดตามท้ังส้ิน 1,115,162 ราย 
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 อย่างไรก็ตามการท่ีหน่วยงานต่าง ๆ ใช้งานเฟซบุ๊กเพ่ือเผยแพร่ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน

จนไปถึงผู้รับข่าวสารน้ัน หากใช้อย่างถูกต้องและเหมาะสมจะมีประโยชน์มาก เพราะจะส่งผลต่อ

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะอย่างปลอดภัยและไม่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุท้ังต่อตนเองและผู้อ่ืน ผู้วิจัยจึง

เห็นถึงความสําคัญของการเปิดรับข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือนําผลวิจัยท่ีได้ไปใช้ในหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

รวมไปถึงการแนะนําแนวทางท่ีถูกต้องในการเสนอข่าวสารอุบัติเหตุท่ีจะส่งผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะให้กับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องต่อไป 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1 เพ่ือศึกษาการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร 

1.2.2 เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

  1.2.3 เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนกับพฤติกรรม

การขับข่ี ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 

การวิจัยคร้ังน้ีมุ่งศึกษาเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรม

การขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร โดยศึกษาเฉพาะการเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนผ่านช่องทางเฟซบุ๊ก โดยกําหนดกลุ่มประชากรตัวอย่าง เป็นประชาชนท้ังเพศ 

ชาย-หญิง ท่ีมีอายุต้ังแต่ 18 ปี ข้ึนไปและเป็นผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานครเท่าน้ัน  

 

1.4 คําถามนําวิจัย 
  1.4.1 การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานครเป็น

อย่างไร 

  1.4.2 พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานครเป็นอย่างไร 

   1.4.3 การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานครอย่างไร 

 

1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

   1.5.1 ทําให้ทราบถึงการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร 
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  1.5.2 ทําให้ทราบถึงพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

   1.5.3 ทําให้ทราบถึงการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม

การขับข่ียานพาหนะอย่างไร  
 

1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ 

 การเปิดรับข่าวสาร หมายถึง การเปิดรับข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนผ่านช่องทาง 

เฟซบุ๊ก (Facebook) ของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

ผู้ใช้เฟซบุ๊ก หมายถึง กลุ่มบุคคลท่ีสมัครเป็นสมาชิกของเว็บไซต์ท่ีให้บริการส่ือสังคมท่ีช่ือว่า  

เฟซบุ๊ก ท่ีก่อต้ังข้ึนใน พ.ศ. 2547 โดยนักศึกษามหาวิทยาลัยฮาร์วาร์ด (Harvard University) จํานวน  

3 คน เปิดบริการผ่านคอมพิวเตอร์ให้นักศึกษาในมหาวิทยาลัยของตนได้ติดต่อกัน ต่อมาสมาชิกก็

ขยายวงออกไปเป็นนักศึกษาจากมหาวิทยาลัยอ่ืน นักเรียนช้ันมัธยม และในท่ีสุดก็เป็นประชาชนท่ัวไป 

การเข้าเป็นสมาชิกเฟซบุ๊กไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายใด ๆ ผู้สมัครใหม่เพียงแต่สมัครเป็นสมาชิกตามเง่ือนไข

ท่ีกําหนด เว็บไซต์น้ีมีบริการต่าง ๆ เช่น มีบริการเผยแพร่และรับข้อมูลส่วนบุคคลและข่าวสารต่าง ๆ 

และสามารถโต้ตอบกับสมาชิกรายอ่ืนได้ ปัจจุบันมีผู้ใช้งานท่ัวโลกจํานวนกว่า 2,200 ล้านคน ใน

เมืองไทยมีผู้ใช้งานกว่า 48 ล้านคน  

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน หมายถึง ข่าวสารของอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการใช้ยานพาหนะ 

ซ่ึงเป็นเหตุในเกิดความสูญเสีย บาดเจ็บหรือทรัพย์สินเสียหาย เป็นเหตุการณ์ ท่ีเกิดข้ึนบนท้องถนน ไม่

ว่าจะเป็นในรูปแบบของ ภาพถ่าย ภาพเคล่ือนไหว ตัวอักษร ท่ีส่ือให้รู้เร่ืองราวข้อเท็จจริง ข้อมูล โดย

ผ่านช่องทางเฟซบุ๊ก  

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ หมายถึง การแสดงออกหรือการกระทําใด ๆ ของบุคคลท่ี

เกิดขณะใช้ยานพาหนะอาทิ รถยนต์ จักรยานยนต์ ในการตอบสนองต่อส่ิงเร้า จากประสบการณ์ด้าน

ความรู้ความสามารถของบุคคลน้ัน และได้มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม

ตลอดเวลา ซ่ึงอาจจะเป็นการกระทํากิจกรรมต่าง ๆ รวมท้ังกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในตัวบุคคลและ

กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายนอก 

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ประกอบด้วยองค์ประกอบต่อไปน้ี 

1.1 ความรู้เก่ียวกับกฎจราจร หมายถึง ความรู้เก่ียวกับหลักปฏิบัติตามกฏจราจรในการขับข่ี

ยานพาหนะ ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของกฎหมายจราจร ท่ีเป็นกฎหมายหลักในการบังคับควบคุมการจราจร

ให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อยและมีความเป็นระเบียบ 

 1.2 เจตคติเก่ียวกับความปลอดภัยในการขับข่ียานพาหนะ หมายถึง ความรู้สึกนึกคิด 

จิตสํานึกในความปลอดภัยในการขับข่ียานพาหนะของผู้ขับข่ี ซ่ึงจะมีผลต่อการปฏิบัติตนทางด้าน

ความปลอดภัยได้อย่างถูกต้อง 
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 1.3 ความพร้อมของผู้ขับข่ียานพาหนะ หมายถึง สภาวะกาย และสภาวะจิตผู้ขับข่ี

ยานพาหนะขณะเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

      1.3.1 สภาวะกาย ได้แก่ การรับรู้เก่ียวกับความเหน่ือยล้า การด่ืมแอลกอฮอล์ การ

เจ็บป่วยและกินยา ท่ีมีผลต่อการขับข่ียานพาหนะ 

      1.3.2 สภาวะจิต ได้แก่ ความกดดันต่าง ๆ ทางจิตใจ ความวิตกกังวล ความเศร้า 

อารมณ์โมโห 

 1.4 การปฏิบัติในการขับข่ียานพาหนะ หมายถึง การกระทําท่ีแสดงออกภายนอกให้ผู้อ่ืน

มองเห็น และสามารถประเมินได้ตามหลักปฏิบัติในการขับข่ียานพาหนะ ได้แก่ การแซงหรือผ่านข้ึน

หน้า การออกรถ – การเล้ียวรถ - การกลับรถ การขับรถผ่านทางร่วมทางแยกหรือวงเวียน การปฏิบัติ

ตามสัญญาณจราจร เคร่ืองหมายจราจร และความเร็วของการขับข่ียานพาหนะ  
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บทท่ี 2  

ทบทวนวรรณกรรม แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 

การศึกษาเร่ืองการเปิดรับข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานครมีผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนน ผู้วิจัยได้ศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ี

เก่ียวข้องเพ่ือเป็นแนวทางในการทําวิจัยดังน้ี 

2.1 ทฤษฎีเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสาร 
2.2 แนวคิดเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน  
2.3 แนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
2.4 แนวคิดเก่ียวกับการใช้เฟซบุ๊ก 

 

2.1 ทฤษฎีเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสาร  
ปัจจุบันเป็นสังคมแห่งข้อมูลข่าวสารท่ีมีความรวดเร็วมาก ข้อมูลต่าง ๆ สามารถค้นหาได้

อย่างง่ายดาย และปฏิเสธไม่ได้ว่าข้อมูลเหล่าน้ันมีความจําเป็นอย่างมากในชีวิตประจําวัน ท้ังเร่ืองการ

ทํางาน การเรียน หรือเร่ืองส่วนตัวก็ตาม ข้อมูลข่าวสารจึงเป็นตัวช่วยในการตัดสินใจในการดําเนิน

กิจกรรมต่าง ๆ ของบุคคล การเปิดรับข้อมูลข่าวสารช่วยให้บุคคลมีความรู้ความเข้าใจใน

สภาพแวดล้อมรอบตัวได้ดีข้ึน ทําให้ผู้เปิดรับข่าวสารมีความทันสมัยทันเหตุการณ์อยู่ตลอดเวลา แต่

อย่างไรก็ตาม บุคคลมักจะเลือกรับข่าวสารเฉพาะท่ีตนเองสนใจหรือแค่บางส่วนท่ีตนเองคิดว่าเป็น

ประโยชน์และมีความสําคัญต่อตนเองเท่าน้ัน โดยไม่เลือกท่ีจะเปิดรับข่าวสารท้ังหมด และการเลือกรับ

ข่าวสารในแต่ละบุคคลเป็นตัวอธิบายถึงพฤติกรรมในการส่ือสารของบุคคลน้ัน ๆ ซ่ึงเป็นไปตามสภาพ

จิตวิทยาและพฤติกรรมส่วนบุคคล โดย โจเซฟ ที แคลปเปอร์ (Klapper, 1960, p. 19-25) ได้กล่าว

ไว้ว่ากระบวนการเลือกรับข่าวสารหรือเปิดรับข่าวสารเปรียบเสมือนเคร่ืองกรองข่าวสารในการรับรู้

ของมนุษย์ซ่ึงประกอบด้วยการกล่ันกรอง  

4 ข้ันตามลําดับดังต่อไปน้ี  

1. การเลือกเปิดรับ (Selective Exposure) เป็นข้ันแรกในการเลือกช่องทางการส่ือสาร 

บุคคลจะเลือกเปิดรับส่ือและข่าวสารจากแหล่งสารท่ีมีอยู่ด้วยกันหลายแหล่ง เช่น การเลือกซ้ือ

หนังสือพิมพ์ใดหนังสือพิมพ์หน่ึง เลือกเปิดวิทยุกระจายเสียงสถานีใดสถานีหน่ึงตามความสนใจ เลือก

เปิดช่องรายการโทรทัศน์ช่องใดช่องหน่ึงตามความต้องการหรือความสนใจของตนเอง โดยเป็นไปตาม

ทักษะความถนัดของบุคคลน้ัน ๆ เช่นบางคนถนัดฟังมากกว่าอ่าน ก็จะชอบฟังวิทยุ ดูโทรทัศน์

มากกว่าอ่านหนังสือ เป็นต้น 
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2. การเลือกให้ความสนใจ (Selective Attention) ผู้เปิดรับข่าวสารมีแนวโน้มท่ีจะเลือก

สนใจข่าวจากแหล่งใดแหล่งหน่ึงโดยมักเลือกตามความคิดเห็น ความสนใจของตน เพ่ือสนับสนุน

ทัศนคติเดิมท่ีมีอยู่และหลีกเล่ียงส่ิงท่ีไม่สอดคล้องกับความรู้ความเข้าใจหรือทัศนคติเดิมท่ีมีอยู่แล้ว 

เพ่ือหลีกเล่ียงไม่ให้เกิดภาวะทางจิตใจท่ีไม่สมดุลหรือความไม่สบายใจของตนเองท่ีเรียกว่า (Cognitive 

Dissonance) 

3. การเลือกรับรู้และตีความหมาย (Selective Perception and Interpretation) เม่ือ

บุคคลเปิดรับข้อมูลข่าวสารแล้ว ก็ใช่ว่าจะรับรู้ข่าวสารท้ังหมดตามเจตนารมณ์ของผู้ส่งสารเสมอไป 

เพราะคนเรามักเลือกรับรู้และตีความหมายสารแตกต่างกันไปตามความสนใจ ทัศนคติ ประสบการณ์ 

ความเช่ือ ความต้องการ ความคาดหวัง แรงจูงใจ สภาวะทางร่างกายหรือสภาวะทางอารมย์ และ

จิตใจ ฉะน้ันแต่ละคนอาจตีความเฉพาะข่าวสารท่ีสอดคล้องกับลักษณะส่วนบุคคลดังกล่าว  นอกจาก

จะทําให้ข่าวสารบางส่วนถูกตัดท้ิงไป ยังมีการบิดเบือนข่าวสารให้เป็นในทิศทางเป็นท่ีน่าพอใจของแต่

ละตามความพอใจของแต่ละบุคคลอีกด้วย 

4. การเลือกจดจํา (Selective Retention) บุคคลจะเลือกจดจําข่าวสารในส่วนท่ีตรงกับ

ความสนใจ ความต้องการ ทัศนคติ ของตนเอง และมักจะลืมหรือไม่นําไป ถ่ายทอดต่อในส่วนท่ีตัวเอง

ไม่สนใจ ไม่เห็นด้วย หรือเร่ืองท่ีขัดแย้งค้านกับความคิดของตนเอง ข่าวสารท่ีคนเราเลือกจดจําน้ัน มัก

มีเน้ือหาท่ีช่วยส่งเสริม หรือสนับสนุนความรู้สึกนึกคิด ทัศนคติ ค่านิยม หรือความเช่ือของแต่ละคนท่ีมี

อยู่เดิม ให้มีความม่ันคงชัดเจนย่ิงข้ึน และเปล่ียนแปลงยากข้ึน เพ่ือท่ีจะนําไปให้ประโยชน์ในโอกาส

ต่อไป ส่วนหน่ึงอาจนําไปใช้เม่ือเกิดความรู้สึกขัดแย้ง และมีส่ิงท่ีทําให้ไม่สบายใจข้ึน 

จะเห็นได้ว่าด้วยการตัดสินใจในการเปิดรับข่าวสารต่าง ๆ ของแต่ละบุคคลเป็นไปตาม

พฤติกรรม ความเช่ือ ทัศนคติ ค่านิยม และความคิดเห็นส่วนบุคคล ทําให้เทคโนโลยีด้านต่าง ๆ เกิด

การพัฒนา และพยายามตอบสนองให้ตรงกับความต้องการของบุคคล ในกรณีของเฟซบุ๊กท่ีพัฒนาส่ือ

สังคมเพ่ือใช้เป็นเคร่ืองมือเช่ือมต่อคนในสังคมเข้าไว้ด้วยกัน ความพยายามของเฟซบุ๊กท่ีต้องการ

ตอบสนองกระบวนการติดต่อส่ือสารในสังคมในทุก ๆ รูปแบบ เช่น การแชทหรือการสนทนาระหว่าง

บุคคลหรือกลุ่มบุคคล  

การลงรูปภาพประกอบคําบรรยายเพ่ือแสดงความรู้สึกของผู้ใช้งาน หรือการแสดงความคิดเห็นต่าง ๆ 

ใน      เฟซบุ๊กน้ัน ล้วนตอบสนองความต้องการของคนในสังคมท่ีช่ืนชอบส่ือสังคม หรือการได้รับ

ข้อมูลข่าวสารต่าง ๆ อย่างรวดเร็วผ่านส่ือสังคม 

สําหรับปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคลน้ัน ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, 

T. & Ruben, B.D., 1993, p. 65) ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคล

ไว้ดังน้ี 
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  1. ความต้องการ (Need) ปัจจัยท่ีสําคัญท่ีสุดปัจจัยหน่ึงในกระบวนการเลือกของมนุษย์ท้ัง

ความต้องการทางกายและใจ ท้ังความต้องการระดับสูงและความต้องการระดับต่ํา เราเลือก

ตอบสนองความต้องการของเรา เพ่ือให้ได้ข่าวสารท่ีต้องการ เพ่ือการยอมรับในสังคม เพ่ือความพอใจ 

ฯลฯ 

  2. ทัศนคติและค่านิยม (Attitude and Values) ทัศนคติ คือความชอบและมีใจโน้มเอียงต่อ

เร่ืองต่าง ๆ ส่วนค่านิยม คือหลักพ้ืนฐานท่ีเรายึดถือ เป็นความรู้สึกท่ีว่าเราควรทําหรือไม่ควรทําอะไร

ในการมีความสัมพันธ์กับส่ิงแวดล้อมและคน ซ่ึงทัศนคติและค่านิยมมีอิทธิพลอย่างย่ิงต่อการเลือกรับ

ข่าวสาร การเลือกตีความหมายและการเลือกจดจํา 

  3. เป้าหมาย (Goal) มนุษย์ทุกคนมีเป้าหมาย กําหนดเป้าหมายในการดําเนินชีวิต อาชีพ การ

เข้าสังคม เป้าหมายของกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเรากําหนดข้ึนน้ีจะมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้ส่ือ การเลือก

ข่าวสาร การเลือกตีความหมาย และการเลือกจดจําเพ่ือสนองเป้าหมายของตน 

  4. ความสามารถ (Capability) ความสามารถของเราเก่ียวกับเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงรวมท้ัง

ความสามารถด้านภาษามีอิทธิพลต่อเราในการเลือกรับข่าวสาร เลือกตีความหมาย และเลือกจดจํา

เน้ือหาข่าวน้ัน 

  5. การใช้ประโยชน์ (Utility) กล่าวโดยท่ัวไปแล้ว เราจะให้ความสนใจและใช้ความพยายาม

ในการท่ีจะเข้าใจ และจดจําข่าวสารท่ีเราสามารถนําไปใช้ประโยชน์ได้ 

  6. ลักษณะในการส่ือสาร (Communication Style) การเป็นผู้รับสารของเราน้ันส่วนหน่ึง

ข้ึนอยู่กับลักษณะในการส่ือสารของเรา คือ ความชอบและไม่ชอบส่ือบางประเภท เช่น บางคนชอบฟัง

วิทยุ บางคนชอบดูโทรทัศน์ บางคนชอบอ่านหนังสือพิมพ์ ฯลฯ 

  7. สภาวะ (Context) สภาวะในท่ีน้ีหมายถึง สถานท่ี บุคคล และเวลาท่ีอยู่ในสถานการณ์การ

ส่ือสาร ส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อการเลือกของผู้รับสาร การมีคนอ่ืนอยู่ด้วย มีอิทธิพลตรงต่อการ

เลือกใช้ส่ือและข่าวสาร การเลือกตีความหมายและเลือกจดจําข่าวสาร การท่ีเราต้องถูกมองว่าเป็น

อย่างไร การท่ีเราคิดว่าคนอ่ืนมองเราอย่างไร และการท่ีคิดว่าคนอ่ืนคิดว่าเราอยู่ในสถานการณ์อะไร 

ล้วนแต่มีอิทธิพลต่อการเลือกของเรา 

  8. ประสบการณ์และนิสัย (Experience and Habit) ในฐานะของผู้รับสาร ผู้รับสารแต่ละ

คนมีนิสัยการรับสารอันเป็นผลมาจากประสบการณ์ในการรับข่าวสารของเรา เราพัฒนาความชอบส่ือ

ชนิดใดชนิดหน่ึง ดังน้ันเราจึงเลือกใช้ส่ือชนิดใดชนิดหน่ึง สนในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง ตีความหมายอย่างใด

อย่างหน่ึง และเลือกจดจําเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง 

อย่างไรก็ตามแม้ว่าบุคคลจะมีพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารท่ีแตกต่างกัน มีวัตถุประสงค์ใน

การเปิดรับข่าวสารท่ีแตกต่างกัน และมีความต้องการในการเปิดรับข่าวสารท่ีแตกต่างกันน้ัน แต่
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โดยท่ัวไปแล้วบุคคลจะทําการเปิดรับข่าวสารอยู่ 3 ลักษณะ (ดวงฤทัย พงศ์ไพฑูรย์, 2544, หน้า 13-

14) คือ 

  1. การเปิดรับข่าวสารจากส่ือมวลชน โดยผู้รับสารมีความคาดหวังจากส่ือมวลชนว่า การ

บริโภคข่าวสารจะช่วยตอบสนองความต้องการของเขาได้ ซ่ึงจะทําให้เกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติ

หรือเปล่ียนลักษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอย่างได้ โดยการเลือกบริโภคส่ือมวลชนน้ันจะข้ึนอยู่

กับความต้องการหรือแรงจูงใจของผู้รับสารเอง เพราะบุคคลแต่ละคนย่อมมีวัตถุประสงค์และความ

ต้ังใจในการใช้ประโยชน์แตกต่างกันไป 

  2. การเปิดรับข่าวสารจากส่ือบุคคล โดยส่ือบุคคล หมายถึง ตัวบุคคลผู้ท่ีนําข่าวสารจาก

บุคคลหน่ึงไปยังอีกบุคคลหน่ึง โดยอาศัยการติดต่อระหว่างบุคคล (Interpersonal 

Communication) ท่ีจะมีปฏิกิริยาโต้ตอบระหว่างกัน ส่ือบุคคลน้ีมีประโยชน์อย่างมากในกรณีท่ีผู้ส่ง

สารหวังผลให้ผู้รับสารมีความเข้าใจกระจ่างชัดเจนและตัดสินใจรับสารได้อย่างม่ันใจย่ิงข้ึน ซ่ึงการ

ส่ือสารระหว่างบุคคลน้ีสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังน้ี (เสถียร  เชยประทับ, 2525) 

   2.1 การติดต่อโดยตรง (Direct Contact) เป็นการเผยแพร่ข่าวสารเพ่ือสร้างความ

เข้าใจ หรือชักจูงโน้มน้าวใจโดยตรง 

   2.2 การติดต่อโดยกลุ่ม (Group Contact of Community Public) โดยกลุ่มจะมี

อิทธิพลต่อบุคคลส่วนรวม ช่วยให้การส่ือสารของบุคคลบรรลุเป้าหมายได้ เพราะกลุ่มมีความสนใจมุ่ง

ไปในทิศทางใด บุคคลส่วนใหญ่ในกลุ่มก็จะมีความสนใจในทางน้ันด้วย 

  3. การเปิดรับข่าวสารจากส่ือเฉพาะกิจ โดยส่ือเฉพาะกิจ หมายถึง  ส่ือท่ีถูกผลิตข้ึนมา โดยมี

เน้ือหาสาระท่ีเฉพาะเจาะจงและมีจุดมุ่งหมายหลักอยู่ท่ีผู้รับสารเฉพาะกลุ่ม (ปรมะ สตะเวทิน, 2532) 

ตัวอย่างของส่ือเฉพาะกิจเช่น จุลสาร แผ่นพับ โปสเตอร์ ใบปลิว คู่มือ นิทรรศการ เป็นต้น 

กล่าวโดยสรุปในการเปิดรับข่าวสารของแต่ละบุคคลน้ัน ประกอบไปด้วย กระบวนการเลือก

รับข้อมูลข่าวสารหรือเปิดรับข่าวสารท่ีมีการกล่ันกรอง มีปัจจัยต่าง ๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับ

ข่าวสาร และลักษณะของข่าวสารท่ีบุคคลเปิดรับ  จากการวิจัยเร่ืองการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร มีผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนนน้ัน ผู้ใช้ 

เฟซบุ๊กจะต้องมีการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนก่อน ถึงจะส่งผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุบน

ท้องถนน ผู้วิจัยจึงได้นําทฤษฎีเก่ียวกับการเปิดรับสารมากล่าวถึงด้วย 

 

2.2 แนวคิดเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

อุบัติเหตุ หมายถึง ภัยอันตราย จากการขาดความสํานึกของความปลอดภัยเกิดข้ึนโดยไม่

เจตนากระทํา แต่อาจกระทําโดยประมาท เลินเล่อ ขาดความรู้ ไม่มีสติควบคุม รีบร้อน เหน็ดเหน่ือย
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และง่วงนอน อุบัติเหตุเป็นส่ิงท่ีทุกคนไม่ปรารถนาให้เกิดข้ึนกับตนเอง ครอบครัว ญาติมิตร เพ่ือน

ร่วมงานและประชาชนท่ัวไป (“แนวทางการป้องกัน”, 2553)  

อุบัติเหตุบนท้องถนน หมายถึง อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนท้องถนนจากยานพาหนะทุกชนิดท่ีทําให้

เกิดความเสียหายแก่ ผู้ใช้ยานพาหนะ ผู้เดินเท้า  จากสถิติของกรมทางหลวง ในปี 2562 พบว่าสาเหตุ

การเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุดคือการขับรถเร็ว รองลงมาคือการขับรถระยะกระช้ันชิด กาญจน์กรอง      

สุอังคะ  (2559) กล่าวว่า สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน แบ่งได้ 2 ประการคือ 

  1. ความบกพร่องของคน หรือผู้ใช้ทาง ซ่ึงทําให้เกิดอุบัติเหตุถึงร้อยละ 85 ประกอบด้วย 

   1.1 ผู้ขับข่ี เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติหตุท่ีสําคัญท่ีสุด สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการ

ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขับข่ีด้วยความประมาท ขาดความระมัดระวัง ขาดความชํานาญในการขับข่ี มี

ความผิดปกติทางด้านร่างกายและจิตใจขาดความรู้ในเร่ืองกฎแห่งความปลอดภัยเมาสุรา และเสพ

ยาบ้า เป็นต้น 

   1.2 คนโดยสารและคนเดินเท้าไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขาดความระมัดระวัง ไม่ข้าม

ถนนตรงทางข้ามหรือสะพานลอย ไม่ข้ามถนนเม่ือรถติดไฟแดง ห้อยโหนหรือย่ืนส่วนหน่ึงส่วนใดของ

ร่างกายออกนอกตัวรถ 

  2. ส่ิงแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย เป็นสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ร้อยละ 15 ได้แก่ สภาพของถนน

ชํารุดบกพร่อง สภาพของถนนไม่มีมาตรฐาน สภาพดินฟ้าอากาศท่ีทัศนะวิสัยไม่ดี กฎระเบียบของ

จราจรท่ีไม่ชัดเจนและไม่เหมาะสมกับสภาพสังคมปัจจุบัน 

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน หมายถึง ส่ิงท่ีส่ือความหมายให้รู้เร่ืองราวข้อเท็จจริง ข้อมูล 

เก่ียวกับอุบัติเหตุบนท้องถนน ไม่ว่าจะจัดทําไว้ในรูปของเอกสาร แฟ้ม รายงาน หนังสือ ภาพถ่าย การ

บันทึกภาพหรือเสียง หรือวิธีอ่ืนใดท่ีทําให้ส่ิงท่ีบันทึกไว้ปรากฎได้  

ประเภทของข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีผู้ใช้เฟซบุ๊กได้รับน้ัน อาจจําแนกได้จากลักษณะ

ของข่าวท่ีส่ือความหมายออกมา ได้ดังน้ี 

  1. ภาพถ่าย เป็นข่าวสารอุบัติเหตุท่ีมีลักษณะเป็นภาพท่ีถ่ายจากเหตุการณ์จริง สถานท่ีจริง 

ส่ิงท่ีปรากฎในภาพจึงเป็นส่ิงท่ีเกิดข้ึนจริงไม่ได้มีการจัดฉากหรือทําท่าเพ่ือการถ่ายภาพ เน่ืองจาก

ข่าวสารท่ีเป็นภาพถ่าย ณ ท่ีเกิดเหตุ สามารถส่ือความหมายและให้รายละเอียดของข่าว สร้างอารมย์

ความรู้สึกและดึงดูดความสนใจต่อผู้รับสารได้เป็นอย่างดี อาจะมีคําอธิบายถึงเหตุการณ์อุบัติเหตุท่ี

เกิดข้ึนไม่ต้องมาก  

  2. ภาพเคล่ือนไหว เป็นข่าวสารอุบัติเหตุท่ีมีลักษณะภาพเคล่ือนไหวท่ีบรรจุเน้ือหาส้ัน ๆ หรือ

อาจตัดตอนมาบางช่วงเฉพาะท่ีสําคัญ ซ่ึงโดยมากมีความยาวไม่เกิน 3-5 นาที โดยจะเป็นไฟล์ท่ีมี

รูปแบบการบีบอัดข้อมูลท่ีแตกต่างกันไป เช่น .wma, .flv, .mp4 เป็นต้น แหล่งท่ีมาของ
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ภาพเคล่ือนไหวหรือวิดีโอคลิปของข่าวสารอุบัติเหตุในปัจจุบันส่วนใหญ่มาจากอุปกรณ์ประเภทพกพา 

เช่น โทรศัพท์มือถือเคล่ือนท่ี (Smart phone), แท็บเล็ตพีซี (Tablet PC), กล้องบันทึกวิดีโอขนาด

เล็กติดกับยานพานะ ท่ีมีความสามารถในการถ่ายวิดีโอได้โดยมีคุณภาพไม่ด้อยไปกว่าอุปกรณ์บันทึกท่ี

มีขนาดใหญ่ สะดวกในการบันทึกและจัดเก็บ โดยเม่ือบันทึกวิดีโอคลิปแล้วสามารถเผยแพร่ออก

สาธารณะได้สะดวกผ่านช่องทางการส่ือสารต่าง ๆ เช่น อีเมลย์, ยูทูป และ เฟซบุ๊ก  

  3. ตัวอักษร เป็นข่าวสารอุบัติเหตุท่ีมีลักษณะเป็นตัวอักษรเรียงกัน ส่วนใหญ่จะเป็นอุบัติเหตุ

ท่ีไม่สามารถเผยแพร่ภาพได้ หรือเป็นเหตุการณ์อุบัติเหตุท่ีเพ่ิงเกิดข้ึนแต่อาจส่งผลกระทบในวงกว้าง 

จึงต้องรีบเผยแพร่ข่าวสารอุบัติเหตุในลักษณะของตัวหนังสือออกไปก่อน 

  โดยคุณสมบัติของข่าวสารอุบัติเหตุท่ีดีประกอบไปด้วย (“การรายงานข่าวอุบัติเหตุ”, 2558) 

 1. ความถูกต้อง ต้องเป็นข่าวสารท่ีถูกต้อง มีการตรวจซ้ําในเร่ืองสําคัญท่ีอาจส่งผลกระทบต่อ

บุคคลน้ัน เช่น ช่ือ, อายุ มีการพิจารณาถึงความเหมาะสมในการจะเผยแพร่ออกไปว่าจะส่งผลต่อ

บุคคลน้ันอย่างไรบ้าง 

  2. ความสมดุล หมายถึง การเน้นหนักในข้อเท็จจริง และความสมบูรณ์ครบถ้วนของ

ข้อเท็จจริงท่ีแสวงหามาได้ รู้จักเลือกและลําดับความสําคัญของข้อเท้จจริงให้ถูกต้อง 

  3. ความเป็นกลาง หมายถึง ข่าวสารอุบัติเหตุน้ัน ผู้เผยแพร่จะต้องไม่เอาตัวเองไปเก่ียวข้องใน

แง่ของความรู้สึกชอบหรือไม่ชอบ ไม่ลําเอียง เผยแพร่ข่าวด้วยความเท่ียงตรงเป็นกลาง 

  4. ความชัดเจนและกระชับ หมายถึง ข่าวสารอุบัติเหตุน้ันควรจะ ส้ัน กระชับ ชัดเจน ใช้

ภาษาท่ีเข้าใจง่าย ไม่อ้อมค้อมวกวน มีความทันต่อเวลา เพราะข่าวสารอุบัติเหตุไปถึงผู้รับสาร ได้เร็ว

เท่าไหร่ย่ิงดี เพราะอาจจะมีผลกระทบต่อบุคคลอ่ืน เพ่ือท่ีจะได้มีการเตรียมการและรับมือกับ

เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน 

  กล่าวโดยสรุป ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน สามารถจําแนกได้ตามลักษณะของข่าวได้แก่ 

ภาพถ่าย, วิดีโอเคล่ือนไหว, ตัวอักษร และมีคุณสมบัติของข่าวสารอุบัติเหตุท่ีดีคือ ความถูกต้อง ความ

สมดุล ความเป็นกลาง ความชัดเจนและกระชับ อีกท้ังยังเป็นตัวแปรต้นในการทําวิจัยในคร้ังน้ี ผู้วิจัย

จึงได้นําแนวคิดเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมากล่าวถึงด้วย 

  

2.3 แนวคิดเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

  2.3.1 ความหมายของพฤติกรรมมนุษย์    

  Hilgard & Bower (1966) ได้ให้คํานิยามว่า พฤติกรรม หมายถึง กิจกรรมทุกชนิดของ

ส่ิงมีชีวิตท่ีสังเกตได้โดยบุคคลอ่ืนและการแสดงออกของพฤติกรรมน้ัน จะช้ีให้เห็นถึงความเป็นปัจเจก

บุคคลในการปรับตัวต่อส่ิงแวดล้อม รวมถึงลักษณะท่ีส่งผลไปยังการติดต่อสัมพันธ์กับผู้อ่ืน    
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สมจิตต์ สุพรรณทัศน์ (2534) ได้สรุปความหมายของคําว่าพฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยา หรือ

กิจกรรมทุกชนิดของส่ิงมีชีวิต จะสังเกตเห็นได้หรือไม่ได้ก็ตาม โดยบุคคลมีพฤติกรรมท่ีหลากหลายท้ัง

ส่วนท่ีเป็นลักษณะภายนอกท่ีสังเกตได้ง่ายและพฤติกรรมภายในท่ีสังเกตได้ยาก ลักษณะท่ีหลากหลาย

ดังกล่าวส่งผลให้บุคคลแสดงออกต่างกันในแต่ละสถานการณ์และช่วงเวลา ดังน้ันสามารถแบ่ง

พฤติกรรมได้เป็นสองลักษณะได้แก่                                                                                                     

พฤติกรรมภายใน หมายถึง ปฏิกิริยาหรือกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนภายในตัวบุคคล รวมท้ังความคิด 

ความรู้สึก ทัศนคติ ความเช่ือ และค่านิยม   

พฤติกรรมภายนอก หมายถึง ปฏิกิริยาหรือการกระทําของบุคคลท่ีแสดงออกมาให้ผู้อ่ืนเห็น 

ได้ด้วยการพูด การกระทํา กิริยาท่าทางของบุคคล   

สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้ให้ความหมายของ พฤติกรรม คือ การกระทําหรือ

พฤติกรรมใด ๆ ของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการแสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานท่ีมาจากความรู้

และทัศนคติของบุคคลน้ัน ๆ ซ่ึงการท่ีบุคคลมีพฤติกรรมท่ีแตกต่างกัน เน่ืองจากการมีความรู้และ

ทัศนคติท่ีแตกต่างกัน การเปิดรับส่ือท่ีต่างกันจะทําให้มีประสบการณ์ท่ีส่ังสมมาต่างกัน จึงทําให้มี

ผลกระทบถึงพฤติกรรมบุคคล    

ดังน้ันสามารถสรุปได้ว่าพฤติกรรม หมายถึง ปฏิกิริยาหรือการกระทําของบุคคลท่ีแสดง

ออกมาท้ังภายในจิตใจตนเองหรือแสดงออกมาให้ผู้อ่ืนเห็น ท้ังน้ีเราจะเห็นได้ว่ามีพฤติกรรมจํานวน

มากท่ีแม้กระทํา ด้วยสาเหตุหรือจุดมุ่งหมายอ่ืน โดยลักษณะท่าทางกิริยาอาการอาจแตกต่างกันไป

ล้วนแต่จะต้องผ่านกระบวนการคิดและการตัดสินใจประกอบด้วยอารมณ์และความรู้สึกของผู้กระทํา

พฤติกรรมน้ัน ๆ จึงทํา ให้พฤติกรรมของแต่ละคราวเปล่ียนแปลงหรือปรับเปล่ียนไปตามเร่ืองท่ี

เก่ียวข้องเสมอ  

2.3.2 แนวคิดพฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะ  

Lund & O’Neill (1986) ได้ให้ความหมาย พฤติกรรมการขับข่ีไว้อย่างกว้าง ๆ ว่า เป็นการ

ควบคุมยานพาหนะของผู้ขับข่ีต้ังแต่จุดเร่ิมต้นไปยังจุดหมายท่ีผู้ขับข่ีต้องการ โดยการกระทําน้ีของผู้

ขับข่ีเป็นส่ิงซ่ึงสามารถสังเกตได้    

Harvey et al. (1975) ได้อธิบายความหมายของพฤติกรรมการขับข่ีในแง่มุมท่ีเป็นความ

ผิดพลาดของผู้ขับข่ีว่า เป็นการกระทํา หรือการกระทําท่ีบกพร่องบางอย่างในการขับข่ีของผู้ขับข่ีท่ีเป็น

ผลให้ตัวเองหรือผู้ใช้ถนน หรือท้ังตัวเองและผู้ใช้ถนนคนอ่ืน ๆ ต้องเพ่ิมความระมัดระวังข้ึน        
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สําหรับการศึกษาเก่ียวกับพฤติกรรมการขขับข่ีในแง่มุมอ่ืน ๆ เช่น พฤติกรรมการขับข่ีอย่าง

ปลอดภัย (Safe Driving Behavior) นิสัยการขับข่ีท่ีน่ารังเกียจ (Poor Driving Habits) และ

พฤติกรรมขับข่ีท่ีเส่ียง (Risky Driving Behavior) เป็นต้น มักจะมีการกําหนดขอบเขต มิติ หรือ

ทิศทางของพฤติกรรมตามความสนใจของผู้ศึกษา จะไม่ได้ระบุถึงความหมายท่ีชัดเจน อย่างไรก็ดี เม่ือ

ได้พิจารณาถึงจุดมุ่งหมายของการศึกษาพฤติกรรมการขับข่ีในแต่ละแง่มุมดังกล่าว ประกอบกับ

แนวทางของการให้ความหมายท่ีได้เสนอไว้ข้างต้น สามารถสรุปภาพรวมของพฤติกรรมการขับข่ี คือ 

การประพฤติปฏิบัติลักษณะต่าง ๆ ของผู้ขับข่ีในการขับข่ีหรือควบคุมยานพาหนะของตน จาก

การศึกษางานวิจัยท่ีผ่านมาพบว่าสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขับข่ีท้ังท่ีเป็นการแบ่ง

ประเภทการขับข่ีโดยตรง และท่ีเป็นการแบ่งประเภทของผู้ขับข่ีต่างก็ใช้พฤติกรรมในการขับข่ี และ

การแบ่งประเภทของผู้ขับข่ีคือส่ิงเดียวกัน ดังน้ันจึงสามารถแบ่งประเภทของพฤติกรรมการขับข่ีไว้ 

ดังน้ี (Risser, 1985)    

พฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน (Standard of Driving Behavior) เป็นพฤติกรรมการขับข่ีท่ี 

ถูกต้องตามกฎหมาย และไม่ก่อให้เกิดอันตรายข้ึนในสถานการณ์ปกติท่ัวไป  

พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบนไปในทางบวก (Positive Deviations of Driving Behavior) คือ 

พฤติกรรมการขับข่ีในอุดมคติท่ีทําให้ไม่เกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุและทําให้เกิดความ

ปลอดภัยต่อจราจรสูงสุด ซ่ึงในบางสถานการณ์ของการขับข่ี พฤติกรรมท่ีเป็นมาตรฐานก็ยังก่อให้เกิด

อันตรายได้ เช่น ในการขับผ่านรถโดยสารประจําทางท่ีจอดเทียบป้ายจอดรถ ผู้ขับข่ีท่ีมีพฤติกรรมการ

ขับข่ีเบนไปทางบวกจะชะลอความเร็วของรถเพราะเขาจะคํานึงว่าบางทีอาจมีผู้โดยสารข้ามออกมา

ทางด้านหน้าของรถโดยสารน้ัน เป็นต้น   

พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบนไปทางลบ (Negative Deviations of Driving Behavior) เป็นการ    

ขับข่ีท่ีไม่สอดคล้องกับกฎหมายหรือกฎระเบียบและเป็นอันตรายซ่ึงมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ   

พฤติกรรมของผู้ขับข่ีท่ีดี (Good Drivers’ Behavior) หมายถึงผู้ขับข่ีท่ีมีคุณลักษณะท่ี

ประกอบด้วย ความเอาใจใส่ ความมีมารยาท และสุขุมเยือกเย็น ใช้ความเข้าใจร่วมกันระหว่างตัว

บุคคลและขีดความสามารถของรถ ล่วงรู้สาเหตุท่ีแท้จริงของส่ิงท่ีปรากฏข้ึน ซ่ึงคุณลักษณะเหล่าน้ีเป็น

ส่วนช่วยสนับสนุนด้านความปลอดภัย ความเป็นระเบียบและลดความเส่ียงพฤติกรรมท่ีก่อให้เกิด

อุบัติเหตุ เพ่ิมความคล่องตัวของสภาพจราจร   

พฤติกรรมของผู้ขับข่ีท่ีไม่ดี (Bad Drivers Behavior) เป็นคุณลักษณะท่ีตรงกันข้ามกับ 

พฤติกรรมของผู้ขับข่ีท่ีดีและเป็นผู้ขับข่ีท่ีมักมีนิสัยชอบขับข่ีในลักษณะฝ่าฝืนกฎระเบียบ สัญญาณ

จราจรเป็นสาเหตุต่อความเส่ียงเกิดอุบัติเหตุ   
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พฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี หมายถึง การกระทําใด ๆ ของผู้ขับข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ

จน ได้รับบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต    

นอกจากน้ี สํานักงานคณะกรรมการการจัดระบบการจราจร กองพัฒนาระบบการจราจร 

(จิรพัฒน์ โชติกไกร, 2531) ได้ทําการรวบรวมพฤติกรรมของผู้ขับข่ียานพาหนะไว้ว่า สมรรถภาพ ของ

แต่ละคนมีความแปรปรวนแตกต่างกันข้ึนอยู่กับ อายุ ประสบการณ์ ความชํานาญ ความแข็งแรงของ

ร่างกาย เช่น ด่ืมของมึนเมา กินยากดประสาท ทํากิจกรรมอ่ืนร่วมกับการขับรถ หรือขับรถติดต่อกัน

เป็นเวลานานหลายช่ัวโมง และสภาพแวดล้อมของทางท่ีขับรถผ่านไป  

2.3.3 พฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี  

การกระทําใด ๆ ของผู้ขับข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจน ได้รับบาดเจ็บ พิการหรือเสียชีวิต  

ซ่ึงพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีโดยการขับข่ีหรือซ้อนท้ายรถจักรยานยนต์ และการไม่สวมหมวกนิรภัย

ขณะขับข่ีจักรยานยนต์สูงท่ีสุด (นวลอนงค์ บุญจรูญศิลป์, 2546) จากการศึกษาพฤติกรรมเส่ียงด้าน

การจราจรของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนปลายในประเทศไทย คือ การไม่เคยสวมหมวกนิรภัยขณะขับ

ข่ีรถจักรยานยนต์ (ธนินี เขียวอยู่, 2546) และพฤติกรรมเส่ียงด้านอุบัติเหตุจราจร พบว่าพฤติกรรม

การขับข่ีท่ีเป็นสาเหตุสําคัญท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ การขับข่ีด้วยความประมาท เช่น การขับ

ข่ีด้วยความมึนเมา ง่วงนอน หลับใน ขาดความชํานาญ ใจร้อน ขับข่ีด้วยความเร็วสูง ไม่เคารพกฎ

จราจร (จุฬาภรณ์ โสตะ, 2546) นอกจากน้ีพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีของวัยรุ่น พบว่าวัยรุ่นท่ีมี

พฤติกรรมชอบเส่ียงอันตราย เน่ืองจากแรงผลักดันภายในให้เกิดความต้องการท่ีจะเส่ียงในระดับหน่ึง

ของวัยรุ่นซ่ึงสูงกว่าวัยอ่ืน ท้ังน้ีอาจมีแรงเสริมจากอารมณ์ของวัยรุ่น แรงผลักดันจากเพ่ือน และ

ความเครียดอ่ืน ๆ พฤติกรรมเส่ียงของวัยรุ่นท่ีพบได้ในสถานการณ์การขับข่ีปกติ เช่น การขับข่ีด้วย

ความเร็วสูง การแซงกระช้ันชิด การเบรกกระช้ันชิด เป็นต้น (Sümer, 2006) ดังน้ันสามารถสรุป

ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องพฤติกรรมเส่ียงท่ีทําให้เกิดอุบัติเหตุ โดยได้กําหนดปัจจัยท่ีน่าจะมีอิทธิพลต่อ

พฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีได้แก่   

  2.3.3.1 บุคลิกภาพ  

  McCrae & Costa Jr (1995) ได้อธิบายเก่ียวกับบุคลิกภาพท่ีมีความสัมพันธ์กับผู้ขับ

ข่ีรถจักรยานยนต์ว่า บุคลิกภาพ เป็นลักษณะการแสดงออกในรูปของแบบแผนแนวคิด ความรู้สึก 

และการแสดงพฤติกรรมท่ีแสดงออกช้า ๆ จนเป็นลักษณะเฉพาะแต่ละบุคคลโดยลักษณะบุคลิกภาพ

ของผู้ขับข่ีท่ีมักพบว่ามีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่ ผู้ท่ีมีบุคลิกภาพลักษณะชอบ

ค้นหาความต่ืนเต้น ท้าทาย มักจะมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีผาดโผน สนุกสนาน ชอบความเส่ียง และ

ความต่ืนเต้น ผู้ท่ีมีบุคลิกภาพลักษณะก้าวร้าวและไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคม มักแสดงออกด

ด้วยการขับข่ีด้วยความเร็วสูงและชอบฝ่าฝืนกฎจราจร ส่วนผู้ท่ีมีบุคลิกภาพลักษณะเห็นแก่ประโยชน์

ส่วนรวมเป็นสําคัญจะมีความห่วงใยผู้อ่ืนขณะขับข่ีจึงมีความระมัดระวังในการขับข่ีมากข้ึน    
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  Ulle & Rundmo (2003) ได้ให้ข้อสรุปจากการทบทวนวรรณกรรมว่า บุคลิกภาพ

แม้ว่าจะไม่ใช่ตัวช้ีวัดโดยตรงต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ี แต่พบว่ามีส่วนเก่ียวข้องกับการเกิด

อุบัติเหตุอยู่เสมอ บุคลิกภาพลักษณะต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร ได้แก่   

  1. บุคลิกภาพลักษณะชอบค้นหาความต่ืนเต้นท้าทาย (Sensation seeking) คือ 

พฤติกรรมชอบความต่ืนเต้นบางคนต้องการความท้าทายท่ีหลากหลาย โดยเกิดจากความต้ังใจและมี

ความพึงพอใจต่อการค้นหาความเส่ียงโดยผู้ท่ีชอบความท้าทายสูงจะไวต่อความรู้สึกภายในของตนเอง

และพยายามท่ีจะเพ่ิมความต่ืนเต้นเท่าน้ัน ด้วยปฏิกิริยาของตนกับสภาพแวดล้อมเพ่ือเป็นการหา

ประสบการณ์ใหม่ ๆ ท่ีต่ืนเต้นและค่อนข้างเส่ียงอันตราย (Zuckerman, 1979) ผู้ท่ีมีบุคลิกภาพ

ลักษณะชอบความต่ืนเต้นท้าทายส่วนใหญ่จะมีความสัมพันธ์ด้านบวกกับการด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมี

แอลกอฮอล์ก่อนการขับข่ี และมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียง (Zuckerman, 1979) การศึกษาในวัยรุ่นท่ี

ขับข่ียานยนต์พบว่าวัยรุ่นท่ีมีบุคลิกภาพลักษณะชอบค้นหาความต่ืนเต้นท้าทาย เป็นกลุ่มท่ีมี

พฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีสูงและเป็นกลุ่มท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงด้วย โดยจะมีพฤติกรรม

การขับข่ีท่ีขาดความระมัดระวัง ขาดความย้ังคิด ชอบความเส่ียงในการขับข่ีจึงมักจะขับข่ีด้วยความเร็ว

สูง ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับข่ีรถยนต์ ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีรถจักรยานยนต์และชอบการ

ด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล์ก่อนการขับข่ียานยนต์ด้วย (Iversen & Rundmo, 2002)   

  2. บุคลิกภาพลักษณะก้าวร้าว (Aggression) เป็นลักษณะของผู้ขับข่ีท่ีมีลักษณะไว

ต่อส่ิงเร้า ได้ง่ายโดยเฉพาะในกลุ่มวัยรุ่น ซ่ึงจะมีพฤติกรรมการต่อต้านหรือก้าวร้าวต่อผู้ขับข่ีอ่ืนจึงเป็น

เหตุให้มีความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง นอกจากน้ี มักมีการขับข่ีด้วยอารมณ์โกรธและมีความโกรธ

ท่ีรุนแรง จึงมักแสดงออกด้วยพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในชีวิตประจําวัน เช่น การขับข่ีแบบใจร้อน 

การฝ่าฝืนกฎจราจร การขับข่ีด้วยความเร็วเกินท่ีกฎหมายกําหนด การขับรถแข่งกับรถคันอ่ืนหรือขับ

รถเข้าไปในเขตหวงห้าม เป็นต้น นอกจากน้ันยังพบว่ามีรายงานการขับข่ีด้วยความโกรธบ่อยใน

สภาพการณ์ขับข่ี และสัมพันธ์กับการชนในการขับข่ี (Deffenbacher et al, 2003)   

  3. บุคลิกภาพลักษณะไม่ปฏิบัติตามกฎ/ระเบียบของสังคม (Normlessness) คือ

ลักษณะของผู้ขับข่ีท่ีสันนิษฐานว่าเป็นผู้ท่ีจะไม่ปรับปรุงพฤติกรรมทางสังคมโดยเฉพาะพฤติกรรมด้าน

การจราจร โดยพบว่ามักจะทําผิดกฎจราจรอยู่เสมอ และพบว่ามีความสัมพันธ์กับการมีทัศนคติท่ีเส่ียง

และพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเส่ียงในสภาพการณ์ของการจราจร (Ulle & Rundmo, 2003) การศึกษา

ของ Iversen & Rundmo (2002) พบว่าผู้ท่ีมีลักษณะไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคมจะมีส่วน

เก่ียวข้องกับการขับข่ีท่ีมีความเส่ียงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรและเกือบจะเกิดอุบัติเหตุจราจร 

เพราะกลุ่มน้ีจะมีการยอมรับในการฝ่าฝืนกฎจราจรและไม่สนใจว่าเป็นการกระทําท่ีผิดกฎหมาย

หรือไม่   
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  4. บุคลิกภาพลักษณะมีความวิตกกังวล (Anxiety) Ulle & Rundmo (2003) 

อธิบายว่า ลักษณะความวิตกกังวลแม้จะไม่ใช่ตัวช้ีวัดโดยตรงต่อพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีแต่ผู้ขับข่ีท่ี

มีลักษณะความวิตกกังวลแสดงถึงความกลัวการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากการขับข่ีจึงมีความระมัดระวัง

ในการขับข่ี จึงทําให้ มีพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีต่ํา อย่างไรก็ตาม Oltedal & Rundmo (2006) 

พบว่าผู้ท่ีมีลักษณะความวิตกกังวลสูงมาก ๆ แสดงถึงความตึงเครียดและหงุดหงิดใจ ส่วนผู้ขับข่ีท่ีมี

ความวิตกกังวลต่ํามาก ๆ แสดงถึงความสงบผ่อนคลายและมีสมาธิ ซ่ึงอาจมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ได้   

  5. บุคลิกภาพลักษณะเห็นแก่ประโยชน์ของผู้อ่ืนเป็นสําคัญ (Altruism) เป็นลักษณะ

ของผู้ขับข่ีท่ีมีความเสียสละเห็นแก่ประโยชน์ของผู้อ่ืนมากกว่าตนเอง มีความเห็นอกเห็นใจผู้อ่ืนใน

สภาพการจราจรมีความตระหนักต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร ดังน้ัน ผู้ขับข่ีท่ีมีบุคลิกภาพเห็นแก่

ประโยชน์ผู้อ่ืนเป็นสําคัญจึงเป็นลักษณะของผู้ขับข่ีท่ีมีพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่ํา  

(Ulle & Rundmo, 2003) 

  จะเห็นว่าบุคลิกภาพแต่ละลักษณะมีความเก่ียวข้องสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ

จราจร เช่น ลักษณะความก้าวร้าว ลักษณะความไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคมและลักษณะ

ความชอบค้นหาความต่ืนเต้นท้าทาย ซ่ึงผู้ขับข่ีท่ีมีบุคลิกภาพลักษณะต่าง ๆ เหล่าน้ีจะมีส่วนเก่ียวข้อง

กับการเกิดอุบัติเหตุจราจรบ่อย ตรงข้ามกับผู้ขับข่ีท่ีมีบุคลิกภาพลักษณะเห็นแก่ผู้อ่ืนเป็นสําคัญจะมี

ความระมัดระวังในการขับข่ี เน่ืองจากห่วงใยในความปลอดภัยของผู้อ่ืนในการจราจร จึงทําให้มีส่วน

เก่ียวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่ํา    

  2.3.3.2 ทัศนคติต่อโอกาสเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุจราจร    

  Sümer (2006) ได้อธิบายเก่ียวกับทัศนคติว่า ทัศนคติ (Attitude) เป็นส่ิงสําคัญใน

การทําให้คนแสดงพฤติกรรมออกมาเช่น บางคนชอบสงคราม แต่บางคนเกลียดสงคราม หรือบางคน

ชอบบุหร่ี บางคนเกลียดบุหร่ี เป็นต้น จึงกล่าวได้ว่า การรู้ทัศนคติของคนสามารถทํานายพฤติกรรมท่ี

คนจะแสดงออกเป็นการรู้ไว้ก่อนเพ่ือหาทางป้องกันและแก้ไขได้ในระยะเวลาท่ีผ่านมา ทัศนคติจึงเป็น

หัวข้อท่ีถูกนักจิตวิทยาสังคมนํามาศึกษากันมาก    

  West & Hall (1997) ได้อธิบายเก่ียวกับทัศนคติท่ีมีความสัมพันธ์กับผู้ขับข่ี

รถจักรยานยนต์ว่า เป็นลักษณะความรู้สึก ความเช่ือของผู้ขับข่ีท่ีมีต่อโอกาสเส่ียงของตนเองต่อการ

เกิดอุบัติเหตุจราจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมเส่ียงในการจราจร เช่น พฤติกรรมการขับข่ีท่ีก้าวร้าว 

การขับข่ีรถด้วยความเร็วสูง ผู้ขับข่ีวัยรุ่นท่ีมีทัศนคติว่าตนมีโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุน้อยจะมี

บุคลิกภาพชอบค้นหาความต่ืนเต้นท้าทายและไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสังคม จะมีพฤติกรรมเส่ียง

ในการเกิดอุบัติเหตุ ผู้ขับข่ีท่ีมีทัศนคติชอบการขับข่ีฝืนกฎจราจร และชอบใช้ความเร็วในการขับข่ีจะมี
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ลักษณะการขับข่ีด้วยความใจร้อนและมีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ก่อนขับข่ีจึงนําไปสู่พฤติกรรม

เส่ียงและความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร (Ulle & Rundmo, 2003)   

  2.3.3.3 การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร   

  การศึกษาเก่ียวกับการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจรพบว่าส่ิงท่ีเป็น

ตัวกําหนดว่าผู้ขับข่ีมีการรับรู้ต่อโอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร ประกอบด้วย a) ผู้ขับข่ีรู้ถึง

ความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดอันตรายในสภาพการณ์ในการจราจร และ b) ผู้ขับข่ีรู้ถึงความสามารถของ

ตนเอง ในการป้องกันอันตรายท่ีอาจเกิดข้ึนได้จากสภาพการณ์ท่ีเป็นอยู่จริงท่ีอาจจะเปล่ียนเป็นการ

เกิดอุบัติเหตุ (Gregersen 1996, Rosenstock 2005, อ้างใน นวลอนงค์ บุญจรูญศิลป์, 2546) กล่าว

ว่าการรับรู้ โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุหรือได้รับอันตรายจากการจราจรของผู้ขับข่ียานพาหนะ

แสดงถึงบทบาทท่ีสําคัญในการขับข่ีท่ีปลอดภัยของผู้ขับข่ี ตัวอย่างเช่น ในวัยรุ่นผู้ขับข่ียานพาหนะมี

ระดับการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุในระดับต่ํา  การรู้ถึงวิธีการท่ีจะหลีกเล่ียงจากความเส่ียง

ท่ีอาจเกิดข้ึนอยู่ในระดับต่ําด้วย ดังน้ันจึงให้ความระมัดระวังต่ออันตรายท่ีอาจเกิดข้ึนน้อยเช่นกัน  

Rosenstock (1974) ได้สรุปการรับรู้ท่ีมีความสัมพันธ์กับอุบัติเหตุจราจร คือ เป็นลักษณะการรับรู้

ของผู้ขับข่ีเก่ียวกับโอกาสท่ีจะมีส่วนเก่ียวข้องในการเกิดอุบัติเหตุได้ในอนาคต และความกังวลว่า

ตนเองจะได้รับอันตรายจากอุบัติเหตุจราจร มีฐานความคิดจากรูปแบบความเช่ือด้านสุขภาพจาก

แบบจําลอง Deery (1999)  ได้อธิบายว่า การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจรหรือได้รับ

อันตรายจากการจราจรของผู้ขับข่ีจะแสดงถึงความสามารถในการประเมินอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนใน

สถานการณ์จราจรและสามารถป้องกันตนเองจากอันตรายในการจราจรได้ ทําให้พฤติกรรมเส่ียงใน

การเกิดอุบัติเหตุน้อยลง ดังน้ันผู้ขับข่ีท่ีมีระดับการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจรไม่ดีจะไม่

ระมัดระวังในการขับข่ี จึงมีการขับข่ีท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้มากและเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 

และการยอมรับความเส่ียงของผู้ขับข่ีแสดงถึงจุดเร่ิมต้นของการขับข่ีท่ีมีความเส่ียงเพราะการยอมรับ

ความเส่ียงเป็นพ้ืนฐานของความเส่ียงต่าง ๆ หรือเป็นส่ิงท่ีกระตุ้นรูปแบบของการขับข่ีท่ีผู้ขับข่ีเห็นว่า

เป็นความเส่ียงท่ีเจตนาจะให้ดําเนินต่อไปเพราะคิดว่าไม่เกิดอันตรายต่อตนเอง อีกท้ังผู้ขับข่ีเห็นว่าการ

ขับข่ีมีความสําคัญและมีความจําเป็นในกิจวัตรประจําวันจากรูปแบบการขับข่ีดังกล่าวมีเหตุผลหลาย

อย่างท่ีเป็นส่ิงบ่งบอกว่าผู้ขับข่ีอาจได้รับความเส่ียงคือ     

  1. ผู้ขับข่ีมีลักษณะบ่งบอกต่อการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุท่ีไม่ดีน่ันคือ มี

การรับรู้ว่าการขับข่ีด้วยความเร็วค่อนข้างสูงยังไม่เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงอาจส่งผลให้เกิด

ความผิดพลาดในการตัดสินใจต่อระยะทางท่ีจะเหยียบเบรกในขณะท่ีคนเดินข้ามถนน เป็นต้น ซ่ึงอาจ

เน่ืองมาจากผู้ขับข่ีมีการประเมินความสามารถของตนเองในการจัดการปัญหาท่ีอาจเกิดข้ึน ในขณะขับ

ข่ีไว้สูงเกินไป     
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  2. ผู้ขับข่ีมีลักษณะทักษะท่ีไม่ดีตัวอย่าง เช่น ขณะมีคนเดินข้ามถนนผู้ขับข่ีจะใช้

เวลานานในการตัดสินใจท่ีจะลดความเร็วลงด้วยเหตุน้ีการตัดสินใจท่ีจะปล่อยคันเร่งหรือเหยียบเบรก

จึงช้าลง     

  3. ผู้ขับข่ีมีลักษณะการยอมรับความเส่ียงสูง คือมีการรับรู้การขับข่ีด้วยความเร็วสูง

อย่างต่อเน่ืองเป็นส่ิงท่ีเหมาะสมและไม่เส่ียงอันตราย เป็นต้น 

  กล่าวโดยสรุป พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของแต่ละบุคคลเกิดข้ึนแตกต่างกัน

จาก ทัศนคติ ท่ีมาจากการเรียนรู้และประสบการณ์ บุคลิกลักษณะเฉพาะของแต่ละบุคคล การ

ทบทวนวรรณกรรมทําให้มีความเข้าใจถึงพฤติกรรมมนุษย์และพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะเพ่ือ

นําไปสู่คําถามนําวิจัยมากย่ิงข้ึน 

 

2.4 แนวคิดเก่ียวกับการใช้เฟซบุ๊ก 

  จากกระแสความนิยมเฟซบุ๊กท่ีมียอดผู้ใช้งานท่ัวโลกกว่า 2,200 ล้านคน ผู้คนท่ัวโลกรู้จักและ

เป็นสมาชิกเฟซบุ๊ก มีจํานวนยอดผู้ใช้งานเพ่ิมข้ึนทุกปี ในปี 2562 ประเทศไทยมีผู้ใช้เฟซบุ๊กท้ังหมด 

50 ล้านบัญชี คิดเป็นร้อยละ 72.5 ของประชากรท้ังประเทศ โดยแบ่งเป็นเพศชาย 25 ล้านบัญชี เพศ

หญิง 25 ล้านบัญชี ผู้ใช้งานเฟซบุ๊กกลุ่มใหญ่คือ ช่วงอายุ 18-24 ปี และ 25-34 ปี คิดเป็นร้อยละ 62 

ของผู้ใช้งานเฟซบุ๊กท้ังหมด มีการใช้งานโดยเฉล่ีย 3 ช่ัวโมง 11 นาทีต่อวัน โดยกรุงเทพมหานคร เป็น

เมืองท่ีมีผู้ใช้เฟซบุ๊กมากเป็นอันดับ 1 ของโลก (We Are Social & Hootsuite, 2019) 

จากจํานวนผู้ใช้เฟซบุ๊กท่ีมีจํานวนมากทําให้องค์กรต่าง ๆ ท้ังท่ีแสวงหาผลกําไรและไม่

แสวงหาผลกําไร เร่ิมหันมาทําการตลาด โฆษณา ประชาสัมพันธ์และส่ือสารผ่านทางเฟซบุ๊กมากย่ิงข้ึน 

เน่ืองจากเล็งเห็นว่าสามารถใช้เฟซบุ๊กเป็นเคร่ืองมือทางการส่ือสารท่ีสามารถเข้าถึงผู้ใช้งานได้อย่าง

รวดเร็ว ซ่ึงการส่ือสารผ่านเฟซบุ๊กท่ีมีเคร่ืองมืออันเป็นประโยชน์ต่อองค์กรต่าง ๆ ท่ีรู้จักกันในนามของ 

“เฟซบุ๊กแฟนเพจ” (Facebook fan page) 

Taylor et al. (2011) ได้อธิบายว่า เฟซบุ๊กแฟนเพจน้ันสามารถเปรียบได้กับหน้าตาของ

องค์กรบน เฟซบุ๊กท่ีสามารถสร้างได้ฟรี ไม่เสียค่าใช้จ่าย โดยในการเร่ิมต้นสร้างแฟนเพจองค์กรต่าง ๆ 

ควรมีการต้ังช่ือให้ผู้ใช้งานมีการจดจําได้ง่าย ประกอบกับควรมีการใช้รูปโปรไฟล์ (Profile) ท่ี

สอดคล้อง และตรงกับช่ือขององค์กร ซ่ึงอาจจะเป็นได้ท้ังรูปโลโก้ (Logo) หรือสัญลักษณ์ต่าง ๆ ท่ี

สามารถส่ือถึงองค์กรได้เป็นอย่างดี รวมถึงรายละเอียดต่าง ๆ บนแฟนเพจก็ควรเป็นรายละเอียดท่ีมี

ความชัดเจนเก่ียวกับตัวองค์กร ซ่ึงการสร้างแฟนเพจน้ีนับได้ว่าเป็นประโยชน์ต่อองค์กรได้เป็นอย่างดี 

เน่ืองจากแฟนเพจสามารถท่ีจะทําหน้าท่ีทางการส่ือสารกับผู้บริโภคผ่านหน้าแฟนเพจได้ นอกจากน้ี

แฟนเพจยังสามารถให้ข้อมูลได้อย่างต่อเน่ือง มีประสิทธิภาพ และสามารถส่ือสารได้ตลอดเวลาอีกด้วย 
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จึงทําให้แฟนเพจสามารถส่ือสารข้อมูลข่าวสารต่าง ๆ ได้อย่างมีความสดใหม่ ทันต่อเหตุการณ์มากกว่า

ส่ือประเภทอ่ืน และยังก่อให้เกิดเป็นพฤติกรรมในการมีส่วนร่วมในการส่ือสารได้อีกด้วย ซ่ึงสามารถ

แบ่งออกเป็นพฤติกรรมหลักๆ ได้ดังน้ี 

  1. การกดไลค์ หรือการกดถูกใจ (Like) หมายถึง การท่ีผู้ใช้งานแฟนเพจแสดงความถูกใจ

ข้อความท่ีถูกโพสต์ลงบนแฟนเพจน้ัน ๆ 

  2. การแสดงความคิดเห็น (Comment) หมายถึง การท่ีผู้ใช้งานแฟนเพจมีการแสดงความ

คิดเห็นด้วยการเขียนข้อความโต้ตอบต่อข้อความท่ีถูกโพสต์ลงบนหน้าแฟนเพจน้ัน ๆ  

  3. การแบ่งปัน (Share) หมายถึง การท่ีผู้ใช้งานแฟนเพจมีการแสดงการมีส่วนร่วมด้วยการ

บอกต่อหรือส่งข้อความท่ีถูกโพสต์ลงบนหน้าแฟนเพจน้ัน ๆ ไปยังกลุ่มผู้ใช้งานอ่ืน เน่ืองจากเห็นว่าเป็น

ข้อความท่ีมีสาระสําคัญท่ีควรค่าแก่การบอกต่อ  

  4. การโพสต์ (Post) หมายถึง การท่ีผู้ใช้งานแฟนเพจมีการแสดงข้อมูล หรือแสดงความ

คิดเห็นผ่านการโพสต์ข้อความท่ีสามารถเป็นได้ท้ัง ตัวอักษร (Text) ภาพน่ิง (Photo) ภาพเคล่ือนไหว 

(Animation) ภาพวิดีโอ (Video) หรือลิงก์ (Link) ต่าง ๆ 

พันจันทร์ ธนวัฒนเสถียร (2557) ได้กล่าวถึงเฟซบุ๊กในส่วนของเพจไว้ว่า เป็นรูปแบบบริการ

หน่ึงในเฟซบุ๊ก ซ่ึงเป็นพ้ืนท่ีนําเสนอธุรกิจ สินค้า บุคคล หรือองค์กร โดยไม่มีค่าใช้จ่ายและลักษณะท่ี

ทุกคนจะสามารถคลิกท่ีปุ่มถูกใจ (Like) บนหน้าเพจ เพ่ือเข้าร่วมเป็นสมาชิกได้ทันที โดยไม่ต้องรอ

การตอบรับจากผู้ดูแล และสามารถรับสมาชิกได้จํานวนไม่จํากัด โดยสมาชิกเหล่าน้ีสามารถได้รับ

ข่าวสาร โปรโมช่ัน หรือกิจกรรมต่าง ๆ ได้ตลอดเวลาจึงทําให้แฟนเพจ เป็นเคร่ืองมือท่ีจะส่ือสารกับ

กลุ่มเป้าหมายได้อย่างรวดเร็ว ทําให้องค์กรต่าง ๆ นําไปใช้เพ่ือเผยแพร่ข่าวสาร  

ข่าวสารเก่ียวกับอุบัติเหตุบนท้องถนน ได้รับความสนใจจากผู้ใช้งานเฟซบุ๊ก จากจํานวนยอด

ผู้ติดตามในแต่ละแฟนเพจท่ีมีมากกว่า 1 ล้านคน โดยเฟซบุ๊กแฟนเพจเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนท่ีมีผู้ติดตามเป็นจํานวนมากได้แก่  

  1. แฟนเพจ JS100radio มีผู้ติดตามจํานวน 1,448,655 ราย โดยเร่ิมต้นจากท่ีเป็นสถานีวิทยุ

สําหรับรายงานข่าวสารจราจรผ่านคล่ืนวิทยุ FM100 หลังจากท่ีเฟซบุ๊กเป็นท่ีนิยมในประเทศไทยทาง

คล่ืนวิทยุจึงได้สร้างเฟซบุ๊กแฟนเพจข้ึนมา เพ่ือใช้เป็นอีกหน่ึงช่องทางในการแจ้งข่าวสารการจราจร

และข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

  2. แฟนเพจ FM91trafficpro มีผู้ติดตามจํานวน 1,128,386 ราย จากท่ีเป็นสถานีวิทยุ

สําหรับรายงานข่าวสารจราจรผ่านคล่ืนวิทยุ FM91 ทางสถานีวิทยุได้หันมาสร้างแฟนเพจ เพ่ือเป็นอีก

หน่ึงช่องทางในการกระจายข่าวสาร ท่ีสามารถข่าวสารได้ท้ังในรูปแบบภาพและวิดีโอ 

กล่าวโดยสรุปจากจํานวนผู้ใช้เฟซบุ๊กท่ีมีเป็นจํานวนมากในประเทศไทยทําให้องค์กรต่างๆ หัน

มาใช้เฟซบุ๊กเป็นช่องทางในการส่ือสารผ่านเฟซบุ๊กแฟนเพจ  บางองค์กรใช้เป็นช่องทางส่ือสารหลัก 
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การเป+ดรับข0าวสาร 

• ความต&องการ 

• ทัศนคติและค8านิยม 

• เปUาหมาย 

• ความสามารถ 

• การใช&ประโยชน@ 

• ลักษณะข8าวสาร 

• สภาวะ 

• ประสบการณ@และนิสัย 

 

 

 

 
 

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

• พฤติกรรมการขับข่ี

มาตรฐาน 

• พฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทางบวก 

• พฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทางลบ 

 

 
 

บางองค์กรใช้เป็นอีกหน่ึงช่องทางส่ือสารนอกเหนือจากช่องทางส่ือสารหลักท่ีมีมาก่อนหน้าน้ันแล้ว 

เพ่ือให้กระจายข่าวสารออกไปได้มากท่ีสุด และเข้ากับพฤติกรรมของผู้บริโภคในปัจจุบันท่ีหันมา

เปิดรับข่าวสารผ่านช่องทางเฟซบุ๊ก ข่าวสารเก่ียวกับอุบัติเหตุบนท้องถนน เป็นอีกหน่ึงประเภท

ข่าวสารท่ีได้มีการส่ือสารผ่านช่องทางเฟซบุ๊กแฟนเพจและมีผู้ติดตามเป็นจํานวนมาก ผู้วิจัยจึงได้นํา

แนวคิดเก่ียวกับการใช้เฟซบุ๊กมากล่าวถึงด้วย 

 

2.5 กรอบแนวคิดงานวิจัย 

 

ภาพท่ี 2.1: กรอบแนวความคิด 

 

                 ตัวแปรต<น                                                        ตัวแปรตาม                                                                 
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บทท่ี 3 

วิธีการดําเนินการวิจัย 

 

การวิจัยเร่ือง “การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” ผู้วิจัยมีระเบียบวิธีวิจัยในการศึกษา ดังน้ี  

 3.1  รูปแบบการวิจัย 

 3.2  ประชากร / กลุ่มตัวอย่าง 

 3.3  ข้ันตอนการดําเนินงานวิจัย 

 3.4  เคร่ืองมือการวิจัย 

  3.5 การสร้าง และตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือ 

 3.6  การรวบรวมข้อมูล 

 3.7  สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

3.1  รูปแบบการวิจัย  

 การวิจัยเร่ือง “การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” เป็นการการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 

Research) ท่ีมุ่งหาข้อเท็จจริงและข้อสรุปเชิงปริมาณ เน้นการใช้ข้อมูลท่ีเป็นตัวเลขเป็นหลักฐาน

ยืนยันความถูกต้องของข้อค้นพบ และสรุปต่าง ๆ ด้วยการใช้เคร่ืองมือท่ีมีความเป็นปรนัยในการเก็บ

รวบรวมข้อมูล คือ แบบสอบถาม 

 

3.2  ประชากร / กลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากร ประชากรท่ีใช้ในการวิจัยคร้ังน้ี คือ ผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 

25,000,000 ราย 

 การกําหนดกลุ่มตัวอย่าง ผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยกําหนดความเช่ือม่ันท่ี

ระดับ 95% และความผิดพลาดสูงสุดท่ียอมรับได้ 5% โดยมีรายละเอียดการคํานวณ ดังน้ี            

(กัลยา วานิชย์บัญชา, 2546) 
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 กําหนดให้   แทน  ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 

     แทน  ระดับความเช่ือม่ัน  (โดยในการศึกษาคร้ังน้ีกําหนดให้ 

             เท่ากับ 95%) 

     แทน  ความคลาดเคล่ือนท่ียอมให้เกิดข้ึนได้ (โดยในท่ีน้ีกําหนดให้ 

             เท่ากับ 0.05) 

 

 คํานวณได้ดังน้ี 

    384.16 หรือประมาณ 385 คน 

 

 ได้ขนาดตัวอย่างจํานวน 385 คน 

 ดังน้ัน จึงได้กําหนดกลุ่มตัวอย่างเป็น 385 คน และสํารองจํานวนตัวอย่างไว้ 15 คน 

รวมกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด เป็น 400 คน โดยใช้การสุ่มกลุ่มตัวอย่างตามสะดวก (convenience 

sampling) โดยเป็นใครก็ได้ในกลุ่ม (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2546) 
 

3.3  ข้ันตอนการดําเนินงานวิจัย 

 ผู้วิจัยมีข้ันตอนการดําเนินงานวิจัยเร่ือง “การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อ

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” ดังน้ี 

 3.3.1 ศึกษาเอกสาร โดยการทบทวนวรรณกรรม แนวทฤษฎี และผลงานการวิจัยท่ีเก่ียวข้อง

กับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กใน

เขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือนํามาเป็นแนวทางในการกําหนดข้ันตอนการดําเนินงานวิจัย และการสร้าง

แบบสอบถาม 

 3.3.2 สร้างแบบสอบถามโดยการกําหนดประเด็น และขอบเขตของข้อคําถามให้สอดคล้อง

กับวัตถุประสงค์ และกรอบแนวคิดในการวิจัย 

 3.3.3 สร้างแบบสอบถามฉบับร่าง เสนอต่ออาจารย์ท่ีปรึกษา เพ่ือตรวจสอบความครอบคลุม

ของเน้ือหา และความถูกต้องของการใช้สํานวนภาษา และข้อเสนอแนะพร้อมท้ังการปรับปรุงแก้ไข

ข้อบกพร่องตามคําแนะนํา 

 3.3.4 นําแบบสอบถามท่ีได้จากการตรวจสอบแล้ว ไปทดลองกับข้อมูลจากผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร ซ่ึงไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง จํานวน 30 ตัวอย่าง เพ่ือทดสอบความเช่ือม่ัน สําหรับเกณฑ์

การให้ระดับค่าความเช่ือม่ันของเคร่ืองมืออยู่ในช่วง 0-1 แบ่งได้ ดังน้ี (เกียรติสุดา ศรีสุข, 2552) 

   0.00-0.20   หมายถึง เคร่ืองมือท่ีใช้วัดไม่มีความเช่ือม่ัน หรือมีความเช่ือม่ันต่ํามาก 

   0.21-0.40   หมายถึง เคร่ืองมือท่ีใช้วัดมีความเช่ือม่ันต่ํา 

n

z

e
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   0.41-0.70   หมายถึง เคร่ืองมือท่ีใช้วัดมีความเช่ือม่ันปานกลาง 

   0.80 ข้ึนไป   หมายถึง เคร่ืองมือท่ีใช้วัดมีความเช่ือม่ันสูง 

  3.3.5 นําแบบสอบถามท่ีได้ปรับปรุงแล้ว ไปเก็บรวบรวมข้อมูล 

 

3.4  เคร่ืองมือการวิจัย 

 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัยเร่ือง “การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรม

การขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” คือ แบบสอบถาม โดยแบ่งออกเป็น 3 

ส่วน ได้แก่ 

 ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ท่ีตอบแบบสอบถามใช้สอบถามเก่ียวกับข้อมูลประชากรศาสตร์ 

โดยมีลักษณะเป็นคําถามปลายปิด ได้แก่  

  1. เพศ   

  2. อายุ   

  3. วุฒิการศึกษา                                            

  4. รายได้ต่อเดือน                                            

  5. ท่านใช้เวลาในการเล่นเฟซบุ๊กนานเท่าไหร่ / วัน 

  6. ช่วงเวลาท่ีท่านใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา 

  7. ท่านขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา        

  8. ท่านใช้ยานพาหนะ           

  9. ท่านขับข่ียานพาหนะประมาณ 

 ส่วนท่ี 2 คําถามเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ใช้สอบถามเพ่ือวัด

ลักษณะการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน จํานวน 8 ด้าน ได้แก่ ความต้องการ ทัศนคติและ

ค่านิยม เป้าหมาย ความสามารถ การใช้ประโยชน์ ลักษณะข่าวสาร สภาวะ และประสบการณ์และ

นิสัย โดยผู้ตอบแบบสอบถามสามารถเลือกได้เพียงคําตอบเดียว มีลักษณะแบบสอบถามเป็นข้อ

คําถามแบบลิเคิร์ท (Likert Scale) แบ่งออกเป็น 5 ระดับ ได้แก่ 

 5 หมายถึง มีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมากท่ีสุด 

 4 หมายถึง มีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมาก  

 3 หมายถึง มีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนปานกลาง 

 2 หมายถึง มีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนน้อย 

 1 หมายถึง มีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนน้อยท่ีสุด 
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 เกณฑ์การแบ่งระดับคะแนนของแบบสอบถาม จะมีการนําคะแนนของแบบสอบถามแต่ละ

ข้อ มาแจกแจงความถ่ี และหาค่าคะแนน จากน้ันจึงแบ่งระดับคะแนนเป็น 5 ระดับ โดยคํานวณจาก

สูตร ดังน้ี  (ชูศรี  วงศ์รัตนะ, 2541) 
 

 ความกว้างของอันตรภาคช้ัน   =    คะแนนสูงสุด  –  คะแนนต่ําสุด 

       จํานวนอันตรภาคช้ัน 

 

 เม่ือแทนค่าในสูตรจะได้เกณฑ์แปลผลตามช่วงคะแนน ซ่ึงคะแนนต่ําสุดในแต่ละข้อ เท่ากับ 

1 คะแนน  และคะแนนสูงสุดในแต่ละข้อ เท่ากับ 5 คะแนน  
 

 ความกว้างของอันตรภาคช้ัน   =    5  –  1       =   0.8 

            5 

 ผู้วิจัยได้คํานวณความกว้างของอันตรภาคช้ันตามสูตรคํานวณดังกล่าวมาแล้วได้ค่าคะแนน

เฉล่ียของการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนโดยมีเกณฑ์การแปลความหมายของคะแนนเฉล่ียใน

แบบสอบถามในแต่ละด้าน ได้แก่  

 คะแนนเฉล่ีย   การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

 4.21 – 5.00   มากท่ีสุด 

 3.41 – 4.20   มาก 

 2.61 – 3.40   ปานกลาง 

 1.81 – 2.60   น้อย 

 1.00 – 1.80   น้อยท่ีสุด 
  

 ส่วนท่ี 3 คําถามเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ใช้สอบถามเพ่ือวัดพฤติกรรมการ

ขับข่ียานพาหนะ จํานวน 3 ด้าน ได้แก่ พฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบน

ไปในทางบวก และพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ โดยผู้ตอบแบบสอบถามสามารถเลือก

ได้เพียงคําตอบเดียว มีลักษณะแบบสอบถามเป็นข้อคําถามแบบลิเคิร์ท (Likert Scale) แบ่งออกเป็น 

5 ระดับ ได้แก่ 

 

 5 หมายถึง มีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะมากท่ีสุด 

 4 หมายถึง มีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะมาก  

 3 หมายถึง มีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะปานกลาง 
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 2 หมายถึง มีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะน้อย 

 1 หมายถึง มีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะน้อยท่ีสุด 
 

 เกณฑ์การแบ่งระดับคะแนนของแบบสอบถาม จะมีการนําคะแนนของแบบสอบถามแต่ละ

ข้อ มาแจกแจงความถ่ี และหาค่าคะแนน  จากน้ันจึงแบ่งระดับคะแนนเป็น 5 ระดับ โดยคํานวณจาก

สูตร ดังน้ี  (ชูศรี  วงศ์รัตนะ, 2541) 

 

 ความกว้างของอันตรภาคช้ัน   =    คะแนนสูงสุด  –  คะแนนต่ําสุด 

       จํานวนอันตรภาคช้ัน 

 

 เม่ือแทนค่าในสูตรจะได้เกณฑ์แปลผลตามช่วงคะแนน ซ่ึงคะแนนต่ําสุดในแต่ละข้อ เท่ากับ 

1 คะแนน  และคะแนนสูงสุดในแต่ละข้อ เท่ากับ 5 คะแนน  

 

 ความกว้างของอันตรภาคช้ัน   =    5  –  1       =   0.8 

            5 

 ผู้วิจัยได้คํานวณความกว้างของอันตรภาคช้ันตามสูตรคํานวณดังกล่าวมาแล้วได้ค่าคะแนน

เฉล่ียของพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ โดยมีเกณฑ์การแปลความหมายของคะแนนเฉล่ียใน

แบบสอบถามในแต่ละด้าน ได้แก่  

 

 

 คะแนนเฉล่ีย   พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

 4.21 – 5.00   มากท่ีสุด 

 3.41 – 4.20   มาก 

 2.61 – 3.40   ปานกลาง 

 1.81 – 2.60   น้อย 

 1.00 – 1.80   น้อยท่ีสุด 

 

3.5 การทดสอบเคร่ืองมือท่ีใช้ในงานวิจัย 

  3.5.1 ผู้วิจัยได้นําแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึน ไปให้อาจารย์ท่ีปรึกษาพิจารณาถึงความเท่ียงตรง

เชิงเน้ือหา (Content Validity) ความเหมาะสมของภาษา (Wording) และนํามาปรับปรุงแก้ไข
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แบบสอบถามตามคําแนะนําของอาจารย์ท่ีปรึกษา ให้มีความเหมาะสม ก่อนทําการศึกษาและเก็บ

ข้อมูลจริงต่อไป 

 3.5.2 ผู้วิจัยนําแบบสอบถามไปทดลองใช้ (Try out) กับกลุ่มท่ีมีคุณสมบัติใกล้เคียงกับกลุ่ม

ตัวอย่าง จํานวน 30 ชุด หลังจากน้ันนําแบบสอบถามมาหาค่าความเช่ือม่ัน (Reliability) โดยใช้สูตร

สัมประสิทธ์ิแอลฟา (Alpha-Coefficient) ของครอนบาค (Cronbach)  หาค่าความเช่ือม่ันท้ังฉบับ 

(Reliability) เกณฑ์การพิจารณาค่าความเช่ือม่ัน Garett เสนอว่า ค่าต้ังแต่ 0.71 ข้ึนไป มีความ

เช่ือม่ันสูง โดยค่าความเช่ือม่ัน (Reliability) โดยกําหนดเกณฑ์การแปลผลการวิเคราะห์ข้อมูล ดังน้ี 

    0.00 – 0.20  ความเช่ือม่ันต่ํามาก/ไม่มีเลย 

    0.21 – 0.40  ความเช่ือม่ันต่ํา 

    0.41 – 0.70  ความเช่ือม่ันปานกลาง 

    0.71 – 1.00  ความเช่ือม่ันสูง 

 ผลลัพธ์ท่ีได้มีค่าความเช่ือม่ัน (Reliability) ของแบบสอบถามชุดน้ีภาพรวมเท่ากับ .827 

อยู่ในเกณฑ์มีความเช่ือม่ันสูง และพบว่า การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ภาพรวม  .832 อยู่

ในเกณฑ์มีความเช่ือม่ันสูง พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ภาพรวม  .719 อยู่ในเกณฑ์มีความเช่ือม่ัน

สูง  ดังน้ันจึงใช้แบบสอบถามน้ีในการเก็บข้อมูลเพ่ือการวิจัยต่อไปได้ 

  

3.6  การรวบรวมข้อมูล 

 การวิจัยเร่ือง“การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” มีกระบวนการรวบรวมข้อมูลดังน้ี 

 3.6.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลท่ีเก็บรวบรวมโดยใช้แบบสอบถามท่ีสร้างข้ึน

ในข้ันตอนของการเก็บรวบรวมแบบสอบถาม ดังน้ี 

  3.6.1.1 ผู้วิจัยจัดทําหนังสือขออนุญาตเก็บข้อมูล จัดสร้างแบบสอบถามออนไลน์ 

และกระจายแบบสอบถามออนไลน์ จํานวนแฟนเพจละ 80 ชุด ไปยังแฟนเพจท่ีมีการเผยแพร่ข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน จํานวน 5 แฟนเพจ ได้แก่ 

   1. ศูนย์ข่าว จราจร (สด)  

   2. ข่าวด่วน จราจร อุบัติเหตุ 

   3. 1197 สายด่วนจราจร 

   4. สถานีจราจรเพ่ือสังคม FM99.5 

   5. ตํารวจจราจรโครงการพระราชดําริ กองบังคับการตํารวจจราจร 
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  3.6.1.2 เม่ือผู้วิจัยดําเนินการเก็บข้อมูลและรวบรวมแบบสอบถามออนไลน์ได้

ครบถ้วนตามจํานวนท่ีกําหนดท้ังหมดแล้ว จึงมีการนํามาตรวจสอบความถูกต้องสมบูรณ์ของ

แบบสอบถาม จากน้ันนํามาวิเคราะห์ข้อมูลตามข้ันตอนต่อไป 

 3.6.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลในส่วนน้ีโดยใช้วิธี

การศึกษาค้นคว้าจากวิทยานิพนธ์ เอกสารทางวิชาการ ผลงานการวิจัยจากหน่วยงานต่าง ๆ เช่น 

สํานักงานสถิติแห่งชาติ ห้องสมุดมหาวิทยาลัยต่าง ๆ และอ่ืน ๆ รวมท้ังสืบค้นข้อมูลเพ่ิมเติมจาก 

Internet และ Website ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องและมีความน่าเช่ือถือ 
 

3.7  สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 การวิจัยคร้ังน้ีผู้วิจัยกําหนดสถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของตัว

แปรโดยใช้สถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอนุมานมีรายละเอียด ดังน้ี 

 3.6.1 สถิติเชิงพรรณนา (descriptive statistics) ได้แก่ 

  3.6.1.1 ค่าความถ่ี และค่าร้อยละ ใช้อธิบายตัวแปรด้านคุณลักษณะทางประชากร 

ได้แก่ เพศ  อายุ  วุฒิการศึกษา  รายได้ต่อเดือน  ท่านใช้เวลาในการเล่นเฟซบุ๊กนานเท่าไหร่ / วัน 

ช่วงเวลาท่ีท่านใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา ท่านขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา  ท่านใช้ยานพาหนะ  และท่าน

ขับข่ียานพาหนะประมาณ 

   3.6.1.2 ค่าเฉล่ียและค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน ใช้อธิบายตัวแปรการเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

 3.6.2 สถิติเชิงอนุมาน (inferential statistics) ในการทดสอบสมมติฐาน สถิติท่ีใช้คือ 

สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient: r) ซ่ึงเป็นการทดสอบ ความสัมพันธ์ระหว่างการ

เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร 
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บทท่ี  4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

การศึกษาเร่ือง “การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยมีวัตถุประสงค์ดังน้ี 1) เพ่ือศึกษาการเปิดรับ

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 2) เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการ

ขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 3) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการ

เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร มีผลการวิเคราะห์ ดังน้ี 

ตอนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตอนท่ี 2 การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ตอนท่ี 3 พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

ตอนท่ี 4 การทดสอบสมมติฐาน 

 

ตอนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตารางท่ี 4.1:  แสดงค่าความถ่ี  ร้อยละ  จําแนกตามข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จํานวน ร้อยละ 

1. เพศ   

         ชาย 136 34.0 

         หญิง 264 66.0 

รวม 400 100.0 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ): แสดงค่าความถ่ี  ร้อยละ  จําแนกตามข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จํานวน ร้อยละ 

2. อายุ   

         ต่ํากว่า 20  ปี 97 24.3 

         20-30 ปี 160 40.0 

         31-40 ปี 72 18.0 

         41-50 ปี 39 9.8 

         51 ปี ข้ึนไป 32 8.0 

รวม 400 100.0 

3. วุฒิการศึกษา   

         ประถมศึกษา 8 2.0 

         มัธยมศึกษาตอนต้น 12 3.0 

         มัธยมศึกษาตอนปลาย 19 4.8 

         ปวช. 33 8.3 

         ปวส. 80 20.0 

         ปริญญาตรี 224 56.0 

         ปริญญาโท 20 5.0 

         อ่ืนๆ ได้แก่ ปริญญาเอก 4 1.0 

รวม 400 100.0 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ): แสดงค่าความถ่ี  ร้อยละ  จําแนกตามข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จํานวน ร้อยละ 

4. รายได้ต่อเดือน   

         ต่ํากว่า 15,000 บาท 28 7.0 

         15,001 – 20,000 บาท 68 17.0 

         20,001 – 30,000 บาท 160 40.0 

         30,001 – 40,000 บาท 72 18.0 

         40,001 – 50,000 บาท 52 13.0 

         50,001 – 60,000 บาท 16 4.0 

         60,001 – 70,000 บาท 4 1.0 

รวม 400 100.0 

5. เวลาในการเล่นเฟซบุ๊ก   

         น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง 76 19.0 

         1-2 ช่ัวโมง 80 20.0 

         2-3 ช่ัวโมง 184 46.0 

         มากกว่า 4 ช่ัวโมง 60 15.0 

รวม 400 100.0 

6. ช่วงเวลาท่ีใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา   

         01.00 น. – 06.59 น. 20 5.0 

         07.00 น. - 12.59 น. 80 20.0 

         13.00 น. - 18.59 น. 92 23.0 

         19.00 น. - 24.59 น. 208 52.0 

รวม 400 100.0 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ): แสดงค่าความถ่ี  ร้อยละ  จําแนกตามข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จํานวน ร้อยละ 

7. การขับข่ียานพาหนะ   

         ใช้ 220 55.0 

         ไม่ใช้ 180 45.0 

รวม 400 100.0 

8. การใช้ยานพาหนะ   

         รถจักรยานยนต์ 192 48.0 

         รถยนต์ 208 52.0 

รวม 400 100.0 

9. ระยะเวลาในการขับข่ียานพาหนะ   

         น้อยกว่า 1 ปี 32 8.0 

         1-3 ปี 56 14.0 

         3-5 ปี 120 30.0 

         มากกว่า 5 ปี 192 48.0 

รวม 400 100.0 

 

จากตารางท่ี 4.1 พบว่า ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ท่ีเป็นผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร จํานวน 400 ตัวอย่าง จําแนกตาม เพศ อายุ  วุฒิการศึกษา รายได้ต่อเดือน เวลาใน

การเล่นเฟซบุ๊ก ช่วงเวลาท่ีใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา การขับข่ียานพาหนะ การใช้ยานพาหนะ และ

ระยะเวลาในการขับข่ียานพาหนะ ได้ดังน้ี 

 เพศ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง มีจํานวน 264 คน คิดเป็นร้อยละ 66.0 และ

เพศชาย จํานวน 136 คน คิดเป็นร้อยละ 34.0  

อายุ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีอายุ 20-30 ปี จํานวน 160 คน คิดเป็นร้อยละ 40.0 

อันดับสอง อายุต่ํากว่า 20 ปี  จํานวน  97 คน คิดเป็นร้อยละ 24.3 อันดับสาม อายุ 31-40 ปี จํานวน 

72 คน คิดเป็นร้อยละ 18.0 อันดับส่ี อายุ 41-50 ปี จํานวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 9.8 และอันดับ

สุดท้าย อายุ 51 ปี ข้ึนไป จํานวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 8.0  

วุฒิการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีวุฒิการศึกษาปริญญาตรี จํานวน 224 คน คิด

เป็นร้อยละ 56.0 อันดับสอง ปวส. จํานวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 20.0 อันดับสาม ปวช. จํานวน 33 
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คน คิดเป็นร้อยละ 8.3 อันดับส่ี ปริญญาโท จํานวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 5.0 อันดับห้า มัธยมศึกษา

ตอนปลาย จํานวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 4.8 อันดับหก มัธยมศึกษาตอนต้น จํานวน 12 คน คิดเป็น

ร้อยละ 3.0 อันดับเจ็ด ประถมศึกษา จํานวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 2.0 และอันดับสุดท้าย อ่ืน ๆ 

ได้แก่ ปริญญาเอก จํานวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.0 

 รายได้ต่อเดือน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีรายได้ต่อเดือน 20,001 – 30,000 บาท 

จํานวน 160 คน คิดเป็นร้อยละ 40.0 อันดับสอง 30,001-40,000 บาท จํานวน 72 คน คิดเป็นร้อย

ละ 18.0 อันดับสาม 15,001 – 20,000 บาท จํานวน 68 คน คิดเป็นร้อยละ 17.0 อันดับส่ี 40,001 – 

50,000 บาท จํานวน 52 คน คิดเป็นร้อยละ 13.0 อันดับห้า ต่ํากว่า 15,000 บาท จํานวน 28 คน คิด

เป็นร้อยละ 7.0 อันดับหก 50,001 – 60,000 บาท จํานวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4.0 และอันดับ

สุดท้าย 60,001 – 70,000 บาท จํานวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 1.0 

 เวลาในการเล่นเฟซบุ๊ก พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีเวลาในการเล่นเฟซบุ๊ก  2-3 ช่ัวโมง 

จํานวน 184 คน คิดเป็นร้อยละ 46.0 อันดับสอง 1-2 ช่ัวโมง จํานวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 20.0 

อันดับสาม น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง จํานวน 76 คน คิดเป็นร้อยละ 19.0 และอันดับสุดท้าย มากกว่า 4 

ช่ัวโมง จํานวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 15.0  

 ช่วงเวลาท่ีใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีช่วงเวลาท่ีใช้เฟซบุ๊กเป็น

ประจํา 19.00 น. - 24.59 น. จํานวน 208 คน คิดเป็นร้อยละ 52.0 อันดับสอง 13.00 น. - 18.59 น. 

จํานวน 92 คน คิดเป็นร้อยละ 23.0 อันดับสาม 07.00 น. - 12.59 น. จํานวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 

20.0 และอันดับสุดท้าย 01.00 น. - 06.59 น. จํานวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 5.0 

การขับข่ียานพาหนะ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีการใช้ขับข่ียานพาหนะ จํานวน 220 

คน คิดเป็นร้อยละ 55.0 และ ไม่ใช้ จํานวน 180 คน คิดเป็นร้อยละ 45.0 

การใช้ยานพาหนะ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ การใช้ยานพาหนะคือรถยนต์ จํานวน 208 

คน คิดเป็นร้อยละ 52.0 และ รถจักรยานยนต์ จํานวน 192 คน คิดเป็นร้อยละ 48.0 

ระยะเวลาในการขับข่ียานพาหนะ พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีระยะเวลาในการขับข่ี

ยานพาหนะมากกว่า 5 ปี จํานวน 192 คน คิดเป็นร้อยละ 48.0 อันดับสอง 3-5 ปี จํานวน 120 คน 

คิดเป็นร้อยละ 30.0 อันดับสาม 1-3 ปี จํานวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 14.0 และอันดับสุดท้าย น้อย

กว่า 1 ปี จํานวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 8.0 
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ตอนท่ี 2 การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ตารางท่ี 4.2: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านความต้องการ 

 

ด้านความต้องการ 𝐗" S.D. แปลผล 

ใช้เฟซบุ๊กเพ่ือติดตามข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 3.82 0.76 มาก 

การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กจะทําให้ไม่

ตกข่าว 

3.62 0.86 มาก 

คนส่วนใหญ่เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊ก 

เช่นเดียวกัน 

3.57 0.90 มาก 

รวม 3.67 0.84 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.2 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านความต้องการ  โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.67 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.84 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า กล่มตัวอย่างส่วนใหญ่ใช้เฟซบุ๊กเพ่ือติดตามข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.82 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.76 อันดับสอง การ

เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กจะทําให้ไม่ตกข่าว อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 

3.62 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.86 และอันดับสุดท้าย คนส่วนใหญ่เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจาก

เฟซบุ๊ก เช่นเดียวกัน อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.57 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.90 
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ตารางท่ี 4.3: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านทัศนคติและค่านิยม 

 

ด้านทัศนคติและค่านิยม 𝐗" S.D. แปลผล 

สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดข้ึนกับพาหนะแบบ

เดียวกับท่ีใช้อยู่ 

3.71 0.83 มาก 

จะแสดงความคิดเห็นต่อข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนตามท่ี

เข้าใจมากกว่าสาเหตุท่ีแท้จริง 

3.91 0.71 มาก 

สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมีการแสดงความคิดเห็น

และส่งต่อเป็นจํานวนมาก 

3.49 0.90 ปานกลาง 

รวม 3.70 0.81 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.3 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านทัศนคติและค่านิยม โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.70 มีค่า 

S.D. เท่ากับ 0.81 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกจะแสดงความคิดเห็นต่อข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนตามท่ีเข้าใจมากกว่าสาเหตุท่ีแท้จริง อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.91 มี

ค่า S.D. เท่ากับ 0.71 อันดับสอง สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดข้ึนกับพาหนะแบบเดียวกับ

ท่ีใช้อยู่ อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.71 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.83 และสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนท่ีมีการแสดงความคิดเห็นและอันดับสุดท้าย ส่งต่อเป็นจํานวนมาก อยู่ในระดับปานกลาง มี

ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.49 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.90 
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ตารางท่ี 4.4: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านเป้าหมาย 

 

ด้านเป้าหมาย 𝐗" S.D. แปลผล 

เลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนเน่ืองขับข่ียานพาหนะ

เป็นประจํา 

3.43 0.84 ปานกลาง 

เลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กเน่ืองจากมี

ความรวดเร็วและทันต่อเหตุการณ์ 

3.41 0.88 ปานกลาง 

เลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กเพ่ือนําไป

เล่าให้คนใกล้ชิดท่านฟัง 

3.75 0.69 มาก 

รวม 3.53 0.81 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.4 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านเป้าหมาย โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.53 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.81 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน

จากเฟซบุ๊กเพ่ือนําไปเล่าให้คนใกล้ชิดท่านฟัง อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.75 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.69 อันดับสอง เลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนเน่ืองขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา 

อยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.43 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.84 และอันดับสุดท้าย เลือกเปิดรับ

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กเน่ืองจากมีความรวดเร็วและทันต่อเหตุการณ์ อยู่ในระดับ

ปานกลาง  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.41 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.88 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



35 

 

ตารางท่ี 4.5: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านความสามารถ 

 

ด้านความสามารถ 𝐗" S.D. แปลผล 

อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใครเป็นคนผิดจากการอ่านข้อความท่ีมีการ

แสดงความคิดเห็น 

3.64 0.74 มาก 

ทําความเข้าใจเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนก่อนแสดง

ความคิดเห็นหรือส่งต่อ 

3.75 0.81 มาก 

ยังจําข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมีผู้ได้รับผลกระทบจํานวน

มากได้ 

3.60 0.79 มาก 

รวม 3.66 0.78 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.5 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านความสามารถ โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.66 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.78 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกทําความเข้าใจเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนก่อนแสดงความคิดเห็นหรือส่งต่อ อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.75 มีค่า S.D. เท่ากับ 

0.81 อันดับสอง อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใครเป็นคนผิดจากการอ่านข้อความท่ีมีการแสดงความคิดเห็น อยู่

ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.64 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.74 และอันดับสุดท้าย ยังจําข่าวสารอุบัติเหตุ

บนท้องถนนท่ีมีผู้ได้รับผลกระทบจํานวนมากได้ อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.60 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.79 
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ตารางท่ี 4.6: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านการใช้ประโยชน์ 

 

ด้านการใช้ประโยชน์ 𝐗" S.D. แปลผล 

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีประโยชน์ทําให้ขับข่ีด้วยความ

ระมัดระวังมากข้ึน 

3.76 0.62 มาก 

จะส่งต่อข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีคิดว่ามีประโยชน์ให้กับ

เพ่ือนหรือคนรู้จัก 

3.71 0.59 มาก 

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนทําให้เป็นหัวข้อสนทนาในสังคม 3.64 0.60 มาก 

รวม 3.70 0.60 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.6 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านการใช้ประโยชน์ โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.70 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.60 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีประโยชน์

ทําให้ขับข่ีด้วยความระมัดระวังมากข้ึน อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.76 มีค่า S.D. เท่ากับ 

0.62 อันดับสอง จะส่งต่อข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีคิดว่ามีประโยชน์ให้กับเพ่ือนหรือคนรู้จัก อยู่

ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.71 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.59 และอันดับสุดท้าย ข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนทําให้เป็นหัวข้อสนทนาในสังคม อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.64 มีค่า S.D. เท่ากับ 

0.60 
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ตารางท่ี 4.7: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านลักษณะข่าวสาร 

 

ด้านลักษณะข่าวสาร 𝐗" S.D. แปลผล 

สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็นภาพถ่าย 3.66 0.62 มาก 

สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็นภาพเคล่ือนไหว 3.59 0.65 มาก 

เลือกสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็นภาพถ่ายหรือ

ภาพเคล่ือนไหวเท่าน้ัน 

3.68 0.63 มาก 

รวม 3.64 0.63 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.7 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านลักษณะข่าวสาร โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.64 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.63 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกเลือกสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

เป็นภาพถ่ายหรือภาพเคล่ือนไหวเท่าน้ัน อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.68 มีค่า S.D. เท่ากับ 

0.63 อันดับสอง สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็นภาพถ่าย อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 

3.66 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.62 และอันดับสุดท้าย สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็น

ภาพเคล่ือนไหว อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.59 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.65 
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ตารางท่ี 4.8: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านสภาวะ 

 

ด้านสภาวะ 𝐗" S.D. แปลผล 

อายุมีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 3.69 0.64 มาก 

จะสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดในบริเวณท่ีสัญจร

ผ่านเป็นประจํา 

3.67 0.68 มาก 

มักจะตรวจสอบข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนผ่าน 

เฟซบุ๊กก่อนออกเดินทาง 

3.46 0.81 มาก 

รวม 3.61 0.71 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.8 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านสภาวะ โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.61 มีค่า S.D. เท่ากับ 

0.71 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกอายุมีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนน อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.69 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.64 อันดับสอง จะสนใจข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดในบริเวณท่ีสัญจรผ่านเป็นประจํา อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.67 

มีค่า S.D. เท่ากับ 0.68 และอันดับสุดท้าย มักจะตรวจสอบข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนผ่านเฟ

ซบุ๊กก่อนออกเดินทาง อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.46 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.81 
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ตารางท่ี 4.9: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุ 

                บนท้องถนน ด้านประสบการณ์และนิสัย 

 

ด้านประสบการณ์และนิสัย 𝐗" S.D. แปลผล 

จะหาข้อมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุเพ่ิมเติมจาก

ช่องทางอ่ืน ๆ หลังจากได้รับข่าวสารจากเฟซบุ๊ก 

3.74 1.02 มาก 

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีได้รับจากเฟซบุ๊กมีความ

น่าเช่ือถือ 

3.65 1.02 มาก 

จะเลือกรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กแฟนเพจท่ีมี

ผู้ติดตามจํานวนมากเท่าน้ัน 

3.56 1.09 มาก 

รวม 3.65 1.04 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.9 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ การเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านประสบการณ์และนิสัย โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.65 มี

ค่า S.D. เท่ากับ 1.04 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกจะหาข้อมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับ

ข่าวสารอุบัติเหตุเพ่ิมเติมจากช่องทางอ่ืน ๆ หลังจากได้รับข่าวสารจากเฟซบุ๊ก อยู่ในระดับมาก มี

ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.74 มีค่า S.D. เท่ากับ 1.02 อันดับสอง ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีได้รับจากเฟ

ซบุ๊กมีความน่าเช่ือถือ อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.65 มีค่า S.D. เท่ากับ 1.02 และอันดับ

สุดท้าย จะเลือกรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กแฟนเพจท่ีมีผู้ติดตามจํานวนมากเท่าน้ัน 

อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.56 มีค่า S.D. เท่ากับ 1.09 
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ตอนท่ี 3 พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

ตารางท่ี 4.10: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ี 

                  ยานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน 

 

ด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน 𝐗" S.D. แปลผล 

ก่อนออกรถมองกระจกข้างและกระจกหลังก่อนเสมอ 3.93 0.87 มาก 

เม่ือสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฏข้ึนจะลดความเร็ว 3.92 1.02 มาก 

กลับรถในท่ีท่ีมีป้ายให้กลับรถได้เท่าน้ันแม้ว่าระยะทางจะไกล

ออกไป 

4.04 1.16 มาก 

คาดเข็มขัดนิรภัยหรือสวมหมวกนิรภัยทุกคร้ังแม้ว่าจะขับข่ีใน

ระยะใกล้ๆ 

3.71 0.85 มาก 

ชะลอความเร็วเม่ือผ่านย่านชุมชนโรงเรียน และทางม้าลาย 3.75 0.79 มาก 

รวม 3.87 0.94 มาก 

  

จากตารางท่ี 4.10 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ พฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน โดยรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.87 มีค่า 

S.D. เท่ากับ 0.94 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลับรถในท่ีท่ีมีป้ายให้กลับรถได้

เท่าน้ันแม้ว่าระยะทางจะไกลออกไป อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.04 มีค่า S.D. เท่ากับ 1.16 

อันดับสอง ก่อนออกรถมองกระจกข้างและกระจกหลังก่อนเสมอ อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 

3.93 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.87 อันดับสาม เม่ือสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฏข้ึนจะลดความเร็ว อยู่

ในระดับมาก   

มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.92 มีค่า S.D. เท่ากับ 1.02 อันดับส่ีชะลอความเร็วเม่ือผ่านย่านชุมชนโรงเรียน 

และทางม้าลาย อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.75 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.79 และอันดับสุดท้าย

คาดเข็มขัดนิรภัยหรือสวมหมวกนิรภัยทุกคร้ังแม้ว่าจะขับข่ีในระยะใกล้ ๆ อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ีย

เท่ากับ 3.71 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.85 
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ตารางท่ี 4.11: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ี 

                  ยานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก 

 

ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก 𝐗" S.D. แปลผล 

เม่ือเกิดฝนตกหนักท่านหยุดรถหรือหาท่ีหลบฝน 3.85 0.83 มาก 

หลีกเล่ียงการรับประทานยาท่ีมีฤทธ์ิทําให้ง่วงซึมก่อนขับข่ี

ยานพาหนะ 

3.89 0.89 มาก 

ให้ทางกับรถท่ีเปิดสัญญาณไฟขอทาง 2.99 0.89 ปานกลาง 

เว้นระยะห่างจากรถคันหน้ามากข้ึนเม่ือขับข่ีในสภาพถนนท่ี

เปียกล่ืน 

3.16 0.94 ปานกลาง 

ให้สัญญาณก่อนจะจอดหรือหยุดข้างทาง 3.00 0.85 ปานกลาง 

รวม 3.38 0.88 ปานกลาง 

  

จากตารางท่ี 4.11 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ พฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง มี

ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.38 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.88 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกหลีกเล่ียง

การรับประทานยาท่ีมีฤทธ์ิทําให้ง่วงซึมก่อนขับข่ียานพาหนะ อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.89 

มีค่า S.D. เท่ากับ 0.89 อันดับสอง เม่ือเกิดฝนตกหนักท่านหยุดรถหรือหาท่ีหลบฝน อยู่ในระดับมาก 

มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.85 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.83 อันดับสามเว้นระยะห่างจากรถคันหน้ามากข้ึนเม่ือขับข่ี

ในสภาพถนนท่ีเปียกล่ืน อยู่ในระดับปานกลาง  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.16 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.94 อันดับ

ส่ีให้สัญญาณก่อนจะจอดหรือหยุดข้างทาง อยู่ในระดับปานกลาง  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.00 มีค่า S.D. 

เท่ากับ 0.85 และอันดับสุดท้ายให้ทางกับรถท่ีเปิดสัญญาณไฟขอทาง อยู่ในระดับปานกลาง  มี

ค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.99 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.89 
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ตารางท่ี 4.12: แสดงค่าเฉล่ีย และค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานข้อมูลเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ี 

                  ยานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ 

 

ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ 𝐗" S.D. แปลผล 

เม่ือถนนว่างมักจะขับรถด้วยความเร็วสูง 3.55 0.95 มาก 

เม่ือถึงทางเล้ียวถ้าไม่มีรถอ่ืนตามมาก็สามารถเล้ียวได้ 3.10 0.85 ปานกลาง 

มักขับข่ียานพาหนะเกิน 4 ช่ัวโมงโดยไม่หยุดพัก 3.46 0.89 ปานกลาง 

มักคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ 3.14 0.87 ปานกลาง 

เม่ือจะแซงรถคันหน้า ขับรถแซงด้านซ้าย 3.47 0.71 ปานกลาง 

รวม 3.34 0.85 ปานกลาง 

  

จากตารางท่ี 4.12 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีความคิดเห็นเก่ียวกับ พฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉล่ีย

เท่ากับ 3.34 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.85 เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรก เม่ือถนนว่างมักจะ

ขับรถด้วยความเร็วสูง อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.55 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.95 อันดับสอง เม่ือ

จะแซงรถคันหน้า ขับรถแซงด้านซ้าย อยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.47 มีค่า S.D. เท่ากับ 

0.71 อันดับสามมักขับข่ียานพาหนะเกิน 4 ช่ัวโมงโดยไม่หยุดพัก อยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉล่ีย

เท่ากับ 3.46 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.89 อันดับส่ีมักคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ อยู่ในระดับปานกลาง มี

ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.14 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.87 และอันดับสุดท้ายเม่ือถึงทางเล้ียวถ้าไม่มีรถอ่ืนตามมาก็

สามารถเล้ียวได้ อยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.10 มีค่า S.D. เท่ากับ 0.85  
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ตอนท่ี 4 การทดสอบสมมติฐาน 

สมมติฐานท่ี 1 การเปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้    

เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

สามารถเขียนสมมติฐานได้ดังน้ี 

H0 : การเปิดรับข่าวสาร ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊ก

ในเขตกรุงเทพมหานคร 

H1 : การเปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กใน

เขตกรุงเทพมหานคร 

 

สถิติท่ีใช้ในการทดสอบ จะใช้การทดสอบด้วยการวิเคราะห์ค่าความสัมพันธ์ทดสอบด้วย 

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของเพียร์สัน (Pearson Correlation) จะยอมรับ สมมติฐาน (H1) ก็ต่อเม่ือ

ค่าระดับนัยสําคัญทางสถิติมีค่าน้อยกว่า 0.05 ผลการทดสอบสมมติฐาน มีดังน้ี 

 

ตารางท่ี 4.13: แสดงผลการทดสอบค่าความสัมพันธ์ระหว่าง การเปิดรับข่าวสาร กับพฤติกรรมการขับ 

                  ข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

การเปิดรับข่าวสาร 

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร 

พฤติกรรมการขับ

ข่ีมาตรฐาน 

พฤติกรรมการขับ

ข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก 

พฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทาง

ลบ 

r Sig. r Sig. r Sig. 

ด้านความต้องการ .326 .000 .422 .000 .359 .000 

ด้านทัศนคติและค่านิยม .396 .000 .451 .000 .321 .000 

ด้านเป้าหมาย .337 .000 .375 .000 .347 .000 

ด้านความสามารถ .445 .000 .394 .000 .303 .000 

ด้านการใช้ประโยชน์ .093 .042 .185 .000 .137 .006 

ด้านลักษณะข่าวสาร .127 .011 .120 .016 .114 .023 

(ตารางมีต่อ) 
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ตารางท่ี 4.13 (ต่อ): แสดงผลการทดสอบค่าความสัมพันธ์ระหว่าง การเปิดรับข่าวสาร กับพฤติกรรม 

                        การขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

การเปิดรับข่าวสาร 

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร 

พฤติกรรมการขับ

ข่ีมาตรฐาน 

พฤติกรรมการขับ

ข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก 

พฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทาง

ลบ 

r Sig. r Sig. r Sig. 

ด้านสภาวะ .271 .000 .269 .000 .289 .000 

ด้านประสบการณ์และนิสัย .401 .000 .300 .000 .294 .000 

*มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

จากตารางท่ี 4.13 แสดงผลการทดสอบค่าความสัมพันธ์ระหว่าง การเปิดรับข่าวสาร กับ

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า มีค่า Sig. น้อยกว่า 

0.05 แสดงว่า ยอมรับสมมติฐานหลัก  (H1) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H0)  หมายความว่า การ

เปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05  ซ่ึงสามารถอธิบายความสัมพันธ์เป็นรายคู่ได้

ดังน้ี 

การเปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านความต้องการ กับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน ใน

ระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .326)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านความต้องการ กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .422)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านความต้องการ กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไป

ในทางลบ  ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .359)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านทัศนคติและค่านิยม กับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน 

ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .396)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านทัศนคติและค่านิยม กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบน

ไปในทางบวก ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .451)  
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การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านทัศนคติและค่านิยม กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบน

ไปในทางลบ ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .321)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านเป้าหมายกับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน ในระดับ ต่ํา 

อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .337)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านเป้าหมายกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .375)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านเป้าหมายกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ  

ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .347 )  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านความสามารถกับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน ในระดับ 

ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .445)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านความสามารถกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .394)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านความสามารถกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไป

ในทางลบ  ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .303 )  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านการใช้ประโยชน์กับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน ใน

ระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .093)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านการใช้ประโยชน์กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .185)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านการใช้ประโยชน์กับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไป

ในทางลบ  ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .137)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านลักษณะข่าวสารกับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน ใน

ระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .127)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านลักษณะข่าวสารกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปใน

ทางบวก ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .120)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านลักษณะข่าวสารกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไป

ในทางลบ  ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .114)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านสภาวะกับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน ในระดับ ต่ํา

มาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .271)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านสภาวะกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก 

ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .269)  
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การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านสภาวะกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ  

ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .289)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านประสบการณ์และนิสัยกับพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน 

ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .401)  

  การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านประสบการณ์และนิสัยกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทางบวก ในระดับ ต่ํา อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .300)  

การปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์ด้านประสบการณ์และนิสัยกับพฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทางลบ  ในระดับ ต่ํามาก อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ (p < .o5, r = .294)  
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บทท่ี  5 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

การศึกษาเร่ือง “การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี

ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร” โดยมีวัตถุประสงค์ดังน้ี 1) เพ่ือศึกษาการเปิดรับ

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 2) เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมการ

ขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร 3) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการ

เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร มีผลการสรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ ดังน้ี 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

 จากการศึกษา ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่า  ผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร ส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง อายุระหว่าง 20-30 ปี มีวุฒิการศึกษาปริญญาตรี รายได้ต่อ

เดือน 20,001 – 30,000 บาท มีเวลาในการเล่นเฟซบุ๊ก  2-3 ช่ัวโมง โดยช่วงเวลาท่ีใช้เฟซบุ๊กเป็น

ประจําส่วนใหญ่อยู่ในช่วงเวลา 19.00น.-24.59น. นอกจากน้ันยังพบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้ขับข่ี

ยานพาหนะ เป็นรถยนต์ และมีระยะเวลาในการขับข่ียานพาหนะมากกว่า 5 ปี  

 จากการศึกษา การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน สามารถแยกเป็นรายด้าน ได้ดังน้ี 

1. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านความต้องการ  โดยรวมอยู่ในระดับมาก เม่ือ

จําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างใช้เฟซบุ๊กเพ่ือติดตามข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนน อันดับสอง กลุ่มตัวอย่างการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กจะทําให้ไม่ตกข่าว 

และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง คนส่วนใหญ่เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊ก 

เช่นเดียวกัน  

2. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านทัศนคติและค่านิยม โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างจะแสดงความคิดเห็นต่อข่าวสารอุบัติเหตุ

บนท้องถนนตามท่ีเข้าใจมากกว่าสาเหตุท่ีแท้จริง อันดับสอง กลุ่มตัวอย่างสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนท่ีเกิดข้ึนกับพาหนะแบบเดียวกับท่ีใช้อยู่ และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง สนใจข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมีการแสดงความคิดเห็น ส่งต่อเป็นจํานวนมาก  

3. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านเป้าหมาย โดยรวมอยู่ในระดับมาก เม่ือ

จําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจาก

เฟซบุ๊กเพ่ือนําไปเล่าให้คนใกล้ชิดท่านฟัง อันดับสอง กลุ่มตัวอย่างเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบน
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ท้องถนนเน่ืองขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง เลือกเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนจาก   เฟซบุ๊กเน่ืองจากมีความรวดเร็วและทันต่อเหตุการณ์  

4. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านความสามารถ โดยรวมอยู่ในระดับ เม่ือ

จําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างทําความเข้าใจเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนก่อนแสดงความคิดเห็นหรือส่งต่อ อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใครเป็นคนผิดจาก

การอ่านข้อความท่ีมีการแสดงความคิดเห็น และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง ยังจําข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนท่ีมีผู้ได้รับผลกระทบจํานวนมากได้  

5. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านการใช้ประโยชน์ โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่าง ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีประโยชน์

ทําให้ขับข่ีด้วยความระมัดระวังมากข้ึน อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง จะส่งต่อข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน

ท่ีคิดว่ามีประโยชน์ให้กับเพ่ือนหรือคนรู้จัก และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนทําให้เป็นหัวข้อสนทนาในสังคม  

6. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านลักษณะข่าวสาร โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างเลือกสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

เป็นภาพถ่ายหรือภาพเคล่ือนไหวเท่าน้ัน อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

เป็นภาพถ่าย และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็น

ภาพเคล่ือนไหว  

7. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านสภาวะ โดยรวมอยู่ในระดับมาก เม่ือจําแนก

เป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างอายุมีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง จะสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดในบริเวณท่ีสัญจรผ่านเป็นประจํา 

และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง มักจะตรวจสอบข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนผ่านเฟซบุ๊กก่อน

ออกเดินทาง  

8. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านประสบการณ์และนิสัย โดยรวมอยู่ในระดับ

มาก  เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างจะหาข้อมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับข่าวสาร

อุบัติเหตุเพ่ิมเติมจากช่องทางอ่ืน ๆ หลังจากได้รับข่าวสารจากเฟซบุ๊ก อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง 

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีได้รับจากเฟซบุ๊กมีความน่าเช่ือถือ และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่าง จะ

เลือกรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กแฟนเพจท่ีมีผู้ติดตามจํานวนมากเท่าน้ัน  
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จากการศึกษา พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ สามารถแยกเป็นรายด้าน ได้ดังน้ี  

1. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างกลับรถในท่ีท่ีมีป้ายให้กลับรถได้เท่าน้ัน

แม้ว่าระยะทางจะไกลออกไป อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง ก่อนออกรถมองกระจกข้างและกระจกหลัง

ก่อนเสมอ อันดับสามกลุ่มตัวอย่าง เม่ือสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฏข้ึนจะลดความเร็ว อันดับส่ี

กลุ่มตัวอย่างชะลอความเร็วเม่ือผ่านย่านชุมชนโรงเรียน และทางม้าลาย และอันดับสุดท้ายกลุ่ม

ตัวอย่างคาดเข็มขัดนิรภัยหรือสวมหมวกนิรภัยทุกคร้ังแม้ว่าจะขับข่ีในระยะใกล้ ๆ  

2. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก โดยรวม

อยู่ในระดับปานกลาง เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรกกลุ่มตัวอย่างหลีกเล่ียงการ

รับประทานยาท่ีมีฤทธ์ิทําให้ง่วงซึมก่อนขับข่ียานพาหนะ อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง เม่ือเกิดฝนตกหนัก

ท่านหยุดรถหรือหาท่ีหลบฝน อันดับสามกลุ่มตัวอย่างเว้นระยะห่างจากรถคันหน้ามากข้ึนเม่ือขับข่ีใน

สภาพถนนท่ีเปียกล่ืน อันดับส่ีกลุ่มตัวอย่างให้สัญญาณก่อนจะจอดหรือหยุดข้างทาง และอันดับ

สุดท้ายกลุ่มตัวอย่างให้ทางกับรถท่ีเปิดสัญญาณไฟขอทาง  

3. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ี

เบ่ียงเบนไปในทางลบ โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง เม่ือจําแนกเป็นรายข้อแล้ว พบว่า อันดับแรก

กลุ่มตัวอย่าง เม่ือถนนว่างมักจะขับรถด้วยความเร็วสูง อันดับสองกลุ่มตัวอย่าง เม่ือจะแซงรถคันหน้า 

ขับรถแซงด้านซ้าย อันดับสามกลุ่มตัวอย่างมักขับข่ียานพาหนะเกิน 4 ช่ัวโมงโดยไม่หยุดพัก อันดับส่ี

กลุ่มตัวอย่างมักคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ และอันดับสุดท้ายกลุ่มตัวอย่างเม่ือถึงทางเล้ียวถ้าไม่มีรถอ่ืน

ตามมาก็สามารถเล้ียวได้  

เม่ือทดสอบสมมติฐาน สามารถสรุปสมมติฐาน ได้ดังน้ี 

สมมติฐานท่ี 1 การเปิดรับข่าวสารมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้    

เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่า การเปิดรับข่าวสาร ด้านความต้องการ ด้านทัศนคติและค่านิยม

ด้านเป้าหมาย ด้านความสามารถ ด้านการใช้ประโยชน์ ด้านลักษณะข่าวสาร ด้านสภาวะ และด้าน

ประสบการณ์และนิสัย มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขต

กรุงเทพมหานคร ในด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก 

พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
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5.2 การอภิปรายผล 

 จากการศึกษา การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน สามารถแยกเป็นรายด้าน ได้ดังน้ี 

1. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านความต้องการ  โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊ก มีการใช้เพ่ือติดตามข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน อีกท้ังมีการเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กจะทําให้ไม่ตกข่าว และคนส่วนใหญ่เปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนจากเฟซบุ๊ก เช่นเดียวกัน ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ จุฬาภรณ์ โสตะ (2546) นอกจากน้ี

พฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีของวัยรุ่น พบว่าวัยรุ่นท่ีมีพฤติกรรมชอบเส่ียงอันตราย เน่ืองจาก

แรงผลักดันภายในให้เกิดความต้องการท่ีจะเส่ียงในระดับหน่ึงของวัยรุ่นซ่ึงสูงกว่าวัยอ่ืน อีกท้ังยัง

สอดคล้องกับงานวิจัยของ ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, T. and Ruben, B.D., 1993) ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ี

มีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคลไว้ดังน้ี ความต้องการ (Need) ปัจจัยท่ีสําคัญท่ีสุด

ปัจจัยหน่ึงในกระบวนการเลือกของมนุษย์ท้ังความต้องการทางกายและใจ ท้ังความต้องการระดับสูง

และความต้องการระดับต่ํา เราเลือกตอบสนองความต้องการของเรา เพ่ือให้ได้ข่าวสารท่ีต้องการ เพ่ือ

การยอมรับในสังคม เพ่ือความพอใจ  

2. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านทัศนคติและค่านิยม โดยรวมอยู่ในระดับมาก  

พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กจะแสดงความคิดเห็นต่อข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนตามท่ีเข้าใจมากกว่าสาเหตุท่ี

แท้จริง อีกท้ังมีความสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเกิดข้ึนกับพาหนะแบบเดียวกับท่ีใช้อยู่ และ

สนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมีการแสดงความคิดเห็นและส่งต่อเป็นจํานวนมาก ซ่ึงสอดคล้อง

กับงานแนวคิดของ ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคลไว้ดังน้ี ทัศนคติ

และค่านิยม (Attitude and Values) ทัศนคติ คือความชอบและมีใจโน้มเอียงต่อเร่ืองต่าง ๆ ส่วน

ค่านิยม คือหลักพ้ืนฐานท่ีเรายึดถือ เป็นความรู้สึกท่ีว่าเราควรทําหรือไม่ควรทําอะไรในการมี

ความสัมพันธ์กับส่ิงแวดล้อมและคน ซ่ึงทัศนคติและค่านิยมมีอิทธิพลอย่างย่ิงต่อการเลือกรับข่าวสาร 

การเลือกตีความหมายและการเลือกจดจํา อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ ดวงฤทัย พงศ์ไพฑูรย์, 

2544: 13-14 พบว่า การเปิดรับข่าวสารจากส่ือมวลชน โดยผู้รับสารมีความคาดหวังจากส่ือมวลชนว่า 

การบริโภคข่าวสารจะช่วยตอบสนองความต้องการของเขาได้ ซ่ึงจะทําให้เกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติ

หรือเปล่ียนลักษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอย่างได้ โดยการเลือกบริโภคส่ือมวลชนน้ันจะข้ึนอยู่

กับความต้องการหรือแรงจูงใจของผู้รับสารเอง เพราะบุคคลแต่ละคนย่อมมีวัตถุประสงค์และความ

ต้ังใจในการใช้ประโยชน์แตกต่างกันไป 

3. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านเป้าหมาย โดยรวมอยู่ในระดับมาก พบว่า 

ผู้ใช้ เฟซบุ๊กเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนเพ่ือนําไปเล่าให้คนใกล้ชิดฟัง อีกท้ังเลือกเปิดรับ

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนเน่ืองขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา และเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนจากเฟซบุ๊กเน่ืองจากมีความรวดเร็วและทันต่อเหตุการณ์ ซ่ึงสอดคล้องกับงานแนวคิดของ 
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ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, T and Ruben, B.D., 1993) ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือก

เปิดรับข่าวสารของบุคคล เป้าหมาย (Goal) มนุษย์ทุกคนมีเป้าหมาย กําหนดเป้าหมายในการดําเนิน

ชีวิต อาชีพ การเข้าสังคม เป้าหมายของกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเรากําหนดข้ึนน้ีจะมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้

ส่ือ การเลือกข่าวสาร การเลือกตีความหมาย และการเลือกจดจําเพ่ือสนองเป้าหมายของตน อีกท้ังยัง

สอดคล้องกับแนวความคิดของ พันจันทร์ ธนวัฒนะเสถียร (2555) ได้กล่าวถึงเฟซบุ๊กในส่วนของเพจ

ไว้ว่า เป็นรูปแบบบริการหน่ึงในเฟซบุ๊ก ซ่ึงเป็นพ้ืนท่ีนําเสนอธุรกิจ สินค้า บุคคล หรือองค์กร โดยไม่มี

ค่าใช้จ่ายและลักษณะท่ีทุกคนจะสามารถคลิกท่ีปุ่มถูกใจ (Like) บนหน้าเพจ เพ่ือเข้าร่วมเป็นสมาชิก

ได้ทันที โดยไม่ต้องรอการตอบรับจากผู้ดูแล และสามารถรับสมาชิกได้จํานวนไม่จํากัด โดยสมาชิก

เหล่าน้ีสามารถได้รับข่าวสาร โปรโมช่ัน หรือกิจกรรมต่าง ๆ ได้ตลอดเวลาจึงทําให้แฟนเพจ เป็น

เคร่ืองมือท่ีจะส่ือสารกับกลุ่มเป้าหมายได้อย่างรวดเร็ว ทําให้องค์กรต่าง ๆ นําไปใช้เพ่ือเผยแพร่

ข่าวสาร 

4. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านความสามารถ โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กทําความเข้าใจเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนก่อนแสดงความคิดเห็นหรือส่ง

ต่อ อีกท้ังอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใครเป็นคนผิดจากการอ่านข้อความท่ีมีการแสดงความคิดเห็น และยังจํา

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมีผู้ได้รับผลกระทบจํานวนมากได้ ซ่ึงสอดคล้องกับงานแนวคิดของ 

ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, T. & Ruben, B.D., 1993) ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับ

ข่าวสารของบุคคล พบว่า ความสามารถ (Capability) ความสามารถของเราเก่ียวกับเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง

รวมท้ังความสามารถด้านภาษามีอิทธิพลต่อเราในการเลือกรับข่าวสาร เลือกตีความหมาย และเลือก

จดจําเน้ือหาข่าวน้ัน อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวความคิดของ สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้ให้

ความหมายของ พฤติกรรม คือ การกระทําหรือพฤติกรรมใด ๆ ของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการ

แสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานท่ีมาจากความรู้และทัศนคติของบุคคลน้ัน ๆ ซ่ึงการท่ีบุคคลมี

พฤติกรรมท่ีแตกต่างกัน เน่ืองจากการมีความรู้และทัศนคติท่ีแตกต่างกัน การเปิดรับส่ือท่ีต่างกันจะทํา

ให้มีประสบการณ์ท่ีส่ังสมมาต่างกัน จึงทําให้มีผลกระทบถึงพฤติกรรมบุคคล    

5. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านการใช้ประโยชน์ โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

พบว่า ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีประโยชน์ทําให้ขับข่ีด้วยความระมัดระวังมากข้ึน ซ่ึงจะส่งต่อ

ข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีคิดว่ามีประโยชน์ให้กับเพ่ือนหรือคนรู้จัก และข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนทําให้เป็นหัวข้อสนทนาในสังคม ซ่ึงสอดคล้องกับงานแนวคิดของ ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, T. & 

Ruben, B.D., 1993) ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคล พบว่า การ

ใช้ประโยชน์ (Utility) กล่าวโดยท่ัวไปแล้ว เราจะให้ความสนใจและใช้ความพยายามในการท่ีจะเข้าใจ 

และจดจําข่าวสารท่ีเราสามารถนําไปใช้ประโยชน์ได้ อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ ดวงฤทัย พงศ์

ไพฑูรย์ (2544) พบว่า การเปิดรับข่าวสารจากส่ือมวลชน โดยผู้รับสารมีความคาดหวังจากส่ือมวลชน
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ว่า การบริโภคข่าวสารจะช่วยตอบสนองความต้องการของเขาได้ ซ่ึงจะทําให้เกิดการเปล่ียนแปลง

ทัศนคติหรือเปล่ียนลักษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอย่างได้ โดยการเลือกบริโภคส่ือมวลชนน้ันจะ

ข้ึนอยู่กับความต้องการหรือแรงจูงใจของผู้รับสารเอง เพราะบุคคลแต่ละคนย่อมมีวัตถุประสงค์และ

ความต้ังใจในการใช้ประโยชน์แตกต่างกันไป 

6. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านลักษณะข่าวสาร โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กเลือกสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็นภาพถ่ายหรือภาพเคล่ือนไหวเท่าน้ัน 

อีกท้ังสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็นภาพถ่าย และสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีเป็น

ภาพเคล่ือนไหว ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ ฮิลการ์ด เออร์เนสและโบเวอร์ (Hilgard & Bower, 

1966) ได้ให้คํานิยามว่า พฤติกรรม หมายถึง กิจกรรมทุกชนิดของส่ิงมีชีวิตท่ีสังเกตได้โดยบุคคลอ่ืน

และการแสดงออกของพฤติกรรมน้ัน จะช้ีให้เห็นถึงความเป็นปัจเจกบุคคลในการปรับตัวต่อ

ส่ิงแวดล้อม รวมถึงลักษณะท่ีส่งผลไปยังการติดต่อสัมพันธ์กับผู้อ่ืน อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ 

สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้ให้ความหมายของ พฤติกรรม คือ การกระทําหรือพฤติกรรมใด ๆ 

ของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการแสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานท่ีมาจากความรู้และทัศนคติของ

บุคคลน้ัน ๆ ซ่ึงการท่ีบุคคลมีพฤติกรรมท่ีแตกต่างกัน เน่ืองจากการมีความรู้และทัศนคติท่ีแตกต่างกัน 

การเปิดรับส่ือท่ีต่างกันจะทําให้มีประสบการณ์ท่ีส่ังสมมาต่างกัน จึงทําให้มีผลกระทบถึงพฤติกรรม

บุคคล      

7. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านสภาวะ โดยรวมอยู่ในระดับมาก พบว่า ผู้ใช้    

เฟซบุ๊กมีอายุท่ีมีผลต่อการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน อีกท้ังจะสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนท่ีเกิดในบริเวณท่ีสัญจรผ่านเป็นประจํา และมักจะตรวจสอบข้อมูลข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนผ่านเฟซบุ๊กก่อนออกเดินทาง ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, T. & 

Ruben, B.D., 1993)   ได้กล่าวถึงปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคล พบว่า 

สภาวะ (Context) สภาวะในท่ีน้ีหมายถึง สถานท่ี บุคคล และเวลาท่ีอยู่ในสถานการณ์การส่ือสาร ส่ิง

ต่าง ๆ เหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อการเลือกของผู้รับสาร การมีคนอ่ืนอยู่ด้วย มีอิทธิพลตรงต่อการเลือกใช้ส่ือ

และข่าวสาร การเลือกตีความหมายและเลือกจดจําข่าวสาร การท่ีเราต้องถูกมองว่าเป็นอย่างไร การท่ี

เราคิดว่าคนอ่ืนมองเราอย่างไร และการท่ีคิดว่าคนอ่ืนคิดว่าเราอยู่ในสถานการณ์อะไร ล้วนแต่มี

อิทธิพลต่อการเลือกของเรา อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ สุรพงษ์ โสธนะเสถียร (2533) ได้ให้

ความหมายของ พฤติกรรม คือ การกระทําหรือพฤติกรรมใด ๆ ของคนเราโดยส่วนใหญ่จะเป็นการ

แสดงออกของบุคคล โดยมีพ้ืนฐานท่ีมาจากความรู้และทัศนคติของบุคคลน้ัน ๆ ซ่ึงการท่ีบุคคลมี

พฤติกรรมท่ีแตกต่างกัน เน่ืองจากการมีความรู้และทัศนคติท่ีแตกต่างกัน การเปิดรับส่ือท่ีต่างกันจะทํา

ให้มีประสบการณ์ท่ีส่ังสมมาต่างกัน จึงทําให้มีผลกระทบถึงพฤติกรรมบุคคล 
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8. การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน ด้านประสบการณ์และนิสัย โดยรวมอยู่ในระดับ

มาก พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กจะหาข้อมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับข่าวสารอุบัติเหตุเพ่ิมเติมจากช่องทางอ่ืน ๆ 

หลังจากได้รับข่าวสารจากเฟซบุ๊ก อีกท้ังข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีได้รับจากเฟซบุ๊กมีความ

น่าเช่ือถือ และจะเลือกรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กแฟนเพจท่ีมีผู้ติดตามจํานวนมาก

เท่าน้ัน ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ ฮันท์ และ รูเบน (Hunt, T. & Ruben, B.D., 1993) ได้กล่าวถึง

ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกเปิดรับข่าวสารของบุคคล พบว่า ประสบการณ์และนิสัย (Experience 

and Habit) ในฐานะของผู้รับสาร ผู้รับสารแต่ละคนมีนิสัยการรับสารอันเป็นผลมาจากประสบการณ์

ในการรับข่าวสารของเรา เราพัฒนาความชอบส่ือชนิดใดชนิดหน่ึง ดังน้ันเราจึงเลือกใช้ส่ือชนิดใดชนิด

หน่ึง สนในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง ตีความหมายอย่างใดอย่างหน่ึง และเลือกจดจําเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง อีกท้ังยัง

สอดคล้องกับแนวคิดของ     ดวงฤทัย พงศ์ไพฑูรย์ (2544) พบว่า การเปิดรับข่าวสารจากส่ือมวลชน 

โดยผู้รับสารมีความคาดหวังจากส่ือมวลชนว่า การบริโภคข่าวสารจะช่วยตอบสนองความต้องการของ

เขาได้ ซ่ึงจะทําให้เกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติหรือเปล่ียนลักษณะนิสัย เปล่ียนพฤติกรรมบางอย่างได้ 

โดยการเลือกบริโภคส่ือมวลชนน้ันจะข้ึนอยู่กับความต้องการหรือแรงจูงใจของผู้รับสารเอง เพราะ

บุคคลแต่ละคนย่อมมีวัตถุประสงค์และความต้ังใจในการใช้ประโยชน์แตกต่างกันไป 

จากการศึกษา พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ สามารถแยกเป็นรายด้าน ได้ดังน้ี  

1. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน โดยรวมอยู่ในระดับมาก 

พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กกลับรถในท่ีท่ีมีป้ายให้กลับรถได้เท่าน้ันแม้ว่าระยะทางจะไกลออกไป อีกท้ังก่อน

ออกรถมองกระจกข้างและกระจกหลังก่อนเสมอ และเม่ือสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฏข้ึนจะลด

ความเร็ว ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ Harvey et al. (1975) ได้อธิบายความหมายของพฤติกรรม

การขับข่ีในแง่มุมท่ีเป็นความผิดพลาดของผู้ขับข่ีว่า เป็นการกระทํา หรือการกระทําท่ีบกพร่อง

บางอย่างในการขับข่ีของผู้ขับข่ีท่ีเป็นผลให้ตัวเองหรือผู้ใช้ถนน หรือท้ังตัวเองและผู้ใช้ถนนคนอ่ืน ๆ 

ต้องเพ่ิมความระมัดระวังข้ึน อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ ธนินี เขียวอยู่ (2546) และพฤติกรรม

เส่ียงด้านอุบัติเหตุจราจร พบว่าพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเป็นสาเหตุสําคัญท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร 

ได้แก่ การขับข่ีด้วยความประมาท เช่น การขับข่ีด้วยความมึนเมา ง่วงนอน หลับใน ขาดความชํานาญ 

ใจร้อน ขับข่ีด้วยความเร็วสูง ไม่เคารพกฎจราจร     

2. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก โดยรวม

อยู่ในระดับปานกลาง พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กหลีกเล่ียงการรับประทานยาท่ีมีฤทธ์ิทําให้ง่วงซึมก่อนขับข่ี

ยานพาหนะ อีกท้ังเม่ือเกิดฝนตกหนักท่านหยุดรถหรือหาท่ีหลบฝน และเว้นระยะห่างจากรถคันหน้า

มากข้ึนเม่ือขับข่ีในสภาพถนนท่ีเปียกล่ืน ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ จุฬาภรณ์ โสตะ (2546) 

นอกจากน้ีพฤติกรรมเส่ียงในการขับข่ีของวัยรุ่น พบว่าวัยรุ่นท่ีมีพฤติกรรมชอบเส่ียงอันตราย เน่ืองจาก

แรงผลักดันภายในให้เกิดความต้องการท่ีจะเส่ียงในระดับหน่ึงของวัยรุ่นซ่ึงสูงกว่าวัยอ่ืน ท้ังน้ีอาจมีแรง
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เสริมจากอารมณ์ของวัยรุ่น แรงผลักดันจากเพ่ือน และความเครียดอ่ืน ๆ พฤติกรรมเส่ียงของวัยรุ่นท่ี

พบได้ในสถานการณ์การขับข่ีปกติ เช่น การขับข่ีด้วยความเร็วสูง การแซงกระช้ันชิด การเบรกกระช้ัน

ชิด เป็นต้น อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ Gregersen (1996), Rosenstock (2005), นวลอนงค์ 

บุญจรูญศิลป์ (2546) กล่าวว่าการรับรู้ โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุหรือได้รับอันตรายจาก

การจราจรของผู้ขับข่ียานพาหนะแสดงถึงบทบาทท่ีสําคัญในการขับข่ีท่ีปลอดภัยของผู้ขับข่ี 

ตัวอย่างเช่น ในวัยรุ่นผู้ขับข่ียานพาหนะมีระดับการรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุในระดับต่ํา  

การรู้ถึงวิธีการท่ีจะหลีกเล่ียงจากความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนอยู่ในระดับต่ําด้วย ดังน้ันจึงให้ความ

ระมัดระวังต่ออันตรายท่ีอาจเกิดข้ึนน้อยเช่นกัน   

3. พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ ด้านพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ โดยรวม

อยู่ในระดับปานกลาง พบว่า ผู้ใช้เฟซบุ๊กเม่ือถนนว่างมักจะขับรถด้วยความเร็วสูงน้อยลง อีกท้ังเม่ือจะ

แซงรถคันหน้า จะไม่ขับรถแซงด้านซ้าย และมักขับข่ียานพาหนะเกิน 4 ช่ัวโมงโดยหยุดพัก ซ่ึง

สอดคล้องกับแนวคิดของ Rosenstock (1974) ได้สรุปการรับรู้ท่ีมีความสัมพันธ์กับอุบัติเหตุจราจร 

คือ เป็นลักษณะการรับรู้ของผู้ขับข่ีเก่ียวกับโอกาสท่ีจะมีส่วนเก่ียวข้องในการเกิดอุบัติเหตุได้ในอนาคต 

และความกังวลว่าตนเองจะได้รับอันตรายจากอุบัติเหตุจราจร มีฐานความคิดจากรูปแบบความเช่ือ

ด้านสุขภาพจากแบบจําลอง  อีกท้ังยังสอดคล้องกับแนวคิดของ Health Belief Model Deery 

(1999) ได้อธิบายว่า การรับรู้โอกาสเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจรหรือได้รับอันตรายจากการจราจร

ของผู้ขับข่ีจะแสดงถึงความสามารถในการประเมินอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนในสถานการณ์จราจรและ

สามารถป้องกันตนเองจากอันตรายในการจราจรได้ ทําให้พฤติกรรมเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุน้อยลง 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

 5.3.1 ข้อเสนอแนะจากการศึกษา 

   5.3.1.1 ควรมีการพัฒนาในด้านของทัศนคติท่ีมีต่อความปลอดภัยในการขับข่ี

ยานพาหนะควรจะเป็นจุดเร่ิมต้นของกระบวนการพัฒนาการส่ือสารเชิงบูรณาการเพ่ือการป้องกัน

อุบัติภัยบนท้องถนนในประเทศไทย 

   5.3.1.2 การปรับปรุงกฎหมายให้ผู้กระทําความผิดได้รับโทษทัณฑ์ท่ีเหมาะสม จะ

เป็นวิธีการหน่ึงท่ีจะช่วยให้ผู้ขับข่ีเกิดความรู้สึกผิดหรือเกรงกลัวความผิดทางกฎหมายท่ีมีบทลงโทษ 

และมีผลกระทบต่อผู้กระทําความผิด ทําให้ผู้ขับข่ียานพาหนะเกิดความระมัดระวังเพ่ิมมากข้ึน 

   5.3.1.3 การทําหน้าท่ีสร้างจิตสํานึกท่ีดีในการขับข่ีปลอดภัย หลีกเล่ียงพฤติกรรม

การขับข่ีด้วยอารมณ์ตระหนักในผลร้ายของอุบัติเหตุ ช่วยนําเสนอข่าวท่ีส่งเสริมคุณธรรมทําให้ผู้ขับข่ี

เกิดจิตสํานึกในความรับผิดชอบ 
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  5.3.2 ข้อเสนอแนะในการศึกษาคร้ังต่อไป 

   5.3.2.1 ควรทําการศึกษา การวิจัยเชิงคุณภาพในการเก็บข้อมูลเชิงลึก อาทิ การ

สัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) เพ่ือให้เข้าใจพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊ก

ในเขตกรุงเทพมหานครมากย่ิงข้ึน ควบคู่ไปกับการแจกแบบสอบถาม 

   5.3.2.2.2 ควรทําการศึกษา เพ่ิมเติมเก่ียวกับตัวแปรอ่ืนๆ ในการวิจัย ท่ีอาจส่งผลต่อ

การวิจัยท่ีชัดเจนข้ึน เพ่ือให้ได้ข้อมูลท่ีชัดเจนข้ึน และสามารถนํามาพัฒนาปรับปรุง พฤติกรรมการขับ

ข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร ให้มีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลมากท่ีสุด 
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แบบสอบถาม 

การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

ของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร  

  

คําช้ีแจงในการตอบแบบสอบถาม 

 แบบสอบถามน้ีเป็นงานวิจัยของนักศึกษาปริญญาโท สาขาวิชาการส่ือสารเชิงกลยุทธ์ 

มหาวิทยาลัยกรุงเทพ มีวัตถุประสงค์เพ่ือสํารวจการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อ

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊กในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงประกอบด้วย 3 ส่วนดังน้ี 

 ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ส่วนท่ี 2 คําถามเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

ส่วนท่ี 3 คําถามเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

     

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย “ ” ลงใน       ตามความเป็นจริง  

1. เพศ                       ชาย                     หญิง  

2. อายุ                       ต่ํากว่า 20  ปี                  

                           20-30 ปี                      

                                                            31-40 ปี                             

                                  41-50 ปี 

                                 51 ปี ข้ึนไป        

3.   วุฒิการศึกษา                                           ประถมศึกษา                ปวส.  

                                                            มัธยมศึกษาตอนต้น                            ปริญญาตรี 

                                  ปวช.                                    ปริญญาโท        

                                  มัธยมศึกษาตอนปลาย        อ่ืนๆ (……………….)       

4.   รายได้ต่อเดือน                                           ต่ํากว่า 15,000 บาท                40,001 – 50,000 บาท 

                                                            15,001 – 20,000 บาท                 50,001 – 60,000 บาท 

                                  20,001 – 30,000 บาท                                    60,001 – 70,000 บาท        

                                  30,001 – 40,000 บาท              มากกว่า 70,000 บาท 

ข้ึนไป  
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5. ท่านใช้เวลาในการเล่นเฟซบุ๊กนานเท่าไหร่ / วัน 

                1. น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง       2. 1-2 ช่ัวโมง      3. 2-3 ช่ัวโมง       4. มากกว่า 4 ช่ัวโมง 

6. ช่วงเวลาท่ีท่านใช้เฟซบุ๊กเป็นประจํา 

           1. 01.00น.-06.59น.             2. 07.00น.-12.59น.       

           3. 13.00น.-18.59น.             4. 19.00น.-24.59น.        

7. ท่านขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา         ใช้               ไม่ใช้   
8. ท่านใช้ยานพาหนะ           รถจักรยานยนต์           รถยนต์  
9. ท่านขับข่ียานพาหนะประมาณ  

                  1. น้อยกว่า 1 ปี        2. 1-3 ปี       3. 3-5 ปี       4. มากกว่า 5 ปี 

 

ส่วนท่ี 2 คําถามเก่ียวกับการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย “ ” ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นท่านมากท่ีสุด 

การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 
มากท่ีสุด 

5 

มาก 

4 

ปานกลาง 

3 

น้อย 

2 

น้อยท่ีสุด 

1 

ความต้องการ 

1. ท่านใช้เฟซบุ๊กเพ่ือติดตามข่าวสารอุบัติเหตุ

บนท้องถนน 
     

2. ท่านคิดว่าการเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบน

ท้องถนนจากเฟซบุ๊กจะทําให้ท่านไม่ตกข่าว 
     

3. ท่านคิดว่าคนส่วนใหญ่เปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนจากเฟซบุ๊กเช่นเดียวกัน 
     

ทัศนคติและค่านิยม 

4. ท่านจะสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

เกิดข้ึนกับพาหนะแบบเดียวกับท่ีท่านใช้อยู่ 
     

5. ท่านจะแสดงความคิดเห็นต่อข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนตามท่ีท่านเข้าใจมากกว่า

สาเหตุท่ีแท้จริง 
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การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 
มากท่ีสุด 

5 

มาก 

4 

ปานกลาง 

3 

น้อย 

2 

น้อยท่ีสุด 

1 

6. ท่านสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมี

การแสดงความคิดเห็นและส่งต่อเป็นจํานวน

มาก 

     

เป้าหมาย 

7. ท่านเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนเน่ืองจากท่านขับข่ียานพาหนะเป็นประจํา 
     

8. ท่านเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนจาก เฟซบุ๊กเน่ืองจากมีความรวดเร็วและ

ทันต่อเหตุการณ์ 

     

9. ท่านเลือกเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนจาก เฟซบุ๊กเพ่ือนําไปเล่าให้คนใกล้ชิดท่าน

ฟัง 

     

ความสามารถ 

10. ท่านตัดสินว่าอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนใครเป็นคน

ผิดจากการอ่านข้อความท่ีมีการแสดงความ

คิดเห็น 

     

11. ท่านทําความเข้าใจเก่ียวกับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนก่อนแสดงความคิดเห็น

หรือส่งต่อ 

     

12. ท่านยังจําข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีมี

ผู้ได้รับผลกระทบจํานวนมากได้ 
     

การใช้ประโยชน์ 

13. ท่านคิดว่าข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมี

ประโยชน์ทําให้ท่านขับข่ีด้วยความระมัดระวัง

มากข้ึน 

     

14. ท่านจะส่งต่อข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน

ท่ีท่านคิดว่ามีประโยชน์ให้กับเพ่ือนหรือคนรู้จัก 
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การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน 
มากท่ีสุด 

5 

มาก 

4 

ปานกลาง 

3 

น้อย 

2 

น้อยท่ีสุด 

1 

15. ท่านคิดว่าข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนทํา

ให้เป็นหัวข้อสนทนาในสังคม 
     

ลักษณะข่าวสาร 

16. ท่านสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

เป็นภาพถ่าย 
     

17. ท่านสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

เป็นภาพเคล่ือนไหว 
     

18. ท่านเลือกสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนท่ีเป็นภาพถ่ายหรือภาพเคล่ือนไหวเท่าน้ัน 
     

สภาวะ 

19. ท่านคิดว่าอายุมีผลต่อการเปิดรับข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนน 
     

20. ท่านจะสนใจข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนน

ท่ีเกิดในบริเวณท่ีท่านสัญจรผ่านเป็นประจํา 
     

21. ท่านมักจะตรวจสอบข้อมูลข่าวสาร

อุบัติเหตุบนท้องถนนผ่านเฟซบุ๊กก่อนออก

เดินทาง 

 

    

ประสบการณ์และนิสัย 

22. ท่านจะหาข้อมูลเพ่ิมเติมเก่ียวกับข่าวสาร

อุบัติเหตุเพ่ิมเติมจากช่องทางอ่ืนๆ หลังจาก

ได้รับข่าวสารจากเฟซบุ๊ก 

     

23. ท่านคิดว่าข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ี

ได้รับจากเฟซบุ๊กมีความน่าเช่ือถือ 
     

24. ท่านจะเลือกรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้อง

ถนนจากเฟซบุ๊กแฟนเพจท่ีมีผู้ติดตามจํานวน

มากเท่าน้ัน 
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ส่วนท่ี 3 คําถามเก่ียวกับพฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 

คําช้ีแจง โปรดทําเคร่ืองหมาย “ ” ลงในช่องท่ีตรงกับความคิดเห็นท่านมากท่ีสุด 

พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
มากท่ีสุด 

5 

มาก 

4 

ปานกลาง 

3 

น้อย 

2 

น้อยท่ีสุด 

1 

พฤติกรรมการขับข่ีมาตรฐาน 

1. ก่อนออกรถท่านมองกระจกข้างและกระจก

หลังก่อนเสมอ 
     

2. เม่ือสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฎข้ึน

ท่านจะลดความเร็ว 
     

3. ท่านกลับรถในท่ีท่ีมีป้ายให้กลับรถได้เท่าน้ัน

แม้ว่าระยะทางจะไกลออกไป 
     

4. ท่านคาดเข็มขัดนิรภัยหรือสวมหมวกนิรภัย

ทุกคร้ังแม้ว่าจะขับข่ีในระยะใกล้ๆ 
     

5. ท่านชะลอความเร็วเม่ือผ่านย่านชุมชน

โรงเรียน และทางม้าลาย 
     

พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางบวก 

6. เม่ือเกิดฝนตกหนักท่านหยุดรถหรือหาท่ีหลบ

ฝน 
     

7. ท่านหลีกเล่ียงการรับประทานยาท่ีมีฤทธ์ิทํา

ให้ง่วงซึมก่อนขับข่ียานพาหนะ 
     

8. ท่านให้ทางกับรถท่ีเปิดสัญญาณไฟขอทาง      

9. ท่านเว้นระยะห่างจากรถคันหน้ามากข้ึนเม่ือ

ขับข่ีในสภาพถนนท่ีเปียกล่ืน 
     

10. ท่านให้สัญญาณก่อนจะจอดหรือหยุดข้าง

ทาง 
     

พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเบ่ียงเบนไปในทางลบ 

11. เม่ือถนนว่างท่านมักจะขับรถด้วยความเร็ว

สูง 
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พฤติกรรมการขับข่ียานพาหนะ 
มากท่ีสุด 

5 

มาก 

4 

ปานกลาง 

3 

น้อย 

2 

น้อยท่ีสุด 

1 

12. เม่ือถึงทางเล้ียวถ้าไม่มีรถอ่ืนตามมาก็

สามารถเล้ียวได้ 
     

13. ท่านมักขับข่ียานพาหนะเกิน 4 ช่ัวโมงโดย

ไม่หยุดพัก 
     

14. ท่านมักคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ      

15. เม่ือท่านจะแซงรถคันหน้า ท่านขับรถแซง

ด้านซ้าย 
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ประวัติผู<เขียน 

 

ช่ือ-นามสกุล                 นายราชัณย@ ตะมาริด 

อีเมล                          Rachan.tama@bumail.net 

ประวัติการศึกษา            ปริญญาตรี, บริหารธุรกิจบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการ 

                                  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 

 

ประสบการณHทำงาน        2563 : ตำแหน8งหัวหน&าส8วนกลยุทธ@การตลาด  

                                 ธนาคารกรุงไทย จำกัด (มหาชน) 

                                 2560 – 2563 : Associate Digital Planning Director,  

                                 Mindshare (Thailand) 

  

 

 

 

 



มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
ข้อตกลงว่าด้วยการอนุญาตใหใ้ช้สิทธิสารนิพนธ ์

 
                                                                     วันที ่   6 เดือน มกราคม  พ.ศ.   2564  
 
ข้าพเจ้า (นาย/นาง/นางสาว)   ราชัณย์  ตะมาริด   อยู่บ้านเลขที ่ 10/91   
ซอย ลาซาล 10   ถนน     สุขุมวิท 105   ต าบล/แขวง  บางนา   
อ าเภอ/เขต บางนา จังหวัด กรุงเทพฯ  รหัสไปรษณีย ์ 10260   
เป็นนักศึกษาของมหาวิทยาลัยกรุงเทพ รหัสประจ าตัว 7620300678   
 

ระดับปริญญา          ตรี         โท        เอก 
หลักสูตร     นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชา  การสื่อสารเชิงกลยุทธ์  คณะ       นิเทศศาสตร์   
ซึ่งต่อไปนี้เรียกว่า  “ผู้อนุญาตให้ใช้สิทธิ”   ฝ่ายหนึ่ง  และ  
 
มหาวิทยาลัยกรุงเทพ  ตั้งอยู่เลขที่  9/1 หมู่ 5  ถนนพหลโยธิน  ต าบลคลองหนึ่ง  อ าเภอคลองหลวง  จังหวัด
ปทุมธานี  12120  ซึ่งต่อไปนี้เรียกว่า “ผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้สิทธิ” อีกฝ่ายหนึ่ง 

 
ผู้อนุญาตให้ใช้สิทธิ และ ผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้สิทธิ ตกลงท าสัญญากันโดยมีข้อความดังต่อไปนี้ 
 
ข้อ 1. ผู้อนุญาตให้ใช้สิทธิขอรับรองว่าเป็นผู้สร้างสรรค์และมีสิทธิแต่เพียงผู้เดียวในงานสารนิพนธ์ 
หัวข้อ การเปิดรับข่าวสารอุบัติเหตุบนท้องถนนมีผลต่อพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของผู้ใช้เฟซบุ๊ก  
     ในเขตกรุงเทพมหานคร  
  
ซึ่งถือเป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร        นิเทศศาสตรมหาบัณฑิต  ของมหาวิทยาลัยกรุงเทพ 
(ต่อไปนี้เรียกว่า  “สารนิพนธ์”) 
 
ข้อ 2. ผู้อนุญาตให้ใช้สิทธิตกลงยินยอมให้ผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้สิทธิ ใช้สิทธิโดยปราศจากค่าตอบแทนและไม่มี
ก าหนดระยะเวลา ในการน าสารนิพนธ์ ซึ่งรวมถึงแต่ไม่จ ากัดเพียงการท าซ้ า ดัดแปลง เผยแพร่ต่อสาธารณชน 
ให้เช่าต้นฉบับหรือส าเนางาน ให้ประโยชน์ในสารนิพนธ์แก่ผู้อ่ืน  อนุญาตให้ผู้อ่ืนใช้สิทธิโดยจะก าหนดเงื่อนไข
อย่างหนึ่งอย่างใดหรือไม่ก็ได้ ไม่ว่าทั้งหมดหรือเพียงบางส่วน หรือการกระท าอ่ืนใดในลักษณะท านองเดียวกัน 
          ผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้สิทธิมีวัตถุประสงค์ในการเก็บรวบรวม ใช้ หรือเปิดเผยข้อมูลส่วนบุคคลของผู้
อนุญาตให้ใช้สิทธิ เพื่อให้เป็นไปตามข้อตกลงว่าด้วยการอนุญาตให้ใช้สิทธิในสารนิพนธ์ ของผู้อนุญาตให้ใช้สิทธิ
ตลอดไป โดยข้าพเจ้าในฐานะผู้อนุญาตให้ใช้สิทธิ ตกลงยินยอมให้ผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้สิทธิท าการจัดเก็บ
รวบรวม ใช้ หรือเปิดเผยข้อมูลส่วนบุคคลดังกล่าวของข้าพเจ้าได้ 
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