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บทที่ 1 

 
บทนํา 

 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหาวิจัย 
 

ความเจริญของประเทศไทยที่ไดมีการพัฒนาขึ้นมา  สวนใหญจะมาอยูที่ศูนยกลางของ
ประเทศนั้นก็คือกรุงเทพฯ  ไมวาจะเปนทางดานเศรษฐกิจ  การสื่อสาร  วัฒนธรรม  การคมนาคม  
การขนสง ฯลฯ  สืบเนื่องจากที่จะตองเปนศูนยรวมของสิ่งตางๆ  ทําใหกรุงเทพฯ มีการเจริญเตบิโต
อยางรวดเร็ว  ประชากรตางก็หล่ังไหลเขามาสูกรุงเทพฯ  เพื่อเขามาแสวงหาโอกาสใหกับชีวิต 
เพราะตางก็มองวากรุงเทพฯ จะสรางชีวิตใหกับพวกเขาได  สามารถที่จะประกอบอาชีพเล้ียงชีวิตได 
จากการที่ผูประชาชนตางหล่ังไหลเขามาอยูในกรุงเทพฯนี้เองทําใหกรุงเทพฯ ประสบกับปญหา
ตางๆ มากมาย  แตส่ิงหน่ึงที่เห็นไดอยางชัดเจนและกําลังเปนปญหาที่สรางความสูญเสียใน
ระดับชาติก็คือ  ปญหาการจราจรดังจะเห็นไดจาก  กรุงเทพฯ ไดรับการขนานนามวาเปน เมืองหลวง
แหงรถติดของโลก ( Congestion Capital of  The World )  ( กรมตํารวจ, 2542 ) เพราะกรุงเทพฯ มี
สภาพการจราจรหนาแนนเกือบตลอดทั้งวัน และอาจเกิดการติดขัดหยุดนิ่งเปนวงแหวน (Grildlock) 
ลุกลามเปนวงกวางเมื่อใดก็ได สภาพการจราจรของกรุงเทพฯ จะเริ่มขึ้นทันทีเมื่อพระอาทิตยขึ้นและ
เพียงเวลาประมาณ 07.00 น.เทานั้น รถตางๆ ก็จะหลั่งไหลลงสูถนนจนเต็มไปหมด สภาพการจราจร
จะหนาแนนตอไปตลอดทั้งวันและติดขัดไปถึงเวลากลางคืน  

กรุงเทพฯ เปนเมืองที่ประชาชนเรียกรองใหแกไขปญหาจราจรเปนอันดับ 1 เปนเมืองหลวง
ที่ใหญเปนอันดับที่ 14 ของโลก มีความเกาแกมากกวา 200 ป พื้นที่ทั้งหมดประมาณ 1,568 ตร.กม. 
แตถาหากเปรียบเทียบกับเกาะสิงคโปร ( 582.8 ตร.กม.) แลวกรุงเทพฯจะมีขนาดถึงประมาณ 2.7 
เทาของเกาะสิงคโปร ประชากรที่จดทะเบียนสํามะโนประชากรในกรุงเทพฯ จํานวน 5,570,743 คน 
ในเขตปริมณฑลอีก 3,325,763 คน ซ่ึงเมื่อรวมกันแลว  จะมีพลเมืองประมาณ 8,896,506 ลานคน แต
หากเปรียบเทียบกับพลเมืองประเทศสิงคโปรซ่ึงมี 3 ลานคนแลว  กรุงเทพฯจะมีพลเมืองประมาณ 
2.9 เทา ของประเทศสิงคโปร จึงไมใชเร่ืองงายที่แกไขปญหาจราจรกับเมืองที่มีขนาดใหญเชนนี้ 
กรุงเทพฯและปริมณฑล มีประชากรในสํามะโนครัวและประชากรแฝง ประมาณ 10 ลานคน 
ใกลเคียงกับโตเกียว ซ่ึงมีประชากรประมาณ 11 ลานคน 
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แตหากเปรียบเทียบความทันสมัยของเทคโนโลยีระบบควบคุมการจราจร ที่ใชในการจัดการจราจร
ระหวางกรุงเทพฯ กับโตเกียวแลว กรุงเทพฯ ยังลาหลังกวาโตเกียวถึง 20 ป ปญหาการจราจรของ
กรุงเทพฯ  เปนสิ่งที่เกิดขึ้นจากความเจริญอยางรวดเร็วของประเทศ  และประสิทธิภาพของหนวย
ราชการที่รับผิดชอบซึ่งขาดการวางแผนแกไขอยางมีประสิทธิภาพ  โดยมีเจาพนักงานตํารวจเปน
เจาหนาที่ซ่ึงปฏิบัติงานอยูบนถนน  เปนผูที่จะตองแกไขปญหาตางๆ เปนบุคคลแรก การจัดการ
แกไขปญหาการจราจรของเจาหนาที่ตํารวจที่ผานมาไดดําเนินการโดยขาดเทคโนโลยีสมัยใหม  แต
เปนการแกไขโดยใชคนปฏิบัติงานอยางตรากตรํา  และพยายามใชยุทธวิธีตางๆ เทาที่มีเพื่อให
สถานการณดีขึ้น  ซ่ึงเปนเรื่องที่ควรศึกษาถึงสภาพปญหาของการจัดการจราจร  สาเหตุ และ
แนวทางแกไขเพื่อพัฒนาใหดีกวาที่เปนอยูในปจจุบันตอไป       

ปญหาการจราจรของกรุงเทพฯ  เกิดขึ้นจากความเจริญเติบโตของเมืองอยางรวดเร็วแตขาด
การวางแผนที่ดี  ขาดการวางผังเมืองที่รองรับการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว  จนมีปริมาณการจราจร
หนาแนนเกินจุดอิ่มตัว ( Over  Saturated ) ขาดโครงขายถนนที่เปนระบบ ขาดระบบการขนสง
มวลชนที่มีประสิทธิภาพ การแกปญหาจราจรของกรุงเทพฯ ที่ผานมา  ยังเนนที่การใชกําลังคน          
( Man  Power ) คือเจาหนาที่ตํารวจจราจร ซ่ึงมีอยูประมาณ  3,800 คน  ในขณะที่เมืองหลวงทุกแหง
ของโลกมิไดใชตํารวจจัดการจราจรบนทองถนน  แตไดหันมาใชเทคโนโลยีเขาจัดการแลวทั้งสิ้น      
( พงษสันต  คงตรีแกว, 2546 ) 
 นอกจากนี้สภาพถนนในกรุงเทพฯ จํานวนมากมีลักษณะทางกายภาพเปนคอขวด คือ มี
ชองทางเดินรถไมเทากันแตบีบเขาหากัน ณ จุดใดจุดหนึ่ง  เชน  ถนนอโศก  ลักษณะทางกายภาพที่
เปนคอขวดทําใหเกิดการเบียดแยงทางกัน  เกิดแถวของรถและสงผลใหการจราจรติดขัด (คูมือการ
ปฏิบัติงานตํารวจจราจร กองบังคับการตํารวจจราจร กองบัญชาการตํารวจนครบาล, 2542  ) 
 
 พื้นท่ีถนนในกรุงเทพฯ ยังมีไมพอแกการรองรับปญหาจราจร 
 ถนนในกรุงเทพมหานคร    1,497   สาย 
 ความยาวถนน     1,082.7  กม. 
 ทางดวนระยะที่ 1    27.1  กม. 
 ทางดวนระยะที่ 2    34.4  กม. 
 ทางดวนระยะที่ 3    18.7 กม. 
 คิดเปนพื้นที่ถนน    9 %   ของพื้นที่เมือง 
 มาตรฐานของถนนขั้นต่ําควรมี   20 – 25 %  ของพื้นที่เมือง 
 การขยายถนนเพิ่มได    1.5 %  ตอป 
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ประกอบกับถนนในกรุงเทพฯ เมื่อรวมพื้นที่ถนน  ตรอก  ซอย จะมีประมาณ 9 % ของพื้นที่
กรุงเทพฯ เทานั้น  ในขณะที่พื้นที่มาตรฐานของถนนอยางนอยควรมีประมาณ 20 – 25 % ของพื้นที่
เมืองจึงทําใหถนนไมเพียงพอรองรับความตองการเดินทาง 
 
ตารางที่ 1.1 สรุปความเร็วรถยนตสวนบุคคลบนถนนสายหลักในเขตกรุงเทพมหานคร 

( ชวงเรงดวนเชา : 06.00 - 09.00/ ขาเขาเมอืง ) 
 

           ลําดับ                 เสนทาง  ระยะทาง          ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.)                เปรียบเทียบความเร็ว(% ) 
                         ก.ค.43   ก.ค.44   ก.ค.45   ก.ค.46   ก.ค.44/43     ก.ค.45/44    ก.ค.46/45         
                   1        พหลโยธิน-พญาไท          17.250       19.6       16.4       16.6      13.9        -16.5%          1.4%         -16.3% 
                   2        วิภาวดีรังสิต                   14.315       23.3        34.1       30.2      30.6         46.3%        -11.4%          1.3% 
                   3        ประชาชื่น-พระราม 5       15.590       16.3        21.2      16.8       16.5          29.8%        -20.6%         -1.8%  
                   4        รามคําแหง-พระราม 9      12.695       21.3       15.3   13.8      18.1        -28.0%        -10.0%           31.2% 
                                           5       ศรีนครินทร-เพชรบุรี        13.130       13.6    18.6     19.7 19.6 36.8%          5.9 %         - 0.5%  
                    6        พระราม 4             8.890        13.7    11.7   17.5 15.1       -14.9%          50.1 %        -13.7% 
                    7        สุขุมวิท-พระราม 1   10.510      15.8    13.8   13.2 15.5       -12.7%        -4.3%           17.4% 
                    8        ลาดพราว    11.000      21.1    11.8   21.3       17.8       -44.1%        80.5%          -16.4% 
                   9        สิรินธร-ราชวิถี   16.230      25.9    28.0   24.7 19.7 8.2%          -11.9%         -20.2% 
                  10       บรมราชนนี-ราชดําเนิน     7.250      13.6    12.3  10.7 17.3        -9.3%     -13.3%          61.7% 
                  11     เพชรเกษม-จรัญสนิทวงศ   16.190      17.8    17.8  19.6 15.3  -0.2%     10.3%          -21.9% 
                  12       ตากสิน-พระราม 2    5.020      16.1    20.9  13.0 14.0 29.6%      -37.7%         7.7% 
                  13       สาทร-กรุงธน     5.870      16.6    18.4  12.6 15.0 10.8%        -31.5%          19.0% 
                  14       มไหศวรรย-เจริญกรุง    5.030      14.7    12.8   21.1 7.1         -12.9%          64.8%          66.4% 
                                   เฉลี่ย                      17.8     18.1       17.9 16.8          1.4%    -0.9%            -6.1% 
      

   ( ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร, 2547 ) 
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  ตารางที่ 1.2 สรุปความเร็วรถยนตสวนบคุคลบนถนนสายหลักในเขตกรุงเทพมหานคร 

( ชวงเรงดวนเย็น : 16.00 – 19.00/ ขาออกนอกเมือง ) 
 

           ลําดับ                 เสนทาง  ระยะทาง          ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.)                เปรียบเทียบความเร็ว(% ) 
                         ก.ค.43   ก.ค.44   ก.ค.45   ก.ค.46   ก.ค.44/43     ก.ค.45/44    ก.ค.46/45         
                   1        พหลโยธิน-พญาไท          17.250       17.8        15.7   18.4 18.1       -11.6%         17.0%          -1.6% 
                   2        วิภาวดีรังสิต                   14.315       53.0        52.3       50.9 54.4        -1.3%         -2.7%              6.9% 
                   3        ประชาชื่น-พระราม 5       15.590       19.3        19.4       17.4      19.4         0.5%          -10.3%           11.5%  
                   4        รามคําแหง-พระราม 9      12.695       20.2    16.4   16.1      18.9        -19.0%        -1.6%           17.4% 
                                           5       ศรีนครินทร-เพชรบุรี        13.130       33.2        27.7   32.5 43.0       -16.5%          17. %            32.3%  
                    6        พระราม 4             8.890        18.6        17.7   15.7      15.1        -4.8%    -11. %            -3.8%     
                           7        สุขุมวิท-พระราม 1   10.510     18.3    15.7   14.7      14.6        -14.3%        -6.3%           -0.7% 
                    8        ลาดพราว    11.000     17.8    17.4   13.3 14.8        -2.2%    -23.6%            11.3% 
                   9        สิรินธร-ราชวิถี   16.230      42.0    30.8   35.6 27.9        -26.7%        15.6%           -21.6% 
                  10       บรมราชนนี-ราชดําเนิน     7.250      17.7     20.9   24.4 23.9 18.1%    16.7%           -2.0% 
                  11     เพชรเกษม-จรัญสนิทวงศ   16.190      21.3     25.1   25.6 24.0 17.9%    1.9%           -6.3% 
                  12       ตากสิน-พระราม 2    5.020      22.7     25.2   20.9 28.5 11.1%   -17.1%            36.4%     
                            13       สาทร-กรุงธน     5.870      29.5     32.4   33.4 29.1 9.8%           3.1%           -12.9% 
                  14       มไหศวรรย-เจริญกรุง    5.030      20.3    17.3   12.7 10.2      -14.8%          -26.6%          -19.7% 
                         เฉลี่ย                       25.1    23.9  23.7 24.4  -5.0%      -0.7%            3.1% 
      

( ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร, 2547 ) 
 

 
 จากการสํารวจความเร็วเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลในถนนสายหลักที่สําคัญของกรุงเทพฯ 
ในป 2543-2546  พบวามีความเร็วเฉล่ียของถนนสายตางๆ ในกรุงเทพฯ ทุกสาย มีความเร็วเฉลี่ย
คอนขางต่ํา  สามารถใหบริการเดินทางแกผูขับขี่ไดในระดับการใหบริการ  ( Level  of  service)  ที่ F 
ซ่ึงเปนระดับต่ําที่สุดของ 6 ระดับ ( A-F ) ( ที่มา :  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
การจราจร, 2547  ) 
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   ตารางที่  1.3  จํานวนรถยนตและจักรยานยนตท่ีจดทะเบียนกรุงเทพมหานคร ป  2542 - 2546  
 

         ป               ท่ัวประเทศ   ภูมิภาค                กรุงเทพมหานคร 
                จํานวนรวม       เพิ่มขึ้น/ลดลง          จํานวนรวม       เพิ่มขึ้น/ลดลง    จํานวนรวม      เพิ่มขึ้น/ลดลง 

             จํานวน       %      จํานวน        %              จํานวน        % 
 

   2542        20,096,536     1,236,024    6.6        15,933,690       1,089,772     7.3        4,162,846       146,252      3.6 
   2543        20,835,684     739,148       3.7        16,339,066       405,376        2.5       4,496,618        333,772      8.0 
   2544  22,589,185    1,753,501    8.4        18,125,027       1,785,961    10.9      4,464,158        -32,460      -0.7 
   2545  24,517,250     1,928,065   8.5        19,118,097         993,070      5.5       5,399,153        934,995      20.9 
   2546  26,378,862     1,861,612   7.6        20,897,702       1,779,605     9.3       5,481,160        82,007        1.5 

 
 ( ที่มา : ฝายสถิติ  สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก, 2547 ) 
 
  
 จากขอมูลดังกลาวขางตนจะเห็นไดวาในระยะเวลาตั้งแตป 2542 ถึง  ป  2546  ปริมาณรถ
ทั้งรถยนตและรถจักรยานยนตทั่วประเทศมีจํานวนเพิ่มมากขึ้น  โดยมีรถที่จดทะเบียนในป 2542  
ทั่วประเทศ ประมาณ  20.0  ลานคัน  ตอมาในป  2546 มีจํานวน 26.3 ลานคัน มีรถเพิ่มขึ้นถึง 6.3 
ลานคัน ในระยะเวลา 5  ป หรือเพิ่มมากวา 100,000 คันตอเดือน 
 
 ในป 2542 มีรถที่จดทะเบียนในกรุงเทพฯ ทั้งรถยนตและจักรยานยนตรวมกันประมาณ 
4.16  ลานคัน  ตอมาในป 2546 มีจํานวน 5.48  ลานคัน  มีรถเพิ่มขึ้นถึง 1.32  ลานคัน ในระยะเวลา 5 
ป หรือ เพิ่มมากกวา  22,000  คันตอเดือน  อัตราการเพิ่มของรถในกรุงเทพฯ ในแตละปมีเพิ่มขึ้นสูง
มาก  
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 สืบเนื่องจากกรุงเทพฯ เปนศูนยรวมสิ่งตางๆ ของประเทศ ดังนั้นจึงทําใหเกิดการหลั่งไหล
ของประชากรเขามาสูกรุงเทพฯ ดังจะเห็นไดจากสถิติในดานตางดังนี้  
 
 1.ประชากร 
1.1 จํานวนประชากรในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  10,277,864 คน 
1.2 จํานวนครัวเรือนในกรุงเทพฯ และปริมณฑล   3,121,437 ครัวเรือน 
1.3 จํานวนการจางงานในกรุงเทพฯ และปริมณฑล   5,330,509  คน 
1.4 จํานวนนักเรียนในกรงุเทพฯ และปริมณฑล   2,776,186 คน 
 
 2.ความตองการเดินทาง 
2.1 ความตองการเดินทาง      18,784,000 เที่ยว/วนั 
2.2 ความตองการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนเชา   1,261,000 เที่ยว/วนั 
2.3 ความตองการเดินทางในชวงเวลาเรงดวนเย็น   1,047,000 เที่ยว/วนั 
 
 3.ระบบขนสงมวลชน 
3.1 จํานวนรถโดยสารประจาํทาง     3,967   คัน 
3.2 จํานวนรถโดยสารปรับอากาศ     2,615  คัน 
3.3 จํานวนรถเมลเล็ก (มินิบสั )     8,054  คัน 
3.4 จํานวนผูโดยสารรถประจําทางเฉลี่ยป 2544   2.6  ลานคน/วัน 
3.5 จํานวนรถแท็กซี ่      69,194  คัน 
3.6 จํานวนรถตูโดยสาร      5,000  คัน 
3.7 จํานวนรถสามลอเครื่อง     7,406  คัน 
3.8 ผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง     41,658  คน 
3.9 ปริมาณผูโดยสารที่รถไฟฟารับสงได    237,000  คน/วัน 
3.10 จํานวนเที่ยวทีก่ารรถไฟแหงประเทศไทยนําเขาออกกรุงเทพฯ  148  ขบวน/วัน 
3.11 จํานวนผูโดยสารทางเรือในกรุงเทพฯ    390,000  คน/วัน 
 รัฐบาลไดแกไขปญหาเกี่ยวกับถนนดวยการใชหลัก “การเคลื่อนคนจํานวนมาก” แทนที่จะ
สรางถนนเพื่อใหรถยนตสวนตัววิ่ง โดยผลักดันใหเกิดการขนสงมวลชน ซ่ึงคนจํานวนมากได
ประโยชน เชน โครงการรถไฟฟาตางๆ  ปจจุบันโครงการรถไฟฟาในกรุงเทพฯ ที่ไดรับอนุมัติจาก
คณะรัฐมนตรีแลวไดแก  
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 1.  โครงการรถไฟฟาสายมหานคร ระยะแรก สายหวัลําโพง – ศูนยประชุมฯสิริกติต- บาง
 ซ่ือ( สายสีน้ําเงิน ) 

2.    โครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงบางกะป – ราษฎรบูรณะ 
3.    โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหวัลําโพง – บางแค 

  4.    โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินชวงบางซื่อ – สะพานพระนั่งเกลา 
 โครงการดังกลาวจะมีประโยชนอยางมากแตก็อาจมีอุปสรรค เชน โครงการโฮปเวลตองถูก
ยกเลิกหลังจากดําเนนิการมา 7 ป 
 การแกไขปญหาจราจรของรัฐบาล ยังมกีารแกไขปญหาของถนนโดยการกอสรางทางดวน 
และการตัดถนน  ดวยไดแก 
 1. ทางดวนรามอินทรา อาจณรงค   4. พระราม 2 
 2. ทางดวนขัน้ที่ 2 และ 3    5.วงแหวนรอบนอก 
 3. ตัดถนน ตรอก ซอยในกรุงเทพ ฯ  6. ดอนเมือง โทเวลลเวย 
(ที่มา : สํานักนโยบายและแผนการจราจรและขนสง, 2546 ) 
 
 ความสูญเสียจากปญหาการจราจร 
 จากปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพฯ ดังกลาวขางตนกอใหเกิดความสูญเสียจากการจราจร
ทําใหทราบถึงความรุนแรงของปญหา  และความจําเปนที่จะตองใชงบประมาณในการแกไขปญหา
จราจรในกรุงเทพมหานคร  ความสูญเสียที่เกิดขึ้นนั้นจะสงผลกระทบตอดานตางๆ ในสังคม ทําให
สังคมไดรับความเสียหายจากความสูญเสียที่เกิดขึ้น เชน  ความสูญเสียจากอุบัติเหตุ  ความสูญเสียนํา
มันเชื้อเพลิง ความสูญเสียจากมลภาวะและสิ่งแวดลอม  ความสูญเสียดานอื่น และความสูญเสียจาก
การจราจรในภาพรวมทั้งประเทศ กลาวคือ 
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 1.ความสูญเสียจากอุบัติเหตใุนกรุงเทพมหานคร  
 
ตารางที่ 1.4 สถิติอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานครประจําป 2540-2546 
(Number of Road in Bangkok : Year 1997-2003) 
 
ป    จํานวน : ราย     เสียชีวิต : คน       บาดเจ็บ : คน           ทรัพยสินเสียหาย : ลานบาท 
(Year)  (Number  : Unit)  (Killed :  Person)   ( injured :  Person )     (Lossproperty  :  Million Bath) 
 
2540        54,324          903            20,933                     531.39 
2541        46,800          732            18,920        363.55 
2542        40,178          1,718            20,681        257.73 
2543        43,485          1,582            20,362        299.63 
2544        45,711          1,519            22,854        326.22 
2545        48,507          1,734                23,488        426.16 
2546        46,806          1,491            23,597        430.72 
 
(ที่มา :  สํานักงานตํารวจแหงชาติ, 2546 ) 
 
 2.ความสูญเสียจากน้ํามันเชือ้เพลิงและเวลาจากการจราจรในกรุงเทพมหานคร 
 

สภาพปญหาการจราจรในกรงุเทพฯ ไดกอใหเกดิการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิง และเสียเวลา
ในการเดินทางและประกอบธุรกิจ ดังนี ้

ความสูญเสียจากน้ํามันเชื้อเพลิง   20,000  ลานบาท/ ป 
ความสูญเสียจากเวลา    20,000   ลานบาท/ ป 
รวมความสูญเสียตอป    40,000   ลานบาท/ ป 
ความสูญเสียเฉล่ียตอเดือน   3,333  ลานบาท/ เดือน 
ความสูญเสียเฉล่ียตอวัน    111  ลานบาท/ วัน 

(ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2546) 
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 3.ความสูญเสียท่ีเกิดจากมลภาวะ และสภาพแวดลอม 
 
 ปญหามลภาวะแวดลอมของกรุงเทพฯไดทวีความรุนแรงมากขึ้นในชวงระยะเวลา 10 ปที่
ผานมาเนื่องจากมีรายงานขององคการอนามัยโลก ( WHO ) วาคนกรุงเทพฯ 1 ใน 9 เปนโรคภูมิแพ
และโรคระบบทางเดินหายใจ  ซ่ึงจากสถิติของสํานักอนามัย พบวาปจจุบันนี้คนที่อาศัยอยูในเขต
กรุงเทพฯ เปนโรคทางเดินหายใจถึง 5 แสนคน  ซ่ึงเปนผลมาจากมลพิษทางอากาศที่เกิดจากสภาพ
การจราจรติดขัดตามถนนสายตางๆ  และมีการกอสรางตึกอาคารบานเรือน  
 สถานการณคุณภาพอากาศของประเทศไทยป  2546  พบวาปญหายังคงเปนฝุนขนาดเล็ก       
( PM10 ) ซ่ึงมีปริมาณสูงเกินมาตรฐานในหลายพื้นที่  เชนเดียวกับที่ผานมาและสวนใหญจะเปนจะ
เปนพื้นที่เดิม ไดแก  จังหวัดสมุทรปราการ  กรุงเทพมหานคร  และอําเภอเฉลิมเกียรติ จังหวัด
สระบุรี  เปนตน  
 ปญหารองลงมา คือ  กาซโอโซน ซ่ึงพบเกินมาตรฐานในบางพื้นที่ ไดแก กรุงเทพมหานคร  
ปริมณฑล และภาคตะวันออก  สวนกาซคารบอนมอนอกไซดพบเกินมาตรฐานเฉพาะบริเวณถนน
บางสายในกรุงเทพมหานคร สําหรับสารมลพิษประเภทอื่นๆ ไดแก  กาซซัลเฟอรไดออกไซด  กาซ
ไนโตรเจนไดออกไซด  ยังมีปริมาณอยูในเกณฑมาตรฐาน 
 
 คุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานคร 
 สารมลพิษทางอากาศที่พบเกินมาตรฐานในกรุงเทพมหานคร  ไดแก  ฝุนขนาดเล็ก กาซ
โอโซน  และฝุนรวม  และเมื่อเทียบกับปที่ผานมาพบวาปญหาดังกลาวมีความรุนแรงมากขึ้นสวน
สารมลพิษอื่นยังมีปริมาณอยูในเกณฑมาตรฐาน  โดยสาเหตุหลักของปญหาฝุนละออง  คือ 
ยานพาหนะที่สัญจรไปมาบนทองถนนที่เพิ่มขึ้นทุกป ซ่ึงจากขอมูลสถิติของกรมการขนสงทางบก
พบวามีรถยนตทุกประเภทที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานครสะสมจนถึงป 2545 มีจํานวนทั้งสิ้นถึง 
5.4 ลานคัน และในป 2546 มีรถใหมที่จดทะเบียนจํานวน 514,530 คัน  สงผลใหในบริเวณริมถนน
จะมีปญหามลพิษทางอากาศมากกวาบริเวณพื้นที่ทั่วไปซึ่งเปนชุมชนหรือที่พักอาศัย 
 บริเวณพืน้ที่ทัว่ไป 
 บริเวณพื้นที่ทั่วไปในกรุงเทพมหานคร มีสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ 10 สถานี จากการ
ตรวจวัดพบวาฝุนขนาดเล็กและกาซโอโซนมีปริมาณสูงขึ้นเมื่อเทียบกับปที่ผานมา สวนสารมลพิษ
ประเภทอื่นๆ ไดแก  ฝุนรวม  กาซซัลเฟอรไดออกไซด  กาซไนโตรเจนไดออกไซด และกาซ
คารบอนมอนอกไซด  ยังมปีริมาณอยูในเกณฑมาตรฐาน 
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  ตารางที่ 1.5  คณุภาพอากาศบริเวณพื้นท่ีท่ัวไปในกรุงเทพมหานครป 2546 
 

             สารมลพิษ             ชวงคาที่วัดได   เปอรเซ็นไทล  คาเฉลี่ย    คามาตรฐาน   จํานวนครั้งที่เกินมาตรฐาน/ 
                                ท่ี 95            จํานวนคร้ังที่ตรวจวัด(รอยละ) 

      ฝุนรวมเฉลี่ย                0.01-0.24             0.20     0.09         0.33           0/434 (0)  
       24 ชม.(มก./ลบ.ม.)  
      ฝุนขนาดเล็กเฉลี่ย          20.5-189.0 101.0    54.5       120           36/1,680(2.1) 
       24 ชม.(มคก./ลบ.ม.) 
      กาซคารบอนมอนอก-          0-7.0          2.0    0.7        30   0/74,991(0) 
      ไซดเฉลี่ย 1 ชม.( ppm ) 
      กาซคารบอนมอนอก- 0-4.4          1.7    0.7         9   0/77,643(0) 
      ไซดเฉลี่ย 8 ชม.( ppm ) 
      กาซโอโซนเฉลี่ย          0-169.0         55.0   15.7         100   155/1,789(0.25) 
      1 ชม. ( ppb ) 
      กาซซัลเฟอรไดออกไซด     0-104.0         13.0   4.7         300   0/77,176(0) 
      เฉลี่ย 1 ชม.( ppb ) 
      กาซซัลเฟอรไดออกไซด     0-31.9          9.9   4.7         120   0/3,206(0) 
      เฉลี่ย 24 ชม.( ppb ) 
      กาซไนโตรเจนไดออก        0-169.0         56.0          23.0         170   0/78,041(0) 
  ไซดเฉลี่ย 1 ชม.( ppb ) 

 
( ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ, 2547 ) 

 
 ฝุนขนาดเล็กเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ตรวจวัดไดอยูในชวง 20.5 – 189.0 ไมโครกรัมตอลูกบาศก
เมตร  ( มคก./ลบ.ม. )  พบเกินมาตรฐานทั้งสิ้น 36 คร้ัง  จากการตรวจวัดทั้งหมด 1,680 คร้ัง หรือ
รอยละ 2.1  ( มาตรฐาน 120 มคก./ลบ.ม. )  โดยบริเวณที่มีปญหามากที่สุด คือ  เขตบางขุนเทียน 
โรงเรียนสิงหราชพิทยาคม 
 กาซโอโซนเฉลี่ย 1 ชั่วโมง  ตรวจวัดไดอยูในชวง 0 – 169.0 สวนในพันลานสวน (ppb) 
ตรวจพบเกินมาตรฐาน  155 ครั้ง  จากการตรวจวัดทั้งหมด 61,1789  ครั้งหรือรอยละ 0.25                 
( มาตรฐาน 100 ppb )  โดยพบปริมาณสูงสุดบริเวณมหาวิทยาลัยรามคําแหงและสวนใหญจะพบเกนิ
มาตรฐานที่บริเวณนี้ 
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 บริเวณริมถนน 
 บริเวณริมถนนในกรุงเทพมหานคร มีสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศ 7 สถานี และจุด
ตรวจวัดแบบชั่วคราว 21 จุดพบวาปญหาหลัก ไดแก  ฝุนขนาดเล็ก  และ ฝุนรวม นอกจากนี้ยังพบ
กาซคารบอนมอนอกไซดและกาซโอโซน  เกินมาตรฐานเปนครั้งคราวบริเวณริมถนนบางสาย
เทานั้นสวนกาซซัลเฟอรไดออกไซด  และกาซไนโตรเจนไดออกไซด  ยังมีปริมาณอยูในเกณฑ
มาตรฐาน  
 

  ตารางที่ 1.6  คณุภาพอากาศบริเวณริมถนนในกรุงเทพมหานครป 2546 
             สารมลพิษ             ชวงคาที่วัดได   เปอรเซ็นไทล  คาเฉลี่ย    คามาตรฐาน   จํานวนครั้งที่เกินมาตรฐาน/ 

                                ท่ี 95            จํานวนคร้ังที่ตรวจวัด(รอยละ) 
      ฝุนรวมเฉลี่ย                0.04-0.48            0.30     0.16        0.33  24/588 (0)  
       24 ชม.(มก./ลบ.ม.)  
      ฝุนขนาดเล็กเฉลี่ย          12.7-208.9        119.8     61.4        120  108/2,152(5.0) 
       24 ชม.(มคก./ลบ.ม.) 
      กาซคารบอนมอนอก-          0-22.5          5.5     2.0        30  0/65,389(0) 
      ไซดเฉลี่ย 1 ชม.( ppm ) 
      กาซคารบอนมอนอก- 0-13.0          5.2     2.0        9  281/65,927(0) 
      ไซดเฉลี่ย 8 ชม.( ppm ) 
      กาซโอโซนเฉลี่ย          0-145.0         42.0     11.8       100  13/24,905(0.05) 
      1 ชม. ( ppb ) 
      กาซซัลเฟอรไดออกไซด     0-75.0         17.0     7.1       300  0/24,244(0) 
      เฉลี่ย 1 ชม.( ppb ) 
      กาซซัลเฟอรไดออกไซด     0.7-22.0          12.4     7.1       120  0/1,050(0) 
      เฉลี่ย 24 ชม.( ppb ) 
      กาซไนโตรเจนไดออก        0-166.0         74.0            35.3       170  0/24,621(0)  
  ไซดเฉลี่ย 1 ชม.( ppb ) 

 
( ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ, 2547 ) 
 จากการตรวจวัดคุณภาพอากาศ  โดยสถานีตรวจวัดคุณภาพอากาศบริเวณริมถนนอยาง
ตอเนื่องตลอดปจํานวน 7 สถานี พบวาฝุนขนาดเล็กเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง  ตรวจวัดไดอยูในชวง 12.7 – 
208.9 มคก./ลบ.ม.  พบเกินมาตรฐาน 108 คร้ัง จากการตรวจวัดทั้งหมด 2,152 คร้ังหรือรอยละ 5.0 
โดยพบสูงสดุริมถนนพระรามที่  6  บริเวณกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
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 กาซโอโซนเฉลี่ย 1 ช่ัวโมง ตรวจวัดไดอยูในชวง 0-145.0 ppb  โดยพบเกินมาตรฐาน 13 
คร้ัง จากการตรวจวัดทั้งหมด 24,905  คร้ัง  หรือคิดเปนรอยละ 0.05  สวนใหญพบเกินมาตรฐานที่
ริมถนนอินทรพิทักษ  บริเวณการไฟฟายอยธนบุรี 
 
 กาซคารบอนมอนอกไซดเฉลี่ย 1 ชั่วโมง  ยังมีปริมาณอยูในเกณฑมาตรฐาน แตคาเฉลี่ย 8 
ช่ัวโมง ซ่ึงพบสูงเกินมาตรฐานเปนครั้งคราวในบริเวณริมถนนบางสาย  เนื่องจากสภาพการจราจรที่
ติดขัดสงผลใหเกิดการสะสมของกาซชนิดนี้  โดยตรวจวัดไดอยูในชวง 0.3 - 13.0  สวนในลานสวน     
( ppm ) บริเวณที่พบเกินมาตรฐาน  ( มาตรฐาน 9 ppm ) ไดแก  ถนนประชาธิปก  ยานวงเวียนใหญ 
ถนนสุขุมวิท  สามแยกปากซอยออนนุช   ถนนกรุงเทพฯ- นนทบุรี  ส่ีแยกวงศสวาง ถนนสี่พระยา 
แยกสี่พระยา  ถนนหลานหลวง  ส่ีแยกแมนศรี ถนนพระรามที่ 1  ส่ีแยกมาบุญครอง    
 
 สําหรับแนวทางการแกไขปญหามลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ ไดแก การปรับปรุง
มาตรฐานการระบายไอเสียจากรถใหมและรถเกา  หรือรถใชงานใหมีความเขมงวดมากขึ้น การ
ปรับปรุงคุณภาพน้ํามันเชื้อเพลิงโดยการลดปริมาณกํามะถัน  การตรวจสอบ  ตรวจจับยานพาหนะที่
มีมลพิษเกินมาตรฐาน และการแกไขปญหามลพิษจากรถโดยสารประจําทาง เปนดน 
 
 4.ความสูญเสียดานอืน่ ๆ จากปญหาการจราจร  
 
 ความสูญเสียดานการลงทุน  ความสูญเสียดานการทองเที่ยว  ความสูญเสียดานสังคม ความ
สูญเสียดานภาพพจนของประเทศ  ความสูญเสียจากปญหาการจราจรของกรุงเทพฯ เปนความ
สูญเสียที่เกิดขึ้นอยางตอเน่ือง  มีความสูญเสียมากกวาภัยพิบัติหรือการสูรบกับผูกอการรายทุกป
รวมกัน กลาวคือ สูญเสียชีวิตคนปละประมาณ 1,000 คน และทรัพยสินอยางนอยปละประมาณ 
40,000 ลานบาท  ซ่ึงนาจะเปนตัวอยางสําหรับเมืองใหญอ่ืนๆ ในอันที่จะทุมเททรัพยากรไป  เพื่อ
การวางแผนปองกันปญหาการจราจรมากกวาแกไขเมื่อปญหาเกิดขึ้นแลว        
( ที่มา : สํานักนโยบายและแผนการขนสง, 2546 ) 
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 5. ความสูญเสียจากการจราจรในภาพรวมทั้งประเทศ   
 ประเทศไทยประสบปญหาความสูญเสียจากการจราจรอยางนาวิตกดังจะเห็นไดจาก
การศึกษาของกระทรวงคมนาคมในป 2538  โดยวาจางบริษัทที่ปรึกษา SWEDISH NATIONAL 
ROAD CONSULTING AB  จากประเทศสวีเดน รวมกับบริษัท ASIAN ENGINEERING 
ทําการศึกษาวิเคราะหสถานการณดานความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย  และจัดทําแผน
แมบท 5 ป  สําหรับการแกไขปญหาอุบัติเหตุบนถนน 
 
      กลาวโดยสรุป  สภาพปญหาการจราจรของกรุงเทพมหานครที่กลาวมาแลว ไดแสดงให
เห็นปญหาใน 2 ลักษณะสําคัญคือ  ปญหาทางดานกายภาพ ( Hardware ) และปญหาทางดานระบบ
ความคิด ( Software )  ปญหาทางดานกายภาพ ไดแก  ลักษณะของถนน  ผังเมือง ปริมาณรถ ฯลฯ 
สวนปญหาทางดานระบบความคิดไดแก  ลักษณะนิสัย  คานิยม  ทัศนคติของคนไทยที่ไรวินัย  
หลีกเลี่ยงกฎหมาย  ตลอดไปถึงระบบความคิดในการทํางานของราชการที่ขาดความทันสมัย ไมมี
ประสิทธิภาพ แกปญหาไดลาชา  มีการแตงตั้งขาราชการโดยใชระบบอุปถัมภ  และการขาด
มาตรฐานในการทํางาน  ซ่ึงทั้งสองปจจัยไดกอใหเกิดความสูญเสียตอประเทศชาติทั้งระยะสั้น  และ
ระยะยาวเปนอยางมาก  
 (ที่มา : สํานักนโยบายและแผนการขนสง, 2546 )    

 
ตารางที่ 1.7 สรุปพยากรณสภาพจราจรป 2546  

 
พื้นที่          ป พ.ศ. 2545  ( กม. / ชม.)                       ป พ.ศ. 2546  ( กม. / ชม.)  ( เปลี่ยนแปลง % ) 

                       เฉลี่ยทั้งวัน     เรงดวนเชา    เรงดวนบาย         เฉลี่ยทั้งวัน     เรงดวนเชา      เรงดวนบาย 
พื้นที่ภายในวงแหวนรัชดา      12.75              10.79           12.22                  12.44              10.84             11.89 
            - 2.46 %          0.49 %         - 2.67% 
  พื้นที่กรุงเทพมหานคร                      16.70                 14.99           16.29      16.30              14.90             15.89 
           - 2.41 %         - 0.59%          - 2.40% 
    พื้นที่กรุงเทพและ                       26.08             24.66   25.49             25.61             23.64              25.08 
         ปริมณฑล         -  1.81%         - 4.10%           - 1.62% 
 
 

(ที่มา : สํานักงานนโยบายและขนสงและแผนการจราจร, 2546 ) 
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ตารางที่ 1.7 ( ตอ) สรุปพยากรณสภาพจราจรป 2546  

 

พื้นที่            ทั้งวัน                 เรงดวนเชา      เรงดวนเย็น 
                    พ.ศ.2545       พ.ศ.2546      เปลี่ยนแปลง       พ.ศ.2545       พ.ศ.2546     เปลี่ยนแปลง   พ.ศ.2545       พ.ศ.2546     เปลี่ยนแปลง 
ฝงตะวันออกของ                  26.73            26.19             -2.20%               28.22           27.95           -0.96%            31.15             30.48             -2.15% 
เจาพระยาตอนเหนือ 
ฝงตะวันตกของ     31.55          31.30             -0.80%               38.11           37.04          -2.80%              36.60           36.22             -1.40%   
เจาพระยาตอนใต 
ฝงตะวันออกของ     20.18 19.72              -2.33%               21.63          20.10            -7.07%             19.68           19.28             -2.00% 
เจาพระยาตอนใต 
ฝงตะวันตกของ                      19.45         19.13             - 1.66%      24.70            23.40           -6.71%             19.54           19.35             -0.99% 
เจาพระยาตอนใต 

 
(ที่มา : สํานักงานนโยบายและขนสงและแผนการจราจร, 2546 ) 
 

จากความสําคัญและปญหาดังกลาวขางตน  ไดชี้ใหเห็นถึงสภาพปญหาจราจรที่เกิดขึ้นใน
กรุงเทพฯ ซ่ึงนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น  และทําใหเกิดความสูญเสียตามมาอยางมากมายหาก
รัฐบาลยังไมมีการกําหนดแผนที่ชัดเจน  หรือหามาตรการมาแกไขปญหาจราจร คาดวาในอนาคต
สภาพการจราจรในกรุงเทพฯจะเขาขั้นวิกฤต  รถจะมีการเคลื่อนตัวไดชากวาที่เปนอยูในปจจุบัน  ซ่ึง
บางครั้งการใชรถจักรยานอาจจะไปถึงจุดหมายไดเร็วกวาการใชรถยนต 
 

ในปจจุบันการแกไขปญหาการจราจรมีหลายหนวยงานที่ไดเขามาทําการแกไขปญหา
การจราจร  แตทุกหนวยงานที่ไดเขามาแกไขปญหานั้นลวนแลวแตเขามาแกไขปญหากันที่ปลายเหตุ 
และการแกไขปญหาที่ปลายเหตุนั้น  ถึงจะแกไขอยางไรปญหาก็คงไมหมดไป  เพียงแตจะทําให
ปญหานั้นลดความรุนแรงลงไป   และหนวยงานหนึ่งซึ่งมีหนาที่รับผิดชอบในการแกไขปญหาที่
ปลายเหตุนี้ก็คือ  ตํารวจจราจร  ในเบื้องตนหนาที่หลักของตํารวจจราจรก็คือ  การบังคับใชกฎหมาย 
คือการจับกุมผูฝาฝนกฎหมายเกี่ยวกับการจราจร  ตอมาเมื่อสภาพปญหาการจราจรเพิ่มมากขึ้น 
ตํารวจจราจรก็เปนผูเขามาทําหนาที่ควบคุมสัญญาณไฟจราจร ตามแยกตางๆเพื่อควบคุมการจราจร 
ซ่ึงจริงๆแลวหนาที่การควบคุมสัญญาณไฟจราจรนั้นเปนหนาที่ของทางกรุงเทพฯ แตเนื่องจาก
บุคลากรของทางกรุงเทพฯ  มีไมเพียงพอจึงไดใหตํารวจจราจรเปนผูควบคุมสัญญาณไฟ เมื่อ
ประชาชนใชรถใชถนนตามพื้นที่ตางๆของกรุงเทพฯ ก็จะไดสัมผัสกับการทําหนาที่ของตํารวจ
จราจรในการควบคุมสัญญาณไฟ ซ่ึงบางทางแยกการควบคุมสัญญาณไฟของตํารวจจราจรไดสราง
ความหงุดหงิดใหกับประชาชนผูใชรถใชถนน สืบเนื่องจากมีการควบคุมสัญญาณไฟที่มีลักษณะ 
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ของการปลอยไฟนานเกินไปในบางชองทาง  และบางชองทางมีการปลอยสัญญาณไฟนอยเกินไป 
จึงไดเกิดความไมพอของผูใชรถใชถนน  ซ่ึงบางครั้งปญหาเหลานี้ผูใชรถใชถนนบางคนก็ไดทราบ
ถึงเหตุผลที่จะตองมีการปลอยสัญญาณไฟดังกลาว  แตก็มีหลายคนที่ไมเขาใจและมีความไมพอใจ
ตอการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  ทางสํานักงานจัดการจราจรของกรุงเทพฯไดมีการศึกษา
เกี่ยวกับการควบคุมสัญญาณไฟจราจรตามทางแยกจากผูที่มีความรูความสามารถ  โดยมีการศึกษา
กันอยางจริงจังและไดมีการนําเทคโนโลยีมาใชควบคุมสัญญาณไฟเขามาชวยแกไขปญหาการจราจร 
ซ่ึงบางระบบสามารถแกไขปญหาการจราจรไดในชวงที่มีสภาพการจรจรเปนปกติแตในชวงชั่วโมง
เรงดวนกลับไมสามารถชวยแกไขปญหาจราจรได  สืบเนื่องจากสภาพตางๆ และปริมาณรถมี
ปริมาณมากเกินกวาที่จะแกไขโดยใชระบบควบคุมสัญญาณไฟจากตางประเทศ  เมื่อระบบเหลานั้น
ไมสามารถเขามาชวยแกไขปญหาได  ตํารวจจราจรจึงไดเขามามีบทบาทในการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร 
 ดวยเหตุนี้เองภาพลักษณในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรจึงมีอิทธิพลตอผูใชรถใช
ถนนในเขตกรุง เทพมหานคร เปนอยา งมาก  ในการบังคับใชกฎหมายจราจรอยา งมี
ประสิทธิภาพ  หากผูใชถนนมีการยอมรับภาพลักษณที่ดีตอการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร
ยอมจะทําใหบุคคลนั้นปฏิบัติตามกฏหมายจราจรอยางเครงครัด  ดังนั้นผูวิจัยจึงไดเล็งเห็น
ความสําคัญของการศึกษาภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรตอผูใชรถใชถนนในเขต
กรุงเทพฯ เพื่อศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดจากภาพลักษณในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่มีตอ
การปฏิบัติตามกฏหมายของผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร   เพื่อเปนขอมูลและแนวทางใน
การแกไขปญหาอันเกิดจากการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรตอไปในอนาคต 
 
 
วัตถุประสงคของการวิจัย 
 1.เพื่อศึกษาภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่มีตอประชาชนในภาพรวม 
 2.เพื่อศึกษาผลกระทบที่เกดิจากภาพลักษณในการปฏิบัตหินาที่ของตํารวจจราจรที่มีตอ
 ประชาชน 
 3.เพื่อแสวงหาแนวทางแกไขการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
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ขอบเขตการศึกษา 
 
 การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรตอผูใชรถใช
ถนน โดยศึกษาจากประชาชนผูใชรถใชถนนในเขตพื้นที่สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา  
 สาเหตุที่เลือกศึกษาในเขตพื้นที่ สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา เนื่องจากในพื้นที่เขตสถานี
ตํารวจนครบาลยานนาวา มีสภาพการจราจรติดขัดมาก และมีประชาชนผูใชรถใชถนนรองเรียนผาน
ศูนยส่ังการจราจรกรุงเทพมหานคร ( บก. 02 ) เกี่ยวกับสภาพการจราจรในเขตรับผิดชอบสถานี
ตํารวจนครบาลยานนาวาติดขัดมากที่สุดในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
ประโยชนของการวิจัย 
 1.ทําใหทราบถึงภาพลักษณ  ในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่มีตอประชาชนใน
ภาพรวม 
 2.ทําใหทราบถึงผลกระทบที่เกิดจากภาพลักษณในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่มีตอ
ประชาชน 
 3.ทําใหทราบแนวทางแกไขการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
            บทที่ 2 
     แนวคิดทฤษฎี งานวิจัย และเอกสารที่เกี่ยวของ 
 
 การวิจัยเรื่อง  “ภาพลักษณของตํารวจจราจรในเขตสถานีตํารวจนครบาลยานนาวาใน
ความคิดของชาวยานนาวา” ผูวิจัยใชวรรณกรรมและแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของไดแก 
 1.แนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ  ( Image  Concept ) 
 2.แนวคดิเกีย่วกับพฤติกรรมเบี่ยงเบน  ( Deviant Behavior  Concept ) 
 3.แนวคดิทฤษฏีเกี่ยวกับการสื่อสารมวลชน  ( Media  Concept ) 
 4.ทฤษฏีการขัดเกลาทางสังคม  (  Socialization  Theory ) 
 5.ทฤษฏีไรระเบียบ  ( Anomia  Theory ) 
 6.ทฤษฏีการลงโทษ  (Punishment  Theory ) 
 
แนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ  ( Image Concept ) 
 
 Kenneth  E. Boulding (1980 อางถึงใน อัคเรศ บุญทองลวน, 2539 : 9 )ไดใหทัศนะ
เกี่ยวกับเรื่องของภาพลักษณวา เปนความรูและความรูสึกของคนเราที่มีตอส่ิงตางๆ เปนความรูที่เรา
สรางขึ้นมาเองที่เรียกวาความรูในเชิงอัตวิสัย ( Subjective knowledge ) เปนการสะสมเกี่ยวกับสิ่ง
ตางๆในโลกรอบตัวเนื่องจากมนุษยเราไมสามารถรับรูและทําความเขาใจกับส่ิงตางๆไดอยางถ่ีถวน  
หากแตมักไดเฉพาะ “ ภาพ ”  บางสวนหรือลักษณะกวางๆของสิ่งเหลานั้น  ซ่ึงมีความไมแนนอน
ชัดเจนอยูตองตีความหมายหรือใหความหมายตางกันไปแตละบุคคล  ความรูเชิงอัตวิสัยนี้จะ
ประกอบเขาเปนภาพลักษณของบุคคลที่มีตอส่ิงตางๆในโลก สงผลใหเกิดพฤติกรรมไปตามนั้น 
 
 ภาพลักษณจึงเปนเรื่องเกี่ยวกับกระบวนการของความคิดจิตใจ  ในเมื่อคนเรามิไดมีเพียง
ประสบการณโดยตรงกับโลกรอบตัวซ่ึงไดสัมผัส   ชิมรส  ดมกลิ่น ไดยินและไดเห็นดวยเองเทาน้ัน
แตยังมีประสบการณโดยทางออมอื่นๆดวย  ซ่ึงประสบการณเหลานี้ตองอาศัยการตีความและให
ความหมาย ( make sence )ดวย ภาพลักษณจึงเปนการแทนความหมายเชิงอัตวิสัย ( subjective 
representation ) ของสิ่งตางๆที่บุคคลไดรับรูมาเปนความรูเชิงตีความหมาย( interpreted  sensation ) 
หรือความประทับใจตอส่ิงที่ปรากฏใหเหน็ได  ( appearance ) ความคลายคลึงหรือเปนการแทน
ความหมายของการับรู  ( perception ) คือกระบวนการเกิดมโนทัศน ( process of imagery ) ซ่ึงมักจะ
มีความหมายสําคัญอยางยิ่งตอการรับรูในสิ่งที่ไมมีความหมายแนนอนชัดเจนในตัวของมันเอง 
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 การเกิดภาพลักษณตามแนวคิดของโบลดิ้ง   มุงในลักษณะการรับรูขาวสารที่มีสวนสัมพันธ
หรือมีผลกระทบตอองคประกอบตางๆของภาพลักษณเปนสําคัญ  ลักษณะการกอตัวของภาพลักษณ
ตอส่ิงหนึ่งส่ิงใด เมื่อพิจารณาจากความสัมพันธขององคประกอบแลว  จะกอตัวข้ึนจากการ
ผสมผสานขององคประกอบเชิงความรู   การรับรู  ความรูสึกและการกระทําจนเกิดเปนภาพของโลก
ที่บคุคลมีประสบการณมา  
 
 กลาวคือจะมีส่ิงที่ถูกสังเกตซึ่งเปนส่ิงที่ถูกรับรูผานเขามาทางการรับรู ซ่ึงไดแกสัมผัสทั้ง 5 
ของบุคคล อาจเปนการสังเกตจากประสบการณโดยตรงหรือโดยออม  ทั้งที่ผานสื่อมวลชนและสื่อ
อ่ืนๆในรูปตางๆจากขอมูลที่ไดหรือจากการสังเกตที่ผานมา โดยกระบวนการของการรับรู  ซ่ึง
จะตองมีการใหความหมายแกส่ิงที่ถูกสังเกตนั้นดวยการนําไปสูการสรางความรูที่มีการแยกแยะ
ลักษณะ  ประเภท และความแตกตางของสิ่งตางๆโดยสิ่งที่ถูกสังเกต  ความรูที่สรางขึ้นมานี้เองได
ไปเกี่ยวพันพื้นฐานประสบการณเดิม   เชน  ทัศนคติ  คานิยม เกิดเปนความรูสึกที่มีตอส่ิงที่ถูกสงัเกต
นั้นแลวพัฒนาเปนความผูกพันที่จะยอมรับหรือไมยอมรับ  ชอบหรือไมชอบ  และความรูสึกนี้
อาจจะไมแสดงออกก็ได  แตเปนความรูสึกที่มีความพรอมที่จะแสดงออกและเปนการกระทําที่มี
ทิศทางดวย 
 
 Frank  Jefkins (1982 อางถึงใน อัคเรศ บุญทองลวน, 2539 : 10) มองวา ภาพลักษณนั้น
เกิดขึ้นจากความประทับใจ  ซ่ึงไดมาจากการไดมีความรู และความเขาใจในขอเท็จจริงนั้น ๆ  
 
 Daniel  J. Boorstin  (1970 อางถึงใน อัคเรศ บุญทองลวน, 2539 : 10)  ไดใหแนวคิดไววา  
ภาพลักษณเปนภาพที่มนุษยสรางขึ้นดวยเหตุการณเทียม ( pseudo - event ) ซ่ึงเปนสิ่งที่ถูกสราง
ขึ้นมาเพื่อจําลองเหตุการณที่ไมเกิดขึ้นโดยธรรมชาติ  เปนการสรางจากองคประกอบตางๆที่
มองเห็นไดชัด  เขาใจไดงาย  และเขาใจไดหลายความหมาย และมีความนาเชื่อถือดวย ภาพลักษณ
ตามแนวคิดของ Boorstin  กลาวได  6  ลักษณะคือ  
 
 1. ภาพลักษณเปนสิ่งที่ถูกจําลองขึ้นมาไมไดเกิดขึ้นเองตามธรรมชาติ แตเกิดจากการ
วางแผนที่ประกอบกันขึ้น เพื่อตอบสนองวัตถุประสงคบางอยางที่กําหนดไว  เชน  วัตถุประสงค
ทางการประชาสัมพันธ ดังนั้นภาพลักษณจึงเกิดจากการวางแผนประชาสัมพันธการกําหนด
กระบวนการกลยุทธตาง เปนอยางดี 
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 2. ภาพลักษณเปนที่เชื่อถือได ( image  is believable ) ในการสรางภาพลักษณส่ิงสําคัญที่สุด
ก็คือความนาเชื่อถือ  กลาวคือแมวาภาพลักษณจะเปนภาพที่ถูกสรางขึ้นมา แตก็ตองอยูบนพื้นฐาน
ของความนาเชื่อถือในภาพลักษณที่สรางขึ้นมานั้นได 
 
 3. ภาพลักษณเปนสิ่งที่อยูนิ่ง ( image  is passive )  ภาพลักษณตองไมขัดแยงกับความเปน
จริง ถึงแมวาภาพลักษณจะไมใชความเปนจริง  แตภาพลักษณจะตองถูกนําเสนออยางสอดคลองกับ
ความเปนจริง 
 
 4. ภาพลักษณเปนสิ่งที่เห็นไดชัดเจน ( image  is  vivid  and  concrete )  ภาพลักษณถูกสราง
ขึ้นเปนรูปธรรมดวยการสรางสรรคจากนามธรรม ซ่ึงอาจเรียกไดวาเปนการสรางจิตนาการรูปธรรม
เพื่อใหตอบสนอง ดึงดูดใจ และดึงดูดความรูสึกทางอารมณ 
 
 5. ภาพลักษณเปนสิ่งที่ถูกทําใหดูงาย ( image is simplified ) ภาพลักษณจะตองชัดเจนงาย
ตอการเขาใจและจดจํา  มีความแตกตาง แตก็ส่ือความหมายไดครบถวนตรงตามความตองการ 
 
 6. ภาพลักษณมีความหมายหลายแงหลายมุม ( image is ambiguous ) ภาพลักษณในบางครั้ง
อาจเปนสิ่งที่ดูเหมือนกํากวม  มีลักษณะที่ก้ํากึ่งระหวางความคาดหวังกับความเปนจริงมาบรรจบกัน 
 
 มานิต รัตนสุบรรณ  ( 2527 )  ไดกลาวไววา  ภาพลักษณเปนความประทับใจในสิ่งที่เรารูสึก
ตอส่ิงหนึ่งสิ่งใด หรือคนใดคนหนึ่ง  หรือองคการใดองคการหนึ่ง  จะเรียกวาชื่อเสียงก็ได 
 
 จากการใหความหมายขางตนจะพบวาภาพลักษณนั้นอาจเปนภาพที่เกิดขึ้นดวยความ
ประทับใจ  หรือการรับรูหรือภาพที่เกิดขึ้นในจิตใจจากการมคีวามรูในอดีต  ซ่ึงผันแปรไปตามการ
มุงของนักวิชาการทั้งหลาย   
 
 ประจวบ  อินออด  ( 2532 ) ไดพรณณาไววา  ภาพลักษณ  คือ 
 ( 1 )  พลังแฝงที่จะนําไปสูพฤติกรรม 
 ( 2 )  เจตคติของบุคคล  กลุมบุคคลที่มีตอสถาบันหรือเปาหมาย  ซ่ึงอาจจะเปนกรณีหรือ
 บุคคล หรือสถาบันใด ก็ได 
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 ( 3 ) ความคาดหมายของบุคคลตอบุคคล กรณีหรือสถาบันที่มีตอกรณีใดกรณีหนึ่งซึ่ง
 จะตองสอดคลองกับความเชื่อ ความรูสึกของคนที่มีอยู 
 ( 4 ) ส่ิงสะทอนความรูสึกนึกคิดของคนที่มีตอกรณีหรือบุคคล หรือสถาบัน 
 ( 5 ) คุณคาเพิ่ม หรือความนิยมที่มีตอสถาบัน  หรือกรณีเร่ืองราวใดๆ 
 
 จากแนวความคิดของนักคิดทั้งหลายที่ไดใหความหมายและภาพลักษณไวหลายแงหลายมุม  
ซ่ึงสามารถนํามาสรุปแนวความคิดทั้งหลายดังกลาววา ภาพลักษณ  คือ ภาพที่เกิดขึ้นเนื่องจากบุคคล
นั้นๆ ไดสรางขึ้นมาเพื่อใหบุคคลภายนอกมองบุคคลนั้น  หรือเปนภาพที่เกิดจากบุคคลภายนอกมอง
และเกิดความทรงจํา   
 
แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรมเบี่ยงเบน  ( Deviant Behavior Concept ) 
 
                สุพัตรา สุภาพ ( 2546 : 9 ) กลาวถึง  พฤติกรรมเบี่ยงเบน ( The Deviant Behavior 
Perspective )  วา แนวคิดนี้เช่ือวาพฤติกรรมหรือสถานการณใดๆที่มีการเบี่ยงเบนจากบรรทัดฐาน
ของสังคมนั้น  อาจจะเกิดจากวิธีการอันชอบธรรมที่ใชกันอยู มีลักษณะเปนอุปสรรคตอเปาหมาย  
ของบุคคลหรือกลุมบุคคล เชน เดก็ยากจนโอกาสที่จะไดรับการวาจางในการทํางานนอย เพราะดอย
การศึกษา ดอยทักษะ 
 
                 เสริน  ปุณณะหิตานนท  ( 2527 : 137 )  กลาววา  ความแตกตางระหวางบรรทัดฐานของ
สังคมหนึ่งกับสังคมหนึ่งนั้น  ทําใหสมาชิกแตละแหงมองโลกไมเหมือนกัน และกําหนดความหมาย
ใหแกวิถีทางการดําเนินชีวิตผิดแผกแตกตางกันไป  เมื่อใดก็ตามที่สมาชิกจํานวนมากในสังคมเริ่มตั้ง
ขอสงสัยในความสมเหตุสมผล และความถูกตองชอบธรรมของระเบียบสังคมและกฏเกณฑใชเพื่อ
รักษาระเบียบนั้น รากฐานของมันและอํานาจที่ผูกมัดสมาชิกไวก็จะสั่นคลอน  ขอเท็จจริงในสังคม
ปจจุบันนี้มีอยูวา กระบวนการขัดเกลาทางสังคม ที่ปรากฏอยูในหนาที่ของสถาบันตางๆไมบังเกิด
ผลสําเร็จในแตละสมยั  จะตองมีคนจํานวนหนึ่งที่ของใจในกฎของความเบี่ยงเบน   แมจะเปนกรณีที่
ผูกระทําเพียงแตแสดงโลกทัศนแบบอื่นตามที่เขาเชื่อ  ก็ยากที่จะพนไปจากการถูกตําหนิไดเพราะ
เหตุที่เปนการทาทายพื้นฐานของคนทั่วไปที่ไดรับการอบรมสั่งสอนมา 
 
 
 
 
 



21 
 สัญญา  สัญญาวิวัฒน  ( 2542 :  58 - 61 )  ไดใหลักษณะสําคัญของปริทรรศนพฤติกรรม
เบี่ยงเบนมีดังนี้คือ 
 
 1. นิยาม ปญหาสังคมสะทอนใหเห็นการละเมิดความคาดหวังทางบรรทัดฐานพฤติกรรม
หรือสถานการณที่ไมเปนไปตามบรรทัดฐานถือวาเปนการเบี่ยงเบน 
 
 2. สาเหตุ  นักสังคมวิทยาที่ยึดถือปริทรรศนนี้เช่ือวา สาเหตุของพฤติกรรมเบี่ยงเบนเกิดมา
จากการไดเรียนรูแนวทางที่เบี่ยงเบนไปจากมาตรฐาน  ซ่ึงเปนแนวทางที่มีน้ําหนักมากกวาแนวทาง
ปฏิบัติตามประเพณี  การที่บุคคลมาเรียนรูแนวทางเบี่ยงเบนก็เพราะโครงสรางของสังคมมีหนทาง
ไปสูเปาหมายที่สังคมกําหนดไมเพียงพอ 
 
 3. สถานการณ ที่จะทําใหเกิดเกิดพฤติกรรมเบี่ยงเบนเกิดขึ้นไดตองเปนสถานการณที่
โอกาสของการเรียนรูการปฏิบัติตามประเพณีมีจํากัด  แตโอกาสในการเรียนรูวิธีการเบี่ยงเบนมีมาก  
โอกาสที่จะบรรลุเปาหมายตามที่สังคมกําหนดมีจํากัด  แตมีความรูสึกบีบคั้นใจมากทางระบายความ
คับแคนใจมีจํานวนจํากัดเหลานี้เปนตน  เปนสภาพที่จะชวยทําใหเกิดพฤติกรรมเบี่ยงเบนเกิดขึ้นได 
 
 4. ผลกระทบ  ปริทรรศนพฤติกรรมเบี่ยงเบนไดแสดงใหเห็นผลกระทบหลายประการ  แต
จะเกิดผลกระทบขนาดไหน  และจะเกิดภาวะใดเปนเรื่องที่ตองทําวิจัยจึงจะทราบไดแนชัด กลาว
โดยทั่วไปแลวพฤติกรรมเบี่ยงเบนสวนใหญจะกอใหเกิดการสิ้นเปลืองมาก แตพฤติกรรมเบี่ยงเบน
บางสังคมกําหนดแนนอนวาเปนความชั่ว  ก็จะเปนบรรทดัฐานสําหรับสังคมที่จะลงโทษแทนที่จะ
ใหรางวัล  กลาวอยางกวางแลวผลที่ไดอยางหนึ่งก็คือจะมีการกําหนดโลกของความชั่วก็ได 
 
 5. แนวทางแก  ไขปริทรรศนนี้เสนอใหใชวิธีการขัดเกลาซ้ําหรือการขัดเกลาใหมเปน
แนวทางหลักในการแกไขปญหาพฤติกรรมเบี่ยงเบน  ทางที่ดีที่สุดในการขัดเกลาซ้ําก็คือการเพิ่ม
โอกาสการติดตออยางมีความหมายกับคน  และพยายามลดการติดตอหรือสัมพันธแบบที่ไมดีลง  ใน
ขณะเดียวกันควรตองลดความตึงเครียด  เพื่อไมใหบุคคลเบี่ยงเบนไปจากแนวทางที่ถูกที่ควรของ
สังคม  หรืออาจกลาวเปนเชิงสมมติฐานไดวา  ยิ่งโอกาสในการปฏิบัติตามทํานองคลองธรรมมีมาก
ขึ้นพฤติกรรมเบี่ยงเบนก็ยิ่งลดนอยลง 
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                การเบี่ยงเบน  คือ  พฤติกรรมที่กลุมหรือสังคมเห็นวาผิดไปจากบรรทัดฐานคนทั่วไปและ
กอใหเกิดการตอตานและลงโทษผูกระทําความผิด  การเบี่ยงเบนที่เห็นชัดสุดคืออาชญากรรม หรือ
การกระทําที่ฝาฝนกฎหมายอาญา  เชน ฆาตกรรม  ติดยาเสพติด  ฝาฝนกฎหมายจราจร เปนตน และ
การที่จะระบุวาพฤติกรรมใดเปนพฤติกรรมเบี่ยงเบนหรือไมนั้นไมอาจระบุไดตายตัว ทั้งนี้เพราะการ
กระทําอยางหนึ่งสําหรับคนกลุมหนึ่งหรือยุคสมัยหนึ่งอาจเปนการกระทําเบี่ยงเบน  แตอาจเปนสิ่งที่
ยอมรับของคนอีกกลุมหนึ่งหรือยุคสมัยหนึ่ง 
  
                พฤติกรรมเบี่ยงเบน  หมายถึง  พฤติกรรมที่แตกตางไปจากพฤติกรรมของคนอื่นๆสวน
ใหญในสังคม  เปนพฤติกรรมที่เบี่ยงเบนออกจากบรรทัดฐานของสังคม การที่จะเขาใจสาเหตุของ
พฤติกรรมเบี่ยงเบนเหลานี้  จําเปนตองสืบประวัติการอบรมเลี้ยงดูไปถึงวัยเด็กวาไดรับการฝกฝน
โดยเงื่อนไขผลกรรมอยางไร 
 
               พฤติกรรมเบี่ยงเบนบางอยางเกิดจากการใหแรงเสริมของพอแม หรือบุคคลอื่นๆที่แวดลอม 
แตเปนพฤติกรรมที่ขัดกับที่พึงปรารถนาของสังคม  ส่ิงที่พอแมคิดวาพึงปรารถนาอาจจะไม
สอดคลองกับที่สังคมปรารถนา  ส่ิงที่คนในละแวกหนึ่งคิดวาไมเสียหายอาจเปนที่เสียหายตาม
มาตรฐานของสังคมสวนใหญ ตัวอยางเรื่องสอนลูกใหเปนโจร  และคติพจนคบคนพาลไปหาผิด
ลวนเปนตัวอยางของการใหแรงเสริม และการใหตัวอยางแกพฤติกรรมที่เปนที่ยอมรับในครอบครัว
หรือสังคม แตพฤติกรรมเหลานี้ก็ขัดกับบรรทัดฐานของสังคมสวนใหญ 
 
                พฤติกรรมเบี่ยงเบนยังอาจเกิดจากวิธีอบรมกลอมเกลา  แมวาผูกลอมเกลาจะกําหนด
พฤติกรรมที่ปรารถนาไวดี เ ลิศสอดคลองกับอุดมคติของสังคมเพียงไร  แตถาวิ ธีการไมมี
ประสิทธิภาพก็ไมสามารถทําใหผูถูกกลอมเกลามีลักษณะบุคลิกภาพตามที่ตองการได การอบรม
กลอมเกลาโดยใชอํานาจบังคับขูเข็ญ ใชอารมณ และมีเงื่อนไขผลกรรมขัดกันเองอยูเสมอๆ ยอมทํา
ใหผูถูกกลอมเกลามีความกลัว มีความของใจ และอาจกลายเปนคนวิตกกังวล  สับสน หรือเปนคนฝา
ฝนตอตานสังคมในที่สุด 
 
                คนที่ทําผิดบรรทัดฐานทุกคนคือผูเบี่ยงเบนหรือไม  เราจะพบวาเกือบทุกคนตองเคย
กระทําผิดกฎหมาย  หรือผิดจารีตประเพณีมาแลวบางไมมากก็นอย เชนการกระทํา  ผิดกฎหมาย
จราจร ไมวาจะฝาสัญญาณไฟจราจรหรือไมขามถนนตรงทางมาลาย  จอดรถในที่หามจอด  เปนตน 
แตการกระทําผิดดังกลาวไมไดทําใหผูกระทําความผิดเบี่ยงเบนไปโดยอัตโนมัต ิปจจัยที่กําหนดวา 
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ใครเปนผูเบี่ยงเบนขึ้นอยูกับสังคมหรือคนอื่นๆ ในสังคมเปนสําคัญ  นั่นก็หมายความวาบุคคลจะ
เปนผูเบี่ยงเบนก็ตอเมื่อถูกคนอื่นๆในสังคมประณาม หรือ “ ตีตรา ” วาเปนผูเบี่ยงเบน    
 
 การที่บุคคลกระทําผิดกฎหมายจราจรถือวาเปนการกระทําผิดบรรทัดฐานทางสังคม  ผูที่ฝา
ฝนบรรทัดฐานทางสังคมจึงเปนผูที่มีพฤติกรรมเบี่ยงเบน และผูที่มีพฤติกรรมเบี่ยงเบนยอมที่จะมอง
ภาพลักษณของผูที่มีหนาที่ในการรักษาบรรทัดฐานของสังคมในมุมมองที่แตกตางจากผู อ่ืน
โดยทั่วไป  โดยผูที่มีหนาที่ในการรักษาบรรทัดฐานของสังคมเกี่ยวกับกฎหมายจราจรคือเจาหนาที่
ตํารวจจราจร ซ่ึงตํารวจจราจรจะตองบังคับใชกฎหมายกับผูที่ฝาฝนบรรทัดฐานของสังคมอันจะเปน
การสงผลใหเกิดภาพลักษณตอการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 
แนวคิดทฤษฏีเกี่ยวกับการสื่อสารมวลชน  ( Media  Concept) 
 
 การสื่อสารมวลชน  หมายถึง  การสื่อสารหรือการสื่อความหมายระหวางกลุมบุคคล หรือ
องคกรหนึ่งกับประชาชนทั่วไป เปนกระบวนการสื่อสารที่มีความซับซอน เนื่องจากมีองคประกอบ
ที่เกี่ยวของหลายอยาง  
 
 ประเภทของการสื่อสารมวลชน 
 
               ปรมะ สตะเวทิน  ( 2526  : 127 ) ส่ือที่ใชในการสื่อสารมวลชน หรือที่เรียกวา ส่ือมวลชน 
ไดแก หนังสือพิมพ ภาพยนตร วิทยุ โทรทศัน และส่ิงพิมพตางๆ  
 
                ศาสตราจารย ดร.ชยัยงค พรหมวงศ ( 2525 : 270 ) จําแนกสื่อมวลชนไวครอบคลุมสื่อ 6
ประเภทคือ 
                1. ส่ิงพิมพ ไดแก หนังสือพิมพ วารสาร นิตยสาร หนังสือ และส่ิงตีพิมพประเภทอื่นๆ 
                2. ภาพยนตร ทั้งภาพยนตรเร่ือง ภาพยนตรสารคดี และภาพยนตรทางการศึกษาบาง
ประเภท 
                3. วทิยุกระจายเสยีง ไดแกวิทยุทีส่งรายการออกอากาศ ทั้งระบบ AM และ FM รวมไปถึง
ระบบเสียงตามสาย  
               4. วทิยุโทรทัศน เปนสื่อทางภาพและทางเสียงที่เผยแพรออกไป ทั้งประเภทออกอากาศ
และสงตามสาย 



            24 
                5. ส่ือสารโทรคมนาคม เปนผลจากความกาวหนาดานเทคโนโลยี มีการสงขอความ เสียง 
ภาพ ตัวพิมพ สัญลักษณตางๆไดหลากหลาย ครอบคลุมกิจการสื่อสารผานดาวเทยีม โทรภาพโทร
พิมพ 
                6. ส่ือวัสดุบันทึก ไดแกเทปบันทึกเสียง เทปบนัทึกภาพ แผนบันทึกเสยีง แผนบันทึกภาพ 
ซ่ึงกลายเปนสือ่มวลชน เพราะเทคโนโลยทีี่กาวหนาทําใหสามารถผลิตเผยแพรไดมากและรวดเร็ว  
 

                   ดร.สุรพงษ โสธนะเสถียร ( 2533 : 162-246) จําแนกสื่อมวลชนเปน 4 ประเภท คือ  
 1. ส่ือทัศน ไดแก หนังสือพมิพ วารสาร นติยสาร หนังสอืเลม 
 2. ส่ือโสต ไดแก วิทยุกระจายเสียง แถบเสยีง (เทปเสยีง) 
 3. ส่ือโสตทัศน ไดแก โทรทัศน วิดีทัศน ภาพยนตร 
 4. ส่ือออม ไดแก การโฆษณา การประชาสัมพันธ  

 ลักษณะของการสื่อสารมวลชน 

ความเจริญกาวหนาของการสื่อสารในปจจุบันสงผลใหมีส่ือและวิธีการสงขาวสารไปสู 
ประชาชนเพิ่มขึ้นหลายรูปแบบ  การสื่อสารในรูปแบบตางๆเหลานั้น รูปแบบใดเปนการ
ส่ือสารมวลชน  และรูปแบบใดไมใชการสื่อสารมวลชน  ส่ือที่โดยทั่วไปถือวาเปนส่ือมวลชน ใน
บางสถานการณก็ไมถือวาเปนการสื่อสารมวลชน ลักษณะของการเปนสื่อสารมวลชนมีดังนี้               

                         
              1. เปนการสื่อสารกับมวลชน 

ผูรับสารในการสื่อสารมวลชน  หมายถึง  ประชาชนทั่วไป ทุกเพศ ทุกวัย ทุกระดับ
การศึกษาอาชีพ  ซ่ึงเปนมวลผูรับขนาดใหญมีความแตกตางกัน และไมเปนที่รูจักกันระหวางผูสงกับ
ผูรับครอบคลุมพื้นที่ไมจํากัด  ผูรับขาวสารไมมีลักษณะที่กําหนดใหเฉพาะเจาะจงไดวาเปนคนกลุม
ใดกลุมหนึ่ง  นักศึกษาที่นั่งฟงการบรรยายอยูในหอประชุมแมวาจะมีจํานวนมากเทาใดก็ไมถือวา
เปนมวลชน  เพราะมีลักษณะเฉพาะวาเปนกลุมนักศึกษา  ผูชมการแสดงดนตรีจํานวนมากอาจ
กําหนดไดวาเปนกลุมวัยรุนหรือกลุมผูสนใจ  การสื่อสารกับคนจํานวนมากที่ไมทราบกลุม ความ
สนใจ และจํานวนที่แนชัดจึงเปนการยากที่จะคาดคะเนปฏิกิริยาซ่ึงอาจเกิดขึ้นจากมวลชนได 
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2. ส่ือสารโดยผานทางสื่อ 

ขาวสารทุกอยางจะถูกสงไปยังผูรับ โดยผานทางสื่อหรือเครื่องมือส่ือสารที่มีลักษณะเปน
ส่ือสาธารณะ คือเปนการสื่อสารที่ไมเปนสวนตัวและมีความรวดเร็ว เนื่องจากผูรับสารในการ
ส่ือสารมวลชนมีจํานวนมาก ปริมาณขาวสารจึงมากตามไปดวย จําเปนตองใชเครื่องมือการผลิตที่
ทันสมัย มีประสิทธิภาพสูง กระบวนการผลิตจึงเปนแบบ Mass Product และใชส่ือตลอดจนวิธีการ
สงขาวสารที่สามารถสงกระจายขาวสารไดจํานวนมาก และรวดเร็วทันเวลา  

3. ขาวสารเนื้อหาหลากหลาย 

             เนื่องจากมวลชนผูรับขาวสารมีความหลากหลาย เนื้อหาสาระของขาวสารจึงตองจัดทําให
หลากหลาย ใชไดสําหรับคนทุกเพศ ทุกวัย ทุกระดับการศึกษา และอาชีพ จะเห็นไดจากใน
หนังสือพิมพแตละฉบับ นําเสนอเรื่องราวหลายประเภท สําหรับคนทุกกลุม วิทยุ โทรทัศน ก็
เชนเดียวกัน ซ่ึงไดจัดรายการตางๆ โดยคํานึงถึงผูชมที่หลากหลาย ใหคนไดเลือกชมตามความสนใจ 
ลักษณะขาวสารของสื่อมวลชนมีความไมยั่งยืน เหมือนสิ่งของที่ใชหมดไป เพราะมีจุดประสงคที่จะ
ใหรับขาวสารทันที เมื่อเวลาผานไปขาวสารเกาจะลดความสําคัญลงทันที และมีขาวสารใหมมา
ทดแทน 

 4. มีองคกรหรือสถาบัน 
              งานของสื่อมวลชน เปนงานที่มีความซับชอน ใชบุคลาการจํานวนมาก  และเกี่ยวของกับ
บุคคลภายนอกหลายฝาย  จึงตองมีองคกรหรือหนวยปฏิบัติงานที่เปนระบบการปฏิบัติตามบทบาท
หนาที่ของสื่อมวลชนเปนสิ่งที่ตองสงผลกระทบตอบุคคล และสังคมโดยสวนรวมอยางหลีกเลี่ยง
ไมได  การดําเนินกิจการสื่อสารมวลชนจึงเปนเรื่องขององคกร หรือสถาบันที่มีการควบคุม และ
รับผิดชอบผลที่อาจเกิดขึ้น  ซ่ึงบุคคลคนใดบุคคลหนึ่งไมสามารถรับผิดชอบได      

              

 บทบาทหนาท่ีของสื่อมวลชน 

 ในสภาพสังคมยุคปจจุบันที่อาจเรียกไดวาเปน สังคมยุคส่ือสาร ซ่ึงความเจริญกาวหนาหรือ
ความอยูรอดของสังคมขึ้นอยูกับคนในสังคมไดรับขอมูลขาวสารที่ถูกตองทันเวลา  และปรับตัวได
อยางเหมาะสม ส่ือมวลชนตางๆจึงมีบทบาทสําคัญในการเสนอขาวสารที่เปนประโยชนตอสังคม 
ตลอดจนชี้นําความคิดของคนในสังคมดวย  ส่ือมวลชนแตละชนิดมีลักษณะและคุณสมบัติที่
แตกตางกัน  จึงมีความพรอมหรือความสามารถที่จะแสดงบทบาทหนาที่ในขอบเขตที่แตกตางกัน 
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ดวย นักการศึกษาและนักส่ือสารมวลชน ไดกลาวถึงบทบาทหนาที่ของส่ือมวลชนโดยรวมๆที่
สําคัญสรุปไดดังนี้ คือ 

 1. การเสนอขาว 

เปนการรายงานเหตุการณ  ขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นเผยแพรใหประชาชนทั่วไปไดทราบ โดยเริ่ม
จากการแสวงหาเหตุการณขอเท็จจริงที่เชื่อวาประชาชนจะใหความสนใจ  หรือเรียกวาการหาขาว 
แลวนํามารวบรวม  คัดเลือก  และนําออกเผยแพรสูประชาชน  เปนการรายงานเหตุการณ 
ขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นโดยไมแทรกความคิดเห็นใดๆ ลงไป  ซ่ึงคุณคาการเสนอขาวนั้นขึ้นอยูกับความ
รวดเร็ว ถูกตอง  และมีรายละเอียดเพียงพอ  ส่ือมวลชนที่มีบทบาทมากในการเสนอขาว ไดแก 
หนังสือพิมพ วิทยุ โทรทัศน 

2. การเสนอความคิดเห็น 

               ในสังคมประชาธิปไตยประชาชนมีสิทธิที่จะแสดงความคิดเห็นในเรื่องราวตางๆ ที่มี
ผลกระทบตอบุคคลและสังคม แตในทางปฎิบัติประชาชนมีจํานวนมาก จึงไมคอยมีโอกาสไดแสดง
ความคิดเห็นโดยตรง ส่ือมวลชนซึ่งมีฐานะเปนองคกรเผยแพรขาวสารอยูแลว  จึงไดเขามามี
บทบาทในการแสดงความคิดเห็นแทนประชาชนในเรื่องราวหรือเหตุการณตางๆ เพื่อเสนอตอ
สาธารณชนและรัฐบาล ในรูปของ  บทความ  สารคดี  บทวิเคราะหวิจารณ  บทบรรณาธิการ โดยมี
จุดมุงหมายในเชิงสรางสรรคโนมนาวจิตใจ  ชี้นําไปสูการแกปญหาอยางเหมาะสมความคิดเห็นของ
ส่ือมวลชน สวนใหญมักเปนเรื่องทางสังคม การเมือง สิทธิ เสรีภาพของประชาชน หรือสิทธิ
เสรีภาพส่ือมวลชนเอง ซ่ึงมักกอใหเกิดความขัดแยงระหวางองคกรสื่อมวลชนกับรัฐบาล กลุม
อํานาจ หรือกลุมผลประโยชนอยูเสมอ  ทั้งนี้เนื่องจากการสื่อสารมวลชนนั้นมีการตอบสนองกลับ
จากผูรับขาวสารเพียงเล็กนอย  ความคิดเห็นของสื่อมวลชนในบางครั้งจึงมิใชเปนตัวแทนความ
คิดเห็นของประชาชนอยางแทจริง  ส่ือมวลชนจึงตองสํารวจประชามติเปนระยะๆเพื่อใหสามารถ
เสนอความคิดไดสอดคลองกับความคิดหรือความตองการของประชาชนสวนใหญ ส่ือมวลชนที่มี
บทบาทสําคัญในการแสดงความคิดเห็น ไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ และโทรทัศน 

 3. ใหความบันเทิง 

                   เปนการนําเสนอเรื่องราวที่มีจุดมุงหมาย  ใหผูรับเกิดความเพลดิเพลิน  สนุกสนาน ผอน
คลายความเครียดในชีวิตประจําวัน  ส่ือมวลชนแตละชนิดตางก็มีจุดประสงคที่จะใหผูรับไดรับทั้ง 
ขาวสารและความบันเทิงมากนอยแตกตางกันออกไปตามชนิดของสื่อมวลชน  การพิจารณาวา
เนื้อหาหรือรายการสื่อมวลชนใดใหคุณคาทางดานบันเทิงหรือไมเพียงใดนั้น  จะตองพิจารณาทั้งใน 
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ดานจุดมุงหมายของผูนําเสนอและเจตคติของผูรับดวย ส่ือมวลชนที่มีบทบาทมากในการใหความ
บันเทิง ไดแก  โทรทัศน  วิทยุ  ภาพยนตร  วารสาร  นิตยสาร 

   4. ใหการศึกษา 

                    เปนการใหขอมูล ขาวสาร แกประชาชนทั้งความรูในดานวิชาการเฉพาะสาขา และ
ความรูทั่วไป โดยมีจุดมุงหมายใหผูคนเกิดการเปลี่ยนแปลงพัฒนาคุณภาพชีวติ ไปในทางที่ดีขึ้น  

       5. การประชาสัมพันธและโฆษณา 

                   การประชาสัมพันธ (Public Relation) เปนกระบวนการสรางความสัมพันธกับประชาชน
ขององคกรตางๆรวมทั้งองคกรสื่อมวลชนเอง  เพื่อใหประชาชนมีเจตคติที่ดีตอองคกรสงเสริมให
องคกรสามารถดําเนินกิจการไดตามเปาหมาย 

                   การโฆษณา เปนการนําเสนอขาวสารขอมูล  รายละเอียดเกี่ยวกับส่ิงตางๆ เชน ผลงาน 
สินคาหรือการบริการตางๆ โดยมีจุดประสงคเพื่อชักชวน  โนมนาวจิตใจใหคนรูสึกปฏิบัติตาม 
หรือซ้ือสินคาและบริการตางๆ คําวา " โฆษณา" ในภาษาไทยปจจุบันถูกใชในความหมายที่แตกตาง
กันหลายความหมายคือ         
 5.1 การโฆษณาสินคา ( Advertising ) เปนการโฆษณาที่พบเห็น และรูจักกันอยูทั่วไปโดยมี        
จุดประสงคใหสามารถขายสินคาไดมากที่สุด 

         5.2 การโฆษณาเผยแพร ( Publiccity ) เชน การโฆษณาเผยแพรผลงานของรัฐบาล แจง
ความกาวหนาของงานที่กําลังทําอยู รวมไปถึงการเผยแพรความรู เชน การวางแผนครอบครัว การ
ปองกันยาเสพติด 

             5.3 การโฆษณาชวนเชื่อ ( Propaganda ) ไดแก  การเสนอขาวสารในเชิงชักชวน ปลุกระดม 
ชี้นําความคิด  การโฆษณาสินคาสวนใหญมีความจําเปนตองอาศัยส่ือมวลชน และองคกร
ส่ือมวลชนเอง ไมวาจะเปนวิทยุ  โทรทัศน  หนังสือพิมพ  วารสาร  นิตยสาร  ตางก็มีรายไดหลักจาก
โฆษณาสินคา  จึงเปนการเอื้อประโยชนกันระหวางสื่อมวลชนและเจาของสินคาหรือกิจการตางๆ 
ทําใหส่ือมวลชนกับการโฆษณาสินคาเปนสิ่งที่แยกกันไมออก  และมีแนวโนมที่จะใชส่ือมวลชน
เพื่อการโฆษณา เพิ่มขึ้นเรื่อยๆในสื่อมวลชนทุกประเภท  จะเห็นไดจากหนังสือพิมพ  วารสาร
นิตยสารที่มีผูนิยมอานมาก หลายฉบับในปจจุบันใชพื้นที่สําหรับการโฆษณาสินคา และ
ประชาสัมพันธกิจกรรมตางๆ มากกวา 50% ของเนื้อท่ีท้ังหมด  วิทยุ  โทรทัศน  ก็เชนกัน ซ่ึงใชเวลา
สําหรับการโฆษณามาก  
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ทั้งโดยวิธีเชาเหมาชวงเวลาจัดรายการสําหรับโฆษณาโดยเฉพาะ และวิธีการใชรายการโฆษณาสั้นๆ
(Spot)เปนระยะๆ  แมวาการโฆษณาจะเปนสิ่งที่มีประโยชนตอประชาชนผูบริโภค ทําใหทราบ
รายละเอียด เกี่ยวกับสินคาและการบริการตางๆ ชวยใหเลือกซื้อสินคาไดอยางสะดวกรวดเร็ว   
   
  จะเห็นไดวาสื่อมวลชนมีอิทธิพลผลักดันพฤติกรรมของคนในสังคมเปนอยางมาก บาง  
ครั้งเปนในทางดี  บางครั้งเปนในทางราย  ส่ือมวลชนจึงเปนเสมือนดาบสองคม หากใชในทางที่
ถูกตองแลวส่ือมวลชนจะเปนปจจัยที่สําคัญอยางยิ่งในการพัฒนาประเทศชาติ  แตส่ือมวลชนสวน
ใหญเกิดขึ้นมาเพื่อการคา  ดังนั้นการเสนอเรื่องราวจึงจําเปนที่จะตองเอาใจตลาดเปนสําคัญ เพื่อ
ความอยูรอดของสื่อมวลชนเอง โดยเฉพาะการนําเสนอขาวที่ประชาชนใหความสนใจเปนหลักอยู
แลว หากเสนอขาวในแงลบยิ่งจะทําใหไดรับความสนใจมากขึ้น  และปจจุบันนี้ส่ือมวลชนไดเจริญ
ขึ้นกวาแตกอนมาก มีการเผยแพรในระดับสูงทั้งในดานภาพยนตร เครื่องบันทึกเสียง วิทยุ โทรทัศน 
หนังสือพิมพ  และส่ิงพิมพอ่ืนๆ  ส่ือมวลชนมีอิทธิพลตอความเปนอยูและตอพฤติกรรมของผูคนใน
สังคม  ดังตัวอยางที่เห็นในสังคม เชนกลุมวัยรุนแตงกายเลียนแบบดาราที่ตนเองชอบ ซ่ึงเราสามารถ
ที่จะพบเห็นเรื่องราวตางๆ เหลานี้ไดอยางแพรหลายในปจจุบัน 
 

 ทฤษฎีการสื่อสารมวลชน  

 ชวรัตน เชิดชัย ( 2527 : 37 - 41 ) ไดกลาววา  สภาพของการส่ือสารมวลชนดังที่เปนอยูใน
ปจจุบัน มีวิวัฒนาการความเปนมาอันยาวนาน มีปรากฏการณตางๆเกิดขึ้นในประวัติศาสตรของการ
ส่ือสารมวลชนมากมาย  ที่นักสื่อสารมวลชนพยายามศึกษา  หาเหตุผลหรือแนวความคิดมาอธิบาย
ปรากฏการณตางๆ เหลานั้น  ผูที่จะใชประโยชนจากการสื่อสารมวลชนเพื่อการศึกษา  จึงควรมี
ความเขาใจเกี่ยวกับทฤษฎี หรือแนวความคิด สมมุติฐานตางๆ  ทฤษฎีทางการสื่อสารมวลชนที่
สําคัญ คือ ทฤษฎีเข็มฉีดยา  ทฤษฎีการสื่อสาร 2 จังหวะ  และทฤษฎีกําหนดระเบียบวาระ 

 

 1. ทฤษฎีเข็มฉีดยา  ( Hypodermicneedle Theory ) 
               บางครั้งเรียกวา ทฤษฎีส่ือสารจังหวะเดียว (One step flow theory ) ทฤษฎีนี้เชื่อวา องคกร
หรือผูสงขาวสารเปนผูมีอํานาจและบทบาทสําคัญที่สุด กลาวคือ สามารถกําหนดขาวสาร และสง
ขาวสารไปยังผูรับ โดยคาดคะเนผลที่จะเกิดขึ้นได คลายกับหมอฉีดยาใหคนปวย ขาวสาร ที่สงไป 
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กอใหเกิดผลกระทบตอผูรับไดโดยตรง กวางขวาง และทันที สวนฝายผูรับขาวสารเปนคนจํานวน
มาก ที่ตางคนตางอยู เฉื่อยชา และมีปฏิกิริยา หรือพฤติกรรมเปลี่ยนแปลงไปตามที่ผูสงขาวสาร
ตองการ ไมมีบทบาทหรืออํานาจควบคุมผูสงขาวสารได ทฤษฎีนี้ถือวาผูมีอํานาจและเขาใจ
สถานการณ สามารถใชส่ือมวลชนทําใหเกิดผลตามที่ตนเองตองการได 
 
              2. ทฤษฎีการสื่อสาร 2 จังหวะ  ( Two  step  flow theory ) 
               ทฤษฎีนี้มีความเชื่อวา  ขาวสารที่ถูกสงจากองคกรสื่อมวลชนหรือผูสงมิไดไปถึงผูรับ
โดยตรงเสมอไป จากการศึกษาพฤติกรรมการออกเสียงเลือกตั้งประธานาธิบดีของคนอเมริกัน โดย 
ลาซา สเฟลด และแคทซ ( อางจาก  Rogers and Shoemaker. 1971 : 203 – 204 ) พบวาบางครั้ง
ขาวสารไปถึงผูรับในลักษณะการสงตอกันสองทอด  คือ ลําดับแรกขาวสารจะไปถึงผูนําความคิด     
( Opinion Leaders ) บางคนในชุมชนกอน จากนั้นจึงถูกถายทอดตอไปยังบุคคลอื่นในกลุม 
 
                3. ทฤษฎีกําหนดระเบียบวาระ ( Agenda  setting  theory) 
                 ทฤษฎีการสื่อสารจังหวะเดียวและทฤษฎีส่ือสารสองจังหวะ  มุงที่จะวิเคราะหการ
ส่ือสารมวลชนในดานการชักจูงโนมนาวจิตใจใหมีพฤติกรรมบางอยางเปนสําคัญ  แตทฤษฎีกําหนด
ระเบียบวาระมุงที่จะอธิบายความสัมพันธระหวางสื่อมวลชนในดานการแสวงหา  คัดเลือกขาวสาร 
กับผูรับขาวสารในแงความตระหนักหรือการใหความสําคัญตอขาวสารตางๆ โดยถือวา
ส่ือสารมวลชนเปนเพียงผูกําหนดหรือวางระเบียบวาระการรับรูขาวสารของประชาชนวาจะเสนอ
ขาวสารใด ในระยะเวลาใด ส่ือมวลชนจะมีบทบาทในการแนะนําประชาชนวาควรจะคิดหรือ
ตระหนักในเรื่องใด ซ่ึงผลจะออกมาอยางไรยอมขึ้นอยูกับเวลา สถานการณ และองคประกอบอื่นๆ 
การศึกษาเกี่ยวกับทฤษฎีนี้เนนความสนใจในปญหาเกี่ยวกับการใชส่ือมวลชนในการพัฒนาความคิด  
 
                 การสื่อสารกอใหเกิดการรับรูขอมูลขาวสาร ซ่ึงขอมูลขาวสารที่ไดรับมีทั้งที่เปนความจริง
และไมเปนความจริง   ปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร เปนปญหาที่ประชาชนใหความสนใจ
เปนอันดับตนๆของขาวในสังคม ส่ือมวลชนจะเปนผูใหขาวสารปญหาการจราจรกับประชาชน ซ่ึง
รวมไปถึงการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่เปนสวนหนึ่งของการจราจร เมื่อประชาชนไดรับ
ทราบขอมูลขาวสารในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรก็จะสงผลใหเกิดภาพลักษณของการ
ปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรในสายตาของประชาชน 
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ทฤษฎีการขดัเกลาทางสังคม  (  Socialization Theory ) 
 
 ความหมายของการขัดเกลา   
              สุพัตรา สุภาพ  ( 2546  : 48  )  ไดใหความหมายของการขัดเกลาไววา  การขัดเกลาทาง
สังคมเปนกระบวนการทั้งทางตรงและทางออมที่มนุษยในสังคมหนึ่งๆไดเรียนรูคุณคา  กฎเกณฑ  
ระเบียบแบบแผนที่กลุมหนึ่งๆ กําหนดหรือวางไวเพื่อเปนแบบแผนของการปฏิบัติตอกัน และให
บุคคลไดพัฒนาบุคลิกภาพของตนเอง  
 
               งามพิศ  สัตยสงวน  ( 2543  : 70  )  กลาววา  การขัดเกลาทางสังคมเปนผลของการกระทํา
ที่ซับซอนระหวางศักยภาพที่จะเรียนรูของมนุษย  เพื่อใหเกิดความสัมพันธทางสังคมกับคนอื่นๆ 
และปรับตัวเขากับกฎขอบังคับของระบบวัฒนธรรมที่เฉพาะ 
 
   จํานง  อดิวัฒนสิทธิ์  และคณะ ( 2532  : 45 )  การขัดเกลาทางสังคมเปนกระบวนการทาง
สังคมกับจิตวิทยา ซ่ึงมีผลทําใหบุคคลมีบุคลิกภาพตามแนวทางที่สังคมตองการ 
 
   พัทยา  สายหู  ( 2541 : 1 ) กลาววา การขัดเกลาทางสังคมเปนกระบวนการที่สังคมหรือ
กลุมส่ังสอนโดยตรงหรือทางออม ใหผูที่จะเปนสมาชิกของกลุมไดเรียนรูและรับเอาระเบียบวิธี
กฏเกณฑ ความประพฤติและคุณคาตางๆ ที่กลุมนั้นไดกําหนดไวเปนระเบียบของความประพฤติ
และความสัมพันธของสมาชิกในสังคม 
 
 องคประกอบของการขัดเกลา 
 
 สัญญา  สัญญาวิวัฒน  ( 2532 : 205-207 ) กลาววา  การขัดเกลาทางสังคมอาศัย
องคประกอบของการขัดเกลา  5 ประการดวยกันคือ  
 
 1. ความรูและประสบการณทางสังคม  เชน  ความรูเกี่ยวของกับสังคม  คานิยม อุดมการณ  
ความเชื่อ  บรรทัดฐานทางสังคม  เปนตน เพื่อนําไปถายทอดและฝกฝนใหกับผูรับการขัดเกลา 
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 2. การกระทําระหวางกันทางสังคม ( Social interaction )  หมายถึง  บุคคลผูใหการขัดเกลา
กับผูรับการขัดเกลาจะตองมีการติดตอสัมพันธกันกอน  เพื่อเปนการถายทอดความรู  การส่ังสอน
และการอบรมทางดานสังคม  การกระทําระหวางกันนี้จะกอใหเกิดการพัฒนาในดานของพุทธิ
ปญญา  ซ่ึงเปนรากฐานที่จะนําไปสูการพัฒนาทางอารมณและทางสังคม  ทําใหมีการเรียนรูแบบ
แผนทางสังคม จนสามารถเปนสมาชิกของชุมชนไดเปนอยางดี 
 
 3. ภาษา  ( Language )  เปนเครื่องมือสําหรับถายทอดความรูทางสังคมที่สําคัญ ภาษาในที่นี้
หมายถึง  ภาษาทางสังคมและภาษาเฉพาะหรือศัพทเทคนิคตางๆ  การถายทอดจะไดผลก็ตอเมื่อรู
ภาษากัน เมื่อรูภาษากันแลวก็จะชวยทําใหผูรับการขัดเกลาสามารถรูและเขาใจความจริงอยางเปน
ระบบได รูและเขาใจแนวความคิดที่สลับซับซอนและสามารถแลกเปลี่ยนความรูสึกนึกคิดและ
คานิยมของตนกับผูอ่ืนได  
 
 4. ความรักความชอบพอ  ( Affection ) หมายถึง ความรูสึกหรืออารมณของผูใหการขัดเกลา
โดยเฉพาะ  ผูใหการขัดเกลาจะตองรักและชอบผูรับการขัดเกลาอยางแทจริง  ความเจริญเติบโตทาง
รางกายและจิตใจจึงเกิดขึ้นในผูรับซึ่งจะเปนรากฐานสําคัญใหผูรับยินดีประสานงานรวมมือกับผูอ่ืน 
พยายามเขาใจผูอ่ืน  ชวยเหลือผูอ่ืน  เปนตน  
   
 5. สภาพแวดลอม  การขัดเกลาทางสังคมมีสภาพแวดลอมที่แตกตางกัน สภาพแวดลอมจะ
ประกอบดวยส่ิงมีชีวิต  เชน  บคุคลแวดลอม  พอแม  ญาติ  เพื่อน   เปนตน สวนสิ่งแวดลอมที่ไมมี
ชีวิต  เชน ดิน  ฟา อากาศ  บรรยากาศ  ชวงเวลา  ( เหมาะสมไมเหมาะสม ) ยอมสงผลแตกตางกัน 
 
 กระบวนการขัดเกลาทางสังคม 

 
สุพัตรา สุภาพ  ( 2546 : 49 - 50 ) ไดกลาววาถึงกระบวนการขัดเกลาดังนี้ 
1. การตอบสนองความตองการระยะเริ่มแรก ( response )  เปนกระบวนการที่บุคคลจะ

แสดงความตองการออกมา  และคนอื่นๆในสังคมที่ทําหนาที่นี้จะสนองตอบความตองการนั้นเปน
การสนองตอบตามระเบียบแบบแผนที่สังคมนั้นๆกําหนดไว เปนการตอบสนองในรูปของการให
เรียนรูระเบียบที่สังคมนิยมปฏิบัติ  และแมแตการไมตอบสนองก็เปนการขัดเกลาทางสังคมเชนกัน 
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  2. การรูจักปรับความตองการและความสามารถของตนใหเขากับกฎเกณฑของสังคม             
( adaptation ) เราตองยอมรับวา มนุษยแตละคนมีความสามารถในการเรียนรูระเบียบกฎเกณฑไม
เทากัน บางคนรับไดงาย บางคนรับไดยาก แมจะไดรับการอบรมเทาเทียมกัน  ตองรูจักดัดแปลงการ
อบรมตางๆใหสอดคลองหรือเขากับความสามารถของแตละคน  แตในบางเรื่องซึ่งเปนเรื่องที่ใหญ
ออกไปหรือที่ขัดของกับความรูสึกนึกคิดของตนอยางยิ่ง ก็ยากที่จะประพฤติปฏิบัติตนใหเขากับ
ความตองการของสังคมได การขัดเกลาของสังคมจึงไมบังเกิดผล 
 

3. การยึดถือส่ิงที่คลายกับตัวเอง ( identification  )   
3.1  ความตองการที่จะทําตัวใหเหมือนกับบุคคลที่ตนตองการยึดถือเปนแบบฉบับ   
3.2  ความรูสึกรวมกับบุคคลหรือกลุมที่ถือวาเปนพวกเดียวกันกับตน  
3.3  ความรูสึกยึดมั่นหลักการหรืออุดมคติบางอยางอยางแนนแฟน 

 
 จากที่กลาวมา จะเห็นไดวาการมีปฏิกิริยาสัมพันธกับคนอื่นในชีวิตของมนุษยใชระยะเวลา
นานพอสมควร จะทําใหบุคคลนั้นรูจักเลือกแบบหรือยึดถือแบบฉบับที่ตนคดิวามีสวนคลายกับตน 
ความรูสึกเชนนี้จะเปนแนวทางใหบุคคลนั้นรูจักทําในสิ่งที่สังคมตองการ แตความสําคัญในการขัด
เกลานี้ขึ้นอยูที่วาระเบียบกฎเกณฑนั้นๆสอดคลองหรือเขากับความรูสึกนึกคิด ความตองการ 
ความสามารถของเขาไดเพียงใด   
 
 การขัดเกลาทางสงัคมกับการกระทําระหวางกัน 
 
 สุพัตรา สุภาพ ( 2546 : 50  ) ไดกลาววา หากมนุษยไมมีการเรียนรูหรือไมไดรับการอบรม
ขัดเกลา มนุษยก็ยากที่จะมีความสัมพันธกับคนอื่นได  หากมนุษยคนใดถูกตัดขาดจากสังคม ไมมี
ปฏิกิริยาหรือการกระทําระหวางกัน ( interaction ) ไมไดรับการเอาใจใสอยางเพียงพอตั้งแตในวัย
ทารกหรือเด็ก คนนั้นจะเติบโตขึ้นมาอยางมีปญหา เพราะพฤติกรรมของมนุษยไมไดเกิดจากชีวภาพ
บวกวัฒนธรรมบวกประสบการณของตน แตเกิดจากการมีความสัมพันธกันในระหวางมนุษย  
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 ความมุงหมายของการขัดเกลาทางสังคม 
 
               สุพัตรา สุภาพ  ( 2546 : 52-53  ) ไดกลาวถึงความมุงหมายของการขัดเกลาทางสังคมดังนี้   
  
               1. การปลูกฝงระเบียบวินัย  เพื่อใหสมาชิกมีแบบของความประพฤติตามที่กลุมกําหนด
หรืออนุญาต เปนการสละความพอใจในปจจุบัน เพื่อผลประโยชนในวันขางหนา  
 
 2. ปลูกฝงความมุงหวัง  ความมุงหวังชวยใหบุคคลมีกําลังใจจะทําตามระเบียบวินัยตางๆ 
โดยเฉพาะความมุงหวังในสิ่งที่สังคมยกยอง  
 
 3. สอนใหรูจักบทบาทและทัศนคติตางๆ  บุคคลจะสามารถอยูกับสังคมดวยดีไดถารูจัก
แสดงบทบาทของตนอยางเหมาะสมใน การติดตอสัมพันธกับผูอ่ืนตามกาลเทศะและโอกาส  ตาง ๆ 
  
              4.สอนใหเกิดความชํานาญหรือทักษะ  ที่จะรวมใชกิจกรรมกับผูอ่ืนในสังคม ซ่ึงความ
ชํานาญนี้ถาเปนสังคมดั้งเดิมหรือความเปนอยูแบบงาย ๆ จะเรียนรูดวยการลอกเลียนแบบสิ่งที่เห็น
อยูเปนประจําในชีวิตประจําวัน แตในสังคมเจริญกาวหนา จะเรียนรูความชํานาญหรือทักษะเกี่ยวกับ
เพื่อนรวมสังคม   
 
 วิธีการขัดเกลาทางสังคม 
 
              สุพัตรา สุภาพ  ( 2546: 51 ) ไดกลาวถึงวิธีการขัดเกลาทางสังคมดังนี้ 
  
               1. การขัดเกลาโดยตรง 
 2. การขัดเกลาโดยออม 
 
 2.1. การขัดเกลาโดยตรง เปนการขัดเกลาที่ตองการใหบุคคลปฏิบัติใหถูกตองตามระเบียบ
แบบแผนที่กลุมสังคมนั้นกําหนดไว เปนการบอกวาสิ่งใดควรหรือไมควรกระทํา  อะไรผิด  อะไร
ถูก  ซ่ึงนับวามีผลตอการพัฒนาบุคลิกภาพมาก  เปนการชี้ทางและแนะแนวทางในการปฏิบัติตอ
บุคคลอยางจงใจและเจตนา เพื่อใหบุคคลสามารถวางตัวไดถูกตอเหมาะสมกับสถานการณหนึ่งๆ 
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             2.2. การขัดเกลาโดยออม  เปนการอบรมที่ไมไดบอกกันโดยตรง บุคคลไดรับประสบการณ
หรือประโยชนจากการสังเกต หรือเรียนรูจากการกระทําของผูอ่ืน  
 
 ตัวแทนของการขัดเกลาทางสังคม 
 สุพัตรา สุภาพ  (2546 : 59 - 62  ) ไดกลาวถึง   กลุมตัวแทนตางๆที่มีสวนสําคัญในชีวิต
มนุษย โดยกลุมตัวแทนเหลานี้จะใหการขัดเกลาในชีวิตของมนุษย ซ่ึงการขัดเกลาอาจจะเปนไปใน
รูปของการสงเสริมกันหรือขัดแยงกันก็ได   ซ่ึงบางครั้งก็ทําใหสับสน  เกิดการขัดแยงในดานจิตใจ 
เพราะไมรูจะทําตามฝายใดดี  อยางไรก็ดีตัวแทนการขัดเกลามี 6 กลุม คือ 
 
 1. ครอบครัว  การอบรมจะออกมาในรูปของพอแมผูปกครอง  ซ่ึงนับเปนการอบรม
เบื้องตนที่สําคัญที่สุดที่เด็กจะตองประสบ เพราะเปนการอบรมที่ใกลชิดและมีความผูกพันอยาง
ลึกซึ้ง และมีอิทธิพลตอ  อารมณ  ทัศนคติ  และแบบของความประพฤติแกเด็กเปนอยางยิ่ง  พอแม
จะอบรม 2 วิธี คือ 
 ก. ทางตรง  ดวยการบอกลาวอยางแจมแจงพอสมควร วาอะไรควรทํา อะไรไมควรทํา อะไร
ผิด อะไรถูก เปนตน ซ่ึงไดผลตอการพัฒนาบุคลิกภาพมาก เนื่องจากมีการชี้ทางและแนะแนวทางใน
การปฏิบัติแกบุคคลอยางจงใจและเจตนา เพื่อใหบุคคลนั้นสามารถวางตัวไดอยางถูกตองเหมาะสม
ตอสถานการณหนึ่ง  
 ข.  ทางออม  เปนการอบรมโดยไมรูตัว เปนสิ่งที่เด็กไดรูไดเห็น และซึมซาบเขาไปในจิตใจ
ซ่ึงเด็กอาจจะนําไปปฏิบัติในอนาคตหรือมีผลตอการพัฒนาบุคลิกภาพของเด็ก  
 
 2. กลุมเพื่อน  คนเรามักจะถูกอบรมจากเพื่อนที่อายุเทาๆกันหรือมากกวา โดยตอนวัยเด็กก็
จะเปนกลุมเพื่อนเลน พอวัยรุนจะเปนกลุมเพื่อนฝูง พอเปนผูใหญจะมีความโนมเอียงจะสังสรรคคบ
คาสมาคมกับบุคคลที่มีสถานภาพทางสังคมเทาเทียมกัน  
 
 3. โรงเรียน  เปนสถานที่ที่เด็กไดมีโอกาสเรียนรูวิชาการตางๆอยางเปนทางการ และยังเปน
สถานที่ที่เด็กไดมีโอกาสคบหาสมาคมกับเพื่อนฝูงในวัยเดียวกัน ในขณะเดียวกันก็มีโอกาสไดรับ
ความรูและคุณคาตางๆโรงเรียนจึงมีผลตอการพัฒนาบุคลิกภาพของเด็กไดมาก 
 
  4. กลุมอาชีพ  เม่ือบุคคลไดรับการอบรมจากลุมอื่นๆที่กลาวมาจนมาถึงระดับที่จะตอง
ประกอบอาชีพเล้ียงตัวเองและครอบครัวใครจะทําอาชีพอะไร ก็ควรจะตองยอมรับระเบียบปฏิบัติ
ของอาชีพนั้นๆซึ่งในแตละอาชีพก็จะมีคุณคาและวิธีการปฏิบัติแตกตางกันออกไป  
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 5. ตัวแทนทางศาสนา ไดแก วัดวาอาราม พระ  นักบวช   ผูสอนศาสนา  หรือผูเผยแพร
ธรรมของศาสนา  ซ่ึงบุคคลเหลานี้จะชวยขัดเกลาในแงใหหลักเกณฑเกี่ยวกับศีลธรรม จริยธรรม 
และความประพฤติที่ถูกที่ควร  ตลอดจนหลักปรัชญาในการดําเนินชีวิต  ศาสนาจึงมีสวนและมี
บทบาทในการสรางทศันคติ และแนวคิดในการดํารงชีวิตของมนุษยเพราะบุคคลยอมนับถือศาสนา 
แนวความคิดทางศาสนาที่ยอมรับนั้นจะเปนพลังในการที่จะใหบุคคลรับหรือไมรับสิ่งใด 
 
              6. ส่ือมวลชน  ส่ือมวลชนมีหลายประเภท  เปนเครื่องมือที่สําคัญและมีสวนในการขัดเกลา
ทางสังคมในดานตางๆ ตั้งแตเร่ืองคุณคา  ความเชื่อ  แบบของความประพฤติ ในปจจุบันไมมีบุคคล
ใดในสภาพแวดลอมทางสังคมปจจุบันที่จะรอดพนจากสิ่งเราในดานความคิดหรือพฤติกรรมจาก
ส่ือมวลชน สําหรับสาธารณชนโดยทั่วไปถือวาสื่อมวลชนเปนแหลงที่ตนไดรับความเพลิดเพลิน
และความรูพรอมกันไปและชีวิตของประชาชนในปจจุบันดูเหมือนจะตองพึ่งพาอาศัยส่ือมวลชน 

 
 สรุปแลวทั้งครอบครัว โรงเรียน กลุมเพื่อน กลุมอาชีพ ตัวแทนศาสนา และสื่อมวลชน เปน
แหลงสําคัญที่ใหความคิดกับบุคคลและสรางพื้นฐานที่จะทําใหบุคคลเลือกที่จะเชื่อหรือไมเชื่อส่ิง
ตางๆในชวงชีวิตระยะตอมา รวมทั้งขัดเกลาใหบุคคลมีบุคลิกภาพตางๆ  ตามที่สังคมตองการ  
 การขัดเกลากอใหเกิดความคิด  เกิดทัศนคติ ของบุคคลใดบุคคลหนึ่งที่ไดรับการขัดเกลา
และ ทําใหเกิดภาพลักษณตอส่ิงหนึ่งสิ่งใดขึ้น  แมวาจะยังไมเคยไดสัมผัสหรือพบเห็นกับส่ิงนั้นกับ
ตัวเองก็สามารถที่จะเกิดภาพลักษณตอส่ิงหนึ่งสิ่งใดได  และภาพลักษณที่เกิดขึ้นนั้นก็ยอมจะ
แตกตางกันไปตามแตที่ไดรับการขัดเกลามา 
 
ทฤษฏีไรระเบียบ  ( Anomia Theory )  
 
 สุพัตรา สุภาพ  (2546 : 133  ) ไดกลาวถึงทฤษฏีไรระเบียบของ  Merton โดยไดกลาวถึง
โครงสรางของสังคมบางอยาง  ที่กอใหเกิดความกดดันและขัดแยงตอบุคคลในกลุม จนทําให
พฤติกรรมไมเปนไปตามกฏของสังคม ซ่ึงเปนผลใหเกิดความไมเปนระเบียบในสังคม  โดยมีตัวแปร
ผัน ( variables )  2 อยางคือ 
 1.1 จุดหมายปลายทาง ทางวัฒนธรรม ( cultural goals ) ที่สังคมในขณะนั้นยึดมั่นและนาํไป
ปฏิบัติในการอยูรวมกัน  ซ่ึงจุดหมายปลายทางนี้ขึ้นอยูกับลักษณะของสังคมและสภาพแวดลอม 
และถาหากลักษณะของสังคมและสภาพของสังคมเปลี่ยนแปลงไป  จุดหมายปลายทางทาง
วัฒนธรรมอาจเปลี่ยนได เปนคานิยมของสังคมสวนใหญยึดถือปฏิบัติในขณะใดขณะหนึ่งวาเปนสิ่ง
ถูกตอง  
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 1.2  วิธีการตางๆที่สังคมไดกําหนดไวใหบุคคลปฏิบัติตาม ( institutionalized means ) เปน
การจํากัดเสรีภาพใหอยูในขอบเขต  หรือหามการกระทําอยางใดอยางหนึ่ง  เปนการปฏิบัติตาม
คุณธรรมตางๆที่สังคมตองการหรือยอมรับ เชน  มีระเบียบวินัย  เคารพผูอาวุโส  ซ่ือสัตย  ขยัน
ขันแข็ง อดทนอดกลั้น  เปนการชี้แนวทางใหบุคคลปฏิบัติไปตามกฎเกณฑที่วางไว  เพื่อใหสังคม
เกิดความเปนระเบียบไมยุงเหยิงสับสน   และถาใครปฏิบัติตามอุดมคตินี้ ชีวิตก็จะประสบ
ความสําเร็จและไดในสิ่งที่คาดหวัง  
 
 ซ่ึงในสังคมปจจุบันมีปญหาเรื่องจุดหมายปลายทางหรือเปาหมายกับวิธีการที่สังคมกําหนด 
เพราะทั้งสองอยางเปนเรื่องที่มนุษยกําหนดขึ้นมา  
 จากความสัมพันธของตัวแปรผันที่กลาวมาขางตนนั้น  ชวยใหเราเขาใจการปรับตัวของ
บุคคลในสถานการณตางๆ ซ่ึงมีอยู 5 ประเภท  ซ่ึงจะแสดงใหเห็นในตารางตอไปนี้  เปนการแสดง
วาเมื่อใดบุคคลจะยอมรับหรือไมยอมรับจุดหมายปลายทางที่สังคมกําหนด ( cultural goals ) และ
เมื่อใดที่บุคคลยอมปฏิบัติตามหรือไมยอมปฏิบัติตามวิธีการที่สังคมกําหนด 

 
( Institutionalized  Means)  
 +  = ยอมรับ 
 - = ไมยอมรับ 
 + = ไมยอมรับสิ่งที่มีอยูและใชส่ิงใหมแทน 
 
 
     แบบการปรับตัวของบุคคล 
 
 แบบแผนการปรับตัว  จุดหมายปลายทาง  วิธีการ 
          Cultural Goals  Institutionalized  Means  
 1. ปฎิบัติตาม (conformity)            +         + 
 2. แหวกแนว (innovation)            +          - 
 3. เจาระเบียบพิธี (ritualism)             -         +  
 4. หนีโลก (retreatism)              -          - 
 5. ทาทาย (rebellion)             +         + 
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 1. การปฎิบัติตาม ( Conformity )  

เปนการยอมรับปฎิบัติตามจุดหมายปลายทางและวิธีการที่สังคมกําหนด  โดยการยอมรับ
กฎเฏณฑและนําไปปฎิบัติ เพื่อตองการประสบความสําเร็จ  หรือทําตามที่สังคมเห็นวาถูกตอง  โดย
มีความพอใจในสิทธิหนาที่ของตน  ตลอดจนมีการติดตอสัมพันธกับบุคคลอื่นตามสังคมกําหนด  
ซ่ึงบุคคลประเภทนี้จะมีมากที่สุด มิฉะนั้นแลวสังคมจะดํารงอยูไมได  โดยมีสถาบันสังคมตางๆ 
ตั้งแต  ครอบครัว  โรงเรียน  กลุมเพื่อน  และตัวแทน  จะพยายามใหบุคคลปฎิบัติตามระเบียบวินัย 
เพื่อสิทธิและหนาที่ของบุคคลใหดาํเนินไปในทางที่ถูกที่ควรและใหสังคมมีความเปนระเบียบ  
 
 2. แหวกแนว ( Innovation )  

เปนการปรับตัวแบบที่เนนในเรื่องเปาหมายของความสําเร็จ ( success goal )  ดวยวิธีใดก็
ตามที่จะใหไดเงินและอํานาจ  ไมวาจะเปนการผิดกฎหมาย ผิดระเบียบแบบแผนใดก็ตาม  เปนการ
เนนในเรื่องจุดหมายปลายทาง ( cultural goal ) มากกวาวิธีการตางๆที่สังคมกําหนด ( stitutionalized 
means ) ที่เปนเชนนี้เพราะสังคมเนนเรื่องวัตถุนิยมมากเกินไป  คนมีเงินไดรับการยกยองสรรเสริญ 
ตลอดจนบุคคลทุกคนไมมีโอกาสไดรับความสําเร็จเทาเทียมกันคนยากจนยอมมีโอกาสนอยวาคน
มั่งมี 
 
 3. เจาระเบยีบพิธี ( Ritualism )  

เปนบุคคลที่ปฎิบัติไปตามวิธีการที่สังคมกําหนด  ไมอยากทําอะไรที่ฝนไปจากระเบียบแบบ
แผนกฏเกณฑที่วางไว  โดยอาจจะเปนคนที่ไมมีความทะเยอทะยานหรือกลัวจนไมกลาทําอะไร 
หรือไมก็เปนคนดีที่ไมอยากดางพรอยหรือมีความผิด  เปนบุคคลที่คลายๆกับพอใจในสิ่งที่ตนมีอยู 
ปรัชญาของบุคคลกลุมนี้มักจะออกมาในคําพูดที่วา “ไมอยากจะเขาไปยุงเกี่ยวดวย ”  หรือ “ขอ
ปลอดภัยไวกอนดีกวา”  หรือ  “อยาตั้งความหวังไวสูงจะไดไมผิดหวัง”  ความคิดแบบนี้ทําใหมี
ความเชื่อมั่นวา ความทะเยอทะยานมีแตความทุกข และในขณะที่มีความคิดวาการไมหวังอะไรจะ
เปนสุขและปลอดภัยกวา ปรากฏการณเชนนี้มีเสมอในสังคม  

 
 4. หนีโลก  ( Retreatism )  

เปนกลุมที่ไมยอมรบัจุดหมายปลายทางและวิธีการที่สังคมกําหนด  เปนการปรับตัวที่ผิดไป
จากคานิยมทั่วๆไป  และมีบางคนปรับตัวในทางที่ผิดธรรมดาไมไดเปนไปตามบรรทัดฐานที่กําหนด 
การปรับตัวแบบนี้   จะปรากฏเสมอในกลุมที่มีความหวังสูงหรือตองการประสบผลสําเร็จในชีวิตแต
วิธีการที่สังคมกําหนดเปนอุปสรรคตอความสําเร็จดังกลาว หรืออาจจะเปนผูที่พยายามทําดีแตไมได
ดี  
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 5. ทาทาย ( Rebellion )   

เปนกลุมที่ชอบการแลกเปลี่ยนแปลงแกไขใหม   ตองการปรับปรุงโครงสรางทางสังคมเสีย
ใหม  เพราะไมพอใจในโครงสรางเดิมที่เขาเห็นวาไมดีพอไมความเทาเทียมกัน  จึงพยายามจะหา
วิธีการหรืออุดมการณใหม   
   
 การที่บุคคลจะไปถึงเปาหมายนั้นมีวิธีการหลายอยางที่ทําใหไปสูเปาหมายนั้นได แตวิธีการ
น้ันก็มีทั้งที่เปนที่ยอมรับของสังคมและก็ไมเปนที่ยอมรับของสังคม  การใชวิธีการที่ไมเปนที่
ยอมรับของสังคมเพื่อไปสูเปาหมายของตนเอง  การที่ใชวิธีการที่ไมถูกตองไมเปนที่ยอมรับของ
สังคมจะจะตองถูกควบคุมโดยผูที่มีอํานาจหนาที่ และการทําตามอํานาจหนาที่นั้นยอมจะสงผลกับ
ภาพลักษณของผูมีอํานาจหนาที่นั้น  

 
ทฤษฏีการลงโทษ  ( Punishment  Theory) 
  
 นัทธี  จิตสวาง  ( 2542 : 23  - 31 ) เมื่อมีการกระทําผิดเกิดขึ้นในสังคม  สังคมจะตองหา
วิธีการอยางใดอยางหนึ่งในการจัดการกับคนที่ทําผิดและเพื่อกฏเกณฑของสังคม  เพราะหากสังคม
ไมจัดการกับคนที่ทําผิดก็เทากับวาสังคมยอมรับการกระทําผิดดังกลาว  แตการที่สังคมจะจัดการกับ
คนที่ทําผิดอยางไรนั้นขึ้นอยูกับความเชื่อของสังคมในแตละยุคแตละสมัย  เกี่ยวกับสาเหตุของการ
กระทําผิดและเหตุผลที่จะตองจัดการหรือปฏิบัติกับคนที่ทําผิดซ่ึงจะเปลี่ยนไปตามยุคตามสมัยตาม
สถานการณของแตละยุค  โดยสังคมแตละยุคแตละสมัยจะมีจุดเนนในวัตถุประสงคและวิธีการที่จะ
ปฏิบัติตอคนที่ทําผิดหรือการลงโทษผูกระทําผิดที่แตกตางกันไป  อยางไรก็ตามวัตถุประสงคในการ
ปฏิบัติหรือการลงโทษผูกระทําผิดที่เกิดขึ้นในยุคตางๆ  ที่ผานมาจนถึงปจจุบันพอสรุปไดดังนี้คือ  
 

1. การลงโทษเพื่อแกแคนทดแทน  ( Retribution ) 
2. การลงโทษเพื่อขมขวัญยับยั้ง ( Deterrence ) 
3. การลงโทษเพื่อตัดโอกาสกระทําผิด ( Incapacitation ) 
4. การลงโทษเพื่อแกไขฟนฟู ( Rehabilitation ) 
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 วัตถุประสงคในการลงโทษทั้ง 4  ประการ  เปนความคิดหรือความเชื่อของสังคมในยุค
ตางๆ ซ่ึงสะทอนใหเห็นจากวิธีการปฏิบัติหรือการลงโทษผูกระทําอยางไรก็ตามวัตถุประสงคในการ
ลงโทษทั้ง  4  ขอนี้ยังคงมีอยูในปจจุบัน  หากแตจุดเนนไดเปล่ียนแปลงไป 

 
1. การลงโทษเพื่อแกแคนทดแทน  ( Retribution ) 

 การลงโทษเพื่อเปนการแกแคนทดแทนเปนวัตถุประสงคในการลงโทษที่เกาแก  มมีาตั้งแต
สมัยที่มนุษยยังเปนสังคมปาเถ่ือน  รูปแบบการลงโทษก็จะมีลักษณะรุนแรงปาเถ่ือน เชน การตัด
อวัยวะ การเฆี่ยนตี  ทรมาน  และการประหารชีวิต  แตการลงโทษเพื่อแกแคนทดแทนก็เปน
วัตถุประสงคที่สอดคลองกับความรูสึกของผูเสียหายและประชาชนโดยทั่วไปที่ตองการจะเห็นคนที่
ทํารายผูอ่ืนไดรับผลรายเชนกัน  เปนการลงโทษที่ชดเชยและใหสาสมกับความผิดเพื่อใหเกิดความ
ยุติธรรม ตามหลัก “ ตาตอตา ฟนตอฟน ” ( An eye for an eye,a tooth )  

 
2. การลงโทษเพื่อขมขวัญยับยั้ง ( Deterrence ) 

 แนวความคิดของวัตถุประสงคของการลงโทษแบบนี้ เปนผลมาจากแนวความคิดของสํานัก
อาชญาวิทยาดั้งเดิม  ( Classical  School )  ซ่ึงเชื่อวาการกระทําผิดเกิดขึ้นจากคนไมเกรงกลัว
กฎหมายหรือการบังคับใชกฎหมายออนแอ  ทั้งนี้เพราะมนุษยมีเหตุมีผล  และมีเจตจํานงอิสระ     
(Free Will )  ที่จะเลือกหรือไมเลือกทําสิ่งใดก็ได   โดยเลือกทําสิ่งที่จะทําใหตนเองไดรับประโยชน
และพอใจ  แตไมเลือกทําสิ่งที่ทําใหเกิดความทุกขและความเจ็บปวด  มนุษยจึงตองรับผิดชอบตอ
การกระทําของตนเอง การทําความผิดจึงเกิดจากการเลือกกระทําของเขาเองเนื่องจากเห็นวาได
ประโยชนมากกวาจึงกลาเสี่ยงทําผิด  การลงโทษจึงควรมีขึ้นเพื่อปองกันการกระทําความผิด  โดย
การทําใหผูกระทําความผิดรูสึกวาผลของการกระทําผิด กอใหเกิดความเจ็บปวดและไมกอใหเกิด
ผลดีเลย   เมื่อมนุษยไดรับความเจ็บปวดจากการกระทําความผิดมากกวาไดรับความพอใจแลว  เขาก็
จะหลีกเลี่ยงที่จะกระทําความผิด 
 แนวความคิดของสํานักอาชญาวิทยาดั้งเดิมเนนการลงโทษเพื่อปองกันอาชญากรรมหรือขม
ขวัญยับยั้งไมใหเกิดการกระทําความผิดขึ้นอีกในอนาคต  ซีซาร  เพ็คคาเรีย  กลาวไวอยางชัดเจนวา 
การลงโทษตองมุงผลในการปองกัน  ซ่ึงผลของการลงโทษกอใหเกิดการขมขวัญยับยั้ง 2 ลักษณะ 
คือการขมขวัญยับยั้งโดยทั่วไป ( General Deterrence )   และการขมขวัญยับยั้งเฉพาะราย                  
( Special Deterrence )  
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 การขมขวัญยับยั้งโดยทั่วไปเปนการลงโทษผูกระทําผิดเพื่อขมขวัญหรือปองกันไมใหคน
อ่ืนในสังคมกระทําผิดแบบเดียวกัน เพราะเกรงกลัวตอการลงโทษ  เชน  การลงโทษจําคุกจะทําให
คนทั่วไปเห็นวาทําผิดแลวตองติดคุก ตองลําบาก ทําใหเกิดความเกรงกลัวไมกลาทําผิดเพราะเห็น
แบบอยาง 
 สวนการขมขวัญยับยั้งเฉพาะราย  เปนการลงโทษผูกระทําผิดเพื่อใหผูกระทําผิดนั้นเข็ดกลัว
ตอการลงโทษและไมกลับมากระทําผิดซํ้าขึ้นอีก  เนื่องจากไดรูรสของความยากลําบากหรือความ
เจ็บปวดจากการถูกลงโทษ  เปนผลใหตองไตรตรองในการกระทําผิดวาจะคุมคาหรือไมกับความ
เจ็บปวดที่เคยไดรับมา 

 
3. การลงโทษเพื่อตัดโอกาสกระทําผิด ( Incapacitation ) 

 การปองกันสังคมหรือการตัดโอกาสกระทําผิดนี้มีหลักการวา  อาชญากรรมยอมไมเกิดขึ้น
ถาไมมีอาชญากรหรืออาชญากรไมมีโอกาสที่จะทําผิด   การลงโทษเพื่อเปนการตัดโอกาสกระทําผิด
มีวัตถุประสงคที่คลายกับวัตถุประสงคของการลงโทษเพื่อขมขวัญยับยั้ง  คือ  เพื่อปองกัน
อาชญากรรม  แตแตกตางกันวาตามหลักการของการลงโทษเพื่อการขมขวัญยับยั้งมุงใหเกิดความ
เกรงกลัวไมกระทําผิดขึ้นอีก  สวนการลงโทษเพื่อการตัดโอกาสมุงปองกันการกระทําผิดซ้ําโดยการ
ทําใหเขาหมดโอกาสที่จะกระทําผิดขึ้นได  ซ่ึงวิธีการที่จะขจัดผูกระทําผิดอาจทําไดโดยการเนรเทศ
เพื่อปองกันสังคมจากอาชญากรโดยการกันอาชญากรไปอยูที่อ่ืนเพื่อใหสังคมปลอดภัย  เชน อังกฤษ
เคยสงนักโทษไปไวที่ออสเตรเลีย  หรือการตัดอวัยวะเพื่อตัดโอกาสผูกระทําผิดในการประกอบ
อาชญากรรม เชน  ตัดมือพวกลักขโมย ทําใหหมดโอกาสลักขโมย  หรือการประหารชีวิต 
 

4. การลงโทษเพื่อแกไขฟนฟ ู( Rehabilitation ) 
 แนวความคิดเกี่ยวกับการลงโทษเพื่อแกไขฟนฟูผูกระทําผิด  เปนแนวคิดของสํานักอาชญา
วิทยาปฏิฐานนิยม ( Positive School ) ซ่ึงเชื่อในเรื่องเกี่ยวกับเจตจํานงกําหนด ( Determinism )  
กลาวคือ  การกระทําของมนุษยถูกกําหนดจากปจจัยตางๆ มนุษยไมสามารถเลือกกระทําไดอยาง
อิสระ ใชเหตุผลในการเลือก  แตมนุษยถูกกดดันหลอหลอมจากสิ่งแวดลอมและปจจัยตางๆ จนมี
บุคลิกที่บกพรองและหันไปสูการกระทําผิด ดังนั้นการกระทําของมนุษยเปนผลมาจากปจจัยหลาย
อยางรวมกัน ไดแก  ปจจัยทางจิตวิทยา ปจจัยทางชีวภาค  และปจจัยเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมทางสังคม 
ปจจัยเหลานี้อยูนอกเหนือการควบคุมของมนุษย  ดังนั้นการกระทําความผิดจึงเกิดจากปจจัยหลาย
อยางรวมกันดวย   ซ่ึงอาจแตกตางกันไปในแตละบุคคล  การลงโทษจึงไมควรมุงเนนที่การกระทํา
ความผิดเปนหลัก  แตควรพิจารณาจากสาเหตุที่ทําใหเกิดการกระทําความผิดและการแกไขไปที่
สาเหตุนั้น 
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 ในปจจุบนัการบังคับใชกฎหมายจราจรกบัประชาชนผูใชรถใชถนนนั้นไดเนนเกี่ยวกับการ
ลงโทษเพื่อขมขวัญยับยั้ง ( Deterrence ) การบังคับใชกฎหมายหรือการจับกุมจึงเปนไปเพื่อปองกัน
การกระทําผิด  โดยการทําใหผูกระทําผิดรูสึกวาผลของการกระทําผิดกอใหเกดิความเสียหายและไม
กอใหเกิดผลดเีลย   เมื่อมนุษยไดรับความเสียหายจากการกระทําความผิดมากกวาไดรับความพอใจ
แลว  เขากจ็ะหลีกเลี่ยงที่จะกระทําความผดิ  ซ่ึงการลงโทษผูกระทําผิดของตํารวจจราจรดังกลาวจะ
สงผลตอภาพลักษณตอตํารวจจราจรที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมาย 
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งานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวของ 
 
 งานวิจัยในประเทศไทย 
   
             สมศักดิ์ โอภาสเจริญกิจ ( 2533 ) ไดทําการศึกษาเรื่อง “ การพึ่งพาและการใชประโยชน
ขาวสารการจราจรของผูขับขี่ในเขตกรุงเทพมหานคร ”   กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษามีจํานวน
ทั้งสิ้น 402 คน เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวม ขอมูล ไดแก  แบบสอบถาม การวิเคราะหขอมูล
ทางสถิติกระทํา โดยแจกแจงความถี่ คารอยละ คาเฉลี่ย t-test  การวิเคราะหความแปรปรวน และการ
หาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธแบบเพียรสัน ผลการวิจัยพบวา  
1. วิทยุเปนสื่อที่ผูขับขี่รถในเขตกรุงเทพมหานครเปดรับในขณะเดินทางมากที่สุด มีการนําขาวสารที่
ไดรับไปใชประโยชน ในการตัดสินใจในการเดินทางหลีกเลี่ยงเสนทาง ชวงเวลาที่ผูขับขี่เปดรับมาก
คือ ชวงเชาและชวงเย็น  สวนตํารวจจราจร ไดรับการคาดหวังพึ่งพาเปดรับใชประโยชนและให
ความพึงพอใจ อยูในระดับนอยที่สุด  
2.  ผูขับขี่ที่มีเพศ การศึกษา  เสนทางการเดินทางและ  เวลาที่ใชในการเดินทางตางกันมีแรงจูงใจ
คาดหวังในการเปดรับขาวสารการจราจรแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
3.  ผูขับขี่ที่มีการศึกษา  ประเภทรถ  และเวลาที่ใชใน  การเดินทางตางกัน มีการพึ่งพาเปดรับ
ขาวสารการจราจร แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
4.  ผูขับขี่ที่มีประเภทรถตางกัน และเสนทางการเดินทาง ตางกัน มีการใชประโยชนขาวสาร
การจราจรแตกตางกันอยาง มีนัยสําคัญ  
5.  ผูขับขี่ที่มีเพศ อาชีพ ประเภทรถ และเสนทางการ เดินทางตางกัน มีความพึงพอใจตอขาวสาร
การจราจร แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
6. แรงจูงใจ การพึ่งพาเปดรับการใชประโยชนและความพึงพอใจตอขาวสารการจราจรสื่อตางๆของ
ผูขับขี่มีความสัมพันธเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .001 
 
 พิษณุ  หาญบุญเศรษฐ  ( 2534 : 77 )  ไดทําการศึกษาวิจัย “ ปจจัยที่มีผลตอการปฏิบัติหนาที่
ของเจาหนาที่ตํารวจจราจรชั้นประทวนและชั้นพลตํารวจในกองบัญชาการตํารวจนครบาล ” พบวา
ตัวแปรอิสระไดแก  อายุ  อายุราชการ ระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่งานจราจร  สถานภาพทางการ
สมรส  จํานวนบุตร จํานวนบุคคลที่อยูในภาระเลี้ยงดู  ช้ันยศ  สังกัด ระดับการศึกษา  และภมูิลําเนา
เดิม  สามารถอธิบายการผันแปรของตัวแปรตาม คือ การปฏิบัติหนาที่จราจรไดรอยละ 25.8  และมี
คาสหสัมพันธ  เชิงพหุระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามเทากับ 0.51 และเงินเดือนที่ตางกันทํา 
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ใหเกิดความแตกตางกัน  ในระดับของการมีปญหาในการปฏิบัติหนาที่จราจร  อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.001 
 

ชลลดา  นาเกษมสุวรรณ  ( 2534 : 99 )   ไดทําการศึกษาวิจัยเรื่อง “พฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎหมายเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศและเสียงของผูขับขี่รถบรรทุกในเขตกรุงเทพมหานคร ”  ผล
การศึกษาปรากฏวา ผูขับขี่รถบรรทุกที่มีอายุระหวาง 31 – 40 ป  มีพฤติกรรมการปฏิบัติตาม
กฎหมายเกี่ยวกับมลพิษทางอากาศ และเสียงที่ถูกตองที่สุด  รองลงมาคือผูที่มีอายุ 41  ปขึ้นไป  และ 
30 ป และต่ํากวาตามลําดับ จึงสรุปไดวาอายุที่แตกตางกัน  กอใหเกิดความแตกตางกันในเรื่อง
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.001 
 
 ปรัชญชัย  ใจชาญสุขกิจ  ( 2534 ) ศึกษาวิจัยความพึงพอใจของประชาชนที่มีตอการ
ปฏิบัติงานของสถานีตํารวจนครบาลสุทธิสาร ผลการศึกษาพบวา  ขอมูลของประชาชนเกี่ยวกับอายุ 
เพศ สถานภาพการสมรส การศึกษา  และอาชีพ  ไมมีความสัมพันธกับความพึงพอใจของประชาชน
ที่เปนกลุมตัวอยางเลย   และพบวาประชาชนมีความพึงพอใจตอการปฏิบัติงานในดานการปองกัน
ปราบปรามอาชญากรรม  ดานการสอบสวนคดีอาญา  ดานการใหบริการ  ดานการอํานวยความ
สะดวกและควบคุมการจราจร ดานงานชุมชนสัมพันธ  และดานภาพพจนและความประพฤติของ
ตํารวจ อยูในระดับปานกลาง เปนสวนใหญ   ลําดับรองลงมา  คือ  ความพึงพอใจในระดับ ดี 
 

กุลวดี อรวัฒนพันธุ  ( 2536 )  ไดทําการศึกษาเรื่อง “พฤติกรรมการเปดรับขาวสารเพื่อ
เสริมสรางวินัยจราจรของผูขับขี่รถยนตในเขตกรุงเทพมหานคร ”  ผลการศึกษาปรากฎวา  ผูขับขี่
รถยนตสวนใหญมีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรอยูในระดับสูง และมีทัศนคติเกี่ยวกับวินัยจราจร มี
พฤติกรรมการขับขี่รถยนตตามวินัยจราจร อยูในระดับปานกลาง  นอกจากนี้ผูขับขี่รถยนตสวนใหญ 
เคยไดรับขาวสารเกี่ยวกับการเสริมสรางวินัยจราจรจากสื่อโทรทัศนและวิทยุที่มีลักษณะเนื้อหาเปน
การขอความรวมมือใหผูใชรถใชถนนปฏิบัติตามกฎจราจร  สําหรับพฤติกรรมการเปดรับขาวสาร
ของผูขับขี่รถยนตพบวาผูขับขี่รถยนตสวนใหญมีการแสวงหาขอมูลขาวสาร โดยใชส่ือวิทยุและ
โทรทัศนมากที่สุด  และอิทธิพลของสื่อที่มีตอผูขับขี่รถยนตสวนใหญไดแก วิทยุ และโทรทัศน 
 
 สรรเพชญ สุขภิมนตรี  ( 2538 ) ไดทําการศึกษาเรื่อง  “ ปจจัยที่มีผลกระทบตอความพึง
พอใจในการปฏิบัติงาน ของตํารวจจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ”   ผลการศึกษาพบวาปจจัย
เงินเดือน  และสวัสดิการ เปนปจจัยที่สงผลกระทบตอความพึงพอใจในการปฏิบัติงานของตํารวจ
จราจรคอนขางมากกวาปจจัย อ่ืนๆ   สวนปจจัยเงินรางวัลในการจับกุมผูกระทําผิดกฎจราจร จาก 
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การศึกษาพบวาสงผลกระทบตอความพึงพอใจในการปฏิบัติงานของตํารวจจราจรเชนกัน และ
ตํารวจจราจรมีความเห็นวาควรที่จะใหมีเงินรางวัลไวตอไป  เพราะการมีเงินรางวัลทําใหตํารวจ
จราจรมีความพึงพอใจที่จะปฏิบัติงานมากขึ้นกวากอนที่ยังไมมีเงินรางวัล  รวมทั้งทําใหเกิดความ
กระตือรือรนที่จะจับกุมผูกระทําผิดกฎจราจรมากขึ้น และหากมีการปรับอัตราเงินรางวัลใหมากขึ้น
กวาเดิม  จะทําใหตํารวจจราจรมีความขยันที่จะปฏิบัติงานมากขึ้น  
 
 ปยะ  อุทาโย  ( 2539 ) ศึกษาวิจัยความพึงพอใจของประชาชนตอการใหบริการตํารวจใน
เขตของสถานีตํารวจนครบาลที่มีพื้นที่เขตรับผิดชอบในกรุงเทพมหานคร  ผลการศึกษาวิจัยพบวา 
ประชาชนที่เปนกลุมตัวอยางมีความเห็นวาการปฏิบัติงานของตํารวจในสถานีตํารวจนครบาลอยูใน
ระดับที่นาพอใจ  สวนปจจัยที่เปนสาเหตุของความพึงพอใจของประชาชนตอการใหบริการงาน
ตํารวจดังกลาวประกอบดวย  พฤติกรรมที่มุงเนนการใหบริการ ความคลองตัวของกระบวนการ
ใหบริการและความชัดเจนของระบบการใหบริการ  โดยตัวแปรพฤติกรรมที่มุงเนนการใหบริการมี
อิทธิพลตอตัวแปรตามสูงที่สุด  รองลงมาคือความคลองตัวของกระบวนการใหบริการ และตามดวย
ความชัดเจนของระบบการใหบริการ  และไดขอเสนอแนะที่จะชวยพัฒนาการใหบริการงานตํารวจ
เพื่อใหประชาชนมีความพึงพอใจมากขึ้น  คือ  การสรางจิตสํานกึความรับผิดชอบใหกับตํารวจ การ
ปลุกฝงวัฒนธรรม องคการที่เหมาะสมกับการปฏิบัติงานของตํารวจ  การลดขั้นตอนในการ
ปฏิบัติงานกับตํารวจ การประยุกตแนวคิดทางการบริหารเขามาชวยใหงานตํารวจมีความคลองตัว 
และสะดวกรวดเร็วมากยิ่งขึ้น 
  
              อลิสา วีรพัฒนกุล  ( 2540 ) ไดทําการศึกษาเรื่อง “ การเปดรับขาวสาร ความรู ความ
ตระหนัก และการปฏิบัติตามกฎจราจร ของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร”  กลุม
ตัวอยางที่ใชในการศึกษามีจํานวนทั้งสิ้น  400  คน  ผลการศึกษาพบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับการ จราจรในระดับต่ํามาก มีความรูเกี่ยวกับการจราจรอยูในระดับปานกลาง มี
ความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎจราจรอยูในระดับปานกลาง  และมีการปฏิบัติตามกฎจราจรอยู
ในระดับสูง  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจรจากวิทยุ  มีความสัมพันธเชิงบวกกับความรู
เกี่ยวกับการจราจร  และการเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจรจากเจาหนาที่ทางราชการมี
ความสัมพันธเชิงลบกับความรูเกี่ยวกับการจราจร  การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจรจากวิทยุ 
โทรทัศน หนังสือพิมพ และเพื่อนรวมงาน หรือเพื่อนรวมสถาบันการศึกษา  มีความสัมพันธเชิงบวก
กับความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎจราจร   การเปดรับขาวสารเกี่ยวกับการจราจรจากโทรทัศน 
และเพื่อนรวมงานหรือเพื่อนรวมสถาบันการศึกษามีความสัมพันธเชิงบวกกับการปฏิบัติตามกฎ
จราจร  ความรูเกี่ยวกับการจราจร มีความสัมพันธเชิงบวกกับความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎ 
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จราจร แตไมมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจร   ความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎ
จราจรมีความ สัมพันธเชิงบวกกับการปฏิบัติตามกฎจราจร  ความตระหนักในการปฏิบัติตามกฎ
จราจรและความรู เกี่ยวกับการจราจรสามารถรวมกันอธิบายการปฏิบัติตามกฎจราจร 
 
 จรัส  ธุรกิจ  ( 2540 ) ไดทําการศึกษาเรื่อง “ ทัศนคติของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่มีตอ
เจาหนาที่ตํารวจจราจร : ศึกษาเฉพาะกรณีทองที่สถานีตํารวจนครบาลบางรัก ”  กลุมตัวอยาง ใน
การศึกษาคือ ผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางในเขตพื้นที่สถานีตํารวจนครบาลบางรัก จํานวน 361 คน 
ผลการศึกษาพบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางมีทัศนคติตอเจาหนาที่ตํารวจจราจรสถานีตํารวจ
นครบาลบางรักอยูในระดับดี สวนปจจัยที่มีอิทธิพลตอทัศนคติของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง
ไดแก  ระดับการศึกษา  สถานภาพการสมรส  และประสบการณที่มีตอเจาหนาที่ตํารวจจราจร สวน
อายุ  รายไดตอเดือน  ระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนตรับจางไมใชปจจัยที่มีอิทธิพลตอทัศนคติ
ของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่มีตอเจาหนาที่ตํารวจจราจร สถานีตํารวจ นครบาลบางรัก 
 
 บรรจง ใหญยงค  ( 2541 )   ไดทําการศึกษาเรื่อง  “ การกระทําผิดกฎจราจรของผูขับขี่
ยานพาหนะในเขตกรุงเทพมหานคร ”  กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษาเปนผูกระทําผิดกฎจราจร ซ่ึง
ถูกเจาหนาที่ตํารวจจราจรจับกุมและออกใบสั่ง แลวนําใบสั่งมาชําระคาปรับยังสถานีตํารวจในเขต
กองบังคับการ ตํารวจนครบาล 2  จํานวน  380  คน การเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถาม 
สถิติที่ใช ในการวิเคราะหขอมูลไดแก คารอยละ คาเฉลี่ย คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน คาไค-สแควร 
โดยมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  .05  ผลการวิจัยพบวา  เพศ  อายุ  การไดรับใบอนุญาตขับขี่ และ
ความรูความเขาใจ เกี่ยวกับกฎจราจร  ไมมีความสัมพันธตอการกระทําผิดกฎจราจรมีเพียงระดับ
การศกึษา อาชีพ และชนิดของยานพาหนะเทานั้นที่มีความสัมพันธตอการกระทําผิดกฎจราจร 
 
                     ธิดาพร มีกิ่งทอง  ( 2542 )  ไดทําการศึกษาเรื่อง “ ปจจัยประชากร รูปแบบการสื่อสาร 
กับความเหนื่อยหนายในการปฏิบัติงานของตํารวจจราจร สังกัดกองบังคับการตํารวจจราจร ” โดย
ใชกลุมตัวอยางตํารวจจราจร สังกัดกองบังคับการตํารวจจราจร จํานวน 400 นาย  ผลการศึกษาสรุป
ไดดังนี้  ความเหนื่อยหนายของตํารวจจราจรโดยรวมอยูในระดับนานๆครั้ง ที่คาเฉลี่ย 2.49 โดย
ความเหนื่อยหนายดานการลดความสําเร็จสวนบุคคลเกิดขึ้นมากกวาดานอื่นๆ ในระดับบอยคร้ัง ที่
คาเฉลี่ย 2.94   ปจจัยประชากรที่มีความสัมพันธทางลบ กับความเหนื่อยหนายในการปฏิบัติงานของ
ตํารวจจราจร คือ อายุ และแรงสนับสนุนทางสังคมจากครอบครัว  รูปแบบการสื่อสารที่มี
ความสัมพันธทางบวก กับความเหนื่อยหนายในการปฏิบัติงานของตํารวจจราจร คือ การสื่อสารกับ
ผูบังคับบัญชาแบบบนลงลาง การสื่อสารกับเพื่อนรวมงานแบบทางเดียวในแนวดิ่งแบบอวัจนภาษา  
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และการสื่อสารกับผูรับบริการแบบทางการ  แบบทางเดียวแบบอวัจนภาษา  รูปแบบการสื่อสารที่มี
ความสัมพันธทางลบ กับความเหนื่อยหนายในการปฏิบัติงานของตํารวจจราจร คือ การสื่อสารกับ
ผูบังคับบัญชาแบบทางการ แบบไมเปนทางการ แบบทางเดียว  แบบอวัจนภาษา  และการสื่อสารกับ
เพื่อนรวมงานแบบไมเปนทางการ แบบสองทาง ในแนวราบ  แบบวัจนภาษา  ลําดับความสําคญัของ
ตัวแปรรวมทั้งสิ้น 8 ตัวแปร ที่สามารถรวมกันทํานายความเหนื่อยหนาย ในการปฏิบัติงานของ
ตํารวจจราจร ไดแก การสื่อสารกับผูบังคับบัญชาแบบไมเปนทางการ  การสื่อสารกับผูรับบริการ
แบบเปนทางการ การสื่อสารกับเพื่อนรวมงานแบบสองทาง การสื่อสารกับเพื่อนรวมงาน แบบทาง
เดียว การส่ือสารกับผูบังคับบัญชาแบบทางเดียว การสื่อสารกับผูบังคับบัญชาแบบเปนทางการ  การ
ส่ือสารกับผูรับบริการแบบอวัจนภาษา และการสื่อสารกับผูรับบริการแบบทางเดียว ซ่ึงรวมกัน 
ทํานายความเหนื่อยหนายในการปฏิบัติงานของตํารวจจราจร 
 
                 อรนุช งามขาว   (2543 )  ไดทําการศึกษาเรื่อง “ การเปดรับขาวสาร ความรู ทัศนคติ และ
การปฏิบัติตามกฎจราจรของประชาชนคนเดินเทาในเขตกรุงเทพมหานคร ”  จากกลุมตัวอยาง
จํานวน 408 ผลของการวิจัยพบวา  การเปดรับขาวสารจากสื่อมวลชนและสื่อเฉพาะกิจมีความ
ความสัมพันธกับความรูเกี่ยวกับกฎจราจร  การเปดรับขาวสารจากสื่อเฉพาะกิจมีความสัมพันธกับ
ทัศนคติเกี่ยวกับกฎจราจร  การเปดรับขาวสารจากสื่อมวลชนและสื่อเฉพาะกิจมีความสัมพันธกับ
การปฏิบัติตามกฏจราจร ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมมีความสัมพันธกับทัศนคติเกี่ยวกับกฏจราจร 
ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรมีความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฎจราจร ทัศนคติเกี่ยวกับกฎจราจรมี
ความสัมพันธกับการปฏิบัติตามกฏจราจร ตัวแปรที่สามารถอธิบายการปฏิบัติตามกฎจราจรไดดี
ที่สุด คือ ทัศนคติ 
 
                 พาฝน สิทธิ์สงวน ( 2543 ) ไดทําการศึกษาเรื่อง  “ ภาพลักษณตํารวจที่นําเสนอทาง
หนังสือพิมพรายวันภาษาไทย”  โดยการวิเคราะหเนื้อหา หนังสือพิมพ 4 ชื่อฉบับ คือ ไทยรัฐ 
เดลินิวส มติชน ไทยโพสต  รวมจํานวน  360  ฉบับ  และการสัมภาษณเจาะลึกหนังสือพิมพฉบับละ 
3 คน รวมจํานวน 12 คน วิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติหาคาเฉลี่ยรอยละทดสอบคาเฉลี่ยแบบ t-test 
และการวิเคราะหความแปรปรวน  ผลการวิจัยสรุปไดดังนี้  
1. ภาพลักษณของตํารวจที่นําเสนอทางหนังสือพิมพที่ทําการศึกษา สวนใหญ เปนการนําเสนอ
ภาพลักษณที่เปนกลาง เฉพาะขาวตํารวจที่ปรากฏภาพลักษณเปนบวก และลบ มีพื้นที่เฉลี่ยของการ
นําเสนอขาวที่เปนภาพลักษณเชิงลบมากกวาขาวที่ปรากฏ ภาพลักษณเปนบวก อยางมีนัยสําคัญทาง
สถิติ (P < .001)  
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2. หนังสือพิมพสวนใหญนําเสนอขาวตํารวจในรูปแบบขาวมากที่สุด โดยมีลักษณะการนําเสนอที่
แตกตางกันระหวางหนังสือพิมพเพงปริมาณและเพงคุณภาพหนังสือพิมพ  เพงปริมาณนําเสนอขาว
ตํารวจในลักษณะขาวซุบซิบและขาววิจารณเปนสวนใหญ ในขณะที่หนังสือพิมพเพงคุณภาพ
นําเสนอขาวตํารวจในลักษณะหัวขาวรองและเนื้อหา ตอเนื่องหนาในขาวหนาในและขาวยอย
มากกวาลักษณะอื่น  
3. ขาวตํารวจที่นําเสนอโดยหนังสือพิมพเชิงคุณภาพจะมีพื้นที่เฉล่ียของการ นําเสนอขาวมากกวา
ขาวตํารวจที่ถูกนําเสนอจากหนังสือพิมพเชิงปรมิาณ  
4. ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการคัดเลือกขาวตํารวจของหนังสือพิมพมีอยู  7  ประการ คือ นโยบายและ
หลักการของหนังสือพิมพ การแขงขันทางการตลาด จรรยาบรรณและ ความรับผิดชอบตอสังคม 
ความสนใจของประชาชน ผลกระทบตอประชาชนและสังคม คุณคาของขาว สถานการณที่ผิดปกติ 
รุนแรง 

 
 งานวิจัยในตางประเทศ 
 
 สไตแพค ( Stipak , 1979 : 46 – 52 อางถึงใน ปยะ  อุทาโย, 2539 : 33 ) ซ่ึงไดทําการศึกษา
วิจัยในนครลอสแอนเจลิส เพื่อทดสอบวาบริการสาธารณะที่ดําเนินการโดยหนวยงานทองถ่ิน  มี
สวนกระทบตอการประเมินการใหบริการหรือไม  โดยใชขอมูลดานภูมิหลังของบุคคล  ลักษณะ
ของการใหบริการ ลักษณะของผูใหบริการ และลักษณะพื้นที่  เปนตัวแประอิสระ  สวนตัวแปรตาม
คือการประเมินตอการใหบริการสาธารณะที่ประกอบดวย  บริการดานตํารวจ  การดูแล
สวนสาธารณะ การกําจัดขยะเปนตน  ทั้งนี้เกณฑประเมินดานอัตวิสัย ( subjective evalution scales ) 
จะสรางมาตรวัดขึ้นมาสํารวจความคิดเห็นโดยตรงตอกิจกรรมการใหบริการสาธารณะสวนเกณฑ
ประเมินดานวัตถุวิสัย  ( objective  service characteristics ) พิจารณาจากจํานวนตัวเลข  เชน อัตรา
การปราบปรามของตํารวจ อัตราของทรัพยสินที่ไดรับกลับคืน  คาใชจายตอหัว  และอัตราการเกิด
อาชญากรรม  เปนตน  
 ผลการศึกษาพบวาในการประเมินดานอัตวิสัยไมพบวาความสัมพันธระหวางกิจกรรม
บริการสาธารณะกับการประเมินการใหบริการ  เนื่องจากประชาชนยังมีความรูความเขาใจนอย
เกี่ยวกับหนวยงานของรัฐและกิจกรรมที่ใหบริการ  จึงทําใหการประเมินการใหบริการ มสามารถ
สะทอนถึงคุณภาพของการใหบริการที่แตกตางกันได ขณะเดียวกันในการประเมินดานวัตถุวิสัยก็
พบวาตัวเลขขอมูลไมมีความสําคัญมากพอที่จะบงไดวาลักษณะการใหบริการมีสวนกระทบตอการ
ประเมินการใหบริการอยางไรบาง 
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 ฟทซเจอรัลด  และ ดูแรนด  ( Fitzerrald and Durant ,1980 : 585-594  อางถึงใน ปยะ อุทา
โย, 2539 : 34)  ไดทําการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนในมลรัฐเทนเนสซี่ ที่มีตอบริการสาร
ธารณะที่ไดรับ 5 ประเภทคือ  บริการดานตํารวจ  การระงับอัคคีภัย  การสาธารณสุข การศึกษา  และ
การคมนาคม ภายใตกรอบแนวคิดที่วาปจจัยทางดานภูมิหลังของประชาชน เชน เชื้อชาติ รายได อายุ 
และขนาดของเมือง กับปจจัยทางดานทัศนคติ  เชน ทัศนคติของประชาชนตอความรับผิดชอบของ
หนวยงานปกครองทองถ่ิน และทัศนคติที่เกิดจากการเปรียบเทียบ ระหวางคาใชจายที่ตนเสียไปกับ
ประโยชนที่ไดรับการบริการ  โดยทั้งสองปจจัยที่เปนตัวกําหนดความพึงพอใจของประชาชนที่มีตอ
บริการสาธารณะที่ไดรับ  และปจจัยที่กําหนดความตองการของประชาชนที่จะเขามามีอิทธิพลใน
ระบบการสงมอบบริการดวย 
 สมมติฐานที่ตั้งไว กลาวคือในสวนของตัวแปรอิสระ  ซ่ึงประกอบดวยเชื้อชาติ รายได และ 
อายุ เปนตัวที่ทําใหเกิดทั้งคุณและโทษในสังคมอเมริกัน ทั้งนี้ คนผิวดํา  คนจน และคนแก  เปนคนที่
ถูกมองวาถูกกีดกันในการไดรับบริการสาธารณะ  เมื่อเทียบกับคนผิวขาว คนรวย และวัยรุน จึงมี
ความพึงพอใจตอบริการสารธารณะนอย  และตองการมีสวนรวมในการใหบริการสาธารณะมาก
ยิ่งขึ้น  สวนขนาดของเมืองนั้น ถาหากเมืองใหญขึ้น   ความหนาแนน  ความหลากหลายของผูคนก็
จะเพิ่มมากขึ้น ทําใหตองพึ่งพาการบริการสาธารณะมากขึ้น ประการตอมาประชาชนที่มีความรูสึก
วาหนวยงานทองถ่ินไมมีความรับผิดชอบตอพวกเขา  ก็จะมีความพึงพอใจนอย และตองการเขามามี
สวนรวมในการใหบริการสาธารณะดวยเชนกัน รวมทั้งประชาชนที่มีความรูสึกวาตนเองไดรับ
บริการไมคุมกับเงินภาษีที่เสียไป  จะมีความพึงพอใจตอบริการสาธารณะนอยจึงตองการเขามามี
สวนรวมในการใหบริการสาธารณะ 
 ผลการศึกษาพบวา ทั้งปจจัยทางดานภูมิหลังของประชาชน  และปจจัยทางดานทัศนคติทั้ง
สองประการ มีอิทธิพลตอความพึงพอใจของประชาชนที่มีตอการใหบริการสาธารณะ และสงผล
ตอเนื่องถึงความรูสึกที่อยากเขามามีสวนรวมในการใหบริการสาธารณะดังกลาว โดยปจจัยที่มี
น้ําหนักมากที่สุดในการทํานายความพึงพอใจของประชาชนก็คือ ปจจัยทางดานเชื้อชาติ รายได  
และทัศนคติที่เกิดจากการเปรียบเทียบระหวางคาใชจายที่ตนเสียกับประโยชนที่ไดรับการบริการ 
 
 บราวน  และ คูลเตอร  ( Brown and  Coulter, 1983 : 50 - 58 อางถึงใน ปยะ อุทาโย, 2539 : 
35 ) ไดทําการศึกษาที่เมือง  ทัสคาลูส มลรัฐอลาบามา เกี่ยวกับการวัดในเชิงอัตวิสัย และวัตถุวิสัยตอ
การใหบริการงานตํารวจ ( Subjective and objective measures of police service delivery.)  ทั้งนี้ 
การวัดในเชิงอัตวิสัย จะเปนคําถามเกี่ยวกับ ความรูสึกพึงพอใจของประชาชนตอการไดรับความ
คุมครองจากตํารวจ และความพึงพอใจของประชาชนตอการใหบริการของตํารวจ  ในสวนนี้จะมี 
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สองลักษณะ โดยลักษณะแรกเปนการถามถึงระดับความเห็นของประชาชนวาเมื่อไดรับแจงเหตุแลว 
ตํารวจไปถึงที่เกิดเหตุเร็วเพียงใด  และลักษณะการปฏิบัติตัวของตํารวจตอประชาชนเปนอยางไร 
ลักษณะที่สอง  จะเปนการถามในเชิงเปรียบเทียบวาระหวางละแวกบานของตนเองกับพื้นที่ใกลเคียง  
ในบรรดาเรื่องที่เกี่ยวกับการไดรับความคุมครองของตํารวจ  การใชเวลาของตํารวจหลังจากไดรับ
แจงเหตุ และลักษณะการปฏิบัติตัวของตํารวจตอประชาชนวามีลักษณะที่ดีกวาหรือแยกวากัน 
นอกจากนั้นคําถามยังจะครอบคลุมถึงภูมิหลังของประชาชน  ประสบการณของประชาชนที่เขามา
สัมผัสกับงานตํารวจ ตลอดจนการเคยตกเปนเหยื่ออาชญากรรม  รวมถึงความรูสึกปลอดภัยหรือไม
ดวย  สวนการวัดในเชิงวัตถุวิสัยจะประกอบดวย  สถิติการเกิดคดีอาญาตอจํานวนประชากร  สถิติ
การจับกุมเมื่อเปรียบเทียบกับสถิติคดีอุกฉกรรจ  จํานวนตํารวจสายตรวจ และเวลาที่ตํารวจใชในการ
มาถึงสถานที่เกิดเหตุเมื่อไดรับแจงเหตุซ่ึงวัดจากคาเฉลี่ยของการใชเวลาและรอยละของการไปไม
ทันเวลา 
 ผลการศึกษาคนพบวา ตัวแปรที่สามารถพยากรณความพึงพอใจตอการใหบริการของ
ตํารวจอยางมีนัยสําคัญ ไดแก  3  ปจจัยนี้คือ   การใชเวลาของตํารวจภายหลังการไดรับแจงเหตุ การ
ปฏิบัติตัวของตํารวจตอประชาชน  และความรูสึกเปนธรรมเมื่อเปรียบเทียบการไดรับการบริการ
จากตํารวจกับพื้นที่ชุมชนอื่น ทั้งนี้ตัวแปรเบื้องตนที่มีความสัมพันธตอ 3  ปจจัยดังกลาวคือ  ตัวแปร
ภูมิหลัง อาทิ อายุ เชื้อชาติ  รายได   และการศึกษา   ประสบการณในการเขามาสัมผัสกับงานตํารวจ
โดยเฉพาะการตกเปนเหยื่ออาชญากรรม  ในขณะที่ขอมูลตางๆที่ไดมาจากการวัดในเชิงวัตถุวิสัย
ไมไดแสดงถึงความสัมพันธกับความพึงพอใจของประชาชนแตอยางใด 
 
 อิน จุง วัง  ( As Quoted  in  Suchitra, 1986: 104 - 129 อางถึงใน ปยะ อุทาโย, 2539 : 336 ) 
ศึกษาระบบการใหบริการสาธารณะดานสุขภาพอนามัยในการพัฒนาชนบทของประเทศเกาหลี  
โดยพิจารณาวา การใหบริการสาธารณะดังกลาวสามารถเขาถึงประชาชนไดมากนอยเพียงใด  โดย
พิจารณาจากตัวแปรยอย  3 ดาน  คือ  ตัวแปรดานการเขาถึงสถานที่และเจาหนาที่ผูใหบริการ  
รูปแบบการใหบริการ  และระดับความพึงพอใจในการไดรับบริการ พบวา  ดานการเขาถึงสถานที่
ใหบริการ เชน โรงพยาบาลหรือศูนยบริการสาธารณสุขตาง ๆ ยังอยูหางไกลจากที่พักของประชาชน 
ไมสะดวกตอการเดินทางดวยเทาไปถึง  ดานระดับและรูปแบบการใหบริการ  พบวาประชาชน
ชนบทเกาหลีชอบที่จะใชบริการจากรานขายยามากกวาจะไปที่โรงพยาบาลหรือศูนยบริการ
สาธารณสุข และโดยเฉลี่ยแลวจะใชบริการดานสาธารณสุขคนละประมาณ 3.4 คร้ังตอป และใน
ดานความพึงพอใจของประชาชนตอบริการที่ไดรับ   ภาพรวมสวนใหญยังไมคอยพอใจตอการ
ไดรับบริการจากโรงพยาบาลหรือศูนยบริการ  เนื่องจากเดินทางไมสะดวก ความลาชาในการ
ใหบริการ  และเจาหนาที่ยังวางอํานาจไมคอยเอาใจใส โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับการไดรับบริการจาก 
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รานขายยา และยังพบความสัมพันธระหวางระดับรูปแบบการใหบริการกับความพอใจของ
ประชาชนอีกดวย 
 
 โบวแมน และ นอรแมน  จูเนียร  ( Bouman  and  Norman  JR. 1975 : 113 - 121 อางถึงใน 
สุขสันต  สงประเสริฐ , 2542 : 76  )  ศึกษาความคิดเห็นของนักศึกษามหาวิทยาลัยไวโอมิง  พบวา 
การใหบริการสาธารณะโดยหนวยงานของรัฐมีความคลองตัวนอยกวาใหบริการสาธารณะโดย
ภาคเอกชน  ประเด็นสําคัญที่ทําใหเกิดความแตกตางคือ  คุณภาพของผูปฏิบัติงานหรือผูใหบริการ
และลักษณะการปฏิบัติงาน กลาวคือผูใหบริการในภาคเอกชนมีความกระตือรือรนดีกวามีแรงจูงใจ
สูงกวา   สวัสดิการ ตลอดจนมีความพงึพอใจในงานสูงกวาดวย อีกทั้งในดานลักษณะการปฏิบัติงาน
สําหรับภาคเอกชนจะมีการใหขอมูลขาวสารที่ดี มีรูปแบบเปนมาตรฐานในการใหบริการและไมมี
ลักษณะของงานแบบประจําวัน ( Routine or Day  – to – day ) 
 
กรอบแนวคดิในการวิจัย 
 
 สําหรับการศึกษาเรื่องภาพลักษณของตํารวจจราจรในเขตสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา
ในความคิดของชาวยานนาวา  ผูวิจัยไดประมวลจากเอกสาร ศึกษาแนวคิด  ทฤษฏี  และผลงานวิจัย
ที่เกี่ยวของแลว ผูวิจัยจึงวางกรอบแนวคิด  เพื่อตอบสนองวัตถุประสงคในการศึกษา  ดังตอไปนี้ 
 1. ตัวแปรอิสระ ( Independent  Variables )     
 ไดแก  เพศ   อายุ  ระดับการศึกษา รายได  ประสบการณการถูกตํารวจจราจรจับกุม    
ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร  และการไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อ
ตางๆ 
 2.  ตัวแปรตาม ( Dependent  Variables )   
 ในการศึกษาวจิัยเร่ืองนี้ ตวัแปรตาม คือ ภาพลักษณของตาํรวจจราจร  
จากตัวแปรดังกลาวสามารถเขียนเปนแผนภูมิแสดงกรอบแนวคดิในการวิจัย ไดดังนี ้
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                 ตัวแปรอิสระ                                         ตัวแปรตาม 
       ( Independent  Variables )                     ( Dependent Variables )   
     
       
    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
สมมติฐาน  
 
 จากแนวความคิด ทฤษฏีและผลงานการวิจยัที่เกีย่วของ สามารถนํามาตั้งเปนสมมติฐานได
ดังนี ้
  สมมติฐานที่ 1  เพศชาย มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิง 
 
 อธิบายสมมติฐาน ตามแนวคิดเกี่ยวกับการขัดเกลาทางสังคม ไดกลาวถึง การขัดเกลาทาง
สังคมเปนกระบวนการที่สังคมหรือกลุมสั่งสอนโดยทางตรงหรือทางออม ใหผูที่เปนสมาชิกของ
กลุมไดเรียนรูและรับเอาความประพฤติและคุณคาตางๆที่กลุมไดกําหนด จากการที่สังคมไดอบรม
ขัดเกลาเพศชายและเพศหญิงแตกตางกัน  โดยเพศชายจะถูกอบรมใหความเขมแข็ง อดทน กลาหาญ  
สวนเพศหญิงจะไดรับการอบรมขัดเกลาใหความนุมนวล  ไมชอบความรุนแรงหรือการลงโทษ จึง
ทําใหมุมมองหรือความรูสึกตอส่ิงหนึ่งใดแตกตางกัน  ดังนั้นการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่
ของตํารวจจราจรก็เชนเดียวกันยอมจะมีมุมมองที่แตกตางกัน  ซ่ึงในสังคมเพศหญิงจะถูกขัดเกลา
และรับรูในสิ่งที่นุมนวลไมรุนแรง และกลัวการลงโทษ ซ่ึงการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรสวน 

ขอมูลสวนบุคคล 
  1. เพศ 
  2.อายุ 
  3. ระดับการศึกษา 
  4.รายได 
  5.ประสบการณการถูกตํารวจ       
  จราจรจับกุม 
  6.ความถี่ในการพบปะกับตาํรวจ  
   จราจร 
  7.การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ  
   ตํารวจจราจรจากสื่อตาง ๆ 
 

 
 
 
 

ภาพลักษณตํารวจจราจร 
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หนึ่งตองมีการลงโทษ  ดังนั้นการมองภาพลักษณของเพศชายนาจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่
ของตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิง 
 
 สมมติฐานที่  2  ผูที่มีอายุมาก มองภาพลักษณการปฏิบัตหินาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มี
อายุนอย 
 
 อธิบายสมมติฐาน อายุที่แตกตางกัน ยอมมีความแตกตางกันในเรื่องของความคิด คานิยม 
และทัศนคติ ซ่ึงเปนผลที่ไดจากการเรียนรูและสั่งสมประสบการณที่ผานมา การเรียนรูและ
ประสบการณที่ไดรับเปนผลจากการไดรับการเรียนรูและอบรมขัดเกลาทั้งทางตรงและทางออม อัน
เปนตามแนวคิดเกี่ยวกับการขัดเกลาทางสังคม  ผูที่มีอายุมากจะมีความเปนผูใหญมากกวา มี
ประสบการณในชีวิตมากกวา มีการมองโลกดวยความเขาใจมากกวา  ดังนั้นผูที่มีอายุมากกวานาจะ
มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุนอย 
 
 สมมติฐานที่  3  ผูที่มีระดับการศึกษาสูง มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร
ดีกวาผูที่มีระดับการศึกษาต่ํา 
 
 อธิบายสมมติฐาน ตามแนวคิดเกี่ยวกับเรื่องการเบี่ยงเบน ไดกลาวถึงความแตกตางระหวาง
บรรทัดฐานของสังคมหนึ่งกับสังคมหนึ่งจะทําใหสมาชิกแตละแหงมองโลกไมเหมือนกัน  ระดับ
การศึกษาที่แตกตางกันก็ถือเปนสังคมคนละอยางกัน  ดังนั้นการศึกษาที่แตกตางกันยอมมีบรรทัด
ฐานที่แตกตางกันยอมทําใหเกิดความแตกตางในการมองภาพลักษณในสิ่งเดียวกัน  อันเปนไปตาม
แนวความคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ   การศึกษามีแนวโนมที่ชวยพัฒนาบุคคลใหเกิดปญญา มีความรู
ความสามารถ ผูที่มีการศึกษาสูงจึงมองวาการกระทําใดๆในสังคมลวนเปนไปอยูในกรอบและ
ขอบเขตที่สังคมกําหนด การที่ปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรก็เชนเดียวกันผูที่มีการศึกษาสูงนาจะ
มองวาเปนไปตามขอบเขตที่สังคมกําหนดไว  ซ่ึงจะมองแตกตางกับผูที่มีการศึกษาต่ํา  ดังนั้นผูที่มี
ระดับการศึกษาสูงนาจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีระดับ
การศึกษาต่ํา 
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 สมมติฐานที่ 4  ผูที่มีรายไดมาก มองภาพลกัษณการปฏิบัติหนาที่ของตาํรวจจราจรดกีวาผูที่
มีรายไดนอย 
 
 อธิบายสมมติฐาน ตามแนวคิดเกี่ยวกับเรื่องการเบี่ยงเบน  ไดกลาวถึงความแตกตางระหวาง
บรรทัดฐานของสังคมหนึ่งกับสังคมหนึ่ง  รายไดเปนตัวแปรดานหนึ่งที่ทําใหประชาชนมีความรูสึก
แตกตางกันออกไป  อันนํามาสูบรรทัดฐานที่แตกตางกันออกไป   ผูที่มีรายไดมากยอมจะมองหรือ
คิดในดานที่สะดวกสบาย ไดรับการตอนรับดูแลและการปฏิบัติที่ดีจากผูอ่ืน  ซ่ึงจะแตกตางกับผูที่มี
รายไดนอยที่มักจะมองวาผูอ่ืนไมคอยใหความสําคัญ  ไมใหการตอนรับหรือการปฏิบัติที่ไมด ีดังนั้น 
ผูที่มีรายไดมากนาจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีรายไดนอย 
 
 สมมติฐานที่  5  ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกมุนอยมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมาก 
 
 อธิบายสมมติฐาน  ตามแนวคิดเกี่ยวกับเรื่องการลงโทษ ไดกลาวถึงการลงโทษเพื่อขมขวัญ
ยับยั้ง โดยเปนการลงโทษผูกระทําผิดเพื่อขมขวัญหรือปองกันไมใหคนอื่นกระทําผิดแบบเดียวกัน 
เพราะเกรงกลัวตอการลงโทษ อันจะทําใหผูที่ถูกลงโทษมีความรูสึกกลัว  หรือรูสึกที่ไมดีกับการถูก
ลงโทษ ซ่ึงการลงโทษในลักษณะเชนนี้จะมีลักษณะคลายกับการบังคับใชกฎหมายของตํารวจจราจร 
และเปนธรรมดาที่ผูที่ถูกลงโทษยอมจะไมชอบผูมีหนาที่ในการลงโทษไปดวย  ก็จะทําใหมอง
ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรไมดี  ดังนั้นผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุม
นอยนาจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจ
จราจรจับกุมมาก 
 
  สมมติฐานที่ 6 ผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมาก มองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรนอย 
 
 อธิบายสมมติฐาน ตามแนวคิดเกี่ยวกับการขัดเกลาทางสังคมไดกลาวถึงการไดเรียนรูหรือ 
ทําความเขาใจในบางสิ่งบางอยาง ยอมทําใหไดรับรูเขาใจในสิ่งเหลานั้นไดถูกตองและชัดเจน และ
ตามแนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ ไดกลาววา การรับรูและความรูสึกมีสวนสัมพันธหรือผลกระทบตอ
องคประกอบตางๆ ตอการเกิดภาพลักษณตางๆ  การไดพบปะพูดคุยทําความเขาใจกับตํารวจจราจร
ถึงการปฏิบัติหนาที่ก็ยอมจะทําใหไดรับรูถึงเหตุผลของการปฏิบัติหนาที่นั้นวาเพราะอะไร เมื่อมี
ความเขาใจแลวก็ยอมจะนํามาซึ่งความรูสึกที่ดีตอการปฏิบัติหนาที่นั้น ดังนั้นผูที่มีความถี่ในการพบ 
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กับตํารวจจราจรมากนาจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีความถี่ใน
การพบกับตํารวจจราจรนอย 
 
  สมมติฐานที่ 7 ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆนอย มอง
ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจาก
สื่อตางๆมาก  
 
 อธิบายสมมติฐาน ตามแนวคิดเกี่ยวกับภาพลักษณ ไดกลาววา ความรูและความรูสึกของ
คนเราที่มีตอส่ิงตางๆ เปนความรูที่เราสรางขึ้นมาเอง เปนการสะสมเกี่ยวกับส่ิงตางๆ ในโลกรอบตัว
เนื่องจากไมสามารถรับรูและทําความเขาใจกับสิ่งตางๆไดอยางถี่ถวน  การรับรูทําใหบุคคลเกิด
ความคิด เกิดความรูสึก ไมวาทั้งในแงลบหรือแงบวก  ขึ้นอยูกับวาไดรับรูเกี่ยวกับสิ่งนั้นในดานไหน 
ในปจจุบันสื่อถือเปนสิ่งที่มีอิทธิพลตอสังคมเพราะสื่อสามารถชี้นําใหเห็นดวยตามที่ส่ือเสนอได
และการเสนอขาวเกี่ยวกับตํารวจจราจรสวนใหญจะเปนในแงลบมากกวาแงบวก  ดังนั้นผูที่ไดรับ
ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ นอยนาจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ มาก  
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นิยามศัพท 
 
 1. นิยามศัพทเชิงปฏิบตัิการ 
 เพศ    หมายถึง   เพศชายและเพศหญิง  ตามบัตรประจําตัวประชาชน 
 อายุมาก     หมายถึง    อายุของกลุมตัวอยาง ตั้งแตอายุ 41 ป 
 อายุนอย     หมายถึง   อายุของกลุมตัวอยางที่ต่ํากวา 41 ป 
 รายไดมาก  หมายถึง   รายไดของกลุมตัวอยางตั้งแต 10,000  บาท ขึ้นไป 
 รายไดนอย  หมายถึง  รายไดของกลุมตัวอยางที่ต่ํากวา 10,000 บาท 
 การศึกษาสูง    หมายถึง  จบการศึกษาตัง้แตระดับปรญิญาตรีหรือเทียบเทาขึ้นไป 
 การศึกษาต่ํา     หมายถึง  จบการศึกษาต่าํกวาระดับปรญิญาตรีหรือเทียบเทา   

ประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมาก  หมายถึง  การถูกจับกุมของกลุมตัวอยางที่สูง 
กวา คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่เก็บได 
 ประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอย  หมายถึง  การถูกจับกุมของกลุมตัวอยางที่ต่ํากวา 
คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่เก็บได 

ความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมาก  หมายถึง  การพบปะพูดคุย หรือมีปฏิสัมพันธ กับ
ตํารวจจราจร  ของกลุมตัวอยางที่สูงกวาคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่เก็บได 

ความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรนอย  หมายถึง  การพบปะพูดคุย หรือมีปฏิสัมพันธกับ
ตํารวจจราจร  ของกลุมตัวอยางที่ต่ํากวาคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่เก็บได 
 การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆมาก หมายถึง  การไดรับขอมูล
ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจของกลุมตัวอยางที่สูงกวาคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่เก็บได 
 การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆนอย  หมายถึง  การไดรับขอมูล
ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจของกลุมตัวอยางที่ต่ํากวาคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่เก็บได 
 ภาพลักษณ  หมายถึง  ภาพท่ี เกิดขึ้น เนื่องจากบุคคลนั้นๆไดสร างขึ้นมา  เพื่ อให
บุคคลภายนอกมองบุคคลนั้น หรือเปนภาพที่เกิดจากบุคคลภายนอกมองและเกิดความทรงจํา 

การมองภาพลักษณดีกวา  หมายถึง  การมองภาพลักษณ ในดานที่มีความรูสึกที่พอใจ ชอบ
ใจ เห็นดวย  
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 2.นิยามศัพทท่ัวไป 

 
การปฏิบัติหนาที่  หมายถึง  การปฏิบัติงานของตํารวจจราจรเกี่ยวกับการจราจรที่กฎหมาย

จราจรใหอํานาจหนาที่ไว   
การจราจร   หมายถึง  การใชทางของผูขับขี่ คนเดินทาง หรือคนที่จูง ขี่ หรือไลตอนสัตว 

 ตํารวจจราจร  หมายถึง  ผูมีหนาที่เกี่ยวกับการจัดการจราจรในเขตพื้นที่สถานีตํารวจนคร
บาลยานนาวา 

ผูใชรถใชถนน  หมายถึง  ประชาชนทั่วไปที่เกี่ยวของกับการจราจร โดยมีการใชรถใชถนน
ในพื้นที่เขตรับผิดชอบของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา 

กฎหมายจราจร  หมายถึง ขอกําหนด  กฎเกณฑ  ระเบียบ  ขอบังคับ  ที่ออกโดยอาศัยอํานาจ
ที่ใหไวในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522  พระราชบัญญัติรถยนต  พ.ศ. 2522    
  พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ.2522  รวมทั้งกฎกระทรวงและประกาศเจาพนักงาน
จราจร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 



บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวจิัย 

 
 การศึกษาวิจยัเร่ือง “ ภาพลักษณของตาํรวจจราจรในเขตสถานตีํารวจนครบาลยานนาวา 
ในความคดิเห็นของชาวยานนาวา ” เปนการวิจัยเชิงสํารวจ    ( Survey  Research )  มีวิธีการศึกษา
ดังตอไปนี ้
 
ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 1.ประชากรทีศ่ึกษาเปนประชาชนผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 
 2.กลุมตัวอยางคือประชาชนที่ใชรถใชถนนในพืน้ที่ สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา จํานวน 
240 คน โดยทาํการสุมตัวอยางแบบบังเอิญ (Accidental Sampling   )จําแนกออกเปน 4 กลุม คือ  

 
 1. กลุมผูใชรถยนตทัว่ไป     
 2. กลุมผูใชรถจักรยานยนตทัว่ไป    
 3. กลุมผูที่ใชรถเปนอาชีพรับจาง       
 4. กลุมผูที่เดินถนนทั่วไป     
 ศึกษาดวยวิธีการสัมภาษณแบบเจาะลึก In – depth  Interview จากกลุมตัวอยาง จํานวน 10  
คน 
 
วิธีการศึกษา 
 
 1.การศึกษาคนควาจากเอกสาร ( Documentary Study ) โดยการศึกษาจากหนังสือวารสาร 
เอกสารตางๆ ที่เกี่ยวของ  ทั้งภาษาไทยและภาษาตางประเทศ  รวมทั้งศึกษาจากงานวิจัยและ
วิทยานิพนธตางๆ 
 2.การศึกษาภาคสนาม ( Field Study ) โดยใชแบบสอบถาม (Questionaire) ที่จัดทําขึ้นเปน
เครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อนํามาวิเคราะห 
 3.การวิจยัทางมานุษยวิทยา (Antropological field work) โดยสัมภาษณแบบเจาะลกึ              
( In – depth  Interview)จากกลุมตัวอยาง 
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เครื่องมือท่ีใชในการศึกษา 

 
  เครื่องมือที่ใชในการศึกษา  เปนแบบสอบถามและแนวการสัมภาษณในการเก็บ
ขอมูล ดังนี้ 
  1. แบบสอบถาม  ทั้งที่เปนแบบสอบถามชนิดปลายเปด ( Open – ended 
Questionnaire ) และปลายปด (Close - ended Questionnaire ) ซ่ึงผูวิจัยสรางขึ้นจากการทบทวน
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  โดยประกอบดวย 3 สวนคือ 
  1.1  สวนที่ 1  ขอมูลพื้นฐานของกลุมตัวอยาง ไดแก  เพศ  อายุ  ระดับการศึกษา  
รายได 
  1.2  สวนที่  2  ความคิดเห็นของประชาชนในเขตสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา มี
ทั้งหมดจํานวน 3  ดาน ไดแก  ดานประสบการณการถูกจับกุม 19 ขอ  ดานความถี่ในการพบปะกับ
ตํารวจจราจร  20 ขอ   ดานการได รับขอมูลขาวสาร  12 ขอ   รวม  51 ขอ  โดยลักษณะของ
แบบสอบถามนั้นเปนแบบประเมินคา (  Rating Scales )  2 ระดับ คือ นอย และ มาก  ทั้งนี้มีเกณฑ
การใหคะแนนแบบสอบถามเปนมาตราสวนประมาณคา (  Rating Scales ) ดังนี้ 
  1.2.1 ในสวนประสบการณการถูกจับกุม  การแปลความหมายของคะแนนแบงเปน 
2 ระดับ คือ ระดับประสบการณการถูกจับกุมนอย  กับ ระดับประสบการณการถูกจับกุมมาก โดยใช
เกณฑในการคํานวณจากสูตรดังนี้  
   คะแนนสูงสุด  -  คะแนนต่ํา 
             จํานวนระดับ 
  =    19 - 0 
       2 
  = 9.5 
   
   ถาคาที่ได นอยกวาหรือเทากับคาที่คํานวณคือ 9.5 หมายถึง มีประสบการณการถูก
จับกุมนอย   
 
  ถาคาที่ได  มากกวาคาที่คํานวณคือ 9.5  หมายถึง มีประสบการณการถูกจับกุมมาก 
  
  1.2.2 ในสวนความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร  การแปลความหมายของ
คะแนนแบงเปน 2 ระดับ คือ ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรนอย  กับ ความถี่ในการพบปะกับ
ตํารวจจราจรมาก  โดยใชเกณฑในการคํานวณจากสตูรดังนี้  
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   คะแนนสูงสุด  -  คะแนนต่ํา 
             จํานวนระดับ 
  =    20 - 0 
       2 
  = 10.0 
 
  ถาคาที่ได นอยกวาหรือเทากับคาที่คํานวณคือ 10.0 หมายถึง  มีความถี่ในการ
พบปะกับตํารวจจราจรนอย   
 
   ถาคาที่ได  มากกวาคาที่คํานวณคือ 10.0  หมายถึง  มีความถี่ในการพบปะกับ
ตํารวจจราจรมาก   
 
  1.2.3 ในสวนการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจร  การแปลความหมาย
ของคะแนนแบงเปน 2 ระดับ คือ  การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรนอย  กับ การรับรู
ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรมาก  โดยใชเกณฑในการคํานวณจากสูตรดังนี้  
   คะแนนสูงสุด  -  คะแนนต่ํา 
             จํานวนระดับ 
  =    12 - 0 
       2 
  = 6.0 
 
  ถาคาที่ได  นอยกวาหรือเทากับคาที่คํานวณคือ 6.0  หมายถึง การรับรูขอมูล
ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรนอย 
 
  ถาคาที่ได  มากกวาคาที่คํานวณคือ 6.0  หมายถึง การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับ
ตํารวจจราจรมาก 
 
  1.3  สวนที่  3 ขอมูลเกี่ยวกับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
มีทั้งหมด 2 ดาน จํานวน 20ขอ  โดยลักษณะของแบบสอบถามนั้นเปนแบบ Likert Scale  5 ระดับ 
ไดแก เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย เฉยๆ ไมเห็นดวย  ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  ซ่ึงไดนําไปจัดกลุมประเมิน 
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คา   (  Rating Scales )  3 ระดับ  ทั้งนี้มีเกณฑการใหคะแนนแบบสอบถามเปนมาตราสวนประมาณ
คา (  Rating Scales )  ดังนี้ 
 
  มาก  เทากับ  3  คะแนน 
  ปานกลาง เทากับ  2 คะแนน 
  นอย  เทากับ  1 คะแนน 
  การแปลความหมายของคะแนนแบงเปน 3 ระดับ  คือ  ระดับทัศนคติเห็นดวยนอย 
ทัศนคติเห็นดวยปานกลาง  ทัศนคติเห็นดวยมาก โดยใชเกณฑในการคํานวณจากสูตรดังนี้ 
  คะแนนสูงสุด  – คะแนนต่ําสุด   
   จํานวนระดับ 
 
 = 5 – 1  
    3 
 = 1.33 
 ดังนั้นจึงมีคาเฉลี่ย ( Mean )ที่คํานวณได ดงันี้ 
 คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 2.33  หมายถึง  ระดับนอย 
 คะแนนเฉลี่ย  2.34 – 3.67  หมายถึง  ระดับปานกลาง 
 คะแนนเฉลี่ย  3.68 – 5.00  หมายถึง  ระดับมาก 
 
 อนึ่ง แบบสอบถามที่เปนคําถามลักษณะเชงิบวก ดจูากแบบสอบถามสวนที่ 3 ไดแก ขอ 1-
10 กําหนดหมายเลขแทนดงันี้ 
 เห็นดวยอยางยิ่ง  แทนดวย 5 
 เห็นดวย   แทนดวย 4 
 เฉยๆ   แทนดวย 3 
 ไมเห็นดวย  แทนดวย 2 
 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง แทนดวย 1 
 สวนแบบสอบถามที่เปนคําถามที่เปนคําถามลักษณะเชิงลบ ดูจากแบบสอบถามสวนที่ 3 
ไดแก ขอ 11-20  กําหนดหมายเลขแทนดงันี้ 
 เห็นดวยอยางยิ่ง  แทนดวย 1 
 เห็นดวย   แทนดวย 2 
 เฉยๆ   แทนดวย 3 
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 ไมเห็นดวย  แทนดวย 4 
 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง แทนดวย 5 
 
 2.แนวการสัมภาษณ   ผูศึกษาใชแนวการสัมภาษณที่สรางขึ้นโดยไดไปสัมภาษณประชาชน
ในพื้นที่เขต  สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา จํานวน 10 คน  โดยใชคําถามแบบปลายเปดเนื้อหา
สวนใหญจะมีความคลายคลึงกับแบบสอบถาม  แตจะมีความละเอียดมากกวา  เพื่อใหไดขอมูลที่
ชัดเจนมากขึ้น  

 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
  
 ในการวิจัยในครั้งนี้ ผูวิจัยไดดําเนนิการเกบ็ขอมูล โดยมีขั้นตอนดังตอไปนี ้
 
 1. ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามที่ไดทดสอบความนาเชื่อถือ  และปรับปรุงเรียบรอยแลวไปเก็บ
ขอมูล  โดยผูวิจัยไดแจกสอบถามดวยตัวของผูวิจัยเอง  ซ่ึงสวนใหญผูวิจัยจะเก็บขอมูลดวยวิธีการสง
ใหกับผูตอบเอง ( Self-Administered Questionair  ) โดยการนําแบบสอบถามไปขอความรวมมือกับ
ประชาชนที่อาศัยอยูในเขตรับผิดชอบของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา  โดยใชวิธีการสุมตัวอยาง
แบบบังเอิญ  (Accidental Sampling   ) ซ่ึงกอนตอบแบบสอบถามผูวิจัยไดอธิบายชี้แจงและทําความ
เขาใจเบื้องตนเกี่ยวกับวัตถุประสงคของการวิจัย  วิธีการตอบคําถาม  และการรักษาความลับทาง
ขอมูล ระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลนี้ใชเวลาทั้งส้ิน 4 สัปดาห  ขอมูลที่เก็บรวบรวมไดมี
จํานวน 240 ชุด ผูวิจัยไดคัดเลือกขอมูลชุดที่สมบูรณและเปนไปตามวัตถุประสงคการวิจัยได 200 
ชุด อีก 40 ชุด  เปนขอมูลที่ไมสมบูรณ ผูวิจัยจึงตัดออกไป  หลังจากนั้นนําขอมูลจํานวน 200 ชุด ไป
วิเคราะหตอไป 
 
 2.การสัมภาษณเจาะลึก  ผูวิจัยไดลงพื้นที่ในเขตรับผิดชอบสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา 
โดยกลุมผูใหขอมูลเปนคนละกลุมกับกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถาม และผูวิจัยไดสัมภาษณผูให
ขอมูลดวยตัวเอง  ซ่ึงกอนใหสัมภาษณ ผูวิจัยไดอธิบายช้ีแจงและทําความเขาใจเบื้องตนเกี่ยวกับ
วัตถุประสงคของการวิจัย และการรักษาความลับทางขอมูล  ผูวิจัยไดไดดําเนินการสัมภาษณตาม
หัวขอของคําถามที่ไดเตรียมไวแลว ซ่ึงในแตละคนไดใชเวลาในการสัมภาษณ 50 – 60 นาที ซ่ึง
ขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณไดนําไปวิเคราะหตอไป  
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การวิเคราะหขอมูล 
 
 หลังจากเก็บแบบสอบถามเรียบรอยแลว แลวนํามาประมวลผลดวยเครื่องคอมพิวเตอร โดย
ใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (  Statistical Package for the Social Science )  สถิติเชิงพรรณนาขอมูล
ทั่วไปไดแก  คาความถี่ ( Frequencies )  คารอยละ ( Percentage ) คามัชฌิมเลขคณิต  ( Means) คา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน ( Standard deviation ) และในการทดสอบสมมติฐาน ใชสถิติคา คาไคสแควร 
(Chi - Square) สําหรับการวิเคราะหขอมูลที่รวบรวมไดโดยการสัมภาษณเจาะลึกนั้น ใชวิธีการ
วิเคราะหเชิงพรรณนาและวิเคราะหเนื้อหา  ( Content  Analysis )  
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
   ในบทนี้  จะเปนการนําเสนอขอมูลที่ไดจากการศึกษา พรอมทั้งผลการวิเคราะหขอมูล
ดังกลาว ทั้งนี้การนําเสนอจะอยูในรูปแบบตารางประกอบการพรรณนาและอภิปรายโดยแบงการ
นําเสนอผลการวิจัยดังนี้ 
 1.ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง โดยการแจกแจงอัตรารอยละ 
 2.ลักษณะและระดับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 3.ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
ผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง  
 กลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้  ไดมาจากกลุมตัวอยางประชากรที่อาศัยอยูและผูใชรถใช
ถนนในเขตพื้นที่รับผิดของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา  จํานวน  240  คน โดยแบบสอบถามที่
ไดกลับคืนมานั้นมีทั้งผูตอบแบบสอบถามไมครบและใชไมได  ซ่ึงแบบสอบถามที่สมบูรณที่ไดรับ
กลับคืนมานั้นมีทั้งหมดเพียง  200  ชุด  ซ่ึงมีลักษณะทั่วไปดังตอไปนี้ 
 
 ตารางที่ 4.1 เพศของกลุมตวัอยาง 
 
  เพศ   จํานวน (คน)  รอยละ 
  หญิง          77       32.08 
  ชาย       123      51.25 
   แบบสอบถามไม       40      16.67 
         สมบูรณ 
              รวม        240      100.0 
 
 จากขอมูลในตารางที่ 4.1 ปรากกฎวากลุมตัวอยางเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง กลาวคือ
กลุมตัวอยางที่เปนเพศชายมีจํานวนทั้งสิ้น 123 คน รอยละ  51.25  สวนกลุมตัวอยางที่เปนเพศหญงิมี
จํานวน  77  คน  รอยละ  32.08  กลุมที่แบบสอบถามไมสมบูรณมีจํานวน 40 คน รอยละ 16.67 
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        ตารางที่ 4.2  อายุของกลุมตัวอยาง 
  
  อายุ ( ป )         จํานวน (คน)          รอยละ 
     อายุต่ํากวา 25 ป   37            15.41 
     อายุ 26 - 30  ป                45           18.75 
     อายุ 31 - 40 ป                73           30.41 
    อายุ 41 - 50 ป               40           16.67 
      อายุสูงกวา 50 ป  5           2.0 
    แบบสอบถามไม             40           16.67 
         สมบูรณ 
            รวม              240           100.0 
 
 จากขอมูลในตารางที่ 4.2  ปรากฏวาอายุของกลุมตัวอยาง  มีอายุอยูในชวง  31 -  40 ป มี
จํานวน 73 คน รอยละ 30.41   กลุมอายุ 26 - 30 ป มีจํานวน 45 คน  รอยละ 18.75   กลุมอายุต่ํากวา 
25 ป มีจํานวน  37 คน รอยละ 15.41  กลุมอายุ 41 - 50  ป มีจํานวน 40  คน  รอยละ  16.67   กลุมอายุ
สูงกวา 50 ป มีจํานวน 5  คน   รอยละ  2.0 กลุมที่แบบสอบถามไมสมบูรณมีจํานวน 40 คน คิดเปน
รอยละ 16.67 
 
  สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ผูที่มีอายุนอย คือ ผูที่มีอายุต่ํากวา 41 ป  สวนผูที่มีอายุ
มาก คือ ผูที่มีอายุตั้งแตอายุ 41 ป 
 
 
 
 
 
 
 
 



65 
 
 ตารางที่ 4.3  ระดับการศึกษาของกลุมตัวอยาง 
 
  ระดับการศึกษา      จํานวน ( คน )    รอยละ 
  ปริญญาเอก   1     0.41 
  ปริญญาโท   4     1.66 
  ปริญญาตรี   40     16.67 
  ประกาศนยีบตัรวิชาชีพ  23     9.58 
  มัธยมศึกษา   73     30.41 
  ประถมศึกษา   51     21.25 
  ต่ํากวาประถมศึกษา  8     3.33 
       แบบสอบถามไมสมบูรณ              40     16.67 
             รวม              240    100.0 
  
 จากขอมูลในตารางที่ 4.3 ปรากฏวา  กลุมตัวอยางมีระดับการศึกษาอยูในระดบัมัธยมศึกษา 
มีจํานวน 73 คน รอยละ 30.41  ระดับประถมศึกษา  มีจํานวน 51 คน รอยละ 21.25  ในระดับ
ปริญญาตรี  มีจํานวน 40 คน รอยละ 16.67  ในระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ  มีจํานวน 23 คน รอย
ละ 9.58  ในระดับต่ํากวาประถมศึกษา  มีจํานวน 8 คน  รอยละ 3.33  ในระดับปริญญาโท มีจํานวน 
4 คน รอยละ 1.66  สวนในระดับปริญญาเอก มีจํานวน 1 คน รอยละ 0.41 กลุมที่แบบสอบถามไม
สมบูรณมีจํานวน 40 คน รอยละ 16.67 
 
 สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ผูที่มีระดับการศึกษานอย คือ ผูที่จบการศึกษาต่ํากวาระดับ
ปริญญาตรี หรือเทียบเทา  สวนผูที่มีระดับการศึกษาสูง คือ ผูที่จบการศึกษาตั้งแต ระดับปริญญาตรี 
หรือเทียบเทา ขึ้นไป 
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 ตารางที่ 4.4  ระดับรายไดตอเดือนของกลุมตัวอยาง 
 
          ระดับรายได   จํานวน ( คน )   รอยละ  
     ต่ํากวา 5,000 บาท/เดือน       46     19.16 
     5,001 – 10,000   บาท/เดือน       121     50.41 
     10,001 – 20,000 บาท/เดือน       27     11.25 
     20,001 – 30,000 บาท/เดือน        1       0.41 
     สูงกวา 30,000  บาท/เดือน        5        2.08 
       แบบสอบถามไมสมบูรณ                   40                   16.67 
  รวม       240      100.0 
  
 จากขอมูลในตารางที่  4.4  ปรากฏวา กลุมตัวอยางมีรายไดอยูในกลุมรายได 5,001 – 10,000  
บาท/เดือน  มีจํานวน 121 คน รอยละ  50.41  กลุมรายได ต่ํากวา 5,000 บาท/เดือน  มีจํานวน 46 คน  
รอยละ 19.16 กลุมรายได10,001 – 20,000  บาท/เดือน  มีจํานวน 27 รอยละ 11.25   กลุมรายได สูง
กวา 30,000 บาท/เดือน มีจํานวน 5 คน รอยละ 2.08  กลุมรายได 20,001 – 30,000 บาท/เดือน มี
จํานวน1 คน  รอยละ 0.41   กลุมที่แบบสอบถามไมสมบูรณมีจํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 16.67 
 
 สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ผูที่มีรายไดนอย คือ ผูที่มีรายไดต่ํากวา 10,000 บาท  สวนผูที่มี
รายไดมาก คือ ผูที่มีรายไดตัง้แต 10,000 บาท ขึ้นไป 
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 ตารางที่ 4.5  อาชีพของกลุมตัวอยาง 
 
        อาชีพ            จํานวน ( คน )   รอยละ 
 รับจางทั่วไป      102     42.5 
 พนักงานบรษิทัเอกชน      62      25.83 
 แมบาน        9     3.75 
 ขาราชการ       5     2.08 
 พนักงานรัฐวสิาหกิจ      4     1.67 
 นักธุรกิจ       4     1.67 
 วางงาน        3     1.25 
 อ่ืนๆ       11     4.58 
 แบบสอบถามไมสมบูรณ                     40                 16.67 
      รวม      240   100.0 
 
 จากขอมูลในตารางที่ 4.5  ปรากฏวา  อาชีพรับจาง มีจํานวน 102 คน รอยละ  42.5  
พนักงานบริษัทเอกชน มีจํานวน 62  คน รอยละ 25.83  อาชีพขาราชการ มีจํานวน 5 คน รอยละ 2.08  
พนักงานรัฐวิสาหกิจ  มีจํานวน 4  คน  รอยละ 1.67  นักธุรกิจ  มีจํานวน  4 คน รอยละ 1.67   
นอกจากนั้นแลวยังมี  แมบาน มีจํานวน 9 คน รอยละ 3.75   วางงาน มีจํานวน 3 คน รอยละ 1.5  
สวนอาชีพอ่ืนๆอีก มีจํานวน 11 คน  รอยละ 4.58 กลุมที่แบบสอบถามไมสมบูรณมีจํานวน 40 คน 
คิดเปนรอยละ 16.67 
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 ตารางที่ 4.6  ประเภทการจราจรของกลุมตัวอยาง 
 
 ประเภทการจราจร      จํานวน ( คน )    รอยละ 
 ใชรถจักรยานยนต            92   38.33 
 ใชถนนทั่วไป             41   17.08 
 ใชรถรับจาง             34   14.16 
 ใชรถยนตทั่วไป             33   13.75 
 แบบสอบถามไมสมบูรณ                        40                    16.67 
         รวม            240   100.0 
 
 จากขอมูลในตารางที่ 4.6 ปรากฏวา  กลุมตัวอยางเกี่ยวของกับการจราจรประเภทใช
รถจักรยานยนต มีจํานวน 92 คน รอยละ 38.33  ใชถนนทั่วไป  มีจํานวน 41 คน รอยละ 17.08  สวน
ผูใชรถรับจาง มีจํานวน 34  คน รอยละ 14.16  ใชรถยนตทั่วไป มีจํานวน 33 คน รอยละ 13.75 กลุม
ที่แบบสอบถามไมสมบูรณมีจํานวน 40 คน รอยละ 16.67 
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   ลักษณะและระดับการมองภาพลักษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตํารวจจราจร 
 ตารางที่ 4.7 ลักษณะความคดิเห็นตอประสบการณการถูกจับกุม 
          รอยละ(จํานวนคน) 

  ประสบการณการจับกุม           ใช         ไมใช 
  เคยถูกตํารวจจราจรจับกุม       68.5( 137)      31.5(63) 
  ถูกตํารวจจราจรจับกุมเกิน 1 ครั้ง / เดือน      32.5(65)        67.5(135) 
  ทําผิดกฏจราจรในเขตสน.ยานนาวาเนื่องจากทานรีบเดินทาง            54.5(109)       45.5(91) 
  ทําผิดกฏจราจรเนื่องจากทําผิดเปนนิสัย       7.5(15)           92.5(185) 
  ทําผิดกฏจราจรเนื่องจากไมเห็นสัญญาณจราจร              51.0(109)       49.0(98) 
  ทําผิดกฏจราจรเมื่อไมเห็นตํารวจจราจร      41.0(82)        59.0(118) 
  เมื่อทําผิดกฏจราจรและถูกจับกุม จะถูกลงโทษโดยชําระคาปรับ   75.0(150)       25.0(50) 
  เมื่อ ทําผิดกฏจราจรและถูกจับกุม จะถูกลงโทษโดยศาลพิพากษาจําคุก           10.0(109)       90.0(180) 
  เมื่อทําผิดกฏจราจร  จะถูกตํารวจจราจรจับกุมทุกครั้ง    49.5(99)         50.5(101) 
  ถูกจับกุมบอยครั้งขึ้น เนื่องจากตํารวจจราจรในสน.ยานนาวามีการ   54.0(108)       46.0(92) 
    กวดขันวินัยจราจรมากขึ้น                  
  เมื่อถูกตํารวจจราจรจับกุม ทุกครั้งตํารวจจะบอกให ทราบถึงสาเหตุ            76.0(152)       24.0(48) 
     ที่ถูกจับกุม 
  เมื่อตํารวจจราจรพบ การกระทําผิดกฏจราจรมักจะตักเตือนมากกวาจับกุม           31.0(62)        69.0(138) 
  เคยถูกตํารวจจราจรที่ซุมอยูในที่ลับสายตาจับกุม     61.0(112)       39.0(78) 
  มักหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีตํารวจจราจรตั้งดานกวดขันวินัยจราจร            42.5(85)         57.5(115) 
  คาปรับในความผิดเกี่ยวกับกฏจราจรที่ไดรับยังไมเหมาะสม            45.5(91)         54.5(109) 
  ถูกตํารวจจราจรจับกุมโดยไมมีเหตุผลอันสมควร                51.0(102)       49.0(98) 
  เมื่อถูกตํารวจจราจรจับกุม จะรูสึกอับอาย                37.5(75)         62.5(125) 
  เมื่อถูกตํารวจจราจรจับกุมทําให ไดรับความรูเกี่ยวกับกฏจราจรมาก             74.0(148)       26.0(52) 
    มากขึ้น 
  บุคคลที่มีความใกลชิดกับทานเคยถูกตํารวจจับกุม              70.5(141)       29.5(59) 
 
 

 กลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้ ไดมาจากกลุมตัวอยางประชากรที่อาศัยอยูและผูใชรถใช
ถนนในเขตพื้นที่รับผิดของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา จํานวน 240 คน โดยแบบสอบถามที่ได
กลับคืนมานั้นมีทั้งผูตอบแบบสอบถามไมครบและใชไมได  ซ่ึงแบบสอบถามที่สมบูรณที่ไดรับ
กลับคืนมานั้นมีทั้งหมดเพียง  200  ชุด   จึงไดคิดคารอยละจากจํานวน  200  ชุด  
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 จากตารางที่ 4.7 ผลจากการศึกษาพบวา 
 
 กลุมตัวอยางมีประสบการณเคยถูกตํารวจจราจรจับกุมปรากฏวาเคยถูกจับกุม รอยละ 68.5  
ไมเคยถูกจับกุมรอยละ 31.5 
 
 กลุมตัวอยางเคยถูกตํารวจจับกุมเกิน 1 คร้ัง/เดือนรอยละ 32.5 ไมเคยถูกจับกุมเกิน 1 คร้ัง/
เดือน รอยละ 67.5 
 
 กลุมตัวอยางทําผิดกฎจราจรในเขต สน.ยานนาวาเนื่องจากรีบเดินทางรอยละ 54.5 ไมไดทํา
ผิดกฎจราจร เนื่องจากรีบเดินทางรอยละ 45.5 
 
 กลุมตัวอยางทําผิดกฎจราจรเนื่องจากทําผิดเปนนิสัย รอยละ 7.5  ไมไดทําผิดกฎจราจร
เนื่องจากทําผิดเปนนิสัยรอยละ 92.5 
 
 กลุมตัวอยางทําผิดกฎจราจรเนื่องจากไมเห็นสัญญาณจราจรรอยละ 51.0  ไมไดทําผิดกฎ
จราจรเนื่องจากไมเห็นสัญญาณจราจรรอยละ 49.0 
 
 กลุมตัวอยางทําผิดกฎจราจรเมื่อไมเห็นตํารวจจราจรรอยละ 41.0  ไมไดทําผิดกฎจราจรเมื่อ
ไมเห็นตํารวจจราจรรอยละ 59.0 
 
 กลุมตัวอยางเมื่อทําผิดกฎจราจรและถูกจับกุมและถูกลงโทษโดยชําระคาปรับรอยละ 75.0  
ทําผิดกฎจราจรและถูกจับกุมแตไมถูกลงโทษโดยชําระคาปรับรอยละ 25.0  
 
 กลุมตัวอยางเมื่อทําผิดกฎจราจรและถูกจับกุมและถูกลงโทษโดยศาลพิพากษาจําคุกรอยละ 
10.0  ทําผิดกฎจราจรและถูกจับกุมแตไมถูกลงโทษโดยศาลพิพากษาจําคุกรอยละ 90.0 
 
 กลุมตัวอยางเมื่อทําผิดกฏจราจร จะถูกจับกุมทุกครั้ง รอยละ 49.5 เมื่อทําผิดกฏจราจร ไมถูก
จับกุมทุกครั้ง รอยละ 50.5  
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 กลุมตัวอยางถูกจับกุมบอยครั้งขึ้น เนื่องจากตํารวจจราจรมีการกวดขันวินัยจราจรมากขึ้น
รอยละ  54.0 ถูกจับกุมไมบอยครั้งขึ้น เนื่องจากตํารวจจราจรมีการกวดขันวินัยจราจรมากขึ้นรอยละ  
46.0 
 
 กลุมตัวอยางเมื่อถูกจับกุม ทุกครั้งตํารวจจราจรจะบอกใหทราบถึงสาเหตุที่ถูกจับกุม  รอย
ละ 76.0 เมื่อถูกจับกุม ไมทุกครั้งตํารวจจราจรจะบอกใหทราบถึงสาเหตุที่ถูกจับกุม  รอยละ 24.0 
 
 กลุมตัวอยางเมื่อถูกตํารวจจราจรพบวากระทําผิดกฎจราจรมักจะตักเตือนมากกวาจับกุม 
รอยละ 31.0 เมื่อถูกตํารวจจราจรพบวากระทําผิดกฎจราจรมักจะไมตักเตือนมากกวาจับกุมรอยละ 
69.0 
 
  กลุมตัวอยางเคยถูกตํารวจจราจรที่ซุมอยูในที่ลับสายตาจับกุมรอยละ 61.0  ไมเคยถูกตํารวจ
จราจรที่ซุมอยูในที่ลับสายตาจับกุมรอยละ 39.0 
 
 กลุมตัวอยางมักหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีตํารวจจราจรตั้งดานกวดขันวินัยจราจร รอยละ 42.5  
มักไมหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีตํารวจจราจรตั้งดานกวดขันวินัยจราจร รอยละ 54.5 
 
 กลุมตัวอยางคิดวาคาปรับในความผิดเกี่ยวกับกฎจราจรที่ไดรับยังไมเหมาะสมรอยละ 45.5  
คิดวาคาปรับในความผิดเกี่ยวกับกฎจราจรที่ไดรับเหมาะสมรอยละ 54.5 
 
 กลุมตัวอยางถูกตํารวจจราจรจับกุมโดยไมมีเหตุผลอันสมควรรอยละ 51.0 ไมถูกตํารวจ
จราจรจับกุมโดยไมมีเหตุผลอันสมควรรอยละ 49.0 
 
 กลุมตัวอยางเมื่อถูกตํารวจจราจรจับกุมจะรูสึกอับอาย รอยละ 37.5  เมื่อถูกตํารวจจราจร
จับกุมจะไมรูสึกอับอาย รอยละ 62.5  
 
 กลุมตัวอยางเมื่อถูกตํารวจจราจรจับกุมทําใหไดรับความรูเกี่ยวกับกฎจราจรมากขึ้นรอยละ 
74.0  เมื่อถูกตํารวจจราจรจับกุมทําใหไดรับความรูเกี่ยวกับกฎจราจรไมมากขึ้นรอยละ 26.0 
 
. กลุมตัวอยางมีบุคคลใกลชิดเคยถูกตํารวจจราจรจับกุม รอยละ 70.5 ไมมีบุคคลใกลชิดเคย
ถูกตํารวจจราจรจับกุม รอยละ 70.5  
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 ตารางที่ 4.8 ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
          รอยละ(จํานวนคน) 

      ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร          ใช         ไมใช 
  ตํารวจจราจรเปนผูใหความรู ความเขาใจในกฏจราจรเปนคนแรก            37.5(75)        62.5(125)  
  ไดรับความรูเกี่ยวกับกฏจราจร จากตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา           34.5(69)        65.5(131) 
     มากที่สุด 
  หากไมเขาใจกฏจราจรจะไปสอบถามตํารวจจราจร สน.ยานนาวา            36.5(73)        63.5(127) 
    เปนคนแรก 
  การไดพบปะพูดคุยกับตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา ทําใหมีความ           67.0(134)      33.0(66) 
    รูสึกปลอดภัยและสะดวกในการใชรถใชถนน 
  หากเกิดปญหาจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา ไดแสดงความคิดเห็นกับ           65.0(130)      35.0(70)          
     ตํารวจจราจรเพื่อชวยแกปญหาจราจร 
  ในช่ัวโมงเรงดวนไดรับความสะดวกในการใชรถใชถนนจากตํารวจ   61.5(123)      38.5(77) 
     จราจรในทองที่ สน.ยานนาวา 

  ปริมาณตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา ที่ปฎิบัติหนาที่บนทองถนน  51.0(102)     49.0(98)          
    มีปริมาณเพียงพอในการอํานวยความสะดวกตอการใชรถใชถนนของทาน 
  เมื่อเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนในเขต สน.ยานนาวา จะพบตํารวจ             74.5(149)      25.5(51) 
     จราจรอยูแกไขปญหาบริเวณนั้น 
  เมื่อเกิดการจราจรติดขัดในเขต สน.ยานนาวา จะพบเห็นตํารวจจราจร   56.0(112)      44.0(88) 
    เขามาแกไขปญหาจราจรทันที 
  ไดรับการประชาสัมพันธขอมูลเกี่ยวกับการจราจรในเขตทองที่                  36.5(73)        63.5(127)  
    สน.ยานนาวา เปนประจํา 
  ไดพบปะกับตํารวจจราจรเปนการสวนตัวอยูเสมอ    24.5(49)        75.5(151)  
  มีความใกลชิดกับคนที่รูจักและคุนเคยกับตํารวจจราจร    38.0(76)        62.0(124) 
  ในบริเวณโรงเรียนที่อยูในเขตพื้นที่ สน.ยานนาวา พบตํารวจจราจร   83.5(167)     16.5(33)  
     อยูปฎิบัติหนาที่เปนประจํา 
  เมื่อเกิดปญหาการจราจรติดขัด ไดแสดงความเห็นกับตํารวจจราจร   49.5(55)        50.5(101) 
     สน.ยานนาวา 
   เมื่อพบผูอื่นกระทําผิดกฏจราจรในเขตพื้นที่สน.ยานนาวา จะแจง                   60.0(120)      40.0(80)   
    ใหตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ทราบ 
  เมื่อพบปายหรือสัญญาณจราจรชํารุดเสียหายในเขตพื้นที่สน.ยานนาวา           66.0(132)      34.0(68)  
  จะแจงใหตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ทราบ 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จัดอบรมใหความรูความเขาใจ เกี่ยวกับการ  41.5(83)        58.5(117) 
    จราจรใหแกประชาชนอยางสม่ําเสมอ                
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 ตารางที่ 4.8(ตอ) ความถี่ในการพบปะกับตาํรวจจราจร สน.ยานนาวา 

         รอยละ(จํานวนคน) 
  ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร          ใช         ไมใช 

  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ต้ังจุดตรวจวัดแอลกอฮอลเปนประจํา   57.0(114)      43.0(86) 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ต้ังจุดตรวจวัดความเร็วเปนประจํา   43.0(86)        57.0(114) 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ต้ังจุดตรวจปองกันรถแขงเปนประจํา   65.0(130)      35.0(70) 
 

 กลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้ ไดมาจากกลุมตัวอยางประชากรที่อาศัยอยูและผูใชรถใช
ถนนในเขตพื้นที่รับผิดของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา จํานวน 240 คน โดยแบบสอบถามที่ได
กลับคืนมานั้นมีทั้งผูตอบแบบสอบถามไมครบและใชไมได ซ่ึงแบบสอบถามที่สมบูรณที่ไดรับ
กลับคืนมานั้นมีทั้งหมดเพยีง 200 ชุด  จึงไดคิดคารอยละจากจํานวน 200 ชุด  
 
 จากตารางที่ 4.8  ผลจากการศึกษากลุมตวัอยางพบวา 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรเปนผูใหความรู ความเขาใจในกฏจราจรเปนคนแรกรอยละ 
37.5 ไมเห็นวาตํารวจจราจรเปนผูใหความรู ความเขาใจในกฏจราจรเปนคนแรกรอยละ 62.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาไดรับความรูเกี่ยวกับกฏจราจร จากตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา 
มากที่สุดรอยละ 34.5  ไมเห็นวาไดรับความรูเกี่ยวกับกฏจราจร จากตํารวจจราจรในทองที่           
สน.ยานนาวา  มากที่สุดรอยละ 65.5    
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาหากไมเขาใจกฏจราจรทานจะไปสอบถามตํารวจจราจร สน.ยานนาวา
เปนคนแรกรอยละ 36.5 ไมเห็นวาหากไมเขาใจกฏจราจรทานจะไปสอบถามตํารวจจราจร           
สน.ยานนาวา  เปนคนแรกรอยละ 63.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาการไดพบปะพูดคุยกับตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา ทําใหมี
ความรูสึกปลอดภัยและสะดวกในการใชรถใชถนนรอยละ 67.0 ไมเห็นวาการไดพบปะพูดคุยกับ
ตํารวจจราจรทองที่  สน.ยานนาวา  ทําใหมีความรูสึกปลอดภัยและสะดวกในการใชรถใชถนนรอย
ละ 33.0 
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 กลุมตัวอยางเห็นวาหากเกิดปญหาจราจรในทองที่  สน.ยานนาวา จะไดแสดงความคิดเห็น
กับตํารวจจราจรเพื่อชวยแกปญหาจราจรรอยละ 65.0  ไมเห็นวาหากเกิดปญหาจราจรในทองที่    
สน.ยานนาวา  จะไดแสดงความคิดเห็นกับตํารวจจราจรเพื่อชวยแกปญหาจราจรรอยละ 35.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาในชั่วโมงเรงดวนไดรับความสะดวกในการใชรถใชถนนจากตํารวจ
จราจรในทองที่  สน.ยานนาวา  รอยละ 61.5 ไมเห็นวาในชั่วโมงเรงดวนไดรับความสะดวกในการ
ใชรถใชถนนจากตํารวจจราจรในทองที่  สน.ยานนาวา  รอยละ 38.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาปริมาณตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา ที่ปฎิบัติหนาที่บนทอง
ถนนมีปริมาณเพียงพอในการอาํนวยความสะดวกตอการใชรถใชถนนรอยละ 51.0  ไมเห็นวา
ปริมาณตํารวจจราจรในทองที่  สน.ยานนาวา ที่ปฎิบัติหนาที่บนทองถนนมีปริมาณเพียงพอในการ
อํานวยความสะดวกตอการใชรถใชถนนรอยละ 49.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาเมื่อเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนในเขต  สน.ยานนาวา จะพบตํารวจจราจร
อยูแกไขปญหาบริเวณนั้นรอยละ 74.5 ไมเห็นวาเมื่อเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนในเขต  สน.ยานนาวา 
จะพบตํารวจจราจรอยูแกไขปญหาบริเวณนั้นรอยละ 25.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวา เมื่อเกิดการจราจรติดขัดในเขต  สน.ยานนาวา จะพบเห็นตํารวจจราจร
เขามาแกไขปญหาจราจรทันทีรอยละ 56.0  ไมเห็นวาเมื่อเกิดการจราจรติดขัดในเขต  สน.ยานนาวา 
จะพบเห็นตํารวจจราจรเขามาแกไขปญหาจราจรทันทีรอยละ 44.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาไดรับการประชาสัมพันธขอมูลเกี่ยวกับการจราจรในเขตทองที่         
สน.ยานนาวา เปนประจํารอยละ 36.5 ไมเห็นวาไดรับการประชาสัมพันธขอมูลเกี่ยวกับการจราจร
ในเขตทองที่  สน.ยานนาวา  เปนประจํารอยละ 63.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาไดพบปะกับตํารวจจราจรเปนการสวนตัวอยูเสมอรอยละ 24.5 ไมเห็น
วาไดพบปะกับตํารวจจราจรเปนการสวนตัวอยูเสมอรอยละ 75.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวามีความใกลชิดกับคนที่รูจักและคุนเคยกับตํารวจจราจรรอยละ 38.0 ไม
เห็นวามีความใกลชิดกับคนที่รูจักและคุนเคยกับตํารวจจราจรรอยละ 62.0 
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 กลุมตัวอยางเห็นวาในบริเวณโรงเรียนที่อยูในเขตพื้นที่ สน.ยานนาวา พบตํารวจจราจรอยู
ปฎิบัติหนาที่เปนประจํารอยละ 83.5  ไมเห็นวาในบริเวณโรงเรียนที่อยูในเขตพื้นที่ สน.ยานนาวา 
พบตํารวจจราจรอยูปฎิบัติหนาที่เปนประจํารอยละ 16.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาเม่ือเกิดปญหาการจราจรติดขัด ไดแสดงความเห็นกับตํารวจจราจร   
สน.ยานนาวา  รอยละ 49.5 ไมเห็นวาเมื่อเกิดปญหาการจราจรติดขัด ไดแสดงความเห็นกับตํารวจ
จราจร  สน.ยานนาวา  รอยละ 50.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาเมื่อพบผูอ่ืนกระทําผิดกฏจราจรในเขตพื้นที่ สน.ยานนาวา จะแจงให
ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา  ทราบรอยละ 60.0 ไมเห็นวาเมื่อพบผูอ่ืนกระทําผิดกฏจราจรในเขต
พื้นที่ สน.ยานนาวา จะแจงใหตํารวจจราจรสน.ยานนาวาทราบรอยละ 40.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาเมื่อพบปายหรือสัญญาณจราจรชํารุดเสียหายในเขตพื้นที่ สน.ยานนาวา 
จะแจงใหตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  ทราบรอยละ 66.0 ไมเห็นวาเมื่อพบปายหรือสัญญาณจราจร
ชํารุดเสียหายในเขตพื้นที่ สน.ยานนาวา  จะแจงใหตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา ทราบรอยละ 34.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จัดอบรมใหความรูความเขาใจ เกี่ยวกับ
การจราจรใหแกประชาชนอยางสม่ําเสมอรอยละ 41.5 ไมเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จัด
อบรมใหความรูความเขาใจ เกี่ยวกับการจราจรใหแกประชาชนอยางสม่ําเสมอรอยละ 58.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา ตั้งจุดตรวจวัดแอลกอฮอลเปนประจํารอย
ละ 57.0  ไมเห็นวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  ตั้งจุดตรวจวัดแอลกอฮอลเปนประจํารอยละ 43.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  ตั้งจุดตรวจวัดความเร็วเปนประจาํรอยละ 
43.0 ไมเห็นวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  ตั้งจุดตรวจวัดความเร็วเปนประจํารอยละ 57.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  ตั้งจุดตรวจปองกันรถแขงเปนประจํารอย
ละ 65.0 ไมเห็นวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  ตั้งจุดตรวจปองกันรถแขงเปนประจํารอยละ 35.0 
 
 
 
 



76 
  ตารางที่ 4.9 การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา จากสื่อตางๆ 

         รอยละ(จํานวนคน) 
   การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา      ใช          ไมใช 

   จากสื่อตางๆ 
  ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ  37.5(75)        62.5(86) 

    จราจรโดยผานสื่อแผนพับ 
  ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ            33.5(67)       66.5(133) 

    จราจรโดยผานสื่อวิทยุ 
  ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ  18.5(37)        81.5(163) 
     จราจรโดยผานสื่อโทรทัศน 
  ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ   19.0(38)       81.0(162) 
    จราจรโดยผานสื่ออินเตอรเน็ต 
  ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ   66.0(132)     34.0(68)  
  จราจรโดยผานสื่อปายประกาศ 
  ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ   59.0(118)     41.0(82) 
    จราจรโดยเจาหนาที่ตํารวจจราจรโดยตรง 
  สื่อที่ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา เลือกใช ทําใหเขาใจกฏจราจรใน    58.5(117)      41.5(83) 
     ทองที่สน.ยานนาวาอยางแทจริง 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารเปนประจํา   36.0(72)       64.0(128) 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการะประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่มีความ   34.0(68)       66.0(132) 
   รวดเร็ว ทันสมัย 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการะประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่มีความ   50.5(101)     49.5(99) 
    ถูกตอง เขาใจงาย 
  พึงพอใจกับสื่อที่ไดรับเกี่ยวกับการจราจรจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา           49.5(99)         50.5(101) 
  ขอมูลขาวสารที่ไดรับจากตํารวจจราจรสน.ยานนาวา ทําใหไดรับทราบ           59.0(118)       41.0(82) 
  การปฎิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยางแทจริง 
 

 
 กลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้ ไดมาจากกลุมตัวอยางประชากรที่อาศัยอยูและผูใชรถใช
ถนนในเขตพื้นที่รับผิดของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา จํานวน 240 คน โดยแบบสอบถามที่ได
กลับคืนมานั้นมีทั้งผูตอบแบบสอบถามไมครบและใชไมได ซ่ึงแบบสอบถามที่สมบูรณที่ไดรับ
กลับคืนมานั้นมีทั้งหมดเพียง 200 ชุด  จึงไดคิดคารอยละจากจํานวน 200 ชุด  
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 จากตารางที่ 4.9  ผลการศึกษาพบวา  
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูล
การจราจรโดยผานสื่อแผนพับรอยละ 37.5ไมเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการ
ประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการจราจรโดยผานสื่อแผนพับรอยละ 62.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรทองที่  สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูล
การจราจรโดยผานสื่อวิทยุรอยละ  33.5 ไมเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการ
ประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการจราจรโดยผานสื่อวิทยุรอยละ 66.5  
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูล
การจราจรโดยผานสื่อโทรทัศนรอยละ18.5 ไมเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการ
ประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการจราจรโดยผานสื่อโทรทัศนรอยละ 81.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูล
การจราจรโดยผานสื่ออินเตอรเน็ตรอยละ 19.0 ไมเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการ
ประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการจราจรโดยผานสื่ออินเตอรเน็ตรอยละ 81.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูล
การจราจรโดยผานสื่อปายประกาศรอยละ 66.0 ไมเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการ
ประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการจราจรโดยผานสื่อปายประกาศรอยละ 34.0 
 
  กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูล
การจราจรโดยเจาหนาที่ตํารวจจราจรโดยตรงรอยละ  59.0ไมเห็นวาตํารวจจราจรทองที่                 
สน.ยานนาวา  มีการประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการจราจรโดยเจาหนาที่ตาํรวจจราจรโดยตรงรอย
ละ 41.0 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาสื่อที่ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวาเลือกใชทําใหเขาใจกฏจราจรใน
ทองที่สน.ยานนาวาอยางแทจริงรอยละ 58.5 ไมเห็นวาสื่อที่ตํารวจจราจรทองที่ สน.ยานนาวา
เลือกใชทําใหเขาใจกฏจราจรในทองที่สน.ยานนาวาอยางแทจริงรอยละ 41.5 
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 กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารเปน
ประจํารอยละ 36.0 ไมเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารเปน
ประจํารอยละ 64.0  
 
  กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่มี
ความรวดเร็วทันสมัยรอยละ 34.0 ไมเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูล
ขาวสารที่มีความรวดเร็วทันสมัย รอยละ 66.0 
 
  กลุมตัวอยางเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่มี
ความถูกตองเขาใจงาย รอยละ 50.5 ไมเห็นวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธ
ขอมูลขาวสารที่มีความถูกตองเขาใจงาย รอยละ 49.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาพึงพอใจกับส่ือที่ได รับเกี่ ยวกับการจราจรจากตํารวจจราจร                
สน.ยานนาวา รอยละ 49.5 ไมเห็นวาพึงพอใจกับส่ือที่ไดรับเกี่ยวกับการจราจรจากตํารวจจราจร   
สน.ยานนาวา รอยละ 50.5 
 
 กลุมตัวอยางเห็นวาขอมูลขาวสารที่ไดรับจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ทําใหทานได
รับทราบการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยางแทจริงรอยละ 59.0  ไมเห็นวาขอมูล
ขาวสารที่ไดรับจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ทําใหทานไดรับทราบการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจร สน.ยานนาวา อยางแทจริงรอยละ 41.0  
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  ตารางที่  4.10 ทัศนคติตอภาพลักษณการปฏิบัติหนาท่ีของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 

                     รอยละ (จํานวนคน) 
  สวนที่ 3  ทัศนคติตอภาพลักษณของ                เห็นดวย  เห็นดวย   เฉยๆ       ไมเห็นดวย  ไมเห็นดวย     _          สรุป 
  ตํารวจจราจร                                        อยางยิ่ง                    อยางยิ่ง         x        ทัศนคติ 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                      13.0(26)   49.5(99)  27.0(54)   9.5(19)           1.0(2)       3.64   ปานกลาง
  สวนใหญปฎิบัติหนาที่อยางเครงครัด 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                        8.0(16)     43.0(86)  33.5(67)   10.5(21)         5.0(10)     3.38   ปานกลาง 
  เปนผูเสียสละ 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ชวยอํานวย          11.0(22)  58.5(117)  19.5(39)  10.5(21)        0.5(1)        3.69      มาก 
    ความสะดวกบนทองถนนเปนอยางดี 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุม            10.0(20)  58.5(117) 22.0(44)    8.0(16)         1.5(3)        3.68     มาก 
    ผูกระทําผิดกฏจราจรเสมอ 
   ไดรับความชวยเหลือ                              3.5(7)     40.0(80)  39.0(78)    13.5(27)       4.0(8)        3.26   ปานกลาง 
    จากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ 
   งานดานการจราจรในทองที่                            13.0(26)  34.5(99)   27.0(54)     9.5(19)        1.0(2)        3.30   ปานกลาง 
    สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับ 
  ตํารวจจราจร 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                             10.0(20)  49.5(99)   27.0(54)   9.5(19)         1.0(2)         3.42   ปานกลาง 
    มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ 
  ในการปฎิบัติหนาที่บนทองถนนตํารวจ           15.5(31)  49.5(99)   27.0(54)   9.5(19)         1.0(2)         3.70   ปานกลาง 
     ในทองที่ สน.ยานนาวา มีความเสี่ยงภัยสูง 
   ตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา                 7.0(14)  45.5(91)   35.5(71)   10.0(20)       2.0(4)         3.46   ปานกลาง 
    มีความรูดานกฏหมายดี 
   ตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา               6.5(13)    43.0(86)   36.5(73)   11.5(23)      2.5(5)          3.40   ปานกลาง 
  มีความรูความสามารถในการแกไขปญหา 
  การจราจรดี 
   รูสึกกลัวตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                2.5(5)      10.5(21)  63.0(126)   22.0(44)      2.0(4)         3.11   ปานกลาง 
    ทุกครั้งที่ทานขับรถผานทองที่ สน.ยานนาวา 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ไมไดชวย             7.0(14)    19.0(38)   39.5(79)   31.5(63)         3.0(6)       3.05  ปานกลาง 
   ใหการจราจรติดนอยลง 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                              9.0(18)   28.5(57)   40.0(80)   19.5(39)          3.0(6)      2.79   ปานกลาง 
     มักจะเลือกปฎิบัติ 
   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะละ               6.0(12)    21.5(43)   31.0(62)   39.0(78)         2.5(5)      3.11   ปานกลาง 
    ทิ้งหนาที่การปฎิบัติงาน 
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ตารางที่  4.10(ตอ)  ทัศนคตติอภาพลักษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตาํรวจจราจร สน.ยานนาวา  
       รอยละ( จํานวนคน) 

  สวนที่ 3  ทัศนคติตอภาพลักษณของ                เห็นดวย  เห็นดวย     เฉยๆ     ไมเห็นดวย  ไมเห็นดวย      _         สรุป 
  ตํารวจจราจร                                     อยางยิ่ง                      อยางยิ่ง        x     ทัศนคติ 
  มักจะมีปญหากับตํารวจจราจร                           4.0(8)    13.0(26)   38.0(76)    34.5(69)     10.5(21)      3.35   ปานกลาง 

     สน.ยานนาวา บอยครั้ง 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญ             15.5(31)   21.5(43)   33.0(66)   23.0(46)       7.0(14)       2.85   ปานกลาง 
    พูดจาไมสุภาพ 
  ตํารวจจราจรในทองที่ สน .ยานนาวา              17.0(34)    19.5(39)  36.0(72)   23.5(47)         4.0(8)       2.78   ปานกลาง 
    ใชการจับกุมเปนเครื่องมือ 

 แสวงหาผลประโยชน 
  ตํารวจจราจรใน สน.ยานนาวา                         14.0(28)    30.0(60)  30.5(61)   22.0(44)         3.5(7)       2.71   ปานกลาง 
  สวนใหญยังวางตัวเหมือนเปนนายประชาชน 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มัก                        15.0(30)    29.5(59)  30.0(60)   22.5(45)        3.0(6)       2.69   ปานกลาง 
    จะไมรับฟงเหตุผลของผูกระทําผิดกฏจราจร 
  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                              15.5(31)   30.0(60)   31.0(62)  19.0(38)         4.5(9)       2.67   ปานกลาง 
    มักจะไมอะลุมอลวยในความผิดเกี่ยวกับ 
    กฏจราจรเพียงเล็กนอย 
 
 

 กลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้ ไดมาจากกลุมตัวอยางประชากรที่อาศัยอยูและผูใชรถใช
ถนนในเขตพื้นที่รับผิดของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา จํานวน 240 คน โดยแบบสอบถามที่ได
กลับคืนมานั้นมีทั้งผูตอบแบบสอบถามไมครบและใชไมได ซ่ึงแบบสอบถามที่สมบูรณที่ไดรับ
กลับคืนมานั้นมีทั้งหมดเพยีง 200 ชุด  จึงไดคิดคารอยละจากจํานวน  200 ชุด  

 
จากตารางที่ 4.10 จากการศึกษาพบวา   
 
กลุมตัวอยางรอยละ 49.5 เห็นดวยวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญปฏิบัติหนาที่

อยางเครงครัด  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 27.0  เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 13.0  ไมเห็นดวยรอยละ 9.0  
และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  1.0  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลาง
ที่วาตํารวจราจร  สน.ยานนาวา สวนใหญปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัด โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.64  เปน
คาสนับสนุนขอความดังกลาว 
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 กลุมตัวอยางรอยละ 43.0 เห็นดวยวาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา เปนผูเสียสละ  ในสวน
รูสึกเฉยๆ รอยละ 33.5  ไมเห็นดวยรอยละ 10.5 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 8.0   และไมเห็นดวยอยาง
ยิ่งรอยละ  5.0  กลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลางที่วาตํารวจราจร สน.ยานนาวา 
เปนผูเสียสละ  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.38  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
 

 กลุมตัวอยางรอยละ 58.5 เห็นดวยวาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา ชวยอํานวยความสะดวก
บนทองถนนเปนอยางดี   ในสวนรูสึกเฉยๆ คิดเปนรอยละ 19.5  เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 11.0  ไม
เห็นดวยรอยละ 10.5  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  0.5  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็น
ดวยในระดับมากที่วาตํารวจราจร  สน.ยานนาวา ชวยอํานวยความสะดวกบนทองถนนเปนอยางดี   
โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.69  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
    

กลุมตัวอยางรอยละ 58.5 เห็นดวยวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฏ
จราจรเสมอ  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 22.0  เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 10.0  ไมเห็นดวยรอยละ 8.0  
และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  1.5  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับมากที่วา
ตํารวจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฏจราจรเสมอ  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.68  เปนคา
สนับสนุนขอความดังกลาว 
 
 กลุมตัวอยางรอยละ 40.0 เห็นดวยวาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา มักจะใหความชวยเหลือ
อยูเสมอ  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 39.0  ไมเห็นดวยรอยละ 13.5  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  
4.0 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 3.5  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลางที่วา
ตํารวจราจร สน.ยานนาวา มักจะใหความชวยเหลืออยูเสมอ  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.26  เปนคา
สนับสนุนขอความดังกลาว 
 
 กลุมตัวอยางรอยละ 34.5 เห็นดวยวางานดานการจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่
ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 27.0  ไมเห็นดวยรอยละ 20.0  เห็นดวยอยาง
ยิ่งรอยละ 13.0   และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  5.5  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยใน
ระดับปานกลางที่วางานดานการจราจรในทองที่   สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจ
จราจร โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.30  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
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 ขอ7.พบวา กลุมตัวอยางรอยละ 37.5 เห็นดวยวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา มักจะรณรงค

การแกไขปญหาการจราจรเสมอ  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 37.5  ไมเห็นดวยรอยละ 14.0  เห็นดวย
อยางยิ่งรอยละ 10.0   และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  1.0  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็น
ดวยในระดับปานกลางที่วาตํารวจราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจร
เสมอ  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.42  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 

 
กลุมตัวอยางรอยละ 49.0 เห็นดวยวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา ปฏิบัติหนาที่บนทอง

ถนนมีความเสี่ยงภัยสูง  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 27.0  เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 15.5  ไมเห็นดวย
รอยละ 7.0  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  1.5  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยใน
ระดับมากที่วาตํารวจราจร สน.ยานนาวา ปฏิบัติหนาที่บนทองถนนมีความเสี่ยงภัยสูง  โดยคาเฉลี่ย
เทากับ  3.70  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
 

กลุมตัวอยางรอยละ 45.5 เห็นดวยวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา เปนผูมีความรูดาน
กฎหมายดี  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 35.5  ไมเห็นดวยรอยละ 10.0 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 7.0  
และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  2.0  จะเห็นไดกลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลาง
ที่วาตํารวจราจร สน.ยานนาวา เปนผูมีความรูดานกฎหมายดี  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.46  เปนคา
สนับสนุนขอความดังกลาว 
 

กลุมตัวอยางรอยละ 43.0 เห็นดวยวาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถ
ในการแกไขปญหาจราจรดี  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 36.5  ไมเห็นดวยรอยละ 11.5  เห็นดวยอยาง
ยิ่งรอยละ 6.5 และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  2.5  จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยใน
ระดับปานกลางที่วาตํารวจราจร สน.ยานนาวามีความรูความสามารถในการแกไขปญหาจราจรดี  
โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.40 เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
 

กลุมตัวอยางรอยละ 63.0 รูสึกเฉยๆ วารูสึกกลัวตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ทุกครั้งที่ขับรถ
ผานทองที่ สน.ยานนาวา  ในสวนไมเห็นดวยรอยละ 22.0  เห็นดวยรอยละ 10.5 เห็นดวยอยางยิ่ง
รอยละ 2.5  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  2.0 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยใน
ระดับปานกลางที่วารูสึกกลัวตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ทุกครั้งที่ขับรถผานทองที่ สน.ยานนาวา 
โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.11  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
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กลุมตัวอยางรอยละ 39.5 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา ไมไดชวยใหการจราจร

ติดนอยลง  ในสวนไมเห็นดวยรอยละ 31.5 เห็นดวยรอยละ 19.0 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 7.0  และ
ไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  3.0 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลางที่วา
ตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา ไมไดชวยใหการจราจรติดนอยลง โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.05 เปนคา
สนับสนุนขอความดังกลาว 

 
กลุมตัวอยางรอยละ 39.5 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา มักจะเลือกปฏิบัติ ใน

สวนเห็นดวยรอยละ 28.5 ไมเห็นดวยรอยละ 19.5 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 9.0  และไมเห็นดวย
อยางยิ่งรอยละ  3.0 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลางที่วาตํารวจ
จราจร  สน.ยานนาวา  มักจะเลือกปฏิบัติ โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.79  เปนคาสนับสนุนขอความ
ดังกลาว 
    
 กลุมตัวอยางรอยละ 39.0 ไมเห็นดวย วาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา มักจะละทิ้งหนาที่
การปฏิบัติงาน  ในสวนรูสึกเฉยๆ รอยละ 31.0 เห็นดวยรอยละ 21.5 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 6.0  
และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  2.5 จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลาง
ที่วาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะละทิ้งหนาที่การปฏิบัติงาน  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.11 เปนคา
สนับสนุนขอความดังกลาว 
 

กลุมตัวอยางรอยละ 38.0 รูสึกเฉยๆ วามักจะมีปญหากับตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
บอยครั้ง  ในสวนไมเห็นดวยรอยละ 34.5 เห็นดวยรอยละ 13.0 และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  
10.5  เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 4.0   จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลาง
ที่วาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะมีปญหากับตํารวจจราจร สน.ยานนาวา บอยครั้ง โดยคาเฉลี่ย
เทากับ  3.35 เปนคาสนับสนุนขอความ 
ดังกลาว 
 
 กลุมตัวอยางรอยละ 33.0 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา สวนใหญ พูดจาไม
สุภาพ  ในสวนไมเห็นดวยรอยละ 23.0 เห็นดวยคิดเปนรอยละ 21.5 เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 15.5  
และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  7.0   จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลาง
ที่วาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญ พูดจาไมสุภาพ โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.85  เปนคา
สนับสนุนขอความดังกลาว 
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 กลุมตัวอยางรอยละ 36.0 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา ใชการจับกุมเปน

เครื่องมือในการแสวงหาผลประโยชน  ในสวนไมเห็นดวยรอยละ 23.5 เห็นดวยรอยละ 19.5 เห็น
ดวยอยางยิ่งรอยละ 17.0  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  4.0   จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติ
เห็นดวยในระดับปานกลางที่วาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ใชการจับกุมเปนเครื่องมือในการ
แสวงหาผลประโยชน  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.78  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 

 
 กลุมตัวอยางรอยละ 30.5 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา สวนใหญยังวางตัว
เหมือนเปนนายประชาชน  ในสวนเห็นดวยรอยละ 30.0  ไมเห็นดวยรอยละ 22.0 เห็นดวยอยางยิ่ง
รอยละ 14.0  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  3.5   จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยใน
ระดับปานกลางที่วาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญยังวางตัวเหมือนเปนนายประชาชน    
โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.71  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
 
 กลุมตัวอยางรอยละ 30.0 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา มักจะไมรับฟงเหตุผล
ของผูกระทําผิดกฏจราจร  ในสวนเห็นดวยรอยละ 29.5  ไมเห็นดวยรอยละ 22.5 เห็นดวยอยางยิ่ง
รอยละ 15.0  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  3.0  จะเห็นไดกลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยใน
ระดับปานกลางที่วาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา  มักจะไมรับฟงเหตุผลของผูกระทําผิดกฏจราจร  
โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.69  เปนคาสนับสนุนขอความดังกลาว 
 
 กลุมตัวอยางรอยละ 31.0 รูสึกเฉยๆ วาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา มักจะไมอะลุมอลวย
ในความผิดเกี่ยวกับกฎจราจรเพียงเล็กนอย  ในสวนเห็นดวยรอยละ 30.0  ไมเห็นดวยรอยละ 19.0 
เห็นดวยอยางยิ่งรอยละ 15.5  และไมเห็นดวยอยางยิ่งรอยละ  4.5   จะเห็นไดวากลุมตัวอยางมี
ทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลางที่วาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะไมอะลุมอลวยใน
ความผิดเกี่ยวกับกฎจราจรเพียงเล็กนอย  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.67  เปนคาสนับสนุนขอความ
ดังกลาว 

 
ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
 การทดสอบสมมติฐานของการศึกษา ซ่ึงเปนการทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตาม 
คือ ภาพลักษณตํารวจจราจร  กับตัวแปรอิสระ 7 ตัว คือ เพศ  อายุ  ระดับการศึกษา รายได  
ประสบการณการถูกตํารวจจราจรจับกุม ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร  การไดรับขอมูล 
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ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ  ผูศึกษาไดใชการวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปร โดย
ใชสถิติคา ไคสแควร ( Chi – Square )   
 
 สมมติฐานขอท่ี1. เพศชายมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาท่ีของตํารวจจราจรดีกวาเพศ
   หญิง 

 
ตารางที่  4.11   ความสัมพันธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาท่ีของ  
            ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
 
   เพศ          ภาพลักษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตํารวจจราจร          รวม การทดสอบ 
        รอยละ (จํานวนคน) 

   นอย           ปานกลาง   มาก 
 
หญิง  0.5(1)  35.0(70) 3.0(6)      38.5(77)   x 2 = 12.168 
           P   =  0.002  
ชาย  3.0(6)  43.0(86)         15.5(31)      61.5 (123)    ( p < 0.05 ) 

          df  = 2 
จํานวน             3.5(7)            78.0(156)        18.5(37)     100.0 (200) 

 
จากตารางที่ 4.11 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ

ดานเพศของกลุมตัวอยาง  กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  ดวยสถิติ  
Chi - Square    ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา Significance =  0.002  ซึง่มคีานอย
กวาระดับนัยสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาเพศมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณการ
ปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 กลาวคือ  เพศของกลุม
ตัวอยาง ที่แตกตางกัน  มีการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรแตกตางกัน โดย
เพศชายมีการมองภาพลักษณเห็นดวยในระดับมาก รอยละ 15.5 สวนเพศหญิงมีการมอง
ภาพลักษณเห็นดวยในระดับมาก รอยละ 3.0    ดังนั้น จึงยอมรับสมมติฐานขอที่ 1 
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 ตารางที่  4.11.1   ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณตํารวจจราจร 
   สน.ยาน นาวา วาเปนผูเสียสละ 

 
     เพศ             ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา       รวม       การทดสอบ 
                       เปนผูเสียสละ 
 
      รอยละ ( จํานวนคน)         
                 นอย            ปานกลาง            มาก              x 2  = 7.140  

   หญิง              6.5 ( 13 )       16.6 ( 33 )        15.1 ( 30 )      38.2 ( 76 )         p    =   .028 
                   ( p < 0.05)  
   ชาย              8.5 ( 17 )       17.1 ( 34 )        36.2 ( 72 )      61.8 ( 123 )      df   =    2     
 
  รวม             15.1 ( 30 )      33.7 ( 67 )      51.3 ( 102 )     100.0 ( 199 )    
 
 จากตารางที่ 4.11.1 พบวา เพศมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณตํารวจจราจร    
สน.ยานนาวาวาเปนผูเสียสละ  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   
 
ตารางที่ 4.11.2    ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณตํารวจจราจร  
  สน.ยานนาวา วาจับกุมผูกระทําผิดกฏจราจรเสมอ 
     เพศ        ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกมุผูกระ    รวม       การทดสอบ 
                      ผิดกฏจราจรเสมอ 
 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
             นอย         ปานกลาง            มาก         x 2  = 12.456  
     หญิง           3.0 ( 6 )      13.5 ( 27 )         22.0 ( 44 )           38.5 ( 77 ) p    =   0.002 
               ( p < 0.05) 
     ชาย           6.5 ( 13 )   8.5 ( 17 )          46.5 ( 93 )           61.5 ( 123 )       df   =    2 
 
     รวม           9.5 ( 19 )   22.0 ( 44 )       68.5 ( 137 )         100.0 ( 200 ) 
 จากตารางที ่ 4.11.2 พบวา เพศมีความสมัพนัธกบัการมองภาพลักษณตํารวจจราจร   
สน.ยานนาวา วาจับกุมผูกระทําผิดกฏจราจรเสมอ   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   
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ตารางที่ 4.11.3   ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณวาไดรับความชวยเหลือ 
              จากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา เสมอ 
เพศ  ไดรับความชวยเหลือจากตํารวจ  รวม  การทดสอบ 
    จราจร สน.ยานนาวา เสมอ 
 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2  = 13.423  
หญิง               4.0 ( 8 )        21.0 ( 42 )       13.5 ( 27 )        38.5 ( 77 ) p    =   .001 
               ( p < 0.05)  
ชาย            13.5 ( 27 )       18.0 ( 36 )        30.0 ( 60 )      61.5 ( 123 )       df   =    2    
  
รวม            17.5 ( 35 )      39.0 ( 78 )         43.5 ( 87 )     100.0 ( 200 )   
  
 จากตารางที ่ 4.11.3 พบวา เพศมีความสมัพนัธกบัการมองภาพลักษณวาไดรับความ
ชวยเหลือตํารวจจราจรสน.ยานนาวาเสมอ   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   
 
ตารางที่ 4.11.4   ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณวางานดานการจราจรใน 
              ทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร 
เพศ        งานดานการจราจรในทองที่      รวม  การทดสอบ 
      สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยาก 
              สําหรับตํารวจจราจร 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2  = 14.126  
หญิง        9.0 ( 18 )       16.0 ( 32 )      13.5 ( 27 )        38.5 ( 77 )         p   =   .001 
               ( p < 0.05)  
ชาย             16.5 ( 33 )      11.0 ( 22 )       34.0 ( 68 )       61.5 ( 123 )       df   =    2    
  
รวม             25.5 ( 51 )      27.0 ( 54 )      47.5 ( 95 )       100.0 ( 200 )   
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 จากตารางที ่ 4.11.4 พบวา เพศมีความสมัพนัธกบัการมองภาพลักษณวาวางานดาน
การจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.11.5  ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณวาตาํรวจจราจร  
              สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ   
เพศ           ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา  รวม  การทดสอบ 
         มักจะรณรงคการแกไขปญหา 
                    การจราจรเสมอ 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก          x 2 = 18.089  
หญิง        7.5 ( 15 )      20.0 ( 40 )      11.0 ( 22 )        38.5 ( 77 ) p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
ชาย        7.5 ( 15 )     17.5 ( 35 )       36.5 ( 73 )        61.5 ( 123 )       df   =    2    
  
รวม             15.0 ( 30 )    37.5 ( 75 )        47.5 ( 95 )       100.0 ( 200 )   
  
 จากตารางที่ 4.11.5 พบวา เพศมีความสัมพนัธกับการมองภาพลกัษณวาตํารวจจราจร 
สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 ตารางที่  4.11.6  ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณวาการปฏิบตัิหนาที่บนทอง 
                           ถนนตํารวจในทองที่ สน.ยานนาวา มีความเสี่ยงภัยสงู 

เพศ       การปฏิบัติหนาที่บนทองถนน  รวม  การทดสอบ 
       ตํารวจในทองที่ สน.ยานนาวา 
              มีความเสี่ยงภยัสูง 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก          x 2 = 17.240  
หญิง        1.5 ( 3 )       16.5 ( 33 )        20.5 ( 41 )        38.5 ( 77 )         p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
ชาย        7.0 ( 14 )     10.5 ( 21 )        44.0 ( 88 )        61.5 ( 123 )       df   =    2    
  
รวม        8.5 ( 17 )     27.0 ( 54 )       64.5 ( 129 )      100.0 ( 200 )   
 
 จากตารางที่ 4.11.6 พบวา เพศมีความสัมพันธกับการมองภาพลกัษณวาการปฏิบตัิหนาที่
บนทองถนนตาํรวจในทองที่ สน.ยานนาวา มีความเสี่ยงภยัสูง  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 00.05 
 
ตารางที่  4.11.7   ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณวาตาํรวจจราจรในทองที่  
               สน.ยานนาวา มีความรูดานกฎหมายด ี
เพศ                     ตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา     รวม  การทดสอบ 
            มีความรูดานกฎหมายดี 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก         x 2  = 10.504  
หญิง       3.5 ( 7 )         19.0 ( 38 )        16.0 ( 32 )      38.5 ( 77 ) p    =   .005 
               ( p < 0.05)  
ชาย        8.5 ( 17 )       16.5 ( 33 )        36.5 ( 73 )     61.5 ( 123 )       df   =    2    
  
รวม             12.0 ( 24 )      35.5 ( 71 )       52.5 ( 105 )   100.0 ( 200 )   
  
 จากตารางที่ 4.11.7 พบวา เพศมีความสมัพันธกับการมองภาพลกัษณวาตํารวจจราจรใน
ทองที่ สน.ยานนาวา มีความรูดานกฎหมายด ี อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่  4.11.8   ความสัมพนัธระหวางเพศกับการมองภาพลักษณวาตาํรวจจราจรในทองที่  
               สน.ยานนาวา มีความสามารถในการแกไขปญหาการจราจรดี 
เพศ               ตํารวจจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา ม ี      รวม   การทดสอบ 
             ความรูความสามารถในการแกไขปญหา 
                               การจราจรดี 
 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2  = 13.353  
หญิง             6.0 ( 12 )       19.5 ( 39 )        13.0 ( 26 )        38.5 ( 77 )        p    =   .001 
              ( p < 0.05)  
ชาย             8.0 ( 16 )       17.0 ( 34 )        36.5 ( 73 )        61.5 ( 123 )       df   =    2    
  
รวม            14.0 ( 28 )      36.5 ( 73 )       49.5 ( 99 )       100.0 ( 200 )   
 
 จากตารางที่ 4.11.8 พบวา เพศมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณวาตํารวจจราจรใน
ทองที่ สน.ยานนาวา มีความรูสามารถในการแกไขปญหาการจราจรดีอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 
 
 
 สรุป เพศชายมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร ดีกวา เพศหญิงมองภาพ
มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร นั้นในดาน  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวาเปนผู
เสียสละ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฎจราจรเสมอ  มักจะไดรับความชวยเหลือ
จากตํารวจจราจร สน.ยานนาวาอยูเสมอ งานดานการจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยาก
สําหรับตํารวจจราจร  ตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ
การปฏิบัติหนาที่บนทองถนนตํารวจในทองที่ สน.ยานนาวา มีความเสี่ยงภัยสูง  ตํารวจจราจร     
สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายดี  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการ
แกไขปญหากาจราจรดี 
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 สมมติฐานขอท่ี2. ผูท่ีมีอายุมากมองภาพลกัษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตาํรวจจราจรดีกวาผูท่ี
      มีอายุนอย 
 
ตารางที่ 4.12   ความสัมพันธระหวางอายกัุบการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาท่ีของ      
                        ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
 
   อายุ          ภาพลักษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตํารวจจราจร          รวม การทดสอบ 
      รอยละ (จํานนวนคน) 

   นอย           ปานกลาง   มาก 
 

       นอย  3.0(6)          63.0(126)         11.5(23)      77.5(155) x 2 = 2.740 
         P   =  0.254 
    มาก  0.5(1)          15.0(30)           7.0(14)      22.5(45) ( p > 0.05 ) 

        df  = 2 
   จํานวน  3.5(7)           78.0(156)         18.5(37)     100.0(200) 

 
 

จากตารางที่ 4.13 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ
ดานอายุของกลุมตัวอยาง กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  ดวยสถิติ 
Chi - Square    ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา Significance =  0.254 ซึ่งมีคา
มากกวาระดับนัยสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาอายุไมมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณ
การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น  จึงปฏิเสธ
สมมติฐานขอที่ 2 
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 สมมติฐานขอท่ี3.   ผูท่ีมีระดับการศึกษาสูงจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาท่ีของตํารวจ
       จราจรดีกวาผูท่ีมีระดับการศึกษาต่ํา 
 
ตารางที่  4.13   ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับการมองภาพลกัษณการปฏิบตั ิ   
            หนาท่ีของตาํรวจจราจร สน.ยานนาวา 
 

   ระดับการ      ภาพลักษณการปฏิบตัิหนาที่ของตํารวจจราจร          รวม การทดสอบ 
        ศึกษา      รอยละ (จํานวนคน) 

       นอย           ปานกลาง   มาก 
 

    ต่าํ  1.5 (3)          28.5 (57)           4.0 (8)      34.0  (68) x 2 = 3.129 
         P   =  0.200  

    สูง  2.0 (4)         49.5 (99)         14.5 (29)     66.0 (132) ( p > 0.05 ) 
        df  = 2 

    จํานวน             3.5(7)         78.0(156)          18.5(37)    100.0 (200) 
 

จากตารางที่ 4.13 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระ
ดานระดับการศึกษาของกลุมตัวอยาง กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  
ดวยสถิติ Chi - Square    ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา Significance =  0.200 ซึ่ง
มีคามากกวาระดับนัยสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาระดับการศึกษาไมมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ดังนั้น  
จึงปฏิเสธสมมติฐานขอที่ 3 
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 สมมติฐานขอท่ี 4.  ผูท่ีมีรายไดมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร
      ดีกวาผูท่ีมีรายได  
ตารางที่  4.14   ความสัมพันธระหวางระดับรายไดตอเดอืนกับการมองภาพลักษณการ     
                        ปฏิบตัิหนาท่ีของตาํรวจจราจร สน.ยานนาวา 
 

ระดับรายได     ภาพลักษณการปฏิบตัิหนาที่ของตํารวจจราจร          รวม การทดสอบ 
   ตอเดือน       รอยละ (จํานวนคน) 

    นอย           ปานกลาง   มาก 
 

        นอย  3.5(7)          63.5(127)         16.5(33)      83.5(167) x 2 = 2.747 
         P   =  0.253 

    มาก  0.0(0)          14.5(29)            2.0(4)           16.5(33) ( p > 0.05 ) 
         df  = 2 

 
จํานวน  3.5(7)            78.0(156)        18.5(37)    100.0 (200) 
 
 

จากตารางที่ 4.14 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระดาน
รายไดของกลุมตัวอยาง กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  ดวยสถิติ Chi 
- Square    ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา Significance =  0.253  ซึ่งมีคามากกวา
ระดับนัยสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาระดับรายไดไมมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณ
การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05    ดังนั้น จึงปฏิเสธ
สมมติฐานขอที่ 4 
 
  
 
 
 
 
 



94 
 สมมติฐานขอท่ี 5.  ผูท่ีมีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอยจะมองภาพลักษณการ
      ปฏิบัติหนาท่ีของตํารวจจราจรดีกวาผูท่ีมีประสบการณถูกตํารวจ 
      จราจรจับกุมมาก 
 
ตารางที่  4.15   ความสัมพันธระหวางประสบการณการถูกจับกุมกับการมองภาพลักษณ 
            การปฏบิัติหนาท่ีของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
 

   ประสบการณ  ภาพลักษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตาํรวจจราจร          รวม การทดสอบ 
    การถูกจับกุม  รอยละ(จํานวนคน) 

     นอย           ปานกลาง   มาก 
 
นอย  0.5(1)  38.0(76) 6.5(13)       45.0(90) x 2 = 4.994 
         P   =  0.082 
มาก  3.0(6)  40.0(80) 12.0(24)    55.0(110) ( p > 0.05 ) 

        df  = 2 
จํานวน  3.5(7)            78.0(156)        18.5(37)    100.0 (200) 
  

จากตารางที่ 4.15 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระดาน
ประสบการณของกลุมตัวอยาง กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  ดวย
สถิติ Chi - Square  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา Significance =  0.082  ซึ่งมีคา
มากกวาระดับนยัสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาประสบการณการถูกจับกุมไมมีความสัมพันธ
กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05    
ดังนั้น จึงปฏิเสธสมมติฐานขอที่ 5 
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 สมมติฐานขอท่ี 6.ผูท่ีมีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติ
   หนาท่ีของตํารวจจราจรดีกวาผูท่ีมีความถี่ในการพบกับตาํรวจจราจรนอย 
  
ตารางที่  4.16   ความสัมพันธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
            ภาพลักษณการปฏิบตัหินาท่ีของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
 

  ความถี่ในการพบ    ภาพลกัษณการปฏิบตัิหนาท่ีของตาํรวจจราจร          รวม การทดสอบ 
   ปะตํารวจจราจร    รอยละ (จํานวนคน ) 

     นอย           ปานกลาง   มาก 
 
นอย  3.0(6)  38.5(77)           4.5(9)       46.0(92) x 2 = 12.152 
         P   =  0.002 
มาก  0.5(1)  39.5(79)         14.0(28)      54.0(108) ( p < 0.05 ) 

        df  = 2 
จํานวน  3.5(7)            78.0(156)        18.5(37)    100.0 (200) 
 

จากตารางที่ 4.16 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระดาน
ความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรของกลุมตัวอยาง กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจร  ดวยสถิติ Chi - Square    ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา 
Significance =  0.002  ซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาความถี่ในการ
พบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 กลาวคือ ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรของกลุม
ตัวอยางที่แตกตางกัน มีการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรแตกตางกัน โดยผู
ที่มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมากมีทัศนคติเห็นดวยในระดับมาก รอยละ 14.0 สวนผูที่
มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรนอยมีทัศนคติเห็นดวยในระดับมาก รอยละ 4.5  ดังนั้น จึง
ยอมรับสมมติฐานขอที่ 6 
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ตารางที่  4.16.1    ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
                ภาพลักษณวาตํารวจจราจร  สน.ยานนาวา สวนใหญปฏิบตัหินาท่ีเครงครดั 
 

ความถี่ในการพบ       ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญ     รวม  การทดสอบ 
ปะกับตํารวจจราจร                ปฏิบัติหนาทีอ่ยางเครงครัด 

 
            รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2 = 12.555  
นอย              7.5 ( 15 )      15.5 ( 31 )        23.0 ( 46 )        46.0 ( 92 ) p    =   .002 
               ( p < 0.05)  
มาก        3.0 ( 6)        11.5 ( 23 )        39.5 ( 79 )       54.0 ( 108 )        df   =    2    
  
รวม            10.5 ( 21 )       27.0 (54)         62.5 ( 125 )    100.0 ( 200 )   
  
 จากตารางที่ 4.16.1 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสมัพนัธกบัการ
มองภาพลกัษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญปฏิบัติหนาที่เครงครัด  อยางมีนัยสําคญั
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.16.2    ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
                ภาพลักษณวาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา เปนผูเสียสละ 

ความถี่ในการพบ       ตาํรวจจราจร สน.ยานนาวา     รวม  การทดสอบ 
    ปะตํารวจจราจร                เปนผูเสียสละ 

 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2  = 10.371 
นอย             10.6 ( 21 )     16.6 ( 33 )       19.1 ( 38 )         46.2 ( 92 )         p    =   .006 
               ( p < 0.05)  
มาก          4.5 ( 9)        17.1 ( 34 )       32.2 ( 64 )        53.8 ( 107 )      df   =    2    
  
รวม            15.1 ( 30 )      33.7 ( 67 )       51.3 ( 102 )     100.0 ( 199 )   

 



97 
 จากตารางที่ 4.16.2 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลกัษณวาตํารวจจราจร   สน.ยานนาวา เปนผูเสียสละอยาง มนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 
 
ตารางที่  4.16.3   ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
              ภาพลกัษณวาไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ 
 

ความถี่ในการพบ     ไดรับความชวยเหลือจากตํารวจ      รวม  การทดสอบ 
ปะตํารวจจราจร        จราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ 

 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2 = 14.962  
   นอย             12.5 ( 25 )     19.0 ( 38 )        14.5 ( 29 )        46.0 ( 92 ) p    =   .001 
               ( p < 0.05)  
   มาก             5.0 ( 10 )        20.0 ( 40 )       29.0 ( 58 )       54.0 ( 108 )        df   =    2    
  
รวม            17.5 ( 35 )       39.0 (78)        43.5 ( 87 )      100.0 ( 200 )   
  
 จากตารางที่ 4.16.3 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลกัษณวาไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ  มีนยัสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่  4.16.4   ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมองภาพ 
               ลักษณวางานจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร 

ความถี่ในการพบ       งานดานการจราจรในทองที่      รวม  การทดสอบ 
ปะตํารวจจราจร    สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยาก 

            สําหรับตํารวจจราจร 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก            x 2  = 14.752  
นอย            17.5 ( 35 )     11.5 ( 23 )       17.0 ( 34 )         46.0 ( 92 )        p    =   .001 
               ( p < 0.05)  
มาก             8.0 ( 16 )      15.5 ( 31 )       30.5 ( 61 )         54.0 ( 108 )       df   =    2    
  
รวม            25.5 ( 51 )     27.0 ( 54 )      47.5 ( 95 )       100.0 ( 200 )   
 
 จากตารางที่ 4.16.4 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลกัษณวางานจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร  มี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.16.5   ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
               ภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหา                          
                           การจราจรเสมอ 

ความถี่ในการพบ          ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา       รวม  การทดสอบ 
ปะตํารวจจราจร      มักจะรณรงคการแกไขปญหา 

                  การจราจรเสมอ 
            รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก          x 2  = 15.482  
นอย             11.0 ( 22 )     19.0 ( 38 )        16.0 ( 32 )        46.0 ( 92 ) p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
มาก             4.0 ( 8 )        18.5 ( 37 )       31.5 ( 63 )        54.0 ( 108 )         df   =    2     
 
รวม           15.0 ( 30 )       37.5 ( 75 )        47.5 ( 95 )      100.0 ( 200 )   
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 จากตารางที่ 4.16.5 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลกัษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ มี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.16.6   ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
               ภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายด ี

ความถี่ในการพบ        ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา       รวม  การทดสอบ 
ปะตํารวจจราจร          มีความรูดานกฏหมายดี 

 
           รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก         x 2  = 7.060  
นอย              8.5 ( 17 )     16.0 ( 32 )        21.5 ( 43 )         46.0 ( 92 )         p   =  .029 
              ( p < 0.05)  
มาก              3.5 ( 7 )      19.5 ( 39 )        31.0 ( 62 )        54.0 ( 108 )       df   =    2    
  
รวม            12.0 ( 24 )     35.5 ( 71 )       52.5 ( 105 )     100.0 ( 200 )   
 
 จากตารางที่ 4.16.6 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลกัษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายดี มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 
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 ตารางที่  4.16.7   ความสัมพนัธระหวางความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรกับการมอง 
   ภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการแกไข 
   ปญหาการจราจรดี         
ความถี่ในการพบ     ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรู    รวม  การทดสอบ 
ปะตํารวจจราจร          ความสามารถในการแกไข 

              ปญหาการจราจรด ี
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก          x 2 = 17.828  
นอย             11.5 ( 23 )     16.0 ( 32 )        18.5 ( 37 )        46.0 ( 92 )  p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
มาก              2.5 ( 5 )       20.5 ( 41 )        31.0 ( 62 )       54.0 ( 108 )         df   =    2     
 
รวม            14.0 ( 28 )      36.5 ( 73 )        49.5 ( 99 )      100.0 ( 200 )   
  
 จากตารางที่ 4.16.7 พบวา ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการ
มองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการแกไข  ปญหา
การจราจรดี มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 สรุป  ผูที่มีถ่ีในการพบปะกับตํารวจจราจรมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจร ดีกวา ผูที่มีถ่ีในการพบปะกับตํารวจจราจรนอยมองภาพมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจร นั้นในดาน  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญ ปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัด  ตํารวจ
จราจร สน.ยานนาวา เปนผูเสียสละ  มักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยู
เสมอ  งานดานการจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร  ตํารวจ
จราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาจราจรเสมอ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มี
ความรูดานกฏหมายดี  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการแกไขปญหา
การจราจรดี  
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 สมมติฐานขอท่ี 7.ผูท่ีไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ  นอยจะมอง
    ภาพลักษณการปฏิบัติหนาท่ีของตาํรวจจราจรดีกวาผูท่ีไดรับขอมูล 
    ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตาง ๆ มาก  
 
ตารางที่  4.17    ความสัมพันธระหวางการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตาํรวจจราจรกับ    
             การมองภาพลักษณการปฏิบตัิหนาที่ของตํารวจจราจร 
 

การรับรูขอมูล  ภาพลักษณการปฏิบตัิหนาที่ของตํารวจจราจร          รวม การทดสอบ 
     ขาวสาร        รอยละ (จํานวนคน) 

     นอย           ปานกลาง   มาก 
 
นอย  3.5(7)  47.5(95) 8.0(16)       59.0(118) x 2 = 8.894 
         P   =  0.012 
มาก  0.0(0)  30.5(61) 10.5(21)    41.0 (82) ( p < 0.05 ) 

        df  = 2 
จํานวน  3.5(7)            78.0(156)        18.5(37)    100.0 (200) 
 

จากตารางที่ 4.17 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระดาน
การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรของกลุมตัวอยาง กับการมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจร  ดวยสถิติ Chi - Square    ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05   พบวา คา 
Significance =  0.012  ซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญ 0.05  ดังนั้น  จึงสรุปไดวาการไดรับ
ขอมูลขาวสารเกี่ยวตํารวจจราจรมีความสัมพันธกับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 กลาวคือ การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยว
ตํารวจจราจรของกลุมตัวอยางที่แตกตางกัน มีการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจรแตกตางกัน โดยผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวตํารวจจราจรนอยมีทัศนคติเห็นดวยในระดับ
มาก รอยละ 8.0สวนผูที่มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรนอยมีทัศนคติเห็นดวยในระดับ
มาก รอยละ 10.5  ดังนั้น จึงยอมรับสมมติฐานขอที่ 7 
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ตารางที่  4.17.1    ความสัมพนัธระหวางการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรกับการมอง
   ภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฎจราจรเสมอ 

     การรับรู              ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกมุ  รวม  การทดสอบ 
ขอมูลขาวสาร       ผูกระทําผิดกฎจราจรเสมอ 

           รอยละ ( จํานวนคน)         
          นอย            ปานกลาง            มาก          x 2 = 7.865 
นอย         7.5 ( 15 )        15.5 ( 31 )       36.0 ( 72 )         59.0 ( 118 )       p    =   .020 
              ( p < 0.05)  
มาก         2.0 ( 4 )     6.5 ( 13 )        32.5 ( 65 )         41.0 ( 82 )          df   =    2    
  
รวม          9.5 ( 19 )    22.0 ( 44 )       68.5 ( 137 )     100.0 ( 200 )   
 
 
 จากตารางที่ 4.17.1 พบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัตํารวจจราจรมีความสัมพนัธ
กับการมองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฎจราจรเสมอ  มี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.17.2    ความสัมพนัธระหวางการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรกับการมอง
   ภาพลักษณวามักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ 

      การรับรู                มักจะไดรับความชวยเหลือจากตาํรวจ    รวม  การทดสอบ 
ขอมูลขาวสาร                จราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ 

   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก   x 2 = 20.923 
นอย                 14.0 ( 28 )     27.0 ( 54 )       18.0 ( 36 )         59.0 ( 118 )       p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
มาก              3.5 ( 7 )       12.0 ( 24 )        25.5 ( 51 )        41.0 ( 82 )         df   =    2    
  
รวม            17.5 ( 35 )      39.0 ( 78 )       43.5 ( 87 )       100.0 ( 200 )   

 จากตารางที่ 4.17.2 พบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัตํารวจจราจรมีความสัมพนัธ  
กับการมองภาพลักษณวามักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ 

  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางที่  4.17.3    ความสัมพนัธระหวางการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรกับการมองภาพ
                    ลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ 

      การรับรู             ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มกัจะรณรงค           รวม  การทดสอบ                 
  ขอมูลขาวสาร              การแกไขปญหาการจราจรเสมอ 

  
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก          x 2  = 22.773  
นอย             12.5 ( 25 )     26.5 ( 53 )       20.0 ( 40 )         59.0 ( 118 )       p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
มาก              2.5 ( 5 )       11.0 ( 22 )       27.5 ( 55 )        41.0 ( 82 )         df   =    2     
 
รวม            15.0 ( 30 )      37.5 ( 75 )       47.5 ( 95 )       100.0 ( 200 )   
 
 จากตารางที่ 4.17.3 พบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัตํารวจจราจรมีความสัมพนัธ
กับการมองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหา การจราจร
เสมอ  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.17.4    ความสัมพนัธระหวางการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรกับ 
                การมองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายด ี

           การรับรู           ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา                รวม  การทดสอบ 
       ขอมูลขาวสาร              มีความรูดานกฏหมายด ี  

 
   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก         x 2  = 6.196 
นอย              9.5 ( 19 )      22.0 ( 44 )       27.5 ( 55 )         59.0 ( 118 )       p    =  .045 
               ( p < 0.05)  
มาก              2.5 ( 5 )       13.5 ( 27 )       25.0 ( 50 )         41.0 ( 82 )         df   =    2    
  
รวม            12.0 ( 24 )      35.5 ( 71 )       52.5 ( 105 )     100.0 ( 200 )   
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 จากตารางที่ 4.17.4 พบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัตํารวจจราจรมีความสัมพนัธ
กับการมองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายด ี  มีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05 
 
ตารางที่  4.17.5   ความสัมพนัธระหวางการรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรกับ 
               การมองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถแกไข 

                                    ปญหาการจราจรดี 
      การรับรู           ตาํรวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความ           รวม  การทดสอบ 
ขอมูลขาวสาร        สามารถในการแกไขปญหาการจราจรดี 

   รอยละ ( จํานวนคน)         
           นอย            ปานกลาง            มาก          x 2  = 20.186  
นอย            13.0 ( 26 )      23.0 ( 46 )       23.0 ( 46 )         59.0 ( 118 )       p    =   .000 
               ( p < 0.05)  
มาก             1.0 ( 2 )       13.5 ( 27 )        26.5 ( 53 )        41.0 ( 82 )         df   =    2    
  
รวม            14.0 ( 28 )      36.5 ( 73 )       49.5 ( 99 )       100.0 ( 200 )   
 

  จากตารางที่ 4.17.5 พบวา การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัตํารวจจราจรมีความสัมพนัธ
 กับการมองภาพลักษณวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถแกไขปญหา
 การจราจรดี  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 

 สรุป  ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารจากสื่อตางๆนอยจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจร ดีกวา ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารจากสื่อตางๆมากมองภาพมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจร นั้นในดาน  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฏจราจรเสมอ  
มักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
มักจะรณรงคการแกไขปญหาจราจรเสมอ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายดี 
ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการแกไขปญหาการจราจรดี  
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
ตารางที่  4.18  สรุปผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
 
          สมมติฐานการศึกษา                  ยอมรับ              ปฏิเสธ 
   
 1 เพศชายจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่     
 ของตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิงมองภาพลักษณ       
 การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 
 2  ผูที่มีอายุมากจะมองภาพลกัษณการปฏิบัติหนาที ่
 ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุนอยมองภาพลักษณ 
 การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 
 3  ผูที่มีระดับการศึกษาสูงจะมองภาพลักษณการปฏิบัต ิ
 หนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีระดับการศึกษาต่ํา 
 มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 
 4  ผูที่มีรายไดมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที ่
 ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีรายไดนอยมองภาพลักษณ 
 การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 

 
 5  ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกมุนอยจะมอง 
 ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มี 
 ประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมากมองภาพลักษณ 
 การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
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ตารางที่ 4.18  ( ตอ ) สรปุผลการทดสอบสมมติฐานการวจัิย 
          สมมติฐานการศึกษา            ยอมรับ        ปฏิเสธ 
 
 
 6  ผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมากจะมอง 
 ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ 
 มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรนอยมองภาพลักษณ 
 การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 
 7  ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อ 
 ตาง ๆนอยจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ 
 จราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกบัตํารวจจราจร 
 จากสื่อตาง ๆ มากมองภาพลกัษณการปฏิบัติหนาที่ของ 
 ตํารวจจราจร 
 
 
 
 จากสมมติฐานทั้งหมด 7 สมมติฐาน   เมื่อทําการวิเคราะหผลแลวปรากฏวามี 4 สมมติฐานที่
ไมสามารถยอมรับไดคือสมมติฐานที่  2  3  4  5  มี 3 สมมติฐานเทานั้นที่ยอมรับไดคือ สมมติฐาน ที่   
1  6  7 
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การสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญ 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 1 
ชื่อ    นายสุชาติ  ( นามสมมติ )  
อายุ   33 ป  
ระดับการศึกษา  ประถมศึกษา 
อาชีพ  ขับรถจักรยานยนตรับจาง 
รายได     5,000 – 6,000  บาท/เดือน 
สถานภาพ สมรส 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 มีอาชีพขับรถจักรยานยนตรับจางอยูในพื้นที่เขตรับผิดชอบของ สน.ยานนาวา ซ่ึงที่ตั้ง
วินรถจักรยานยนตรับจางอยูใตทางดวนสีลม โดยจะออกมาทํางานตั้งแตเวลา 06.30 – 20.30 น. ทุก
วัน เวน วันเสาร - อาทิตย  และวันหยุดราชการ  โดยสวนใหญผูโดยสารจะวาจางใหไปสงไมไกล
จากพื้นที่ สน.ยานนาวา เทาไร แตก็มีบางครั้งที่ใหไปสงไกล เชน ไปสงที่สถานีขนสงหมอชิต  
 
 ประสบการณการถูกจับกุม 
 เคยถูกตํารวจจราจรจับกุมบอยครั้ง เพราะวาอาชีพของตนเองเปนอาชีพที่ตองเจอกับตํารวจ
จราจรอยูเปนประจํา  ในบางเดือนเคยถูกตํารวจจราจรจับกุมถึง 4 - 5 คร้ังก็มี เฉลี่ยแลวถูกจับทุก
สัปดาห  ลําพังรายไดที่ไดมาในแตละวันก็จะไมพอเล้ียงครอบครัว ยังจะตองมาเสียคาปรับใหกับ
ตํารวจจราจรอีก  แตก็มีเหมือนกันบางเดือนไมโดนจับเลย  บางครั้งก็มีเกือบถูกจับแตตํารวจจราจร
ใจดีก็แคตักเตือน อาจเปนเพราะตํารวจจราจรคงเขาใจและเห็นใจวาเปนคนมีรายไดนอย      บอกวา
สาเหตทุี่ถูกตํารวจจราจรจับกุม สวนใหญก็จะเปนการทําผิดกฏจราจร โดยบางครั้งก็ถูกจับกุมเพราะ
ผูโดยสารบอกใหเรารีบไปก็เลยตองหาทางใหไปใหเร็ว ก็เลยตองทําผิดกฏจราจร เชน ขึ้นไปวิ่งบน
ทางเทา หรือบางครั้งก็วิ่งยอนเสนทางหรือที่เรียกวายอนศร  ในบางคร้ังไมมีผูโดยสารก็โดนจับ
เหมือนกัน เชนวิ่งเขาไปในซอยที่วิ่งรถทางเดียว  แตก็วิ่งยอนเขาไปเพราะวาไมเห็นวามีตํารวจจราจร
อยู แตเมื่อวิ่งเขาไปแลวก็มีตํารวจจราจรแอบซุมอยูก็เลยถูกจับกุม กรณีแบบนี้ก็โดนบอยเหมือนกัน 
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 บางครั้งก็เห็นตํารวจจราจรตั้งอกตั้งใจจับกุม  มีอยูวันหนึ่ง  เคยถูกตํารวจจราจรจับกุมในวัน
เวลาใกลเคียงกัน 2-3 ครั้ง  คือ  ถูกจับที่บริเวณที่มีการตั้งดานครั้ง 1 พอขับรถออกมาจากดาน ไดสัก
พักก็เจอตํารวจจราจรเรียกไปตรวจสอบ แตก็ไดบอกไปวาถูกจับที่ดานมาแลว ตํารวจจราจรก็เลย
ปลอยไป  พอขับตอมาอีกสักพักก็โดนตํารวจเรียกตรวจสอบอีก ก็ไดบอกไปวาถูกจับมาแลว 
สวนมากขอหาที่โดนจับก็จะเปนขอหาไมมีใบอนุญาตขับขี่   
 
 ความถี่ในการพบปะกับตาํรวจจราจร 
 อาชีพของตนตองเจอกับเจาหนาที่ตํารวจจราจรอยูเปนประจําโดยเฉพาะอยางยิ่ง วินรถ
จักรยานยนตที่ ทํางานอยูก็อยูติดกับปอมตํารวจจราจร  ทําใหไดมีโอกาสไดเจอกับตํารวจจราจร
เกือบทุกวัน ก็จะรูสึกคุนเคยกับตํารวจจราจร  บางครั้งก็เคยเขาไปนั่งคุยในปอมจราจร และก็เคย
ชวยเหลือตํารวจจราจร อยางเชน บางครั้ง ตํารวจจราจรวานใหไปสงที่ สน. หรือก็ใหพาประชาชน
ที่มาขอความชวยเหลือไปสงที่ สน.ยานนาวา 
 ถึงจะเจอกันเกือบทุกวัน แตก็ไมเคยไดสอบถามเรื่องการทํางานของตํารวจจราจร ก็จะมี
สอบถามเกี่ยวกับเรื่องรถติดบาง  เพราะในพื้นที่ สน.ยานนาวา รถคอนขางติดมาก ก็จะเห็นตํารวจ
จราจรออกมาทําหนาที่อํานวยความสะดวกการจราจรใหกับประชาชนที่ใชรถใชถนนในบริเวณนั้น  
ซ่ึงบางครั้งก็เคยไดชวยเหลือตํารวจจราจรอํานวยความสะดวก เชน ในกรณีที่รถชนกันบนถนน แลว
มีตํารวจจราจรอยูแคคนเดียว ตํารวจจราจรก็จะขอใหไปชวยกดสัญญาณไฟให เพราะตํารวจจราจร
จะตองออกแยกรถไปพนสี โดยตํารวจจราจรก็จะบอกใหกดสัญญาณไฟเบอรอะไร โดยบอกผาน
วิทยุที่มีอยูในปอม  
 
 การรบัรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจร 
 ไมคอยมีเวลาดูโทรทัศนสักเทาไรนัก  เพราะมัวแตทํามาหากินก็เลยไมคอยไดสนใจ  
หนังสือพิมพบางวันก็ไดอาน บางวันก็ไมไดอาน เร่ืองเกี่ยวกับตํารวจจราจรก็พอจะรูบางจากเพื่อนๆ 
ในวินเดียวกันเลาใหฟง ในกรณีท่ีเปนขาว อยางเชน มีเพื่อนในวินมาเลาใหฟงวาไดดูขาวทาง
โทรทัศนชองหนึ่งเอาเรื่องเกี่ยวกับตํารวจจราจรทางดวนเรียกเก็บสวยบนทางดวนจากรถบรรทุก
เวลาวิ่งรถไปสงผูโดยสารในชวงกอนเทศกาล ปใหม สงกรานต ก็จะมีเจาหนาที่ตํารวจจราจรมาแจก
แผนพับตามแยกสัญญาณไฟเพื่อใหประชาชนไดรับทราบการใชเสนทางที่จะออกตางจังหวัดในชวง
เทศกาล นอกจากนี้ทาง สน.ยานนาวา ก็เคยมีการจัดอบรมใหกับผูมีอาชีพขับรถจักรยายนตรับจาง
เกี่ยวกับกฎจราจร ในชวงที่มีการจัดระเบียบรถจักรยานยนตรับจาง 
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 การมองภาพลกัษณของตํารวจจราจร 
 เกี่ยวกับการมองภาพลักษณตํารวจจราจร  หากใหมองในมุมของตนเองซึ่งมีอาชีพขับ
รถจักรยานยนตรับจาง ก็บอกวารูสึกไมคอยชอบตํารวจจราจรสักเทาใดนักเพราะตํารวจจราจรชอบ
จับกุมรถจักรยานยนตรับจาง  แตก็รูสึกเห็นใจตํารวจจราจรเหมือนกันเพราะมันเปนหนาที่ที่ตํารวจ
จราจรตองทํา และเห็นวาตํารวจจราจรทํางานหนัก  เหนื่อย  เครียด  เพราะตองอยูกับรถติดทุกวัน ซ่ึง
ตํารวจจราจรสมัยนี้ดีกวาแตกอนเยอะเพราะสมัยกอนตํารวจจราจร ไมคอยจะเปนมิตรกับประชาชน
เหมือนสมัยนี้ ตํารวจจราจรสมัยกอนนากลัวกวานี้ เพราะคิดจะทําอะไรก็ได ไมเหมือนจะสมัยน้ี
ตํารวจจราจรไมคอยกลาจะทําอะไรที่มันผิด  เพราะกลัวถูกรองเรียน 
 
 ขอเสนอแนะ 
 อยากใหตํารวจจราจรอะลุมอลวยกับคนที่ทํางานหาเชากินค่ํา  โดยเฉพาะอาชีพขับ
รถจักรยานยนตรับจาง ไมคอยจะมีเงิน ถาถูกจับก็ไมรูจะเอาเงินที่ไหนไปเสียคาปรับ เพราะวากวาจะ
ไดเงินมาเสียคาปรับก็ยาก และถาเปนไปไดอยากใหตํารวจราจรใหความรูความเขาใจกับกฏจราจร
มากกวานี้   
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 2 
นาย    สิทธิพร  ( นามสมมติ ) 
อายุ    25  ป 
ระดับการศึกษา  ปริญญาตรี 
อาชีพ    นักบินบริษัทการบินไทย 
รายได    38,000  บาท 
สถานภาพ   โสด 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 ไดเดินทางผานพื้นที่รับผิดชอบของ สน.ยานนาวา ดวยรถเกง เปนประจําไปทํางานเกือบทุก
วัน ซ่ึงเสนทางที่ใชเปนประจําคือ ถนนสาทร  และในบางครั้งก็จะใชถนนสีลมสลับกันไปบาง  และ
ไดบอกวาการจราจรในบริเวณถนนสาทรหรือสีลมในชวงเวลาเรงดวนทั้งเชาและเย็นการจราจรจะ
หนาแนนมากซึ่งกวาที่จะผานสะพานสมเด็จพระเจาตากสินเพื่อขามมายังฝงกรุงเทพฯ บางครั้งใช
เวลาเปนชั่วโมง ในชวงเชา  สวนในชวงเยน็จะกลับกันคือกวาจะผานแยก สาทร-สุรศักดิ์ เพื่อขามไป
ยังฝงธนบุรี ก็ใชเวลาเปนชั่วโมงเหมือนกัน  
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 ประสบการณการถูกจับกุม 
 ไดพบเห็นเจาหนาที่ตํารวจจรจร สน.ยานนาวา ตั้งดานเรียกตรวจจับรถบริเวณถนนสาทร 
ในชวงสายเปนประจํา ซ่ึงสวนใหญจะเรียกตรวจจับรถจักรยานยนตเปนหลัก  เคยมีประสบการณถูก
ตํารวจจราจรจับกุม ในขอหาเลี้ยวซายโดยไมรอสัญญาณไฟ ซ่ึงไมทราบวาการเลี้ยวซายในขณะที่ไม
มีสัญญาณไฟเลี้ยว และรถขางหนาก็ไมมี อีกทั้งไมไดเปนการกีดขวางการจราจรแตอยางใด นั้นเปน
ความผิด ซ่ึงไดเล้ียวซายบริเวณนี้แลวหลายครั้ง แตในวันที่ถูกจับกุมนั้นมีเจาหนาที่ตํารวจตั้งดาน
เรียกตรวจจับรถอยู  ซ่ึง ก็ไมไดสังเกตวามีเจาหนาที่ตํารวจจราจรตั้งดานอยู  ไดพยายามอธิบาย
เหตุผลใหตํารวจจราจรวาเห็นถนนโลงจึงเลี้ยวซาย แตเจาหนาที่ตํารวจจราจรก็ไมยอมรับฟงเหตุผล 
และไดออกใบสั่งให ซ่ึงรูสึกวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมมีความอะลุมอลวยใหกับประชาชนเลยทั้ง
ที่เปนเพียงความผิดเล็กนอยเทานั้นเอง  
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 ไมคอยไดสัมผัสหรือพูดคุยกับเจาหนาที่ตํารวจจราจรมากนัก เนื่องจากไมมีญาติ  เพื่อน  
หรือคนที่รูจักเปนตํารวจราจรเลย  แตจะไดพูดคุยกับเจาหนาที่ตํารวจจราจรก็ในชวงที่มีการตั้งดาน
ตรวจจับซึ่งนอยครั้งมากที่ตํารวจจราจรจะเรียก  และอีกครั้งที่ไดพูดคุยกับเจาหนาที่ตํารวจจราจร ก็
ในโอกาสที่เปนชวงที่มีการรณรงคเกี่ยวกับการใชรถในเทศกาลตาง ๆ เชน ปใหม  สงกรานต เพราะ
เจาหนาที่ตํารวจจราจรจะนําแผนพับการใชเสนทางในการออกจากกรุงเทพ ฯ ในชวงเทศกาล และ
การรณรงคไมใหดื่มสุราในขณะขับรถ ดังนั้น จึงไมคอยไดรับรูความรูสึกนึกคิด หรือ การปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรวาเปนอยางไร 
 
 การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจร 
 ไดรับขาวสารขอมูลเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อโทรทัศนเปนสวนใหญ สวนหนังสือพิมพ
ไมคอยมีเวลาไดอานเทาไหรนัก และขาวสารขอมูลที่ไดรับสวนใหญจะเปนในเรื่องของการทุจริต
คอรัปชั่นของเจาหนาที่ตํารวจจราจร  โดยเฉพาะในสื่อโทรทัศนบางชองที่ชอบเสนอขาวเกี่ยวกับ
การทุจริตคอรัปชั่นหรือที่เรียกวา “สวย”  ซ่ึงทําใหรูสึกไมคอยดีกับเจาหนาที่ตํารวจจราจรเทาใดนัก 
เพราะคิดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมนาใชอํานาจหนาที่มาแสวงหาผลประโยชนใหกับตนเองเชนนี้  
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 การมองภาพลกัษณของตํารวจจราจร 
 มีความรูสึกไมคอยดีกับเจาหนาที่ตํารวจจราจร เนื่องจากมีประสบการณถูกเจาหนาที่ตํารวจ
จับกุม และ การไดรับขาวสารขอมูลจากสื่อตาง ๆ ซ่ึงคอนขางที่จะเสนอในแงลบ และมีความรูสึกวา
ตํารวจยังเลือกปฏิบัติ เชน จะชอบจับกุมรถจักรยานยนตมากกวารถเกง  ยิ่งรถที่มียี่หอดังและราคา
แพงจะไมคอยเรียกตรวจจับ แตก็เห็นใจเจาหนาที่ตํารวจจราจรเหมือนกันที่ตองยืนบนทองถนน
แกไขปญหาจราจรในชวงเวลาเรงดวนทั้งเชาและเย็น เพราะอากาศในชวงนี้เต็มไปดวยมลพิษ 
 
 ขอเสนอแนะ  
 อยากใหเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีความอะลุมอลวยกับประชาชนมากกวานี้ และใหปฏิบัติ
กับทุกคนอยางเทา เทียมกันไม เ ลือกปฏิบัติ  อีกทั้ งอยากให เจ าหนาที่ตํ ารวจจราจรมีการ
ประชาสัมพันธใหความรูกฎจราจรกับประชาชนใหมากกวานี้ และขอใหผูบังคับบัญชาดูแล
ผูใตบังคับบัญชาใหดีอยาใหกระทําผิด 
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 3 
นาง     ดุสิตา (นามสมมติ) 
อายุ     30 ป 
ระดับการศึกษา  ปริญญาตรี 
อาชีพ    เจาของกิจการสวนตัว 
รายได    5,000 – 10,000 บาท 
สถานภาพ   สมรส 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 ใชรถประจําทางเปนพาหนะในการเดินทางไปทํางาน โดยใชถนนเสนทางสาทร – สุรศักดิ์
เปนประจําทุกวัน  พบวารถติดมาก ติดทุกวัน ทําใหไมกลาที่จะออกจากบานคลาดเคลื่อนไปจาก
เวลาที่เคยออกไปทํางานเปนประจํา เพราะนั่นหมายถึงการไปทํางานสายอยางแนนอนรถจะติดมาก
โดยเฉพาะชวงเชาๆและในตอนเย็นๆ  ถึงแมตํารวจจราจรจะปลอยไฟเขียวแลว แตรถก็ไมสามารถที่
จะไปได ไดแตมองไฟเขียวดวยความเสียดายจนมันเปลี่ยนเปนไฟแดง ทําใหเบื่อหนายการจราจรใน
กรุงเทพฯเปนอยางมาก แตเนื่องจากมีหนาที่การงานและครอบครัวอยูที่นี่ จึงจําเปนตองทนอยูตอไป
อยากใหตํารวจจราจรแกไขชวงเสนทางขึ้นและลงจากสะพานสาทร ใหรถเคลื่อนตัวไปไดเร่ือยๆ 
เพราะทําใหรูสึกเบื่อหนายกับการจราจรในชวงนี้มาก 
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 ไมเคยถูกจับกุมจากเจาหนาที่ตํารวจจราจรของสน.ยานนาวาเพราะไมมีรถยนตสวนตัวได
แตใชบริการของรถโดยสารประจําทางมาโดยตลอด  แตก็มีหลายครั้งที่เห็นตํารวจจราจร 1 – 2 คน 
แอบซุมดักจับกุมคนที่กระทําผิดกฎจราจรโดยเฉพาะคนที่ใชรถจักรยานยนตจะโดนเปนสวนมาก 
นานๆจึงจะเห็นรถยนตโดยเรียกเสียที และไมเคยเห็นมีรถบรรทุกขนาดใหญมาวิ่งในชวงเวลาเชาๆ 
หรือเย็นๆในขณะที่รถติดเลย แสดงวาตํารวจสน.ยานนาวาเขมงวดกับรถพวกนี้อยูเหมือนกัน จึงทํา
ใหรถใหญไมคอยกลาทําผิด จึงจะจับไดแตรถจักรยานยนตเปนสวนมากและคนในครอบครัวก็ไม
คอยถูกจับกุมเทาใดนัก มีบางที่นานๆครั้งจะถูกตํารวจจราจรเรียก และเมื่อตักเตือนแลวก็จะปลอยตวั
ไปถาไมทําผิดกฎจราจรขอรายแรง  
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 ไมคอยไดพูดคุยกับเจาหนาที่ตํารวจจราจรมากนัก แทบจะไมเคยเลยดวยซํ้า เนื่องจากไมเคย
ถูกจับกุมและไมมีญาติที่เปนตํารวจจราจรดวย และรูสึกวาตํารวจกับประชาชนนั้นหางไกลกัน ถาไม
มีเหตุที่ตองพึ่งพาตํารวจประชาชนก็ไมคอยเขาหาตํารวจอยูแลว และการไปพบตํารวจจราจรแตละ
คร้ังนั้น นั่นหมายถึงการไปเสียคาปรับที่ถูกตํารวจจราจรออกใบสั่งนั่นเอง ซ่ึงประชาชนก็พยายาม
ไมทําผิด เพราะจะไดไมเสียคาปรับและไมเสียเวลาไปที่สน. 
 
 การรับรูขาวสารขอมูลเก่ียวกับตํารวจจราจร 
 ไมเคยไดรับเอกสารใดๆในการใชรถใชถนนจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวาเลย เห็นแตการ
รณรงคการใชรถใชถนนทางโทรทัศน ซ่ึงก็นานๆเห็นที  และรูสึกเปนเรื่องไกลตัวเลยไมไดสนใจ
มากมาย แตถาตํารวจจราจร สน.ยานนาวามีการแจกใบปลิวตามถนนสําคัญๆวา ถนนใด ชวงไหนที่
จอดรถไดหรือไมได  มีการประชาสัมพันธใหประชาชนรับรูวาทําไมในชวงนี้รถจึงติดมากขนาดนี้ 
นาจะทําใหคลายความหงุดหงิดรําคาญใจลงไปไดบาง และตํารวจจราจร สน.ยานนาวามีแผนที่จะ
จัดการอยางไรกับปญหานี้ แมจะยังทําไมไดแตประชาชนก็จะรูสึกวาตํารวจจราจรสนใจที่จะแกไข
ปญหา ไมใชปลอยใหผานไปวันๆ 
 
 การมองภาพลกัษณของตํารวจจราจร 
 ปกติประชาชนก็ไมคอยชอบตํารวจอยูแลว ยิ่งเปนตํารวจจราจรยิ่งแลวใหญ เพราะสวน
ใหญพูดจาไมสุภาพ ชอบขมขู ไมออมชอมกับคนที่ทําผิดเพียงเล็กนอย  ทําใหในสายตามองวา
ตํารวจจราจรชอบวางอํานาจ  แตถาในอนาคตมีรถยนตสวนตัวแลวโดนตํารวจจราจรจับเพราะ
กระทําความผิดก็จะบอกใหตํารวจจราจรทราบถึงความรูสึกนี้ของประชาชน เนื่องจากไมไดกลัว 
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เกรงตํารวจจราจรแตอยางใด เพียงแตยังไมมีโอกาสไดบอกเพราะยังไมเคยถูกจับกุม ถามีการแกไข
ภาพลักษณของตํารวจไทยโดยเฉพาะตํารวจจราจร  คงจะทําใหภาพของตํารวจจราจรดูดีขึ้นมาใน
สายตาของประชาชนก็ได 
 
 ขอเสนอแนะ 
 ควรมีการออกคําส่ังใหตํารวจจราจรพูดจากับประชาชนใหสุภาพ เปนมิตร  ยิ้มแยมแจมใส  
ความผิดเล็กๆนอยๆแคตักเตือนแลวปลอยตัวไป  ไมควรจะปรับอยางเดียวจะทําใหประชาชนมี
ความรูสึกวาตํารวจใจดีไมเขมงวดกวดขันจนเกินไป  และตองไมเลือกปฎิบัติกับเฉพาะคนที่มีเงิน
เทานั้น จึงจะพูดจาดีดวยและใหความเกรงใจ  ควรมีการแกไขปญหาการจราจรอยางจริงจังจากทุก
ฝาย ไมใชออกมาพูดวาจะทําแลวก็ทําไมไดอยางที่ผานมา เพราะทุกวันประชาชนสวนใหญก็ตองใช
ชีวิตอยูบนทองถนนมากกวาอยูที่บาน  ถากรุงเทพฯ รถไมติด ชีวิตก็คงจะนาอยูขึ้นอีกเยอะ 
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 4 
นาย    สมพงษ (นามสมมติ) 
อายุ    28  ป 
ระดับการศึกษา  มัธยมศึกษาตอนปลาย 
อาชีพ    รับจางทั่วไป 
รายได    8,000  บาท 
สถานภาพ   โสด 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 ใชเสนทางถนนเจริญกรุงทุกวันดวยรถจักรยานยนตหรือบางทีก็รถยนต ในพื้นที่ของสน.
ยานนาวา รถติดแตไมมากนักพอจะเลื่อนไหลไปไดเร่ือยๆ แตรูสึกวาถนนเจริญกรุงจะแคบกวาถนน
สายอื่นๆ และไมมีเกาะกลางถนน  ไมมีสะพานลอยคนขาม และคนก็ขามถนนกันตามใจชอบทําให
รถติดตลอด โชคดีที่มีไฟแดงที่ปลอยรถเร็วไมตองรอนานจนเกินไป ทําใหรูสึกวาไมคอยติดเหมือน
ถนนสาทร หรือถนนนราธิวาส ควรจะมีการสรางสะพานลอยคนขามบริเวณที่คนชอบขามกันเปน
ประจํา และตลอดเวลาคือบริเวณหนาโรบินสันบางรัก ก็นาจะชวยใหรถติดจากคนขามถนนนอยลง
ไปไดบาง และมีการกวดขันรถเมลเล็กที่ชอบขับสะเปะสะปะ ใหใชเลนซาย และใหรถอ่ืนๆใชเลน
ขวา เพราะวาถนนเจริญกรุงก็แคบอยูแลว 
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 เคยถูกจับกุมแตไมบอยนัก เพราะวากระทําความผิดจริง และจราจรก็ไมไดอธิบายอยาง
ละเอียดวาทําผิดเพราะอะไร บอกแตวาคุณทําผิดกฎจราจรขอนี้ๆ แลวออกใบสั่งใหไปชําระคาปรับ 
นาจะมีการอธิบายวาทําไมถึงผิดใหมากกวานี้ แตกเ็ขาใจวาถายิ่งจอดนานรถก็ยิ่งติด และประชาชนก็
นาจะรูวาผิดกฎจราจรอยางไร  ในถนนเสนที่ใชเดินทางเปนประจําไมคอยเห็นตํารวจจราจรจับรถที่
ทําความผิดในชวงเวลาสําคัญๆ จะจับในชวงกลางวันหรือบายๆเทานั้น นั้นก็เปนการดีที่ทําใหรถไม
ติด และคนไมกลาทําผิดในชวงเวลานั้น แตในชวงเวลาอื่นคนก็จะทําความผิดถาตํารวจจราจรเผลอ
หรือมองไมเห็น 
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 ไดพบปะกับเจาหนาที่ตํารวจจราจรของ สน.ยานนาวาบาง นานๆครั้งในชวงเวลาที่พักใน
ตอนบายหรือคํ่า ไดพูดคุยกันในเรื่องทั่วๆไปไมไดคุยเกี่ยวกับปญหาจราจร สังเกตวาจราจรแตละคน
ที่ไดคุยมีสีหนาเหนื่อยหนาย และดูออนลา นาจะมาจากการยืนโบกรถทั้งวันอาจทําตํารวจจราจรดู
ไมสดใสเหมือนตํารวจที่อยูบนสถานีตํารวจ เลยไมอยากที่จะคุยในเรื่องที่จะทําใหตํารวจจราจร
เครียดเพิ่มขึ้น  สวนมากจะคุยเร่ืองการดูพระ  ขาวที่สําคัญในขณะนั้น ไมคุยเร่ืองใชรถใชถนน 
 
 การรับรูขาวสารขอมูลเก่ียวกับตํารวจจราจร 
 ไมเคยไดรับขอมูลขาวสารจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา และก็ไมเคยไดรับจากสน.อ่ืนๆ
ดวย ถามีก็คงจะดีมากกับประชาชนที่ใชรถใชถนน นาจะมีการแจกเอกสารที่บอกเสนทางในสน.
ยานนาวา วาเสนไหนรถติดในชวงเวลาใดจะไดไมใชเสนทางนั้นในชวงเวลานั้น และทางรัฐบาลก็
นาจะมีการใหตํารวจจราจรแตละสน.มีการประชาสัมพันธเร่ืองการใชถนนในแตละพื้นที่ให
ประชาชนทราบมากขึ้นทั้งทางโทรทัศน หรือทางหนังสือพิมพก็ได และใหเขมงวดจับจริงกับรถที่
กระทําความผิดแบบนาเกลียด มีกฎหมายเขมงวดแบบกฎหมายอื่นๆ เพราะการเสียคาปรับคนจะไม
คอยกลัวกฎหมายจราจรเทาไหร 
 
 การมองภาพลักษณของตํารวจจราจร 
 รูสึกเฉยๆกับตํารวจจราจร สน.ยานนาวา เพราะถาไมไดทําความผิดก็ไมมีเหตุตองกลัว
ตํารวจ บางทีก็ยังไดพูดคุยกับตํารวจในเรื่องทั่วๆไป และคิดวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวาก็ไมได
เขมงวดมากจนเกินไป เมื่อทําผิดก็ยังสามารถตอรองไดในบางครั้งแลวแตวาเจอตํารวจจราจรคน
ไหน  เคยถูกตํารวจจราจรในทองที่สน.อ่ืนๆจับ มีความรูสึกวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวาดีกวามาก  
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แตก็ไมไดดีมากจนเกินไปเพราะคนทําผิดก็ตองวากันไปตามความผิดนั้น ซ่ึงคนที่ถูกจับสวนใหญก็รู
วาตัวเองผิด  
 
 ขอเสนอแนะ 
 อยากใหตํารวจจราจรทุกสน.แกไขปญหารถติดใหไดเสียที โดยเฉพาะสน.ยานนาวา ที่ตอง
ใชเสนทางในทองที่นี้เปนประจําทุกวัน แตคิดวาคงจะเปนการยากถาถนนมีแคนี้แตรถมปีริมาณมาก
คงจะเปนไปไดยาก และอยากใหตํารวจจราจรมีรอยยิ้มแจกใหประชาชนทุกๆวัน มีคําแนะนําที่ดี
กอนออกใบสั่ง คนจะไดเปนมิตรกับตํารวจจราจรมากกวานี้  อยากใหตํารวจจราจรยอมผอนผันให
รถจักรยานยนตผานไปไดกรณีที่ติดไฟแดงนานมาก เนื่องจากปลอยรถใหไปไมไดเพราะมีรถอยู
เยอะ แตรถจักรยานยนตสามารถแทรกตัวไปไดก็นาจะยอมปลอยใหผานไป ไมถือวากระทํา
ความผิดรายแรง 

 
 

 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 5 
นาย    กําพล (นามสมมติ) 
อายุ    35  ป 
ระดับการศึกษา ประถมศึกษา 
อาชีพ    รับจาง 
รายได    10,000 บาท 
สถานภาพ   สมรส 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 ใชถนนในเสนทางถนนจันทรเปนประจําดวยรถยนตสวนบุคคล  รถติดมาก และรถก็เยอะ
มากดวย จอดกันไมคอยเปนระเบียบทําใหรถติด และรถโดยสารที่ใชเสนทางนี้ขับไมเปนระเบียบมี
ควันดํา ทําใหเสนทางนี้ดูรีบเรงและไมนาใช  อาจจะเปนเพราะถนนจันทรมีตลาดสดและรานอาหาร
มากมาย และตํารวจจราจรก็ดูแลไมทั่วถึง ทําใหรถไมคอยมีระเบียบและรถติดมาก ในชวงเวลาดึก
ถนนจันทรก็ยังมีปริมาณรถมากอยู  นาจะมีการแกไขปญหาเรื่องการจอดรถไมเปนระเบียบทั้งรถ
สวนบุคคลและรถประจําทาง มีตํารวจจราจรประจําจุดตางๆมากกวานี้ 
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 ประสบการณการถูกจับกุม 
 เคยถูกจับกุมแตไมบอย  นานๆ ที เนื่องจากคิดวาไมมีตํารวจจราจรอยูแถวนั้นเลยกระทํา
ความผิด ซ่ึงความจริงแลวตํารวจยืนกลมกลืนอยูกับประชาชนทําใหมองไมเห็น ผมคิดวาการยืน
ปะปนแบบนั้นทําใหเห็นวาใครบางที่แอบทําความผิด  เพราะถาตํารวจจราจรยืนเดนเปนสงากลาง
ทองถนนคนก็ไมกลาทําความผิด  เมื่อถูกจับก็ยินยอมใหออกใบสั่งไปชําระคาปรับแตโดยดีเนื่องจาก
รูวาตนเองกระทําความผิดจริง  แตก็ไดมีการตอรองในเรื่องอัตราคาปรับกับตํารวจจราจรดวยและ
ไดรับการยินยอม มีญาติที่ถูกจับโดยตํารวจจราจรหลายคน สวนใหญกระทําความผิดเมื่อคิดวา
ตํารวจจราจรไมอยูแถวนั้น และไมรูสึกเข็ดหลาบกลับทําผิดอีกในทองที่สน.อ่ืนๆ 
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 ไมเคยพบปะเปนการสวนตัวกับตํารวจจราจรสน.ยานนาวา เนื่องจากไมกลาที่จะเขาไปคุย
เมื่อเห็นตํารวจจราจรยืนพักอยู จะไดคุยก็ตอเมื่อถูกจับกุมเทานั้น  นาจะมีการจัดใหตํารวจจราจร
พบปะกับประชาชนในทองที่ของตนบางก็ดี  ประชาชนจะไดกลาพูดกลาคุยกับตํารวจจราจร  เพื่อ
ทําความคุนเคยกัน หรือกลาสอบถามเรื่องปญหาการจราจรที่อยากรูไดบาง และถามีการจัดใหตํารวจ
จราจรพบปะพูดคุยกับประชาชนในพื้นที่  นาจะเปนการเปดโอกาสใหตํารวจจราจรไดมีโอกาส
ชี้แจงกับประชาชนวาถนนเสนไหน ในชวงเวลาใดที่มีปญหาจะไดทําการหลีกเลี่ยงไมใชเสนทางนัน้ 
และประชาชนก็จะไดรูสึกเปนมิตรกับตํารวจจราจรอีกดวย 
 
 การรับรูขาวสารขอมูลเก่ียวกับตํารวจจราจร 
 ไมไดรับการบอกเลาขาวสารอะไรจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา เลย  นาจะมีการประกาศ
หรือประชาสัมพันธใหประชาชนในพื้นที่ยานนาวาทราบถึงปญหาการจราจร และการแกไขปญหา
ของตํารวจจราจรวาทําอะไรบาง และมีการบอกใหประชาชนทราบถึงการใชถนนอยางถูกตองจะได
ไมถูกจับ นาจะมีการรณรงคเร่ืองการจราจรเหมือนการรณรงคเร่ืองยาเสพติดเพราะปญหาการจราจร
ติดขัดเปนส่ิงที่คนกรุงเทพฯเบื่อหนายเปนอยางมาก แตก็ไมรูจะทําอยางไรและยังไมมีใครสามารถ
แกไขปญหานี้ไดอยางจริงจัง 
 
 การมองภาพลักษณของตํารวจจราจร 
 ปกติคนสวนใหญก็ไมคอยชอบตํารวจอยูแลว ยิ่งเปนตํารวจจราจรยิ่งไมชอบใหญ เพราะมี
ความคิดวาจะมารีดไถ และไดฟงพฤติกรรมจากคนอื่นๆที่ถูกจับกุม ยิ่งทําใหคนสวนใหญมีอคติกับ
ตํารวจจราจรมากขึ้นไปอีก  ถาตํารวจจราจรทําตัวเปนมิตรกับประชาชน คนก็คงจะรักตํารวจจราจร
ไดไมยาก แตบางครั้งก็มีความรูสึกเห็นใจตํารวจจราจรเหมือนกันที่ตองเหน็ดเหนื่อยอยูกลางแดด  
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ตองสูดดมควันรถ และตองคอยสอดสองดูผูกระทําผิด และคนไทยสวนมากก็ชอบแอบทําความผิด
หรือทําความผิดใหเห็นตอหนา เมื่อถูกตํารวจจราจรจับก็เลยรูสึกมีอคติกับตํารวจ โดยบางทีก็ลืมคิด
ไปวาตนเองไดกระทําความผิดเองจึงถูกจับ 
 
 ขอเสนอแนะ 
 อยากใหกวดขันกับรถประจําทางใหมากกวานี้  เพราะคิดวารถประจําทางก็เปนสวนสําคัญ
ในการทําใหรถติดในทุกวันนี้  ควรมีการสรางสะพานลอยใหคนขามตามแยกสําคัญๆ จะไดชวยลด
ปญหารถติดเนื่องจากรอใหคนขามถนน และเพื่อเปนความปลอดภัยของประชาชน ตํารวจจราจร
ควรทําหนาที่อยางตรงไปตรงมา อยาเลือกปฎิบัติหรือรับสินบนจากคนที่ทําผิดกฎจราจร  เพราะทุก
วันนี้คนสวนมากคิดวาตํารวจจราจรจับเพื่อหวังเอาเงิน มากกวาจะตองการใหคนไมทําความผิด ควร
แกไขปญหาการจราจรใหดีกวานี้อีกเพราะทุกวันนี้รถติดมาก และมีความรูสึกวาจะติดมากกวาเดิม 
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 6 
นาง    สุภาพร (นามสมมติ) 
อายุ    36 ป 
ระดับการศึกษา  ปริญญาตรี 
อาชีพ    ขาราชการครู 
รายได    9,000 บาท 
สถานภาพ   สมรส 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 ใชเสนทางในซอยเซนตหลุยส และถนนสุรศักด – แยกสาทร เปนประจําทุกวัน ในการ
เดินทางไปทํางาน พบวาในซอยเซนตหลุยสรถติดมาก ถาไมมีตํารวจจราจรมายืนอยูจะมีคนกระทํา
ความผิดมาก โดยเฉพาะรถสองแถวที่วิ่งรับสงคนในซอย ชอบกระทําความผิดอยูเสมอ และเปน
ตัวการสําคัญที่ทําใหรถติดในซอยเนื่องจากชอบจอดรถตามใจตัวเองโดยไมสนใจวาทําผิดกฏจราจร
หรือไม การมีตํารวจจราจรยืนอยูจะชวยไดมาก และถนนสุรศักดิ์มีปริมาณรถมากทําใหการจราจร
ติดขัดทุกวัน ยิ่งถามีฝนตกจะยิ่งติดมากกวาเดิม ทําใหประสบปญหาในการเดินทางไปทํางานอยาง
มาก  อยากใหประชาสัมพันธใหรถไปใชเสนทางอื่นบาง ถามีเสนทางอื่นที่พอจะไปถึงจุดหมาย
ปลายทางไดเหมือนกัน 
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 ประสบการณการถูกจับกุม 
 เคยถูกจับกุมแตไดรับการปฏิบัติดวยดี ตํารวจจราจรพูดจาสุภาพ นาจะเปนเพราะเห็นวาเปน
ผูหญิงและเปนขาราชการ และไมไดกระทําความผิดขอหารายแรง จึงไดมีการวากลาวและตักเตือน
ไมใหกระทําผิดแบบนี้อีกแลวปลอยตัวไป การทําเชนนี้ทําใหรูสึกดีกับเจาหนาที่ตํารวจสน.ยานนาวา
เปนอยางมาก  ทําใหไมเกลียดตํารวจจราจรแตอยางใด และพยายามที่จะไมกระทําความผิดกฎจราจร
อีก  และอยากใหตํารวจจราจรทุกสน.ปฎิบัติตอผูใชรถใชถนนอยางดีเหมือนกันทุกๆสน. จะทําให
เกิดความประทับใจกับประชาชนในกรุงเทพฯเปนอยางมาก 
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 พบตํารวจจราจรทุกวันเวลาเดินทางไปทํางาน  แตไมไดพูดคุยแตอยางใด ยกเวนเมื่อถูก
จับกุมจึงจะไดพูดคุยกับตํารวจจราจร และหากไดคุยกับตํารวจจราจรอีกครั้ง จะถามกับตํารวจจราจร
วาทําไมถนนเสนนี้รถจึงติด คิดจะแกไขปญหานี้อยางไร มีเสนทางไหนที่พอจะใชทดแทนกันได
บาง และทําอยางไรเมื่อถูกจับกุม จะไดเปนความรู เพราะเรื่องแบบนี้ประชาชนสวนมากก็อยากถาม
ตํารวจจราจร แตไมมีโอกาสที่จะไดถาม เนื่องจากไมมีการพบปะกันระหวางตํารวจจราจรกับ
ประชาชนอยางเปนเรื่องเปนราว 
 
 การรับรูขาวสารขอมูลเก่ียวกับตํารวจจราจร 
 ไดรับขาวสารขอมูลการใชรถใชถนนของสน.ยานนาวาจากแผนปาย ที่ตั้งอยูตามสี่แยก
ใหญๆ แตมีไมมากนัก ถามีการบอกกลาวใหประชาชนในพื้นที่นี้ทราบเสนทาง ชวงเวลาที่รถติด 
การแกปญหาเฉพาะหนาจะเปนการดีมาก และคิดวานาจะทําใหรถติดนอยลงกวานี้ อาจจะเปนการ
บอกชวงเวลาที่หามจอด หามเลี้ยว ขอบังคับตางๆ ที่เปนประโยชนตอประชาชนในเขตยานนาวา  
หรือมีการแจกเอกสารเกี่ยวกับเรื่องตางๆเหลานี้ใหกับนักเรียน และใหนักเรียนนําไปใหผูปกครองดู
ที่บาน ก็จะเปนการรณรงคใหมีความรูในเสนทางของพื้นที่เขตยานนาวาไดอีกสวนหนึ่ง 
 
 การมองภาพลักษณของตํารวจจราจร 
 มองวาในบรรดาขาราชการทหารและตํารวจ คนจะมองตํารวจเปนศัตรูมากกวามิตรไมได
มองวาตํารวจคือที่พึ่งในยามยากแตอยางใด  และยิ่งมีขาวที่ไมดีเกี่ยวกับตํารวจออกมามากมาย  ทั้ง
ในชวงขาวภาคค่ําหรือตามหนาหนังสือพิมพก็ยิ่งทําใหประชาชนมองตํารวจไปในทางที่ไมดี  ซ่ึงใน
ความเปนจริงตํารวจที่ดี ที่ตั้งใจทํางานอยางจริงจังก็มีอยูมาก เพียงแตประชาชนไมไดรับขอมูลใน
ดานดีของตํารวจเทาไหรนัก  จึงนาจะมีการรณรงคภาพลักษณของตํารวจไทยในสายตาประชาชน  
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โดยเฉพาะตํารวจจราจรจะเปนการชวยใหประชาชนมีมุมมองที่ดีกับตํารวจจราจรไดสวนหนึ่ง  
เพราะตํารวจจราจรใกลชิดกับประชาชนมากกวาหนวยงานอื่น 
 
 ขอเสนอแนะ 
 ในชวงเวลาเชาและเย็นอยาปลอยใหรถที่ผูปกครองมารับหรือสงบุตรหลาน จอดอยางไม
เปนระเบียบ  ควรมีการประสานงานกับทางโรงเรียนตางๆในเขตพื้นที่ ใหจัดใหมีที่จอดรถรับสง
บุตรหลาน ที่ไมกีดขวางการจราจรแตอยางใด และควรจัดใหมีตํารวจจราจรประจําอยูทุกไฟแดง จะ
ชวยใหคนไมกลากระทําความผิดกฏจราจร และตํารวจจราจรเองควรจะพูดคุยกับประชาชนอยาง
เปนกันเอง ยิ้มแยม และไมเลือกปฎิบัติ 
 

 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 7 
นาย    ศิริพงษ (นามสมมติ) 
อายุ    30  ป 
ระดับการศึกษา  มัธยมศึกษาตอนปลาย 
อาชีพ    พนักงานบรษิทัเอกชน 
รายได    7,000  บาท 
สถานภาพ   โสด 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต  สน.ยานนาวา 
 ใชเสนทางถนนสีลมเปนประจําโดยใชรถจักรยานยนตเปนพาหนะ รถติดแตไมมาก นาจะ
เปนเพราะมีตํารวจจราจรประจําอยูตามแยกตางๆ  ถนนกวางพอสมควร และรถโดยสารประจําทางมี
จํานวนสายไมมากเหมือนถนนสุรศักดิ์ – สาทร หรือถนนเจริญกรุงรถเลยติดนอยกวา  แตสังเกตวา
ถาเปนชวงเวลาเชาๆหรือเย็นๆที่คนไปทํางานหรือเลิกงาน รถจะติดมากกวาเวลาอื่น แตเมื่อเลยเวลา
ชวงนี้ไปรถจะวิ่งไดแบบสบายๆ ไมติดมาก ยิ่งถาเปนวันหยุดรถจะไมติดเลย คิดวาการจัดระบบ
การจราจรบนถนนเสนนี้ของสน.ยานนาวา จะประสบความสําเร็จมากกวาถนนเสนอื่นในพื้นที่ของ
สน.ยานนาวา 
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 ประสบการณถูกจับกุม 
 เคยถูกจับกุม แตไมบอยนานๆ คร้ัง รวมแลวประมาณปละไมเกิน 3 คร้ัง  เหตุที่ถูกจับกุมก็
เนื่องมาจากรีบเดินทางเลยฝาฝนกฏจราจร  แตในเวลาปกติก็ไมไดฝาฝนกฎจราจร เนื่องจากเห็นวา
ไมคุมถาตองไปเสียคาปรับเพื่อรับใบขับขี่ที่สถานีตํารวจ ทุกครั้งที่ถูกจับกุมตํารวจจราจรจะบอกวา
เพราะเหตุใดจึงถูกจับ แตบอกเพียงสั้นๆเทานั้น พูดจาตามปกติแตไมยิ้มแยมเลย ซ่ึงคิดวาเปนปกติ
กับคนทําความผิดจะใหยิ้มแยมไดอยางไร แตถาจับไปยิ้มไปประชาชนก็คงจะยินยอมใหจับแตโดยดี  
เวลาที่ถูกจับกุมรูสึกอายคนอื่นที่มองมา ทําใหไมกลาทําความผิดบนทองถนนบอยนัก และคนใน
ครอบครัวก็เคยถูกจับกุมเหมือนกันแตก็ไมบอยนัก 
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 ไมคอยไดพบปะพูดคุยกับตํารวจจราจร นอกจากโดนจับกุม แตจะไดพบเห็นเจาหนาที่
ตํารวจจราจรประจําสี่แยกตางๆเปนประจํา สวนมากจะอยูในตูควบคุมสัญญาณไฟจราจร จึงไมมี
ความคุนเคยกับตํารวจจราจร  ไมรูสึกวาชอบหรือไมชอบ มีความรูสึกเฉยๆ และเมื่อไมเขาใจ
เสนทางก็กลาที่จะเขาไปถามทางกับตํารวจจราจร ซ่ึงสวนใหญก็บอกทางใหแตโดยดี ถามีการจัด
งานตํารวจจราจรพบประชาชนเหมือนการจัดงานอื่นๆ นาจะทําใหประชาชนรูสึกคุนเคยกับตํารวจ
จราจรมากกวานี้อีก และนาจะทําใหประชาชนที่ใชถนนกลาที่จะเขาไปพูดคุยกับตํารวจจราจรมาก
กวาเดิม 
 
 การรับรูขาวสารขอมูลเก่ียวกับตํารวจจราจร 
 ไมเคยไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับการจราจร หรือตํารวจจราจร หรืออาจจะมีการแจกแต
ไมไดรับก็เลยไมทราบก็เปนได  ถามีการแจกแผนพับขอมูลการจราจรเหมือนแจกแผนพับในการหา
เสียง ก็คิดวาจะทําใหประชาชนที่ใชรถใชถนนเขาใจการใชถนน และเขาใจกฏจราจรดีกวาเดิม และ
รวมถึงเขาใจการทํางานของตํารวจจราจรมากขึ้นกวาเดิม  และถาประชาชนใหความรวมมอืก็คิดวา
ปญหาการจราจรติดขัดนาจะดีขึ้น และอยากใหมีแบบนี้ในทุกๆพื้นที่ทั่วทั้งกรุงเทพมหานคร 
 
 การมองภาพลักษณของตํารวจจราจร 
 ไมคุนเคยกับตํารวจจราจรเลย แตก็มีภาพลักษณของตํารวจจราจรในความคิดของผมก็คือ 
ตํารวจจราจรใจดี จับแลวปลอยถากระทําความผิดไมมาก แควากลาวตักเตือนก็เพียงพอแลวและ
ตํารวจจราจรสน.ยานนาวาก็ยังไมเคยทําใหรูสึกวาตํารวจจราจรไมดี อาจจะพบบางในทองที่ สน.
อ่ืนๆ ทําใหรูสึกวาตํารวจจราจรในสน.นี้ ก็ยังดีกวาสน.อ่ืนๆ  แตในความคิดของประชาชนยังไง 
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ตํารวจก็ไมดีอยูแลว  แมไมไดกระทําความผิดคนสวนใหญก็ยังไมชอบตํารวจ คิดวานาจะมาจากการ
ที่คนรับรูขาวที่ไมดีของตํารวจจากทางโทรทัศน และหนังสือพิมพก็เปนได 
 
 ขอเสนอแนะ 
 ควรจะคิดวาทําอยางไรใหประชาชนมีความรูสึกที่ดีกับตํารวจ  โดยเฉพาะกับตํารวจจราจร  
เพราะคนมักคิดวาตํารวจชอบใชอํานาจที่มีขมขูประชาชนที่ไมคอยรูกฏหมาย ทําอยางไรก็ไดให
ภาพพจนของตํารวจไทยดีขึ้น และตองทําใหเห็นอยางเดนชัดเพราะคนไทยชอบที่จะเห็นการ
เปลี่ยนแปลงไปในทางที่ดีของตํารวจไทย และสามารถใหความรูกับประชาชนเกี่ยวกับการใชรถใช
ถนน รวมถึงสามารถแกไขรถไดในกรณีที่มีรถเสียกลางทาง  ควรมีการอบรมความรูเร่ืองชางซอมรถ
ข้ันพื้นฐานกับตํารวจจราจรดวยก็จะดีมาก จะไดไวคอยชวยเหลือประชาชนในกรณีที่รถเกิดเสีย 
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 8 
นางสาว   ศรัญญา  (นามสมมติ) 
อายุ    24  ป 
ระดับการศึกษา  ปริญญาตรี 
อาชีพ    พนักงานบรษิทัเอกชน 
รายได    12,500  บาท 
สถานภาพ   โสด 

 
 ความเกี่ยวของกับประเภทการจราจรในเขต สน.ยานนาวา 
 ใชรถประจําทางเสนทางถนนสุรศักดิ์ – สาทร – นราธิวาส เปนประจํา รถติดมาก และรูสึก
วาติดนานกวาเดิม สังเกตดูบนถนนพบวามีปริมาณรถเยอะมาก และมีการปลอยสัญญาณไฟเขียว
นอยกวาไฟแดง  ยิ่งเปนชวงเวลาที่รีบไปทํางานรถจะติดมากทุกวัน ทําใหตองยืนคอยรถประจําทาง
นานมาก และเมื่อไดขึ้นรถแลวก็ตองยืนบนรถอีกนานกวาจะถึงจุดหมาย  ทําใหเบื่อหนายเสนทางนี้
มาก แตก็ไมมีทางเลือกเพราะเสนทางที่จะไปไมมีบริการรถไฟฟา จึงทําใหตองทนใชเสนทางนี้ไป
ทํางานทุกวัน  ทําใหไมกลาที่จะออกจากบานไปทํางานผิดเวลาจากที่เคยทําทุกวัน เพราะนั่นหมายถงึ
การไปทํางานชากวาเดิมเปนชั่วโมง 
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 ประสบการณการถูกจับกุม 
 ไมเคยมีประสบการณเพราะไมมีรถเปนของตัวเอง  แตขณะที่อยูบนรถประจําทางได
สังเกตเห็นวาตํารวจจราจรไดจับกุมรถที่กระทําความผิด สวนใหญเปนรถจักรยานยนตเพราะคิดวา
รถจักรยานยนตทําความผิดไดงายกวาเพราะมีขนาดเล็ก  คลองตัว  แตก็อยากใหตํารวจจราจร       
สน.ยานนาวา จับรถเมลที่ชอบจอดนอกปายรถประจําทางบาง เพราะการจอดแบบนั้นทําให
ผูโดยสารตองวิ่งออกไปขึ้นที่บนถนน เส่ียงตอการถูกรถที่วิ่งมาดวยความเร็วชนเปนอยางมาก และ
ใหกวดขันรถที่ชอบจอดแชนานๆ เพื่อรอคนขึ้น  ทําใหรถติดและรถโดยสารคันอื่นๆเขามาจอดที่
ปายรถเมลไมได  แตก็อยากใหจับในชวงเวลาสายๆที่คนไปทํางานหมดแลว ในชวงเวลารีบดวนแค
ยืนคุมเฉยๆก็นาจะพอชวยไดบาง 
 
 ความถี่ในการพบปะกับเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
 ไมเคยไดพบปะกับเจาหนาที่ตํารวจจราจร  นอกจากเวลาที่ตองการความชวยเหลือในการ
ถามเสนทางที่ไมคุนเคย และก็ไดรับการบริการที่ไมคอยดี คือมีอาการเหมือนไมเต็มใจบอกและ
สวนมากหนาตาก็ไมยิ้มแยมเลย  ทําใหไมอยากเขาไปพูดคุยถาไมจําเปน ถาตํารวจจราจรของทุกสน.
ใจดี ยิ้มแยม ชอบชวยเหลือประชาชน ก็คงจะทําใหสังคมกรุงเทพฯนาอยูกวานี้ 
 
 การรับรูขาวสารขอมูลเก่ียวกับตํารวจจราจร 
 ไมคอยไดยินขาวสารการจราจรมากนัก ทั้งที่ปกติอานหนังสือพิมพทุกวัน ก็ไมเห็นมีการ
รณรงคเร่ืองการจราจรที่เปนรูปธรรมผานทางหนังสือพิมพ หรือโทรทัศน  ถามีการประชาสัมพันธ
ถึงการใชรถใชถนน กฏหมายจราจรแบบเขาใจงาย เหมือนรายการสารคดีส้ันๆ รายการอื่นๆทุกวันก็
คงจะดี  เหมือนที่รายการนายกทักษิณพบประชาชนทางวิทยุก็ได แตทางวิทยุคนจะฟงนอยกวาดู
โทรทัศนหรืออานหนังสือพิมพ  เพราะเมื่อมีการบอกวาจะมีการแกไขปญหาการจราจรที่พอจะเห็น
เปนรูปเปนรางได  คนกรุงเทพฯก็จะดีใจและเฝารอวาจะเกิดขึ้นเมื่อใด เพราะทุกคนเบื่อกับปญหา
การจราจรที่ติดขัด  ควันรถที่เกิดจากรถที่ไมไดมาตรฐานของรถโดยสารประจําทาง  การปลอย
สัญญาณไฟที่ไมพอดีกันของบางพื้นที่ 
 
 การมองภาพลกัษณของตํารวจจราจร 
 ปจจุบันภาพลักษณของตํารวจจราจรในสายตาคนกรุงเทพฯ ไมดีเปนอยางมาก เนื่องจาก
มองวาชอบรีดไถ  ทําตัววางอํานาจเหนือประชาชน ชอบขมขู  ถามีการแกไขภาพพจนตรงนี้ใหดีขึ้น
จะดีมาก โดยทางสํานักงานตํารวจก็นาจะมีการเรียกอบรมตํารวจจราจรในแตละทองที่ใหรับรูถึง
ความรูสึกและความตองการของประชาชน  จะไดทราบวาประชาชนสวนใหญคิดอยางไรกับตํารวจ 
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จราจร  และทางรัฐบาลเองก็ควรเพิ่มรายไดใหกับตํารวจจราจรเพียงพอเพื่อท่ีจะไดไมตองหารายได
จากประชาชนเพิ่มในทางที่ไมถูกตอง เพราะเทาที่ทราบขาราชการตํารวจชั้นผูนอย มีรายไดที่ไมพอ
กับรายจาย ปญหาการรีดไถจึงเกิดขึ้นอยางหลีกเลี่ยงไมได 
 
     ขอเสนอแนะ 
 อยากใหมีตํารวจจราจรประจําทุกจุดที่มีปญหา เชน ตามสี่แยกใหญๆ หนาโรงเรียน จุดกลับ
รถ คิดวาจะชวยเรื่องการทําผิดกฎจราจรและทําใหรถติดนอยลงไดบาง อยากใหมีความรอมชอมกัน
ในกรณีที่ยอมได ไมใชจับอยางเดียว ควรใหคําแนะนําดีๆกับประชาชนใหมากเทาที่จะทําได มี
อัธยาศัยที่ดี นาพึ่งพา และมีรอยยิ้มอยูเสมอ  ขอใหทําหนาที่อยางตรงไปตรงมาและมีการอบรม
พัฒนาความรูใหกับตํารวจจราจรอยูเสมอ จะไดพัฒนาดานการจราจรเหมือนประเทศอื่นที่มีปริมาณ
รถเยอะ อยางประเทศเกาหลี 
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 9 
ชื่อ     นายศรชัย  (นามสมมติ) 
อายุ    55 ป 
ระดับการศึกษา มธัยมศึกษา 
รายได  10,000 บาท 
อาชีพ  ขับรถแท็กซี่ 
สถานภาพ สมรส 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทจราจร 
 ใหสัมภาษณวา อาศัยอยูที่บริเวณซอยนราธิวาสฯ 14 ในซอยอาคารสงเคราะห ซ่ึงอยูในเขต
รับผิดชอบของ สน.ยานนาวา มีอาชีพขับรถแท็กซี่ จะขับเฉพาะชวงกลางวันตั้งแตเวลา 05.00 – 
16.00 น. โดยรถแท็กซี่ที่ใชขับหารายไดเปนรถแท็กซี่สวนบุคคล ที่ไดเชาซื้อเมื่อ 6 ปกอน ตอนนี้รถ
แท็กซี่คันดังกลาวไดผอนชําระหมดแลว และยังบอกวาไดไดขับรถแท็กซี่มาประมาณ 10 ป กอนที่
ราคาปายรถแท็กซี่จะถูกเหมือนในปจจุบัน ตอนนั้นมีรายไดดี แตเดี๋ยวนี้รถแท็กซี่มีเยอะมากขึ้น ทํา
ใหรายไดไมคอยจะดี บวกกับน้ํามันก็มีราคาแพง ทําใหบางวันเหลือเงินกลับมาบาน 100 กวาบาทกม็ี
สวนใหญจะขับรถตระเวนรับผูโดยสารไปเรื่อยๆ ไมไดเลือกโซนขับเหมือนกับคนอื่นที่เขาจะเลือก
เฉพาะที่รถติด 
 



124 
 ประสบการณการถูกจับกุม 
 ใหสัมภาษณวา การถูกตํารวจจราจรจับกุมเปนเรื่องปกติ คงไมมีแท็กซี่คันไหนไมเคยถูก
ตํารวจจราจรจับกุม ยิ่งตนเองแลวขับรถแท็กซี่มาตั้ง 10 ป ยิ่งเปนไปไมไดที่จะไมถูกจับกุม บางเดือน
เคยถูกตํารวจจราจรจับกุมออกใบสั่งซอนใหถึง 3 ครั้งก็มี ที่ถูกออกใบสั่งซอนไมใชเฉพาะขับรถผิด
กฎจราจร แตวาใบสั่งที่ตํารวจจราจรออกใหมันหมดอายุที่ใชได เนื่องจากใบสั่งมีอายุเพียง 7 วัน ยัง
ไมทันไปชําระคาปรับก็มาถูกเรียกตรวจก็เลยโดนจับอีก 
 ใหสัมภาษณอีกวาเดี๋ยวนี้ในกรุงเทพฯ ตํารวจจราจรตั้งดานเยอะมาก บางวันเห็นเปน 10 
ดานก็มี ขับไปทองที่ไหนก็เจอะแตตํารวจจราจรดั้งดานเต็มไปหมด ไมรูจะขยันอะไรขนาดนั้น ตอน
ที่ตํารวจจราจรที่ตั้งดานเรียกตรวจ ไมคอยถูกจับกุมเพราะวาทําถูกกฎจราจร แตจะโดนจับก็ตอนที่มี
ผูโดยสารอยูดวย เนื่องจากผูโดยสารไมขาดเข็มขัดนิรภัยก็เลยโดนจับ บางครั้งไปในบางทองที่ที่ไมรู
วาเสนทางนั้นเขาวิ่งกันอยางไร เพราะบางทองที่เสนทางเดียวกันแตเวลาตางกันก็เลยถูกตํารวจ
จราจรตอวา วาไมรูจักดูปายสัญญาณที่บอกใหวิ่งไดชวงเวลาไหน ก็เลยถูกตํารวจจราจรจับกุม 
 
 ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร 
 ไมเคยมีญาติหรือคนรูจักเปนตํารวจจราจร จะไดพบปะพูดคุยกับตํารวจจราจรก็เฉพาะใน
ชวงเวลาที่ตํารวจจราจรเรียกตรวจเทานั้นถึงจะไดพูดคุยกัน ในชั่วโมงเรงดวนทั้งเชาและเย็นก็จะพบ
กับตํารวจจราจรมากหนอย โดยเฉพาะสน.ยานนาวารถจะติดมากทั้งชวงเชาและชวงเย็น ก็จะเห็น
ตํารวจจราจรออกมาอํานวยความสะดวกมากกวาปกติโดยเฉพาะในถนนสาทร บริเวณหนาโรงเรียน
กรุงเทพคริสเตียน ตํารวจจราจรจะอยูกันหลายนาย 
 นอกจากนี้แลวยังเคยเขารับการฝกอบรมแท็กซ่ีอาสาจราจรแจงขาวโดยมีตํารวจจราจรมา
เปนวิทยากรใหความรูดานกฎหมายเกี่ยวกับการจราจร และใหความรูเกี่ยวกับอาชญากรรมรวมถึง
ขั้นตอนในการแจงขาว ไมวาจะเปนขาวสภาพการาจราจร หรืออาชญากรรมใหกับหนวยราชการ
รับทราบ 
 
 การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจร 
 ไดดูขาวทางโทรทัศนอยูเปนประจําในชวงคําเพราะเปนชวงเวลาพักผอนของตนเอง ทําให
ไดรับขอมูลขาวสารความเปนไปของบานเมืองรวมทั้งไดรับรูรับทราบเกี่ยวกับเรื่องการจราจรและ
ตํารวจจราจร โดยเฉพาะในชวงเวลาขับรถแท็กซี่ก็จะเปดวิทยุรับฟงสภาพการาจราจรในชวงนั้น 
เพื่อจะไดหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีการจราจรหนาแนน และในบางรายการไดมีการรองเรียนเกี่ยวกับ
ตํารวจจราจรวาปฏิบัติหนาที่ไมถูกตอง กล่ันแกลงประชาชนโดยเฉพาะการรองเรียนของบรรดาผู
ขับแท็กซี่คอนขางที่จะมีบอยเหมือนกันที่ไดความเขาใจระหวางประชาชนกับเจาหนาที่ 
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 การมองภาพลักษณตํารวจจราจร 
 มีมุมมองภาพลักษณตํารวจโดยบอกวาถาตัดความเปนคนขับรถแท็กซี่ออก จะมีความรูสึกที่
ดีกับตํารวจจราจร เพราะเห็นตํารวจจราจรทํางานหนักมากเนื่องจากรถติดมาก ตํารวจจราจรตองทํา
หนาที่คอยอํานวยความสะดวกดานการจราจรใหกับประชาชนซึ่ง ทั้งรอนทั้งเหนื่อยและก็เครียดดวย 
ถือวาตํารวจจราจรเปนผูเสียสละอยางมาก แตถาใหกลับมามองในมุมของคนขับรถแท็กซ่ีจะมี
ความรูสึกไมคอยดีกับตํารวจจราจรเทาใดเพราะอาชีพขับรถแท็กซี่กับตํารวจจราจร ไมคอยจะถูกกัน 
เนื่องจากตํารวจจราจรมีหนาที่จับกุม และคนขับรถแท็กซี่ก็จะถูกจับกุมบอยมาก 
 
 ขอเสนอแนะ 
 อยากใหตํารวจจราจรมีความอะลุมอลวยกับประชาชนมากกวานี้ปฏิบัติกับประชาชนอยาง
เทาเทียมกันไมเลือกปฏิบัติ ใหรับฟงเหตุผลของคนที่ถูกจับกุมบางนอกจากนั้นควรจะมีการจัดให
เจาหนาที่ตํารวจจราจรไดพบปะกับคนขับรถแท็กซี่ใหมากกวานี้เพื่อทําความเขาใจซึ่งกันและกัน 
 
 
 ผูใหขอมูลสําคญัคนที่ 10 
ชื่อ           นางสุชาดา  (นามสมมติ) 
อายุ          26    ป 
ระดับการศึกษา   มัธยมศึกษา 
รายได      8,500  บาท 
อาชีพ        พนักงานบรษิทัเอกชน 
สถานภาพ    สมรส 
 
 ความเกี่ยวของกับประเภทของการจราจร  
 มีอาชีพเปนพนักงานบริษัทขายเครื่องสําอางอยูที่หางเซ็นทรัลสีลม  มีบานพักอาศัยอยูฝง
ธนบุรี ตอนเชาจะนั่งรถเมลมาทํางานโดยจะนั่งมาจากฝงธนบุรีมาลงหนาหางเซ็นทรัล ใชเสนทาง
ถนนสาทรแลวเล้ียวเขาทางใตดวนมาเขาถนนสีลม โดยจะออกจากบานเวลาประมาณ 08.30 น. เพื่อ
มาทํางานโดยหางจะเปดเวลา 10.00 น.  ที่ตองออกมากอนเวลานานเพระวาการจราจรบริเวณแยก
สาทร-สุรศักดิ์  รถติดมากทําใหตองเผื่อเวลาในการเดินทางมาก ตอนนี้ก็ทํางานอยูที่หางเซ็นทรัล
ประมาณ 2 ป 
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 ประสบการณการถูกจับกุม 
 ไมเคยถูกตํารวจจราจรจับกุมเพราะไมเคยขับรถหรือทําผิดกฏจราจร แตเคยมีประสบการณ
เกี่ยวกับการจับกุมอยูบาง คือวาเคยเห็นตํารวจจราจรจับกุมรถเมลที่นั่งมาทํางาน โดยมีตํารวจจราจร
ไดเรียกรถเมลใหจอดชิดขางทางและก็ไดออกใบสั่งใหกับคนขับรถเมล  ซ่ึงก็ไมทราบสาเหตุที่
ตํารวจจราจรจับกุมคนขับรถเมลวาเพราะอะไรและตนเองก็ไมไดถามดวยเพราะเหตุใด แตก็มี
เหมือนกันที่คนขับรถเมลที่ตนเองนั่งมาดวยขับรถนาหวาดเสียว เมื่อตํารวจจราจรเห็นเขาก็จับกุมขับ
รถเมล นอกจากประสบการณเร่ืองนี้แลวก็ไมมีประสบการณเกี่ยวกับการจับกุมเลย  แมคนในบานก็
ไมมีใครมีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมเพราะที่บานไมมีรถใช 
 
 ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร 
 เคยมีเพื่อนเปนตํารวจจราจร อยูในกรุงเทพฯ แตจําไมไดวาอยู สน.ไหน อีกทั้งก็ไมคอยได
เจอกัน  แตจะมีความคุนเคยกับตํารวจจราจรที่โบกรถอยูขางหนาหางเซ็นทรัล เพราะตํารวจจราจร
จะมาทําหนาที่อํานวยความสะดวกการจราจรทั้งในชวงเชาและชวงเย็นบริเวณหนาหางเซ็นทรัล 
และตํารวจจราจรจะชอบเขามาในหางเซ็นทรัลเพราะแฟนของตํารวจจราจรทํางานอยูในหาง
เซ็นทรัล อยูแผนกขายเครื่องสําอางเหมือนกัน ทําใหไดมีโอกาสไดพูดคุยทําความรูจักกับตํารวจ
จราจร ทําใหไดรับรูถึงการทํางานของจราจร หรือในบางครั้งแฟนของตํารวจจราจรก็จะมาเลาใหฟง
วาตํารวจจราจรทํางานยังไง  เคยถามตํารวจจราจรวาทําไมตองจับกุมประชาชนดวย ซ่ึงตํารวจจราจร
ก็ไดบอกถึงสาเหตุที่ตองจับกุมเพราะตนเองมีหนาที่รักษากฏจราจร ถาไมรักษากฎทุกคนก็จะไม
รักษากฎทําใหเกิดความวุนวาย และอีกหลายสาเหตุที่ตองทําการจับกุม ซ่ึงทําใหเขาใจการทํางาน
ของตํารวจจราจรมากขึ้น 
 
 การรับรูขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจร 
 ไมคอยไดดูขาวเพราะกลับบานค่ํา และยังตองออกมาทํางานตอนเชาทําใหไมคอยไดติดตาม
ขอมูลขาวสารจะรูก็เฉพาะเรื่องที่เปนที่สนใจของสังคมเทานั้นเพราะเพื่อนๆ ที่ทํางานจะมาเลาใหฟง
ก็จะทําใหรูเร่ืองบาง  ขาวเกี่ยวกับตํารวจจราจรในปจจุบันไมคอยไดรับรูเทาใดนัก แตกอนจะทํางาน
อยูกับ พอ แม ก็จะพอมีเวลาไดดูบาง ก็จะทําใหทราบเรื่องราวตางๆ เชนเคยดูเร่ืองตํารวจจราจรไป
เรียกเก็บเงินแลวถูกแอบถายวีดีโอไวแตก็ไมรูวาหลังจากนั้นตํารวจจราจรคนนั้นเปนยังไง เพราะ
ไมไดติดตามขาว แตถึงจะไมคอยไดดูขาวแตก็จะรับทราบเรื่องตํารวจจราจรจากเพื่อนที่มีแฟนเปน
จราจรมาเลาใหฟงเปนประจําทําใหไมตกขาวเกี่ยวกับจราจร 
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 การมองภาพลักษณตํารวจจราจร 
 มองตํารวจจราจรในแงที่ดีมากกวาแงลบ เพราะไดทําความเขาใจกับตํารวจจราจรทําให
เขาใจถึงการทําหนาที่ของตํารวจจราจร และมีความรูสึกวาตํารวจจราจรในกรุงเทพฯ มีความ
เสียสละอยางมาก ชวยคอยอํานวยความสะดวกบนทองถนน เวลาเกิดอุบัติเหตุก็จะเห็นเจาหนาที่
ตํารวจจราจรมาคอยอํานวยความสะดวกบริเวณนั้นเสมอ อีกทั้งตองคอยควบคุมใหประชาชนใชรถ
ใชถนนอยางถูกกฎระเบียบและปลอดภัยแตก็จะรูสึกไมคอยมีเมื่อไดรับทราบขาววาตํารวจจราจรรีด
ไถประชาชนซึ่งก็นาจะเปนสวนนอยที่ทําเชนนั้น 
 
 ขอเสนอแนะ 
 อยากใหตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ขณะจับกุมผูกระทําความผิดเกี่ยวกับกฏจราจร ใหใช
ความสุภาพ และแจงขอหาใหทราบทุกครั้ง อีกทั้งอยากใหตํารวจจราจรเปนมิตรกับประชาชน
มากกวานี้ ทําตัวใหคุนเคยกับประชาชนมากๆ และสิ่งสําคัญที่สุดคืออยากใหตํารวจจราจรมีความ
ซ่ือสัตยตอหนาที่และประชาชน 
 
 สรุปภาพรวมผูใหขอมูล 
 1.ขอมูลทั่วไป 
 จากกลุมตัวอยางผูใหขอมูลในการใหสัมภาษณ จํานวน 10 คน เปนเพศชาย 6 คน และเปน
เพศหญิง 4 คน โดยมีอายุระหวาง 25 - 30 ป เปนสวนใหญ  มีรายไดตอเดือนอยูในชวง5,000- 
10,000 บาท เปนสวนมาก  มีระดับการศึกษาในระดับ  มัธยมศึกษาและปริญญาตรี  เปนสวนใหญ มี
อาชพี  รับจาง  เปนสวนใหญ และมีสถานภาพ สมรสแลวเปนสวนใหญ 
 
 2.ขอมูลเกี่ยวกบัสมมติฐาน 
 เมื่อพิจารณาถึงลักษณะของการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร          
สน.ยานนาวา  จากผูใหขอมูลในการสัมภาษณ จํานวน 10 คน ทั้งในทัศนคติเชิงบวกและเชิงลบ จาก
การใหสัมภาษณของผูใหขอมูลพบวา ผูใหขอมูลที่เปนเพศชายมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวา
เพศหญิงมอง  ในดานของอายุผูใหขอมูลพบวาผูที่มีอายุนอยจะมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวาผู
มีอายุมาก  ในดานรายไดพบวาผูมีรายไดนอยจะมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวาผูมีรายไดมาก ใน
ดานระดับการศึกษาพบวาผูมีการศึกษาต่ําจะมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวาผูมีการศึกษาสูง ใน
ดานประสบการณการถูกตํารวจจราจรจับกุมพบวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอยจะ
มองภาพลักษณดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมาก  ในดานความถี่ในการพบปะกับ 
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ตํารวจจราจรพบวาผูที่มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมากจะมองภาพลักษณตํารวจจราจร
ดีกวาผูที่มีความถี่ในการพบปะตํารวจจราจรนอย  ในดานการรับรูขอมูลขาวสารจากสื่อตางๆ พบวา
ผูที่ไดรับรูขอมูลขาวสารจากสื่อตางๆ มากจะมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูล
ขาวสารจากสื่อตางๆ นอย 
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การอภิปรายผลการวิจัย 
 
 จากการศึกษาเรื่อง ภาพลักษณของตํารวจจราจรในเขตสถานีตํารวจนครบาลยานนาวาใน
ความคิดของชาวยานนาวา โดยทดสอบดวยคาไคสแควร ( Chi-Square  )  เพื่อทดสอบความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรอิสระตางๆ กับการมองภาพลักษณของตํารวจจราจร โดยกําหนดระดับนัยสําคัญทาง
สถิติที่ 0.05  สมมติฐานที่ไดรับการยอมรับมี  4  สมมติฐาน ซ่ึงประกอบดวยตัวแปร 4 ตัวแปร คือ  
เพศ อายุ ความถี่ในการพบกับตํารวจจราจร  การรับรูขอมูลขาวสาร   สําหรับสมมติฐานที่ไดรับการ
ปฏิเสธมี 3 สมมติฐาน ประกอบดวยตัวแปร 4 ตัวแปร คือ  รายได  ระดับการศึกษา  ประสบการณ
การถูกจับกุม  ผูวิจัยไดนําแนวคิดและผลงานวิจัยมาอางอิงในการอภิปรายดังนี้ 

 
 สมมติฐานที่ไดรับการยอมรบัไดแก 
 1.เพศชายมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิง 
 2.ผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมากมองภาพลักษณการปฏิบัตหินาที่ของตํารวจ
จราจรดีกวาผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรนอย 
  3.ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ นอยมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ มาก  
 
 1. เพศ ตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  เพศชายจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจรดีกวาเพศหญิง  ผลการวิจัยพบวา เปนตามสมมติฐานที่ตั้งไว โดยภาพลักษณที่เพศชายมอง
ดีกวาเพศหญิงในเรื่องที่วา  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวาเปนผูเสียสละ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
จับกุมผูกระทําผิดกฎจราจรเสมอ   มักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวาอยู
เสมอ   งานดานการจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร  ตํารวจ
จราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาการจราจรเสมอ   การปฏิบัติหนาที่บนทองถนน
ตํารวจในทองที่ สน.ยานนาวา มีความเสี่ยงภัยสูง   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดาน
กฏหมายดี   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการแกไขปญหาการจราจรดีทั้งนี้
เนื่องจากอาจมีสาเหตุที่ในปจจุบันทั้งเพศชายและเพศหญิงมีความเทาเทียมกันในหลายดาน และ
เพศหญิงในปจจุบันจะตองมาทํางานหาเลี้ยงครอบครัวเหมือนเพศชาย ดังนั้นโอกาสที่จะไดสัมผัส
การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรมีความใกลเคียงกับเพศชายมากขึ้น แมจะมีความใกลเคียงกันกับ
เพศชายในหลายเรื่อง แตในสังคมก็ยังมองเพศหญิงเปนเพศที่ควรจะไดรับการปฏิบัติจากสังคม
ดีกวาเพศชายในบางเรื่องหรืออาจจะมีความรูสึกโนมเอียงไปในลักษณะที่วาผูหญิงเปนเพศที่
ออนแอควรจะไดรับการคุมครองมากกวาการถูกลงโทษซึ่งอาจจะถือเปนบรรทัดฐานทางสังคม 
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อยางหนึ่งก็ได ซ่ึง    จํานงค อดิวัฒนสิทธิ์  ( 2532 :45 ) กลาววา การขัดเกลาทางสังคมเปน
กระบวนการทางสังคมวิทยา ซ่ึงมีผลทําใหบุคคลมีบุคลิกภาพตามแนวทางที่สังคมตองการ 
ประกอบกับขอมูลในการสัมภาษณแบบเจาะลึกของกลุมตัวอยาง ซ่ึงพบวาเพศชายจะมอง
ภาพลักษณของตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิง  ดังนั้นการที่เพศหญิงไดรับการปฏิบัติจากเจาหนาที่
ตํารวจจราจรที่ไมไดเปนดังที่ตนเองคาดหวังวาควรจะไดรับ จึงทําใหรูสึกวาไมเปนไปตามที่ควรจะ
เปนจึงมีความรูสึกไมคอยดีตอการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร จึงเปนการยอมรับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว 
    
 2. ความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจร ตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  ผูที่มีความถี่ในการพบ
กับตํารวจจราจรมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีความถี่ในการ
พบกับตํารวจจราจรนอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร ผลการวิจัยพบวา        
เปนตามสมมติฐานที่ตั้งไว  โดยภาพลักษณที่ผูที่มีความถี่ในการพบปะตํารวจจราจรมากมองดีกวาผู
ที่มีความถี่ในการพบปะตํารวจจราจรนอย ในเรื่องที่วา ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา สวนใหญ ปฏิบัติ
หนาที่อยางเครงครัด   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา เปนผูเสียสละ  มักจะไดรับความชวยเหลือจาก
ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ, งานดานการจราจรในทองที่ สน.ยานนาวา เปนงานที่ยุงยาก
สําหรับตํารวจจราจร   ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะรณรงคการแกไขปญหาจราจรเสมอ  
ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายดี  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรู
ความสามารถในการแกไขปญหาการจราจรดี  ทั้งนี้เนื่องจากอาจมีสาเหตุจากการที่ผูที่ไดมีความ
ใกลชิดพบปะกบัตํารวจจราจรมากจะไดรับรูและเขาใจถึงการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรมากกวา
ผูที่ใกลชิดพบปะกับตํารวจจราจรนอย ทําใหการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร
ดีกวาผูมีความใกลชิดพบปะกับตํารวจจราจรนอย   ประกอบกับขอมูลในการสัมภาษณแบบเจาะลึก
ของกลุมตัวอยาง ซ่ึงพบวา ผูที่มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมากมองภาพลักษณดีกวาผูที่มี
ความถี่ในการพบปะตํารวจจราจรนอย   จึงเปนการยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
 3. การรับรูขอมูลขาวสารตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจ
จราจรจากสื่อตาง ๆ นอยจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูล
ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตาง ๆ มาก มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
ผลการวิจัยพบวา เปนตามสมมติฐานที่ตั้งไว  โดยภาพลักษณที่ผูที่รับรูขอมูลขาวสารนอยมองดีกวา
ผูที่รับรูขอมูลขาวสารมากในเรื่องที่วา ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฏจราจรเสมอ  
มักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร สน.ยานนาวา อยูเสมอ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา 
มักจะรณรงคการแกไขปญหาจราจรเสมอ  ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูดานกฏหมายดี    
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ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มีความรูความสามารถในการแกไขปญหาการจราจรดี ทั้งนี้อาจมีสาเหตุ
จากในปจจุบันสื่อไดมีการเสนอขาวที่คอนขางจะเปนภาพในทางลบ และขาวสารขอมูลที่เปนทาง
ลบสวนใหญจะเปนขาวที่ไดรับความสนใจของประชาชน ดังนั้นสื่อจึงพยายามที่จะเสนอในสิ่งที่
ประชาชนใหความสนใจยิ่งไดรับความสนใจมากเทาใด ส่ือนั้นก็จะมีผลทางการคาดีขึ้นดวย ดังนั้น
การเสนอเรื่องราวจึงจําเปนที่จะตองเอาใจตลาดเปนสําคัญ พาฝน สิทธิ์สงวน (2543) ไดศึกษาพบวา 
ขาวตํารวจที่นําเสนอทางหนังสือพิมพที่ปรากฏภาพลักษณเปนบวกและลบ มีพื้นที่เฉลี่ยของการ
นําเสนอขาวที่เปนภาพลักษณเชิงลบมากกวา  ดังนั้นการที่ไดรับขาวสารขอมูลจากสื่อตางๆ นอยจะ
มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสารมากมองภาพลักษณ
การปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร     จึงเปนการยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว  
 
 สมมติฐานที่ไดรับการปฏเิสธไดแก 
 1.ผูที่มีอายุมากมองภาพลักษณการปฏิบัตหินาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุนอย 
 2.ผูที่มีระดับการศึกษาสูงมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูทีม่ี
ระดับการศึกษาต่ํา 
 3.ผูที่มีไดรายมากมองภาพลกัษณการปฏิบัติหนาที่ของตาํรวจจราจรดกีวาผูที่มีรายไดนอย 
 4.ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมาก 
  
 1. อายุ  ตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  ผูที่มีอายุมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุนอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรผลการวิจัยพบวา 
ไมเปนตามสมมติฐานที่ตั้งไว ทั้งนี้เนื่องอาจมีสาเหตุจากการที่ผูมีอายุนอยไดรับการขัดเกลาจากผูที่มี
อายุมากอบรมใหความรูทําใหผูที่มีอายุนอยไดรับรูและมีความเขาใจพอๆกับผูที่มีอายุมาก อีกทั้งการ
ที่ผูที่มีอายุนอยในปจจุบันไดรับขาวสารขอมูลไมแตกตางจากผูที่มีอายุมากจึงทําใหการมอง
ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรไมแตกตางกันมาก ซ่ึงไดรับการสนับสนุนจาก
งานวิจัยของ สุขสันต สงประเสริฐ  ( 2542 ) ที่ไดทําการศึกษาความพึงพอใจของนักทองเที่ยว
ชาวตางชาติตอบริการของตํารวจ  ศึกษากรณีสถานีตํารวจภูธร ตําบลพัทยาพบวา อายุไมมี
ความสัมพันธกับความพึงพอใจในงานบริการ  ประกอบกับขอมูลในการสัมภาษณแบบเจาะลึกของ
กลุมตัวอยาง ซ่ึงพบวา ผูที่มีอายุนอยจะมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุมาก  ดังนั้นการที่  
ผูที่มีอายุมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรไมแตกตางจากผูที่มีอายุนอยมอง
ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร จึงเปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว 
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 2. ระดับการศึกษา ตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  ผูที่มีระดับการศึกษาสูงจะมองภาพลักษณการ
ปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีระดับการศึกษานอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจร ผลการวิจัยพบวา ไมเปนตามสมมติฐานที่ตั้งไว ทั้งนี้เนื่องจากอาจมีสาเหตุจากการที่ผูมี
การศึกษาในระดับสูงมีความรูความเขาใจกฎหมายที่เกี่ยวกับการจราจรมาก  ทําใหรูวาการกระทําใด
เปนการกระทําที่ผิดหรือถูกกฏจราจร และมีความคาดหวังในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรสูง
กวา ผูที่มีระดับการศึกษานอย อีกทั้งผูที่มีระดับการศึกษานอยมักไมคอยไดคาดหวังกับการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจราจร ดังนั้น  เมื่อไดรับการปฏิบัติที่ดีหรือพึงพอใจเพียงเล็กนอย ก็มีความรูสึกวา
ไดรับการบริการที่ดีแลว  จึงเกิดความพึงพอใจในระดับที่ดีตอการปฏิบัติ  ประกอบกับขอมูลในการ
สัมภาษณแบบเจาะลึกของกลุมตัวอยาง ซ่ึงพบวา ผูที่มีการศึกษาต่ํามองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวา
ผูมีการศึกษาสูง  จึงเปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
 3.รายได ตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  ผูที่มีรายไดมากจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีรายไดนอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  ผลการวิจัย
พบวา   ไมเปนตามสมมติฐานที่ตั้งไว ทั้งนี้เนื่องจากภาพลักษณในมุมมองของแตละบุคคลนั้นเกิด
จากความเชื่อ ประสบการณของแตละบุคคลที่เคยผานมา  รวมตลอดถึงการรับรูขาวสารขอมูลตาง ๆ
รวมทั้งการสัมผัสในรูปแบบตางๆ ซ่ึงเปนสวนผลักดันใหคนมีความรูสึกนึกคิดตอส่ิงหนึ่งสิ่งใด ใน
แงใดแงหนึ่งที่แตกตางออกไป ดังนั้นผูที่มีรายไดมากหรือรายไดนอยจึงมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรไมแตกตางกัน  ซ่ึงไดรับการสนับสนุนจากงานวิจัยของ  จรัส  ธุรกิจ             
( 2540 )  ศึกษาทัศนคติของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่มีตอเจาหนาที่ตํารวจจราจร  ศึกษาเฉพาะ
กรณีทองที่สถานีตํารวจนครบาลบางรัก  พบวา  รายไดตอเดือนไมใชปจจัยที่มีผลตอทัศนคติของผู
ขับขี่รถจักรยานยนตรับจางที่มีตอเจาหนาที่ตํารวจราจร  ประกอบกับขอมูลในการสัมภาษณแบบ
เจาะลึกของกลุมตัวอยาง ซ่ึงพบวา ผูที่มีรายไดนอยมองภาพลักษณตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีรายได
มาก  จึงเปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
 4. ประสบการณการถูกจับกุม ตามสมมติฐานที่ตั้งไววา  ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจร
จับกุมนอยจะมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจ
จราจรจับกุมมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร ผลการวิจัยพบวา ไมเปนตาม
สมมติฐานที่ตั้งไว ทั้งนี้เนื่องจากอาจมีสาเหตุจากการที่ไมวาจะถูกจับกุมมากหรือจับกุมนอยก็ตาม ก็
ไมเปนที่พึงพอใจของผูถูกจับกุมเพราะไมใครที่ตองการถูกจับกุม และอีกประการหนึ่งผูที่ถูกจับกุม
นอยอาจจะถูกจับกุมในขอหาเพียงเล็กนอย ในทางกลับกันผูที่ถูกจับกุมมากอาจจะยอมรับในการถูก 
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จับกุมของเจาหนาที่ตํารวจเนื่องจากตนเองไดกระทําผิดจริง ทําใหการมองภาพลักษณไมแตกตางกัน     
จึงเปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
 จากงานวิจัยในครั้งนี้หากมองในภาพรวมของกลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาครั้งนี้ จะเห็นไดวา
กลุมตัวอยางมีการมองภาพลักษณของตํารวจราจรในระดับที่ดีพอสมควร เพราะจากการวิจัยพบวา
ทัศนคติของกลุมตัวอยางมีทัศนคติเห็นดวยในระดับปานกลาง ถึง มาก เปนสวนใหญ นอกจากนี้ใน
งานวิจัยนี้ยังไดสะทอนใหเห็นถึงผลกระทบที่เกิดจากการมองภาพลักษณในการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรที่มีตอประชาชน โดยผลกระทบที่เกิดขึ้นทําใหประชาชน ขาดความเชื่อถือ ขาดศรัทธา
ในการปฏิบัติหนาที่ ซ่ึงจะนําไปสูความรูสึกที่ไมอยากใหความรวมมือในการปฏิบัติตามกฏจราจร 
และนอกจากผลกระทบที่เกิดขึ้นแลว เมื่อทราบถึงภาพลักษณที่ประชาชนในกลุมตัวอยางมองการ
ปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรแลวก็ทําใหทราบถึงความรูสึกและความตองการของประชาชน ซ่ึงจะ
นําไปสูแนวทางในการแกไขปญหาในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรใหเหมาะสมตอไป  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย ปญหาที่เกิดจากการวิจัย และขอเสนอแนะ 

 
การศึกษาเรื่อง  “ ภาพลักษณของตํารวจจราจรในเขตสถานีตํารวจนครบาลยานนาวาใน

ความคิดเห็นของชาวยานนาวา  ”  โดยมีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรที่มีตอประชาชนในภาพรวม   เพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดจากภาพลักษณในการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรที่มีตอประชาชน  เพื่อแสวงหาแนวทางแกไขการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจร  โดยการเก็บรวบรวมขอมูลจากผลงานวิจัย  เอกสาร และงานวรรณกรรมตางๆ ที่เกี่ยวของ 
 
 การวิจัยคร้ังนีมี้สมมติฐาน  ดังนีค้ือ 
 1.เพศชายมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิง 
 2.ผูที่มีอายุมากมองภาพลักษณการปฏิบัตหินาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุนอย 
  3.ผูที่มีระดับการศึกษาสูงมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดกีวาผูทีม่ี
ระดับการศึกษาต่ํา 
 4.ผูที่มีไดรายมากมองภาพลกัษณการปฏิบัติหนาที่ของตาํรวจจราจรดกีวาผูที่มีรายไดนอย 
 5.ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจรดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมาก 
  6.ผูที่มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดกีวาผูที่มีความถี่ในการพบปะกับตํารวจจราจรนอย 
  7.ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ นอยมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ มาก  

 
 ในการเก็บรวบรวมขอมูลครั้งนี้ ผูวิจัยใชกลุมตัวอยางจากประชากรที่อาศัยอยูในพื้นที่เขต
รับผิดชอบของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา  จํานวน 200 คน โดยใชวิธีแจกแบบสอบถาม ซ่ึง
แบบสอบถามแบงออกเปน  4 สวน  สวนที่ 1  เปนขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม  สวนที่ 2  
เปนปจจัยที่มีผลตอภาพลักษณของตํารวจจราจรใน สน.ยานนาวา  สวนที่ 3 เปนทัศนคติตอ
ภาพลักษณของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา  สวนที่ 4  ขอเสนอแนะ  เมื่อไดขอมูลกลับมา  ผูวิจัยได
ประมวลผลและวิเคราะหขอมูลทางสถิติดวยเครื่องคอมพิวเตอร  โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS   
( Statistical  Package for the Social  Science)  เพื่อคํานวณคาความถี่รอยละ  และคํานวณคา
ความสัมพันธระหวางตัวแปร โดยใชคา Chi - Square     
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 1.ลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยางที่ตอบแบบสอบถาม  
 จากกลุมตัวอยางทั้งสิ้น 200 คน เปนเพศชายรอยละ 61.5  และเปนเพศหญิงรอยละ 38.5  
โดยมีอายุระหวาง 31 – 40 ป เปนสวนมากคิดเปนรอยละ 36.5  เปนผูมีระดับการศึกษาอยูในระดับ
มัธยมศึกษาเปนสวนมากคิดเปนรอยละ  36.5  มีระดับรายไดตอเดือนอยูในชวงระหวาง 5,001 – 
10,000 บาท/เดือน เปนสวนมากคิดเปนรอยละ 60.5   มีอาชีพรับจางเปนสวนมากคิดเปนรอยละ 
51.0  และเปนผูที่ใชรถจักรยานยนตเปนสวนมากคิดเปนรอยละ 46.0 
 
 2.ในสวนของการประเมินความคิดเห็นจากผูตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับทัศนคติตอ
ภาพลักษณการปฏิบัตหินาที่ของตํารวจจราจรปรากฏวา 
 เมื่อพิจารณาถึงลักษณะของการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร           
สน.ยานนาวา 20 ขอ  ทั้งในทัศนคติเชิงบวกและทัศนคติเชิงลบ  จากการวัดแบบ Likert Scale  5 
หนวย  พบวาเกี่ยวกับการมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ใน
ทัศนคติเชิงบวกของกลุมตัวอยางที่เห็นดวยกับขอความที่มีสัดสวนมากที่สุดในกลุมขอความเดยีวกนั 
คือ ขอความที่วา “ ตํารวจจราจร สน.ยานนาวา ชวยอํานวยความสะดวกบนทองถนนเปนอยางดี ” 
ซ่ึงมีสัดสวนของผูที่เห็นดวยกับขอความขางตนถึง  139  คน คิดเปนรอยละ 69.5  สวนผูที่รูสึกเฉยๆ 
มีจํานวน  39  คน  คิดเปนรอยละ 19.5 ในขณะที่มีสัดสวนของผูที่มีแนวโนมไมเห็นดวยกับขอความ
ดังกลาวเพียง 23  คน  ซ่ึงคิดเปนรอยละ 11.0 ในขณะเดียวกัน การแสดงความคิดเห็นในขอความ
ที่วา   “ ทานคิดวางานดานการจราจรในทองที่ สน.ยานนาวาเปนงานที่ยุงยากสําหรับตํารวจจราจร  ”  
เม่ือพิจารณากลุมตัวอยางปรากฏวามีแนวโนมที่ไมเห็นดวยกับขอความดังกลาวมากที่สุดกวาทุก
ขอความในกลุมเดียวกัน มีจํานวน 51 คน  คิดเปนรอยละ 25.5  สวนผูที่รูสึกเฉยๆมีจํานวน 54 คน 
คิดเปนรอยละ 27.0   ในขณะที่สัดสวนของผูที่มีแนวโนมเห็นดวยกับขอความขางตน  มีจํานวนถึง 
95 คน  คิดเปนรอยละ 47.5   
 
 ในสวนของทัศนคติเชิงลบของกลุมตัวอยางที่เห็นดวยกับขอความที่มีสัดสวนมากที่สุดใน
กลุมขอความเดียวกัน  คือ  ขอความที่วา “ทานคิดวาตํารวจจราจร สน.ยานนาวา มักจะไม
อะลุมอลวยในความผิดเกี่ยวกับกฎจราจรเพียงเล็กนอย ”  ซ่ึงมีสัดสวนของผูที่เห็นดวยกับขอความ
ขางตนถึง  91  คน  คิดเปนรอยละ  45.5  สวนผูที่รูสึกเฉยๆ มีจํานวน  62 คน คิดเปนรอยละ 31.0 
ในขณะที่มีสัดสวนของผูที่มีแนวโนมไมเห็นดวยกับขอความดังกลาว  47 คน  ซ่ึงคิดเปนรอยละ 
23.5 ในขณะเดียวกัน    การแสดงความคิดเห็นในขอความที่วา     “ ทานคิดวาตํารวจจราจร    
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สน.ยานนาวา มักจะละทิ้งหนาที่การปฏิบัติงาน ”  เมื่อพิจารณากลุมตัวอยางปรากฏวามีแนวโนมที่
ไมเห็นดวยกับขอความดังกลาวมากที่สุดกวาทุกขอความในกลุมเดียวกัน มีจํานวนถึง 83 คน คิดเปน
รอยละ 41.5 สวนผูที่รูสึกเฉยๆ มีจํานวน 62 คน คิดเปนรอยละ 31.0  ในขณะที่สัดสวนของผูที่มี
แนวโนมเห็นดวยกับขอความขางตนมีเพียง 55 คน คิดเปนรอยละ 27.5  
 
 3.การทดสอบสมมติฐาน 
 จากการทดสอบสมมติฐานขอที่ 1  ที่วา  เพศชายมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาเพศหญิง  ผลการศึกษาพบวาเพศชายมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจรดีกวาเพศหญิง อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ผลการศึกษาจึงสนับสนุนสมมติฐาน
ขอนี้ 
 
 จากการทดสอบสมมติฐานขอที่  2  ที่วา   ผูที่มีอายุมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีอายุนอย ผลการศึกษาพบวา  ผูที่มีอายุมากมองภาพลักษณการปฏบิัติหนาที่
ของตํารวจจราจรดีกวาผูมีอายุนอย อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ผลการศึกษาจึงสนับสนุน
สมมติฐานขอนี้ 
 
 จากการทดสอบสมมติฐานขอที่  3  ที่วา   ผูที่มีระดับการศึกษาสูงมองภาพลักษณการปฏิบัติ
หนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีระดับการศึกษาต่ํา  ผลการศึกษาพบวา  ผูที่มีระดับการศึกษาสูง
และผูที่มีระดับการศึกษานอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่ไมแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05  แตอยางใด  ผลการศึกษาจึงไมสนับสนุนสมมติฐานขอนี้ 
 
 จากการทดสอบสมมติฐานขอท่ี  4  ที่วา   ผูที่มีไดรายมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่
ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีรายไดนอย  ผลการศึกษาพบวา  ผูที่มีไดรายมากและผูที่มีรายไดนอย
มองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่ไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  
0.05  แตอยางใด  ผลการศึกษาจึงไมสนับสนนุสมมติฐานขอนี้ 
 
 จากการทดสอบสมมติฐานขอที่  5  ที่วา  ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอยมอง
ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมมาก ผล
การศึกษาพบวา  ผูที่มีประสบการณถูกตํารวจจราจรจับกุมนอยและดีกวาผูที่มีประสบการณถูก
ตํารวจจราจรจับกุมมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรที่ไมแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  0.05  แตอยางใด  ผลการศึกษาจึงไมสนับสนุนสมมติฐานขอนี้ 
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 จากการทดสอบสมมติฐานขอที่  6 ที่วา  ผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมากมอง
ภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรนอย  ผล
การศึกษาพบวา  ผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรมากมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรดีกวาผูที่มีความถี่ในการพบกับตํารวจจราจรนอยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  
0.05  ผลการศึกษาจึงสนับสนุนสมมติฐานขอนี้ 

 
 จากการทดสอบสมมติฐานขอที่  7  ที่วา  ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจาก
ส่ือตางๆ นอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูลขาวสาร
เกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ มาก  ผลการศึกษาพบวา ผูที่ไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจ
จราจรจากสื่อตางๆ นอยมองภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรดีกวาผูที่ไดรับขอมูล
ขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรจากสื่อตางๆ มาก  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  ผลการศึกษา
จึงสนับสนุนสมมติฐานขอนี้ 
 
ปญหาที่เกิดขึ้นจากการวจิัย 
 
 1.ในการแจกแบบสอบถามกลุมตัวอยางที่พบสวนใหญไมคอยจะใหความรวมมือในการ
ตอบแบบสอบถาม  เนื่องจากกลัวเสียเวลา  และบางคนเห็นวาไมเกิดประโยชน  จึงมักจะปฏิเสธใน
การทําแบบสอบถาม  ทําใหในการเก็บรวบรวมขอมูลตองใชเวลานานมากกวาจะทําการเกบ็รวบรวม
ขอมูลได 
 
 2.เมื่อทําการแจกแบบสอบถามใหกับกลุมตัวอยาง  ปรากฏวามีกลุมตัวอยางบางคน ไมตั้งใจ
ในการตอบแบบสอบถามเนื่องจากไมคอยมีเวลา  ทําใหแบบสอบถามบางชุดไมสมบูรณ และใช
ไมได 
 
 3.ในการแจกแบบสอบถามและสัมภาษณผูใหขอมูล  เมื่อกลุมตัวอยางทราบวาผูทําวิจัยเปน
ตํารวจจราจร จะไมตอบแบบสอบถามตามความเปนจริง เนื่องจากเกิดความกลัว 
  

4.ในการสัมภาษณผูใหขอมูล  ประสบปญหาที่ผูใหขอมูลไมคอยมีเวลาใหสัมภาษณ  ทําให
เกิดความลําบากในการเก็บรวบรวมขอมูล  และขอมูลที่ไดอาจไมครอบคลุมสิ่งที่ผูวิจัยตองการ
ทั้งหมด 
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5.กลุมตัวอยางขาดความรูความเขาใจเกี่ยวกับภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 

ทําใหตองใชเวลาในการอธิบายขอมูลเกี่ยวกับภาพลักษณการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 จากการศึกษาเรื่อง “ ภาพลักษณของตํารวจจราจรในเขตสถานีตํารวจนครบาลยานนาวาใน
ความคิดเหน็ของชาวยานนาวา ” ผูศึกษามขีอเสนอแนะ ดังตอไปนี ้
  
 ขอเสนอแนะในเชิงวชิาการ 

1.การวิจัยคร้ังนี้  เก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางเฉพาะที่ในเขตพื้นที่รับผิดชอบของ
สถานีตํารวจนครบาลยานนาวาเทานั้น  จึงทําใหไมสามารถประเมินถึงทัศนคติของคนสวนใหญใน
สังคมได ดังนั้นในการวิจัยในครั้งตอไปควรจะมีการแยกศึกษาในหลายๆพื้นที่  อันจะเปนประโยชน
ตอการหาแนวทางแกไขปรับปรุงการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรในภาพรวมตอไป 

 
 2.เนื่องจากการวิจัยในครั้งนี้ผูวิจัยศึกษากลุมตัวอยางซึ่งเปน  กลุมผูใชรถยนตทั่วไป  กลุม
ผูใชรถจักรยานยนตทั่วไป  กลุมผูที่ใชรถเปนอาชีพรับจาง  กลุมผูที่เดินถนนทั่วไป เทานั้น ดังนั้น
เพื่อความสมบูรณในการวิจัยในครั้งตอไปๆ ในเรื่องทํานองเดียวกันนี้  จึงนาที่จะทําวิจัยในกลุม
ตัวอยางอื่นๆ  เพื่อผลการวิจัยที่ครอบคลุมและแมนยํามากยิ่งขึ้น  

 
3.จากการใชวิธีสัมภาษณเจาะลึกประชากรตัวอยางในงานวิจัยนี้  จํานวน 10 คน ทําให

งานวิจัยนี้ไดรับทราบเหตุผลเบื้องลึกของความคาดหวังตางๆ ของประชากรที่ใชรถใชถนนในพื้นที่
เขตรับผิดชอบของสถานีตํารวจนครบาลยานนาวาไดเปนอยางดี  การสัมภาษณเจาะลึกประชากรจึง
ถือเปนวิธีการอยางหนึ่งที่เปนประโยชนของงานวิจัย ดังนั้น จึงนาจะมีการใชเทคนิคการวิจัยแบบนี้
ในการสัมภาษณประชากรตัวอยางในจํานวนมากขึ้นในเรื่องนี้  เพื่อจะไดรับทราบขอมูลท่ีลึกซึ้งมาก
ขึ้น 

 
4.นอกจากการศึกษาตัวแปรของกลุมตัวอยางในเรื่อง  เพศ  อายุ  รายได  ระดับการศึกษา 

ประสบการณการถูกจับกุม ความถ่ีในการพบปะกับตํารวจจราจร  การไดรับรูขอมูลขาวสารจากสื่อ
ตางๆ  ที่มีตอการมองภาพลักษณของตํารวจจราจร  ยังมีปจจัยอีกหลายดานที่ควรจะนําไปศึกษา
นอกเหนือจากปจจัยดังกลาว เชน  ในดานของการรับรูวัฒนธรรมจากตางชาติ  เปนตน  
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5.ผลการวิจัยในครั้งนี้มีประโยชนอยางมากในการใหความรูเพิ่มเติม  อันจะทําใหตํารวจ

จราจรไดมองเห็นถึงความรูสึกของประชาชนสวนหนึ่งที่มีตอการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร 
โดยงานวิจัยนี้จะชวยใหเห็นภาพไดวาจริงๆ แลวประชาชนในปจจุบันอยากใหตาํรวจจราจรปฏิบัติ
อยางไรตอประชาชน  อันจะมีผลเพื่อเปนแนวทางในการเลือกที่จะปฏิบัติใหเหมาะสมตอๆไป 

 
 
ขอเสนอแนะในเชิงปฏิบตัิการ 
1.ควรจะมีการอบรมใหความรูดานกฏหมายที่เกี่ยวของกับการจราจร หรือ สรางจิตสํานกึใน

เร่ืองการกระทําผิดเกี่ยวกับกฏจราจรใหกับประชาชน  เพื่อใหเกิดความเปนระเบียบวินัยใน
การจราจร  

 
2.ผลการวิจัยนี้สามารถใชเปนแนวทางสําหรับการวางแผน  ปรับปรุงแกไข  การปฏบัติ

หนาที่ของตํารวจราจรใหเกิดความพึงพอใจกับประชาชนที่รับบริการ โดยนําเอาภาพลักษณที่ไดรับ
การมองจากประชาชนซึ่งมีทั้งภาพลักษณที่ดี เชน ตํารวจจราจรเปนผูเสียสละ ปฏิบัติหนาที่อยาง
เครงครัด เปนตน ในดานภาพลักษณที่ไมดี เชน ตํารวจจราจรวางตัวเปนเหมือนนายประชาชน 
ตํารวจจราจรพูดจาไมสุภาพ เปนตน   โดยนําเอาภาพลักษณทั้งสองดานมาดูถึงความเหมาะสมเพื่อ
แกไขและพัฒนาใหดียิ่งขึ้นไปเพื่อประโยชนในการปฏิบัติหนาที่ตอไป 

 
3.ภาพลักษณในเชิงลบ  เปนปญหาและอุปสรรคที่สําคัญอยางยิ่งในการปฏิบัติหนาที่ของ

ตํารวจจราจร  เพราะวาประชาชนจะรูสึกไมศรัทธาและไววางใจในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจ
จราจร ซ่ึงจะนําไปสูการไมปฏิบัติตามกฎหรือคําส่ังจราจร อันจะทําใหเกิดเปนปญหาการจราจร
ติดตามมา อีกทั้งยังเปนการสรางคานิยมที่ไมถูกตองใหกับสังคมอกีทางหนึ่งดวย 

 
4.ในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร  เปรียบเสมือนเปนหนาตาของสํานักงานตํารวจ

แหงชาติ และหนวยงานนั้นๆ ที่จะสรางความรูสึกที่ดี  และความรวมมือในการปฏิบัติตามกฏจราจร 
ดังนั้น การปฏิบัติหนาที่ดวยความเขาอกเขาใจ  อะลุมอลวยในบางสถานการณ  การมีน้ําใจ  ยิ้มแยม
แจมใส มีมนุษยสัมพันธ เปนกันเอง ใหคําแนะนําที่ถูกตองและเกิดประโยชน  จึงเปนวิธีที่จะนํามา
ซ่ึงความรวมมือจากประชาชน 
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5.การเนนย้ําใหตํารวจจราจรตระหนักในหนาที่แหงตนเองวามีหนาที่ในการบังคับใช

กฏหมาย  และบริการกับประชาชน ไมเอารัดเอาเปรียบ ไมฉอฉล ไมทุจริตตอในหนาที่ จะทําให
ประชาชนไดรับบริการที่ดีและสะดวกปลอดภัย 
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แบบสอบถาม 

เร่ือง  ขอความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 
เรียน  ผูตอบแบบสอบถาม 

 
  ดวยผูศึกษาเปนนักศึกษาปริญญาโท  สาขาสังคมวิทยา  คณะรัฐศาสตร  จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย กําลังทําวิทยานิพนธ  เรื่อง “ ภาพลักษณของตํารวจจราจรในเขตสถานีตํารวจนครบาล
ยานนาวาในความคิดของชาวยานนาวา ”  ผูศึกษาจึงขอความกรุณาจากทานชวยตอบแบบสอบถามนี้
ตามความเปนจริง  แบบสอบถามมีทั้งหมด 4 สวน  ซ่ึงประกอบดวย 
  
  สวนที่ 1  :  ขอมูลสวนบุคคล 
  สวนที่ 2  :   ปจจัยที่มีผลตอภาพลักษณของตํารวจจราจร 
  สวนที่ 3  :   ทัศนคติตอภาพลักษณของตาํรวจจราจร 
  สวนที่ 4  :   ขอเสนอแนะ 
 
  ผูศึกษาขอขอบพระคุณที่ทานใหความรวมมือมา ณ ที่นี้ และขอรับรองวาจะเก็บขอมูล
ของทานไวเปนความลับ  การเสนอผลการศึกษาจะเสนอในภาพรวมมิใชของบุคคลใดบุคคลหนึ่งเปน
การเฉพาะ 

 
 
 

       ขอแสดงความนับถือ 
   

         ( สุริยา  เสนานุรักษ ) 
    

 
 

 
 

โทร 01-4837136 
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แบบสอบถาม 

  เร่ือง  ภาพลักษณของตํารวจจราจรสถานีตํารวจนครบาลยานนาวา ในความคิดเห็นของชาวยาน
   นาวา 
  คําชี้แจง  กรณุาทําเครื่องหมาย / หนาขอความที่ตรงกับขอเท็จจริงหรือทัศนคติของทานมากที่สุด 
  สวนที่ 1  ขอมูลสวนบุคคล 

 1. เพศ 
  (   ) 1.หญิง  (   ) 2.ชาย 
 2. อายุ..........................ป 
 3.ระดับการศกึษาขั้นสูงสุด 

 (   ) 1.ปริญญาเอก 
 (   ) 2.ปริญญาโท 
 (   ) 3.ปริญญาตรี 
 (   )  4.ประกาศนียบัตรวิชาชพี (ปวท, ปวช, ปวส) 
 (   ) 5.มัธยมศึกษา 
 (   ) 6.ประถมศึกษา 
 (   ) 7.ต่ํากวาประถมศึกษา 
 (   ) 8.อ่ืนๆ โปรดระบุ...................................................................... 

 4. ระดับรายไดตอเดือน..........................................บาท 
 5. อาชีพ 

 (   ) 1.ขาราชการ    (   ) 6.พนักงานรัฐวิสาหกิจ 
 (   ) 2.พนักงานบริษัทเอกชน  (   ) 7. นักธุรกิจ 
 (   ) 3.เกษตรกร    (   ) 8.นิสิต  นักศึกษา 
 (   ) 4.รับจางทั่วไป   (   ) 9.แมบาน 
 (   ) 5.วางงาน    (   ) 10.อ่ืนๆ โปรดระบ ุ

 6. ทานเกีย่วของกับการจราจรประเภทใดในเขตสถานตีาํรวจนครบาลยานนาวา 
 (   ) 1.ใชรถยนตทั่วไป   (   ) 3.ใชรถจักรยานยนต 
 (   ) 2. รถรับจาง    (   ) 4. ใชถนนทั่วไป 
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  สวนท่ี 2     ปจจัยท่ีมีผลตอภาพลักษณของตํารวจจราจรในสน.ยานนาวา 
 1.ประสบการณการจับกุม                  ใช     ไมใช 
 1. ทานเคยถูกตํารวจจราจรจบักุม 
 2. ทานเคยถูกตํารวจจราจรจบักุมเกิน 1 คร้ัง / เดือน 
 3. ทานทําผิดกฏจราจรในเขตสน.ยานนาวาเนื่องจากทานรบีเดินทาง 
 4. ทานทําผิดกฏจราจรเนื่องจากทานทําผิดเปนนิสัย 
 5. ทานทําผิดกฏจราจรเนื่องจากทานไมเห็นสัญญาณจราจร 
 6. ทานทําผิดกฏจราจรเมื่อทานไมเห็นตํารวจจราจร 
 7. เมื่อทานทําผิดกฏจราจรและถูกจับกุมทานถูกลงโทษโดยชําระคาปรบั 
 8. เมื่อทานทําผิดกฏจราจรและถูกจับกุมทานถูกลงโทษโดยศาลพิพากษาจําคุก 
 9. เมื่อทานทําผิดกฏจราจร ทานจะถูกตํารวจจราจรจับกมุทุกครั้ง 
 10. ทานถูกจับกุมบอยครั้งขึ้น เนื่องจากตํารวจจราจรในสน.ยานนาวามีการ 
             กวดขนัวินยัจราจรมากขึ้น 
 11. เมื่อทานถูกตํารวจจราจรจับกุม ทุกครั้งตํารวจจะบอกใหทานทราบถึงสาเหตุ 
              ที่ถูกจบักุม 
 12. เมื่อตํารวจจราจรพบทานกระทําผิดกฏจราจรมักจะตกัเตือนมากกวาจบักุม 
 13. ทานเคยถกูตํารวจจราจรที่ซุมอยูในที่ลับสายตาจับกุม 
 14. ทานมักหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีตํารวจจราจรตั้งดานกวดขันวินยัจราจร 
 15. คาปรับในความผิดเกีย่วกับกฏจราจรทีท่านไดรับยังไมเหมาะสม 
 16. ทานถูกตํารวจจราจรจับกุมโดยไมมเีหตุผลอันสมควร 
 17. เมื่อทานถูกตํารวจจราจรจับกุม ทานจะรูสึกอับอาย 
 18. เมื่อทานถูกตํารวจจราจรจับกุมทําใหทานไดรับความรูเกี่ยวกับกฏจราจรมาก 
              มากขึ้น 
 19. บุคคลที่มีความใกลชิดกบัทานเคยถูกตาํรวจจับกุม 
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 2. ความถี่ในการพบปะกับตาํรวจจราจร                ใช    ไมใช 
 1. ตํารวจจราจรเปนผูใหความรู ความเขาใจในกฏจราจรแกทานเปนคนแรก 
 2. ทานไดรับความรูเกีย่วกับกฏจราจร จากตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา 
         มากที่สุด 
 3. หากทานไมเขาใจกฏจราจรทานจะไปสอบถามตํารวจจราจรสน.ยานนาวา 
        เปนคนแรก 
 4. การไดพบปะพูดคยุกับตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา ทําใหทานมคีวาม 
        รูสึกปลอดภัยและสะดวกในการใชรถใชถนน 
 5. หากเกิดปญหาจราจรในทองที่สน.ยานนาวา ทานไดแสดงความคิดเห็นกับ 
      ตํารวจจราจรเพื่อชวยแกปญหาจราจร 
 6. ในชั่วโมงเรงดวนทานไดรับความสะดวกในการใชรถใชถนนจากตํารวจ 
     จราจรในทองที่สน.ยานนาวา 

   7. ปริมาณตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวาที่ปฎิบัติหนาที่บนทองถนน 
        มีปริมาณเพยีงพอในการอาํนวยความสะดวกตอการใชรถใชถนนของทาน 
   8. เมื่อเกิดอุบตัิเหตุบนทองถนนในเขตสน.ยานนาวา ทานจะพบตํารวจ 
         จราจรอยูแกไขปญหาบริเวณนั้น 
   9. เมื่อเกิดการจราจรติดขัดในเขตสน.ยานนาวา ทานจะพบเห็นตํารวจจราจร 
         เขามาแกไขปญหาจราจรทันที 
 10. ทานไดรับการประชาสัมพันธขอมูลเกี่ยวกับการจราจรในเขตทองที ่
          สน.ยานนาวาเปนประจํา 
 11. ทานไดพบปะกับตํารวจจราจรเปนการสวนตัวอยูเสมอ 
 12. ทานมีความใกลชิดกับคนที่รูจักและคุนเคยกับตํารวจจราจร 
 13. ในบริเวณโรงเรียนที่อยูในเขตพื้นที่สน.ยานนาวา ทานพบตํารวจจราจร 
          อยูปฎิบัตหินาที่เปนประจํา 
 14. เมื่อเกิดปญหาการจราจรติดขดั ทานไดแสดงความเห็นกับตํารวจจราจร 
       สน.ยานนาวา 
 15. เมื่อทานพบผูอ่ืนกระทําผิดกฏจราจรในเขตพื้นที่สน.ยานนาวา ทานจะแจง 
         ใหตํารวจจราจรสน.ยานนาวาทราบ 
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 2. ความถี่ในการพบปะกับตาํรวจจราจร ( ตอ )                ใช    ไมใช 
 16. เมื่อทานพบปายหรือสัญญาณจราจรชํารุดเสียหายในเขตพื้นที่สน.ยานนาวา 
       ทานจะแจงใหตํารวจจราจรสน.ยานนาวาทราบ 
 17. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา จัดอบรมใหความรูความเขาใจ เกีย่วกับการ 
       จราจรใหแกประชาชนอยางสม่ําเสมอ 
 18. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา ตั้งจุดตรวจวัดแอลกอฮอลเปนประจํา 
 19. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา ตั้งจุดตรวจวัดความเร็วเปนประจํา 
 20. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา ตั้งจุดตรวจปองกันรถแขงเปนประจํา 
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 3. การไดรับขอมูลขาวสารเกี่ยวกับตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา            ใช   ไมใช 

  จากสื่อตางๆ 
 1. ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา มกีารประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ 
     จราจรโดยผานสื่อแผนพับ 
 2. ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา มกีารประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ 
     จราจรโดยผานสื่อวิทย ุ

    3. ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา มกีารประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ 
        จราจรโดยผานสื่อโทรทัศน 
    4. ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา มกีารประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ 
        จราจรโดยผานสื่ออินเตอรเน็ต 
    5. ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา มกีารประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ 
        จราจรโดยผานสื่อปายประกาศ 
    6. ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวา มกีารประชาสัมพันธขาวสารขอมูลการ 
        จราจรโดยเจาหนาที่ตํารวจจราจรโดยตรง 
     7. ส่ือที่ตํารวจจราจรทองที่สน.ยานนาวาเลอืกใช ทําใหเขาใจกฏจราจรใน 
        ทองที่สน.ยานนาวาอยางแทจริง 
     8. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มีการประชาสัมพันธขอมูลขาวสารเปนประจํา 
     9. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มีการะประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่มีความ 
        รวดเร็ว ทนัสมัย 
   10. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มีการะประชาสัมพันธขอมูลขาวสารที่มีความ 
         ถูกตอง เขาใจงาย 
   11. ทานพึงพอใจกับสื่อที่ไดรับเกี่ยวกับการจราจรจากตาํรวจจราจรสน.ยานนาวา 
   12.ขอมูลขาวสารที่ไดรับจากตํารวจจราจรสน.ยานนาวา ทําใหทานไดรับทราบ 
        การปฎิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรสน.ยานนาวาอยางแทจริง 
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สวนท่ี 3  ทัศนคติตอภาพลักษณของตํารวจจราจร          เห็นดวย        เห็นดวย       เฉยๆ         ไมเห็นดวย    ไมเห็นดวย
                 อยางยิง่                 อยางยิง่ 
1. ทานคิดวาตาํรวจจราจรสน.ยานนาวาสวนใหญ 
    ปฎิบัติหนาที่อยางเครงครัด 
 2. ทานคิดวาตํารวจจราจรสน.ยานนาวาเปนผูเสียสละ 
 3. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวาชวยอํานวยความสะดวก 
    บนทองถนนเปนอยางด ี
 4. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา จับกุมผูกระทําผิดกฏ 
     จราจรเสมอ 
 5. ทานมักจะไดรับความชวยเหลือจากตํารวจจราจร 
    สน.ยานนาวาอยูเสมอ 
 6. ทานคิดวางานดานการจราจรในทองที่สน.ยานนาวา 
     เปนงานที่ยุงยากสําหรับตาํรวจจราจร 
 7. ทานคิดวาตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มักจะรณรงค 
     การแกไขปญหาการจราจรเสมอ 
  8.ในการปฎบิัติหนาที่บนทองถนนตํารวจในทองที ่
     สน.ยานนาวามีความเสีย่งภัยสูง 
  9. ตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา มคีวามรูดาน 
     กฏหมายด ี
10. ตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา มคีวามรูความ 
      สามารถในการแกไขปญหาการจราจรดี 
11. ทานรูสึกกลัวตํารวจจราจรสน.ยานนาวาทุกครั้งที่ 
      ทานขับรถผานทองที่สน.ยานนาวา 
12. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา ไมไดชวยใหการ 
      จราจรติดนอยลง 
13. ทานคิดวาตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มักจะเลือก 
      ปฎิบัติ 
14. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มักจะละทิง้หนาที่การ 
      ปฎิบตัิงาน 
 
 



162 
สวนท่ี 3  ทัศนคติตอภาพลักษณของตํารวจจราจร          เห็นดวย        เห็นดวย       เฉยๆ         ไมเห็นดวย    ไมเห็นดวย
 (ตอ)                อยางยิง่                 อยางยิง่ 
15 ทานมักจะมีปญหากับตํารวจจราจรสน.ยานนาวา 
      บอยครั้ง 
16. ตํารวจจราจรสน.ยานนาวาสวนใหญ พดูจาไม 
      สุภาพ 
17. ทานคิดวาตํารวจจราจรในทองที่สน.ยานนาวา 
      ใชการจับกุมเปนเครื่องมือแสวงหาผลประโยชน 
18. ทานคิดวาตํารวจจราจรในสน.ยานนาวาสวนใหญ 
      ยังวางตวัเหมือนเปนนายประชาชน 
19. ทานคิดวาตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มักจะไมรับ 
      ฟงเหตุผลของผูกระทําผิดกฏจราจร 
20. ทานคิดวาตํารวจจราจรสน.ยานนาวา มักจะไม 
      อะลุมอลวยในความผิดเกี่ยวกับกฏจราจรเพียง 
      เล็กนอย 
 
 
 
สวนที่ 4  ขอเสนอแนะ          
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   ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 
 
ชื่อ     วาท่ีรอยตํารวจเอก สุริยา  เสนานุรักษ 
 
วัน/เดือน/ปเกิด  21  พฤศจิกายน   2519 
 
ประวัติการศึกษา  1.รัฐประศาสนศาตร  โรงเรียนนายรอยตาํรวจ รุนท่ี 53 
   2.หลักสูตรนักบินพาณชิยตร ี( เฮลิคอปเตอร )  HP – 35  สถาบันการ 
   บินพลเรือน 
 
ประวัติการทํางาน 1.รองสารวตัรโรงเรียนนายรอยตํารวจ ( ชวยราชการ โรงเรียนเตรียมทหาร ) 
   2.รองสารวัตรจราจร สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา 
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