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ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมกบัความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมาย 

กรณีศึกษา พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 : บทบงัคบัการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ช้
รถจกัรยานยนต์ มุ่งศึกษาบริบทเชิงเศรษฐกิจและสังคมท่ีส่งผลต่อการปฏิบติัตามกฎหมายในบท
บงัคบัการสวมหมวกนิรภยัในกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ โดยศึกษากลุ่มตวัอยา่งในชุมชนเขตเมือง
และชุมชนนอกเขตเมืองเปรียบเทียบความแตกต่างของทัศนคติ 3 ด้าน ได้แก่ ด้านการรับรู้
ข่าวสาร ด้านการวางแผนร่วมกัน และด้านการปฏิบัติและควบคุม  ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อ
พฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมาย 

ผลการศึกษาพบวา่ ความแตกต่างของบริบททางเศรษฐกิจและสังคมส่งผลต่อทศันคติ
การปฏิบติัตามกฎหมายจราจร โดยชุมชนนอกเขตเมืองสนบัสนุนการสวมหมวกนิรภยัมากกว่า
ชุมชนเขตเมือง ทั้งน้ี การส่ือสารสร้างการรับรู้ข่าวสารภายในชุมชนสามารถสร้างพฤติกรรม
เคารพกฎหมายจราจรในชุมชนนอกเขตเมืองได้ดีกว่า และแมว้่าชุมชนเขตเมืองมีช่องทางให้
เสนอความคิดเห็นอยา่งสะดวก แต่การวางแผนร่วมกนัภายในชุมชนเพื่อก าหนดแนวทางส่งเสริม
การสวมหมวกนิรภยัยงัคงน้อยกว่าชุมชนนอกเขตเมือง นอกจากน้ี ระดับการมีส่วนร่วมกับ
เจา้หน้าท่ีเพื่อส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยันั้น ชุมชนนอกเขตเมืองมีระดบัการลงมือ
ปฏิบติัมากกว่า โดยชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มเพียงแลกเปล่ียนขอ้คิดเห็นเท่านั้น การพิจารณา
ก าหนดกลไกและนโยบายส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั เพื่อลดอุบติัเหตุ จึงตอ้งปรับแต่งให้
เหมาะสมกับบริบทของแต่ละชุมชน กล่าวคือ ในชุมชนเขตเมืองควรใช้กลไกการบังคับใช้
กฎหมายท่ีเคร่งครัดของเจา้หนา้ท่ี และในชุมชนนอกเขตเมือง ควรส่งเสริมระดบัการมีส่วนร่วม
ของประชาชนในชุมชนในการก ากบัควบคุมพฤติกรรมของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์

 
สาขาวชิา การปกครอง ลายมือช่ือนิสิต ................................................ 
ปีการศึกษา 2561 ลายมือช่ือ อ.ท่ีปรึกษาหลกั .............................. 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ง 

บทคดัย่อภาษาองักฤษ 
# # 5880621024 : MAJOR GOVERNMENT 
KEYWORD: Land Traffic Act B.E.2522  Traffic Act  Motorcycle Helmet  Urban 

Community  Non-municipality Community 
 Ratchamongkhol Mongkholdao : Socio-Economic Factors and People’s Opinion 

toward Noncompliance with the Law: A Case study of Noncompliance with the Land 
Traffic Act on the Motorcycle Helmet Use Enforcement.. Advisor: Asst. Prof. 
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Socio-Economic Factors and People’s Opinion toward Noncompliance with the Law: 

A Case study of Noncompliance with the Land Traffic Act on the Motorcycle Helmet Use 
Enforcement is the thesis aimed at studying the influence of socio-economic factors on the law 
compliance behavior among motorcycle users in Thailand. The study was conducted in urban 
and non-municipality communities and compared the difference in attitudes in 3 dimensions 
comprising of the communication, the planning and the practice and control. 

The study indicated that the differences in economic and social context affect the 
attitude of compliance with traffic laws. Communication within community can build a more 
satisfactory law compliance behavior of motorcycle users in non-municipal community. 
Despite a more convenient channel for urban community in sharing information, it is less likely 
to witness members of the community gathering and planning in promoting helmet use. There 
is higher level of participation between community and government officers in non-
municipality community. This implies that the mechanism aimed at promoting the helmet use 
should be customized with respect to the context of each community. In other words, strict 
enforcement of law by government officers is expected to be more effective in urban 
community, while promoting participation of members in monitoring helmet use should be 
more appropriate in non-municipal community. 
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บทที ่1  
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 
เศรษฐกิจสังคมและการเมือง เป็นปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กนัอยา่งแนบแน่น ดงัท่ีจะเห็นได้

จากการเร่ิมตน้ของการปฏิวติัอุตสาหกรรมท่ีท าให้เกิดการเปล่ียนแปลงในหลายๆ ภาคส่วน ไม่วา่จะ

เป็นการเปล่ียนแปลงในภาคการเกษตร ภาคการผลิต ภาคการคมนาคม รวมไปถึงนวตักรรมทาง

เทคโนโลยีต่างๆ ท่ีถูกคิดค้นข้ึนมาเพื่อเปล่ียนผ่านจากยุคท่ีใช้แรงงานคนกับสัตว์ไปสู่ยุคท่ีใช้

เคร่ืองจกัรในการท างาน ซ่ึงการปฏิวติัน้ีไดแ้พร่ขยายจากประเทศองักฤษไปสู่ประเทศต่างๆ ทัว่โลก

ในเวลาต่อมา ซ่ึงภายในระยะเวลาเพียงหน่ึงศตวรรษ การเปล่ียนแปลงคร้ังใหญ่น้ี ไดท้  าให้วิถีชีวิต

ของผู ้คนได้เปล่ียนแปลงไปจากเดิม ซ่ึงก็รวมถึงสภาพบริบททางสังคม ฐานะทางเศรษฐกิจ 

การเมือง และวฒันธรรมด้วยเช่นกนั จึงท าให้เกิดมุมมองอย่างหน่ึงว่า เม่ือมีการเปล่ียนแปลงทาง

เศรษฐกิจสังคมแล้ว การเมืองก็ย่อมท่ีจะเปล่ียนแปลงไปด้วยเช่นกัน ซ่ึงก็ได้มีแนวคิดของนัก

รัฐศาสตร์ดา้นการพฒันาทางการเมือง (Political Development) ไดก้ล่าวถึงมุมมองน้ีว่า หากมีการ

พฒันาหรือท าใหก้ารเมืองมีความเป็นทนัสมยั (Political Modernization) ข้ึนมาได ้ก็จะท าใหเ้กิดการ

เปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจสังคมตามมาไดเ้ช่นกนั (Lucian W. Pye, 1996)  

 

อย่างไรก็ตาม ในการเปล่ียนแปลงทางด้านเศรษฐกิจสังคมและการเมือง ก็ย่อมต้องมี

ประชาชนเป็นตวัหลกัในการขบัเคล่ือนการเปล่ียนแปลงดงักล่าวดว้ยเช่นกนั เน่ืองจากประชาชน

เป็นผูมี้บทบาทในการขบัเคล่ือนและก าหนดทิศทางของประเทศให้พฒันาต่อไปได ้ไม่วา่จะเป็นใน

ด้านมิติทางเศรษฐกิจสังคม ท่ีประชาชนเป็นทั้ งผูผ้ลิตและผูบ้ริโภค ในด้านมิติทางการเมือง ท่ี

ประชาชนสามารถเขา้ไปมีส่วนร่วมในทางการเมือง (Civic engagement) เพื่อสอดส่องการบริหาร

ประเทศของรัฐบาลให้เป็นไปอยา่งเป็นธรรม และท่ีส าคญัคือ ในดา้นมิติทางกฎหมาย ท่ีประชาชน

สามารถท่ีจะตรวจสอบการก าหนดกฎหมายของรัฐบาล ให้เกิดความเป็นธรรมและเกิดประโยชน์

สูงสุดต่อประชาชน โดยผ่านกระบวนการมีส่วนร่วมทางการเมืองต่างๆ เช่น การท าประชามติ 

(Referendum) การท าประชาพิจารณ์ (Public Hearings) เป็นตน้ ซ่ึงการมีส่วนร่วมทางการเมืองต่างๆ
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น้ี นอกจากจะเป็นการตรวจสอบความเป็นธรรมและบทลงโทษของบทบญัญติัมาตราของกฎหมาย

แล้ว ยงัสามารถเป็นไปเพื่อสร้างแบบแผนพฤติกรรมการในการเคารพกฎหมาย (Compliance) 

ให้กบัประชาชนในสังคมได ้โดยท่ีประสิทธิผลของกฎหมายจะเป็นส่ิงท่ีบ่งบอกถึงการสมคัรใจ

ยินยอมท่ีจะปฏิบัติตามกฎหมายด้วยตัวของประชาชนเอง  (Marcelo Bergman, 2009) เน่ืองจาก

ประชาชนเช่ือวา่ กฎหมายเป็นทั้งตวัแทนและเป็นทางเลือกท่ีดีท่ีสุด ซ่ึงถา้หากกฎหมายสามารถใช้

งานไดจ้ริง และผูท่ี้ละเมิดกฎหมายไดรั้บบทลงโทษจริง ก็อาจจะท าให้ประชาชนในสังคมเกิดการ

รับรู้ท่ีจะมีแบบแผนพฤติกรรมในการท่ีจะปฏิบติัตามกฎหมาย (Compliance) แต่ถา้หากเป็นในทาง

ตรงกันข้ามแล้วนั้ น ก็อาจจะท าให้ประชาชนเกิดการรับรู้ท่ีจะมีแบบแผนพฤติกรรมท่ีจะเล่ียง

กฎหมายหรือไม่เคารพกฎหมาย (Noncompliance) เกิดข้ึนในสังคมได ้

 
ดว้ยมุมมองมิติทางกฎหมายท่ีได้กล่าวไป ก็สามารถมองไดว้่า สังคมได้เป็นรากฐานของ

การเมืองเช่นกนั เน่ืองจากในหลายๆ สังคมก็จะมีระเบียบทางสังคม (Social Order) ท่ีแตกต่างกนั

ออกไปตามบริบทสภาพแวดล้อมของสังคมแต่ละท่ี อีกทั้งปทัสถานทางสังคม (Norm) จะเป็น

ตวัช้ีวดัท่ีท าให้การปฏิบติัตามกฎหมายไดแ้ตกต่างกนัไปในแต่ละสังคม (Marcelo Bergman, 2009) 

แมว้่าสังคมนั้นๆ จะมีระดบัการพฒันาท่ีเหมือนกนัก็ตาม สังคมท่ีผูค้นมีการเคารพในหน้าท่ีของ

ตนเอง และมีการเคารพกฎหมาย ก็จะท าให้สังคมนั้นเกิดการรับรู้ในแบบแผนของพฤติกรรมท่ีดี ซ่ึง

ส่งผลให้สังคมนั้นมีประชาธิปไตยท่ีมัน่คงมีประสิทธิภาพ คือ ผูค้นมีการเคารพกฎหมายและรู้จกั

หน้าท่ีของตนเอง ซ่ึงก็สามารถส่งผลไปถึงระเบียบทางการเมือง (Political Order) ได้เช่นกัน ซ่ึง

สามารถเห็นไดจ้ากการเลือกตั้งนกัการเมืองเขา้ไปปฏิบติัหน้าท่ีบริหารประเทศ สังคมท่ีผูค้นมีการ

เคารพกฎหมายก็จะมีมาตรฐานในการเลือกตั้งอยูใ่นระดบัท่ีสูง และคาดหมายประสิทธิผลจากการ

นักการเมืองท่ีพวกเขาเลือก จึงส่งผลให้นักการเมืองตอ้งท างานอย่างเต็มท่ีและไม่กล้าท่ีจะแสดง

พฤติกรรมท่ีไม่ดีออกมา เช่น ในสังคมประเทศอเมริกาท่ีผูค้นเคารพกฎหมาย เพราะเห็นวา่กฎหมาย

จะให้สิทธ์ิให้เสียงและเป็นประโยชน์ต่อตนเองได้ ใครท่ีละเมิดกฎหมายจะถือว่าตกอยู่ในฐานะ

เหยียบย  ่าเจตจ านงของชนทั้งชาติ (วิภาวรรณ ตุวยานนท์, 2522) แต่ในทางตรงกนัขา้ม สังคมท่ีมี

ระเบียบทางสังคม (Social Order) ท่ีไม่ดี ผูค้นในสังคมไม่เคารพกฎหมาย จนท าใหเ้กิดการรับรู้แบบ

แผนพฤติกรรมของการเล่ียงกฎหมายข้ึนในสังคม เม่ือมีการเลือกตั้ง ผูค้นก็มกัจะเลือกนกัการเมืองท่ี
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สามารถช่วยเอ้ือประโยชน์ต่อการเล่ียงกฎหมายให้กบัตนเอง ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีแสดงให้เห็นถึงระเบียบ

ทางการเมือง (Political Order) ท่ีไร้ระเบียบและไม่มีเสถียรภาพ 

 

มีงานวิจยัของนักสังคมศาสตร์ได้ท าการศึกษาวิจยัในมุมมองน้ีไว ้คือ งานของ Marcelo 

Bergman (2009) ท่ีท าการศึกษาการเล่ียงกฎหมายภาษีในสองประเทศ คือ ประเทศชิลีและประเทศ

อาเจนติน่า พบว่า สองประเทศน้ี มีปัจจยัทางดา้นต่างๆ ท่ีคลา้ยคลึงกนั ไม่วา่จะเป็นประวติัศาสตร์ 

วฒันธรรม เศรษฐกิจ และสถาบันต่างๆ แต่การจ่ายภาษีในสองประเทศน้ี กลับพบแบบแผน

พฤติกรรมท่ีแตกต่างกนัอย่างส้ินเชิง ในรูปแบบของสภาพสมดุลสองแบบท่ีตรงกนัขา้มกนั (The 

Two Equilibrium) คือ สมดุลของการเคารพกฎหมาย (Legal Equilibrium) และสมดุลของการไม่

เคารพกฎหมาย (Noncompliance Equilibrium) คนชีลีจะมีการเคารพกฎหมายภาษีและมีการเสียภาษี

อย่างตรงไปตรงมา แต่คนอาเจนติน่ากลบัเป็นไปในทางตรงกนัขา้ม ในประเทศชิลี ประชาชนมี

ความเห็นชอบกบักฎหมายการเสียภาษีมากกวา่ประเทศอาเจนติน่า เน่ืองจากประชาชนรับรู้วา่ภาษีท่ี

ตนเองจ่ายไปนั้น รัฐบาลจะสามารถน าไปสร้างประโยชน์ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยชอบ

ด้วยกฎหมาย แม้แต่ในเร่ืองของบทลงโทษ สังคมประเทศชิลีและประเทศอาเจนตินามีการรับรู้ 

(Perception) ของผูค้นในการมองบทลงโทษว่ามีความรุนแรงท่ีแตกต่างกัน การรับรู้ของผูค้น

ประเทศชิลีมองวา่บทลงโทษมีความรุนแรง จึงท าให้มีพฤติกรรมท่ีเคารพกฎหมาย ส่วนประเทศอา

เจนติน่า จะเป็นในทางตรงกนัขา้ม คือ มองบทลงโทษไม่มีความรุนแรงและไม่สามารถใชล้งโทษได้

จริง จึงท าใหผู้ค้นมีพฤติกรรมท่ีกลา้ละเมิดกฎหมาย (Marcelo Bergman, 2009)  

 

นอกจากน้ี ในบริบทด้านการพฒันาของโลก ความตระหนักดา้นความย ัง่ยืน ก็ไดรั้บการ

บรรจุเป็นวาระแห่งการพฒันาในระดบัสากล โดยองคก์ารสหประชาชาติ หรือ The United Nations 

(UN) ซ่ึงไดจ้ดัท าเป้าหมายการพฒันาของโลกระยะ 15 ปี ข้ึนใหม่เน่ืองจากเป้าหมายการพฒันาแห่ง

สหสัวรรษ หรือ Millennium Development Goals (MDGs) ซ่ึงเป็นเป้าหมายเดิมไดบ้รรลุและส้ินสุด

ลงเม่ือปี พ.ศ.2558 ท่ีผา่นมา ทั้งน้ี เป้าหมายการพฒันาใหม่มีช่ือวา่ Sustainable Development Goals 

(SDGs) หรือ 2030 Agenda for Sustainable Development (United Nations, 2015)  มีผลบังคับใช้

ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ.2559 เป็นตน้ไป ประกอบดว้ย 17 เป้าหมาย 169 ตวัช้ีวดั ครอบคลุมการ
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ด าเนินการเพื่อขจดัความยากจน ลดความเหล่ือมล ้า ส่งเสริมสุขภาพและความเป็นอยู่ท่ีดี ตลอดจน

การจดัการเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงของสภาพภูมิอากาศ ซ่ึงไดรั้บการรับรองโดยผูน้ าจากประเทศ

ต่างๆทัว่โลกเม่ือเดือนกนัยายน พ.ศ.2558 โดยพลเอกประยุทธ์ จนัทร์โอชา นายกรัฐมนตรีของไทย

ไดล้งนามรับรองในการน า SGDs มาเป็นแนวทางในการพฒันาประเทศ ดงัท่ีสะทอ้นในวิสัยทศัน์

ประเทศไทยว่า “ประเทศมีความมัน่คง มัง่คัง่ ย ัง่ยืน เป็นประเทศพฒันาแล้ว ด้วยการพฒันาตาม

ปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง” 

                      รูปภาพที ่1 2030 Agenda for Sustainable Development 

 
                                                          ท่ีมา: United Nations (2015) 

 

การส่งเสริมสุขภาพและความเป็นอยู่ท่ีดีของประชากรมนุษย์เป็นปัจจยัส าคัญในการ

น าไปสู่การบรรลุการพัฒนาท่ีย ัง่ยืนภายในปี 2030 ซ่ึงเป็นกรอบเวลาท่ีก าหนดเพื่อการบรรลุ

เป้ าหมาย SDGs ของ UN โดยปรากฏอยู่ใน เป้ าหมายท่ี  3  Good Health and Well-being ท่ี มี

จุดมุ่งหมายในภาพรวมเพื่อยกระดบัคุณภาพชีวิตของประชากรทุกช่วงวยัให้สามารถเขา้ถึงการ

บริการสาธารณสุขอย่างครอบคลุม ตลอดจนการยกระดบัความปลอดภยัในการใช้ชีวิต ซ่ึงเป็นท่ี

น่าสนใจว่าได้มีการก าหนดเป้าประสงค์ท่ีจะลดจ านวนการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากอุบติัเหตุทาง

ถนนทัว่โลกลงคร่ึงหน่ึงภายในปี 2020 (Sustainabledevelopment.un.org., 2016) โดยมีตวัช้ีวดัคือ 

อัตราการเสียชีวิตจากการบาดเจ็บท่ี เกิดจากอุบัติเหตุทางถนน (Death rate due to road traffic 

injuries) 
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ในแต่ละปีประชากรโลกจ านวน 1.25 ลา้นคนตอ้งเสียชีวิตจากอุบติัเหตุทางถนน ยงัไม่นบั

รวมจ านวนประชากรกว่า 50 ล้านคนท่ีต้องทุพพลภาพจากอุบติัเหตุ และยงัเป็นสาเหตุหลักการ

เสียชีวติของประชากรโลกในวยั 15-44 ปี ซ่ึงเป็นวยัแรงงานท่ีความส าคญัต่อการขบัเคล่ือนความมัง่

คัง่ของประเทศด้วยจากการประมาณการของ UN (Save LIVES, 2017) อุบติัเหตุทางถนนสร้าง

ความสูญ เสียทางเศรษฐกิจของแต่ละประเทศคิดเป็น ร้อยละ 3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม

ภายในประเทศ (Gross Domestic Product : GDP) โดยอุบัติเหตุทางถนนกว่าร้อยละ 90 ทั่วโลก

เกิดข้ึนในกลุ่มประเทศรายได้ต ่ าและรายได้ปานกลาง แม้ว่ากลุ่มประเทศเหล่าน้ี มีจ  านวน

ยานพาหนะคิดเป็นเพียงคร่ึงหน่ึงของจ านวนยานพาหนะทั้งหมดก็ตาม ทั้งน้ี กลุ่มผูใ้ชถ้นนท่ีมีความ

เส่ียงสูง ไดแ้ก่ ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตแ์ละรถจกัรยาน รวมถึงผูใ้ชท้างเทา้ดว้ย ดงันั้น การลดอุบติัเหตุ

ทางถนนจึงไดรั้บการก าหนดเป็นวาระแห่งการพฒันาท่ีย ัง่ยืนของโลก เน่ืองจากหากแต่ละประเทศ

ไม่มีนโยบายท่ีมีประสิทธิภาพและการส่งเสริมความปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเน่ือง เป็นท่ี

คาดการณ์วา่ อุบติัเหตุทางถนนจะกลายเป็นสาเหตุของการเสียชีวติอนัดบัท่ี 7 ของโลกในปี 2030  

 

เม่ือมองกลบัมาท่ีประเทศไทย เป็นสังคมหน่ึงท่ีไร้ระเบียบและมีการพฒันาในส่วนน้ีท่ีชา้ลา้

หลงั หน่ึงในหลายเร่ืองท่ีมีความส าคญัก็คือ เร่ืองของการเคารพกฎหมายจราจร แมว้่าจะมีการใช้

พระราชบัญญัติจราจรทางบกมาตั้ งแต่ปี พ.ศ.2522 (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา) ท่ีมี

วตัถุประสงคน์ ามาใชเ้พื่อมุ่งจดัระเบียบการสัญจรและพฒันาการคมนาคมขนส่งทางบกในประเทศ

ไทยให้เจริญกา้วหนา้ทัว่ถึงกนัทั้งประเทศ แต่อยา่งไรก็ตาม ในปัจจุบนัยงัคงมีการกระท าผิดละเมิด

พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 ซ่ึงเห็นไดจ้ากขอ้มูลสถิติจ านวนคดีอุบติัเหตุจราจรทางบก

ท่ีเกิดจากการไม่เคารพกฎจราจรได้มีแนวโน้มสูงข้ึนทุกปี ซ่ึงยกตวัอย่างมาสามปี กล่าวคือ ในปี 

พ.ศ.2556 มีจ านวนคดีอุบติัเหตุจราจรทางบกทั้งหมด 61,868 คดี ต่อมาในปี พ.ศ.2557 มีจ านวนคดี

อุบติัเหตุจราจรทางบกทั้งหมด 63,452 คดี และต่อมาในปี พ.ศ.2558 มีจ านวนคดีอุบติัเหตุจราจรทาง

บกทั้งหมด 69,394 คดี (ส านักงานเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร) โดยอุบติัเหตุส่วนใหญ่

เกิดข้ึนกบัรถจกัรยานยนตส่์วนบุคคล รถยนต์นัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน และรถยนต์บรรทุกส่วน

บุคคล ตามล าดบั ทั้ งน้ี รถจกัรยานยนต์เป็นยานพาหนะหลักท่ีใช้ในการสัญจรของผูใ้ช้ถนนใน

ประเทศไทย ทั้งยงัเป็นสาเหตุหลกัของอุบติัเหตุทางถนนดว้ย การบริหารจดัการเพื่อลดอตัราการเกิด
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อุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต์ สามารถลดความสูญเสียของทรัพยากรต่างๆ ท่ีเก่ียวข้องกับชีวิต 

ร่างกาย และทรัพยสิ์น รวมถึงเวลาและงบประมาณทั้งในระดบัประเทศและทอ้งถ่ิน ทั้งน้ี สาเหตุ

หลกัของอุบติัเหตุทางถนนท่ีเกิดกับรถจกัรยานยนต์กว่าร้อยละ 80 คือ การไม่สวมหมวกนิรภยั 

แมว้่าจะมีการบญัญติัเป็นกฎหมายพร้อมบทลงโทษชดัเจนให้ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต์

ตอ้งสวมหมวกนิรภยั แต่ประเทศไทยยงัมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัภาพรวมของประเทศค่อนขา้ง

น้อยเพียงร้อยละ 43 (มูลนิธิไทยโรดส์และเครือข่ายเฝ้าระวงัสถานการณ์ความปลอดภยัทางถนน, 

2559) ของผูใ้ช้รถจกัรยานยนตท์ัว่ราชอาณาจกัร โดยผูข้บัข่ีมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 51 

และผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนต์มีอตัราการสวมหมวกนิรภยัเพียงร้อยละ 20 เท่านั้น ท าให้การเกิด

อุบติัเหตุแต่ละคร้ังท าให้ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตไ์ดรั้บการบาดเจบ็รุนแรง โดยเฉพาะอยา่งยิ่งผูโ้ดยสาร

ท่ีมากกว่าร้อยละ 90 ของอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจะได้รับการบาดเจ็บอย่างรุนแรง  ถึงแม้ว่าจะมี

พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 บญัญติับงัคบัให้ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารตอ้งสวมหมวกนิรภยั

ไวใ้นลักษณะ 17 เบ็ดเตล็ด มาตรา 122 และลกัษณะ 19 บทก าหนดโทษ ในมาตรา 148 ส าหรับ

ผูฝ่้าฝืน ตลอดจนมีการรณรงคใ์ห้มีการสวมหมวกนิรภยัในกลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตอ์ยา่งสม ่าเสมอ 

แต่เป็นกรณีท่ียงัน่าสงสัยถึงสาเหตุของอตัราการสวมหมวกนิรภยัท่ีค่อนขา้งต ่า 

 

ดว้ยเหตุน้ี อาจกล่าวไดว้า่ พฒันาการของสังคมไทยในช่วงหน่ึงทศวรรษมาน้ีไดเ้คล่ือนตวั

เขา้สู่การไม่เคารพกฎหมาย (Noncompliance Equilibrium) ได้เกิดสภาพการณ์ท่ีเห็นว่าการละเมิด

กฎหมายนั้นเป็นเร่ืองปกติ โดยท่ีผูค้นในสังคมไทยต่างก็มีความเขา้ใจในกฎระเบียบทางสังคมดี 

โดยเฉพาะกฎหมายจราจรท่ีผูค้นในสังคมต่างก็ตอ้งใชอ้ยูต่ลอดเวลา แต่กลบัมีแบบแผนพฤติกรรมท่ี

ไม่เคารพต่อกฎหมายไดแ้ผข่ยายออกไปทัว่สังคมมากยิ่งข้ึนในลกัษณะของแนวโนม้ท่ีเห็นวา่ คนอ่ืน

ไม่ท าตามกฎหมาย ตัวเราเองก็จะไม่ท าตามกฎหมายเช่นกัน เพื่อไม่ให้ตนเองนั้ นต้องเสีย

ผลประโยชน์และถูกเอาเปรียบ  

 

นอกจากน้ี   ส่ิ งน้ีย ังแสดงให้ เห็นถึงการบังคับใช้กฎหมาย (Law enforcement) ของ

สังคมไทยท่ีหละหลวมไม่มีประสิทธิภาพดว้ยเช่นกนั ยิ่งไปกวา่นั้น ในส่วนของบทลงโทษต่างๆ ท่ี

น ามาใช้กบัผูท่ี้ละเมิดกฎหมายก็ไม่สามารถใช้ลงโทษได้จริง หรือใช้ได้จริงแต่บทลงโทษนั้นมี
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ลกัษณะท่ีเบาเกินไปและไม่มีความรุนแรง จนท าให้ผูค้นในสังคมไม่กลวัตวับทกฎหมายและพร้อม

ท่ีจะละเมิดกฎหมายตลอดเวลา ดงัตวัอยา่งของพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของผูค้นในสังคมไทย

ปัจจุบนั ท่ีมีทั้งการจอดรถในท่ีห้ามจอด การขบัรถบนฟุตบาทท่ีผูค้นเดินสัญจรไปมา เล้ียวรถขา้ม

เลนโดยไม่ ให้สัญญาณไฟเล้ียว กลับรถในท่ีห้ ามกลับ  ไม่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับ

รถจกัรยานยนต ์ไม่คาดเข็มขดันิรภยัในขณะขบัรถยนต ์รวมไปถึงมีการขบัรถในขณะท่ีเมาสุรา ใช้

โทรศพัท์มือถือในขณะขบัรถ ขบัรถยอ้นศร ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร มีการแซงในท่ีคบัขนั และมี

การขบัรถในระดบัความเร็วท่ีเกินกฎหมายก าหนด เป็นตน้ แบบแผนของพฤติกรรมเหล่าน้ี หากมี

การกระท าคร้ังหน่ึงแลว้ และไม่ไดรั้บบทลงโทษใดๆ ผูค้นก็จะมีแนวโนม้ท่ีจะมองวา่ไม่ใช่เร่ืองยาก

ท่ีจะละเมิดต่อกฎหมาย และปฏิบัติเช่นเดิมต่อไปทุกคร้ัง เม่ือผ่านระยะเวลาหน่ึงไป แบบแผน

พฤติกรรมเหล่าน้ีก็จะถูกมองว่าเป็นเร่ืองปกติ ท่ีผูค้นในสังคมไทยได้ปฏิบติักนั ซ่ึงสภาพการณ์

เหล่าน้ีถือได้ว่าเป็นปรากฏการณ์ใหม่ของสังคมไทยท่ีเรียกว่า ปรากฏการณ์ชาชินต่อการละเมิด

กฎหมาย (เกรียงไกร เจียรประดิษฐ,์ 2557)  

 

อยา่งไรก็ตาม ปรากฏการณ์ชาชินต่อการละเมิดกฎหมายดงัท่ีไดก้ล่าวไปนั้น ดว้ยมิติมุมมอง

ทางกฎหมายเพียงมิติเดียวอาจไม่เพียงพอต่อการหาเหตุผลและตอบค าถามว่า “ท าไมผูค้นใน

สังคมไทยถึงไม่เคารพกฎหมาย” ซ่ึงปรากฏการณ์ชาชินต่อการละเมิดกฎหมายน้ี จ  าเป็นตอ้งมองลึก

ลงไปถึงความเป็นมาของสังคมไทยในอดีต ประวติัศาสตร์ทางสังคมและการเมืองไทย รวมถึง

วฒันธรรมไทยดว้ยเช่นกนั เน่ืองจากบริบทเหล่าน้ีจะเป็นส่ิงท่ีช่วยหล่อหลอมแบบแผนพฤติกรรม

และสร้างการรับรู้ (Perception) ในลกัษณะใดลกัษณะหน่ึงของผูค้นในสังคมไว ้และแสดงออกมา

ตามการรับรู้นั้นๆ นอกจากน้ี หากเปรียบเทียบการเคารพกฎหมายของสังคมไทยกบัสังคมตะวนัตก

แล้วนั้น พบว่ามีความแตกต่างกัน สังคมไทยมีความเป็นมาของประวติัศาสตร์ และลกัษณะทาง

วฒันธรรมท่ีแตกต่างจากประเทศตะวนัตก อันเป็นผลให้ผู ้คนในสังคมไทยมีความเคารพต่อ

กฎหมายน้อยกว่าพลเมืองในประเทศตะวนัตก กล่าวคือ ในประเทศตะวนัตกไม่วา่จะเป็นประเทศ

อเมริกา ประเทศอังกฤษ หรือประเทศฝร่ังเศส ต่างก็ได้มีประวัติศาสตร์ของการต่อสู้ทาง

ประชาธิปไตย และมีท่ีมาของรัฐธรรมนูญท่ีมาจากการต่อสู้ของภาคประชาชนทั้งส้ิน ไม่วา่จะเป็น 

ประเทศองักฤษในสมยัของบทบญัญัติแมกนาคาร์ตา (Magna Carta) ในปี ค.ศ.1215 รวมถึงการ
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ประกาศอิสรภาพของสหรัฐอเมริกาเม่ือปี ค.ศ.1776 และการปฏิวติัฝร่ังเศสในช่วงปี ค.ศ.1789-1799 

เป็นตน้ ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ การไดม้าซ่ึงกฎหมายขอประเทศตะวนัตก ตอ้งผา่นการต่อสู้เรียกร้องของ

ภาคประชาชนจ านวนมาก จึงท าให้ประชาชนในประเทศเหล่านั้นมีความรู้สึกร่วมต่อคุณค่าของ

กฎหมายท่ีได้ร่วมกันสร้างมา (ทศพล ทรรศนกุลพันธ์ , 2555) จนสามารถท าให้เกิดแบบแผน

พฤติกรรมในการเคารพต่อกฎหมายของผูค้นในสังคม  

 

ส่วนในดา้นประวติัศาสตร์ความเป็นมาของสังคมไทย ในการท่ีจะไดป้ระชาธิปไตยและ

รัฐธรรมนูญมานั้น มีจุดเร่ิมตน้มาจากการเปล่ียนแปลงโดยชนชั้นน าของสังคมไทยเป็นส่วนใหญ่ 

ไม่ไดเ้ป็นความตอ้งการร่วมกนัของประชาชนส่วนใหญ่ของประเทศ รวมไปถึง บริบททางการเมือง

ของแต่ละยุคสมยั ก็มีความแตกต่างกนัไปตามสภาวการณ์ของความสัมพนัธ์ทางการเมือง ทางทหาร 

และการมีส่วนร่วมของประชาชนในทางการเมือง เช่น ในยุคสมยัท่ีประชาชนตอ้งการเสรีภาพและ

ตอ้งการมีส่วนร่วมในทางการเมือง ก็เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีมีส่วนท าให้ประชาชนเกิดความต่ืนตวัทาง

กฎหมาย จนสามารถน าไปสู่แบบแผนพฤติกรรมของผูค้นในการเคารพกฎหมายในฐานะท่ีเป็น

กฎเกณฑ์สังคมท่ีทุกคนตอ้งยดึถือปฏิบติัร่วมกนั แต่ในทางตรงกนัขา้ม ในยคุสมยัท่ีการเมืองเกิดการ

แทรกแซงโดยทหารเขา้มาท าการรัฐประหารลม้ลา้งรัฐธรรมนูญ ซ่ึงเป็นสภาพการณ์วงจรอุบาทวท่ี์

เกิดข้ึนในสังคมไทยมาหลายคร้ัง และเม่ือผูน้ าทหารเขา้มาบริหารประเทศ ก็มกัจะก าหนดกฎหมาย

ท่ีเป็นไปในลกัษณะของรูปแบบเผด็จการท่ีเป็นค าสั่งเด็ดขาดของผูน้ าทหาร หากใครไม่ท าตามก็จะ

มีความผดิร้ายแรง ซ่ึงสภาพการณ์เช่นน้ี ถือไดว้า่เป็นสาเหตุหน่ึงท่ีท าให้ผูค้นในสังคมไทยเกิดความ

เกลียดและชิงชังในกฎหมายเผด็จการเหล่านั้ น จนน าไปสู่แบบแผนพฤติกรรมของผู ้คนใน

สังคมไทยในการท่ีจะไม่เคารพกฎหมายในท่ีสุด นอกจากน้ี สภาพการณ์อีกอยา่งหน่ึงท่ีจะไปท าลาย

ความศรัทธาในการเคารพกฎหมายของผูค้นในสังคมไทยก็คือ อ านาจใหญ่ของผูมี้อิทธิพลท่ีไม่

ตอ้งการเก่ียวขอ้งกบักระบวนการทางยุติธรรมหรือทางกฎหมาย (ทศพล ทรรศนกุลพนัธ์, 2555) 

รวมไปถึง การใช้อ านาจของรัฐบาลทหารท่ีเกินขอบเขตซ่ึงมีให้เห็นในปัจจุบนัคือ กรณีการจบักุม

ลงโทษผูบ้ริสุทธ์ิท่ีแสดงความคิดเห็นทางการเมือง เพียงเพราะอา้งว่ากระทบต่อความมัน่คงของ

ประเทศชาติ 
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ดงันั้น ปัจจยัทางดา้นตวับทกฎหมาย และปัจจยัทางสังคมวฒันธรรมท่ีไดก้ล่าวไปขา้งตน้ 

เหล่าน้ีล้วนเป็นปัจจัยท่ีท าให้สังคมไทยเคล่ือนเข้าไปสู่สมดุลของการไม่ เคารพกฎหมาย 

(Noncompliance Equilibrium) รวมไปถึงผูค้นในสังคมไทยไดเ้กิดการรับรู้ในแบบแผนพฤติกรรม

ของการไม่เคารพกฎหมายผา่นความเส่ือมศรัทธาในกฎหมาย จนน าไปสู่การละเมิดกฎหมายต่างๆ 

อยา่งเป็นปกติในสังคมไทย โดยเฉพาะอยา่งยิ่งการไม่เคารพพระราชบญัญติัจราจรทางบก ซ่ึงถือได้

วา่เป็นกฎหมายท่ีส าคญั ดว้ยการท่ีผูค้นในสังคมตอ้งคมนาคมสัญจรในชีวติประจ าวนัตลอดเวลา จึง

ท าให้กฎหมายน้ีท่ีนอกจากจะเป็นส่ิงท่ีสะทอ้นระเบียบทางการเมือง (Political Order) แลว้ ยงัได้

สะทอ้นให้เห็นถึงระเบียบทางสังคม (Social Order) ของสังคมไทยมากท่ีสุดอีกดว้ยเช่นกนั ผูว้จิยัจึง

เล็งเห็นความส าคญัของมุมมองในประเด็นเร่ือง ท าไมประชาชนในสังคมไทยถึงไม่เคารพกฎหมาย 

รวมถึงประชาชนท่ีอาศัยอยู่ในแต่ละภูมิภาค ได้มีความคิดเห็นและเกิดการรับรู้ในแบบแผน

พฤติกรรมของการไม่เคารพกฎหมายท่ีแตกต่างกนัหรือไม่ เน่ืองจากสองปัจจยัดงัท่ีกล่าวไป คือ 

ปัจจยัทางด้านตวับทกฎหมายท่ีการบงัคบัใช้กฎหมาย (Law enforcement) ของสังคมไทยนั้น มี

ความหละหลวมและไม่มีประสิทธิภาพ รวมถึงในส่วนของบทลงโทษต่างๆ ท่ีน ามาใชก้บัผูท่ี้ละเมิด

กฎหมายก็ไม่สามารถใช้ลงโทษไดจ้ริง หรือสามารถใช้ไดจ้ริงแต่บทลงโทษนั้น ก็มีลกัษณะท่ีเบา

เกินไปไม่มีความรุนแรง และปัจจยัทางดา้นเศรษฐกิจสังคม และวฒันธรรมไทย ท่ีประวติัศาสตร์

ทางสังคมและการเมืองตั้งแต่อดีตมาจนถึงปัจจุบนั ได้สร้างความเส่ือมศรัทธาในตวับทกฎหมาย

ให้กบัประชาชน จนน าไปสู่การละเมิดกฎหมายต่างๆ อย่างเป็นปกติ และก าลงัเคล่ือนท่ีเขา้ไปสู่

สมดุลของการไม่เคารพกฎหมายในสังคมไทย  

 

ด้วยเหตุน้ี จึงเป็นท่ีมาของงานวิจยัช้ินน้ี ท่ีมุ่งศึกษาถึงความแตกต่างของปัจจยัทางด้าน

เศรษฐกิจสังคม (Socioeconomic Factors) ท่ีส่งผลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพ

กฎหมาย โดยใช้กรณีศึกษา การไม่เคารพพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 : บทบงัคบัการ

สวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์ซ่ึงถือไดว้า่เป็นกฎหมายท่ีส าคญัในสังคมไทย ท่ีเป็นส่ิง

สะทอ้นให้เห็นถึงการไม่พฒันา ความไร้ระเบียบ และความไม่มีประสิทธิภาพของระเบียบทาง

สังคม (Social Order) และระเบียบทางการเมือง (Political Order) ในสังคมไทย โดยเป็นงานวิจยัใน

เชิงปริมาณ (Quantitative Research) ท่ีใชเ้ทคนิควิจยัโดยการท าแบบสอบถาม เพื่อส ารวจ (Survey) 
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ความคิดเห็นของประชาชน ซ่ึงก ลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการส ารวจ เลือกจากประชากรผู ้ใช้

รถจกัรยานยนต์ท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร และจงัหวดัชลบุรี เพื่อเปรียบเทียบความ

แตกต่างทางความคิดเห็นในการไม่เคารพกฎหมายของประชาชนท่ีมาจากชุมชนเขตเมืองและชุมชน

นอกเขตเมือง 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของการศึกษา 
1. เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง ความแตกต่างของปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจสังคม 

(Socioeconomic Factors) กบัความคิดเห็นของประชาชนในการปฏิบติัตามพระราชบญัญติัจราจร

ทางบก พ.ศ.2522 

2. เพื่อศึกษา ความคิดเห็นในการไม่เคารพกฎหมายจราจรของประชาชนท่ีมาจากชุมชน

เมือง (Urban Community) และชุมชนนอกเขตเมือง (Non-municipal Community) ซ่ึงมีบริบทเชิง

เศรษฐกิจและสังคมท่ีแตกต่างกนั มีทศันคติต่อการปฏิบติัตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.

2522 ท่ีแตกต่างกนั 

3. เพื่อศึกษา การสร้างการมีส่วนร่วมของประชาชนในการกวดขนัวินัยจราจรกนัเองใน

ชุมชน ท าใหท้ศันคติต่อการปฏิบติัตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 เปล่ียนแปลงไป 

4. เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่าง ปัจจยัดา้นการรับรู้กฎหมายและบทลงโทษเชิงปฏิบติั 

และปัจจยัดา้นตน้ทุนทางสังคม  

 

1.3 ค าถามของการศึกษา 
1. ปัจจยัทางดา้นเศรษฐกิจสังคม (Socioeconomic Factors) มีอิทธิพลต่อความคิดเห็นของ

ประชาชนในการปฏิบติัตามกฎหมายอยา่งไร? 

2. ความเป็นชุมชนเมือง (Urbanization) และความเป็นชนบท (Rurality) มีผลกระทบต่อ

ความคิดเห็นของประชาชนในการปฏิบติัตามกฎหมายอยา่งไร? 

3. การสร้างการมีส่วนร่วมของประชาชนในการกวดขันวินัยจราจรกันเองในชุมชนมี

อิทธิพลต่อความคิดเห็นในการปฏิบติัตามกฎหมายอยา่งไร?  
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4. การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษเชิงปฏิบติัและต้นทุนทางสังคมมีความสัมพนัธ์กัน

อยา่งไร? และมีอิทธิพลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการปฏิบติัตามกฎหมายอยา่งไร? 

 

1.4 สมมติฐานในการศึกษา 
การศึกษาเร่ืองน้ี มีหน่วยการวิเคราะห์อยู่ในระดบัของปัจเจกบุคคล (Individual) นอกจาก

ปัจจยัทางด้านเศรษฐกิจสังคม (Socioeconomic Factors) แล้ว ผูว้ิจยัยงัได้ให้ความส าคญักบัปัจจยั

ดา้นพฤติกรรมต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งการขบัข่ีของปัจเจกบุคคลดว้ยเช่นกนั ท่ีอาจจะส่งผลและมีอิทธิพล

ต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมายจราจร ทั้งน้ี จากการทบทวนวรรณกรรม

ท่ีมาจากงานวิจยัต่างๆ ทั้งในประเทศและต่างประเทศ และทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งแลว้ ผูว้ิจยัจึงสามารถ

ก าหนดและแบ่งปัจจยัสมมติฐานได ้4 สมมติฐาน ดงัน้ี 

1. ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมมีอิทธิพลต่อการปฏิบติัตามกฎหมาย 

1.1 ระดบัการศึกษาท่ีสูงข้ึนน าไปสู่ระดบัการปฏิบติัตามกฎหมายมากข้ึน 

1.2 ระดบัรายไดท่ี้สูงข้ึนน าไปสู่ระดบัการปฏิบติัตามกฎหมายมากข้ึน 

2 ความเป็นชุมชนเมืองและชนบทส่งผลต่อทศันคติการปฏิบติัตามกฎหมาย 

2.1 ความเป็นชุมชนเมืองน าไปสู่ระดบัการปฏิบติัตามกฎหมายมากข้ึน 

2.2 ความเป็นชนบทไม่น าไปสู่ระดบัการปฏิบติัตามกฎหมายมากข้ึน 

3 ระดบัการมีส่วนร่วมของประชาชนในการกวดขนัวินยัจราจรท่ีมากข้ึนน าไปสู่ระดบั

ความคิดเห็นในการปฏิบติัตามกฎหมายท่ีมากข้ึน 

4 การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษเชิงปฏิบติัและตน้ทุนทางสังคมมีอิทธิพลต่อระดบั

การปฏิบติัตามกฎหมายท่ีสูงข้ึน 

4.1 การรับรู้กฎหมายน าไปสู่ระดบัการปฏิบติัตามกฎหมายท่ีสูงข้ึน 

4.2 ตน้ทุนทางสังคมท่ีสูงข้ึนน าไปสู่ทศันคติท่ีดีข้ึนต่อการปฏิบติัตามกฎหมาย

มากข้ึน 
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ชุมชนเขตเมือง  
และชุมชนนอกเขตเมือง  
(Urban Community and  

Non-municipal Community) 

การเคารพ
กฎหมาย 

ของปัจเจกบุคคล 

- การรับรู้ข้อมูลข่าวสาร 

- การวางแผนร่วมกนั 

- การปฏบิัติและควบคมุ 

ปัจจยัด้านสถานภาพทาง
เศรษฐกจิสังคมของบุคคล 
(Socioeconomic Factors) 

ความไว้วางใจทางสังคม  
(Social Trust) 

1.5 ตัวแปรทีใ่ช้ในการศึกษา 
ตวัแปรในการวิจยัประกอบดว้ย ตวัแปรตน้ ตวัแปรตาม และตวัแปรควบคุม ท่ีเก่ียวขอ้งกบั

ปัจจยัดา้นต่างๆ ซ่ึงทั้งสามตวัแปร ไดมี้รายละเอียดดงัน้ี 

ตวัแปรตน้ (Independent Variables) ได้แก่ ปัจจยัความเป็นเมือง ปัจจยัทางกฎหมาย และ

ปัจจยัตน้ทุนทางสังคม  

ตวัแปรควบคุม (Control Variables) คือ ปัจจยัทางสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของปัจเจก

บุคคล และกลุ่มตวัอยา่งประชากรผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกัในการเดินทาง 

ตวัแปรตาม (Dependent Variables) คือ พฤติกรรมการเคารพและปฏิบติัตามกฎหมาย 

 

1.6 กรอบการวเิคราะห์ 
รูปภาพที ่2 กรอบการวเิคราะห์ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ส าหรับกรอบการวิเคราะห์ในการวิจยัน้ี เร่ิมตน้ศึกษาถึงตวัแปรหลกัอย่าง ความไวว้างใจ

ทางสังคม (Social Trust) และความแตกต่างของตัวบุคคลท่ีอาศัยอยู่ในชุมชนเขตเมือง (Urban 

Community) หรือ ชุมชนนอกเขตเมือง (Non-municipal Community) ซ่ึงตามสมมติฐานของการ

วิจยั อาจไม่ไดเ้ป็นความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ แต่เป็นกระบวนการความสัมพนัธ์ของ Social Trust ท่ี

น าไปสู่ทศันคติและพฤติกรรมในการเคารพกฎหมายของปัจเจกบุคคล รวมถึงตวัแปรควบคุม ซ่ึงก็

คือ ปัจจยัด้านสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของบุคคล (Socioeconomic Factors) ท่ีอาจจะส่งผล
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เช่นเดียวกบัตวัแปรหลกัขา้งตน้เช่นเดียวกนั ดงันั้น จึงเป็นท่ีมาของกรอบการวิเคราะห์ตามรูปภาพ

ขา้งตน้ ท่ีตวัแปรหลกัและตวัแปรควบคุม ไดส่้งผลต่อพฤติกรรมต่างๆ ของปัจเจกบุคคล เช่น การ

รับรู้ขอ้มูลข่าวสาร การวางแผนร่วมกนั และการปฏิบติัและควบคุม ซ่ึงทั้งสามพฤติกรรมดงักล่าวน้ี 

สามารถท่ีจะน ามาวิเคราะห์ต่อไป เพื่อหาค าตอบว่า ตวัแปรต่างๆนั้น เป็นสาเหตุของการเคารพ

กฎหมาย หรือการไม่เคารพกฎหมายของปัจเจกบุคคลได ้ 

  

1.7 ขอบเขตของการศึกษา 
ในงานวิจยัเร่ือง ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมกบัความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพ

กฎหมายจราจร มีขอบเขตการศึกษาเฉพาะปัจจยัดา้นเศรษฐกิจสังคมท่ีเก่ียวขอ้งในระดบัของปัจเจก

บุคคล (Individual) เท่านั้น ซ่ึงในงานวิจยัน้ี จะใช้ปัจจยัด้านเศรษฐกิจสังคมอนัประกอบไปด้วย 

ปัจจยัทางสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของบุคคล เช่น เพศ อายุ สถานภาพ การประกอบอาชีพ 

ระดบัการศึกษา ระดบัรายได ้และระยะเวลาท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ี รวมถึงตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีคาดว่าจะมี

อิทธิพลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมายจราจร เช่น ปัจจยัความเป็นเมือง 

(Urbanization) ของพื้นท่ีชุมชนท่ีอยู่อาศัยของปัจเจกบุคคล ประกอบด้วย ชุมชนเมือง (Urban 

Community) และ ชุมชนนอก เขต เมื อ ง  (Non-municipal Community) ปั จจัยท างกฎหม าย 

ประกอบด้วย การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษ และการบงัคบัใช้กฎหมายของผู ้มีหน้าท่ี  ปัจจยั

ตน้ทุนทางสังคม (Social Capital) ประกอบดว้ย การมีส่วนร่วมของประชาชน บทบาทของปัจเจก

บุคคลในชุมชน และการลงโทษโดยชุมชนท่ีตนเองอาศยัอยู่ และพฤติกรรมการเคารพและปฏิบติั

ตามกฎหมาย  

 

ทั้งน้ี โดยวิธีการจะใชก้ารส ารวจ (Survey) ในรูปแบบของการท าแบบสอบถาม เพื่อส ารวจ

ดูความคิดเห็นของประชาชนว่า ความแตกต่างทางดา้นปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมไดส่้งผลต่อความ

คิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมายจราจร หรือไม่ รวมไปถึงศึกษาในเชิงเปรียบเทียบ

ความแตกต่างระหว่างชุมชนเขตเมือง (Urban Community) และชุมชนนอกเขตเมือง (Non-

municipal Community) เพื่อดูความแตกต่างทางความคิดเห็นในการไม่เคารพกฎหมายจราจรของ

ประชาชนท่ีมาจากชุมชนเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง และน าผลการส ารวจมาวิเคราะห์โดยใช้
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วธีิการทางคณิตศาสตร์และสถิติ เช่น การใชส้ถิติเชิงพรรณนา การวดัความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั 

(t-test) การประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยท่ี สุด (Ordinary Least Squares: OLS) และการ

วเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ (Correlation) เพื่อพิสูจน์สมมุติฐานและอภิปรายผลใน

เชิงของสถิติ  

 

กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการส ารวจ เลือกจากประชากรผู ้ใช้รถจักรยานยนต์ในพื้ น ท่ี

กรุงเทพมหานคร และจงัหวดัชลบุรี โดยก าหนดให้กลุ่มตวัอย่างในกรุงเทพมหานครเป็นตวัแทน

ของชุมชนเขตเมือง (Urban Community) และใชว้ิธีสุ่มตวัอยา่งทางสถิติเพื่อคดัเลือกกลุ่มตวัอยา่งใน

จงัหวดัชลบุรีเป็นตวัแทนของชุมชนนอกเขตเมือง (Non-Municipal Community) อา้งอิงเกณฑ์การ

แบ่งพื้นท่ีเขตเมืองของประเทศไทย (United Nations, 2017) ท่ีก าหนดให้เขตเทศบาล (Municipal 

Area) ถือเป็นพื้นท่ีเขตเมือง โดยก าหนดจ านวนกลุ่มตวัอย่างจากจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดในพื้นท่ี 

กทม. และชลบุรี ปี 2561 แลว้น ามาเขา้สูตรของ Yamane โดยกรุงเทพมหานครท าการส ารวจพื้นท่ี

เขตปทุมวนั เขตพระโขนง และเขตบางนา จ านวนกลุ่มตวัอย่างไม่เกิน 400 คน และจงัหวดัชลบุรี

ส ารวจพื้นท่ีอ าเภอเมืองชลบุรี และอ าเภอศรีราชา จ านวนกลุ่มตวัอย่างไม่เกิน 400 คน รวมจ านวน

กลุ่มตวัอยา่งประชากรของงานวจิยัทั้งหมด 800 คน  

 

1.8 วธีิการศึกษาวจัิย 
วธีิการศึกษาในงานวจิยัน้ี ไดแ้บ่งออกเป็น 2 ส่วนหลกั ดงัน้ี 

1. ในส่วนของการเก็บรวบรวมขอ้มูลเบ้ืองตน้ เพื่อน าไปสู่การก าหนดตวัแปรส าคญัต่างๆ ท่ี

ใช้ในงานวิจยัน้ี โดยจะใช้การศึกษาจากแหล่งความรู้ทางวิชาการ (Documentary Research) เช่น 

หนงัสือ บทความทางวชิาการ วารสารทางวิชาการ สารนิพนธ์ วิทยานิพนธ์ ผลงานวจิยัต่างๆ ทั้งใน

ประเทศและต่างประเทศ ในดา้นท่ีเก่ียวขอ้งกบังานท่ีศึกษาวิจยั รวมไปถึงการคน้ควา้ขอ้มูลจากส่ือ

ออนไลน์จากทางอินเตอร์เน็ต (Internet) เช่น เวบ็ไซดท่ี์มีความเป็นทางการต่างๆ เป็นตน้ เพื่อท าการ

ทบทวนวรรณกรรม และวิเคราะห์แนวคิดทฤษฎีต่างๆ เพื่อใชเ้ป็นการปูพื้นฐานไปสู่ความชดัเจนใน

การก าหนดตวัแปร ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ และสร้างกรอบปัญหาแนวคิดการวจิยัต่อไป 
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2. ในส่วนของการวิจยัภาคสนาม (Field Research) เน่ืองจากงานวิจยัน้ี เป็นการวิจยัในเชิง

ปริมาณ (Quantitative Research) จึงใชว้ิธีการเก็บขอ้มูลจากการส ารวจ (Survey) ในรูปแบบของการ

สร้างแบบสอบถาม (Questionnaires) เพื่อใช้ในการส ารวจและวดัทศันคติความคิดเห็นของปัจเจก

บุคคล รวมไปถึงสมมติฐานตวัแปรต่างๆ ท่ีคาดวา่จะมีผลต่อปัจเจกบุคคล เช่น ปัจจยัความเป็นเมือง 

(Urbanization) ของพื้นท่ีชุมชนท่ีอยู่อาศัยของปัจเจกบุคคล ประกอบด้วย ชุมชนเมือง (Urban 

Community) และ ชุมชนนอก เขต เมื อ ง  (Non-municipal Community) ปั จจัยท างกฎหม าย 

ประกอบด้วย การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษ และการบงัคบัใช้กฎหมายของผูมี้หน้าท่ี  ปัจจยั

ตน้ทุนทางสังคม (Social Capital) ประกอบดว้ย การมีส่วนร่วมของประชาชน บทบาทของปัจเจก

บุคคลในชุมชน และการลงโทษโดยชุมชนท่ีตนเองอาศยัอยู่ และพฤติกรรมการเคารพและปฏิบติั

ตามกฎหมาย เป็นตน้ เพื่อน าขอ้มูลมาวิเคราะห์โดยใช้วิธีการทางคณิตศาสตร์และสถิติ เช่น การใช้

สถิติเชิงพรรณนา การวดัความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั (t-test) การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่ง

ตัวแปรต่างๆ (Correlation) และการประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยท่ี สุด (Ordinary Least 

Squares: OLS) เพื่อพิสูจน์สมมุติฐาน และอภิปรายผลในเชิงของสถิติ โดยท่ีมีหน่วยการวเิคราะห์อยู่

ในระดบัของปัจเจกบุคคล (Individual) ท่ีมุ่งศึกษาถึงความคิดเห็นของปัจเจกบุคคล 

 

1.9 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับจากการวจัิย 
1. เพื่อให้เข้าใจถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก    

พ.ศ.2522 กลุ่มผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์

2. เพื่อน าไปประกอบการจดัท าแผนระดบัทอ้งถ่ินท่ีมีวตัถุประสงคใ์นการลดอตัราการเกิด

อุบติัเหตุจราจรทางบก 

3. เพื่อแนะน าแนวทางในการก าหนดนโยบายระดบัทอ้งถ่ินท่ีมีประสิทธิภาพส่งเสริมการ

สวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต ์

4. เพื่อส่งเสริมการด าเนินงานของประเทศไทยสู่การบรรลุเป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยืน 

SDGs ของสหประชาชาติ 
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1.10 เค้าโครงการน าเสนอ  
 

การศึกษาวจิยัน้ี ไดแ้บ่งเคา้โครงการน าเสนอออกเป็น 3 ส่วน ทั้งหมด 5 บท ดงัน้ี 

ส่วนท่ี 1 ประกอบด้วยบทท่ี 1 บทน า และบทท่ี  2 แนวคิดทฤษฎี และการทบทวน

วรรณกรรม ท่ีกล่าวถึงเคา้โครงการท าวิจยั และการทบทวนวรรณกรรมต่างๆ ท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบั

งานวิจยั ซ่ึงส่ิงท่ีน าเสนอจะประกอบไปด้วยท่ีมาและความส าคญัของปัญหา วตัถุประสงค์ของ

การศึกษา ค าถามของการศึกษา สมมติฐานในการศึกษา ตวัแปรท่ีใช้ในการศึกษา ขอบเขตของ

การศึกษา วิธีการศึกษาวิจยั และประโยชน์ท่ีคาดว่าจะไดรั้บจากการวิจยั ซ่ึงองค์ประกอบเหล่าน้ี

จะตอ้งอาศยัการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาวิจยัน้ี เพื่อใช้เป็นพื้นฐานในการตั้ง

ค  าถามงานวิจยั การสร้างกรอบแนวคิดการวิจยั การตั้งสมมติฐานและการก าหนดตวัแปรท่ีใช้ใน

การศึกษาวจิยัน้ี เพื่อท่ีจะน าไปใชใ้นการก าหนดรูปแบบระเบียบวธีิการท าวจิยัในส่วนต่อไป  

 

ส่วนท่ี 2 จะกล่าวถึงบทท่ี 3 ท่ีว่าด้วยการก าหนดระเบียบวิธีการวิจยัและการลงพื้นท่ีเก็บ

ขอ้มูล ซ่ึงในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี เป็นงานวจิยัเชิงปริมาณ โดยใชก้ารท าส ารวจ (Survey) ซ่ึงประกอบ

ไปด้วย การอธิบายเก่ียวกับกลุ่มตัวอย่าง ตัวแปรด้านต่างๆ รูปแบบและรายละเอียดของ

แบบสอบถามท่ีจะใชใ้นการท าส ารวจ วิธีการในการท าส ารวจ รวมไปถึงการเลือกกลุ่มตวัอยา่ง การ

เก็บรวบรวมขอ้มูล การวเิคราะห์ขอ้มูล และการวเิคราะห์ทางสถิติ  

 

ส่วนท่ี 3 จะประกอบดว้ยบทท่ี 4 ผลการศึกษา และบทท่ี 5 บทสรุปผลการศึกษาวิจยัและ

ขอ้เสนอแนะ ซ่ึงส่ิงท่ีน าเสนอในส่วนน้ีจะประกอบไปด้วย ผลการศึกษา ท่ีได้จากการรวบรวม

ขอ้มูลการท าส ารวจในบทท่ี 3 ทั้งหมด เพื่ออภิปรายถึงผลการศึกษาในเชิงของสถิติ ดูผลลพัธ์และ

ความสัมพนัธ์ของตวัแปรทั้งหมด เพื่อตอบค าถามงานวจิยั และดูความเช่ือมโยงของสมมติฐานท่ีตั้ง

ไว ้และน าขอ้มูลผลการศึกษาทั้งหมดมาสรุปอภิปรายผลให้สอดคลอ้งกบัค าถามงานวิจยัท่ีตั้งไวใ้น

ส่วนท่ี 1 รวมไปถึงมีขอ้เสนอแนะต่างๆ เพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการศึกษาวจิยัเพิ่มเติมต่อไป 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่2  
แนวคิดทฤษฎ ีและการทบทวนวรรณกรรม 

 
ในบทน้ีจะน าเสนอในเร่ืองของการประมวลแนวความคิดทฤษฎีต่างๆ รวมไปถึง การ

ทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งในการศึกษาวิจยัน้ี เพื่อใชเ้ป็นการปูพื้นฐานไปสู่ความชดัเจนในการ

ก าหนดตวัแปร ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ และสร้างกรอบปัญหาแนวคิดการวจิยัท่ีไดใ้ชใ้น

งานวิจยัน้ี ซ่ึงแนวคิดและปัจจยัหลัก คือ แนวคิดความเช่ือถือไวว้างใจทางสังคม (Social Trust) 

ไดแ้ก่ การรับรู้วา่ผูอ่ื้นท าตามกฎหมายหรือไม่, การรับรู้เก่ียวกบัอ านาจใหญ่ท่ีไม่ตอ้งเก่ียวขอ้งกบั

กระบวนการยุติธรรม, การรับรู้ความยุติธรรมท่ีเจา้หนา้ท่ีต ารวจปฏิบติัต่อประชาชน เป็นตน้ ปัจจยั

ดา้นสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของบุคคล (Socioeconomic Factors) ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ 

การประกอบอาชีพ ระดบัการศึกษา ระดบัรายได ้และระยะเวลาท่ีอาศยัอยูใ่นพื้นท่ี และการบงัคบัใช้

กฎหมาย (Law enforcement) ไดแ้ก่ ประสิทธิภาพของบทลงโทษ ระดบัความรุนแรงของบทลงโทษ 

เป็นตน้ ท่ีคาดวา่จะส่งผลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมายจราจร ซ่ึงถือไดว้า่

เป็นวตัถุประสงค์หลกัในการศึกษาวิจยัในคร้ังน้ี เพื่อท่ีจะสังเคราะห์ขอ้มูล และน าไปสู่การสร้าง

แบบสอบถามท่ีสามารถใชว้ดัความคิดเห็นของประชาชนไดอ้ยา่งแม่นย  าและมีประสิทธิภาพต่อไป 

 

2.1 แนวคิดความไว้วางใจทางสังคม (Social Trust) และต้นทุนทางสังคม (Social Capital) 
 

จากท่ีไดก้ล่าวไปขา้งตน้ว่า เศรษฐกิจสังคมและการเมือง เป็นปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กนั

อยา่งแนบแน่น นบัตั้งแต่มีการปฏิวติัอุตสาหกรรมในช่วงปี ค.ศ. 1750 จนถึง ค.ศ. 1850 ไดท้  าให้ทัว่

ทุกมุมโลกไดเ้กิดการเปล่ียนแปลงคร้ังใหญ่ข้ึน ท่ีท าให้นอกจากวิถีชีวิตของผูค้นท่ีไดเ้ปล่ียนแปลง

ไปจากเดิมแลว้ สภาพบริบททางสังคม ฐานะทางเศรษฐกิจ การเมือง และวฒันธรรมในแต่ละสังคม

ก็ได้มีการเปล่ียนแปลงไปจากเดิมด้วยเช่นกนั จึงท าให้เกิดมุมมองจากนักรัฐศาสตร์ว่า เม่ือมีการ

เปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจสังคมแล้ว การเมืองก็ย่อมท่ีจะพฒันาเปล่ียนแปลงไปดว้ย หรือในทาง

กลบักนั หากมีการพฒันาหรือท าให้การเมืองมีความเป็นทนัสมยั (Political Modernization) ข้ึนมา

ได ้ก็จะท าใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจสังคมตามมาไดเ้ช่นกนั (Lucian W. Pye, 1996)  
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มีงานของนกัรัฐศาสตร์อเมริกนัหลายท่าน ไดพู้ดถึงมุมมองทางดา้นเศรษฐกิจสังคม ดา้น

วฒันธรรม และสถาบันทางการเมือง ท่ีมีความสัมพันธ์เช่ือมโยงกัน อันท่ีจะสามารถท าให้

ประชาธิปไตยเกิดเสถียรภาพข้ึนได้ และมุ่งหาค าตอบว่า ท าไมสังคมต่างๆ ถึงได้มีระบอบการ

ปกครองท่ีแตกต่างกนั บางสังคมเป็นประชาธิปไตย ประชาชนมีสิทธิเสรีภาพภายใตก้ฎหมายอยา่ง

แทจ้ริง หรือในบางสังคม ไดมี้การปกครองในลกัษณะของเผด็จการ และมีผูน้ าท่ีเป็นเผด็จการ ซ่ึง

ประชาชนในสังคมทั้งสองรูปแบบน้ีต่างก็มีการยอมรับ และรับรู้ถึงสถานภาพทางสังคมในระบอบ

การปกครองของสังคมตนเอง มีงานของ Ruth Benedict ได้พูดถึงเร่ืองบุคลิกภาพและวฒันธรรม 

(culture and personality) (Ruth Benedict, 1934) ท่ีศึกษาว่า ประชาชนในสังคมท่ีแตกต่างกนั จะมี

การพฒันาตวัแบบบุคลิกภาพท่ีแตกต่างกัน ท าให้สามารถอธิบายได้ว่า ประชาชนในสังคมจะมี

บุคลิกภาพในการการยอมรับ และรับรู้ถึงสถานภาพทางสังคมในระบอบการปกครองของสังคม

ตนเอง ซ่ึงก็หมายรวมถึงเศรษฐกิจสังคม วฒันธรรม และสถาบันทางการเมืองด้วยเช่นกัน 

นอกจากน้ี มีงานของ Gabriel Almond และ Sidney Verba ได้ศึกษาถึงวฒันธรรมทางการเมือง

เช่นกนัเดียวกนั เพื่อหาผลลพัธ์ไปสู่ความส าเร็จของระบอบประชาธิปไตย โดยศึกษาเปรียบเทียบใน

หลายๆ ประเทศท่ีมีประชาธิปไตยมัน่คง ซ่ึงอลัมอนดแ์ละเวอร์บา ไดใ้หค้วามส าคญัต่อการรับรู้และ

ทศันคติของผูค้นในสังคม และวฒันธรรมทางการเมือง เพื่อน าไปสู่การอธิบายผลลพัธ์ทางการเมือง 

(Gabriel Almond & Sidney Verba, 1936)  

 

นอกจากน้ี ไดมี้งานของนกัรัฐศาสตร์ท่ีศึกษาถึงการพฒันาเศรษฐกิจสังคม จะน าไปสู่การ

พฒันาประชาธิปไตยให้มีเสถียรภาพได ้ซ่ึงประเด็นท่ีส าคญัคือ เร่ืองทุนทางสังคม (Social Capital) 

ท่ีนักรัฐศาสตร์ตะวนัตกได้เช่ือและมีมุมมองว่า ปัจจัยเร่ืองทุนทางสังคมจะสามารถน าไปสู่

ประชาธิปไตยท่ีมีเสถียรภาพได้ ดงังานของ Robert Putnam ในเร่ือง Bowling Alone: American’s 

Declining Social Capital ท่ีศึกษาถึงในบริบททางสังคมของอเมริกา ท่ีเกิดสภาพการณ์ของการลดลง

ของทุนทางสังคม (Robert Putnam, 1995) ท่ีท าให้การมีส่วนร่วมของประชาชนในสังคม (Civic 

Engagement) และการเช่ือมโยงทางสังคม (Social Connect) ลดลง อนัแสดงให้เห็นวา่ ชาวอเมริกนั
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ออกไปท ากิจกรรมเพื่อสังคมนอ้ยลง ซ่ึงจากการศึกษาไดพ้บปัจจยัอยู ่4 ดา้นท่ีท าให้เกิดสภาพการณ์

ของการลดลงของทุนทางสังคม ดงัน้ี  

 

โดยท่ีด้านท่ีหน่ึงคือ ชาวอเมริกนัได้ออกมาสู่วฏัจกัรแรงงานมากข้ึน ได้สร้างธุรกิจของ

ตนเองข้ึนมามากมาย จึงท าใหไ้ม่มีเวลาท่ีจะสนใจในกิจกรรมเพื่อการกุศล เช่น Red Cross เป็นตน้  

 

ดา้นท่ีสองคือ ชาวอเมริกนัมีการยา้ยถ่ินฐานท่ีอยูใ่หม่มากข้ึน ท าให้ตอ้งปรับตวัในหลายๆ 

องค์ประกอบ จึงไม่มีแรงบนัดาลใจท่ีจะสรรค์สร้างส่ิงใหม่ๆ ข้ึน เปรียบเหมือนการปลูกตน้ไมใ้น

กระถางหน่ึงมาเป็นระยะเวลาหน่ึง แลว้ตอ้งท าการยา้ยไปตน้ไมไ้ปใส่ในกระถางใบใหม่ ซ่ึงรากของ

ตน้ไมไ้ดเ้กิดความมัน่คงในกระถางใบเก่าแลว้ เม่ือยา้ยไปใส่กระถางใบใหม่ ตน้ไมก้็ตอ้งปรับสภาพ

ตนเองเพื่ออยูก่บัดินใหม่ในกระถางใบใหม่  

 

ดา้นท่ีสามคือ โครงสร้างประชากรอเมริกาไดเ้กิดการเปล่ียนแปลง มีความตอ้งการในปัจจยั

ขั้นพื้นฐานเพิ่มมากข้ึน เน่ืองจากชาวอเมริกนัมีการหยา่ร้างเพิ่มข้ึน มีการแต่งงานนอ้ยลง รวมไปถึง

ค่าครองชีพท่ีสูงข้ึนและค่าจา้งแรงงานต่อวนัไม่เพียงพอต่อการด ารงชีวิต จึงท าให้ความสนใจ

กิจกรรมเพื่อสังคมได้ลดน้อยถอยลงไป อีกทั้ง ยงัเกิดการเปล่ียนของวิถีชีวิต (Life Style) ท่ีในยุค

ปัจจุบันมีการท าธุรกิจทางออนไลน์มากข้ึน ผู ้คนได้เปล่ียนมาซ้ือของขายของผ่านทางตลาด

ออนไลน์มากข้ึน จึงท าใหเ้กิดการเช่ือมโยงทางสังคม (Social Connectedness) ลดลง  

 

และดา้นท่ีส่ีคือ เม่ือเทคโนโลยเีปล่ียน วิถีชีวิตก็เปล่ียนไปตามเช่นกนั ในปัจจุบนัส่ือบนัเทิง

ต่างๆ เช่น โทรทศัน์ คอมพิวเตอร์ อินเตอร์เน็ต โทรศพัท์มือถือ เป็นตน้ เป็นส่ิงท่ีสร้างความสนใจ

ใหก้บัผูค้นมากข้ึน ซ่ึงเป็นสาเหตุใหผู้ค้นไม่หนัมาสนใจถึงกิจกรรมเพื่อสังคม  

 

ดว้ยปัจจยัดงักล่าวท าให้สามารถมองไดว้า่ ผูค้นในสังคมอเมริกา มีความสุขเพิ่มมากข้ึนจาก

วถีิชีวติท่ีเปล่ียนแปลงไปตามยคุสมยัและเทคโนโลย ีแต่ในขณะเดียวกนั การออกไปท ากิจกรรมเพื่อ

สังคมก็ลดนอ้ยลงตามไปดว้ยเช่นกนั ดงันั้น การท าให้ทุนทางสังคมเพิ่มมากข้ึนในยุคสมยัปัจจุบนั
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ถือไดว้่าเป็นส่ิงส าคญั เน่ืองจากทุนทางสังคม (Social Capital) เป็นส่ิงท่ีเช่ือมโยงกบัประชาสังคม 

(Civil Society) ซ่ึงจะท าให้ประชาชนในสังคมเกิดการรับรู้และความไวว้างใจ (Social Trust) ซ่ึงกนั

และกนั เกิดการมีส่วนร่วมของประชาชนในสังคมท่ีเพิ่มมากข้ึน จนน าไปสู่การเกิดข้ึนของเครือข่าย

ทางสังคม (Network) ซ่ึงจะส่งผลประชาชนออกมาท ากิจกรรมเพื่อสังคมมากข้ึน Putnam ไดเ้รียก

สังคมเช่นน้ีว่า Civic Community (Robert Putnam, 1994) ซ่ึงสังคมเช่นน้ี จะช่วยสร้างบรรทดัฐาน

ทางสังคมท่ีท าให้สถาบนัทางการเมืองเขม้แข็ง และท าให้ประชาธิปไตยในสังคมเกิดเสถียรภาพได้

  

 จากขอ้สรุปดงักล่าว ไดช่้วยสนบัสนุนแนวคิดท่ีวา่ การท าให้สังคมเกิดวฒันธรรมของความ

ไวว้างใจกัน และมีความร่วมมือกันจนเกิดเป็นเครือข่ายทางสังคมได้ จะสามารถท าให้เกิดการ

กระท าร่วมกนัแบบรวมหมู่ได ้(Collective Action) อย่างมีประสิทธิภาพ (ชิตพล กาญจนกิจ, 2545) 

ซ่ึงสังคมดังกล่าวได้มีความเช่ือมโยงกับแนวคิดของ Putnam ท่ี เรียกสังคมแบบน้ีว่า Civic 

Community เน่ืองจากความสามารถของชุมชนท่ีสามารถพฒันาตนเอง จนสามารถเป็นสังคมท่ีเอ้ือ

ต่อประชาธิปไตยได ้ซ่ึง Putnam ไดใ้หนิ้ยามลกัษณะของชุมชนแบบน้ีวา่ เป็นชุมชนท่ีประชาชนได้

มีส่วนร่วมกบัสังคม (Civic Engagement), มีความเท่าเทียมกนัทางการเมือง (Political Equality), มี

ความเป็นหน่ึงเดียว ความเช่ือมัน่ และความอดทนต่อกนัและกนั (Solidarity, Trust, and Tolerance), 

และมีการร่วมสมาคมกนั (Associations: Social Structures of Cooperation) (Robert Putnam, 1994) 

ซ่ึงไดอิ้ทธิพลมาจากแนวคิดของ Alexis de Tocqueville ดงันั้น วฒันธรรมทางสังคมท่ีมีการเพิ่มข้ึน

ของทุนทางสังคม จะสามารถท าให้สังคมมีสถาบนัทางการเมืองท่ีเขม้แข็งและสามารถท่ีจะจดัการ

กับปัญหาต่างๆ ในสังคมได้อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตาม มุมมองเร่ืองทุนทางสังคมใน

สังคมไทยนั้น มีความเก่ียวขอ้งกบัระบบอุปถมัภ ์และความสัมพนัธ์ระหวา่งเครือญาติ ซ่ึงมีลกัษณะ

ท่ีเป็นความสัมพนัธ์แบบส่วนตวั ลกัษณะแบบน้ีท าให้เกิดความสนิทสนมกนั ไวใ้จซ่ึงกนัและกนั

ภายในกลุ่มเดียวกัน เม่ือสมาชิกในกลุ่มหรือเครือญาติต้องประสบกับปัญหา ก็ย่อมท่ีจะมีการ

ช่วยเหลือซ่ึงกนัและกนั แมว้า่การช่วยเหลือน้ีจะมีความถูกตอ้งหรือไม่ถูกตอ้งก็ตาม ซ่ึงสะทอ้นให้

เห็นว่า การช่วยเหลือน้ีขดัต่อหลกัการความยุติธรรม (กนก วงษ์ตระหง่าน, 2529) ดงันั้น ทุนทาง

สังคมของสังคมไทยจึงอยู่ในลกัษณะของหลกัการต่างตอบแทน (Reciprocity) และหลกัการใช้

ประโยชน์ร่วมกนั (Communality) (อานนัท ์กาญจนพนัธ์, 2541)  
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 อย่างไรก็ตาม เร่ืองการไม่เคารพกฎหมายของประชาชนและระเบียบทางการเมือง ก็

สามารถพูดไดว้า่สองเร่ืองน้ีมีความสัมพนัธ์กนั กล่าวคือ หลงัจากท่ีดา้นรัฐศาสตร์ไดข้บัเคล่ือนเขา้สู่

ยุคของพฤติกรรมศาสตร์ในช่วงทศวรรษท่ี 1960 เป็นตน้มา ไดมี้การศึกษาถึงเร่ืองความไวว้างใจ

ของประชาชน ท่ีเป็นปัจจยัผลกัดนัให้ประชาชนมีทศันคติ และการแสดงออกทางความรู้สึกต่อ

ระบบการเมืองแตกต่างกนัไป หากประชาชนมีทศันคติท่ีดี และมีความรู้สึกนิยมชมชอบต่อระบบ

ทางการเมือง จะส่งผลให้ประชาชนเคารพและจงรักภกัดีต่อระบบการเมืองนั้น แต่ในทางตรงกนั

ขา้ม หากประชาชนมีทศันคติและความรู้สึกท่ีไม่ดีต่อระบบการเมือง ก็จะยิ่งส่งผลให้ไม่เกิดความ

เคารพ และจงรักภกัดีต่อระบบการเมืองนั้น ไดมี้งานวิจยัท่ีกล่าวถึงประเด็นน้ี งานช้ินแรกคือ งาน

ของ Kenneth Newton ท่ีมีแนวคิดว่า ความไวว้างใจทางการเมืองมีความสัมพนัธ์กบัตน้ทุนทางการ

เมือง (Political Capital) (Kenneth Newton, 2001) ซ่ึงก็มีลักษณะเช่นเดียวกับความไวว้างใจทาง

สังคมท่ีมีความสัมพนัธ์กบัตน้ทุนทางสังคม ซ่ึงมีตวัแปรทางการเมืองท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบัความ

ไวว้างใจทางการเมือง เช่น ความเช่ือมัน่ในรัฐบาล ระเบียบทางสังคม การต่อสู้ทางการเมือง และ

ความจงรักภกัดีต่อระบบการเมืองของสังคม เป็นตน้  

 

 งานช้ินต่อมาคือ งานของ Marcelo Bergman ท่ีท าการศึกษาการเล่ียงกฎหมายภาษีในสอง

ประเทศ คือ ประเทศชิลีและประเทศอาเจนติน่า (Marcelo Bergman, 2009) พบวา่ สองประเทศน้ี มี

ปัจจยัทางดา้นต่างๆ ท่ีคลา้ยคลึงกนั ไม่ว่าจะเป็นประวติัศาสตร์ วฒันธรรม เศรษฐกิจ และสถาบนั

ต่างๆ แต่การจ่ายภาษีในสองประเทศน้ี กลบัพบแบบแผนพฤติกรรมท่ีแตกต่างกนัอย่างส้ินเชิง ใน

รูปแบบของสภาพสมดุลสองแบบท่ีตรงกันข้ามกัน (The Two Equilibrium) คือ สมดุลของการ

เคารพกฎหมาย (Legal Equilibrium) และสมดุลของการไม่ เคารพกฎหมาย (Noncompliance 

Equilibrium) ซ่ึงผลการวิจัยพบว่า คนชีลีจะมีการเคารพกฎหมายภาษีและมีการเสียภาษีอย่าง

ตรงไปตรงมา แต่คนอาเจนติน่ากลบัเป็นไปในทางตรงกนัขา้ม ในประเทศชิลี ประชาชนมีความ

เห็นชอบกับกฎหมายการเสียภาษีมากกว่าประเทศอาเจนติน่า เน่ืองจากประชาชนรับรู้ว่าภาษีท่ี

ตนเองจ่ายไปนั้น รัฐบาลจะสามารถน าไปสร้างประโยชน์ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยชอบ

ด้วยกฎหมาย แม้แต่ในเร่ืองของบทลงโทษ สังคมประเทศชิลีและประเทศอาเจนตินามีการรับรู้ 
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(Perception) ของผูค้นในการมองบทลงโทษว่ามีความรุนแรงท่ีแตกต่างกัน การรับรู้ของผูค้น

ประเทศชิลีมองวา่บทลงโทษมีความรุนแรง จึงท าให้มีพฤติกรรมท่ีเคารพกฎหมาย ส่วนประเทศอา

เจนติน่า จะเป็นในทางตรงกนัขา้ม คือ มองบทลงโทษไม่มีความรุนแรงและไม่สามารถใชล้งโทษได้

จริง จึงท าใหผู้ค้นมีพฤติกรรมท่ีกลา้ละเมิดกฎหมาย 

 

และงานอีกช้ินหน่ึงคือ งานของ John T. Scholz และ Mark Lubell ได้ศึกษาถึงความ

ไวว้างใจกับการเสียภาษีของประชาชน (John T. Scholz and Mark Lubell, 1998) โดยแบ่งความ

ไวว้างใจออกเป็น 2 ลกัษณะคือ ความไวว้างใจในแนวด่ิง และความไวว้างใจแนวระนาบ ซ่ึงความ

ไวว้างใจในแนวด่ิงจะเป็นลกัษณะความสัมพนัธ์ของรัฐกบัประชาชน การแกปั้ญหาต่างๆ ผูน้ าจะ

สามารถเขา้ไปแกไ้ขไดผ้า่นสถาบนัทางการเมืองและความร่วมมือทางสังคม ซ่ึงหากไม่ไดรั้บความ

ร่วมมือทางสังคมก็จะท าให้การแก้ปัญหาต่างๆ ได้รับความยากล าบาก ต่อมาในส่วนของความ

ไวว้างใจแนวระนาบ ซ่ึงก็คือ ความไวว้างใจทางสังคมท่ีเกิดมาจากประชาชนดว้ยกนัเอง ถา้หากใน

ส่วนน้ีมีข้ึนมากในสังคม ก็จะท าให้สังคมมีความเป็นระเบียบ สามารถช่วยลดตน้ทุนในการบงัคบั

ใช้ทางกฎหมายได ้ซ่ึงผลวิจยัพบว่า หากสังคมมีความสัมพนัธ์ในลกัษณะแนวราบท่ีมากข้ึน ก็จะ

ส่งผลให้ความจ าเป็นในการใช้กฎหมายลดน้อยลง แต่ถา้หากความสัมพนัธ์แนวราบมีน้อยลง จะ

ส่งผลใหรั้ฐตอ้งเขา้มาตรวจสอบ และใชก้ฎหมายเพื่อรักษาความเรียบร้อยของสังคมเพิ่มมากข้ึน  

 

ด้วยหลักการดังกล่าว หากน ามาพิจารณากับการไม่เคารพกฎหมายจราจรของผูค้นใน

สังคมไทยแลว้นั้น สามารถอธิบายไดว้่า ปัญหาการจราจรในสังคมไทยไดมี้ผลกระทบต่อวิถีชีวิต

ของผูค้นอยา่งมาก ประกอบกบัทุนทางสังคมของสังคมไทยในปัจจุบนันั้น มีแนวโนม้ลดลง จึงเป็น

ผลให้ผู ้คนในสังคมไทยได้เคล่ือนไปสู่สมดุลของการไม่ เคารพกฎหมาย (Noncompliance 

Equilibrium) และมีพฤติกรรมท่ีท าเพื่อสังคมลดลง ซ่ึงสามารถเห็นได้จากพฤติกรรมการละเมิด

กฎหมายจราจรในการขับข่ียานยนต์ของผูค้น ท่ีมีให้เห็นจนเป็นเร่ืองปกติในสังคมไทย ซ่ึงมี

ผลกระทบต่อความเช่ือถือไวว้างใจทางสังคม (Social Trust) จนน าไปสู่การลดลงของความสัมพนัธ์

ในแนวราบและการเกิดข้ึนของความไม่ไวว้างใจทางสังคมในระหว่างผูค้น และการรับรู้ถึง

พฤติกรรมของผูอ่ื้นในการไม่เคารพกฎหมาย เช่น การถูกเอาเปรียบจากการรับรู้ว่าผูอ่ื้นละเมิด
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กฎหมายและไม่ไดรั้บบทลงโทษใดๆ รวมไปถึง การรับรู้เก่ียวกบัอ านาจใหญ่ของผูมี้อิทธิพลท่ีไม่

ตอ้งเก่ียวขอ้งกบักระบวนการยุติธรรม ซ่ึงเห็นไดบ้่อยคร้ังจากคดีอุบติัเหตุใหญ่ของสังคมไทยท่ีผูมี้

อิทธิพลไม่ถูกด าเนินคดี และการรับรู้ความยติุธรรมท่ีเจา้หนา้ท่ีต ารวจปฏิบติัต่อประชาชน ซ่ึงมีข่าว

ให้เห็นบ่อยคร้ังในสังคมไทย ท่ีเจ้าหน้าท่ีต ารวจใช้อ านาจหน้าท่ีปฏิบติัหน้าท่ีนอกเหนือตวับท

กฎหมายเพื่อประโยชน์ส่วนตวั เป็นตน้ ดว้ยผลกระทบเช่นน้ี จึงแสดงใหเ้ห็นวา่ นอกจากสังคมไทย

เป็นสังคมท่ีไร้ความเป็นระเบียบ ท าให้ตอ้งใช้ตน้ทุนในการบงัคบัใช้กฎหมายมากข้ึน ภาครัฐตอ้ง

เขา้มาตรวจสอบ และใช้กฎหมายเพื่อรักษาความเรียบร้อยของสังคมเพิ่มมากข้ึนแลว้ ยงัแสดงให้

เห็นว่า ประชาชนในสังคมไทย ได้เกิดความเส่ือมศรัทธาต่อกฎหมายในการท่ีจะเคารพกฎหมาย

จราจรดว้ยเช่นกนั  

 

โดยสรุปแลว้ องคป์ระกอบของตวัแปรความเช่ือถือไวว้างใจทางสังคม (Social Trust) และ
ตน้ทุนทางสังคม (Social Capital) จะประกอบไปดว้ย การรับรู้วา่ผูอ่ื้นท าตามกฎหมายหรือไม่, การ
รับรู้เก่ียวกบัอ านาจใหญ่ท่ีไม่ตอ้งเก่ียวขอ้งกบักระบวนการยุติธรรม และการรับรู้ความยุติธรรมท่ี
เจา้หนา้ท่ีต ารวจปฏิบติัต่อประชาชน การมีส่วนร่วมของประชาชน และบทบาทของปัจเจกบุคคลใน
ชุมชน และการลงโทษโดยชุมชนท่ีตนเองอาศยัอยู ่ดงัภาพ 

รูปภาพที ่3 องค์ประกอบของตัวแปรความเช่ือถอืไว้วางใจทางสังคม และต้นทุนทางสังคม 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

     หมายเหตุ: สรุปจากงานของ Robert D. Putnam (2537), Marcelo Bergman (2552), John T. Scholz 

และ Mark Lubell (2541) 

 

ความไวว้างใจทางสงัคม 
(Social Trust)  

และตน้ทุนทางสงัคม 
 (Social Capital)  

การรับรู้วา่ผูอ่ื้นท าตามกฎหมายหรือไม่ 

การรับรู้เก่ียวกบัอ านาจใหญ่ท่ีไม่ตอ้ง
เก่ียวขอ้งกบักระบวนการยติุธรรม 

การรับรู้ความยติุธรรม 

ท่ีเจา้หนา้ท่ีต ารวจปฏิบติัต่อประชาชน 
 

การมีส่วนร่วมของประชาชน  
และบทบาทของปัจเจกบุคคลในชุมชน 

การลงโทษโดยชุมชนท่ีตนเองอาศยัอยู ่
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2.2 ปัจจัยด้านสถานภาพทางเศรษฐกจิสังคมของบุคคล (Socioeconomic Factors) 
 

เม่ือมองยอ้นกลบัไปท่ีแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 3 พ.ศ.2515-2519 ซ่ึง

มีสาระส าคญัคือ ให้ความส าคญัสูงสุดในการลดอตัราการเพิ่มข้ึนของประชากร โดยท่ีรัฐบาลมี

ความพยายามในการระดมทรัพยากรทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน ในการสนบัสนุนแผนงานและ

นโยบายต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวางแผนครอบครัว เน่ืองจากสังคมไทยในช่วงหลงัปี พ.ศ.2500 

เป็นตน้มา มีการเพิ่มข้ึนของจ านวนประชากรไปอยา่งรวดเร็ว ท าใหเ้กิดปัญหาเร่ืองภาระในการเล้ียง

ดูอบรม รวมไปถึงภาระในการศึกษาและการเข้าถึงบริการด้านต่างๆ จากภาครัฐ ซ่ึงลักษณะ

สภาพการณ์น้ี เรียกวา่ การเปล่ียนผา่นประชากร (Demographic Transition) ท่ีหมายถึง กระบวนการ

เปล่ียนแปลงประชากรในสังคมท่ีมีอตัราการเกิดและการตายสูง ไปสู่สังคมท่ีมีอตัราการเกิดและการ

ตายต ่ า กระบวนการน้ีได้เกิดข้ึนในหลายๆ ประเทศทั่วโลก ซ่ึงประเทศไทยก็ได้รวมอยู่ใน

กระบวนการน้ีด้วยเช่นกนั แต่อย่างไรก็ตาม หากเปรียบเทียบกบัประเทศท่ีพฒันาแลว้ การเปล่ียนผ่าน

ประชากรในสังคมไทยถือไดว้า่ เป็นการเปล่ียนผา่นประชากรไปอยา่งรวดเร็ว (นริญา จนัทร์กลบั, 2558)  

 

จากขอ้มูลของส านกังานสถิติแห่งชาติ ท่ีไดด้ าเนินการจดัเก็บขอ้มูลส ามะโนประชากรทุก

ระยะเวลา 10 ปี โดยเร่ิมคร้ังแรกเม่ือปี พ.ศ.2503 ประชากรในประเทศไทยในเวลานั้นมีจ านวน 

26,257,916 คน จนกระทัง่ถึงการจดัเก็บขอ้มูลส ามะโนประชากรในปัจจุบนัคือ ปี พ.ศ.2553 และ

เร่ือยมาจนถึงปัจจุบนั ประชากรในประเทศไทยปัจจุบนัมีจ านวนถึง 65,931,550 คน (ส านกังานสถิติ

แห่งชาติ) จะเห็นไดว้่า ดว้ยระยะเวลาเพียงห้าทศวรรษเท่านั้น จ  านวนประชากรในประเทศไทยได้

เพิ่มข้ึนอยา่งมาก นอกจากจะส่งผลกระทบต่อความมัน่คงทางเศรษฐกิจสังคมของประเทศไทยแลว้ 

รวมทั้งหากมองในเชิงของพฤติกรรมของปัจเจกบุคคล ก็ยงัส่งผลให้เกิดความหลากหลายทาง

พฤติกรรมและการรับรู้ของปัจเจกบุคคลดว้ยเช่นกนั เน่ืองจาก การกล่อมเกลาและการเรียนรู้ทาง

สังคม รวมไปถึงบริบทสภาพแวดลอ้มท่ีแต่ละปัจเจกบุคคลเติบโตมาส่งผลให้ความเช่ือ ทศันคติ 

และการรับรู้ ของปัจเจกบุคคลไดเ้กิดความแตกต่างกนัไป ซ่ึงอาจเรียกไดว้า่ ปทสัถาน (Norm) ของ

สังคมเป็นเร่ืองส าคัญ  ท่ีจะสามารถช่วยก าหนดพฤติกรรมของปัจเจกบุคคลในสังคมได้         

(Marcelo Bergman, 2009) เช่น ถา้ปัจเจกบุคคลอยูใ่นสังคมท่ีมีปทสัถานในการเคารพกฎหมาย คน
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เหล่านั้นก็จะเปล่ียนพฤติกรรมไปเคารพกฎหมาย รวมถึง การบังคับใช้กฎหมายในอดีตจนถึง

ปัจจุบนั จะมีส่วนส าคญัในการสร้างวฒันธรรมการเคารพหรือไม่เคารพกฎหมาย จะเป็นส่ิงท่ีช่วย

ก าหนดให้ปัจเจกบุคคลรับรู้วา่ จะเคารพหรือไม่เคารพกฎหมาย และส่งผลต่อพฤติกรรมในอนาคต

ดว้ยเช่นกนั เป็นตน้ 

 

จากท่ีได้กล่าวไปในบทท่ีหน่ึงว่า ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมได้มีรากฐานมาจากการเมือง 

เน่ืองจากในหลายๆ สังคมจะมีระเบียบทางสังคม (Social Order) ท่ีแตกต่างกนัออกไปตามบริบท

สภาพแวดลอ้มของสังคมแต่ละท่ี ซ่ึงก็สามารถส่งผลไปถึงระเบียบทางการเมือง (Political Order) 

ได้เช่นกัน อีกทั้ งปทัสถานทางสังคม (Norm) จะเป็นตวัช้ีวดัท่ีท าให้การปฏิบัติตามกฎหมายได้

แตกต่างกนัไปในแต่ละสังคม แมว้่าสังคมนั้นๆ จะมีระดบัการพฒันาท่ีเหมือนกนัก็ตาม สังคมท่ี

ผูค้นมีการเคารพในหนา้ท่ีของตนเอง และมีการเคารพกฎหมาย ก็จะท าให้สังคมนั้นเกิดการรับรู้ใน

แบบแผนของพฤติกรรมท่ีดี ซ่ึงส่งผลให้สังคมนั้นมีประชาธิปไตยท่ีมัน่คงมีประสิทธิภาพ คือ ผูค้น

มีการเคารพกฎหมายและรู้จกัหน้าท่ีของตนเอง นั่นเอง ดงันั้น การศึกษาเร่ืองปัจจยัทางเศรษฐกิจ

สังคม จึงมีความจ าเป็นตอ้งน าเร่ืองการเมืองเขา้วิเคราะห์ควบคู่ไปดว้ย เพื่อศึกษาถึงการกล่อมเกลา

ทางสังคมและการเมือง ท่ีอาจส่งผลต่อพฤติกรรมและบุคลิกภาพของปัจเจกบุคคล  

 

มีงานศึกษาวิจยัทั้งในไทยและต่างประเทศท่ีไดศึ้กษาถึงประเด็นน้ีไว ้ในงานแรกคืองาน

ศึกษาวจิยัของ Nie, Powell และ Prewitt ไดศึ้กษาเร่ืองการเปล่ียนแปลงโครงสร้างทางสังคม กบัการ

มีส่วนร่วมทางการเมือง ซ่ึงศึกษาทั้งหมด 5 ประเทศ ได้แก่ อเมริกา องักฤษ เยอรมนี อิตาลี และ

เม็กซิโก ซ่ึงผลการวิจยัพบวา่ ปัจเจกบุคคลท่ีมีสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมอยูใ่นระดบัสูง เช่น มี

หนา้ท่ีการงานท่ีดี มีการศึกษาสูง มีรายไดสู้ง และมีอายุอยูใ่นช่วงวยักลางคน จะมีความตระหนกัใน

หน้าท่ีของพลเมือง มีการรับรู้ในคุณค่าของระบบการเมือง และมีความต้องการท่ีจะมีส่วนร่วม

ทางการเมือง ซ่ึงเป็นผลมาจากการรับรู้ข่าวสารทางการเมือง (G. Bingham Powell Norman H. Nie, 

Jr. and Kenneth Prewitt 1969)  
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นอกจากน้ี มีงานวิจยัเร่ือง บุคลิกภาพของคนไทยในชนบท (Herbert Phillips, 1965)  ซ่ึง

ผูว้จิยัไดล้งไปคลุกคลีอยูอ่าศยักบัผูค้นในหมู่บา้น เพื่อสังเกตการณ์และศึกษารูปแบบพฤติกรรมของ

ผูค้นท่ีน่ี รวมถึงมีการทดสอบทางจิตวิทยา เช่น ความกงัวล ความกลวั การแกไ้ขปัญหา เป็นตน้ ซ่ึง

ผลการวิจยัออกมาพบวา่ ผูค้นในกรณีศึกษาน้ีมีบุคลิกภาพท่ีมีความเป็นปัจเจกบุคคลในระดบัสูง มี

ความเกรงใจ ไม่ชอบลกัษณะของการเผชิญหน้ากนัและไม่แสดงความรู้สึกท่ีแทจ้ริงต่อกนั และ

งานวิจัยอีกช้ินหน่ึง ได้ท าการวิจัยเร่ือง ระบบโครงสร้างของสังคมไทยท่ีมีความหละหลวม       

(John F.Embree, 1950)โดยท่ีผลการวิจยัพบว่า ลกัษณะ 4 อยา่งของสังคมไทยท่ีมีความหละหลวม 

คือ สังคมไทยมีลกัษณะท่ีมีความเป็นปัจเจกบุคคลในระดบัท่ีสูง (Individualism) ผูค้นในสังคมไทย

ไม่ชอบท่ีจะวางแผนระยะยาวในการท างาน จึงท าให้เม่ือเกิดปัญหาจะไม่สามารถแกไ้ขได ้ผูค้นใน

สังคมไทยชอบความยืดหยุน่ (Flexibility) มีความเป็นพลวตัสูง และปรับตวัไปตามสถานการณ์ จึง

ท าให้เกิดลกัษณะพวกมากลากไป และลักษณะสุดท้ายคือ ผูค้นในสังคมไทยเขา้ใจในกฎหมาย 

กฎระเบียบทุกอย่าง แต่มกัจะละเมิดกฎหมายนั้นๆ และสังคมไทยมีบทลงโทษให้กับผูล้ะเมิด

กฎหมายท่ีไม่รุนแรง จึงท าใหไ้ม่เกิดแรงขบัในการท่ีจะเคารพกฎหมาย  

 

นอกจากน้ี มีงานวิจัยของไทยอีกหลายช้ิน ท่ีมุ่งศึกษาในเร่ืองปัจจัยต่างๆในเชิงของ

พฤติกรรมปัจเจกบุคคล ท่ีส่งผลให้เกิดการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร ซ่ึงสามารถแยกไดเ้ป็น 2 ลกัษณะ 

คือ งานวิจยัท่ีศึกษาเชิงเปรียบเทียบทศันคติของเจา้หนา้ท่ีรัฐและประชาชน และงานวิจยัท่ีศึกษาเชิง

พฤติกรรมในการเคารพกฎหมายของประชาชน ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

1. งานวจิยัท่ีศึกษาเชิงเปรียบเทียบทศันคติของเจา้หนา้ท่ีรัฐและประชาชน  ไดแ้ก่ 

  

งานวิจยัเร่ือง การแก้ไขปัญหาจราจรติดขดัในกรุงเทพมหานครในทศันคติของเจา้หน้าท่ี

ต ารวจ ศึกษาเปรียบเทียบระหวา่งเจา้หน้าท่ีต ารวจจราจรประจ าสถานีต ารวจนครบาลกบัเจา้หนา้ท่ี

ต ารวจประจ ากองบงัคบัการต ารวจจราจร (พีระพงษ ์ก้ิวเกษม, 2538)  ซ่ึงจะเปรียบเทียบกนัในสาม

ดา้นคือ ดา้นของวศิวกรรมจราจร ดา้นของการบงัคบัใชก้ฎหมาย และดา้นการให้การศึกษาเผยแพร่

ความรู้เก่ียวกบักฎจราจร และผลการวิจยัพบว่า ในด้านของวิศวกรรมจราจร ทศันะในการแก้ไข
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ปัญหาการจราจรติดขดัไม่แตกต่างกนัในมาตรการของการสร้างสะพานลอยขา้มแยก สร้างรถไฟฟ้า 

การจดัระบบการจราจรเฉพาะท่ี แต่จะแตกต่างกนัในมาตรการการเปิดสัญญาณไฟจราจรตามแยก

ต่างๆ ให้สมดุลกบัสภาพการจราจรและปริมาณรถในช่วงเวลาต่างๆ ต่อมาในด้านการบงัคบัใช้

กฎหมาย ทศันะในการแกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดัไม่แตกต่างกนัในมาตรการของการบงัคบัใช้

กฎหมาย เช่น ห้ามหยุด ห้ามจอดในบางพื้นท่ี การห้ามรถบรรทุกเขา้เขตเมือง การจ ากดัอายุการใช้

งานของรถ เป็นตน้ แต่จะแตกต่างกนัในมาตรการการใชใ้บสั่งแก่ผูฝ่้าฝืนกฎจราจร การใชม้าตรการ

ล็อคลอ้ เป็นตน้ และสุดทา้ยในดา้นการให้การศึกษาเผยแพร่ความรู้เก่ียวกบักฎจราจร ทศันะในการ

แกไ้ขปัญหาการจราจรติดขดัมีความแตกต่างกนัในมาตรการต่างๆ เช่น ป้ายโปสเตอร์ให้ประชาชน

เคารพกฎหมายจราจร การว่ากล่าวตกัเตือน การรณรงค์เร่ืองมารยาทและวินัยจราจร การอบรม

ผูก้ระท าผดิ เป็นตน้ 

 

งานวิจยัเร่ือง การส ารวจความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีต ารวจและประชาชน โดยใชก้รณีศึกษา

คือ เขตอ าเภอพนมสารคาม จงัหวดัฉะเชิงเทรา (เรืองยศ ติรวรรณรัตน์, 2550) โดยเป็นงานวิจยัเชิง

ปริมาณ (Quantitative Research) ท่ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาเปรียบเทียบถึงความรู้เก่ียวกบักฎหมาย

จราจรทางบกของประชาชนและเจา้หน้าท่ีต ารวจ รวมไปถึงศึกษาความคิดเห็นของประชาชนและ

เจา้หนา้ท่ีต ารวจเก่ียวกบัการบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรทางบก ศึกษาปัญหาและอุปสรรคเก่ียวกบัการ

บงัคบัใชก้ฎหมายจราจรทางบกตามความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีต ารวจ และศึกษาถึงพฤติกรรมของ

ประชาชนเก่ียวกบัการใชร้ถจกัรยานยนต ์หรือรถยนต ์นอกจากน้ี ไดมี้การใช้แบบสอบถามเพื่อวดั

ความแตกต่างของระดบัความคิดเห็นต่อการบงัคบัใช้กฎหมายจราจรทางบกของประชาชนและ

เจา้หน้าท่ีต ารวจ ซ่ึงผลการวิจยัพบว่า ประชาชนและเจา้หน้าท่ีต ารวจส่วนใหญ่มีความรู้เก่ียวกับ

กฎหมายตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2522  เป็นอย่างดี รวมไปถึงผลการเปรียบเทียบ

ระดบัความคิดเห็นต่อการบงัคบัใช้กฎหมายจราจรทางบกของประชาชนกบัเจา้หน้าท่ีต ารวจซ่ึง

แตกต่างกนัอยา่งไม่มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05  
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2. งานวจิยัท่ีศึกษาเชิงพฤติกรรมในการเคารพกฎหมายของประชาชน ไดแ้ก่ 

 

งานวิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร 

(เพญ็ศรี สุวรรณอกัษร, 2537) ซ่ึงผลการวิจยัพบวา่ ปัจจยัท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุจราจรทางบกคือ การ

ฝ่าฝืนกฎจราจรของผูข้บัข่ีรถยนต์ และปัจจยัท่ีไม่เก่ียวข้องกบัการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางบกคือ 

ลกัษณะนิสัยของผูข้บัข่ีรถยนต ์ประสบการณ์ในการขบัข่ี ความรู้ในเร่ืองกฎหมายจราจร ความถ่ีใน

การขบัข่ี และระยะเวลาของใบอนุญาตขบัข่ีรถยนต์ ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า สาเหตุส าคญัท่ีท าให้เกิด

อุบติัเหตุจราจรทางบกคือ พฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรของผูข้บัข่ีเอง 

 

งานวิจยัเร่ืองพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารเพื่อเสริมสร้างวินยัจราจรของผูข้บัข่ีรถยนต์ใน

เขตกรุงเทพมหานคร (กุลวดี อรวฒันพันธ์ , 2537) โดยเป็นงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 

Research) มีการใชแ้บบสอบถามเพื่อส ารวจ (Survey) ตวัแปรท่ีมีผลต่อพฤติกรรมของผูข้บัข่ีรถยนต ์

ซ่ึงตวัแปรดงักล่าวประกอบด้วย ความรู้เก่ียวกบักฎจราจร, ทศันคติเก่ียวกบักฎจราจร, พฤติกรรม

การขบัข่ีรถยนต์ตามกฎหมายจราจร และพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสารของผูข้บัข่ีรถยนต์ ซ่ึง

ผลการวิจยัพบวา่ ผูข้บัข่ีรถยนต์ส่วนใหญ่มีความรู้เก่ียวกบักฎจราจรอยูใ่นระดบัสูง, ผูข้บัข่ีรถยนต์

ส่วนใหญ่มีทศันคติเก่ียวกบักฎจราจรอยู่ในระดบัปานกลาง, ผูข้บัข่ีรถยนต์ส่วนใหญ่มีพฤติกรรม

การขบัข่ีรถยนต์ตามกฎหมายจราจร และผูข้บัข่ีรถยนต์ส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการเปิดรับข่าวสาร

ของผูข้บัข่ีรถยนตอ์ยูใ่นระดบัสูงผา่นทางส่ือวทิยโุทรทศัน์ 

 

งานวิจัย เร่ือง ปัจจัย ท่ี มีผลต่อการฝ่าฝืนกฎจราจรของผู ้ใช้รถยนต์ส่ วนบุคคลใน

กรุงเทพมหานคร (สุนทร เฉลิมเกียรติ, 2540) เพื่อศึกษาพฤติกรรมการฝ่าฝืนกฎจราจรของผูใ้ช้

รถยนต์ส่วนบุคคล โดยเป็นงานวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) มีการใชแ้บบสอบถามเพื่อ

วดัความรู้ในกฎจราจรและทศันคติท่ีมีต่อการปฏิบติัตามกฎจราจร โดยใช้ตวัแปรอิสระเร่ืองระดบั

การศึกษา ต าแหน่ง ประสบการณ์ในการขบัข่ีรถยนต์ ความรู้เก่ียวกบักฎจราจร และทศันคติต่อการ

ปฏิบติัตามกฎจราจร ท่ีจะส่งผลต่อตวัแปรตามคือ การฝ่าฝืนกฎจราจร 
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งานวิจัย เร่ือง ปัจจัย ท่ี มีผลต่อการเช่ือฟังและปฏิบัติตามกฎหมายของประชาชน                

(กิตติเมธ สาคุณ, 2554) โดยใชก้รณีศึกษาคือ กองบงัคบัการต ารวจนครบาล 1  เพื่อศึกษาถึงการเช่ือ

ฟังและการปฏิบติัตามกฎหมายของประชาชน โดยเป็นงานวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 

มีการใชแ้บบสอบถามเพื่อวดัตวัแปรท่ีมีผลต่อการเช่ือฟังและปฏิบติัตามกฎหมายของประชาชน ซ่ึง

ตวัแปรตน้ดงักล่าวประกอบดว้ย การกลวัการถูกลงโทษ ความเช่ือมัน่ในประสิทธิภาพการท างาน

ของต ารวจ การรับรู้ความยุติธรรมตามขั้นตอนท่ีต ารวจปฏิบติัต่อประชาชน และการรับรู้ความ

ยุติธรรมเชิงตอบแทน ท่ีจะส่งผลต่อตวัแปรตามคือ การเช่ือฟังและการปฏิบติัตามกฎหมายของ

ประชาชน 

 

งานวิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อการกระท าผิดกฎจราจรของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต ์ 

เพื่อศึกษาลกัษณะและปัจจยัการท าผิดกฎจราจรของผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์  (ปัญญา จนัทรสุขโข, 

2556) โดยใช้กรณีศึกษาคือ เขตพื้นท่ีสถานีต ารวจภูธรพุทธมณฑล จงัหวดันครปฐม โดยเป็น

งานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) มีการใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก รวมไปถึงมีการใช้

แบบสอบถามเพื่อวดัตัวแปร 3 ส่วนคือ ส่วนแรกเป็นข้อมูลลักษณะส่วนบุคคล เช่น เพศ อาย ุ

การศึกษา จ านวนคร้ังการกระท าผิด, การมีใบอนุญาตขบัข่ี, จ านวนปีท่ีไดรั้บใบอนุญาตขบัข่ี, และ

ช่องทางการไดรั้บความรู้เก่ียวกบักฎหมายจราจร ส่วนท่ีสองเป็นลกัษณะการกระท าผิดกฎจราจร 

และส่วนท่ีสามเป็นลกัษณะดา้นวิศวกรรมการจราจร และดา้นพฤติกรรมการขบัข่ี มีกลุ่มตวัอยา่งท่ี

ใช้ในการวิจยัเป็นผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนต์ท่ีกระท าผิดกฎจราจรและถูกจบักุมท่ีมีอายุตั้งแต่ 18 ปีข้ึน

ไป ซ่ึงผลการวจิยัพบวา่ การกระท าผิดกฎจราจรส่วนใหญ่เกิดจากขอ้จ ากดัทางกายภาพของเส้นทาง

การจราจร, สัญญาณไฟหรือป้ายแสดงเคร่ืองหมายจราจรไม่มีความชัดเจนและสังเกตได้ยาก, 

ผูก้ระท าผดิกฎจราจรเกิดความเขา้ใจผดิ, และความรีบร้อนของผูก้ระท าผดิกฎจราจร 

 

จากการส ารวจงานวิจยัท่ีมุ่งศึกษาในเร่ืองปัจจยัต่างๆในเชิงของพฤติกรรมปัจเจกบุคคล ท่ี

ส่งผลให้เกิดการฝ่าฝืนกฎหมายจราจร พบว่า ความแตกต่างทางดา้นสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคม

ของปัจเจกบุคคล เช่น เพศ อายุ สถานภาพ การประกอบอาชีพ ระดบัการศึกษา ระดบัรายได ้และ

ระยะเวลาท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ี มีผลต่อการรับรู้ และพฤติกรรมของปัจเจกบุคคลในการท่ีจะเคารพ
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ปัจจยัดา้นสถานภาพทางเศรษฐกิจ
สังคมของบุคคล  

(Socioeconomic Factors) 

กฎหมายจราจรหรือไม่เคารพกฎหมายจราจร รวมไปถึงปัจจยับริบทภายนอก เช่น วิศวกรรมจราจร 

เป็นตน้ ท่ีไดมี้ผลต่อพฤติกรรมการเคารพกฎหมายจราจรหรือไม่เคารพกฎหมายจราจรเช่นเดียวกนั 

ดังนั้ น จึงสรุปได้ว่า ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคม ท่ีใช้ในงานวิจยัน้ี จะประกอบไปด้วย เพศ อาย ุ

สถานภาพ การประกอบอาชีพ ระดบัการศึกษา ระดบัรายได้ และระยะเวลาท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ี มี

อิทธิพลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมายจราจร ดงัภาพ 

 

รูปภาพที ่4 องค์ประกอบของปัจจยัทางเศรษฐกจิสังคม 

 

 

 

  

 

 

 

 

 
                         หมายเหตุ: สรุปจากงานของ Herbert Phillips (2508), John F. Embree (2493), และงานวจิยัของ
นกัวจิยัไทย เช่น พนัต ารวจตรีสุนทร เฉลิมเกียรติ (2540), พีระพงษ ์ก้ิวเกษม (2538), ร้อยต ารวจโทกิตติเมธ สาคุณ 
(2554), เพญ็ศรี สุวรรณอกัษร (2537), กลุวดี อรวฒันพนัธ์ (2537), ดาบต ารวจเรืองยศ ติรวรรณรัตน์ (2550), ดาบ
ต ารวจปัญญา จนัทรสุขโข (2556) 
 

2.3 ปัจจัยด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Law enforcement) และบทลงโทษ 
 

ปัญหาการฝ่าฝืนกฎจราจรเป็นสาเหตุน าไปสู่อุบติัเหตุบนทอ้งถนน ซ่ึงถือไดว้า่ เป็นสาเหตุ

ท่ีเกิดข้ึนมาพร้อมกบัการสร้างถนนหนทางข้ึนในสังคมไทย เพื่อให้ยานยนตพ์าหนะต่างๆ สามารถ

ใช้ขบัข่ีไปได้อย่างรวดเร็วด้วยความสะดวก จึงมีความจ าเป็นต้องจดัระเบียบความเรียบร้อยของ

การจราจรและการสัญจรบนท้องถนนเพื่อป้องกันปัญหาการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินของ

ประชาชน ซ่ึงเป็น เหตุให้น าไป สู่การมี ข้ึนของกฎหมายจราจร และบทลงโทษ ซ่ึงก็ คือ 

เพศ 

อาย ุ

สถานภาพ 

การประกอบอาชีพ ระดบัการศึกษา 

ระดบัรายได ้

ระยะเวลาท่ีอาศยัอยูใ่นพื้นท่ี 
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พระราชบญัญติัจราจรทางบก นอกจากน้ี การบงัคบัใชก้ฎหมายซ่ึงมีตวับทกฎหมายและบทลงโทษ 

เป็นมาตรการขบัเคล่ือนท่ีส าคญัท่ีท าให้ผูค้นเกิดการรับรู้ในการท่ีจะเคารพกฎหมายของสังคม และ

หลีกเล่ียงการกระท าท่ีจะน าไปสู่การไม่เคารพกฎหมาย เน่ืองจาก มีบทลงโทษรองรับผูท่ี้ท  าการ

ละเมิดกฎหมาย ซ่ึงถือไดว้า่ เป็นมาตรการท่ีท าให้ผูค้นในสังคมอยูร่่วมกนัอยา่งสงบสุขได ้ทั้งน้ี ใน

กฎหมายของสังคมไทย ได้ก าหนดบทลงโทษไวต้ามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 18 ไว ้5 

ประเภท อนัได้แก่ ประหารชีวิต จ  าคุก กกัขงั ปรับ และริบทรัพยสิ์น โดยโทษท่ีร้ายแรงท่ีสุดคือ 

ประหารชีวิต ใชส้ าหรับผูก้ระท าผิดร้ายแรงต่อความมัน่คงของประเทศ และโทษท่ีเบาท่ีสุดคือ ปรับ 

ใชส้ าหรับความผดิทางอาญาในลกัษณะท่ีความผดิไม่รุนแรง  

 

อยา่งไรก็ตาม พฤติกรรมการขบัข่ียานยนตก์็มีความแตกต่างกนัไปในแต่ละยุคสมยั ไม่วา่จะ

เป็นปัจจยัในเร่ืองจ านวนของทอ้งถนนท่ีสร้าง จ านวนยานยนต์ต่างๆ ท่ีมากข้ึน จ านวนประชากรท่ี

มากข้ึน บา้นเมืองมีการขยายตวั เป็นตน้ ปัจจยัเหล่าน้ีท าให้การบงัคบัใช้กฎหมายและบทลงโทษ 

ตอ้งมีการปรับปรุงให้เหมาะสมแก่กาลสมยัอยูต่ลอดเวลา เช่น ในปี พ.ศ.2470 มีจ านวนรถยนตใ์น

กรุงเทพมหานครไม่เกินหน่ึงพนัคนั และมีถนนใหใ้ชเ้พียงไม่ก่ีสาย (พลพิพฒัน์ วรชินาคมน์, 2553) 

ต่อมาอีก 5 ปี จ  านวนของยานยนตไ์ดเ้พิ่มมากข้ึน รวมไปถึงเส้นทางจราจรท่ีมีหลากหลาย และการ

ก่อสร้างสะพานพระพุทธยอดฟ้า กรมต ารวจในช่วงนั้นจึงตอ้งจดัจั้งกองจดัยวดยานข้ึน เพื่อตรวจ

ตราและควบคุมการจราจรตามเส้นทางต่างๆ รวมไปถึงมีการร่างพระราชบญัญติัจราจรทางบกข้ึน

ในปี พ.ศ.2477 และใชม้าจนถึงปี พ.ศ.2522 จึงมีการร่างฉบบัใหม่ข้ึนคือ พระราชบญัญติัจราจรทาง

บก พ.ศ.2522 เพื่อปรับปรุงตวับทกฎหมายให้เหมาะสมกบัสภาพการณ์ในปัจจุบนั และปัจจุบนัมี

การแกไ้ขเพิ่มเติมถึง 11 ฉบบั ในปี พ.ศ.2559 เพื่อรองรับกบัจ านวนยานยนต ์และพฤติกรรมกรฝ่า

ฝืนกฎจราจรของผูค้นในสังคมไทยปัจจุบนั 

 

บทลงโทษตามกฎหมายจราจรมีความสัมพนัธ์โดยตรงกบัผูข้บัข่ี และผูใ้ชร้ถใช้ถนน การ

ก าหนดบทลงโทษจึงมีจุดมุ่งหมายเพื่อรักษาความปลอดภยั และท าให้การจราจรเป็นไปอยา่งมีความ

เป็นระเบียบเรียบร้อย รวมไปถึงวิศวกรรมจราจร เช่น สัญญาณไฟจราจร ป้ายบอกทาง ป้ายควบคุม

การขบัข่ี เป็นต้น ซ่ึงมีความส าคญัท่ีท าให้ผูใ้ช้รถใช้ถนนเกิดความเข้าใจในการขบัข่ี นอกจากน้ี 
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บทลงโทษยงัสามารถช่วยปกป้องสังคมจากผูก้ระท าผิด รวมไปถึงช่วยสร้างอิทธิพลต่อพฤติกรรม

การฝ่าฝืนกฎจราจรทั้งในแง่ของตวัผูก้ระท าผิดเองท่ีจะป้องกนัไม่ให้เกิดการละเมิดกฎหมายซ ้ าอีก

คร้ัง และในแง่ของผูท่ี้เคารพกฎหมาย ท่ีจะช่วยสามารถใช้รถใช้ถนนไดอ้ยา่งปลอดภยั ซ่ึงลกัษณะ

ความสัมพนัธ์น้ี ผูว้ิจยัมองว่ามีพื้นฐานมาจากการทดลองทางด้านจิตวิทยา เช่น การทดลองของ 

Burrhus Frederic Skinner นักจิตวิทยาท่ีศึกษาทดลองเพื่อสังเกตพฤติกรรมของหนู โดยใช้ทฤษฎี

การวางเง่ือนไข เป็นตน้ 

 

อย่างไรก็ตาม สังคมไทยในปัจจุบันในช่วงหน่ึงทศวรรษมาน้ี ได้มีการกระท าผิดตาม

พระราชบัญญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 เพิ่มสูงข้ึนเร่ือยๆ จากการอ้างอิงขอ้มูลสถิติจ านวนคดี

อุบติัเหตุจราจรทางบกท่ีเกิดจากการไม่เคารพกฎจราจรไดมี้แนวโน้มสูงข้ึนทุกปี ซ่ึงยกตวัอย่างมา

สามปี กล่าวคือ ในปี พ.ศ.2556 มีจ านวนคดีอุบติัเหตุจราจรทางบกทั้งหมด 61,868 คดี ต่อมาในปี 

พ.ศ.2557 มีจ านวนคดีอุบติัเหตุจราจรทางบกทั้งหมด 63,452 คดี และต่อมาในปี พ.ศ.2558 มีจ านวน

คดีอุบติัเหตุจราจรทางบกทั้งหมด 69,394 คดี (ส านกังานเทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร) ซ่ึง

แสดงให้เห็นว่า การแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ให้เหมาะสมแก่

สถานการณ์นั้น ยงัคงไม่สามารถแกไ้ขปัญหาจราจรไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ซ่ึงสาเหตุส าคญัคือ การ

มีบทลงโทษท่ีไม่รุนแรง เช่น ในกรณีมาตรา 152 ท่ีก าหนดให้ผูท่ี้ขบัรถด้วยความเร็วเกินกว่าท่ี

กฎหมายก าหนดในกฎกระทรวงหรือเกินท่ีเคร่ืองจราจรติดตั้ง จะมีโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท ซ่ึง

คดีอุบติัเหตุจราจรทางบกส่วนใหญ่ของสังคมไทยมาจากสาเหตุการขบัรถเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมาย

ก าหนดทั้งส้ิน แต่มีบทโทษเพียงเฉพาะการปรับเงินเพียง 1,000 บาทเท่านั้น ด้วยเหตุน้ี จึงท าให้

พฤติกรรมการขบัข่ียานยนต์ของผูค้นยงัคงเหมือนเดิม และท าให้เพิกเฉยต่อการเคารพกฎหมาย

จราจรน้ี นอกจากน้ี โทษปรับในความผิดท่ีกระทบต่อความปลอดภยัของสังคมอนัเกิดจากการ

กระท าของผูข้บัข่ี โดยสูงสุดอยู่ท่ี 40,000 บาท เท่านั้น จึงท าให้สามารถมองไดว้า่ บทลงโทษตาม

พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 ยงัคงไม่สามารถใชใ้นการควบคุมพฤติกรรมของผูใ้ชร้ถใช้

ถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีการละเมิดกฎหมายอย่างเป็นปกติในสังคมไทย ดังนั้ น 

บทลงโทษจึงมีความส าคญัท่ีจะช่วยในการสร้างอิทธิพลต่อพฤติกรรมของผูข้บัข่ี และการรับรู้ใน

การท่ีจะไม่ละเมิดกฎหมายได ้
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มีงานศึกษาวิจยัในเร่ืองท่ีเก่ียวกับบทลงโทษท่ีเบาเกินไป ได้ท าการศึกษาวิจยัเร่ือง การ

น าเอาโทษกักขงัมาใช้บังคบักับผูก้ระท าความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522     

(พลพิพฒัน์ วรชินาคมน์, 2553) โดยเป็นงานวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ซ่ึงตั้งอยู่บน

ปัญหาท่ีว่า บทลงโทษท่ีมีต่อผูล้ะเมิดกฎจราจรนั้น มีเพียงแค่โทษปรับและจ าคุกเท่านั้น ซ่ึงเป็น

บทลงโทษท่ีไม่มีความรุนแรง จึงไม่สามารถท่ีจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของผูข้บัข่ีในการท่ีจะไม่

ละเมิดกฎหมายจราจรได ้ดว้ยปัญหาน้ี จึงท าให้ผูว้ิจยัได้เกิดแนวคิดในการน าเอาโทษกกัขงัมาใช้

บงัคบักบัผูก้ระท าความผิดตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 เน่ืองจากโทษกกัขงัเป็นโทษ

อาญา ท่ีมีมาตรการหนกักวา่โทษปรับและจ าคุก ซ่ึงสามารถสร้างอิทธิพลให้กบัพฤติกรรมของผูข้บั

ข่ีในการท่ีจะไม่ละเมิดกฎหมายจราจรได ้ซ่ึงกฎหมายจราจรของประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศ

ฝร่ังเศส ก็ไดมี้การก าหนดโทษกกัขงัไวใ้นความผิดตามกฎหมายจราจรท่ีจะเป็นอนัตรายต่อความ

ปลอดภยัสาธารณะ โดยท่ีสองประเทศน้ีมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรนอ้ยกวา่ประเทศไทย ผูว้จิยัจึง

จ าเป็นตอ้งศึกษาแนวคิดและความจ าเป็นในการน าเอาโทษกกัขงัมาใช้บงัคบักบัผูก้ระท าความผิด

ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 โดยศึกษาจากกฎหมายของต่างประเทศเพื่อเป็น

แนวทางในการก าหนดขอบเขตท่ีเหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการน าเอาโทษกกัขงัมาใชบ้งัคบั

กบัผูก้ระท าความผิดตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 ซ่ึงผลการวิจยัพบว่า โทษกกัขงัมี

ความเหมาะสมท่ีจะน ามาใชเ้ป็นมาตรการข่มขู่ผูก้ระท าผดิในโทษอนักระทบต่อความปลอดภยัของ

สังคมโดยเกิดจากพฤติกรรมของผูข้บัข่ีเป็นหลกั เน่ืองจากโทษกกัขงัมีความรุนแรงระดบักลาง มี

ประสิทธิภาพ และใชง้บประมาณของรัฐในจ านวนนอ้ย 

 

กล่าวโดยสรุปคือ ในปัจจยัดา้นการบงัคบัใช้กฎหมาย (Law enforcement) และบทลงโทษ

นั้น ถือไดว้า่มีความส าคญัท่ีจะช่วยสร้างอิทธิพลในการท่ีจะท าให้ประชาชนในสังคมเกิดการเคารพ

กฎหมายจราจรได ้อีกทั้ง การมีบทลงโทษท่ีไม่รุนแรงนอกจากจะท าใหไ้ม่เกิดพฤติกรรมการเคารพ

กฎหมายแลว้ ยงัท าให้เกิดจ านวนอุบติัเหตุบนทอ้งเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ จนน าไปสู่ระเบียบทางสังคม 

(Social Order) ท่ีไร้ระเบียบ ผูค้นต่างพากนัละเมิดกฎหมายอยา่งไม่เกรงกลวั ผูค้นในสังคมเกิดการ

ไม่ไวใ้จกนั เห็นผูใ้ดท าผิดกลบัมองว่าผูน้ั้นได้เปรียบและท าตาม จนเกิดเป็นพฤติกรรมหมู่ข้ึนมา 

และในท่ี สุดสังคมก็จะเค ล่ือนเข้าไปสู่สมดุลของการไม่ เคารพกฎหมาย (Noncompliance 
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ปัจจยัดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย 
 (Law enforcement) และบทลงโทษ 

ประสิทธิภาพของบทลงโทษ 
ระดบัความรุนแรงของบทลงโทษ 

 
 การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษ 

Equilibrium) ในท่ีสุด ดงันั้น ปัจจยัดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย (Law enforcement) และบทลงโทษ ท่ี

ใช้ในงานวิจยัน้ีจะประกอบไปด้วย ประสิทธิภาพของบทลงโทษ และระดับความรุนแรงของ

บทลงโทษ มีอิทธิพลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพกฎหมายจราจร ดงัภาพ 

 

รูปภาพที ่5 องค์ประกอบของปัจจยัด้านการบังคบัใช้กฎหมาย 

  

 

 

 

 
 

หมายเหตุ: สรุปจากงานวจิยัของพลพิพฒัน์ วรชินาคมน์ (2553) 

 
2.4 แนวคิดความเป็นเมือง (Urbanization)  

 

ความเป็นเมือง (Urbanization) เป็นสภาพการณ์ของการเปล่ียนแปลงในบริบทกวา้งๆ 

ท่ีเกิดข้ึนในหลายประเทศทัว่โลก เน่ืองจากสังคมในปัจจุบนัมีความเจริญกา้วหนา้ข้ึนเร่ือยๆ ในบาง

พื้นท่ีจากเม่ือก่อนท่ีเคยเป็นชนบทก็มีความเจริญเขา้มาแทนท่ี ดึงดูดให้ผูค้นอพยพเขา้มาอาศยัอยูใ่น

เมืองมากข้ึน ส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงในหลายมิติ ไม่วา่จะเป็น พื้นท่ีของเมือง จ านวนประชากรท่ี

มากข้ึน วิถีชีวิตของคนในสังคมท่ีเปล่ียนแปลงไปตามสมยั การเปล่ียนแปลงด้านพฤติกรรมของ

ผูค้น รวมไปถึง ความตอ้งการดา้นบริการสาธารณะก็ถือไดว้า่เพิ่มข้ึนและมีความแตกต่างไปจากเดิม  

 

หากศึกษาในค านิยามของ “เมือง” และ “ความเป็นเมือง” จะพบวา่ ค าวา่เมืองนั้น หาก

ความหมายเป็นไปตามค าพูดท่ีคนทั่วไปใช้พูดหรือเข้าใจกัน เมืองก็อาจจะหมายถึงบริเวณท่ีมี

บา้นเรือนอาคารมากมาย และมีประชากรอาศยัอยู่ในบริเวณนั้นอย่างหนาแน่น แต่ส าหรับในเชิง

วชิาการแลว้นั้น อาจมีความหมายท่ีลึกซ้ึงกวา่นั้น เน่ืองจากตอ้งมีการวเิคราะห์ปัจจยับริบทต่างๆ เขา้

มาด้วย เพื่อนิยามความหมายของเมืองให้เกิดความครอบคลุม อาจกล่าวได้ว่า เมืองสามารถแบ่ง

การบงัคบัใชก้ฎหมายของผูมี้หนา้ท่ี 
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อธิบายความหมายได้เป็น 3 มิติ คือ เมืองในมิติทางสังคม เมืองในมิติทางเศรษฐกิจ และเมืองในมิติ

ทางวฒันธรรม (ไพโรจน์ คงทวศีกัด์ิ, 2552) ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

 เมืองในมิติทางสังคม  

 

การปฏิวติัอุตสาหกรรมและการเปล่ียนแปลงทางสังคมในหลายๆ ประเทศทัว่โลก 

ในช่วงหลงัปี ค.ศ.1900 เป็นตน้มาจนถึงปัจจุบนั ไดมี้การเติบโตของเมืองข้ึน ท่ีเรียกไดว้่า 

เป็นเมืองของยคุสมยัใหม่ข้ึนมากมาย ส่งผลใหน้กัวิชาการดา้นสังคมศาสตร์ ไดคิ้ดคน้หาค า

นิยามให้กบัความแตกต่างของสังคมเมืองในยุคเก่าและสังคมเมืองในยคุสมยัใหม่ ซ่ึงมีงาน

สองช้ินท่ีไดเ้ร่ิมวางแนวคิดน้ีไว ้งานช้ินแรกคือ งานของ Ferdinand Tonnies (1887) เร่ือง 

Fundamental Concepts of Sociology ไดแ้ยกความแตกต่างระหวา่งวิถีชีวิตแบบชนบท กบั

วิถีชีวิตแบบเมือง โดนอธิบายว่า สังคมเมืองสมยัใหม่จะมีโครงสร้างท่ีซับซ้อน ผูค้นใน

เมืองจะมีความเป็นปัจเจกสูง และตอ้งการท่ีจะแสวงหาประโยชน์เพื่อตนเองเป็นหลกั และ

งานอีกช้ินหน่ึง คือ งานของ Emile Durkheim (1893) เร่ือง The Division of Labor in 

Society ท่ีอธิบายให้เห็นถึงความแตกต่างระหว่างสังคมเมืองกับสังคมชนบท ความ

หนาแน่นของประชากรเมืองท่ีมากข้ึน ได้ท าให้เกิดลักษณะการกระจายงานตามความ

ช านาญ ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีท าให้วิถีชีวิตในชนบทท่ีมีความใกลชิ้ดกนัไดเ้ปล่ียนแปลงไป ผูค้นใน

ชนบทอยู่กนัด้วยตวัเอง โดยท่ีไม่ตอ้งการให้สังคมเขา้มาช่วยเหลือ ส่งผลให้ระเบียบทาง

ศีลธรรมจรรยา (moral order) ซ่ึงเป็นค่านิยมร่วมของสังคมสมยัเก่าก่อนท่ีความเป็นเมืองจะ

เขา้มา ตอ้งถูกแทนท่ีด้วยระเบียบในเชิงเคร่ืองมือท่ีเอ้ือประโยชน์ด้านการงานเขา้มาแทน 

(instrumental order) อันเป็นระบบท่ีสังคมเมืองยุคใหม่ให้ความส าคัญมากท่ีสุด ซ่ึง

นกัวิชาการสองท่านน้ีไดอ้ธิบายไดอ้ยา่งชดัเจน ถึงพฤติกรรมทางสังคมของผูค้น ในสังคม

เมืองและสังคมชนบทท่ีมีความแตกต่างกนัอยา่งชดัเจน 
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 เมืองในมิติทางเศรษฐกิจ 

 

 เมืองกบัมิติทางเศรษฐกิจ ถือไดว้า่เป็นส่ิงท่ีไม่สามารถอธิบายแยกออกจากกนัได ้

ทั้งสองอย่างล้วนมีความสัมพนัธ์ และเป็นเหตุเป็นผลซ่ึงกนัและกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

ความเป็นโลกาภิวตัน์ ท่ีเกิดในโลกยุคปัจจุบนั ท่ีล้วนแล้วเป็นผลมาจากการเติบโตทาง

เศรษฐกิจ ท่ีเขา้มาสร้างระบบทุนนิยมโลกให้แพร่กระจายไปทัว่ทุกแห่ง จนเกิดเป็นบรรทดั

ฐานของเศรษฐกิจโลกปัจจุบนั ทั้งน้ี ส าหรับเมืองกบัมิติทางเศรษฐกิจ ไดมี้นักวิชาการได้

อธิบายถึงรูปแบบความสัมพนัธ์ของสองค าน้ีอยู ่งานช้ินแรกคือ The City เป็นงานเขียนท่ี

ช้ีให้เห็นถึงลกัษณะเด่นของเมืองในยุคก่อนท่ีจะมีการพฒันาอุตสาหกรรม (Max Weber, 

1958) โดยมองว่า สังคมสมยันั้นอยู่ในรูปแบบชองชุมชนขนาดใหญ่ ในด้านของสังคม 

ผูค้นจะรู้จกัซ่ึงกนัและกนัมากกวา่ท่ีจะรู้จกักนัส่วนตวั ในดา้นเศรษฐกิจ ก็มีการด าเนินชีวิต

ดว้ยการหารายไดจ้ากการคา้ขาย แลกเปล่ียนส่ิงของกนัภายในชุมชน จนเกิดเป็นลกัษณะท่ี

เรียกว่า ชุมชนตลาด และในด้านการเมือง ก็จะมีการจดัระเบียบทางการเมืองท่ีเป็นของ

สังคมตนเอง ซ่ึงลักษณะน้ี ได้ท าให้ผูค้นในสังคมเกิดการพึ่ งพาตลาด และมีความภกัดี

ให้กับพื้นท่ีทางเศรษฐกิจท่ีพวกเขาใช้ชีวิตอยู่ นอกจากน้ี ยงัมีงานเร่ือง Contemporary 

Urban Sociology (William g.  Flanagan, 1993) ท่ีกล่าวในลกัษณะเดียวกบั Max Weber ว่า 

เมืองเป็นผลผลิตจากระบบโครงสร้าง และเป็นพื้นท่ีส าหรับการบริโภคส่วนตวั และการ

บริโภคร่วม เป็นสภาพแวดล้อมท่ีถูกสร้างข้ึนมาเพื่อให้เกิดการจดัการทางเศรษฐกิจของ

สังคม ท าให้มองไดว้า่ เมืองสมยัใหม่ในปัจจุบนัลว้นแลว้อยูบ่ริบทแบบน้ี ท่ีมีระบบทุนนิยม

แทรกซึมเขา้ไปในโครงสร้าง ยิ่งไปว่านั้น การสร้างพื้นท่ีเช่นน้ี เป็นส่ิงท่ีท าให้เกิดความ

เหล่ือมล ้าทางรายไดม้ากท่ีสุด เกิดการการกระจุกตวัและการหมุนเวียนของทุน ท าให้สังคม

ยุคใหม่เกิดความซับซ้อนข้ึนอยา่งมาก ดงันั้น เมืองกบัมิติทางเศรษฐกิจ จึงมีความสัมพนัธ์

กนั นอกจากจะเป็นตวัก าหนดทิศทางของสังคมแลว้ ยงัไดส่้งผลต่อพฤติกรรมของผูค้นดว้ย

เช่นกนั  
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เมืองในมิติทางวฒันธรรม 

 

 ความสัมพนัธ์ของเมืองในมิติทางวฒันธรรมนั้น พยายามช้ีให้เห็นว่า นอกจากมิติ

ทางสังคมและมิติทางเศรษฐกิจแล้วนั้ น มิติทางวฒันธรรมก็มีบทบาทอย่างมากในการ

น าไปสู่ความเป็นเมืองเช่นเดียวกนั ท่ีนอกจากเมืองจะเป็นแหล่งสะสมทุนแลว้ เมืองยงัเป็น

บริเวณท่ีรับการเปล่ียนผา่นผลผลิตทางวฒันธรรมดว้ยเช่นกนั ท่ีจะสามารถท าให้เมืองและ

พฤติกรรมของผูค้นในสังคม เกิดรสนิยมใหม่ๆ เกิดวถีิชีวติใหม่ๆ และเกิดพฤติกรรมใหม่ๆ 

ข้ึนมา เมืองในมิติทางวฒันธรรม จึงถูกมองวา่ เป็นบริเวณพื้นท่ีท่ีคอยเปิดกวา้งส าหรับการ

เจรจาต่อรองทางวฒันธรรมอยูต่ลอดเวลา (Cultural Renegotiation) มากกว่าจะเป็นบริเวณ

พื้นท่ี ท่ี ถูกกระท าโดยพลังอ านาจทางเศรษฐกิจการเมืองเพียงอย่างเดียว  (William g.  

Flanagan, 1993) ทั้งน้ี มีงานท่ีกล่าวถึงเมืองในมิติทางวฒันธรรม คืองานเร่ือง The Practice 

of Everyday Life (Michel de Certeau, 1984) ท่ีพูดถึงเมืองในลกัษณะท่ีเป็นบริเวณแห่งการ

เปล่ียนแปลงและการฉวยใช้ให้เป็นประโยชน์ เต็มไปด้วยพฤติกรรมการขดัแยง้กนัทาง

ผลประโยชน์ ท าให้เกิดความซบัซ้อน และเกิดวิถีรูปแบบใหม่ๆ อยูต่ลอดเวลา ซ่ึงเป็นส่ิงท่ี

ไม่สามารถจะบริหารจดัการได ้ดงันั้น เมืองในฐานะท่ีเป็นบริเวณท่ีคอยส่งผ่านวฒันธรรม

ในทุกยุคทุกสมัย ย่อมท่ีจะส่งผลต่อพฤติกรรมของผูค้นในสังคมตามแต่ละบริบทอยู่

ตลอดเวลา 

 

ในส่วนของค าว่า ความเป็นเมือง (Urbanization) จะเป็นค าท่ีนักวิชาการให้ค  านิยาม

ความหมายของมนัไวม้ากมาย อาทิเช่น เมืองคือสถานท่ีตั้งอนัถาวร มีฐานประชากรท่ีหนาแน่นและ

มีขนาดใหญ่ และมีพื้นเพรวมไปถึงการประกอบอาชีพท่ีแตกต่างกนั แต่ละเมืองก็จะมีการก าหนด

กฎเกณฑ์ท่ีแตกต่างกันออกไปด้วยตามสภาพเศรษฐกิจและสังคมของเมืองนั้นๆ (Louis Wirth, 

1975) และเมืองหมายถึง การรวมกลุ่มกนัของคนกลุ่มหลกั ท่ีมีความเก้ือกูลกนัทางการเมืองการ

ปกครอง และทางเศรษฐกิจสังคม โดยลกัษณะทางกายภาพของเมือง จะตอ้งเป็นสถานท่ีตั้งมัน่ถาวร 

มีการแบ่งหน้าท่ีการงานตามเศรษฐกิจสังคม มีสถานท่ีท ากิจกรรมทางสังคมร่วมกัน และมี

วฒันธรรมเป็นของตนเอง (Lewis Mumford, 1937) เป็นต้น นอกจากน้ี ทางราชบัณฑิตยสถาน 
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(2524) ได้ให้ค  านิยามของความเป็นเมือง (Urbanization) ไว้ว่า เมืองก็ คือชุมชนแบบหน่ึง 

กระบวนการท่ีชุมชนกลายเป็นเมือง เป็นการขยายตวัของเมืองออกไปในเชิงพื้นท่ี  การเพิ่มจ านวน

ประชากร และมีการด าเนินกิจการงานต่างๆ ท่ีมากข้ึน  

 

อย่างไรก็ตาม เกณฑ์การท่ีจะบอกได้ว่า พื้นท่ีใดนับว่าเป็นพื้นท่ีเมืองนั้น ในแต่ละ

ประเทศก็จะมีเกณฑ์ในการก าหนดท่ีแตกต่างกนัออกไปตามปัจจยัดา้นบริบททางสังคม แต่ส าหรับ

ในประเทศไทย ไดใ้ช้เกณฑ์เขตของเทศบาลเป็นส่ิงบ่งบอกว่าพื้นท่ีนั้นเป็นเมือง (United Nations, 

2017) ไดโ้ดยเฉพาะเทศบาลเมือง และเทศบาลนคร ซ่ึงในพระราชบญัญติัเทศบาล พ.ศ.2496 ได้

ก าหนดเกณฑ์ไวด้งัน้ี เทศบาลเมือง คือ ทอ้งถ่ินอนัเป็นท่ีตั้งศาลากลางจงัหวดั หรือเป็นชุมนุมชนท่ีมี

ราษฎรตั้ งแต่หน่ึงหม่ืนคนข้ึนไป มีรายได้เพียงพอต่อการท่ีจะปฏิบัติหน้าท่ีอันต้องท าตาม

พระราชบญัญติัน้ี ส่วนเทศบาลนคร คือ ชุมนุมชนท่ีมีราษฎรตั้งแต่ห้าหม่ืนคนข้ึนไป มีรายไดเ้พียง

พอท่ีจะปฏิบติัหน้าท่ีอนัตอ้งท าตามพระราชบญัญติัน้ี และตอ้งมีประกาศกระทรวงมหาดไทยยก

ฐานะเป็นเทศบาลนครดว้ย  

 

ความเป็นเมืองส าหรับประเทศไทยนั้น ถือได้ว่า มีจุดเร่ิมตน้มาจากการประกาศใช้

รัฐธรรมนูญปี พ.ศ.2540 ท่ีตวับทกฎหมายมีเจตนารมณ์ให้ความส าคญักบัการพฒันาประเทศไทยให้

เท่าเทียมกนัทั้งในส่วนกลางและส่วนทอ้งถ่ิน รวมถึงความเป็นเมือง (Urbanization) ให้เกิดข้ึนใน

ประเทศไทย เน่ืองจากไดมี้การประกาศใช้พระราชบญัญติัท่ีส าคญัหลายตวับท และหน่ึงในนั้นท่ี

ส าคญัก็คือ พระราชบญัญติัเปล่ียนแปลงฐานะของสุขาภิบาลเป็นเทศบาล พ.ศ. ๒๕๔๒ ท่ีไดมี้การ

ยกฐานะขององคก์รปกครองส่วนทอ้งถ่ินในระดบัสุขาภิบาล ให้ข้ึนเป็นเทศบาล รวมทั้งหมด 2,441 

แห่งทัว่ประเทศ ซ่ึงก่อนท่ีจะมีการยกฐานะน้ีข้ึน นบัตั้งแต่ปี พ.ศ. 2475 ไปจนถึงปี พ.ศ.2535 ไดมี้

จ านวนเทศบาลเพียง 134 แห่งเท่านั้น อย่างไรก็ตาม การยกฐานะข้ึนเป็นเทศบาลน้ี แมว้่าขอ้ดีจะ

เป็นไปเพื่อการท่ีรัฐจะสามารถแกไ้ขปัญหาและตอบสนองความตอ้งการของทอ้งถ่ินไดร้วดเร็วข้ึนก็

ตาม แต่ในอีกทางหน่ึง เม่ือความเป็นเมืองในประเทศไทยเพิ่มสูงข้ึน กลบัประสบปัญหาเก่ียวกบัการ

บริหารจดัการเมืองในหลายประการ ไม่ว่าจะเป็นปรากฏการณ์ท่ีเรียกวา่ “ระเบิดคนเมือง” (อรทยั 

ก๊กผล, 2559) หรือการท่ีคนจ านวนมากหลัง่ไหลเขา้มามารวมตวักนัในเมืองเพื่อประกอบอาชีพและ
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ท ากิจกรรมอ่ืนๆ อนัส่งผลให้เกิดปัญหาประชากรล้นเมือง ซ่ึงได้สร้างปัญหาและผลกระทบใน

หลายๆ ปัจจยัข้ึนมา ไม่ว่าจะเป็น จ านวนผูค้น ถนนหนทาง อาคารบา้นเมือง สภาพการจราจรเกิด

การติดขดั สภาพเศรษฐกิจและสังคมของความเป็นเมืองมีการขยายตวัมากข้ึน เกิดความเหล่ือมล ้ า

ด้านรายได้ ภายในชุมชนเกิดความแออดั ซ่ึงเกิดข้ึนทั่วประเทศไทยและไม่ได้จ  ากัดแต่เพียงใน

กรุงเทพมหานครเท่านั้น ความแตกต่างดา้นทศันคติของแต่ละปัจเจกบุคคลอนัน าไปสู่พฤติกรรม

ทางสังคมท่ีแตกต่างกนั และท่ีส าคญัคือ พฤติกรรมการเคารพกฎหมายของปัจเจกบุคคลท่ีอาจมี

ความแตกต่างกนัไปดว้ยเช่นกนั 
 

ตารางที ่1 แสดงจ านวนองค์กรปกครองส่วนท้องถิน่ 

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น จ านวน (แห่ง) 

1. องคก์ารบริหารส่วนจงัหวดั 76  แห่ง 

2. เทศบาล 2,441 แห่ง 

   -เทศบาลต าบล 30 แห่ง 

   -เทศบาลเมือง 178 แห่ง 

   -เทศบาลนคร 2,233 แห่ง 

3. องคก์ารบริหารส่วนต าบล 5,333 แห่ง 

รวมทั้งส้ิน 7,852 แห่ง 

ท่ีมา: สรุปขอ้มูล อปท. ทัว่ประเทศ ปี 2560 กรมส่งเสริมการปกครองทอ้งถ่ิน (2560). 
 

ภายใตส้ภาพการณ์ความเป็นเมืองดงักล่าว ประเทศไทยกลบัมีการพฒันาเมืองและขยายตวั

ท่ีไร้ทิศทาง และไม่มีการบริหารจดัการพื้นท่ีเมืองท่ีดีเพียงพอ เน่ืองจากภาครัฐยงัคงให้ความส าคญั

กบัภาพพจน์สังคมชนบทในประเทศไทยว่าเป็นสังคมของการท าเกษตรกรรม และประชากรใน

ชนบทส่วนใหญ่ลว้นต่างประกอบอาชีพเกษตรกรรม ดงันั้น การขบัเคล่ือนนโยบายภาครัฐ และการ

บริหารประเทศท่ีกระจายไปสู่ส่วนภูมิภาคและส่วนทอ้งถ่ินนั้น ก็ไม่ไดใ้ห้ความส าคญักบัลกัษณะ

ของพื้นท่ีท่ีแตกต่างกันด้วย จึงเป็นผลให้ ภาครัฐเขา้ไปไม่ถึงแก่นแท้ของปัญหา และนโยบายท่ี

ภาครัฐกระจายไปสู่ทอ้งถ่ิน ก็ไม่สามารถท่ีจะใชเ้พื่อแกปั้ญหาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ยิง่ไปกวา่นั้น 
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การมีระบบเมืองท่ีไร้ทิศทางเช่นน้ี ก็ถือไดว้า่ เป็นส่วนหน่ึงของปัจจยัท่ีสามารถส่งผลต่อการจดัสรร

ทรัพยากรของประเทศไดโ้ดยตรง โดยเฉพาะงบประมาณ และการกระจายประโยชน์ทางเศรษฐกิจ

ให้กบัเมืองชนบทอ่ืน ให้เกิดข้ึนอย่างไม่เท่าเทียม จึงก่อให้เกิดความเหล่ือมล ้ าเชิงพื้นท่ีในท่ีสุด     

(อริสา จนัทรบุญทา และ จิรัฐ เจนพึ่งพร, 2561) ซ่ึงเหตุน้ีเอง จึงท าให้สามารถเห็นความแตกต่างได้

อยา่งชดัเจน ในเร่ืองของการพฒันาของชุมชนเมืองและชุมชนชนบท จนอาจน าไปสู่พฤติกรรมของ

ปัจเจกบุคคลท่ีแตกต่างกนัไปในแต่ละชุมชน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่3  
ระเบียบวธีิการวจัิย 

 
หลงัจากท่ีกล่าวในส่วนของท่ีมาปัญหาและความส าคญั การทบทวนวรรณกรรม อนัไดแ้ก่ 

แนวคิดและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง รวมไปถึงขอบเขตของงานวิจยัในเบ้ืองตน้แลว้ บทน้ีจะน าเสนอใน

ส่วนของวิธีการท าส ารวจ (Survey) ซ่ึงประกอบไปดว้ย การอธิบายเก่ียวกบักลุ่มตวัอยา่ง การเลือก

กลุ่มตวัอย่าง การเก็บรวบรวมขอ้มูล ตวัแปรดา้นต่างๆ รูปแบบและรายละเอียดของแบบสอบถามท่ี

จะใชใ้นการท าส ารวจ วธีิการในการท าส ารวจ รวมไปถึงการวเิคราะห์ขอ้มูลและการวิเคราะห์ทางสถิติ 

 

ระเบียบวิธีการวิจัยในงานวิจัยเร่ือง ปัจจัยทางเศรษฐกิจสังคมกับความคิดเห็นของ

ประชาชนในการไม่เคารพกฎหมาย กรณีศึกษา การไม่เคารพพระราชบญัญติัจราจรทางบก จะใช้

วิธีการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใช้การเก็บข้อมูลจากการส ารวจ (Survey) ใน

ระดบัของปัจเจกบุคคล เพื่อส ารวจดูความคิดเห็นของประชาชน แลว้น ามาวิเคราะห์โดยใชว้ิธีการ

ทางคณิตศาสตร์และสถิติ เช่น การใชส้ถิติเชิงพรรณนา การวดัความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั (t-test) 

การประมาณค่าด้วยวิธีก าลังสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Squares: OLS) และการวิเคราะห์

ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ (Correlation) เพื่อพิสูจน์สมมุติฐาน และอภิปรายผลในเชิงของ

สถิติ โดยท่ีมีหน่วยการวิเคราะห์อยู่ในระดับของปัจเจกบุคคล (Individual) ท่ีมุ่งศึกษาถึงความ

คิดเห็นของปัจเจกบุคคล ทั้งน้ี ระเบียบวธีิวจิยัมีรายละเอียด 6 ขั้นตอน ดงัน้ี  

 

1. การรวบรวมขอ้มูล ขอบเขตการวจิยั และหน่วยการวเิคราะห์ 

2. การเลือกกลุ่มประชากรตวัอยา่งในงานวจิยั 

3. ตวัแปรท่ีใชใ้นงานวจิยั 

4. ระดบัการวดัขอ้มูล 

5. เคร่ืองมือในการวจิยั 

6. การวเิคราะห์ขอ้มูลและการวเิคราะห์ทางสถิติ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

42 

3.1 หน่วยการวเิคราะห์และการรวบรวมข้อมูล 
 

ในงานวิจยัเร่ือง ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมกบัความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพ

กฎหมายจราจร มีขอบเขตการศึกษาเฉพาะปัจจยัดา้นเศรษฐกิจสังคม ท่ีมีหน่วยการวิเคราะห์อยูใ่น

ระดบัของปัจเจกบุคคล (Individual) ซ่ึงในงานวจิยัน้ี จะใชปั้จจยัดา้นเศรษฐกิจสังคมอนัประกอบไป

ด้วย ปัจจยัทางสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของปัจเจกบุคคล เช่น เพศ อายุ สถานภาพ ระดับ

การศึกษา การประกอบอาชีพระดบัรายได้ ปัจจยัความเป็นเมือง (Urbanization) ของพื้นท่ีชุมชนท่ี

อยูอ่าศยัของปัจเจกบุคคล ประกอบดว้ย ชุมชนเมือง (Urban Community) และชุมชนนอกเขตเมือง 

(Non-municipal Community) ปัจจยัทางกฎหมาย ประกอบด้วย การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษ 

และการบงัคบัใชก้ฎหมายของผูมี้หนา้ท่ี ปัจจยัตน้ทุนทางสังคม (Social Capital) ประกอบดว้ย การ

มีส่วนร่วมของประชาชน บทบาทของปัจเจกบุคคลในชุมชนและการลงโทษโดยชุมชนท่ีตนเอง

อาศยัอยู ่นอกจากน้ี ในส่วนของการรวบรวมขอ้มูลจะประกอบดว้ย 2 รูปแบบ ดงัน้ี 

 

(1) ในส่วนของการเก็บรวบรวมขอ้มูลเบ้ืองตน้ เพื่อน าไปสู่การก าหนดตวัแปรส าคญัต่างๆ 

ท่ีใช้ในงานวิจยัน้ี โดยจะใช้การศึกษาจากแหล่งความรู้ทางวิชาการ (Documentary Research) เช่น 

หนงัสือ บทความทางวชิาการ วารสารทางวิชาการ สารนิพนธ์ วิทยานิพนธ์ ผลงานวจิยัต่างๆ ทั้งใน

ประเทศและต่างประเทศ ในดา้นท่ีเก่ียวขอ้งกบังานท่ีศึกษาวิจยั รวมไปถึงการคน้ควา้ขอ้มูลจากส่ือ

ออนไลน์จากทางอินเตอร์เน็ต (Internet) เช่น เวบ็ไซดท่ี์มีความเป็นทางการต่างๆ เป็นตน้ เพื่อท าการ

ทบทวนวรรณกรรม และวิเคราะห์แนวคิดทฤษฎีต่างๆ เพื่อใชเ้ป็นการปูพื้นฐานไปสู่ความชดัเจนใน

การก าหนดตวัแปร ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ และสร้างกรอบปัญหาแนวคิดการวจิยัต่อไป 

 

(2) ในส่วนของการวิจยัภาคสนาม (Field Research) เน่ืองจากงานวิจยัน้ี เป็นการวิจยัในเชิง

ปริมาณ (Quantitative Research) จึงใชว้ิธีการเก็บขอ้มูลจากการส ารวจ (Survey) ในรูปแบบของการ

สร้างแบบสอบถาม (Questionnaires) เพื่อใช้ในการส ารวจและวดัทศันคติความคิดเห็นของปัจเจก

บุคคล โดยใช้มาตรวดั Likert Scale รวมไปถึงสมมติฐานตวัแปรต่างๆ ท่ีคาดว่าจะมีผลต่อปัจเจก

บุคคล เช่น ปัจจยัทางสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของปัจเจกบุคคล เช่น เพศ อายุ สถานภาพ 
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ระดบัการศึกษา การประกอบอาชีพระดบัรายได้ ปัจจยัความเป็นเมือง (Urbanization) ของพื้นท่ี

ชุมชนท่ีอยู่อาศยัของปัจเจกบุคคล ประกอบดว้ย ชุมชนเมือง (Urban Community) และชุมชนนอก

เขตเมือง (Non-municipal Community) ปัจจยัทางกฎหมาย ประกอบด้วย การรับรู้กฎหมายและ

บทลงโทษ และการบังคับใช้กฎหมายของผูมี้หน้าท่ี  ปัจจัยต้นทุนทางสังคม (Social Capital) 

ประกอบดว้ย การมีส่วนร่วมของประชาชน บทบาทของปัจเจกบุคคลในชุมชนและการลงโทษโดย

ชุมชนท่ีตนเองอาศยัอยู่ เป็นตน้ เพื่อน าขอ้มูลมาวิเคราะห์โดยใช้วิธีการทางคณิตศาสตร์และสถิติ 

เช่น การใช้สถิติเชิงพรรณนา การวดัความแตกต่างอย่างมีนยัส าคญั (t-test) การประมาณค่าดว้ยวิธี

ก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด (Ordinary Least Squares: OLS) และการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร

ต่างๆ (Correlation) เพื่อพิสูจน์สมมุติฐาน และอภิปรายผลในเชิงของสถิติ  โดยท่ีมีหน่วยการ

วเิคราะห์อยูใ่นระดบัของปัจเจกบุคคล (Individual) ท่ีมุ่งศึกษาถึงความคิดเห็นของปัจเจกบุคคล 

 

3.2 การเลือกกลุ่มตัวอย่างในงานวจัิย 
 

จากขอ้มูลสถิติจ านวนรถท่ีจดทะเบียนของกรมการขนส่งทางบก แสดงประเภทของรถยนต์

ท่ีจดทะเบียนตามพระราชบญัญติัรถยนต ์พ.ศ.2522 ซ่ึง ณ ส้ินปี พ.ศ. 2561 ประเทศไทยมีรถยนตจ์ด

ทะเบียนรวมทุกประเภทจ านวน 38,266,104 คนัโดยมีสัดส่วนของรถจกัรยานยนต์มากท่ีสุดจ านวน 

20,887,785 คนั คิดเป็นร้อยละ 55 รองลงมาเป็นรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนจ านวน 9,362,259 

คนั คิดเป็นร้อยละ 24 และรถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคลจ านวน 6,614,402 คนั คิดเป็นร้อยละ 17 

รูปภาพที ่6 สัดส่วนประเภทรถยนต์จดทะเบียน ทัว่ราชอาณาจกัร พ.ศ.2561 

 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2562) 
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เม่ือพิจารณาสถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางบกล่าสุดของส านกังานต ารวจแห่งชาติ พบว่า 

รถยนต์ทั้ ง 3 ประเภทดงักล่าวขา้งตน้มีอตัราการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางบกใน 3 อนัดบัแรกด้วย 

กล่าวคือ ในปี 2560 รถจกัรยานยนตมี์สัดส่วนการเกิดอุบติัเหตุสูงท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 37 รถยนตน์ัง่

ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 28 และรถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคล คิดเป็นร้อยละ 18 รวมทั้ง 

3 ประเภทรถยนต์มีสัดส่วนการเกิดอุบติัเหตุคิดเป็นร้อยละ 83 ของจ านวนอุบติัเหตุจราจรทางบก

รวมทัว่ราชอาณาจกัร 

รูปภาพที ่7 จ านวนอบุัติเหตุทางถนนทัว่ราชอาณาจกัร จ าแนกตามประเภทผู้ใช้ทาง พ.ศ.2560 

 
                        ท่ีมา: ส านกังานต ารวจแห่งชาติ (2560) 

 

จากขอ้มูลขา้งตน้แสดงให้เห็นวา่ รถจกัรยานยนต์เป็นยานพาหนะหลกัท่ีใช้ในการสัญจร

ของผูใ้ช้ถนนในประเทศไทย ทั้งยงัเป็นสาเหตุหลกัของอุบติัเหตุทางถนนดว้ย การบริหารจดัการ

เพื่อลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถจกัรยานยนต์สามารถลดความสูญเสียของทรัพยากรต่างๆ ท่ี

เก่ียวข้องกับชีวิต ร่างกาย และทรัพยสิ์น รวมถึงเวลาและงบประมาณทั้งในระดับประเทศและ

ทอ้งถ่ินทั้งน้ี สาเหตุหลกัของอุบติัเหตุทางถนนท่ีเกิดกบัรถจกัรยานยนต์กวา่ร้อยละ 80 คือ การไม่

สวมหมวกนิรภยั แมว้า่จะมีการบญัญติัเป็นกฎหมายพร้อมบทลงโทษชดัเจนใหผู้ข้บัข่ีและผูโ้ดยสาร

รถจกัรยานยนต์ตอ้งสวมหมวกนิรภยั แต่ประเทศไทยยงัมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัภาพรวมของ

ประเทศค่อนขา้งน้อยเพียงร้อยละ 43 ของผูใ้ช้รถจกัรยานยนตท์ัว่ราชอาณาจกัร โดยผูข้บัข่ีมีอตัรา

การสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 51 และผูโ้ดยสารรถจกัรยานยนตมี์อตัราการสวมหมวกนิรภยัเพียงร้อย

ละ 20 เท่านั้นท าให้การเกิดอุบติัเหตุแต่ละคร้ังท าให้ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ไดรั้บการบาดเจ็บรุนแรง 
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โดยเฉพาะอย่างยิ่งผูโ้ดยสารท่ีมากกว่าร้อยละ 90 ของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจะไดรั้บการบาดเจ็บอย่าง

รุนแรง 

 

พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 บญัญติับงัคบัให้ผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารต้องสวม

หมวกนิรภยัไวใ้นลกัษณะ 17 เบ็ดเตล็ด มาตรา 122 และลกัษณะ 19 บทก าหนดโทษในมาตรา 148 

ส าหรับผูฝ่้าฝืน ปรับไม่เกิน 500 บาท โดยปรับเพิ่มเป็นสองเท่าในกรณีท่ีทั้งผูข้บัข่ีและผูโ้ดยสารไม่

สวมหมวกนิรภยัทั้งคู่ นอกจากน้ี ประเทศไทยมีการรณรงค์ให้มีการสวมหมวกนิรภยัในกลุ่มผูใ้ช้

รถจกัรยานยนตอ์ยา่งสม ่าเสมอ แต่เป็นกรณีท่ียงัน่าสงสัยถึงสาเหตุของอตัราการสวมหมวกนิรภยัท่ี

ค่อนขา้งต ่า 

 

กรุงเทพมหานครมีการเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคมในระดบัท่ีทุกพื้นท่ีเป็นชุมชนเขต

เมืองทั้งหมด โดยปี 2560 มีจ านวนประชากรตามทะเบียนบา้น (ส านกับริหารการทะเบียน, 2560) 

รวม 5,682,415 คน จ าแนกพื้นท่ีออกเป็น 6 กลุ่ม (ส านกัยุทธศาสตร์และประเมินผล, 2559) ไดแ้ก่  

กรุงเทพกลาง กรุงเทพใต ้กรุงเทพเหนือ กรุงเทพตะวนัออก กรุงธนเหนือ และกรุงธนใต้ ณ ส้ินปี 

พ.ศ.2560 กรุงเทพมหานครมีรถยนต์จดทะเบียนรวมทุกประเภทจ านวน 9,593,706 คนั มีสัดส่วนการ

ใชร้ถยนตจ์กัรยานยนตจ์ านวน 3,521,127 คนั คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 36 ซ่ึงเป็นรองจากรถยนตน์ัง่ส่วน

บุคคลไม่เกิน 7 ท่ีนัง่ท่ีมีจ  านวน 4,242,556 คนั คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 44  

รูปภาพที ่8 สัดส่วนประเภทรถจดทะเบียน กทม. พ.ศ.2560 

 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2561) 
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สถานการณ์การสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ช้รถจกัรยานยนตก์รุงเทพมหานคร ปี พ.ศ.2559 มี

อตัราการสวมหมวกนิรภยัสูงท่ีสุดของประเทศ ร้อยละ 75 ของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตท์ัว่ประเทศ กลุ่ม

ผูข้บัข่ีมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 86 และผูโ้ดยสารมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 38 

โดยในช่วงปี 2555-2559 อตัราการสวมหมวกนิรภยัของกรุงเทพมหานครมีแนวโน้มลดลงอย่าง

ต่อเน่ือง อยา่งไรก็ตาม ยงัอยูใ่นเกณฑ์ท่ีสูงท่ีสุดของประเทศ แต่กรุงเทพมหานครก็ยงัมีการรณรงค์

สวมหมวกนิรภัยอย่างต่อเน่ือง โดยส านักการจราจรและขนส่ง มีเป้าหมายในการสร้างความ

ปลอดภยัทางถนนของกรุงเทพมหานครทั้งระบบอย่างย ัง่ยืน เพื่อขบัเคล่ือนการด าเนินงานของ

ทศวรรษแห่งความปลอดภยัทางถนนของประเทศ (พ.ศ.2554-2563) ท่ีมุ่งลดอตัราการเสียชีวิตจาก

อุบติัเหตุทางถนนของคนไทยลงคร่ึงหน่ึง (ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2560) 

ซ่ึงในส่วนของรถจกัรยานยนต์นั้น กรุงเทพมหานครมีเป้าหมายระยะแรกในการรณรงคใ์ห้มีการสวม

หมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นสถานศึกษาระดบัอาชีวศึกษาร้อยละ 100 ภายในปี พ.ศ.2563 

 

จงัหวดัชลบุรีมีอตัราการเติบโตของเมืองอยา่งรวดเร็ว ซ่ึงปัญหาจราจรเป็นอุปสรรคต่อการ

พฒันาเมือง และจ าเป็นตอ้งมีการบริหารจัดการอยา่งจริงจงัดว้ย ณ ส้ินปี พ.ศ. 2560 จงัหวดัชลบุรีมี

รถยนต์จดทะเบียนรวมทุกประเภทจ านวน 1,448,801 คนั โดยมีสัดส่วนของรถจกัรยานยนต์มาก

ท่ีสุดจ านวน 951,168 คนั คิดเป็นร้อยละ 66 รองลงมาเป็นรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนจ านวน 

276,397คนั คิดเป็นร้อยละ 19 และรถยนตบ์รรทุกส่วนบุคคลจ านวน 191,637คนั คิดเป็นร้อยละ 13 

รูปภาพที ่9 สัดส่วนประเภทรถจดทะเบียน ชลบุรี พ.ศ.2560 

 
ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2561) 
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สถานการณ์การสวมหมวกนิรภัยของผู ้ใช้รถจกัรยานยนต์จังหวดัชลบุรี ปี พ.ศ.2559 

ใกลเ้คียงกบัภาพรวมของประเทศไทย โดยมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัคิดเป็นร้อยละ 42 ของผูใ้ช้

รถจกัรยานยนตท์ัว่ประเทศ กลุ่มผูข้บัข่ีมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัร้อยละ 49 และผูโ้ดยสารมีอตัรา

การสวมหมวกนิรภยัเพียงร้อยละ 19 หากพิจารณาในช่วงปี 2555-2559 จะพบว่า อตัราการสวม

หมวกนิรภยัของจงัหวดัชลบุรีลดลงร้อยละ 6 โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตท่ี์มี

แนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ือง เม่ือเป รียบ เทียบพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู ้ใช้

รถจกัรยานยนตใ์นชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมืองของจงัหวดัพบวา่ ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์น

ชุมชนเขตเมืองจงัหวดัชลบุรีมีอตัราการสวมหมวกนิรภยัมากกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง 

 

กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการส ารวจ เลือกจากประชากรผู ้ใช้รถจักรยานยนต์ในพื้ น ท่ี

กรุงเทพมหานคร และจงัหวดัชลบุรี โดยก าหนดให้กลุ่มตวัอย่างในกรุงเทพมหานครเป็นตวัแทน

ของชุมชนเขตเมือง (Urban Community) และใชว้ิธีสุ่มตวัอยา่งทางสถิติเพื่อคดัเลือกกลุ่มตวัอยา่งใน

จงัหวดัชลบุรีเป็นตวัแทนของชุมชนนอกเขตเมือง (Non-Municipal Community) อา้งอิงเกณฑ์การ

แบ่งพื้นท่ีเขตเมืองของประเทศไทย (United Nations, 2017) ท่ีก าหนดให้เขตเทศบาล (Municipal 

Area) ถือเป็นพื้นท่ีเขตเมือง โดยกรุงเทพมหานครท าการส ารวจพื้นท่ีเขตปทุมวนั เขตพระโขนง 

และเขตบางนา จ านวนกลุ่มตวัอยา่งไม่เกิน 400 คน และจงัหวดัชลบุรีส ารวจพื้นท่ีอ าเภอเมืองชลบุรี 

และอ าเภอศรีราชา จ านวนกลุ่มตวัอย่างไม่เกิน 400 คน รวมจ านวนกลุ่มตวัอย่างประชากรของ

งานวจิยัทั้งหมด 800 คน  

 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

 

กลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการส ารวจเลือกจากประชากรผูใ้ช้รถจกัรยายนต์ท่ีอาศยัอยู่ในพื้นท่ี

กรุงเทพมหานคร และจงัหวดัชลบุรี โดยก าหนดให้กลุ่มตวัอย่างในกรุงเทพมหานครเป็นตวัแทน

ของชุมชนเขตเมือง (Urban Community) และใชว้ิธีสุ่มตวัอยา่งทางสถิติเพื่อคดัเลือกกลุ่มตวัอยา่งใน

จงัหวดัชลบุรี เป็นตวัแทนของชุมชนนอกเขตเมือง (Non-Municipal Community) อา้งอิงเกณฑ์การ

แบ่งพื้นท่ีเขตเมืองของประเทศไทยท่ีก าหนดใหเ้ขตเทศบาล (Municipal Area) ถือเป็นพื้นท่ีเขตเมือง 
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โดยก าหนดจ านวนกลุ่มตวัอย่างจากจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดในพื้นท่ี กทม. และชลบุรี ปี 2561 แล้ว

น ามาเขา้สูตรของ Yamane จากกลุ่มตวัอยา่งชุมชนเขตเมืองจ านวน 400 คน และกลุ่มตวัอยา่งชุมชน

นอกเขตเมืองจ านวน 400 คน รวมเป็นขนาดกลุ่มตวัอยา่งรวม 800 คน ดงัภาพ 

รูปภาพที ่10 ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง 

 
จากข้อมูลของกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย  แสดงให้เห็นว่า ทุกพื้นท่ีของ

กรุงเทพมหานครเป็นชุมชนเขตเมืองทั้งหมด โดยปี 2560 มีจ านวนประชากรตามทะเบียนบา้น  รวม 

5,682,415 คน จ าแนกพื้นท่ีออกเป็น 6 กลุ่ม  ได้แก่  กรุงเทพกลาง กรุงเทพใต้ กรุงเทพเหนือ 

กรุงเทพตะวนัออก กรุงธนเหนือ และกรุงธนใต ้โดยท าการส ารวจกลุ่มตวัอยา่งพื้นท่ีกรุงเทพใตใ้น

เขตปทุมวนั เขตพระโขนง และเขตบางนา เน่ืองจากเป็นเขตส าคญัทางเศรษฐกิจท่ีไดรั้บการระบุเป็น

พื้นท่ีจุดเส่ียงอนัตรายของการเกิดอุบติัเหตุบริเวณช่วงถนนสุขุมวิท  โดยผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์จด

ทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ในปี 2561 กรุงเทพมหานครมีจ านวนเท่ากับ 

3,669,600 คน และมีสถิติจ านวนอุบติัเหตุเกิดข้ึนในพื้นท่ี ณ ปี 2561 จ านวน 47,117 ราย ก าหนด

จ านวนกลุ่มตวัอยา่งจากประชากรผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตพ์ื้นท่ีชุมชนเขตเมืองไม่เกิน 400 คน 

 

ชลบุรีเป็นจงัหวดัท่ีมีความเป็นเมืองสูง จ าแนกเป็นประชากรท่ีอาศยัเขตเมืองร้อยละ 69 

และนอกเขตเมือง (Non-municipal Area) ร้อยละ 31 อย่างไรก็ตาม ในการส ารวจจะใช้เทคนิคการ

สุ่ ม ตั ว อ ย่ า ง แบ บ แบ่ งก ลุ่ ม  (Cluster Sampling or Area Sampling) สุ่ ม ก ลุ่ ม ตั ว อ ย่ า งผู ้ ใ ช้

รถจกัรยานยนต์ในจงัหวดัชลบุรีท่ีมีจ  านวนผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์จดทะเบียนตามพระราชบญัญัติ
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รถยนต ์พ.ศ.2522 ในปี 2561 จ  านวนเท่ากบั 986,224 คน และมีสถิติจ านวนอุบติัเหตุเกิดข้ึนในพื้นท่ี 

ณ ปี 2561 จ านวน 13,225 ราย โดยท าการส ารวจในพื้นท่ีอ าเภอเมืองชลบุรี และอ าเภอศรีราชา ซ่ึง

เป็นพื้นท่ีท่ีมีการเกิดอุบติัเหตุสูงสุดของจงัหวดั ก าหนดจ านวนกลุ่มตวัอย่างจากประชากรผูใ้ช้

รถจกัรยานยนตไ์ม่เกิน 400 คน 

 

3.3 ตัวแปรทีใ่ช้ในงานวจัิย 
 

ตวัแปรในการวิจยัประกอบดว้ย ตวัแปรตน้ ตวัแปรตาม และตวัแปรควบคุม ท่ีเก่ียวขอ้งกบั

ปัจจยัด้านเศรษฐกิจสังคม ปัจจยัด้านพฤติกรรมต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งการขบัข่ีของปัจเจกบุคคล และ

ปัจจยัดา้นตวับทตวักฎหมาย ท่ีส่งผลและมีอิทธิพลต่อความคิดเห็นของประชาชนในการไม่เคารพ

กฎหมายจราจร ซ่ึงทั้งสามตวัแปร ไดมี้รายละเอียดดงัน้ี 

 

(1) ตวัแปรตน้ (Independent Variables) ประกอบดว้ย 4 ตวัแปรหลกั ไดแ้ก่ 

- ปัจจยัความเป็นเมือง (Urbanization) ของพื้นท่ีชุมชนท่ีอยูอ่าศยัของปัจเจกบุคคล 

ประกอบดว้ย ชุมชนเมือง (Urban Community) และชุมชนนอกเขตเมือง (Non-municipal 

Community) 

- ปัจจยัทางกฎหมาย ประกอบดว้ย การรับรู้กฎหมายและบทลงโทษ และการบงัคบั

ใชก้ฎหมายของผูมี้หนา้ท่ี 

- ปัจจัยต้นทุนทางสังคม (Social Capital) ประกอบด้วย การมีส่วนร่วมของ

ประชาชน บทบาทของปัจเจกบุคคลในชุมชน และการลงโทษโดยชุมชนท่ีตนเองอาศยัอยู ่

(2) ตวัแปรควบคุม (Control Variables) คือ ปัจจยัทางสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของ

ปัจเจกบุคคล เช่น เพศ อายุ สถานภาพ ระดบัการศึกษา การประกอบอาชีพ ระดบัรายได ้

รวมถึงกลุ่มตวัอย่างประชากรผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะหลกัในการเดินทาง และ

จ านวนอุบติัเหตุ 

(3) ตวัแปรตาม (Dependent Variables) คือ พฤติกรรมการเคารพและปฏิบติัตามกฎหมาย 
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3.4 ระดับการวดัข้อมูล 
 

ค าถามท่ีใชใ้นแบบสอบถาม จะมีลกัษณะท่ีเป็นทั้งค  าถามเชิงบวกท่ีสอดคลอ้งกบัตวัแปรท่ี

ตอ้งการวดั และค าถามเชิงลบท่ีไม่สอดคลอ้งกบัตวัแปรท่ีตอ้งการวดั เพื่อป้องกนัการคลาดเคล่ือน

ของขอ้มูลและอคติจากผูต้อบแบบสอบถาม โดยใช้มาตรวดัท่ีมีเกณฑ์การวดัแบ่งได้ 4 ระดบั คือ 

เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง, เห็นดว้ย, ไม่เห็นดว้ย, ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง และมีเกณฑ์คะแนนตั้งแต่ 4 ลงไปถึง 1 

หากเป็นค าถามเชิงบวก และตั้งแต่ 1 ข้ึนไปถึง 4 หากเป็นค าถามเชิงลบ ซ่ึงระดบัการวดัน้ีผูว้ิจยัได้

รวบรวมแนวทางมาจากงานวิจยัของ  (ชิตพล กาญจนกิจ, 2545) และหนังสือระเบียบวิธีวิจยัของ  

(สิน พนัธ์ุพินิจ, 2550) ตามตารางท่ี 2 ดงัน้ี 

ตารางที ่2 ระดบัการวดัข้อมูล 

รูปแบบค าตอบ ทศันคต ิ พฤตกิรรม ค าถามเชิงบวก ค าถามเชิงลบ 

เห็นด้วยอย่างยิง่ , ทุกคร้ัง 4 3 5 1 

เห็นด้วย , บ่อยคร้ัง 3 2 4 2 

ไม่มีความเห็น 2 - 3 3 

ไม่เห็นด้วย , นานๆคร้ัง 1 1 2 4 

ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง , ไม่เลย 0 0 1 5 

 

3.5 เคร่ืองมือในการวจัิย 
 

เคร่ืองมือวิจัยท่ีใช้ในงานศึกษาวิจัยน้ี จะเป็นการเก็บข้อมูลด้วยการใช้แบบสอบถาม 

(Questionnaire) ซ่ึงในหัวข้อจะอธิบายในส่วนของโครงสร้างแบบสอบถาม และเน้ือหาของ

แบบสอบถาม ดงัน้ี 

 

3.5.1 โครงสร้างแบบสอบถาม 
 

โครงสร้างของแบบสอบถาม จะระบุค าถามแบบปลายปิด (Close Ended) ท่ีมีการ

ก าหนดค าตอบให้ตรงกับความต้องการของผูท่ี้ตอบแบบสอบถามมากท่ีสุด โดยแบ่ง

โครงสร้างของแบบสอบถามออกเป็น 5 ส่วน ไดแ้ก่  
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ส่วนที่ 1 และส่วนที่ 2 เป็นประเด็นค าถามท่ีเก่ียวข้องกับปัจจยัส่วนบุคคล และ

ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคมของบุคคล ได้แก่ อายุ เพศ สถานภาพ ระดับการศึกษา การ

ประกอบอาชีพ ระดบัรายได ้ถ่ินท่ีอยูอ่าศยั และการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมหรือองคก์รทาง

สังคม 

 

ส่วนที่ 3 เป็นค าถามให้เลือกตอบในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัประเด็นเก่ียวกบัการใช้

รถจักรยานยนต์และพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภัย ได้แก่ การใช้และ

ประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์และพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภยั 

 

ส่วนที่ 4 เป็นค าถามให้เลือกตอบในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการรับรู้กฎหมายและ

ทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั ได้แก่ พฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมายและการรับรู้

กฎหมายจราจร ทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั โดยใชก้ารวดัระดบัทศันคติ 

 

ส่วนที่ 5 เป็นค าถามให้เลือกตอบในประเด็นท่ีเก่ียวข้องกับบริบทท้องถ่ินและ

ทศันคติการมีส่วนร่วมของประชาชน ไดแ้ก่ ดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร ดา้นการวางแผน

ร่วมกนั และดา้นการปฏิบติัและควบคุม โดยใชก้ารวดัระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม  

 

3.5.2 เน้ือหาของแบบสอบถาม 
 

เน้ือหาท่ีใชใ้นแบบสอบถามน้ี จะประกอบไปดว้ย 2 ส่วนหลกั คือ ส่วนของค าถาม

ท่ีเก่ียวกบัขอ้เทจ็จริง และส่วนของค าถามท่ีเก่ียวกบัขอ้มูลส่วนบุคคล ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

 

- ค  าถามท่ีเก่ียวกับข้อเท็จจริง คือ ข้อค าถามท่ีเก่ียวข้องกับประวติัภูมิหลังของ

ปัจเจกบุคคล อนัได้แก่ อุปนิสัย บริบทสภาพแวดล้อมท่ีอาศยั ความสัมพนัธ์ของผูค้นใน
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พื้นท่ี การใชแ้ละประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ความถ่ีในการใชร้ถใชถ้นน เป็น

ตน้ ซ่ึงมีส่วนส าคญัในการศึกษาบริบทกลุ่มเป้าหมาย  

 

- ค  าถามท่ีเก่ียวกบัขอ้มูลส่วนบุคคล คือ ขอ้ค าถามในลกัษณะส่วนบุคคล อนัไดแ้ก่ 

ความคิดเห็น ความรู้สึก การรับรู้ส่วนบุคคล ท่ีเก่ียวกบัการเคารพกฎหมายหรือไม่เคารพ

กฎหมายจราจร ซ่ึงขอ้มูลดา้นน้ีเป็นขอ้มูลท่ีมีความส าคญัในการศึกษาจิตวิทยาส่วนบุคคล 

ท่ีสามารถน าไปสู่พฤติกรรมท่ีแทจ้ริงของปัจเจกบุคคลได ้   

 

3.6 การวเิคราะห์ข้อมูลและการวเิคราะห์ทางสถิติ 
 

ใช้การวิเคราะห์ทางสถิติ เพื่อตอบวตัถุประสงคแ์ละสมมติฐานงานวิจยั ก่อนน าไปค านวณ

ด้วยโปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ ซ่ึงจะใช้โปรแกรม Statistics Package for the Social Sciences 

(SPSS) โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

3.6.1 สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics)  
 

ใช้ในการวิเคราะห์กลุ่มตวัอย่างตามลกัษณะความแตกต่างของประชากร เช่น เพศ 
อายุ สถานภาพ การประกอบอาชีพ ระดบัการศึกษา ระดบัรายได ้และระยะเวลาท่ีอาศยัอยู่
ในพื้นท่ี โดยใช ้การแจกแจงความถ่ี (Frequency), ค่าร้อยละ (Percentage), ค่าเฉล่ีย (Mean) 
และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

 

3.6.2 สถิติอา้งอิง (Inferential statistics)  
 

ใชใ้นการทดสอบตวัแปรต่างๆ โดยใช้การวดัความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั (t-test) 
การประมาณค่าดว้ยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Squares: OLS) รวมไปถึงการ
วิ เคราะห์ความสั มพัน ธ์ระหว่างตัวแปรต้นกับตัวแปรตาม  (Correlation) เพื่ อห า
ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้น ตัวแปรควบคุม และตัวแปรตาม  (สิน พันธ์ุพินิจ, 2550) 
(ณรงค ์โพธ์ิพฤกษานนัท,์ 2550)  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่4  

ผลการศึกษา 

 

4.1 บทน า 

  สาระส าคญัของบทน้ี จะกล่าวน าเสนอถึงผลของการศึกษาวิจยัทั้งหมด ซ่ึงสามารถแบ่งออก

ได้เป็น 3 ส่วนส าคัญ คือ ในส่วนแรก จะเป็นการน าเสนอในเร่ือง สถิติพรรณนา (Descriptive 

statistics) ซ่ึงจะเป็นการวิเคราะห์และพรรณนาถึงลกัษณะทัว่ๆไปของกลุ่มตวัอย่างในการศึกษาน้ี 

โดยจะใช้การหาความถ่ี (Frequency) ค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าร้อยละ (Percent) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation) ค่าต ่าสุด (Minimum) และค่าสูงสุด (Maximum) ในการอธิบาย ส่วนท่ี 2 จะ

เป็นการน าเสนอในเร่ือง สถิติอา้งอิง (Inferential statistics) ซ่ึงจะเป็นการวิเคราะห์ถึงความแตกต่าง

ระหวา่งกลุ่มประชากรตวัอยา่งกบัปัจจยัต่างๆ วา่มีทิศทางความสัมพนัธ์อยา่งไร หรือมีผลกระทบต่อ

กนัอยา่งไร ซ่ึงในงานวิจยัน้ี จะใชก้ารวดัความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั (t-test) การประมาณค่าดว้ย

วิธีก าลังสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Squares: OLS) รวมไปถึงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์

ระหว่างตวัแปรตน้กบัตวัแปรตาม  หรือท่ีเรียกว่า การวิเคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์ (Correlation) เพื่อดู

ทิศทางความสัมพนัธ์ระหว่าง 2 ตวัแปร ซ่ึงจะใช้ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ (r) เป็นตวับ่งช้ีถึง

ความสัมพนัธ์ของตวัแปร และส่วนท่ี 3 จะเป็นการอภิปรายผลของการศึกษา ว่ามีความสอดคลอ้ง

กบัทฤษฎี และสมมติฐานท่ีตั้งไวห้รือไม่ เพื่อสรุปออกมาให้เห็นถึงผลลพัธ์ของงานวจิยัน้ี ทั้งน้ี การ

หาค่าต่างๆ ทางสถิติ ทั้ งในส่วนของ สถิติพรรณนา (Descriptive statistics) และสถิติอ้างอิง 

(Inferential statistics) จะใช้โปรแกรม SPSS ในการวิเคราะห์หาค่าตวัแปรต่างๆ โดยรายละเอียด

ของผลการศึกษาในแต่ละส่วน มีดงัน้ี 

 

4.2 สถิติพรรณนา (Descriptive statistics) 
 การน าเสนอลกัษณะทัว่ไปของประชากรกลุ่มตวัอย่าง จะใชก้ารพิจารณาตามระดบัการวดั

ของตวัแปร ซ่ึงสามารถแยกได้เป็น 2 ระดับการวดั คือ ตวัแปรท่ีมีระดบัการวดัแบบนามบญัญัติ 

(Nominal Scale) อนัได้แก่ ข้อมูลเก่ียวกับปัจจยัส่วนบุคคล ข้อมูลเก่ียวกับปัจจยัเศรษฐกิจสังคม 

ข้อมูลเก่ียวกับการใช้รถจักรยานยนต์และพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภัย ซ่ึง
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ประกอบดว้ย การใช้และประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ และพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อ

การสวมหมวกนิรภยั ขอ้มูลเก่ียวกบัพฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมาย และการรับรู้กฎหมาย  จะ

แสดงดว้ยการใชต้ารางแสดงความถ่ี (Frequency) และร้อยละ (Percent) และตวัแปรท่ีมีระดบัการวดั

แบบอตัราส่วน (Ratio Scale) อนัไดแ้ก่ ขอ้มูลเก่ียวกบัอายุ รายไดต่้อเดือน และจ านวนปีในการใช้

รถจกัรยานยนต์เป็นพาหนะหลกัในการเดินทาง ขอ้มูลเก่ียวกบัทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั 

ขอ้มูลเก่ียวกบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในดา้นการรับรู้ข่าวสาร ขอ้มูลเก่ียวกบัพฤติกรรมการมีส่วน

ร่วมในดา้นการวางแผนร่วมกนั และขอ้มูลเก่ียวกบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในดา้นการปฏิบติัและ

ควบคุม จะแสดงเพิ่มเติมดว้ยการใช้ ค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าร้อยละ (Percent) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation) ค่าต ่าสุด (Minimum) และค่าสูงสุด (Maximum) ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

4.2.1 ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัส่วนบุคคล 
 
  ประกอบดว้ย 6 ตวัแปร ไดแ้ก่ เพศ อายุ สถานภาพ การศึกษาสูงสุด ภูมิล าเนา และถ่ินท่ีอยู่
อาศยัปัจจุบนั มีรายละเอียดตามตารางท่ี 3 ดงัน้ี 
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ตารางที ่3 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอย่าง จ าแนกตามข้อมูลเกีย่วกบัปัจจยัส่วนบุคคล 

 

ตัวแปร ค่าของตัวแปร จ านวน (คน) ร้อยละ 

เพศ (SEX) ชาย 401 50.1 

 หญิง 399 49.9 

 รวม 800 100.0 

สถานภาพ  โสด 419 52.4 

(STATUS) สมรส 340 42.5 

 หมา้ย/หยา่ร้าง 24 3.0 

 แยกกนัอยู ่ 17 2.1 

 รวม 800 100.0 

การศึกษาสูงสุด ต ่ากวา่ ม.3 51 6.4 

(EDUCATION) ม.3 117 14.6 

 ม.6 / ปวช. 230 28.7 

 อนุปริญญา / ปวส. 110 13.8 

 ปริญญาตรี 259 32.4 

 สูงกวา่ปริญญาตรี 33 4.1 

 รวม 800 100.0 

ภูมิล าเนา กรุงเทพมหานคร 265 33.1 

(ORIGIN) ชลบุรี 366 45.8 

 อ่ืนๆ 169 21.1 

 รวม 800 100.0 

ถ่ินท่ีอยูอ่าศยัปัจจุบนั กรุงเทพมหานคร 400 50.0 

(RESIDENCE) ชลบุรี 400 50.0 

 อ่ืนๆ - - 

 รวม 800 100.0 
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  ลกัษณะของกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังน้ี มีจ  านวนทั้งหมด 800 คน โดยมีถ่ินท่ีอยู่

อาศยัปัจจุบนัอยูใ่นกรุงเทพมหานคร และชลบุรี อยา่งละ 400 คน โดยคิดเป็นร้อยละ 50 เท่ากนั ซ่ึง

ประชากรในส่วนน้ี แมจ้ะมีถ่ินท่ีอยูอ่าศยัปัจจุบนั (RESIDENCE) อยูใ่นกรุงเทพมหานครและชลบุรี 

ตาม ท่ี กล่ าวไป  แต่ก็ มีประชากรบางส่วน  ท่ี มี ภู มิ ล า เน าเดิม  (ORIGIN) ทั้ ง ท่ี อาศัยอยู่ใน

กรุงเทพมหานคร ชลบุรี และอาศยัอยูใ่นจงัหวดัอ่ืนเช่นกนั โดยกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีภูมิล าเนาเดิมท่ีอาศยั

อยูใ่นกรุงเทพมหานคร คิดเป็นร้อยละ 33.1 อาศยัอยูใ่นชลบุรี คิดเป็นร้อยละ 45.8 และอาศยัอยูใ่น

จงัหวดัอ่ืนๆ คิดเป็นร้อยละ 21.1  

 

ตารางที ่4 กลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามอาย ุรายได้ และการใช้รถจกัรยานยนต์ 

 

ตัวแปร Mean Minimum Maximum 

1. อาย ุ 34.01 16 67 

2. รายไดต่้อเดือน 18946.54 0 200000 

3. ใชร้ถจกัรยานยนต์

เป็นพาหนะหลกั ใน

การเดินทางมาก่ีปี 

9.96 1 40 

 

  กลุ่มตวัอยา่งชุดน้ี แบ่งเป็นผูช้ายร้อยละ 50.1 และผูห้ญิงร้อยละ 49.9 มีอายุน้อยท่ีสุด อยู่ท่ี 

16 ปี และอายุมากท่ีสุด อยูท่ี่ 67 ปี เฉล่ียไดเ้ป็น 34.01 ปี (ตามตารางท่ี 4) โดยส่วนใหญ่มีสถานภาพ

โสด คิดเป็นร้อยละ 52.4 รองลงมาคือ สมรส ร้อยละ 42.5 และมีเพียงส่วนน้อยเท่านั้ น ท่ี มี

สถานภาพหยา่ร้าง และแยกกนัอยู ่โดยมีร้อยละ 3.0 และ 2.1 ตามล าดบั  

  

 และเม่ือจ าแนกตามระดบัการศึกษาสูงสุด จะประกอบดว้ย 6 ระดบัการศึกษา โดยไล่จาก

นอ้ยข้ึนไปมาก ตั้งแต่ระดบัต ่ากวา่ชั้น ม.3 ไปจนถึงระดบัสูงกวา่ปริญญาตรี พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งจบ

การศึกษาในระดบัปริญญาตรีมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 32.4 ตามมาด้วยอตัราใกล้เคียงกนัคือ จบ

ระดบั ม.6/ปวช. คิดเป็นร้อยละ 28.7 รองลงมาคือ จบระดบั ม.3 และระดบัอนุปริญญา/ปวส. ใน
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ระดบัใกลเ้คียงกนั โดยคิดเป็นร้อยละ 14.6 และ 13.8 ตามล าดบั และเพียงส่วนนอ้ย จบระดบัต ่ากวา่ 

ม.3 และสูงกวา่ปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 6.4 และ 4.1 ตามล าดบั  

 

4.2.2 ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัเศรษฐกิจสังคม  
       
       ไดแ้ก่ อาชีพ รายไดต่้อเดือน และการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม รายละเอียดตามตารางท่ี 5 ดงัน้ี 

ตารางที ่5 กลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามอาชีพและการเข้าร่วมกลุ่มทางสังคม 

ตัวแปร ค่าของตัวแปร จ านวน (คน) ร้อยละ 

อาชีพ  เกษตรกร 3 0.4 

(OCCUPATION) รับจา้ง 223 27.9 

 คา้ขาย 75 9.4 

 ลูกจา้งบริษทัเอกชน 143 17.9 

 ขา้ราชการ / 

พนกังานราชการ 

168 21.0 

 พนกังานรัฐวสิาหกิจ 61 7.6 

 นกัเรียน / นกัศึกษา 88 11.0 

 ไม่ประกอบอาชีพ 10 1.3 

 อ่ืนๆ 29 3.6 

 รวม 800 100.0 

การเขา้ร่วมกลุ่มทาง

สงัคม  
ไม่ไดเ้ขา้ร่วม 761 95.1 

(SOCIAL PART.) เขา้ร่วม 39 4.9 

 รวม 800 100.0 

 

 ในส่วนของดา้นอาชีพ กลุ่มตวัอย่างประกอบด้วยประชากรท่ีอยู่ในหลายดา้นอาชีพ ตาม

อตัราส่วนต่อไปน้ี กลุ่มตวัอย่างประกอบอาชีพรับจา้งมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 27.9 รองลงมาคือ 

อาชีพรับราชการ/พนกังานราชการ ร้อยละ 21.0 ลูกจา้งบริษทัเอกชน ร้อยละ 17.9 นกัเรียน/นกัศึกษา 
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ร้อยละ 11.0 ประกอบอาชีพคา้ขาย ร้อยละ 9.4 พนกังานรัฐวสิาหกิจ ร้อยละ 7.6 และกลุ่มตวัอยา่งท่ี

เป็นเพียงส่วนน้อย ประกอบอาชีพอ่ืนๆ เช่น เป็นวินมอเตอร์ไซค์ เป็นแม่บา้น คิดเป็นร้อยละ 3.6 

รองลงมาคือ ไม่ประกอบอาชีพ ร้อยละ 1.3 และเป็นเกษตรกร เพียงร้อยละ 0.4 เท่านั้น และหาก

พิจารณาในดา้นของรายไดต่้อเดือน กลุ่มตวัอย่างท่ีมีรายได้ต่อเดือนน้อยท่ีสุด จะอยู่ท่ี 0 บาท ซ่ึง

หมายถึง เป็นนกัเรียนและไม่ไดมี้รายไดเ้ป็นของตวัเอง และกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีรายไดท่ี้มากท่ีสุด จะมี

รายไดสู้งถึง 200,000 บาท ซ่ึงสามารถเฉล่ียไดเ้ท่ากบั 18,946.54 บาท (ตามตารางท่ี 4)  

 

 ในด้านของการเข้าร่วมกลุ่มทางสังคม กลุ่มตวัอย่างไม่ได้มีการเข้าร่วมกลุ่มทางสังคม

จ านวนมากถึงร้อยละ 95.1 และเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมเพียงร้อยละ 4.9 เท่านั้น โดยกลุ่มตวัอยา่งท่ีเขา้

ร่วมกลุ่มทางสังคมในจ านวนน้ี ส่วนใหญ่จะเป็นสมาชิกสหกรณ์ออมทรัพยข์องท่ีท างานท่ีตนเอง

ท างานอยู่ รองลงมาในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนัจะเป็นสมาชิกในกลุ่มอาสาสมคัรป้องกนัอุบติัภยั กลุ่ม 

OTOP กลุ่มส่งเสริมสุขภาพอนามยัและชุมชน และนอ้ยท่ีสุดคือ กรรมการหมู่บา้น 

  

4.2.3 ขอ้มูลเก่ียวกบัการใชร้ถจกัรยานยนต ์และพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั  
 

ไดแ้ก่ การใชแ้ละประสบการณ์ในการขบัข่ี และพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวก
นิรภยั โดยมีรายละเอียดตามตารางท่ี 6 ดงัน้ี  
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ตารางที ่6 ประสบการณ์และพฤตกิรรมการใช้รถจกัรยานยนต์ ของกลุ่มตัวอย่าง 

 (1) การใชแ้ละประสบการณ์ในการขบัข่ี 

ประเด็น ค่าของตัวแปร จ านวน (คน) ร้อยละ 

1. ท่านเป็นเจา้ของรถจกัรยานยนต ์ ใช่ 598 74.8 

ท่ีท่านขบัข่ีเป็นประจ าหรือไม่ ไม่ใช่ 202 25.3 

 รวม 800 100.0 

2. ท่านมีใบอนุญาตขบัข่ี มี 551 68.9 

รถจกัรยานยนตห์รือไม่ ไม่มี 249 31.1 

 รวม 800 100.0 

3. ท่านใชร้ถจกัรยานยนตเ์ดินทางเพื่อ ท างาน 566 79.8 

วตัถุประสงคใ์ดเป็นหลกั เรียน 108 13.5 

 อ่ืนๆ 126 15.8 

 รวม 800 100.0 

4. โดยปกติท่านเป็นผูข้บัข่ี หรือ ผูข้บัข่ี 638 79.8 

ผูโ้ดยสาร ผูโ้ดยสาร 162 20.3 

 รวม 800 100.0 

 ในดา้นของการใชแ้ละประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนตข์องกลุ่มตวัอยา่ง พบวา่ ใน

ประเด็นของการเป็นเจ้าของรถจักรยานยนต์ท่ีขับข่ีเป็นประจ า มีกลุ่มตัวอย่างท่ีเป็นเจ้าของ

รถจกัรยานยนตเ์อง มากถึงร้อยละ 74.8 และในส่วนท่ีไม่ไดเ้ป็นเจา้ของรถจกัรยานยนตเ์อง มีร้อยละ 

25.3 ซ่ึงในส่วนน้ี รถจกัรยานยนต์จะเป็นของคนในครอบครัว เช่น บิดา ลุง ป้า เป็นตน้ โดยเป็นผู ้

ขบัข่ีเอง มากถึงร้อยละ 79.8 และเพียงร้อยละ 20.3 เท่านั้น ท่ีเป็นผูโ้ดยสาร และในประเด็นของการ

มีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์มีกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์คิดเป็นร้อยละ 

68.9 และไม่มีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนต ์ร้อยละ 31.1 โดยท่ีส่วนมาก จะใชร้ถจกัรยานยนตเ์พื่อ

ไปท างานมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 79.8 รองลงมาคือ ใชเ้พื่อวตัถุประสงคอ่ื์นๆ เช่น ข่ีรถจกัรยานยนต์

เพื่อไปซ้ือของในละแวกใกลบ้า้น คิดเป็นร้อยละ 15.8 และนอ้ยท่ีสุด คือ ใชร้ถจกัรยานยนตใ์นการไป
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เรียน คิดเป็นร้อยละ 13.5 และในประเด็นจ านวนปีท่ีใช้รถจกัรยานยนต์เป็นหลกัของกลุ่มตวัอย่าง 

นอ้ยท่ีสุดคือ ใชร้ถจกัรยานยนตม์าเพียง 1 ปี และมากท่ีสุดถึง 40 ปี เฉล่ียได ้9.96 ปี   

(2) พฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภยั 

ประเด็น ค่าของตัวแปร จ านวน (คน) ร้อยละ 

1. ท่านสวมใส่หมวกนิรภยั สวมใส่ทุกคร้ัง 437 54.6 

เป็นประจ าหรือไม่ สวมใส่บางคร้ัง 354 44.3 

 ไม่สวมเลย 9 1.1 

 รวม 800 100.0 

2. ท่านสวมใส่หมวกนิรภยั  ความปลอดภยั 607 75.9 

เน่ืองจากสาเหตุใด การกวดขนัของ

เจา้หนา้ท่ีต ารวจ 

144 18.0 

 การรณรงคข์องทอ้งถ่ิน 10 1.3 

 บทลงโทษตามกฎหมาย    36 4.5 

 อ่ืนๆ 3 0.4 

 รวม 800 100.0 

3. ท่านไม่สวมใส่หมวก

นิรภยั  

ไม่มีหมวกนิรภยั 128 16.0 

เน่ืองจากสาเหตุใด    ไม่สะดวกต่อการขบัข่ี 115 14.4 

 ขบัข่ีอยูภ่ายในชุมชน 410 51.2 

 เส้นทางขบัข่ีไม่มี

เจา้หนา้ท่ีต ารวจ 

72 9.0 

 ไม่เคยถูกลงโทษ 11 1.4 

 ไม่เห็นความจ าเป็น 5 0.6 

 อ่ืนๆ 59 7.4 

 รวม 800 100.0 
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 ในด้านของพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภัยของกลุ่มตวัอย่าง พบว่า ใน

ประเด็นการสวมหมวกนิรภยั กลุ่มตวัอย่างท่ีสวมใส่หมวกนิรภยัทุกคร้ังท่ีขบัข่ี กบัสวมใส่หมวก

นิรภยับางคร้ัง ได้อยู่ในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนั คิดเป็นร้อยละ 54.6 และ 44.3 ตามล าดบั และมีเพียง

ส่วนน้อยคิดเป็นร้อยละ 1.1 เท่านั้น ท่ีไม่สวมใส่หมวกนิรภยัเลย และในจ านวนน้ี กลุ่มตวัอย่าง

ส่วนมากสวมใส่หมวกนิรภยัเน่ืองดว้ยความปลอดภยัมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 75.9 รองลงมา คือ 

สวมใส่เพราะการกวดขนัของเจา้หน้าท่ีต ารวจ ร้อยละ 18.0 การรณรงค์ของท้องถ่ิน ร้อยละ 1.3 

บทลงโทษตามกฎหมาย ร้อยละ 4.5 และดว้ยสาเหตุอ่ืนๆ เช่น ป้องกนัแดด ป้องกนัลม ป้องกนัฝน 

ป้องกนัผิวด า เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 0.4 และในประเด็นสาเหตุท่ีกลุ่มตวัอยา่งไม่สวมหมวกนิรภยั 

มากท่ีสุดเน่ืองมาจากคิดวา่ ขบัข่ีอยูภ่ายในชุมชนจึงไม่ตอ้งใส่หมวก คิดเป็นร้อยละ 51.2 รองลงมา

คือ ไม่มีหมวกนิรภยั ไม่สะดวกต่อการขบัข่ี เส้นทางท่ีขบัข่ีไม่มีเจา้หน้าท่ีต ารวจ และด้วยสาเหตุ

อ่ืนๆ เช่น ไม่ไดข้บัข่ีรถเป็นประจ า ค  านึงถึงระยะทางใกลไ้กล หมวกช ารุด หมวกไม่สะอาด ใส่แลว้

ร้อนอึดอดั เป็นตน้ คิดเป็นร้อยละ 16.0 14.4 9.0 7.4 ตามล าดบั และท่ีนอ้ยท่ีสุดคือ ไม่เคยถูกลงโทษ

จากการไม่ใส่หมวก และไม่เห็นความจ าเป็นของการใส่หมวก คิดเป็นร้อยละ 1.4 และ 0.6 

ตามล าดบั 

 

4.2.4 ขอ้มูลเก่ียวกบัพฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมาย และการรับรู้กฎหมาย 
  
ไดแ้ก่ ประเด็นการถูกจบัมาแลว้ก่ีคร้ัง การรับรู้ถึงกฎระเบียบ และผูมี้อิทธิพลต่อปฏิบติัตาม

กฎหมาย รายละเอียดตามตารางท่ี 7 ดงัน้ี 
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ตารางที ่7 พฤติกรรมการปฏิบตัิตามกฎหมาย และรับรู้กฎหมาย ของกลุ่มตัวอย่าง 

ประเด็น ค่าของตัวแปร จ านวน (คน) ร้อยละ 

1. ท่านเคยถูกเจา้หนา้ท่ี ไม่เคย 552 69.0 

จบักุม/ตกัเตือน/ออกใบสั่ง 1 – 5 คร้ัง 216 27.0 

เน่ืองจากกระท าผดิกฎจราจร 5 คร้ังข้ึนไป 32 4.0 

ในรอบปีท่ีผา่นมาก่ีคร้ัง    

 รวม 800 100.0 

2. ท่านทราบหรือไม่วา่ ทราบ 669 83.6 

การไม่สวมใส่หมวกนิรภยั ไม่ทราบ 78 9.8 

เป็นการฝ่าฝืน พรบ.จราจรฯ ไม่แน่ใจ 53 6.6 

 รวม 800 100.0 

3. บุคคลท่ีมีอิทธิพลต่อการ  เจา้หนา้ท่ีต ารวจ 594 74.3 

ปฏิบติัตามกฎหมายบงัคบัสวม ครอบครัว 185 23.1 

หมวกนิรภยัของท่าน อส.ป้องกนัอุบติัภยั 9 1.1 

 เจา้หนา้ท่ีขนส่ง 12 1.5 

 รวม 800 100.0 

 ในดา้นพฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมาย และการรับรู้กฎหมายของกลุ่มตวัอยา่ง พบวา่ ใน

ประเด็นเร่ือง กลุ่มตวัอยา่งเคยถูกจบั/ตกัเตือน/ออกใบสั่ง เน่ืองจากท าผิดกฎหมายมาก่ีคร้ังในรอบปี

ท่ีผ่านมา มากท่ีสุดคือ ไม่เคยถูกจบั/ตกัเตือน/ออกใบสั่งเลย คิดเป็นร้อยละ 69.0 รองลงมาคือ 1-5 

คร้ัง ร้อยละ 27.0 และ 5 คร้ังข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 4.0 เท่านั้น ทั้ งน้ี กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่รับรู้

กฎหมายเป็นอยา่งดี คิดเป็นร้อยละ 83.6 และเพียงส่วนนอ้ยเท่านั้นท่ีไม่ทราบ และไม่แน่ใจ คิดเป็น

ร้อยละ 9.8 และ 6.6 ตามล าดบั นอกจากน้ี ผูท่ี้มีอิทธิพลต่อการปฏิบติัตามกฎหมายของกลุ่มตวัอยา่ง 

มากท่ีสุดคือ เจา้หนา้ท่ีต ารวจ คิดเป็นร้อยละ 74.3 รองลงมาคือ ครอบครัว คิดเป็นร้อยละ 23.1 และผู ้

ท่ีมีอิทธิพลต่อกลุ่มตวัอยา่งน้อยท่ีสุด คือ เจา้หน้าท่ีขนส่ง และอาสาสมคัรป้องกนัอุบติัภยั คิดเป็น

ร้อยละ 1.5 และ 1.1 ตามล าดบั 
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4.2.5 ขอ้มูลเก่ียวกบัทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั  
ไดแ้ก่ ประเด็นทศันคติ 10 ขอ้ ต่อการสวมหมวกนิรภยั รายละเอียดตามตารางท่ี 8 ดงัน้ี  

ตารางที ่8 ทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภัย ของกลุ่มตัวอย่าง 

ประเดน็ทศันคต ิ

ต่อการสวมหมวกนิรภัย 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของตวัแปร 
จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

1.หากขบัข่ี/โดยสาร

รถจกัรยานยนตด์ว้ย

ความระมดัระวงัก็ไม่

จ าเป็นตอ้งสวมหมวก

นิรภยั 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    260 

    383 

     15 

    100 

     42 

   32.5 

   47.9 

    1.9 

   12.5 

    5.3 

   1.10        1.144      0      4 

           รวม     800  

2.การสวมหมวกนิรภยั 

ท าใหเ้กิดความรู้สึก

มัน่ใจในการขบัข่ี/

โดยสารรถจกัรยานยนต์

มากข้ึน 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

     68 

     89 

     20 

    353 

    270 

    8.5 

   11.1 

    2.5 

   44.1 

   33.8 

    

 

   2.84 

          

 

       1.244 

     

 

     0 

      

 

     4 

           รวม     800  

3.หมวกนิรภยัไม่

สามารถบรรเทาการ

สูญเสียชีวติ ในกรณีเกิด

อุบติัเหตุได ้

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    155 

    394 

     16 

    196 

     39 

   19.4 

   49.3 

    2.0 

   24.5 

    4.9 

    

 

   1.46 

          

 

       1.192 

    

 

     0 

      

 

     4 

           รวม     800  

4.หมวกนิรภยัท าให้

ทศันวสิยัในการขบัข่ี

ลดลง 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    139 

    418 

     29 

    185 

     29 

   17.4 

   52.3 

    3.6 

   23.1 

    3.6 

  1.43       1.129      0      4 

           รวม     800  
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ประเดน็ทศันคต ิ

ต่อการสวมหมวกนิรภัย 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของตวัแปร 
จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

5.การซ้ือหมวกนิรภยั 

เป็นภาระค่าใชจ่้ายท่ีไม่

จ าเป็น 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    172 

    461 

     35 

    112 

     20 

   21.5 

   57.6 

    4.4 

   14.0 

    2.5 

   1.18       1.006      0      4 

           รวม     800  

6.ผูข้บัขี่/ผูโ้ดยสาร 

สามารถเจรจากบั

เจา้หนา้ท่ีได ้เพ่ือไม่ให้

ถูกตกัเตือนหรือออก

ใบสัง่ เน่ืองจากไม่สวม

ใส่หมวกนิรภยั 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    198 

    348 

     44 

    171 

     39 

   24.8 

   43.5 

    5.5 

   21.4 

    4.9 

   1.38        1.205      0     4 

           รวม     800  

7.การบงัคบัตาม

กฎหมายใหส้วมหมวก

นิรภยั ท าใหผู้ท่ี้ใช้

รถจกัรยานยนตด์ว้ย

ความระมดัระวงัอยูแ่ลว้

ไดรั้บความล าบาก 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    186 

    413 

     50 

    125 

     26 

   23.3 

   51.6 

    6.3 

   15.6 

    3.3 

   

 

   1.24 

         

 

        1.075 

     

 

     0 

    

 

     4 

           รวม     800  

8.แมถู้กเจา้หนา้ท่ีออก

ใบสัง่บ่อยคร้ัง จากการ

ไม่สวมหมวกนิรภยั ก็

ไม่ส่งผลเสียใดๆ ต่อ

ประวติัการขบัข่ี 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    212 

    359 

     53 

    155 

     21 

   26.5 

   44.9 

    6.6 

   19.4 

    2.6 

   

 

   1.27 

        

 

       1.128 

      

 

     0 

     

 

     4 

           รวม     800  
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ประเดน็ทศันคต ิ

ต่อการสวมหมวกนิรภัย 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของตวัแปร 
จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

9.บทลงโทษจากการไม่

สวมหมวกนิรภยัไม่ได้

ร้ายแรงมากนกั 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

     57 

    220 

     43 

    351 

    129 

    7.1 

   27.5 

    5.4 

   43.9 

   16.1 

   2.34        1.236      0     4 

           รวม     800  

10.เห็นผูอ่ื้นไม่สวม

หมวกนิรภยัในขณะขบั

ข่ี แลว้ไม่ถูกเจา้หนา้ท่ี

ออกใบสัง่ และเห็นวา่

ไม่เกิดอนัตรายในการ

ขบัข่ี จึงตดัสินใจไม่

สวมหมวกนิรภยัเช่นกนั 

ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

ไม่เห็นดว้ย 

ไม่มีความเห็น 

เห็นดว้ย 

เห็นดว้ยอยา่งยิง่ 

    185 

    409 

     47 

    130 

     29 

   23.1 

   51.1 

    5.9 

   16.3 

    3.6 

   

 

   1.26 

          

 

       1.095 

   

 

     0 

     

 

     4 

           รวม     800  

 
 ในดา้นของทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั มีรายละเอียดในแต่ละประเด็น ดงัน้ี   

  

  1. ประเด็นทัศนคติต่อข้อความ “หากขับขี่/โดยสารรถจักรยานยนต์ด้วยความ

ระมัดระวงักไ็ม่จ าเป็นต้องสวมหมวกนิรภัย”  

 

   กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีทศันคติวา่ แมจ้ะขบัข่ีรถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงั

อยูแ่ลว้ แต่ก็ยงัจ  าเป็นตอ้งสวมใส่หมวกนิรภยัในทุกคร้ังท่ีขบัข่ี โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่

เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 47.9 และ “ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง” คิดเป็นร้อยละ 32.5 ซ่ึงมีเพียงส่วน

น้อยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้ น ท่ีมีทศันคติเห็นด้วย และเห็นด้วยอย่างยิ่ง ต่อประเด็นท่ีไม่

จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั หากขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ด้วยความระมดัระวงัอยู่แลว้ คิดเป็น



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

66 

ร้อยละ 12.5 และ 5.3 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 1.9 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี กลุ่ม

ตวัอย่างทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดับทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มี

แนวโน้มเลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.10 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 1.144  

 

  2. ประเด็นทัศนคติต่อข้อความ “การสวมหมวกนิรภัย ท าให้เกิดความรู้สึกมั่นใจใน

การขับขี่/โดยสารรถจักรยานยนต์มากขึน้” 

 

  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีทศันคติว่า การสวมหมวกนิรภยั ท าให้เกิดความรู้สึกมัน่ใจ

ในการขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนต์มากข้ึน โดยแสดงความคิดเห็น “เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อย

ละ 44.1 และ “เห็นด้วยอย่างยิ่ง” คิดเป็นร้อยละ 33.8 ซ่ึงมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่าง

เท่านั้น ท่ีมีทศันคติไม่เห็นดว้ย และไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่ ต่อประเด็นท่ีการสวมหมวกนิรภยั ท า

ให้เกิดความรู้สึกมัน่ใจในการขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนตม์ากข้ึน คิดเป็นร้อยละ 11.1 และ 

8.5 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 2.5 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมี

การเลือกตอบครบในทุกระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบเห็น

ดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าใหมี้ค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 2.84 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 1.244 

 

  3. ประเด็นทัศนคติต่อข้อความ “หมวกนิรภัยไม่สามารถบรรเทาการสูญเสียชีวิต

และทรัพย์สิน ในกรณรีถจักรยานยนต์เกดิอุบัติเหตุได้”  

  

  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีทศันคติวา่ หมวกนิรภยัสามารถบรรเทาการสูญเสียชีวติและ

ทรัพยสิ์น ในกรณีรถจกัรยานยนตเ์กิดอุบติัเหตุได ้โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” คิด

เป็นร้อยละ 49.3 และ “ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่” คิดเป็นร้อยละ 19.4 ซ่ึงมีเพียงส่วนนอ้ยของกลุ่ม

ตวัอย่างเท่านั้ น ท่ีมีทัศนคติเห็นด้วย และเห็นด้วยอย่างยิ่ง ต่อประเด็นท่ีหมวกนิรภัยไม่

สามารถบรรเทาการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิ์น ในกรณีรถจกัรยานยนต์เกิดอุบติัเหตุได ้คิด

เป็นร้อยละ 24.5 และ 4.9 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 2.0 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี 
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กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มี

แนวโน้มเลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.46 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 1.192 

 

  4. ประเด็นทศันคติต่อข้อความ “หมวกนิรภัยท าให้ทศันวสัิยในการขับขี่ลดลง”  

 

  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีทศันคติว่า หมวกนิรภยัไม่ได้ท  าให้ทศันวิสัยในการขบัข่ี

ลดลงแต่อยา่งใด โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 52.3 และ “ไม่เห็นดว้ย

อยา่งยิ่ง” คิดเป็นร้อยละ 17.4 ซ่ึงมีเพียงส่วนนอ้ยของกลุ่มตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีทศันคติเห็นดว้ย 

และเห็นดว้ยอยา่งยิ่ง ต่อประเด็นท่ีหมวกนิรภยัท าให้ทศันวิสัยในการขบัข่ีลดลง คิดเป็นร้อย

ละ 23.1 และ 3.6 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 3.6 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี กลุ่ม

ตวัอย่างทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดับทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มี

แนวโนม้เลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.43 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 1.129 

 

5. ประเด็นทศันคติต่อข้อความ “การซ้ือหมวกนิรภัย เป็นภาระค่าใช้จ่ายทีไ่ม่จ าเป็น”  

 

  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีทศันคติว่า การซ้ือหมวกนิรภยัเป็นส่ิงท่ีจ  าเป็น และไม่ได้

เป็นภาระค่าใชจ่้ายแต่อยา่งใด โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 57.6 และ 

“ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง” คิดเป็นร้อยละ 21.5 ซ่ึงมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมี

ทศันคติเห็นดว้ย และเห็นดว้ยอยา่งยิง่ ต่อประเด็นท่ีการซ้ือหมวกนิรภยั เป็นภาระค่าใชจ่้ายท่ี

ไม่จ  าเป็น คิดเป็นร้อยละ 14.0 และ 2.5 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 4.4 ไม่มีการออกความเห็น

ใดๆ นอกจากน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่ม

ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าใหมี้ค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.18 

และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 1.006 
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 6. ประเด็นทัศนคติต่อข้อความ “ผู้ขับข่ี/ผู้โดยสาร สามารถเจรจากับเจ้าหน้าที่ได้ 

เพ่ือไม่ให้ถูกตักเตือนหรือออกใบส่ัง เน่ืองจากไม่สวมใส่หมวกนิรภัย”   

 

  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีทศันคติว่า ผูข้บัข่ี/ผูโ้ดยสาร ไม่สามารถเจรจากบัเจา้หนา้ท่ี 

เพื่อไม่ให้ถูกตกัเตือนหรือออกใบสั่ง เน่ืองจากไม่สวมใส่หมวกนิรภยัได้ โดยแสดงความ

คิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 43.5 และ “ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่” คิดเป็นร้อยละ 24.8 ซ่ึง

มีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตัวอย่างเท่านั้ น ท่ีมีทัศนคติเห็นด้วย และเห็นด้วยอย่างยิ่ง ต่อ

ประเด็นท่ีผูข้บัข่ี/ผูโ้ดยสาร สามารถเจรจากบัเจา้หน้าท่ีได ้เพื่อไม่ให้ถูกตกัเตือนหรือออก

ใบสั่ง เน่ืองจากไม่สวมใส่หมวกนิรภยั คิดเป็นร้อยละ 21.4 และ 4.9 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 

5.5 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุก

ระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท า

ใหมี้ค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.38 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 1.205 

 

  7. ประเด็นทศันคติต่อข้อความ “การบังคับตามกฎหมายให้สวมหมวกนิรภัย ท าให้ผู้

ทีใ่ช้รถจักรยานยนต์ด้วยความระมัดระวงัอยู่แล้วได้รับความล าบาก”   

 

  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีทศันคติว่า การบงัคบัตามกฎหมายให้สวมหมวกนิรภัย 

ไม่ไดท้  าให้ผูท่ี้ใชร้ถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ ไดรั้บความล าบากแต่อยา่งใด 

โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 51.6 และ “ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง” คิดเป็น

ร้อยละ 3.3 ซ่ึงมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีทศันคติเห็นด้วย และเห็นด้วย

อยา่งยิง่ ต่อประเด็นท่ีการบงัคบัตามกฎหมายใหส้วมหมวกนิรภยั ท าใหผู้ท่ี้ใชร้ถจกัรยานยนต์

ดว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ไดรั้บความล าบาก คิดเป็นร้อยละ 15.6 และ 3.3 ตามล าดบั ทั้งน้ี 

ร้อยละ 6.3 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมีการเลือกตอบครบ

ในทุกระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด 

จึงท าใหมี้ค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.24 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 1.075 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

69 

  8. ประเด็นทัศนคติต่อข้อความ “แม้ถูกเจ้าหน้าที่ออกใบส่ังบ่อยคร้ัง จากการไม่สวม

หมวกนิรภัย กไ็ม่ส่งผลเสียใดๆ ต่อประวตัิการขับขี่”   

 

  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีทศันคติวา่ หากถูกเจา้หน้าท่ีออกใบสั่งบ่อยคร้ัง จากการไม่

สวมหมวกนิรภยั จะท าใหส่้งผลเสียต่อประวติัการขบัข่ี โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” 

คิดเป็นร้อยละ 44.9 และ “ไม่เห็นดว้ยอย่างยิ่ง” คิดเป็นร้อยละ 26.5 ซ่ึงมีเพียงส่วนน้อยของ

กลุ่มตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีทศันคติเห็นดว้ย และเห็นดว้ยอยา่งยิ่ง ต่อประเด็นท่ีแมถู้กเจา้หนา้ท่ี

ออกใบสั่งบ่อยคร้ัง จากการไม่สวมหมวกนิรภยั ก็ไม่ส่งผลเสียใดๆ ต่อประวติัการขบัข่ี คิด

เป็นร้อยละ 19.4 และ 2.6 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 6.6 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี 

กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มี

แนวโนม้เลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.27 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 1.128 

 

  9. ประเด็นทัศนคติต่อข้อความ “บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภัยไม่ได้

ร้ายแรงมากนัก”   

 

  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีทศันคติว่า บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยัไม่ได้

ร้ายแรงมากนกั โดยแสดงความคิดเห็น “เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 43.9 และ “เห็นดว้ยอยา่ง

ยิง่” คิดเป็นร้อยละ 16.1 และมีเพียงบางส่วนของกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีมีทศันคติไม่เห็นดว้ย และไม่

เห็นดว้ยอย่างยิ่ง ต่อประเด็นท่ีบทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยัไม่ได้ร้ายแรงมากนัก 

คิดเป็นร้อยละ 27.5 และ 7.1 ตามล าดับ ทั้ งน้ี  ร้อยละ 5.4 ไม่มีการออกความเห็นใดๆ 

นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดบัทศันคติ โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่ง

ส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบเห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 2.34 และมีค่า

เบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 1.236 
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  10. ประเด็นทศันคติต่อข้อความ “เห็นผู้อ่ืนไม่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับข่ี แล้วไม่

ถูกเจ้าหน้าทีอ่อกใบส่ัง และเห็นว่าไม่เกดิอนัตรายในการขับข่ี จึงตัดสินใจไม่สวมหมวกนิรภัย

เช่นกนั”   

 

  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีทศันคติว่า แมจ้ะเห็นผูอ่ื้นไม่สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี 

แล้วไม่ถูกเจา้หน้าท่ีออกใบสั่ง และเห็นว่าไม่เกิดอนัตรายในการขบัข่ีข้ึน แต่ก็ตอ้งสวมใส่

หมวกนิรภยัในการขบัข่ีทุกคร้ัง โดยแสดงความคิดเห็น “ไม่เห็นดว้ย” คิดเป็นร้อยละ 51.1 

และ “ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิ่ง” คิดเป็นร้อยละ 23.1 ซ่ึงมีเพียงส่วนนอ้ยของกลุ่มตวัอยา่งเท่านั้น ท่ี

มีทศันคติเห็นดว้ย และเห็นดว้ยอย่างยิ่ง ต่อประเด็นท่ีเห็นผูอ่ื้นไม่สวมหมวกนิรภยัในขณะ

ขบัข่ี แลว้ไม่ถูกเจา้หน้าท่ีออกใบสั่ง และเห็นว่าไม่เกิดอนัตรายในการขบัข่ี จึงตดัสินใจไม่

สวมหมวกนิรภยัเช่นกนั คิดเป็นร้อยละ 16.3 และ 3.6 ตามล าดบั ทั้งน้ี ร้อยละ 5.9 ไม่มีการ

ออกความเห็นใดๆ นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมดมีการเลือกตอบครบในทุกระดบัทศันคติ 

โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบไม่เห็นดว้ยเยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้

ใกลท่ี้ 1.26 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 1.095 

 

  กล่าวโดยสรุปแลว้ ภาพรวมในดา้นของทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั พบว่า ใน

แต่ละสมมติฐานท่ีตั้งไว ้10 ประเด็นน้ี กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีทศันคติท่ีสอดคล้องและ

เป็นไปในทิศทางเดียวกับสมมติฐาน และมีเพียงส่วนน้อยเท่านั้ นท่ีมีทัศนคติไปในทาง

ตรงกนัขา้ม และไม่ออกความเห็นใดๆ 

 

4.2.6 ขอ้มูลเก่ียวกบับริบททอ้งถ่ินและทศันคติการมีส่วนร่วมของประชาชน 
 

 จ าแนกไดเ้ป็น 3 ดา้น  ไดแ้ก่ ดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร ดา้นการวางแผนร่วมกนั และดา้น
การปฏิบติัและควบคุม รายละเอียดตามตารางท่ี 9 , 10 , 11 ดงัน้ี 
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ตารางที ่9 การมีส่วนร่วมของกลุ่มตัวอย่าง ในด้านการรับรู้ข่าวสาร 

การมส่ีวนร่วมของ
ประชาชนในท้องถิ่น  

ด้านการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของ 

ตวัแปร 

จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

1.ท่านไดติ้ดตามขอ้มูล
ข่าวสารท่ีเก่ียวกบักฎหมาย
จราจร จากภาครัฐ บา้ง
หรือไม่? 

ไม่เลย 
นานๆคร้ัง 
บ่อยคร้ัง 
ทุกคร้ัง 

     57 
    505 
    217 
     21 

    7.1 
   63.1 
   27.1 
    2.6 

   1.25        0.620     0     3 

           รวม     800  
2.ท่านรับทราบขอ้มูล
ข่าวสารท่ีเป็นปัจจุบนั
เก่ียวกบักฎหมายจราจร 
ภายในชุมชนของท่าน อยา่ง
ถูกตอ้งและเขา้ใจง่าย บา้ง
หรือไม่? 

ไม่เลย 
นานๆคร้ัง 
บ่อยคร้ัง 
ทุกคร้ัง 

    105 
    484 
    194 
     17 

   13.1 
   60.5 
   24.3 
    2.1 

     
 
   1.15 

   
 
       0.660 

   
 
    0 

      
 
    3 

           รวม       800  
3.ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบั
กฎหมายจราจรท่ีท่านไดรั้บ
ทราบนั้น ท่านไดน้ าไป
ปฏิบติัตาม บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 
นานๆคร้ัง 
บ่อยคร้ัง 
ทุกคร้ัง 

    57 
   284 
   361 
    98 

    7.1 
   35.5 
   45.1 
   12.3 

    1.63        0.789     0     3 

           รวม       800  
4.ชุมชนของท่านมีการ
ส่ือสารและใหค้วามรู้ท่ี
ส่งเสริมการปฏิบติัตาม
กฎหมายจราจร และท าให้
เห็นถึงประโยชนข์องการ
สวมหมวกนิรภยั บา้ง
หรือไม่? 

ไม่เลย 
นานๆคร้ัง 
บ่อยคร้ัง 
ทุกคร้ัง 

   146 
   408 
   211 
    35 

   18.3 
   51.0 
   26.4 
    4.4 

     
 
    1.17 

        
 
       0.770 

     
 
    0 

     
 
    3 

           รวม       800  
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การมส่ีวนร่วมของ
ประชาชนในท้องถิ่น  

ด้านการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของ 

ตวัแปร 

จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

5.ท่านคิดวา่ การรณรงค์
สร้างความตระหนกัในการ
สวมหมวกนิรภยักนัเอง
ภายในชุมชน จะสามารถ
สร้างพฤติกรรมในการรับรู้
ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบั
กฎหมายจราจร และการ
เคารพกฎหมายท่ีมากข้ึน 
บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 
นานๆคร้ัง 
บ่อยคร้ัง 
ทุกคร้ัง 

     76 
    270 
    356 
     98 

    9.5 
   33.8 
   44.5 
   12.3 
 

 
 
    1.60 

 
 
        0.823 

 
 
    0 

 
 
    3 

           รวม     800  
 
 

ในด้านขอ้มูลเก่ียวกบับริบทท้องถ่ินและทศันคติการมีส่วนร่วมของประชาชน กลุ่ม

ตวัอย่างมีระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร (ตารางท่ี 9) ในประเด็น

ต่างๆ ดงัน้ี    

  

 1. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านได้ติดตามข้อมูล

ข่าวสารทีเ่กีย่วกบักฎหมายจราจรจากภาครัฐ บ้างหรือไม่?”   

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดับพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 63.1 รองลงมาอยู่ในระดบั “บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

27.1 และมีเพียงส่วนนอ้ยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่

ในระดบั “ไม่เลย” คิดเป็นร้อยละ 7.1 และในระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 2.6 ทั้งน้ี 

กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดย

ท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด จึงท าใหมี้ค่าเฉล่ีย

เขา้ใกลท่ี้ 1.25 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.620  
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 2. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านรับทราบข้อมูล

ข่าวสารที่เป็นปัจจุบันเกี่ยวกับกฎหมายจราจร ภายในชุมชนของท่าน อย่างถูกต้องและ

เข้าใจง่าย บ้างหรือไม่?”   

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดับพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 60.5 รองลงมาอยู่ในระดับ “บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

24.3 และมีเพียงส่วนนอ้ยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่

ในระดบั “ไม่เลย” คิดเป็นร้อยละ 13.1 และในระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 2.1 ทั้งน้ี 

กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดย

ท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด จึงท าใหมี้ค่าเฉล่ีย

เขา้ใกลท่ี้ 1.15 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.660 

 

  3. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ

กฎหมายจราจรทีท่่านได้รับทราบน้ัน ท่านได้น าไปปฏิบัติตาม บ้างหรือไม่?”   

  

 กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “บ่อยคร้ัง” 

มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 45.1 รองลงมาอยู่ในระดบั “นานๆคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 35.5 

และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ใน

ระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 12.3 และในระดบั “ไม่เลย” คิดเป็นร้อยละ 7.1 ทั้ งน้ี 

กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดย

ท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “บ่อยคร้ัง” เยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ีย

เขา้ใกลท่ี้ 1.63 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.789 

 

 4. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ชุมชนของท่านมีการ

ส่ือสารและให้ความรู้ที่ ส่งเสริมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจร และท าให้เห็นถึง

ประโยชน์ของการสวมหมวกนิรภัย บ้างหรือไม่?”   
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 กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “นานๆคร้ัง” 

มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 51.0 รองลงมาอยูใ่นระดบั “บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 26.4 และ

มีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั 

“ไม่เลย” คิดเป็นร้อยละ 18.3 และในระดับ “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 4.4 ทั้ งน้ี กลุ่ม

ตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดยท่ี

กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ีย

เขา้ใกลท่ี้ 1.17 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.770 

 

 5. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านคิดว่า การรณรงค์

สร้างความตระหนักในการสวมหมวกนิรภัยกันเองภายในชุมชน จะสามารถสร้าง

พฤติกรรมในการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับกฎหมายจราจร และการเคารพกฎหมายที่

มากขึน้ บ้างหรือไม่?”    

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “บ่อยคร้ัง” 

มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 44.5 รองลงมาอยู่ในระดบั “นานๆคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 33.8 

และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ใน

ระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 12.3 และในระดบั “ไม่เลย” คิดเป็นร้อยละ 9.5 ทั้ งน้ี 

กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดย

ท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “บ่อยคร้ัง” เยอะท่ีสุด จึงท าให้มีค่าเฉล่ีย

เขา้ใกลท่ี้ 1.60 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.823 

 

 กล่าวโดยสรุปแลว้ ภาพรวมส าหรับประเด็นระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม ใน

ดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ ไม่ค่อยมีการติดตามขอ้มูล

ข่าวสาร เก่ียวกบักฎหมายจราจรจากภาครัฐเท่าท่ีควร จึงเป็นผลให้ ตวับุคคลไม่เกิดการ

รับทราบขอ้มูลข่าวสารท่ีเป็นปัจจุบนั อีกทั้งภายในชุมชน ก็ไม่ค่อยมีการประชาสัมพนัธ์
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ให้ความรู้เก่ียวกบัการปฏิบติัตามกฎหมายจราจรเท่าท่ีควร จึงท าให้ไม่เกิดการส่งเสริม

ให้เห็นถึงประโยชน์ของการปฏิบติัตามกฎจราจรกนัเองภายในชุมชน โดยส่วนใหญ่มี

การพฤติกรรมการมีส่วนร่วมนานๆคร้ัง หรือไม่เคยร่วมเลย แต่อย่างไรก็ตาม กลุ่ม

ตวัอยา่งส่วนใหญ่ ก็มีการรับรู้ขอ้มูลพื้นฐานเก่ียวกบัการปฏิบติักฎหมายจราจรท่ีถูกตอ้ง 

และน าไปปฏิบติัตามอยูพ่อสมควร และท่ีส าคญัคือ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มีแนวโนม้ท่ี

ดีในการท่ีจะช่วยส่งเสริมพฤติกรรมการมีส่วนร่วมกนัภายในชุมชนในการรับรู้ขอ้มูล

ข่าวสาร เพื่อการเคารพกฎหมายและปฏิบติัตามกฎหมายอยา่งถูกตอ้งมากข้ึน 

 

ตารางที ่10 การมีส่วนร่วมของกลุ่มตัวอย่าง ในด้านการวางแผนร่วมกนั 

 

การมส่ีวนร่วมของ 

ประชาชนในท้องถิ่น  

ด้านการวางแผนร่วมกนั 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของ 

ตวัแปร 

จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

1. ชุมชนของท่านมีช่องทาง

เปิดรับการร้องเรียนปัญหาหรือ

ใหข้อ้มูลจากประชาชนเก่ียวกบั

อุบติัเหตุจากการไม่สวมหมวก

นิรภยั บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    228 

    434 

    126 

     12 

   28.5 

   54.3 

   15.8 

    1.5 

    

 

   0.90 

         

 

       0.703 

     

 

    0 

     

 

    3 

        รวม       800  

2.ชุมชนของท่านมี/เคยมี

แนวคิดในการจดัตั้งกลุ่ม

อาสาสมคัรทอ้งถ่ิน เพ่ือ

สนบัสนุนการปฏิบติังานของ

เจา้หนา้ท่ีรัฐ ในการส่งเสริมการ

เคารพกฎหมายจราจรทางบก 

บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

   202 

   431 

   146 

    21 

   25.3 

   53.9 

   18.3 

    2.6 

    

 

   0.98 

        

 

       0.735 

     

 

    0 

     

 

   3 

        รวม       800  
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การมส่ีวนร่วมของ 

ประชาชนในท้องถิ่น  

ด้านการวางแผนร่วมกนั 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของ 

ตวัแปร 

จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ ค่าเฉลีย่ 

ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 

สูงสุด 

3.ท่านเขา้ร่วมการประชุมหารือ

ของชุมชน เพื่อเสนอปัญหาและ

พิจารณาแนวทางแกไ้ขปัญหา

อุบติัเหตุท่ีเกิดจากการไม่สวม

หมวกนิรภยั บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    282 

    374 

    130 

    14 

   35.3 

   46.8 

   16.3 

    1.8 

    

 

   0.85 

      

 

       0.749 

  

 

    0 

  

 

    3 

        รวม       800  

4.ท่านแสดงความคิดเห็น 

สนบัสนุนหรือคดัคา้น ต่อ

ประเด็นปัญหาอุบติัเหตุท่ีเกิด

จากการไม่สวมหมวกนิรภยั 

ของชุมชนอยา่งสร้างสรรค ์และ

มีเหตผุล บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    258 

    369 

    154 

    19 

   32.3 

   46.1 

   19.3 

    2.4 

    

 

   0.92 

      

 

       0.777 

     

 

    0 

     

 

    3 

        รวม       800  

5.ท่านคิดวา่ การใหป้ระชาชนมี

ส่วนร่วมในการก าหนด

แนวทางส่งเสริมการสวมหมวก

นิรภยักนัเองภายในชุมชน จะ

น าไปสู่ผลสมัฤทธ์ิท่ีน่าพึงพอใจ 

มากกวา่การบงัคบัใชก้ฎหมาย

ของ   เจา้หนา้ท่ีรัฐเพียงอยา่ง

เดียว บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    116 

    275 

    307 

    102 

   14.5 

   34.4 

   38.4 

   12.8 

    

 

   1.49 

     

 

       0.892 

  

 

    0 

 

 

    3 

        รวม       800  

 

 ในด้านข้อมูลเก่ียวกับบริบทท้องถ่ินและทัศนคติการมีส่วนร่วมของประชาชน กลุ่ม

ตวัอย่างมีระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในด้านการวางแผนร่วมกนั (ตารางท่ี 10) ในประเด็น

ต่างๆ ดงัน้ี    
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 1. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ชุมชนของท่านมีเวที/

ช่องทางเปิดรับการร้องเรียนปัญหาหรือให้ข้อมูลจากประชาชนเกี่ยวกับอุบัติเหตุจาก

การไม่สวมหมวกนิรภัย บ้างหรือไม่?”    

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 54.3 รองลงมาอยู่ในระดับ “ไม่เลย” และในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 28.5 และ 15.8 ตามล าดบั  และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่ม

ตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

1.5 ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดับพฤติกรรมการมี

ส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด 

และรองลงมาในระดบั “ไม่เลย” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 0.90 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.703 

 

 2. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ชุมชนของท่านมี/

เคยมีแนวคิดในการจัดตั้งกลุ่มอาสาสมัครท้องถิ่น เพ่ือสนับสนุนการปฏิบัติงานของ

เจ้าหน้าทีรั่ฐ ในการส่งเสริมการเคารพกฎหมายจราจรทางบก บ้างหรือไม่?”     

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 53.9 รองลงมาอยู่ในระดับ “ไม่เลย” และในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 25.3 และ 18.3 ตามล าดบั  และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่ม

ตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

2.6 ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดับพฤติกรรมการมี

ส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด 

และรองลงมาในระดบั “ไม่เลย” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 0.98 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.735 
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 3. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านเข้าร่วมการ

ประชุมหารือของชุมชน เพ่ือเสนอปัญหาและพิจารณาแนวทางแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่

เกดิจากการไม่สวมหมวกนิรภัย บ้างหรือไม่?”      

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 46.8 รองลงมาอยู่ในระดับ “ไม่เลย” และในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 35.3 และ 16.3 ตามล าดบั  และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่ม

ตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

1.8 ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดับพฤติกรรมการมี

ส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด 

และรองลงมาในระดบั “ไม่เลย” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 0.85 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.749 

 

 4. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านแสดงความ

คิดเห็น สนับสนุนหรือคัดค้าน ต่อประเด็นปัญหาอุบัติเหตุที่เกดิจากการไม่สวมหมวก

นิรภัย ของชุมชนอย่างสร้างสรรค์ และมีเหตุผล บ้างหรือไม่?”       

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 46.1 รองลงมาอยู่ในระดับ “ไม่เลย” และในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 32.3 และ 19.3 ตามล าดบั  และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่ม

ตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

2.4 ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดับพฤติกรรมการมี

ส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด 

และรองลงมาในระดบั “ไม่เลย” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 0.92 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.777 
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 5. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านคิดว่า การให้

ประชาชนมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยกันเอง

ภายในชุมชน จะน าไปสู่ผลสัมฤทธ์ิที่น่าพึงพอใจ มากกว่าการบังคับใช้กฎหมายของ

เจ้าหน้าทีรั่ฐเพยีงอย่างเดียว บ้างหรือไม่?”        

  

 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่  มีระดับพฤติกรรมต่อประเด็น น้ีอยู่ในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 38.4 รองลงมาในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนัอยูใ่นระดบั 

“นานๆคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 34.4 และมีส่วนนอ้ยของกลุ่มตวัอย่าง มีระดบัพฤติกรรม

ต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ไม่เลย” และในระดบั “ทุกคร้ัง” ในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนั คิด

เป็นร้อยละ 14.5 และ 12.8 ตามล าดบั ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบ

ครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้ม

เลือกตอบ “บ่อยคร้ัง” เยอะท่ีสุด และรองลงมาในระดับ “นานๆคร้ัง” ในอัตราท่ี

ใกลเ้คียงกนั จึงท าใหมี้ค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.49 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.892 

 

 กล่าวโดยสรุปแลว้ ภาพรวมส าหรับประเด็นระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม 

ในดา้นการวางแผนร่วมกนั พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ ไม่ค่อยมีส่วนร่วมกนัเอง

ภายในชุมชน ในการท่ีจะบริหารจดัการเก่ียวกบัการส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวก

นิรภยั โดยส่วนใหญ่มีการพฤติกรรมการมีส่วนร่วมนานๆคร้ัง หรือไม่เคยร่วมเลย แต่

อย่างไรก็ตาม กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีแนวโน้มท่ีจะช่วยส่งเสริมการมีส่วนร่วม

กนัเองภายในชุมชน ในการท่ีจะส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

80 

ตารางที ่11 การมีส่วนร่วมของกลุ่มตัวอย่าง ในด้านการปฏบิัตแิละควบคมุ 

 

การมส่ีวนร่วมของ 

ประชาชนในท้องถิ่น  

ด้านการปฏิบัตแิละควบคุม 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของ 
ตวัแปร 

จ านวน 

(คน) 

ร้อยละ ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 
สูงสุด 

1.ท่านมีส่วนร่วมในการ

ด าเนินกิจกรรมภายในชุมชน 

เพื่อเสนอแนวทางการ

ปรับปรุงพฒันาทอ้งถ่ิน รวม

ไปถึงไดมี้การติดตามผลการ

ด าเนินงานของชุมชน บา้ง

หรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    202 

    458 

    131 

      9 

   25.3 

   57.3 

   16.4 

    1.1 

      

 

   0.93 

      

 

       0.676 

   

 

    0 

    

 

   3 

    รวม    800  

2.ท่านมีความเช่ือมัน่ในการ

ท างานของเจา้หนา้ท่ีรัฐ ใน

การท าหนา้ท่ีตรวจตราการ

สวมหมวกนิรภยั บา้ง

หรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    135 

    383 

    226 

     56 

   16.9 

   47.9 

   28.2 

    7.0 

   1.25        0.817     0     3 

    รวม       800  

3.ท่านมีส่วนร่วมในการ

แลกเปล่ียนขอ้คิดเห็นกบั

เจา้หนา้ท่ีต ารวจ/ขนส่ง/อ่ืนๆ 

ในการส่งเสริมการสวมหมวก

นิรภยัภายในชุมชน บา้ง

หรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    257 

    384 

    143 

     16 

   32.1 

   48.0 

   17.9 

    2.0 

     

 

   0.90 

           

 

       0.755 

   

 

    0 

     

 

    3 

    รวม       800  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

81 

การมส่ีวนร่วมของ 

ประชาชนในท้องถิ่น  

ด้านการปฏิบัตแิละควบคุม 

สถิตพิรรณนา 

ค่าของ 
ตวัแปร 

จ านวน 

(คน) 

ร้อยละ ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

ค่า

ต า่สุด 

ค่า 
สูงสุด 

4.ท่านคิดวา่ การร่วมมือระหวา่ง

เจา้หนา้ท่ีรัฐและชุมชนอยา่ง

ใกลชิ้ด จะสามารถช่วยสร้าง

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั

อยา่งยัง่ยนื บา้งหรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    124 

    265 

    324 

     87 

   15.5 

   33.1 

   40.5 

   10.9 

    

 

   1.47 

    

 

       0.882 

     

 

    0 

      

 

    3 

    รวม       800  

5.ท่านคิดวา่ การก าหนด

บทลงโทษในระดบัชุมชน จะ

สามารถส่งเสริมการมีส่วนร่วม

ภายในทอ้งถ่ินท่ีหวงัผลได ้บา้ง

หรือไม่? 

ไม่เลย 

นานๆคร้ัง 

บ่อยคร้ัง 

ทุกคร้ัง 

    136 

    224 

    338 

    102 

   17.0 

   28.0 

   42.3 

   12.8 

     

 

   1.51 

       

 

       0.920 

    

 

    0 

 

 

    3 

    รวม       800  

 

 ในด้านขอ้มูลเก่ียวกบับริบทท้องถ่ินและทศันคติการมีส่วนร่วมของประชาชน กลุ่มตวัอย่างมี

ระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในดา้นการปฏิบติัและควบคุม (ตารางท่ี 11) ในประเด็นต่างๆ ดงัน้ี    

  

 1. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านมีส่วนร่วมใน

การด าเนินกจิกรรมภายในชุมชน เพ่ือเสนอแนวทางการปรับปรุงพฒันาท้องถิ่น รวม

ไปถึงได้มีการติดตามผลการด าเนินงานของชุมชน บ้างหรือไม่?”    

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 57.3 รองลงมาอยู่ในระดบั “ไม่เลย” และในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 25.3 และ 16.4 ตามล าดบั  และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่ม

ตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อย

ละ 1.1 ทั้งน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการ
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มีส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด 

และรองลงมาในระดบั “ไม่เลย” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 0.93 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.703 

 

 2. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านมีความเช่ือมั่น

ในการท างานของเจ้าหน้าที่รัฐ ในการท าหน้าที่ตรวจตราการสวมหมวกนิรภัย บ้าง

หรือไม่?”     

 

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 47.9 รองลงมาอยูใ่นระดบั “บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 

28.2 และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่มตวัอยา่งเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ี

อยูใ่นระดบั “ไม่เลย” คิดเป็นร้อยละ 16.9 และในระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 7.0 

ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วน

ร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด และ

รองลงมาในระดบั “บ่อยคร้ัง” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกล้ท่ี 1.25 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.817 

 

 3. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านมีส่วนร่วมใน

การแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็นกับเจ้าหน้าที่ต ารวจ/ขนส่ง/อ่ืนๆ ในการส่งเสริมการสวม

หมวกนิรภัยภายในชุมชน บ้างหรือไม่?”     

  

 กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “นานๆ

คร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 48.0 รองลงมาอยู่ในระดบั “ไม่เลย” และในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 32.1 และ 17.9 ตามล าดบั  และมีเพียงส่วนน้อยของกลุ่ม

ตวัอย่างเท่านั้น ท่ีมีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “ทุกคร้ัง” คิดเป็นร้อย

ละ 2.0 ทั้งน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการ
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มีส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบ “นานๆคร้ัง” เยอะท่ีสุด 

และรองลงมาในระดบั “ไม่เลย” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 0.90 และมีค่าเบ่ียงเบน

มาตรฐานอยูท่ี่ 0.755 

 

 4. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านคิดว่า การ

ร่วมมือระหว่างเจ้าหน้าที่รัฐและชุมชนอย่างใกล้ชิด จะสามารถช่วยสร้างพฤติกรรม

การสวมหมวกนิรภัยอย่างยัง่ยืน บ้างหรือไม่?”         

  

 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่  มีระดับพฤติกรรมต่อประเด็น น้ีอยู่ในระดับ 

“บ่อยคร้ัง” มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 40.5 รองลงมาในอตัราท่ีใกล้เคียงกันอยู่ใน

ระดบั “นานๆคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 33.1 และมีส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่าง มีระดับ

พฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดับ “ไม่เลย” และในระดบั “ทุกคร้ัง” ในอตัราท่ี

ใกลเ้คียงกนั คิดเป็นร้อยละ 15.5 และ 10.9 ตามล าดบั ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างทั้งหมด มี

การเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอยา่งส่วน

ใหญ่มีแนวโนม้เลือกตอบ “บ่อยคร้ัง” เยอะท่ีสุด และรองลงมาในระดบั “นานๆคร้ัง” 

ในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนั จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.47 และมีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน

อยูท่ี่ 0.882 

 

5. ประเด็นระดับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมต่อข้อความ “ท่านคิดว่า การก าหนด

บทลงโทษในระดับชุมชน เพ่ือสนับสนุนการสร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย

ภายในชุมชน จะสามารถส่งเสริมการมีส่วนร่วมภายในท้องถิ่นที่หวังผลได้ บ้าง

หรือไม่?”          

  

 กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยูใ่นระดบั “บ่อยคร้ัง” 

มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 42.3 รองลงมาอยูใ่นระดบั “นานๆคร้ัง” คิดเป็นร้อยละ 28.0 

และมีส่วนน้อยของกลุ่มตวัอย่าง มีระดบัพฤติกรรมต่อประเด็นน้ีอยู่ในระดบั “ไม่
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เลย” และในระดบั “ทุกคร้ัง” ในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนั คิดเป็นร้อยละ 17.0 และ 12.8 

ตามล าดบั ทั้งน้ี กลุ่มตวัอยา่งทั้งหมด มีการเลือกค าตอบครบในทุกระดบัพฤติกรรม

การมีส่วนร่วม โดยท่ีกลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีแนวโน้มเลือกตอบ “บ่อยคร้ัง” เยอะ

ท่ีสุด และรองลงมาในระดบั “นานๆคร้ัง” จึงท าให้มีค่าเฉล่ียเขา้ใกลท่ี้ 1.51 และมีค่า

เบ่ียงเบนมาตรฐานอยูท่ี่ 0.920 

 

กล่าวโดยสรุปแลว้ ภาพรวมส าหรับประเด็นระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม ในดา้น

การปฏิบติัและควบคุม พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ ไม่ค่อยมีส่วนร่วมกนัเองภายในชุมชน ใน

การท่ีจะด าเนินกิจกรรมเพื่อเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาต่างๆ เพื่อพฒันาชุมชนของตนเอง 

รวมถึงไม่ค่อยมีการติดตามผลการด าเนินงานของชุมชนด้วยเช่นกนั นอกจากน้ี กลุ่มตวัอย่าง

ส่วนใหญ่ ก็มีทั้งส่วนท่ีมีพฤติกรรมท่ีเช่ือมัน่การท างานของเจา้หนา้ท่ีรัฐ และท่ีไม่เช่ือมัน่ในการ

ท างานของเจา้หน้าท่ีรัฐ ในการตรวจตราการปฏิบติัตามกฎหมาย แต่มีแนวโน้มไปในทางไม่

เช่ือมัน่มากกว่า จึงเป็นผลให้ ไม่เกิดการแลกเปล่ียนความคิดและไม่เกิดความใกล้ชิด ในการ

ร่วมมือกนัระหวา่งประชาชนกบัเจา้หนา้ท่ีรัฐ ซ่ึงส่วนใหญ่มีการพฤติกรรมการมีส่วนร่วมนานๆ

คร้ัง หรือไม่เคยร่วมเลย แต่อยา่งไรก็ตาม กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ ก็มีแนวโน้มท่ีจะช่วยส่งเสริม

ให้เกิดการก าหนดบทลงโทษข้ึนในระดบัชุมชน เพื่อสนบัสนุนส่งเสริมการสร้างพฤติกรรมการ

สวมหมวกนิรภยัใหเ้กิดข้ึนภายในชุมชน  

 

4.3 สถิติอ้างองิ (Inferential statistics) 
 

การวิจยัน้ี ตอ้งการศึกษาถึงขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัพฤติกรรมการเคารพกฎหมายจราจรของ

ประชาชน เพื่อตอ้งการทราบว่า ปัจจยัใดเป็นสาเหตุของการท าให้ประชาชนไม่เคารพกฎจราจร 

และปัจจยัใดมีอิทธิพลสามารถท าให้ประชาชนเคารพกฎหมายมากข้ึน รวมถึง ประชาชนในชุมชน

เมืองและชุมชนนอกเขตเมือง มีปัจจยัมูลเหตุท่ีส่งผลต่อทศันคติการปฏิบัติตามพระราชบญัญัติ

จราจรทางบก พ.ศ.2522 แตกต่างกนัหรือไม่ จึงตอ้งอาศยัการหาความสัมพนัธ์ของตวัแปรในเชิง

ปริมาณ ดว้ยการวเิคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์ (Correlation) เพื่อดูทิศทางความสัมพนัธ์ระหวา่ง 2 ตวัแปร 
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รวมไปถึงการทดสอบสถิติ t-test เพื่อทดสอบความแตกต่างของกลุ่มตวัอยา่ง ซ่ึงรายละเอียดจะแยก

ในแต่ละสถิติ ทั้ งน้ี การน าเสนอผลการวิเคราะห์ มีความจ าเป็นต้องใช้ภาษาองักฤษและค าย่อ

ประกอบการน าเสนอ เพื่อให้เกิดความกระชับและประหยดัพื้นท่ีในการน าเสนอ จึงจะใช้ค  า

ภาษาองักฤษและค ายอ่ ตามตารางท่ี 12 , 13 , 14 , 15 ดงัน้ี 

 

ตารางที ่12 ค าย่อของตัวแปรด้านทศันคติการสวมหมวกนริภัย 

ตัวแปร ค าย่อทีใ่ช้ 

1. หากขบัข่ี/โดยสาร รถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงั ก็ไม่

จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั 

Atti. Q1 

2. การสวมหมวกนิรภยั ท าใหเ้กิดความมัน่ใจในการขบัข่ี/โดยสาร

รถจกัรยานยนตม์ากข้ึน 

Atti. Q2 

3. หมวกนิรภยัไม่สามารถบรรเทาการสูญเสียชีวติและทรัพยสิ์น ในกรณี

รถจกัรยานยนตเ์กิดอุบติัเหตุได ้

Atti. Q3 

4. หมวกนิรภยัท าใหท้ศันวสิัยในการขบัข่ีลดลง Atti. Q4 

5. การซ้ือหมวกนิรภยั เป็นภาระค่าใชจ่้ายท่ีไม่จ าเป็น Atti. Q5 

6. ผูข้บัข่ี/ผูโ้ดยสาร สามารถเจรจากบัเจา้หนา้ท่ีได ้เพื่อไม่ใหถู้กตกัเตือน

หรือออกใบสั่ง เน่ืองจากไม่สวมใส่หมวกนิรภยั 

Atti. Q6 

7. การบงัคบัตามกฎหมายให้สวมหมวกนิรภยั ท าใหผู้ท่ี้ใช้

รถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ไดรั้บความล าบาก 

Atti. Q7 

8. แมถู้กเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่งบ่อยคร้ัง จากการไม่สวมหมวกนิรภยั ก็ไม่

ส่งผลเสียใดๆ ต่อประวติัการขบัข่ี 

Atti. Q8 

9. บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยัไม่ไดร้้ายแรงมากนกั Atti. Q9 

10. เห็นผูอ่ื้นไม่สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี แลว้ไม่ถูกเจา้หนา้ท่ีออก

ใบสั่ง และเห็นวา่ไม่เกิดอนัตรายในการขบัข่ี จึงตดัสินใจไม่สวมหมวก

นิรภยัเช่นกนั 

Atti. Q10 
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ตารางที ่13 ค าย่อของตัวแปรด้านพฤติกรรมด้านการรับรู้ข่าวสาร 

 

ตัวแปร ค าย่อทีใ่ช้ 

1. ท่านไดติ้ดตามขอ้มูลข่าวสารท่ีเก่ียวกบักฎหมายจราจรจากภาครัฐ 

บา้งหรือไม่? 

Beh. Q1 

2. ท่านรับทราบขอ้มูลข่าวสารท่ีเป็นปัจจุบนัเก่ียวกบักฎหมายจราจร 

ภายในชุมชนของท่าน อยา่งถูกตอ้งและเขา้ใจง่าย บา้งหรือไม่? 

Beh. Q2 

3. ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจรท่ีท่านไดรั้บทราบนั้น ท่านได้

น าไปปฏิบติัตาม บา้งหรือไม่? 

Beh. Q3 

4. ชุมชนของท่านมีการส่ือสารและใหค้วามรู้ท่ีส่งเสริมการปฏิบติัตาม

กฎหมายจราจร และท าใหเ้ห็นถึงประโยชน์ของการสวมหมวกนิรภยั 

บา้งหรือไม่? 

Beh. Q4 

5. ท่านคิดวา่ การรณรงคส์ร้างความตระหนกัในการสวมหมวกนิรภยั

กนัเองภายในชุมชน จะสามารถสร้างพฤติกรรมในการรับรู้ขอ้มูล

ข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจร และการเคารพกฎหมายท่ีมากข้ึน บา้ง

หรือไม?่ 

Beh. Q5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

87 

ตารางที ่14 ค าย่อของตัวแปรด้านพฤติกรรมด้านการวางแผนร่วมกนั 

 

ตัวแปร ค าย่อทีใ่ช้ 

1. ชุมชนของท่านมีเวที/ช่องทางเปิดรับการร้องเรียนปัญหาหรือให้

ขอ้มูลจากประชาชนเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการไม่สวมหมวกนิรภยั บา้ง

หรือไม?่ 

Beh. Q6 

2. ชุมชนของท่านมี/เคยมีแนวคิดในการจดัตั้งกลุ่มอาสาสมคัรทอ้งถ่ิน 

เพื่อสนบัสนุนการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ีรัฐ ในการส่งเสริมการ

เคารพกฎหมายจราจรทางบก บา้งหรือไม่? 

Beh. Q7 

3. ท่านเขา้ร่วมการประชุมหารือของชุมชน เพื่อเสนอปัญหาและ

พิจารณาแนวทางแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุท่ีเกิดจากการไม่สวมหมวก

นิรภยั บา้งหรือไม่? 

Beh. Q8 

4. ท่านแสดงความคิดเห็น สนบัสนุนหรือคดัคา้น ต่อประเด็นปัญหา

อุบติัเหตุท่ีเกิดจากการไม่สวมหมวกนิรภยั ของชุมชนอยา่งสร้างสรรค ์

และมีเหตุผล บา้งหรือไม่?  

Beh. Q9 

5. ท่านคิดวา่ การใหป้ระชาชนมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทาง

ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชน จะน าไปสู่

ผลสัมฤทธ์ิท่ีน่าพึงพอใจ มากกวา่การบงัคบัใชก้ฎหมายของ   

เจา้หนา้ท่ีรัฐเพียงอยา่งเดียว บา้งหรือไม่? 

Beh. Q10 
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ตารางที ่15 ค าย่อของตัวแปรด้านพฤติกรรมด้านการปฏิบตัิและควบคมุ 

 

ตัวแปร ค าย่อทีใ่ช้ 

1. ท่านมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจกรรมภายในชุมชน เพื่อเสนอแนว

ทางการปรับปรุงพฒันาทอ้งถ่ิน รวมไปถึงไดมี้การติดตามผลการ

ด าเนินงานของชุมชน บา้งหรือไม่? 

Beh. Q11 

2. ท่านมีความเช่ือมัน่ในการท างานของเจา้หนา้ท่ีรัฐ ในการท าหนา้ท่ี

ตรวจตราการสวมหมวกนิรภยั บา้งหรือไม่? 

Beh. Q12 

3. ท่านมีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียนขอ้คิดเห็นกบัเจา้หนา้ท่ีต ารวจ/

ขนส่ง/อ่ืนๆ ในการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัภายในชุมชน บา้ง

หรือไม?่ 

Beh. Q13 

4. ท่านคิดวา่ การร่วมมือระหวา่งเจา้หนา้ท่ีรัฐและชุมชนอยา่งใกลชิ้ด จะ

สามารถช่วยสร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัอยา่งย ัง่ยนื บา้ง

หรือไม?่ 

Beh. Q14 

5. ท่านคิดวา่ การก าหนดบทลงโทษในระดบัชุมชน เพื่อสนบัสนุนการ

สร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัภายในชุมชน จะสามารถส่งเสริม

การมีส่วนร่วมภายในทอ้งถ่ินท่ีหวงัผลได ้บา้งหรือไม่? 

Beh. Q15 

 

4.3.1 การวเิคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์ (Correlation) 
 

ในงานวิจยัน้ี จะใช้การวิเคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์ ทั้งหมด 3 คู่ เพื่อดูว่าความสัมพนัธ์ของ

พฤติกรรมการรับรู้ข่าวสาร พฤติกรรมการวางแผนร่วมกัน และพฤติกรรมการมีส่วนร่วมของ

ประชาชนนั้น ส่งผลอย่างไรต่อทศันคติการสวมหมวกนิรภยั อนัได้แก่ ความสัมพนัธ์ระหว่างตวั

แปรดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการรับรู้ข่าวสาร ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวั

แปรดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการวางแผนร่วมกนั และความสัมพนัธ์
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ระหวา่งตวัแปรดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการมีส่วนร่วมของประชาชน 

ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

ตารางที ่16 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์: ทศันคติการสวมหมวกนริภัยและการรับรู้ข่าวสาร 
ตวัแปร Atti. Q1 Atti. Q2 Atti. Q3 Atti. Q4 Atti. Q5 Atti. Q6 Atti. Q7 Atti. Q8 Atti. Q9 Atti. Q10 

Beh. 

Q1 
- - - - - 

-0.114** 

(0.001) 

-0.072* 

(0.041) 
- - 

-0.160** 

(0.000) 

Beh. 

Q3 

-0.116** 

(0.001) 

0.206** 

(0.000) 
- 

-0.080* 

(0.024) 

-0.132** 

(0.000) 

-0.081* 

(0.022) 

-0.145** 

(0.000) 
- 

-0.131** 

(0.000) 

-0.140** 

(0.000) 

Beh. 

Q5 

-0.115** 

(0.001) 

-0.149** 

(0.000) 
- - - 

-0.108** 

(0.002) 

-0.116** 

(0.001) 

-0.084* 

(0.017) 

0.183** 

(0.000) 

-0.084* 

(0.018) 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเล็บคือค่า P – Value, * P < 0.05, ** P < 0.01 

 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรด้านทัศนคติการสวมหมวกนิรภัยและ

พฤติกรรมด้านการรับรู้ข่าวสาร เม่ือค านวณหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ออกมาแล้ว พบว่า ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรมีค่าตั้งแต่ -0.160 ถึง 0.206 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 

0.01 และ 0.05 โดยคู่ท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์กันโดยตรง ทั้ งหมด 2 คู่ มากท่ีสุด คือ ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q3 กบั Atti Q2 มีค่าเท่ากบั 0.206** และรองลงมาคือ 

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q5 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั 0.183** ตามล าดบั เม่ือ

พิจารณาแลว้ แสดงใหเ้ห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ท่ีมีการน าขอ้มูลข่าวสารท่ีทราบไปใชป้ฏิบติัตาม

อยู่เป็นนิจนั้น มีทศันคติท่ีเห็นว่า การสวมใส่หมวกนิรภยั ท าให้เกิดความรู้สึกมัน่ใจในการขบัข่ี

รถจกัรยานยนต ์และกลุ่มตวัอยา่งท่ีเห็นว่า การรณรงคใ์ห้เกิดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัข้ึนใน

ชุมชนของตนนั้น จะสามารถท าให้ผูค้นเกิดความเคารพต่อกฎหมายมากข้ึน มีทัศนคติท่ีเห็นว่า 

บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยัไม่มีความรุนแรงพอท่ีจะท าให้ผูล้ะเมิดเกิดความเกรงกลวัต่อ

การละเมิดกฎ  

 

นอกจากน้ี ในส่วนของคู่ท่ีมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กนัในทางตรงกนัขา้ม มีทั้งหมด 

16 คู่ แยกพิจารณาตามพฤติกรรม ในส่วนของ Beh Q1 ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวั
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แปร Beh Q1 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั -0.072* ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q1 กบั 

Atti Q6 มีค่าเท่ากบั -0.114** และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q1 กบั Atti Q10 มี

ค่าเท่ากบั -0.160**  เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงใหเ้ห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ท่ีมีพฤติกรรมติดตามและ

รับรู้ข่าวสารจากภาครัฐอยูเ่ป็นนิจ จะมีทศันคติท่ียอมรับความผิดเม่ือตนเองท าผดิกฎจราจร และไม่มี

การเจรจากบัเจา้หน้าท่ีเพื่อขอยกเวน้ความผิด อีกทั้งยงัเห็นว่า การท่ีกฎหมายบงัคบัให้สวมหมวก

นิรภยั ไม่ไดท้  าใหเ้กิดความล าบากในการขบัข่ีแต่อยา่งใด และตอ้งสวมใส่หมวกนิรภยัทุกคร้ังท่ีขบัข่ี 

แม้จะเห็นผูอ่ื้นท่ีไม่สวมใส่หมวกนิรภยัแล้วไม่ได้รับอนัตรายจากการขบัข่ี และไม่ถูกเจ้าหน้าท่ี

ตกัเตือนหรือออกใบสั่งก็ตาม  

 

ในส่วนของ Beh Q3 ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q3 กบั Atti 

Q1 มีค่าเท่ากบั  -0.116** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q3 กบั Atti Q4 มีค่าเท่ากบั 

-0.080* ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q3 กับ Atti Q5 มีค่าเท่ากับ -0.132** ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q3 กบั Atti Q6 มีค่าเท่ากบั -0.081** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q3 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั -0.145** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหวา่งตวัแปร Beh Q3 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั -0.131** และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวั

แปร Beh Q3 กับ Atti Q10 มีค่าเท่ากับ -0.140** เม่ือพิจารณาแล้ว แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่าง

ดงักล่าว ท่ีมีการน าขอ้มูลข่าวสารท่ีทราบไปใชป้ฏิบติัตามอยูเ่ป็นนิจนั้น มีทศันคติท่ีเห็นวา่ แมจ้ะขบั

ข่ีรถดว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ หรือเห็นผูอ่ื้นไม่สวมใส่หมวกนิรภยั แลว้ไม่ไดรั้บอนัตรายจากการ

ขบัข่ี และไม่ถูกเจา้หนา้ท่ีตกัเตือนหรือออกใบสั่ง ก็จ  าเป็นตอ้งสวมใส่หมวกนิรภยัอยูดี่ เน่ืองจากมอง

วา่ หมวกนิรภยัไม่ไดท้  าให้เกิดความล าบากหรือมีทศันวิสัยในขบัข่ีท่ีลดลง และไม่ไดเ้ป็นภาระต่อ

ค่าใชจ่้ายใดๆ อีกทั้งเห็นวา่บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยันั้นมีความรุนแรง 

 

ในส่วนของ Beh Q5 ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q5 กบั Atti 

Q1 มีค่าเท่ากบั  -0.115** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q5 กบั Atti Q2 มีค่าเท่ากบั 

-0.149** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q5 กับ Atti Q6 มีค่าเท่ากับ -0.108** ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q5 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั -0.116** ค่าสัมประสิทธ์ิ
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สหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q5 กบั Atti Q8 มีค่าเท่ากบั -0.084* และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร Beh Q5 กบั Atti Q10 มีค่าเท่ากบั -0.084* เม่ือพิจารณาแล้ว แสดงให้เห็นว่า กลุ่ม

ตวัอย่างดงักล่าว ท่ีเห็นว่า การรณรงค์สร้างความตระหนักในการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายใน

ชุมชนนั้น จะสามารถสร้างพฤติกรรมในการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจร และการ

เคารพกฎหมายท่ีมากข้ึนได ้มีทศันคติวา่ แมจ้ะขบัข่ีรถดว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ หรือเห็นผูอ่ื้นไม่

สวมใส่หมวกนิรภยั แลว้ไม่ไดรั้บอนัตรายจากการขบัข่ี และไม่ถูกเจา้หนา้ท่ีตกัเตือนหรือออกใบสั่ง 

ก็จ  าเป็นตอ้งสวมใส่หมวกนิรภยัอยูดี่ เน่ืองจากท าให้เกิดความมัน่ใจในการขบัข่ี และไม่ไดเ้ป็นภาระ

ใดๆต่อค่าใชจ่้าย อีกทั้ง ยงักลวัวา่ หากท าผิดกฎหมายและถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง จะท าให้ส่งผลเสีย

ต่อประวติัการขบัข่ีของตนเอง 

 

 กล่าวโดยสรุป ความสัมพนัธ์ของตวัแปรในดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยักบัพฤติกรรม

ดา้นการรับรู้ข่าวสารนั้น มีความเป็นเหตุเป็นผลกนั กล่าวคือ กลุ่มตวัอย่างดงักล่าวท่ีมีการติดตาม

ขอ้มูลข่าวสารจากภาครัฐอยูเ่ป็นนิจ และมีการน าไปใช้ในชีวิตประจ าวนัอยู่เสมอ จะมีทศันคติท่ีให้

ความเคารพกฎหมายและเกรงกลวัต่อบทลงโทษ รวมถึงหากท าผิดกฎก็พร้อมท่ีจะยอมรับความผิด

ของตนเองเสมอ 

 

ตารางที ่17 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์: ทศันคติการสวมหมวกนริภัย และการวางแผนร่วมกนั 
ตวัแปร Atti Q1 Atti Q2 Atti Q3 Atti Q4 Atti Q5 Atti Q6 Atti Q7 Atti Q8 Atti Q9 Atti Q10 

Beh 

Q6 

0.110** 

(0.002) 

-0.132** 

(0.000) 
- - - - - - 

-0.104** 

(0.003) 
- 

Beh 

Q7 
- - 

0.086* 

(0.015) 

0.142** 

(0.000) 

0.099** 

(0.005) 

0.210** 

(0.000) 

0.121** 

(0.001) 
- 

-0.079* 

(0.026) 

0.082* 

(0.021) 

Beh 

Q8 
- - 

0.167** 

(0.000) 

0.152** 

(0.000) 

0.216** 

(0.000) 

0.096** 

(0.007) 

0.129** 

(0.000) 
- 

-0.079* 

(0.026) 

0.141** 

(0.000) 

Beh 

Q9 

0.101** 

(0.004) 
- 

0.133** 

(0.000) 

0.101** 

(0.004) 

0.156** 

(0.000) 
- 

0.070* 

(0.047) 
- - 

0.081* 

(0.022) 

Beh 

Q10 
- 

0.156** 

(0.000) 
- 

-0.142** 

(0.000) 
- 

-0.091** 

(0.010) 

-0.091** 

(0.010) 

-0.151** 

(0.000) 

0.193** 

(0.000) 

-0.087** 

(0.013) 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเล็บคือค่า P – Value, * P < 0.05, ** P < 0.01 
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 จากการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรม

ด้านการวางแผนร่วมกัน  เม่ือค านวณหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ออกมาแล้ว พบว่า ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรมีค่าตั้งแต่ -0.151 ถึง 0.216 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 

0.01 และ 0.05 โดยคู่ ท่ี มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์กันโดยตรง ทั้ งหมด 21 คู่  และคู่ ท่ี มีค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กนัในทางตรงกนัขา้ม ทั้งหมด 9 คู่ โดยพิจารณาแยกตามพฤติกรรมแต่ละขอ้ 

ดงัน้ี  

 

ในส่วนของ Beh Q6 ทั้งหมด 3 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q6 

กบั Atti Q1 มีค่าเท่ากบั 0.110** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q6 กบั Atti Q2 มีค่า

เท่ากบั -0.132** และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q6 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั -

0.104** เม่ือพิจารณาแล้ว แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตวัอย่างดังกล่าว ท่ีชุมชนของตนเองมีการเปิดรับ

ปัญหาร้องเรียนหรือมีการให้ขอ้มูลจากประชาชนเก่ียวกบัอุบติัเหตุนั้น มีทศันคติท่ีเห็นวา่ หากขบัข่ี

รถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ ก็ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั เน่ืองจากไม่ท าให้เกิด

ความรู้สึกมัน่ใจในการขบัข่ี แต่ทั้งน้ี ก็มองวา่บทลงโทษจากการละเมิดกฎหมายก็มีความรุนแรงอยู่

เช่นกนั 

 

 ในส่วนของ Beh Q7 ทั้งหมด 7 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q7 

กบั Atti Q3 มีค่าเท่ากบั 0.086* ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q7 กบั Atti Q4 มีค่า

เท่ากบั 0.142** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q7 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั 0.099** 

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q7 กบั Atti Q6 มีค่าเท่ากบั 0.210** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q7 กับ Atti Q7 มีค่าเท่ากบั 0.121** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหวา่งตวัแปร Beh Q7 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั -0.079* และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวั

แปร Beh Q7 กบั Atti Q10 มีค่าเท่ากบั 0.082* เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงใหเ้ห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว 

ท่ีชุมชนของตนเองมีการจดัตั้งกลุ่มอาสาสมคัรทอ้งถ่ิน เพื่อสนบัสนุนการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ีรัฐ 

ในการส่งเสริมการเคารพกฎหมายจราจรทางบก มีทศันคติท่ีเห็นวา่ เม่ือเกิดอุบติัเหตุข้ึน หมวกนิรภยั

ก็ไม่สามารถรักษาชีวติได ้อีกทั้ง หมวกนิรภยัก็มีราคาท่ีสูงกระทบต่อภาระค่าใชจ่้าย และยงัท าใหเ้กิด
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ความล าบากและทศันวิสัยในการขบัข่ีลดลงอีกดว้ย ยิง่ไปกวา่นั้น ยงัมองวา่ ถา้เห็นผูอ่ื้นไม่ใส่หมวก

นิรภยั ตนเองก็จะไม่ใส่ตามเช่นกนั เน่ืองจากเห็นว่าก็ไม่ไดรั้บอนัตรายใดๆ และตนเองก็สามารถ

เจรจาต่อรองลดความผดิกบัเจา้หนา้ท่ีได ้หากตนเองท าผดิกฎจราจรและถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง  

 

ในส่วนของ Beh Q8 ทั้งหมด 7 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q8 

กบั Atti Q3 มีค่าเท่ากบั 0.167** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q8 กบั Atti Q4 มีค่า

เท่ากบั 0.152** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q8 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั 0.216** 

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q8 กบั Atti Q6 มีค่าเท่ากบั 0.096** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q8 กับ Atti Q7 มีค่าเท่ากบั 0.129** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหวา่งตวัแปร Beh Q8 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั    -0.079* และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่ง

ตวัแปร Beh Q8 กบั Atti Q10 มีค่าเท่ากับ 0.141** เม่ือพิจารณาแล้ว แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตวัอย่าง

ดงักล่าว ท่ีมีการเขา้ร่วมการประชุมหารือของชุมชน เพื่อเสนอปัญหาและพิจารณาแนวทางแกไ้ข

ปัญหาอุบติัเหตุท่ีเกิดจากการไม่สวมหมวกนิรภยั มีทศันคติท่ีเห็นวา่ เม่ือเกิดอุบติัเหตุข้ึน หมวกนิรภยั

ก็ไม่สามารถรักษาชีวติได ้อีกทั้ง หมวกนิรภยัก็มีราคาท่ีสูงกระทบต่อภาระค่าใชจ่้าย และยงัท าใหเ้กิด

ความล าบากและทศันวิสัยในการขบัข่ีลดลงอีกดว้ย ยิง่ไปกวา่นั้น ยงัมองวา่ ถา้เห็นผูอ่ื้นไม่ใส่หมวก

นิรภยั ตนเองกจ็ะไม่ใส่ตามเช่นกนั เน่ืองจากเห็นวา่ก็ไม่ไดรั้บอนัตรายใดๆ และตนเองสามารถเจรจา

ต่อรองลดความผดิกบัเจา้หนา้ท่ีได ้หากตนเองท าผดิกฎจราจรและถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง 

 

ในส่วนของ Beh Q9 ทั้งหมด 6 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q9 

กบั Atti Q1 มีค่าเท่ากบั 0.101** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q9 กบั Atti Q3 มีค่า

เท่ากบั 0.133** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q9 กบั Atti Q4 มีค่าเท่ากบั 0.101** 

ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q9 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั 0.156** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q9 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั 0.070* และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร Beh Q9 กับ Atti Q10 มีค่าเท่ากับ 0.081* เม่ือพิจารณาแล้ว แสดงให้เห็นว่า กลุ่ม

ตวัอยา่งดงักล่าว ท่ีมีการแสดงความคิดเห็น สนบัสนุนหรือคดัคา้น ต่อประเด็นปัญหาอุบติัเหตุท่ีเกิด

จากการไม่สวมหมวกนิรภยั ของชุมชนอยา่งสร้างสรรค์ และมีเหตุผล มีทศันคติท่ีเห็นวา่ หากขบัข่ี
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รถจกัรยานยนต์ด้วยความระมดัระวงัอยู่แล้ว ก็ไม่จ  าเป็นต้องสวมหมวกนิรภยั และคิดว่าเม่ือเกิด

อุบติัเหตุข้ึน หมวกนิรภยัก็ไม่สามารถรักษาชีวิตได ้อีกทั้ง มองวา่หมวกนิรภยัมีราคาท่ีสูงกระทบต่อ

ภาระค่าใช้จ่าย และยงัท าให้เกิดความล าบากและทศันวิสัยในการขบัข่ีลดลงอีกดว้ย นอกจากน้ี ถา้

เห็นผูอ่ื้นไม่ใส่หมวกนิรภยั ตนเองก็จะไม่ใส่ตามเช่นกนั เน่ืองจากเห็นว่าก็ไม่ได้รับอนัตรายใดๆ 

และเจา้หนา้ท่ีก็ไม่ไดอ้อกใบสั่ง 

 

ในส่วนของ Beh Q10 ทั้งหมด 7 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh 

Q10 กบั Atti Q2 มีค่าเท่ากบั 0.156** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q10 กบั Atti 

Q4 มีค่าเท่ากบั -0.142** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q10 กบั Atti Q6 มีค่าเท่ากบั 

-0.091** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q10 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั -0.091** ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q10 กบั Atti Q8 มีค่าเท่ากบั -0.151** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร  Beh Q10 กับ  Atti Q9 มีค่ าเท่ ากับ  0.193** และค่าสัมประสิท ธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q10 กบั Atti Q10 มีค่าเท่ากบั -0.087** เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงให้

เห็นว่า กลุ่มตัวอย่างดังกล่าว ท่ีเห็นด้วยว่า การให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทาง

ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชน จะน าไปสู่ผลสัมฤทธ์ิท่ีน่าพึงพอใจ มากกวา่การ

บงัคบัใช้กฎหมายของ เจา้หน้าท่ีรัฐเพียงอย่างเดียว มีทศันคติท่ีเห็นวา่ หมวกนิรภยัท าให้รู้สึกมัน่ใจ

ในการขบัข่ีมากข้ึน และไม่ไดท้  าให้เกิดความล าบากหรือทศันวิสัยในการขบัข่ีลดลงแต่อยา่งใด อีก

ทั้ง ถา้หากละเมิดกฎจราจรแลว้ถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง ก็จะยอมรับความผดิจากละเมิดของตนเอง ไม่

ไปเจรจากบัเจา้หนา้ท่ีเพื่อขอลดความผิดลง นอกจากน้ี ยงัมองวา่บทลงโทษจากการละเมิดกฎหมาย

จราจรนั้นมีความรุนแรงมาก และสามารถส่งผลเสียต่อประวติัการขบัข่ีของตนเองได ้ 

 

 กล่าวโดยสรุป ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรด้านทัศนคติการสวมหมวกนิรภัย และ

พฤติกรรมด้านการวางแผนร่วมกนั ส่วนใหญ่เป็นไปในทิศทางตรงกนัขา้ม และเพียงส่วนน้อยท่ี

เป็นไปในทิศทางเดียวกนั กล่าวคือ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว แมจ้ะมีการวางแผนร่วมกนัเป็นอยา่งดีกบั

ทั้งคนในชุมชนตนเองหรือแมก้ระทัง่เจา้หน้าท่ี และมีการเสนอแนวทางท่ีสร้างสรรค์ภายในชุมชน

เพื่อป้องกันอุบติัเหตุ แต่กลับมีทัศนคติท่ีไม่เคารพกฎหมายเท่าท่ีควร ยิ่งถ้าได้ท างานร่วมมือกับ
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เจา้หนา้ท่ี ก็จะยิ่งละเมิดกฎเสียเอง เน่ืองจาก เห็นวา่ใกลชิ้ดกบัเจา้หนา้ท่ี สามารถเจรจาต่อรองได ้แต่

อย่างไรก็ตาม กลุ่มตวัอย่างดงักล่าว ก็มีทศันคติท่ีดี ท่ีจะส่งเสริมในเร่ืองท่ีจะให้ประชาชนเขา้มามี

ส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางการเคารพกฎหมายจราจรกนัเองในชุมชน เน่ืองจาก สามารถท าให้

ผูค้นในชุมชนมีความเคารพกฎหมายมากข้ึนได ้

 

ตารางที ่18 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์: ทศันคติการสวมหมวกนริภัย และการปฏบิัติควบคมุ 
ตวัแปร Atti Q1 Atti Q2 Atti Q3 Atti Q4 Atti Q5 Atti Q6 Atti Q7 Atti Q8 Atti Q9 Atti Q10 

Beh 

Q11 

0.154** 

(0.000) 

0.102** 

(0.004) 

0.075* 

(0.033) 

0.080* 

(0.023) 

0.196** 

(0.000) 
- 

0.110** 

(0.002) 
- 

0.103** 

(0.004) 
- 

Beh 

Q12 
- 

0.159** 

(0.000) 

0.077* 

(0.029) 
- - - - - 

0.085* 

(0.017) 
- 

Beh 

Q13 
- - - - 

0.102** 

(0.004) 
- 

0.132** 

(0.000) 
- - 

0.070* 

(0.047) 

Beh 

Q14 

-0.107** 

(0.003) 

0.215** 

(0.000) 
- 

-0.110** 

(0.002) 

-0.105** 

(0.003) 

-0.128** 

(0.000) 

-0.169** 

(0.000) 

-0.201** 

(0.000) 

0.173** 

(0.000) 

-0.090* 

(0.011) 

Beh 

Q15 

-0.129** 

(0.000) 

0.164** 

(0.000) 

-0.079* 

(0.026) 

-0.159** 

(0.000) 

-0.098** 

(0.005) 

-0.143** 

(0.000) 

-0.156** 

(0.000) 

-0.173** 

(0.000) 

0.195** 

(0.000) 

-0.096** 

(0.007) 

หมายเหตุ : ตวัเลขในวงเล็บคือค่า P – Value, * P < 0.05, ** P < 0.01 

 

จากการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรดา้นทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรม

ด้านการปฏิบัติและควบคุม เม่ือค านวณหาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ออกมาแล้ว พบว่า ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรมีค่าตั้งแต่ -0.201 ถึง 0.215 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 

0.01 และ 0.05 โดยคู่ ท่ี มีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์กันโดยตรง ทั้ งหมด 17 คู่  และคู่ ท่ี มีค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์กนัในทางตรงกนัขา้ม ทั้งหมด 15 คู่ โดยพิจารณาแยกตามพฤติกรรมแต่ละ

ขอ้ ดงัน้ี 

 

ในส่วนของ Beh Q11 ทั้งหมด 7 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh 

Q11 กบั Atti Q1 มีค่าเท่ากบั 0.154** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q11 กบั Atti 

Q2 มีค่าเท่ากบั 0.102** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q11 กบั Atti Q3 มีค่าเท่ากบั 
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0.075* ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร Beh Q11 กับ Atti Q4 มีค่าเท่ากับ 0.080* ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q11 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั 0.196** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร  Beh Q11 กับ  Atti Q7 มีค่าเท่ ากับ  0.110** และค่าสัมประสิท ธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q11 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั 0.103** เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงให้เห็น

ว่า กลุ่มตวัอย่างดงักล่าว ท่ีมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจกรรมภายในชุมชน เพื่อเสนอแนวทางการ

ปรับปรุงพฒันาทอ้งถ่ิน รวมไปถึงไดมี้การติดตามผลการด าเนินงานของชุมชน มีทศันคติวา่ ถา้ขบัข่ี

รถดว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ ก็ไม่จ  าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั เน่ืองจากมองวา่ การใส่หมวกท าให้

เกิดความล าบากในการขบัข่ีและมีทศันวิสัยในการขบัข่ีลดลง และคิดว่าบทลงโทษจากการละเมิด

กฎหมายนั้นไม่ร้ายแรงพอท่ีจะท าให้เกิดความเกรงกลัวอีกด้วย นอกจากน้ี หมวกนิรภยันั้ นไม่

สามารถบรรเทาการสูญเสียชีวิตได้ และเป็นภาระต่อค่าใช้จ่ายด้วย แต่อย่างไรก็ตาม กลุ่มตวัอย่าง

ดงักล่าว ก็มีทศันคติท่ีดีวา่ การสวมใส่หมวกนิรภยั ก็สามารถท าใหเ้กิดความมัน่ใจในการขบัข่ีได ้ 

 

ในส่วนของ Beh Q12 ทั้งหมด 3 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh 

Q12 กบั Atti Q2 มีค่าเท่ากบั 0.159** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q12 กบั Atti 

Q3 มีค่าเท่ากบั 0.077* และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q12 กบั Atti Q9 มีค่า

เท่ากบั 0.085* เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงให้เห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ท่ีมีความเช่ือมัน่ในการท างาน

ของเจา้หน้าท่ีรัฐ ในการท าหน้าท่ีตรวจตราการสวมหมวกนิรภยั  มีทศันคติว่า การสวมใส่หมวก

นิรภยันั้น สามารถท าให้เกิดความมัน่ใจในการขบัข่ีได ้แต่ถา้หากเกิดอุบติัเหตุข้ึน การสวมใส่หมวก

นิรภยัก็ไม่สามารถบรรเทาการสูญเสียชีวิตไดอ้ยูดี่ อีกทั้งยงัมองวา่ บทลงโทษจากการไม่สวมหมวก

นิรภยั ก็ไม่ไดมี้ความร้ายแรงอะไรมากนกั 

 

ในส่วนของ Beh Q13 ทั้งหมด 3 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh 

Q13 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั 0.102** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q13 กบั Atti 

Q7 มีค่าเท่ากบั 0.132** และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q13 กบั Atti Q10 มีค่า

เท่ากบั 0.070* เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงให้เห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว มีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียน

ขอ้คิดเห็นกบัเจา้หน้าท่ีต ารวจ และเจา้หนา้ท่ีขนส่ง ในการร่วมมือเพื่อส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั
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ภายในชุมชน มีทศันคติวา่ การสวมหมวกนิรภยัท าใหเ้กิดความล าบากในการขบัข่ี และมองวา่การซ้ือ

หมวกนิรภยันั้น เป็นค่าใชจ่้ายท่ีไม่จ  าเป็นดว้ย ยิง่ไปกวา่นั้น การเห็นผูอ่ื้นไม่สวมหมวกนิรภยัในขณะ

ขบัข่ี แลว้ไม่เกิดอนัตรายข้ึน และไม่ถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง ก็จะตดัสินใจไม่สวมหมวกเช่นเดียวกนั 

 

ในส่วนของ Beh Q14 ทั้งหมด 9 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh 

Q14 กบั Atti Q1 มีค่าเท่ากบั -0.107** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q14 กบั Atti 

Q2 มีค่าเท่ากบั 0.215** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q14 กบั Atti Q4 มีค่าเท่ากบั 

-0.110** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q14 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั -0.105** ค่า

สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q14 กบั Atti Q6 มีค่าเท่ากบั -0.128** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q14 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั -0.169** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร Beh Q14 กบั Atti Q8 มีค่าเท่ากบั -0.201** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวั

แปร Beh Q14 กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั 0.173** และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh 

Q14 กบั Atti Q10 มีค่าเท่ากบั -0.090* เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงใหเ้ห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ท่ีมีการ

ร่วมมือกันระหว่างเจา้หน้าท่ีรัฐและชุมชนอย่างใกล้ชิด จะสามารถช่วยสร้างพฤติกรรมการสวม

หมวกนิรภัยอย่างย ัง่ยืนได้ มีทัศนคติว่า ถ้าต้องขับข่ีรถก็จะต้องสวมหมวกเป็นประจ าทุกคร้ัง 

เน่ืองจาก การซ้ือหมวกนิรภยัท าให้เกิดความรู้สึกมัน่ใจในการขบัข่ีและไม่ไดท้  าให้ทศันวิสัยในการ

ขบัข่ีแย่ลงแต่อย่างใด แมจ้ะเห็นผูอ่ื้นไม่สวมใส่หมวกนิรภยั แลว้ไม่ถูกเจา้หน้าท่ีออกใบสั่งหรือไม่

เกิดอันตรายใดๆก็ตาม อีกทั้ ง หากรู้ว่าตนเองละเมิดกฎจราจรแล้วถูกเจ้าหน้าท่ีออกใบสั่ง ก็จะ

พยายามไม่ท าให้ตนเองตอ้งเสียประวติั ดว้ยการยอมรับความผิดของตนเอง ไม่พยายามท่ีจะหาทาง

พูดคุยเจรจากบัเจา้หนา้ท่ีเพื่อของดเวน้ความผิดแต่อยา่งใด นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ก็มองวา่

บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยันั้น ไม่มีความรุนแรงพอท่ีจะท าใหผู้ล้ะเมิดกฎหมายเกรงกลวั 
 

ในส่วนของ Beh Q15 ทั้งหมด 10 คู่ ไดแ้ก่ ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh 

Q15 กบั Atti Q1 มีค่าเท่ากบั -0.129** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q15 กบั Atti 

Q2 มีค่าเท่ากบั -0.164** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q15 กบั Atti Q3 มีค่าเท่ากบั 

-0.079* ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q15 กบั Atti Q4 มีค่าเท่ากบั -0.159** ค่า
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สัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q15 กบั Atti Q5 มีค่าเท่ากบั -0.098** ค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q15 กบั Atti Q6 มีค่าเท่ากบั -0.143** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปร Beh Q15 กบั Atti Q7 มีค่าเท่ากบั -0.156** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวั

แปร Beh Q15 กบั Atti Q8 มีค่าเท่ากบั -0.173** ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปร Beh Q15 

กบั Atti Q9 มีค่าเท่ากบั -0.195** และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร Beh Q15 กบั Atti 

Q10 มีค่าเท่ากบั -0.096** เม่ือพิจารณาแลว้ แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ท่ีเห็นด้วยว่าการ

ก าหนดบทลงโทษในระดบัชุมชน เพื่อสนับสนุนการสร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัภายใน

ชุมชน จะสามารถส่งเสริมการมีส่วนร่วมภายในทอ้งถ่ินท่ีหวงัผลได ้มีทศันคติว่า ถา้ตอ้งขบัข่ีรถก็

จะตอ้งสวมหมวกเป็นประจ าทุกคร้ัง เน่ืองจาก การซ้ือหมวกนิรภยัท าให้เกิดความรู้สึกมัน่ใจในการ

ขบัข่ีและไม่ได้ท าให้ทศันวิสัยในการขบัข่ีแย่ลง แต่ยงัช่วยให้บรรเทาการสูญเสียชีวิตในการเกิด

อุบติัเหตุไดด้้วย แมจ้ะเห็นผูอ่ื้นไม่สวมใส่หมวกนิรภยั แล้วไม่ถูกเจา้หน้าท่ีออกใบสั่งหรือไม่เกิด

อนัตรายใดๆก็ตาม อีกทั้ง หากรู้วา่ตนเองละเมิดกฎจราจรแลว้ถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง ก็จะพยายามไม่

ท าให้ตนเองตอ้งเสียประวติั ดว้ยการยอมรับความผิดของตนเอง ไม่พยายามท่ีจะหาทางพูดคุยเจรจา

กบัเจา้หน้าท่ีเพื่อของดเวน้ความผิดแต่อยา่งใด นอกจากน้ี กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ก็มองวา่บทลงโทษ

จากการไม่สวมหมวกนิรภยันั้น ไม่มีความรุนแรงพอท่ีจะท าใหผู้ล้ะเมิดกฎหมายเกรงกลวั 

 

กล่าวโดยสรุป ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรด้านทัศนคติการสวมหมวกนิรภัย และ

พฤติกรรมดา้นการปฏิบติัและควบคุม มีลกัษณะเป็นไปในทิศทางตรงกนัขา้ม และเป็นไปในทิศทาง

เดียวกนั กล่าวคือ กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว แมจ้ะมีส่วนร่วมกนัเป็นอยา่งดีกบัประชาชนในทอ้งถ่ินและ

เจา้หน้าท่ีรัฐ แต่กลับมีทศันคติท่ีไม่เคารพกฎหมายเท่าท่ีควร สังเกตจากผลได้ว่า หากได้ท างาน

ร่วมมือกบัเจา้หนา้ท่ี ก็จะยิง่ละเมิดกฎเสียเอง เน่ืองจาก เห็นวา่ตนเองมีความใกลชิ้ดกบัเจา้หนา้ท่ี และ

สามารถเจรจาต่อรองได ้แต่อยา่งไรก็ตาม กลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว ก็มีทศันคติท่ีจะส่งเสริมในเร่ืองการ

ก าหนดบทลงโทษในระดบัชุมชน เพื่อสนบัสนุนการสร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัให้เกิดข้ึน

ภายในชุมชน เน่ืองจากเห็นวา่ จะสามารถส่งเสริมการมีส่วนร่วมภายในทอ้งถ่ินท่ีหวงัผลได ้ซ่ึงเป็น

ทศันคติท่ีเคารพกฎหมายเป็นอยา่งดี 
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4.3.2 การทดสอบสถิติ T-Test 
นอกจากการทดสอบสถิติเพื่อดูทิศทางความสัมพันธ์ของกลุ่มตวัอย่างกับทัศนคติและ

พฤติกรรมไปแล้ว ส่ิงส าคัญอีกประการ ก็คือ การทดสอบความแตกต่างในด้านทัศนคติ และ

พฤติกรรมของกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีอยูใ่นเขตเมือง และเขตนอกเมือง วา่มีความเห็นท่ีแตกต่างกนัหรือไม่ 

ซ่ึงจะทดสอบโดยการใช้สถิติ T-Test ในรูปแบบ independent-samples test และตวัแปรท่ีน ามาใช้

ทดสอบคือ ภูมิล าเนาถ่ินท่ีอยู่อาศยัปัจจุบันของกลุ่มตัวอย่าง เพื่อน ามาทดสอบกับตัวแปรด้าน

ทศันคติการสวมหมวกนิรภยั พฤติกรรมด้านการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร พฤติกรรมด้านการวางแผน

ร่วมกนั และพฤติกรรมดา้นการปฏิบติัและควบคุม ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

ตารางที ่19 ทศันคตกิารสวมหมวกนิรภัยของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามภูมิล าเนา 

ภูมิล าเนา จ านวน ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน t Sig. 

Atti Q1 

กทม. 

ชลบุรี 

 

400 

400 

 

1.38 

   0.82 

 

1.314 

    0.857 

7.173* 

 

.000 

 

Atti Q2 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

2.44 

3.23 

1.388 

0.929 

-9.400* 

 

.000 

 

Atti Q3 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.50 

1.42 

1.236 

1.146 

0.949 .343 

Atti Q4 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.53 

1.34 

1.203 

1.042 

2.482* .013 

Atti Q5 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.40 

0.97 

1.161 

0.765 

6.149* .000 
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ภูมิล าเนา จ านวน ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน t Sig. 

Atti Q6 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.47 

1.30 

1.254 

1.149 

2.028* .043 

Atti Q7 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.35 

1.13 

1.167 

0.964 

2.974* .003 

Atti Q8 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.46 

1.08 

1.194 

1.024 

4.830* .000 

Atti Q9 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

2.12 

2.57 

1.266 

1.163 

-5.264* .000 

Atti Q10 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.43 

1.09 

1.251 

0.883 

4.475* .000 

หมายเหตุ : * P < 0.05, ** P < 0.01 

 

จากตารางท่ี 19 พบว่า มีความแตกต่างกนัในความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถาม ท่ีมีถ่ิน

ฐานอยู่ในกรุงเทพมหานครและชลบุรี ซ่ึงแสดงให้เห็นว่า กลุ่มตวัอย่างในแต่ละถ่ินฐาน มีทศันคติ

การสวมหมวกนิรภยัท่ีแตกต่างกนัในขอ้ Atti Q1, Atti Q2, Atti Q4, Atti Q5, Atti Q6, Atti Q7, Atti 

Q8, Atti Q9, Atti Q10 อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ซ่ึงก็คือทศันคติท่ีมองว่า หมวกนิรภยั

เป็นส่ิงส าคญัท่ีสุด ไม่ไดท้  าใหเ้กิดความล าบากในการขบัข่ี แต่กลบัสามารถเพิ่มความมัน่ใจและทศัน

วิสัยท่ีดีในการขบัข่ีได้ และท่ีส าคญัคือ มีการยอมรับความผิดจากการละเมิดกฎหมายจราจร  ไม่

พยายามเจรจากบัเจา้หน้าท่ีเพื่อของดเวน้โทษ เน่ืองจาก มองว่าบทลงโทษจากการละเมิดกฎนั้นมี

ความรุนแรง และยงัท าให้มีผลเสียต่อประวติัการขบัข่ีดว้ย ทั้งน้ี ยกเวน้ทศันคติการสวมหมวกนิรภยั
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ในขอ้ Atti Q3 เพียงขอ้เดียว ท่ีไม่มีความแตกต่างกนั ซ่ึงก็คือทศันคติท่ีว่า หมวกนิรภยัไม่สามารถ

บรรเทาการสูญเสียชีวติและทรัพยสิ์น ในกรณีรถจกัรยานยนตเ์กิดอุบติัเหตุได ้ท่ีผูต้อบแบบสอบถาม 

ท่ีมีถ่ินฐานอยูใ่นกรุงเทพมหานครและชลบุรี มีทศันคติท่ีไม่แตกต่างกนั 

 

ตารางที ่20 พฤตกิรรมด้านการรับรู้ข่าวสารของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามภูมิล าเนา 

ภูมิล าเนา จ านวน ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน t Sig. 

Beh Q1 

กทม. 

ชลบุรี 

 

400 

400 

 

1.24 

       1.27 

 

0.631 

  0.609 

-0.570 

 

.569 

 

Beh Q2 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.14 

1.17 

0.720 

0.595 

-0.482 

 

.630 

 

Beh Q3 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.54 

1.71 

0.797 

0.772 

-3.154* .002 

Beh Q4 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.14 

1.20 

0.795 

0.745 

-1.056 .291 

Beh Q5 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.47 

1.72 

0.840 

0.786 

-4.434* .000 

หมายเหตุ : * P < 0.05, ** P < 0.01 

 

จากตารางท่ี 20 พบว่า มีความแตกต่างกนัในความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถาม ท่ีมีถ่ิน

ฐานอยูใ่นกรุงเทพมหานครและชลบุรี ซ่ึงแสดงให้เห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งในแต่ละถ่ินฐาน มีพฤติกรรม

ดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารท่ีแตกต่างกนัในขอ้ Beh Q3, Beh Q5 อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
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.05 ซ่ึงก็คือ พฤติกรรมการน าขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจรไปปฏิบติัตาม และการรณรงค์

เพื่อสร้างความตระหนกัในการสวมหมวกนิรภยั ทั้งน้ี ยกเวน้พฤติกรรมดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร

ในขอ้ Beh Q1, Beh Q2, Beh Q4 ท่ีไม่มีความแตกต่างกนั ซ่ึงก็คือ พฤติกรรมเก่ียวกบัการรับทราบ

ขอ้มูลข่าวสารกฎหมาย และการส่ือสารกนัในชุมชนเพื่อส่งเสริมการปฏิบติัตามกฎหมายจราจร  

 

ตารางที ่21 พฤตกิรรมด้านการวางแผนร่วมกนัของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามภูมิล าเนา 

ภูมิล าเนา จ านวน ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน t Sig. 

Beh Q6 

กทม. 

ชลบุรี 

 

400 

400 

 

0.98 

       0.83 

 

0.746 

  0.648 

3.137* 

 

.002 

 

Beh Q7 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.01 

0.96 

0.788 

0.678 

1.058 

 

.290 

 

Beh Q8 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

0.99 

0.70 

0.798 

0.668 

5.574* .000 

Beh Q9 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.07 

0.77 

0.797 

0.728 

5.516* .000 

Beh Q10 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.37 

1.62 

0.921 

0.844 

-4.122* .000 

หมายเหตุ : * P < 0.05, ** P < 0.01 

จากตารางท่ี 21 พบว่า มีความแตกต่างกนัในความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถาม ท่ีมีถ่ิน

ฐานอยูใ่นกรุงเทพมหานครและชลบุรี ซ่ึงแสดงให้เห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งในแต่ละถ่ินฐาน มีพฤติกรรม

ดา้นการวางแผนร่วมกนั ท่ีแตกต่างกนัในขอ้ Beh Q6, Beh Q8, Beh Q9, Beh Q10 อย่างมีนัยส าคญั
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ทางสถิติท่ีระดบั .05 ซ่ึงก็คือ พฤติกรรมการวางแผนร่วมกนัในชุมชน ในเชิงท่ีชุมชนมีการเปิดรับขอ้

ร้องเรียนปัญหาจากประชาชนเก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการไม่สวมหมวกนิรภยั และน าปัญหานั้นมา

ร่วมกนัหารือ เพื่อพิจารณาหาแนวทางการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุจากการไม่สวมหมวกนิรภยั รวมถึง

การส่งเสริมให้ชุมชนก าหนดแนวทางการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชน ทั้งน้ี 

ยกเวน้พฤติกรรมดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารในขอ้ Beh Q7 เพียงขอ้เดียว ท่ีไม่มีความแตกต่างกนั ซ่ึง

ก็คือ พฤติกรรมเก่ียวกบัการวางแผนร่วมกนัในชุมชน ในเชิงสนบัสนุนการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ี

รัฐ ในการส่งเสริมการเคารพกฎหมายจราจรทางบก   

 

ตารางที ่22 พฤตกิรรมด้านการปฏิบัตแิละควบคมุของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามภูมิล าเนา 

 ภูมิล าเนา จ านวน ค่าเฉลีย่ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน t Sig. 

Beh Q11 

กทม. 

ชลบุรี 

 

400 

400 

 

1.06 

       0.81 

 

0.725 

   0.600 

5.261* 

 

.000 

 

Beh Q12

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.21 

1.30 

0.812 

0.821 

-1.429 

 

.153 

 

Beh Q13 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.00 

0.79 

0.812 

0.679 

3.969* .000 

Beh Q14 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.32 

1.62 

0.889 

0.851 

-4.796* .000 

Beh Q15 

กทม. 

ชลบุรี 

     

400 

400 

1.38 

1.64 

0.923 

0.899 

-4.115* .000 

หมายเหตุ : * P < 0.05, ** P < 0.01 
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จากตารางท่ี 22 พบว่า มีความแตกต่างกนัในความคิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถาม ท่ีมีถ่ิน

ฐานอยูใ่นกรุงเทพมหานครและชลบุรี ซ่ึงแสดงให้เห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่งในแต่ละถ่ินฐาน มีพฤติกรรม

ด้านการปฏิบัติและควบคุม ท่ีแตกต่างกันในข้อ Beh Q11, Beh Q13, Beh Q14, Beh Q15 อย่างมี

นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ซ่ึงก็คือ พฤติกรรมเก่ียวกบัการควบคุม อนัไดแ้ก่ การด าเนินกิจกรรม

ภายในชุมชน ในการแลกเปล่ียนขอ้คิดเห็นกบัเจา้หน้าท่ีต ารวจ เจา้หน้าท่ีขนส่ง และเจา้หน้าท่ีดา้น

อ่ืนๆ เก่ียวกบัการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัภายในชุมชน และร่วมกนัเสนอแนวทางการปรับปรุง

พฒันาทอ้งถ่ิน รวมไปถึงไดมี้การติดตามผลการด าเนินงานของชุมชนดว้ย เพื่อสร้างพฤติกรรมการ

สวมหมวกนิรภยัอยา่งย ัง่ยืนและหวงัผลได ้ทั้งน้ี ยกเวน้พฤติกรรมดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารในขอ้ 

Beh Q12 เพียงขอ้เดียว ท่ีไม่มีความแตกต่างกนั ซ่ึงก็คือ ความเช่ือมัน่ในการท างานของเจา้หน้าท่ีรัฐ 

ในการท าหนา้ท่ีตรวจตราการสวมหมวกนิรภยั    

 

กล่าวโดยสรุป จากการทดสอบสถิติ T-Test พบว่า มีความแตกต่างกนั ในเร่ืองของความ

คิดเห็นของผูต้อบแบบสอบถาม ท่ีมีถ่ินฐานอยู่ในกรุงเทพมหานครและชลบุรี ซ่ึงเป็นไปตาม

สมมติฐานท่ีวา่ ประชาชนในชุมชนเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง มีปัจจยัมูลเหตุท่ีส่งผลต่อทศันคติ

การปฏิบติัตามพระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ.2522 ท่ีแตกต่างกนั 

 

4.3.3 การประมาณค่าดว้ยวธีิก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด (Ordinary Least Squares: OLS) 
 

นอกจากการทดสอบสถิติเพื่อดูทิศทางความสัมพันธ์ของกลุ่มตวัอย่างกับทัศนคติและ

พฤติกรรม รวมถึงการทดสอบความแตกต่างในดา้นทศันคติ และพฤติกรรมของกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีอยูใ่น

เขตเมือง และเขตนอกเมืองไปแลว้ ส่ิงส าคญัอีกประการหน่ึงก็คือ การหาความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุ ซ่ึง

จะใชก้ารประมาณค่าดว้ยวธีิก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด (Ordinary Least Squares: OLS) เพื่อดูความสัมพนัธ์

เชิงสาเหตุว่ามีกระบวนการของความสัมพันธ์เป็นอย่างไร โดยจะใช้ตัวแปรอิสระ เช่น ความ

ไวว้างใจทางสังคม, ปัจจยัดา้นภูมิล าเนา, ระดบัการศึกษา และรายได ้เพื่อน ามาทดสอบกบัตวัแปร

ตาม อันได้แก่ พฤติกรรมด้านการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร พฤติกรรมด้านการวางแผนร่วมกัน และ

พฤติกรรมดา้นการปฏิบติัและควบคุม เพื่อหากระบวนการของความสัมพนัธ์ของตวัแปร ท่ีอาจเป็น
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สาเหตุน าไปสู่พฤติกรรมการเคารพกฎหมาย ทั้งน้ี จากการวิเคราะห์ผลทางสถิติแลว้ ไดค้่าทางสถิติ

ออกมา มีรายละเอียดตามตารางท่ี 4.21 ดงัน้ี 

 

ตารางที ่23 การวเิคราะห์หาความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม 

    ตัวแปรอสิระ 

ตัวแบบที ่1 

(ตวัแปรตาม = 

การรับรู้ข้อมูล

ข่าวสาร) 

ตัวแบบที ่2 

(ตวัแปรตาม = 

การวางแผน

ร่วมกนั) 

ตัวแบบที ่3 

(ตวัแปรตาม = 

การปฏบิัตแิละ

ควบคุม) 

การเข้าร่วมกลุ่มทาง

สังคม 

0.247** 

(0.081) 

0.141+ 

(0.087) 

0.069 

(0.088) 

ภูมิล าเนา 

(เมือง/ชนบท) 

-0.005 

(0.024) 

-0.094*** 

(0.026) 

-0.049 

(0.026) 

ระดับการศึกษา 
-0.014 

(0.014) 

-0.010 

(0.015) 

-0.009 

(0.015) 

รายได้ 
0.000** 

(0.000) 

0.000 

(0.000) 

0.000* 

(0.000) 

ค่าคงที ่
1.332*** 

(0.071) 

1.195*** 

(0.077) 

1.275 

(0.078) 

ค่า F 5.591*** 4.913** 2.576* 

Adjusted R2 0.022 0.019 0.008 

 หมายเหตุ: + p < 0.10; * P< 0.05; ** P< 0.01; ***P< 0.001 
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จากตารางท่ี 23 สามารถแยกอธิบายในแต่ละตวัแปรอิสระ ไดด้งัน้ี 

 

(1) ตวัแปรอิสระ-การเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม  

 

ในตัวแบบที่ 1 การเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมมีผลกระทบเชิงบวกและมีนยัยะส าคญัทางสถิติท่ี

ระดบั  p < 0.01 ต่อตวัแปรตามดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร ซ่ึงไดค้่าสัมประสิทธ์ิท่ี 0.247 นั้น แสดง

ให้เห็นว่า เม่ือมีการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมมากข้ึน ก็จะท าให้มีการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารท่ีเพิ่มข้ึนตาม

ไปดว้ย แสดงให้เห็นวา่ สองตวัแปรน้ีมีความสัมพนัธ์ท่ีส่งผลต่อกนัดี การเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมนั้น 

ช่วยใหผู้ค้นมีการติดตามขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจากภาครัฐมากข้ึน มีการรับทราบขอ้มูลดา้น

กฎหมายจราจรท่ีเป็นปัจจุบนั และมีการน าไปปฏิบติัตามดว้ยเช่นกนั  

 

ในตัวแบบที่ 2 การเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม มีความสัมพนัธ์เชิงบวก ต่อตวัแปรตามดา้นการ

วางแผนร่วมกนั ซ่ึงไดค้่าสัมประสิทธ์ิท่ี 0.141 และมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี p < 0.10 นั้น แสดงให้เห็น

วา่ เม่ือมีการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมมากข้ึน ก็จะท าให้มีการวางแผนร่วมกนัท่ีเพิ่มข้ึนตามไปดว้ย ซ่ึง

แสดงให้เห็นวา่ การเขา้กลุ่มทางสังคมมีผลกระทบต่อทศันคติการในระดบัท่ีไม่มาก แต่ก็ไม่ใช่วา่จะ

ไม่ส่งผลต่อกนัเลย การเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม อาจจะช่วยให้มีเวทีในการรับฟังปัญหาเพื่อน ามา

ก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชนท่ีมากข้ึน แต่จ านวนผูค้นท่ีเขา้มา

ประชุมหารือเพื่อเสนอปัญหาและพิจารณาแนวทางแก้ไขปัญหาต่าง ๆ อาจจะมีจ านวนไม่มาก

เท่าท่ีควร จึงท าให้ ไม่เกิดการรับทราบแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชน มี

การกระจายข่าวสารหรือแนวทางในวงแคบเท่านั้น  

 

ในตัวแบบที่ 3 การเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมไม่มีผลกระทบอยา่งมีนยัส าคญัต่อการปฏิบติัและ

ควบคุม ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นวา่ สองตวัแปรน้ีมีความสัมพนัธ์ท่ีส่งผลถึงกนัในระดบันอ้ยมาก การเขา้ร่วม

กลุ่มทางสังคม อาจจะไม่ไดท้  าให้เกิดการมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจกรรมภายในชุมชน เพื่อเสนอ

แนวทางการปรับปรุงพฒันาทอ้งถ่ินมากเท่าท่ีควรจะเป็น แต่ก็อาจจะมีการติดตามผลการด าเนินงาน

ของชุมชนอยูบ่า้งเป็นคร้ังคราว 
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(2) ตวัแปรอิสระ-ภูมิล าเนา (เมือง/ชนบท)  

 

ในตัวแบบที่ 1 ภูมิล าเนา (เมือง/ชนบท) มีผลกระทบเชิงลบต่อตวัแปรตามด้านการรับรู้

ขอ้มูลข่าวสาร ซ่ึงไดค้่าทางสถิติออกมาท่ี -0.005 นั้น แสดงใหเ้ห็นวา่ ตวัแปรภูมิล าเนาท่ีมาจากเมือง

หรือชนบท ไม่ไดส่้งผลให้มีการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเพิ่มมากข้ึนแต่อยา่งใด ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบั

ผลการศึกษาก่อนหน้าน้ี ในเร่ืองความแตกต่างของทศันคติและพฤติกรรมระหว่างชุมชนเขตเมือง

และชุมชนนอกเขตเมือง ท่ีแสดงให้เห็นว่า ในตวัแปรการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร ชุมชนเขตเมืองและ

ชุมชนนอกเขตเมือง มีพฤติกรรมการติดตามขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจรไม่สม ่าเสมอ

หรือไม่ต่อเน่ืองเช่นเดียวกนั รวมทั้งไม่ค่อยมีการส่ือสารและให้ความรู้ท่ีส่งเสริมการปฏิบติัตาม

กฎหมายจราจรภายในชุมชนดว้ยเช่นกนั 

 

ในตัวแบบที่ 2 ภูมิล าเนา (เมือง/ชนบท) มีผลกระทบเชิงลบและมีนัยยะส าคญัทางสถิติท่ี

ระดบั p < 0.001 ต่อตวัแปรตามดา้นการวางแผนร่วมกนั ซ่ึงไดค้่าสัมประสิทธ์ิท่ี -0.094 นั้น แสดงให้

เห็นวา่ ตวัแปรภูมิล าเนาท่ีมาจากชุมชนเมืองหรือชุมชนนอกเขตเมือง อาจมีความสัมพนัธ์ต่อตวัแปร

ดา้นน้ีท่ีแตกต่างกนัออกไปอยา่งมีนยัยะส าคญัทางสถิติ ซ่ึงก็มีความสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาก่อน

หนา้น้ีเช่นเดียวกนั ท่ีวา่ ชุมชนนอกเขตเมืองมีแนวโนม้ท่ีให้ความส าคญัในดา้นการวางแผนร่วมกนั

ในประเด็นช่องทางการส่ือสารภายในชุมชน การมีส่วนร่วมในการเสนอความคิดเห็น คดัคา้นหรือ

สนับสนุนต่อประเด็นปัญหา และการก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายใน

ชุมชน กล่าวคือ ชุมชนเขตเมือง จะมีช่องทาง และกลุ่มตวัอย่างสามารถมีส่วนร่วมในการเขา้ร่วม

หารือ เพื่อเสนอความคิดเห็นต่อแนวทางหรือประเด็นปัญหาเก่ียวกับกฎหมายจราจรได้มากกว่า

ชุมชนนอกเขตเมือง แต่ชุมชนเขตเมืองก็มีแนวโนม้ท่ีจะมีส่วนร่วมวางแผนภายในชุมชนเพื่อก าหนด

แนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั ท่ีนอ้ยกวา่ชุมชนนอกเขตเมืองเช่นกนั 

 

ในตัวแบบที่ 3 ภูมิล าเนา (เมือง/ชนบท) ไม่มีผลกระทบอยา่งมีนยัส าคญักบัตวัแปรตามดา้น

การปฏิบติัและควบคุม ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบัผลการศึกษาก่อนหนา้น้ีเช่นเดียวกนั ท่ีแสดงให้เห็น

ว่า ในตัวแปรการปฏิบัติและควบคุม ชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มท่ีจะแลกเปล่ียนข้อคิดเห็นกับ
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เจา้หน้าท่ีในการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัมากกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง แต่เม่ือพิจารณาลงไปใน

ความร่วมมือระดบัปฏิบติักบัเจา้หน้าท่ีรัฐแลว้ ชุมชนเขตเมืองกลบัมีแนวโน้มให้ความร่วมมืออยา่ง

ใกลชิ้ดกบัเจา้หน้าท่ี น้อยกว่าชุมชนนอกเขตเมือง อีกทั้ง ยงัมีแนวโน้มท่ีจะสนบัสนุนการก าหนด

กลไก/บทลงโทษระดบัชุมชนเพื่อสนบัสนุนการสวมหมวกนิรภยั ท่ีนอ้ยกวา่ชุมชนนอกเขตเมืองดว้ย 

 

(3) ตวัแปรอิสระ-ระดบัการศึกษา และรายได ้

 

ผลการศึกษาช้ีใหเ้ห็นวา่ ระดบัรายไดมี้ผลกระทบต่อตวัแปรการรับรู้ข่าวสาร และการปฏิบติั

และควบคุม โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิอยูท่ี่ 0.000** และ 0.000* มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั p < 0.01 และ 

p < 0.05 ตามล าดบั สะท้อนให้เห็นว่าระดบัรายได้มีอิทธิพลต่อทศันคติการรับรู้ข่าวสารและการ

ปฏิบติัและควบคุม ซ่ึงสอดคลอ้งกบัผลการวิเคราะห์สถิติพรรณนาท่ีวา่ รายไดข้องกลุ่มตวัอยา่งส่วน

ใหญ่อยู่ท่ี 15,000 และ 20,000 บาท คิดเป็น 7.8% รองลงมาคือ 12,000 บาท คิดเป็น 6.1%, 10,000 

บาท คิดเป็น 5.8%, 30,000 บาท คิดเป็น 5% และ 8,000 บาท คิดเป็น 4.4% เป็นตน้ ซ่ึงแสดงให้เห็น

วา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มีรายไดใ้นระดบัปานกลางค่อนไปทางน้อย อนุมานไดว้า่ กลุ่มตวัอยา่งมี

ภาระหน้าท่ีความรับผิดชอบในการยกระดบัความเป็นอยู่ และส่วนใหญ่ประกอบอาชีพรับจา้งและ

ขา้ราชการเป็นหลัก จึงท าให้มีความแตกต่างของการเข้าร่วมกลุ่มทางสังคม ระหว่างกลุ่มอาชีพ

รับจา้งและขา้ราชการ นอกจากน้ี ยงัสะท้อนให้เห็นว่า ลกัษณะอาชีพของกลุ่มตวัอย่างท่ีมีความ

หลากหลาย มีส่วนส าคญัในการพิจารณาการแสดงออกของพฤติกรรม โดยแต่ละกลุ่มอาชีพอาจมี

ความแตกต่างของรายไดม้ากนอ้ยตามแต่ลกัษณะของการประกอบอาชีพ กลุ่มทางสังคมท่ีรวมตวักนั 

มกัมีความสนใจและปัจจยัทางเศรษฐกิจส่วนบุคคลท่ีใกลเ้คียงกนั กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีรายไดสู้งกวา่ มกั

มีแนวโน้มการติดตามรับรู้ข่าวสารและมีการปฏิบติัและควบคุมพฤติกรรมในระดบัท่ีสูงกว่ากลุ่ม

ตวัอย่างท่ีมีรายได้น้อยกว่า เน่ืองจากหน้าท่ีความรับผิดชอบ ประสบการณ์การท างาน และการ

ตระหนกัเชิงเหตุผลท่ีอยู่ในระดบัท่ีสูงมากข้ึน ท าให้กลุ่มตวัอย่างท่ีมีรายได้สูงกว่ามีแนวโน้มของ

พฤติกรรมเชิงบวกต่อประเด็นการรับรู้ข่าวสารและประเด็นการปฏิบติัและควบคุม 
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ในส่วนของระดบัการศึกษา ไม่มีผลกระทบอย่างมีนัยส าคญั ซ่ึงสะทอ้นให้เห็นว่า บริบท

ทางสังคมของกลุ่มตวัอยา่งท่ีเก่ียวขอ้งกบัระดบัการศึกษา มีส่วนส าคญัในการพิจารณาการแสดงออก

ของพฤติกรรม เช่น ความเร่งรีบ การแข่งขนั เป็นตน้ ซ่ึงระดบัการศึกษาไม่ไดเ้ป็นตวัแปรท่ียืนยนัได้

วา่ ผูท่ี้มีระดบัการศึกษาสูงกว่าจะมีแนวโน้มพฤติกรรมการรับรู้ข่าวสาร การวางแผนร่วมกนั และ

การปฏิบติัตามมากกวา่ ความเร่งรีบของการแข่งขนัภายในสังคมของกลุ่มตวัอยา่ง อาจเป็นตวัแปรท่ี

สนบัสนุนให้ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรได ้ในขณะท่ีกลุ่มตวัอย่างท่ีมีระดบัการศึกษาเท่ากนั แต่อาศยัอยู่

ในสังคมท่ีไม่ไดมี้ความเร่งรีบนัก อาจมีแนวโน้มของพฤติกรรมท่ีน่าพึงพอใจมากกว่า นอกจากน้ี 

การส ารวจระดับการศึกษาของกลุ่มตัวอย่าง มีตวัแปรอ่ืนท่ีอาจมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมมากกว่า

มาร่วมอธิบาย กล่าวคือ ระดบัการศึกษาเป็นการส ารวจสถานะปัจจุบนัท่ีเป็นอยูข่องกลุ่มตวัอยา่ง ซ่ึง

ในระดบัการศึกษาเดียวกนั บางคนอาจจบมาแลว้เป็น 10 ปี แต่บางคนอาจก าลงัศึกษาหรือเพิ่งจบ

การศึกษาในระดับนั้นๆ ดังนั้ น อาจมีปัจจยัเง่ือนไขของเวลา และประสบการณ์ท่ีอาจมีอิทธิพล

มากกวา่ในการอธิบายพฤติกรรม  

 

ดว้ยเหตุผลดงักล่าว ในความเป็นจริง สามารถท าให้มองไดอี้กทางหน่ึงวา่ ดว้ยผลทางสถิติ

ของผูต้อบแบบสอบถามในส่วนของระดับการศึกษานั้น ส่วนใหญ่ผูต้อบจบการศึกษาในระดับ

ปริญญาตรีและระดบั ม.6/ปวช. มากท่ีสุด คือ 32.4% และ 28.7% ตามล าดบั ซ่ึงมีระดบัการศึกษาท่ี

ค่อนขา้งแตกต่างกนัมาก แต่กลบัไม่มีผลกระทบต่อตวัแปรทั้งสามตวัเลย ท าให้สามารถคิดไดว้า่ ตวั

แปรรายได้ถือเป็นปัจจัยเศรษฐกิจ แต่ตัวแปรระดับการศึกษาถือเป็นปัจจัยทางสังคมหรือไม่ 

ประกอบกบัผลวิจยัน้ี ก็ไดช้ี้ให้เห็นแลว้ว่า ระดบัการศึกษาไม่สามารถท่ีจะเอามาอา้งได้ว่า คนท่ีมี

การศึกษาสูงกวา่ จะปฏิบติัตามกฎหมายไม่ได ้อีกทั้ง การศึกษาปัจจุบนัอาจเป็นแค่ใบเบิกทางเท่านั้น 

หนา้ตาทางสังคมท่ีสะทอ้นวา่จบระดบัการศึกษาอะไรมาก็ตาม ถือวา่ไม่ใช่แค่เร่ืองการศึกษาเท่านั้น 

เพราะถ้าปัจเจกบุคคลมีเศรษฐกิจส่วนบุคคลท่ีดี ส่วนน้ีก็สามารถท่ีจะไปส่งเสริมปัจจยัทางสังคม

ให้กบัปัจเจกบุคคลดว้ยเช่นกนั ดงันั้น จึงเป็นเหตุผลท่ีวา่ รายไดจึ้งเป็นตวัแปรท่ีมีผลกระทบและมี

นยัส าคญัทางสถิติ ส่วนตวัแปรระดบัการศึกษานั้นไม่ไดส่้งผลกระทบต่อตวัแปรทั้งสามแต่อยา่งใด 
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นอกจากน้ี ผลจากการวิเคราะห์ทางสถิติเพื่อหาความสัมพนัธ์เชิงสาเหตุระหว่างตวัแปร

อิสระและตวัแปรตามทั้ ง 3 ตัวแปรน้ี ถือได้ว่า เป็นโมเดลท่ีสามารถใช้อธิบายได้กระบวนการ

ความสัมพนัธ์ไดแ้ละตอบสนองต่อขอ้มูลไดเ้ป็นอย่างดี เน่ืองจากค่า F ของตวัแปรทั้งสามดา้นมีนยั

ยะส าคญัทางสถิติทั้งหมด กล่าวคือ ตวัแปรดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร มีค่า F = 5.591*** มีนยัส าคญั

ทางสถิติท่ีระดับ .001 และมีค่า Adjusted R2 อยู่ท่ี  0.022 ต่อมาในส่วนตัวแปรด้านการวางแผน

ร่วมกนั มีค่า F = 4.913** มีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .01 และมีค่า Adjusted R2 อยู่ท่ี 0.019 และตวั

แปรดา้นการปฏิบติัและควบคุม มีค่า F = 2.576* มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 และมีค่า Adjusted 

R2 อยูท่ี่ 0.008 ทั้งน้ี จากค่าทางสถิติท่ีออกมา จะเห็นไดว้า่ค่า Adjusted R2 อยูใ่นระดบัท่ีค่อนขา้งต ่า 

เม่ือแปลความหมายในแต่ละด้านแลว้จะหมายถึง ความสามารถในการอธิบายของตวัแปร จะอยู่ท่ี 

2.2%, 1.9% และ 0.8% ตามล าดบั ส่วนท่ีเหลือจะสามารถอธิบายไดด้ว้ยปัจจยัอ่ืนๆ ถึงแมจ้ะมีค่าท่ีต ่า 

แต่ก็ไม่ไดห้มายความว่า ตวัแปรน้ีจะใช้อธิบายไม่ไดเ้สมอไป เน่ืองจาก ตวัแปรทั้งสามดา้นมีความ

เก่ียวขอ้งกับพฤติกรรมของมนุษย ์ท่ีมีหลายปัจจยัเข้ามาเก่ียวขอ้ง จึงท าให้การท านายพฤติกรรม

มนุษยเ์ป็นส่ิงท่ีไม่สามารถคาดเดาได ้แต่ดว้ยความท่ีค่า F มีนยัยะส าคญัทางสถิติ จึงท าใหค้่าน้ีเป็นส่ิง

ท่ีแสดงใหเ้ห็นวา่ เป็นค่าท่ีส าคญัและสามารถใชอ้ธิบายได ้

 

อย่างไรก็ตาม ตัวแปรด้านการเข้าร่วมกลุ่มทางสังคม ก็ เป็น เพี ยงตัวแปรเดียวท่ี มี

ความสัมพนัธ์เชิงบวกและมีนัยยะส าคญัทางสถิติ ต่อตวัแปรด้านการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร รวมถึงมี

ความสัมพนัธ์เชิงบวกต่อตวัแปรดา้นการวางแผนร่วมกนั และตวัแปรดา้นการปฏิบติัและควบคุม ซ่ึง

เป็นส่ิงท่ีแสดงให้เห็นวา่ ตวัแปรการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม มีอิทธิพลต่อตวัแปรตามทั้งสามตวัอยา่ง

มาก อีกทั้ง จากการทบทวนวรรณกรรมในเร่ืองตน้ทุนทางสังคม (Social Capital) และความไวว้างใจ

ทางสังคม (Social Trust) ก็พบวา่มีความสอดคลอ้งกนัอยา่งมากเช่นกนั กล่าวคือ การท าให้ทุนทาง

สังคมเพิ่มมากข้ึนนั้นเป็นส่ิงส าคญัมาก เน่ืองจากทุนทางสังคม (Social Capital) เป็นส่ิงท่ีเช่ือมโยง

กับประชาสังคม (Civil Society) ซ่ึงจะท าให้ประชาชนในสังคมเกิดการรับรู้และความไวว้างใจ 

(Social Trust) ซ่ึงกนัและกนั ท าให้เกิดเครือข่ายการมีส่วนร่วมของประชาชนในสังคมท่ีเพิ่มมากข้ึน 

ส่งผลประชาชนออกมาท ากิจกรรมเพื่อสังคมมากข้ึน เช่นเดียวกบัพฤติกรรมการเคารพกฎหมาย หาก

ในสังคมไทยมีตน้ทุนทางสังคมเพิ่มมากข้ึน ผูค้นก็เกิดความไวว้างใจซ่ึงกนัและกนั ช่วยกนัสอดส่อง
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ดูแล ประชาสัมพนัธ์ข่าวสาร และร่วมกนัคิดเพื่อหาแนวทางท่ีดี ในการยกระดบัให้ผูค้นหนัมาเคารพ

กฎหมาย รวมถึงท างานร่วมกบัเจา้หนา้ท่ีรัฐ เพื่อหาแนวทางส าหรับการแกไ้ขร่วมกนั จนสามารถท า

ใหส้ังคมเคล่ือนกลบัมาสู่สมดุลของการเคารพกฎหมาย (Legal Equilibrium) ท่ีผูค้นมีพฤติกรรมท่ีไม่

กลา้ละเมิดกฎหมาย สังคมเช่นน้ี Putnam เรียกวา่ Civic Community สังคมเช่นน้ี จะช่วยสร้างบรรทดั

ฐานทางสังคมท่ีท าใหส้ถาบนัทางการเมืองเขม้แขง็ และท าใหป้ระชาธิปไตยในสังคมเกิดเสถียรภาพได ้  

 

 ในภาพรวมของผลการศึกษา ทั้งในส่วนของสถิติพรรณนา (Descriptive statistics) และสถิติ

อา้งอิง (Inferential statistics) ไดท้  าใหเ้ห็นถึง ความแตกต่างของกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีอาศยัอยูใ่นชุมชนเขต

เมืองและชุมชนนอกเขตเมือง ในหลายๆดา้น ไม่วา่จะเป็น พฤติกรรมการมีส่วนร่วมกนัภายในชุมชน 

ทัศนคติต่อการสวมหมวกนิรภัย การรับรู้ข่าวสาร และการปฏิบัติตามกฎหมายนั้น ล้วนแล้วมี

ความสัมพนัธ์ และมีแตกต่างกนัค่อนขา้งมาก ทั้งน้ี ในส่วนของรายละเอียดสรุปผลการศึกษา จะ

น าเสนอในบทต่อไป รวมถึงขอ้เสนอแนะในการวจิยัคร้ังน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที ่5  
บทสรุปผลการศึกษาวจัิย และข้อเสนอแนะ 

  

5.1 บทสรุปของสถิติพรรณนา (Descriptive statistics) 
 

จากการส ารวจกลุ่มตวัอยา่งจ านวน 800 คน แบ่งเป็นเพศชายจ านวน 401 คน และเพศหญิง

จ านวน 399 คนในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและจงัหวดัชลบุรี กลุ่มตวัอย่างมีอายุเฉล่ีย 34 ปี มีรายได้

เฉล่ีย 18,946.54 บาทส่วนใหญ่จบการศึกษาสูงสุดระดบัปริญญาตรี หรือ ม.6/ปวช. และประกอบ

อาชีพรับจา้ง, ขา้ราชการ/พนกังานราชการ หรือนกัเรียน/นกัศึกษา จากกลุ่มตวัอยา่งท่ีท าการส ารวจ

พื้นท่ีกรุงเทพมหานคร มีเพียงร้อยละ 33.1 ท่ีมีภูมิล าเนาในกรุงเทพมหานคร ในขณะท่ีร้อยละ 45.8 

ของกลุ่มตวัอยา่งท่ีส ารวจในพื้นท่ีจงัหวดัชลบุรี มีภูมิล าเนาในจงัหวดัชลบุรี และกลุ่มตวัอยา่งส่วน

ใหญ่ไม่มีการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม อย่างไรก็ตาม กลุ่มตวัอยา่งส่วนน้อยท่ีเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคม 

มกัเป็นกลุ่มทางสังคมประเภทสหกรณ์ออมทรัพย,์ อาสาสมคัรป้องกนัอุบติัภยั และกลุ่ม OTOP 

 

ดา้นประสบการณ์การใชร้ถจกัรยานยนต ์กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเจา้ของรถจกัรยานยนต์

ท่ีใชง้านเป็นประจ าและมีใบอนุญาตขบัข่ี มีประสบการณ์การใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกัใน

การเดินทางประมาณ 9 ปี โดยเป็นการใชเ้พื่อเดินทางไปท างานหรือเรียนเป็นหลกั ส าหรับพฤติกรรม

การสวมหมวกนิรภัย กลุ่มตวัอย่างท่ีสวมใส่หมวกนิรภยัทุกคร้ังและสวมใส่บางคร้ังมีสัดส่วน

ใกลเ้คียงกนั โดยค านึงถึงความปลอดภยัเป็นเหตุผลหลกั  

 

อยา่งไรก็ตาม ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ส่วนใหญ่ท่ีไม่สวมใส่หมวกนิรภยันั้น เน่ืองจากขบัข่ีอยู่

ภายในชุมชนหรือระยะทางใกล้ๆโดยบุคคลท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจสวมใส่หมวกนิรภยัคือ 

เจา้หน้าท่ีต ารวจและครอบครัว พฤติกรรมดงักล่าวสอดคลอ้งกบัพฤติกรรมการปฏิบติัตามและรับรู้

กฎหมาย ซ่ึงกลุ่มตวัอย่างมากกวา่ร้อยละ 80 ทราบวา่ การไม่สวมใส่หมวกนิรภยัของทั้งผูข้บัข่ีและ

ผูโ้ดยสารเป็นการฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ท าให้ส่วนใหญ่ยงัไม่เคยถูก

เจา้หนา้ท่ีจบักุม/ตกัเตือน/ออกใบสั่งเน่ืองจากกระท าผิดกฎจราจรในรอบปีท่ีผา่นมา และมีเพียงส่วน

นอ้ยท่ีถูกเจา้หนา้ท่ีจบักุม/ตกัเตือน/ออกใบสั่งมากกวา่ 5 คร้ังข้ึนไปในรอบปีท่ีผา่นมา 
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ในการส ารวจทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั กลุ่มตวัอยา่งมีทศันคติท่ีดีต่อคุณค่าของหมวก

นิรภยั เพราะท าให้เกิดความมัน่ใจในการขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนต์มากข้ึน และไม่ได้ท าให้

วิสัยทศัน์ในการขบัข่ีลดลง ถึงแมว้่าจะขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงัอยูแ่ลว้ ก็

จ  าเป็นต้องสวมใส่หมวกนิรภัย เน่ืองจากจะช่วยบรรเทาการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินในกรณี

จกัรยานยนตเ์กิดอุบติัเหตุได ้อยา่งไรก็ตาม กลุ่มตวัอยา่งเห็นวา่ การบงัคบัตามกฎหมายให้สวมหมวก

นิรภยัไม่ไดท้  าให้ผูข้บัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนตท่ี์ใชค้วามระมดัระวงัอยูแ่ลว้ไดรั้บความล าบาก และ

เห็นวา่บทก าหนดโทษผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตท่ี์ไม่สวมหมวกนิรภยัไม่ไดร้้ายแรงนกั 

 

ดา้นบริบททอ้งถ่ินและการมีส่วนร่วมของประชาชน จ าแนกการส ารวจออกเป็น 3 ประเด็น 

ได้แก่ ประเด็นการรับรู้ข่าวสาร ประเด็นด้านการวางแผนร่วมกัน และประเด็นด้านปฏิบัติและ

ควบคุม สรุปผลการส ารวจ ดงัน้ี 

 

ดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีการติดตามขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมาย

จราจรไม่สม ่าเสมอและไม่ต่อเน่ือง โดยภายในชุมชนไม่ค่อยมีการส่ือสารแลกเปล่ียนความรู้ท่ีจะ

ส่งเสริมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและประโยชน์ของหมวกนิรภัยนัก ซ่ึงส่วนใหญ่มีการ

พฤติกรรมการมีส่วนร่วมนานๆคร้ัง หรือไม่เคยร่วมเลย แต่ก็มีการรับรู้ขอ้มูลพื้นฐานเก่ียวกบัการ

ปฏิบัติกฎหมายจราจรท่ีถูกต้องอยู่บ้าง อย่างไรก็ตาม กลุ่มตวัอย่างท่ีได้รับทราบข้อมูลข่าวสาร

กฎหมายมีแนวโนม้ท่ีจะน าไปปฏิบติัตาม และเห็นวา่การรณรงคส์ร้างความตระหนกัการสวมหมวก

นิรภยัทุกคร้ังท่ีขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนตก์นัเองภายในชุมชน จะสามารถสร้างพฤติกรรมในการ

รับรู้และติดตามกฎหมายจราจรและการเคารพกฎหมายมากข้ึน  

 

ดา้นการวางแผนร่วมกนัจากการท่ีกลุ่มตวัอยา่งมีแนวโนม้สนบัสนุนการรณรงคส์ร้างความ

ตระหนกักนัเองภายในชุมชนในการส ารวจดา้นการรับรู้ขอ้มูลข่าวสาร แสดงให้เห็นวา่ กลุ่มตวัอยา่ง

มีความพร้อมในการเขา้ไปมีส่วนร่วมภายในชุมชนของตนเองและสนบัสนุนกิจกรรมภายในชุมชน 

อยา่งไรก็ตาม จากการส ารวจ ในทางปฏิบติัชุมชนยงัมีการรวมตวัแบบหลวมๆอยู ่กล่าวคือ ช่องทาง
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เปิดรับการร้องเรียนปัญหาหรือให้ขอ้มูลแก่ประชาชนยงัไม่เพียงพอหรือไม่มีเลย ท าให้การแสดง

ความคิดเห็นเพื่อสนับสนุนหรือคดัค้านในประเด็นเก่ียวกบัอุบติัเหตุจราจรภายในชุมชนไม่ค่อย

เกิดข้ึนไม่มีการรับทราบปัญหา เพื่อวิเคราะห์แนวทางแก้ไขภายในชุมชนโดยส่วนใหญ่มีการ

พฤติกรรมการมีส่วนร่วมภายในชุมชนนานๆคร้ัง หรือไม่เคยร่วมเลย ทั้งน้ี กลุ่มตวัอยา่งมีแนวโน้ม

สนบัสนุนใหป้ระชาชนมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายใน

ชุมชน โดยเช่ือวา่จะน าไปสู่ผลสัมฤทธ์ิท่ีน่าพึงพอใจมากกวา่การบงัคบัใชก้ฎหมายของเจา้หนา้ท่ีรัฐ

เพียงอยา่งเดียว 

 

ประเด็นดา้นปฏิบติัและควบคุม ส ารวจการมีส่วนร่วมระหว่างประชาชนและเจา้หน้าท่ีใน

การส่งเสริมการปฏิบติัและควบคุมภายในชุมชน พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งยงัขาดความร่วมมือท่ีใกลชิ้ดกบั

เจา้หน้าท่ีต ารวจหรือเจา้หน้าท่ีของรัฐอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการส่งเสริมการปฏิบติัตามกฎหมายจราจร 

รวมถึงไม่ค่อยมีการติดตามผลการด าเนินงานของชุมชนด้วยและไม่ค่อยเช่ือมัน่การท างานของ

เจา้หน้าท่ีในการตรวจตราการสวมหมวกนิรภยั ทั้งน้ี กลุ่มตวัอย่างมีแนวโน้มเช่ือมัน่ว่า หากมีการ

ร่วมมือระหว่างเจา้หน้าท่ีกบัชุมชนอย่างใกล้ชิด จะสามารถสร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั

อยา่งย ัง่ยืนได ้อยา่งไรก็ตาม จากการส ารวจ พบวา่ ระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วมระหวา่งเจา้หนา้ท่ี

กบัชุมชนยงัเป็นแบบนานๆคร้ัง หรือไม่เคยร่วมเลย โดยกลุ่มตวัอย่างมีแนวโน้มสนับสนุนการ

ก าหนดบทลงโทษระดับชุมชนในการสร้างพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัภายในชุมชน และ

ส่งเสริมการมีส่วนร่วมภายในทอ้งถ่ินท่ีอาจสามารถหวงัผลไดม้ากกวา่ 

 

5.2 บทสรุปสถิติอ้างอิง (Inferential statistics) 
 

5.2.1 ความสัมพนัธ์ของพฤติกรรมการมีส่วนร่วมและทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั 
 

การวิเคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์ (Correlation) เพื่อพิจารณาความสัมพนัธ์ของตวัแปรพฤติกรรม

การรับรู้ข่าวสาร พฤติกรรมการวางแผนร่วมกนั และพฤติกรรมการปฏิบติัและควบคุมท่ีส่งผลต่อ

ทัศนคติการสวมหมวกนิรภัย ได้แก่ ทัศนคติการสวมหมวกนิรภัยและพฤติกรรมด้านการรับรู้
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ข่าวสาร, ทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการวางแผนร่วมกนั และทศันคติการสวม

หมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการปฏิบติัและควบคุมพบวา่ความสัมพนัธ์ของตวัแปร มีดงัน้ี 

 

(1) ทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมด้านการรับรู้ข่าวสาร พฤติกรรมด้านการ

รับรู้ข่าวสารมีความสัมพนัธ์ในทางตรงขา้มกบัทศันคติการสวมหมวกนิรภยั กล่าวคือ ในบริบทท่ี

ชุมชนมีการส่ือสารแลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจรสม ่าเสมอ ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์

ในชุมชนมีแนวโนม้ท่ีจะมีทศันคติไม่เห็นคุณค่าของการสวมหมวกนิรภยั 

 

(2) ทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการวางแผนร่วมกนั พฤติกรรมดา้นการ

วางแผนร่วมกนัมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกบัทศันคติการสวมหมวกนิรภยักล่าวคือ ในบริบทท่ี

ชุมชนมีการวางแผนร่วมกันภายในชุมชนผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์มีแนวโน้มของทัศนคติท่ีดีและ

สนบัสนุนการสวมหมวกนิรภยัมากกวา่ชุมชนท่ีมีระดบัการวางแผนร่วมกนันอ้ยกวา่ 

 

(3) ทศันคติการสวมหมวกนิรภยัและพฤติกรรมดา้นการปฏิบติัและควบคุม พฤติกรรมดา้น

การปฏิบติัและควบคุมมีความสัมพนัธ์ในทิศทางท่ีแตกต่างกนัไปในแต่ละมิติของทศันคติการสวม

หมวกนิรภัยทั้ งน้ี สามารถสรุปผลการพิจารณาความสัมพนัธ์ในประเด็นหลักได้ กล่าวคือ ผูใ้ช้

รถจกัรยานยนต์ในชุมชนท่ีมีการแลกเปล่ียนข้อคิดเห็นกับเจ้าหน้าท่ีต ารวจหรือเจ้าหน้าท่ีอ่ืนท่ี

เก่ียวขอ้งจะมีแนวโนม้ของทศันคติท่ีดีและสนบัสนุนการสวมหมวกนิรภยั ในขณะท่ีหากระดบัของ

การปฏิบติัลงไปสู่การให้ความร่วมมืออยา่งใกลชิ้ดกบัเจา้หนา้ท่ีฯ ผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตจ์ะมีแนวโน้ม

ของทศันคติท่ีไม่เห็นคุณค่าของการสวมหมวกนิรภยั 

 

5.2.2 ความแตกต่างของทศันคติและพฤติกรรมของชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง 
 

อัตราการสวมหมวกนิรภัยระหว่างชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมืองยงัมีความ

แตกต่างค่อนขา้งมาก ท าให้งานวิจยัฉบบัน้ีมุ่งศึกษาความแตกต่างดงักล่าว เพื่อเสนอแนะกลไกเชิง
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นโยบายในการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ท่ีเหมาะสมกับบริบททาง

เศรษฐกิจและสังคมของแต่ละชุมชน  

 

เม่ือพิจารณาบริบทความเป็นเมืองเขา้ร่วมด้วยในการวิเคราะห์ทศันคติต่อการสวมหมวก

นิรภยั พบว่า กลุ่มตวัอย่างชุมชนเมืองและกลุ่มตวัอยา่งชุมชนนอกเขตเมืองมีทศันคติท่ีแตกต่างกนั

อยา่งมีนยัส าคญั โดยชุมชนนอกเขตเมือง (ชลบุรี) มีแนวโนม้ของทศันคติท่ีสนบัสนุนการสวมหมวก

นิรภยัมากกวา่ชุมชนเขตเมือง (กรุงเทพมหานคร) ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี  

 

-  ชุมชนนอกเขตเมืองมีแนวโนม้สวมใส่หมวกนิรภยัมากกวา่ชุมชนเขตเมือง ถึงแมจ้ะ

เห็นว่า ผู ้ใช้รถจักรยานยนต์จะมีความระมัดระว ังอยู่แล้ว และรู้สึกมั่นใจในการใช้

รถจกัรยานยนตม์ากกวา่เม่ือสวมใส่หมวกนิรภยั  

 

- ชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มเห็นว่า การซ้ือหมวกนิรภัยเป็นภาระค่าใช้จ่ายต่อการ

ด าเนินชีวติ ในขณะท่ีชุมชนนอกเขตเมืองกลบัมีแนวโนม้ของทศันคติในทางตรงกนัขา้ม  

 

- ชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มละเมิดกฎหมายจราจรมากกว่าชุมชนนอกเขตเมือง 

โดยเฉพาะกรณีหากเห็นผูอ่ื้นท่ีไม่สวมหมวกนิรภยัแลว้ไม่ถูกเจา้หน้าท่ีบงัคบัใช้กฎหมาย 

และมีแนวโน้มท่ีจะเจราจรกบัเจา้หน้าท่ี เพื่อไม่ให้ถูกจบักุม/ออกใบสั่งเน่ืองจากไม่สวม

หมวกนิรภยัมากกว่า อีกทั้งไม่ได้รู้สึกว่า การถูกบงัคบัใช้กฎหมายจะส่งผลเสียต่อประวติั

การขบัข่ีมากเท่าผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตใ์นชุมชนนอกเขตเมือง โดยชุมชนเขตเมืองเห็นวา่ บท

ก าหนดโทษต่อผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตท่ี์ไม่สวมหมวกนิรภยัไม่ไดร้้ายแรงนกั ซ่ึงแตกต่างจาก

ชุมชนนอกเขตเมืองท่ีเห็นวา่มีความรุนแรงอยูบ่า้ง อยา่งไรก็ตาม หมวกนิรภยัเป็นอุปกรณ์ท่ี

ทั้ งชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมืองเห็นว่า จะช่วยบรรเทาความสูญเสียกรณี

จกัรยานยนตเ์กิดอุบติัเหตุเช่นเดียวกนั 
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ปัจจยัการส่ือสารและการรับรู้ขอ้มูลข่าวสารภายในชุมชน แสดงให้เห็นวา่ ชุมชนเขตเมือง

และชุมชนนอกเขตเมืองมีพฤติกรรมการติดตามขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจรไม่สม ่าเสมอ

หรือไม่ต่อเน่ืองเช่นเดียวกนั รวมทั้งไม่ค่อยมีการส่ือสารและให้ความรู้ท่ีส่งเสริมการปฏิบติัตาม

กฎหมายจราจรภายในชุมชนบ่อยคร้ังนกัเช่นเดียวกนัดว้ย อยา่งไรก็ตาม ชุมชนเขตเมืองและชุมชน

นอกเขตเมืองมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญัในประเด็นการน าขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกับกฎหมาย

จราจรท่ีไดรั้บทราบไปปฏิบติัตาม  

 

และประเด็นการรณรงคส์ร้างความตระหนกัในการสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชนใน

ฐานะกลไกสร้างพฤติกรรมการรับรู้ข่าวสารและการเคารพกฎหมายมากข้ึน กล่าวคือ ชุมชนนอกเขต

เมืองมีแนวโนม้น าขอ้มูลข่าวสารกฎหมายจราจรท่ีไดรั้บทราบไปปฏิบติัเคร่งครัดกวา่ชุมชนเขตเมือง 

โดยการรณรงค์สร้างความตระหนักการสวมหมวกนิรภยักันเองภายในชุมชน จะสามารถสร้าง

พฤติกรรมท่ีเคารพกฎหมายจราจรในชุมชนนอกเขตเมืองไดดี้กวา่ชุมชนเขตเมือง 

 

ชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง มีความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญัในดา้นการวางแผน

ร่วมกันในประเด็นช่องทางการส่ือสารภายในชุมชน, การมีส่วนร่วมในการเสนอความคิดเห็น 

คดัค้านหรือสนับสนุนต่อประเด็นปัญหา และการก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั

กนัเองภายในชุมชน ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 

- ชุมชนเขตเมืองมีช่องทางและกลุ่มตวัอย่างสามารถมีส่วนร่วมในการเขา้ร่วมหารือ 

เสนอความคิดเห็น คดัคา้นหรือสนบัสนุนต่อแนวทางหรือประเด็นปัญหาเก่ียวกบักฎหมาย

จราจรไดม้ากกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง  

 

- ชุมชนเขตเมืองมีแนวโนม้ท่ีจะมีส่วนร่วมวางแผนภายในชุมชนเพื่อก าหนดแนวทาง

ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัน้อยกว่าชุมชนนอกเขตเมือง โดยค านึงถึงผลสัมฤทธ์ิจะเกิด

จากการบงัคบัใชก้ฎหมายของเจา้หนา้ท่ีรัฐมากกวา่มาตรการของชุมชน 
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-  ชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมืองมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญัในการมี

ส่วนร่วมด้านการปฏิบติัและควบคุม กล่าวคือ ชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มท่ีจะแลกเปล่ียน

ขอ้คิดเห็นกบัเจา้หนา้ท่ีในการส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยักวา่ชุมชนนอกเขตเมือง แต่เม่ือ

พิจารณาลงไปในความร่วมมือระดบัปฏิบติักบัเจา้หนา้ท่ีรัฐแลว้ ชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้ม

ใหค้วามร่วมมืออยา่งใกลชิ้ดกบัเจา้หนา้ท่ีนอ้ยกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง ทั้งยงัมีแนวโนม้ท่ีจะ

สนับสนุนการก าหนดกลไก/บทลงโทษระดบัชุมชนเพื่อสนับสนุนการสวมหมวกนิรภยั

นอ้ยกวา่ชุมชนนอกเขตเมืองดว้ย 

  

5.3 พสูิจน์ความสอดคล้องของสมมติฐานและทฤษฎีทีใ่ช้ในการศึกษา 
 

 ดว้ยสมมติฐานการศึกษาท่ีไดต้ั้งไวใ้นงานวิจยัคร้ังน้ี จากการเก็บขอ้มูลดว้ยแบบสอบถาม 

และน าไปวิเคราะห์ขอ้มูลในเชิงปริมาณแลว้ พบวา่ ผลการศึกษามีความสอดคลอ้งกนักบัสมมติฐาน

และทฤษฎีท่ีใช้ในการศึกษา กล่าวคือ ประชาชนในชุมชนเมืองและชุมชนนอกเขตเมืองมีปัจจยั

มูลเหตุท่ีส่งผลต่อทศันคติการปฏิบติัตามกฎหมายท่ีแตกต่างกนั รวมไปถึงการรับรู้ถึงตน้ทุนทาง

สังคมท่ีสูงข้ึน ส่งผลให้ประชาชนมีทศันคติท่ีดีข้ึนต่อการปฏิบติัตามกฎหมายและมีแนวโน้มท่ีจะ

ปฏิบติัตามมากข้ึน และการก าหนดนโยบายเพื่อกวดขนัวินัยจราจรท่ีค านึงถึงบริบททางเศรษฐกิจ 

สังคม และการเมืองระดบัทอ้งถ่ิน จะส่งผลต่อการบงัคบัใชแ้ละการปฏิบติัตามกฎหมายท่ีสัมฤทธ์ิผล

ในทางปฏิบติัมากข้ึน ซ่ึงอธิบายได ้ดงัน้ี 

 

  เม่ือพิจารณาบริบทความเป็นเมืองเขา้ร่วมดว้ยในการวิเคราะห์ทศันคติต่อการสวมหมวก

นิรภยั พบว่า กลุ่มตวัอย่างชุมชนเมืองและกลุ่มตวัอยา่งชุมชนนอกเขตเมืองมีทศันคติท่ีแตกต่างกนั

อยา่งมีนยัส าคญั โดยชุมชนนอกเขตเมือง (ชลบุรี) มีแนวโนม้ของทศันคติท่ีสนบัสนุนการสวมหมวก

นิรภยัมากกวา่ชุมชนเขตเมือง (กรุงเทพมหานคร) อนัไดแ้ก่ ชุมชนนอกเขตเมืองมีแนวโนม้ท่ีจะสวม

ใส่หมวกนิรภยัมากกวา่ชุมชนเขตเมือง ชุมชนเขตเมืองมองวา่การซ้ือหมวกนิรภยัเป็นภาระค่าใชจ่้าย

ต่อการด าเนินชีวิต แต่ในชุมชนนอกเขตเมืองกลบัมีแนวโน้มของทศันคติในทางตรงกนัขา้ม และ

ชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มละเมิดกฎหมายจราจรมากกว่าชุมชนนอกเขตเมือง โดยเฉพาะกรณีหาก
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เห็นผูอ่ื้นท่ีไม่สวมหมวกนิรภยัแลว้ไม่ถูกเจา้หนา้ท่ีบงัคบัใชก้ฎหมาย และมีแนวโนม้ท่ีจะเจราจรกบั

เจา้หนา้ท่ี เพื่อไม่ให้ถูกจบักุม/ออกใบสั่งเน่ืองจากไม่สวมหมวกนิรภยัมากกวา่ เป็นตน้ ส่ิงน้ียงัท าให้

เห็นถึงความสอดคลอ้งกบับริบทของสังคมไทยตามทฤษฎีท่ียกมาอยา่งชดัเจนดว้ยวา่ สังคมไทยเป็น

สังคมท่ีผูค้นมีตน้ทุนทางสังคมท่ีแตกต่างกนัค่อนขา้งมาก ท าให้ไม่มีส่ิงท่ีจะไปเช่ือมโยงกนัเพื่อให้

เกิดเป็นประชาสังคม (Civil Society) ได ้รวมถึงสมดุลทางสังคม ท่ีเคล่ือนไปอยู่ในทิศทางของการ

ไม่เคารพกฎหมาย (Noncompliance Equilibrium) เป็นหลกัใหญ่ จึงเป็นผลให้ประชาชนมีพฤติกรรม

ท่ีท าเพื่อสังคมลดลง โดยเฉพาะการเห็นผูอ่ื้นไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย และไม่ถูกเจ้าหน้าท่ีเรียก

ตกัเตือนหรือลงโทษปรับ จึงมีพฤติกรรมท่ีตอ้งการท าตามผูอ่ื้นบ้าง จนกลายเป็นพฤติกรรมการ

ละเมิดกฎหมายจราจรในการขบัข่ียานยนตข์องผูค้น ท่ีมีใหเ้ห็นจนเป็นเร่ืองปกติในสังคมไทย  

 

 ในดา้นการวางแผนร่วมกนัในประเด็นช่องทางการส่ือสารภายในชุมชน, การมีส่วนร่วมใน

การเสนอความคิดเห็น คดัคา้นหรือสนบัสนุนต่อประเด็นปัญหา และการก าหนดแนวทางส่งเสริม

การสวมหมวกนิรภยักนัเองภายในชุมชน พบว่า ชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง มีความ

แตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั อนัไดแ้ก่ ชุมชนเขตเมืองมีช่องทางในการเขา้ร่วมหารือ เสนอความคิดเห็น 

คดัคา้นหรือสนบัสนุนต่อแนวทางหรือประเด็นปัญหาเก่ียวกบักฎหมายจราจรไดม้ากกวา่ชุมชนนอก

เขตเมือง อีกทั้งชุมชนเขตเมืองมีแนวโนม้ท่ีจะแลกเปล่ียนขอ้คิดเห็นกบัเจา้หนา้ท่ีในการส่งเสริมการ

สวมหมวกนิรภยักว่าชุมชนนอกเขตเมืองด้วย แต่ชุมชนเขตเมือง กลบัมีแนวโน้มท่ีจะมีส่วนร่วม

วางแผนภายในชุมชนเพื่อก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยันอ้ยกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง 

เป็นตน้ ซ่ึงมองไดว้่า เป็นผลลพัธ์มาจากความไวว้างใจทางสังคม (Social Trust) ท่ีมีค่อนขา้งน้อย

ของสังคมแต่ละท่ี ท าให้ประชาชนในสังคมไม่เกิดการรับรู้และความไวว้างใจซ่ึงกนัและกนั ซ่ึง

ส่งผลให้เกิดการมีส่วนร่วมของประชาชนในสังคมในระดบัท่ีต ่ามาก รวมถึงท าให้ประชาชนออกมา

ท ากิจกรรมเพื่อสังคมนอ้ยลง จนไม่อาจท่ีจะน าไปสู่การเกิดข้ึนของเครือข่ายทางสังคมได ้ในส่วนน้ี

จึงท าให้เห็นว่า ตน้ทุนทางสังคมนั้น เป็นตวัแปรส าคญัท่ีค่อนขา้งเขา้มามีอิทธิพลต่อทศันคติและ

พฤติกรรมมากกว่าตวัแปรดา้นอ่ืนๆ และเป็นส่ิงส าคญัท่ีจะน าไปสู่ประชาธิปไตยท่ีมีเสถียรภาพได ้

เน่ืองจากทุนทางสังคมเป็นส่ิงท่ีเช่ือมโยงกบัประชาสังคม (Civil Society)  
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 นอกจากน้ี ผลการศึกษาท่ีช้ีให้เห็นถึงความแตกต่างดา้นพฤติกรรมและทศันคติของกลุ่ม

ตวัอย่างจากชุมชนเมืองและกลุ่มตวัอย่างจากชุมชนนอกเขตเมืองนั้น ยงัสอดคล้องกับประเด็น

แนวคิดปัจจยัด้านสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของบุคคล (Socioeconomic Factors) ด้วยเช่นกนั 

เน่ืองจากปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคม ถือไดว้า่ มีรากฐานมาจากการเมือง เน่ืองจากในหลายๆ สังคมจะ

มีระเบียบทางสังคม (Social Order) ท่ีแตกต่างกนัออกไปตามบริบทสภาพแวดลอ้มของสังคมแต่ละท่ี 

ซ่ึงก็สามารถส่งผลไปถึงระเบียบทางการเมือง (Political Order) ไดเ้ช่นกนั อีกทั้งปทสัถานทางสังคม 

(Norm) จะเป็นตวัช้ีวดัท่ีท าให้การปฏิบติัตามกฎหมายไดแ้ตกต่างกนัไปในแต่ละสังคม แมว้า่สังคม

นั้นๆ จะมีระดบัการพฒันาท่ีเหมือนกนัก็ตาม ซ่ึงแสดงให้เห็นวา่ ความแตกต่างทางดา้นสถานภาพ

ทางเศรษฐกิจสังคมของปัจเจกบุคคล เช่น เพศ อายุ สถานภาพ การประกอบอาชีพ ระดบัการศึกษา 

ระดบัรายได ้และระยะเวลาท่ีอาศยัอยูใ่นพื้นท่ี มีผลต่อการรับรู้ และพฤติกรรมของปัจเจกบุคคลใน

การท่ีจะเคารพกฎหมายจราจรหรือไม่เคารพกฎหมายจราจร   

 

 อย่างไรก็ตาม จากผลการวิจยัข้างต้น ท าให้พบขอ้เท็จจริงท่ีส่งผลต่อความแตกต่างของ

ทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยัของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนตร์ะหวา่งชุมชนเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง 

รวมถึงระดบัผลกระทบของพฤติกรรมการมีส่วนร่วมภายในชุมชนต่อทศันคติการสวมหมวกนิรภยั 

ซ่ึงสามารถใช้เป็นแนวทางในการอภิปรายผลการวิจยั และเสนอแนะแนวทางการสร้างกลไกหรือ

ก าหนดนโยบาย เพื่อกวดขนัวินัยจราจรการสวมหมวกนิรภัยของกลุ่มผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ท่ีมี

ประสิทธิภาพต่อไป 

 

5.4 การอภิปรายผลการศึกษา 
 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ .ศ .2522 บัญญั ติบังคับให้ผู ้ข ับ ข่ีและผู ้โดยสาร

รถจกัรยานยนตต์อ้งสวมหมวกนิรภยั พร้อมก าหนดอตัราโทษปรับส าหรับผูฝ่้าฝืน มีเจตนารมณ์ใน

การสร้างสวสัดิภาพการด ารงชีวิตของประชาชนในแต่ละชุมชนของประเทศไทย หากแต่ในแต่ละ

ภูมิภาคของประเทศไทยยงัคงมีความแตกต่างกันในบริบททางเศรษฐกิจและสังคมค่อนข้างมาก 

ส่งผลต่อความแตกต่างของทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั และพฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมาย
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จราจรดงักล่าว และเม่ือพิจารณาบริบทความเป็นเมือง (Urbanization) เขา้ร่วมดว้ยแลว้ ชุมชนเมือง

และชุมชนนอกเขตเมืองก็มีทัศนคติท่ีแตกต่างกันต่อการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรด้วย เป็นท่ี

น่าสนใจว่า ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ในชุมชนเขตเมืองมีแนวโน้มละเมิดกฎหมายจราจรและไม่สวม

หมวกนิรภยัเม่ือมีโอกาสมากกว่าชุมชนนอกเขตเมือง ในขณะท่ีขอ้มูลจากการทบทวนวรรณกรรม

พบว่า อัตราการสวมหมวกนิรภัยในชุมชนเขตเมืองมักสูงกว่าชุมชนนอกเขตเมือง และผู ้ใช้

รถจกัรยานยนตน์อกเขตเมืองจะมีทศันคติท่ีดีต่อการสวมหมวกนิรภยัก็ตาม  

 

เหตุการณ์ดังกล่าวสามารถวิเคราะห์ร่วมกับผลการวิจัยด้านพฤติกรรมได้ว่า แม้ผู ้ใช้

รถจกัรยานยนต์ในชุมชนเขตเมืองจะเห็นว่า บทลงโทษจากการไม่สวมใส่หมวกนิรภยัจะไม่ได้

รุนแรงมากนัก แต่มีแนวโน้มเกรงกลัวต่อการบงัคบัใช้กฎหมายของเจา้หน้าท่ีมากกว่าการก ากับ

พฤติกรรมกนัเองภายในชุมชน และในบริบทสังคมของชุมชนเขตเมืองท่ีมีตน้ทุนการด ารงชีวติท่ีสูง

กวา่ เช่น ความเร่งรีบ, การแข่งขนั, ค่าครองชีพ, จ านวนยานพาหนะบนทอ้งถนน เป็นตน้ ท าใหค้วาม

เขม้งวดและการบงัคบัของเจา้หนา้ท่ีเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัและการ

ตดัสินใจละเมิดกฎหมายจราจรของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ในชุมชนเขตเมืองมากกว่าชุมชนนอกเขต

เมือง ท่ีมีแนวโน้มสนับสนุนการก ากับควบคุมพฤติกรรมกนัเองภายในชุมชนมากกว่า กล่าวคือ 

ระดบัการมีส่วนร่วมของประชาชนในการกวดขนัวินยัจราจรกนัเองภายในชุมชนส่งผลต่อทศันคติ

การปฏิบติัตามกฎหมายจรของประชาชนในชุมชนนอกเขตเมืองสูงกวา่ชุมชนเขตเมือง  

 

การท่ีชุมชนเมืองอาจมีความไวว้างใจทางสังคม (Social Trust) มากกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง 

เน่ืองมาจาก ชุมชนเมืองมีแนวโน้มท่ีจะร่วมมือกับเจ้าหน้าท่ีมากกว่า แต่มีแนวโน้มมีส่วนร่วม

วางแผนกันเองในชุมชนท่ีน้อยกว่า ต้นทุนทางสังคม จึงเป็นตวัแปรส าคญัท่ีเขา้มามีอิทธิพลต่อ

ทศันคติและพฤติกรรมมากกว่าตวัแปรด้านอ่ืนๆ และเป็นส่ิงส าคญัท่ีจะน าไปสู่ประชาธิปไตยท่ีมี

เสถียรภาพได ้เน่ืองจากทุนทางสังคมเป็นส่ิงท่ีเช่ือมโยงกบัประชาสังคม (Civil Society) ดงันั้น การ

ก าหนดแนวทางท่ีดีเพื่อสร้างความไวว้างใจทางสังคมให้มีความเหมาะสมของแต่ละชุมชน เพื่อ

ส่งเสริมความไวว้างใจ ท่ีจะไปสนบัสนุนให้ภายในชุมชนมีการก ากบักวดขนัการสวมหมวกนิรภยั
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กนัเอง ซ่ึงเป็นการแสดงออกของชุมชนซ่ึงความสามารถในการปกครองของตนเอง และเกิดความ

เป็นประชาธิปไตยข้ึนภายในชุมชน ซ่ึงสามารถสร้างวนิยัการสวมหมวกนิรภยัท่ีย ัง่ยนืได ้

 

อยา่งไรก็ตาม ปัจจยัดา้นสถานภาพทางเศรษฐกิจสังคมของบุคคล (Socioeconomic Factors) 

ก็เป็นตวัแปรท่ีส าคญัอีกตวัแปรดว้ยเช่นกนั จากท่ีไดก้ล่าวไปวา่ ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคม ถือไดว้า่ มี

รากฐานมาจากการเมือง สังคมจะมีระเบียบทางสังคม (Social Order) ท่ีแตกต่างกันออกไป ตาม

บริบทสภาพแวดล้อมของสังคมแต่ละท่ี ซ่ึงก็สามารถส่งผลไปถึงระเบียบทางการเมือง (Political 

Order) ได้เช่นกนั ทั้งน้ี เน่ืองจากการเมืองในปัจจุบนั ก็ไม่อาจปฏิเสธไดว้่า ไดเ้ขา้มามีอิทธิพลใน

ชีวิตประจ าวนัของผูค้นมากข้ึน จนท าให้สามารถมองไดว้า่ การเปล่ียนแปลงในส่วนของโครงสร้าง

ปัจจยัทางเศรษฐกิจสังคม ทั้งในชุมชนนอกเขตเมืองและชุมชนเมืองนั้น ไดช่้วยผลกัดนัให้เกิดการ

แสดงออกทางการเมืองของผูค้น และการปฏิสัมพนัธ์ทางเศรษฐกิจสังคมระหว่างผูค้นมากข้ึน ซ่ึง

การปฏิสัมพนัธ์น้ี ได้เช่ือมโยงไปถึงความต้องการทางการเมืองของผูค้นด้วยเช่นกัน ท่ีมีความ

ตอ้งการถึงผลประโยชน์ท่ีตอ้งการจะได้รับแตกต่างกนัออกไป ดงันั้น การเปล่ียนแปลงทางปัจจยั

เศรษฐกิจสังคม จึงเป็นปัจจยัเก้ือหนุนท่ีท าให้ผูค้นไดมี้ปฏิสัมพนัธ์กบัตวัแสดงต่างๆ ในหลากหลาย

แง่มุมมากข้ึน ท าให้เกิดการแสดงออกทางการเมือง ตอ้งการท่ีจะรับรู้ในสิทธิของตนเอง และมีความ

ตอ้งการท่ีจะมีส่วนร่วมทางการเมือง เพื่อเป็นการแสดงจุดยืนให้ภาครัฐน านโยบายมาใชป้ฏิบติัอยา่ง

มีประสิทธิผลในชุมชนของตนเองดว้ย ซ่ึงเป็นผลมาจากการเปล่ียนแปลงโครงสร้างทางเศรษฐกิจ

สังคม และเม่ือสามารถท าให้โครงสร้างน้ีเกิดข้ึนจนเป็นปทสัถานทางสังคม (Norm) ไดแ้ลว้ ก็จะ

สามารถท าให้เกิดการยกระดับไปในทิศทางท่ีดีข้ึนของสถานภาพต่างๆ ทางเศรษฐกิจสังคมของ

ปัจเจกบุคคล ซ่ึงก็อาจจะท าใหพ้ฤติกรรมในการปฏิบติัตามกฎหมายของผูค้นไดย้กระดบัตามไปดว้ย

เช่นกนั 

 

นอกจากน้ี ดว้ยผลการศึกษาดงักล่าว การท่ีจะไม่ยึดโยงไปถึงภาพสะทอ้นในคุณภาพของ

ประชาธิปไตย (Qualities of Democracy) ในสังคมไทย ก็อาจจะเป็นส่ิงท่ีละเลยไปไม่ได ้เน่ืองจาก 

โดนพื้นฐานทางสังคมจะรับรู้วา่ กลุ่มบุคคลกลุ่มใหญ่ของประเทศ ก็คือ กลุ่มบุคคลท่ีอยูใ่นเขตชุมชน

เมือง ซ่ึงผลการศึกษาเป็นท่ีชดัเจนวา่ กลุ่มบุคคลกลุ่มใหญ่ของประเทศน้ี มีแนวโนม้ของทศันคติและ
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พฤติกรรม ไปในทิศทางท่ีไม่เคารพกฎหมายมากกว่ากลุ่มบุคคลท่ีอยู่นอกเขตเมือง ซ่ึงเป็นภาพ

สะทอ้นใหเ้ห็นถึงคุณภาพของประชาธิปไตยของสังคมไทยนั้น อยูใ่นระดบัท่ีนอ้ย ทั้งท่ีกลุ่มคนเมือง

นั้น ควรเป็นกลุ่มท่ีมีความต่ืนตวั เป็นกลุ่มใหญ่ท่ีจะช่วยยกระดับของคุณภาพประชาธิปไตยใน

สังคมไทยให้อยูใ่นระดบัท่ีสูงข้ึนไปได ้แต่กลบัมีทศันคติและพฤติกรรมท่ีไม่เคารพกฎหมายเสียเอง 

ดงันั้น ภาพสะทอ้นเช่นน้ี ก็ยงัคงเป็นอีกปัจจยัหน่ึง ท่ีท าให้คุณภาพของประชาธิปไตยในสังคมไทย 

ยงัคงท่ีจะไม่ถูกยกระดบัข้ึนไป  

 

5.5 ข้อเสนอแนะการวจัิย และข้อจ ากดัของการศึกษา  
 

การศึกษาวิจยัน้ี ท าให้เห็นภาพท่ีชดัเจนในดา้นพฤติกรรมของปัจเจกบุคคลประเด็นหน่ึงว่า 

กลุ่มคนเมืองซ่ึงเป็นกลุ่มใหญ่ของประเทศ มีพฤติกรรมท่ีไม่เคารพกฎหมายจราจรมากกว่ากลุ่มคน

จากนอกเขตเมือง ทั้งท่ีชุมชนเขตเมืองนั้น มีช่องทางท่ีจะสามารถเขา้ไปมีส่วนร่วมในการเขา้ร่วม

หารือ เสนอความคิดเห็น คดัคา้นหรือสนบัสนุนต่อแนวทางหรือประเด็นปัญหาเก่ียวกบักฎหมาย

จราจรไดม้ากกวา่ชุมชนนอกเขตเมือง รวมไปถึงมีแนวโนม้ท่ีจะมีส่วนร่วมวางแผนภายในชุมชนเพื่อ

ก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยัท่ีน้อยกว่าชุมชนนอกเขตเมืองอีกดว้ย ในทางตรงกนั

ขา้ม ชุมชนนอกเขตเมือง กลบัมีแนวโน้มท่ีจะน าข้อมูลข่าวสารกฎหมายจราจรท่ีได้รับทราบไป

ปฏิบติัอยา่งเคร่งครัดกวา่ชุมชนเขตเมือง ซ่ึงส่วนน้ี อาจท าให้มีขอ้สังเกตไดว้า่ บุคคลจากชุมชนนอก

เขตเมืองนั้น เกิดความเกรงกลวัต่อเจา้หน้าท่ีต ารวจมากกว่า จึงท าให้มีพฤติกรรมท่ีเคารพกฎหมาย

มากกว่า ทั้ งน้ี ในความเป็นจริง ส่ิงท่ีรับรู้ได้ทัว่ไปในสังคมไทย มกัจะคิดว่า เจ้าหน้าท่ีต ารวจใน

ชุมชนเมือง มีความเคร่งครัดในการปฏิบติัและควบคุมท่ีนอ้ยกวา่เจา้หนา้ท่ีต ารวจในชุมชนนอกเขต

เมือง จึงท าให้บุคคลจากเขตเมือง ไม่เกิดความเกรงกลวัต่อเจา้หนา้ท่ีต ารวจ และมีทศันคติมองบุคคล

อ่ืนท่ีเคารพกฎหมายอย่างเคร่งครัดว่า “ไม่ฉลาด” ผูว้ิจยัจึงตั้ งข้อสังเกตน้ีว่า อาจเป็นผลมาจาก

วฒันธรรมของแต่ละชุมชนดว้ยเช่นกนั ท่ีส่งผลต่อคุณลกัษณะส่วนบุคคล 

 

นอกจากน้ี การสร้างการรับรู้ข่าวสารดว้ยการรณรงค์เสริมสร้างพฤติกรรมการสวมหมวก

นิรภยักนัเองภายในชุมชน ควรเนน้ย  ้าถึงความรุนแรงของบทลงโทษของการไม่ปฏิบติัตามกฎหมาย 
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ซ่ึงสามารถท่ีจะช่วยสร้างพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ได้ เช่น ผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์มีแนวโน้มท่ีจะไม่

เจรจาต่อรองกับเจ้าหน้าท่ี เน่ืองจากมีความเข้าใจในเหตุผลของการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ี 

มากกว่าผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์ท่ีไม่มีการติดตามรับรู้ข่าวสาร ในส่วนการวางแผนร่วมกนัระหว่าง

ชุมชน และเจา้หน้าท่ี เพื่อส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั ควรค านึงถึงขอบเขตและระมดัระวงัการมี

ปฏิสัมพนัธ์ระหว่าง เจา้หน้าท่ีและชุมชนดว้ย เน่ืองจากความใกลชิ้ดของเจา้หน้าท่ีและชุมชนท่ีมี

สูงข้ึน จะมีแนวโนม้ท าใหชุ้มชนใชค้วามใกลชิ้ดเพื่อขอความเห็นอกเห็นใจจากเจา้หนา้ท่ี ในกรณีฝ่า

ฝืนกฎหมาย ดังนั้ น จึงควรสร้างกลไกการท างานร่วมกันท่ีป้องกันพฤติกรรมท่ีไม่พึงประสงค์

ดงักล่าวดว้ย และในดา้นการปฏิบติัและควบคุม จากการส ารวจพบวา่ พฤติกรรมท่ีเก่ียวขอ้งดา้นการ

ปฏิบติัและควบคุม มีส่วนส าคญัต่อการสร้างทศันคติท่ีดีต่อการสวมหมวกนิรภยัมากกว่าด้านการ

รับรู้ข่าวสาร และด้านการวางแผนร่วมกัน ดังนั้ น ในระยะสั้ น อาจมุ่งเน้นกลไกด้านการปฏิบัติ

ควบคุมเพื่อเสริมสร้างทศันคติท่ีดีก่อน นอกจากน้ี ความร่วมมือกบัเจา้หนา้ท่ีเพื่อควบคุมพฤติกรรม

การสวมหมวกนิรภยั เป็นช่องทางหน่ึงในการส่ือสารการรับรู้เก่ียวกบักฎหมาย และขอ้มูลต่างๆได้

ทางหน่ึง ซ่ึงจากการส ารวจ ชุมชนมีความมัน่ใจในการขบัข่ีมากข้ึนและเห็นวา่ใบสั่งอาจส่งผลเสียต่อ

ประวติัการขบัข่ี ทั้งน้ี การก าหนดบทลงโทษระดบัชุมชน มีส่วนส าคญัในการสร้างทศันคติท่ีดีต่อ

การสวมหมวกนิรภยั โดยมีความเช่ือมโยงกบัระดบัความรุนแรงของบทลงโทษ 

 

ในประเด็นของความแตกต่างของชุมชนเขตเมืองและชุมชนนอกเขตเมืองนั้น มีความ

แตกต่างท่ีน่าสนใจในประเด็นการมีส่วนร่วมระหว่างกันภายในชุมชนและเจ้าหน้าท่ี ซ่ึงเป็น

ประโยชน์ต่อการน าไปศึกษาต่อยอดถึงกลไกการส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัท่ีเหมาะสม

กบัแต่ละชุมชนได ้โดยแนวทางดงักล่าว ชุมชนเขตเมือง มีความเต็มใจท่ีจะแสดงความคิดเห็นต่อ

ปัญหากบัเจา้หน้าท่ี แต่ไม่อาจสามารถหวงัผลไดเ้ม่ือตอ้งการความร่วมมือในระดบัปฏิบติัจากผูใ้ช้

รถจกัรยานยนต์ในชุมชนเขตเมือง บทบาทของเจ้าหน้าท่ีในการรับฟังความคิดเห็น และน าไป

ปรับปรุง กลไกการส่งเสริมพฤติกรรมจึงมีความเขม้ขน้มากกวา่ กล่าวคือ การปฏิบติัและควบคุมของ

เจา้หนา้ท่ี มีบทบาทส าคญัต่อการส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยันัน่เอง และส าหรับชุมชน

นอกเขตเมือง มีความเต็มใจท่ีจะร่วมมือในระดบัปฏิบติักบัเจา้หนา้ท่ีมากกวา่ กลไกภายในชุมชนจึง

อาจมีประสิทธิภาพในการส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยั ในชุมชนนอกเขตเมืองมากกว่า
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ชุมชนเขตเมือง ดงันั้น การสร้างกลุ่มอาสาสมคัรท่ีร่วมปฏิบติังานกบัเจา้หนา้ท่ีอยา่งโปร่งใส จึงอาจ

เป็นแนวทางท่ีควรพิจารณา 

 

อยา่งไรก็ตาม การส่งเสริมพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัหรือวินยัจราจรอ่ืน จ าเป็นตอ้งมี

กลไก นโยบาย หรือแนวทางอ่ืนประกอบกบัความเขา้ใจในบริบททางเศรษฐกิจและสังคมท่ีแตกต่าง

กนัของแต่ละชุมชนร่วมดว้ย เพื่อส่งเสริมสวสัดิภาพการเดินทาง สนบัสนุนการลดอุบติัเหตุจราจร

ทางบกและการสูญเสียต่อชีวิตและทรัพยสิ์น โดยงานวิจยัฉบบัน้ีเสนอแนะแนวทางการสร้างกลไก

และก าหนดนโยบายส่งเสริมการสวมหมวกนิรภยั ดงัน้ี 

 

 1. การบงัคบัใชก้ฎหมายควรพิจารณาน ากลไกอ่ืน เช่น นโยบาย, การรณรงค์ต่างๆ 

มาเป็นส่วนร่วมในการน ากฎหมายไปปฏิบติัดว้ย 

 2. ในกระบวนการพิจารณาจดัท ากลไกหรือนโยบาย หน่วยงานผูป้กครองควรมี

ความเขา้ใจในสภาพแวดลอ้มทางเศรษฐกิจและสังคมของพื้นท่ีท่ีมุ่งยกระดบัพฤติกรรมการ

สวมหมวกนิรภยัก่อน 

3. นโยบายหรือกลไกท่ีจดัท าควรมีการปรับแต่งให้เหมาะสมกบับริบทของแต่ละ

ชุมชน การใชน้โยบายแบบ One-Size-Fit-All อาจไม่เหมาะสมในทางปฏิบติั เน่ืองจากแต่ละ

สังคมหรือชุมชนมีปัจจยัทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีมีอิทธิพลต่อการด ารงชีวิตท่ีแตกต่างกนั 

ซ่ึงส่งผลต่อประสิทธิผลของนโยบายหรือกลไกนั้นๆ 

4. การส่งเสริมและกวดขนัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในชุมชนเขตเมือง ควร

ใชก้ลไกการบงัคบัใชก้ฎหมายท่ีเคร่งครัดของเจา้หนา้ท่ีมากกวา่ 

5. การส่งเสริมและกวดขนัพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภยัในชุมชนนอกเขตเมือง 

ควรส่งเสริมระดบัการมีส่วนร่วมของประชาชนในชุมชนในการก ากบัควบคุมพฤติกรรม

ของผูใ้ชร้ถจกัรยานยนต์ โดยเจา้หน้าท่ีควรสนบัสนุนการแลกเปล่ียนขอ้มูลกบัชุมชนนอก

เขตเมือง เพื่อน าไปเป็นขอ้มูลประกอบการพฒันาแนวทางการส่งเสริมพฤติกรรมการสวม

หมวกนิรภยั 
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นอกจากน้ี แนวคิดเร่ืองความไวว้างใจทางสังคม (Social Trust) ในงานวิจยัของฝ่ังตะวนัตก 

มกัจะช้ีชดัให้เห็นว่า ความไวว้างใจทางสังคมนั้น เป็นส่วนหน่ึงของทุนทางสังคม (Social Capital) 

และประกอบไปดว้ย ความผูกพนัระหว่างคนในชุมชน และการเป็นสมาชิกในกลุ่มต่างๆทางสังคม 

เช่น กลุ่มศาสนา กลุ่มกีฬา กลุ่มท่ีท างานเพื่อการกุศล เป็นตน้ เม่ือทุนทางสังคมเพิ่มข้ึน ก็จะท าให้

ผูค้นไวว้างใจต่อกนั เห็นถึงประโยชน์ส่วนรวมมากกวา่ส่วนตน ถึงแมว้่าในความเป็นจริง อาจจะมี

ประโยชน์ส่วนตนอยู่บ้างก็ตาม ซ่ึงองค์ประกอบเหล่าน้ี จะสามารถท าให้เกิดประชาธิปไตยท่ีมี

เสถียรภาพได้ แนวความคิดของฝ่ังตะวนัตกน้ี อาจน ามาใช้อธิบายในบริบทของสังคมไทยได้ไม่

ครบถว้น เน่ืองจากทุนทางสังคมไทยมีความละเอียดและซบัซ้อนมากกวา่ เพราะจ าเป็นตอ้งน าเร่ือง

วฒันธรรม (Culture) ของสังคมหรือชุมชน เขา้มาเป็นองคป์ระกอบในการพิจารณาดว้ย ซ่ึงเป็นส่ิงท่ี

ส่งผลต่อลกัษณะส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกนัไป ซ่ึงบางคนอาจจะเกิดความรู้สึกภาคภูมิใจท่ีไดเ้คารพ

กฎหมาย บางคนอาจจะมองเป็นเร่ืองปกติ หรือเป็นเร่ืองล าบากต่อการด าเนินชีวิตถา้หากปฏิบติัตาม

กฎหมาย ดว้ยเหตุน้ี จึงท าให้มองต่อไดว้า่ ปัจจยัดา้นสถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของปัจเจก

บุคคล นั้นส่งผลนอ้ย หรือส่งผลเพียงทางออ้มเท่านั้น ต่อพฤติกรรมของปัจเจกบุคคล 

 

อย่างไรก็ตาม ผลการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัได้ลงไปเก็บขอ้มูล และศึกษาเฉพาะบางพื้นท่ี

เท่านั้น ซ่ึงผลท่ีออกมานั้นตรงกบัส่ิงท่ีเป็นความจริงท่ีเป็นอยูแ่ละเกิดข้ึนในสังคมไทย แต่มีจุดสังเกต

เพิ่มเติมในส่วนของผลการศึกษาส่วนหน่ึง   ในเร่ืองของการมีส่วนร่วมทางสังคมของปัจเจกบุคคล 

จากท่ีลงพื้นท่ีเพื่อแจกแบบสอบถาม กลุ่มตวัอยา่งทั้งในเขตชุมชนเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง มาก

ถึง 95.1% แทบจะไม่มีการเขา้ร่วมกลุ่มทางสังคมเลย ซ่ึงท าให้มองไดว้า่ การส่ือสารภายในสังคมเพื่อ

เสนอความคิดเห็นต่างๆ หรือมาตรการในชุมชนร่วมกนันั้นมีน้อย แต่ผลการศึกษาออกมาวา่ ชุมชน

เขตเมืองมีช่องทางการเขา้ร่วมทางสังคมท่ีมากกว่าชุมชนนอกเขตเมือง แต่เร่ืองการมีส่วนร่วมกนั

ภายในชุมชน ชุมชนเขตเมืองกลบัมีน้อยกว่าชุมชนนอกเขตเมือง ในส่วนของสถิติพรรณนา ผูต้อบ

แบบสอบถามส่วนใหญ่ ทั้งในเขตชุมชนเมืองและชุมชนนอกเขตเมือง จบการศึกษาระดบัปริญญาตรี 

และจบการศึกษาระดบั ป.6/ปวช. มากท่ีสุด ในอตัราท่ีใกลเ้คียงกนั คือ 32.4% และ 28.7% ตามล าดบั 

ดงันั้น จึงเป็นจุดท่ีน่าสนใจ ในอนาคต ถา้หากน าแบบสอบถามลงไปทดสอบเก็บขอ้มูลในพื้นท่ีอ่ืนๆ 

บา้ง โดยอาจเพิ่มตวัแปรท่ีน่าสนใจอ่ืนๆ เพิ่มประเด็นท่ีเป็นเชิงประจกัษท่ี์สอดคลอ้งกบัความเป็นจริง
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มากข้ึน ลงไปในขอ้ค าถามในแบบสอบถาม รวมถึงการมีกลุ่มตวัอยา่งท่ีหลากหลายมากข้ึน ก็อาจจะ

ท าให้พบขอ้แตกต่างใหม่ๆ หรือพบตวัแปรใหม่ๆ ท่ีเขา้มามีอิทธิพลเพิ่มมากข้ึน ต่อไปได ้ไม่ไดเ้ป็น

เพียงเฉพาะงานวิจยัเชิงปริมาณท่ีคน้หาความสัมพนัธ์ของตวัแปรตน้และตวัแปรตาม เน่ืองจากเร่ือง

ของพฤติกรรมการเคารพกฎหมาย การใช้แค่ความสัมพนัธ์ดงักล่าว อาจท าให้ไม่เพียงพอต่อการหา

ค าตอบ หรือสมมติฐานท่ีตั้งไวใ้นตอนแรก อาจไม่เป็นจริงก็เป็นได ้เน่ืองจาก อาจมีตวัแปรดา้นอ่ืนๆ 

แทรกเขา้มาและยอ้นกลบัมามีอิทธิพลต่อตวัแปรตน้ก็เป็นได ้
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แบบสอบถามเพ่ือการวิจัย เร่ือง ปัจจัยทางเศรษฐกิจสังคมกับความคิดเห็นของประชาชนในการไม่
เคารพกฎหมาย กรณศึีกษา พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ.2522: บทบังคับการสวมหมวกนิรภัย
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
 
ส่วนที ่1 ข้อมูลเกีย่วกบัปัจจัยส่วนบุคคล 

 1.1 เพศ   ☐ ชาย     ☐ หญิง   
 1.2 อาย ุ   ......................... ปี 
 1.3 สถานภาพ  ☐ โสด    ☐ สมรส    ☐ หมา้ย/หยา่ร้าง  ☐ แยกกนัอยู ่
 1.4 การศึกษาสูงสุด ☐ ต  ่ากวา่ ม.3 ☐ ม.3 ☐ ม.6 / ปวช. ☐ อนุปริญญา / ปวส. 
    ☐ ปริญญาตรี ☐ สูงกวา่ปริญญาตรี 
 1.5 ภูมิล าเนา  ☐ กรุงเทพมหานคร (โปรดระบุเขต...........................................) 
    ☐ ชลบุรี (โปรดระบุอ าเภอ.........................................................) 

  ☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุอ าเภอและจงัหวดั........................................) 
 1.6 ถ่ินท่ีอยูอ่าศยัปัจจุบนั ☐ กรุงเทพมหานคร (โปรดระบุเขต...........................................) 
    ☐ ชลบุรี (โปรดระบุอ าเภอ.........................................................) 

☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุอ าเภอและจงัหวดั........................................) 
 
ส่วนที ่2 ข้อมูลเกีย่วกบัปัจจัยเศรษฐกจิและสังคม 

2.1 อาชีพ (เลือกตอบอาชีพหลกั 1 อาชีพ)  
  ☐ เกษตรกร ☐ รับจา้ง ☐ คา้ขาย ☐ ลูกจา้งบริษทัเอกชน  

☐ ขา้ราชการ/พนกังานราชการ ☐ พนกังานรัฐวสิาหกิจ ☐ นกัเรียน/นกัศึกษา
 ☐ ไม่ประกอบอาชีพ  ☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุ)......................................... 
2.2 รายไดต่้อเดือน ................................ บาท  
 2.3 การเขา้ร่วมกลุ่ม/องคก์รทางสังคม:  

2.3.1 ท่านเป็นสมาชิกของกลุ่ม/สมาคม/สหกรณ์/องคก์รภายในชุมชนท่ีท่านอาศยั
อยูห่รือไม ่ 

☐ ไม่ไดเ้ป็น (ขา้มไปท าต่อในส่วนที ่3) 
☐ เป็นสมาชิกของ 

  ☐ กลุ่มอาสาสมคัรป้องกนัอุบติัภยั 
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  ☐ กลุ่มหน่ึงต าบลหน่ึงผลิตภณัฑ ์(OTOP) 
☐ กลุ่มส่งเสริมสุขภาพและอนามยัชุมชน  

  ☐ กรรมการหมู่บา้น 
  ☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุ...................................................................) 

  2.3.2 เหตุผลในการเขา้ร่วมกลุ่มองคก์รทางสังคม (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 
☐ มีความรู้/ประสบการณ์โดยตรง☐ รักษาผลประโยชน์/พฒันาชุมชน 
☐ ไดรั้บการเสนอช่ือจากสมาชิกชุมชน ☐ ความสัมพนัธ์อนัดีในชุมชน 
☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุ.................................................................................)  

 
ส่วนที ่3 ประเด็นเกีย่วกบัการใช้รถจักรยานยนต์และพฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภัย 

 3.1 การใชแ้ละประสบการณ์ในการขบัข่ีรถจกัรยานยนต์ 
  3.1.1 ท่านเป็นเจา้ของรถจกัรยานยนตท่ี์ท่านขบัข่ีเป็นประจ าหรือไม่ 
   ☐ ใช่ ☐ ไม่ใช่ (โปรดระบุความสัมพนัธ์กบัเจา้ของรถจกัรยานยนต.์...) 

3.1.2 ท่านมีใบอนุญาตขบัข่ีรถจกัรยานยนตห์รือไม่ 
   ☐ มี ☐ ไม่มี 

3.1.3 ท่านใชร้ถจกัรยานยนตเ์ป็นพาหนะหลกัในการเดินทางมาก่ีปี 
   โปรดระบุจ านวนปี : .......................................... ปี 
  3.1.4 ท่านใชร้ถจกัรยานยนตเ์ดินทางเพื่อวตัถุประสงคใ์ดเป็นหลกั  
   ☐ ท างาน ☐ เรียน              ☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุ..........................) 
  3.1.5 โดยปกติท่านเป็นผูข้บัข่ีหรือผูโ้ดยสาร 

☐ ผูข้บัข่ี ☐ ผูโ้ดยสาร 
 3.2 พฤติกรรมส่วนบุคคลต่อการสวมหมวกนิรภยั 
  3.2.1 ท่านสวมใส่หมวกนิรภยัเป็นประจ าหรือไม่ 
   ☐ ทุกคร้ังท่ีขบัข่ี  ☐ สวมใส่เป็นบางคร้ัง  ☐ ไม่เคยสวมใส่เลย 

3.2.2 สาเหตุของการสวมใส่และไม่สวมใส่หมวกนิรภยัขณะขบัข่ี (ตอบทั้งสองขอ้) 
 (1) ท่านสวมใส่หมวกนิรภยั เน่ืองจากสาเหตุใด (เลือกเพียง 1 ค  าตอบ) 
  ☐ ความปลอดภยั  ☐ การกวดขนัของเจา้หนา้ท่ีต ารวจ 
  ☐ การรณรงคข์องทอ้งถ่ิน ☐ บทลงโทษตามกฎหมาย     
  ☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุ.........................................................) 
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 (2) ท่านไม่สวมใส่หมวกนิรภยั เน่ืองจากสาเหตุใด  (เลือกเพียง 1 ค  าตอบ) 
  ☐ ไม่มีหมวกนิรภยั ☐ไม่สะดวกต่อการขบัข่ี ☐ขบัข่ีอยูภ่ายในชุมชน 
  ☐ เส้นทางขบัข่ีไม่มีเจา้หนา้ท่ีต ารวจ ☐ไม่เคยถูกลงโทษ 
  ☐ ไมเ่ห็นความจ าเป็น ☐ อ่ืนๆ (โปรดระบุ.......................................) 

 
ส่วนที ่4 ประเด็นเกีย่วกบัการรับรู้กฎหมายและทัศนคติต่อการสวมหมวกนิรภัย 

 4.1 พฤติกรรมการปฏิบติัตามกฎหมายและการรับรู้กฎหมายจราจร 
4.1.1 ท่านเคยถูกเจา้หนา้ท่ีจบักุม/ตกัเตือน/ออกใบสั่ง เน่ืองจากกระท าผดิกฎจราจร

ในรอบปีท่ีผา่นมาก่ีคร้ัง 
  ☐ ไม่เคย  ☐ 1-5 คร้ัง  ☐ 5 คร้ังข้ึนไป 

4.1.2 ท่านทราบหรือไม่วา่ การไม่สวมใส่หมวกนิรภยัขณะขบัข่ีเป็นการฝ่าฝืน 
พรบ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 

  ☐ ทราบ  ☐ ไม่ทราบ  ☐ ไม่แน่ใจ 
  4.1.3 บุคคลท่ีมีอิทธิพลต่อการปฏิบติัตามกฎหมายบงัคบัสวมหมวกนิรภยัของท่าน 
  ☐ เจา้หนา้ท่ีต ารวจ    ☐ ครอบครัว   

☐ อาสาสมคัรป้องกนัอุบติัภยัของชุมชน  ☐ เจา้หนา้ท่ีส านกังานขนส่ง 
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4.2 ทศันคติต่อการสวมหมวกนิรภยั  
 

ค าช้ีแจง  โปรดท าเคร่ืองหมาย  X ลงในช่องท่ีตรงกบัความคิดเห็นของท่านมากทีสุ่ดเพียงข้อเดียว 

     ประเดน็ทัศนคตต่ิอการสวมหมวกนิรภัย 
                        ระดบัทัศนคต ิ

ไม่เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เห็นด้วย 
เห็นด้วย
อย่างยิ่ง 

ไม่มี
ความเห็น 

1.หากขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนตด์ว้ยความ
ระมดัระวงั กไ็ม่จ าเป็นตอ้งสวมหมวกนิรภยั 

     

2.การสวมหมวกนิรภยั ท าใหเ้กิดความรู้สึกมัน่ใจ
ในการขบัข่ี/โดยสารรถจกัรยานยนตม์ากข้ึน 

     

3.หมวกนิรภยัไม่สามารถบรรเทาการสูญเสียชีวิต
และทรัพยสิ์น ในกรณีเกิดอุบติัเหตุได ้

     

4.หมวกนิรภยัท าใหท้ศันวิสยัในการขบัข่ีลดลง      

5.การซ้ือหมวกนิรภยั เป็นภาระค่าใชจ่้ายท่ีไม่
จ าเป็น 

     

6.ผูข้บัข่ี/ผูโ้ดยสาร สามารถเจรจากบัเจา้หนา้ท่ีได ้
เพ่ือไม่ใหถู้กตกัเตือนหรือออกใบสัง่ เน่ืองจากไม่
สวมใส่หมวกนิรภยั 

     

7.การบงัคบัตามกฎหมายใหส้วมหมวกนิรภยั ท า
ใหผู้ท่ี้ใชร้ถจกัรยานยนตด์ว้ยความระมดัระวงัอยู่
แลว้ไดรั้บความล าบาก 

     

8.แมถู้กเจา้หนา้ท่ีออกใบสัง่บ่อยคร้ัง จากการไม่
สวมหมวกนิรภยั กไ็ม่ส่งผลเสียใดๆ ต่อประวติั
การขบัข่ี 

     

9.บทลงโทษจากการไม่สวมหมวกนิรภยัไม่ได้
ร้ายแรงมากนกั 

     

10.เห็นผูอ่ื้นไม่สวมหมวกนิรภยัในขณะขบัข่ี 
แลว้ไม่ถูกเจา้หนา้ท่ีออกใบสั่ง และเห็นวา่ไม่เกิด
อนัตรายในการขบัข่ี จึงตดัสินใจไม่สวมหมวก
นิรภยัเช่นกนั 
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ส่วนที ่5 ประเด็นเกีย่วกบับริบทท้องถิ่นและทศันคติการมีส่วนร่วมของประชาชน 
ค าช้ีแจง  โปรดท าเคร่ืองหมาย  X ลงในช่องท่ีตรงกบัขอ้เท็จจริงของท่านมากทีสุ่ดเพยีงข้อเดียว  
 

 1. ด้านการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร  
 

การมส่ีวนร่วมของประชาชนในท้องถิ่น 
        ด้านการรับรู้ข้อมูลข่าวสาร 

ระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม 

ไม่เลย นานๆคร้ัง บ่อยคร้ัง ทุกคร้ัง 

1.ท่านได้ติดตามข้อมูลข่าวสารท่ีเก่ียวกับกฎหมาย
จราจรจากภาครัฐ บา้งหรือไม่? 

    

2.ท่านรับทราบขอ้มูลข่าวสารท่ีเป็นปัจจุบนัเก่ียวกบั
กฎหมายจราจร ภายในชุมชนของท่าน อย่างถูกตอ้ง
และเขา้ใจง่าย บา้งหรือไม่? 

    

3.ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบักฎหมายจราจรท่ีท่านไดรั้บ
ทราบนั้น ท่านไดน้ าไปปฏิบติัตาม บา้งหรือไม่? 

    

4.ชุมชนของท่านมีการส่ือสารและให้ความรู้ ท่ี
ส่งเสริมการปฏิบติัตามกฎหมายจราจร และท าใหเ้ห็น
ถึงประโยชนข์องการสวมหมวกนิรภยั บา้งหรือไม่? 

    

5.ท่านคิดว่า การรณรงค์สร้างความตระหนักในการ
สวมหมวกนิรภัยกันเองภายในชุมชน จะสามารถ
สร้างพฤติกรรมในการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับ
กฎหมายจราจร และการเคารพกฎหมายท่ีมากข้ึน 
บา้งหรือไม่? 
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2. ด้านการวางแผนร่วมกัน  
 

การมส่ีวนร่วมของประชาชนในท้องถิ่น 
ด้านการวางแผนร่วมกัน 

       ระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม 

ไม่เลย นานๆคร้ัง บ่อยคร้ัง ทุกคร้ัง 

1.ชุมชนของท่ าน มี เวที /ช่ องทางเปิด รับการ
ร้องเรียนปัญหาหรือให้ข้อมูลจากประชาชน
เก่ียวกบัอุบติัเหตุจากการไม่สวมหมวกนิรภยั บา้ง
หรือไม่? 

    

2.ชุมชนของท่านมี/เคยมีแนวคิดในการจดัตั้งกลุ่ม
อาสาสมคัรท้องถ่ิน เพ่ือสนับสนุนการปฏิบัติงาน
ของเจ้าหน้า ท่ี รัฐ  ในการส่ งเส ริมการ เคารพ
กฎหมายจราจรทางบก บา้งหรือไม่? 

    

3.ท่านเข้าร่วมการประชุมหารือของชุมชน เพ่ือ
เสนอปัญหาและพิจารณาแนวทางแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุท่ีเกิดจากการไม่สวมหมวกนิรภัย บ้าง
หรือไม่? 

    

4.ท่านแสดงความคิดเห็น สนับสนุนหรือคดัคา้น 
ต่อประเด็นปัญหาอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการไม่สวม
หมวกนิรภัย ของชุมชนอย่างสร้างสรรค์ และมี
เหตุผล บา้งหรือไม่?  

    

5.ท่านคิดว่า การให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการ
ก าหนดแนวทางส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัย
กนัเองภายในชุมชน จะน าไปสู่ผลสัมฤทธ์ิท่ีน่าพึง
พ อ ใจ  ม ากกว่ าก ารบั งคับ ใช้ ก ฎห ม ายขอ ง   
เจา้หนา้ท่ีรัฐเพียงอยา่งเดียว บา้งหรือไม่? 
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 3. ด้านการปฏิบัติและควบคุม 
 

การมส่ีวนร่วมของประชาชนในท้องถิ่น 
ด้านการปฏิบัตแิละควบคุม 

 ระดบัพฤติกรรมการมีส่วนร่วม 

ไม่เลย นานๆคร้ัง บ่อยคร้ัง ทุกคร้ัง 

1.ท่านมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจกรรมภายใน
ชุมชน เพ่ือเสนอแนวทางการปรับปรุงพัฒนา
ท้อ ง ถ่ิน  รวมไป ถึ งได้ มี ก าร ติ ดตามผลการ
ด าเนินงานของชุมชน บา้งหรือไม่? 

    

2.ท่านมีความเช่ือมัน่ในการท างานของเจา้หนา้ท่ีรัฐ 
ในการท าหน้าท่ีตรวจตราการสวมหมวกนิรภัย 
บา้งหรือไม่? 

    

3.ท่านมีส่วนร่วมในการแลกเปล่ียนขอ้คิดเห็นกบั
เจา้หน้าท่ีต ารวจ/ขนส่ง/อ่ืนๆ ในการส่งเสริมการ
สวมหมวกนิรภยัภายในชุมชน บา้งหรือไม่? 

    

4.ท่านคิดว่า การร่วมมือระหว่างเจา้หน้าท่ีรัฐและ
ชุมชนอย่างใกลชิ้ด จะสามารถช่วยสร้างพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภยัอยา่งย ัง่ยืน บา้งหรือไม่? 

    

5.ท่านคิดวา่ การก าหนดบทลงโทษในระดบัชุมชน 
เพ่ือสนับสนุนการสร้างพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภยัภายในชุมชน จะสามารถส่งเสริมการมีส่วน
ร่วมภายในทอ้งถ่ินท่ีหวงัผลได ้บา้งหรือไม่? 

    

 
 
 
 

------------------------------------ขอขอบคุณในความร่วมมือของท่าน------------------------------------ 
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