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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 
 วรภัทร พ่ึงพงศ ์: ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการ

ป้องกันอาชญากรรม: ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร. ( PUBLIC AND NON-GOVERNMENTAL 
ORGANIZATION COLLABORATION IN CRIME PREVENTION: A CASE STUDY OF 
SEXUAL HARASSMENT PREVENTION CAMPAIGN IN BANGKOK PUBLIC 
TRANSPORT) อ.ที่ปรึกษาหลัก : รศ. ดร.จุลนี เทียนไทย 

  
วิทยานิพนธ์นี้มีวัตถุประสงค์ที่จะศึกษาสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า

ทางในเขตกรุงเทพมหานครจากทัศนะของผู้ใช้บริการที่เป็นเพศหญิง รวมถึงศึกษามาตรการป้องกันและ
แก้ไขปัญหาดังกล่าวกับการจัดการเชิงระบบขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่ร่วมมือกันใน
แคมเปญถึงเวลาเผือก และให้ข้อเสนอแนะอันเป็นประโยชน์ต่อการปรับปรุงความร่วมมือระหว่างองค์การ 
วิทยานิพนธ์นี้เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพที่เก็บข้อมูลด้วยเทคนิคการวิจัยเอกสาร  เสริมกับเทคนิคการ
สัมภาษณ์แบบเจาะลึกจากผู้ให้ข้อมูลส าคัญ  3 กลุ่มประชากรของประเทศไทย ได้แก่ ผู้ใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทางที่เป็นเพศหญิงและเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ จ านวน 13 คน และผู้บริหาร
และพนักงานระดับปฏิบัติการในสังกัดองค์การภาครัฐและสังกัดองค์การพัฒนาเอกชน จ านวนละ 5 คน 
รวมเป็นทั้งสิ้น 10 คน ผู้วิจัยได้เลือกวิธีการสุ่มตัวอย่างแบบที่มีลักษณะเฉพาะเจาะจง และการสุ่มตัวอย่าง
แบบลูกโซ่ ผลการศึกษาพบว่า 1) สภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางมีรากเหง้ามา
จากมายาคติชายเป็นใหญ่และมองเพศหญิงเป็นวัตถุทางเพศ  2) สภาพแวดล้อมทางกายภาพของรถ
โดยสารประจ าทางยังไม่มีคุณภาพและความปลอดภัยที่เหมาะสม  3) การให้ความช่วยเหลือเหยื่อการ
คุกคามทางเพศของพนักงานสอบสวนบางคนที่มีทัศนคติขาดความเข้าใจในสภาพปัญหาดังกล่าว 4) 
มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวของแคมเปญถึงเวลาเผือก ยังมีการประชาสัมพันธ์ให้เป็นที่รับรู้
แก่ประชาชนที่ใช้บริการไม่ครอบคลมุทั่วถึงมากพอ และขาดการน ามุมมองของผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อมา
ประยุกต์ใช้ในการสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรม 

 

สาขาวิชา อาชญาวิทยาและงานยุติธรรม ลายมือชื่อนิสิต ................................................ 
ปีการศึกษา 2561 ลายมือชื่อ อ.ที่ปรึกษาหลัก .............................. 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 
# # 6080998124 : MAJOR CRIMINOLOGY AND CRIMINAL JUSTICE 
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 Worapat Phuengpong :  PUBLIC AND NON-GOVERNMENTAL ORGANIZATION 

COLLABORATION IN CRIME PREVENTION:  A CASE STUDY OF SEXUAL 
HARASSMENT PREVENTION CAMPAIGN IN BANGKOK PUBLIC TRANSPORT. Advisor: 
Assoc. Prof. CHULANEE THIANTHAI, Ph.D. 

  
The purpose of this study is to conduct research on the situation of sexual 

harassment of women using Bangkok Public Transport.  This research will acknowledge 
the preventative measures and solutions proposed by public organizations and NGOs in 
collaboration with the Tueng We-La Puek Campaign, which was implemented to raise 
awareness about the problem of sexual harassment and to provide recommendations 
for the improvement of collaboration between governmental- and non-governmental 
organizations.  This research primarily utilized the qualitative method of in-depth 
interviews.  Informants were all Thai persons, divided into three groups as follows:  13 
women users who have been victims of sexual harassment on public transportation; five 
NGO employees, including some supervisors; and five governmental employees, 
including some supervisors.  The sample of informants was determined using the 
snowball method.  The key findings of this study show that:  1)  sexual harassment is 
caused by the norms maintained by a patriarchal society and the attitude that women 
are just sexual objects; 2)  the current physical environment of public transportation 
does not meet the standards of quality or safety; 3)  criminal reports made with the 
intention of helping female victims led to questioning by officials who did not 
understand or believe the case; 4) the preventative measures and solutions to address 
sexual harassment on public transportation, as campaigned for by Tueng We-La Puek, 
lack the perspective of female victims and are not widespread enough to reach all 
potential passengers. 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

กิตติกรรมประกาศ 
  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สามารถส าเร็จสมบูรณ์ได้ด้วยดี เนื่องจากได้รับความกรุณาและเมตตาอย่าง
สูงจากทุกท่านที่มีส่วนช่วยผลักดันความส าเร็จครั้งนี้ โดยเฉพาะท่านอาจารย์ที่ปรึกษา รองศาสตราจารย์ 
ดร. จุลนี เทียนไทย ซึ่งได้ให้โอกาสศิษย์และให้ก าลังใจในยามท้อแท้ และให้ค าแนะน าเสมอมา อีกทั้ง
ช่วยสนับสนุนและให้ค าปรึกษาตลอดการท าวิทยานิพนธ์ให้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี 

ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร. จุฑารัตน์ เอ้ืออ านวย ที่เป็นผู้จุดประกายการริเริ่มท า
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้และเสียสละเวลาอันมีค่าในการให้ค าแนะน าและข้อเสนอแนะที่เป็นประโยชน์ในการ
ท าวิทยานิพนธ์ อีกท้ังให้ความช่วยเหลือแก่ผู้วิจัยเพื่อให้การท าวิทยานิพนธ์มีความราบรื่นมากยิ่งข้ึน 

ขอขอบพระคุณ พันต ารวจตรี ดร. ชวนัสถ์ เจนการ ผู้ทรงคุณวุฒิ ที่เสียสละเวลาอันมีค่ามา
เป็นกรรมการและให้ค าแนะน าแก่ผู้วิจัย อีกทั้งแนะน าแนวคิดที่ช่วยให้ผู้วิจัยมีมุมมองในการวิจัยที่กว้าง
ขึ้น 

ขอขอบพระคุณคณาจารย์ ภาควิชาสังคมวิทยาและมานุษยวิทยา คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย ทุกท่านที่คอยประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู้แก่ผู้วิจัย และคอยสนับสนุนพร้อมทั้งให้ก าลังใจ
แก่ผู้วิจัยมาโดยตลอดการศึกษาอยู่ ณ ที่แห่งนี ้

ขอขอบพระคุณเจ้าหน้าที่ภาควิชาสังคมวิทยาและมานุษยวิทยา คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย ทุกท่านที่คอยให้บริการทางวิชาการเป็นไปด้วยดีตลอดหลักสูตร 

ขอขอบพระคุณผู้ให้ข้อมูลส าคัญที่มอบความร่วมมือเป็นอย่างดี  ทั้งอดีตผู้บริหาร ผู้บริหารใน
ปัจจุบัน และพนักงานในระดับปฏิบัติการ ที่สังกัดองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในแคมเปญ
ถึงเวลาเผือก ได้แก่ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ส านักงานสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ 
(ส านัก 9) แผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ มูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล 
(ประเทศไทย) มูลนิธิหญิงชายก้าวไกล เครือข่ายสลัมสี่ภาค และบริษัท ไซคลิกค์ ดิจิตอล เอ็นเตอร์ไพรส์ 
จ ากัด รวมทั้งขอขอบพระคุณผู้ให้ข้อมูลส าคัญเพศหญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครทุกท่าน ที่ให้ความร่วมมืออย่างดีกับการเข้าร่วมในการวิจัยครั้งนี้ 
เพ่ือบอกเล่าประสบการณ์ส่วนตัวและข้อมูลส าคัญที่เป็นประโยชน์แก่ผู้วิจัย ซึ่งทุกท่านได้เป็นส่วนหนึ่ง
ของความส าเร็จในงานวิทยานิพนธ์นี้ 

ขอขอบพระคุณนางสิริลักษณ์ ศรีสันติแสง อดีตผู้บังคับบัญชาผู้ล่วงลับที่รักและเคารพยิ่ง ที่
คอยสนับสนุนทุกประการแก่ผู้วิจัยมาโดยตลอดที่ท่านยังมีชีวิตอยู่ ขอขอบพระคุณนางสาวกรกนก อ้อน
ค าภา อดีตผู้บังคับบัญชา และนายธานัท รักเพชร ผู้บังคับบัญชาในปัจจุบันที่เคารพยิ่ง ที่ให้ความ
ช่วยเหลือ สนับสนุน และอนุมัติการลาให้ผู้วิจัยได้จัดสรรเวลาเพ่ือท าการศึกษาระดับปริญญาโทและท า
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วิทยานิพนธ์จนส าเร็จในครั้งนี้ 
ขอขอบพระคุณนายปริญญ์พิจิตร์ จุลประสิทธิ์พงษ์ และนางสาวปานชนก ชูหนู ผู้เป็นที่

ปรึกษาคอยให้ก าลังใจและให้ความช่วยเหลือแก่ผู้วิจัยทุกประการตลอดการท าวิจัยครั้งนี้ 
ขอขอบพระคุณเพ่ือน ๆ ร่วมรุ่นในสาขาอาชญาวิทยา จุฬา รุ่น 4 ของผู้วิจัยที่คอยให้ก าลังใจ

ในการท าวิจัยโดยตลอด และมอบความไว้วางใจแก่ผู้วิจัยได้ปฏิบัติหน้าที่ในฐานะประธานรุ่นประจ า
สาขาวิชาตลอดระยะเวลา 2 ปีที่ได้ศึกษาอยู่ ณ ที่แห่งนี้ 

ขอขอบพระคุณร้อยต ารวจเอก อู่ธนา สุระดะนัย ผู้ เป็นดั่งพ่ีชาย ที่คอยให้ก าลังใจและ
สนับสนุนแนวทางการท าวิจัยแก่ผู้วิจัยมาโดยตลอดเป็นอย่างดี 

ขอขอบพระคุณนายเศรษฐวิทย์ สัมโปสะเสน ผู้เป็นดั่งเพ่ือนและพ่ีชายที่เคารพรัก ที่สนับสนุน
และให้ก าลังใจ ตลอดจนให้แนวคิดและแนวทางการท าวิจัยให้ผู้วิจัยมาตั้งแต่แรกเริ่มเรียนปริญญาโทจน
ท าวิทยานิพนธ์นี้ได้ส าเร็จลุล่วงไปด้วยดี 

ขอขอบพระคุณนางสาวณชารีญา อินนา ผู้ที่คอยให้ก าลังใจ ให้การสนับสนุน และให้ความ
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1. ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
 ปัจจุบันอาชญากรรมทางเพศ (Sex Crime) ถือเป็นอาชญากรรมประเภทหนึ่งที่มีความ
รุนแรง และสร้างผลกระทบเป็นวงกว้างต่อผู้ตกเป็นเหยื่อในสังคม ซึ่งลักษณะความรุนแรงของ
พฤติกรรมย่อมมีความแตกต่างกัน เช่น การข่มขืน (Rape) การอนาจาร (Obscenity) การล่วงละเมิด
ทางเพศ (Sexual Abuse) และการคุกคามทางเพศ (Sexual Harassment) 
 แม้ว่าการคุกคามทางเพศจะมีลักษณะความรุนแรงของพฤติกรรมน้อยกว่าการข่มขืน แต่ใน
ปัจจุบันปัญหาการคุกคามทางเพศ (Sexual Harassment) เป็นปัญหาที่ก าลังลุกลามไปอย่างรวดเร็ว
ในทั่วโลก โดยสังเกตได้จากปรากฏการณ์ความเคลื่อนไหวทางสังคม เมื่อปี พ .ศ. 2561 ที่เกิด
ปรากฏการณ์  Me Too จากการเชิญชวนของ อะลิสซา มิลาโน นักแสดงหญิ งของประเทศ
สหรัฐอเมริกา ให้เผยแพร่วลีนี้ที่เป็นส่วนหนึ่งของการรณรงค์ให้เกิดความตระหนักรู้ถึงความแพร่หลาย
ของปัญหาทางเพศ โดยวลีดังกล่าวเป็นแรงบันดาลใจที่ได้รับมาจากทารานา เบิร์ก นักกิจกรรมสังคม
และนักจัดการชุมชน ที่ผลักดันการสร้างพลังด้วยการรับรู้ร่วมกันในกลุ่มผู้หญิงผิวสีที่มีประสบการณ์
ถูกทารุณทางเพศและเป็นเจ้าของวลีค าว่า Me Too ซึ่งปรากฏการณ์ดังกล่าวจึงเป็นการเคลื่อนไหว
ทางสังคมครั้งส าคัญที่สร้างปรากฏการณ์ในสังคมทั่วโลก รวมทั้งประเทศไทยด้วย ซึ่งลักษณ ะ
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศสามารถแสดงออกได้หลายวิธี อาทิ การใช้ค าพูดวาจา การแสดงออก
ทางการกระท า หรือ การสัมผัสทางร่างกาย และผลกระทบที่เกิดข้ึนย่อมสร้างความรุนแรงต่อผู้ตกเป็น
เหยื่อทั้งทางร่างกาย และจิตใจเช่นเดียวกับอาชญากรรมทางเพศประเภทอ่ืน ๆ จนยากที่ผู้ตกเป็น
เหยื่อจะฟ้ืนฟูตนเองเพ่ือกลับคืนสู่สภาวะปกติได้ ซึ่งในบางครั้งอาจจะสร้างผลกระทบถึงจุดที่ผู้ตกเป็น
เหยื่อเกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในชีวิตประจ าวัน หรือ บุคลิกของตนเองไปโดยสิ้นเชิง ที่เป็นผลมา
จากความวิตกกังวัล หวาดระแวง ความกลัว และความรู้สึกไม่มั่นคงปลอดภัยที่ เกิดขึ้นภายในของ
ตนเอง (จุฑารัตน์ เอ้ืออ านวย, 2544: 1)  
 อย่างไรก็ตามยังมีอีกสาเหตุหนึ่งที่อาจจะเป็นส่วนท าให้ผลกระทบของความรุนแรงจาก
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศยังคงอยู่ คือช่องว่างของการบังคับใช้กฎหมายในกระบวนการยุติธรรม
ไทย ที่หน่วยงานภายในนั้นมีข้อจ ากัดเกี่ยวกับการน าผู้กระท าความผิดมาลงโทษ กล่าวคือ การบัญญัติ
ถึงการกระท าผิดในประเด็นการคุกคามทางเพศในมาตรการทางกฎหมายอาญาของไทยนั้นคล้ายว่าจะ
บัญญัติไว้อย่างครอบคลุมในทุกประเด็นดังกล่าว แต่เมื่อมีการน าไปบังคับใช้กลับต้องอาศัยการตีความ
ในแต่ละกรณีจากผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้าน หรือ ขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ที่รับผิดชอบโดยตรง 
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เนื่องด้วยอาจจะเป็นเพราะในเนื้อความของมาตรการทางกฎหมายอาญาของไทยมักมีการบัญญัติไว้ใน
ลักษณะเชิงกว้าง อย่างเช่น ในเนื้อความตอนหนึ่งของมาตรา 397 แห่งพระราชบัญญัติให้ใช้ประมวล
กฎหมายอาญา พ.ศ. 2499 (ฉบับประกาศใช้ พ.ศ. 2560) ที่ระบุไว้ว่า “ผู้ใดกระท าด้วยประการใด ๆ 
ต่อผู้อ่ืน อันเป็นการรังแก ข่มเหง คุกคาม หรือ กระท าให้ได้รับความอับอาย หรือ เดือดร้อนร าคาญ 
ต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าพันบาท” รวมถึงในมาตรา 397 ดังกล่าว จะบัญญัติเนื้อความวรรค 
ต่าง ๆ ให้ครอบคลุมไปถึงการกระท าที่เป็นการคุกคามอันมีลักษณะส่อไปในทางที่จะล่วงเกินทางเพศ
ในที่รโหฐาน ตลอดจนการกระท าผิดโดยอาศัยเหตุที่ผู้กระท ามีอ านาจเหนือผู้ถูกกระท าในสถานที่
ท างานไว้ด้วย นอกจากนี้มาตรการทางกฎหมายอาญาฉบับอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการกระท าผิดใน
ประเด็นการคุกคามทางเพศ เช่น พระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2551 พระราชบัญญัติ
ระเบียบข้าราชการพลเรือน พ.ศ. 2551 และกฎก.พ.ว่าด้วยการกระท าการอันเป็นการล่วงละเมิด หรือ 
คุกคามทางเพศ พ.ศ. 2553 เป็นต้น มักจะสร้างขึ้นเป็นกฎหมายที่บังคับใช้ในสถานประกอบการ
เอกชน หรือ สถานที่ราชการเป็นส่วนใหญ่ ประกอบกับกลไกทางวัฒนธรรมของสังคมไทยมักถูก
ปลูกฝังมาตั้งแต่อดีต ว่าเรื่องเพศนั้นเป็นเรื่องน่าอับอายไม่ควรปล่อยให้เป็นที่รับรู้แก่สาธารณะชน 
และไม่ควรเข้าไปยุ่งเกี่ยวกับเรื่องของผู้ อ่ืนที่ ไม่ใช่ตนเอง ซึ่งกลไกทางวัฒนธรรมนี้กลายเป็น
แนวความคิดที่มีอิทธิพลต่อจิตใต้ส านึกในการช่วยเหลือผู้อ่ืนของประชาชนบางกลุ่มคนที่มีความเชื่อ
แบบนั้น ส่งผลให้การช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อในสถานการณ์ที่เผชิญการคุกคามทางเพศอยู่นั้นอาจจะ
ถูกละเลย และเปิดช่องว่างที่ให้ผู้กระท าความผิดสามารถรอดพ้นจากการลงโทษตามมาตรการทาง
กฎหมายของสังคมไทยได้อย่างง่ายดาย 
 อนึ่ง ช่องว่างทางกฎหมายดังกล่าว รวมถึงกลไกทางวัฒนธรรมของสังคมไทยที่ปรากฏขึ้นนี้ได้
มีนักวิชาการได้ให้ความสนใจ และเข้ามามีส่วนร่วมในการศึกษาวิจัยในประเด็นการคุกคามทางเพศ
อย่างแพร่หลาย แต่การศึกษาวิจัยในประเด็นนี้ย่อมมีความเสี่ยงสูงในการได้มาซึ่งข้อมูล ส่งผลให้
งานวิจัยส่วนใหญ่จะเป็นการค้นคว้าหาข้อมูลจากแหล่งข้อมูลที่เป็นผู้ต้องขังคดีเกี่ยวกับอาชญากรรม
ทางเพศในเรือนจ า หรือ บุคลากรภายในหน่วยงานของกระบวนการยุติธรรม ที่ถือว่าเป็นสอง
แหล่งข้อมูลส าคัญโดยตรงที่สะท้อนให้สังคมได้รับรู้และตระหนักถึงภัยของอาชญากรรมทางเพศ ซึ่ง
น้อยนักท่ีนักวิจัยจะหันมาศึกษาในประเด็นที่เกี่ยวกับการสร้างระบบ หรือ กลไกบางอย่างเพ่ือเป็นการ
ป้องกันปัญหาอาชญากรรมทางเพศในสังคม ในลักษณะของการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การ
ต่าง ๆ เช่น องค์การภาครัฐ องค์การพัฒนาเอกชน และ/หรือ ภาคประชาชน ที่ร่วมก าหนดวิธีการ 
หรือ มาตรการป้องกันปัญหาอย่างบูรณาการ ซึ่งในยุคปัจจุบันวิธีการและมาตรการแก้ไขปัญหาใน
ลักษณะนี้ มักเป็นที่นิยมในสังคมไทยที่เชื่อว่าการผนึกสรรพก าลังจากความหลากหลายขององค์การ
ภาคส่วนต่าง ๆ ที่ได้กล่าวไปข้างต้น จะเป็นการระดมทรัพยากรรอบด้านเพ่ือแก้ไขปัญหาได้อย่างมี
ประสิทธิและยั่งยืน 
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 ทั้งนี้ด้วยแรงบันดาลใจของผู้วิจัย จึงได้เลือกศึกษาประเด็นความร่วมมือระหว่างองค์การ
ภ า ค รั ฐ  (Public Governmental Organizations)  แ ล ะ อ ง ค์ ก า ร พั ฒ น า เอ ก ช น  (Non-
Governmental Organizations: NGOs) ในการป้องกันอาชญากรรมที่มีปรากฏอยู่ในสังคมไทย
ปัจจุบัน โดยเลือกศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะใน
เขตกรุงเทพมหานคร ที่ถือเป็นตัวอย่างหนึ่งที่สะท้อนให้เห็นถึงการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การ
ในสังคมไทย ซึ่งมุ่งหวังจะป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศให้ลดน้อยลง ที่จุดมุ่งหมายของ
โครงการดังกล่าวเจาะจงในประเด็นเกี่ยวกับการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบนระบบขนส่งสาธารณะใน
เขตกรุงเทพมหานคร เช่น รถตู้โดยสารสาธารณะ รถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) แท็กซี่ รถมอเตอร์
ไซต์รับจ้าง รถไฟฟ้าบีทีเอส และรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยโครงการนี้มีจุดเริ่มต้นที่รถโดยสารประจ าทาง 
(รถเมล์) เป็นส่วนแรกก่อน เพ่ือต้องการสร้างมาตรการป้องกันปัญหาอาชญากรรมดังกล่าวบนรถ
โดยสารประจ าทางอย่างเป็นรูปธรรม นอกจากนี้ปัญหาการคุกคามทางเพศท่ีปรากฏขึ้นมักเกิดจากการ
ส ร้ า งสภ าพ แวดล้ อม  ห รื อ  ส ถ าน ก ารณ์ ที่ ไม่ พึ งป รารถน า (Hostile or Discriminatory 
Environment) เป็นส่วนใหญ่ 
 อีกทั้งในสถานการณ์ปัจจุบันของสังคมไทยที่ก าลังประสบกับปัญหาการคุกคามทางเพศบน
ระบบขนส่งสาธารณะที่มีปริมาณเพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งพิจารณาได้จากผลการวิจัยที่เป็นการเก็บข้อมูลทาง
สถิ ติ ของเครือข่ าย เมื อ งปลอดภั ย เพ่ื อผู้ หญิ งร่ วมกับคณ ะวิจั ยคณ ะสาธารณ สุขศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (อารุญ เกตุสาคร และรณภูมิ สามัคคีคารมย์ , 2560) ได้ด าเนินการส ารวจ
ผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะเฉพาะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ปี  พ.ศ. 2560 จ านวน 1,654 คน 
ประกอบด้วย ผู้หญิง ผู้ชาย และเพศอ่ืน ๆ ซึ่งปรากฏผลเฉลี่ยว่า 35% หรือ มากกว่า 1 ใน 3 ของ
ผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะเฉพาะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ระบุว่า เคยเจอเหตุการณ์การคุกคามทาง
เพศบนรระบบขนส่งสาธารณะ โดยผลเฉลี่ยมาจากผู้หญิงที่ตอบแบบสอบถามได้ระบุว่าเคยเจอ
เหตุการณ์การคุกคามทางเพศขณะใช้บริการขนส่งสาธารณะ ถึง 45% และผู้ที่เป็นเพศทางเลือก 
ประมาณ 38% ได้ระบุว่าเคยพบเห็นเหตุการณ์การถูกคุกคามทางเพศ รวมถึงผู้ชายอีก 15% ที่เคยพบ
เห็นเหตุการณ์การคุกคามทางเพศเช่นเดียวกัน 
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ภาพที่ 1ลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่พบบ่อยสุดบนรถโดยสารประจ าทาง 

  
ที่มา: ผลการวิจัยของเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพื่อผู้หญิง ร่วมกับ คณะวิจัยคณะสาธารณสุขศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (2560) 
 

 นอกจากนี้งานวิจัยเรื่องสถานการณ์การคุกคามทางเพศ บนระบบขนส่งสาธารณะ ในเขต
กรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2560 ได้เสนอและจัดล าดับประเภทของระบบขนส่งสาธารณะใน
กรุงเทพมหานครที่ผู้ตอบแบบส ารวจพบเจอการคุกคามทางเพศมากที่สุด 5 อันดับแรก ได้แก่ 
 (อันดับ 1) รถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) คิดเป็น 50% 
 (อันดับ 2) รถจักรยานยนต์รับจ้าง (มอเตอร์ไซค์รับจ้าง) คิดเป็น 11.4% 
 (อันดับ 3) แท๊กซี่ คิดเป็น 10.9% 
 (อันดับ 4) รถตู้ คิดเป็น 9.8% 
 (อันดับ 5) รถไฟฟ้า BTS คิดเป็น 9.6% 
 อีกทั้งงานวิจัยดังกล่าวได้เสนอสัดส่วนระหว่างจ านวนผู้ที่พบเห็นเหตุการณ์คุกคามทางเพศที่
เกิดขึ้นบนรถโดยสารประจ าทางกับจ านวนผู้ที่พบเห็นเหตุการณ์คุกคามทางเพศและกล้าแจ้งความต่อ
เจ้าหน้าที่กระบวนการยุติธรรมมีความแตกต่างกัน โดย 52% คือผู้ที่พบเห็นเหตุการณ์คุกคามทางเพศ 
แต่มิได้มีการแจ้งความต่อเจ้าหน้าที่กระบวนการยุติธรรม ประกอบกับอีก 20% คือผู้ที่ไม่เคยพบเห็น
เหตุการณ์คุกคามทางเพศ ซึ่งสุดท้ายมีเพียง 28% ของผู้ที่เห็นเหตุการณ์คุกคามทางเพศกล้าที่จะแจ้ง
ความต่อเจ้าหน้าที่กระบวนการยุติธรรม 
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 อย่างไรก็ตามงานวิจัยดังกล่าวได้ผลสรุปการส ารวจลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่
ผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร จากจ านวน 1,654 คน และพบว่า 5 อันดับแรกของ
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศมีดังนี้ 
 (อันดับ 1) การลวนลามด้วยสายตา เช่น มองช้อนใต้กระโปรง มองหน้าอก คิดเป็น 18.8 % 
 (อันดับ 2) ตั้งใจเบียดชิด แต๊ะอ๋ัง ลูบคล า คิดเป็น 15.4% 
 (อันดับ 3) ผิวปาก แซว คิดเป็น 13.9% 
 (อันดับ 4) พูดจาแทะโลม เกี้ยวพาราสี คิดเป็น 13.1% 
 (อันดับ 5) พูดลามก ชวนคุยเรื่องเพศ คิดเป็น 11.7% 
 ทั้งนี้รวมถึงพบการคุกคามทางเพศในรูปแบบอ่ืนที่ถือว่าร้ายแรง เช่น ใช้อวัยวะเพศถูไถ โชว์
อวัยวะเพศ หรือ ส าเร็จความใคร่ให้เห็น คิดเป็น 4.6% การเปิดภาพลามก หรือ คลิปอนาจารให้เห็น 
คิดเป็น 3% และ 2.9% เป็นการตามตื้อ หรือ สะกดรอยตามอีกด้วย 
 จากข้อมูลทางสถิติในข้างต้น จึงตรอกย้ าให้เห็นถึงปัญหาการคุกคามทางเพศที่ก าลังขยาย
ขอบเขต และมีความรุนแรงเพ่ิมมากขึ้นบนระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งองค์การพัฒนาเอกชนต่าง ๆ ได้
ร่วมกันจัดตั้ งเป็น เครือข่ ายเมืองปลอดภัย เพ่ือผู้ หญิ ง (Safe Cities for Women Thailand) 
ประกอบด้วย มูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) สมาคมเพศวิถีศึกษา ในส่วนกอง
แผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ มูลนิธิหญิงชายก้าวไกล และเครือข่ายสลัม 4 
ภาค ที่มีจุดมุ่งหมายต้องการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ
อย่างจริงจัง และเพ่ือให้บรรลุจุดมุ่งหมายของกลุ่มภาคีเครือข่ายฯ จึงได้ขยายความร่วมมือไปยัง
องค์การภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งสาธารณะของไทย ได้แก่ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขส
มก.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ในส่วนส านักสนับสนุนสุขภาวะ
ประชากรกลุ่มเฉพาะ ให้เข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินงานโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทาง
เพศบนระบบขนส่งสาธารณะร่วมกัน ซึ่งมีชื่อแคมเปญที่ใช้รณรงค์สื่อสารในสังคมว่า “ถึงเวลาเผือก” 
ที่ให้ความส าคัญในเรื่องการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
เขตกรุงเทพมหานคร โดยประชาชนทั่วไปสามารถเข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหานี้ได้
ด้วย ตลอดจนมุ่งสร้างความตระหนักให้กับประชาชนที่พบเห็นเหตุการณ์ หรือ แม้กระทั่งผู้ตกเป็น
เหยื่อนั้นกล้าเผชิญต่อปัญหา โดยสามารถแจ้งเบาะแสของเหตุการณ์การคุกคามทางเพศให้กับ
องค์การ/หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้รับทราบปัญหาและเร่งเข้าไปด าเนินการแก้ไขปัญหานี้อย่าง
ทันท่วงท ี
 นอกจากนี้แคมเปญ “ถึงเวลาเผือก” ได้กลายเป็นส่วนหนึ่งของโครงการอบรมเรื่องการ
คุกคามทางเพศให้แก่พนักงานขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่ให้พนักงานสามารถ
สอดส่องดูแลความปลอดภัยของผู้โดยสาร ซึ่งในปี พ.ศ. 2560 ได้ขยายพ้ืนที่การด าเนินโครงการฯ 
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เพ่ือให้ภาคเอกชนกับภาคประชาชนได้เข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกัน หรือ แก้ไขปัญหาการตกเป็น
เหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ โดยมีการรณรงค์ผ่านการจัดกิจกรรมที่หลากหลาย 
อาทิ การจัดท าสติ๊กเกอร์ส าหรับติดบนรถโดยสารประจ าทาง การจัดเวทีเสวนาประเด็นเรื่องคุกคาม
ทางเพศ การจัดกิจกรรมฝึกอบรมเสริมสร้างทักษะการป้องกันตัวและการเอาตัวรอดจากการตกเป็น
เหยื่อคุกคามทางเพศ และการจัดท าสื่อเพ่ือรณรงค์ เผยแพร่บนช่องทางในสื่อสังคมออนไลน์ เช่น 
Facebook Page และ Youtube 
 อีกทั้งโครงการรดังกล่าวได้สร้างความน่าสนใจให้ผู้วิจัยเลือกศึกษาและท าวิจัยในประเด็นนี้ 
โดยมุ่งเน้นการศึกษามุมมองจากบริบทของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เป็นเพศหญิง ไปพร้อม
กับการศึกษาปรากฏการณ์ความร่วมมือขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ที่มีต่อประเด็น
ปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยกลุ่มผู้ใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทางเพศหญิงนี้เป็นกลุ่มประชากรที่มีอัตราเสี่ยงต่อการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ
ในจ านวนที่สูง ดังที่สอดคล้องกับข้อมูลทางสถิติในข้างต้น 
 การศึกษานี้ผู้วิจัยได้เลือกใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพเป็นวิธีการศึกษา โดยเริ่มจากการมุ่งศึกษา
ประเด็นลักษณะความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการป้องกันการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง ผ่านการรวบรวมข้อมูลจากการค้นคว้าวิจัยข้อมูลทาง
เอกสารต่าง ๆ (Documentary Research) ได้แก่ เอกสารวิชาการในรูปแบบบทความทางวิชาการ
และงานวิจัย ทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศ และเอกสารของแคมเปญถึงเวลาเผือก (เช่น คู่มือ
ถึงเวลาเผือก เป็นต้น) เพ่ือให้เข้าใจสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ (รวมถึง
รถโดยสารประจ าทาง) ประกอบกับการใช้เทคนิควิจัยการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก ( In-Depth 
Interview) สัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญหลายท่าน (Key Informants) ทั้งที่เป็นเพศหญิงและเคยตก
เป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง และผู้บริหารกับพนักงานระดับปฏิบัติการ
ภายในองค์การต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่ง เพ่ือน าข้อมูลที่ได้ทั้งหมดมาวิเคราะห์ตามประเด็นที่ผู้วิจัยได้
ก าหนดไว้  
 นอกจากนี้ผู้วิจัยได้เลือกวิธีการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพที่ใช้วิธีอุปนัย ( Induction) เป็นหลัก
ส าคัญในการวิจัย (ชาย โพธิสิตา, 2556: 28-29) กล่าวคือ จะเริ่มต้นศึกษาจากประสบการณ์ หรือ 
มุมมองของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เป็นเพศหญิงที่มีต่อสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบน
รถโดยสารประจ าทาง ประกอบกับน ามาพิจารณาถึงมาตรการป้องกันและแก้ไขของโครงการดังกล่าว
ที่มีการรณรงค์อยู่ในสังคมไทยว่าเป็นอย่างไร เพ่ือเชื่อมโยงไปสู่การศึกษาปรากฏการณ์ความร่วมมือ
ระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนนั้น มีรูปแบบความร่วมือ การจัดการเชิงระบบ 
รวมถึงปัญหาและอุปสรรคของความร่วมมือดังกล่าวเป็นอย่างไร อีกทั้งต่อยอดโดยการศึกษาจาก
มุมมองความคิดเห็นของกลุ่มประชากรผู้ใช้บริการฯ ที่เป็นเพศหญิง ที่ให้ข้อมูลย้อนกลับ (Feedback) 
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ถึงโครงการดังกล่าว ว่าควรมีการปรับปรุง หรือ พัฒนาเพ่ิมเติมอย่างไร ซึ่งน าไปสู่การสร้างชุดข้อมูล
ใหม่ที่จะเป็นข้อเสนอแนะแก่องค์การต่าง ๆ ที่ได้สร้างความร่วมมือระหว่างกันนี้ได้น าไปปรับปรุง
กระบวนการภายในให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นต่อไปในอนาคต 
 
2. ค าถามการวิจัย 
 2.1 ปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร ในทัศนะ
ของผู้ใช้บริการที่เป็นเพศหญิงและเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ มีสภาพปัญหาเป็นอย่างไร 
 2.2 ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์
ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีมาตรการป้องกันและ
แก้ไขปัญหาอย่างไร 
 2.3 ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์
ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร มี รูปแบบของความ
ร่วมมือระหว่างกันอย่างไร 
 2.4 ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์
ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร มีการจัดการเชิงระบบ
ของโครงการฯ อย่างไร 
 
3. วัตถุประสงค์การวิจัย 
 3.1 เพ่ื อศึกษาสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน เขต
กรุงเทพมหานคร จากทัศนะของผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศในขณะที่ใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทาง 
 3.2 เพ่ือศึกษามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาฯ ภายใต้ความร่วมมือระหว่างองค์การ
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 3.3 เพ่ือศึกษารูปแบบของความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนใน
โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 3.4 เพ่ือศึกษาการจัดการเชิงระบบของความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การ
พัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 3.5 เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะให้แก่องค์การความร่วมมือที่สามารถน ามาปรับปรุงกระบวนการ
ความร่วมมือระหว่างองค์การให้มีประสิทธิภาพมากข้ึนในอนาคต 
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4. ขอบเขตการวิจัย 
4.1 ขอบเขตด้านประชากร 

 ส าหรับขอบเขตด้านประชากร ผู้วิจัยเลือกศึกษากลุ่มประชากรทั้งหมด 3 กลุ่ม ได้แก่ 
 กลุ่มที่ 1 ผู้บริหาร และ/หรือ พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ
แคมเปญถึงเวลาเผือก 
 กลุ่มที่ 2 ผู้บริหาร และ/หรือ พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การพัฒนาเอกชนที่เกี่ยวข้อง
กับแคมเปญถึงเวลาเผือก 
 และกลุ่มที่ 3 ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ที่เป็นเพศหญิง ในช่วงอายุ 18-35 ปี และเคย
ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศในขณะสัญจรบนเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางของพ้ืนที่สังกัด
เขตการเดินรถที่ 1 (เขตการเดินรถบางเขน) จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
 ซึ่งเหตุผลที่ผู้วิจัยเลือกศึกษาเฉพาะเพศหญิง เนื่องจากเพศหญิงเป็นเพศที่มีความเสี่ยงสูงที่
อาจจะถูกคุกคามทางเพศได้ง่าย และช่วงอายุดังกล่าวถือเป็นช่วงที่อยู่ในวัยก าลังเจริญพันธุ์ มีรูปร่างที่
อาจจะดึงดูดความน่าสนใจต่อเพศตรงข้ามได้ ทั้งนี้หากผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่ในการวิจัยและค้นพบข้อมูลที่มี
ค่าต่อการศึกษาวิจัยครั้งนี้ที่อาจจะได้มาจากกลุ่มประชากรเพศอ่ืน เช่น เพศชาย และ/หรือ เพศ
ทางเลือก เป็นต้น ผู้วิจัยจะด าเนินการน าข้อมูลที่ได้มาพิจารณาเพ่ือศึกษาและวิเคราะห์เพ่ิมเติม โดย
ค านึงถึงความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวิจัยครั้งนี้เป็นส าคัญ 
 

4.2 ขอบเขตด้านเนื้อหาและพื้นที่ 
 ผู้วิจัยก าหนดขอบเขตด้านเนื้อหา โดยมุ่งศึกษาความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและ
องค์การพัฒนาเอกชนในการป้องกันอาชญากรรม ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทาง
เพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก ซึ่งครอบคลุม
เนื้อหาตามที่ก าหนดไว้ในวัตถุประสงค์การวิจัย ได้แก่ การศึกษาสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศของ
เพศหญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อบนรถโดยสารประจ าทาง การศึกษารูปแบบความร่วมมือระหว่างองค์การ
ของโครงการฯ การศึกษาการจัดการเชิงระบบของโครงการฯ และการศึกษามาตรการป้องกันและ
แก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง 
 อีกทั้งผู้วิจัยได้ก าหนดขอบเขตการศึกษาด้านพ้ืนที่ โดยเลือกศึกษาเจาะจงเฉพาะรถโดยสาร
ประจ าทาง (รถเมล์) ในสังกัดเขตการเดินรถที่ 1 (เขตบางเขน) จากเขตการเดินรถขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่มีให้บริการอยู่ในปัจจุบันทั้งหมด 8 เขต เนื่องด้วยพ้ืนที่นี้มีลักษณะทาง
กายภาพเป็นศูนย์กลางของพ้ืนที่สาธารณะในละแวกนั้น โดยล้อมรอบด้วยสถานศึกษา เช่น 
มหาวิทยาลัยศรีปทุม มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตบางเขน และมหาวิทยาราชภัฏพระนคร 
เป็นต้น เช่น กรมทหารราบที่ 11 กรมป่าไม้ และสถานีต ารวจบางเขน เป็นต้น ชุมชนที่อยู่อาศัย เช่น 
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หอพักเอกชน ชุมชนบางเขน และชุมชนวัดพระศรีมหาธาตุวรมหาวิหาร เป็นต้น และวัด เช่น วัดพระ
ศรีมหาธาตุวรมหาวิหาร เป็นต้น จึงเป็นพ้ืนที่ที่มีความเหมาะสมของการศึกษาวิจัยในครั้งนี้  เพราะมี
ความหลากหลายรูปแบบการด าเนินชีวิตของประชาชนโดยเฉพาะกลุ่มสตรีที่อยู่ในช่วงอายุ 18-35 ปี 
ทีพั่กอาศัยอยู่ และ/หรือ เดินทางสัญจรใช้บริการรถโดยสารประจ าทางผ่านเส้นทางนี้เป็นประจ า 
 

ภาพที่ 2 เขตการเดินรถโดยสารประจ าทางบางเขน (เขตการเดินรถท่ี 1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.3 ขอบเขตด้านเวลา 
 ระยะเวลาที่ท าการศึกษาการน าโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก อันเนื่องมาจากความร่วมมือระหว่าง
องค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไขปัญหานี้ มาปฏิบัติใช้ในสังคม โดย
เริ่มตั้งแต่ช่วงระยะเวลาปี พ.ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2562 
 
5. นิยามศัพท์ที่ใช้ในการวิจัย 
 5.1 การตกเป็นเหยื่ออาชญากรรม (Crime Victimization) หมายถึง บุคคล หรือ คณะ
บุคคลที่ได้รับอันตรายทางร่างกายและจิตใจ ได้รับความเสียหายต่อทรัพย์สิน และได้รับผลกระทบต่าง 
ๆ จากการเกิดอาชญากรรม เช่น ถูกท าร้ายร่างกาย หรือ ถูกลักทรัพย์ เป็นต้น 
 5.2 ความร่วมมือ (Collaboration) หมายถึง การด าเนินงานร่วมกัน ประสานงานเชื่อมโยง
ในการแบ่งปันทรัพยากรต่าง ๆ ในการบูรณาการท างานร่วมกันขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนา
เอกชน เพ่ือป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ โดยบรรลุตามผลที่ได้ตั้งไว้ร่วมกัน 
ซึ่งอยู่บนพื้นฐานของมุมมอง หรือ ความคิดเห็นที่สอดคล้อง และเอ้ือประโยชน์ซึ่งกันและกัน  
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 5.3 การคุกคามทางเพศ (Sexual Harassment) หมายถึง พฤติกรรมที่เบี่ยงเบนต่างจาก
พฤติกรรมปกติทั่วไปในการล่วงเกินบุคคลอ่ืนโดยไม่ได้รับความยินยอม อันเกิดได้ทั้งจากวาจา การ
แสดงออก และการกระท า ซึ่งมีความผิดตามกฎหมายที่ได้บัญญติไว้ 
 5.4 การป้องกันการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ (Prevention for Victimization of 
Sexual Harassment) หมายถึง การด าเนินงานต่าง ๆ เพ่ือไม่ให้กลุ่มเป้าหมายตกเป็นเหยื่อของ
ปัญหาการคุกคามทางเพศ และการสร้างปัจจัยทางสังคมต่าง ๆ เพ่ือลดความเสี่ยงในการตกเป็นเหยื่อ
การคุกคามทางเพศ  
 5.5 แคมเปญ (Campaign) หมายถึง วิธีในการจัดการและการสร้างแผนสื่อสารของการ
ท างาน เพ่ือใช้ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนในสังคมสามารถเข้าถึงการรับรู้ได้ไม่ยาก ประกอบกับมี
เนื้อหาและภาษาท่ีใช้ที่เข้าใจง่ายกับทุกกลุ่มคน 
 5.6 ถึงเวลาเผือก (Tueng We-La Puek) หมายถึง ชื่อเฉพาะที่ตั้งขึ้นส าหรับแคมเปญ ที่เป็น
ส่วนหนึ่งโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร 
อันเนื่องมาจากความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการแก้ไข
ปัญหาการคุกคามทางเพศในสังคมไทย 
 5.7 ระบบขนส่งสาธารณะเขตกรุงเทพมหานคร (Bangkok Public Transport) หมายถึง 
ยานพาหนะที่ให้บริการส าหรับประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร เช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้าใต้ดิน 
รถโดยสารประจ าทาง รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถตู้โดยสารสาธารณะ เป็นต้น 
 5.8 การจัดการเชิงระบบ (System Approach) หมายถึง การด าเนินงานต่างๆที่มีขั้นตอน
อย่างเป็นระบบ ประกอบด้วย มีปัจจัยน าเข้า (Input) เพ่ือน าเข้าสู่ระบบการเมือง (Political 
System) และได้มาซึ่งปัจจัยน าออก หรือ ผลผลิต (Outputs) นอกจากนี้มีการน าสิ่งที่ควรต้องแก้ไข 
หรือ ปรับปรุงกลับมาเป็นปัจจัยน าเข้าใหม่อีกครั้ง ผ่านข้อมูลย้อนกลับ (Feedback) ประกอบกับทุก
ขั้นตอนอยู่ภายใต้การก ากับจากสภาพแวดล้อม หรือ บริบททางสังคม (Environment) ที่เข้ามามีส่วน
เกี่ยวข้องกับกระบวนการจัดการเชิงระบบทั้งหมด  
 5.9 ปัจจัยน าเข้า หรือ สิ่งที่ป้อนเข้าไป (Inputs) หมายถึง ปัจจัยบางอย่างที่ปรากฏขึ้น และ
น าเข้าสู่กระบวนการด าเนินงานของระบบ รวมถึงสภาพแวดล้อม หรือ บริบททางสังคมที่เกิดความ
ต้องการขึ้น และกลายสภาพเป็นปัจจัยน าเข้าให้กับระบบ 
 5.10 ระบบการเมือง (Political System) หมายถึง ระบบความสัมพันธ์และพฤติกรรม
ทางการเมือง รวมถึงสถาบันและโครงสร้างทางการเมืองที่คอยท าหน้าที่ในการจัดสรรสิ่ งที่มีคุณค่า
ให้กับสังคม 
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 5.11 ปัจจัยน าออก หรือ ผลผลิต (Outputs) หมายถึง ความส าเร็จในลักษณะต่าง ๆ ที่เป็น
ผลผลิตจากกระบวนการด าเนินงาน และการตัดสินใจของผู้มีอ านาจภายในระบบการเมือง เช่น 
นโยบาย แผนยุทธศาสตร์ หรือ กฎหมาย 
 5.12 ข้อมูลย้อนกลับ (Feedback) หมายถึง ผลสะท้อนที่เกิดจากผลผลิตของระบบการเมือง
ที่ไม่เป็นตามข้อเรียกร้อง หรือ ความต้องการที่เป็นปัจจัยน าเข้าเท่าที่ควร จึงเป็นส่วนส าคัญในการท า
หน้าที่ป้อนข้อมูล หรือ ข้อเท็จจริงกลับเข้าสู่กระบวนการด าเนินงานของระบบอีกครั้ง 
 5.13 สภาพแวดล้อม หรือ บริบททางสังคม (Environment) หมายถึง สภาพการณ์หรือสิ่ง
ต่าง ๆ ที่อยู่ภายในและภายนอกองค์การ ซึ่งมีผลต่อระบบขององค์การในกระบวนการด าเนินงานให้
เป็นไปอย่างเต็มประสิทธิภาพหรือไม่ ขึ้นอยู่กับการปรับตัวให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม แต่ใน
ขณะเดียวกันองค์การอาจล้มเหลวในการด าเนินงานได้หากไม่ปรับตัวให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม 
 5.14 องค์การภาครัฐ (Public Governmental Organizations) หมายถึง หน่วยงานที่สังกัด
ภาครัฐ ประกอบด้วย องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่ม
เฉพาะ ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่มีความร่วมมือในโครงการฯ  
 5.15 องค์การพัฒนาเอกชน (Non-Governmental Organizations: NGOs) หมายถึ ง 
องค์การที่ไม่แสวงหาก าไร ประกอบด้วย มูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) 
แผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ และมูลนิธิหญิงชายก้าวไกล ที่มีความร่วมมือใน
โครงการฯ  
 5.16 เครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง (Safe Cities for Women) หมายถึง กลุ่มองค์การ
พัฒนาเอกชนจ านวน 4 องค์การ ที่รวมตัวเป็นเครือข่ายที่มีวัตถุประสงค์ต้องการสร้างเมืองปลอดภัย
เพ่ือผู้หญิงในสังคม ประกอบด้วย มูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) แผนงาน 
สุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ มูลนิธิหญิงชายก้าวไกล และเครือข่ายสลัม 4 ภาค 
 
6. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 6.1 สร้างความรู้ความเข้าใจในการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การ
พัฒนาเอกชนในประเทศไทยได้มากยิ่งขึ้น ที่มีต่อประเด็นการป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะจากมุมมองของผู้ใช้บริการทีเป็นเพศหญิงและเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ 
 6.2 เพ่ือสร้างข้อมูลเชิงวิเคราะห์การจัดการเชิงระบบ หรือ การด าเนินงานแบบองค์รวมของ
องค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ที่มีต่อประเด็นการป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะ ในการน าไปปรับปรุงการด าเนินงานให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
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 6.3 เผยแพร่องค์ความรู้ที่เป็นมุมมองมิติใหม่ทางอาชญาวิทยาให้กับทางวิชาการ ซึ่งสามารถ
น าไปต่อยอดทางการศึกษา หรือ การวิจัยที่มีต่อประเด็นการป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะ 
 6.4 ให้ข้อเสนอแนะต่อองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่ เกี่ยวข้อง เพ่ือเกิด
กระบวนการการก าหนดนโยบายสาธารณะ หรือ ปรับปรุงกฎหมายให้ครอบคลุมต่อประเด็นปัญหา
การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย และเพ่ือให้เกิดการพัฒนาปรับปรุง
คุณภาพของสภาพแวดล้อมบนระบบขนส่งสาธารณะให้มีความปลอดภัยอย่างเป็นรูปธรรม 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

  
 การวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ทบทวนวรรณกรรมที่รวบรวมมาจากแนวคิด ทฤษฎี เอกสาร และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องในเรื่องของความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการ
ป้องกันอาชญากรรม: ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือน ามาตอบค าถามการวิจัย ก าหนดกรอบการ
วิเคราะห์ข้อมูล ก าหนดทิศทางการวิจัยให้มีขอบเขตที่ชัดเจน ตลอดจนน ามาสร้างและพัฒนาชุด
ค าถามส าหรับการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกกับผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Informants) ทั้งหมดที่เกี่ยวข้อง
กับการวิจัยนี้ 
 อนึ่ง แนวคิด ทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่รวบรวมมาทั้งหมด จะเป็นทั้ ง
แนวความคิดหลัก (Core Concepts) และประเด็นแกนกลาง (Central Issues) ที่มีอิทธิพลแทรกอยู่
ในบทต่าง ๆ เช่น น ามาก าหนดทิศทางขอบเขตการวิจัย เป็นองค์ความรู้ส าหรับการสร้างและพัฒนา
ชุดค าถามสัมภาษณ์ในการเก็บข้อมูลการวิจัย เป็นต้น ซึ่งเปรียบเสมือนเป็น “เส้นทางการเดินทาง” 
(Route of Journey) ที่ผู้วิจัยจะสร้างสรรค์ออกแบบและขับเคลื่อนการวิจัยในครั้งนี้ให้เป็นตาม
วัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ โดยจะสอดแทรกการวิเคราะห์ การสังเคราะห์ และการตีความในมุมมอง
ทางด้านอาชญาวิทยา เพ่ือให้เกิดความเข้าใจถึงสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทางในสังคมไทย รวมถึงน าประเด็นที่ค้นพบจากผลการวิจัยมาสร้างเป็นข้อเสนอแนะของงานวิจัยครั้ง
นี้  และมอบให้กับองค์การที่ เกี่ยวข้องต่อไป ทั้งนี้ผู้วิจัยได้จ าแนกสาระส าคัญของการทบทวน
วรรณกรรม ดังนี้ 
1. แนวคิดเก่ียวกับปัญหาการคุกคามทางเพศ (Sexual Harassment) 
2. ข้อมูลเกี่ยวกับแคมเปญถึงเวลาเผือก (Tueng We-La Puek Project Information) 
3. แนวคิ ด เกี่ ย วกับความร่วมมื อและการจัดการเชิ งระบบ  (Collaboration and System 
Management Concepts) 
 3.1 การบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ (Collaborative Public Management) 
 3.2 ทฤษฎีระบบ (System Theory) 
4. ทฤษฎีอาชญาวิทยาและจิตวิทยาสังคม (Criminological and Social Psychology Theory) 
 4.1 ทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน (Routine Activities Theory) 
 4.2 แนวคิดเกี่ยวกับการกระจายความรับผิดชอบในสังคม (Diffusion of Responsibility in 
Social) 
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5. ทฤษฎีอาชญาวิทยาเกี่ยวกับการป้องกันการคุกคามทางเพศ (Sexual Harassment Prevention) 
 5.1 ทฤษฎีควบคุมอาชญการรมจากสภาพแวดล้อม (Crime Control Theory through 
Environmental  
       Design: CED) 
 5.2 ทฤษฎีการป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์  (Situational Crime Prevention 
Theory: SCP) 
6. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (Related Research) 
 6.1 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเรื่องปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
 6.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับเรื่องความร่วมมือในการป้องกันอาชญากรรม 
7. การสังเคราะห์ทฤษฎีที่เก่ียวข้อง (Related Theory Synthesis) 
8. กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework) 
 อย่างไรก็ตามการทบทวนวรรณกรรมทั้งหมดนี้ จะมีขั้นตอนในการน าเสนอ โดยแบ่งย่อย
ออกเป็น 3 ขั้นตอนส าคัญ (ดังภาพท่ี 3) ได้แก่ 
 ขั้นตอนที่ 1 เสนอความส าคัญของแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ ว่าเกี่ยวข้องอย่างไรกับการวิจัย 
 ขั้นตอนที่ 2 วิเคราะห์ประเด็น หรือ หลักการของแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ เพ่ือทราบความหมาย
องค์ประกอบ หรือ รูปแบบส าคัญ ประกอบกับการศึกษางานวิจัยที่ เกี่ยวข้องทั้งของไทยและ
ต่างประเทศ 
 ขั้นตอนที่ 3 สรุปแนวคิดทั้งหมดเพ่ือหาจุดร่วมของแนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ จากขั้นตอนที่ 1 
และ 2 เพ่ือน ามาประยุกต์ใช้ในการวิจัยตามกรอบแนวคิดท่ีผู้วิจัยสร้างขึ้น 
 

ภาพที่ 3 ขั้นตอนในการทบทวนวรรณกรรมเชิงแนวคิด 

 
 

ขั้นตอนที่ 1

เสนอความส าคัญของ
แนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับการวิจัย

ขั้นตอนที่ 2

วิเคราะห์ประเด็น หา
ความหมาย องค์ประกอบ 
ร่วมกับศึกษางานวิจัยท่ี

เกี่ยวข้องทั้งของไทย และ
ต่างประเทศ

ขั้นตอนที่ 3

สรุปแนวคิดทั้งหมด เพื่อ
หาจุดร่วมของแนวคิดจาก
ขั้นตอนท่ี 1 และ 2 เพื่อ
น ามาประยุกต์ใช้ในการ

วิจัย
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1. แนวคิดเกี่ยวกับปัญหาการคุกคามทางเพศ (Sexual Harassment) 
 ปัญหาการคุกคามทางเพศเป็นแนวคิดส าคัญ ที่ผู้วิจัยจะทบทวนวรรณกรรมเพ่ือฉายภาพถึง
ประเด็นส าคัญของการวิจัยในครั้งนี้ที่ต้องท าความเข้าใจในความหมาย และลักษณะพฤติกรรมของ
การคุกคามทางเพศท่ีมีปรากฏในสังคมทั่วโลก อีกท้ังจะน ามาประยุกต์กับการวิเคราะห์ข้อมูลจนได้เป็น
ผลในการวิจัยนี้ เพ่ือน าไปสู่การสร้างข้อมูลเชิงประจักษ์ที่คอยย้ าเตือนถึงภัยอาชญากรรมประเภทหนึ่ง
ที่เรียกว่า “การคุกคามทางเพศ” ได้อย่างลึกซึ้ง 
 ส าหรับประเทศไทย ค าว่า “การคุกคามทางเพศ” ถือเป็นค าที่คนไทยยังไม่คุ้นชินในสังคม
มากนัก ซึ่งอาจจะคุ้นชินกับค าอ่ืน ๆ ที่น ามาใช้ทดแทนค านี้อยู่บ่อยครั้ง เช่น การล่ว งละเมิดทางเพศ 
การท าอนาจาร การล่วงเกินทางเพศ หรือ การลวนลามทางเพศ เป็นต้น ซึ่งค าเหล่านั้นมีความนุ่มลึก
ทางความหมายในแง่ของภาษาศาสตร์แตกต่างกัน โดยผู้วิจัยจะมิขอกล่าวถึงในประเด็นด้าน
ความหมายของค าท่ีแตกต่างกันเหล่านี้ แต่ในการวิจัยครั้งนี้ เพ่ือไม่ให้เกิดความสับสนในการใช้ค าศัพท์ 
ผู้วิจัยจึงขอใช้ค าว่า “การคุกคามทางเพศ” ตลอดในการวิจัยนี้ 
 

1.1 ความหมายของการคุกคามทางเพศ 
ค าว่า “การคุกคามทางเพศ” (Sexual Harassment) ผู้ที่ริเริ่มน าค านี้มาใช้เป็นคนแรก คือ Farley 
Lin เมื่อครั้งที่ได้แต่งหนังสือชื่อ “Sexual Shakedown: The Sexual Harassment on the Job” 
เมื่อปี ค.ศ. 1978 ที่พบว่า ผู้ชายมักใช้ความเป็นชาย (ชายเป็นใหญ่) กดขี่ทางเพศและสร้างคุณค่าใน
ความเป็นเพศหญิงขึ้นมาใหม่ที่ให้เป็นแค่เพียงวัตถุทางเพศ (Sex Object) คอยตอบสนองต่ออารมณ์
ความต้องการของผู้ชายเท่านั้น (ทิพย์วรรณ แซ่ปัง, 2552: 14) ประกอบกับมีผู้ให้ความหมายของค า
ว่า “การคุกคามทางเพศ” ทั้งนักวิชาการ นักวิจัย รวมถึงองค์การทั้งไทยและต่างประเทศ ซึ่งสามารถ
แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ความหมายของการคุกคามทางเพศโดยทั่วไป และความหมายของการ
คุกคามทางเพศในเชิงกฎหมาย ดังนี้ 
 1) ความหมายของการคุกคามทางเพศโดยทั่วไป 
 Farley Lin (1978) ให้ความหมายค าว่าการคุกคามทางเพศ หมายถึง การแสดงพฤติกรรม
ของผู้ชายที่แสดงสิทธิในบทบาททางเพศเหนือหน้าที่การงานของผู้หญิงในฐานะที่เป็นคนงาน ซึ่ง
พฤติกรรมนี้ปราศจากการตอบสนอง และไม่ได้รับการเชื้อเชิญ ประกอบกับมีลักษณะพฤติกรรม ได้แก่ 
การจ้องมอง การวิพากษ์วิจารณ์ แตะเนื้อต้องตัวผู้หญิง หรือ การนัดหมายที่ซ้ าซาก รวมทั้งการ
เรียกร้อง การชักชวนให้มีเพศสัมพันธ์ และการข่มขืน (พัชรีย์ มณีธรรมวงศ์, 2542: 31) 
 Catharine Alice Mackinnon (1979) ได้นิยามว่าการคุกคามทางเพศ ว่าหมายถึง การ
แสดงพฤติกรรมทางเพศในลักษณะบังคับที่ผู้ถูกกระท าไม่พึงปรารถนา ภายใต้บริบทของความสัมพันธ์
เชิงอ านาจที่ไม่เท่าเทียมกัน (พัชรีย์ มณีธรรมวงศ์, 2542: 29) 
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 Judith B. Brandenburg (1997) นิยามค าว่าการคุกคามทางเพศ หมายถึง เป็นพฤติกรรม
ทางเพศท่ีแสดงออกซึ่งเป็นที่ไม่ต้องการ (Unwanted Sexual Attention) ซึ่งพฤติกรรมนั้นไปคุกคาม
ต่อบุคคลอ่ืน และมีผลกระทบในทางลบต่อบรรยากาศการท างานภายในองค์การ (ธีรพงษ์ บัวหล้า , 
2544: 15) 
 2) ความหมายของการคุกคามทางเพศในเชิงกฎหมาย 
 ทวีเกียรติ มีนะกนิษฐ์ (2542) กล่าวถึงค าว่า “คุกคามทางเพศ” ว่า เป็นความหมายที่กว้าง 
รวมถึงการพูดตลกลามกในที่ท างาน ตลอดจนการด าเนินคดีในศาลที่ต้องมีหลักฐานเพียงพอในการ
ด าเนินคดี (ทิพย์วรรณ แซ่ปัง, 2552: 32) 
 The Equal Opportunities Commission (EOC) (2544) หรือ คณะกรรมมาธิการว่าด้วย
โอกาสที่เท่าเที่ยมกันแห่งสหภาพยุโรป ได้มีมติว่าด้วยการคุ้มครองศักดิ์ศรีของหญิงและชายในการ
ท างาน ปี ค.ศ. 1990 ซึ่งให้ความหมายของค าว่า “คุกคามทางเพศ” หมายถึง พฤติกรรมที่ไม่พึง
ประสงค์ที่ส่อนัยทางเพศ หรือ พฤติกรรมอ่ืน มีพ้ืนฐานเรื่องเพศที่ส่งผลกระทบต่อศักดิ์ศรีของผู้หญิง
และผู้ชายในการท างาน ซึ่งรวมทั้งพฤติกรรมอันไม่พึงปรารถนาทั้งในทางกาย วาจา หรือ พฤติกรรม
อ่ืนที่ไม่ใช่วาจา (Nelien, et al., 2001: 105) 
 พระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงานไทย (2551) ได้ให้นิยามค าว่า “การคุกคามทางเพศ” 
หมายถึง การกระท าหรือการเรียกร้องใด ๆ ทางเพศที่ไม่เป็นที่พึงประสงค์ ไม่ว่าจะกระท าด้วยวาจา 
หรือ ทางกาย ซึ่งมีผลอย่างใดอย่างหนึ่งใน 2 ประการ คือ กรณีแรก การล่วงละเมิดทางเพศที่เป็นข้อ
ต่อรองเพ่ือแลกเปลี่ยน หรือ มีผลกระทบต่อสถานภาพในการท างาน เช่น ถ้าผู้ถูกกระท าไม่ยินยอมให้
ล่วงละเมิดทางเพศ จะไม่ได้รับการเลื่อนระดับ หรือ ขั้นเงินเดือน เป็นต้น และอีกกรณีหนึ่ง คือ การ
คุกคามทางเพศ ที่ไม่ได้กระท าเพ่ือแลกเปลี่ยนกับสถานะในที่ท างาน แต่กระทบต่อสภาวะการท างาน
ของผู้ถูกกระท า หรือ กระทบต่อบรรยากาศในการท างาน (พระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงาน, 2551) 
 

1.2 ลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศ 
 อรพินท์ สพโชคชัย (อรพินท์ สพโชคชัย, 2542: 5-6) ได้ศึกษาและอธิบายการแบ่งลักษณะ
การคุกคามทางเพศเพ่ิมเติม 2 ลักษณะที่เรียกว่าลักษณะของการคุกคามทางเพศ ดังนี้ 
 1) การคุกคามทางเพศโดยตรงที่มีเงื่อนไขแลกเปลี่ยน (Quid pro quo) กล่าวคือ การให้สิ่งที่
ผู้ถูกกระท าต้องการแลกเปลี่ยนกับการมีความสัมพันธ์ทางเพศ ซึ่งพฤติกรรมนี้เข้าข่ายการใช้อ านาจ
หน้าที่โดยมิชอบ อย่างเช่น กรณีนายจ้างและลูกจ้าง หัวหน้าและลูกน้อง ครูและลูกศิษย์ รวมถึงกรณี
บิดาและบุตรด้วย 
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 2) การสร้างสภาพแวดล้อม หรือ สถานการณ์ท่ีไม่พึงปรารถนา (Hostile or Discriminatory 
Environment) กล่าวคือ การคุกคามทางเพศในลักษณะหยอกเย้าโดยอาศัยเงื่อนไขที่เป็นปัจจัย
แวดล้อมภายนอก ซึ่งเกิดขึ้นได้ 3 รูปแบบ ได้แก่ 
  2.1) การคุกคามทางเพศทางวาจา (Verbal Harassment) เช่น การวิพากษ์วิจารณ์
เกี่ยวกับรูปร่าง และการแต่งตัวที่ส่อไปทางลามก การเล่าเรื่องตลกลามก การพูด หรือ การถามถึง
ความสัมพันธ์ทางเพศของบุคคลใดบุคคลหนึ่งในที่สาธารณะ การเปลี่ยนหัวข้อเรื่องงานให้เป็นเรื่อง
ทางเพศ หรือ เรื่องลามก การกระจายข่าวลือ หรือ นินทาเกี่ยวกับเรื่องเพศของบุคคลใดบุคคลหนึ่ง 
การตามตื้อตามจีบบุคคลใดบุคคลหนึ่งทั้ง ๆ ที่รู้ว่าเขาไม่สนใจ การกล่าวถึงกลุ่มผู้หญิง หรือ ผู้ชาย
ในทางลามก ฯลฯ 
  2.2) การคุกคามทางเพศโดยการแสดงท่าทาง (Non-verbal Harassment) เช่น 
การจ้องมองอย่างกรุ้มกริ่ม การแสดงสีหน้าอย่างเจ้าชู้ การแสดงท่าทาง หรือ การเคลื่อนไหวร่างกายที่
ส่อถึงเจตนาการล่วงเกินทางเพศ การติดภาพโป๊ หรือ สิ่งของ อุปกรณ์ที่ลามก การส่งจดหมาย 
ข้อความภาพ การ์ด หรือ ค ากลอนที่เน้นในเรื่องเพศ การมองเรือนร่างอย่างส ารวจตรวจตรา ฯลฯ 
  2.3) การคุกคามทางเพศโดยการสัมผัสร่างกาย (Physical Harassment) เช่น การ
แตะเนื้อต้องตัว รวมทั้งการจัดเสื้อผ้า การกอดจูบ หอมแก้ม หรือ การตีก้น สะโพก การยืน เดิน ต้อน
เข้ามุม หรือ นั่งใกล้ชิดเกินความจ าเป็น โดยใช้บางส่วนของร่างกายสัมผัสผู้อื่นอย่างจงใจ ฯลฯ 
 จากการทบทวนวรรณกรรมในแนวคิดเกี่ยวกับปัญหาการคุกคามทางเพศนั้น ชี้ให้เห็นว่า
สภาพปัญหาการคุกคามที่ปรากฏในสังคมทั่วโลก อาจจะมีรากเหง้าของปัญหาที่มาจากกรอบความคิด
เรื่องชายเป็นใหญ่ที่มีมุมมองต่อผู้หญิงเป็นวัตถุทางเพศ (Sex Object) และเกิดการถ่ายทอดผ่าน
กระบวนการขัดเกลาทางสังคม (Socialization) เช่น กลุ่มเพ่ือน สถานที่ท างาน เป็นต้น ซึ่งลักษณะ
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบนระบบขนส่งสาธารณะนั้น จะพบเห็นได้ทั้ง 3 รูปแบบของ
พฤติกรรมดังกล่าว ทั้งการคุกคามทางเพศด้วยวาจา การคุกคามทางเพศด้วยการแสดงออกท่าทาง 
และการคุกคามทางเพศด้วยการสัมผัส โดยมักจะสร้างสภาพแวดล้อม หรือ สถานการณ์ที่ไม่พึง
ปรารถนา (Hostile or Discriminatory Environment) ให้เป็นบริบทที่เอ้ือต่อการกระท าคุกคาม
ทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะได้อย่างง่ายดาย อย่างไรก็ดีปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะไม่สามารถที่จะเข้าใจได้จากการทบทวนวรรณกรรมแนวคิดนี้เพียงแนวคิดเดียว 
จ าต้องทบทวนวรรณกรรมในส่วนอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะกล่าวถึงในล าดับต่อไป เพ่ือน าไปสู่การ
ประกอบสร้างเป็นองค์ความรู้ใหม่ทางวิชาการแก่สังคมไทยในอนาคต 
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2. ข้อมูลเกี่ยวกับแคมเปญถึงเวลาเผือก (Tueng We-La Puek Campaign Information) 
 โครงการรณรงค์การป้องกันคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร 
หรือเรียกอีกชื่อหนึ่งว่า แคมเปญถึงเวลาเผือก ที่เป็นส่วนหนึ่งของโครงการรณรงค์เมืองปลอดภัยเพ่ือ
ผู้หญิง (Safe Cities for Women Thailand) ซึ่งสร้างขึ้นจากอุดมการณ์ของกลุ่มภาคีเครือข่าย
องค์การพัฒนาเอกชน น าโดยสมาคมเพศวิถีศึกษา ในส่วนกองแผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็น
ธรรมทางเพศ ร่วมกับองค์การแอ็คชั่นเอด ประเทศไทย มูลนิธิหญิงชายก้าวไกล และเครือข่ายสลัม 4 
ภาค ที่ต้องการสร้างความเปลี่ยนแปลงในสังคมไทย ให้ประชาชนเกิดความตระหนักถึงปัญหาการ
คุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบกับส่งเสริมการสร้างเมืองที่ ปลอดภัยจากภัย
อาชญากรรมที่ เกิดจากความรุนแรง รวมถึงการคุกคามทางเพศด้วย โดยแคมเปญนี้ได้เริ่มต้น
ด าเนินการตั้งแต่ปี  พ.ศ. 2560 จนถึง พ.ศ. 2561 ทั้งนี้ เพ่ือให้แคมเปญมีประสิทธิภาพในการ
ด าเนินงานมากขึ้น จึงมีการขยายความร่วมมือไปยังองค์การภาครัฐต่าง ๆ อาทิ องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ในส่วนส านัก
สนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ ให้เข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินงานนี้ด้วย 
 อย่างไรก็ดีการจัดกิจกรรมรณรงค์ของโครงการรณรงค์เมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง รวมถึง
แคมเปญถึงเวลาเผือก มักจะจัดขึ้นในช่วงสัปดาห์ที่ใกล้กับวันขจัดความรุนแรงต่อสตรีสากลเป็น
ประจ าทุกปี โดยเมื่อวันที่ 21 พฤศจิกายน พ.ศ. 2560 ได้มีการจัดกิจกรรมเปิดตัวแคมเปญถึงเวลา
เผือก พร้อมกับจัดเวทีเสวนาหัวข้อ “เราจะสามารถยุติการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะได้
อย่างไร” รวมถึงเผยแพร่งานวิจัยที่ส ารวจความชุกของปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะของกลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงร่วมกับคณะวิจัยของคณะสาธารณสุข
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ซึ่งผลการส ารวจนั้นได้เผยแพร่ในข้อมูลเชิงสถิติที่มีรายละเอียด
ตามที่กล่าวไว้ในบทที่ 1 ส่วนที่มาและความส าคัญของปัญหาการวิจัย นอกจากนี้ได้มีการน าสติ๊กเกอร์
ของแคมเปญถึงเวลาเผือกไปติดบนรถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) เพ่ือรณรงค์ถึงการคุกคามทางเพศ
ที่จะมีลักษณะของพฤติกรรมรูปแบบต่าง ๆ เช่น แต๊ะอ๋ัง ลวนลามด้วยสายตา หรือ พูดจาแทะโลม 
เป็นต้น (ดังภาพท่ี 4) 
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ภาพที่ 4 ตัวอย่างสติ๊กเกอร์ของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่ติดบนรถโดยสารประจ าทาง 

 
 
 อีกทั้งกิจกรรมภายในของแคมเปญถึงเวลาเผือกก็ได้มีการเปิดรับสมัครให้ประชาชนที่สนใจ
อยากเข้าร่วมกิจกรรมต่าง ๆ สามารถเข้าร่วมเป็นสมาชิกของโครงการที่มีชื่อเรียกว่า “ทีมเผือก” เพ่ือ
เป็นอีกหนึ่งช่องทางที่จะช่วยสร้างกระบอกเสียง และเป็นหูเป็นตาคอยสอดส่องให้กับผู้ที่ถู กคุกคาม
ทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะที่ตกอยู่ในสภาวะที่ไม่สามารถตอบโต้ผู้กระท าผิด หรือ ตอบโต้ผู้ที่
กระท าผิดแล้วแต่ไม่หยุดพฤติกรรมคุกคามทางเพศ ซึ่งในปัจจุบันนี้ กลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัย
เพ่ือผู้หญิงมีสมาชิกทีมเผือก เป็นจ านวนมากกว่า 500 คนทั่วประเทศไทย ประกอบกับมีการจัด
ฝึกอบรมให้กับตัวแทนสมาชิกทีมเผือกในกิจกรรม “Self Defense Lab ปฏิบัติการเผือก เพ่ือเพ่ือน
รอด เราปลอดภัย” เพ่ือเสริมสร้างทักษะ และร่วมเรียนรู้แนวทางเผือกในการช่วยเหลือตนเอง และ
บุคคลอ่ืนจากการถูกคุกคามทางเพศ รวมถึงป้องกันตนเองให้ปลอดภัยจากการเข้า ไปเผือกให้ความ
ช่วยเหลือผู้ที่ถูกคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
 นอกจากนี้แคมเปญถึงเวลาเผือกมีการจัดท าหนังสือ “คู่มือเผือก” ที่จะรวบรวมองค์ความรู้ 
ตลอดจนวิธีการต่าง ๆ ในการเข้าไปช่วยเหลือผู้ที่ก าลังตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในขณะนั้น ซึ่งในปี พ.ศ. 2561 ได้ส่งมอบให้กับองค์การภาครัฐ อย่างกระทรวงคมนาคม 
บริษัท ขนส่ง จ ากัด (บขส.) และองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) น าไปประยุกต์ใช้ และปรับ
กระบวนการด าเนินงานภายในให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น อีกทั้งกลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัย
เพ่ือผู้หญิงได้มีการจัดฝึกอบรม หรือ สัมมนาเชิงปฏิบัติให้กับบุคลากรภายในองค์การภาครัฐดังกล่าว
อีกด้วย 
 ดังนั้น ข้อมูลของแคมเปญถึงเวลาเผือกท่ีผู้วิจัยได้รวบรวมนั้น สะท้อนให้เห็นถึงท่ีมาของความ
ร่วมมือระหว่างกลุ่มองค์การพัฒนาเอกชนและองค์การภาครัฐที่ได้ด าเนินงานแคมเปญนี้ แต่ก็มิ
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สามารถอธิบายถึงโครงสร้างของความร่วมมือดังกล่าว ตลอดจนกระบวนการด าเนินงานภายในอย่าง
เป็นระบบได้ ซึ่งมีเพียงข้อมูลเชิงมาตรการป้องกันปัญหาที่น าเสนอผ่านสื่อมวลชนให้ได้รับรู้แก่
สาธารณะเท่านั้น ทั้งนี้การทราบข้อมูลเบื้องต้นของแคมเปญนี้ จึงเป็นจุดเริ่มต้นที่ดีของการน าข้อมูลที่
ได้ทบทวนวรรณกรรมในประเด็นดังกล่าว มาประกอบสร้างเป็นชุดค าถามในการสัมภาษณ์แบบ
เจาะลึกท่ีมุ่งประเด็นเกี่ยวกับแคมเปญถึงเวลาเผือกต่อไป เพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิงลึกที่สามารถตอบค าถาม
การวิจัยและสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวิจัยที่ก าหนดไว้ 
 
3. แนวคิดเกี่ยวกับความร่วมมือและการจัดการเชิงระบบ (Collaboration and System 
Management Concepts) 

3.1 แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ (Collaborative 
Public Management) 

 การบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะถือเป็นแนวความคิดส าคัญที่เปรียบเสมือนเป็น  
“จุดเชื่อมโยง” ของเรื่องราวในการวิจัยครั้งนี้ ซึ่งการทบทวนวรรณกรรมในแนวคิดการบริหารจัดการ
ความร่วมมือภาคสาธารณะ จะชี้ให้เห็นความเกี่ยวข้องที่ใช้ประกอบการท าความเข้าใจในความหมาย 
ลักษณะ องค์ประกอบย่อย และรูปแบบของ “ความร่วมมือ” (Collaboration) ระหว่างองค์การ
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนต่อการด าเนินงานโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบน
ระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร เพ่ือจะน าไปอธิบายรายละเอียดต่าง ๆ ของโครงการ
ดังกล่าวว่าเป็นอย่างไร ที่เป็นไปตามวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 3.2 ได้อย่างสมบูรณ์ 
 

3.1.1 ค วามห มายของก ารบ ริห ารจั ด ก ารค วาม ร่ วม มื อภ าคสาธารณ ะ 
(Collaborative Public Management) 

 ความหมายของค าว่า การบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ (Collaborative Public 
Management) ตามแนวคิดของ Robert Agranoff และ Michael McGuire นักรัฐประศาสนศาสตร์
ผู้เป็นที่นิยมเมื่อกล่าวถึงประเด็นเรื่อง “ความร่วมมือ” จะต้องมีการน าแนวคิดของทั้งสองท่านมา
อ้างอิงอยู่บ่อยครั้งในงานวิชาการต่าง ๆ ซึ่งระบุความหมายของค านี้ว่า หมายถึง กระบวนการในการ
ปฏิบัติและสนับสนุนการท างานร่วมกัน ระหว่างองค์การที่มีความหลากหลาย เพื่อร่วมกันแก้ไขปัญหา
ที่ไม่สามารถแก้ไขได้โดยง่ายเพียงองค์การใดองค์การหนึ่ง อีกทั้งได้ให้ความหมายแบบเจาะจงของค า
ว่าความร่วมมือ หมายถึง กระบวนการที่กระตุ้นให้องค์การต่าง ๆ  เข้ามาท างานร่วมกัน เพ่ือดึง
ศักยภาพจากทุกองค์การมาท าให้ส าเร็จบรรลุวัตถุประสงค์ร่วมกัน นอกจากนี้การสร้างความร่วมมือยัง
รวมถึงการค้นหา หรือ คิดค้นทางส าหรับการแก้ไขปัญหาภายใต้ข้อจ ากัดต่าง ๆ ที่เผชิญอยู่ อย่างเช่น 
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องค์ความรู้ เวลา งบประมาณ รวมถึงค่านิยมหรือความเชื่อทางวัฒนธรรมที่แตกต่างกัน  (Agranoff 
and McGuire, 2003: 4) 
 อย่างไรก็ตามความหมาย หรือ นิยามของค าว่าการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ 
(Collaborative Public Management) โด ย ผู้ วิ จั ย ข อ เน้ น เฉพ าะค า ว่ า  “ ค ว าม ร่ ว ม มื อ ” 
(Collaboration) ยังมีนักวิชาการ หรือ นักวิจัยท่านอื่น ๆ ทั้งไทย และต่างประเทศได้ให้ความหมายที่
ใกล้เคียงกัน ไว้ดังนี้ 
 Doug Henton, John Melville, Terry Amsler แ ล ะ  Malka Kopell ( 2005)  ใ ห้
ความหมายของค าว่าความร่วมมือ (Collaboration) คือ การร่วมก าลัง (Co-labor) และการร่วม
ปฏิบัติ เพ่ือให้ส าเร็จในเป้าหมายที่มีร่วมกัน โดยเป็นการปฏิบัติงานที่ก้าวข้ามผ่านขอบเขตใน
ความสัมพันธ์ของภาคส่วนต่าง ๆ และต้องปฏิบัติงานร่วมกันอยู่บนพ้ืนฐานคุณค่าของทุกภาคส่วน 
(O’Leary and Amsler, 2007: 7) 
 Elizabeth Lank (2006) นิยามค าว่าความร่วมมือ (Collaboration) หมายถึง การที่องค์การ
มากกว่าหนึ่งองค์การปฏิบัติงานร่วมกันอย่างแท้จริง เพ่ือมุ่งสู่ผลลัพธ์ประการใดประการหนึ่ง หรือ 
หลายประการ โดยต้องเป็นผู้น าร่วมกันและสนับสนุนการสร้างฉันทามติให้เกิดข้ึน (Lank, 2006: 7-9) 
 Ann Marie Thomson แ ล ะ  James Lewis Perry (2006)  ร ะ บุ ว่ า  ค ว า ม ร่ ว ม มื อ 
(Collaboration) คือ กระบวนการหนึ่งที่ผู้เล่น (Actors) ที่มีความอิสระมาปฏิสัมพันธ์ต่อกัน โดยผ่าน
การเจรจาต่อรองที่เป็นทางการ หรือ ไม่เป็นทางการ เพ่ือสร้างกฎเกณฑ์ร่วมกัน ก าหนดโครงสร้างการ
บริหารความสัมพันธ์ และแนวทางการปฏิบัติ หรือ ตัดสินใจต่อประเด็นต่าง ๆ ร่วมกัน อีกทั้งเป็น
กระบวนการร่วมกันแบ่งปันวิถีทาง หรือ บรรทัดฐานในการด าเนินงาน และผลประโยชน์ที่จะได้
ร่วมกันของทุกฝ่ายที่เก่ียวข้อง (Thomson and Perry, 2006: 20) 
 หากสรุปความคิดของกลุ่มนักวิชาการ และ นักวิจัยต่างประเทศ จะเห็นได้ว่า ค านิยามส่วน
ใหญ่มีการพัฒนาแนวคิดอย่างต่อเนื่องในการนิยามความหมายโดยค านึงอยู่บนพ้ืนฐานของปฏิสัมพันธ์
ทางสังคมที่มีต่อกันตั้งแต่สององค์การขึ้นไป เพ่ือร่วมกันสร้างกฎเกณฑ์ หรือ กระบวนการด าเนินงาน
ร่วมกัน อีกทั้ งร่วมแบ่งปันทรัพยากรที่แต่ละองค์การมี เพ่ือมุ่งสู่ผลลัพธ์แห่งความส าเร็จ ดังที่
ตั้งเป้าหมายไว้ ซึ่งสอดคล้องกับมุมมองนักวิชาการ และ นักวิจัยของไทยที่ให้ความหมาย หรือ นิยาม
ค าว่าความร่วมมือไว้อย่างชัดเจน จากการสืบค้นงานวิชาการในรอบ 15 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2543 ถึง 
พ.ศ. 2558 ดังนี้ 
 ธีรภัทร แก้วจุนันท์  (2543) ได้นิยามค าว่า ความร่วมมือ (Collaboration) หมายถึง 
พฤติกรรมของบุคคลตั้งแต่ 2 คนขึ้นไป ซึ่งมีจุดมุ่งหมายเดียวกัน โดยพฤติกรรมความร่วมมือมี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับความต้องการขั้นพ้ืนฐานของบุคคล ทั้งทางกายและทางจิตใจ และการ
ประสบความส าเร็จร่วมกันเกิดขึ้นจากการที่ทุกคนด าเนินการไปสู่จุดมุ่งหมายย่อยที่แตกต่างกัน แต่
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สามารถบรรลุเป้าหมายของแต่ละคนได้ด้วยรูปแบบการพ่ึงพาอาศัยกัน (ธีรภัทร แก้วจุนันท์ , 2543: 
23) 
 พิสิฐ เทพไกรวัล (2554) ให้ความหมายของ ความร่วมมือในการท างาน หมายถึง การที่กลุ่ม
บุคคลตั้งแต่ 2 คนขึ้นไปมาปฏิบัติการท างานร่วมกัน อาจร่วมมือกันอย่างเป็นทางการหรือไม่เป็น
ทางการเพ่ือให้ได้รับผลประโยชน์ร่วมกัน โดยอาจไม่ต้องท าวาระการประชุมร่วมกัน การท างาน
ร่วมกันจะประกอบด้วย การวางแผนก าหนดเป้าหมาย ท าแผนปฏิบัติการ ด าเนินการตามที่ก าหนด 
โดยสมาชิกทุกคนต้องมีจิตส านึกด้านความรับผิดชอบที่จะแสวงหาวิธีการเพ่ือปรับปรุงการปฏิบัติงาน
ของตน ร่วมกันแก้ปัญหาที่เกิดขึ้น สร้างพลัง และการช่วยเหลือกัน (พิสิฐ เทพไกรวัล, 2554: 23)  
 เมื่อสรุปมุมมองนักวิชาการ และ นักวิจัยของไทย จะเห็นชัดว่าไม่มีความแตกต่างไปจาก
แนวคิดของนักวิชาการ และ นักวิจัยต่างประเทศ ซึ่งอาจท าความเข้าใจได้ว่าพัฒนาการแนวคิดของ
ต่างประเทศในเรื่อง “ความร่วมมือ” เป็นไปในทางเดียวกับของไทย อีกทั้งจากการสืบค้นงานวิชาการ
ของไทย มักมีการเข้าใจความหมายค าว่าความร่วมมือที่สับสนกันระหว่างการประสานงานกับการร่วม
ปฏิบัติการ ผู้วิจัยจะต้องท าความเข้าใจที่ตรงกันในเรื่อง “ความร่วมมือ” จึงได้อธิบายความหมาย หรือ 
นิยามของค าศัพท์อ่ืน ๆ ที่มีความหมายใกล้เคียงกัน ได้แก่ ค าว่า “การประสานงาน” (Coordination) 
และ“การร่วมปฏิบัติการ” (Cooperation) ไว้ดังนี้ 
 “การประสานงาน” (Coordination) หมายถึง การด าเนินงานเพ่ือรวบรวมและประสานให้
ส่วน หรือ ปัจจัยต่าง ๆ ของกระบวนการท างานมีความเกี่ยวเนื่องระหว่างกัน หรือ ให้เข้ากันอย่างมี
ประสิทธิภาพ (สร้อยตระกูล อรรถมานะ, 2540) 
 “การร่วมปฏิบัติการ” (Cooperation) หมายถึง การด าเนินงานร่วมกับบุคคลต่าง ๆ เพ่ือ
ค้นหาความช่วยเหลือต่อกันในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น แม้ว่าอาจมีความคิดเห็นขัดแย้งต่อกันใน
ขณะนั้น ซึ่งสามารถเป็นการด าเนินงานร่วมกันภายใน หรือ ระหว่างภายนอกที่ เป็นทางการ 
(Agranoff and McGuire, 2003: 4) ซึ่ งแตกต่างจากความหมายของค าว่า “ความร่วมมือ” 
(Collaboration) ที่มีความลึกและความซับซ้อนในปฏิสัมพันธ์เชิงการบูรณาการ หรือ สร้างข้อตกลง
รวมกันมากกว่า แต่ขณะเดียวกัน “การประสานงาน” และ “การร่วมปฏิบัติการ” อาจเกิดขึ้นพร้อม
กันได้ ที่เป็นส่วนหนึ่งของช่วงระยะเริ่มต้นในกระบวนการสร้างความร่วมมือ (Collaboration) กล่าว
อีกนัยหนึ่ง “ความร่วมมือ” จะเป็นกระบวนการบูรณาการที่มีช่วงระยะเวลายาวนานกว่า (Thomson 
and Perry, 2006: 23) 
 อย่างไรก็ตามความหมาย หรือ นิยามของค าว่า “ความร่วมมือ” ที่สะท้อนผ่านแนวคิดของ
นักวิชาการ และ นักวิจัยทั้งไทยและต่างประเทศ ชี้ให้เห็นถึงความเชื่อมโยงไปสู่ “กระบวนการของ
ความร่วมมือ” ที่ถือว่าเป็นช่วงเวลาที่ให้ผู้ปฎิบัติงานได้เข้ามามีบทบาทในการสร้างความร่วมมือต่อกัน 
ภายใต้บริบทที่ต้องสร้างการเรียนรู้ร่วมกัน และหาข้อตกลงร่วมกัน (Reacting Agreement) มากกว่า
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เป็นเพียงการด าเนินการตัดสินใจ (Make-Decision) เท่านั้น ซึ่งการพยายามหาข้อตกลงร่วมกัน
จ าเป็นต้องมีการสร้างความสมานฉันท์ให้เกิดขึ้น (Consensus-Based) อีกท้ังบทบาทของผู้ปฏิบัติงาน 
หรือ องค์การแต่ละองค์การจะต้องมีลักษณะเป็นพันธมิตร (Partners) ไม่ใช่เป็นในลักษณะของ
ผู้บั งคับบัญชา (Superior) และผู้ ใต้บั งคับบัญชา (Subordinate) (Agranoff, 2006: 26) ทั้ งนี้ 
Robert Agranoff และ Michael McGuire มีการกล่าวถึงมุมมองของ “กระบวนการความร่วมมือ” 
(Collaborative Process) ท าให้ผู้วิจัยเล็งเห็นไปในด้านที่เน้นในการวิจัย ท าความเข้าใจในเรื่อง 
“กระบวนการความร่วมมือ” เพ่ือที่จะเข้าใจเรื่องความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การ
พัฒนาเอกชน และน ามาเป็นกรอบการวิเคราะห์ในการวิจัยได้อย่างมีแบบแผน ซึ่ง “กระบวนการ
ความร่วมมือ” อาจเกิดข้ึนได้หลากหลายแนวทาง ได้แก่ 
 1) การกระตุ้นส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือ (Activation) โดยจ าเป็นต้องมีการสรรหาบุคคลที่
เหมาะสม และทรัพยากรที่จ าเป็นต่อการบรรลุเป้าหมายของการด าเนินงาน 
 2) การวางกรอบความร่วมมือ (Framing) เป็นการสร้างกรอบความร่วมมือในการด าเนินงาน
ร่วมกัน จุดมุ่งหมายในภาพรวมของการสร้างความร่วมมือ 
 3) การระดมความร่วมมือ (Mobilization) เป็นการด าเนินงานให้บรรลุถึงข้อตกลงและเกิด 
การปฏิบัติงานร่วมกัน รวมทั้งการได้รับการสนับสนุนจากคนภายนอกและภายในเครือข่ายความ
ร่วมมือด้วย 
 4) การสนธิความร่วมมือ (Synthesizing) เป็นการสร้างสภาพแวดล้อมและเงื่อนไขที่มี
จุดมุ่งหมาย เพ่ือก่อให้เกิดประโยชน์ร่วมกันระหว่างฝ่ายต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการเอ้ืออ านวย
เพ่ือให้เกิดการสร้างสัมพันธภาพที่สร้างความไว้เนื้อเชื่อใจ และส่งเสริมให้เกิดการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสารระหว่างกัน 
 5) การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชน หรือ องค์การพัฒนาเอกชน (Public-Private 
Partnership: PPP) เป็นแนวคิดของนักวิชาการจากประเทศสหรัฐอเมริกาอย่าง Lester M. 
Salamon ที่ เสนอไว้ในทฤษฎีรัฐบาลฝ่ายที่สาม (Third-Party Government Theory) ซึ่ งเป็น
กระบวนการความร่วมมือในแนวทางที่แตกต่างจากแนวทางในข้างต้น กล่าวคือ การด าเนินกิจการ
ภาคสาธารณะไม่สามารถที่จะมอบหมายให้เป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของภาครัฐ หรือ ภาคเอกชน 
หรือ องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) เพียงฝ่ายเดียว แต่ควรมีความร่วมมือที่มุ่งสร้างปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
องค์การต่อกันในบทบาทของบุคคลที่สาม โดยการแบ่งบทบาทที่พร้อมซึ่งหน้าที่ความรับผิดชอบจะ
ค านึงในพ้ืนฐานความเข้าใจที่มีระหว่างกันว่าองค์การภาครัฐมีศักยภาพในด้านใด และมีประสิทธิภาพ
ในการขับเคลื่อนมากน้อยเพียงใด ในขณะเดียวกันด้านที่องค์การภาครัฐขาดศักยภาพก็จะมอบหมาย
ให้ภาคเอกชน หรือ องค์การพัฒนาเอกชนที่มีศักยภาพในด้านนั้นเข้ามีบทบาทและหน้าที่ความ
รับผิดชอบแทน โดยภาครัฐจะท าหน้าที่เป็นผู้มอบงบประมาณ และทรัพยากรส าคัญ เพ่ือให้การ
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ด าเนินงานโครงการใดก็ตามที่มีการมอบหมายนั้นเกิดประสิทธิภาพและสามารถตอบสนองต่อความ
ต้องการของสังคมได้ (Salamon, 2002) 
 ส าหรับการวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยจึงได้ศึกษาวิจัยในความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและ
องค์การพัฒนาเอกชนในแคมเปญถึงเวลาเผือกว่ามีกระบวนการความร่วมมืออย่างไร ซึ่งการเข้าใจ
กระบวนการความร่วมมือจึงส่งผลให้เป็นจุดเริ่มต้นที่ช่วยให้การศึกษาวิจัยในประเด็นรูปแบบความ
ร่วมมือมีความชัดเจนได้มากยิ่งข้ึน 
 

3.1.2 โครงสร้างความร่วมมือ (Collaborative Structures) 
 เช่นที่ได้ระบุไปแล้วข้างต้น ถึงความหมาย และ นิยามของค าว่า “ความร่วมมือ” จะเห็นได้ชัด
ว่าย่อมหมายถึง การมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างสององค์การขึ้นไปในการด าเนินงานที่มีเป้าหมายร่วมกัน ซึ่ง
ผู้วิจัยจึงต้องศึกษาให้เข้าใจถึงโครงสร้างความร่วมมือที่เป็นจุดเริ่มต้นของการด าเนินงานโครงการฯ ว่า
องค์การที่มีความแตกต่างกัน ไม่ว่าจะเป็นขนาดขององค์การ กฎระเบียบขององค์การ โครงสร้ าง
ภายในขององค์การ รวมถึงงบประมาณและแนวการด าเนินงานขององค์การ เมื่อเกิดการร่วมมือขึ้นจะ
มีรูปแบบ หรือ ลักษณะโครงสร้างความร่วมมืออย่างไร ซึ่งโครงสร้างความร่วมมือจะมีรูปแบบแตกต่าง
กันขึ้นอยู่กับบริบทต่าง ๆ รวมถึงความมั่นคง หรือ เสถียรภาพของระบบ และระดับของการแบ่ งปัน
ทรัพยากรกับความมุ่งหมายเชิงยุทธศาสตร์ (Bryson, Crosby and Stone, 2006: 49) ซึ่งความ
ร่ วม มื อภ าคส าธารณ ะส ามารถ เกิ ด ขึ้ น ได้ ทั้ งบ ริ บ ท ใน แน วตั้ ง  (Vertical Context) เช่ น  
ความร่วมมือในแต่ละระดับของภาครัฐ ที่เป็นไปตามโครงสร้างของหน่วยงานราชการ และบริบทใน
แนวราบ (Horizontal Context) ที่เป็นความร่วมมือของภาคเอกชนและภาคสาธารณะ ที่เป็นไปตาม
โครงสร้างของหน่วยงานเอกชนที่มีลักษณะไม่ซับซ้อนของระดับชั้นผู้ปฏิบัติการ ซึ่งการบริหารจัดการ
ความร่วมมือภาคสาธารณะจ าเป็นต้องด าเนินการข้ามขอบเขตรัฐบาล ขอบเขตของภาคส่วนและ
องค์การ ที่เป็นการยากส าหรับการจะแบ่งแยกเส้นแบ่งขอบเขตการด าเนินงานที่ชัดเจนระหว่างความ
ร่วมมือภายในสภาพแวดล้อมเดียวกัน ในบางกรณี การบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะได้
จัดรูปแบบ และจัดวางต าแหน่งโครงสร้างการด าเนินงานที่มั่นคงส าหรับในระยะยาว เป็นลักษณะ
เครือข่ายที่มีกฎหมายรองรับชัดเจน หรือ บางกรณีจัดรูปแบบโครงสร้างความร่วมมืออย่างเป็น
ทางการภายในพ้ืนที่เชิงนโยบายด้านเฉพาะด้าน และบางกรณีเป็นโครงสร้างความร่วมมือแบบการ
ประสารงานในระยะสั้นและไม่เป็นทางการ (McGuire, 2006: 35) 
 Myrna Mandell และ Toddi Steelman (McGuire, 2006: 35-36) กล่าวถึงรูปแบบของ
บริบทความร่วมมือภาคสาธารณะระหว่างองค์การไว้ว่าสามารถแบ่งออกเป็น 4 ลักษณะ ได้แก่ 
 1) การประสานงานเป็นช่วง ๆ (Intermittent Coordination) ปรากฏขึ้นเมื่อองค์การตั้งแต่ 
2 องค์การขึ้นไปร่วมกันปรับนโยบาย และกระบวนการด าเนินงานเพ่ือให้บรรลุเป้าประสงค์ที่ต้องการ 
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ในรูปแบบนี้ปฏิสัมพันธ์จะมีในระดับต่ า ความเห็นพ้องต้องกันมีในระยะชั่วคราว และเป็นความร่วมมือ
ที่ไม่ถาวร หรือ มีเป็นระยะ ๆ 
 2) การจัดตั้งคณะท างานชั่วคราว (Temporary Task Force) ได้รับการจัดตั้งเพ่ือปฏิบัติงาน
เฉพาะด้าน หรือ มีเป้าประสงค์ที่มีขอบเขตชัดเจน และจะถูกยกเลิกสถานะต่อเมื่อบรรลุเป้าประสงค์
ที่ตั้งไว้เรียบร้อย และมีความคล้ายกับรูปแบบการประสานงานเป็นช่วง ๆ ที่การแลกเปลี่ยนทรัพยากร
อยู่ในขอบเขตที่จ ากัด 
 3) การประสานงานถาวร หรือ เป็นประจ า (Permanent or Regular Coordination) 
ปรากฏขึ้น เมื่อองค์การที่หลากหลายตกลงกันที่จะด าเนินงานที่มีขอบเขต เพ่ือให้บรรลุเป้าประสงค์ที่
ก าหนดเป็นการเฉพาะ สมาชิกถูกจัดวางอย่างจ ากัดและเคร่งครัด เพื่อให้เป็นลักษณะการประสานงาน
ที่สม่ าเสมอ และการแลกเปลี่ยนทรัพยากรมีมากกว่า 2 รูปแบบที่กล่าวมาข้างต้น 
 4) การมี โครงสร้างผสมผสานและโครงสร้างเครือข่ าย (Coalitions and Network 
Structures) เป้าประสงค์ของโครงสร้างผสมผสาน (Coalitions) มีขอบเขตที่แคบกว่าและการ
ด าเนินงานทั้งหมดเกิดขึ้นในระดับขององค์การ ขณะที่โครงสร้างเครือข่ายด าเนินงานเหนือกว่าใน
ระดับการท างานขององค์การ หรือ เป็นการด าเนินงานระดับโครงสร้างที่เชื่อมโยงหน่วยงานและ
องค์การต่าง ๆ อย่างหลากหลาย ในโครงสร้างเครือข่ายจะมีการตกลงเห็นพ้องที่เข้มแข็ง มีเป้าหมาย
ในระดับที่ผสมผสานระหว่างองค์การ และแลกเปลี่ยนทรัพยากรในระยะยาว ซึ่งโครงสร้างผสมผสาน
จะถูกยกเลิกสถานะหลังจากการด าเนินงานเสร็จสิ้น หรือ ปัญหาได้รับการแก้ไขเรียบร้อย ในทางตรง
ข้ามโครงสร้างเครือข่ายจะด ารงอยู่ในระยะยาว เนื่องจากปัญหาที่ร่วมกันด าเนินการนั้นเป็นปัญหาใน
ระยะยาวที่ต้องอาศัยระยะเวลาค่อนข้างมาก 
 อย่างไรก็ดีโครงสร้างความร่วมมือของการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ  มิ
สามารถบอกได้ว่าโครงสร้างแบบใดจึงจะท าให้บรรลุเป้าประสงค์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ จึงต้องคอย
พิจารณาตัดสินใจอย่างรอบคอบ เพ่ือก าหนดโครงสร้างความร่วมมือให้สอดคล้องกับบริบทที่ปรากฏ
อยู่ในขณะนั้น (McGuire, 2006: 36) อีกทั้งโครงสร้างความร่วมมือต้องคงความเป็นพลวัตและ
ยืดหยุ่นตามบริบททางสังคม เนื่องจากธรรมชาติของความร่วมมือจะมีลักษณะที่คลุมเครือและซับซ้อน 
เพราะมีโครงสร้างไม่ชัดเจนและไม่คงตัวตนถาวร รวมถึงการเปลี่ยนแปลงทางสังคมที่เกิดขึ้นอยู่
ตลอดเวลาทั้งในระดับบุคคล หรือ องค์การ (Bryson et al., 2006: 49) 
 

3.1.3 รูปแบบการบริหารจัดการความร่วมมือ (Models of Collaborative 
Management) 

 Robert Agranoff และ Michael McGuire (Agranoff and McGuire, 2003: 43-63) ได้
เสนอรูปแบบของการบริหารจัดการความร่วมมือ โดยพิจารณาจาก 2 มิติที่มีปฏิสัมพันธ์ต่อกัน ได้แก่ 
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ระดับกิจกรรมความร่วมมือ (Collaborative Activity) เช่น การสร้างกิจกรรมในสังคมร่วมกัน เป็น
ต้น และกลยุทธ์ความร่วมมือ (Collaborative Strategy) เช่น การร่วมก าหนดนโยบายสาธารณะให้
สังคม เป็นต้น จากความสัมพันธ์และการเชื่อมโยงใน 2 มิตินี้ ท าให้มีรูปแบบการบริหารจัดการความ
ร่วมมือ 6 รูปแบบ ซึ่งแต่ละรูปแบบมีดังต่อไปนี้ 
  1) รูปแบบการบริหารจัดการบนฐานแห่งขอบเขตภาระหน้าที่  (Jurisdiction-Based 
Management Model) กล่าวคือ การเปิดโอกาสให้องค์การจากภาคส่วนต่าง ๆ เข้ามาร่วมมือเพ่ือ
สรรสร้างเป้าหมาย และภารกิจของกลุ่มให้ประสบความส าเร็จเป็นรูปธรรม โดยการสร้างความร่วมมือ
รูปแบบนี้ต้องอาศัยการพ่ึงพาซึ่งกันและกัน รวมถึงการแบ่งปันทรัพยากรต่าง ๆ ร่วมกัน อย่างเช่น 
งบประมาณ ข้อมูล ผู้เชี่ยวชาญของแต่ละองค์การ เป็นต้น 
  2) รูปแบบการละเว้นความร่วมมือ (Abstinence Model) กล่าวคือ เป็นรูปแบบของความ
พยายามป้องกันตนเองไม่ให้ถูกผนวกรวมไปในกระบวนการสร้างความร่วมมือกับองค์การอ่ืน ๆ 
  3) รูปแบบความร่วมมือแนวดิ่ง (Top-Down Model) กล่าวคือ เป็นรูปแบบการบริหาร
จัดการความร่วมมือกับองค์การที่อยู่ในระดับต่ ากว่า หรือ ระดับล่างลงไปจากการเชื่อความสัมพันธ์กับ
องค์การที่อยู่ในระดับเหนือขึ้นไป หรือ ระดับเดียวกัน โดยรูปแบบดังกล่าวจะเป็นในลักษณะของการ
เสนองบประมาณ หรือ การสนับสนุนทางทรัพยากรอ่ืน ๆ ที่จ าเป็นแก่องค์การระดับล่าง ประกอบกับ
มีการออกแบบระเบียบการบางอย่างขึ้นมาเพ่ือควบคุมการปฏิบัติงาน หรือ กระตุ้นให้องค์การระดับ
ล่างตอบสนองต่อเจตนารมณ์ด้วยเช่นกัน 
  4) รูปแบบความร่วมมือแบบผู้ ให้และผู้รับ (Donor-Recipient Model) กล่าวคือ เป็น
รูปแบบการบริหารจัดการบนฐานแห่งอ านาจระหว่างองค์การที่รับบทบาทเป็นผู้ให้เงินสนับสนุน 
(Granter) กับองค์การที่รับบทบาทเป็นผู้รับเงินสนับสนุน (Grantee) โดยทั้ง 2 องคก์ารจะด าเนินงาน
แบบถ้อยทีถ้อยอาศัยซึ่งกันและกัน และมีการควบคุมกันเอง (Two-Party Control) 
  5) รูปแบบความร่วมมือแบบปฏิกริยาโต้กลับ (Reactive Model) กล่าวคือ เป็นการสร้าง
ความร่วมมือแบบชั่วคราว หรือ ครั้งคราว 
  6) รูปแบบความร่วมมือตามความพอใจ (Contented Model) กล่าวคือ เป็นการสร้างความ
ร่วมมือแบบฉกฉวยโอกาส หรือ เป็นการพยายามเก็บเก่ียวโอกาสที่ดีให้แก่ตนเอง (Opportunistic) 
 ทั้งนี้รูปแบบการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ 6 รูปแบบ สามารถพิจารณา
ความสัมพันธ์ และความเชื่อมโยงตามมิติด้านกิจกรรมและกลยุทธ์ในความร่วมมือ ดังภาพที่ 5 
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ภาพที่ 5 รูปแบบการบริหารจัดการความร่วมมือ 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Agranoff และ McGuire. Collaborative Public Management: New 

Strategies for Local Governments, 2003: 45 
 

 จากภาพที่ 5 รูปแบบการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะบนฐานที่เป็นขอบเขต
ภาระหน้าที่ (Jurisdiction-Based Management Model) เป็นรูปแบบที่มีความตื่นตัวของกิจกรรม
ความร่วมมือในระดับสูง และด าเนินกลยุทธ์ความร่วมมือโดยมุ่งแสวงหาโอกาสในความร่วมมือที่สูง
เช่นเดียวกัน ตรงข้ามกับรูปแบบการละเว้นความร่วมมือ (Abstinence Model) ที่มีกิจกรรมความ
ร่วมมือในระดับต่ า และเป็นฝ่ายตั้งรับในการให้ความร่วมมือ ส่วนรูปแบบความร่วมมือแนวดิ่ง (Top-
Down Model) และความร่วมมือแบบผู้ให้และผู้รับ (Donor-Recipient Model) จะมีความตื่นตัวใน
การด าเนินกิจกรรมความร่วมมือในระดับปานกลางถึงระดับสูง แต่ความร่วมมือรูปแบบแนวดิ่งจะเป็น
ความสัมพันธ์แบบตั้งรับมากกว่าความร่วมมือแบบผู้ให้และผู้รับ ที่มีการแสวงหาโอกาสในความร่วมมือ
กันมากกว่าด้านความร่วมมือแบบปฏิกิริยาโต้ตอบ (Reactive Model) ทั้งระดับความร่วมมือ และกล
ยุทธ์ในการแสวงหาความร่วมมือจะอยู่ในระดับปานกลาง และความร่วมมือแบบตามความพอใจ 
(Contented Model) จะเป็นรูปแบบที่มีกิจกรรมในความร่วมมือระดับต่ า หรือ ไม่ตื่นตัวในการเข้า
ร่วมกิจกรรมความร่วมมือ แต่จะพยายามแสวงหาโอกาสที่ดีในความร่วมมือกับองค์การอ่ืนเป็นอย่าง
มาก (พรภณ พงษ์เพชร, 2553: 37-41) 
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3.1.4 ผลลัพธ์และอุปสรรคในความร่วมมือ (Collaborative Outcomes and 
Obstacles) 

 John M. Bryson, Barbara C. Crosby และ Melissa Middleton Stone (Bryson et al., 
2006: 50-51) ระบุถึงผลลัพธ์จากความร่วมมือระหว่างองค์การไว้ ซึ่งแบ่งผลลัพธ์ออกเป็น 3 ประการ 
ได้แก่ 
 1) คุณค่าสาธารณะ (Public Value) สิ่งส าคัญของการสร้างและรักษาความร่วมมือระหว่าง
องค์การ คือ ผลผลิตของ “คุณค่าสาธารณะ” ที่ไม่สามารถสร้างได้โดยองค์การใดองค์การหนึ่ง ซึ่ง
คุณค่าสาธารณะที่เกิดจากความร่วมมือระหว่างองค์การที่ใช้จุดแข็งของคุณลักษณะในแต่ละองค์การ 
หรือ ภาคส่วน รวมถึงการลดจุดด้อยของแต่ละภาคส่วน หรือ องค์การเพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงการ
บริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพและสามารถตอบสนองต่อความต้องการของมนุษย์ที่มีอยู่อย่าง
หลากหลายได้ โดยเฉพาะคุณค่าในการสร้างระบอบของการได้รับประโยชน์จากทุกฝ่าย (Regime of 
Mutual Gain) ที่สามารถก่อให้เกิดประโยชน์สาธารณะได้อย่างยาวนานในวงกว้าง ภายใต้งบประมาณ
ต้นทุนที่สมเหตุสมผล และสามารถเข้าถึงผลประโยชน์ของประชาชน 
 2) ผลล าดับที่หนึ่ ง สอง และสาม (First-, Second-, and Third-Order Effects) ความ
พยายามในการวางแผนความร่วมมือที่มุ่งมั่นให้เกิดผลในด้านบวกล าดับที่หนึ่ง สอง และสาม โดยผล
ล าดับที่หนึ่ง คือ ผลสัมฤทธิ์โดยตรงที่เกิดขึ้นอย่างทันทีหลังจากการที่กระบวนการความร่วมมือเริ่มต้น
ขึ้น เช่น การสร้างต้นทุนทางสังคม ทางปัญญา และทางการเมือง ข้อ ตกลงที่มีคุณภาพ และ
ยุทธศาสตร์ใหม่ ๆ ต่อมาผลล าดับที่สอง คือ ผลที่เกิดขึ้นเมื่อความร่วมมือก าลังด าเนินไปได้ด้วยดี 
รวมถึงผลที่ปรากฏขึ้นนอกเหนือขอบเขตท่ีเป็นทางการในความร่วมมือ เช่น เกิดองค์การที่เป็นหุ้นส่วน
ในความร่วมมือรายใหม่ การประสาน และร่วมด าเนินการ การเรียนรู้ที่นอกเหนือไปจากความร่วมมือ 
การปฏิบัติตามข้อตกลง การแลกเปลี่ยนบทเรียน และมุมมอง ส่วนผลล าดับที่สาม เป็นผลจากการ
ด าเนินการที่ปรากฏขึ้นเมื่อเวลาผ่านไปในระยะหนึ่ง ผลที่ปรากฏขึ้น เช่น เกิดความร่วมมือใหม่ ๆ เกิด
วิวัฒนาการร่วมมือกันมากขึ้น ลดความขัดแย้งระหว่ างหุ้นส่วนลง การปรับตัวของบริการและ
ทรัพยากร เกิดองค์การ หรือ สถาบันใหม่ และเกิดเป็นบรรทัดฐานในการเข้าถึงปัญหาของสาธารณะ 
ซึ่งอาจสรุปได้ว่า ผลลัพธ์ของการร่วมมือ (Collaborative Outcomes) คือ การบรรลุเป้าหมาย การ
สร้างความหมายร่วมกัน การสร้าง หรือ เพ่ิมต้นทุนทางสังคม การเพ่ิมขึ้นของปฏิสัมพันธ์ และการ
ปรับเปลี่ยนการกระจายอ านาจ 
 3) ผลตอบกลับและการประเมินซ้ า (Resilience and Reassessment) องค์การที่มีสถานะ
เป็นหุ้นส่วนในความร่วมมือมีความต้องการในการจัดกลุ่มหรือจัดกรอบการด าเนินงานใหม่ ภายหลัง
จากประสบความล้มเหลวที่ปรากฏขึ้น ซึ่งเป็นที่แน่ชัดว่าความล้มเหลวต่อการบรรลุผลลัพธ์ที่ต้องการมี
ผลทางตรงในเชิงลดทอนการสนับสนุนในความร่วมมือ และภายหลังจากระบอบการได้ประโยชน์ใน
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ทุกฝ่ายได้รับการปฏิบัติอย่างสมบูรณ์ ผู้น าในความร่วมมือจ าเป็นต้องประเมินว่าในความร่วมมือควร
ด าเนินการต่อไป หรือ ปรับเปลี่ยน หรือ ยกเลิกสถานะความร่วมมือ 
 อย่างไรก็ตามเม่ือความร่วมมือปรากฏขึ้นจากความมุ่งมั่นขององค์การที่จะประสบผลส าเร็จใน
ผลลัพธ์ที่ตั้งเป้าหมายไว้ ย่อมต้องเผชิญกับความท้าทายจากปัญหาและอุปสรรคต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นใน
ระหว่างทางของการสร้างความร่วมมือ ซึ่ง Russ Linden (Linden, 2003: 11) แบ่งลักษณะปัญหา
และอุปสรรคของความร่วมมือไว้เป็น 4 ระดับ ตามเหตุของปัญหาอุปสรรคที่เรียงระดับจากปัจเจก
บุคคลไปจนถึงระดับระบบ ดังต่อไปนี้ 
 1) อุปสรรคระดับปัจเจกบุคคล (Individual Hurdles) ได้แก่ 
  1.1) การที่ปัจเจกบุคคลต้องการอ านาจตัดสินใจที่ เพ่ิมขึ้นเกินขอบเขตหน้าที่
รับผิดชอบ 
  1.2) การที่ปัจเจกบุคคลเกิดความกลัวที่จะสูญเสียการควบคุม รวมถึงการสูญเสีย 
ความเป็นอิสระ คุณภาพ อัตลักษณ์ และทรัพยากร 
  1.3) การที่ปัจเจกบุคคลการขาดความไว้วางใจในระหว่างองค์การ 
  1.4) การที่ปัจเจกบุคคลมีก าแพง หรือ กรอบทางความคิด เพราะความเป็นตัวตน
ของแต่ละองค์การมีความแตกต่างกัน 
 2) อุปสรรคระดับองค์การ (Organizational Hurdles) ได้แก่ 
  2.1) ปัญหาด้านต้นทุนขององค์การจะเป็นอุปสรรคอย่างเห็นได้ชัด แต่ผลประโยชน์ที่
องค์การจะได้รับกลับมาไม่มีความชัดเจน และมีความล่าช้า 
  2.2) แต่ละองค์การมีเป้าหมายที่แตกต่างกัน 
  2.3) แต่ละองค์การให้ความร่วมมือในระดับน้อย เนื่องจากมีความเชื่อถือที่แตกต่าง
กันระหว่างองค์การที่มาสร้างความร่วมมือกัน 
  2.4) แต่ละองค์การยึดมั่นระบบทรัพยากรมนุษย์ในขอบเขตองค์การตนเอง ทั้งการ
จ้างงาน การฝึกอบรม การประเมินวัดผล และการเลื่อนขั้น 
  2.5) แต่ละองค์การมีวัฒนธรรมที่แตกต่างกัน 
 3) อุปสรรคระดับสังคม (Societal Hurdles) ได้แก่ 
  3.1) ผู้คนในสังคมมีความเป็นปัจเจกชนสูง ท าให้มีความยากเพ่ิมขึ้นในการสร้าง
ความร่วมมือที่จะให้ทุกคนเห็นพ้องไปในทางเดียวกัน 
  3.2) วัฒนธรรมของสังคม เน้นการแข่งขันกันสูง จึงท าให้ความคิดและทัศนคติเน้น
การเป็นผู้ชนะ หรือ สูญเสียเป็นอย่างมาก 
 4) อุปสรรคระดับระบบ (Systemic Hurdles) ได้แก่ 
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  4.1) ระบบการปกครองที่แบ่งภาคส่วนแบบการกระจายอ านาจ โดยการแยกฝ่าย
บริหารออกจากฝ่ายปฏิบัติการ การแยกด้านนโยบายออกจากการบริหาร 
  4.2) ระบบการกระจายงานที่มีความทับซ้อนระหว่างองค์การในภาคส่วนเดียวกัน 
หรือ ต่างภาคส่วน 
 จากข้างต้นที่กล่าวมาทั้งหมด เป็นที่น่าสนใจว่าการทบทวนวรรณกรรมในแนวคิดดังกล่าว 
ฉายภาพให้เห็นค านิยามและข้อมูลที่อธิบายถึงลักษณะองค์ประกอบต่าง ๆ ทั้งโครงสร้าง รูปแบบ 
ผลลัพธ์ และอุปสรรคของค าหัวเรื่องค าแรกในการวิจัยครั้งนี้ อย่างค าว่า “ความร่วมมือ” ได้อย่างถ่อง
แท้ ซึ่งหลังจากเก็บรวบรวมข้อมูลในพ้ืนที่การวิจัย ผู้วิจัยจะน าเสนอข้อมูลภาคสนามเกี่ยวกับความ
ร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทาง
เพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อเป็นการตอบวัตถุประสงค์และค าถามในการ
วิจัยที่ผู้วิจัยตั้งค าถามไว้ว่าแคมเปญถึงเวลาเผือก เกิดขึ้นจากความร่วมมือดังกล่าวในรูปแบบใด ซึ่งใน
ส่วนต่อไปการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับทฤษฎีระบบ (System Theory) จะสามารถเป็นกรอบการ
วิเคราะห์ให้เกิดความเข้าใจในประเด็นเรื่องการจัดการเชิงระบบที่เป็นไปตามวัตถุประสงค์การวิจัยข้อ
ที่ 3.3 ของงานวิจัยฉบับนี้ 
 

3.2 ทฤษฎีระบบ (System Theory) 
 การทบทวนวรรณกรรมในเรื่องทฤษฎีระบบ จะเริ่มต้นการอธิบายให้เห็นถึงวิวัฒนาการของ
ทฤษฎีก่อน และจะเชื่อมโยงระหว่างการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะกับการป้องกัน
อาชญากรรม ซึ่งค าว่า “อาชญากรรม” ในที่นี้หมายถึง “การคุกคามทางเพศ” โดยผู้วิจัยเลือกทฤษฎี
ระบบที่เป็นแนวคิดเชิงการวิเคราะห์นโยบายสาธารณะจากศาสตร์ทางด้านรัฐประศาสนศาสตร์เข้ามา
ประยุกต์ใช้ในการวิจัยนี้ เนื่องจากวัตถุประสงค์และค าถามการวิจัยต้องการศึกษาเรื่องการจัดการเชิง
ระบบ ของความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในโครงการรณรงค์ป้องกัน
การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร ว่ามีกระบวนการด าเนินงานใน
แต่ละข้ันตอนเป็นอย่างไร 
 อีกทั้งผู้วิจัยจะอาศัยกรอบความคิดของทฤษฎีระบบในการสร้างมุมมองการวิเคราะห์แบบ
แยกส่วน และเป็นจุดเชื่อมต่อในเรื่องราวทั้งหมดที่ช่วยให้เกิดมุมมองการสร้างชุดค าถามในการ
สัมภาษณ์แบบเจาะลึกนั้น สามารถพัฒนาต่อยอดไปสู่มุมมองทางด้านอาชญาวิทยาที่ เป็นส่วนส าคัญ
ของงานวิจัยในครั้งนี้ 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 31 

3.2.1 วิวัฒนาการของทฤษฎีระบบในสังคมศาสตร์ 
 ทฤษฎีระบบสามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มแนวความคิดใหญ่ (เจริญผล สุวรรณโชติ, 2544) 
กล่าวคือ กลุ่มแนวความคิดแรก มองทฤษฎีระบบด้วยฐานคติว่าเป็นสิ่งมีชีวิตเปรียบเสมือนเป็น
อินทรียวัตถุ (System as Organic Entity) นักทฤษฎีที่โดดเด่นและเป็นที่นิยมในการน ามาอ้างอิง
อย่างแพร่หลาย ได้แก่ David Easton นักรัฐศาสตร์ ถึงกระนั้น นักทฤษฎีที่น าทฤษฎีระบบมา
ประยุกต์ใช้ ในแนวทางสังคมศาสตร์คนแรก คือ Talcott Parsons นักสังคมวิทยา ต่อมานัก
สังคมศาสตร์และนักรัฐศาสตร์ชื่อ David Easton (1965) ได้รับอิทธิพลทางความคิด ในปี ค.ศ. 1965 
เกี่ยวกับทฤษฎีระบบจาก Talcott Parsons (1951) และได้ประยุกต์ใช้ในการน ามามองสังคมว่าเป็น
ระบบ (Social System) ที่มีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องกันระหว่างระบบใหญ่กับระบบย่อยคล้ายกลไล
ภายในของสิ่งมีชีวิต เช่น ภายในร่างกายมนุษย์จะประกอบไปด้วยอวัยวะต่าง ๆ ที่มีความสัมพันธ์และ
ท างานส่งต่อ หรือ สนับสนุนซึ่งกันและกัน สอดคล้องกับมุมมองของนักวิชาการ และ นักวิจัยของไทย
ที่ให้นิยาม หรือ ความหมายของระบบ ดังนี้ 
 จันทรานี สงวนนาม (2545) นิยามค าว่าระบบ หมายถึง ระบบเป็นกลุ่มองค์ประกอบต่าง ๆ 
ที่มีความสัมพันธ์ระหว่างกันและมีความเกี่ยวข้องกันในลักษณะที่ท าให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอัน
เดียวกัน เพื่อท ากิจกรรมให้ได้ส าเร็จตามความต้องการขององค์การ (จันทรานี สงวนนาม, 2545) 
 ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ (2545) ให้ความหมายของระบบ หมายถึง กลุ่มของส่วนที่
เกี่ยวข้องซึ่งกัน ต้องการบรรลุจุดมุ่งหมายร่วมกัน (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ, 2545) 
 อย่างไรก็ตาม การที่ระบบของสังคมจะรักษาให้อยู่ในสภาวะดุลยภาพจะต้องมีความต้องการ 
(Needs) ป้อนเข้ามาในระบบอย่างต่อเนื่อง จึงกล่าวได้ว่าระบบของสังคมจึงมีฐานะคล้ายกับสิ่งมีชีวิต
ที่สามารถปรับตัวให้อยู่รอดได้โดยความต้องการต่าง ๆ ของสังคมต้องได้รับการตอบสนอง แต่ในทาง
ตรงกันข้าม หากความต้องการของสังคมไม่ได้รับการตอบสนองเท่าที่ควรจะส่งผลให้สังคมเกิดสภาวะ
ไร้ดุลยภาพ หรือ กล่าวคือ ระบบเกิดการเสียศูนย์ในตัวเองและท าให้เสื่อมสลายไปในที่สุด โดย
องค์ประกอบของทฤษฎีระบบแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ได้แก่ สภาพแวดล้อม (Environment) ปัจจัย
น าเข้า หรือ สิ่งที่ป้อนเข้าไป (Input) ระบบการเมือง (Political System) ปัจจัยน าออก หรือ ผลผลิต 
(Output) และข้อมูลย้อนกลับ (Feedback) ซึ่งผู้วิจัยจะขยายความเพ่ิมเติมในส่วนที่กล่าวถึง
องค์ประกอบของระบบ (System Components) ในการทบทวนวรรณกรรมแนวคิดนี้ต่อไป 
 ส่วนกลุ่มแนวความคิดท่ีสอง มองทฤษฎีระบบด้วยฐานคติในด้านโครงสร้างหน้าที่ นักทฤษฎีที่
โดดเด่นได้แก่ Gabriel Almond นักรัฐศาสตร์ (1966) ผู้คิดทฤษฎีโครงสร้างหน้าที่ มีมุมมองที่ไม่
แตกต่างอะไรจากทฤษฎีระบบของ David Easton กล่าวคือ มองการท างานของระบบการเมืองในแง่
ความต้องการต้องได้รับปัจจัยน าเข้า และมีการผลิตปัจจัยน าออก แต่ Gabriel Almond กลับให้
ความส าคัญในส่วนหน้าที่และภารกิจของระบบการเมืองมากกว่า David Easton โดยชี้ให้เห็นว่า
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หน้าที่เป็นตัวก าหนดโครงสร้างในระบบการเมืองหนึ่ง การให้ความส าคัญในหน้าที่มากกว่าโครงสร้าง 
ท าให้ Gabriel Almond คิดค้นวิธีการศึกษาแบบ The Functional Approach to Comparative 
Politics ส าหรับในวิทยานิพนธ์นี้ ผู้วิจัยจะหยิบยกทฤษฎีระบบของ David Easton มาวิเคราะห์เพ่ือ
สะท้อนการด าเนินงานของระบบความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนใน
โครงการรณรงค์ป้องกันการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานคร เพ่ือตอบวัตถุประสงค์ และค าถามการวิจัยนี้ในเชิงการจัดการเชิงระบบที่ปรากฏขึ้น 
 

3.2.2 องค์ประกอบของระบบ 
 ทฤษฎีระบบของ David Easton ระบุถึงองค์ประกอบโดยแบ่งออกเป็น 5 ประการ (จุมพล 
หนิมพาณิช, 2549: 339-341) ได้แก่ 
 1) ปัจจัยน าเข้า หรือ สิ่งที่ป้อนเข้าไป (Input) กล่าวคือ ปัจจัยบางอย่างที่ปรากฏขึ้น และ
น าเข้าสู่กระบวนการด าเนินงานของระบบ รวมถึงสภาพแวดล้อม หรือ บริบททางสังคมที่เกิดความ
ต้องการขึ้น และแปรสภาพเป็นปัจจัยน าเข้าให้กับระบบ อีกทั้งในส่วนปัจจัยน าเข้ามีการแบ่งแยก
ลักษณะย่อยเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ประเภทที่เป็นข้อเรียกร้อง หรือ ความต้องการ (Demands) และ
ประเภทข้อสนับสนุนจากสังคม (Supports) 
 2) ระบบการเมือง (Political System) หมายถึง ระบบความสัมพันธ์ และพฤติกรรมทางการ
เมืองที่เปรียบเสมือนกล่องด า (Black Box) รวมถึงสถาบันและโครงสร้างทางการเมืองที่คอยท าหน้าที่
ในการจัดสรรสิ่งที่มีคุณค่าให้กับสังคม 
 3) ปัจจัยน าออก หรือ ผลผลิต (Output) หมายถึง ความส าเร็จในลักษณะต่าง ๆ ที่เป็น
ผลผลิตจากกระบวนการด าเนินงาน และการตัดสินใจของผู้มีอ านาจภายในระบบการเมือง เช่น 
นโยบาย แผนยุทธศาสตร์ หรือ กฎหมาย 
 4) ข้อมูลย้อนกลับ (Feedback) หมายถึง ผลสะท้อนที่เกิดจากผลผลิตของระบบการเมืองที่
ไม่เป็นตามข้อเรียกร้อง หรือ ความต้องการที่เป็นปัจจัยน าเข้าเท่าที่ควร จึงเป็นส่วนส าคัญในการท า
หน้าที่ป้อนข้อมูล หรือ ข้อเท็จจริงกลับเข้าสู่กระบวนการด าเนินงานของระบบอีกครั้ง 
 5) สภาพแวดล้อม หรือ บริบททางสังคม (Environment) หมายถึง สภาพการณ์ หรือ สิ่ง
ต่าง ๆ ที่อยู่ภายในและภายนอกองค์การ ซึ่งมีผลต่อระบบขององค์การในกระบวนการด าเนินงานให้
เป็นไปอย่างเต็มประสิทธิภาพหรือไม่ ขึ้นอยู่กับการปรับตัวให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม แต่ใน
ขณะเดียวกันองค์กรอาจล้มเหลวในการด าเนินงานได้หากไม่ปรับตัวให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อม 
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ภาพที่ 6 ความสัมพันธ์องค์ประกอบของทฤษฎีระบบ 

 
 

ที่มา: ดัดแปลงจากจุมพล หนิมพานิช. การวิเคราะห์นโยบาย: ขอบข่าย แนวคิด ทฤษฎี และกรณี
ตัวอย่าง, 2549: 340 

 
 อย่างไรก็ตามผู้วิจัยยังคงย้ าถึงเหตุผล ในการหยิบยกทฤษฎีระบบมาทบทวนวรรณกรรม เพ่ือ
น าไปสู่การตอบค าถามการวิจัยเกี่ยวกับประเด็นการจัดการเชิงระบบของความร่วมมือระหว่างองค์การ
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ในโครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครนั้น มีกระบวนการด าเนินงานในแต่ละข้ันตอนเป็นอย่างไร ซึ่งจะเป็น
การสร้างมุมมองในการวิเคราะห์แบบแยกส่วนของผู้วิจัย อีกทั้งจะประยุกต์ใช้ควบคู่กับมุมมองการ
วิเคราะห์จากทฤษฏีทางอาชญาวิทยา เพื่อให้ผลการวิจัยครั้งนี้สามารถชี้ถึงข้อมูลเชิงประจักษ์ในบริบท
ขององค์ความรู้ทางอาชญาวิทยาได้อย่างลึกซึ้งมากท่ีสุด 
 
4. ทฤษฎีอาชญ าวิทยาและจิต วิทยาสั งคม  (Criminological and Social Psychology 
Theory) 
 หากจะพิจารณาถึงประเด็นเกี่ยวกับเหยื่ออาชญากรรม (Crime Victim) จ าต้องใช้เลนส์
มุมมองจากทฤษฎีทางอาชญาวิทยาที่สามารถอธิบายถึงองค์ประกอบของการตกเป็นเหยื่อ  (Crime 
Victimization) นั้นเป็นอย่างไร ซึ่งเดิมทีงานวิจัยทางด้านอาชญาวิทยาในอดีต มิได้ให้ความสนใจใน
การศึกษาวิจัยด้านนี้มากนัก เพราะผู้ที่ตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมมักได้แก่ กลุ่มบุคคลชายขอบที่สังคม
ละเลย อย่างไรก็ดีภายหลังสิ้นสุดสงครามเย็น กระแสความสนใจของสังคมเริ่มเปลี่ยนแปลงไป 
นักวิชาการต่าง ๆ เริ่มให้ความสนใจและให้ความส าคัญต่อกลุ่มผู้หญิง เด็ก คนยากจน คนพิการ และ
คนชายขอบกลุ่มต่าง ๆ มากยิ่งขึ้น ซึ่งส่งผลให้เหยื่ออาชญากรรมได้รับความสนใจ และเริ่มเป็น
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ประเด็นใหม่ส าหรับการศึกษาวิจัยทางด้านอาชญาวิทยาและกระบวนการยุติธรรม (จุฑารัตน์ 
เอ้ืออ านวย, 2551: 159-160) 
 อนึ่ง มุมมองของสังคมที่มีต่อเหยื่ออาชญากรรมอาจจะมีความแตกต่างกันไป โดยเฉพาะ
ประเด็นการนิยามว่าใครคือ “เหยื่ออาชญากรรม” ซึ่งในประเด็นนี้มีนักวิชาการให้ความหมายที่
น่าสนใจ เช่น จุฑารัตน์ เอ้ืออ านวย (2551) ให้ความหมายของเหยื่ออาชญากรรม หมายถึง บุคคล 
หรือ คณะบุคคลที่ได้รับอันตรายแก่ร่างกายและจิตใจ หรือ ได้รับความเสียหายต่อทรัพย์สิน หรือ 
ได้รับผลกระทบใด ๆ จากการก่ออาชญากรรม หรือ เสียสิทธิจากการกระท า หรือ ละเว้นการกระท า
อันเป็นความผิดตามกฎหมายอาญา เช่น ถูกลักทรัพย์ ถูกท าร้ายร่างกาย หรือ ถูกข่มขืน เป็นต้น 
(จุฑารัตน์ เอ้ืออ านวย, 2551: 160) 
 ซึ่งสอดคล้องกับนิยามของเหยื่ออาชญากรรมที่องค์การสหประชาชาติระบุว่า บุคคลไม่ว่าจะ
เป็นตนเอง หรือ กลุ่ม หากได้รับทุกข์ทรมาณจากการท าร้าย หรือ ถูกกระท าทั้งทางร่างกายและจิตใจ 
หรือก่อให้เกิดสิทธิประการใดประการหนึ่งทั้งที่จะโดยการกระท า หรือ ละเว้นการกระท าอันเกิดจาก
การฝ่าฝืนกฎหมายอาญาที่บังคับอยู่ในรัฐสมาชิก รวมถึงกฎหมายที่ห้ามการใช้อ านาจในทางที่มิชอบ 
นอกจากนี้ค าว่าเหยื่อยังกล่าวถึงสมาชิกครอบครัว หรือ ผู้ที่ต้องพ่ึงพาผู้เสียหายโดยตรง และผู้ที่ต้อง
ทนทุกข์ทรมาณจากการเข้าช่วย หรือ ผู้เสียหายที่อยู่ในภาวะคับขัน หรือ เข้าป้องกันผู้อ่ืนไม่ให้ตกเป็น
ผู้เสียหาย (มูฮัมหมัดรอฟีอี มูซอ, 2558: 55-56) 
 อย่างไรก็ตามการนิยามความหมายที่ได้มีการกล่าวถึงในข้างต้น อีกสิ่งหนึ่งที่ผู้วิจัยต้อง
กล่าวถึงคือ สาเหตุของเหยื่ออาชญากรรม ที่จะเป็นส่วนช่วยขยายมุมมองให้เข้าใจในประเด็นการตก
เป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครได้อย่างชัดเจน  ซึ่งใน
ด้านนักวิชาการไทยอย่าง สุดสงวน สุธีสร (2543) ให้ค าอธิบายเกี่ยวกับสาเหตุของเหยื่ออาชญากรรม
ที่สามารถแยกได้ 6 สาเหตุ ดังต่อไปนี้ (สุดสงวน สุธีสร, 2543: 19-22) 
 1) พฤติกรรม กล่าวคือ พฤติกรรมในวิถีชีวิตของเหยื่ออาจจะเป็นการยั่วยุ เชิญชวน หรือ เป็น
ต้นเหตุของการกระท าผิด ที่ส่งผลให้ตนเองต้องตกเป็นเหยื่ออาชญากรรม 
 2) บุคลิกภาพ กล่าวคือ บุคคลที่มีบุคลิกภาพที่อ่อนแอ ขาดความมั่นใจในตนเอง ไม่กล้า
แสดงออกถึงความต้องการที่แท้จริงของตนเอง หรือ มักยอมจ านนต่อบุคคลอ่ืนในทุกสถานการณ์ 
 3) ลักษณะทางชีวภาพ กล่าวคือ เด็ก ผู้หญิง และคนชรา กลุ่มบุคคลเหล่านี้มักเป็นกลุ่มเสี่ยง
ในการตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมมากกว่ากลุ่มบุคคลอ่ืน เช่น ผู้ชาย เป็นต้น เนื่องมาจากบุ คคล 3 
ประเภทนี้ มีลักษณะทางร่างกายที่อ่อนแอโดยธรรมชาติ 
 4) สถานที่ กล่าวคือ สถานที่ที่ขาดการดูแลและไม่มีมาตรการรักษาความปลอดภัยที่ดี ท าให้
สถานที่กลายสภาพเป็นจุดเสี่ยงที่น าไปสู่การเปิดโอกาสให้ก่ออาชญากรรมได้ ซึ่งบุคคลใดที่เข้าไปใน
สถานที่เสี่ยงจะมีโอกาสตกเป็นเหยื่ออาชญากรรม เช่น สวนสาธารณะ ถนน ซอยเปลี่ยวร้าง เป็นต้น 
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 5) สภาพเศรษฐกิจและสังคม กล่าวคือ ในยุคปัจจุบันที่มีการเปลี่ยนแปลงของระบบเศรษฐกิจ
และสังคม ส่งผลให้สภาพสังคมเกิดความเหลื่อมล้ า การเข้าไม่ถึงทรัพยากรได้อย่างเท่าเทียม สภาพ
เศรษฐกิจที่ไม่เติบโตเป็นผลให้อัตราการจ้างงานลดลง ผลกระทบต่าง ๆ เหล่านี้อาจจะเป็นอีกปัจจัย
หนึ่งที่จะผลักให้บุคคลที่ไม่สามารถปรับตัวได้ ต้องเปลี่ยนพฤติกรรมเป็นผู้กระท าผิด และใน
ขณะเดียวกันจ านวนผู้ตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมก็จะมีเพ่ิมขึ้นด้วย แต่ในทางตรงกันข้าม ถ้าสภาพ
สังคมมีความเป็นอยู่ที่ดี สภาพเศรษฐกิจสามารถสร้างชีวิตที่ดีให้แก่ประชาชน ปัญหาอาชญากรรมและ
การตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมในสังคมย่อมลดลงตามไปด้วย 
 6) การด าเนินงานของกระบวนการยุติธรรม กล่าวคือ เมื่อมีอาชญากรรมเกิดขึ้นในสังคม แต่
กระบวนการยุติธรรมไม่สามารถด าเนินการลงโทษผู้กระท าผิดตามกฎหมาย หรือ ยับยั้งการป้องกัน
อาชญากรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพ จะส่งผลให้ผู้ตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมเกิดความรู้สึกสิ้นศรัทธา
ต่อกระบวนการยุติธรรม อีกทั้งผู้กระท าผิดก็จะไม่เกรงกลัวต่อกฎหมาย และอาศัยช่องว่างทาง
กฎหมายรวมถึงจุดอ่อนของกระบวนการยุติธรรมกระท าความผิดซ้ าเพ่ิมขึ้น จึงเป็นผลให้เกิดการตก
เป็นเหยื่ออาชญากรรมเพ่ิมข้ึนตามไปด้วย 
 

4.1 ทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน (Routine Activities Theory) 
 จากสาเหตุของการตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมที่กล่าวไปข้างต้น เมื่อพิจารณาผู้วิจัยพบว่ามี
ความสอดคล้องกับทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน (Routine Activities Theory) ที่สามารถเชื่อมโยงเพ่ือ
อธิบายการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร ว่ามี
สาเหตุ หรือ องค์ประกอบในการตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมอย่างไร อีกทั้งยังเป็นไปตามวัตถุประสงค์ที่
ผู้วิจัยก าหนดไว้ 
 จุดเริ่มต้นของทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน (Routine Activities Theory) (พรชัย ขันตี, 2558: 
73) มาจากแนวคิดของ 2 นักทฤษฎีที่มีชื่อว่า Lawrence Cohen และ Marcus Felson (1979) ที่ให้
ความหมายของค าว่า ปกติวิสัย (Routine Activity) คือ กิจวัตร หรือ การกระท าใดของบุคคลที่
เกิดขึ้นบ่อยครั้ง หรือ เป็นประจ าทั้งที่รู้ตัว หรือ ไม่รู้ตัว ซึ่งการกระท าเป็นประจ าจนเป็นปกติวิสัย 
อาจจะท าให้อาชญากรมองเห็นโอกาส หรือ ช่องโหว่ที่จะก่อเหตุอาชญากรรมได้  นอกจากนี้ 
Lawrence Cohen และ Marcus Felson ได้กล่ าวรวมถึงลักษณะของบุคคลที่ ตกเป็น เหยื่ อ
อาชญากรรมได้ง่าย เช่น เด็ก ผู้หญิง หรือ คนชรา ที่เป็นกลุ่มเปราะบางที่มีลักษณะทางกายภาพ
ร่างกายอ่อนแอเสี่ยงต่อการตกเป็นเหยื่ออาชญากรรม รวมถึงมีการตั้งสมมติฐานว่าการเกิด
อาชญากรรม หรือ การตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมย่อมเกิดจากการกระท าที่เป็นกิจวัตรประจ าวันของ
ตัวเหยื่อประกอบกับองค์ประกอบต่าง ๆ ที่เหมาะสม โดยมีองค์ประกอบ 3 ประการ (ดังภาพที่ 7) 
ได้แก่ 
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 ประการที่ 1 องค์ประกอบด้านเหยื่อ หรือ เป้าหมายที่เหมาะสม (Suitable Target) 
 กล่าวคือ เหยื่อ หรือ เป้าหมายที่เหมาะสม โดยเหยื่อ หรือ เป้าหมายนั้นสามารถจ าแนก
ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ คน สิ่งของ และสถานที่ ซ่ึงหากอะไรที่เคยตกเป็นเหยื่อ หรือ เป้าหมายมา
ก่อนแล้ว ย่อมสามารถกลับไปเป็นเหยื่อ หรือ เป้าหมายซ้ าอีกรอบได้อีก 
 ประการที่  2 องค์ประกอบด้านความอ่อนแอของผู้ ดูแล (Absence of a Capable 
Guardian) 
 กล่าวคือ ผู้ดูแลไม่อยู่ หรือ มีอยู่แต่ไม่มีประสิทธิภาพ ซึ่งผู้ดูแลอาจเป็นได้คน หรือ สิ่งของ ที่
สามารถยับยั้งให้ไม่เกิดอาชญากรรม ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นคน แต่อาจจะเป็นอุปกรณ์ต่าง ๆ ได้เช่นกัน 
เช่น ต ารวจลาดตระเวน เพ่ือนบ้าน คุณครูฝ่ายแนะแนว หรือ ปกครอง กล้องโทรทัศน์วงจรปิด เป็น
ต้น 
 ประการที่ 3 องค์ประกอบด้านบุคคลที่มีแนวโน้ม หรือ แรงจูงใจที่จะกระท าความผิด (Likely 
and Motivated Offenders) 
 กล่าวคือ ตัวผู้กระท าความผิดซึ่งคิดว่าเหยื่อ หรือ เป้าหมายมีความเหมาะสม ผู้ดูแลอ่อนแอ 
และได้ตัดสินใจที่จะกระท าความผิด ซึ่งตัวผู้กระท าความผิดมีเหตุผลหลายประการที่จะกระท าการไป
เช่นนั้น เช่น ความยากจน, เด็ก หรือ เยาวชนที่ขาดการดูแลเอาใจใส่ เป็นต้น 
 

ภาพที่ 7 องค์ประกอบ 3 ประการในการเกิดอาชญากรรม 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Larry J. Siegel and Brandon C. Welsh. Juvenile Delinquency, 2016: 64 
  
 ส าหรับการทบทวนวรรณกรรมในส่วนนี้ ผู้วิจัยได้น าทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน (Routine 
Activities Theory) มาประยุกต์ใช้ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งในการประกอบสร้างกรอบการวิเคราะห์ประเด็น
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เกี่ยวกับการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร ก็เพ่ือ
จะอธิบายถึงรูปแบบพฤติกรรมของเหยื่อที่หันเหมาปกป้องตนเอง (Self-Defence) โดยไม่หวังพ่ึงการ
คุ้มครองจากผู้ดูแลในพ้ืนที่นั้น ซึ่งอาจจะเป็นผลมาจากการขาดความเชื่อมั่นในกระบวนการ หรือ การ
ปฏิบัติหน้าที่ของผู้ดูแลที่คิดว่าไม่สามารถปกป้องและแก้ไขเหตุการณ์เช่นนี้ได้ รวมถึงทัศนคติของ
เหยื่อที่ต้องการลดความเสี่ยงของตนเองที่อาจจะถูกให้ตกเป็นเหยื่ออีกครั้งเมื่อไรก็ได้ที่ใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทาง 
 นอกจากนี้ประเด็นส าคัญอย่างบริบททางสังคมที่ปรากฏพฤติกรรมการกระจายความ
รับผิดชอบในสังคม เมื่อพบเจอผู้ตกเป็นเหยื่อก าลังต้องการความช่วยเหลือ แต่ไม่มีใครเข้าไปให้ความ
ช่วยเหลือใด ๆ จึงเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่สร้างผลกระทบทางจิตใจต่อผู้ตกเป็นเหยื่อ และส่งเสริมให้การ
ตกเป็นเหยื่อนั้นยังคงปรากฏอยู่ในสังคมไทย จึงต้องทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับการกระจายความ
รับผิดชอบในสังคม (Diffusion of Responsibility in Social) เพ่ือให้การวิจัยนี้มีมิติของความเข้าใจ
สภาพปัญหาได้สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 
 

4.2 แนวคิดเกี่ยวกับการกระจายความรับผิดชอบในสังคม (Diffusion of Responsibility 
in Social) 

 ส าหรับสถานการณ์การตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
สังคมไทย ตลอดจนบนระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนด้วย เช่น เรือ แท๊กซี่ รถตู้โดยสารสาธารณะ เป็นต้น 
หากพิจารณาจากสถิติที่ได้กล่าวไปในบทที่ 1 ส่วนของที่มาและความส าคัญ ที่กล่าวไว้ว่า มีสัดส่วนถึง 
52% ของผู้ที่พบเห็นเหตุการณ์คุกคามทางเพศ แต่มิได้มีการแจ้งความต่อเจ้าหน้าที่กระบวนการ
ยุติธรรม จากการส ารวจผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะเฉพาะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2560 
จ านวน 1,654 คน ประกอบด้วย ผู้หญิง ผู้ชาย และเพศอ่ืน ๆ ซึ่งหากพิจารณาในมุมสะท้อนกลับ 
สามารถตั้งข้อสังเกตได้ว่าท าไมพฤติกรรมการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อจึงมีปรากฏอยู่น้อยใน
สังคมไทย อิทธิพลใดที่ส่งผลให้ผู้พบเหตุการณ์คุกคามทางเพศนั้นเลือกที่จะเมินเฉยไม่ให้การช่วยเหลือ
ผู้ก าลังตกเป็นเหยื่ออยู่ในขณะนั้น ปรากฏการณ์ของพฤติกรรมเช่นนี้จ าต้องใช้เลนส์มุมมองในมิติทาง
ทฤษฎีจิตวิทยาสังคมในการช่วยอธิบายให้เข้าใจถึงบริบทบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทยมาก
ยิ่งขึ้น 
 อนึ่ง อสิทธิโชค วรานุสันติกูล (2549) ผู้แต่งต าราทางวิชาการชื่อ จิตวิทยาสังคม: ทฤษฎีและ
การประยุกต์ ได้กล่าวถึงเรื่องจ านวนคนที่อยู่ในเหตุการณ์ ซึ่งเป็นปัจจัยหนึ่งที่สร้างอิทธิพลจาก
สถานการณ์ แล้วกระตุ้นให้คนส่งเสริมพฤติกรรมการให้ความช่วยเหลือผู้ที่ก าลังตกเป็นเหยื่อ (สิทธิโชค 
วรานุสันติกูล, 2549: 297) ทั้งนี้หากพิจารณาสิ่งที่กล่าวในข้างต้น จะฉายภาพให้เห็นว่าเมื่อเกิด
เหตุการณ์ใดก็ตามที่ไม่คาดคิดปรากฏขึ้น ประกอบกับมีคนที่พบเห็นเหตุการณ์นั้นเป็นจ านวนมาก 
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ย่อมมีความเป็นไปได้ว่าผู้ที่ก าลังตกเป็นเหยื่อจะได้รับการช่วยเหลืออย่างรวดเร็ว แต่ความเป็นจริงแล้ว
การที่เกิดเหตุการณ์เช่นนี้และมีคนจ านวนมากที่พบเห็นนั้น ก็มีความเป็นไปได้เหมือนกันว่าอาจจะมิมี
ผู้ใดเข้าไปให้ความช่วยเหลือผู้ที่ก าลังตกเป็นเหยื่อ เฉกเช่นในกรณีคดีฆาตกรรมของ คิตตี้ จีนโนวีส 
(Kitty Genovese) หญิงสาวชาวสหรัฐอเมริกาที่ตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมที่ถูกฆ่าตายอย่างทารุณ
โหดร้ายโดยฆาตกรที่กระหน่ าแทงเธอ เป็นเวลากว่า 30 นาที ที่เธอต้องทนทุกข์ทรมาณและตะโกน
ร้องขอความช่วยเหลืออย่างไร้ความหวัง จนเธอจึงถึงแก่ความตาย ซึ่งในเหตุการณ์ครั้งนั้นมีคนจ านวน 
38 คน ที่อยู่ในเหตุการณ์และได้ยินเสียงการร้องขอความช่วยเหลือของเธอ แต่ไม่มีแม้แต่คนเดียวที่จะ
เข้ามาให้ความช่วยเหลือ หรือ โทรศัพท์แจ้งต ารวจ (จุฑารัตน์ เอ้ืออ านวย, 2553: 43) 
 ทั้งนี้ในงานวิจัยของ John M. Darley และ Bibb Latané (1968) ที่ศึกษาเรื่อง Bystander 
Intervention in Emergencies:  Diffusion of Responsibility ได้ เรี ย ก ป ร า ก ฏ ก า ร ณ์ นี้ ว่ า 
ผลกระทบจากคนมุง (Bystander Effect) กล่าวคือ เมื่อมีเหตุการณ์ไม่คาดคิดปรากฏขึ้นต่อหน้า ใน
กรณีที่มีคนพบเห็นมากเพียงใด ผู้ที่ก าลังตกเป็นเหยื่อก็จะได้รับความช่วยเหลือที่ช้า หรือ แทบจะไม่มี
การช่วยเหลือ ซึ่งแตกต่างจากกรณีที่มีคนพบเห็นน้อยแต่การให้ความช่วยเหลือนั้นรวดเร็ว โดยสาเหตุ
ที่เป็นดังนี้สามารถอธิบายได้ 2 ประเด็น ดังนี้ 
 ประเด็นที่ 1 การที่คนเราสังเกตเห็นความผิดปกติที่เกิดขึ้นกับผู้ที่ต้องการขอความช่วยเหลือ 
เราจะมองไปยังคนอ่ืนในกลุ่มด้วย ซึ่งถ้าคนอ่ืนไม่สนใจ ท าหน้านิ่งเฉย เราก็จะต้องรู้สึกว่าอาจจะเป็น
เหตุการณ์ปกติก็ได้ในเมื่อไม่มีใครแสดงออกถึงการรับรู้ ปรากฏการณ์นี้เรียกว่า การเมินเฉยร่วมกัน 
(Pluralistic Ignorance) เมื่อเกิดข้ึนแล้วท าให้การตัดสินใจเข้าไปช่วยเหลือจึงช้าลงไป 
 ประเด็นที่  2 คนเราอาจจะเกิดความรู้สึ กกระจายความรับผิดชอบ (Diffusion of 
Responsibility) เมื่ออยู่ในกลุ่ม กล่าวคือ เมื่อคนเราอยู่คนเดียวแล้วมีเหตุการณ์ไม่ปกติเกิดขึ้นกับคน
อ่ืนต่อหน้าเรา เราย่อมจะต้องรับผิดชอบที่จะเข้าไปช่วยเหลือคนผู้นั้น แต่ถ้าหากมีหลายคนอยู่ในพ้ืนที่
นี้เราอาจจะคิดว่าไม่ใช่ความรับผิดชอบของเราคนเดียว เพราะอาจจะมีคนอื่นเข้าไปช่วยเหลือแทนก็ได้ 
 อย่างไรก็ตามในเหตุการณ์ที่เป็นเรื่องไม่ปกติ ซึ่งเกิดขึ้นต่อหน้าต่อตา โดยเฉพาะถ้าเป็น
เหตุการณ์ฉุกเฉิน เช่น เหตุการณ์คุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงรถโดยสารประจ า
ทาง ซึ่งการที่คนเราจะให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อในเหตุการณ์นี้หรือไม่ สามารถสรุปเป็นขั้นตอน
ในการคิดตัดสินใจได้ดังนี้ 
 1) ต้องมีเหตุการณ์ไม่ปกติเกิดข้ึน 
 2) สังเกตเห็นความไม่ปกติในเหตุการณ์นั้นได้ 
 3) การแปลความหมายว่าเหตุการณ์นั้นเป็นเหตุฉุกเฉิน ไม่ปกติที่ต้องช่วย แต่ขณะเดียวกัน 
ถ้าแปลความหมายว่าเป็นเรื่องปกติ ไม่เห็นมีใครสนใจ ก็จะตัดสินใจไม่ช่วย เป็นอาการที่เรียกว่า การ
เมินเฉยร่วมกัน (Pluralistic Ignorance) 
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 4) การเข้ารับผิดชอบในเหตุการณ์ ถ้าไม่เข้ารับผิดชอบเพราะคิดว่าอาจจะมีคนอ่ืนเข้าไป
ช่วยเหลืออยู่แล้ว การโยนความรับผิดชอบไปยังคนอ่ืน ๆ นี้ เรียกว่า กระจายความรับผิดชอบ 
(Diffusion of Responsibility) ซึ่งการช่วยเหลือก็จะไม่เกิดขึ้น 
 5) การประเมินศักยภาพในการให้ความช่วยเหลือ และตนเองมีความรู้ความสามารถที่จะเข้า
ไปช่วยเหลือหรือไม่ อย่างไร 
 6) การค านวณผลได้ผลเสียจากการเข้าไปช่วยเหลือ ในขั้นนี้คนเราต้องค านึงเรื่องของผลที่จะ
ได้รับจากการเข้าไปช่วย ไม่ว่าจะเป็นด้านกฎหมาย ความเสียหน้า ผลตอบแทนที่มายังตนเอง ฯลฯ 
เปรียบเทียบกับการลงทุนเข้าไปช่วย 
 7) การลงมือท าให้การช่วยเหลือ (สิทธิโชค วรานุสันติกูล, 2549: 298-299) 
 ดังนั้น การทบทวนวรรณกรรมแนวคิดเกี่ยวกับการกระจายความรับผิดชอบในสังคม 
(Diffusion of Responsibility in Social) จึงเป็นการตอกย้ าเพ่ืออธิบายถึงปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นบน
รถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร ว่าเหตุใดการให้ความช่วยเหลือผู้ที่ตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศบนรถฯ รวมถึงการแจ้งเหตุให้เจ้าหน้าที่ในองค์การภาครัฐได้ทราบ จึงมีสัดส่วนที่น้อย
อยู่ในสังคมไทย ซึ่งส่งผลให้ผู้ตกเป็นเหยื่อจะต้องปกป้องตนเอง (Self-Defence) โดยไม่สามารถ
คาดหวังต่อการขอความช่วยเหลือจากสังคมในเมื่อบรรทัดฐานทางสังคมและทัศนคติของผู้คนนั้น
แปรเปลี่ยนได้ตลอดเวลา นอกจากนี้การสร้างสภาพแวดล้อมของพ้ืนที่บนรถโดยสารประจ าทางก็เป็น
อีกหนทางหนึ่งที่อาจจะปกป้องการตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถฯ ได้ จึงต้องทบทวนวรรณกรรม
เกี่ยวกับการป้องกันการคุกคามทางเพศผ่านมุมมองของทฤษฎีอาชญาวิทยาที่เกี่ยวกับการป้องกัน
อาชญากรรม (Crime Prevention) เพ่ือให้เข้าใจมาตรการป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถฯ ของ
แคมเปญถึงเวลาเผือก ว่าสามารถป้องกันและแก้ไขปัญหานี้ได้อย่างเหมาะสมกับบริบททางสังคมไทย 
อย่างไร 
 
5. ทฤษฎีอาชญาวิทยาเกี่ยวกับการป้องกันการคุกคามทางเพศ  (Sexual Harassment 
Prevention) 
 การทบทวนวรรณกรรมในส่วนของทฤษฎีอาชญาวิทยาเกี่ยวกับการป้องกันการคุกคามทาง
เพศ (Sexual Harassment Prevention) จะเป็นการศึกษาท าความเข้าใจมุมมองมิติทางด้านการ
ป้องกันอาชญากรรม (Crime Prevention) โดยผู้วิจัยได้เลือกทฤษฎีควบคุมอาชญากรรมจาก
สภาพแวดล้อม แลทฤษฎีป้องกันอาชญากรรมตามสถานการณ์มาศึกษา เนื่องจากแคมเปญถึงเวลา
เผือกมีวัตถุประสงค์หลักที่มุ่งเน้นการป้องกันการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งใช้วิธีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้คนที่ใช้บริการในพ้ืนที่บนระบบขนส่ง
สาธารณะ และพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้ความมีปลอดภัยมากกว่าที่มีอยู่เดิมในปัจจุบัน 
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เพ่ือหวังที่จะสามารถลดช่องโอกาสที่ผู้กระท าผิดจะก่ออาชญากรรมได้ เช่น การติดสติ๊กเกอร์เตือนภัย
เกี่ยวกับลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศในหลากหลายรูปแบบที่ปรากฏบนรถโดยสารประจ า
ทาง การจัดท าคู่มือถึงเวลาเผือกที่จะมีเนื้อหาเกี่ยวกับกระบวนการจัดการรับมือกับปัญหาดังกล่าว 
เป็นต้น ทั้งนี้วิธีการที่น ามาใช้นั้นเป็นเพียงส่วนหนึ่งของมาตรการป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศ
ที่มาจากแคมเปญถึงเวลาเผือก ซึ่งมาตรการเหล่านี้จะสามารถป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวได้
อย่างไรนั้น จึงจ าเป็นต้องศึกษาหลักการของทั้ง 2 ทฤษฎีนี้ เพ่ือน าไปสู่การตอบค าถามการวิจัยและ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์การวิจัยที่ก าหนดไว้ 
 

5.1 ทฤษฎีควบคุมอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อม (Crime Control Theory through 
Environmental Design: CED) 

 ทฤษฎีการป้องกันอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อมของ Jeffery C. Ray (1971) สามารถ
น ามาอธิบายถึงวิธีการป้องกันปัญหาอาชญากรรมต่าง ๆ ที่ปรากฏบนระบบขนส่งสาธารณะได้อย่าง
เป็นรูปแบบ เช่น ปัญหาการคุกคามทางเพศ เป็นต้น ซึ่งจะใช้หลักการของสภาพแวดล้อมที่ มีอิทธิพล
ต่อพฤติกรรมมนุษย์โดยให้ความส าคัญกับการจัดสภาพแวดล้อมที่เอ้ือต่อการช่วยขัดขวางพฤติกรรม
ละเมิดกฎหมาย หรือ ลดช่องโอกาสที่จะผู้กระท าผิดจะฉวยโอกาสนั้นกระท าผิดได้ กล่าวคือ ลักษณะ
องค์ประกอบของสภาพแวดล้อมทางกายภาพบนระบบขนส่งสาธารณะ จ าต้องพิจารณาออกแบบและ
ปรับปรุงเพ่ือป้องกันอาชญากรรมที่อาจจะเกิดขึ้นได้ โดยองค์การภาครัฐที่เกี่ยวข้องควรค านึงถึงจุด
แสงสว่าง มุมมองและการมองเห็น การสามารถมองเห็นได้จากบุคคลอ่ืน การส่งเสริมความรู้สึกเป็น
เจ้าของสถานที่ การให้ข่าวสารข้อมูลและการใช้เครื่องหมายสัญลักษณ์ และคุณภาพในการออกแบบ
พ้ืนที่ทางกายภาพโดยรวม (ดวงกมล จิตวิวัฒนา, 2543: 108) 
 นอกจากนี้ปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์ ผู้เชี่ยวชาญด้านอาชญาวิทยาของไทย ได้น าทฤษฎีนี้มา
ประยุกต์ใช้ในบริบทของประเทศไทย ซึ่งเป็นความพยายามที่จะเชื่อมโยงอาชญาวิทยาเข้ากับสาขา
พฤติกรรมศาสตร์ทั่วไป จึงมีการก าหนดข้อเสนอเบื้องต้นและวิธีการปฏิบัติ ได้แก่ 
 ประการที่ 1 ข้อก าหนดเบื้องต้น (Basic Assumption) ประกอบด้วย 
 1) การมุ่งลดช่องโอกาสส าหรับการประกอบอาชญากรรมในสภาพแวดล้อม แต่ไม่ได้ละเลย
ความส าคัญของตัวบุคคล ซึ่งมีแนวโน้ม หรือ ส านึกท่ีจะละเมิดกฎหมาย 
 2) การค านึงถึงความพอเพียงในการควบคุมอาชญากรรมประเภทประทุษร้ายต่อทรัพย์อยู่ใน
ขอบเขตเหมาะสม หรือ ยอมรับได้ การมีคุณค่าในทางปฏิบัติในระดับสูง รวมทั้งส่งเสริมหลักศีลธรรม
และมนุษยธรรม 
 3) การมุ่งสนับสนุนการรวมตัวและสัมพันธ์ภาพระหว่างสุจริตชนในสังคมเพ่ือให้เกิดแรงต้าน
ทุจริต ซึ่งเป็นชนกลุ่มน้อยภายใต้กรอบของกฎหมาย 
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 4) การบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งค าว่า กฎหมาย หมายถึง กฎหมายที่ตราขึ้นเพื่อผลประโยชน์ของ
ประชาชนเป็นส่วนรวม 
 ประการที่ 2 มาตรการ หรือ วิธีการปฏิบัติ (Pragmatic Mean) ประกอบด้วย 
 1) การก าหนดนโยบายโดยค านึงถึงประชาชนส่วนรวม และวางผังเมืองให้มีการใช้พ้ืนที่เป็น
สัดส่วนไม่ปะปนกัน เพ่ือลดการแก่งแย่งใช้บริการสาธารณะ เพ่ิมประสิทธิภาพในการสอดส่องตรวจ
ตรา และมีการควบคุมพ้ืนที่ได้อย่างเหมาะสม 
 2) ควรท าการฝึกอบรมประชาชนให้เกิดความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาอาชญากรรมใน
ลักษณะที่ค่อยเป็นค่อยไป แต่ต่อเนื่องโดยเน้นที่การผูกสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน ให้เกิดความรู้สึกต่อกัน
เหมือนพ่ีน้อง การรับผิดชอบร่วมกันต่อส่วนรวมเพ่ือป้องกันอาชญากรรม และการปฏิบัติที่ถูกต้อง 
เมื่อประสบเหตุด่วนเหตุร้าย 
 3) ควบคุมการใช้พ้ืนที่แต่ละประเภท โดยกลุ่มผู้รับผิดชอบหลักและผู้สนับสนุนให้เหมาะสม
กับนโยบายที่ก าหนดไว้ โดยมีต ารวจเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการควบคุมพ้ืนที่สาธารณะ ส่วน
ประชาชนผู้อยู่อาศัยควบคุมพ้ืนที่ในย่าน หรือ ละแวกบ้าน โดยใช้มาตรการเพ่ือนบ้านเตือนภัย หรือ 
สายตรวจประชาชนเป็นส าคัญ (ปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์, 2545: 26) 
อีกทั้งปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์ ได้อธิบายเพ่ิมเติมเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมรูปธรรม ที่สามารถแบ่งตาม
ลักษณะการเข้าครอบครองของบุคคล หรือ กลุ่มบุคคล เป็น 3 ประเภท (ดังภาพที่  8) ได้แก่  
(ปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์, 2545: 34-37) 
 

ภาพที่ 8 ความสัมพันธ์ระหว่างพ้ืนที่ปฐมภูมิ พ้ืนที่ทุติยภูมิ และพ้ืนที่สาธารณะ 

 
ที่มา: ดัดแปลงจากปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์. การควบคุมอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อม: หลักทฤษฎี

และมาตรการ, 2545: 36 
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 ประเภทท่ี 1 พ้ืนที่ปฐมภูมิ (Primary Space) 
 พ้ืนที่ปฐมภูมิ (Primary Space) หมายถึง อาณาบริเวณที่ครอบครองและใช้ประโยชน์โดย
บุคคล หรือ กลุ่มบุคคลจ านวนจ ากัด รวมทั้งสามารถควบคุมพ้ืนที่ดังกล่าวได้ในลักษณะถาวร อย่าง
ตัวอย่างพ้ืนที่ปฐมภูมิ เช่น บ้านพักอาศัย ที่เป็นพ้ืนที่มีเอกลักษณ์ความเป็นเจ้าของปรากฏโดยเด่นชัด 
และไม่สามารถกระท าการผ่านเข้าออกได้อย่างสาธารณะ เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากผู้เป็นเจ้าของ
พ้ืนที่ก่อน 
 ประเภทท่ี 2 พ้ืนที่ทุติยภูมิ (Secondary Space) 
 พ้ืนที่ทุติยภูมิ (Secondary Space) หมายถึง อาณาบริเวณซึ่งบุคคล หรือ กลุ่มบุคคล
สามารถแสดงสิทธิการครอบครองพ้ืนที่ รวมทั้งควบคุมการใช้ประโยชน์ในพ้ืนที่ของบุคคลแปลกหน้า
ได้ในระดับใดระดับหนึ่ง แม้จะไม่เท่าเทียมกับพ้ืนที่ปฐมภูมิก็ตาม ในอีกนัยหนึ่ง พ้ืนที่ทุติยภูมิจัดเป็น
พ้ืนที่เชื่อมต่อระหว่างพ้ืนที่ปฐมภูมิและพ้ืนที่สาธารณะ ตัวอย่างพ้ืนที่ทุติยภูมิ เช่น ซอยย่านที่อยู่อาศัย 
ถนนภายในหมู่บ้านจัดสรร และทางเท้าหน้าทาวน์เฮาส์ เป็นต้น ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าวมีความส าคัญยิ่งใน
การป้องกันอาชญากรรมจากการจัดสภาพแวดล้อมรูปธรรม โดยจ าเป็นต้องจ ากัดการสัญจรไปมาโดย
เสรี และการใช้พ้ืนที่ทุติยภูมิของบุคคลแปลกหน้าอย่างน้อยต้องอยู่ภายในสายตาของผู้อยู่อาศัยที่
เปรียบเสมือนเจ้าของพ้ืนที่ร่วมกัน 
 ประเภทท่ี 3 พ้ืนที่สาธารณะ (Public Space) 
 พ้ืนที่สาธารณะ (Public Space) หมายถึง อาณาบริเวณซึ่งบุคคลโดยทั่วไปสามารถเข้าถึงได้
โดยชอบธรรม หรือ สามารถใช้ในการสัญจรไปมาได้โดยอิสระภายใต้ขอบเขตกฎระเบียบที่ก าหนดไว้  
ตัวอย่างพ้ืนที่สาธารณะ เช่น สถานีรถไฟ สวนสาธารณะ โรงพยาบาล ท่าอากาศยาน และทางหลวง
แท้ เป็นต้น และพ้ืนที่สาธารณะจึงไม่อยู่ในความควบคุม หรือ ครอบครองของบุคคลใด หรือ กลุ่ม
บุคคลใดโดยเฉพาะ 
 เช่นนั้นแล้ว โครงสร้างทางกายภาพของพ้ืนที่ปฐมภูมิ พื้นที่ทุติยภูมิ และพ้ืนที่สาธารณะจึงมี
ความแตกต่างกันอย่างชัดเจน ซึ่งแต่ละพ้ืนที่ย่อมมีความเสี่ยงที่จะเกิดอาชญากรรมมากน้อยแตกต่าง
กันไป โดยเฉพาะพ้ืนที่สาธารณะที่มีการควบคุมดูแล หรือ มีระบบรักษาความปลอดภัยตามขอบเขต
กฎระเบียบของสังคมที่ก าหนดไว้ แต่อาจจะมีบางจุดพ้ืนที่ที่ในส่วนลึกการควบคุมดูแล หรือ ระบบ
รักษาความปลอดภัย ไม่สามารถควบคุมได้อย่างครอบคลุม ซึ่งพ้ืนที่ในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยเล็งเห็นว่า
ระบบขนส่งสาธารณะต่าง ๆ อย่างเช่น รถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) จัดเป็นระบบขนส่งทางด้าน
คมนาคมที่ใช้ประโยชน์อยู่บนพ้ืนที่สาธารณะในการสัญจรไปมาอยู่ตลอดเวลา และความเป็นระบบ
ขนส่งสาธารณะจะต้องมีการเคลื่อนที่อยู่เสมอจึงอาจจะเป็นผลให้พ้ืนที่บนระบบขนส่งสาธารณะ
กลายเป็นจุดมืดบอดที่อาจจะมีความเสี่ยงต่อการเกิดอาชญากรรมอ่ืน ๆ อย่างการคุกคามทางเพศ
เกิดข้ึนได้ง่ายดาย 
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 อย่างไรก็ตามการทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับทฤษฎีควบคุมอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อม  
(Crime Control Theory through Environmental Design: CED) ผู้วิจัยเล็งเห็นว่าองค์ประกอบ 
หรือ หลักการนั้นมีความสอดคล้องกับทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน (Routine Activities Theory) และ
ทฤษฎีป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์ (Situational Crime Prevention Theory: SCP) ที่
สามารถอธิบายองค์ประกอบของการเกิดอาชญากรรม ประกอบกับสามารถน ามาประยุกต์ใช้เป็นอีก
ส่วนหนึ่งของการเสริมกรอบในการวิเคราะห์ประเด็นเกี่ยวกับมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานครได้อย่างเป็นรูปธรรม 
 

5.2 ทฤษฎีการป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์ (Situational Crime Prevention 
Theory: SCP) 

 การป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์ เป็นทฤษฎีที่ ได้พัฒนามาจากทฤษฎีกิจวัตร
ประจ าวัน (Routine Activities Theory) ของ Lawrence Cohen และ Marcus Felson (1979) ที่
ได้อธิบายถึงองค์ประกอบของการเกิดอาชญากรรม 3 ด้าน ได้แก่ 1) ผู้กระท าผิดที่มีแรงจูงใจ 2) ขาด
การปกป้องจากผู้ดูแล และ 3) เหยื่อ หรือ เป้าหมายที่เหมาะสม โดยการป้องกันอาชญากรรมวิธีนี้จะ
มุ่งเน้นการลดช่องโอกาสในการเกิดอาชญากรรม ซึ่งมีความแตกต่างในแง่มุมของนักอาชญาวิทยาส่วน
ใหญ่ที่มักเริ่มศึกษาจากพฤติการณ์ท่ีน าไปสู่รูปแบบของการก่ออาชญากรรม โดยการท าความเข้าใจกับ
พฤติการณ์ต่าง ๆ เช่น การคุกคามทางเพศ เป็นต้น แล้วใช้ เป็นกลไกในการน าไปสู่การเปลี่ยนแปลง
ความสัมพันธ์กับสภาพแวดล้อม 
 ส าหรับการป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์จึงเป็นการป้องกันมากกว่าการลงโทษ หรือ 
การจับผิดผู้กระท าความผิด อีกทั้งเป็นการลดแรงจูงใจของผู้กระท าความผิดที่ต้องการก่ออาชญากรรม 
ตลอดจนเป็นการสร้าง หรือ การจัดสภาพแวดล้อมให้เป็นระเบียบตามลักษณะที่ควรจะเป็นอย่างถาวร 
ส่งผลให้การก่ออาชญากรรมนั้นเป็นเรื่องท าได้ยากมากขึ้น ประกอบกับเป็นการสร้างความเสี่ยง หรือ 
ความไม่คุ้มเสียให้กับผู้กระท าความผิด 
 อย่างไรก็ตามทฤษฎีนี้มุ่งเน้นที่การสร้างกลไกความปลอดภัย ที่จะช่วยในการปกป้องผู้คนใน
สังคมด้วย การท าให้ผู้กระท าความผิดรู้สึกว่าตนเองอาจจะไม่สามารถที่จะก่ออาชญากรรม หรือ ตก
อยู่ในสถานการณ์ที่ตนเองอาจจะถูกจับ หรือ ตรวจพบได้ง่าย ซึ่งเป็นผลให้ผู้กระท าความผิดไม่เต็มใจที่
จะกระท าผิด โดยการสร้างกลไกดังกล่าวสามารถจ าแนกแนวทางหลักเป็น 5 แนวทาง ได้แก่ 
 1) การเพ่ิมความพยายามของผู้กระท าความผิดในการก่ออาชญากรรม 
 2) การเพ่ิมความเสี่ยงในการถูกจับกุมของผู้กระท าความผิด 
 3) การลดรางวัล หรือ ผลตอบแทนของผู้กระท าความผิดที่จะได้รับหลังจากก่ออาชญากรรม 
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 4) การขจัดข้ออ้างที่ผู้กระท าความผิดมักอ้างเพ่ือให้การกระท าผิดของตนเองมีเหตุผลสมควร
ที่จะกระท าได้ 
 5) การลด หรือ หลีกเลี่ยงการยั่วยุที่อาจจะท าให้ผู้กระท าความผิดลงมือก่ออาชญากรรม 
(Auzeen Shariati and Rob T. Guerette, 2017: 5-7) 
 จาก 5 แนวทางหลักของทฤษฎีการป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์ สามารถเชื่อมโยงกับ
บริบทบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งสะท้อนถึงการสร้างสภาพแวดล้อมทางกาย
ภายเสียใหม่ ที่จะเป็นอีกหนึ่งหนทางของการช่วยลดช่องโอกาสและทลายมุมอับของพ้ืนที่นั้นที่เคย
เอ้ืออ านวยให้ปัญหาคุกคามทางเพศนั้นไม่สามารถปรากฏขึ้นได้อีก เพ่ือเป็นการสร้างพ้ืนที่สาธารณะ
อย่างระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงรถโดยสารประจ าทางให้มีความปลอดภัยและปราศจาก
อาชญากรรมที่จะเกิดแก่ผู้มาใช้บริการ นอกจากนี้สามารถน าทฤษฎีนี้มาประยุกต์ใช้เป็นอีกส่วนหนึ่ง
ของการเสริมกรอบในการวิเคราะห์ประเด็นเกี่ยวกับมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทาง
เพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานครได้อย่างเป็นรูปธรรม 
 
6 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (Related Research) 
 จากการทบทวนวรรณกรรมทั้งหมดในข้างต้นนั้น ผู้วิจัยได้ศึกษาเพ่ิมเติมจากงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง พบว่า มีผลการวิจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับประเด็นปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะ รวมถึงรถโดยสารประจ าทาง และประเด็นความร่วมมือในการป้องกันอาชญากรรม ซึ่งมี
สาระพอสังเขปดังต่อไปนี้ 
 

6.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับเรื่องปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
 ชุดาปณี ชิบายาม่า (2548) ท าการศึกษาเรื่อง ประสบการณ์การคุกคามทางเพศจากการ
ท างาน: ลูกเรือของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยมีวัตถุประสงค์ในการวิจัยเพ่ือศึกษา
รูปแบบของพฤติกรรมในการคุกคามทางเพศในขณะท างานบนเครื่องบิน และศึกษามาตรการคุ้มครอง
ลูกเรือกของบริษัทการบินไทยฯ ซึ่งมีการเปรียบเทียบกฎหมายที่มีอยู่ในขณะนั้นของประเทศไทยและ
ต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการคุกคามทางเพศ ทั้งนี้ผลการวิจัยพบว่า มีการคุกคามทางเพศที่ปรากฏ
ขึ้น 2 ประเภท ได้แก่  
 ประเภทที่ 1 การใช้ผลประโยชน์ข่มขู่ เป็นการใช้อ านาจหน้าที่เพ่ือลวนลามผู้หญิง ใช้อ านาจ 
ความเป็นลูกค้า หรือ ความเป็นเพื่อนร่วมงานที่ต าแหน่งสูงกว่า 
 ประเภทที่ 2 การคุกคามทางเพศโดยอ้อม หรือ เป็นการสร้างสภาพการท างานที่เป็นปฏิปักษ์ 
อีกทั้งลักษณะของพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏขึ้นนั้นครอบคลุมทั้งทางวาจา การแสดง
ท่าทาง และการสัมผัสร่างกาย ซึ่งมีผลกระทบต่อสภาพจิตใจ ส่งผลให้ผู้ตกเป็นเหยื่อเกิดความเครียด 
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กังวล อับอาย และมีผลกระทบต่อหน้าที่การงาน นอกจากนี้ งานวิจัยยังกล่าวถึงปัจจัยอ่ืน ๆ ที่ส่งผล
ให้เกิดพฤติกรรมการคุกคามทางเพศ เช่น ความเชื่อในความไม่เท่าเทียมทางเพศ และความเชื่อในเรื่อง
ชายเป็นใหญ่ในโครงสร้างของสังคมและวัฒนธรรม ซึ่งอาชีพพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินจึงเป็น
อาชีพหนึ่งที่วาทกรรมของความงามผูกขาดกับอาชีพนี้ และเมื่อน าแนวคิดโครงสร้างทางสังคม 
วัฒนธรรม วาทกรรม และการสนับสนุนทางสังคมมาใช้เป็นกรอบการวิเคราะห์ ชี้ให้เห็นว่า ลูกเรือที่
ถูกคุกคามทางเพศจากการท างานเป็นผลจากแนวคิดการกดขี่ผู้หญิงบนความสัมพันธ์เชิงอ านาจที่ชาย
มีเหนือหญิง และการควบคุมหญิงให้อยู่ภายใต้ความต้องการของชายดังที่แนวคิดสตรีนิยามสาย
ก้าวหน้า (Radical Feminism) ส่งผลให้เกิดการยอมรับทางสังคมต่อความสัมพันธ์ทางเพศที่เหลื่อม
ล้ าทางอ านาจ เมื่อพิจารณาโดยใช้มุมมองทางวาทกรรมจะเห็นชัดว่าทัศนคติของสังคมไทยที่มีต่อหญิง 
(พนักงานต้อนรับ) เกิดเป็นการสร้างวาทกรรมในการบริการ (Service) ว่าคนรับใช้คือเพศหญิง  
(ชุดาปณี ชิบายาม่า, 2548: 111) 
 อย่างไรก็ตาม จากงานวิจัยดังกล่าวผู้วิจัยได้ตั้งข้อสังเกตว่าเครื่องบินที่ถือเป็นส่วนหนึ่งของ
ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งอยู่ในขอบเขตพ้ืนที่สาธารณะตามหลักการทฤษฎีควบคุมอาชญากรรมจาก
สภาพแวดล้อม จะเห็นได้ชัดว่ากฎหมายไทยในขณะนั้นยังไม่มีการปรับให้ครอบคลุมมากพอ ประกอบ
กับยังมีการควบคุม และ ระบบรักษาความปลอดภัยที่ยังไม่ครอบคลุมมากพอ จึงกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า
เกิดการขาดผู้ดูแล หรือ ผู้พิทักษ์ ตามทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน เป็นผลให้พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน
ที่ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงต้องตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ จึงมีความสอดคล้อง
ต่องานวิทยานิพนธ์ของผู้วิจัยที่ต้องการศึกษาในประเด็นปัญหาการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ
บนระบบขนส่งสาธารณะ ที่เจาะจงไปยังรถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) ที่ปัจจุบันก าลังเกิดปัญหาใน
ท านองเดียวกับงานวิจัยชิ้นนี้ แต่ถึงกระนั้น ผู้วิจัยได้มุมมองเพ่ิมเติมจากงานวิจัยดังกล่าว ที่อาจจะต้อง
ศึกษาในประเด็นด้านโครงสร้างทางสังคม หรือ วัฒนธรรม ว่ามีส่วนเกี่ยวข้องต่อการตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางอย่างไร ทั้งนี้ จากข้อสังเกตทั้งหมดจะมีการน ามาปรับใช้ใน
การอภิปรายผลการวิจัยต่อไป 
 ในท านองเดียวกันนอกจากงานวิจัยของชุดาปณี ชิบายาม่า ที่กล่าวไปข้างต้น ยังมีงานวิจัย
ทางต่างประเทศที่มีความสอดคล้อง หรือ ใกล้เคียงกันในประเด็นปัญหาคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะ ที่ผู้วิจัยได้ค้นคว้าศึกษามาดังต่อไปนี้ 
 Martha J. Smith (2008) ท า ก า รศึ ก ษ า เรื่ อ ง  Addressing the Security Needs of 
Women Passengers on Public Transport ที่ศึกษาประเด็นของผู้หญิงที่ใช้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะในประเทศสหรัฐอเมริกาและต้องตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ โดยค้นพบว่าผู้หญิงตก
เป็นเหยื่ออาชญากรรม (รวมถึงการคุกคามทางเพศด้วย) บนระบบขนส่งสาธารณะ มีสาเหตุส่วนหนึ่ง
มาจากแนวคิดชายเป็นใหญ่ของผู้กระท าผิดที่กระตุ้นให้กระท าความผิด อีกทั้งความรู้ด้านการป้องกัน
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ตัวเองของประชาชนและก าลังเจ้าหน้าที่ในการตรวจตราที่ทั้งหมดนั้นมีน้อยเกินไป ท าให้เกิดช่องโหว่
ในการก่อเหตุอาชญากรรมได้ง่าย ประกอบกับทัศนคติของประชาชนในสังคมสหรัฐอเมริกาที่ยังคงมอง
ว่าพฤติกรรมของผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อมักจะเกิดจากการแต่งกายที่ไม่รัดกุม หรือ โป๊จนเกินไป จึงเป็น
สิ่งเร้าไปกระตุ้นต่อผู้ที่รอกระท าผิดให้ตัดสินใจก่อเหตุอาชญากรรมได้อย่างไม่ลังเล ซึ่งส่งผลกระทบให้
อาชญากรรมอย่างการคุกคามทางเพศในระบบขนส่งสาธารณะยังคงมีมากข้ึนเรื่อย ๆ อีกทั้งงานวิจัยนี้
ยังได้มีการเสนอแนะให้มุ่งแก้ไขระบบการรักษาความปลอดภัย ซึ่งควรมีการเพ่ิมก าลังเจ้าหน้าที่ในการ
ตรวจตรา รวมถึงการเพ่ิมอุปกรณ์เทคโลยีที่สามารถช่วยป้องกันได้อีกช่องทางหนึ่ง เช่น เพ่ิมจ านวน
กล้องโทรทัศน์วงจรปิดในมุมอับของพ้ืนที่สาธารณะ และการสร้างแอปพลิเคชั่นขึ้นมาในอุปกรณ์
สื่อสารอย่างโทรศัพท์มือถือ ที่เมื่อเวลาผู้หญิงก าลังตกเป็นเหยื่อ หรือ พบเจอเหตุการณ์อันตราย จะ
สามารถใช้แอปพลิเคชั่นในการแจ้งเตือนไปยังหน่วยงานที่รับผิดชอบให้เข้าปฏิบัติการได้อย่างทันท่วงที 
และผู้หญิงที่ก าลังตกเป็นเหยื่อก็สามารถรอดพ้นจากภัยอันตรายที่เกิดขึ้นได้อย่างปลอดภัย (Martha, 
2008: 117-133) 
 Shelly Tara (2011) ท าการศึกษาเรื่อง Private Space in Public Transport: Locating 
Gender in the Delhi Metro พบว่า มุมมองทางเพศสภาพของความเป็นเพศหญิงที่ไม่สามารถ
ด าเนินวิถีชีวิตประจ าวันได้อย่างเท่าเทียมดั่งเพศชายในสังคมอินเดีย เช่น ในเวลากลางคืนผู้หญิง
อินเดียจ าเป็นต้องอยู่แต่ในบ้านของตน ไม่สามารถออกไปยังพ้ืนที่สาธารณะอย่างสวนสาธารณะ หรือ 
ร้านค้าข้างนอกได้ เพราะเสี่ยงตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมได้ง่าย ซึ่งแตกต่างกับผู้ชายที่สามารถออกไป
ยังพ้ืนที่สาธารณะได้อย่างอิสระและสามารถป้องกันตัวเองได้ เป็นต้น อีกทั้ง เพศหญิงมักจะตกเป็น
เหยื่อของการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะอยู่บ่อยครั้ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนรถโดยสาร
ประจ าทาง ซึ่งการคุกคามทางเพศที่เกิดขึ้นนั้นมีสาเหตุมาจากปัจจัยหลายด้านด้วยกัน ทั้งด้านขาด
ผู้ดูแลจากหน่วยงานยุติธรรมที่เกี่ยวข้อง เช่น ต ารวจ ที่ไม่ให้ความส าคัญกับคดีประเภทการคุกคาม
ทางเพศ เป็นผลให้การตรวจตราสอดส่องไม่ครอบคลุมทั่วถึง จึงปรากฏเป็นช่องโอกาสให้กับอาชญากร
ได้ เป็นต้น ด้านเศรษฐกิจที่ส่งผลต่อการพัฒนาสังคมไม่มีความเจริญเท่าที่ควร เช่น ผู้หญิงในชนบท
จ าเป็นต้องอาศัยรถโดยสารประจ าทางเพ่ือเข้ามาท างาน หรือ พักผ่อน ในเมือง เป็นต้น และด้าน
วัฒนธรรมในสังคมที่มีความหลากหลายชนชั้น การแบ่งวรรณะ และกดขี่สตรีให้อยู่ต่ ากว่าเพศชาย 
เช่น เมื่อมีคดีความที่ผู้หญิงอินเดียตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง ต ารวจที่รับ
เรื่องมักจะตั้งประเด็นไปก่อนว่าเหตุการณ์เกิดขึ้นเพราะตัวผู้หญิงนั้นเป็นต้นเหตุ ที่อาจจะใส่เสื้อไม่
เรียบร้อย หรือ การแสดงกริยามารยาทออกมาที่อาจจะกระตุ้นอารมณ์ทางเพศของผู้ชาย เป็นต้น ซึ่ง
ปัจจัยทั้งหมดนี้ ล้วนสร้างความยากล าบากและเป็นอุปสรรคอย่างมากต่อการด าเนินชีวิตของผู้หญิง
อินเดียมาอย่างยาวนาน 
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 อย่างไรก็ตามในเวลาต่อมาเมื่อระบบขนส่งสาธารณะของอินเดียได้มีการพัฒนาและสร้าง
รถไฟฟ้าใต้ดินขึ้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถไฟฟ้าใต้ดินในกรุงเดลี จึงหันมาให้
ความส าคัญกับการดูแลรักษาความปลอดภัยในผู้หญิงอินเดียอย่างจริงจัง โดยมีทั้งการสร้างตู้ขบวน
รถไฟฟ้าใต้ดินส าหรับผู้หญิงโดยเฉพาะควบคู่กับสร้างชานชาลาสถานีที่เป็นพ้ืนที่เฉพาะส าหรับผู้หญิง 
ตลอดจนการจ้างพนักงานเพศหญิงมาท าหน้าที่บริการภายในสถานีด้วย ซึ่งสิ่งที่กล่าวไปทั้งหมดนี้
สะท้อนให้เห็นถึงการสร้างพลังทางสัญลักษณ์ที่มุ่งคุ้มครองความปลอดภัยให้กับผู้หญิงอินเดีย และ
กระตุ้นการสร้างความเท่าเทียมทางเพศสภาพที่จะสามารถปรับเข้ากันได้กับโครงสร้างทางวัฒนธรรม
ของประเทศอินเดียที่ยังคงไว้ซึ่งระบบชนชั้นวรรณะที่มีมาอย่างยาวนาน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงมุมมอง
ส าคัญของประชาชนในสังคมอินเดียที่ต้องการจะป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศในพ้ืนที่
สาธารณะอย่างบนระบบขนส่งสาธารณะให้หมดอย่างจริงจัง (Shelly Tara, 2011: 71-74) 
 Amy Dunckel-Graglia (2014) ท าการศึกษาเรื่อง The Gendered City: The Politics of 
Violence Against Women in Mexico City’s Public Transit System ได้ศึกษาประเด็นการตก
เป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเม็กซิโกซิตี้ ประเทศเม็กซิโก และได้
ค้นพบว่า ในกรุงเม็กซิโกซิตี้มีเหตุเกิดการคุกคามทางเพศ หรือ ความรุนแรงบนระบบขนส่งสาธารณะ
เป็นจ านวนมาก ทั้งบนรถโดยสารประจ าทาง รถไฟฟ้าใต้ดิน ส่งผลให้ผู้หญิงไม่สามารถที่จะสัญจรใน
พ้ืนที่สาธารณะได้อย่างปลอดภัย อีกทั้งระบบการเมืองกลับไม่ได้ให้ความส าคัญกับปัญหาดังกล่าว 
เพราะเน้นสร้างนโยบาย หรือ กฎระเบียบทางสังคมที่กีดกันผู้หญิงไม่ให้มีส่วนร่วมต่าง ๆ ในสังคม ที่
ล้วนเป็นผลมาจากมายาคติชายเป็นใหญ่ที่หล่อหลอมกลายเป็นทัศนคติของประชาชนในสังคมเม็กซิโก 
งานวิจัยเรื่องดังกล่าวนี้จึงมีข้อเสนอแนะต่อภาครัฐที่ควรออกนโยบายทางสังคมในการสร้างระบบ
ขนส่งสาธารณะที่ปลอดภัยแก่ผู้หญิงในเมือง เช่น รถโดยสารสาธารณะเฉพาะส าหรับผู้หญิง และควรมี
การเพ่ิมเจ้าหน้าที่หน่วยตรวจตราให้มากยิ่งขึ้น เพ่ือสร้างพ้ืนที่สาธารณะให้ผู้หญิงสามารถใช้ชีวิตได้
อย่างเท่าเทียมเหมือนกับผู้ชายตามสิทธิที่ผู้หญิงพึงมีในฐานะความเป็นพลเมืองของประเทศเม็กซิโก 
(Amy Dunckel-Graglia, 2014: 89-91) 
 Gita Neupane (2017) ท าการศึกษาเรื่อง Sexual Harassment and Reproduction of 
Patriarchy in Public Space in Nepal เป็นการศึกษาประเด็นผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทาง
เพศบนระบบขนส่งสาธารณะและถนนในเมืองกาฐมาณฑุ ประเทศเนปาล ได้ค้นพบว่า มายาคติชาย
เป็นใหญ่ยังคงมีปรากฏอยู่ในสังคมเนปาลปัจจุบัน ที่จะสังเกตได้จากโครงการสร้างทางวัฒนธรรม 
ตลอดจนระบบการปกครองของประเทศเนปาลที่ยังคงสภาพบรรยากาศดังเดิมของความเป็นระบอบ
ปิตาธิปไตย ที่ถึงแม้ในปัจจุบันจะก าลังอยู่ในช่วงเปลี่ยนผ่านเพ่ือจะเปลี่ยนเป็นระบอบประชาธิปไตย 
ซึ่งเป็นผลโดยตรงที่ท าให้ความเท่าเทียมทางเพศสภาพระหว่างชายกับหญิงในสังคมเนปาลยังคงไม่
สามารถปรากฏเป็นจริงได้ นอกจากนี้ยังส่งผลกระทบให้ผู้ที่มีเพศสภาพเป็นหญิงนั้นกลับถูกกดขี่ และ
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มีคุณค่าในตัวตนเป็นแค่เพียงวัตถุทางเพศ (Sex Object) ในทัศนคติของผู้ที่มีเพศสภาพเป็นชาย ซึ่งใน
สังคมเนปาลผู้ที่มีเพศสภาพเป็นหญิงมักจะตกเป็นเหยื่อของความรุนแรง รวมถึงการคุกคามทางเพศ
อยู่บ่อยครั้ง และที่เกิดเหตุก็มักจะเป็นพ้ืนที่สาธารณะอย่างบนระบบขนส่งสาธารณะและถนนในเมือง
กาฐมาณฑุ ซึ่งผู้วิจัยเรื่องนี้ยังได้ค้นพบอีกว่าการคงอยู่ของรากเหง้าแห่งปัญหาที่เกิดจากความไม่เท่า
เทียมทางเพศในสั งคมเนปาล เกิดจากการถ่ายทอดผ่ านกระบวนการขัด เกลาทางสั งคม 
(Socialization) เช่น กลุ่มเพ่ือน สถานที่ท างาน เป็นต้น ที่ท าหน้าที่สืบทอดมายาคติชายเป็นใหญ่
ปลูกฝังให้กับคนในสังคมเนปาลรุ่นแล้วรุ่นเล่าอย่างไม่มีที่สิ้นสุด ซึ่งเป็นเรื่องที่ยากมากส าหรับการ
แก้ไขปัญหาผู้หญิงที่ต้องตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะและถนนให้หมดไป
จากประเทศเนปาล ที่ต้องอาศัยระยะเวลาและผู้มีอ านาจทางสังคมในการปรับเปลี่ยนระบบโครงสร้าง
ทางสังคมจากความนิยมชายเป็นใหญ่ที่มีอย่างยาวนานไปเป็นความเท่าเทียมทางเพศสภาพของ
ประชาชนทุกคนในสังคมเนปาล (Gita Neupane, 2017: 149-150) 
 อย่างไรก็ตามงานวิจัยทางต่างประเทศทั้ง 4 ชิ้น ได้ให้แง่คิดแก่ผู้วิจัยในประเด็นที่ผู้หญิงมักตก
เป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งเป็นผลมาจากมายาคติชายเป็นใหญ่ที่ฝัง
รากลึกอยู่ในสังคมตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน รวมถึงข้อเสนอะแนะในการสร้างพ้ืนที่สาธารณะให้
ปลอดภัย ทั้งการสร้างระบบขนส่งสาธารณะที่เฉพาะส าหรับผู้หญิง และการเพ่ิมจ านวนเจ้าหน้าที่
ส าหรับตรวจตราเพ่ือลดช่องโอกาสการก่อเหตุอาชญากรรม แต่ในขณะเดียวกันงานวิจัยของ  
Martha J. Smith จะมีความแตกต่างออกไปจากงานวิจัยของ Amy Dunckel-Graglia Shelly Tara 
และ Gita Neupane ตรงที่ไม่ได้กล่าวถึงประเด็นระบบการปกครอง หรือ โครงสร้างทางวัฒนธรรม ที่
มีอิทธิพลต่อการใช้ชีวิตของผู้หญิงในสังคมให้อยู่อย่างล าบาก และไม่ปลอดภัยที่เป็นผลจากวัฒนธรรม
ทางสังคมที่คอยกีดกันทางเพศและมองผู้หญิงเป็นวัตถุทางเพศส าหรับผู้ชายในสังคม ทั้งนี้ผู้วิจัยจะ
น าไปเป็นข้อสังเกตเพ่ือจะน ามาปรับใช้ในการอภิปรายผลการวิจัยต่อไป 
 

6.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับเรื่องความร่วมมือในการป้องกันอาชญากรรม 
 พรภณ พงษ์เพชร (2552) ท าการศึกษาเรื่อง ความร่วมมือในการป้องกันปัญหายาเสพติด
ระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การภาคเยาวชน ศึกษาเฉพาะศูนย์อ านวยการประสานงานป้องกัน
และแก้ไขปัญหายาเสพติดภาคเยาวชน (ศอ.ปส.ย.) ได้ใช้เทคนิคในการวิจัยเอกสาร การสัมภาษณ์แบบ
เจาะลึกที่เกี่ยวข้องจ านวน 10 ราย และการสังเกตการณ์อย่างมีส่วนร่วม ซึ่งผลการวิจัย สรุปได้ว่า 
ศอ.ปส.ย. ส่วนกลาง มีการรับหน้าที่จากส านักงาน ป.ป.ส. แล้วสร้างความร่วมมือร่วมกับองค์การภาค
เยาวชน ในรูปแบบเป็นผู้ให้และผู้รับ (Donor-Recipient Model) และมีกิจกรรม หรือ โครงการที่
เกดิขึ้นจากความร่วมมือเป็น 4 ด้าน ได้แก่ 
 1) โครงการด้านการจัดท าและอ านวยการยุทธศาสตร์ 
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 2) โครงการด้านการจัดกิจกรรมเชิงสร้างสรรค์ หรือ รณรงค์เพ่ือการป้องกันยาเสพติด 
 3) โครงการด้านเฝ้าระวัง 
 4) โครงการด้านการพัฒนาความร่วมมือและบริหารจัดการ 
 แต่ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นกลับยังไม่สามารถบรรลุเป้าหมายตามที่ตั้งไว้ได้ โดยการสร้างความ
ร่วมมือยังอยู่ในระดับการประสานงาน และการร่วมปฏิบัติการ ท าให้ยังไม่สามารถส่งผลต่อการ
ป้องกันยาเสพติดในวงกว้างได้ (พรภณ พงษ์เพชร, 2552: 184-190) 
 ชวนัสถ์ เจนการ (2557) ท าการศึกษาเรื่อง หุ้นส่วนภาครัฐและเอกชนในกระบวนการ
ยุติธรรมไทย พบว่า การสร้างหุ้นส่วนระหว่างภาครัฐและเอกชน (Public-Private Partnerships: 
PPPs) เป็นแนวทางการบริหารงานในรูปแบบใหม่ที่ก าลังเป็นที่นิยม โดยมีการสร้างความร่วมมือกับ
ภาคเอกชนให้เข้ามาด าเนินงานและร่วมลงทุนในโครงการต่าง ๆ ของรัฐ เช่น โครงการพื้นที่ปลอดภัย 
เป็นต้น เพ่ือจะเป็นการลดต้นทุนของภาครัฐในการลงทุนโครงการต่าง ๆ รวมถึงเป็นการดึงเอา
ศักยภาพและความคล่องตัวของภาคเอกชนมาช่วยเสริมกับแนวทางการด าเนินงานของภาครัฐให้เกิด
ประสิทธิภาพของการด าเนินงานมากขึ้น แต่ความเป็นจริงแล้ว การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ
เอกชนในกระบวนการยุติธรรมไทย ยังคงพบปัญหาและอุปสรรคภายใน เช่น การขาดวางกลยุทธ์ หรือ 
แผนงานร่วมกันอย่างชัดเจน เป็นต้น จึงเป็นผลให้โครงการต่าง ๆ ในกระบวนการยุติธรรมไทยจึงไม่
สามารถด าเนินการบริหารงานโครงการได้อย่างเต็มประสิทธิภาพดังที่ตั้งเป้าประสงค์ไว้ (Chavanut 
Janekarn, 2014: 171-179) 
 จากงานวิจัยของพรภณ พงษ์ เพชร มีความสอดคล้องต่อวิทยานิพนธ์นี้  ที่จะศึกษา
ปรากฏการณ์ความร่วมมือระหว่างองค์การที่แตกต่างกันเพ่ือหามาตรการในการป้องกันอาชญากรรม
ร่วมกัน แต่ความแตกต่างระหว่างงานวิจัยนี้กับวิทยานิพนธ์ของผู้วิจัย คือ ประเด็นปัญหาอาชญากรรม
ที่สนใจแตกต่างกัน และมุมมองด้านอาชญาวิทยาที่ผู้วิจัยจะศึกษาประเด็นการตกเป็นเหยื่อ
อาชญากรรมกับมาตรการป้องกันอาชญากรรม ในขณะที่งานวิจัยของพรภณ พงษ์เพชร จะใช้มุมมอง
ด้านรัฐประศาสนศาสตร์มาศึกษาวิจัยแทน อีกทั้งงานวิจัยของชวนัสถ์ เจนการ ก็มีความสอดคล้องต่อ
วิทยานิพนธ์นี้ เช่นเดียวกัน ที่จะศึกษาปรากฏการณ์ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและ
ภาคเอกชน เพ่ือตั้งข้อสังเกตเกี่ยวกับผลประโยชน์ที่จะได้รับกลับมาร่วมกัน รวมถึงมีจุดมุ่งหมาย หรือ 
แรงขับเคลื่อนอย่างไรถึงเข้าให้ความร่วมมือต่อกัน ซึ่งน าไปสู่การสร้างชุดค าถามสัมภาษณ์เพ่ือให้ได้
ข้อมูลผลการวิจัยครั้งนี้ได้อย่างลึกซึ้ง 
 นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยทางต่างประเทศท่ีมีความสอดคล้อง หรือ ใกล้เคียงกันในประเด็นการ
ป้องกันอาชญากรรม ที่ผู้วิจัยได้ค้นคว้าศึกษามาดังต่อไปนี้ 
 Kalpana Viswanath และ Surabhi Tandon Mehrotra (2007) ผู้ เขียนบทความเรื่อง 
‘Shall We Go out?’ Woman’s Safety in Public Spaces in Delhi ได้อธิบายให้เห็นถึงพ้ืนที่
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สาธารณะในกรุงเดลี อย่างบนระบบขนส่งสาธารณะ (โดยเฉพาะบนรถโดยสารประจ าทาง และ
รถไฟฟ้าใต้ดิน) ตรอกซอยในเมือง ทางเดินบาทวิถีริมถนนหลวง และสวนสาธารณะ ที่เป็นพ้ืนที่เสี่ยง
และไม่ปลอดภัยส าหรับผู้หญิงในการด าเนินชีวิตช่วงเวลากลางคืน อีกทั้งมีสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ที่
ปราศจากการบ ารุงรักษาอยู่อย่างแพร่หลาย ทั้งการไม่ติดตั้งเสาไฟฟ้าส่องสว่างประจ าตรอกซอย การ
สร้างทางเดินบาทวิถีริมถนนหลวงไม่ราบเรียบสมบูรณ์ ยังคงเศษซากของสิ่งก่อสร้างใด ๆ วางกีดขวาง
เส้นทางเอาไว้ ซึ่งทั้งหมดนี้ล้วนเป็นอุปสรรคท่ีสร้างข้อจ ากัดในเวลาของการด าเนินชีวิตประจ าวันของ
ประชาชนอินเดียที่เป็นเพศหญิง ส่งผลให้พ้ืนที่สาธารณะ (Public Space) ในกรุงนิวเดลี ประเทศ
อินเดียเกือบทั้งหมดกลายเป็นพื้นที่ก่อให้เกิดอาชญากรรมทางเพศ อย่างการคุกคามทางเพศ ตลอดจน
อาชญากรรมประเภทร้ายแรงอ่ืน ๆ ตามมา และผู้หญิงอินเดียจ าต้องปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตในการใช้พ้ืนที่
สาธารณะไปอย่างไม่มีทางเลือก เพ่ือหวังต้องการแค่รักษาความปลอดภัยเบื้องต้นให้กับตนเอง ไม่ให้
พลาดเสียทีตกเป็นเหยื่อของอาชญากร (ท่ีส่วนใหญ่มักเป็นเพศชาย) ในวันใดวันหนึ่ง 
 ดังนั้นจึงน าไปสู่การจัดท าโครงการ “Safe Delhi Campaign” ขึ้นมา จากกลุ่มองค์การ
พัฒนาเอกชน (Non-Governmental Organization: NGO) ที่จะด าเนินการในหลากหลายด้าน ทั้ง
ด้านการเผยแพร่ข้อมูลวิจัยทางวิชาการ การสร้างกิจกรรมรณรงค์สร้างความตระหนักแก่สาธารณะ 
การจัดฝึกอบรมความรู้ต่าง ๆ ทั้งในสาธารณะ รวมถึงภายในโรงเรียนและมหาวิทยาลัยด้วย ตลอดจน
การสร้างช่องทางรับข้อมูลข่าวสารที่ผู้ตกเป็นเหยื่อสามารถร้องทุกข์ หรือ แจ้งเบาะแสการเกิดเหตุ
คุกคามทางเพศเข้ามาได้ ซึ่งทั้งหมดนี้ล้วนเพ่ือสร้างพ้ืนที่สาธารณะที่ปลอดภัย และผู้หญิงอินเดีย
สามารถเข้าถึงและมีสิทธิ์ใช้บริการภายในพ้ืนที่นั้นได้ในทุกเวลาอย่างมีอิสระ และเท่าเทียมเหมือนกับ
ผู้ชายอินเดียอย่างที่ควรจะเป็น (Kalpana Viswanath and Surabhi Tandon Mehrotra, 2007: 
1542-1548) 
 Amy Dunckel-Graglia ท า ก า ร ศึ ก ษ า เรื่ อ ง  Pink transportation in Mexico City: 
Reclaiming Urban Space through Collective Action against Gender-based Violence 
ศึกษาเกี่ยวกับการสร้างสภาพแวดล้อมที่มุ่งเน้นการควบคุมสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่สาธารณะอย่าง
ระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเม็กซิโกซิตี้ ประเทศเม็กซิโก เพ่ือให้มีความปลอดภัยและปราศจากภัย
อาชญากรรมต่าง ๆ ที่จะเกิดขึ้น ซึ่งการคุกคามทางเพศก็เป็นภัยส่วนหนึ่งที่ต้องป้องกันและแก้ไข
เช่นกัน บทความดังกล่าวได้ชี้ให้เห็นถึงการสร้างพ้ืนที่สาธารณะที่เหมาะสมส าหรับเพศหญิ ง นั้นคือ
การสร้างระบบขนส่งสาธารณะสีชมพู ที่ถือก าเนิดขึ้นจากการผลักดันขององค์กรสตรีกับหน่วยงาน
ภาครัฐท้องถิ่นในกรุงเม็กซิโกซิตี้ และเป็นการน าร่องในการสร้างพ้ืนที่สาธารณะที่มีความปลอดภัยแก่
เพศหญิงให้รอดพ้นจากปัญหาการคุกคามทางเพศ และความรุนแรงทุกประเภทที่มักมี เหยื่อต้อง
ประสบเหตุอยู่บ่อยครั้ง อีกทั้งยังน าไปสู่การเปลี่ยนแปลงกฎหมายภายในประเทศให้มีช่องทาง หรือ 
แนวทางการให้ความช่วยเหลือแก่เหยื่อเพ่ิมข้ึนอีกด้วย (Amy Dunckel-Graglia, 2013: 265) 
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 Mitsutoshi Horii และ Adam Burgess (2012) ศึกษาเรื่อง Constructing Sexual Risk: 
‘ Chikan’ , Collapsing Male Authority and the Emergence of Women-Only Train 
Carriages in Japan ได้กล่าวถึงความพยายามของภาครัฐและภาคเอกชนที่ต้องการจะลบล้างมายา
คติชายเป็นใหญ่ที่ฝังรากลึกอยู่ในสังคมญี่ปุ่นมายาวนาน และเป็นต้นเหตุให้เกิดปัญหาการคุกคามทาง
เพศ (หรือ ที่ในญี่ปุ่นเรียกพฤติกรรมนี้ว่า “ชิกัน-Chikan”) ในรถไฟสาธารณะอยู่เป็นประจ า จึงน าไปสู่
การแนวทางป้องกันปัญหานี้ด้วยการสร้างตู้โดยสารในขบวนรถไฟสาธารณะส าหรับเพศหญิงเท่านั้น 
ซึ่งหากพิจารณาจากแนวทางดังกล่าวถือว่าเป็นแนวทางป้องกันและแก้ไขอีกหนทางหนึ่งที่อ าจจะ
สามารถช่วยลดปริมาณเหยื่อคุกคามทางเพศในรถไฟสาธารณะได้ แต่เมื่อแนวทางดังกล่าวได้น ามา
ปฏิบัติใช้ในสังคม กลับเกิดความไม่พอใจในกลุ่มเพศชายบางส่วนในสังคมญี่ปุ่น ที่มีการตั้งข้อสังเกตว่า
แนวทางดังกล่าวถือเป็นการสร้างความไม่เท่าเทียมกันทางเพศในสังคมญี่ปุ่น ซึ่งแทนที่ปัญหาการ
คุกคามทางเพศจะลดน้อยลงไป กลับส่งผลให้เกิดปัญหาการใช้ความรุนแรงต่าง ๆ ในการสร้าง
พฤติกรรมก่อกวนจากกลุ่มคนไม่พอใจที่ต้องการให้ยกเลิกแนวทางดังกล่าว อาทิ ผู้ชายเข้าไปนั่งในตู้
โดยสารของรถไฟสาธารณะส าหรับผู้หญิง หรือ กลุ่มผู้ชายตะโกนโห่ร้องว่าให้มีคนไปคุกคามทางเพศ
ในตู้โดยสารนั้น เป็นต้น ถึงกระนั้นพฤติกรรมก่อกวนเหล่านี้ก็เป็นเพียงแค่สงครามทางจิตวิทยาที่ผู้ชาย
ต้องการเรียกร้องให้ผู้หญิงเลิกสร้างความไม่เท่าเทียมทางเพศในสังคมญี่ปุ่น เพราะถึงอย่างไรมาตรการ
ทางกฎหมายของประเทศญี่ปุ่นที่เกี่ยวกับการคุกคามทางเพศ รวมถึงอาชญากรรมทางเพศทุกประเภท 
เช่น การข่มขืน ก็จะมีบทลงโทษที่รุนแรงและส่งผลกระทบต่อความม่ันคงในอาชีพของผู้กระท าผิดด้วย 
(Mitsutoshi Horii and Adam Burgess, 2012: 41) 
 Injie Swailam (2015)  ท า ก า ร ศึ ก ษ า เ รื่ อ ง  The Role of Non-Governmental 
Organizations in Policy Making:  The Case of Anti-Sexual Harassment Legislation in 
Egypt โดยศึกษาเกี่ยวกับบทบาทการมีส่วนร่วมขององค์การพัฒนาเอกชน (NGOs) ในการก าหนด
นโยบายป้องกันการคุกคามทางเพศในประเทศอียิปต์ จากการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและ
ภาคองค์การพัฒนาเอกชน ผลวิจัยชี้ให้เห็นว่า การมีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหาคุกคามทางเพศ
จ าเป็นต้องมีการก าหนดกลยุทธ์ และแนวทางการด าเนินงานขององค์การพัฒนาเอกชนที่ต้องประสาน
การท างานร่วมกับภาครัฐโดยเปรียบเสมือนเป็นหุ้นส่วนระหว่างกัน อีกทั้งองค์การพัฒนาเอกชนต้อง
ค านึงบทบาทตนเองเสมอว่าเป็นตัวแทนของประชาชนที่คอยต่อรองอ านาจ หรือ เสนอแนวทางการ
ก าหนดนโยบายต่อภาครัฐ เพื่อให้ปัญหาคุกคามทางเพศได้รับการแก้ไขอย่างจริงจัง และสอดคล้องกับ
ความต้องการของภาคประชาสังคมในอียิปต์ (Injie Swailam, 2015: 88) 
 Abdel Rahman และ Lamiaa Farag (2015) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง Role of Non 
Governmental Organizations (NGOs) in Combating Sexual Harassment in Egypt ที่ศึกษา
เกี่ยวกับบทบาทการต่อต้านการคุกคามทางเพศในสตรีและเด็กผู้หญิงขององค์การพัฒนาเอกชน 
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(NGOs) ประเทศอียิปต์ โดยผลวิจัยจากที่น ากรณีศึกษามาวิจัยที่ผ่านการสัมภาษณ์ทั้งบุคลากรของ
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนพบว่า องค์กรพัฒนาเอกชนจะมีการสร้างกิจกรรมรณรงค์เพ่ือให้
ประชาชนตระหนักถึงปัญหาคุกคามทางเพศที่ปรากฏขึ้น และคอยเป็นที่พักพิงทางจิตใจแก่ผู้ตกเป็น
เหยื่อ รวมถึงประสานงานด้านกฎหมายเพ่ือช่วยเหลือเหยื่อในการยื่นแจ้งความต่อกระบวนการ
ยุติธรรม แต่ในท านองเดียวกัน การท างานระหว่างภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนยังขาดความ
ไว้วางใจซึ่งกันและกัน ประกอบกับเน้นการท างานแก้ไขปัญหาจากมุมมองของหน่วยงานแบบแยกส่วน 
หรือ ไม่มองแบบองค์รวม ซึ่งงานวิจัยชิ้นนี้ได้มีข้อเสนอแนะว่า ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนควรมี
การปรับมุมมองการท างานให้มองแบบองค์รวม และการพัฒนาเตรียมความพร้อมแก้ไขปัญหาให้กับ
บุคลากรของหน่วยงานตนเอง เช่น การจัดฝึกอบรมเกี่ยวกับวิธีการช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อการคุกคาม
ทางเพศให้แก่เจ้าหน้าที่ต ารวจ เป็นต้น นอกจากนี้ควรมีการสร้างกิจกรรม หรือ แคมเปญรณรงค์โดย
เปิดโอกาสให้ผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศมากที่สุดได้เข้ามามีส่วนร่วมมากขึ้น  (Abdel 
Rahman and Lamiaa Farag, 2015: 79) 
 อย่างไรก็ตามงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องเรื่องความร่วมมือในการป้องกันการตกเป็นเหยื่อ
อาชญากรรม หรือ การป้องกันอาชญากรรมทั้ง 7 ชิ้น มีความสอดคล้องกันที่ศึกษาบทบาทของ
องค์การพัฒนาเอกชนที่สร้างความร่วมมือกับภาครัฐในการแก้ไข หรือ ป้องกันปัญหาคุกคามทางเพศที่
ปรากฏขึ้นในสังคม โดยมีกิจกรรม หรือ แคมเปญรณรงค์ให้เกิดความตระหนักต่อปัญหาแก่ประชาชน 
รวมถึงการพัฒนาทักษะ องค์ความรู้ ให้กับเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวข้องในกระบวนการยุติธรรมและประชาชน 
ทั้งนี้การทบทวนวรรณกรรมในส่วนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยจะตั้งเป็นประเด็นข้อสังเกต และน า
ผลการวิจัยของงานวิจัยที่เก่ียวข้องน ามาปรับใช้ในการอภิปรายผลการวิจัยส าหรับวิทยานิพนธ์นี้ต่อไป 
 
7. การสังเคราะห์ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง (Related Theory Synthesis) 
 ส าหรับการทบทวนวรรณกรรมทั้งหมดนี้ ผู้วิจัยจึงขอสรุปเป็นมุมมององค์รวม (Holistic 
View) ให้เห็นถึงความเชื่อมโยงสอดคล้องของแนวคิดทฤษฎีทั้ง 5 แนวคิดที่จะคอยท าหน้าที่ขับเคลื่อน
การศึกษาวิจัยในหัวข้อเรื่อง ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการ
ป้องกันอาชญากรรม ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก อีกทั้งเป็นการจุดประกายทางความคิดในการ
ออกแบบระเบียบวิธีวิจัยให้ผู้วิจัยในบทถัดไป ดังต่อไปนี้ 
 1) แนวคิดเกี่ยวกับปัญหาการคุกคามทางเพศ ทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน แนวคิดเกี่ยวกับการ
กระจายความรับผิดชอบในสังคม ทฤษฎีการป้องกันอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อม และทฤษฎีการ
ป้องกันอาชญากรรมเชิงสถานการณ์ ทั้ง 5 แนวคิดทฤษฎีนี้ เป็นการทบทวนเพ่ือศึกษาท าความเข้าใจ
ในสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง และน ามาประยุกต์ใช้เชิงลักษณะ
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ผสมผสานให้เกิดเป็นกรอบในการวิเคราะห์ประเด็นมาตรการที่สร้างขึ้นเพ่ือป้องกันการตกเป็นเหยื่อ
การคุกคามทางเพศ ซึ่งจะเป็นการตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ต้องการทราบถึงสภาพปัญหาการคุกคามทาง
เพศ และมาตรการที่เกิดขึ้นจากความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนใน
ศึกษากรณีแคมเปญดังกล่าว 
 2) แนวคิดเก่ียวกับการบริหารจัดการความร่วมมือภาคสาธารณะ เป็นการทบทวนวรรณกรรม
เพ่ือศึกษาและน ามาประยุกต์ใช้ในการตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ต้องการทราบถึงรูปแบบของความ
รว่มมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในศึกษากรณีแคมเปญดังกล่าว 
 3) ทฤษฎีระบบ เป็นการทบทวนวรรณกรรมเพ่ือศึกษาและน ามาประยุกต์ใช้ต่อแนวทางสร้าง
กรอบการวิเคราะห์ในมิติอาชญาวิทยาแบบแยกส่วน หรือ เป็นขั้นตอนให้แก่ผู้วิจัย รวมถึงเป็นการ
ตอบวัตถุประสงค์ข้อที่ต้องการทราบถึงการจัดการเชิงระบบของความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐ
และองค์การพัฒนาเอกชนในศึกษากรณีแคมเปญดังกล่าว 
 
8. กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework) 
 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยตั้งค าถามวิจัยไว้ว่า ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและ
องค์การพัฒนาเอกชนในการป้องกันอาชญากรรม ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทาง
เพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก มีสภาพปัญหาการ
คุกคามทางเพศอย่างไรจากทัศนะของผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อในขณะที่ใช้บริการรถโดยสารประจ า
ทางในกรุงเทพมหานคร แคมเปญถึงเวลาเผือกมีมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวอย่างไร มี
รูปแบบความร่วมมือในแคมเปญถึงเวลาเผือกอย่างไร และมีการจัดการเชิงระบบในแคมเปญถึงเวลา
เผือกอย่างไร ซึ่งการจะตอบค าถามวิจัยดังกล่าว ผู้วิจัยได้ก าหนดกรอบแนวคิดในการวิจัยที่กล่าวถึง
การตกเป็นเหยื่อบนระบบขนส่งสาธารณะ (ที่เจาะจงรถโดยสารประจ าทาง หรือ รถเมล์) และ
องค์ประกอบต่าง ๆ ทั้งความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน การจัดการเชิง
ระบบ รวมถึงมาตรการเชิงป้องกันที่ปรากฏ ตามแนวคิดและทฤษฎีที่ได้ทบทวนวรรณกรรมเป็นภาพที่ 
9 ได้ดังนี ้
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ภาพที่ 9 กรอบแนวคิดในการวิจัยเรื่อง ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนา
เอกชนในการป้องกันอาชญากรรม ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ

ขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
 ในการด าเนินการวิจัยเรื่อง ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์กรพัฒนาเอกชนใน
การป้องกันอาชญากรรม ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก ผู้วิจัยได้เลือกท าการวิจัยวิธีการเชิง
คุณภาพ (Qualitative Methodology) เป็นแนวทางในการวิจัยชิ้นนี้ โดยใช้เครื่องมือในการวิจัยที่
เรียงตามล าดับของการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ผู้วิจัยจะด าเนินการก่อนและหลัง กล่าวคือ ผู้วิจัยได้เริ่มต้น
จากการวิจัยจากเอกสาร (Documentary Research) ที่เป็นเอกสารประเภทบทความงานวิจัยและ
บทความทางวิชาการทั้งของไทยและต่างประเทศ เพ่ือสร้างองค์ความรู้ที่ได้รับจากการวิจัยเอกสาร ท า
ให้ผู้วิจัยได้เห็นภาพที่ชัดเจนมากขึ้นในการสร้างชุดค าถาม เพื่อการสัมภาษณ์ในล าดับต่อไป โดยผู้วิจัย
ได้ด าเนินการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก (In-depth Interview) กลุ่มประชากร กลุ่มที่ 1 ผู้บริหาร และ/
หรือ พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก กลุ่มที่ 2 
ผู้บริหาร และ/หรือ พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การพัฒนาเอกชนที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึง
เวลาเผือก นอกจากนี้ ผู้วิจัยด าเนินสัมภาษณ์ที่ได้รับความยินยอมจากกลุ่มประชากร กลุ่ มที่ 3 
ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ที่เป็นเพศหญิง ในช่วงอายุ 18-35 ปี และเคยตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศในขณะสัญจรบนเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางของพ้ืนที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 
(เขตการเดินรถบางเขน) จังหวัดกรุงเทพมหานคร เพ่ือให้ได้ข้อมูลจากกลุ่มประชากรที่ถือว่าเป็นกลุ่ม
เสี่ยงโดยตรงตามแคมเปญถึงเวลาเผือก ซึ่งเมื่อได้ข้อมูลเป็นที่เรียบร้อยแล้วจึงน าข้อมูลของผู้ให้ข้อมูล
ส าคัญ (Key Informants) ทั้งสามกลุ่มประชากรมาวิเคราะห์เนื้อหาข้อมูล (Content Analysis) เพ่ือ
ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยที่ได้ก าหนดไว้ดังกระบวนการวิเคราะห์ในภาพที่ 9 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
และสังเคราะห์อภิปรายและสรุปประเด็นองค์ความรู้ใหม่ที่ได้มา ซึ่งรายละเอียดของกลุ่มผู้ให้ข้อมูล
ส าคัญ (Key Informants) มีดังนี ้
 
1. ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Informants) 
 ผู้ให้ข้อมูลส าคัญในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องโดยตรงกับข้อมูลแคมเปญถึงเวลา
เผือก ซึ่งผู้วิจัยต้องด าเนินการสัมภาษณ์ผู้บริหาร และ/หรือ พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การ
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน และสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ที่เป็นเพศหญิง 
ในช่วงอายุ 18-35 ปี และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศในขณะสัญจรบนเส้นทางเดินรถโดยสาร
ประจ าทางของพ้ืนที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 (เขตการเดินรถบางเขน) จังหวัดกรุงเทพมหานคร เป็น
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จ านวนทั้งหมด 23 คน ทั้งนี้ผู้วิจัยจึงท าการแบ่งกลุ่มผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Informants) ออกเป็น 3 
กลุ่ม พรอ้มกับระบุจ านวนบุคคลที่ประสงค์จะท าการสัมภาษณ์ ดังต่อไปนี้ 
 กลุ่มที่  1 ผู้ที่ เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือกในองค์การภาครัฐ  จ านวน 5 ท่าน 
ประกอบด้วย 
 1) อดีตผู้อ านวยการส านักการเจ้าหน้าที่ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในระดับ
บริหาร 1 ท่าน 
 2) บุคลากรระดับปฏิบัติการ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในระดับปฏิบัติการ 2 
ท่าน 
 3) ผู้อ านวยการและเจ้าหน้าที่อาวุโส ส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ 
ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ในระดับบริหาร 1 ท่าน และระดับ
ปฏิบัติการ 1 ท่าน 
 กลุ่มที่ 2 ผู้ที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือกในองค์การพัฒนาเอกชน จ านวน 5 ท่าน 
ประกอบด้วย 
 1) ผู้จัดการฝ่ายโครงการและนโยบาย มูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) 
ในระดับบริหาร 1 ท่าน 
 2) ผู้จัดการแผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ ในสังกัดสมาคมเพศวิถีศึกษา 
ในระดับบริหาร 1 ท่าน 
 3) หัวหน้าฝ่ายส่งเสริมภาคีเครือข่าย มูลนิธิหญิงชายก้าวไกล ในระดับปฏิบัติการ 1 ท่าน 
 4) บุคลากรที่รับผิดชอบโครงการ เครือข่ายสลัมสี่ภาค ในระดับปฏิบัติการ 1 ท่าน 
 5) ผู้บริหาร บริษัท ไซคลิกค์ ดิจิตอล เอ็นเตอร์ไพรส์ จ ากัด ในระดับบริหาร 1 ท่าน 
 กลุ่มที่ 3 ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ที่เป็นเพศหญิง ในช่วงอายุ 18-35 ปี และเคย
ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ ในขณะสัญจรบนเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางของพ้ืนที่สังกัด
เขตการเดินรถที่ 1 (เขตการเดินรถบางเขน) จังหวัดกรุงเทพมหานคร จ านวนทั้งหมด 13 ท่าน ซึ่ง
ผู้วิจัยได้ตั้งเป้าหมายเริ่มต้นไว้ที่จ านวนไม่น้อยกว่า 10 คน และได้ด าเนินการสุ่มตัวอย่างแบบลูกโซ่ 
(Snowball Sampling) โดยขอให้ผู้ให้ข้อมูลส าคัญแนะน าคนรู้จัก ที่มีคุณสมบัติตรงกับของกลุ่มที่ 3 
ซึ่งผู้ให้ข้อมูลส าคัญจะเป็นผู้ติดต่อขออนุญาตคนที่แนะน าเป็นล าดับแรก และเมื่อได้รับค าอนุญาตตอบ
กลับมาเรียบร้อย ผู้วิจัยจึงด าเนินการติดต่อไปโดยตรงเพ่ือขออนุญาตเชิญเข้าร่วมงานวิจัยในครั้งนี้ 
ทั้งนี้ เมื่อข้อมูลที่ได้รับจากกระบวนการสุ่มตัวอย่างแบบลูกโซ่ (Snowball Sampling) ได้ด าเนินการ
ไปจนถึงจุดข้อมูลเริ่มวนและมีความอ่ิมตัวที่พร้อมน าข้อมูลกลับมาวิเคราะห์ผลได้อย่างสมบูรณ์ ผู้วิจัย
จึงได้หยุดกระบวนการคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
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 โดยหลักเกณฑ์การคัดเลือกกลุ่มประชากรเป้ าหมาย หรือ ผู้ ให้ข้อมูลส าคัญ  (Key 
Informants) ผู้วิจัยด าเนินการใช้วิธีเจาะจงไปยังระดับผู้บริหาร ผู้แทน หรือ ผู้รับผิดชอบภารกิจของ
องค์การที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับความร่วมมือในโครงการป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตที่กรุงเทพมหานคร ทั้งขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนเป็นล าดับแรก 
อีกทั้งจะใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive Sampling) จากผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางที่เป็นเพศหญิง ช่วงอายุ 18-35 ปีเท่านั้น และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ ในขณะ
สัญจรบนเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางของพ้ืนที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 (เขตการเดินรถบางเขน) 
จังหวัดกรุงเทพมหานคร โดยค านึงถึงความสอดคล้องในคุณสมบัติของกลุ่มประชากรกลุ่มที่ 3 ที่ได้
ก าหนดไว้เป็นส าคัญ ซึ่งหลักเกณฑ์การคัดเลือกเข้าศึกษาของกลุ่มประชากรเป้าหมายแต่ละกลุ่ม  
(Inclusion Criteria) มีดังนี ้
 1) คุณสมบัติของกลุ่มที่ 1 ที่คัดเลือกเข้าศึกษา ได้แก่ 
  1.1) เป็นผู้ที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับแคมเปญถึงเวลาเผือกขององค์การภาครัฐ ทั้งใน
ระดับบริหาร และ/หรือ ระดับปฏิบัติการ ที่มีประสบการณ์ท างานร่วมกับอีกภาคส่วนอย่างน้อย 1 ปี 
  1.2) เป็นผู้ที่ยินดีให้ข้อมูลและยินยอมเข้าร่วมการวิจัย 
 2) คุณสมบัติของกลุ่มท่ี 2 ที่คัดเลือกเข้าศึกษา ได้แก่ 
  2.1) เป็นผู้ที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับแคมเปญถึงเวลาเผือกขององค์การพัฒนาเอกชน 
ทั้งในระดับบริหาร และ/หรือ ระดับปฏิบัติการ ที่มีประสบการณ์ท างานร่วมกับอีกภาคส่วนอย่างน้อย 
1 ป ี
  2.2) เป็นผู้ที่ยินดีให้ข้อมูลและยินยอมเข้าร่วมการวิจัย 
 3) คุณสมบัติของกลุ่มที่ 3 ที่คัดเลือกเข้าศึกษา ได้แก่ 
  3.1) มีอายุตั้งแต่ 18-35 ปี 
  3.2) เป็นเพศหญิง สัญชาติไทย 
  3.3) มีความถ่ีในการใช้บริการรถโดยสารประจ าทางในพื้นที่สังกัดเขตการเดินรถท่ี 1 
(เขตการเดินรถบางเขน) อย่างน้อย 3 วันต่อสัปดาห์ 
  3.4) เป็นผู้ที่ยินดีให้ข้อมูลและยินยอมเข้าร่วมการวิจัย 
 นอกจากนี้ได้มีการตั้งเกณฑ์การคัดออกของกลุ่มประชากร (Exclusion Criteria) ส าหรับการ
วิจัยครั้งนี้ คือ หากผู้ให้ข้อมูลส าคัญ หรือ ผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย ไม่ใช่บุคคลสัญชาติไทยที่มีสภาพ
ร่างกายครบถ้วนสมบูรณ์ และก็ไม่เคยใช้บริการรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร รวมถึงไม่
สามารถตอบค าถามในการสัมภาษณ์ให้ครบถ้วนสมบูรณ์ตามจ านวนข้อค าถามที่ผู้วิจัยก าหนดไว้ใน
เบื้องต้น ผู้วิจัยจะด าเนินการคัดออกจากกลุ่มประชากรส าหรับการวิจัยนี้ในทันที 
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 ส าหรับการเตรียมการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญในกลุ่มประชากรกลุ่มที่ 3 นี้ ตลอดจน
วิธีการสัมภาษณ์ในการเก็บข้อมูล ผู้วิจัยด าเนินการสัมภาษณ์อย่างระมัดระวัง เนื่องจากประเด็น
ค าถามที่ใช้สัมภาษณ์อาจจะมีความละเอียดอ่อนที่ไปผลกระทบต่อความรู้สึกของผู้ให้ข้อมูลส าคัญได้ 
และด้วยผู้วิจัยเป็นเพศชายอาจจะสร้างความเสี่ยงในการวิจัยครั้งนี้ที่ท าให้ผู้ให้ข้อมูลส าคัญมีความรู้อึด
อัด หรือ ไม่กล้าที่จะเปิดเผยมุมมอง หรือ ความคิดให้ได้รับรู้ ซึ่งวิธีการสัมภาษณ์จะเริ่มต้นจากการเข้า
ไปสอบถามประชากรที่อยู่ในพื้นที่เส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางของพ้ืนที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 
(เขตบางเขน) พร้อมทั้งผู้วิจัยแนะน าตัวให้ผู้ให้ข้อมูลส าคัญได้รับทราบถึงสถานะปัจจุบันของผู้วิจัย ที่
ปัจจุบันก าลังศึกษาอยู่ในระดับปริญญาโท จากคณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย รวมถึงชี้แจง
วัตถุประสงค์ของงานวิจัย และบอกระยะเวลาที่ใช้ในการสัมภาษณ์คือ 1 ชั่วโมงโดยประมาณ เพ่ือ
สอบถามความยินยอมในเบื้องต้นของผู้ให้ข้อมูลส าคัญ หากได้รับการตอบกลับมาว่าสามารถเข้าร่วม
การวิจัยครั้งนี้  จึงจะเริ่มต้นเข้าสู่การสัมภาษณ์ที่ผู้วิจัยได้จัดเตรียมค าถามไว้ ซึ่งในระหว่างการ
สัมภาษณ์ จะมีบางค าถามที่อาจจะมีความละเอียดอ่อนต่อความรู้สึกของผู้ให้ข้อมูลส าคัญ ทางผู้วิจัย
จะค านึงถึงความรู้สึกทางอารมณ์และท่าทางของผู้ให้ข้อมูลส าคัญ เพ่ือพยายามสร้างบรรยากาศและ
ความรู้สึกปลอดภัยแก่ผู้ให้ข้อมูลส าคัญทุกคนตลอดการสัมภาษณ์นี้ อีกทั้งการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูล
ส าคัญ ทั้ง 3 กลุ่ม ผู้วิจัยจะสอบถามความยินยอมจากประชากรทั้ง 3 กลุ่ม ก่อนเริ่มการวิจัยทุกครั้ง 
ประกอบกับจะสอบถามผู้ให้ข้อมูลส าคัญถึงความสะดวกที่จะให้ผู้วิจัยด าเนินการสัมภาษณ์ในพ้ืนที่ใด 
เช่น ในพ้ืนที่บริเวณอู่รถโดยสารประจ าทางเขตบางเขน หรือ ในสถานที่ของท างานผู้เข้าร่วมวิ จัย  
เป็นต้น 
 
2. เครื่องมือและเทคนิคการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย 
 ผู้วิจัยเลือกเครื่องมือหลักในการวิจัยคือ การสัมภาษณ์ (Interview) ซึ่งเทคนิคท่ีใช้ในการเก็บ
รวบรวมข้อมูลเป็นเทคนิคการสัมภาษณ์แบบกี่งโครงสร้าง (Semi Structured Interview) หรือเรียก
อีกชื่อหนึ่งคือ การสัมภาษณ์แบบเจาะลึก ( In-Depth Interview) โดยผู้วิจัยเตรียมชุดค าถามไว้
เบื้องต้นและได้สร้างชุดค าถามเพ่ิมเติมจากการได้รับฟังค าตอบของผู้เข้าร่วมวิจัย หรือ ผู้ให้ข้อมูล
ส าคัญในขณะนั้น ซึ่งตัวอย่างข้อค าถามที่เตรียมไว้เบื้องต้นส าหรับกลุ่มประชากรทั้ง 3 กลุ่ม สามารถ
จ าแนกหมวดหมู่ของชุดค าถามได้เป็น 2 ชุดค าถาม ดังนี้ 
 1) ตัวอย่างชุดค าถาม ส าหรับกลุ่มที่ 1 และ 2 ผู้ที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก ใน
ส่วนขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน เช่น 
  1.1) ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางที่ยังคงปรากฏอยู่
ในสังคมไทยปัจจุบัน ปรากฏขึ้นในรูปแบบพฤติกรรมอย่างไร 
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  1.2) ในมุมมองขององค์การท่าน ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางปรากฏขึ้นจากสาเหตุปัจจัยใดบ้างในสังคมไทย และท าไมจึงเป็นเช่นนั้น 
  1.3) ด้วยพันธกิจ หรือ ภารกิจขององค์การท่าน มีอะไรบ้าง และคิดว่าควรมีบทบาท
และหน้าที่รับผิดชอบโดยตรง และ/หรือ โดยอ้อมในเรื่องเก่ียวกับปัญหาคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางในสังคมไทยอย่างไร 
  1.4) ในมุมมองขององค์การท่านแคมเปญถึงเวลาเผือกคืออะไร และท าไมถึงมีความ
ร่วมมือกับกลุ่มองค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ในการจัดท าแคมเปญถึงเวลา
เผือก และเป็นการให้ความร่วมมือในลักษณะใด 
  1.5) ในฐานะที่ท่านมีความร่วมมือกับกลุ่มองค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การพัฒนา
เอกชน (NGO) ในการด าเนินแคมเปญถึงเวลาเผือก ท่านคิดว่าจุดเด่นของแต่ละองค์การที่ได้มาสร้าง 
ความร่วมมือต่อกันในขณะนั้นคืออะไร 
  1.6) จากการเข้าร่วมมือในแคมเปญถึงเวลาเผือก ท่านคิดว่าอะไรคือ ปัญหาและ
อุปสรรคที่องค์การท่านพบเจอจากการร่วมด าเนินงานกับกลุ่มองค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การ
พัฒนาเอกชน (NGO) (เช่น เป้าหมายขององค์การ งบประมาณ หรือ อื่นๆ เป็นต้น) 
  1.7) จากการเข้าร่วมมือแคมเปญถึงเวลาเผือกในขณะนั้น องค์การท่านมีแนว
ทางการป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย อย่างไร (แนว
ทางการป้องกัน อาจจะหมายถึง เครื่องมือ หรือ ผลผลิตที่จะสามารถหยุดยั้งปัญหาการคุกคามทาง
เพศบนรถโดยสารประจ าทางท่ีเกิดจากโครงการถึงเวลาเผือก) 
  1.8) ส าหรับแคมเปญถึงเวลาเผือก ได้มีการก าหนดภารกิจด้านการให้ความ
ช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อ (Victim Support) หรือไม่ และ (ถ้ามี) มีกระบวนการขั้นตอนการด าเนินงาน
ด้านนั้นอย่างไร 
  1.9) พ้ืนที่สาธารณะอย่างรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย องค์การท่านคิดว่าควร
มีการปรับปรุง และ/หรือ พัฒนายกระดับสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ให้มีความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการทุก
เพศ ทุกวัยได้อย่างไร 
  1.10) ในมุมมองของท่าน คิดว่าหน่วยงานใดควรเข้ามามีบทบาทและหน้าที่หลักใน
การสร้างแนวทางป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย และควรมี
แนวทางการป้องกันอย่างไร 
 2) ตัวอย่างชุดค าถาม ส าหรับกลุ่มที่ 3 ผู้หญิงในช่วงอายุ 18-35 ปี ที่ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางบนเส้นทางเดินรถในพื้นที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 (เขตบางเขน) และเคยตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง เช่น 
  2.1) ปัจจุบันท่านอายุเท่าไร 
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  2.2) ปัจจุบันท่านประกอบอาชีพอะไร 
  2.3) ท่านใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) บ่อยแค่ไหน (ก่ีครั้งต่อสัปดาห์) 
  2.4) ท่านช่วยเล่าประสบการณ์ที่ เคยประสบปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางว่าเกิดข้ึนได้อย่างไร 
  2.5) ท่านคิดว่าเพราะอะไร เพศหญิงจึงตกเป็นผู้ถูกคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางเป็นส่วนใหญ่ 
  2.6) ท่านคิดว่ารถโดยสารประจ าทางมีความเหมาะสมในการเป็นพ้ืนที่เสี่ยงให้เกิด
อาชญากรรมอย่างไร 
  2.7) ท่านคิดว่าสภาพแวดล้อมของรถโดยสารประจ าทางลักษณะใดที่มีความเสี่ยงสูง
ที่จะเกิดคุกคามทางเพศ 
  2.8) เมื่อท่านประสบปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง ท่านมี
วิธีการ หรือ เทคนิคในการรอดพ้นจากสถานการณ์นั้นอย่างไร 
  2.9) หลังจากท่านเคยเผชิญสถานการณ์นั้น ในมุมมองการใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางของท่าน ทั้งก่อนและหลังเจอสถานการณ์นั้น ส่งผลให้เกิดความเปลี่ยนแปลงไปอย่างไร 
  2.10) ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย 
ควรจะมีแนวทางป้องกันอย่างไร และ/หรือ ตัวของท่านเองสามารถมีส่วนช่วยป้องกันได้อย่างไร 
รวมถึงท่านเชื่อมั่นในระบบการป้องกันที่มีอยู่ในปัจจุบันหรือไม่ อย่างไร 
  2.11) ท่านคิดว่าบทบาท และ/หรือ บุคลิกของพนักงานเก็บค่าโดยสาร (กระเป๋า
รถเมล์) ควรมีลักษณะเป็นอย่างไร และถ้ามีเหตุการณ์การคุกคามทางเพศเกิดขึ้นบนรถโดยสาร
ประจ า-ทาง พนักงานเก็บค่าโดยสาร (กระเป๋ารถเมล์) ควรมีท าหน้าที่อย่างไร 
  2.12) ท่านคิดว่าองค์การจากทุกภาคส่วน (ภาครัฐ/NGOs/ภาคประชาชน) ควรมี
บทบาทในการป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางอย่างไร 
  2.13) ท่านรู้จักแคมเปญถึงเวลาเผือกหรือไม่ (ในกรณีที่ ไม่รู้จัก ผู้วิจัยจะเล่า
รายละเอียดแคมเปญนี้ ให้ฟังก่อนเพื่อสร้างความเข้าใจ) 
  2.14) ท่านเคยเห็นภาพสติ๊กเกอร์ของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่ติดบนรถโดยสาร
ประจ าทางหรือไม่ และจากภาพที่ท่านเห็นคิดว่าสร้างความตื่นตัวให้กับสังคมในประเด็นปัญหาการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางอย่างไร 
  2.15) ถ้าท่านในฐานะผู้ที่ผ่านการใช้บริการรถโดยสารสาธาราณะเป็นประจ า จะมี
ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับประเด็นปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารสาธารณะให้แก่องค์การภาครัฐ 
องค์การพัฒนาเอกชน และภาคประชาชน อย่างไร 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 61 

 อนึ่ง การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) ที่ผู้วิจัยเลือกใช้ในการเก็บข้อมูล จะเริ่มต้น
สัมภาษณ์จากกลุ่มประชากรกลุ่มที่ 1 และ 2 ก่อน เพ่ือน าค าตอบที่ได้มาสร้างเป็นชุดค าถามเพ่ิมเติมที่
จะใช้สัมภาษณ์กับกลุ่มประชากรกลุ่มที่ 3 ว่าแคมเปญถึงเวลาเผือกมีประสิทธิภาพพอหรือไม่ ที่จะ
ป้องกันพฤติกรรมการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะของสังคมไทย 
 อีกทั้ง ในการสัมภาษณ์เชิงลึก ทั้ง 3 กลุ่มประชากร ผู้วิจัยท าหน้าที่เป็นผู้สัมภาษณ์ ซึ่งมีการ
เตรียมความพร้อมก่อนลงพ้ืนที่เก็บข้อมูล โดยเริ่มต้นจากการสร้างชุดค าถามที่ได้ตกผลึกจากการ
ทบทวนวรรณกรรมและวัตถุประสงค์ในการวิจัยครั้งนี้ที่ได้ก าหนดไว้ และน ามาปรึกษากับอาจารย์ที่
ปรึกษาของงานวิจัยชิ้นนี้ เพ่ือปรับปรุงให้มีความครอบคลุมและมีประสิทธิภาพมากที่สุดก่อนที่จะ
น าไปปฏิบัติใช้จริง 
 นอกจากนี้ผู้วิจัยมีการทดสอบชุดค าถามที่ได้มาน าร่องกับตัวอย่างของกลุ่มประชากร (Pilot 
Testing) เพ่ือดูความสมบูรณ์และเป็นที่เข้าใจได้ง่ายของชุดค าถาม ประกอบกับผู้วิจัยประเมิน
ความสามารถ และ/หรือ ศักยภาพของตนเอง เพ่ือสังเกตการสื่อสารของตนเอง และน ามาปรับปรุง
ทักษะการถามค าถาม รวมถึงทักษะการสื่อสารให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยผ่านการรับฟังข้อมูล
ย้อนกลับ (Feedback) จากผู้ให้ข้อมูลส าคัญที่เป็นกลุ่มตัวอย่างของประชากรที่เข้าร่วมการทดสอบ
ดังกล่าว 
 
3. การวิเคราะห์และตีความข้อมูล (Data Analysis and Interpretation) 
 ส าหรับการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยด าเนินการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้มาจากวิธีการวิจัยจาก
เอกสาร (Documentary Research) ประกอบกับด าเนินการถอดเทปข้อมูลที่บันทึกเสียงจากการ
สัมภาษณ์แบบเจาะลึกกับกลุ่มประชากร และด าเนินการตรวจสอบข้อมูล จ าแนกและจัดระเบียบ
ข้อมูลเป็นหมวดหมู่ และน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) เพ่ือเรียบเรียงใหม่ 
และอภิปรายให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวิจัย  
 อีกทั้งผู้วิจัยได้คัดเลือกค าพูด (Quotation) เพ่ือสะท้อนให้เห็นประสบการณ์โดยตรงของ
เหยื่อเพศหญิง และแนวทางการแก้ไขปัญหาโดยวิธีการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและ
องค์กการพัฒนาเอกชน (NGO) มาน าเสนอลงในงานวิจัยครั้งนี้ 
 
4. จริยธรรมการวิจัย (Research Ethics) 
 ก่อนการด าเนินงานลงพ้ืนที่ในการวิจัย ผู้วิจัยด าเนินการยื่นขอจริยธรรมการวิจัยในคนต่อ
คณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคนแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยก่อนการเก็บข้อมูลใน
การวิจัยนี้  เพ่ือรอการพิจารณาอนุญาตที่ให้เริ่มด าเนินการได้ และเมื่อเริ่มด าเนินการผู้วิจัยจะมี
กระบวนการให้ข้อมูลแก่ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ โดยเริ่มต้นจากการท าหนังสือขออนุญาตอย่างเป็นทางการ
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ในการเข้าไปสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญกับกลุ่มประชากรกลุ่มที่ 1 (องค์การภาครัฐ) และกลุ่มที่ 2 
(องค์การพัฒนาเอกชน) ส่วนกลุ่มประชากรกลุ่มที่ 3 (ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางฯ) มีการขอ
อนุญาตด้วยวาจา พร้อมแนบเอกสารเกี่ยวกับงานวิจัยนี้ให้พิจารณา เพ่ือขอความยินยอมเข้าร่วมวิจัย 
 อีกทั้งก่อนการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก ผู้วิจัยชี้แจ้งวัตถุประสงค์ในการวิจัย ตลอดจนอธิบาย
ทุกการกระท าที่จะเกิดขึ้นในขณะสัมภาษณ์ เช่น การบันทึกเสียงตลอดการสัมภาษณ์ เป็นต้น รวมถึง
การท าหนังสือขอความยินยอมจากผู้ร่วมวิจัยว่าสามารถเปิดเผยข้อมูลเพ่ือการวิจัยครั้งนี้ได้หรือไม่ ใน
รูปแบบเอกสารอย่างเป็นทางการ เพ่ือเป็นการปกป้องสิทธิ์ความเป็นส่วนตัวของกลุ่มประชากรไม่ให้
ถูกละเมิดจากการด าเนินการวิจัยนี้ 
 ทั้งนี้ผู้วิจัยจะไม่เรียกผู้ให้ข้อมูลส าคัญว่า “ผู้ถูกวิจัย” เนื่องจากตระหนักว่า ผู้ให้ข้อมูลส าคัญมี
สิทธิ มีเสียงที่จะเสนอแนะติชม และอยู่ในฐานะเท่าเทียมกับผู้วิจัย หรือ ในฐานะ “ผู้ร่วมวิจัย” 
มากกว่า “ผู้ถูกศึกษาวิจัย” โดยผู้วิจัยจะแทรกจริยธรรมการวิจัยอยู่ในทุกกระบวนการวิจัย 
 นอกจากนี้ผู้วิจัยได้ยื่นขอจริยธรรมการวิจัยในคนก่อนการด าเนินการเก็บข้อมูล ซึ่ ง
กระบวนการเก็บข้อมูลการวิจัยนี้ได้เป็นไปตามมติที่ได้รับการอนุมัติจากคณะกรรมการพิจารณา
จริยธรรมการวิจัยในคน กลุ่มสหสถาบัน ชุดที่ 1 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ลงวันที่ 25 กุมภาพันธ์ 
พ.ศ. 2562 เลขที่โครงการวิจัยที่ 015.1/62 
 โดยสรุปจากระเบียบวิธีวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ืออธิบายถึงวิธีด าเนินการวิจัยในภาคสนาม 
โดยผู้วิจัยจะลงพ้ืนที่วิจัยภาคสนามที่บริเวณอู่รถโดยสารประจ าทาง เขตบางเขน และสถานที่ท าการ
ขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก ซึ่งใช้เทคนิควิธีการ
เก็บรวบรวมข้อมูลจากการวิเคราะห์เอกสารบทความวิชาการกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับประเด็นที่จะ
ศึกษาเพ่ิมเติม ทั้งของไทยและต่างประเทศ ประกอบกับจะมีการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง หรือ การ
สัมภาษณ์แบบเจาะลึกด้วย นอกจากนี้วิธีวิเคราะห์ข้อมูลที่ผู้วิจัยใช้เป็นหลักจะเป็นการวิเคราะห์
เนื้อหา ที่ได้จากเอกสารทางวิชาการและการถอดเทปบันทักเสียงหลังการสัมภาษณ์ผู้ร่วมวิจัย เพ่ือให้
ได้ค าตอบที่มีความแม่นตรงและความเชื่อถือได้ของข้อมูลที่ถูกก ากับตามระเบียบของจริยธรรมการ
วิจัยในคนที่สอดแทรกอยู่ในทุกกระบวนการวิจัยครั้งนี้ ตั้งแต่ขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูลตลอด
จนถึงขั้นการเผยแพร่ผลการวิจัยสู่สาธารณะ 
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บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 
 การศึกษาเรื่อง “ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการ
ป้องกันอาชญากรรม: ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร” ผู้วิจัยได้สืบค้นเอกสารที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือกที่อยู่ใน
รูปแบบข้อมูลรายงานของแคมเปญถึงเวลาเผือก คู่มือถึงเวลาเผือก และข้อมูลบนสื่อออนไลน์ต่าง ๆ 
ได้แก่ Facebook Page ชื่อ เมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง Safe Cities For Women Thailand กับ 
Facebook Group ชื่อ ทีมเผือก-ทีมหยุดภัยคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ และ 
ท าวรรณกรรมปริทัศน์เกี่ยวกับงานวิจัยประเด็นปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะกับ
ประเด็นความร่วมมือในการป้องกันอาชญากรรม ที่อยู่ในรูปแบบบทความวิจัยและบทความทาง
วิชาการของประเทศไทยและต่างประเทศ อาทิ ประเทศเนปาล ประเทศอินเดีย ประเทศอียิปต์ 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศเม็กซิโก และประเทศญี่ปุ่น ซึ่งรวบรวมจากในช่วงปี ค.ศ. 2000 จนถึง
ปี ค.ศ. 2017 แล้วน ามาวิเคราะห์ตามข้ันตอนการวิจัยข้อมูลทางเอกสาร (Documentary Research) 
 พบว่าในประเทศเหล่านั้นก็ประสบกับปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
ตลอดจนในพ้ืนที่สาธารณะอ่ืน ๆ อาทิ ท้องถนน สวนสาธารณะ เช่นเดียวกันกับประเทศไทย ซึ่งส่วน
ใหญ่สภาพปัญหานี้ที่ปรากฏในสังคมของประเทศเหล่านั้นล้วนเกิดจากมายาคติชายเป็นใหญ่ที่ถูก
ปลูกฝังในโครงสร้างวัฒนธรรมของสังคมมาอย่างยาวนาน โดยลักษณะของพฤติกรรมการคุกคามทาง
เพศที่ปรากฏนั้นมักมีรูปแบบที่คล้ายคลึงกันคือ การคุกคามทางเพศด้วยวาจา เช่น การผิวปาก  
การแซว เป็นต้น และด้วยการสัมผัส เช่น การใช้อวัยวะเพศชายมาถูโดนตัวผู้หญิง การแตะตัว เป็นต้น 
ประกอบทัศนคติของผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นเพศหญิงที่มีต่อปัญหาการคุกคามทางเพศ 
ซึ่งมองว่าปัญหาการคุกคามทางเพศถูกปลูกฝังจนกลายเป็นเรื่องปกติในสังคม ที่สะท้อนถึงความเมิน
เฉยของผู้คนในการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อ จึงเป็นผลให้ผู้หญิงจ าต้องเป็นปรับตัวให้เข้ากับ
สภาพปัญหาและต้องท าหน้าที่ผู้ปกป้องดูแลตัวเอง เนื่องจากความอ่อนแอของผู้ดูแลที่ท าหน้าที่
ปกป้องดูแลความปลอดภัยในพ้ืนที่สาธารณะอย่างระบบขนส่งสาธารณะไม่เต็มประสิทธิภาพ จึงเป็น
ช่องโอกาสที่ปัญหานี้สามารถเกิดขึ้นได้ง่าย ในส่วนวิธีการแก้ไขปัญหาขององค์การภาครัฐ และ/หรือ 
องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ทั้งในปัจจุบันและอนาคต ซึ่งวิธีการแก้ไขปัญหาส่วนใหญ่ของประเทศ
เหล่านั้นในปัจจุบันจะแก้ไขปัญหาด้วยวิธีการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การจากทุกภาคส่วน ทั้ง
ภาครัฐ ภาคประชาสังคม และภาคประชาชน เพ่ือมาสร้างกิจกรรมรณรงค์ให้เกิดความตระหนักถึง
ปัญหานี้ให้สังคมได้รับรู้ และการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมให้ผู้หญิงมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น ได้แก่ 
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การสร้างพ้ืนที่ส าหรับผู้หญิงบนพ้ืนที่ส่วนหนึ่งของระบบขนส่งสาธารณะ เช่น พ้ืนที่สถานีชานชาลา
และตู้ขบวนรถไฟส าหรับผู้หญิง เป็นต้น ทั้งนี้วิธีการแก้ไขปัญหาในอนาคตส่วนใหญ่มักมุ่งเน้นในการ
ขยายขอบเขตความร่วมมือระหว่างองค์การให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ของปัญหา เพ่ือเกิดการปรับปรุง
คุณภาพในการด าเนินชีวิตของผู้หญิงให้ดีขึ้น พร้อมทั้งใช้กระบวนการขัดเกลาทางสังคมในการลบล้าง
ทัศนคติกีดกันทางเพศระหว่างชายและหญิงให้เลือนหายไปจากสังคม 
 ทั้งนี้จากการสืบค้นเอกสารและท าวรรณกรรมปริทัศน์ ส่งผลให้ผู้วิจัยได้เห็นภาพแบบองค์รวม
ของสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะที่ปรากฏในหลากหลายประเทศ จึง
น ามาประยุกต์ในการสร้างชุดค าถามส าหรับการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก ( In-depth Interview) กับ
กลุ่มประชากรทั้ง 3 กลุ่ม ที่เกี่ยวข้องทั้งทางตรงและทางอ้อมกับการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก 
จ านวนทั้งสิ้น 23 คน ได้แก่ กลุ่มประชากรที่เกี่ยวข้องในทางตรง คือ ผู้บริหารกับเจ้าหน้าที่ระดับ
ปฏิบัติการในส่วนขององค์การภาครัฐ จ านวน 5 คน และองค์การพัฒนาเอกชน จ านวน 5 คน ส่วน
กลุ่มประชากรที่เกี่ยวข้องในทางอ้อม กล่าวคือ ไม่ได้มีส่วนร่วมในการด าเนินงานแคมเปญนี้โดยตรง 
แต่อาจเป็นผู้ได้รับผลกระทบ หรือ ผลที่เกิดจากการด าเนินงานของแคมเปญดังกล่าว คือ ผู้ใช้บริการ
รถโดยสารประจ าทางที่เป็นเพศหญิง ช่วงอายุ 18-35 ปี และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบน
รถโดยสารประจ าทาง ในขณะสัญจรบนเส้นทางเดินรถฯ ของพ้ืนที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 (เขต 
การเดินรถบางเขน) จังหวัดกรุงเทพมหานคร จ านวน 13 คน โดยผู้วิจัยใช้การสุ่มตัวอย่างด้วยวิธีการ
สุ่มแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) และการสุ่มแบบลูกโซ่ (Snowball Sampling) เมื่อ
ได้ข้อมูลเชิงลึกจากการสัมภาษณ์ทั้ง 3 กลุ่มประชากร จึงน ามาวิเคราะห์ข้อมูล และน าเสนอในรูปแบบ
ของการบรรยายโดยการพรรณนาเป็นผลการศึกษาในครั้งนี้ 
 การวิเคราะห์ผลการศึกษาเรื่อง “ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนา
เอกชนในการป้องกันอาชญากรรม: ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร” ผู้วิจัยจะน าเสนอผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ของ
การศึกษาเป็น 3 ประเด็นส าคัญ ตามล าดับดังนี้ 
 
1. สภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร 
 จากการลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลวิจัยจากกลุ่มประชากรทั้ง 3 กลุ่ม โดยเฉพาะกับประชากรกลุ่มที่ 3 
คือผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศในขณะใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง ท าให้ผู้วิจัยได้
ข้อค้นพบเกี่ยวกับสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครว่า
สาเหตุใดจึงส่งผลให้ปัญหานี้ปรากฏในสังคมไทย ประกอบมีองค์ประกอบอ่ืนใดบ้างที่เอ้ือให้ปัญหานี้
ยังคงสภาพอยู่ได้ในปัจจุบัน ซึ่งผู้วิจัยจะน าเสนอข้อค้นพบของประเด็นนี้โดยจ าแนกมุมมองเป็น 5 มิติ 
ได้แก่ 
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1.1 มายาคติชายเป็นใหญ่สาเหตุของปัญหาการคุกคามทางเพศ 
 ปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะของประเทศไทย โดยเฉพาะกับรถ
โดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าปัญหาดังกล่าวมีรากเหง้ามาจากโครงสร้างทาง
วัฒนธรรมของไทยที่มีมายาคติเกี่ยวกับชายเป็นใหญ่นับแต่ในอดีตจนถึงปัจจุบัน ส่งผลให้บรรทัดฐาน
ทางสังคมไทยปรากฏความไม่เท่าเทียมกันทางเพศระหว่างผู้ชายกับผู้หญิง รวมถึงการกีดกันทางเพศ
ด้วย ซึ่งสังคมไทยในอดีตมักมองผู้หญิงมีสถานะเป็นเพียงวัตถุทางเพศ (Sex Object) ส าหรับผู้ชาย 
ประกอบกับผู้หญิงถูกสังคมก าหนดให้มีบทบาททางสังคมที่ต้องท าหน้าที่เป็นผู้คอยสนับสนุนนทุก
อย่างให้กับผู้เป็นสามี (ผู้ชาย) โดยมายาคตินี้ได้ถูกส่งต่อตามกาลเวลาของยุคสมัยผ่านกระบวนการขัด
เกลาสังคม ซึ่งในปัจจุบันก็ยังคงเหลือร่องรอยของมายาคติชายเป็นใหญ่ปรากฏอยู่ในสังคมไทย แต่
อาจจะไม่รุนแรง หรือ เข้มข้นเท่ากับในอดีต เช่น ปัญหาความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผู้หญิง เป็นต้น 
 อนึ่ง ปัญหาการคุกคามทางเพศนั้นเป็นผลส่วนหนึ่งมาจากมายาคติชายเป็นใหญ่ที่แผ่อิทธิพล
มาอย่างยาวนานจนฝังรากลึกในสังคมไทย ที่ท าให้เกิดเป็นปัญหาความรุนแรงที่ปรากฏขึ้นกับผู้หญิงใน
สังคมไทย ดังใจความส าคัญจากค าสัมภาษณ์ของทั้งระดับผู้บริหารองค์การภาครัฐ ผู้บริหารองค์การ
พัฒนาเอกชน และเพศหญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อ 

 “มีงานวิจัยของไทยหลายชิ้นที่บ่งบอกว่าในยุคอดีตของสังคมไทย บทบาทของผู้หญิง หรือ 
ภรรยา ต้องมีหน้าที่คอยดูแลและสนับสนุนสามีที่เป็นผู้น าครอบครัว และคอยปฏิบัติตนให้อยู่
แต่ในงานบ้านงานเรือน พร้อมยกอ านาจการตัดสินใจให้เป็นหน้าที่ของผู้ชายโดยทั้งสิ้น 
ประกอบกับการอบรมสั่งสอนลูกที่เป็นผู้หญิงก็มักเน้นเรื่องการรักนวลสงวนตัว การห้ามไม่ให้
ท าเรื่องอับอายต่อหน้าสาธารณะชน ซึ่งถ้าเป็นเรื่องเพศยิ่งถือเป็นเรื่องใหญ่ที่จะสร้างความ
เสื่อมเสียเกียรติและศักดิ์ศรีแก่วงศ์ตระกูล ด้วยวิธีความคิดในอดีตของสังคมไทยจึงท าให้
ผู้ชายมักมีบทบาทที่อยู่เหนือน าบทบาทของผู้หญิง ปัญหาความรุนแรงต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นกับ
ผู้หญิงในสังคมไทยปัจจุบัน รวมถึงปัญหาการคุกคามทางเพศด้วย จึงพอเทียบเคียงได้ว่าส่วน
หนึ่งเป็นอิทธิพลจากมายาคติชายเป็นใหญ่ ที่อาจจะสร้างแรงจูงใจให้ผู้กระท าผิดมองผู้หญิง
นั้นมีอ านาจการขัดขืนน้อยกว่าตนเอง”  

(ID1 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับปัญหาดังกล่าว) 
 
 “การคุกคามทางเพศในลักษณะแบบแซว แตะตัว จริง ๆ พ่ีว่ามันมีมานานแล้วนะใน
สังคมไทย ซึ่งภาษาไทยสมัยก่อนจะเรียกกันว่า หมาหยอกไก่ แบบผู้ชายหยอกล้อเกี้ยวผู้หญิง
แบบทีเล่นทีจริง แล้วแบบตัวผู้หญิงเองก็ไม่ขัดขืนอะไร ก็ปล่อยผ่านไป เพราะแบบนี้และที่
ผู้ชายมันก็ได้ใจ ก็กลับมาท าเรื่อย ๆ เพราะรู้แล้วไง ว่าเล่นกับคนนี้แล้วเล่นได้ ถ้ารู้จักกันมา
นานหน่อยก็อาจจะเล่นไปไกล อารมณ์แบบภาษาทะลึ่งก็มี นี่และพ่ีว่ามันสะท้อนถึงความเป็น
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ผู้ชายที่ยกตัวอยู่เหนือผู้หญิงแบบชอบหยอกล้อกันเชิงลามก หรือ เชิงส่อเสียดเรื่องเพศในที่
สาธารณะ ที่ท างาน ได้อย่างหน้าตาเฉย แล้วในสังคมก็มองว่ามันเป็นเรื่องปกติ” 

(ID2 เจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐ ที่เกี่ยวข้องกับปัญหาดังกล่าว) 
 
 “เราคิดว่า พฤติกรรมผู้ชายที่ชอบมาหยอกเย้าผู้หญิง ไปในแบบเชิงลามก แล้วทั้งที่เราเองก็มี
แสดงท่าทีไม่ชอบ ท าสีหน้าไม่พอใจ แต่พวกผู้ชายก็ยังมาท ากับเราเหมือนเดิมในวันถัดไป เรา
รู้สึกว่าแบบเรื่องชายเป็นใหญ่ก็คงจะใช่ที่เป็นต้นตอหนึ่งที่ส่งเสริมให้ผู้ชายรู้สึกแบบตัวเองมี
ศักดิ์ศรีเหนือผู้หญิง เลยกล้าท าอะไรห่าม ๆ กับผู้หญิง ซึ่งเราเป็นผู้หญิงก็ท าอะไรมากไม่ได้ 
เพราะเขาก็มาหยอกล้อเรา เราก็ได้แต่ปล่อยผ่านไป ไม่เก็บมาคิดมาก แล้วในคราวหลังเราก็
พยายามเลี่ยง ถ้าเรารู้สึกไม่ไหวกับการโดนแซวแบบนี้แล้ว” 

(ID3 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 จากตัวอย่างข้อมูลที่ได้รับจากการสัมภาษณ์นี้ แสดงให้เห็นถึงอิทธิพลของมายาคติชายเป็น
ใหญ่ที่ประกอบสร้างทัศนคติให้กับผู้ชายกลุ่มหนึ่งในสังคมไทยปัจจุบัน ซึ่งมองว่าตนเองนั้นมีอ านาจ
และบทบาทเหนือกว่าผู้หญิง จึงน าไปสู่การก่อปัญหาความรุนแรงต่อผู้หญิงบนรถโดยสารประจ าทาง 
นอกจากนี้มายาคติชายเป็นใหญ่ยังเสริมสร้างความมั่นใจและแรงจูงใจให้กับผู้กระท าผิดสามารถกล้า
กระท าความผิดได้อย่างไม่เกรงกลัวกฎหมาย เพราะค่านิยมของผู้คนบางกลุ่มในสังคมไทยมักให้
ความส าคัญกับการแสดงออกทางพฤติกรรมของเพศหญิงที่มองว่าการตกเป็นเหยื่อนั้นมาจากตัวของ
เพศหญิงเอง เช่น การแต่งกาย อากัปกิริยา เป็นต้น ซึ่งสร้างความอับอายให้กับเพศหญิงที่ตกเป็นเหยื่อ
หากเรื่องราวเป็นที่รับรู้ในสาธารณะ จึงต้องปกปิดให้กลายเป็นเรื่องส่วนบุคคล ไม่ด าเนินคดีตาม
กระบวนการยุติธรรมกับผู้กระท าผิด ซึ่งเป็นผลให้เกิดการลดทอนคุณค่าความเป็นเพศสภาพของเพศ
หญิง อีกทั้งเมื่อผู้กระท าผิดใช้บทบาทความเป็นเพศชายตามเพศสภาพของตนในการละเมิดสิทธิของ
เพศหญิง จึงส่งผลให้ผู้หญิงต้องจ าทนยอมตกอยู่ในสถานการณ์เช่นนี้อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ มิหน าซ้ า
สภาพแวดล้อมในวิถีชีวิตของผู้คนบนรถโดยสารประจ าทางบางครั้งก็เกิดการกดขี่ความเป็นเพศสภาพ
ของผู้หญิง ที่มักปรักปร าว่าจุดเริ่มต้นของปัญหาการคุกคามทางเพศนั้นมาจากการกระท า หรือ การ
แสดงพฤติกรรมของเหยื่อ และยากที่จะหาหลักฐานมาลงโทษผู้กระท าผิด 

 “พฤติกรรมคุกคามทางเพศที่มีให้เห็นบนรถโดยสารประจ าทางแสดงถึงความคิดแบบชายเป็น
ใหญ่ เพราะส่วนใหญ่เวลาเกิดเหตุสังคมชอบมองว่าเป็นเรื่องไม่ได้สร้างความเสียหาย ไม่ใช่
เรื่องใหญ่อย่างการข่มขืน หรือ ขโมยทรัพย์สิน ซึ่งสังคมไทยถูกปลูกฝังมาอย่างนั้น มักจะมี
เสียงของสังคมมองว่าผู้ชายอาจจะไมได้ตั้งใจก็ได้ คงเป็นเพราะสภาพแวดล้อมตอนนั้นแออัด 
เบียดเสียดมากกว่า ซึ่งผู้หญิงจ าต้องเป็นฝ่ายเสียเปรียบและบางครั้งก็ถูกตั้งค าถามว่าเป็น
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เพราะตัวผู้หญิงเองที่แต่งตัว หรือ ท าท่าทางดึงดูดให้ผู้กระท าผิดเข้ามาหาหรือเปล่า และเวลา
เกิดปัญหานี้ยากมากที่จะหาหลักฐานไปยืนยันเพ่ือจับกุมผู้กระท าผิดได้ ผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อ
จึงต้องยอมทนเหมือนไม่มีไรเกิดขึ้น” 

(ID4 เจ้าหน้าที่รัฐระดับปฏิบัติการของรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 จากการใช้การสัมภาษณ์แบบเจาะลึกกับผู้ให้ข้อมูลส าคัญจะพบว่า สภาวะการณ์ทางสังคมที่
ก าลังปรากฏอยู่ในสังคมไทยปัจจุบัน มองว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางนั้น
เป็นเรื่องปกติ และไม่ใช่เรื่องที่สร้างความอันตรายถึงขั้นร้ายแรงมากเท่าไหร่เมื่อเปรียบเทียบกับปัญหา
การข่มขืน หรือ ลักขโมยทรัพย์สิน ประกอบกับทัศนคติของสังคมไทยเริ่มจะคุ้นชินกับพฤติกรรมเช่นนี้ 
การให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ตกเป็นเหยื่อจึงมีปรากฏเป็นส่วนน้อย อีกทั้งบริบทบนรถโดยสารประจ า
ทางในกรุงเทพมหานครมีสภาพที่แออัด คับคั่งไปด้วยผู้คนที่มาใช้บริการ ท าให้การสอดส่องดูแล
ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง รวมถึงการจับกุมผู้กระท าผิดมาด าเนินคดีจึงเป็นเรื่องที่ยากล าบาก
ในสภาพแวดล้อมเช่นนั้น ซึ่งบริบทดังกล่าวที่ปรากฏได้เป็นอีกหนึ่งแรงจูงใจที่ผู้กระท าผิดสามารถ
อาศัยช่องโอกาสที่เอ้ือให้กระท าความผิดซ้ าอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ในสังคมไทยมักมีการตั้งข้อสังเกต
ที่มุ่งเน้นต่อผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อว่าเกิดจากพฤติกรรมของตนเองโดยทั้งสิ้น เช่น การแต่งกาย หรือ 
การแสดงออกทางพฤติกรรม เป็นต้น ซึ่งผู้หญิงไทยบางส่วนมากมีความเชื่อว่าเรื่องการแต่งกาย หรือ 
การแสดงออกทางพฤติกรรมไม่ใช่เป็นจุดเริ่มต้นของปัญหานี้ แต่ถึงกระนั้นข้อสังเกตที่สังคมได้ตั้งขึ้น
มานั้นก็ส่งผลกระทบให้ผู้ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศจ าต้องแบกรับความเสี่ยงและทนต่อสภาพ
ปัญหา เกิดความกลัวในการด าเนินชีวิตประจ าวันในพ้ืนที่สาธารณ์ที่แออัด หรือ อาจตกอยู่ในภาวะจ า
ยอมที่ส่งผลต่อสภาพจิตใจ 

 “ส่วนใหญ่แล้วคนที่ถูกกระท ามักเป็นผู้หญิง คนที่กระท าก็มักเป็นผู้ชาย แล้วก็ปัญหานี้ที่มันมี
อยู่อย่างต่อเนื่องก็เพราะว่า คนที่กระท าบางคนเมื่อได้กระท าแล้ว เหมือนกับว่าไม่มีใครมา
ลงโทษ จึงท าให้เขากล้าที่จะกระท าซ้ าต่อ ที่นี้คนที่ถูกกระท าบางครั้งจะเกิดความรู้สึกเขินอาย 
ไม่กล้าโวยวายเสียงดัง ส่วนคนที่เห็นเหตุการณ์จริงบางคนก็ไม่ได้แสดงพฤติกรรมอะไรออกมา 
เลือกที่จะนิ่งเฉย ไม่ใส่ใจแทน แต่บางคนที่เขาเห็นเหตุการณ์จริงแล้วให้ความช่วยเหลือก็มีนะ 
ซึ่งก็น้อยมาก เพราะบางทีคนถูกกระท าก็ไม่รู้ตัวเหมือนกันว่าก าลังถูกกระท าอยู่  เพราะด้วย
คนมันเบียดเสียดยัดเยียด จึงอาจจะเป็นช่วงจังหวะที่ผู้กระท าผิดสามารถแกล้งท าเป็น
ผู้โดยสารแน่น แล้วก็ไปเสียดสีข้างหลังของผู้ถูกกระท าแบบไม่รู้ตัวด้วยซ้ า” 

(ID5 อดีตผู้บริหารระดับสูงของรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
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 “ความกลัวที่เกิดจากการถูกคุกคามทางเพศ มีแต่สร้างความอับอายให้กับผู้หญิง ซึ่งน้อยคน
มากนะที่ลุกข้ึนมาต่อสู้ เพราะอย่างเราและเพ่ือนที่เคยโดนมา ก็ไม่รู้จะหันมาไปพ่ึงใคร การที่
เราต้องบอกตัวเองว่าคราวหลังระวังให้มากกว่านี้ สังเกตให้เยอะกว่านี้ หรือ เลือกสัญจรด้วย
ทางเลือกอ่ืนไปเลยถ้าท าได้ ก็ต้องท า เพราะสุดท้ายปัญหามันไม่ถูกแก้ คนที่เขามีอ านาจ เขา
ไม่ได้รับรู้และมองว่าเป็นปัญหาเหมือนกับเรา มันก็เหลือแต่ เราที่ต้องปรับตัวเองให้พร้อม
รับมือกับปัญหาแทน” 

(ID6 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “เราคิดว่าผู้หญิงเป็นเพศที่ร่างกายดูอ่อนแอ ไม่มีอ านาจ เขาคงคิดว่าเราไม่สามารถท าอะไร
ผู้ชายได้ หรือ ไม่กล้าที่จะตอบโต้ เราเองก็มีความกลัวที่เคยตกเป็นเหยื่อในเหตุการณ์นี้มา
ก่อน รู้สึกอับอาย ไม่กล้าร้องขอความช่วยเหลือใคร และไม่กล้าไปแจ้งความ ในขณะเดียวกัน
เราก็คิดเหมือนกันว่าอาจจะเป็นที่พฤติกรรมของเราเองที่อาจจะไปกระตุ้นให้ผู้ชายเข้ามา
กระท าโดยที่เราไม่รู้ตัวก็ได้ ส่วนเรื่องการแต่งกายคิดว่าไม่มีส่วนเกี่ยวข้อง เพราะอาจจะอยู่ที่
ความตั้งใจของผู้ชายที่จะกระท าว่าสามารถกระท าได้ด้วยสภาพแวดล้อมบนรถโดยสารประจ า
ทางท่ีเป็นลักษณะแออัดแบบนี้มากกว่า” 

(ID7 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 ในค าสัมภาษณ์ข้างต้น ได้ฉายภาพส าคัญถึงมุมมองและความรู้สึกท่ีคล้ายกันของกลุ่มผู้หญิงที่
เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง กล่าวคือ เมื่อผู้หญิงต้องประสบเหตุการณ์นี้
และตกเป็นเหยื่อมักจะรู้สึกอับอาย ประกอบกับมีความเชื่อว่าเพศสภาพของตนเองที่เป็นเพศหญิงนั้น
สะท้อนถึงความอ่อนแอ ไร้อ านาจที่จะต่อสู้ขัดขืนกับเพศชายได้ อีกทั้งการด าเนินคดีตามกระบวนการ
ยุติธรรมก็รั้งแต่จะสร้างความอับอายให้กับตนเองและครอบครัวเสื่อมเสียศักดิ์ศรี นอกจากนี้
สภาพแวดล้อมที่แออัดและเบียดเสียดของปริมาณผู้มาใช้บริการยังส่งผลกระทบให้พ้ืนที่สาธารณะ 
อย่างบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครแปรสภาพเป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยอันตราย เช่น ปัญหา
การคุกคามทางเพศ เป็นต้น ไปในทันที 
 อย่างไรก็ตามมายาคติชายเป็นใหญ่ที่น าไปสู่การปฏิบัติต่อผู้หญิงอย่างไม่เท่าเทียมกันใน
สังคมไทย อันเป็นสาเหตุของปัญหาความรุนแรงต่าง ๆ เช่น ปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานคร จึงส่งผลกระทบรุนแรงแก่ผู้หญิงในกลุ่มนี้ที่จ าต้องเรียนรู้การปรับตัวใน
การด าเนินวิถีชีวิตประจ าวันให้เข้ากับสภาพปัญหาที่ปรากฏขึ้นในสังคมไทยปัจจุบันอย่างหลีกเลี่ยง
ไม่ได ้
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1.2 ลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานคร 

 ปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย โดยเฉพาะรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานคร รูปแบบลักษณะการคุกคามทางเพศที่ปรากฏนั้นจะเป็นการคุกคาม
ทางเพศด้วยการสัมผัสเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งการคุกคามทางเพศลักษณะนี้เป็นพฤติกรรมที่อาศัยช่องโอกาส
ของพ้ืนที่บนรถโดยสารประจ าทางที่มีสภาพแวดล้อมแออัด หรือแม้กระทั่งไม่แออัดก็ตามในการก่อ
เหตุขึ้น ประกอบกับกลไกการป้องกันของรถโดยสารประจ าทางก็ยังไม่ครอบคลุมในทุกพ้ืนที่ของรถฯ 
เป็นผลให้รถโดยสารประจ าทางนั้นเกิดช่องโอกาส หรืออาจจะเรียกได้ว่าเกิดพ้ืนที่มุมอับให้กับผู้กระท า
ความผิดสามารถก่อเหตุและหลบหนีได้ง่าย 
 ทั้งนี้จากค าสัมภาษณ์กลุ่มประชากรผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เป็นเพศหญิง ช่วงอายุ 
18-35 ปี จ านวน 13 คน ที่เคยมีประสบการณ์การตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทาง ล้วนให้ข้อมูลเกี่ยวกับประสบการณ์ที่ตนเองเคยถูกผู้กระท าผิดน าอวัยวะเพศชายมาถูโดน
ตัว รวมถึงผู้กระท าผิดน ามือมาสัมผัสโดนบนเรือนร่างด้วย ซึ่งประสบการณ์เช่นนี้ได้สร้างความบอบช้ า
ทางจิตใจแก่เหยื่อเป็นอย่างมาก โดยในสถานการณ์ลักษณะนี้ไม่สามารถที่จะเอาผิดด าเนินคดีตาม
กระบวนการยุติธรรมได้เท่าที่ควร จึงท าได้เพียงจ ายอมต่อการถูกกระท าและต้องน าพาตนเองออกจาก
พ้ืนที่นั้นให้เร็วที่สุด เฉกเช่นในกรณีตัวอย่างของผู้ที่เคยตกเป็นเหยื่อ จ านวน 3 คน จาก 13 คน ที่ฉาย
ภาพถึงภัยอันตรายของการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางได้อย่างเป็นรูปธรรมมากท่ีสุด ซึ่ง
มีใจความส าคัญดังนี้ 

 “ก่อนเกิดเหตุ เป็นช่วงเวลาเช้า เราก็ขึ้นรถเมล์ตามปกติ แต่เราเป็นคนตัวไม่สูง ตอนนั้น
จังหวะคนบนรถเมล์เยอะมาก ท าให้เราถูกเบียดและด้วยความที่กลัวตัวเองจะล้ม เลย
พยายามที่จะเอ้ือมไปจับราวเกาะบนเพดานของรถเมล์ แต่ตอนนั้นก็มีผู้ชายตัวใหญ่ ๆ ที่ยืน
อยู่ข้างหน้าและหันหลังให้เรา อยู่ดี ๆ เขาก็เอนหลังมาโดนตัวเรา ตอนแรกเราก็ไม่ประหลาด
ใจอะไร ก็ท าตัวปกติ แต่อีกสักพักเราเริ่มรู้สึกมีสิ่งแปลก ๆ เกิดขึ้น ผู้ชายคนนั้นได้เอ้ือมมือมา
ข้างหลังตัวเขาและมาสัมผัสโดนอวัยวะเพศของเรา ตอนนั้นเราตกใจมาก แต่เราท าไรไม่ถูก 
ไม่รู้จะหลุดพ้นสถานการณ์นั้นอย่างไร ซึ่งพอได้สติกลับมาบ้าง เลยตัดสินใจรีบเบียดเพ่ือ
พยายามเอาตัวเองออกจากพ้ืนที่ตรงนั้น โดยก่อนลงรถเมล์ ด้วยความแค้นเราเลยเหยียบเท้า
ผู้ชายคนนั้นไปหนึ่งที และลงจากรถเมล์ทันที” 

(ID8 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “ในตอนนั้น หนูพ่ึงเลิกเรียนเสร็จ และขึ้นรถเมล์สายหนึ่งเพ่ือเดินทางกลับบ้าน ตอนนั้นเป็น
ช่วงเวลาเที่ยง บนรถเมล์โล่งมาก มีอยู่ประมาณ 4 คน นับรวมหนูกับกระเป๋ารถเมล์แล้ว พอ
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หนูนั่งไปสักพักก็มีผู้ชายคนหนึ่งขึ้นมาบนรถเมล์ เขาแต่งตัวเหมือนพนักงานรักษาความ
ปลอดภัยและใส่หมวกกับผ้าปิดปาก และมานั่งข้างหนู ทั้ง ๆ ที่เก้าอ้ีที่เหลือบนรถเมล์ก็ว่าง 
แต่หนูก็ไม่ได้คิดอะไร สักพักเขาเอ้ือมมือมาทางช่องข้างล่างของเบาะแล้วมาจับก้นหนู ตอน
นั้นหนูสะดุ้งตกใจกลัว แต่ก็พยายามรวบรวมสติแล้วตะโกนใส่ว่าแบบเห้ยท าอะไร ที่นี่ พ่ี
กระเป๋ารถเมล์ได้ยิน เลยถามกลับมาว่าเกิดอะไรขึ้น และถามผู้ชายคนนั้นว่าท าจริงหรือเปล่า 
แต่พอดีช่วงนั้นรถเมล์ก าลังจอดเทียบป้ายรถเมล์พอดี เขาเลยอาศัยจังหวะนั้นรีบลุกลงจาก
รถเมล์ไปทันทีเลยคะ พ่ีกระเป๋ารถเมล์ก็บอกให้คราวหลังหนูต้องระวังตัวมากกว่านี้ หนูก็
ยังคงนั่งรถเมล์ต่อจนถึงบ้าน และหลังจากนั้นได้คุยกับเพ่ือน ก็รู้ว่าคนนี้เขาเหมือนเป็นขา
ประจ าที่ชอบมาท าแบบนี้อยู่บ่อย ๆ แต่ยังไม่มีใครมาจัดการเขาสักที” 

(ID9 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “ช่วงเวลานั้นเป็นเวลาเลิกงาน ซึ่งเราก็ก าลังเดินทางกลับบ้ าน ตอนนั้นคนขึ้นมาบนรถ
ค่อนข้างเยอะและเริ่มแน่น ที่นี่เราก็ยืนจนได้ที่เป็นของตัวเองบริเวณกลางรถค่อนไปท้ายรถ 
พอผ่านไปสักระยะจ านวนเริ่มลดลง พ้ืนที่ที่ยืนก็พอมีช่องว่างให้ยืนได้สบายขึ้นแบบไม่เบียด
กัน แต่คนก็ยังเยอะอยู่พอประมาณ ที่นี่เราเริ่มเห็นสิ่งผิดสังเกตคือมีผู้ชายที่เขายืนอยู่ข้างหลัง
เราแบบแนบชิดเหมือนกับว่าคนบนรถแน่นจนต้องเบียดกัน ทั้งที่ในความจริงแล้วรถเริ่มมี
พ้ืนที่ว่างก็ไม่เห็นต้องเบียดขนาดนี้ ตอนนั้นเราก็ไม่ได้คิดอะไร มองในแง่ดีว่าคงไม่มีอะไร เรา
เลยเดินเขยิบไปยืนจุดอ่ืน ซึ่งเขาก็ตามมาแล้วมายืนเบียดอีก และสัมผัสได้ถึงความผิดปกติ 
เพราะเรารู้สึกว่ามีบางสิ่งที่คาดว่าเป็นอวัยวะเพศชายมาสัมผัสโดนบริเวณหลังของเรา ด้วย
ความที่แบบเรากลัว เราเลยไม่กล้าพูดอะไร เราได้แค่ยืนกับเขยิบไปข้างหน้าจนเบียดกับคน
ข้างหน้าเราแล้วเขาก็มองกลับมา ที่นี่มีจังหวะโชคดีที่พ่ีกระเป๋ารถเมล์เขาเห็นว่าผิดปกติ 
ท าไมผู้ชายคนนั้นถึงไปยืนชิดกับเราขนาดนั้น พ่ีเขาเลยพูดออกมาว่า ผู้ชายคนนั้นช่วยเขยิบ
ไปข้างหลังด้วยคะ มีช่องว่างอยู่ ผู้ชายคนนั้นก็ถอยหลังไป แล้วพอถึงป้ายรถเมล์ถัดไปที่รถ
จะต้องจอด เขาก็รีบลงรถไปเลย ส่วนเราก็ยังตกใจกลัวอยู่และนั่งต่อจนถึงป้ายที่เราจะลง” 

(ID10 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 ตัวอย่างค าสัมภาษณ์ของผู้เคยตกเป็นเหยื่อ ได้เน้นย้ าถึงข้อค้นพบที่ว่ารูปแบบลักษณะการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางของไทย มักใช้วิธีการคุกคามทางเพศด้วยการสัมผัส ซึ่ง
สภาพแวดล้อมบนรถโดยสารประจ าทางที่มีความแออัดจึงเอ้ือให้สถานกาณ์เช่นนี้เกิดขึ้นได้ง่าย 
ประกอบกับผู้กระท าผิดจะกลมกลืนกับสภาพแวดล้อมโดยแฝงตัวเป็นผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ า
ทางเหมือนผู้อ่ืน แต่ในท านองเดียวกันก็ควรตั้งข้อสังเกตว่าท าไมบางครั้งการเกิดคุกคามทางเพศนั้ น
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สามารถเกิดขึ้นในสภาพแวดล้อมที่ไม่แออัดได้เช่นเดียวกัน ซึ่งอาจจะตอกย้ าถึงแรงจูงใจของผู้กระท า
ผิด หรือ ความคุ้นชินในพ้ืนที่ของผู้กระท าผิดที่สามารถก่อเหตุแล้วหลบหนีการถูกลงโทษด าเนินคดีใด 
ๆ ได้ตลอดทุกครั้ง อีกทั้งมาตรฐานการปกป้องคุ้มครอง หรือ การเข้าไปให้ความช่ วยเหลือเหยื่อของ
พนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสารประจ ารถฯ ก็มีแนวทางที่ไม่เหมือนกัน เป็นผลให้เหยื่อจ าต้อง
ปกป้องคุ้มครองตนเองเป็นหลักโดยที่ตนก าลังตกอยู่ภายใต้สภาวะความรู้สึกหวาดกลัวต่อสถานการณ์
ที่เผชิญอยู่ 
 

1.3 ขอบเขตการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหย่ือและวิธีการป้องกันปัญหาการคุกคามทาง
เพศของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการบนรถโดยสารประจ าทาง 

 จากการสัมภาษณ์แบบเจาะลึกกับกลุ่มประชากรที่ เป็น ผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ระดับ
ปฏิบัติการของ ขสมก. พบว่า ในพ้ืนที่สาธารณะอย่างบนรถโดยสารประจ าทาง จะมีเจ้าหน้าที่ระดับ
ปฏิบัติการประจ าอยู่ในพ้ืนที่นี้ จ านวนทั้งสิ้น 2 คน ประกอบด้วย พนักงานปฏิบัติการขับรถกับ
พนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสาร หรือในสังคมไทยมักเรียกอีกชื่อว่า กระเป๋ารถเมล์ ซึ่งมีหน้าที่คอย
ให้บริการทางด้านการขับรถและเก็บค่าโดยสาร ตลอดจนคอยตอบค าถามเกี่ยวกับเส้นทางการเดินรถ
ประจ ารถสายนั้น อีกทั้งเมื่อใดที่เกิดกรณีมีปัญหาการคุกคามทางเพศปรากฏขึ้นบนรถโดยสารประจ า
ทาง พนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสารก็จะเป็นผู้ท าหน้าที่เข้าไปให้ความช่วยเหลือผู้ก าลังตกเป็น
เหยื่อ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของบทบาทการท าหน้าที่ดังกล่าวบนรถโดยสารประจ าทาง 
 ส าหรับขั้นตอนการให้ความช่วยเหลือผู้ก าลังตกเป็นเหยื่อที่เป็นวิธีการป้องกันปัญหานี้ จาก
การสัมภาษณ์แบบเจาะลึกจากพนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสาร เสริมกับอดีตผู้บริหารระดับสูงของ
องค์การภาครัฐที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการให้บริการรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร พบว่า ใน
กรณีที่เกิดเหตุการณ์การคุกคามทางขึ้นบนรถฯ หากพนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสารพบเห็น
เหตุการณ์นั้นด้วยตนเองโดยตรง หรือ ได้รับร้องเรียนจากผู้ใช้บริการในขณะนั้น จะมีขั้นตอนพร้อม
รายละเอียดดังนี้ 
 ประการแรก พนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสารจะเข้าไปสอบถามความถึงเรื่องราวที่ปรากฏ
ขึ้นบนรถโดยสารประจ าทางในทันที เมื่อพบเห็นเหตุการณ์ หรือ ได้รับแจ้งเรื่องร้องเรียนมา ณ 
ขณะนั้น จากผู้ถูกกระท าและผู้ที่ถูกกล่าวหาว่าเป็นผู้กระท าผิด รวมถึงผู้คนในบริเวณรอบข้าง เพ่ือ
รวบรวมพยานหลักฐานต่าง ๆ ในเบื้องต้นแบบไม่เป็นทางการ เช่น คลิปบันทึกเหตุการณ์ พยานบุคคล
ที่อยู่ใกล้เคียงตอนเกิดเหตุ เป็นต้น 
 ประการที่สอง เมื่อพนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสารสามารถสรุปเหตุการณ์ได้ว่าเป็นเรื่อง
จริงที่ปรากฏการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง จะด าเนินการแจ้งให้พนักงานปฏิบัติการขับ
รถท าการปิดล็อคประตูรถ เพ่ือป้องกันไม่ให้ผู้กระท าผิดสามารถหลบหนี รวมถึงการจัดที่นั่งให้แยก



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 72 

ออกจากกันระหว่างผู้กระท าผิดและผู้ตกเป็นเหยื่อ โดยอาจจะขอความช่วยเหลือจากผู้ใช้บริการคนอ่ืน
บนรถโดยสารประจ าทางให้เฝ้าระวังผู้กระท าผิดไม่ให้หลบหนีไป ประกอบกับพนักงานปฏิบัติการเก็บ
ค่าโดยสารจะสอบถามผู้ตกเป็นเหยื่อว่าต้องการด าเนินคดีทางกฎหมายหรือไม่ ซึ่งความต้องการของผู้
ตกเป็นเหยื่อและแผนด าเนินการที่จะตอบสนอง สามารถจ าแนกเป็น 2 แนวทาง ได้แก่ 
 แนวทางที่ 1 ในกรณีผู้ตกเป็นเหยื่อมีความประสงค์ที่จะด าเนินคดีทางกฎหมาย พนักงาน
ปฏิบัติการขับรถจะขับรถเดินทางไปส่งที่สถานีต ารวจ หรือ ป้อมต ารวจที่ใกล้ที่สุด ณ ขณะนั้น เมื่อถึง
ที่หมายจะส่งมอบผู้กระท าผิดให้กับเจ้าหน้าที่ต ารวจเพ่ือด าเนินคดีตามกระบวนการขั้นตอนสอบสวน
ต่อไป หลังจากนั้นก็จะกลับมาปฏิบัติหน้าที่เดินรถโดยสารประจ าทาง เพ่ือให้บริการประชาชน
ตามปกติ 
 แนวทางที่ 2 ในกรณีผู้ตกเป็นเหยื่อไม่มีความประสงค์ที่จะด าเนินคดีทางกฎหมาย พนักงาน
ปฏิบัติการเก็บค่าโดยสารจะหลีกเลี่ยงการปะทะกับผู้กระท าผิด ซึ่งจะด าเนินการเชิญผู้กระท าผิดลงไป
จากรถโดยสารประจ าทางในทันที และกลับมาปฏิบัติหน้าที่เดินรถโดยสารประจ าทาง เพ่ือให้บริการ
ประชาชนตามปกติ 
 ทั้งนี้การให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อที่เป็นส่วนหนึ่งของวิธีการป้องกันปัญหานี้อาจจะ
ขึ้นอยู่กับแนวทางปฏิบัติของพนักงานระดับปฏิบัติการประจ ารถโดยสารประจ าทางที่มีรูปแบบ
ลักษณะการจัดการไม่เหมือนกัน เนื่องด้วยการสั่งสมประสบการณ์กับความเชี่ยวชาญในการเผชิญต่อ
สถานการณ์ท่ีมีปัญหาเช่นนี้ปรากฏในขณะนั้นของแต่ละคนไม่เท่ากัน ประกอบกับยังมีผลส่วนหนึ่งนั้น
มาจากโครงสร้างทางสภาพแวดล้อมบนรถโดยสารประจ าทางที่มีสภาพแออัดและหนาแน่นของ
ปริมาณผู้มาใช้บริการด้วย นอกจากนี้ลักษณะทางกายภาพของรถโดยสารประจ าทางที่มีความคับแคบ
ของพ้ืนที่ เสริมกับมาตรฐานของรถโดยสารประจ าทางที่มีความหลากหลายเกินไป เช่น รถโดยสาร
ประจ าทางแบบร้อน (กล่าวคือ รถโดยสารประจ าทางที่มีสีครีมแดง) รถโดยสารประจ าทางแบบปรับ
อากาศ (กล่าวคือ รถโดยสารประจ าทางที่มีสีส้มยูโร สีเหลืองปอ. สีฟ้า สีน้ าเงิน สีขาว) เป็นต้น ซึ่งล้วน
ส่งผลกระทบต่อคุณภาพการให้บริการของพนักงานระดับปฏิบัติการประจ ารถฯ แทบทั้งสิ้น จากการ
สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการบนรถโดยสารประจ าทาง เพ่ือให้เข้าใจสภาพปัญหาในความเป็น
จริงในเชิงปฏิบัติพบว่า 

 “ปกติแล้ว เวลาเกิดปัญหาคุกคามทางเพศบนรถเมล์ พ่ีก็จะเข้าไปถามคนที่โดนว่าเกิดอะไร
ขึ้น ให้เขาเล่ามา และเราก็จะรีบถามคนที่ไปท าใส่ว่าได้ท าจริงหรือเปล่า ซึ่งโดยทั่วไปผู้กระท า
ผิดเขาจะไม่ยอมรับอยู่แล้ว พ่ีก็จะถามคนที่อยู่รอบข้างว่าเหตุการณ์เป็นยังไง แต่ที่เคยมี
ประสบการณ์มาก็จะตอบบ้าง ไม่ตอบบ้าง ก็เข้าใจได้ ใครก็ไม่อยากเข้าไปยุ่งหรอกถ้าไม่ใช่
เรื่องของเรา เพราะถ้ายุ่งไปก็เสียเวลาเปล่าๆ ทีนี่พ่ีก็ถามคนที่โดนว่ายังไง จะเอาเรื่องหรือไม่ 
ถ้าเอาเรื่อง ก็จะไปส่งที่สถานีต ารวจ หรือ ป้อมต ารวจใกล้ๆ แต่ถ้าไม่เอาเรื่อง พ่ีก็จะไล่ลงจาก
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รถไปเลย เพราะเราเองก็ต้องท าหน้าที่ ให้บริการด้านการเดินรถ เราไม่ใช่ต ารวจที่จะ
ด าเนินคดี หรือ จับกุมตัวผู้กระท าผิดได้ มันก็มีบางครั้งที่ผู้กระท าผิดอาศัยจังหวะทีเผลอแล้ว
รีบวิ่งลงจากรถไป พ่ีก็ไม่ไปตามนะ เพราะมันเหนือขอบเขตพ้ืนที่ที่เรารับผิดชอบแล้ว เราก็ท า
ได้แต่ต้องบอกให้คนที่โดนช่วยป้องกันตัวเอง หรือ แจ้งเตือนให้ทุกคนบนรถระมัดระวังด้วย” 

(ID11 เจ้าหน้าที่รัฐระดับปฏิบัติการประจ ารถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “ส าหรับการป้องกันปัญหาคุกคามทางเพศบนรถเมล์ เราท าได้เพียงช่วยแยกผู้กระท าผิดและ
ผู้ถูกกระท าออกจากกัน และน าส่งให้กับเจ้าหน้าที่ต ารวจ หากผู้ถูกกระท าต้องการแบบนั้น 
แต่ด้วยขอบเขตหน้าที่ความรับผิดชอบของเราคือ การให้บริการด้านการขนส่ง ซึ่งเป็นหัวใจ
หลักส าคัญ เราจึงไม่มีหน้าที่ความรับผิดชอบในการเรื่องการป้องกันอาชญากรรม อาจจะท า
ได้มากที่สุดคือการช่วยไกล่เกลี่ย หรือ ประสานงานเท่านั้น เพราะเราเองก็ต้องกันพนักงาน
บนรถเมล์ของเราไม่ให้เข้าไปเกี่ยวข้องจนได้รับบาดเจ็บ หรือ กลายเป็นผู้ปรักปร าผู้บริสุทธิ์
หากผู้กระท าผิดไม่ได้กระท าจริง ๆ หรือ มีหลักฐานยืนยันไม่ชัดเจนมากพอ ดังนั้นการที่เราจะ
เข้ามาขับเคลื่อนป้องกันก็คงจะเป็นเรื่องที่ไกลตัวเกินไป อีกอย่างหนึ่งผู้โดยสารก็ต้องรู้จัก
สังเกตสิ่งผิดปกติในสภาพแวดล้อมที่ตนเองอยู่ด้วยว่ามีผิดแปลกไปอย่างไร และต้องรู้วิธีการ
เอาตัวรอดในเบื้องต้น แต่ทางเราก็ไม่นิ่งนอนใจ เราก็มีติดกล้องวงจรปิดบนรถเมล์ไว้ให้ที่หัว
รถ ท้ายรถ และบันไดทางขึ้นลงของรถ ซึ่งสามารถท าเรื่องขอดูย้อนหลังได้ รวมถึงการ
สอดส่องของพนักงานกระเป๋ารถเมล์ ถ้าตอนนั้นในพ้ืนที่คนไม่เยอะเกินไปนะ แต่ถ้าเยอะก็คง
จะสอดส่องอะไรให้ไม่ได้จริง ๆ ผู้โดยสารก็ต้องช่วยป้องกันด้วยตนเองอยู่ดี” 

(ID12 เจ้าหน้าที่รัฐระดับปฏิบัติการในองค์การที่ให้บริการรถโดยสารประจ าทางใน กทม.) 
  
 จากค าสัมภาษณ์ข้างต้นได้ตอกย้ าถึงสภาพแวดล้อมในวิถีชีวิตของผู้คนบนรถโดยสารประจ า
ทางที่ผู้มาใช้บริการบางส่วนมักไม่สนใจต่อเหตุการณ์ที่ผิดปกติ อย่างปัญหาการคุกคามทางเพศโดย
มองว่าไม่ใช่เรื่องของตนเอง ไม่ควรเข้าไปเกี่ยวข้อง หากไปเกี่ยวข้องอาจจะน าพามาซึ่งความเดือดร้อน
แก่ตนเอง จึงเป็นผลให้การเมินเฉยต่อสถานการณ์เลยเป็นทางออกท่ีดีทีสุดส าหรับคนกลุ่มที่คิดเช่นนั้น 
นอกจากนี้ขอบเขตหน้าที่ความรับผิดชอบของพนักงานระดับปฏิบัติการประจ ารถโดยสารประจ าทางที่
ให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ตกเป็นเหยื่อได้เพียงการประสานงานและการไกล่เกลี่ยเท่านั้น เนื่องด้วย 
ทิศทางการด าเนินงานขององค์การภาครัฐนี้อาจจะมีการมุ่งเน้นขับเคลื่อนด้วยหน้าที่ภารกิจหลักของ
องค์การ (Core Business) นั้นคือการคมนาคม/ขนส่งทางบกให้อย่างเต็มก าลังและเกิดก าไรที่คุ้มค่า 
เป็นผลให้องค์การนี้จึงค านึงถึงเรื่องการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมเป็นเรื่องล าดับรองลงมา  
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 นอกจากนี้ผลการวิจัยยังแสดงให้เห็นอีกว่า ขอบเขตการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อและ
วิธีการป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการบนรถโดยสารประจ าทาง มีช่องว่าง
ของกลไกการป้องกันและแก้ไขปัญหาที่สะท้อนถึงการท าหน้าที่ผู้ดูแลพื้นที่ได้อย่างไม่เต็มประสิทธิภาพ 
ท าให้ผู้ใช้บริการเพศหญิงที่อาจจะตกเป็นเหยื่อ หรือ ไม่ตกเป็นเหยื่อ ต้องแบกภาระในการปกป้อง
ตนเอง อีกทั้งช่องว่างดังกล่าวได้เอ้ือต่อปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครยังคงปรากฏอยู่ในปัจจุบัน 
 

1.4 การให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหย่ือการคุกคามทางเพศโดยใช้กลไกการแจ้งความร้อง
ทุกข์ด าเนินคดีอาญาตามกระบวนการยุติธรรม 

 จากการสัมภาษณ์กลุ่มประชากรผู้เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทาง จ านวนทั้งหมด มีเพียงจ านวน 1 คน ที่ได้เข้าแจ้งความร้องทุกข์ด าเนินคดีอาญากับผู้กระท าผิดที่
ก่อปัญหาการคุกคามทางเพศขึ้นบนรถโดยสารประจ าทาง จากการตั้งข้อสังเกตของผู้ตกเป็นเหยื่อราย
ดังกล่าว พบว่า การด าเนินงานด้านการรับเรื่องร้องทุกข์ของพนักงานสอบสวนที่เกี่ยวข้องในปัจจุบัน
ยังคงปรากฏมุมมองกดขี่ความเป็นเพศสภาพของผู้หญิงอยู่ในสังคมไทย โดยมากจะเป็นผู้ชายมาปฏิบัติ
หน้าที่เป็นพนักงานสอบสวนไม่ใช่ผู้หญิง มีการตั้งค าถามถึงสาเหตุของปัญหานั้นเกิดจากพฤติกรรม
ของผู้ตกเป็นเหยื่อว่าไปกระตุ้นเกิดแรงจูงใจให้ผู้กระท าผิดมากน้อยเพียงใด เสริมกับการสอบถามถึง
พยานหลักฐานที่สามารถน ามาประกอบการสอบสวนคดีว่ามีหรือไม่ ซึ่งในกรณีนี้ได้มีพยานหลักฐาน
เป็นรูปถ่ายใบหน้าของผู้กระท าผิดที่บันทึกไว้ในโทรศัพท์มือถือ และมีพยานบุคคลในเหตุการณ์ที่ร่วม
เดินทางเพ่ือไปยืนยันด้วย แต่ถึงกระนั้นเจ้าหน้าที่ดังกล่าวได้สอบถามถึงชื่อนามสกุล หรือ บัตร
ประชาชนของของผู้กระท าผิดว่าผู้มาร้องทุกข์นั้นทราบหรือไม่ ซึ่งในขณะที่เกิดเหตุ เป็นช่วงโกลาหล 
ผู้ตกเป็นเหยื่อและผู้อ่ืนที่อยู่ในเหตุการณ์ไม่สามารถที่จะถามชื่อนามสกุล หรือ ยึดบัตรประชาชนของ
ผู้กระท าผิดได้ อีกทั้งในระหว่างทางที่ก าลังเดินทางมาร้องทุกข์ผู้กระท าผิดก็อาศัยช่องโอกาสหลบหนี
ไปได้ส าเร็จ 
 เมื่อเหตุการณ์เป็นเช่นนี้ พนักงานสอบสวนดังกล่าวแจ้งว่าหากไม่ทราบชื่อนามสกุลของ
ผู้กระท าผิด โดยขั้นตอนการพิสูจน์ตัวตนผู้ถูกกล่าวหาว่าเป็นผู้กระท าผิดจริงหรือไม่นั้นมีความซับซ้อน
และต้องใช้หลักฐานที่ชัดเจนในการยืนยันตัวตน จึงส่งผลให้ไม่สามารถไปด าเนินคดีตามจับผู้กระท าผิด
มาลงโทษได้ ซึ่งค ากล่าวนี้ได้สร้างความสงสัยแก่ผู้มาร้องทุกข์ว่าเหตุใดการมีพยานหลักฐานที่มีใบหน้า
ของผู้กระท าผิด ประกอบกับพยานบุคคลยืนยันความจริง จึงไม่เพียงพอที่จะด าเนินคดีกับผู้กระท าผิด
ตามกระบวนการยุติธรรม ทั้งนี้ผู้ตกเป็นเหยื่อจึงท าได้เพียงลงบันทึกประจ าวันตามที่ได้รับค าแนะน า 
และน าเรื่องราวที่เกิดขึ้นถ่ายทอดในพ้ืนที่สังคมออนไลน์อย่าง Facebook ส่วนตัว โดยมีการเขียน
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เรื่องราวในลักษณะตัดพ้อและผสมผสานด้วยอารมณ์ไม่พึงพอใจกับสิ่งที่พบเจอในขณะแจ้งเรื่องร้อง
ทุกข์ตามกระบวนการที่มีในสังคม เพ่ือหวังเป็นวิทยาทานแก่ผู้ที่ได้อ่านเรื่องราวนี้ในสังคมออนไลน์ 
 อย่างไรก็ดีเรื่องราวที่ได้ถ่ายทอดในสังคมออนไลน์ดังกล่าว ได้สร้างผลกระทบต่อภาพลักษณ์
การปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องและสถาบันต้นสังกัด จึงเป็นเหตุท าให้ผู้ตกเป็นเหยื่อรายนั้น
ถูกตั้งข้อหาหมิ่นประมาณเจ้าหน้าที่ ซึ่งในขณะนั้นเรื่องราวนี้ได้กลายเป็นสิ่งที่น่าสนใจในสังคม
ออนไลน์และสื่อมวลชนเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้การตั้งข้อกล่าวหาต่อผู้ตกเป็นเหยื่อรายนั้นจึงถูก
ยกเลิกและหันเหมาใช้กลไกการไกล่เกลี่ยเป็นการทดแทน พร้อมทั้งการรับเรื่องร้องทุกข์มาด าเนินคดี
จับผู้กระท าผิดมาลงโทษตามกฎหมายจนแล้วเสร็จเป็นที่เรียบร้อย โดยรายละเอียดของเหตุการณ์มี
ดังนี้ 

 “ในวันที่เกิดเหตุ เราก็บอกพ่ีกระเป๋ารถเมล์ว่าเราต้องการแจ้งความ ซึ่งตอนนั้นคนร้ายได้วิ่ง
หนีไปแล้ว หลังจากที่เราและพ่ีผู้ชายพลเมืองดีอีก 2-3 คน ลงมาจากรถเมล์เพ่ือควบคุมตัว
คนร้ายมาซักถามความจริง ที่นี่พอพ่ีกระเป๋ารถเมล์รับรู้แล้วก็บอกเราว่าต้องไปที่ไหนถึงจะ
ใกล้สถานีต ารวจมากที่สุด แต่เขาจะไปส่งเราไม่ได้ เพราะต้องท าหน้าที่เดินรถต่อ มันสิ้นสุด
ขอบเขตความรับผิดชอบของเขาแล้ว เราก็ไม่ได้อะไร เรากับพ่ีผู้ชายพลเมืองดีเหล่านั้น ก็นั่ง
แท๊กซี่มาด้วยกันจนถึงสถานีต ารวจแห่งหนึ่ง เราก็ไปแจ้งเรื่องว่าเราโดนอะไร แต่เขากลับถาม
ว่าเราไปท าท่าทางยั่วหรือเปล่า และยังถามเราอีกว่าเราไปปรักปร าหรือเปล่า เราเลยโชว์
หลักฐานที่เป็นรูปถ่ายใบหน้าของคนร้ายให้ดู ซึ่งเจ้าหน้าที่ก็ตอบกลับมาว่าดูใบหน้าอย่าง
เดียวไม่สามารถระบุตัวตนได้ ต้องได้ชื่อนามสกุล หรือ บัตรประชาชนมาใช้ยืนยันตัวตน เรา
เลยสับสนมากและเริ่มมีอารมณ์โมโหว่าใบหน้าเห็นชัดเจน ไม่สามารถน าไปใช้ประโยชน์ใน
การจับกุมคนร้ายได้เลยเหรอ ก็เข้าใจได้ว่าระบบที่เขาใช้กันคงไม่ได้ทันสมัยเท่ากับของ
ต่างประเทศ แต่เราก็ต้องมาโมโหอีกเมื่อเราขอช่องทางออนไลน์ในการส่งหลักฐานให้
เจ้าหน้าที่ เพ่ือน ามาประกอบเป็นหลักฐานเอาไว้เฝ้าระวังเกิดเหตุซ้ าในอนาคตจากคนร้ายคน
นี้อีก ซึ่งค าตอบที่ได้กลับมาคือสถานีนี้ไม่มีสัญญาณอินเตอร์เน็ต เราจะต้องไปด าเนินการน า
รูปถ่ายที่ว่าออกมาเป็นเอกสารเอาเอง แล้วค่อยกลับมายื่นให้กับเจ้าหน้าที่ พอเราเจอแบบนี้ 
เราเลยพอ ท าแค่ลงบันทึกประจ าวันเอาไว้ และก็เดินทางกลับด้วยอารมณ์โมโหมาก ระหว่าง
นั้นเราก็โพสเล่าเรื่องราวทั้งหมดตั้งแต่เกิดเหตุจนมาถึงแจ้งความลงบน Facebook ส่วนตัว 
เพ่ือให้เป็นวิทยาทานว่าสุดท้ายเราก็ต้องรู้จักป้องกันตัวเอง เพราะเราไม่สามารถพ่ึงใครได้ 
100% หลังจากโพสไปไม่กี่ชั่วโมง ปรากฏมีคนเข้ามาตอบกลับและแชร์ต่อเยอะมาก ส านัก
ข่าวก็เริ่มมีติดต่อเข้ามา ที่นี่เจ้าหน้าที่คนนั้นก็โทรติดต่อเรากลับมา และบอกว่าจะแจ้งความ
ด าเนินคดีเรากลับ ข้อหาหมิ่นเจ้าพนักงาน เพราะการที่เราโพสแบบนั้นไปได้สร้างความเสื่อม
เสียแก่สถาบันของเขา ตอนนั้นเราและครอบครัวก็กลัวมาก เราได้แต่กล่าวขอโทษและลบ
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ค าพูดที่รุนแรงออกไป เราก็ไกล่เกลี่ยอยู่นาน ซึ่งในขณะนั้นข่าวเราก็ได้แพร่กระจายออก
โทรทัศน์และสื่อออนไลน์มากขึ้นกว่าเดิม จนในที่สุดผู้ใหญ่จากสถาบันนั้นก็ติดต่อเรามาว่าจะ
ไม่ด าเนินคดีกับเราแล้ว และขอให้เราตัดค าพูดที่รุนแรงออก พร้อมทั้งเขารับปากเราจะ
ด าเนินคดีตามจับผู้กระท าผิดมาด าเนินคดีให้ถึงที่สุด เราเลยคิดว่าคงเป็นเพราะเรื่องนี้
กลายเป็นเรื่องราวที่อยู่ในกระแสสังคมและสื่อให้ความสนใจมาก ก็คงไม่สามารถปล่อยผ่าน
ไปได”้ 

(ID13 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 ในค าสัมภาษณ์ดังกล่าว ได้แสดงให้เห็นถึงช่องว่างในกลไกการแจ้งความร้องทุกข์ด าเนิน
คดีอาญาตามกระบวนการยุติธรรมที่พนักงานสอบสวนยังขาดความพร้อมความเข้าใจในความรู้สึกที่
วิตกกังวลของผู้ตกเป็นเหยื่อ ซึ่งอาจจะสร้างผลกระทบให้ความเชื่อมั่น หรือ ความศรัทธาของ
ประชาชนที่มีต่อกลไกนี้ลดลง และด้วยสาเหตุเช่นนี้หากตั้งข้อสังเกตว่าข้อมูลทางสถิติเกี่ยวกับปัญหา
การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ (รวมถึงรถโดยสารประจ าทาง) ของประเทศไทยที่มีน้อย
อาจจะมีผลกระทบมาจากความรู้สึก ความไม่เชื่อมั่นของผู้ตกเป็นเหยื่อ ที่มองว่าการแจ้งความร้อง
ทุกข์ไม่สามารถคลายปมความบอบช้ าได้อย่างมีประสิทธิภาพ และตนเองจ าต้องเป็นผู้ปกป้องเสียเอง
จะสร้างความรู้สึกท่ีมั่นคงปลอดภัยมากกว่ากระบวนการที่มีรองรับอยู่ในสังคมไทย 
 อย่างไรก็ตามผู้วิจัยไม่ได้มีเจตนาที่จะสรุปว่ากลไกการแจ้งความร้องทุกข์ด าเนินคดีอาญา
เกี่ยวกับการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางของประเทศไทยจะเป็นเช่นตัวอย่างนี้ทั้งหมด 
เพียงแต่ยกตัวอย่างประสบการณ์ของผู้ให้ข้อมูลเพ่ือที่จะสะท้อนให้เห็นถึงขั้นตอนที่ใช้ในกลไกการแจ้ง
ความร้องทุกข์ด าเนินคดีอาญาตามกระบวนการยุติธรรมและจะได้ปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
แต่ทั้งนี้จากตัวอย่างของผู้ให้ข้อมูลดังกล่าวได้ให้ข้อค้นพบเกี่ยวกับช่องว่างของกลไกดังกล่าวนั้น 
สอดคล้องกับการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อและวิธีการป้องกันปัญหาของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการ
บนรถโดยสารประจ าทาง ที่สะท้องถึงการท าหน้าที่ผู้ดูแลพ้ืนที่และพิทักษ์ตามกระบวนการยุติธรรม
โดยไม่เป็นไปตามความคาดหวังของผู้ที่ต้องการความช่วยเหลือ ท าให้ผู้ใช้บริการเพศหญิงที่อาจจะตก
เป็นเหยื่อ หรือ ไม่ตกเป็นเหยื่อ ต้องแบกภาระในการปกป้องตนเอง และช่องว่างดังกล่าวก็เอ้ือต่อ
ปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครยังคงปรากฏอยู่ในปัจจุบัน
เช่นเดียวกัน 
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1.5 การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมของรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครที่ส่งผลให้
เกิดปัญหาการคุกคามทางเพศจากมุมมองของผูใช้บริการที่เป็นเพศหญิง 

 การท าความเข้าใจสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขต
กรุงเทพมหานคร สภาพแวดล้อมบนรถโดยสารประจ าทาง จึงเป็นองค์ประกอบส าคัญที่จ าเป็นต้อง
น ามาวิเคราะห์เพราะสภาพแวดล้อมนั้นจะมีอิทธิพล และแรงกระตุ้นที่ส่งผลต่อปัญหาการคุกคามทาง
เพศปรากฏขึ้นในพ้ืนที่บนรถโดยสารประจ าทาง ผู้วิจัยได้จ าแนกการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมเป็น 2 
ประเด็นย่อย ดังนี้ 
 

1.5.1 โครงสร้างสภาพแวดล้อมทางกายภาพของรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการ
อยู่ในกรุงเทพมหานคร 

 ในปัจจุบันการให้บริการรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร สามารถจ าแนกเป็น 2 
ประเภท ได้แก่ รถโดยสารประจ าทางในสังกัดองค์การขนส่งมวชนกรุงเทพ (รถเมล์ของ ขสมก.) และ
รถโดยสารประจ าทางในสังกัดบริษัทเอกชนที่ได้รับสัมปทานการเดินรถ (รถเมล์ร่วมของภาคเอกชน) 
โดยรูปลักษณ์ภายนอกและโครงสร้างสภาพแวดล้อมภายในของรถโดยสารประจ าทางของทั้ง 2 
ประเภทจึงมีความแตกต่างอย่างชัดเจน อีกทั้งรูปแบบของการให้บริการรถโดยสารประจ าทางก็มี
หลากหลายรุ่น อย่างเช่นรุ่นของรถโดยสารประจ าทางในสังกัด ขสมก. จะมีทั้งหมด 7 รุ่น ได้แก่  
รถธรรมดา (สีครีม-แดง) รถทางด่วน (สีครีม-แดง) รถบริการตลอดคืน (สีครีม-แดง) รถปรับอากาศ (สี
ครีม-น้ าเงิน) รถปรับอากาศแบบยูโรทู (สีเหลือง-ส้ม) รถปรับอากาศแบบ PBC (สีขาว) และรถปรับ
อากาศแบบใช้ก๊าซ NGV 489 (สีฟ้า) ส่วนรุ่นของรถโดยสารประจ าทางในสังกัดบริษัทเอกชนนั้นจะมี
รุ่นมาตรฐานของรถที่มีเอกลักษณ์เฉพาะตัว ซึ่งขึ้นอยู่การออกแบบภาพลักษณ์รถโดยสารประจ าทาง
ของแต่ละบริษัทเอกชนที่เข้ามารับสัมปทานในการเดินรถ เช่น รถธรรมดาขนาดเล็ก (สีส้ม) รถ
ธรรมดาขนาดปกติ (สีชมพู) รถธรรมดาขนาดปกติ (สีขาว) รถปรับอากาศ (สีเหลือง) เป็นต้น ซึ่งรถ
โดยสารประจ าทางในแต่ละประเภทรุ่นของทั้งสองสังกัดย่อมมีโครงสร้างสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่
บางอย่างนั้นอาจจะคล้ายคลึงกัน เช่น แผนผังที่นั่ง ระบบไฟส่องสว่าง ระบบเสียงตามสาย เป็นต้น 
และบางอย่างที่แตกต่างกัน เช่น ความกว้างของพ้ืนที่ภายในบนรถโดยสารประจ าทางที่บางรุ่นมีพ้ืนที่
แคบและบางรุ่นมีพ้ืนที่กว้าง จ านวนกล้องวงจรปิดภายในรถโดยสารประจ าทาง โดยรถที่สังกัด ขสมก. 
จะมีจ านวนกล้องวงจรปิดติดตั้งอย่างน้อย 2 เครื่องต่อคัน แต่ถ้าเป็นรถที่สังกัดบริษัทเอกชนจะไม่มี
การติดตั้ งกล้องวงจรปิด รวมถึงจ านวนหลอดไฟส่องสว่างที่ รถโดยสารประจ าทางในสังกัด
บริษัทเอกชนจะมีจ านวนติดตั้งน้อยกว่ารถโดยสารประจ าทางในสังกัด ขสมก. เป็นต้น (ดังภาพที่ 10) 
โดยงานวิจัยนี้มุ่งศึกษาเฉพาะรถโดยสารประจ าทางแบบร้อน (สีครีม-แดง) (ดังภาพที่ 11) และรถ
โดยสารประจ าทางแบบปรับอากาศ (สีครีม-น้ าเงิน) (ดังภาพที่ 12) ที่อยู่ในสังกัด ขสมก. เพราะเป็น
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ประเภทรถโดยสารประจ าทางที่มีผู้ใช้บริการเป็นจ านวนมากในทุกวัน ประกอบกับปริมาณของรถ
โดยสารประจ าทางประเภทนี้มีสัดส่วนให้บริการอยู่ในปัจจุบันเป็นจ านวนที่มากกว่ารถโดยสารประจ า
ทางประเภทอ่ืน 
 

ภาพที่ 10 สภาพแวดล้อมทางกายภาพบนรถโดยสารประจ าทางท่ีให้บริการอยู่ในปัจจุบัน 

 
 

ภาพที่ 11 รถโดยสารประจ าทางแบบร้อน (สีครีม-แดง) 

 

 

ภาพที่ 12 รถโดยสารประจ าทางแบบปรับอากาศ (สีครีม-น้ าเงิน) 
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 ทั้ งนี้ เมื่ อผนวกกับปริมาณของผู้ที่ ใช้บริการในแต่ละวันที่มีจ านวนมาก โครงสร้าง
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของรถโดยสารประจ าทางจึงมีสภาพที่แออัด เบียดเสียด และคับคั่งไปด้วย
ผู้ที่มาใช้บริการ ประกอบกับการจัดการภายในของรถโดยสารประจ าทางที่พนักงานระดับปฏิบัติการ
อาจจะได้รับนโยบาย หรือ แผนการด าเนินงานจากองค์การที่สังกัด ให้เน้นรับผู้ใช้บริการในปริมาณที่
เยอะจนล้นเกินจ านวนที่ได้มีระบุจ านวนการรองรับไว้ของรถโดยสารประจ าทางตามหลักความ
ปลอดภัยทางวิศวกรรม 
 อย่างไรก็ตามทั้งโครงสร้างสภาพแวดล้อมที่แตกต่างกันของทุกประเภทรถโดยสารประจ าทาง
ที่มีให้บริการอยู่ในปัจจุบัน ประกอบกับความหนาแน่นของปริมาณผู้ใช้บริการที่ล้นเกินจ านวนการ
รองรับ และการจัดการภายในที่อาจจะไม่ได้ให้ความส าคัญในประเด็นนี้ จึงเป็นผลให้พ้ืนที่สาธารณะ
อย่างบนรถโดยสารประจ าทางมีบรรยากาศที่เสี่ยงเกิดภัยอาชญากรรมขึ้นได้ ไม่ใช่แค่ปัญหาการ
คุกคามทางเพศแต่ยังมีปัญหาการลักขโมยทรัพย์สิน ซึ่งในกรณีของปัญหาการคุกคามทางเพศก็เกิดขึ้น
จากโครงสร้างสภาพแวดล้อมทางกายของรถโดยสารประจ าทางที่เอ้ือเปิดช่องโอกาสให้ผู้กระท าผิด
สามารถก่อเหตุได้อย่างง่ายดาย เช่น ผังที่นั่งในบริเวณพ้ืนที่ท้ายรถที่มีเบาะซ้อนกันจนมีมุมอับ  
(ดังภาพที่ 13) ระยะระหว่างพ้ืนที่ยืนกับเพดานของรถโดยสารประจ าทาง มีความกว้างที่น้อยเกินไป
เลยบังทิศทางองศาของกล้องวงจรปิดในเวลาที่ผู้ใช้บริการมีจ านวนมาก (ดังภาพท่ี 14) เป็นต้น 
 

ภาพที่ 13 เบาะที่นั่งบนรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน 
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ภาพที่ 14 บรรยากาศผู้ใช้บริการที่มีปริมาณมากจนบังทิศทางองศาของกล้องวงจรปิด 

 
 

 นอกจากนี้เมื่อรถโดยสารประจ าทางมีสภาพแวดล้อมที่แออัด ซึ่งเกิดจากความหนาแน่นของผู้
ที่มาใช้บริการ ประกอบกับการเบียดเสียดที่เกิดจากการบอกกล่าวของพนักงานระดับปฏิบัติการ
ประจ ารถโดยสารประจ าทาง ที่ให้ทุกคนนั้นชิดเข้าไปข้างในเกินความจ าเป็น เพียงหวังต้องการรับ
ผู้โดยสารในปริมาณที่เยอะเพ่ือให้ได้รายได้ที่คุ้มค่ากลับมาตามเป้าประสงค์ขององค์การ จึงเป็นผลให้
พ้ืนที่ทั้งหมดบนรถโดยสารประจ าทางจะแปรสภาพเป็นพ้ืนที่อับที่ผู้ดูแลประจ าพ้ืนที่นั้นไม่สามารถ
ตรวจตราได้อย่างทั่วถึง จนท้ายสุดกลายเป็นพ้ืนที่เสี่ยงภัยที่ปัญหาการคุกคามทางเพศสามารถปรากฏ
ขึ้นได้ตลอดเวลา ดังใจความส าคัญจากค าสัมภาษณ์ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางท่ีว่า 

 “พ่ีว่าพ้ืนที่บนรถเมล์ เป็นพ้ืนที่เสี่ยงนะ ก็เข้าใจได้ว่าเป็นพ้ืนที่สาธารณะ ทุกคนก็สามารถขึ้น
ลงรถเมล์ได้หมด แต่ความที่เป็นใครก็ได้นี่แหล่ะ พ่ีเลยมองว่าเสี่ยง เราจะไม่รู้เลยว่า ใครมาดี 
ใครมาร้าย รถเมล์บ้านเราไม่มีการคัดกรองอะไรเลย เจ้าหน้าที่ในรถก็ไม่ได้มาช่วยเราคัดกรอง 
และอีกอย่างเบาะที่นั่งก็ซ้อนกันจนเป็นมุมอับ เวลาจะท าอะไรใคร ก็ไม่มีใครเห็นอยู่ดี ไฟส่อง
สว่างบางคันตอนกลางคืนก็ติด บางคันก็ดับ แล้วยังงี้จะไม่ให้เป็นพ้ืนที่เสี่ยงได้ยังไง” 

(ID14 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “ในความคิดเรา รถเมล์เป็นพ้ืนที่เสี่ยง เพราะด้วยความที่คนเยอะเนี่ยแหละ ก็เป็นพ้ืนที่ใน
เป้าหมายแรก ๆ ของคนที่เขาจะท า เพราะลองคิดดูว่าถ้าคนที่ต้องการข่มขืนใครสักคน เขาก็
ต้องหาท าเลที่เป็นซอยเปลี่ยวถูกไหม แต่ถ้าเขาแค่อยากจะสัมผัส เขาก็ต้องหาพ้ืนที่ที่แออัด
เบียดเสียด มีมุมอับเยอะ ๆ แบบไม่ค่อยมีใครเห็น หรือ ต่อให้เห็นก็ไม่ได้ชัดขนาดนั้น ก็ต้อง
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เป็นรถเมล์ไง เลยตอบโจทย์ตรงนี้ของคนที่เขามีความอยาก แต่ดันเป็นความโชคร้ายของคนที่
ไม่รู้เรื่องและต้องมาโดน” 

(ID15 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “ถ้าเป็นที่คนอยู่เยอะ ๆ หนูว่าคือพ้ืนที่เสี่ยงหมด ไม่ใช่แค่รถเมล์ แต่ถ้ารถเมล์ในช่วงเวลาเร่ง
รีบตอนเช้าไปท างานกัน ตอนเย็นก็กลับบ้าน คนจะเยอะมาก ๆ ที่มาใช้รถเมล์ ก็ถือเป็นพ้ืนที่
เสี่ยงนะคะ เขาอาจจะอาศัยจังหวะเบียดเสียดแล้วลงมือ ซึ่งเราก็ไม่มีทางรับรู้ได้เลยว่าเขา
ตั้งใจท า หรือ อาจจะเพราะเบียดเสียดเลยมาโดนเรา เราก็ได้แต่เก็บมาคิดแล้วก็พยายาม
ปล่อยผ่านไป ซึ่งความจริงแล้วเราไม่ควรคิด แต่ก็ท าอะไรไม่ได้ บางครั้งเบียดจนจะเอามือมา
กดมือถือยังท าไม่ได้เลย เราเลยมองว่าทุกอย่างลงตัว ทั้งคนเบียดกันเยอะ กระเป๋ารถเมล์ก็ไม่
ทั่วถึง คนรอบข้างก็ไม่สนใจกัน นี่และคนที่จะท าเขาเลยตัดสินใจท าได้ง่ายมาก” 

(ID16 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 ใจความส าคัญจากค าสัมภาษณ์ข้างต้น ยิ่งตอกย้ าให้เห็นถึงความเป็นพื้นที่เสี่ยงที่ส่งผลให้เกิด
ปัญหาการคุกคามทางเพศได้ง่าย อีกทั้งความเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่มีความหลากหลายของ
คุณภาพรถโดยสาร เลยท าให้ผู้ใช้บริการเหล่านั้นจ าต้องปรับตัวให้เข้ากับสภาพปัญหาการคุกคามทาง
เพศอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ หากจ าเป็นต้องการใช้บริการในการเดินทางในรูปแบบนี้ที่มีราคาค่าโดยสาร
ย่อมเยาว์กว่าการเดินทางในรูปแบบอ่ืน 
 

1.5.2 สภาพแวดล้อมในวิถีชีวิตของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานคร 

 อีกหนึ่งองค์ประกอบส าคัญที่เอ้ือให้ปัญหาการคุกคามทางเพศนั้นยังคงปรากฏอยู่คือ การเมิน
เฉยของผู้คนในสังคมบนรถโดยสารประจ าทาง ซึ่งสะท้อนให้เห็นวิถีชีวิตของผู้มาใช้บริการที่มักจะมี
พฤติกรรมตัดขาดจากการมีปฏิสัมพันธ์กับผู้อื่นบนรถโดยสารประจ าทาง แต่ส่วนมากการมีปฏิสัมพันธ์
กับผู้อื่นจะปรากฏได้ก็ต่อเมื่อมีเหตุการณ์เกิดขึ้นบนรถโดยสารประจ าทาง และสร้างความตื่นตระหนก
ให้กับผู้คนในพ้ืนที่นั้นจ าต้องหันมาให้ความสนใจเพ่ือตอบสนองความใคร่รู้ของตนเอง ซึ่งการให้ความ
ช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อในขณะนั้นย่อมขาดหายไป ส่งผลให้พ้ืนที่สาธารณะนี้ยิ่งมีความเป็น พ้ืนที่อับ 
และพ้ืนที่เสี่ยงต่อภัยทางอาชญากรรม โดยเฉพาะปัญหาการคุกคามทางเพศมากยิ่งข้ึน 
 อย่างไรก็ตามบริบททางสังคมเช่นนี้อาจจะกล่าวได้ว่าเป็นการกระจายความรับผิดชอบของคน
ในสังคมบนรถโดยสารประจ าทางที่มองว่าการเข้าไปให้ความช่วยเหลือนั้นไม่ใช่หน้าที่ หรือ สิ่งส าคัญ
ของตน ที่จ าต้องเสียสละเข้าไปช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อ ซึ่งคงจะมีผู้ใดที่เข้าไปให้ความช่วยเหลือแทน
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ตน การมีมุมมองเช่นนั้นยิ่งเสริมแรงกระตุ้นให้ผู้กระท าผิดเห็นเป็นช่องโอกาสที่สามารถกระท า
ความผิดไม่ได้อย่างกลัวผู้คนในพื้นที่แห่งนั้น ดังใจความส าคัญจากค าสัมภาษณ์บางส่วนที่ว่า 

 “ตอนนั้นที่หนูโดนผู้ชายเอาเป้าของเขามาถูที่ไหล่หนู หนูก็หันไปมองพ่ีข้าง ๆ ที่นั่งด้วยกัน 
ตอนก่อนเกิดเรื่องพ่ีเขายังเล่นโทรศัพท์อยู่ปกติ แต่พอเกิดเรื่อง หนูหันไปตั้งใจจะไปขอความ
ช่วยเหลือ พ่ีเขาก็ดันหลับไปแล้ว หนูงงมาก หนูเอาไหล่อีกข้างสะกิดให้ พ่ีเขาตื่น เขาก็ไม่ตื่น
คะ หนูเลยคิดว่าเขาคงไม่อยากช่วยเหลือเรา หนูเลยไม่สนใจพี่เขาแล้ว หันมาสนใจที่จะเอาตัว
รอดด้วยตัวหนูเองแทน” 

(ID17 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 “ลองคิดดูว่า เราโดนไอ้ผู้ชายคนนั้นอ้อมเอามือเขามาจับน้องสาวเรา เราตะโกนไป แต่ก็ไม่ได้

ดังมาก แต่คิดว่าคนข้าง ๆ ก็น่าจะได้ยิน ปรากฏไม่มีใครได้ยิน เรายังตกใจเลยว่า เราว่าเราก็
ออกเสียงชัด ท าไมถึงทุกคนตรงนั้นท าเหมือนไม่ได้ยินเรา เรารู้สึกแย่กับสภาพแวดล้อมแบบนี้
มาก เราเลยรีบพาตัวเองลงจากรถเมล์ไปทันที เพราะไม่อยากอยู่ในบรรยากาศแบบนั้น เรา
เลือกไปขึ้นคันอ่ืนแทนดีกว่า” 

(ID18 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “พ่ีไม่รู้นะว่า ท าไมคนบนรถเมล์ถึงไม่คอยช่วยเหลือคนที่เขาก าลังโดน เพราะตอนที่พ่ีโดน พ่ี
ก็ขอให้คนใกล้ ๆ ช่วยนะ แต่เขาเป็นผู้หญิงด้วยและมั้ง เขาก็ไม่ได้ช่วยพ่ีนะ เขาก็รับรู้นะว่าพ่ี
ขอให้ช่วย แต่ก็ท านิ่ง ในตอนนั้นพ่ีก็คิดแค่ว่าได้ เราจัดการเองก็ได้ แต่พอผ่านพ้นเหตุการณ์
นั้นก็กลับมาคิด ที่เขาไม่ช่วย เพราะเขาอาจจะมองว่าไม่ใช่เรื่องของเขา เขาเข้ามายุ่งอาจจะ
ซวยไปด้วยก็ได้ พี่ก็คิดประมาณนั้นว่าถ้าเป็นพี่เอง ก็คงตัดสินใจยากเหมือนกันว่าจะช่วยเหลือ
ดีหรือเปล่า แต่ถ้าในกรณีแบบเจอชัด ๆ ว่ามีการกระท าชัดเจน ควักอวัยวะเพศออกมาข้าง
นอก พ่ีก็คงเข้าไปช่วย แต่ช่วยแบบที่ตัวเองต้องไม่เดือดร้อนกลับมานะ” 

(ID19 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 เฉกเช่นจากค าสัมภาษณ์ในข้างต้น ได้แสดงให้เห็นชัดเจนถึงสภาพแวดล้อมในวิถีชีวิตของ
ผู้คนบนรถโดยสารประจ าทางที่การให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศนั้นปรากฏขึ้นได้
ยาก อาจจะเป็นผลมาจากค่านิยมของสังคมไทยที่ยึดถือว่าการเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องกับเรื่องราวของ
ผู้อ่ืนนั้น จะน าพาความเดือดร้อนมาสู่ตนเองได้ อีกทั้งการเข้าไปให้ความช่วยเหลือในกรณีเหตุการณ์
เช่นนี้ผู้ที่เข้าไปช่วยเหลือจ าต้องเสียสละความเร่งด่วนในธุระของตนเองไปในทันที จึงเป็นอีกหนึ่งแรง
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เสริมที่ส่งผลให้พฤติกรรมการเมินเฉย หรือ การกระจายความรับผิดชอบในสังคมไทยยังคงฝังรากลึก
จนเป็นโครงสร้างทางวัฒนธรรมของไทยในปัจจุบัน 
 ดังนั้น สภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครที่
ปรากฏอยู่ในสังคมไทยปัจจุบัน จึงเห็นได้ว่าการก่อตัวของอาชญากรรมประเภทนี้ ส่วนหนึ่งเกิดมาจาก
มายาคติชายเป็นใหญ่ที่ประกอบสร้างเป็นทัศนคติของคนในสังคมไทยบางกลุ่ม ที่ให้คุณค่าทางเพศ
สภาพของเพศหญิงนั้นด้อยกว่าเพศชาย เสริมกับกลไกการให้ความช่วยเหลือจากเจ้าหน้าที่ระดับ
ปฏิบัติการประจ ารถโดยสารประจ าทางที่ไม่สามารถด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ อีกทั้งการแจ้ง
ความร้องทุกข์ด าเนินคดีตามกระบวนการยุติธรรมก็มิเป็นผลดีต่อผู้ตกเป็นเหยื่อ เนื่องด้วยพนักงาน
สอบสวนบางคนยังมีทัศนคติที่บ่งชี้ว่าขาดความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับสภาพปัญหาที่มีผลกระทบต่อผู้
ตกเป็นเหยื่ออย่างไร นอกจากนี้ โครงสร้างสภาพแวดล้อมทางกายภาพก็มีสภาพที่เก่าทรุดโทรม 
ประกอบกับสภาพแวดล้อมในวิถีชีวิตของผู้โดยสารบนรถโดยสารประจ าทางที่เป็นลักษณะตัดขาด
ปฏิสัมพันธ์ระหว่างกันและกัน ซึ่งสาเหตุและองค์ประกอบเหล่านี้จึงเป็นสิ่งบ่งชี้ ถึงความเป็นปัจจัยที่
เอ้ือให้สภาพปัญหาการคุกคามทางเพศนี้ยังคงปรากฏอยู่ในสังคมไทย และขณะเดียวกันก็ปรากฏ
ช่องว่างที่ผู้กระท าผิดสามารถใช้เป็นช่องโอกาสให้ตนเองกระท าความผิดได้อย่างง่ายดาย โดยแนวทาง
การป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่ปรากฏในปัจจุบัน จะมุ่งเน้นโดยใช้กลไกความร่วมมือที่เชื่อมโยง
องค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ให้เข้ามีส่วนร่วมเพ่ือขับเคลื่อนการจัดกิจกรรมสาธารณะ 
และสร้างข้อเรียกร้องเชิงนโยบายสาธารณะให้แก่องค์การภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เพ่ือปรับปรุงมาตรการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมประเภทนี้ให้เกิดประสิทธิภาพ เพราะถ้าหากไม่มีการป้องกันและ
แก้ไขปัญหานี้อย่างจริงจังก็จะส่งผลกระทบต่อความสูญเสียที่ต้องมีผู้ตกเป็นเหยื่อเพ่ิมขึ้นอีกเป็น
จ านวนมากในอนาคต  
 
2. การจัดการเชิงระบบโดยใช้ความร่วมมือระหว่างองค์การเพื่อแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศ
บนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร 
 ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลวิจัยจากกลุ่มประชากร 2 กลุ่มส าคัญ ได้แก่ กลุ่มประชากรที่สังกัด
ในองค์การภาครัฐ กับกลุ่มประชากรที่สังกัดในองค์การพัฒนาเอกชน ซึ่งมีการรวมตัวกันเพ่ือสร้าง
ความร่วมมือระหว่างองค์การในการด าเนินงานป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร หรือที่มีชื่อสื่อสารในสังคมไทยว่า แคมเปญถึงเวลาเผือก ท าให้
ผู้วิจัยได้ข้อค้นพบเกี่ยวกับความร่วมมือระหว่างองค์การที่มุ่งด าเนินงานป้องกันและแก้ไขปัญหา
ดังกล่าวในสังคมไทยว่ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่เป็นผลผลิตจากความร่วมมือ
ระหว่างองค์การภายใต้แคมเปญถึงเวลาเผือกนั้นเป็นอย่างไร ซึ่งบ่งชี้ให้เห็นจุดเริ่มต้นของความร่วมมือ
ดังกล่าวถึงแรงจูงใจอะไรที่ผลักดันให้แต่ละองค์การเข้ามาร่วมมือกัน อีกทั้งการก าหนดโครงสร้างและ
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รูปแบบของความร่วมมือมีลักษณะแบบใด และการแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบเป็นอย่างไร นอกจากนี้
สภาพแวดล้อมของสังคมไทยปัจจุบันได้สร้างปัญหาและอุปสรรคอะไรบ้างที่เป็นผลกระทบต่อความ
ร่วมมือระหว่างองค์การ ซึ่งผู้วิจัยจะน าเสนอข้อค้นพบของประเด็นนี้ โดยจ าแนกเป็นองค์ประกอบ 6 
ด้าน ดังนี้ 
 

2.1 มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครจากการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 แม้ในปัจจุบันความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่ขับเคลื่อนงาน
แคมเปญถึงเวลาเผือก ตลอดจนงานด้านการแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง
ในเขตกรุงเทพมหานคร จะยุติ หรือ สิ้นสุดการด าเนินงานร่วมกันกับ ขสมก. ไปอย่างเป็นทางการแล้ว
นั้น แต่มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มีนั้นก็ได้น าไปปฏิบัติใช้ในระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน
ของสังคมไทย อาทิ บริษัท ขนส่ง จ ากัด (บขส.) เป็นต้น ซึ่งมาตรการดังกล่าวยังคงมีปรากฏให้เห็นอยู่
ในปัจจุบันผ่านช่องทางสังคมออนไลน์ต่าง ๆ เช่น  Facebook Page ของแคมเปญถึงเวลาเผือก และ
ข่าวสารบนเว็บไซต์ เป็นต้น โดยมาตรการดังกล่าวนี้เปรียบเสมือนเป็นผลผลิต (Output) ตามทฤษฎี
ระบบ ที่สรรสร้างจากกระบวนการภายในที่แต่ละองค์การได้ร่วมมือออกแบบกัน โดยมีปัจจัยน าเข้าก็
คือแรงจูงใจและแรงขับเคลื่อนขององค์การตนเองมาเป็นแรงผลักดันให้เข้าร่วมด าเนินการแคมเปญถึง
เวลาเผือกนี้ 
 จากการเก็บข้อมูลงานวิจัยที่ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ผู้บริหารและพนักงานระดับปฏิบัติการจากแต่
ละองค์การที่มีความร่วมมือระหว่างกันในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก ค้นพบว่า มาตรการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวส่วนใหญ่จะมีเจตนาที่สร้างขึ้นเพ่ือเน้นย้ าให้ผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะที่ เป็นเพศหญิง จ าต้องเพ่ิมบทบาทให้กับตนเอง
นอกเหนือจากการเป็นแค่ผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะเท่านั้น แต่ต้องมีบทบาทเป็นผู้ดูแลปกป้อง
ตนเองและคอยให้ความช่วยเหลือผู้ อ่ืนในสังคมเมื่อคนเหล่านั้นก าลังประสบเจอสถานการณ์การ
คุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในขณะนั้น เสริมกับการสร้างข้อเรียกร้องในเชิงนโยบายจาก
การรวบรวมข้อมูลผลการวิจัยที่คณะท างานภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงร่วมกับคณะผู้วิจัย
ของคณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ได้เก็บข้อมูลโดยด าเนินการวิจัยส ารวจ
เกี่ยวกับสถานการณ์การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งพบว่า 
ปัญหาการคุกคามทางเพศปรากฏบนรถโดยสารประจ าทางบ่อยที่สุด และจ านวนกว่าครึ่งของจ านวน
ผู้ให้ข้อส าคัญทั้งหมดได้แสดงผลว่าผู้หญิงมักประสบเหตุกับการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ
มากกว่าเพศอ่ืน ๆ เช่น เพศชาย เพศทางเลือก อีกทั้งปัญหาขาดช่องทางการให้ความช่วยเหลือที่ผู้ให้
ข้อมูลส าคัญส่วนใหญ่มองว่ายังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร (อารุญ เกตุสาคร และรณภูมิ สามัคคีคา
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รมย์, 2560) จึงเป็นผลให้กลุ่มคณะท างานดังกล่าวได้น าข้อมูลงานวิจัยนั้นมาออกแบบเป็นเครื่องมือที่
จะช่วยเป็นเสียงสะท้อนแทนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่ต้องประสบเหตุการคุกคามทางเพศบน
รถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเครื่องมือที่กล่าวถึงนั้นได้ออกมาแบบมาในรูปแบบ
หนังสือเล่มเล็กที่ใช้ชื่อว่า คู่มือเผือก และได้มีการน าเสนอต่อคณะที่ประชุมใหญ่ระดับกระทรวงของ
กระทรวงคมนาคม โดยสมาชิกที่เข้าร่วมประชุมในวันนั้นล้วนเป็นผู้น าสูงสุด หรือ ผู้แทนขององค์การ
ต่าง ๆ ที่รับผิดชอบหน้าที่ให้บริการด้านการขนส่งมวลชน ทั้งในระบบทางบก ทางน้ า และทางราง แต่
ถึงกระนั้นข้อเรียกร้องเชิงนโยบายกับเครื่องมือที่ออกแบบและมอบให้กับกระทรวงคมนาคมเพ่ือหวัง
น าไปปรับปรุงนโยบายสาธารณะที่ควรให้ความส าคัญกับปัญหาการคุกคามทางเพศอย่างจริงจัง พร้อม
ทั้งคาดหวังว่าจะมีการบังคับใช้นโยบายสาธารณะที่ได้รับการปรับปรุงให้มีผลครอบคลุมทั้งหมดใน
ระบบขนส่งสาธารณะของประเทศไทย จึงเป็นเรื่องที่ไม่ประสบผลส าเร็จ เนื่องด้วยสภาพแวดล้อม 
หรือ วิถีการด าเนินงานภายในแต่ละองค์การภาครัฐที่เกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะมีความแตกต่าง
กันอย่างชัดเจน และทัศนคติของผู้บริหารระดับสูงสุดขององค์การเหล่านั้นก็เล็งเห็นความส าคัญของ
สภาพปัญหาดังกล่าวที่คลาดเคลื่อนกันอย่างรุนแรง ดังการให้สัมภาษณ์ของผู้บริหารองค์การพัฒนา
เอกชนและพนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐที่เป็นแกนหลักของการขับเคลื่อนแคมเปญถึง
เวลาเผือก 

 “เราเข้าใจมาเสมอ ว่าองค์การภาครัฐส่วนใหญ่ แม้กระทั่งระดับกระทรวง ก็คงมีความ
ยากล าบากในการสร้างนโยบายสาธารณะที่จะครอบคลุมป้องกันปัญหาในสังคมได้ทั้งหมด 
แต่เราก็เชื่อและหวังอย่างลึก ๆ ว่าสิ่งที่เราและเพ่ือนพันธมิตรเครือข่ายทั้งหลายที่มาร่วมมือ
กันนั้นจะไม่สูญเปล่า ถึงแม้ว่า ขสมก. จะล้มเลิกความร่วมมือกับเราไปแล้ว แต่ถ้าในอนาคต
ภายในองค์การเขา สามารถลงตัวและมีผู้บริหารที่พร้อมจะลุย เรื่องนี้ เราก็ยินดีกลับเข้าไป 
เพ่ือผลักดันให้มันส าเร็จให้ได้ วันนี้เราแค่ต้องเปลี่ยนถ่ายเสาะหาโมเดลต้นแบบใหม่ มาตรการ
ป้องกันที่เราร่วมกันสร้างขึ้นก็ไม่สูญเปล่า เราก็จะน าไปประยุกต์ใช้กับโมเดลใหม่ได้ ซึ่งต่อให้
เราล้มเหลวกับโมเดลไหนอีกสักกี่ครั้ง ก็ไม่ใช่ว่าเราจะต้องล้มเลิกความตั้งใจไปทั้งหมด” 

(ID34 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ทีเก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
 
 “ส าหรับพ่ี ถึงแม้ตอนนี้พ่ีจะถูกระงับการท างานด้านนี้ไป แต่ในฐานะที่พ่ีผลักดันงานด้านการ
หยุดคุกคามทางเพศในที่ท างานของเราและบนรถโดยสารประจ าทางมาตั้งแต่แรกเริ่ม พี่ก็จะ
ยังคงไม่ล้มเลิกความตั้งใจ แต่แค่มีอาจจะต้องลดแรงไฟที่จะท าลงไปหน่อย เพ่ือรอคอยวันที่
ผู้บริหารคนใหม่มา แล้วพ่ีจะเสนอให้เขาหันมาให้ความส าคัญแบบเดียวกับพ่ีให้ได้ พ่ีจะสู้
ต่อไปไม่ท้อถอยแน่นอน” 

(ID35 พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐ ทีเกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
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 อย่างไรก็ตามการไม่เลิกละความพยายามของการกลุ่มความร่วมมือที่ขับเคลื่อนงานด้านการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งรวมถึงรถโดยสารประจ าทาง
ในกรุงเทพมหานครด้วย จึงได้น ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดั งกล่าวที่ได้สรรสร้างนั้นมา
ประยุกต์ใช้ในการขยายความร่วมมือไปยังองค์การภาคส่วนอ่ืน เพ่ือมุ่งหวังจะสร้างความเป็นเมือง
ปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงซึ่งเป็นวัตถุประสงค์หลักและส าคัญที่สุดของแผนกานด าเนินงานที่ได้ก าหนด
ร่วมกันไว้ โดยผู้วิจัยจะจ าแนกเครื่องมือที่เป็นมาตรการป้องกันและแก้ไขดังกล่าวที่ปรากฏอยู่ใน
สังคมไทยปัจจุบันพร้อมรายละเอียดของเครื่องมือได้ดังนี้ 
 1) การจัดท างานวิจัยส ารวจสถานการณ์ปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตกรุงเทพมหานคร ปีพ.ศ. 2560 จากกลุ่มผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่มีหลากหลายเพศ 
อาทิ เพศหญิง เพศชาย และเพศทางเลือก จ านวน 1,654 คน เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่มีความเป็นปัจจุบัน
และชี้ให้เห็นถึงปริมาณและความถี่ของสภาพปัญหาที่ปรากฏในสังคมไทย ซึ่งผลการส ารวจได้บ่งชี้ถึง
ระบบขนส่งสาธารณะ 5 อันดับ ที่ปรากฏปัญหาการคุกคามทางเพศบ่อยท่ีสุด โดยเรียงอันดับจากบ่อย
ที่สุดเป็นต้นไป ได้แก่ รถโดยสารประจ าทาง คิดเป็น 50% รถจักรยานยนต์รับจ้าง คิดเป็น 11.4% 
แท๊กซี่ คิดเป็น 10.9% รถตู้สาธารณะ คิดเป็น 9.8% และรถไฟฟ้า BTS คิดเป็น 9.6% ทั้งนี้ผลวิจัย
ส ารวจยังได้บอกถึงลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่กลุ่มผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะพบ
เจอมากที่สุดคือ การลวนลามด้วยสายตา เช่น การมองช้อนใต้กระโปรง มองหน้าอก อีกทั้งจาก
จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด มีถึง 52% ของจ านวนผู้ที่พบเห็นเหตุการณ์คุกคามทางเพศ แต่
มิได้มีการแจ้งความต่อเจ้าหน้าที่กระบวนการยุติธรรมให้ด าเนินการจับกุมผู้กระท าความผิดไปลงโทษ
ตามกฎหมายในสังคม (อารุญ เกตุสาคร และรณภูมิ สามัคคีคารมย์, 2560) ซึ่งผลส ารวจทั้งหมดนี้เป็น
จุดเริ่มต้นที่น าไปสู่การก าหนดแนวทางมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวผ่ านการสร้าง
แคมเปญถึงเวลาเผือก เสริมกับท าข้อเรียกร้องเชิงนโยบายสาธารณะของภาครัฐให้ปรับปรุงเพ่ือ
สอดคล้องกับสภาพปัญหาดังกล่าวที่ปรากฏอยู่ในบริบทสังคมไทยปัจจุบัน 
 2) การจัดท าคู่มือเผือก สร้างโดยภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง โดยคู่มือนี้เป็นสมุด
ขนาดเล็กที่ภายในอธิบายรายละเอียดเกี่ยวกับสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะที่ปรากฏอยู่ในสังคมไทยปัจจุบัน ซึ่งมีการจ าแนกประเด็นให้ผู้อ่านได้ศึกษาดังนี้ 
 ในส่วนแรกเป็นการอธิบายให้เกิดความเข้าใจแก่ผู้อ่านว่าการคุกคามทางเพศนั้น เรียกอีก
อย่างว่าการลวนลามทางเพศ ซึ่งมีความหมายคือการกระท า หรือ การแสดงออกในทางเพศ ทั้งโดย
ทางตรง หรือ โดยอ้อมผ่านการใช้สายตา ท่าทาง เสียง ค าพูด ร่างกาย หรือ สื่อสารผ่านช่องทางต่าง 
ๆ  อาทิ โทรศัพท์มือถือ ซึ่งท าให้ผู้ที่ตกเป็นเหยื่อของการกระท านั้น รู้สึกเดือดร้อนร าคาญ อึดอัด ไม่
พอใจ เครียด หวาดระแวง หวาดกลัว และรู้สึกไม่ปลอดภัย ประกอบกับอธิบายเสริมเกี่ยวกับการ
คุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะเกิดได้ทั้งบนขนส่งมวลชน เช่น รถโดยสารประจ าทาง รถไฟ 
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รถไฟฟ้า เรือ รถทัวร์ รถตู้สาธารณะ รถสองแถว เครื่องบิน หรือ ขนส่งสาธารณะที่ผู้โดยสารต้อง
เดินทางไปกับคนขับตามล าพัง เช่น แท๊กซ่ี รถจักรยานยนต์รับจ้าง และการคุกคามทางเพศนั้นอาจเกิด
ได้ทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีผู้โดยสารหนาแน่น หรือ ในช่วงที่ผู้โดยสารบางตา ทั้งกลางวันและ
กลางคืน และยังอาจเกิดที่บริเวณป้ายรถโดยสารประจ าทาง ชานชลา ท่ารถ ท่าเรือ สถานีขนส่ง หรือ 
สนามบนิได้เช่นเดียวกัน (ดังภาพท่ี 15) 

ภาพที่ 15 ข้อมูลรายละเอียดภายในคู่มือเผือก 

 

 
 นอกจากนี้คู่มือยังได้ให้ข้อแนะน าวิธีการแทรกแซง 4 แบบ ที่พนักงานขนส่งสาธารณะ
สามารถเข้าให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อได้ อาทิ การสร้างสถานการณ์เบี่ยงเบนความสนใจ การ
บอกผู้คุกคามให้หยุดการกระท า การแจ้งต ารวจ หรือ ผู้มีอ านาจที่เกี่ยวข้อง และการบันทึกหลักฐาน 
อีกทั้งระบุข้อควรค านึงถึงของผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่พบเจอเหตุการณ์และประสงค์เข้า
แทรกแซงเพ่ือหยุดการคุกคามนั้นต้องท าอย่างไร เช่น การประเมินสถานการณ์และความปลอดภัย
ก่อนเข้าให้ความช่วยเหลือ การพูดกับผู้คุกคามด้วยน้ าเสียงที่มั่นคงและเสียงดังฟังชัด เพ่ือให้ผู้คุกคาม
เกิดความย าเกรง และเพ่ือให้ผู้โดยสารรอบข้างร่วมรับรู้ช่วยเป็นแรงกดดัน ยื่นมือเข้าช่วยเหลือ หรือ 
ช่วยเป็นพยานบุคคล เป็นต้น และในส่วนสุดท้ายของคู่มือเป็นการระบุแหล่งความช่วยเหลือในการ
ระงับเหตุส าหรับพนักงานในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินและเกินขอบเขตที่จะควบคุม หรือ แก้ไข
สถานการณ์ได้ด้วยตนเอง (ดังภาพท่ี 16) 
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ภาพที่ 16 ข้อมูลรายละเอียดภายในคู่มือเผือกเกี่ยวกับการป้องกันตัวเองและให้ความช่วยเหลือผู้อื่น 

 

 
 3) การจัดท าข้อเรียกร้องเชิงนโยบายที่มอบให้แก่กระทรวงคมนาคม เพ่ือปรับปรุงกฎหมาย 
หรือ นโยบายที่เกี่ยวข้องให้ครอบคลุมกับการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศที่จะปรากฏ
ขึ้นในพ้ืนที่บนระบบชนส่งสาธารณะ อีกทั้งการเสนอข้อเรียกร้องให้มีการปรับปรุงคุณภาพของ
สภาพแวดล้อมให้มีลักษณะที่มีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน (ดังภาพท่ี 17) 
 

ภาพที่ 17 การส่งมอบข้อเรียกร้องเชิงนโยบายและสมุดคู่มือเผือกให้แก่กระทรวงคมนาคม 

 
ที่มา: https://www.matichon.co.th/local/quality-life/news_876042 
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 4) การจัดกิจกรรมเปิดตัวแคมเปญถึงเวลาเผือก เพ่ือหวังเผยแพร่ข้อมูลงานวิจัยส ารวจ
สถานการณ์ฯ ให้เป็นประโยชน์แก่องค์การอ่ืนที่สนใจจะแก้ไขในปัญหานี้ และสร้างความตระหนักรู้
ให้แก่ประชาชนในสังคมไทยได้ตื่นตัวต่อปัญหานี้ อีกท้ังเพ่ือที่จะทลายบริบททางสังคมที่มักเพิกเฉยให้
เลือนหายไปจากสังคมไทย (ดังภาพท่ี 18) 
 

ภาพที่ 18 งานวันแถลงข่าวเปิดตัวแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 
ที่มา: https://prachatai.com/journal/2017/11/74223 

  
 5) การติดสติ๊กเกอร์เตือนภัยบนรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร 
โดยบนสติ๊กเกอร์จะมีการประกอบภาพลักษณะพฤติกรรมที่จะชี้ให้เห็นว่าพฤติกรรมแสดงออกแบบใด
ถือเป็นการคุกคามทางเพศ พร้อมทั้งมีแนบเบอร์สายด่วนของ ขสมก. ไว้ส าหรับการติดต่อฉุกเฉินเมื่อ
เกิดเหตุการณ์ข้ึนบนรถโดยสารประจ าทางอย่างไม่ทันตั้งตัว (ดังภาพท่ี 19) 
 

ภาพที่ 19 การติดสติ๊กเกอร์เตือนภัยบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร 

 
 

https://prachatai.com/journal/2017/11/74223
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 6) การจัดอบรมให้ความรู้ความเข้าใจแก่บุคลากรของ ขสมก. ให้เรียนรู้และรู้จักกับสภาพ
ปัญหาการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบนรถโดยสารประจ าทาง พร้อมทั้งการถ่ายทอดเทคนิคและ
ขั้นตอนการให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารหากพบเจอว่าก าลังตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศอยู่ใน
ขณะนั้น 
 7) การสร้างพ้ืนที่บนสังคมออนไลน์ให้กับผู้มีจิตอาสาจะเข้าร่วมเป็นทีมเฝ้าระวังภัย หรือเรียก
อีกชื่อหนึ่งว่า ทีมเผือก ที่มีจ านวน 782 คน (ข้อมูลล่าสุด ณ วันที่ 8 มิถุนายน พ.ศ. 2562) ซึ่งจะเป็น
แหล่งรวมตัวของผู้ที่มีเป้าประสงค์ หรือ อุดมการณ์เดียวกัน ที่ต้องการแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศ
ในพ้ืนที่สาธารณะ รวมถึงบนระบบขนส่งสาธารณะอย่างรถโดยสารประจ าทาง พร้อมทั้งจะมีการจัด
กิจกรรมเสริมสร้างทักษะจากคณะผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านต่าง ๆ อาทิ ด้านการป้องกันตัว ด้านพ้ืนที่
สาธารณะ เพ่ือเป็นเทคนิคให้ทีมเผือกได้น าไปใช้ในการท าหน้าที่ให้ความช่วยเหลือผู้ที่ก าลังตกเป็น
เหยื่อ และสอดส่องดูแลความปลอดภัยในพื้นที่สาธารณะกับระบบขนส่งสาธารณะที่อยู่ในขอบเขตทาง
พ้ืนที่ที่สมาชิกแต่ละคนอาศัยอยู่และสามารถเข้าถึงได้ง่าย (ดังภาพท่ี 20) 
 
ภาพที่ 20 การจัดกิจกรรมเสริมสร้างทักษะและเทคนิคการป้องกันตัวและการให้ความช่วยเหลือเหยื่อ

ให้กับทีมเผือก 

 
ที่มา: https://dmcpost.blogspot.com/2018/10/self-defense-lab.html 

 
 9) การจัดท าเว็บไซต์ส าหรับการประชาสัมพันธ์ข่าวสาร ให้ผู้ที่มีความสนใจได้ติดตามและ
สามารถเข้าร่วมกิจกรรมการจัดฝึกอบรมต่าง ๆ เช่น การจัดฝึกอบรมทักษะการป้องกันตัว การฝึกลง
พ้ืนที่ชุมชนเพ่ือดูความไม่ปลอดภัยในพ้ืนที่สาธารณะ เป็นต้น และยังเป็นการเผยแพร่ความคืบหน้า
ของผลลัพธ์ที่ เกิดจากความร่วมมือระหว่างองค์การถึงการน ามาปฏิบัติ ใช้ ในสังคมไทยด้วย  
(ดังภาพท่ี 21) 
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ภาพที่ 21 เว็บไซต์ส าหรับการประชาสัมพันธ์ข่าวสารเกี่ยวกับงานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาการ
คุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย 

 
ที่มา: https://www.teampueak.org/ 

 อย่างไรก็ตามมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
ซึ่งเป็นผลผลิตจากแคมเปญถึงเวลาเผือกนี้ แม้จะไม่ได้ถูกน าไปปฎิบัติใช้บนรถโดยสารประจ าทางอย่าง
เป็นรูปธรรม เนื่องจากความร่วมมือระหว่างองค์การได้ยุติไปแล้วนั้น ก็พบว่าในปัจจุบันภาคีเครือข่าย
เมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงยังคงขับเคลื่อนการด าเนินงานอย่างต่อเนื่อง ซึ่งแนวทางของมาตรการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวจะเน้นในเชิงการสร้างความรู้ ความเข้าใจ และทักษะการป้องกัน
ตนเองกับการให้ความช่วยเหลือผู้อื่นแก่ผู้ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะที่อาจจะเคยตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศ หรือ ไม่เคยตกเป็นเหยื่อ แต่ขณะเดียวกันการเยียวยา หรือ การสนับสนุนพาผู้ตกเป็น
เหยื่อไปเข้ารับการรักษาความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งทางร่างกายและจิตใจ พร้อมทั้งการประสานงาน
ด าเนินคดีกับผู้คุกคามจึงเป็นสิ่งที่ขาดหายไปจากมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มีอยู่ใน
สังคมไทยปัจจุบัน ทั้งนี้มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าว จึงสะท้อนให้เห็นถึงข้อค้นพบ
เกี่ยวกับจุดเริ่มต้นของการเข้ามาสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การ และการจัดการเชิงระบบภายใน
ความร่วมมือที่เป็นกระบวนการขับเคลื่อนแคมเปญถึงเวลาเผือกจนกระทั่งยุติความร่วมมื อ ซึ่งจะ
กล่าวถึงข้อค้นพบนี้เป็นส่วนถัดไป 
 

2.2 จุดเริ่มต้นของความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการ
ด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 ปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย เป็นปัญหาสังคมที่ไม่ค่อย
ได้รับความสนใจจากหลากหลายองค์การที่เกี่ยวข้องที่จะแก้ไขปัญหานี้อย่างจริงจัง ซึ่งในปั จจุบัน
วิธีการแก้ไขปัญหาสังคมก็ได้มีรูปแบบที่เปลี่ยนแปลงไปที่ไม่ได้ขึ้นอยู่กับการมอบหมายความ
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รับผิดชอบให้เป็นขององค์การภาคส่วนใดภาคส่วนหนึ่งเท่านั้น แต่จะเป็นลักษณะการพ่ึงพาอาศัย
ความสามารถและศักยภาพจากองค์การทุกภาคส่วนให้เข้ามาสร้างความร่วมมือระหว่างกัน เพ่ื อมุ่ง
แก้ไขปัญหาสังคมนี้อย่างเป็นรูปธรรมและมีประสิทธิภาพมากที่สุด 
 ทั้งนี้เมื่อย้อนกลับมาพิจารณาถึงวิธีการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศดังกล่าว 
จากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชนแห่งหนึ่งทื่ท าหน้าที่เป็นเสาหลักของแคมเปญถึง
เวลาเผือก พบว่า ประเทศไทยมีการสร้างความร่วมระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน 
(NGO) ที่จัดท าโครงการต่าง ๆ เช่น โครงการตาสับปะรด เป็นต้น เพ่ือมาแก้ไขปัญหานี้อย่างเป็น
รูปธรรม ตั้งแต่ช่วงปี พ.ศ. 2553 เป็นต้นมา ซึ่งในแต่ละปีโครงการที่จัดท าขึ้นนั้นมักจะปรับเปลี่ยน
รูปแบบของโครงการไปตามกาลเวลาโดยขึ้นอยู่กับองค์การที่เข้ามารับผิดชอบ หรือ สร้างความร่วมมือ
ระหว่างกัน จึงท าให้วิธีการแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศดังกล่าวขาดความต่อเนื่องและไม่มี
ประสิทธิภาพอย่างที่ควรจะเป็นเมื่อได้น าไปปฏิบัติใช้ในสังคมไทย 
 ในช่วงเวลาปี พ.ศ. 2553 ถึง พ.ศ. 2554 มีการจัดท าโครงการสุขภาวะผู้หญิง ซึ่งเป็น
โครงการที่สร้างความร่วมมือระหว่างองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก .) กับมูลนิธิธีรนาถ 
กาญจนาอักษร และมูลนิธิผู้หญิง โดยได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากส านักสนับสนุนสุขภาวะ
ประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) ภายใต้สังกัดส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) 
ซึ่งโครงการดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือมุ่งเน้นแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศในสถานที่ท างานของ 
ขสมก. ประกอบกับการส ารวจข้อมูลภายในเพ่ือน ามาสร้างมาตรการยกระดับคุณภาพและสวัสดิการ
ของพนักงานที่เป็นเพศหญิงให้ได้รับความเป็นธรรมในองค์การ ทั้งนี้โครงการดังกล่าวก็ได้ด าเนินงาน
จนบรรลุวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ ซึ่งมีตัวอย่างมาตรการที่ส าเร็จเป็นรูปธรรม เช่น การจัดตั้ง
คณะกรรมการรับเรื่องร้องทุกข์ของพนักงาน การสร้างและจัดหาห้องน้ าในพ้ืนที่จุดจอดพักรถโดยสาร
ประจ าทางส าหรับพนักงานระดับปฏิบัติการ เป็นต้น 
 ต่อมาส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) ภายใต้สังกัดส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) มีความมุ่งมั่นที่จะยกระดับโครงการดังกล่าวขึ้นมาเป็น
แผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ (เป็นองค์การ NGO ในเครือข่ายภายใต้สังกัด 
สสส.) และก าหนดโครงสร้างการบริหารด าเนินงานอย่างชัดเจนเพ่ือสรรหาพนักงานเข้ามาประจ า
สังกัดในแผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ เพ่ือรองรับการด าเนินงานที่มีขอบเขตกว้างมากขึ้นในอนาคตได้
อย่างเต็มประสิทธิภาพ สาเหตุที่ต้องมีการก าหนดโครงสร้างและสรรหาพนักงานประจ า เป็นผลมาจาก
ในอดีตการด าเนินงานโครงการสุขภาวะผู้หญิงมักจะด าเนินงานโดยมอบหมายให้กับองค์การพัฒนา
เอกชน (NGO) ที่อยู่ภายใต้เครือข่ายของส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) เป็น
ผู้รับผิดชอบ ซึ่งปัญหาที่ประสบอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้คือการด าเนินงานได้ ไม่เต็มประสิทธิภาพของ
องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) เนื่องด้วยองค์การเหล่านั้นย่อมมีภารกิจความรับผิดชอบหลักของ
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องค์การตนเองเป็นทุนเดิม การรับภารกิจความรับผิดชอบเสริมเข้ามา ด้วยโครงสร้างการบริหาร
ภายในที่มีพนักงานประจ าจ านวนน้อย จึงไม่สามารถที่จะด าเนินงานทุกภารกิจในตอนนั้นได้อย่างเต็ม
ประสิทธิภาพ 
 ในปี พ.ศ. 2555 จึงได้ก่อตั้งแผนงานสุขภาวะผู้หญิง ซึ่งพันธกิจและภารกิจหลักของแผนงาน
สุขภาวะผู้หญิงฯ คือการแก้ไขความไม่เป็นธรรมทางเพศในสังคมไทย ที่แผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ มี
ความเชื่อว่าประเด็นนี้ถูกปลูกฝังอยู่ในสังคมไทยมาอย่างยาวนาน และถ่ายทอดผ่านการเลี้ยงดูจน
ผสมผสานเป็นส่วนหนึ่งของวัฒนธรรมไทยที่สะท้อนได้จากทัศนคติและวิถีชีวิตของผู้คนในสังคม 
ประกอบกับแนวทางการด าเนินงานของแผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ ที่ได้รับการสนับสนุนงบประมาณ
จากส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) ต้องการด าเนินงานในด้านที่ไม่ทับซ้อน
กับองค์การใด ๆ ที่มีอยู่ในสังคมไทย จึงเป็นผลให้แนวทางการด าเนินงานเน้นลักษณะการให้สร้าง
ความตระหนักรู้เกี่ยวกับความเป็นธรรมทางเพศ และกระตุ้นสร้างทัศนคติที่ดีที่อาจจะลดทอนปัญหาที่
เกิดจากความไม่เป็นธรรมทางเพศในสังคมไทย ทั้งนี้ตัวอย่างปัญหาที่เกิดจากความไม่เป็นธรรมทาง
เพศที่แผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ ได้ก าหนดไว้ คือ ปัญหาความรุนแรงต่อสตรี ซึ่งปัญหาการคุกคามทาง
เพศนั้นถูกจัดเป็นส่วนหนึ่งของปัญหาความรุนแรงต่อสตรีนั่นเอง 
 นอกจากนี้การด าเนินงานของแผนงานสุขภาวะผู้หญิงได้ด าเนินงานมาอย่างต่อเนื่องนับจากปี
ที่ก่อตั้ง ซึ่งในระยะเริ่มต้นจะเป็นการด าเนินงานลักษณะจัดอบรม หรือ ประชุม โดยเชิญชวนองค์การ
ภาครัฐต่าง ๆ เช่น องค์การด้านสาธารณสุข องค์การด้านการศึกษา องค์การด้านคมนาคม ชุมชน เป็น
ต้น เพ่ือสร้างความเข้าใจในประเด็นเกี่ยวกับความเป็นธรรมทางเพศและความรุนแรงต่อสตรี ควบคู่กับ
เปิดโอกาสให้น าปัญหาในพ้ืนที่ของแต่ละองค์การมาแลกเปลี่ยนเพ่ือวิเคราะห์ปัญหาความไม่เป็นธรรม
ทางเพศและความรุนแรงในพ้ืนที่ของตนว่ามีหรือไม่ อย่างไร โดยผ่านการใช้เครื่องมือที่ได้รับการ
สนับสนุนความพร้อมทั้งทรัพยากรและงบประมาณจากส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ 
(ส านัก 9) เช่น การส ารวจวิจัย การเข้าร่วมจัดท าแผนงานภายในองค์กรนั้น เป็นต้น พร้อมทั้งการ
ถ่ายทอดเทคนิคการให้ค าปรึกษากับผู้ที่ประสบปัญหาความรุนแรงและความไม่เป็นธรรมทางเพศ
ให้แก่องค์การภาครัฐที่รับผิดชอบงานด้านนี้ว่าควรมีทักษะและขั้นตอนอย่างไร ในส่วนปัญหาการ
คุกคามทางเพศนั้นถือเป็นภารกิจความรับผิดชอบอีกด้านหนึ่งของแผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ ซึ่งได้
ก าหนดแนวทางการด าเนินงานในลักษณะเชิงป้องกันในบริบททางระบบขนส่งสาธารณะของประเทศ
ไทย เพ่ือมุ่งเน้นสร้างความตระหนักรู้และความตื่นตัวต่อปัญหานี้ให้กับผู้บริหาร/พนักงานในองค์การ
ภาครัฐที่รับผิดชอบงานด้านระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงคนในสังคมไทยด้วย 
 จนกระทั่งในช่วงปี พ.ศ. 2559 ถึง พ.ศ. 2560 แผนงานสุขภาวะผู้หญิงพิจารณาถึงข้อจ ากัด
ภายในองค์การพบว่าด้วยอัตราเจ้าหน้าที่ประจ ามีจ านวนที่น้อย ซึ่งไม่สอดรับกับแผนด าเนินงานที่มีอยู่
ที่จ าเป็นต้องอาศัยอัตราเจ้าหน้าที่ประจ าในจ านวนที่เยอะ จึงได้มีการสร้างความร่วมมือกับกลุ่ม
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เครือข่ายองค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ภายนอกอย่างมูลนิธิแอ็คชั่นเอด ประเทศไทย ที่ตอบรับเข้า
ร่วมผนึกก าลังเพ่ือขับเคลื่อนงานด้านนี้อย่างจริงจัง อีกทั้งมูลนิธิหญิงชายก้าวไกลและเครือข่ายสลัมสี่
ภาคที่เป็นเครือข่ายพันธมิตรที่ดีกับมูลนิธิแอ็คชั่นเอด ประเทศไทย ก็ได้ตอบรับเข้าร่วมเช่นเดียวกัน 
และรวมตัวภายใต้ชื่อว่า กลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง (Safe Cities for Women) เมื่อ
การผนึกก าลังของกลุ่มองค์การพัฒนาเอกชนเป็นที่สัมฤทธิ์ผล จึงได้มีการขยายแผนการด าเนินงาน
สร้างความร่วมมือไปยังองค์การภาครัฐที่รับผิดชอบงานด้านคมนาคม หรือ ระบบขนส่งสาธาณะของ
ประเทศไทย เช่น ขสมก. บริษัทการบินแห่งหนึ่ง และบริษัทรถไฟฟ้าแห่งหนึ่ง เป็นต้น โดยกลุ่มภาคี
เครือข่ายดังกล่าวน าเสนอแผนการด าเนินงานที่จะสร้างมาตรป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบ
ขนส่งสาธาณะ พร้อมทั้งร้องขอการตอบรับเข้าร่วมมือกับการด าเนินงานครั้งนี้ ซึ่งผลตอบรับที่ได้มา
นั้นมีเพียง ขสมก. ที่ตอบรับการเข้าร่วม เพราะอาจจะมาจากในช่วงปีก่อนหน้านั้นได้มีการร่วมมือกับ
แผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ ตั้งแต่ยังเป็นโครงการอยู่ ประกอบกับคณะผู้บริหารของ ขสมก. ในขณะนั้น
ก็ให้การสนับสนุนอย่างเต็มที่ ส่วนองค์การภาครัฐและองค์การเอกชนอ่ืนก็ได้ปฏิเสธ เนื่องจากยังไม่มี
ความประสงค์และความพร้อมที่จะเข้าร่วมในช่วงเวลานั้น 
 อย่างไรก็ดีเมื่อภาคีเครือข่ายดังกล่าวร่วมมือกับ ขสมก. เป็นที่เรียบร้อย จึงมีการร่วม
ด าเนินงานและมีผลงานส าคัญเกิดขึ้นเป็นรูปธรรม ได้แก่ โครงการวิจัยการส ารวจสถานการณ์การ
คุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร และผลักดันให้มีการจัดตั้ ง
คณะกรรมการป้องปรามและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศในการท างานของ ขสมก. ตลอดจนการ
จัดกิจกรรมรณรงค์เกี่ยวกับภัยคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะของประเทศไทยในช่วงวันยุติ
ความรุนแรงต่อผู้หญิงและเด็กสากลของทุกปี แต่ถึงกระนั้นเมื่อกาลเวลาผันแปรการด าเนินงานภายใน
ของกลุ่มภาคีเครือข่ายดังกล่าวเริ่มประสบปัญหาที่เกิดจากช่องว่างทางศักยภาพของความเป็นองค์การ
พัฒนาเอกชน (NGO) นั้นคือการสื่อสารในที่สาธารณะ ที่มักจะมีรูปแบบการสื่อสารในที่สาธารณะ
แบบดั้งเดิม เช่น การจัดเวทีเสวนาวิชาการ การจัดท างานวิจัยเชิงส ารวจ เป็นต้น ซึ่งกลับไม่สามารถ
สื่อสารให้คนในสังคมไทยได้รับรู้และเกิดความเข้ าใจอย่างแพร่หลาย จึงมีการว่าจ้างองค์การ
ภาคเอกชนที่ด าเนินธุรกิจเพ่ือสังคม (Social Enterprise) อย่างบริษัท ไซคลิกค์ ดิจิตอล เอ็นเตอร์
ไพรส์ จ ากัด ให้เข้ามาออกแบบแผนการสื่อสารในที่สาธารณะ เพ่ือที่ต้องการให้น าเสนอข้อมูลเกี่ยวกับ
ปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทยแก่คนในสังคมไทยได้รับรู้และ
เข้าใจได้อย่างเต็มประสิทธิภาพมากขึ้น จึงเป็นที่มาของการสร้างแผนการสื่อสารในที่สาธารณะโดย
ก าหนดเป็นแคมเปญ และใช้ชื่อแคมเปญนั้นว่า ถึงเวลาเผือก ซึ่งในขณะเดียวกัน ขสมก. ณ เวลานั้น
ปรากฏการแทรกแซงทางการเมืองขึ้นภายในองค์การ เป็นเหตุท าให้ผู้บริหารสูงสุดขององค์การถูก
โยกย้ายให้ไปสังกัดในส่วนงานหนึ่งของกระทรวงคมนาคม และให้มีการแต่งตั้งรักษาการณ์มาทดแทน
ใน ขสมก. ซึ่งต่อมาผู้บริหารที่ได้รับการแต่งตั้งรักษาการณ์ตัดสินใจท าหนังสือราชการแจ้งขอยุติความ
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ร่วมมือที่มีกับกลุ่มภาคีเครือข่ายดังกล่าวในทันที โดยอ้างอิงสาเหตุว่าการอ านวยความสะดวกในเรื่อง
ของทรัพยากร เช่น พนักงานระดับปฏิบัติการ รถโดยสารประจ าทาง เป็นต้น ได้สร้างผลกระทบต่อ
การขับเคลื่อนองค์การในเชิงธุรกิจอย่างรุนแรง จึงเป็นผลน าไปสู่ความล้มเหลวในการสร้างความ
ร่วมมือระหว่างกันของ ขสมก. กับกลุ่มภาคีเครือข่ายดังกล่าวที่ต้องด าเนินงานภายใต้แคมเปญถึงเวลา
เผือกไปอย่างไม่มีวันหวนกลับคืนได้ในเร็ววัน ดังใจความส าคัญจากค าสัมภาษณ์บางส่วนที่ว่า 

 “แคมเปญถึงเวลาเผือก สิ้นสุดลงตอนที่ ขสมก. ส่งหนังสือมาแจ้งขอยุติ ซึ่งสาเหตุที่แจ้งเขา
บอกมาว่าการที่ให้ทรัพยากรแก่พวกเรา ทั้งรถเมล์ พนักงานประจ ารถ ท าให้องค์การเขา
สูญเสียคนท างาน และก็มีผลกระทบต่อไปยังรายได้ขององค์การที่ลดลง ซึ่งพ่ีก็รู้สัญญาณมา
สักพักว่าก าลังเกิดสภาวะการเมืองภายในและภายนอกองค์การที่แทรกแซง จนมีคนกลุ่มหนึ่ง
ที่ไม่ต้องการให้แคมเปญนี้ด าเนินงานต่อ เลยเกิดการส่งเรื่องให้ผู้บริหารสูงสุดของเขาให้มี
ค าสั่งยุติลงมา ซึ่งในเวลาไม่นานพ่ีและคนอ่ืน ๆ ก็ได้รับข้อความอย่างเป็นทางการ จนเราต้อง
ตัดสินใจสิ้นสุดกับการด าเนินงานร่วมกันกับ ขสมก. ทันที และหันไปสร้างความร่วมมือกับ
องค์การด้านระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนแทน” 

(ID20 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
 
 “ตอนนั้นพวกเราตกใจมาก การด าเนินแผนงานก็เป็นไปปกติ แต่อยู่ ๆ ดี ก็มีหนังสือแจ้ง
กลับมาว่าขอถอนตัว ซึ่งพอทราบจากภายในถึงรู้ว่ามีปัญหาการเมืองแทรกแซงการท างาน
ขององค์การจนต้องยุติหลายโครงการที่ได้สร้างความร่วมมือกับองค์การภายนอก ไม่ใช่มีแค่
แผนงานของเราเท่านั้น ทุกคนที่มาร่วมมือในด้านต่าง ๆ โดนผลกระทบหมด ซึ่งเราก็ท าได้แค่
ยอมรับและตัดสินใจเปลี่ยนไปสร้างร่วมมือกับองค์การอ่ืนแทนที่เกี่ยวกับระบบขนส่ง
สาธารณะในประเทศไทย” 

(ID21 พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 จากข้อมูลการสัมภาษณ์ ได้สะท้อนให้เห็นถึงจุดเริ่มต้นและการขับเคลื่อนการด าเนินงาน
แคมเปญถึงเวลาเผือก อีกทั้งข้อค้นพบในงานวิจัยได้ชี้ให้เห็นถึงปัญหาและอุปสรรคที่เกิดจากการ
แทรกแซงทางการเมืองทั้งภายในและภายนอกองค์การภาครัฐ ส่งผลให้การด าเนินงานแคมเปญถึง
เวลาเผือกต้องเป็นอันยุติ หรือ สิ้นสุดลง ซึ่งจะกล่าวถึงในส่วนถัดไป 
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2.3 แรงจูงใจและแรงขับเคลื่อนในการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การในแคมเปญถึง
เวลาเผือก 

 การสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนที่ปรากฏเป็น
แคมเปญถึงเวลาเผือกนั้น จากข้อค้นพบในงานวิจัย ผู้วิจัยได้ค้นพบประเด็นเกี่ยวกับแรงจูงใจและแรง
ขับเคลื่อนของแต่ละองค์การ ว่าสาเหตุใดที่ดึงดูดให้องค์การที่มีความหลากหลายเข้ามาสร้างความ
ร่วมมือระหว่างกัน ซึ่งสาเหตุที่จะกล่าวต่อไปนั้นอาจเรียกได้อีกนัยหนึ่งว่าเป็นจุดยืนของแต่ละองค์การ 
ที่มีความคาดหวังต่อผลลัพธ์ที่ ได้จากการเข้าร่วมมือในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก  
(ดังภาพที่ 22) ซึ่งแรงจูงใจและแรงขับเคลื่อนที่เป็นผลมาจากจุดยืนขององค์การเหล่านั้นเปรียบเสมือน
เป็นปัจจัยน าเข้า (Input) ตามทฤษฎีระบบ โดยผู้วิจัยได้วิเคราะห์แรงจูงใจและแรงขับเคลื่อนของแต่
ละองค์การดังนี้ 
 

ภาพที่ 22 แผนภาพแบบองค์รวมที่แสดงแรงจูงใจขององค์การที่มีความร่วมมือระหว่างกัน 
ในแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 
 ส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) ภายใต้สังกัดส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ด้วยพันธกิจและภารกิจขององค์การนี้ที่ก าหนดให้เป็นองค์การ
ภาครัฐที่ท าหน้าที่สื่อกลางประสานงานระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การภาคประชาสังคม รวมถึง
องค์การภาคประชาชนด้วย เพ่ือมุ่งหวังจะเชื่อมต่อองค์การทุกภาคส่วนในการแก้ไขปัญหาสังคมอย่าง

ความคาดหวังท่ีจะได้
ผลลัพธ์จากการให้
ความร่วมมือในแคม

ถึงเวลาเผือก

จุดยืนขององค์การ
ภาครัฐ มุ่งหวังที่จะ
ผลักดันขับเคลื่อน
งานด้านป้องกันและ
แก้ ไขปัญหาสังคม 
และเสริมสร้างสร้าง
ภาพลักษณ์ที่ ดี แก่
องค์การ

จุดยืนของกลุ่มองค์การ
พัฒนาเอกชน มุ่งหวังที่จะ
กระตุ้นให้ภาครัฐเล็งเห็น
ความส าคัญของปัญหาการ
คุกคามทางเพศที่ควรได้รับ
การป้องกันและแก้ไขอย่าง
จริงจัง

จุดยืนของแต่ละ
อ ง ค์ ก า ร พั ฒ น า
เอกชน มุ่งหวังที่จะ
บรรลุวัตถุประสงค์
ของงาน เพื่อน ามา
สนับสนุนให้บรรลุ
พันธกิจและภารกิจ
หลักขององค์การ
ตนเอง
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จริงจังและเป็นรูปธรรม โดยมีหน้าที่อีกด้านคือให้การสนับสนุนองค์การที่เกี่ยวข้องผ่านการมอบ
งบประมาณในการด าเนินงาน ตลอดจนการให้ความช่วยเหลือทางทรัพยากรด้านวิชาการ เช่น ทีม
นักวิจัยเฉพาะด้าน เป็นต้น ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การภาครัฐได้ย้ าว่า 

 “องค์การเรามีอยู่ เพื่อท าหน้าที่เชื่อมโยงองค์การจากทุกภาคส่วนที่มุ่งหวังจะด าเนินงานแก้ไข
ปัญหาสังคม ให้มีความบูรณากรอย่างเต็มที่ เพราะถ้าองค์การเราไม่ได้ท าหน้าที่ดังกล่าว การ
ท างานแก้ไขปัญหาสังคมอย่างมีบูรณาการอาจจะเกิดขึ้นได้ยาก หรือ อาจจะเกิดขึ้นได้แต่ก็ไม่
เต็มประสิทธิภาพที่จะแก้ไขปัญหาให้หมดไปได้ ฉะนั้นเราจึงท าหน้าที่เปรียบเสมือนเป็นประตู
ในการเชื่อมต่อกับองค์การภาครัฐทุกองค์การ ด้วยความที่องค์การเราก็เป็นองค์การภาครัฐ
เช่นเดียวกัน การท าหน้าที่นี้จึงเหมาะสมที่สุด” 

(ID22 ผู้บริหารขององค์การภาครัฐที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 ใจความส าคัญจากการสัมภาษณ์ข้างต้น ได้ตอกย้ าถึงจุดยืนขององค์การภาครัฐนี้ ซึ่งมุ่งหวัง
การแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครให้เกิดความบูรณา
การจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหานี้อย่างเป็นรูปธรรมใน
สังคมไทย 
 แผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ ในสังกัดสมาคมเพศวิถีศึกษา เป็น
องค์การที่ได้รับมอบหมายจากส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) ให้รับผิดชอบ
งานด้านการสร้างความตระหนักและความเข้าใจให้กับสังคมไทยในประเด็นเกี่ยวกับความเป็นธรรม
ทางเพศและความรุนแรงต่อสตรี ซึ่งปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะก็เป็นส่วน
หนึ่ งของงานที่ต้องรับผิดชอบนี้ ด้วย โดยหน้าที่ ส าคัญคือการเป็นผู้ปฏิบัติ งานหลัก (Lead 
Implementer) ที่ต้องขับเคลื่อนภารกิจอย่างแคมเปญถึงเวลาเผือก ตลอดจนการสร้างความตระหนัก
ให้สังคมไทยจะต้องพัฒนา หรือ แก้ไขให้เมืองมีความปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงมากกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ได้ย้ าว่า 

 “เราในฐานะคนที่ขับเคลื่อนหลัก เราเลยต้องเน้นสร้างขยายความร่วมมือให้เป็นเครือข่ายที่
จะเข้ามาสนับสนุนและช่วยเหลือให้ภารกิจที่รับผิดชอบนี้ประสบผลส าเร็จให้ได้ ซึ่งการ
เปลี่ยนแปลงความเข้าใจ หรือ สร้างความตระหนักให้คนในสังคมไทย เป็นเรื่องที่ยากมากและ
ต้องใช้เวลา ดังนั้นเราจึงต้องคอยท าหน้าที่เป็นทั้งคนท างานหลัก และคนคอยติดตามองค์การ
ต่าง ๆ ที่เข้ามาร่วมมือกับเราไม่ให้ใครหลุดจากไประหว่างทาง ไม่เช่นนั้นภารกิจจะล้มเหลว
ได”้ 

(ID23 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
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 การขับเคลื่อนภารกิจในความรับผิดชอบดังกล่าว จึงสะท้อนบทบาทและอัตลักษณ์ครั้งส าคัญ
ที่จะพิสูจน์ศักยภาพขององค์การนี้ว่าสามารถสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทาง
เพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 มูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) เป็นมูลนิธิที่มุ่งแก้ไขปัญหาสังคม 
โดยเฉพาะปัญหาเกี่ยวกับความยากจน แต่ในเชิงของปัญหาสังคมอ่ืน ๆ เช่น ปัญหาความรุนแรง 
ปัญหาการคุกคามทางเพศ เป็นต้น ก็ถือว่าอยู่ในขอบเขตที่มูลนิธินี้ให้ความสนใจเช่นกัน ซึ่งมูลนิธินี้มี
สาขาส านักงานใหญ่อยู่ที่สหราชอาณาจักร และมีการจัดตั้งเป็นสาขาย่อยระดับภูมิภาคของโลก หรือ 
อาจจะเป็นสาขาย่อยระดับประเทศในแต่ละภูมิภาค ซึ่งการมอบหมายพันธกิจและภารกิจจะได้รับ
ถ่ายทอดมาจากสาขาส านักงานใหญ่ แต่จะเป็นลักษณะเปิดกว้างโดยให้สาขาย่อยในระดับภูมิภาค 
หรือ ประเทศ ได้น ามาต่อยอดโดยค านึงถึงบริบทประเทศนั้นที่มีปัญหาสังคมในปัจจุบั นที่ต้องการ
แก้ไขอย่างเร่งด่วน ซึ่งในกรณีของประเทศไทย ปัญหาสังคมที่จ าต้องแก้ไขอย่างเร่งด่วนนั้นคือ ปัญหา
พ้ืนที่สาธารณะไม่มีความปลอดภัยต่อการด าเนินวิถีชีวิตของผู้หญิง จึงเป็นที่มาของการผลักดัน
แผนการสร้างเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง โดยปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะก็ถือ
ว่าเป็นส่วนหนึ่งของแผนนี้ ประกอบกับอีกภารกิจส าคัญของมูลนิธินี้ที่ได้เข้าร่วมมือกับแผนงานสุข
ภาวะเพ่ือผู้หญิงฯ ก็เพ่ือผลักดันให้ประเทศไทยกลายเป็นประเทศน าร่องในเขตภูมิภาคอาเซียนอย่าง
สมบูรณ์ ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ได้ย้ าว่า 

 “เรารับโจทย์จากส านักงานใหญ่ที่อังกฤษ ให้ในประเทศที่เรามาเปิดสาขาย่อยนั้นต้องด าเนิน
ภารกิจแก้ไขปัญหาสังคมอย่างจริงจัง ตอนนนั้นแผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ ได้มาเชิญชวนให้
เราไปเป็นส่วนหนึ่งของทีมงานที่จะแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
เราจึงมองว่าเป็นโอกาสที่ดี เลยตอบรับไป และพอได้มีการพูดคุยจึงได้เสนอแผนที่กว้างกว่า
นั้น แต่การแก้ไขปัญหานั้นจะยังคงอยู่ แต่อาจจะกลายมาเป็นส่วนหนึ่งของแผนงานใหญ่
เท่านั้น การผลักดันเรื่องเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงที่ในต่างประเทศตอนนี้ก็ให้ความส าคัญอยู่ 
เราจึงตัดสินใจที่จะด าเนินการแผนนี้ในประเทศไทยเช่นเดียวกัน เพราะเราเองก็มีผู้แทนของ
ไทยที่ต้องคอยไปรายงานความคืบหน้าให้ส านักงานใหญ่ทราบเป็นประจ าทุกไตรมาส เราจึง
มองไปไกลกว่านั้นคือ ถ้าการด าเนินงานเราส าเร็จได้จริง เราก็หวังลึก ๆ ที่จะผลักดันให้
ประเทศไทยเป็นประเทศต้นแบบในเขตภูมิภาคอาเซียน เพ่ือหวังให้ประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภาค
อาเซียนได้มาศึกษาประเทศเราและน าไปปรับใช้ในอนาคต” 

 (ID24 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 จากค าสัมภาษณ์นี้จะเห็นได้ชัดว่าแรงจูงใจและแรงขับเคลื่อนส าคัญของมูลนิธินี้ ได้ขยาย
ขอบเขตของการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือกไปในทิศทางที่กว้างขึ้น และเกิดความคาดหวังต่อ
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ผลส าเร็จที่เพ่ิมขึ้น เพ่ือน ามาสนับสนุนต่อยอดในพันธกิจและภารกิจหลักขององค์การ พร้อมทั้ง
ต้องการสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครให้ครอบคลุมในทุกมิติ 
 มูลนิธิหญิงชายก้าวไกล เป็นมูลนิธิที่มีพันธกิจและภารกิจเกี่ยวกับการป้องกันปัญหาความ
รุนแรงที่เกิดจากอคติทางเพศ เสริมกับมุ่งปรับเปลี่ยนทัศนคติแบบชายเป็นใหญ่ เพื่อน าไปสู่ความเสมอ
ภาคระหว่างเพศ ซึ่งการเข้าร่วมขับเคลื่อนงานด้านแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะ รวมถึงแคมเปญถึงเวลาเผือก เกิดจากการเชิญชวนของมูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่น
แนล (ประเทศไทย) ที่เล็งเห็นถึงศักยภาพและความสามารถของมูลนิธินี้ที่เชื่อว่าจะสามารถช่วย
ขับเคลื่อนให้ประสบความส าเร็จได้อย่างลุล่วง ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน 
(NGO) ได้ย้ าว่า 

 “เราได้รับค าเชิญชวนจากมูลนิธิแอ็คชั่นเอดฯ ซึ่งเขามองเราว่าในฐานะที่เราเป็นองค์การ 
NGO ที่คลุกคลีกับเรื่องความไม่เสมอภาคระหว่างเพศมายาวนาน จึงเล็งเห็นว่ามูลนิธิเรานั้น
พอมีศักยภาพและความสามารถที่จะช่วยเหลือแผนงานเขาได้ ซึ่งในความคิดของเราเองก็มอง
ว่าเป็นโอกาสที่ดีที่เราสามารถเข้าไปมีส่วนร่วมได้อย่างเต็มที่ เพราะเป็นประเด็นปัญหาสังคม
ที่อยู่ในขอบเขตความสนใจของมูลนิธิเราด้วย” 

(ID25 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 ใจความส าคัญจากการสัมภาษณ์ข้างต้น สะท้อนให้เห็นถึงสาเหตุที่ต้องดึงมูลนิธินี้ที่เข้ามามี
บทบาท เนื่องด้วยหน้าที่ของมูลนิธินี้มีความรับผิดชอบในงานด้านนี้เป็นทุนเดิมอยู่แล้ว จึงต้องการให้
เข้ามาร่วมมือโดยเป็นผู้สนับสนุนในการขับเคลื่อนงานแคมเปญถึงเวลาเผือก ทั้งการให้ค าแนะน าจาก
ผู้เชี่ยวชาญ และการท าหน้าที่เป็นผู้ปฏิบัติงานหลักในบางโอกาส เพ่ือมุ่งหวังให้การด าเนินงาน
แคมเปญถึงเวลาเผือกนั้นมีทิศทางไปในแนวทางที่ถูกต้อง 
 เครือข่ายสลัมสี่ภาค มูลนิธิที่มีพันธกิจและภารกิจหลักในประเด็นปัญหาเกี่ยวกับชุมชน 
ตลอดจนคนไร้บ้าน ไร้ถิ่นฐาน โดยศักยภาพและความสามารถส าคัญที่มูลนิธินี้มีอย่างชัดเจนนั้นคือ
พลังมวลชน ที่ได้มาจากการสร้างเครือข่ายชุมชนที่เหนียวแน่น มั่นคง ซึ่งการเข้าร่วมขับเคลื่อนงาน
ด้านแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงแคมเปญถึงเวลาเผือก เกิดจาก
การเชิญชวนของมูลนิธิแอ็คชั่นเอด อินเตอร์เนชั่นแนล (ประเทศไทย) ที่เล็งเห็นถึงศักยภาพและ
ความสามารถของมูลนิธินี้ที่เชื่อว่าจะสามารถช่วยขับเคลื่อนให้ประสบความส าเร็จได้อย่างลุล่วง
เช่นเดียวกับมูลนิธิหญิงชายก้าวไกล ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน (NGO) 
ได้ย้ าว่า 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 100 

 “มูลนิธิเรามีเครือข่ายชุมชนที่เหนียวแน่นมาก เราจึงมีพลังมวลชนในจ านวนที่สามารถจัดสรร
ให้ได้ หากกิจกรรม หรือ โครงการใดที่จะต้องการประชาชนเข้าร่วมงานเป็นจ านวนมาก ทาง
มูลนิธิเราก็สามารถประชาสัมพันธ์ผ่านเครือข่ายชุมชนที่เรามี สรรหามวลชนมาเข้าร่วมได้ไม่
ยาก ส่วนงานด้านนี้ที่มูลนิธิแอ๊คชั่นเอดฯ ได้มาชวนเรา เราเองก็มองว่าเป็นโอกาสที่ดีที่จะได้
ใช้ทรัพยากรที่เรามีช่วยขับเคลื่อนให้แผนงานนั้นส าเร็จได้ เพราะปัญหาดังกล่าวก็เป็นปัญหาที่
สามารถสร้างผลกระทบให้กับชุมชนได้เช่นเดียวกัน” 

(ID26 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
 
 การให้ความร่วมมือในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือกของมูลนิธินี้ จึงเน้นในแง่ของการ
สนับสนุนพลังมวชนที่จะช่วยสร้างภาพลักษณ์เชิงสัญลักษณ์ส าหรับช่วงเวลาที่มีการจัดกิจกรรมในที่
สาธารณะ อีกทั้งเมื่อสื่อมวลชนได้น าเสนอภาพข่าวจะยิ่งเป็นการช่วยแพร่กระจายถึงความส าคัญ
เกี่ยวกับปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ ที่สังคมไทยควรร่วมเป็นส่วนหนึ่งกับ
กิจกรรมที่มีภายใต้แคมเปญถึงเวลาเผือก เพ่ือให้ผู้คนได้เกิดความตระหนักและให้ความส าคัญมาก
ยิ่งขึ้น 
 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) กล่าวคือ เป็นองค์การภาครัฐที่ให้บริการด้านระบบ
ขนส่งสาธารณะทางบกในกรุงเทพมหานคร ซึ่งบนรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการนั้นถือเป็นพ้ืนที่
สาธารณะอย่างชัดเจน ที่ประชาชนทุกคนในสังคมไทยจะต้องเข้าถึงสิทธิ์การได้รับบริการอย่างทั่วถึง 
ซึ่งการเข้าร่วมขับเคลื่อนงานด้านแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ เป็นผลท า
ให้องค์การนี้จึงกลายเป็นองค์การต้นแบบในกลุ่มองค์การด้านคมนาคม ที่จะสร้างภาพลักษณ์ที่ดีสู่
สาธารณะและเกิดความเชื่อมั่นจากผู้ใช้บริการได้เพ่ิมมากขึ้น ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารของ
องค์การภาครัฐได้ย้ าว่า 

 “องค์การเราท าหน้าที่ด้านคมนาคมมายาวนาน การที่เราจะเป็นองค์การต้นแบบในกลุ่ม
องค์การด้านคมนาคมอ่ืน ๆ ก็ย่อมเป็นสิ่งที่ดี ที่ เราจะมีภาพลักษณ์ที่สะท้อนถึงการให้
ความส าคัญกับคุณภาพและความปลอดภัยทั้งในที่ท างานของเราเอง และกับผู้โดยสารที่มาใช้
บริการด้วย” 

(ID27 อดีตผู้บริหารขององค์การภาครัฐที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 การเข้าร่วมด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือกขององค์การรัฐนี้ จึงมีแรงจูงใจและแรงขับ
เคลื่อนที่เป็นการสร้างภาพลักษณ์ที่ดีและช่วยยกระดับความเชื่อมั่นของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ า
ทางในสังคมไทย ให้รับรู้ถึงความเปลี่ยนแปลงในแง่ของคุณภาพความปลอดภัยในการเดินทางสัญจรใน
ชีวิตประจ าวัน 
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 บริษัท ไซคลิกค์ ดิจิตอล เอ็นเตอร์ไพรส์ จ ากัด องค์การภาคเอกชนที่ด าเนินธุรกิจแสวงหา
ผลก าไร และสร้างความเปลี่ยนแปลงในสังคม หรือเรียกอีกชื่อว่า ธุรกิจเพ่ือสังคม (Social 
Enterprise) ซึ่งได้รับมอบหมายจากกลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง ให้ด าเนินงานด้าน
การผลิตแผนการสื่อสารในที่สาธารณะส าหรับงานแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธาณะ จนก่อก าเนิดเป็นแคมเปญถึงเวลาเผือกที่มุ่งเน้นการรณรงค์ป้องกันการตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร ที่ได้น าหลักการตลาดมาประยุกต์ใช้
โดยให้ผู้ที่มีศักยภาพและมีชื่อเสียงในสังคม (Marketing Influencer) เช่น นักแสดง/ศิลปิน นางแบบ 
เป็นต้น เข้ามามีส่วนร่วมในการเป็นสื่อประชาสัมพันธ์แบบบุคคล เพ่ือให้กระจายข้อความ หรือ 
เนื้อหาที่ต้องการสื่อสารสู่สาธารณะได้อย่างทั่วถึงและครอบคลุมทุกคนในสังคมไทยมากท่ีสุด (ดังภาพ
ที่ 23) 
 
 

ภาพที่ 23 ตัวอย่างการประชาสัมพันธ์สื่อสารโดยใช้ผู้ที่มีศักยภาพและมีชื่อเสียงในสังคม 

 
ที่มา: https://dmcpost.blogspot.com/2018/10/self-defense-lab.html 
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 ซึ่งการสื่อสารรูปแบบนี้ถือเป็นแนวทางการสื่อสารในยุคปัจจุบันที่มักใช้รูปแบบนี้เพ่ือ
ประชาสัมพันธ์ให้ผู้คนที่สนใจมาเข้าร่วมได้ง่ายและรวดเร็ว ซึ่งจากการสัมภาษณ์ผู้บริหารขององค์การ
ภาคเอกชนได้ย้ าว่า 

 “แรกเริ่มเรารับหน้าที่ในลักษณะของการว่าจ้างให้มาคิดแผนการสื่อสาร ซึ่งทางลูกค้าที่เป็น
กลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพื่อผู้หญิงต้องการสร้างแผนการสื่อสารแนวทางใหม่ ที่ไม่ใช่
แบบดั้งเดิมในอดีต ที่จัดงานวิชาการ แล้วก็เชิญสื่อมาท าข่าว ซึ่งแผนการสื่อสารแบบดั้งเดิม
เราก็ยังคงมีใช้อยู่ แต่แบบใหม่ที่ให้เหล่าดารา เซเลปในสังคมมาช่วยเป็นปากกระบอกเสียงนั้น 
เราเชื่อว่าจะสร้างการแพร่กระจายของข้อความที่ต้องการสื่อสารได้รวดเร็วและเข้าถึงทุกคน
ในสังคมได้มากกว่า เราจึงตัดสินใจที่จะด าเนินแผนการสื่อสารที่ควบคู่กันไปทั้งแบบดั้งเดิม
และใหม่ โดยเราจะหันมาค านึงถึงผู้รับสารเป็นหลักมากกว่าค านึงแต่ผู้ส่งสารเหมือนในอดีต” 

(ID28 ผู้บริหารขององค์การภาคเอกชนที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 ทั้งนี้การเข้ามาร่วมมือในลักษณะของการว่าจ้างมอบหมายงานให้องค์การภาคเอกชนนี้ ได้
สร้างความเปลี่ยนแปลงในวิถีการสื่อสารในที่สาธารณะที่มีความแปลกใหม่กว่าที่ เคยมีในอดีต 
จนกระทั่งในระยะต่อมาองค์การภาคเอกชนนี้ก็ได้หล่อหลอมกลายเป็นส่วนหนึ่งของทีมงานภาคี
เครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง ที่จะเข้ามาช่วยขับเคลื่อนและขยายการด าเนินงานด้านการสื่อสาร
ของแผนงานด้านป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยส ารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครให้ประสบผลส าเร็จดั่งที่ได้ตั้งเป้าหมายไว้ 
 โดยสรุป จากที่ได้กล่าวถึงแรงจูงใจและแรงขับเคลื่อนของแต่ละองค์การไปทั้งหมดในข้างต้น 
สะท้อนให้เห็นถึงเป้าประสงค์ที่แท้จริง หรือ จุดยืนของแต่ละองค์การที่มีความคาดหวังต่อผลลัพธ์ว่า
จะได้รับจากการด าเนินงานร่วมกันในแคมเปญถึงเวลาเผือก และด้วยความหลากหลายของแต่ละ
องค์การที่ได้มาร่วมมือระหว่างกันนั้น จึงจ าเป็นต้องมีการก าหนดโครงสร้างและรูปแบบของความ
ร่วมมือให้ชัดเจน เพ่ือเป็นการคงสภาพของสถานะความร่วมมือระหว่างองค์การให้เกิดความมั่นคง 
และยังเป็นการสร้างขอบเขตในการด าเนินงานที่จะต้องแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบให้สอดคล้องกับ
ศักยภาพของแต่ละองค์การที่เข้าร่วมมือให้ชัดเจน 
 

2.4 โครงสร้างและรูปแบบความร่วมมือที่ปรากฏในการตกลงความร่วมมือในการ
ด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 การก าหนดโครงสร้างและรูปแบบความร่วมมือในการด าเนินงานด้านการแก้ไขปัญหาการ
คุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก ถือเป็น
การจัดระเบียบให้การด าเนินงานด้านดังกล่าวมีโครงสร้างและขอบเขตการท าหน้าที่ที่ชัดเจน  ซึ่ง
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เปรียบเสมือนเป็นระบบการเมือง (Political System) ตามทฤษฎีระบบ ที่เป็นระบบความสัมพันธ์ที่
คล้ายกับกล่องด า ซึ่งไม่สามารถจะรับรู้ได้อย่างเปิดเผยในที่สาธารณะ โดยความร่วมมือที่มีระหว่าง
องค์การภาครัฐ ได้แก่ ส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ และ ขสมก. กับองค์การพัฒนา
เอกชน ได้แก่ กลุ่มภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง และบริษัท ไซคลิกค์ ดิจิตอล เอ็นเตอร์
ไพรส์ จ ากัด 
 พบว่า ในส่วนโครงสร้างความร่วมมือจะเป็นลักษณะการจัดตั้งคณะท างานชั่วคราว 
(Temporary Task Force) เนื่องจากในแต่ละองค์การจะมีพันธกิจและภารกิจหลักที่ต้องรับผิดชอบ
เป็นประจ า ซึ่งการสละทรัพยากรทั้งเวลา บุคลากร และงบประมาณเพ่ือมาด าเนินงานในแนวทางของ
ความร่วมมือ จึงเป็นรูปแบบการด าเนินงานที่ไม่สามารถจัดตั้งเป็นคณะท างานแบบถาวรได้ ทั้งนี้การ
ด าเนินงานด้วยโครงสร้างความร่วมมือในลักษณะดังกล่าว จะเป็นการจัดตั้งเพ่ือปฏิบัติงานเฉพาะด้าน 
พร้อมทั้งมีเป้าประสงค์ที่มีขอบเขตของภารกิจอย่างชัดเจน และโครงสร้างคณะท างานนี้จะสลาย
สถานะก็ต่อเมื่อบรรลุเป้าประสงค์ที่ตั้งไว้เรียบร้อย ซึ่งมีลักษณะการด าเนินงานคล้ายกับรูปแบบการ
ประสานงานเป็นช่วง ๆ ที่การแลกเปลี่ยนทรัพยากรจะอยู่ในขอบเขตที่จ ากัด ดังการให้สัมภาษณ์ของ
ผู้บริหารองค์การพัฒนาเอกชนที่เข้าร่วมแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 “ในฐานะที่เราเป็นองค์การแกนหลักของแผนงานด้านนี้ รวมถึงตัวแคมเปญด้วย เพราะฉะนั้น
ความร่วมมือระหว่างองค์การที่มารวมตัวนั้น จึงเป็นมีโครงสร้างแบบคณะท างานชั่วคราว ที่
เราจะเชิญชวน หรือ ทาบทามเข้ามาร่วมมือกัน แต่เราก็เข้าใจว่าทุกองค์การเขามีหน้างานที่
ต้องรับผิดชอบอยู่ การที่เขาจะรับหน้างานเพ่ิมด้วยก าลังคน หรือ เวลาการท างานที่มีจ ากัด 
จึงอาจจะท าให้องค์การบางส่วนจะรับผิดชอบในเฉพาะส่วน หรือ เฉพาะงานที่รับไหวเท่านั้น 
เมื่อองค์การนั้นเขาท าเสร็จสิ้นตามที่ขอมา ก็จะมีการถอนตัวไปโดยปริยาย หรือ บางองค์การ
ก็ขอมีชื่อเป็นคณะท างานบุกเบิกไว้ แต่ความถี่ในการด าเนินงานนั้นลดลงกลายเป็นแบบ
สมาชิกขาจร เราเลยมองว่าการท างานแบบนี้ก็อาจจะมีทั้งข้อดีข้อด้อยแตกต่างกันไป เราก็
ต้องปรับตัวไปเพื่อให้งานนั้นเดินต่อไปได้” 

(ID29 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 จากข้อมูลข้างต้น ชี้ให้เห็นว่าโครงสร้างความร่วมมือในลักษณะการจัดตั้งคณะท างานชั่วคราว 
(Temporary Task Force) มีข้อดีคือสมาชิกที่เข้ามาร่วมมือขับเคลื่อนการด าเนินงานจะผลัดเปลี่ยน
หมุนเวียนตลอด ซึ่งจะเป็นการเปิดโอกาสให้องค์การที่มีศักยภาพและความสามารถได้เข้าถึงการ
ขับเคลื่อนนี้ได้มากขึ้น แต่ขณะเดียวกันข้อด้อยคือความยากล าบากของผู้ปฏิบัติงานหลัก หรือ 
องค์การหลักที่ เป็นแกนกลางขับเคลื่อนการด าเนินงานในการดึงดูดองค์การที่มีศักยภาพและ
ความสามารถให้เข้ามาร่วมมือ ประกอบกับการท าหน้าที่ประสานงานแก่ทุกองค์การที่เข้ามาร่วมมือให้
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มีความรู้ความเข้าใจถึงแผนการด าเนินงานได้อย่างไม่คลาดเคลื่อน จึงเป็นภารกิจความรับผิดชอบที่
หนักหนาและอาจจะสร้างข้อจ ากัดให้กับผู้ปฏิบัติงานหลักไม่สามารถขยับไปขับเคลื่อนงานในส่วนอ่ืน
ได ้
 อย่างไรก็ตามเมื่อมีการก าหนดโครงสร้างความร่วมมือให้ชัดเจนแล้ว อีกประการหนึ่งที่ควร
ต้องมีการก าหนดให้ชัดเจนเช่นเดียวกันนั้นคือ การก าหนดรูปแบบความร่วมมือที่จะเป็นเครื่องมือ
ยืนยันบ่งบอกถึงขอบแขตของการท าหน้าที่ความรับผิดชอบที่สอดคล้องกับศักยภาพของแต่ละ
องค์การ ซึ่งรูปแบบความร่วมมือนั้นมิจ าเป็นต้องถูกก าหนดตายตัวว่าต้องเป็นรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง 
แต่สามารถปรับเปลี่ยนได้โดยขึ้นอยู่กับช่วงเวลาขณะนั้น โดยสามารถน ามาอธิบายเป็นรายละเอียดได้
ดังนี้ 
 ในกรณีของส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่มเฉพาะ (ส านัก 9) ภายใต้สังกัดส านักงาน
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่มีความร่วมมือกับองค์การอ่ืนที่เกี่ยวข้อง พบว่า จะมี
รูปแบบความร่วมมือแบบผู้ให้และผู้รับ (Donor-Recipient Model) กล่าวคือ มีแนวทางการบริหาร
จัดการที่รับบทบาทเป็นผู้ให้เงินสนับสนุน (Granter) และคอยก ากับดูแลองค์การที่รับบทบาทเป็นผู้รับ
เงินสนับสนุน (Grantee) ซึ่งในที่นี่หมายถึงแผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทางเพศ ใน
สังกัดสมาคมเพศวิถีศึกษา โดยทั้ง 2 องค์การก็ได้ด าเนินงานแบบถ้อยทีถ้อยอาศัยซึ่งกันและกัน และมี
การควบคุมกันเอง (Two-Party Control) ประกอบกับมีรูปแบบความร่วมมือแบบแนวดิ่ง (Top-
Down Model) กล่าวคือ เมื่อมอบหมายภารกิจแก่แผนงานสุขภาวะผู้หญิงและความเป็นธรรมทาง
เพศ จึงมีการก าหนดระเบียบขั้นตอนในการรายงานความคืบหน้าเป็นรายไตรมาส ประกอบกับการท า
แผนการด าเนินงาน (Action Plan) พร้อมทั้งงบประมาณและทรัพยากรที่จ าเป็นต้องใช้ในการ
ขับเคลื่อนงาน ทางแผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ จ าเป็นต้องเตรียมข้อมูลเพ่ือมาน าเสนอต่อองค์การนี้ 
เพ่ือพิจารณาและอนุมัติ ในขณะเดียวกัน หากแผนงานสุขภาวะผู้หญิงฯ ขาดการรายงานความคืบหน้า 
ขาดการน าเสนอแผนการด าเนินงาน ก็จะถูกคัดออกจากรายชื่อเครือข่ายขององค์การนี้ในทันที และ
จะมีการสรรหาองค์การอ่ืนที่มีความเหมาะสมเข้ามาแทนที่ 

 “องค์การของเราท าหน้าที่ในการสร้างเครือข่ายและมอบหมายภารกิจที่ตรงกับศักยภาพของ
องค์การเหล่านั้น อีกทั้งเราจะยังเปิดกว้างทางความคิดให้องค์การเหล่านั้นได้ออกแบบและ
แสดงความคิดเห็นแลกเปลี่ยนกับทางเราได้ด้วย ซึ่งเราจะคอยมอบทรัพยากรที่องค์การ
เหล่านั้นน าเสนอแผนงานเข้ามา ทั้งงบประมาณ บุคลากร เส้นสายคนรู้จัก เครื่องมือในการ
วิจัย เราจะจัดสรรให้อย่างเหมาะสมกับแผนงานที่เราได้ถกเถียงจนตกผลึก” 

(ID30 ผู้บริหารขององค์การภาครัฐ ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 105 

 “ส่วนใหญ่เรามักมีการวางบทบาทของเราเป็น Granter ที่คอยให้การสนับสนุนงบประมาณ 
แต่ในทางกลับกันเราก็ต้องให้มีการติดตามงานด้วยว่าคืบหน้าไปอย่างไรด้วย เพราะไม่เช่นนั้น
การมอบงบประมาณ หรือ ทรัพยากรด้านอ่ืนอาจจะเสียเปล่า และถ้าองค์การที่มารับงานเรา
แล้วปรากฏท าไม่ได้จริง เราก็จะยุติการให้ด าเนินงานทันที และคัดออกจากเครือข่ายองค์กร 
NGO ที่อยู่เป็นพันธมิตรกับเรา อีกอย่างที่เราก็ท าหน้าที่คือการประสานงานที่เปรียบเสมือน
เป็นประตูบ้านที่ให้องค์การภาคประชาชน องค์การภาคประชาสังคม สามารถเข้าถึงองค์การ
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องได้ เพ่ือให้เกิดการความร่วมมือต่อกันที่จะช่วยกันแก้ไขปัญหาสังคมให้หมด
ไป” 

(ID31 พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐ ที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 ใจความส าคัญข้างต้น ชี้ให้เห็นถึงบทบาทของการท าหน้าที่ที่เป็นทั้งผู้ให้การสนับสนุนและ
ผู้ติดตามความคืบหน้างานที่ได้มอบหมาย จึงมีความแตกต่างอย่างชัดเจนในแง่ของบทบาทและ
รูปแบบความร่วมมือที่มาจากองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ถึงแม้ว่าจะมีความเป็นองค์การ
ภาครัฐเหมือนกัน แต่รูปแบบความร่วมมือที่ปรากฏขึ้นนั้นกลับเป็นในลักษณะของความร่วมมือตาม
ความพอใจ (Contented Model) ซึ่งสะท้อนได้จากการที่องค์การนี้เล็งเห็นถึงภาพลักษณ์ที่พึงจะได้
กลับจากการเข้าร่วม จึงเป็นผลให้การตัดสินใจเข้าร่วมนั้นอาจจะน าพาองค์การให้ไปสู่ความเป็น
องค์การน าร่อง หรือ ต้นแบบขององค์การในกลุ่มให้บริการด้านระบบขนส่งสาธารณะของประเทศไทย 
ให้ได้ศึกษาเรียนรู้และน าไปปรับใช้ตาม และในเวลาต่อมาเมื่อเกิดปัญหาการแทรกแซงทางการ
เมืองขึ้นภายในองค์การ รูปแบบความร่วมมือก็ได้แปรเปลี่ยนเป็นการละเว้นความร่วมมือ 
(Abstinence Model) ซึ่งถือเป็นการพยายามป้องกันตนเองไม่ให้เข้าไปข้องเกี่ยว หรือ ถูกผนวกรวม
ในกระบวนการสร้างความร่วมมือที่ยังคงด าเนินงานไปอย่างต่อเนื่อง หรืออาจจะเรียกได้ว่าเป็นการยุติ
บทบาทการให้ความร่วมมือกับองค์การอ่ืน ๆ ดังใจความส าคัญจากค าสัมภาษณ์บางส่วนที่ว่า 

 “ในช่วงสมัยนั้นเราเดินหน้าเรื่องการป้องปรามปัญหาการคุกคามทางเพศในสถานที่ท างานมา
สักพักแล้ว แต่แค่เราไม่ออกสื่อให้สาธารณะได้รับรู้ แต่พอมีกลุ่มองค์การ NGO เข้ามา
น าเสนอและอยากให้เราเข้าร่วม พี่จึงน าเสนอเรื่องให้ผู้บริหารสูงสุดตอนนั้นซึ่งท่านก็เห็นชอบ
ด้วย พ่ีเลยได้เข้ามาร่วมงาน ซึ่งถือเป็นเรื่องที่ดีที่ได้สร้างภาพลักษณ์ใหม่ให้องค์การ ให้คนได้
รับรู้ว่าเราก็ใส่ใจเรื่องพวกนี้ แต่ผ่านสักระยะการเปลี่ยนผู้บริหารสูงสุดขององค์การ ท าให้
ทิศทางนโยบายก็เปลี่ยนตามไปด้วย คนใหม่กลับไม่สนับสนุนโครงการนี้ต่อแล้ว พ่ีเองก็ต้อง
ปฏิบัติตามค าสั่ง จนสุดท้ายองค์การเราก็กลายเป็นว่าขอยุติการด าเนินงานทั้งหมดไปทันที” 

(ID32 พนักงานระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐ ที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
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 ทั้งนี้การที่ ขสมก. มีรูปแบบความร่วมมือตามความพอใจจนถึงละเว้นความร่วมมือไปนั้น ยิ่ง
เป็นการตอกย้ าถึงมุมมองเกี่ยวกับสภาพปัญหาของผู้น าองค์การ ที่เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงตัวของผู้น า
องค์การนั้นจะเห็นได้ว่าบางคนอาจจะมีมุมมองเกี่ยวกับปัญหาการคุกคามทางเพศว่าเป็นปัญหา
เร่งด่วนที่จ าเป็นต้องแก้ไขในทันที แต่ในบางคนที่อาจจะมีมุมมองว่าปัญหานั้นยังไม่ใช่ปัญหาที่ต้อง
เร่งด่วนแก้ไขถึงแม้องค์การภาคส่วนอ่ืนจะเน้นย้ า หรือ กดดันว่าเป็นปัญหาเร่งด่วนก็ตาม ซึ่งมุมมอง
เช่นนี้จึงส่งผลกระทบต่อรูปแบบความร่วมมือเป็นอย่างมาก เนื่องด้วยโครงการสร้างขึ้นมาเพ่ือจะหา
มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาสังคมจ าเป็นต้องได้รับการสนับสนุน หรือ ผลักดันจากผู้บริหารสูงสุด
ขององค์การที่ควรมองเห็นเป้าหมายไปในทิศทางเดียวกันกับคณะท างานที่ก าลังขับเคลื่อนงาน
โครงการนั้น หากองค์การใดองค์การหนึ่งไร้ซึ่งการสนับสนุน หรือ ผลักดันจากผู้บริหารสูงสุดของ
องค์การนั้นก็จะส่งผลให้ความเติมเต็มที่แต่ละองค์การได้มาผนึกก าลังแก้ไขปัญหาดังกล่าวจ าต้องต้อง
สลายตัวไป 
 แต่ถึงกระนั้นในการสร้างความร่วมมือภายในของกลุ่มองค์การพัฒนาเอกชนที่จัดตั้งในชื่อว่า 
ภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง ก็ยังคงมีรูปแบบความร่วมมือภายในที่เป็นลักษณะการบริหาร
จัดการบนฐานแห่งขอบเขตภาระหน้าที่ (Jurisdiction-Based Management Model) กล่าวคือ มี
การเปิดโอกาสให้ทุกองค์การจากภาคส่วนต่าง ๆ เข้ามาร่วมมือเพ่ือก าหนดเป้าประสงค์ และก าหนด
อุดมการณ์ที่จะเชื่อมโยงจุดยืนเพ่ือส่งเสริมภารกิจของกลุ่มให้ประสบความส าเร็จเป็นรูปธรรม 
ประกอบกับแนวทางการด าเนินงานร่วมกันนั้นจะมีท่าทีแบบพ่ึงพาอาศัยกัน ที่แบ่งปันทรัพยากรต่าง ๆ 
ร่วมกัน เช่น งบประมาณ ข้อมูล ผู้เชี่ยวชาญของแต่ละองค์การ เป็นต้น อีกทั้งในบางโอกาสที่มี
กิจกรรมอันเกิดจากความร่วมมือภายในนี้ก็ยังคงมีการสร้างความร่วมมือในรูปแบบผู้ให้และผู้รับ 
(Granter) ด้วยเช่นกัน ที่บางองค์การจะมีบทบาทเป็นผู้ให้เงินสนับสนุน (Grantee) และบางองค์การก็
จะเป็นบทบาทผู้รับเงินสนับสนุน ซึ่งทั้ง 2 บทบาทนี้ก็จะด าเนินงานร่วมกันแบบถ้อยทีถ้อยอาศัยซึ่งกัน
และกัน และมีการควบคุมติดตามกันเอง (Two-Party Control) 

 “พ่ีคิดว่าการที่พวกเรารวมตัวเป็นภาคีเครือข่ายนี้ เราจะไม่มีใครอยู่เหนือกว่าใคร เราอยู่แบบ
เท่ากัน เป็นเหมือนพันธมิตรที่เคียงคู่ไปด้วยกัน เพราะอย่างนั้นตอนเราก าหนดแผนงานและ
เป้าประสงค์ที่ต้องการให้ส าเร็จ ก็จะเคารพทุกเสียงของทุกคนองค์การที่เข้ามาร่วมมือ โดย
เวลาที่มีงานเราก็จะมีการแบ่งบทบาทหน้าที่กันชัดเจน ซึ่งจะค านึงมาจากความพร้อมใน
ขณะนั้นของแต่ละองค์การด้วยว่าช่วงเวลาที่บอกสะดวกมาร่วมขับเคลื่อนงานได้มากน้อยแค่
ไหน ก็ขอให้ระบุมา บางองค์การสะดวกให้บุคลากรบ้าง หรือ งบประมาณบ้าง หรือ เป็น
ข้อมูลตั้งตนบ้าง ซึ่งพวกเราก็จะเคารพในการกระท าเพราะเข้าใจว่าทุกองค์การก็มีข้อจ ากัดจ
ของตนเอง เราก็เลยมักจะมีการให้พวกเราได้รับทราบข้อมูล หรือ มติที่ประชุมให้ทราบอยู่
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เรื่อย ๆ ส าหรับองค์การที่อาจจะไม่สะดวกช่วยเหลือใด ๆ ในขณะนั้น แต่ยังคงความเป็น
สมาชิกในความร่วมมืออยู่” 

(ID33 ผู้บริหารขององค์การพัฒนาเอกชน หรือ NGO ที่เก่ียวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
  
 อย่างไรก็ตามจากค าสัมภาษณ์ข้างต้นตลอดจนสิ่งที่กล่าวในประเด็นนี้ทั้งหมด ได้สะท้อนให้
เห็นถึงโครงสร้างและรูปแบบความร่วมมือระหว่างองค์การที่มาขับเคลื่อนการด าเนินงานแก้ไขปัญหา
การคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร รวมถึงแคมเปญถึงเวลาเผือก ที่
ก าหนดโครงสร้างแบบคณะท างานชั่วคราว ซึ่งเป็นการร่วมมือขององค์การอันมีเป้าประสงค์เดียวกัน 
หรือ คล้ายคลึงกัน แต่ในส่วนรูปแบบความร่วมมือนั้น ด้วยความที่องค์การที่เข้ามาสร้างความร่วมมือ
ระหว่างกันมีจ านวนที่มากและแตกต่างกันชัดเจน จึงส่งผลให้รูปแบบความร่วมมือย่อมมีความแตกต่าง
กันไปด้วย ซึ่งขึ้นอยู่กับบริบทในเวลานั้นว่าแต่ละองค์การว่าจ าต้องแสดงท่าทีในความร่วมมืออย่างไร 
เพ่ือให้การขับเคลื่อนงานประเด็นนี้ยังสามารถมีความคืบหน้าและบรรลุเป้าประสงค์ที่ก าหนดไว้ต่อไป
ได ้
 

2.5 การแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบของกลุ่มองค์การที่สร้างความร่วมระหว่างกันในการ
ด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 จากการสัมภาษณ์ผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการขององค์การพัฒนาเอกชน (NGO) 
ซึ่งพบว่านอกจากการก าหนดโครงสร้างและรูปแบบความร่วมมือระหว่างองค์การที่ขับเคลื่อนการ
ด าเนินงานด้านการแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก อีกประการหนึ่งคือการแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบที่มอบหมายให้แต่ละ
องค์การในความร่วมมือนั้นได้ด าเนินงานให้สัมฤทธิ์ผลตามแผนที่ก าหนดไว้ โดยประการนี้
เปรียบเสมือนเป็นระบบการเมือง (Political System) ตามทฤษฎีระบบ ที่เป็นระบบความสัมพันธ์ที่
คล้ายกับกล่องด า (Black Box) ซึ่งไม่สามารถจะรับรู้กระบวนการจัดสรรโครงสร้างและหน้าที่ภายใน
ได้อย่างเปิดเผยต่อสาธารณะ 
 ซึ่งจากการสัมภาษณ์ท าให้ผู้วิจัยได้ข้อค้นพบเกี่ยวกับการแบ่งหน้าที่ในการด าเนินงาน
แคมเปญถึงเวลาเผือก ที่พบว่า แผนงานสุขภาวะเพ่ือผู้หญิงฯ เป็นองค์การแกนกลางที่รับบทบาทเป็น
ผู้ปฏิบัติงานหลักถาวร ที่ได้รับเป้าประสงค์และงบประมาณจากส านักสนับสนุนสุขภาวะประชากรกลุ่ม
เฉพาะ (ส านัก 9) รวมถึงข้อเรียกร้องจากสังคมภายหลังที่ได้มีการจัดท างานวิจัยเชิงส ารวจสถานการณ์
การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร จากนั้นจึงมีการน ามาจัดท าเป็น
แผนการด าเนินงานร่วมกันของกลุ่มองค์การความร่วมมือนี้ ซึ่งในแต่ละกิจกรรมที่เป็นส่วนหนึ่งของ
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แผนการด าเนินงานก็จะมีการแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบให้แต่ละองค์การแตกต่างกัน โดยขึ้นอยู่กับ
ความพร้อมของแต่ละองค์การในช่วงเวลานั้น 
 อย่างในส่วนของมูลนิธิแอ็คชั่นเอด ประเทศไทย มักจะรับหน้าที่ในแต่ละกิจกรรมเป็น
ผู้ปฏิบัติงานหลักและสนับสนุนงบประมาณ ตลอดจนท าหน้าที่เชื่อมโยงไปสู่ผู้คนที่อยู่ในแวดวงความ
สนใจปัญหาสังคมประเด็นนี้ในต่างประเทศให้เข้ามามีส่วนร่วม หรือ แลกเปลี่ยนแนวคิดและทรัพยากร
ที่เป็นประโยชน์ต่อประเทศไทย 
 ส่วนมูลนิธิหญิงชายก้าวไกล และเครือข่ายสลัมสี่ภาค ก็รับหน้าที่การจัดสรรพลังมวลชน หรือ 
กลุ่มประชาชนจากชุมชนให้เข้าร่วมในกิจกรรมที่จัดขึ้น โดยจะได้รับยอดจ านวนคนที่ต้องการและ
น าไปคัดเลือกตัวแทนจากชุมชนที่อยู่ในเครือข่าย โดยการท าหน้าที่เช่นนี้ก็เพ่ือเป็นสร้างความตื่นตัวใน
เชิงสัญลักษณ์ผ่านผู้คนที่เข้าร่วมกิจกรรม อีกทั้งเมื่อสื่อมวลชนได้น าเสนอและแพร่กระจายข่าว
กิจกรรมที่จัดขึ้นก็จะเป็นการกระตุ้นอีกช่องทางหนึ่งให้สังคมไทยได้เกิดความตระหนักต่อปัญหาการ
คุกคามทางเพศในสังคมไทย 
 นอกจากนี้ส่วนของ ขสมก. เป็นการท าหน้าที่เอ้ือทรัพยากรต่าง ๆ เช่น บุคลากร สถานที่ 
เวลา เป็นต้น และบริษัท ไซคลิกค์ ดิจิตอล เอ็นเตอร์ไพรส์ จ ากัด ที่มีหน้าที่รับข้อเรียกร้อง หรือ ความ
ต้องการจากทุกภาคส่วนเพ่ือมาออกแบบเป็นแผนการสื่อสารในที่สาธารณะให้ประสบผลส าเร็จ  และ
สร้างมิติใหม่ในการสื่อสารแก่สังคมไทยเก่ียวกับประเด็นปัญหาสังคมเรื่องนี้ 
 อย่างไรก็ตามการแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบของแต่ละองค์การที่เข้ามามีความร่วมมือ
ระหว่างกันนั้น สามารถเปลี่ยนแปลงได้เสมอโดยขึ้นอยู่กับช่วงเวลาขณะนั้น ว่าองค์การใดมีความ
พร้อมทั้งทรัพยากรและศักยภาพที่สอดคล้องกับความรับผิดชอบของหน้าที่ที่มีรองรับอยู่ก็จะได้รับ
หน้าที่นั้น เพ่ือด าเนินการให้ประผลส าเร็จตามที่ก าหนดไว้ในเป็นแผนการด าเนินงานของแคมเปญถึง
เวลาเผือก 
 

2.6 ปัญหาและอุปสรรคที่ปรากฏจากความร่วมมือระหว่างองค์การในการด าเนินงาน
แคมเปญถึงเวลาเผือก 

 จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับแคมเปญถึงเวลาเผือก ท าให้ผู้วิจัยได้ข้อค้นพบใน
ประเด็นปัญหาและอุปสรรคที่ปรากฏจากความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนา
เอกชนในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก ซึ่งพบว่า ในบริบททางการเมืองไทยปัจจุบันที่ยังมี
เสถียรภาพไม่มากพอ การผลักดันงานด้านแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ 
รวมถึงรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานคร จึงเป็นเรื่องที่เกิดขึ้นได้ยาก เนื่องด้วยการ
โยกย้ายต าแหน่งผู้บริหารสูงสุดของ ขสมก. ประกอบกับการเกิดสภาวะทางการเมืองแทรกแซงภายใน
องค์การ ส่งผลกระทบรุนแรงต่อการขับเคลื่อนแผนงานนี้ที่ท าให้ต้องเกิดการยุติความร่วมมือไป
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ในทันที ซึ่งท าให้ผลผลิตที่ปรากฏนั้นมีเพียงเล็กน้อยจนแทบไม่สามารถที่จะสร้างความเปลี่ยนแปลง 
หรือ แก้ไขปัญหาให้กับรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทยได้ อีกทั้งบริบททางการเมืองที่เข้ามา
แทรกแซงนั้นก็เปรียบเสมือนเป็นสภาพแวดล้อม (Environment) ตามทฤษฎีระบบ ซึ่งกล่าวได้อีกนัย
หนึ่งว่าสภาพแวดล้อมที่ปรากฏขึ้นเช่นนี้ เป็นปัญหาและอุปสรรคที่คณะท างานที่มีความร่วมมือ
ระหว่างองค์การในแคมเปญถึงเวลาเผือกจึงไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ นอกจากนี้ปัญหาและอุปสรรคที่
ปรากฏขึ้นนั้น ย่อมมาจากความหลากหลายขององค์การในแต่ละภาคส่วนที่อาจจะมีพันธกิจและ
ภารกิจทึ่คล้ายคลึงกัน แต่ระบบความคิดและความเข้าใจที่มีต่อสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครของผู้น าแต่ละองค์การกลับไม่เหมือนกันอย่างที่ควรจะเป็น 
ทั้งนี้ปัญหาและอุปสรรคนี้สามารถจ าแนกได้เป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ 
 

2.6.1 ปัญหาและอุปสรรคภายในที่ปรากฏจากความร่วมมือระหว่างองค์การ 
 ค าว่า ปัญหาและอุปสรรคภายใน ในที่นี่หมายถึง ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากกลุ่ม
องค์การที่มีความร่วมมือระหว่างกัน ซึ่งในความร่วมมือระหว่างองค์การที่มาขับเคลื่อนแก้ไขปัญหาการ
คุกคามทางเพศนี้ ได้เกิดปัญหาและอุปสรรคภายในที่ปรากฏจากความเข้าใจในเป้าประสงค์ หรือ 
วัตถุประสงค์ ของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่ไม่ตรงกัน และมีความคาดหวังต่อผลส าเร็จจากการร่วมมือ
กันด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือกที่คลาดเคลื่อน อีกทั้งด้วยพันธกิจและภารกิจหลักของแต่ละ
องค์การที่ต้องรับผิดชอบเป็นทุนเดิมอยู่แล้ว จึงส่งผลให้การจัดสรรทรัพยากร ทั้งบุคลากร เวลา 
งบประมาณ กลายเป็นเรื่องสร้างความล าบากในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือกอยู่เสมอ 
ประกอบกับแต่ละองค์การก็ต้องจัดล าดับความส าคัญในงานที่รับผิดชอบให้สอดคล้องกับอัตรา
ก าลังคนที่มีอยู่ในสังกัดองค์การของตนเอง 
 นอกจากนี้การจัดแต่ละกิจกรรมที่ก าหนดไว้ในแผนการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก ก็
ค้นพบว่าเมื่อกิจกรรมใดที่ได้จัดเสร็จสิ้นจะไม่มีการประเมินผลเพ่ือวัดความคืบหน้าของผลส าเร็จใน
กิจกรรมนั้น หรือ ภาพรวมของแผนงานทั้งหมด รวมถึงไม่มีกระบวนการรับฟังข้อปรับปรุงแก้ไขจาก
ผู้ เข้าร่วมกิจกรรม เป็นผลมาจากอัตราก าลังคนที่มีจ านวนน้อยของในองค์การ ประกอบกับ
ภาระหน้าที่หลักขององค์การที่ต้องขับเคลื่อนในช่วงเวลานั้นเช่นเดียวกัน การประเมินผลวัดความ
คืบหน้าของผลส าเร็จจึงต้องชะลอออกไปเพ่ือพิจารณาเสาะหาช่วงเวลาและบริบทของการด าเนินการ
ให้เหมาะสม จึงจะมีการเริ่มด าเนินการในส่วนการประเมินผลให้ปรากฏขึ้นอย่างเป็นรูปธรรมและ
ชัดเจน 
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2.6.2 ปัญหาและอุปสรรคภายนอกที่กระทบกับความร่วมมือระหว่างองค์การ 
 ค าว่า ปัญหาและอุปสรรคภายนอก ในที่นี่ หมายถึง ปัญหาและอุปสรรคที่ เกิดขึ้น
นอกเหนือจากกลุ่มองค์การที่มีความร่วมมือระหว่างกัน ที่ได้เข้ามาแทรกแซงการด าเนินงานภายในให้
เสียความสมดุล 
 ส าหรับพันธกิจและภารกิจหลักของระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย ที่มุ่งเน้นการสร้าง
ความเข้าถึงการให้บริการด้านการคมนาคมแก่ประชาชนทุกคน ประกอบกับการแทรกแซงทาง
การเมืองภายในองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพที่ปรากฏขึ้น อย่างการโยกย้ายผู้บริหารสูงสุดเข้าไป
ปฏิบัติงานในกระทรวงคมนาคม และไม่มีการสรรหาผู้ด ารงต าแหน่งคนถัดไป มีเพียงผู้ท าหน้าที่
รักษาการณ์ที่เป็นเพียงเชิงโครงสร้างเท่านั้น และการเจรจาต่อรองภายใน ขสมก. ที่ต้องสร้างความพึง
พอใจให้เกิดขึ้นทั้ง 2 ฝ่าย ได้แก่ คณะผู้บริหารของ ขสมก. และองค์การสหภาพ ขสมก. ซึ่งหากการ
เจรจาต่อรองภายในดังกล่าวมีข้อตกลงอย่างไร ก็จะส่งผลกระทบทางใดทางหนึ่งต่อการด าเนินงานที่มี
ความร่วมมือกับองค์การภายนอกอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 
 อีกท้ังสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยที่มีความซบเซาซึ่งมาจากสถานะทางการเมืองที่ยังขาด
เสถียรภาพ และองค์การด้านคมนาคมที่รัฐเป็นผู้อุปถัมภ์ส่วนใหญ่ก็มีผลประกอบการที่ขาดทุนมาโดย
ตลอด จึงเป็นผลให้ระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย รวมถึงรถโดยสารประจ าทาง ในเขต
กรุงเทพมหานครจึงถูกผลักดันให้มุ่งเน้นการแสวงหาก าไรเป็นส าคัญมากกว่าการมุ่งเน้นพัฒนา หรือ 
ปรับปรุงสภาพแวดล้อมบนพ้ืนที่นั้นให้มีคุณภาพและความปลอดภัยต่อผู้มาใช้บริการ ซึ่งผลกระทบนี้
จึงประกอบสร้างเป็นทัศนคติของผู้น าในองค์การเหล่านั้นเกี่ยวกับประเด็นการสร้างความปลอดภัยจาก
ภัยอาชญากรรมอย่างปัญหาการคุกคามทางเพศที่มองว่าไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของพันธกิจและภารกิจ
หลักท่ีองค์การของตนต้องรับผิดชอบ แต่กลับมองว่าอาจจะเป็นความรับผิดชอบขององค์การอื่นที่ควร
เข้าด าเนินการแก้ไขปัญหานี้ให้ได้อย่างจริงจัง เช่นนั้นแล้วนี่จึงเป็นสิ่ งที่สะท้อนให้เห็นถึงปัญหา
ภายนอกที่สร้างผลกระทบกับความร่วมมือระหว่างองค์การที่ท าให้การด าเนินงานแก้ไขปัญหานี้จึงไม่
สามารถส าเร็จได้ดั่งท่ีตั้งเป้าประสงค์ หรือ วัตถุประสงค์ร่วมกันไว้ 
 ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นทั้งภายในและภายนอกจากการมีความร่วมมือระหว่างองค์การ
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก จึงเป็นตัวแปรส าคัญที่ส่งผล
กระทบอย่างรุนแรงให้การด าเนินงานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครต้องเป็นอันยุติ หรือ สิ้นสุดลง จึงกล่าวได้อีกนัยหนึ่งว่าเป็น
ความล้มเหลวในความร่วมมือระหว่างองค์การที่รับผิดชอบดูแลระบบขนส่งสาธารณะประเภทนี้ของ
ประเทศไทย เช่นนั้นแล้วการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง จึง
ต้องรอยคอยผู้มีอ านาจในสังคมไทยเล็งเห็นเป็นปัญหาสังคมที่ส าคัญและต้องเร่งด าเนินการแก้ไขอย่าง
จริงจังต่อไปในอนาคต 
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 ทั้งนี้ปัญหาอาชญากรรมทางเพศอย่างเช่นปัญหาการคุกคามทางเพศที่ปัจจุบันก าลัง
แพร่กระจายปรากฏบนรถโดยสารประจ าทางสาธารณะในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ตลอดจนในพ้ืนที่
สาธารณะอ่ืน ๆ อาทิ สวนสาธารณะ โรงพยาบาล ระบบขนส่งสาธารณะช่องทางอ่ืน เป็นต้น ซึ่งกลไก
การป้องกันและแก้ไขตามกระบวนการยุติธรรมของไทยที่มีอยู่นั้น ก็ไม่สามารถที่จะด าเนินการป้องกัน
และแก้ไขปัญหาเหล่านี้ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ เนื่องด้วยเกิดจากปัจจัยด้านทัศนคติของผู้ตกเป็น
เหยื่อที่รู้สึกอับอาย ไม่กล้าเปิดเผย ปัญหาจึงไม่ถูกน าส่งเข้าสู่กระบวนการยุติธรรม ปัจจัยด้านความรู้
ความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหาเรื่องเพศของพนักงานสอบสวนชายบางกลุ่มคน ปัจจัยด้านช่องทางการรับ
เรื่องร้องทุกข์เฉพาะทางของภาครัฐที่ยังไม่ได้ให้ความส าคัญในเชิงการช่วยเหลือ หรือ เยียวยาผู้ตกเป็น
เหยื่อ (Victim Support) 
 และด้วยปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้ จึงส่งผลต่อการแสวงหาแนวทางการป้องกันและแก้ไขปัญหา
ดังกล่าวที่เป็นทางเลือกใหม่ หรืออาจจะเรียกได้ว่าเป็นแนวทางรูปแบบใหม่ ซึ่งการสร้างความร่วมมือ
ระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนก็จัดได้ว่าทางเลือกใหม่อีกรูปแบบหนึ่ง เพราะในยุค
ปัจจุบันการป้องกันและแก้ไขปัญหาสังคมต่าง ๆ ไม่สามารถที่จะด าเนินการภายใต้ความรับผิดชอบ
ขององค์การใดองค์การหนึ่ง แต่จ าต้องเป็นการผนึกก าลังร่วมมือกันเพ่ือที่จะแลกเปลี่ยนทักษะ 
ความสามารถ และศักยภาพที่แต่ละองค์กรมีมารวมกันเพ่ือให้เกิดเป็นแผนการด าเนินงานที่มี
ประสิทธิภาพมากที่สุด 
 แต่อย่างไรก็ตามการสร้างความร่วมมือนั้นก็เป็นเพียงภาพวาดที่อยู่ในจินตนาการนั้นเป็น
รูปภาพที่สวยงาม แต่ในความเป็นจริงเชิงปฏิบัติรูปภาพที่ว่าสวยงามนั้นอาจจะกลายเป็นรูปภาพที่ไม่
สวยงามได้เช่นเดียวกัน อย่างในกรณีของการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก จากข้อค้นพบใน
งานวิจัยที่กล่าวทั้งหมดในข้างต้น จะสะท้อนให้เห็นว่าภายใต้ความร่วมมือระหว่างองค์การนั้น ต่อให้มี
การก าหนดโครงสร้างและรูปแบบความร่วมมือเป็นอย่างไร ก็ไม่สามารถลบเลือนจุดยืนของแต่ละ
องค์การที่มีแตกต่างกันได้ อีกทั้งยังมีปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นทั้งจากภายในองค์การที่ร่วมมือต่อ
กัน และจากภายนอกองค์การที่เข้ามาแทรกแซงจนได้รับผลกระทบอย่างรุนแรงนั้นคือ การยุติ หรือ 
สิ้นสุดแคมเปญถึงเวลาเผือกไปในที่สุด 
 โดยการยุติแคมเปญถึงเวลาเผือกจะมีผลเกิดข้ึนในทันที แต่ส าหรับมาตรการป้องกันและแก้ไข
ปัญหาดังกล่าวที่ได้น ามาปฏิบัติใช้ในสังคมไทยก่อนหน้าก็ยังสามารถน าไปต่อยอดเพ่ือพัฒนาและ
ประยุกต์ใช้ในสภาพแวดล้อมอ่ืนที่มีปัญหาการคุกคามทางเพศปรากฏอยู่ต่อไปได้ แต่ถึงกระนั้น
มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวนี้กลับยังขาดหายไปซึ่งทัศนคติของผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางที่เป็นเพศหญิง และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ ส่งผลให้มาตรการป้องกันและ
แก้ไขปัญหาดังกล่าวจึงยังไม่เป็นที่รับรู้และรู้จักของกลุ่มผู้ใช้บริการที่เป็นเพศหญิงเหล่านี้ได้เท่าท่ีควร 
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 เช่นนั้นแล้วในส่วนถัดไปผู้วิจัยจึงน าเสนอข้อค้นพบจากงานวิจัยที่ได้สัมภาษณ์กลุ่มผู้ใช้บริการ
ที่เป็นเพศหญิงเหล่านี้  เกี่ยวกับทัศนคติที่มีต่อมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มาจาก
แคมเปญถึงเวลาเผือก และข้อเสนอแนะจากกลุ่มประชากรนี้ที่มีความประสงค์ต่อการปรับเปลี่ยน
สภาพแวดล้อมทางกายภายให้มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น เพ่ือเป็นข้อเรียกร้องอีกส่วนหนึ่งที่แคมเปญถึงเวลา
เผือกขาดหายไปและสามารถน าไปพัฒนาและปรับปรุงให้สภาพแวดล้อมมีคุณภาพที่ปลอดภัยส าหรับ
ประชาชนไทยทุกเพศ ทุกวัยในสังคม 
 
3. ข้อเสนอแนะจากทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครและ
เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ 
 จากการลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลงานวิจัยจากกลุ่มประชากรกลุ่มส าคัญ นั้นคือกลุ่มผู้ใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานครที่เป็นเพศหญิง ในช่วงอายุ 18-35 ปี และเคยตกเป็นเหยื่อ
การคุกคามทางเพศ จ านวนทั้งหมด 13 คน โดยผู้วิจัยได้สัมภาษณ์เกี่ยวกับทัศนคติของประชากรกลุ่ม
นี้ที่มีต่อมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครจากแคมเปญถึงเวลาเผือก รวมถึงข้อเสนอแนะต่อการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพให้มีคุณภาพและความปลอดภัยที่เหมาะสม อีกทั้งทัศนคติที่ได้มาจากการสัมภาษณ์ นั้น
เปรียบเสมือนเป็นข้อมูลย้อนกลับ (Feedback) ตามทฤษฎีระบบ ที่สะท้อนให้เห็นถึงจุดบกพร่อง หรือ 
ช่องว่างที่เกิดขึ้นจากการน ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมประเภทนี้ที่ควรปรับปรุง
ก่อนที่จะน าไปปฏิบัติใช้ในสังคมต่อไปอีกในอนาคต ซึ่งผู้วิจัยจะน าเสนอข้อค้นพบของประเด็นนี้ โดย
จ าแนกเป็น 2 หัวข้อ ดังนี้ 
 

3.1 มุมมองที่มีต่อมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานครที่มาจากแคมเปญถึงเวลาเผือก 

 ส าหรับมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครที่เกิดจากการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือกที่กล่าวไปก่อนหน้า ผู้วิจัยได้ค้นพบว่า 
ในกลุ่มผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพมหานครที่เป็นเพศหญิง ในช่วงอายุ 18-35 ปี 
และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ จ านวนทั้งหมด 13 คน ไม่มีบุคคลใดจากทั้งหมดที่เคยรับรู้
และรู้จักแคมเปญถึงเวลาเผือก ซึ่งเมื่อผู้วิจัยได้อธิบายรายละเอียดเพ่ิมเติมที่ได้ข้อมูลงานวิจัยเกี่ยวกับ
แคมเปญถึงเวลาเผือกจากผู้ให้ข้อมูลส าคัญในองค์การพัฒนาเอกชน และท าการสัมภาษณ์ประชากร
กลุ่มนี้เพ่ิมเติมในประเด็นทัศนคติที่มีต่อมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มาจากแคมเปญถึง
เวลาเผือก 
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 จึงพบว่า มาตรการป้องกันและแก้ไขดังกล่าวที่มาจากแคมเปญถึงเวลาเผือกนับเป็นจุดเริ่มต้น
ที่ดี ที่สร้างความเปลี่ยนแปลงในสังคม และเล็งเห็นให้ความส าคัญกับปัญหาดังกล่าวนี้ แต่ทางตรงกัน
ข้ามเครื่องเหล่านี้กลับไม่สามารถสร้างความเชื่อมั่นได้มากพอ เนื่องด้วยการประชาสัมพันธ์สื่อสารที่ยัง
ไม่แพร่หลายเท่าที่ควร ท าให้ประชาชนในสังคมเมื่อมาใช้บริการรถโดยสารประจ าทางจึงไม่รู้ถึงวิธีการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าว อีกทั้งสภาพแวดล้อมมีคุณภาพในด้านการให้ความปลอดภัยแก่
ผู้โดยสารที่เป็นสตรีที่ไม่ตอบโจทย์การป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทาง สิ่งนี่เองเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่กระตุ้นให้ประชากรกลุ่มนี้ไม่เกิดความเชื่อมั่น ตัวอย่างเสียง
สะท้อนใจความส าคัญที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้หญิงที่มาใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง และเคยตก
เป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศท่ีว่า 

 “พ่ีไม่เคยรับรู้เลยนะว่าเวลาเกิดเหตุแบบนี้กับพ่ี หรือกับใครก็ตาม จะต้องไปแจ้งช่องทางใด
ได้บ้าง พี่คิดออกแต่ว่าต้องไปแจ้งความต ารวจเท่านั้น ซึ่งกล้องวงจรปิดในรถเมล์พี่ก็คิดว่าด้วย
มุมกล้องอะ จะไปเห็นคนร้ายก าลังท าอะไรเราได้ยังไง ก็ในเมื่อหลังคารถเมล์เตี้ยมาก องศา
กล้องก็ระดับเท่ากับหัวคนแล้ว และยิ่งเวลาเบียดเสียดกันก็แทบจะไม่เห็นอะไรเลยด้วยซ้ า อีก
อย่างพ่ีเองก็ไม่เชื่อมั่นเลยสักนิดว่าการมีกล้องวงจรปิดแล้วจะท าให้พ่ีรู้สึกปลอดภัย เอาเข้า
จริงเป็นกล้องที่ใช้ได้จริงหรือเปล่าก็ไม่รู้ การให้ความรู้วิธีการป้องกันตัวเองให้คนในสังคมรับรู้
ก็ไม่เห็นมี สุดท้ายพ่ีก็ต้องดูแลปกป้องตัวเองอยู่ดี แล้วสติ๊กเกอร์ของแคมเปญนี้พ่ีก็ไม่เคยเห็น
นะ แล้วคิดดูว่าเวลาเกิดเหตุใครเขาจะมามองว่าสติ๊กเกอร์เพ่ือกดโทรเบอร์ Call Center กัน
ล่ะ ส่วนเรื่องจัดทีมอาสา กับพวกกิจกรรมฝึกอบรม พี่ก็ไม่รู้ว่าเขาประชาสัมพันธ์ที่ไหน แต่พ่ีก็
ไม่เคยได้ยินนะ นี่และมั้งปัญหาเลยไม่ถูกแก้ไข เพราะการสื่อสารที่ไม่ทั่วถึง แล้วใครจะให้
ความส าคัญล่ะ พ่ีเลยคิดว่าถ้ามีใครออกมาให้ How to ที่จะท าให้รอดพ้นได้ พ่ีก็อยากให้มี
แบบนี้มากกว่า แต่เรื่องสื่อสารก็ต้องไปคิดให้ดี ว่าจะท ายังไงให้ครอบคลุมได้มากท่ีสุด” 

(ID36 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “จริง ๆ แล้ว จากที่ฟังมา คู่มือเผือกก็ดูเป็นสิ่งที่ช่วยได้ และเป็นประโยชน์กับทุกคนที่ใช้
รถเมล์นะ แต่ว่าไหนอะ เราไม่เคยเห็นการมายืนแจก หรือ ไม่เห็นมีจุดบอกให้เรารู้ว่าต้องไป
เอาคู่มือนี้ได้ที่ไหน แล้วแบบนี้เราจะเข้าถึงเครื่องมือที่เขาต้องการช่วยเหลือคนแบบเราที่เคย
โดนมาเหมือนกันได้ยังไง” 

(ID37 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “ทั้งคู่มือเผือก และทีมเผือก พี่ว่ามันมีก็ดีเหมือนกันนะ แต่ในความเป็นจริง ถ้าเรา หรือ ใคร
โดนเหตุการณ์นี้ขึ้นมาจะจ าได้หรอ ว่าต้องท ายังไงให้รอด แล้วเหตุการณ์แบบนั้นพ่ีจะรู้ได้ยังไง
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ว่าใครเป็นสมาชิกทีมเผือก หรือ เป็นแค่คนทั่วไป พ่ีก็ไม่รู้ แต่ต่อให้พ่ีรู้ พ่ีก็คิดนะว่า ถึงเวลา
นั้นจริง เขาจะมาช่วยเหลือพ่ีจริง ๆ หรือเปล่า อย่าลืมนะรถเมล์พ้ืนที่ก็น้อย แคบด้วย เขาจะ
ยอมเบียดเสียดเพ่ือมาช่วยพ่ีจริง ๆ หรอ คือพ่ีไม่ได้มองโลกแง่ร้ายนะ แต่แค่มองโลกตาม
ความเป็นจริง พี่ว่ามันเกิดขึ้นได้ยากกับการที่จะต้องเข้าไปช่วย เพราะถ้าเป็นพ่ีเอง พี่ก็ต้องคิด
เหมือนกันว่าพี่จะโดนลูกหลงอะไรด้วยมั้ย” 

(ID38 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 อนึ่ง ค าสัมภาษณ์ในข้างต้นได้บ่งชี้ถึงความไม่เชื่อมั่นของกลุ่มประชากรนี้ที่มีต่อมาตรการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มาจากแคมเปญถึงเวลาเผือก ที่ยังมีจุดบกพร่อง หรือ ช่องว่างที่
เกี่ยวกับการประชาสัมพันธ์สื่อสารที่ไม่ครอบคลุมทั่วถึงกลุ่มเป้าหมายทุกกลุ่มในสังคมไทย จึงเป็นผล
ให้กลุ่มประชากรนี้ เกิดการตั้งข้อสงสัยถึงวิธีการป้องกันและแก้ไขที่มีอยู่ในปัจจุบันนั้นสามารถ
ช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศได้อย่างแท้จริงเพียงใด เช่นนั้นแล้วกลุ่มประชากรนี้เลยมี
ข้อเสนอแนะต่อการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้มีคุณภาพและความปลอดภัยที่
เหมาะสม ซึ่งจะกล่าวถึงในส่วนถัดไป 
 

3.2 ข้อเสนอแนะต่อการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้มีคุณภาพและความ
ปลอดภัยท่ีเหมาะสม 

 ในส่วนข้อเสนอแนะต่อการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้มีคุณภาพและความ
ปลอดภัยที่เหมาะสม ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์จากผู้ให้ข้อมูลส าคัญที่เป็นกลุ่มผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ า
ทางในเขตกรุงเทพมหานครที่เป็นเพศหญิง ในช่วงอายุ 18-35 ปี และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทาง
เพศ จ านวนทั้งหมด 13 คน ซึ่งพบว่า การป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานคร นอกเหนือจากมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มาจาก
แคมเปญถึงเวลาเผือกแล้วนั้น ในแง่ของสภาพแวดล้อมทางกายภาพของรถโดยสารประจ าทางก็เป็น
อีกเรื่องหนึ่งที่ส าคัญ ที่สามารถช่วยยับยั้งให้การเกิดปัญหาการคุกคามทางเพศลดน้อยลงได้ ซึ่ง ขสมก. 
ในฐานะองค์การที่รับผิดชอบการให้บริการรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร จ าต้องเล็งเห็นถึง
คุณภาพที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบันว่าควรได้รับการปรับปรุงแก้ไข หรือ พัฒนาไปในทิศทางที่ดีขึ้น ทั้ง
รูปลักษณ์ภายนอกและสมรรถนะของตัวรถโดยสารประจ าทาง และพ้ืนที่ภายในตัวรถโดยสารประจ า
ทาง ถึงแม้ว่าในปัจจุบันรถโดยสารประจ าทางที่สังกัด ขสมก. จะได้ด าเนินการติดตั้งกล้องวงจรปิดเป็น
ที่เรียบร้อย จ านวน 2 เครื่อง ได้แก่ บริเวณหน้ารถกับท้ายรถ (ดังภาพท่ี 24-25 ตามล าดับ) 
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ภาพที่ 24 จุดบริเวณหน้ารถ ที่ติดตั้งกล้องวงจรปิดบนรถโดยสารประจ าทาง 

 
 

ภาพที่ 25 จุดบริเวณท้ายรถ ที่ติดตั้งกล้องวงจรปิดบนรถโดยสารประจ าทาง 

 
 

 ทั้งนี้ภาพบันทึกจากกล้องวงจรปิดทั้งหมดจะส่งตรงไปยังหน้าจอแสดงผลในห้องปฏิบัติการ
ควบคุมการเดินรถองค์การที่ ขสมก. ส านักงานใหญ่ แต่ถึงกระนั้นการให้บริการเดินรถโดยสารประจ า
ทางในกรุงเทพมหานคร จะประกอบด้วยการเดินรถภายใต้สังกัด ขสมก. กับการเดินรถภายใต้สังกัด
บริษัทเอกชนที่ได้รับสัมปทานการเดินรถจาก ขสมก. ซึ่งรถโดยสารประจ าทางที่สังกัดบริษัทเอกชนจะ
ไม่มีการติดตั้งกล้องวงจรปิดแต่อย่างใด และสภาพแวดล้อมทางกายภาพของรถโดยสารประจ าทางก็
จะมีคุณภาพและความปลอดภัยที่มีสภาพย่ าแย่กว่ารถโดยสาประจ าทางขององค์การ ขสมก. ซึ่งการ
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ปรับปรุงคุณภาพและความปลอดภัยของรถโดยสารประจ าทางที่เป็นของบริษัทเอกชน ทาง ขสมก. จะ
ไม่ไปบังคับให้ปรับปรุง หรือ เปลี่ยนแปลง แต่จะเป็นการขอความร่วมมือโดยขึ้นอยู่กับความพร้อมทาง
ทรัพยากรและงบประมาณของบริษัทเอกชนเอง ยกเว้นเฉพาะในกรณีที่มีนโยบาย/กฎจากกระทรวง
คมนาคม หรือ ระเบียบข้อบังคับจากกรมขนส่งทางบก จึงจะมีการติดตามจาก ขสมก. 
 นอกจากนี้พ้ืนที่ภายในรถโดยสารประจ าทางทั้งที่เป็นของ ขสมก. และบริษัทเอกชน มักมีผัง
ที่นั่งทับซ้อนกันจนเกิดเป็นมุมอับทางสายตา (ดังภาพที่ 26) ที่ผู้กระท าผิดสามารถกระท าการคุกคาม
ทางเพศได้อย่างง่ายดาย โดยปราศจากการพบเห็นของพนักงานปฏิบัติงานเก็บค่าโดยสารที่ประจ าบน
รถโดยสารประจ าทาง ซึ่งการปรับผังเก้าอ้ีที่นั่งใหม่จึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ประชากรกลุ่มนี้มีความ
ต้องการและได้เสนอแนะกลับมาให้ผู้วิจัยได้รับรู้เป็นข้อค้นพบงานวิจัยในครั้งนี้ 
 

ภาพที่ 26 เบาะที่นั่งบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร 

 
 

 อนึ่ง การปรับผังเก้าอ้ีใหม่ ตามทัศนะของกลุ่มประชากรนี้มองว่า สามารถที่จะลดมุมอับที่เกิด
จากการซ้อนทับกันของเก้าอ้ีที่นั่งแบบเดิม ซึ่งได้เสนอออกแบบผังที่นั่งเป็นลักษณะหันหน้าเข้าหากัน 
และเป็น พ้ืนที่ตรงกลางรถโดยสารประจ าทางให้ โล่งเพ่ือรองรับผู้ ใช้บริการที่ต้อง ยืนสัญจร  
(ดังภาพที่ 27) อีกทั้งยังเป็นการจัดทิศทางทางสายตาของผู้ใช้บริการให้เสมือนเป็นการช่วยสอดส่อง
ดูแลซึ่งและกัน ซึ่งคาดว่าผู้กระท าผิดจะมีความกล้าลดน้องลงที่จะกระท าการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทาง ซึ่งจากการสัมภาษณ์กลุ่มผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางและเคยตกเป็น
เหยื่อการคุกคามทางเพศ มีตัวอย่างใจความส าคัญบางส่วนที่ว่า 

 “ในความคิดเห็นของเรา คิดว่าการป้องกัน หรือ แก้ไขปัญหา โดยให้คนมาใช้รถเมล์รู้สึก
ปลอดภัยยิ่งขึ้น ก็น่าจะเริ่มจากการปรับปรุงสภาพรถก่อนให้ดูสะอาดและมีคุณภาพไม่โทรม 
แล้วส่วนเรื่องกล้องก็ควรจะมีติดเพ่ิมให้ครบทุกจุดจุดละ 1 เครื่อง ทั้งหัว กลาง ท้ายของรถไป
เลย ก็ประมาณ 3 เครื่อง ซึ่งก็ควรมีจอแสดงผลโชว์ในรถไปด้วยยิ่งดี น่าจะสร้างความกลัวให้
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คนท าไม่กล้าลงมือท าก็ได้ อีกอย่างที่ควรจะลองไปปรับดูคือผังเก้าอ้ีที่นั่ง เราว่ามันซ้อนกัน
เยอะมาก แล้วมันเกิดเป็นมุมอับที่ถ้ากล้องบันทึกภาพไว้ก็คงไม่เห็นอะไร เราเลยคิดว่าควร
ออกแบบใหม่ให้คล้ายกับผังเก้าอ้ีที่นั่งของรถไฟฟ้า BTS หรือ รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT น่าจะลง
ตัวกว่า เพราะมันท าให้พ้ืนที่กว้างขึ้น พนักงานเก็บตั๋วก็เดินสะดวก และคนที่ใช้บริการก็จะ
เห็นซึ่งกันและกัน เวลาเกิดเหตุอะไรทุกคนก็จะเห็นกันหมด” 

(ID39 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 

ภาพที่ 27 ตัวอย่างผังที่นั่งของรถไฟฟ้า BTS ที่รถโดยสารประจ าทางควรน ามาปรับใช้ 

 
ที่มา: https://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=771474&page=184 

 
 “การปรับมุมเก้าอ้ีบนรถเมล์ ก็เป็นอีกทางที่เราคิดว่าก็ช่วยได้นะ บางทีก็เข้าใจได้ว่ากล้อง
วงจรปิดมีติดไป แต่เวลาคนเยอะ ๆ ก็จะบังกล้องหมด เพราะงั้นถ้าปรับให้คนต้องนั่งหันหน้า
เข้าหากัน เราว่าน่าจะช่วยได้ในระดับหนึ่งนะ” 

(ID40 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “มุมมองของพ่ีนะ ถ้าจะปรับเบาะที่นั่งให้เข้าหากัน หรือ เหมือนเดิม สิ่งหนึ่งที่พ่ีคิดว่าต้อง
ปรับก่อนคือรูปทรงของเบาะ เพราะถ้าลองไปดูระบบขนส่งสาธารณะของต่างประเทศ จะ
เป็นรถเมล์ รถไฟ เรือ เขาจะมีรูปทรงเบาะที่ออกแบบมาเพ่ือรองรับเฉพาะคนนั่งแค่คนเดียว
เท่านั้น ก็แบบเป็นรูปทรงที่ส่วนโค้งพอดีกับบั่นท้ายของคนนั่นแหล่ะ อันนี้อะพ่ีว่าจะช่วยกัน
คนตีเนียนออกไปได้ ไม่ใช่แบบเบาะรูปทรงเดียวกัน ใครจะเข้ามาแนบชิดก็จะไปด่าก็ไม่ได้ 
เพราะไม่รู้ว่าเขาตั้งใจ หรือ ไม่ตั้งใจหรือเปล่า อีกอย่างสิ่งที่ควรต้องมีก็คือ ถ้าไม่เป็นการ
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ล าบากนะ ก็อยากให้กระเป๋ารถเมล์เขามีอาวุธป้องกันภัยเบื้องต้นติดตัวไว้หน่อย เช่น นกหวีด 
แตรมือบีบที่แม่ค้าใช้กัน หรือไม่ก็ใช้กระบองเก็บเงินนี่และเป็นอาวุธ ก็น่าจะสร้างความกลัวให้
คนที่คิดจะท าได้อยู่นะ” 

(ID41 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
 
 “เราว่าถ้ากระเป๋ารถเมล์มีนกหวีด หรือ เครื่องส่งสัญญาณที่แบบไปเป็นเสียงเตือนภัยดังที่
ส านักงานต ารวจในท้องที่นั้นก็ดีเหมือนกันนะ แล้วรถเมล์มีระบบติดตั้ง GPS อยู่แล้ว ก็ให้ไป
โชว์ที่สถานีต ารวจด้วยเลย เวลาเกิดเหตุร้ายจริง ๆ กระเป๋ารถเมล์จะได้กดเตือนภัย คล้าย
แบบปุ่มกดฉุกเฉินบนแท๊กซี่รุ่นใหม่” 

(ID42 ผู้หญิงที่เคยตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในเขตกทม.) 
  
 อย่างไรก็ตามจากตัวอย่างค าสัมภาษณ์ข้างต้นที่ผู้วิจัยลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลจนได้เป็นข้อค้นพบใน
งานวิจัย จะสะท้อนให้เห็นว่าข้อเสนอแนะที่มาจากทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ า
ทางในกรุงเทพมหานครและเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ จ านวนทั้งสิ้น 13 คน ซึ่งมีแนวคิดที่
สอดคล้องไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ มีความต้องการให้รถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร
นั้นมีการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้มีคุณภาพและความปลอดภัยที่เหมาะสม เช่น การ
ปรับผังเก้าอ้ีที่นั่งใหม่ให้คล้ายกับผังที่นั่งบนรถไฟฟ้า BTS และการมีรูปลักษณ์ตัวรถโดยสารประจ า
ทางท่ีเปิดโล่ง สะอาด เป็นต้น 
 อีกทั้งควรมีเครื่องมือป้องกัน หรือ แจ้งเหตุร้ายที่ประจ าตัวแก่พนักงานปฏิบัติการเก็บค่า
โดยสารประจ าบนรถโดยสารประจ าทางที่ควรจะมีติดตัวไว้ในเบื้องต้น เช่น นกหวีด หรือ แตรมือบีบ
ขนาดเล็ก เป็นต้น นอกจากนี้การมีปุ่มกดฉุกเฉินที่คล้ายกับที่มีอยู่บนแท๊กซี่รุ่นปัจจุบันก็เป็นอีก
ช่องทางหนึ่งที่จะสร้างความปลอดภัยให้แก่ผู้โดยสาร และลดปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานครได้อย่างแท้จริง 
 ดังนั้น ส าหรับผลการศึกษาที่ผู้วิจัยได้ค้นพบและกล่าวถึงในข้างต้นทั้งหมดนั้น ผู้วิจัยไม่ได้มี
เจตนาที่จะกล่าวโทษว่าเป็นความผิดพลาดของบุคคลใด หรือ องค์การใด แต่ข้อค้นพบทั้งหมดใน
งานวิจัยนี้มีเพ่ือบ่งชี้ให้เห็นถึงสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานคร ซึ่งมีผลมาจากมายาคติชายเป็นใหญ่ที่ฝังรากลึกอยู่ในสังคมไทยมายาวนาน 
ประกอบกับทัศนคติของผู้คนในสังคมไทยที่มองว่าเรื่องเพศเป็นเรื่องส่วนบุคล เป็นเรื่องที่น่าอับอาย
หากเป็นที่รับรู้ในที่สาธารณะ ส่งผลกระทบให้ผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ มีความรู้สึกอับ
อายจนลดทอนคุณค่าความเป็นเพศสภาพของตนเองให้ดูด้อยกว่าเพศตรงข้าม มีความหวาดกลัวที่ไม่
กล้าน าเรื่องไปแจ้งความร้องทุกข์ตามช่องทางของกระบวนการยุติธรรมที่มีรองรับอยู่ในประเทศไทย 
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นอกจากนี้สภาพแวดล้อมในวิถีชีวิตของผู้คนบนรถโดยสารประจ าทางที่มักมีลักษณะแบบต่างคนต่าง
อยู่อาศัย จึงส่งผลต่อการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศนั้นเป็นเรื่องที่เกิดขึ้น
น้อยครั้ง 
 ในส่วนของการสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวโดยใช้กลไกความร่วมมือ
ระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนนั้น จึงเป็นแนวทางรูปแบบใหม่ที่ คาดหวังว่าจะ
สามารถป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมในสังคมไทยได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน แต่ใน
กรณีของแคมเปญถึงเวลาเผือก การใช้รูปแบบความร่วมมือดังกล่าวนี้กลับมีข้อผิดพลาดที่เกิดขึ้น ทั้ง
จากภายในและภายนอกระหว่างองค์การที่ร่วมมือต่อกัน ที่ส่งผลให้การขับเคลื่อนแคมเปญนี้จึงไป
อย่างไม่เต็มประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
 อย่างไรก็ตาม มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มาจากแคมเปญถึงเวลาเผือกที่
น ามาปฏิบัติใช้ในสังคมไทยปัจจุบัน ก็มีข้อบ่งชี้ได้ถึงการขาดทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานครและเคยผ่านประสบการณ์การตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศ ที่ควรน ามา
เติมเต็มและพัฒนาปรับปรุงมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าว ตลอดจนสร้างข้อเรียกร้องเชิง
นโยบายแก่ภาครัฐให้ครอบคลุมถึงกลุ่มประชากรเหล่านี้ด้วย เพ่ือให้การขจัดปัญหาอาชญากรรม
ประเภทนี้สามารถขับเคลื่อนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ และเกิดความเปลี่ยนแปลงที่ดีขึ้นให้กับ
สังคมไทยได้อย่างแท้จริง 
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บทที่ 5 
อภิปรายผล สรุปผล และข้อเสนอแนะการศึกษา 

 
 จากผลการศึกษาที่ได้เก็บข้อมูลในภาคสนามประกอบกับการทบทวนวรรณกรรมปริทัศน์ 
ผู้วิจัยได้สังเคราะห์และจะอภิปรายผลการศึกษาโดยน าเสนอใน 3 ประเด็นส าคัญที่สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์การวิจัย ดังนี้ 
 1. ประเด็นเกี่ยวกับสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง จากทัศนคติ
ของผู้หญิงที่เกี่ยวข้องกับรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร เพ่ือน ามาวิเคราะห์ในมุมมองทาง
แนวคิดอาชญาวิทยา ซึ่ งตรงกับทฤษฏีกิจวัตรประจ าวัน  (Routine Actvities Theory) ของ 
Lawrence Cohen และ Marcus Felson ที่อธิบายถึงจุดก่อตัวของอาขญากรรมประเภทนี้ และยัง
พบสภาพของภัยคุกคามทางเพศของประเทศไทยเป็นไปในทางการสร้างสภาพสภาพแวดล้อม หรือ 
สถานการณ์ที่ไม่พึงปรารถนา มีลักษณะที่เหมือนกับวัฒนธรรมอ่ืนคือ ประเทศญี่ปุ่นและประเทศ
เม็กซิโกมีอิทธิพลของมายาคติชายเป็นใหญ่ฝังรากลึกอยู่ในโครงสร้างวัฒนธรรมจนกลายเป็นค่านิยมใน
สังคม ซึ่งแตกต่างจากวัฒนธรรมในประเทศเนปาลที่มายาคติชายเป็นใหญ่ไม่ได้ฝังรากลึกอยู่แค่ใน
โครงสร้างวัฒนธรรม แต่กลายเป็นระบอบการปกครองของประเทศด้วย ดังรายละเอียดที่จะกล่าว
ต่อไป 
 2. ประเด็นเกี่ยวกับการสร้างกลไกความร่วมมือระหว่างองค์การเพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหา
อาชญากรรม ที่ยังไม่มีประสิทธิภาพมากพอที่จะป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีปัจจัยมาจากจุดยืนของแต่ละองค์การทั้ งภาครัฐและ
องค์การพัฒนาเอกชน ที่องค์การภาครัฐมีความประสงค์ท่ีแตกต่างจากองค์การพัฒนาเอกชน ประกอบ
กับกระบวนการขับเคลื่อนการด าเนินงานที่มีลักษณะคณะท างานแบบชั่วคราว เป็นผลให้สถานะความ
ร่วมมือระหว่างองค์การในแคมเปญถึงเวลาเผือกจึงเกิดความไม่มั่นคงจนน าไปสู่การยุติความร่วมมือใน
เวลาต่อมา อีกทั้งยังเกิดผลกระทบต่อมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่ไม่สามารถน าไป
ปฏิบัติใช้บนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครได้ 
 3. ประเด็นเกี่ยวกับมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมของแคมเปญถึงเวลาเผือก
ที่น าไปปฏิบัติใช้ในสังคมไทย และพบปัญหาในแง่ของการสื่อสารประชาสัมพันธ์ที่ไม่ทั่วถึงและไม่
ครอบคลุมประชาชนที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครทุกระดับ ประกอบกับ
มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่มุ่งเน้นให้ผู้ตกเป็นเหยื่อต้องท าหน้าที่เป็นผู้ดูแลตนเอง มี
ผลมาจากความอ่อนแอของผู้ดูแลที่รับผิดชอบด้านนี้โดยตรงไม่สามารถท าหน้าที่ได้เต็มประสิทธิภาพ 
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นอกจากนี้ในส่วนของการเยียวยารักษาอาการบาดเจ็บทั้งทางร่างกายและจิตใจของผู้ตกเป็นเหยื่อยัง
เป็นเรื่องที่ถูกมองข้ามจากองค์การที่ดูแลและรับผิดชอบ 
ต้องปรับบทบาทของตนเองเป็นผู้ดูแล 
 พร้อมทั้งผู้วิจัยได้ท าการสรุปผลการศึกษา และน าเสนอข้อเสนอแนะทั้งท่ีได้จากการศึกษากับ
ส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป โดยมีรายละเอียดทั้งหมดดังนี้ 
 
1. ประเด็นเกี่ยวกับสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง จากทัศนคติของ
ผู้หญิงท่ีเกี่ยวข้องกับรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร 
 จากผลการศึกษาที่เก็บข้อมูลในภาคสนามในบทที่ 4 เมื่อน าปัญหาการคุกคามทางเพศที่
ปรากฏบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร มาวิเคราะห์ผ่านการใช้มุมมองจากทฤษฎีกิจวัตร
ประจ าวัน (Routine Activity Theory) ของ Lawrence Cohen และ Marcus Felson (1979) นัก
อาชญาวิทยาต่างประเทศ ซึ่งมีความสอดคล้องที่สามารถอธิบายถึงการเกิดปัญหาอาชญากรรมอย่าง
ปัญหาการคุกคามทางเพศได้ โดยพิจารณาจากองค์ประกอบส าคัญ 3 ประการของทฤษฎีนี้ 
 ประการที่  1 บุคคลที่ มีแนวโน้ม หรือ แรงจูงใจที่จะกระท าความผิด  (Likely and 
Motivated Offenders) พบว่า ในทัศนคติของผู้หญิ งที่ เกี่ยวข้องกับรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานคร ทั้งจากผู้ปฏิบัติหน้าที่ในองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน (NGO) และ
ผู้ใช้บริการที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ มองว่าผู้กระท าผิดที่มีเพศสภาพเป็นชายและมี
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง มักมีความเชื่อ หรือ ทัศนคติที่ประกอบสร้าง
มาจากมายาคติชายเป็นใหญ่ที่ฝังรากลึกอยู่ในโครงสร้างทางวัฒนธรรมมาอย่างยาวนานของสังคมไทย 
ซึ่งผลพวงของความเชื่อ หรือ ทัศนคติดังกล่าวจึงเป็นแรงจูงใจให้ผู้กระท าความผิดเชิดชูคุณค่าในเพศ
สภาพของตนเองที่มีความเป็นชายให้มีอ านาจเหนือน ากว่าผู้มีเพศสภาพที่เป็นเพศหญิง นอกจากนี้ยังมี
มุมมองต่อผู้หญิงที่เห็นเป็นเพียงวัตถุทางเพศ (Sex Object) ที่ต้องคอยตอบสนองความต้องการทาง
อารมณ์แก่ผู้ชายเท่านั้น จึงสอดคล้องกับข้อค้นพบของ Farley Lin (1978) ที่ระบุไว้ในงานเขียนชื่อ 
Sexual Shakedown: The Sexual Harassment on the Job และยังเป็นผู้ ริ เริ่มน าค าว่าการ
คุกคามทางเพศมาใช้เป็นคนแรก ที่พบว่าผู้ชายมักใช้ความเป็นชาย (ชายเป็นใหญ่) กดขี่ทางเพศ และ
สร้างคุณค่าในความเป็นเพศหญิงขึ้นมาใหม่ที่ ให้ เป็นแค่เพียงวัตถุทางเพศ (Sex Object) คอย
ตอบสนองต่ออารมณ์ความต้องการของผู้ชายเท่านั้น 
 อีกทั้งการถ่ายทอดมายาคติดังกล่าวก็เป็นอีกองค์ประกอบหนึ่งที่ส่งผลให้ความเชื่อ หรือ 
ทัศนคติของผู้ชายในสังคมไทยบางส่วนยังคงมีมุมมองต่อผู้หญิงในลักษณะนั้น โดยการถ่ายทอดนั้นจะ
ใช้กลไกของกระบวนการขัดเกลาทางสังคมเป็นเครื่องมือในการส่งต่อผ่านช่วงเวลาในแต่ละยุคสมัย
ของประเทศไทย ซึ่งยังมีความสอดคล้องกับงานวิจัยของทิพย์วรรณ แซ่ปัง (2552) ที่ได้ศึกษาเรื่อง 
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พฤติกรรมการคุกคามทางเพศในสถานที่ท างาน: กรณีศึกษาพยาบาล โรงพยาบาลสุราษฎร์ธานี โดย
ค้นพบข้อเท็จจริงที่ตอกย้ าให้เห็นว่า วัฒนธรรมชายเป็นใหญ่ยังคงมีปรากฏอยู่ในสังคมไทย และ
ทัศนคติที่มองผู้หญิงเป็นวัตถุทางเพศ (Sex Object) ก็ถูกถ่ายทอดผ่านกระบวนการขัดเกลาทางสังคม 
(Socialization) เช่น สถานที่ท างาน กลุ่มเพ่ือน เป็นต้น ท าให้ความเป็นเพศสภาพของเพศหญิงจึงถูก
กดขี่ และเกิดช่องว่างแห่งความไม่เท่าเทียมทางเพศที่น าไปสู่การเริ่มต้นของปัญหาอาชญากรรมทาง
เพศต่าง ๆ รวมถึงปัญหาการคุกคามทางเพศด้วย 
 ประการที่ 2 เหยื่อ หรือ เป้าหมายที่เหมาะสม (Suitable Target) พบว่า สภาวะการตก
เป็นเหยื่อของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางอยู่เป็นประจ า จากผลการศึกษาข้างต้นนั้นได้บ่ง
ชี้ให้เห็นว่าผู้หญิงบางส่วนมักมีทัศนคติที่ยอมรับต่อเพศสภาพของตนเองที่เป็นเพศหญิง โดยมองว่า
เพศหญิงนั้นมีรูปร่างทางกายภาพที่อ่อนแอและไร้ก าลังกว่าเพศชาย ซึ่งส่งผลประกอบสร้างเป็น
ทัศนคติให้ผู้หญิงเหล่านี้ เลือกที่จะลดทอนคุณค่าทางเพศสภาพของตนเองและเกิดความรู้สึก
หวาดระแวงต่อการร้องขอความช่วยเหลือจากผู้อื่นที่อยู่รอบข้างในสภาพแวดล้อมนั้น 
 นอกจากนี้หากพิจารณาตามค าอธิบายเกี่ยวกับสาเหตุของสภาวะการตกเป็นเหยื่อ
อาชญากรรมที่ สุดสงวน สุธีสร (2543) นักวิชาการอาชญาวิทยาของไทย ได้แยกเป็น 6 สาเหตุ ซึ่งมี
ความสอดคล้องกัน ได้แก่ 
 1) พฤติกรรมของผู้ตกเป็นเหยื่อ โดยทัศนคติของเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการขององค์การ
ภาครัฐยังคงมีมุมมองที่ชี้เฉพาะว่าการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศนั้น เกิดจากพฤติกรรมในวิถี
ชีวิตของผู้ตกเป็นเหยื่อเสียเองที่อาจจะไปยั่วยุ เชิญชวน ซึ่งกล่าวได้ว่าเป็นต้นเหตุของการกระท า
คุกคามทางเพศที่ส่งผลต่อตนเอง อาทิ การแต่งกายไม่มิดชิด หรือ โป๊ อากัปกิริยาท่าทางที่ไม่สุภาพ ไม่
เหมาะสม เป็นต้น ซึ่งทัศนคตินี้จะขัดแย้งกับทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เคย
ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศจะมีมุมมองเรื่องการแต่งกาย หรือ อากัปกิริยาท่าทางนั้นไม่มีส่วน
เกี่ยวข้องที่จะส่งผลให้ตนเองต้องตกเป็นเหยื่อได้ โดยมองว่าอาจจะขึ้นอยู่ความต้องการของผู้กระท า
ผิดมากกว่าที่มุ่งหวังก่อการกระท าผิดให้ได้เพ่ือตอบสนองความต้องการของตนเองให้ส าเร็จ 
 2) บุคลิกภาพของผู้ตกเป็นเหยื่อ จากทัศนคติของเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการขององค์การ
ภาครัฐและผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ มีมุมมองว่า
เพศหญิงนั้นมีบุคลิกภาพที่อ่อนแอ ขาดความมั่นใจในตนเอง และไม่กล้าแสดงออกถึงความต้องการที่
แท้จริงของตนเอง ท าให้เมื่อประสบเหตุคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง ผู้หญิงจึงมักแสดง
พฤติกรรมยอมจ านนต่อผู้กระท าผิดอยู่เสมอ 
 3) ลักษณะทางชีวภาพของผู้ตกเป็นเหยื่อ หากพิจารณาตามทัศนคติของเจ้าหน้าที่ระดับ
ปฏิบัติการขององค์การภาครัฐและผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เคยตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศ มองว่าเพศหญิงนั้นเป็นกลุ่มเสี่ยงที่พร้อมจะตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศมากกว่า
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กลุ่มเพศอ่ืน เช่น เพศชาย เพศทางเลือก ได้ตลอดเวลา เนื่องด้วยสภาพร่างกายของเพศหญิงมีลักษณะ
ทางกายภาพที่มีพละก าลังน้อยกว่าเพศชายโดยเป็นไปตามธรรมชาติ จึงเป็นผลให้เพศหญิงไม่สามารถ
สร้างพฤติกรรมที่จะขัดขืนท่าทีของผู้คุกคามทางเพศได้ 
 4) สถานที่ ซึ่งในที่นี่หมายถึงรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร โดยทัศนคติของ
ผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ มีมุมมองในความ
คิดเห็นว่ารถโดยสารประจ าทางดังกล่าวเป็นสถานที่ที่ขาดการดูแล และไม่มีมาตรการรักษาความ
ปลอดภัยที่ดี ส่งผลให้สถานที่นี้กลายสภาพเป็นจุดเสี่ยงที่น าไปสู่การเปิดช่องโอกาสให้ผู้กระท า
ความผิดสามารถก่อพฤติกรรมการคุกคามทางเพศได้ และขณะเดียวกันผู้โดยสารโดยเฉพาะเพศหญิงก็
สามารถตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศได้ตลอดเวลา แต่ส าหรับทัศนคติของเจ้าหน้าที่ระดับ
ปฏิบัติการขององค์การภาครัฐ กลับมองว่าสถานที่ดังกล่าวไม่ได้เป็นจุดเสี่ยงภัย ยังคงเป็นพื้นที่ปกติท่ีมี
การรักษาความปลอดภัยที่ดีและอยู่ในระดับมาตรฐาน เช่น มีการติดตั้งกล้องวงจรปิดภายในตัวรถ 
เป็นต้น ซึ่งมาตรการรักษาความปลอดภัยนี้มีการน าไปปฏิบัติใช้แค่เฉพาะรถโดยสารประจ าทางท่ีสังกัด
ในองค์การ ขสมก. เท่านั้น ในส่วนของสังกัดบริษัทเอกชนที่ได้รับสัมปทานให้เป็นรถร่วม จะยังไม่มีการ
น ามาตรการรักษาความปลอดภัยนี้ไปปฏิบัติใช้แต่อย่างใด 
 5) สภาพเศรษฐกิจและสังคม จากทัศนคติของเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการขององค์การ
ภาครัฐ มองว่าผู้กระท าความผิดได้ก่อเหตุการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง อาจจะเป็นผล
มาจากสภาวะความเครียดในตนเองที่ต้องการหาพ้ืนที่ระบายความอึดอัด จึงตัดสินใจเลือกแสดง
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศ ซ่ึงแตกต่างจากทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่
เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ ที่มองคล้ายคลึงกันว่าผู้กระท าความผิดอาจจะได้รับอิทธิพลจาก
สภาพเศรษฐกิจและสังคมที่ย่ าแย่ ประกอบกับความต้องการส่วนตัวที่มุ่งหวังจะก่อพฤติกรรมเช่นนี้ให้
ส าเร็จ จึงไม่อาจจะกล่าวสรุปได้ว่าสาเหตุนี้คือสาเหตุหลักที่ส่งผลกระตุ้นให้ผู้กระท าความผิดแสดง
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศต่อผู้หญิงที่ถูกผลักให้ตกอยู่ในสถานะความเป็นเหยื่อ แต่ขณะเดียวกัน
สาเหตุนี้ก็พออนุมานได้ว่ามีส่วนเกี่ยวข้องที่อาจจะเอ้ือ หรือ กระตุ้นให้แรงจูงใจของผู้กระท าความผิด
นั้นชัดเจนมากยิ่งท่ีจะแสดงพฤติกรรมการคุกคามทางเพศออกมา 
 6) การด าเนินงานของกระบวนการยุติธรรม ซึ่งในทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ มีมุมมองว่าพนักงานสอบสวนที่เป็นเพศชาย
บางส่วนยังคงขาดความเข้าใจเกี่ยวกับสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศ และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับ
ความรู้สึกของผู้ตกเป็นเหยื่อไม่มากพอ เป็นผลให้การใช้กลไกแจ้งความร้องทุกข์เพ่ือด าเนินคดีอาญา
กับผู้กระท าความผิดจึงไม่สามารถคลีคลายปัญหานี้ได้อย่างที่ควรจะเป็น อีกทั้งการใช้ค าถามซักถาม
เกี่ยวกับปัญหาของพนักงานสอบสวนที่เป็นเพศชายบางส่วนนั้น สะท้อนให้เห็นความไม่เข้าใจสภาพ
ปัญหาที่เมื่อได้ตั้งค าถามซักถามผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ จึงเปรียบเสมือนเป็นการ
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ซ้ าเติมความเจ็บปวดแก่ผู้ตกเป็นเหยื่ออีกครั้ง ส่งผลให้ผู้หญิงที่ เคยตกเป็นเหยื่อบางคนเกิดความเชื่อ 
หรือ ความสิ้นศรัทธาในกระบวนการยุติธรรมของไทยไม่สามารถด าเนินการน าตัวผู้กระท าความผิดมา
ลงโทษได้ตามกฎหมาย รวมถึงการไม่สามารถยับยั้งป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศได้ ประกอบกับ
ในทัศนคติของเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการขององค์การภาครัฐ มองย้ าถึงความไม่เกรงกลัวต่อกฎหมาย
ของผู้กระท าความผิด ที่อาศัยช่องว่างทางกฎหมายและจุดอ่อนของกระบวนการยุติธรรมของไทยใน
การกระท าพฤติกรรมการคุกคามทางเพศแบบซ้ า ๆ ด้วยสาเหตุนี้จึงเป็นอีกหนึ่งปัจจัยส าคัญที่ส่งผลให้
จ านวนของผู้หญิงที่ต้องตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางมีเพ่ิมมากขึ้นใน
สังคมไทยปัจจุบัน 
 เช่นนั้นทั้ง 6 สาเหตุข้างต้น จึงเป็นส่วนส าคัญที่อาจจะเอ้ือให้ปัญหาการคุกคามทางเพศนั้น
ยังคงปรากฏอยู่ในสังคมไทย และจ านวนของผู้หญิงที่ต้องตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศก็มีจ านวนที่
คาดว่าจะเพ่ิมสูงขึ้น ซึ่งส่งผลให้ผู้หญิงจึงตกเป็นเป้าหมาย หรือ เหยื่อที่เหมาะสมอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 
 ประการที่ 3 ความอ่อนแอของผู้ดูแล (Absence of a Capable Guardian) ซึ่งพบว่า ด้วย
นโยบาย หรือ พันธกิจและภารกิจของ ขสมก. ที่มุ่งเน้นการให้บริการด้านขนส่งมวลชนเป็นหลัก 
ประกอบกับสภาวะการเงินขององค์การที่อยู่ในสถานะขาดทุนมาอย่างต่อเนื่อง จึงส่งผลให้องค์การ
ต้องขับเคลื่อนโดยมุ่งเน้นความส าคัญในการสร้างก าไรให้องค์การ แต่ขณะเดียวกันการสร้างมาตรการ
ความปลอดภัยจากปัญหาอาชญากรรมบนรถโดยสารประจ าทางจึงกลายเป็นเรื่องที่ยังไม่ได้รับ
ความส าคัญ ซึ่งมีเพียงมาตรการความปลอดภัยตามหลักทางวิศวกรรมเท่านั้นที่ยังได้รับความส าคัญ 
 ทั้งนี้ผลพวงจากนโยบาย หรือ พันธกิจและภารกิจของ ขสมก. นั้น ส่งผลให้สภาพแวดล้อมบน
รถโดยสารประจ าทาง มีสภาพที่แออัดและหนาแน่นด้วยจ านวนของผู้โดยสารที่ใช้บริการในทุกวัน โดย
สภาพแวดล้อมบนรถที่แออัดและหนาแน่นนี้ ยังเป็นข้อจ ากัดในการปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานระดับ
ปฏิบัติการประจ ารถโดยสารประจ าทางด้วย ซึ่งพนักงานดังกล่าวไม่สามารถที่จะเดินตรวจตราเพ่ือ
สอดส่องดูแลความเรียบร้อยภายในรถได้ ประกอบกับกล้องวงจรปิดที่มีการติดตั้งไว้หากเป็นกรณีที่มี
ผู้โดยสารจ านวนมากบนรถ องศาของกล้องวงจรปิดก็จะถูกบดบัง ไม่สามารถบันทึกภาพในพ้ืนที่
บริเวณส่วนกลางรถและท้ายรถได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ซึ่งเป็นผลให้พ้ืนที่บนรถโดยสารประจ าทาง
นั้นเป็นพ้ืนที่มุมอับที่มีความเสี่ยงที่เป็นช่องโอกาสเกิดปัญหาอาชญากรรมได้ตลอดเวลา ซึ่งทั้งหมดที่
กล่าวมานั้น จึงสะท้อนให้เห็นถึงความอ่อนแอของผู้พิทักษ์ที่เป็นทั้งตัวบุคคลและอุปกรณ์เครื่องมือ ที่
ไม่สามารถเป็นมาตรการสร้างความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการได้ จึงเกิดเป็นช่องโอกาสให้ผู้ที่มีความคิด
ต้องการแสดงพฤติกรรมคุกคามทางเพศเลยสามารถแสดงออกได้อย่างง่ายดาย 
 อย่างไรก็ตามทั้ง 3 องค์ประกอบ ได้แก่ 1) บุคคลที่มีแนวโน้ม หรือ แรงจูงใจที่จะกระท า
ความผิด 2) เหยื่อ หรือ เป้าหมายที่เหมาะสม และ 3) ความอ่อนแอของผู้ดูแล ได้บ่งชี้ถึงจุดก าเนิด 
หรือ การก่อตัวของปัญหาอาชญากรรม อย่างการคุกคามทางเพศที่ปรากฏขึ้นโดยสมบูรณ์ ซึ่งปัญหา
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การคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครนั้น มักเกิดขึ้นได้ทั้งในสภาพแวดล้อม
ที่มีความแออัดและในสภาพแวดล้อมที่ไม่มีความแออัดของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง  โดยใน
กรณีจากผลการศึกษาครั้งนี้ จะพบว่าปัญหาการคุกคามทางเพศมักเกิดบ่อยบนรถโดยสารประจ าทาง
แบบร้อน (สีครีมแดง) เป็นส่วนใหญ่ และช่วงเวลาที่ปรากฏเหตุการณ์ก็มีทั้งช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งเช้า
และเย็นกับช่วงเวลาปกติทั้งตอนกลางวันและกลางคืน ซึ่งลักษณะของการคุกคามทางเพศนั้นเป็นการ
สร้างสภาพสภาพแวดล้อม หรือ สถานการณ์ที่ ไม่ พึงปรารถนา (Hostile or Discriminatory 
Environment) และมักปรากฏบ่อยในรูปแบบของพฤติกรรมการคุกคามทางเพศโดยการสัมผัสทาง
ร่างกาย (Physical Harassment) เป็นหลัก เช่น การแตะเนื้อต้องตัว หรือ แต๊ะอ๋ัง การนั่ง หรือ ยืน
ใกล้ชิดเกินความจ าเป็น โดยใช้บางส่วนของร่างกายสัมผัสผู้อ่ืนอย่างจงใจ เป็นต้น สอดคล้องกับข้อ
ค้นพบของอรพินท์ สพโชคชัย (2542) ที่อธิบายว่า ลักษณะการคุกคามทางเพศที่เกิดจากการสร้าง
สภาพแวดล้อม หรือ สถานการณ์ที่ไม่พึงปรารถนา (Hostile or Discriminatory Environment) 
เป็นการคุกคามทางเพศในลักษณะที่หยอกเย้าโดยอาศัยเงื่อนไขที่เป็นปัจจัยแวดล้อมภายนอก โดย
สามารถเกิดพฤติกรรมการคุกคามทางเพศได้ 3 รูปแบบ ได้แก่ การคุกคามทางเพศทางวาจา (Verbal 
Harassment) การคุกคามทางเพศโดยการแสดงท่าทาง (Non-verbal Harassment) และการ
คุกคามทางเพศโดยการสัมผัสทางร่างกาย (Physical Harassment) 
 โดยกรณีของประเทศไทย รูปแบบของลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏนั้นจะ
เป็นการคุกคามทางเพศโดยการสัมผัสทางร่างกาย (Physical Harassment) นั้น สอดคล้องกับ
งานวิจัยจากประเทศญี่ ปุ่ นของ Mitsutoshi Horii และ Adam Burgess (2012) ศึกษาเรื่อง 
Constructing Sexual Risk: ‘Chikan’ , Collapsing Male Authority and the Emergence of 
Women-Only Train Carriages in Japan พบว่า รูปแบบของลักษณะพฤติกรรมการคุกคามทาง
เพศท่ีปรากฏขึ้นบ่อยบนรถไฟฟ้าและรถโดยสารประจ าทางของประเทศญี่ปุ่นมักจะเป็นการสัมผัสทาง
ร่างกายเป็นหลัก ซึ่งในสังคมญี่ปุ่นได้สร้างค าศัพท์ที่เรียกพฤติกรรมเหล่านี้ขึ้นมาโดยเฉพาะว่า Chikan 
(ชิคัง) หมายถึง การลวนลามโดยการสัมผัส ซึ่งมีความหมายใกล้เคียงกับค าว่าแต๊ะอ๋ังของประเทศไทย
ที่น ามาใช้เรียกพฤติกรรมเหล่านั้น และผสมผสานกับงานวิจัยจากประเทศเม็กซิโก้ของ  Amy 
Dunckel-Graglia ได้ ศึ กษ า เรื่ อ ง  ‘Pink transportation’ in Mexico City: reclaiming urban 
space through collective action against gender-based ค้นพบว่า พฤติกรรมการคุกคามทาง
เพศที่มักปราฏในพ้ืนที่สาธารณะและบนระบบขนส่งสาธารณะในสังคมเม็กซิโก จะเป็นรูปแบบของ
พฤติกรรมการคุกคามทางเพศทางวาจา เช่น การแซว การร้องเพลงแทะโลม เป็นต้น กับการคุกคาม
ทางเพศโดยการสัมผัสทางร่างกาย เช่น การแตะตัว การโอบกอด เป็นต้น ซึ่ งมีรูปแบบของพฤติกรรม
การคุกคามทางเพศท่ีปรากฏในสังคมอย่างคล้ายคลึงกัน 
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 แต่อย่างไรก็ตาม ความสอดคล้องของรูปแบบพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏใน
ประเทศไทย ประเทศญี่ปุ่น และประเทศเม็กซิโก จะแตกต่างจากงานวิจัยจากประเทศเนปาลของ 
Gita Neupane (2017) ที่ ท า ก า รศึ ก ษ า เรื่ อ ง  Sexual Harassment and Reproduction of 
Patriarchy in Public Space in Nepal ได้ค้นพบว่า ลักษณะของพฤติกรรมการคุกคามทางเพศใน
สังคมเนปาลมักปรากฏบ่อยในรูปแบบการคุกคามทางเพศทางวาจาเป็นหลัก เช่น การผิวปาก การ
แซว การร้องเพลงจีบ เป็นต้น นอกจากนี้ก็ยังแตกต่างจากงานวิจัยจากประเทศอินเดียของ Shelly 
Tara (2011) ได้ ศึ กษ า เรื่ อ ง  Private Space in Public Transport: Locating Gender in the 
Delhi Metro พบว่า ลักษณะของพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบ่อยจะคล้ายกับที่ปรากฏใน
ประเทศเม็กซิโกและประเทศเนปาล กล่าวคือ มักเป็นรูปแบบการคุกคามทางเพศทางวาจาเป็นหลัก 
เช่น การร้องเพลงจีบ/แทะโลม การแซว เป็นต้น 
 ทั้งนี้ในแต่ละประเทศอาจจะมีลักษณะของพฤติกรรมการคุกคามทางเพศในรูปแบบที่
เหมือนกันและแตกต่างกัน แต่ประการหนึ่งในทุกประเทศที่ผู้วิจัยได้น ามาศึกษาพบว่า ปัญหาการ
คุกคามทางเพศที่ปรากฏในหลากหลายสังคมเหล่านั้น จะมีรากเหง้าของปัญหาที่มาจากมายาคติชาย
เป็นใหญ่เช่นเดียวกัน ที่ฝังรากลึกอยู่ในโครงสร้างวัฒนธรรมของแต่ละสังคมที่สะท้อนให้เห็นได้อย่าง
ชัดเจน อาทิ ระบบชนชั้นวรรณะของประเทศอินเดีย ค่านิยมของพฤติกรรมการกีดกันทางเพศ หรือ 
ความไม่เท่าเทียมกันระหว่างเพศของประเทศญี่ปุ่น ประเทศเม็กซิโก และประเทศไทย และระบบการ
ปกครองแบบระบอบปิตาธิปไตยของประเทศเนปาล ซึ่งทั้งหมดนี้ล้วนส่งผลกระทบต่อทัศนคติ หรือ 
ค่านิยมของประชาชนในสังคมที่ตอกย้ าให้มองผู้หญิงมีความเป็นเพศสภาพอ่อนแอกว่าผู้ชาย จึงเป็น
การเสริมสร้างความมั่นใจและแรงจูงใจให้กับผู้กระท าผิดสามารถกล้ากระท าความผิดได้อย่างไม่เกรง
กลัวกฎหมาย เพราะว่าทัศนคติ หรือ ค่านิยมของประชาชนบางกลุ่มในแต่ละสังคมมักให้ความส าคัญ
กับการแสดงออกทางพฤติกรรมของเพศหญิงที่มองว่าการตกเป็นเหยื่อนั้นมาจากตัวของเพศหญิงเอง 
เช่น การแต่งกาย อากัปกิริยา เป็นต้น ซึ่งสร้างความอับอายให้กับเพศหญิงที่ตกเป็นเหยื่อหากเรื่องราว
เป็นที่รับรู้ในสาธารณะ จึงต้องปกปิดให้กลายเป็นเรื่องส่วนบุคคล ไม่ด าเนินคดีตามกระบวนการ
ยุติธรรมกับผู้กระท าผิด และย้ าการลดทอนคุณค่าความเป็นเพศสภาพของเพศหญิง ประกอบกับเมื่อ
ผู้กระท าผิดใช้บทบาทความเป็นเพศชายตามเพศสภาพของตนในการละเมิดสิทธิของเพศหญิง จึง
ส่งผลให้ผู้หญิงต้องจ าทนยอมตกอยู่ในสถานการณ์เช่นนี้อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 
 
2. ประเด็นเกี่ยวกับการสร้างกลไกความร่วมมือระหว่างองค์การเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหา
อาชญากรรม 
 เมื่อพิจารณาจากผลการศึกษาข้างต้น ได้น าไปสู่ข้อค้นพบเกี่ยวกับจุดเริ่มต้นก่อนที่จะมีการ
สร้างกลไกความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน (NGO) เพ่ือป้องกันและ
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แก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นที่รู้จักกันในชื่อ 
แคมเปญถึงเวลาเผือก 
 โดยเดิมที ขสมก. มีมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาต่าง ๆ เช่น ปัญหาการท าร้ายร่างกาย 
ปัญหาการลักทรัพย์ และปัญหาการคุกคามทางเพศ ที่มักเกิดขึ้นบนรถโดยสารประจ าทางอยู่บ่อยครั้ง 
ประกอบด้วย การเข้าให้ความช่วยเหลือของพนักงานปฏิบัติการเก็บค่าโดยสาร การบันทึกภาพ
เหตุการณ์ด้วยกล้องวงจรปิดบนรถโดยสารประจ าทาง และเบอร์สายด่วนรับเรื่องร้องเรียนและร้อง
ทุกข์จากการใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง (Call Center) ซึ่งมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา
เหล่านี้สร้างขึ้นเพ่ือสร้างพ้ืนที่สาธารณะบนรถโดยสารประจ าทางให้เกิดความปลอดภัย โดยเป็น
แนวทางที่สอดคล้องกับทฤษฎีควบคุมอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อม (Crime Control Theory 
Through Environmental Design: CED) ของ Jeffery C. Ray (1971) ซึ่งปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์ 
ผู้เชี่ยวชาญด้านอาชญาวิทยาของไทย ได้น าทฤษฎีนี้มาประยุกต์ใช้ในบริบทของประเทศไทย บ่งชี้ได้ว่า
การสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหานี้ของ ขสมก. ที่มีมาตั้งแต่ดั้งเดิมนั้น จะเป็นการมุ่งลดช่อง
โอกาสที่เอ้ือส าหรับการประกอบอาชญากรรมในสภาพแวดล้อมที่แออัด หรือ หนาแน่น 
 แต่ขณะเดียวกัน จากผลการศึกษาได้สะท้อนให้เห็นว่ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหา
เหล่านี้กลับไม่สามารถด าเนินป้องกันและแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ดังกล่าวที่ปรากฏบนรถโดยสารประจ า
ทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งจักเห็นได้ว่าผู้โดยสารส่วนใหญ่มักไม่ทราบ หรือ รับรู้ รวมถึงช่อง
ทางการเข้าถึงหน่วยงานที่รับผิดชอบตามมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาบนรถโดยสารประจ าทาง  
ประกอบกับยังขาดมาตรการในส่วนของการให้ความช่วยเหลือหลังประสบเหตุการณ์  เช่น การ
ประสานงานด าเนินเรื่องการแจ้งความร้องทุกข์ หรือ การประสานงานด าเนินเรื่องการส่งตัวเข้ารับการ
เยียวยารักษาความเจ็บปวดทางร่างกายและจิตใจของผู้ตกเป็นเหยื่อ ซึ่งก็ยังไม่มีการสร้างขึ้นเพ่ือมา
รองรับกับสถานการณป์ัญหาที่มีปรากฏมากขึ้นอย่างต่อเนื่องในปัจจุบัน 
 ทั้งนี้หากพิจารณาในจุดยืนของ ขสมก. นั้น จะเห็นว่าด้วยพันธกิจและภารกิจหลักของ
องค์การ ทีมุ่่งเน้นการให้บริการขนส่งมวลชนทางบกแก่ประชาชน และเน้นการสร้างมูลค่าผลตอบแทน
จากการลงทุนให้บริการ มากกว่าการเน้นสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมทุกชนิด
ที่อาจจะเกิดขึ้นบนรถโดยสารประจ าทางให้มีประสิทธิภาพ ซึ่งจุดยืนดังกล่าวนี้ส่งผลอย่างรุนแรงที่ท า
ให้  ขสมก. มีจุดด้อยในด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมอย่างชัดเจน และการ
เปลี่ยนแปลงทิศทางการด าเนินงานขององค์การก็ไม่สามารถด าเนินการได้อย่างดาย เพราะต้องขึ้นอยู่
กับทัศนคติของผู้น าขององค์การว่ามีความเข้าใจในสภาพปัญหาและเล็งเห็นเป็นปัญหาที่ส าคัญใน
ช่วงเวลานั้นมากน้อยเพียงใด 
 ด้วยจุดด้อยในด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมของ ขสมก. จึงปรากฏเป็นช่อง
โอกาสที่อาจจะให้องค์การอ่ืนเข้ามาให้ความช่วยเหลือ โดยเข้ามารับท าหน้าที่เพ่ือเติมเต็มในส่วนที่เป็น
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จุดด้อยขององค์การให้เกิดความสมบูรณ์ อย่างในกรณีแคมเปญถึงเวลาเผือก ภาคีเครือข่ายเมือง
ปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงได้เล็งเห็นช่องโอกาสนี้จึงสร้างกลไกความร่วมมือกับ ขสมก. โดยมีวัตถุประสงค์
ส าคัญก็เพ่ือรณรงค์ป้องกันการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะ
กลุ่มประชากรที่เป็นเพศหญิง ซึ่งมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวสร้างในลักษณะการจัด
กิจกรรมสาธารณะที่ให้ประชาชนได้เข้ามามีส่วนร่วม มีการจัดทีมอาสาสมัครช่วยตรวจตราในพ้ืนที่
สาธารณะ และมีการจัดฝึกอบรมสาธารณะให้กับองค์การภาครัฐและภาคประชาชน เพ่ือปลูกฝัง
ความคิดที่ทุกคนในสังคมควรตื่นตัวต่อสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศที่ปรากฏขึ้นในปัจจุบัน โดย
สอดคล้องกับทฤษฎีควบคุมอาชญากรรมจากสภาพแวดล้อม (Crime Control Theory Through 
Environmental Design: CED) ของ Jeffery C. Ray (1971) ที่ปุระชัย เปี่ยมสมบูรณ์ ผู้เชี่ยวชาญ
ด้านอาชญาวิทยาของไทย ได้น าทฤษฎีนี้มาประยุกต์ใช้ในบริบทของประเทศไทย ซึ่งกล่าวถึงการ
ฝึกอบรมให้ประชาชนเกิดความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับสภาพปัญหาอาชญากรรมในลักษณะที่ค่อยเป็น
ค่อยไป แต่ต่อเนื่องโดยเน้นที่การผูกสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน เพ่ือให้เกิดความรู้สึกต่อกันเหมือน
ครอบครัว เกิดการรับผิดชอบร่วมกันต่อส่วนรวมเพ่ือป้องกันอาชญากรรม และรู้จักการปฏิบัติที่
ถูกต้องเมื่อประสบเหตุด่วนเหตุร้าย 
 อย่างไรก็ตามเมื่อองค์การภาครัฐ อย่าง ขสมก. มีจุดด้อยที่ต้องอาศัยองค์การที่มีความช านาญ
มากกว่าเข้าให้ความช่วยเหลือ ซึ่งในที่นี่ก็คือภาคีเครือข่ายเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงที่เข้ามาด้วยความ
สนใจที่ต้องการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทย
ให้หมดไป จึงมีการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนขึ้น โดยเป็น
กลไกที่จะขับเคลื่อนการด าเนินงานให้ไปสู่ความส าเร็จในเป้าหมายที่ก าหนดไว้ร่วมกัน ทั้งนี้ จากผล
การศึกษาข้างต้น ยังได้สะท้อนโครงการรณรงค์การป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร หรือ แคมเปญถึงเวลาเผือก ที่เกิดจากภายใต้ความร่วมมือระหว่าง
องค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ซึ่งใช้ระยะเวลาที่สั้นส าหรับการมีความร่วมมือระหว่าง
องค์การ กล่าวคือ ในระยะเริ่มต้นมีความร่วมมือระหว่างองค์การในระดับที่ดี แต่ในระยะต่อมาความ
ร่วมมือระหว่างองค์การกลับมีสถานะที่ไม่มั่นคงจนน าไปสู่การยุติความร่วมมือที่มีต่อกัน 
 ซึ่งปรากฏการณ์นี้สะท้อนให้เห็นได้จากการก าหนดโครงสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การที่
เป็นลักษณะการจัดตั้งคณะท างานชั่วคราว (Temporary Task Force) สอดคล้องกับแนวคิดของ  
Myrna Mandell และ Toddi Steelman (2006) ที่กล่าวถึงรูปแบบของบริบทความร่วมมือภาค
สาธารณะระหว่างองค์การไว้ 4 ลักษณะ ได้แก่  
 1) การประสานงานเป็นช่วง ๆ (Intermittent Coordination) 
 2) การจัดตั้งคณะท างานชั่วคราว (Temporary Task Force) 
 3) การประสานงานถาวร หรือ เป็นประจ า (Permanent or Regular Coordination) 
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 4) การมี โครงสร้างผสมผสานและโครงสร้างเครือข่ าย (Coalitions and Network 
Structures) 
 ซึ่งในกรณีของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่มีโครงสร้างในลักษณะการจัดตั้งคณะท างานชั่วคราว 
จึงการเป็นจัดตั้งเพ่ือปฏิบัติงานเฉพาะด้าน หรือ มีเป้าประสงค์ที่มีขอบเขตชัดเจน และจะถูกยกเลิก
สถานะต่อเมื่อบรรลุเป้าประสงค์ที่ตั้งไว้เรียบร้อย และมีความคล้ายกับรูปแบบประสานงานเป็นช่วง ๆ 
ที่การแลกเปลี่ยนทรัพยากรอยู่ในขอบเขตที่จ ากัด 
 จุดเด่นของโครงสร้างความร่วมมือในลักษณะดังกล่าวในแคมเปญถึงเวลาเผือก คือสมาชิกที่
เข้ามาร่วมมือขับเคลื่อนการด าเนินงานจะผลัดเปลี่ยนหมุนเวียนกันตลอด ซึ่งจะเป็นการเปิดโอกาสให้
องค์การที่มีศักยภาพและความสามารถได้เข้าถึงการขับเคลื่อนนี้ได้มากขึ้น แต่ในจุดด้อยคือความ
ยากล าบากของผู้ปฏิบัติงานหลัก หรือ องค์การหลักที่เป็นแกนกลางขับเคลื่อนการด าเนินงานในการ
ดึงดูดองค์การที่มีศักยภาพและความสามารถให้เข้ามาร่วมมือ ประกอบกับการท าหน้าที่ประสานงาน
แก่ทุกองค์การที่เข้ามาร่วมมือให้มีความรู้ความเข้าใจถึงแผนการด าเนินงานได้อย่างไม่คลาดเคลื่อน จึง
เป็นภารกิจความรับผิดชอบที่หนักหนาและอาจจะสร้างข้อจ ากัดให้กับผู้ปฏิบัติงานหลักไม่สามารถ
ขยับไปขับเคลือ่นงานในส่วนอื่นได้ 
 นอกจากการก าหนดโครงสร้างความร่วมมือที่เห็นชัดเจนแล้ว อีกประการหนึ่งที่ส าคัญคือการ
มีรูปแบบความร่วมมือระหว่างองค์การที่จะเป็นเครื่องมือบ่งชี้ถึงขอบเขตของการท าหน้าที่ความ
รับผิดชอบที่สอดรับกับศักยภาพของแต่ละองค์การ ซึ่งรูปแบบความร่วมมือระหว่ างองค์การนั้น
สามารถปรับเปลี่ยนได้โดยขึ้นอยู่กับช่วงเวลาในขณะนั้น แต่หากพิจารณาในเชิงภาพรวมจะสะท้อนให้
เห็นได้ว่าการขับเคลื่อนด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก มีรูปแบบความร่วมมือที่เป็นแบบผู้ให้และ
ผู้ รับ (Donor-Recipient Model) เป็นหลัก สอดคล้องกับแนวคิดของ Robert Agranoff และ 
Michael McGuire (2003) ที่ได้พิจารณาจาก 2 มิติที่ปฏิสัมพันธ์ต่อกัน ได้แก่ ระดับกิจกรรมความ
ร่วมมือ (Collaborative Activity) และกลยุทธ์ความร่วมมือ (Collaborative Strategy) และ
น าเสนอรูปแบบของการบริหารจัดการความร่วมมือเป็น 6 รูปแบบ อาท ิ
 1) รูปแบบการบริหารจัดการบนฐานแห่งขอบเขตภาระหน้าที่  (Jurisdiction-Based 
Management Model) 
 2) รูปแบบการละเว้นความร่วมมือ (Abstinence Model) 
 3) รูปแบบความร่วมมือแนวดิ่ง (Top-Down Model) 
 4) รูปแบบความร่วมมือแบบผู้ให้และผู้รับ (Donor-Recipient Model) 
 5) รูปแบบความร่วมมือแบบปฏิกริยาโต้กลับ (Reactive Model) 
 6) รูปแบบความร่วมมือตามความพอใจ (Contented Model) 
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 ซึ่งในกรณีของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่มีภาพรวมของรูปแบบความร่วมมือแบบผู้ให้และผู้รับ 
ซึ่งเป็นการบริหารจัดการบนฐานแห่งอ านาจระหว่างองค์การที่รับบทบาทเป็นผู้ให้เงินสนับสนุน 
(Granter) กับองค์การที่รับบทบาทเป็นผู้รับเงินสนับสนุน (Grantee) โดยทั้ง 2 องค์การ หรือ 
มากกว่านั้นจะด าเนินงานแบบถ้อยทีถ้อยอาศัยซึ่งกันและกันและมีการความคุมกันเอง (Two-Party 
Control) แต่อย่างไรก็ตามจากที่กล่าวข้างต้น โดยความร่วมมือในรูปแบบดังกล่าวจะมีความตื่นตัวใน
การด าเนินกิจกรรมความร่วมมือในระดับปานกลางถึงระดับสูง แต่จะมีกลยุทธ์ความร่วมมือในระดับ
ปานกลางที่แสวงหาโอกาสในความร่วมมือสอดรับกับการตั้งรับเพ่ือรอคอยความร่วมมือเข้ามาจาก
องค์การอื่น 
 อย่างไรก็ตามจุดเด่นของรูปแบบความร่วมมือดังกล่าวในแคมเปญถึงเวลาเผือก จะส่งเสริมให้
ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ให้กับผู้รับมีความแน่นแฟ้นมากขึ้นเพ่ือเป็นการให้ความช่วยเหลือแบบถ้อยที
ถ้อยอาศัยในขณะที่มีการจัดกิจกรรมร่วมกัน แต่จุดด้อยคือความถ้อยทีถ้อยอาศัยจะส่งผลกระทบให้
การติดตามงาน หรือ ประเมินผลความคืบหน้าของงานนั้นอาจจะไม่เต็มประสิทธิภาพ จนท าให้เกิด
การข้ามประเด็นส าคัญในรายละเอียดที่อาจจะก่อให้เกิดเป็นปัญหาและอุปสรรค รวมถึงข้อจ ากัดใน
การขับเคลื่อนด าเนินงานในอนาคตได้ 
 ส าหรับมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศดังกล่าวที่เป็นผลลัพธ์จากความ
ร่วมมือระหว่างองค์การในแคมเปญถึงเวลาเผือก ถึงแม้จะมีการยุติความร่วมมือในแคมเปญถึงเวลา
เผือกอย่างเป็นทางการแล้วนั้น แต่ผลลัพธ์ที่สร้างขึ้นจนส าเร็จก็สามารถน าไปประยุกต์ใช้ต่อยอดใน
โครงการอ่ืนได้ในอนาคต ซึ่งผลลัพธ์ที่มีปรากฏในสังคมไทยจะเป็นมาตรการในเชิงการสร้างความ
ตระหนักรู้แก่คนในสังคมผ่านการจัดกิจกรรมในพ้ืนที่สาธารณะให้ประชาชนทั่วไปที่สนใจเข้ามามีส่วน
ร่วม และการกระตุ้นภาครัฐผ่านข้อเรียกร้องเชิงนโยบายที่ต้องการให้ภาครัฐให้ความส าคัญกับปัญหา
การคุกคามทางเพศดังกล่าว สอดคล้องกับแนวคิดของ John M. Bryson, Barbara C. Crosby และ 
Melissa Middleton Stone (2005) ที่ระบุถึงผลลัพธ์จากความร่วมมือระหว่างองค์การไว้ 3 ประการ 
ได้แก่ 
 1) คุณค่าสาธารณะ (Public Value) 
 2) ผลล าดับที่หนึ่ง สอง และสาม (First-, Second-, and Third-Order Effects) 
 3) ผลตอบกลับและการประเมินซ้ า (Resilience and Reassessment) 
 ในกรณีของแคมเปญถึงเวลาเผือก ผลลัพธ์ที่สร้างส าเร็จนั้นจะมีลักษณะที่เป็นผลตอบกลับ
และการประเมินช้ า คือองค์การที่มีสถานะเป็นหุ้นส่วน หรือ เครือข่ายพันธมิตรในความร่วมมือมีความ
ต้องการในการจัดกลุ่ม หรือ จัดกรอบการด าเนินงานใหม่ ภายหลังที่ประสบความล้มเหลวจากความ
ร่วมมือที่ปรากฏขึ้น ซึ่งเป็นที่แน่ชัดว่าความล้มเหลวต่อการบรรลุผลลัพธ์ที่ต้องการนั้น มีผลทางตรงใน
เชิงลดทอนการสนับสนุนในความร่วมมือ และภายหลังจากการได้ประโยชน์ในทุกฝ่ายที่มีความร่วมมือ
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ระหว่างกันอย่างสมบูรณ์ ผู้น า หรือ ผู้ปฏิบัติงานหลักในความร่วมมือจ าเป็นต้องประเมินว่าในความ
ร่วมมือนี้ควรด าเนินการต่อไป หรือ ปรับเปลี่ยน หรือ ยกเลิกสถานะความร่วมมือกับองค์การใดหรือไม่ 
 ในส่วนของปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในระหว่างทางของการสร้างความร่วมมือในแคมเปญ
ถึงเวลาเผือก จะเกิดอุปสรรคขึ้นทั้งในระดับปัจเจกบุคคล คือปัจเจกบุคคลที่เป็นผู้บริหารระดับสูงใน 
ขสมก. มีก าแพง หรือ กรอบทางความคิดที่แตกต่างจากองค์การอื่น เพราะมองว่าความเป็นตัวตนของ
แต่ละองค์การย่อมมีความแตกต่างกัน ต่อมาอุปสรรคในระดับองค์การ คือแต่ละองค์การที่มีความ
ร่วมมือระหว่างกันนั้นมีเป้าหมายส่วนลึกที่แตกต่างกันอย่างชัดเจน เพราะทุกองค์การที่ให้ความ
ร่วมมือล้วนมีแรงจูงใจ หรือ แรงขับเคลื่อนที่มาจากพันธกิจและภารกิจหลักขององค์การตนเองต้อง
รับผิดชอบ ส่วนอุปสรรคในระดับสังคม คือผู้คนในสังคมไทยมีความเป็นปัจเจกชนสูง ท าให้มีความ
ยากเพ่ิมข้ึนในการสร้างความร่วมมือระดับภาคประชาชนที่จะให้ทุกคนเห็นพ้องไปในทางเดียวกัน และ
ส่วนสุดท้ายอุปสรรคในระดับระบบ ที่ระบบการกระจายงานที่มีความซับซ้อนระหว่างองค์การในภาค
ส่วนเดียวกัน หรือ ต่างภาคส่วน อย่างเช่น หากต้องการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศ
บนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครไม่สามารถด าเนินการความร่วมมือกับ ขสมก. ได้เพียง
องค์การเดียว แต่องค์การอ่ืนอย่างกรมขนส่งทางบกก็มีหน้าที่และก ากับนโยบายในด้านนี้เช่นเดียวกัน
ที่ควรจะต้องเข้ามามีความร่วมมือในการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศดังกล่าวนี้ด้ว ย 
สอดคล้องกับแนวคิดของ Russ Linden ที่ได้แบ่งลักษณะปัญหาและอุปสรรคของความร่วมมือเป็น 4 
ระดับ ตามเหตุของปัญหาและอุปสรรคที่เรียงระดับจากปัจเจกบุคคล (Individual Hurdles) ระดับ
องค์การ (Organizational Hurdles) ระดับสังคม (Societal Hurdles) และระดับระบบ (Systemic 
Hurdles) 
 นอกจากปัญหาจากความต้องการฃองแต่ละองค์การที่ไม่ตรงกัน  ซึ่งเป็นอีกปัญหาและ
อุปสรรคหนึ่งที่ส าคัญที่เป็นผลท าให้การใช้กลไกความร่วมมือระหว่างองค์การเพ่ือป้องกันอาชญากรรม
ต้องเป็นล้มเหลว เพราะแต่ละองค์การก็มีความต้องการภายใน หรือ จุดยืนขององค์การตนเองที่
แตกต่างกันอย่างชัดเจน ส่งผลให้ความคาดหวังที่มีต่อการใช้กลไกความร่วมมือในครั้งนี้เพ่ือบรรลุผล
ประโยชน์ร่วมกันจึงไม่ประสบผลส าเร็จ เพราะการใช้กลไกความร่วมมือระหว่างองค์การในการป้องกัน
และแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศนั้น องค์การที่ได้รับบทบาทและท าหน้าที่เป็นตัวหลั กของ
แคมเปญนี้ อย่างภาคีเมืองปลอดภัยเพ่ือผู้หญิง ควรจ าเป็นต้องน าข้อมูลเกี่ยวกับจุดด้อยของ ขสมก . 
มาพิจารณาศึกษาก่อน เพ่ือจะออกแบบสิ่งที่ไปน าเสนอให้ตรงต่อความต้องการของอีกฝ่าย จึงจะ
ส่งผลให้การขับเคลื่อนกลไกความร่วมมือเพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวนั้นสามารถด าเนินงาน
ได้อย่างมีประสิทธิภาพอย่างที่ควรจะเป็น 
 ส าหรับผลการศึกษาความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนใน
แคมเปญถึงเวลาเผือก ที่มุ่งด าเนินงานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศใน
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กรุงเทพมหานคร มีความสอดคล้องกับงานวิจัยจากประเทศไทยของพรภณ พงษ์เพชร (2552) 
ท าการศึกษาเรื่อง ความร่วมมือในการป้องกันปัญหายาเสพติด ระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การ
ภาคเยาวชน ศึกษาเฉพาะศูนย์อ านวยการประสานงานป้องกันและแก้ไขปัญหายาเสพติดภาคเยาวชน 
(ศอ.ปส.ย.) พบว่า ศอ.ปส.ย. ส่วนกลาง มีการรับหน้าที่จากส านักงาน ป.ป.ส. แล้วสร้างความร่วมมือ
ร่วมกับองค์การภาคเยาวชน ในรูปแบบเป็นผู้ให้และผู้รับ (Donor-Recipient Model) และมีกิจกรรม 
หรือ โครงการที่เกิดข้ึนจากความร่วมมือเป็น 4 ด้าน ได้แก่ 
 1) โครงการด้านการจัดท าและอ านวยการยุทธศาสตร์ 
 2) โครงการด้านการจัดกิจกรรมเชิงสร้างสรรค์ หรือ รณรงค์เพ่ือการป้องกันยาเสพติด 
 3) โครงการด้านเฝ้าระวัง 
 4) โครงการด้านการพัฒนาความร่วมมือและบริหารจัดการ 
 แต่ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นกลับยังไม่สามารถบรรลุเป้าหมายตามที่ตั้งไว้ได้ โดยการสร้างความ
ร่วมมือยังอยู่ในระดับการประสานงานและการร่วมปฏิบัติการ ท าให้ยังไม่สามารถส่งผลต่อการป้องกัน
ยาเสพติดในวงกว้างได้ และผสมผสานกับงานวิจัยจากประเทศอียิปต์ของ Abdel Rahman และ 
Lamiaa Farag (2015) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง Role of Non-Governmental Organizations 
(NGOs) in Combating Sexual Harassment in Egypt” ที่ศึกษาเกี่ยวกับบทบาทการต่อต้านการ
คุกคามทางเพศในสตรีและเด็กผู้หญิงขององค์การพัฒนาเอกชน (NGOs) ประเทศอียิปต์ โดยผลวิจัย
จากที่น ากรณีศึกษามาวิจัยที่ผ่านการสัมภาษณ์ท้ังบุคลากรของภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนพบว่า 
องค์กรพัฒนาเอกชนจะมีการสร้างกิจกรรมรณรงค์เพ่ือให้ประชาชนตระหนักถึงปัญหาคุกคามทางเพศ
ที่ปรากฏขึ้น และคอยเป็นที่พักพิงทางจิตใจแก่ผู้ตกเป็นเหยื่อ รวมถึงประสานงานด้านกฎหมายเพ่ือ
ช่วยเหลือเหยื่อในการยื่นแจ้งความต่อกระบวนการยุติธรรม แต่ในท านองเดียวกัน การท างานระหว่าง
ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนยังขาดความไว้วางใจซึ่งกันและกัน ประกอบกับเน้นการท างานแก้ไข
ปัญหาจากมุมมองของหน่วยงานแบบแยกส่วนหรือ ไม่มองแบบองค์รวม ซึ่งงานวิจัยชิ้นนี้ได้มี
ข้อเสนอแนะว่า ภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนควรมีการปรับมุมมองการท างานให้มองแบบองค์
รวม และการพัฒนาเตรียมความพร้อมแก้ไขปัญหาให้กับบุคลากรของหน่วยงานตนเอง เช่น การจัด
ฝึกอบรมเกี่ยวกับวิธีการช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศให้แก่เจ้าหน้าที่ต ารวจ เป็นต้น 
นอกจากนี้ควรมีการสร้างกิจกรรม หรือ แคมเปญรณรงค์โดยเปิดโอกาสให้ผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อการ
คุกคามทางเพศมากท่ีสุดได้เข้ามามีส่วนร่วมมากข้ึน 
 แต่ในตรงกันข้ามกับมีความไม่สอดคล้องกับงานวิจัยจากประเทศไทยของชวนัสถ์ เจนการ 
(2557) ที่ท าการศึกษาเรื่อง หุ้นส่วนภาครัฐและเอกชนในกระบวนการยุติธรรมไทย พบว่า การสร้าง
หุ้นส่วนระหว่างภาครัฐและเอกชน (Public-Private Partnerships: PPPs) โดยมีการสร้างความ
ร่วมมือกับภาคเอกชนให้เข้ามาด าเนินงานและร่วมลงทุนในโครงการต่าง ๆ ของรัฐ เช่น โครงการพ้ืนที่
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ปลอดภัย เป็นต้น เพ่ือจะเป็นการลดต้นทุนของภาครัฐในการลงทุนโครงการต่าง ๆ รวมถึงเป็นการดึง
เอาศักยภาพและความคล่องตัวของภาคเอกชนมาช่วยเสริมกับแนวทางการด าเนินงานของภาครัฐให้
เกิดประสิทธิภาพของการด าเนินงานมากข้ึน  
 เช่นนั้นแล้วในกรณีแคมเปญถึงเวลาเผือก การสร้างกลไกความร่วมมือระหว่างองค์การเพ่ือ
ด าเนินงานด้านป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศดังกล่าว ในความเป็นจริงนั้นความร่วมมือ
นี้จึงไม่สามารถไปถึงจุดที่สร้างกลไกความร่วมมือให้เกิดความเหนียวแน่นจนสามารถยกระดับเป็น
หุ้นส่วนที่ร่วมลงทุนระหว่างกันได้ ยิ่งตอกย้ าให้เห็นถึงความแตกต่างไปจากแนวคิดส าคัญของทฤษฎี
รัฐบาลฝ่ายที่สาม (Thrid-Party Government Theory) ของ Lester M. Salamon นักวิชาการจาก
ประเทศสหรัฐอเมริกา ที่ต้องการให้ด าเนินกระบวนการความร่วมมือในลักษณะที่แต่ละองค์การเข้ามา
เติมเต็มในส่วนที่ขาดหาย หรืออาจจะกล่าวได้ว่า เป็นการเข้ามาท าหน้าที่ในส่วนงานที่อีกฝ่ายไม่มี
ความสามารถ หรือ ทรัพยากรมากพอที่จะด าเนินการได้ อย่างในกรณีแคมเปญถึงเวลาเผือก หากลอง
ปรับเปลี่ยนวิถีในการสร้างกลไกความร่วมมือ โดยเล็งเห็นแล้วว่า ขสมก. ยังไม่มีความพร้อมในด้านการ
สร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมบนรถโดยสารประจ าทาง รวมถึงไม่มีกระบวนการ
รองรับในด้านน าผู้ตกเป็นเหยื่อไปเยียวยารักษาความเจ็บปวดทางร่างกายและจิตใจ ซึ่งในส่วนงาน
เหล่านี้  ขสมก. สามารถมอบหมายให้องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ที่ มีความช านาญและ
ประสบการณ์ในงานลักษณะนี้มารับความผิดชอบและท าหน้าที่แทน ขสมก. โดย ขสมก. อาจจะท า
หน้าที่เป็นผู้สนับสนุนในเรื่องของงบประมาณ หรือ ทรัพยากรที่จ าเป็นให้กับองค์การพัฒนาเอกชน 
(NGO) และขณะเดียวกันองค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ก็ต้องพิจารณาด้วยว่าสิ่งที่เสนอให้ ขสมก. นั้น
มีความทับซ้อนกับสิ่งเดิมที่ ขสมก. มีปฏิบัติใช้อยู่แล้วหรือไม่ เพราะหากสิ่งที่เสนอเข้าไปมีความทับ
ซ้อนก็จะสร้างความรู้สึกให้อีกฝ่ายมองว่าการร่วมมือด าเนินการนั้นกลายเป็นภาระ และเกินขอบเขต
การด าเนินงานอย่างไม่จ าเป็น แต่ถึงกระนั้นเมื่อกลับมาพิจารณาในความเป็นจริง ด้วยสภาวะที่แต่ละ
องค์การที่มาสร้างความร่วมมือระหว่างกันนั้น ยังมีความเข้าใจในเป้าประสงค์ร่วมกันที่คลาดเคลื่อน 
ประกอบกับการก าหนดขอบเขตของการท างานที่ไม่ครอบคลุมทุกมิติ เนื่องจากมิติทางด้านการให้
ความช่วยเหลือผู้ตกเป็นเหยื่อ (Victim Support) ทั้งทางจิตใจและร่างกาย จึงยังเป็นสิ่งที่ขาดหายไป
จากการด าเนินงานแคมเปญนี้  เช่นนั้นแล้วการใช้กลไกความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและ
องค์การพัฒนาเอกชน เพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานครจึงยังไม่ประสบผลส าเร็จ และกลไกความร่วมมือระหว่างองค์การก็ต้องเป็นสิ้นสุดลง
ไปโดยปริยาย 
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3. ประเด็นเกี่ยวกับมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่
น าไปปฏิบัติใช้ในสังคมไทย  
 อนึ่ง ผลการศึกษาข้างต้นที่สะท้อนให้เห็นว่าปัญหาการคุกคามทางเพศที่ปรากฏบนรถ
โดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร โดยจากทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางใน
กรุงเทพมหานคร บ่งชี้ถึงความเป็นพ้ืนที่สาธารณะของรถโดยสารประจ าทางที่ยังไม่มีคุณภาพและ
ความปลอดภัยที่เหมาะสม ประกอบกับการปล่อยปะละเลยขององค์การภาครัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบ
พ้ืนที่สาธารณะนั้นโดยตรง ส่งผลให้พ้ืนที่สาธารณะนี้ยิ่งเพ่ิมความเป็นจุดเสี่ยงมากยิ่งขึ้น แต่ด้วยความ
เป็นพ้ืนที่สาธารณะและยังเป็นระบบสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานจึงเป็นทางเลือกที่มีไม่มากนักของ
ประชาชน โดยเฉพาะผู้หญิงบางกลุ่มที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางเป็นประจ าจึงต้องจ าทนและ
ปรับวิถีในชีวิตประจ าวันให้เข้ากับสภาพปัญหา ซึ่งในข้อเสนอแนะที่มาจากทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้
บริการรถโดยสารประจ าทาง มองว่าการปรับปรุงสภาพตัวรถโดยสารประจ าทางและพ้ืนที่ใช้สอย
ภายในคือสิ่งส าคัญที่ต้องเร่งด าเนินการแก้ไขอย่างเร็วที่สุด เพราะว่าด้วยสภาพของตัวรถโดยสาร
ประจ าทางและพ้ืนที่ใช้สอยภายในที่มีความเก่าแก่และพ้ืนที่คับแคบ จึงเป็นช่องโอกาสที่ดีส าหรับ
ผู้กระท าความผิดที่สามารถน ามาใช้เพื่อก่อเหตุการคุกคามทางเพศอย่างง่ายดาย 
 อย่างไรก็ตาม มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวของแคมเปญถึงเวลาเผือก อาทิ คู่มือ
เผือก การจัดกิจกรรมสาธารณะให้ประชาชนมีส่วนร่วม จากทัศนคติของผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางในกรุงเทพมหานคร มีมุมมองว่าควรมีการประชาสัมพันธ์และเปิดการเข้าไปมีส่วนร่วมให้
มากกว่าเดิม เพ่ือที่จะเป็นการสร้างเสริมขั้นตอน หรือ เทคนิคการป้องกันให้กับตนเอง รวมถึงการให้
ความช่วยเหลือผู้อ่ืนที่ก าลังตกอยู่ในสถานการณ์ที่ปรากฏปัญหาการคุกคามทางเพศในขณะนั้นได้
อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของนักวิชาการด้านอาชญาวิทยาของไทย ปุระชัย เปี่ยม
สมบูรณ์ (2545) ที่ได้ก าหนดข้อเสนอเบื้องต้นและวิธีการปฏิบัติจากการน าทฤษฎีควบคุมอาชญากรรม
จากสภาพแวดล้ อม  (Crime Control Theory through Environmental Design: CED) ของ 
Jeffery C. Ray (1971) มาประยุกต์ใช้ในบริบทของประเทศไทย ซึ่งถือเป็นความพยายามที่จะ
เชื่อมโยงอาชญาวิทยาเข้ากับสาขาพฤติกรรมศาสตร์ทั่วไป โดยส่วนข้อก าหนดเบื้องต้น  (Basic 
Assumption) ควรจะมีการมุ่งลดช่องโอกาสส าหรับการก่ออาชญากรรมในสภาพแวดล้อม แต่ไม่ได้
ละเลยความส าคัญของตัวบุคคล ซึ่งมีแนวโน้ม หรือ ส านึกที่จะละเมิดกฎหมาย และในส่วนมาตรการ 
หรือ วิธีการปฏิบัติ (Pragmatic Mean) ควรจะมีการก าหนดนโยบายโดยค าถึงถึงการมีส่วนร่วมของ
ผู้คนในสังคม และการเพ่ิมประสิทธิภาพในการสอดส่องตรวจตรา และการควบคุมพ้ืนที่ได้มีความ
เหมาะสม ประกอบกับควรท าการฝึกอบรมให้ผู้คนในสังคมให้เกิดความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับปัญหา
การคุกคามทางเพศในลักษณะที่ค่อยเป็นค่อยไป แต่ต้องมีความต่อเนื่องโดยเน้นที่การผูกสัมพันธ์ซึ่งกัน
และกัน ให้เกิดความรู้สึกต่อกันเหมือนครอบครัว การรับผิดชอบร่วมกันต่อส่วนรวมเพ่ือป้องกัน
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อาชญากรรม และการปฏิบัติที่ถูกต้องเมื่อประสบเหตุร้าย และต้องมีการควบคุมการใช้พื้นที่สาธารณะ
โดยกลุ่มผู้รับผิดชอบหลักและผู้สนับสนุนให้เหมาะสมกับนโยบายที่ก าหนดไว้ ซึ่งในที่นี่ย่อมหมายถึง
ต ารวจเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการควบคุมพ้ืนที่สาธารณะ 
 อีกทั้งมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวของแคมเปญถึงเวลาเผือกที่ได้ผลิตขึ้นมานั้น 
สอดคล้องกับสิ่งที่ผู้วิจัยได้ศึกษามาจากทฤษฎีการป้องอาชญากรรมเชิงสถานการณ์ (Situational 
Crime Prevention Theory: SCP) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่ได้พัฒนาต่อยอดมาจากทฤษฎีกิจวัตรประจ าวัน 
(Routine Actvities Theory) ของ Lawrence Cohen และ Marcus Felson (1979) โดยทฤษฎนี้
มุ่งเน้นที่การสร้างกลไกความปลอดภัยที่จะช่วยในการปกป้องผู้คนในสังคม ซึ่งแนวทางของทฤษฎีนี้จะ
เป็นการใช้สถานการณ์เข้ามาเป็นเครื่องมือในการป้องกันอาชญากรรม โดยสามารถจ าแนกเป็น 5 
แนวทางส าคัญ ได้แก่ 
 1) การเพ่ิมความพยายามของผู้กระท าความผิดในการก่ออาชญากรรม 
 2) การเพ่ิมความเสี่ยงในการถูกจับกุมของผู้กระท าผิด 
 3) การลดรางวัล หรือ ผลตอบแทนของผู้กระท าความผิดที่จะได้รับหลังจากก่ออาชญากรรม 
 4) การขจัดข้ออ้างที่ผู้กระท าความผิดมักอ้าง เพ่ือให้การกระท าของตนเองมีเหตุผลสมควรที่
จะกระท าได้ 
 5) การลด หรือ หลีกเลี่ยงการยั่วยุที่อาจจะท าให้ผู้กระท าความผิดลงมือก่ออาชญากรรม 
 และในกรณีของแคมเปญถึงเวลาเผือก เป้าประสงค์ในผลลัพธ์ที่คาดหวังไว้จากการใช้กลไก
ความร่วมมือระหว่างองค์การ เพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศนั้น จึงมีแนวทางที่เป็น
การกระตุ้นให้ผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร จ าต้องให้ความช่วยเหลือตนเองและ
ผู้อ่ืน ซึ่งจะเป็นหนทางหนึ่งที่สามารถช่วยลดช่องโอกาสและทลายมุมอับของพ้ืนที่สาธารณะนั้นที่เคย
เอ้ือต่อการก่อปัญหาการคุกคามทางเพศให้ไม่สามารถกลับมาปรากฏขึ้นได้อีก 
 ส าหรับประเด็นดังกล่าว ผู้วิจัยเล็งเห็นความไม่สอดคล้องกับงานวิจัยจากประเทศอินเดียของ 
Shelly Tara (2011) ท าการศึกษาเรื่อง Private Space in Public Transport: Locating Gender 
in the Delhi Metro พบว่า มุมมองทางเพศสภาพของความเป็นเพศหญิงที่ไม่สามารถด าเนินวิถี
ชีวิตประจ าวันได้อย่างเท่าเทียมดั่งเพศชายในสังคมอินเดีย เช่น ในเวลากลางคืนผู้หญิงอินเดีย
จ าเป็นต้องอยู่แต่ในบ้านของตน ไม่สามารถออกไปยังพ้ืนที่สาธารณะอย่างสวนสาธารณะ หรือ ร้านค้า
ข้างนอกได้ เพราะเสี่ยงตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมได้ง่าย ซึ่งแตกต่างกับผู้ชายที่สามารถออกไปยังพ้ืนที่
สาธารณะได้อย่างอิสระและสามารถป้องกันตัวเองได้ เป็นต้น อีกทั้งเพศหญิงมักจะตกเป็นเหยื่อของ
การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะอยู่บ่อยครั้ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนรถโดยสารประจ าทาง 
ซึ่งการคุกคามทางเพศที่เกิดขึ้นนั้นมีสาเหตุมาจากปัจจัยหลายด้านด้วยกัน ทั้งด้านขาดผู้ดูแลจาก
หน่วยงานยุติธรรมที่เกี่ยวข้อง เช่น ต ารวจ ที่ไม่ให้ความส าคัญกับคดีประเภทการคุกคามทางเพศ เป็น
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ผลให้การตรวจตราสอดส่องไม่ครอบคลุมทั่วถึง จึงปรากฏเป็นช่องโอกาสให้กับอาชญากรได้ เป็นต้น 
ด้านเศรษฐกิจที่ส่งผลต่อการพัฒนาสังคมไม่มีความเจริญเท่าที่ควร เช่น ผู้หญิงในชนบทจ าเป็นต้อง
อาศัยรถโดยสารประจ าทางเพ่ือเข้ามาท างาน หรือ พักผ่อน ในเมือง เป็นต้น และด้านวัฒนธรรมใน
สังคมที่มีความหลากหลายชนชั้น การแบ่งวรรณะ และกดขี่สตรีให้อยู่ต่ ากว่ าเพศชาย เช่น เมื่อมีคดี
ความที่ผู้หญิงอินเดียตกเป็นเหยื่อคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง ต ารวจที่รับเรื่องมักจะตั้ง
ประเด็นไปก่อนว่าเหตุการณ์เกิดขึ้นเพราะตัวผู้หญิงนั้นเป็นต้นเหตุ ที่อาจจะใส่เสื้อไม่เรียบร้อย หรือ 
การแสดงกริยามารยาทออกมาที่อาจจะกระตุ้นอารมณ์ทางเพศของผู้ชาย เป็นต้น ซึ่งปัจจัยทั้งหมดนี้ 
ล้วนสร้างความยากล าบากและเป็นอุปสรรคอย่างมากต่อการด าเนินชีวิตของผู้หญิงอินเดียมาอย่าง
ยาวนาน 
 อย่างไรก็ตามในเวลาต่อมาเมื่อระบบขนส่งสาธารณะของอินเดียได้มีการพัฒนาและสร้าง
รถไฟฟ้าใต้ดินขึ้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถไฟฟ้าใต้ดินในกรุงเดลี จึงหันมาให้
ความส าคัญกับการดูแลรักษาความปลอดภัยในผู้หญิงอินเดียอย่างจริงจัง โดยมีทั้งการสร้างตู้ขบวน
รถไฟฟ้าใต้ดินส าหรับผู้หญิงโดยเฉพาะควบคู่กับสร้างชานชาลาสถานีที่เป็นพ้ืนที่เฉพาะส าหรับผู้หญิง 
ตลอดจนการจ้างพนักงานเพศหญิงมาท าหน้าที่บริการภายในสถานีด้วย ซึ่งสิ่งที่กล่าวไปทั้งหมดนี้
สะท้อนให้เห็นถึงการสร้างพลังทางสัญลักษณ์ที่มุ่งคุ้มครองความปลอดภัยให้กับผู้หญิงอินเดีย และ
กระตุ้นการสร้างความเท่าเทียมทางเพศสภาพที่จะสามารถปรับเข้ากันได้กับโครงสร้างทางวัฒนธรรม
ของประเทศอินเดียที่ยังคงไว้ซึ่งระบบชนชั้นวรรณะที่มีมาอย่างยาวนาน ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงมุมมอง
ส าคัญของประชาชนในสังคมอินเดียที่ต้องการจะป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศในพ้ืนที่
สาธารณะอย่างบนระบบขนส่งสาธารณะให้หมดอย่างจริงจัง ซึ่งแตกต่างจากของสังคมไทยที่การใช้
กลไกความร่วมมือระหว่างองค์การเพ่ือป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรม อย่างการคุกคามทางเพศ
นั้น ซึ่งจากข้อค้นพบที่ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลจากกลุ่มประชากรทั้ง 3 กลุ่ม ได้แก่ ผู้บริหารและ
เจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการในองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน และผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ พบว่ามาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวของ
แคมเปญถึงเวลาเผือก เป็นมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาที่ไม่ตรงจุด กล่าวคือ มาตรการเหล่านี้
มุ่งเน้นการสร้างความตื่นตัวทางความคิดของประชาชน เน้นการสร้างพลังเชิงสัญลักษณ์ที่ให้ประชาชน
ต้องยืนหยัดเป็นผู้ดูแลตนเอง พร้อมทั้งคอยสอดส่องให้ความช่วยเหลือผู้ อ่ืนที่ ก าลังจ ายอมกับ
สถานการณ์การถูกคุกคามทางเพศ มากกว่าการมุ่งเน้นในการสร้าง หรือ ปรับปรุงพ้ืนที่สาธารณะ 
อย่างรถโดยสารประจ าทางให้เกิดความปลอดภัยและมีคุณภาพมากพอที่จะควบคุมไม่ให้เกิดช่อง
โอกาสที่ก่ออาชญากรรมจากผู้ไม่ประสงค์ดีได้ อีกทั้งกลไกความร่วมมือระหว่างองค์การของประเทศ
ไทยก็ยังเน้นลักษณะร่วมมือกันเพ่ือตอบสนองต่อผลประโยชน์ของแต่ละองค์การพวงเข้ามากับ
ผลประโยชน์ที่สังคมควรได้รับ เป็นผลให้มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศของ
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แคมเปญถึงเวลาเผือก จึงเปรียบเสมือนเป็นเสือกระดาษที่ถูกผลิตแล้วแต่ไม่สามารถช่วยให้ปัญหา
ดังกล่าวลดจ านวนลงได้เลย 
 ทั้งนี้ส าหรับการอภิปรายผลการศึกษา จึงสามารถสรุปสาระส าคัญของทั้ง 3 ประเด็นที่มีความ
สอดคล้องและแตกต่างกับงานวิจัยอ่ืนที่เกี่ยวข้องทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศได้ ว่า ในบริบท
สังคมของประเทศไทยการปรากฏปัญหาการคุกคามทางเพศท่ีมีรากเหง้ามาจากมายาคติชายเป็นใหญ่
นั้นฝังรากลึกอยู่ในโครงสร้างวัฒนธรรมมาอย่างยาวนาน และมีการถ่ายทอดผ่านกระบวนการขัดเกลา
ทางสังคมจากรุ่นสู่รุ่น ส่งผลให้ประกอบสร้างเป็นทัศนคติของผู้ชายบางกลุ่มที่มองว่าตนมีอ านาจและ
บทบาทเหนือน ากว่าผู้หญิง โดยลักษณะของพฤติกรรมการคุกคามทางเพศที่ปรากฏก็มักจะเป็น
รูปแบบการคุกคามทางเพศโดยการสัมผัสทางร่างกายเป็นหลัก 
 อีกทั้งการสร้างมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทางในกรุงเทพมหานครนี้ จึงมีการใช้กลไกความร่วมมือระหว่างองค์การเพ่ือร่วมสร้างเครื่องมือที่จะ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาอาชญากรรมดังกล่าวให้ปรากฏเป็นรูปธรรม แต่ในความเป็นจริงนั้นแม้การ
ร่วมมือสร้างเครื่องมือป้องกันและแก้ไขปัญหาจะมีความประสบผลส าเร็จ แต่ด้วยปัญหาและอุปสรรค
ที่เกิดขึ้นจากการก าหนดโครงสร้างและรูปแบบความร่วมมืออันเป็นรากฐานของกลไกความร่วมมือมี
ความไม่มั่นคง จึงส่งผลกระทบให้ความร่วมมือระหว่างองค์การที่มีต่อกันจึงจ าเป็นต้องยุติในที่สุด ซึ่ง
เครื่องมือที่ถูกผลิตนั้นก็ได้รับผลกระทบโดยตรงในเชิงของการหยุดน ากลับมาพัฒนา หรือ ปรับปรุง
เครื่องมือให้เข้ากับสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศท่ีปรากฏอยู่ในปัจจุบันให้มากท่ีสุด 
 ดังนั้น ผลสะท้อนจากทัศนคติของผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ในองค์การภาครัฐและองค์การ
พัฒนาเอกชน (NGO) รวมถึงผู้หญิงที่ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางที่เคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทาง
เพศ จึงเป็นกระบอกเสียงส าคัญที่บ่งชี้ถึงแนวทางในอนาคต ถ้าหากมีกลุ่มบุคคล หรือ องค์การใดที่
ต้องการเข้ามาแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะนี้ ควรต้องรับฟังและท าความ
เข้าใจในสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร รวมถึงระบบ
ขนส่งสาธารณะทั้งหมดในประเทศไทย เพ่ือจะได้สร้างแนวทาง หรือ มาตรการป้องกันและแก้ไข
ปัญหาอาชญากรรมประเภทนี้ได้อย่างเป็นรูปธรรมและมีความชัดเจนในการน าไปปฏิบัติใช้ให้มากท่ีสุด
โดยต้องสอดคล้องกับบริบทในสังคมไทยปัจจุบันด้วย 
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4. สรุปผลการศึกษา 
 วิทยานิพนธ์นี้ได้ข้อค้นพบที่สะท้อนถึงข้อมูลส่วนหนึ่งที่ปรากฏอยู่ในสังคมไทยเกี่ยวกับปัญหา
การคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานคร ที่ชี้ให้เห็นว่าการป้องกันและแก้ไข
ปัญหาดังกล่าวขาดการน ามุมมอง หรือ ความเข้าใจในบริบทของผู้ตกเป็นเหยื่อเข้ามาพิจารณาเพ่ื อ
สร้างมาตรป้องกันและแก้ไขปัญหาดังกล่าวได้อย่างตรงจุด ซึ่งสิ่งที่ควรต้องศึกษาให้เข้าใจอย่างถ่องแท้
ส าหรับในกรณีแคมเปญถึงเวลาเผือกนั้นคือเสียงสะท้อนของผู้หญิงที่ตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศ
ที่ชี้ว่าพ้ืนที่สาธารณะอย่างรถโดยสารประจ าทางที่เป็นจุดเสี่ยงที่ส่งผลกระทบให้ประชาชนที่ใช้สัญจร
สามารถตกเป็นเหยื่อได้ตลอดเวลา ซึ่งการจะแก้ไขปัญหาให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพอาจจะไม่ได้ขึ้นอยู่
กับกลไกเครื่องมือที่ผลิตจากองค์การต่าง ๆ ที่มีความร่วมมือระหว่างกัน แต่ขึ้นอยู่กับการปรับปรุง
สภาพแวดล้อมให้มีคุณภาพและความปลอดภัยให้เหมาะสมกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
 นอกจากนี้การสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การเพ่ือที่จะขับเคลื่อนด าเนินงานด้านป้องกัน
และแก้ไขดังกล่าวถือเป็นทิศทางที่ดี ที่ควรมีการเริ่มท าให้ทุกภาคส่วนที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการเข้าไป
แก้ไขปัญหาอ่ืน ๆ ในสังคมไทย แต่สิ่งที่สะท้อนได้จากการศึกษาวิจัยครั้งนี้คือ ก่อนที่จะสร้างความ
ร่วมมือระหว่างองค์การนั้นต้องมั่นใจก่อนว่าทุกองค์การที่เข้าร่วมมีความรู้ความเข้าใจในสภาพปัญหา 
และมีการน าข้อมูลเชิงลึกของผู้ที่เคยตกเป็นเหยื่อมาศึกษาแล้วอย่างจริงจัง เพ่ือให้การขับเคลื่อนการ
ด าเนินงานนั้นสามารถขับเคลื่อนไปได้อย่างมีอุปสรรคให้น้อยที่สุด และผลลัพธ์ที่ได้ก็จะสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ หรือ เป้าประสงค์ที่ก าหนดไว้อย่างมีประสิทธิผล อีกทั้งการขยายความร่วมมือระหว่าง
องค์การควรจะต้องมีการแลกเปลี่ยนเป้าประสงค์ของแต่ละองค์การให้รับรู้เท่ากันอย่ างชัดเจน เพ่ือ
น าไปสู่การก าหนดโครงสร้างและการแบ่งอ านาจหน้าที่จะได้มีความชัดเจนและสอดคล้องกับความ
พร้อมชองแต่ละบริบทองค์การด้วย 
 อย่างไรก็ตามแคมเปญถึงเวลาเผือก เป็นโครงการที่ก าเนิดขึ้นมาเพ่ือสร้างความเปลี่ยนแปลง
ในสังคมไทย โดยการกระตุ้นความตระหนักของผู้หญิงในสังคมให้มีความตื่นตัวต่อปัญหาการคุกคาม
ทางเพศที่มีอยู่ในปัจจุบัน ที่ต้องหันมารับบทบาทเป็นผู้ปกป้องและดูแลตัวเอง พร้อมทั้งคอยให้ความ
ช่วยเหลือผู้อื่นที่ก าลังประสบเหตุการคุกคามทางเพศในขณะนั้น แต่ในความเป็นจริงแล้วเสียงสะท้อน
จากผู้หญิงบางกลุ่มในสังคมไทยได้ชี้ให้เห็นว่าการสื่อสารประชาสัมพันธ์ก็เป็นอีกประการหนึ่งที่สร้าง
ผลกระทบให้แคมเปญนี้ยังไม่เป็นที่รับรู้แก่คนในสังคมไทยเท่าที่ควร ซึ่งควรมีการวางแผนกลยุทธ์และ
สร้างช่องทางการกระจายข่าวสารให้เป็นที่รับรู้มากกว่านี้ และควรสร้างกิจกรรมสาธารณะที่ช่วย
กระตุ้นความตระหนักของผู้คนในสังคมไทยที่ให้ตื่นตัวกับปัญหาดังกล่าว เพราะนี้คือพ้ืนที่สาธารณะที่
ทุกคนควรมีจุดร่วมในความคิดและความเข้าใจถึงสภาพปัญหาและผลกระทบของปัญหา ไม่ควรให้เป็น
เพียงผู้หญิงเท่านั้นที่ต้องรับรู้และแบกรับภาระไว้เพียงผู้เดียว (ดังภาพท่ี 28) 
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ภาพที่ 28 แผนผังสรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
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 ดังนั้น เสียงสะท้อนของผู้หญิงบางกลุ่มที่งานวิจัยนี้ได้ศึกษา จึงเป็นเครื่องย้ าเตือนให้องค์การ
ภาครัฐที่มีความรับผิดชอบทั้งหมดเกี่ยวกับรถโดยสารประจ าทาง ควรพิจารณาที่จะด าเนินการ
ปรับปรุงแก้ไขสภาพแวดล้อมนี้ให้มีคุณภาพและความปลอดภัยที่เหมาะสมอย่างจริงจัง ส่วนองค์การ
พัฒนาเอกชนที่ได้ด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก ถือเป็นจุดเริ่มต้นแห่งความเปลี่ยนแปลงที่ดีที่
ปรากฏในสังคมไทย ถึงแม้ว่าจะเป็นการด าเนินงานด้านนี้ครั้งแรกจะมีความผิดพลาดเป็นอันต้องยุติ
แคมเปญ แต่อย่างไรก็ดีถือเป็นการเคลื่อนไหวทางสังคมที่องค์การพัฒนาเอกชน อย่างภาคีเมือง
ปลอดภัยเพ่ือผู้หญิงต้องการมุ่งจะให้สังคมไทยมีสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่สาธารณะที่มีความปลอดภัย 
และให้ผู้คนได้รับรู้ถึงผลกระทบของปัญหาการคุกคามทางเพศที่สังคมไทยควรเล็งเห็นเป็นปัญหา
ส าคัญ โดยทุกคนจ าต้องให้ความช่วยเหลือซึ่งกันและกันเพ่ือให้ปัญหานี้ได้หมดสิ้นไปจากสังคมไทยใน
อนาคต 
 
5. ข้อเสนอแนะ 
 จากการศึกษาเรื่อง “ความร่วมมือระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชนในการ
ป้องกันอาชญากรรม: ศึกษากรณี โครงการรณรงค์ป้องกันการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร” ผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะจากการศึกษาและส าหรับการวิจัยครั้ง
ต่อไปดังนี้ 
 

5.1 ข้อเสนอแนะจากการศึกษา 
 1) องค์การพัฒนาเอกชน หากจ าต้องมีการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การ ควรมี
การศึกษาสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศในบริบทสังคมไทย พร้อมน ามุมมองของผู้ที่ตกเป็นเหยื่อมา
ศึกษาควบคู่ เพ่ือให้เกิดความเข้าใจที่ตรงกัน และควรมีการเพ่ิมช่องทางให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็น
เหยื่อ ในแง่ของการเยียวยารักษาสภาพจิตใจและทางร่างกายด้วย อีกทั้งควรมีระบบเสียงตามสายบน
รถโดยสารประจ าทางเพ่ือประกาศข้อมูลการเข้าถึงช่องทางการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ประสบเหตุด้วย 
 2) องค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ควรมีการสร้างเป้าประสงค์ของความร่วมมือที่
จะป้องกันและแก้ไขปัญหาการคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะให้ตรงกัน โดยควรลด
แรงจูงใจของแต่ละองค์การและให้ความส าคัญกับมุมมองภาพรวมและความคาดหวังจากผลลัพธ์ที่จะ
สร้างความเปลี่ยนแปลงแก่สังคม และควรมีการสร้างความร่วมมือที่ตรงกับความต้องการของทุกฝ่าย 
เพ่ือลดความขัดแย้งที่จะเป็นอุปสรรคและข้อจ ากัดในการขับเคลื่อนการด าเนินงานความร่วมมือใน
อนาคต 
 3) องค์การภาครัฐ ควรมีการปฏิรูประบบขนส่งสาธารณะในประเทศไทยเสียใหม่ โดยควรให้
ความส าคัญด้านการพัฒนาคุณภาพและความปลอดภัยเพ่ือรองรับปริมาณผู้ใช้บริการให้สอดคล้องกับ
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การพัฒนาเพ่ือกระตุ้นการลงทุนและสภาพเศรษฐกิจของประเทศ เพ่ือเป็นการยับยั้งผู้ที่มุ่งร้ายอาศัย
ช่องโอกาสก่อเหตุในพ้ืนที่ดังกล่าว ซึ่งหากภาครัฐไม่เล็งเห็นความส าคัญในส่วนนี้ เมื่อเกิดเหตุการณ์
ร้ายขึ้นในพื้นที่นี้ก็จะน ามาซึ่งผลกระทบต่อความศรัทธาของประชาชน โดยเฉพาะผู้โดยสารเพศหญิงที่
มองว่าปัญหาการคุกคามทางเพศเป็นภัยอันตรายที่รุนแรง 
 4) ภาคประชาชนและองค์การพัฒนาเอกชน ควรมีการจัดสร้างกิจกรรมในพ้ืนที่สาธารณะ
ร่วมกัน เพื่อสร้างภาพลักษณ์ที่เปลี่ยนแปลงในสังคม โดยให้เป็นสิ่งที่จะกระตุ้นให้ประชาชนในสังคมที่
ยังไม่เล็งเห็นถึงปัญหาได้เกิดความตระหนักและตื่นตัวต่อปัญหา รวมถึงควรน าผลจากการจัดกิจกรรม
สาธารณะมาสร้างเป็นข้อเรียกร้องเชิงนโยบายต่อภาครัฐ เพ่ือให้การด าเนินงานของภาครัฐสามารถได้
รับรู้ความเป็นจริงของสภาพปัญหาได้อย่างชัดเจน 
 

5.2 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป 
 ส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป ผู้วิจัยมีข้อเสนอะแนะให้ผู้ใดที่สนใจ ควรศึกษาโดยใช้วิธีการเก็บ
ข้อมูลแบบเชิงปริมาณควบคู่กับเชิงคุณภาพ (Mixed Methods) เพ่ือน าข้อมูลเชิงสถิติมาต่อยอดให้
เข้าใจสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศที่ปรากฎบนรถโดยสารประจ าทางนั้นมีปริมาณความถี่ หรือ 
ความชุกของอาชญากรรมประเภทนี้ในสังคมไทยมากน้อยเพียงใด และน าผลการส ารวจที่ได้มาอธิบาย
ผ่านทัศนคติของประชาชนที่มีต่อสภาพปัญหาดังกล่าวให้ชัดเจนมากยิ่งขึ้น และควรศึกษาสภาพปัญหา
การคุกคามทางเพศจากทัศนะของผู้ตกเป็นเหยื่อที่เป็นเพศอ่ืน อย่างเช่น เพศชาย และเพศทางเลือก 
ซึ่งแม้ว่าเพศเหล่านี้จะเป็นกลุ่มเสี่ยงที่โอกาสตกเป็นเหยื่อน้อยกว่าเพศหญิง แต่เป็นประเด็นส าคัญที่
ควรค่าแก่การศึกษาวิจัย เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่มีมุมมองและสะท้อนความเข้าใจในสภาพปัญหาดังกล่าว
อย่างหลากหลาย ประกอบกับควรมีการศึกษาสภาพปัญหาการคุกคามทางเพศในระบบขนส่ ง
สาธารณะประเภทอ่ืนด้วน เช่น รถไฟ รถไฟฟ้า รถตู้สาธารณะ และแท๊กซี่ เป็นต้น นอกจากนี้ควรมี
การศึกษาทัศนคติของผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่อยู่ในกลไกการให้ความช่วยเหลือตามกระบวนการยุติธรรมของ
ไทย และควรมีการศึกษาเปรียบเทียบเกี่ยวกับสภาวะการตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศของเพศ
หญิงระหว่างของประเทศไทยกับต่างประเทศด้วย 
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พรภณ พงษ์เพชร. "ความร่วมมือในการป้องกันปัญหายาเสพติดระหว่างองค์การภาครัฐและองค์การภาค
เยาวชน ศึกษาเฉพาะศูนย์อ านวยการประสานงานป้องกันและแก้ไขปัญหายาเสพติดภาค
เยาวชน (ศอ.ปส.ย.)." วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต , สาขาบริหารรัฐกิจ คณะรัฐศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552. 

พัชรีย์ มณีธรรมวงศ์. "อนุสัญญาว่าด้วยการขจัดการเลือกปฎิบัติต่อสตรีในทุกรูปแบบและความรุนแรงต่อ
สตรี: กรณีศึกษาการล่วงละเมิดทางเพศ." วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2542. 
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พิสิฐ เทพไกรวัล. "การพัฒนารูปแบบเครือข่ายความร่วมมือเพ่ือคุณภาพการจัดการศึกษาในโรงเรียน
ประถมศึกษาขนาดเล็ก." วิทยานิพนธ์ปริญญาดุษฎีบัณฑิต, มหาวิทยาลัยขอนแก่น, 2554. 

มู ฮัมหมัดรอฟี อี  มูซอม. "ภาพลักษณ์ เหยื่ออาชญากรรมในโลกทัศน์ของหนั งสือพิมพ์ ไทย." 
วารสารวิชาการ คณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ 11 (มกราคม – มิถุนายน 2558): 49-82. 

ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ. องค์การและการจัดการ. กรุงเทพมหานคร: ธรรมสาร, 2545. 
สร้อ ยต ระกู ล  อ รรถมาน ะ . ส าธารณ บ ริห ารศาสตร์ . พิ ม พ์ ครั้ งที่  3. ก รุ ง เท พมห านคร : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2540. 
สิทธิโชค วรานุสันติกูล. จิตวิทยาสังคม: ทฤษฎีและการประยุกต์. กรุงเทพมหานคร: ซีเอ็ดยูเคชั่น, 2549. 
สุดสงวน สุธีสร. เหยื่ออาชญากรรม. กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2543. 
อรพินท์ สพโชคชัย. "กระบวนการยุติธรรมกับความรุนแรงที่เกิดแก่ผู้หญิง." ใน รายงานการสัมมนา

กระบวนการยุติธรรมกับความรุนแรงที่เกิดแก่ผู้หญิง, 17 กันยายน 2542 ณ ส านักงานอัยการ
สูงสุด, สมาคมบัณฑิตสตรีทางกฎหมาย และ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยเซนต์จอห์น, 2542. 

อารุญ เกตุสาคร และรณภูมิ สามัคคีคารมย์. "สถานการณ์การคุกคามทางเพศบนระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตกรุงเทพมหานคร." โครงการวิจัยของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. ปทุมธานี : คณะ
สาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2560. 
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 ชุดค าถามการสัมภาษณ์ส าหรับประชากรในการวิจัยกลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 2 ผู้ที่เกี่ยวข้อง
กับแคมเปญถึงเวลาเผือก ทั้งขององค์การภาครัฐและองค์การพัฒนาเอกชน ดังนี้ 
 1. ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางที่ยังคงปรากฏอยู่ใน
สังคมไทยปัจจุบัน ปรากฏขึ้นในรูปแบบพฤติกรรมอย่างไร 
 2. ในมุมมองขององค์การท่าน ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง
ปรากฏขึ้นจากสาเหตุปัจจัยใดบ้างในสังคมไทย และท าไมจึงเป็นเช่นนั้น 
 3. ด้วยพันธกิจ หรือ ภารกิจขององค์การท่าน มีอะไรบ้าง และคิดว่าควรมีบทบาทและหน้าที่
รบัผิดชอบโดยตรง และ/หรือ โดยอ้อมในเรื่องเกี่ยวกับปัญหาคุกคามทางเพศบนรถโดยสารสาธารณะ
ในสังคมไทยอย่างไร 
 4. ท่านคิดว่าค าว่า “ความร่วมมือระหว่างองค์การ” ในมุมมองของท่านคืออะไร หรือ มี
ความหมายอย่างไร 
 5. ในมุมมองขององค์การท่าน แคมเปญถึงเวลาเผือกคืออะไร และท าไมถึงมีความร่วมมือกับ
กลุ่มองค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ในการจัดท าแคมเปญถึงเวลาเผือก และ
คิดว่าเป็นการให้ความร่วมมือในลักษณะใด 
 6. ในขณะนั้นองค์การท่านมีการแบ่งความรับผิดชอบ หรือ หน้าที่ในความร่วมมือกับกลุ่ม
องค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การพัฒนาเอกชน (NGO) ในการด าเนินแคมเปญถึงเวลาเผือกอย่างไร 
และมีแผนการด าเนินงานภายในองค์การของท่านอย่างไร 
 7. ในฐานะที่ท่านมีความร่วมมือกับกลุ่มองค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การพัฒนาเอกชน 
(NGO) ในการด าเนินงานแคมเปญถึงเวลาเผือก ท่านคิดว่าจุดเด่นของแต่ละองค์การที่ได้มาสร้างความ
ร่วมมือต่อกันในขณะนั้นคืออะไร 
 8. จากการเข้าร่วมมือในแคมเปญถึงเวลาเผือก ท่านคิดว่าอะไรคือ ปัญหาและอุปสรรค ที่
องค์การท่านพบเจอจากการร่วมด าเนินงานแคมเปญนี้กับกลุ่มองค์การภาครัฐ และ/หรือ องค์การ
พัฒนาเอกชน (NGO) (เช่น เป้าหมายขององค์การ งบประมาณ หรือ อื่นๆ เป็นต้น) 
 9. จากการเข้าร่วมมือในแคมเปญถึงเวลาเผือกในขณะนั้น องค์การท่านมีแนวทางการป้องกัน
ปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทยอย่างไร (แนวทางการป้องกัน อาจจะ
หมายถึง เครื่องมือ หรือ ผลผลิตที่จะสามารถหยุดยั้งปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทางท่ีเกิดจากแคมเปญถึงเวลาเผือก) 
 10. ในขณะนั้นองค์การของท่านมีการติดตามและประเมินแนวทางการป้องกันจากแคมเปญ
ถึงเวลาเผือกที่น าไปปฏิบัติใช้ในสังคมอย่างไร และแนวทางป้องกันดังกล่าวสามารถช่วยป้องกันและ
ลดปัญหาคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทยได้มากน้อยเพียงใด และส่งผลกระทบ
ต่อสังคมไทยอย่างไร 
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 11. ส าหรับแคมเปญถึงเวลาเผือก ได้มีการก าหนดภารกิจด้านการให้ความช่วยเหลือผู้ตกเป็น
เหยื่อ (Victim Support) หรือไม่ และ (ถ้ามี) มีกระบวนการขั้นตอนการด าเนินงานด้านนั้นอย่างไร 
 12. ส าหรับการแก้ไข หรือ ป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางใน
สังคมไทย ท่านคิดว่าเพราะเหตุใดจึงปรากฏการเลือกใช้วิธีการสร้างความร่วมมือระหว่างองค์การ
ขึ้นมาเพ่ือด าเนินการจัดการปัญหานี้ 
 13. พ้ืนที่สาธารณะอย่างรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย องค์การท่านคิดว่าควรมีการ
ปรับปรุง และ/หรือ พัฒนายกระดับสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ให้มีความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการทุกเพศ 
ทุกวัยได้อย่างไร 
 14. ในมุมมองของท่านคิดว่าหน่วยงานใด ควรเข้ามามีบทบาทและหน้าที่หลักในการสร้าง
แนวทางป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย และควรมีแนว
ทางการป้องกันอย่างไร 
  15. หากองค์การอ่ืนต้องการสร้างความร่วมมือในลักษณะเช่นเดียวกันกับแคมเปญถึงเวลา
เผือกเพ่ือแก้ไขปัญหาสังคม ท่านคิดว่าจะให้ค าแนะน าอย่างไร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 150 

 ชุดค าถามการสัมภาษณ์ส าหรับประชากรในการวิจัยกลุ่มที่ 3 ผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางที่เป็นเพศหญิง ช่วงอายุ 18-35 ปี และเคยตกเป็นเหยื่อการคุกคามทางเพศในขณะ
สัญจรบนเส้นทางการเดินรถในพื้นที่สังกัดเขตการเดินรถที่ 1 (เขตบางเขน) ดังนี้ 
 1. ปัจจุบันท่านอายุเท่าไร 
 2. ปัจจุบันท่านประกอบอาชีพอะไร 
 3. ท่านใช้บริการรถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์) บ่อยแค่ไหน (ก่ีครั้งต่อสัปดาห์) 
 4. ท่านใช้บริการรถโดยสารประจ าทางสายอะไรบ่อยที่สุด 
 5. ท่านช่วยเล่าประสบการณ์ที่เคยประสบปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทางว่าเกิดข้ึนได้อย่างไร 
 6. ท่านคิดว่าเพราะอะไร เพศหญิงจึงตกเป็นผู้ถูกคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง
เป็นส่วนใหญ่ 
 7. ท่านคิดว่าพฤติกรรมลักษณะใดที่ท าให้รู้สึกว่าก าลังถูกคุกคามทางเพศในขณะก าลังใช้
บริการรถโดยสารประจ าทาง 
 8. ท่านคิดว่ารถโดยสารประจ าทางมีความเหมาะสมในการเป็นพ้ืนที่เสี่ยงให้เกิดอาชญากรรม
อย่างไร 
 9. ท่านคิดว่าสภาพแวดล้อมของรถโดยสารประจ าทางลักษณะใดที่มีความเสี่ยงสูงที่จะเกิด
คุกคามทางเพศ 
 10. ท่านคิดว่าจากผังที่นั่งของรถโดยสารประจ าทาง ในพ้ืนที่ส่วนไหนที่สร้างความรู้สึก
ปลอดภัยให้กับผู้หญิง และมีความรู้สึกปลอดภัยอย่างไร 
 11. หากท่านสามารถออกแบบผังที่นั่งใหม่ของรถโดยสารประจ าทางให้เหมาะกับการใช้จริง
ของทุกคนโดยเฉพาะผู้หญิง ท่านมีคิดว่าจะออกแบบอย่างไร 
 12. เมื่อท่านประสบปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทาง ท่านมีวิธีการ หรือ 
เทคนิคในการรอดพ้นจากสถานการณ์นั้นอย่างไร 
 13. สมมติว่าท่านก าลังตกอยู่ในสถานการณ์นั้น แล้วเกิดอาการตกใจกลัวมาก ท่านจะมีการ
แสดงท่าทอีย่างไร  
 14. หากท่านเลือกใช้วิธีการตะโกนเพ่ือให้รอดพ้น ท่านมุ่งหวังอะไรจากการตะโกนเช่นนั้น 
 15. ท่านในฐานะเป็นเพศหญิง โดยปกติทั่วไปแล้วถ้ามีการตะโกนออกมาจะถูกสื่อสารเป็น
ค าพูดว่าอะไร 
 16. สมมติว่าการตะโกนของท่าน ไม่เป็นที่ได้รับความสนใจจากพนักงานและผู้โดยสารทุกคน
บนรถโดยสารประจ าทาง ท่านคิดว่าจะมีวิธีการ หรือ เทคนิคอ่ืนในการช่วยให้รอดพ้นสถานการณ์นั้น
อย่างไร 
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 17. สมมติว่าท่านเลือกใช้วิธีการต่อสู้ขัดขืนเพ่ือให้รอดพ้น ท่านคิดว่าสามารถกระท าได้
หรือไม่ และต้องอยู่ในสภาพแวดล้อมอย่างไร 
 18. หากท่านต้องต่อสู้ขัดขืนอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ผู้กระท าการคุกคามทางเพศควรต้องมี
รูปร่าง หรือ บุคลิกอย่างไร ที่ท่านจะสามารถต่อสู้ขัดขืนได้อย่างเหมาะสม 
 19. หลังจากท่านเคยเผชิญสถานการณ์นั้น ในมุมมองการใช้บริการรถโดยสารประจ าทางของ
ท่าน ทั้งก่อนและหลังเจอสถานการณ์นั้น ส่งผลให้เกิดความเปลี่ยนแปลงไปอย่างไร 
 20. ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางในสังคมไทย ควรจะมี
แนวทางป้องกันอย่างไร และ/หรือ ตัวของท่านเองสามารถมีส่วนช่วยป้องกันได้อย่างไร รวมถึงท่าน
เชื่อมั่นในระบบการป้องกันที่มีอยู่ในปัจจุบันหรือไม่ อย่างไร 
 21. ท่านคิดว่าการมีกล้องวงจรปิดบนรถโดยสารสาธารณะ จ านวน 4 เครื่อง ที่ถูกติดตั้ง
บริเวณที่นั่งหน้ารถ หลังรถ และประตูทางขึ้น-ลง เพียงพอต่อการช่วยป้องกันปัญหาการคุกคามทาง
เพศบนรถโดยสาร-ประจ าทางหรือไม่ อย่างไร 
 22. ถ้าหากกล้องวงจรปิดที่มีอยู่มีจ านวนไม่เพียงพอต่อการป้องกันปัญหาดังกล่าว ท่านคิดว่า
บนรถ-โดยสารประจ าทางควรมีกล้องวงจรปิดจ านวนทั้งหมด (ประมาณ) กี่เครื่อง เพ่ือให้เพียงพอต่อ
ความต้องการ และควรถูกติดตั้งในบริเวณไหนบ้างของพ้ืนที่ภายในตัวรถโดยสารประจ าทาง  รวมถึง
กล้องวงจรปิดที่ใช้ควรมีรูปทรงอย่างไร 
 23. หากจ านวนของกล้องวงจรปิดที่มีอยู่ในปัจจุบันเพียงพอต่อการป้องกันปัญหาดังกล่าว 
ท่านคิดว่ากล้องวงจรปิดที่มีนั้น ถูกน ามาใช้งานในการป้องกันปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพหรือไม่ 
อย่างไร 
 24. ท่านคิดว่าภาพที่แสดงผลจากการติดตั้งกล้องวงจรปิด ควรแสดงภาพออกมาในลักษณะ
ใด และหน่วยงานใดควรเป็นผู้เฝ้าระวังการเกิดคุกคามทางเพศจากจอแสดงผลดังกล่าว 
 25. ท่านคิดว่าพนักงานเก็บค่าโดยสาร (กระเป๋ารถเมล์) สามารถให้การช่วยเหลือในการ
ป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางได้อย่างไร 
 26. ท่านคิดว่าพนักงานเก็บค่าโดยสาร (กระเป๋ารถเมล์) ควรมีอุปกรณ์ หรือ เครื่องมือ
ประจ าตัวอะไร ที่สามารถส่งเสริมให้การป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางให้
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
 27. ท่านคิดว่าบทบาท และ/หรือ บุคลิกของพนักงานเก็บค่าโดยสาร (กระเป๋ารถเมล์) ควรมี
ลักษณะเป็นอย่างไร และถ้ามีเหตุการณ์การคุกคามทางเพศเกิดขึ้นบนรถโดยสารประจ าทาง พนักงาน
เก็บค่าโดยสาร (กระเป๋ารถเมล์) ควรมีท าหน้าที่อย่างไร 
 28. ท่านคิดว่าปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถเมล์ที่เกิดขึ้นเกี่ยวข้องกับจิตส านึกของแต่ละ
บุคคลหรือไม่ อย่างไร 
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 29. สมมติถ้าท่านเป็นผู้ชายที่มีพฤติกรรมการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางเป็น
ประจ า ท่านคิดว่าควรจะมีจิตส านึกในการหยุดพฤติกรรมดังกล่าวอย่างไร และมีการแสดงออกมาใน
ลักษณะใด 
 30. สมมติถ้าท่านเป็นผู้ที่พบเจอผู้ อ่ืนก าลังเผชิญสถานการณ์การคุกคามทางเพศบนรถ
โดยสารประจ าทางเป็นประจ า ท่านคิดว่าควรจะมีจิตส านึกในการช่วยผู้ที่ก าลังตกอยู่ในสถานการณ์
ดังกล่าวอย่างไร และมีการแสดงออกมาในลักษณะใด 
 31. สมมติ ถ้าท่านเป็นผู้ที่ก าลังเผชิญสถานการณ์การคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ า
ทางเป็นประจ า ท่านคิดว่าควรจะมีจิตส านึกในการรอดพ้นจากสถานการณ์ดังกล่าวอย่างไร และมีการ
แสดงออกมาในลักษณะใด 
 32. ท่านคิดว่าองค์การจากทุกภาคส่วน (ภาครัฐ/NGOs/ภาคประชาชน) ควรมีบทบาทในการ
ป้องกันปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางอย่างไร 
 33. สมมติท่านสามารถออกนโยบาย หรือ กฏหมายที่เกี่ยวข้องกับปัญหาการคุกคามทางเพศ
บนรถโดยสารประจ าทาง ท่านคิดว่าจะก าหนดนโยบาย หรือ ออกกฏหมายในลักษณะอย่างไร 
 34. ท่านรู้จักแคมเปญถึงเวลาเผือก หรือไม่ (ในกรณีที่ไม่รู้จัก ผู้วิจัยจะเล่ารายละเอียด
แคมเปญถึงเวลาเผือก ให้ฟังก่อนเพื่อสร้างความเข้าใจ) 
 35. ท่านเคยเห็นภาพสติ๊กเกอร์ของโครงการถึงเวลาเผือกที่ติดบนรถโดยสารประจ าทาง
หรือไม่ และจากภาพที่ท่านเห็นคิดว่าสร้างความตื่นตัวให้กับสังคมในประเด็นปัญหาการคุกคามทาง
เพศบนรถโดยสารประจ าทางอย่างไร 
 36. ถ้าท่านในฐานะผู้ที่ผ่านการใช้บริการรถโดยสารประจ าทางเป็นประจ า จะมีข้อเสนอแนะ
เกี่ยวกับประเด็นปัญหาการคุกคามทางเพศบนรถโดยสารประจ าทางให้แก่องค์การภาครัฐ องค์การ
พัฒนาเอกชน และภาคประชาชน อย่างไร 
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เอกสารตอบรับการตีพิมพ์บทความวิชาการและบทความวิจัย 
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เอกสารแจ้งผลผ่านการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคน 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นาย วรภัทร พ่ึงพงศ์ 
วัน เดือน ปี เกิด 10 กรกฎาคม 2535 
สถานที่เกิด กรุงเทพมหานคร 
วุฒิการศึกษา ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี หลักสูตรรัฐศาสตรบัณฑิต   

เกียรตินิยมอันดับ 2 สาขาวิชารัฐประศาสนศาสตร์  
จากภาควิชารัฐศาสตร์ คณะสังคมศาสตร์   
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ในปีการศึกษา 2556   
และศึกษาต่อระดับปริญญาโท หลักสูตรศิลปศาสตรมหาบัณฑิต   
สาขาอาชญาวิทยาและงานยุติธรรม   
ภาควิชาสังคมวิทยาและมานุษยวิทยา คณะรัฐศาสตร์   
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ปีการศึกษา 2560   
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