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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

 มิณฑกานต์ สร้อยแสง : แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย : 
กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพื้นท่ีเสี่ยง จังหวัดปทุมธานี. ( AN APPROACH TO THE DEVELOPMENT OF 
ROAD SAFETY CULTURE FOR ROAD SAFETY USERS: A CASE STUDY OF RISK GROUP IN RISK 
AREA, PATHUMTHANI PROVINCE.) อ.ท่ีปรึกษาหลัก : อ. ดร.กิ่งกาญจน์ จงสุขไกล 

  
งานวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาการด าเนินงาน ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ใน

การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี และเพื่อศึกษาการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยง
ในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน กลุ่มเป้าหมายส าหรับการวจิัย คือผู้แทน
จากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับงานด้านอุบัติเหตุทางถนน และประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน ใช้เกณฑ์ในการเลือกโดยประเมินจากผู้ที่
มีการใช้รถใช้ถนนเป็นประจ าในช่วงอายุ 16-25 ปีในพื้นที่ที่ท าการศึกษา โดยก าหนดรูปแบบการวิจัยแบ่งเป็น การวิจัยเชิงปริมาณ 
ใช้แบบสอบถามเก็บข้อมูลกับกลุ่มประชากรที่มีอายุตั้งแต่ 16-25 ปี ทั้งชายและหญิงจ านวน 150 คน โดยใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบ
สะดวก และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติพรรณนา และการวิจัยเชิงคุณภาพ คือการศึกษาภาคสนามโดยใช้การสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง 
ซ่ึงก าหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลส าคัญ คือ ผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐ 11 ท่าน และกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีอายุตั้งแต่ 16-25 ปี และเคย
ประสบอุบัติเหตุทางถนน ทั้งชายและหญิง รวมทั้งสิ้นจ านวน 8 คน โดยใช้วิธีการเลือกแบบเจาะจง การตรวจสอบและวิเคราะห์ของ
การวิจัยเชิงคุณภาพในขั้นตอนนี้จะใช้วิธีการตรวจสอบแบบสามเส้า  ผลการวิจัย พบว่า 1) หน่วยงานที่รับผิดชอบอุบัติเหตุทางถนน 
ถูกก าหนดหน้าที่และภารกิจต่างกันภายใต้ 5 เสาหลัก ตามทศวรรษแห่งความปลอดภัย  มีลักษณะการด าเนินงานที่มีความ
ผสมผสานระหว่างตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล (Rational Model) ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model) และตัวแบบ
ทางด้านการเมือง (Political Model) 2) ผู้ใช้รถใช้ถนนมีการตอบสนองด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่อยู่
ในระดับมาก ส่วนการตอบสนองด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนที่อยู่ในระดับน้อย ได้แก่ ด้านความเร็วในการขับขี่
บนท้องถนน และด้านการสวมหมวกนิรภัย ซ่ึงการตอบสนองเหล่านี้ ส่วนใหญ่ได้รับอิทธิพลมาจากครอบครัวและสังคม และการเกิด
อุบัติเหตุส่วนใหญ่ก็มาจากการไม่ปฏิบัติตามพฤติกรรมที่ปลอดภัย แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยควรกระท าในเด็ก
และเยาวชนเป็นอันดับแรก แต่ต้องสร้างบรรยากาศเพื่อก่อให้เกิดการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภยัทางถนนกับคนทุกเพศทุกวยั มี
การบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด และอาศัยการร่วมมือจากทางภาครัฐโดยการบูรณาการภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับภารกิจด้านการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 

 

สาขาวิชา พัฒนามนุษย์และสังคม ลายมือชื่อนิสิต ................................................ 
ปีการศึกษา 2563 ลายมือชื่อ อ.ท่ีปรึกษาหลัก .............................. 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5987296020 : MAJOR HUMAN AND SOCIAL DEVELOPMENT 
KEYWORD: Road safety culture, Road behavior, Road accident, Risk populace 
 Mintakarn Soisaeng : AN APPROACH TO THE DEVELOPMENT OF ROAD SAFETY CULTURE FOR ROAD 

SAFETY USERS: A CASE STUDY OF RISK GROUP IN RISK AREA, PATHUMTHANI PROVINCE.. Advisor: 
Kingkan Jongsukklai, Ph.D. 

  
This research aimed at studying the operations following the government policy in the field of road 

safety culture for solving the problematic road accidents in risk areas, Pathumthani Province. Additionally, to 
study the response of reckless road users in risk areas, Pathumthani Province following the government policy 
in the field of road safety culture. The targets of this research were the representatives from government 
departments related road accident, and the populace who was a road user. The criteria based on the 
assessment from people regularly being road users and steering in educational areas, having a length of age 
between 16-25 years old. This research defined its approach by quantitative research which employed a 
questionnaire in order to survey related information from populace, both male and female, who had a length 
of age between 16-25 years old for 150 persons under the convenience sampling and descriptive statistics 
methods. Also, by qualitative research, it applied a field study under the structured interview method which 
defined a group of key informants by 11 persons of government representatives, and a group of male and 
female road users with a length of age between 16-25 years old encountering road accidents for total 8 
persons by purposive sampling method. The validation and analysis of qualitative research, this step adopted 
data triangulation technique. The finding revealed that 1) the departments in charge of road accident were 
defined the different functions and missions under the 5-pillars matrix for the decade of action for road safety 
which the performance characteristics had a mixing of Rational Model, Management Model and Political 
Model, and 2) the majority of road users had high response in road safety culture, and the minority of road 
users had low response in road safety culture including speed of road steering and wearing a helmet which 
these responses were primarily influenced by family and society. Moreover, most accidents came from non-
compliance with safe behavior. Therefore, the principle of development in safety culture should have been 
implemented in children and youth at first place but it needs to build an atmosphere so as to create the 
development in road safety culture with people of all ages and gender. Also there was strict law enforcement 
and required cooperation from the government by integrating related sectors with road accident prevention 
and mitigation mission. 

 Field of Study: Human and Social Development Student's Signature ............................... 
Academic Year: 2020 Advisor's Signature .............................. 
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กิตติกรรมประกาศ 
  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงได้อย่างสมบูรณ์  ด้วยความกรุณาและการช่วยเหลืออย่างดียิ่งจาก
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ดร. กิ่งกาญจน์ จงสุขไกล ผู้ซึ่งเสียสละเวลาในการให้ค าปรึกษา แนะน า และ
ชี้แนะแนวทางที่เป็นประโยชน์ในการท าวิทยานิพนธ์ ตลอดจนการแก้ไขข้อบกพร่องต่างๆ ด้วยความเอาใจใส่
ตลอดมาท าให้ผู้วิจัยเกิดความมั่นใจ และมีความพยายามจนเกิดเป็นความส าเร็จในครั้งนี้ ผู้วิจัยรู้สึกซาบซึ้งใน
ความกรุณาเป็นอย่างยิ่ง จึงขอกราบขอบพระคุณอาจารย์เป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.สุวัฒนา  ธาดานิติ ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 
อาจารย์ ดร.เทียนแก้ว  เลี่ยมสุวรรณ กรรมการภายนอกสอบวิทยานิพนธ์ ที่ช่วยให้แนวทางที่เป็นประโยชน์ใน
การพัฒนาเป็นวิทยานิพนธ์ที่สมบูรณ์ยิ่งขึ้น 

ขอกราบขอบพระคุณ คุณจักรพันธ์  ยาคู  คุณสุพีพร  โมรา  และคุณภาษิต  ชนะบุญ ที่กรุณา
เสียสละเวลา ให้ความอนุเคราะห์ในการตรวจสอบเครื่องมือในการวิจัย ให้ข้อมูล ค าแนะน า ข้อเสนอแนะอัน
ทรงคุณค่า และให้ความร่วมมือในการด าเนินการวิจัยเป็นอย่างดียิ่ง 

ขอกราบของพระคุณทีมงานพี่ๆ ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย จังหวัดปทุมธานี ที่ให้การ
ช่วยเหลือ ประสานงาน ค าแนะน า ตลอดจนพาลงพื้นที่ จนท าให้ผู้วิจัยสามารถเก็บข้อมูลมาอย่างสมบูรณ์และ
ครบถ้วนตามวัตถุประสงค์ 

ขอบคุณเพื่อนนิสิตและกัลยาณมิตรทุกท่าน  เจ้าหน้าที่หลักสูตรฯ รวมถึงพี่ๆ น้องๆทุกท่านที่ให้
ค าแนะน า และให้ก าลังใจในการศึกษา และช่วยเหลือผู้วิจัยอย่างเต็มก าลัง คอยแลกเปลี่ยนเรียนรู้ และส่งต่อ
ข้อมูลข่าวสารต่างๆ ผู้วิจัยโชคดีมากที่มีกัลยาณมิตรอยู่ข้างกายในช่วงที่ดีที่สุดและยากล าบากที่สุดของชีวิต 

สุดท้ายนี้ ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ คุณพ่อ คุณแม่ คุณตา คุณยาย น้องไอซ์ น้องไอเดีย นาบุญ 
ข้าวตู ไข่ตุ๋น คีโตน ย้งยี้และสมาชิกในครอบครัวของข้าพเจ้าทุกคน ที่ช่วยปลอบประโลม และเป็นพลังอัน
มหาศาลผลักดันทั้งแรงกาย แรงใจของข้าพเจ้า คอยเป็นที่พักพิงยามที่ข้าพเจ้าเหนื่อยล้า และโอบกอดข้าพเจ้า
ไว้เสมอ เป็นแรงสนับสนุนที่ส าคัญที่สุดในชีวิตของข้าพเจ้า ให้ความช่วยเหลือ ให้การสนับสนุนและช่วยเหลือใน
ทุกด้านตลอดเวลาการศึกษา จนท าให้ผู้วิจัยสามารถส าเร็จการศึกษาได้อย่างภาคภูมิใจ ขอบพระคุณ ลุง ป้าที่
ให้การสนับสนุนที่อยู่อาศัยตลอดระยะเวลาการศึกษา 

คุณค่าและประโยชน์ของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ผู้วิจัยขอมอบแด่ผู้มีพระคุณ  บุพการี คณาจารย์และ 
กัลยาณมิตรทุกท่านที่มีส่วนร่วมสนับสนุนให้งานวิจัยนี้ส าเร็จลงด้วยดี 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1. ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 การพัฒนาอย่างก้าวกระโดดของเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมในช่วงหลายทศวรรษที่ผ่านมา  
มีผลกระทบท าให้ทรัพยากรธรรมชาติ และคุณภาพชีวิตของมนุษย์เปลี่ยนไปอย่างมาก แม้ว่าผลผลิต
ทางวิทยาศาสตร์จากภูมิปัญญาของมนุษย์จะท าให้การใช้ชีวิตสะดวกสบายขึ้ นจากการคิดค้น
นวัตกรรมใหม่ๆที่หลายคนเชื่อว่าจะช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตได้ แต่กระนั้นก็ยังมีผลกระทบด้านลบ
ตามมาอย่างคาดไม่ถึงในทุก ๆ ด้าน หลายประเทศต่าง ๆ ทั่วโลกต่างก็ตระหนักถึงอีกแง่มุมที่
นอกเหนือจากความเป็น Modernization เหล่านี้ จึงได้มองหาทางออกร่วมกันเพ่ือแก้ไขปัญหา  
ซึ่งจากความพยายามของนานาประเทศทั่วโลกก็ท าให้เกิดเป้าหมายการพัฒนาแห่งสหัสวรรษ 
(Millennium Development Goals – MDGs) ขึ้น และได้รับความร่วมมือจากสมาชิกเป็นอย่างดี 
และจากเป้าหมายแห่งการเสริมสร้างมาตรฐานชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชนนี้ได้ยกระดับสู่
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน 17 ข้อ (Sustainable Development Goals–SDGs) ซึ่งประเทศไทยก็
ถือเป็นประเทศหนึ่งที่มีความตื่นตัวในการขับเคลื่อนประเทศไปสู่เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนเช่นกัน 
(Thaipublica, 2560) 
 ส าหรับประเทศไทยนั้น หนึ่งในประเด็นปัญหาส าคัญและมีความจ าเป็นเร่งด่วนที่ต้องแก้ไข 
คือประเด็นเรื่องอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งจากการจัดอันดับของ WorldAtlas ในหัวข้อ Countries With 
The Highest Road Traffic Death Rate พบว่า ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนมากเป็นอันดับ 2 ของโลกรองจาก ลิเบีย และเป็นอันดับ 1 ของเอเชีย (WorldAtlas, 2018) 
ทั้งนี้ประเด็นเรื่องอุบัติเหตุทางถนนยังเป็นหนึ่งในเป้าหมายของการพัฒนาที่ยั่งยืน  (Sustainable 
Development Goals) ในข้อ 3.6 คือ การลดอัตราการเสียชีวิต และการบาดเจ็บจากอุบัติ เหตุ
การจราจรทางถนนให้ได้ครึ่งหนึ่งภายในปี 2563 และข้อ 11.2 ที่ระบุว่าภายในปี พ.ศ.2573 ทุกคน
จะต้องเข้าถึงระบบการคมนาคมขนส่งที่ปลอดภัย ราคาสมเหตุสมผลและยั่งยืน โดยเฉพาะในข้อ 3.6 
นั้นนับว่าเป็น 1 ใน 6 เป้าหมาย และภารกิจหลักที่เร่งด่วนมากของไทย จากเป้าหมายดังกล่าวที่
ก าหนดเป็นภารกิจเร่งด่วนนั้นสะท้อนให้เห็นถึงการยอมรับว่า การเกิดอุบัติเหตุทางถนนนั้นเป็นสาเหตุ
หลักของการเสียชีวิต ในปัจจุบันแม้ว่าประเทศไทยจะมีการด าเนินงานตาม ทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563 (Decade of Action for Road Safety) โดยก าหนด
เป้าหมายที่จะลดจ านวนผู้เสียชีวิตและผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนให้ได้ร้อยละ 
50 ภายในปี  2563  แต่ถึงกระนั้น ในรายงานสถานการณ์ โลกด้านความปลอดภัยทางถนน
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(GlobalStatus Report on Road Safety) ของปี พ.ศ. 2561 พบว่าประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนสูงที่สุดเป็นอันดับที่ 9 ของโลกโดยมีประมาณการผู้เสียชีวิต 32.7 คนต่อประชากร
หนึ่งแสนคน หรือมีผู้เสียชีวิตเฉลี่ยปีละ 22,491 คน (60 คนต่อวัน ) สถานการณ์การบาดเจ็บและ
สูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยมีแนวโน้มดีขึ้นเล็กน้อย แต่ประเทศไทยยังคงเป็น
ประเทศที่มีผู้เสียชีวิตสูงที่สุดอันดับหนึ่งในเอเชียและในภูมิภาคอาเซียน (ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร, 2563) องค์การอนามัยโลก และ ธนาคารโลกยังได้ประเมินความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปี พ.ศ.2559 เป็นร้อยละ 3 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (GDP) หรือคิดเป็นประมาณ  500,000 ล้านบาท (โครงการพัฒนาหลักสูตรการสืบสวน
อุบัติเหตุเชิงลึกและการพัฒนาบุคลากรด้านความปลอดภัย, 2560) 

 

 
 

รูปที่ 1  อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย  พ.ศ. 2558 – 2562 
ที่มา : หน่วยเฝ้าระวังและสะท้อนความปลอดภัยทางถนน มูลนิธิไทยโรดส์ ปรับปรุงโดยผู้วิจัย 

 โดยพบว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ เกิดขึ้นจากพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนเอง 
ดังจะเห็นในรูปที่  2 แสดงให้ เห็นว่าพฤติกรรมดังกล่าวคือ การขับรถเร็ว ซึ่ งจากข้อมูลของ 
กรมทางหลวง กรมหลวงชนบท และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ในปี 2562 มีข้อมูลทางสถิติ
ตรงกันคือ การขับรถเร็วเกินก าหนด เป็นมูลเหตุสันนิษฐานหลักในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  
เป็นอันดับที่ 1 (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2563) 
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รูปที่ 2 มูลเหตุสันนิษฐานหลักในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2562 
ที่มา : ส านักงานนโยบาย และแผนการขนส่งและจราจร ส านักแผนความปลอดภัย  

กลุ่มพัฒนาความปลอดภัย 

 ตัวอย่างเหตุการณ์ที่แสดงให้เห็นถึงพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนที่ไม่ปลอดภัยจนเป็นสาเหตุ
ให้เกิดความสูญเสีย ดังเช่น 1) เหตุการณ์ที่ เกิดขึ้นในเขตพ้ืนที่เสี่ยง อ าเภอคลองหลวง จังหวัด
ปทุมธานี กรณีนักศึกษาวิทยาลัยเทคโนโลยีนครกบินทร์ นอนบาดเจ็บไม่ได้สติอยู่กลางถนน จากการ
ประสบอุบัติเหตุรถยนต์ชนกับรถจักรยานยนต์ บริเวณถนนบางขันธ์-หนองเสือ ขาออก ต าบลคลอง
หนึ่ง อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี สาเหตุจาก นักศึกษาขับแซงในเลนซ้าย เป็นเหตุให้
รถจักรยานยนต์ตัดหน้ารถยนต์กะทันหัน 2) อีกกรณีหนึ่งเป็นกรณีขับรถด้วยความเร็วสูงจนเป็นเหตุ
ท าให้ผู้อื่นเสียชีวิต เหตุเกิดข้ึนที่ เส้นทางคลองหลวงเมืองใหม่ใกล้เคียงอาคารพาณิชย์ของตลาดไอยรา 
อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี มีรถยนต์ขับมาด้วยความเร็วสูงก่อนที่ผู้ขับจะเบี่ยงข้ามฝั่งไปอีก
เลนหนึ่งซึ่งเป็นเลนย้อนศร และชนเข้ากับรถจักรยานยนต์ขายลูกชิ้นที่วิ่งมาในเส้นทางจนรถยนต์
ต้นเหตุพุ่งตกคูน้ าไปต่อไม่ได้ผู้ขับจึงวิ่งหนีไป และมาทราบภายหลังว่ารถคันดังกล่าวได้หลบหนีมาหลัง
ชนคนเสียชีวิต ซึ่งที่เกิดเหตุจุดแรกอยู่ห่างกันประมาณ 500 เมตร จากการขับรถโดยไม่ค านึงถึงความ
ปลอดภัยนี้ท าให้มีผู้เสียชีวิตถึง 2 ราย (รูปที่ 3) 3) ส่วนกรณีเมาแล้วขับก็เป็นอีกพฤติกรรมหนึ่ง 
ที่พบบ่อย ดังเช่นบริเวณสี่แยกปากซอยเอราวัณ 2 ถนนเลียบคลองสอง อ า เภอคลองหลวง จังหวัด
ปทุมธานี เกิดเหตุอุบัติเหตุรถกระบะชนรถจักรยานยนต์และมีผู้เสียชีวิต 2 ราย หลังจากที่คนขับรถ
กระบะได้ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์แล้ว พบว่ามีค่าแอลกอฮอล์ 238 มิลลิกรัม เกินที่กฎหมายก าหนด 
เจ้าหน้าที่ต ารวจจึงแจ้งข้อกล่าวหาขับรถในขณะมึนเมา และขับรถโดยประมาทท าให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความ
ตาย จากทั้งสามกรณีตัวอย่างข้างต้นนั้นท าให้เกิดความสูญเสียทั้งชีวิต สภาพจิตใจของผู้บาดเจ็บ และ
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ทรัพย์สิน ที่ไม่ได้ก่อให้เกิดผลกระทบแต่เพียงผู้ประสบเหตุและครอบครัวเท่านั้น แต่รัฐยังต้องสูญเสีย
งบประมาณในการเยียวยารักษาผู้ประสบเหตุ รวมไปถึงค่าซ่อมแซมทรัพย์สินสาธารณะที่เกิดความ
เสียหายภายหลังจากเกิดเหตุอีกด้วย  
 ดังนั้น เพ่ือที่จะลดความสูญเสียดังกล่าวที่เกิดขึ้นกับประเทศไทยมาโดยตลอด จึงจ าเป็นที่
จะต้องแก้ไขในด้านพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนในฐานะที่เป็นสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุทาง
ท้องถนน โดยใช้หลัก “วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน” หรือ Road Safety Culture มาเพ่ือ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้น 

 
รูปที่ 3  รถยนต์ต้นเหตุพุ่งตกคูน้ าหลังเฉี่ยวชนรถขายลูกชิ้น 

ที่มา : Talknewsonline (10 ม.ค. 2562) https://www.talknewsonline.com/92108/ 

 “วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน” หมายถึง ค่านิยม และความเชื่อที่มีอยู่ในกลุ่มผู้ใช้ถนน
และผู้ที่เกี่ยวข้องซึ่งมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในพฤติกรรม และการแสดงออกในทางที่จะส่งผลต่อ
ความปลอดภัยทางถนน ซึ่ งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน หรือ Road Safety Culture  
เป็นจิ๊กซอว์ตัวที่ 5 ที่ช่วยในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้ (National Center for Rural 
Road Safety, 2016) ซึ่งแต่เดิมการป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุทางถนนให้ความส าคัญกับมาตรการ 
4E คือ E1 Engineering (วิศวกรรมศาสตร์) E2 Education (การศึกษา) E3 Enforcement (การ
ออกกฎข้อบังคับ) E4 EMS (Emergency Medical Service System) (การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน) 
ที่ใช้กันอย่างแพร่หลาย  
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รูปที่ 4 วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ในฐานะจิ๊กซอว์ตัวที่ 5 ในการป้องกัน  
และลดอุบัติเหตุทางถนน 

ที่มา : https://www.youtube.com/watch?v=KCMxAktDsE0 

 ลักษณะของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทยที่ถือปฏิบัติตามยุทธศาสตร์
ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยของกระทรวงคมนาคม (กระทรวงคมนาคม, 2559) เช่น การ
คาดเข็มขัดนิรภัย และการสวมหมวกนิรภัย ไม่ขับขี่ขณะมึนเมา ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด 
เป็นต้น วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนเหล่านี้มีความส าคัญยิ่ง ดังชุดข้อมูลสรุปเรื่องความ
ปลอดภัยทางถนน: ปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญ ที่ได้กล่าวถึงข้อเท็จจริงเกี่ยวกับปัจจัยเสี่ยงทางท้องถนนว่า 
เมื่อมีความเข้มข้นของแอลกอฮอล์ในเลือดสูงกว่า 0.05 กรัม/เดซิลิตร จะเพ่ิมความเสี่ยงต่อการชน
และความน่าจะเป็นที่จะส่งผลให้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บขึ้นมาก นอกจากนี้ความเร็วยังส่งผลต่อ 30% 
ของการเสียชีวิตจากท้องถนน ในประเทศที่มีรายได้สูง ในขณะที่ในประเทศที่มีรายได้ต่ าและปานกลาง
ความเร็วเป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อประมาณครึ่งหนึ่งของการเสียชีวิตบนท้องถนน ทั้งนี้ยังพบว่า การ
สวมหมวกนิรภัยส าหรับรถจักรยานยนต์ที่ได้มาตรฐานอย่างถูกต้องสามารถลดความเสี่ยงจากการ
เสียชีวิตได้ประมาณร้อยละ 40 และความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บรุนแรงมากกว่าร้อยละ 70 ส่วนการคาด
เข็มขัดนิรภัยสามารถลดการเสียชีวิตในผู้โดยสารแถวหน้าได้ถึงร้อยละ 50 และผู้โดยสายแถวหลังได้ถึง
ร้อยละ 75 (World Health Organization, ม.ป.ป.)  แนวทางหนึ่งในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนได้อย่างตรงเป้าหมาย คือ การวางกรอบนโยบายการจัดการความปลอดภัยทางถนนของรัฐบาล
โดยมุ่งคนเป็นส าคัญ การสร้างการเรียนรู้และสร้างความตระหนักในประเด็นดังกล่าวให้เกิดขึ้นไป
พร้อมกับกระบวนการในการท างานของภาคส่วนที่เก่ียวข้อง การสร้างคุณค่าแก่ความเชื่อ และค่านิยม
ตามแนวความคิดวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนเพ่ือช่วยในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่มี
สาเหตุมาจากพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของประชาชนในพ้ืนที่ การใช้วัฒนธรรมความปลอดภัย
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จ านวนผู้เสียชีวิต(คน)

ประเทศไทย ภำคกลำง จังหวัดปทุมธำนี

เหล่านี้มีความส าคัญยิ่งในประเทศไทย โดยเฉพาะในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน พื้นที่ท่ีมีประชากรหนาแน่น และมีปริมาณของยานพาหนะมาก  
 จังหวัดปทุมธานี เป็นพ้ืนที่ที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นอันดับต้นๆ ของประเทศ 
โดยข้อมูลจาก ThaiRSC (2562) เปิดเผยว่าจังหวัดปทุมธานี มีข้อมูลสถิติการใช้สิทธิ์  พ.ร.บ. 
ผู้บาดเจ็บ และเสียชีวิตเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จากอันดับที่ 31 ในปี พ.ศ. 2558 เป็นอันดับที่ 19 ในปี พ.ศ. 
2559 เป็นอันดับที่ 11 ในปี พ.ศ. 2560 เป็นอันดับที่ 9 ในปี พ.ศ. 2561 และเป็นอันดับที่ 8 ในปี 
พ.ศ. 2562 โดยสถิติในปี พ.ศ.2559-2562 นั้น จังหวัดปทุมธานีมีจ านวนผู้เสียชีวิตที่ปรากฏในสถิติคดี
อุบัติเหตุทางถนนโดยรวมลดลงแต่ไม่มากนัก (รูปที่ 5) นอกจากนี้ยังพบว่า รถจักรยานยนต์ เป็น
ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด และ ประชาชนในช่วงอายุ 16-25 ปี เป็นช่วงอายุที่มีสถิติเกิด
อุบัติเหตุมากกว่าช่วงอายุอ่ืน ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 34 (รูปที่ 6) และอ าเภอที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงสุด 
มีผู้บาดเจ็บ และเสียชีวิตมากที่สุดในจังหวัดปทุมธานี ได้แก่ อ าเภอคลองหลวง จึงนับได้ว่าเป็นพ้ืนที่ที่
มีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

 
รูปที่ 5 จ านวนผู้เสียชีวิตเปรียบเทียบระหว่างจังหวัดปทุมธานี ภาคกลาง และระดับประเทศ 

ตั้งแต่ปี พ.ศ.2559-2562 
ที่มา : มูลนิธิไทยโรดส์  
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รูปที่ 6 สถิติการเสียชีวิต-ช่วงอายุ จากอุบัติเหตุทางถนน จังหวัดปทุมธานี 
ที่มา : thairsc  http://www.thairsc.com/p77/index/13 

 
 จากปรากฏการณ์ และผลกระทบจากอุบัติเหตุทางถนนที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยจึงสนใจ
ศึกษาแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่ม
เสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี เพ่ือให้ทราบถึงแนวทางการด าเนินงานตามทศวรรษแห่ง
ความปลอดภัยทางถนนที่รัฐบาลให้ความส าคัญ และศึกษาการตอบสนองด้านการสร้างวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัด ปทุมธานี รวมไป
ถึงเพ่ือให้ได้แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่ม
เสี่ยงในพ้ืนที่ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และน าข้อค้นพบที่ได้เกี่ยวกับ
ศึกษาแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัย มาใช้เป็นแนวทาง
ในการให้ข้อเสนอแนะแก่ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องเพ่ือลดอัตราการสูญเสียทั้งชีวิต และทรัพย์สิน ตลอดจน
งบประมาณของภาครัฐจากอุบัติเหตุทางถนนให้ลดน้อยลง และเพ่ือให้เกิดดุลยภาพแห่งการพัฒนาที่
สอดรับและน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายของการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development 
Goals–SDGs) 

2. ค าถามวิจัย 
 1) การด าเนินงานในระดับจังหวัดเพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในเรื่องของวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนน ตามทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road 
Safety) ทั้ง 5 เสาหลักเป็นอย่างไร 
 2) ผู้ใช้รถใช้ถนนมีการตอบสนองด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ตามนโยบายของ
รัฐบาลหรือไม่ อย่างไร 
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3. วัตถุประสงค์  
 1) เพ่ือศึกษาการด าเนินงาน ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ใน
การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 
 2) เพ่ือศึกษาการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัด
ปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 3) เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัย 

4. ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  
 1) เพ่ือให้ทราบถึงการด าเนินงาน ปัญหา อุปสรรค แนวคิด และข้อเสนอแนะที่ได้จากการ
ด าเนินการตามนโยบายลดอุบัติเหตุทางถนนของแต่ละหน่วยงาน ทั้งในระดับจังหวัดและระดับท้องถิ่น 
 2) เพ่ือให้ทราบถึงการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัด
ปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 3) ผลการวิจัยที่ได้สามารถน ามาเป็นข้อเสนอแนะในการก าหนดนโยบาย และแผนงานของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับนโยบายลดอุบัติเหตุทางถนน ในพ้ืนที่เสี่ยงของจังหวัดปทุมธานีได้  

5. ขอบเขตการศึกษา 
 1) ขอบเขตด้านเนื้อหา: การศึกษาเรื่อง การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ส าหรับ
ผู้ใช้รถใช้ถนน ในเขตพ้ืนที่เสี่ยงจังหวัดปทุมธานี จ าแนกเนื้อหาที่ต้องการศึกษาเป็น 2 ประเด็น คือ 
ศึกษาการด าเนินของภาครัฐตามนโยบายของรัฐบาล และ ศึกษาการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนใน
เขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะเป็นแนวทางในการจัดท านโยบายเพ่ือถือ
ปฏิบัติในการลดอุบัติเหตุทางถนนให้สอดรับกับเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals–SDGs) 
 2) ขอบเขตด้านพ้ืนที่ และประชากรที่ท าการศึกษาวิจัย : ได้แก่ อ าเภอคลองหลวง จังหวัด
ปทุมธานี เนื่องจากเป็นพื้นที่ที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนมากที่สุดในปี พ.ศ.2559 - 2562 ส่วน
ประชากรที่ใช้ในการศึกษาแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1 ผู้แทนหน่วยงานภาครัฐ ใช้การเลือกแบบ
เจาะจงจากผู้ที่มีความเกี่ยวข้องและสามารถอธิบายในสิ่งที่ผู้วิจัยต้องการศึกษาได้อย่างชัดเจน และ
ลึกซึ้งที่สุด ได้แก่ ผู้แทนของหน่วยงานระดับจังหวัด จากส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัดปทุมธานี ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี สาธารณสุขจังหวัด
ปทุมธานี กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี หน่วยงานละ 2 คน และเลือกผู้แทนระดับ
ท้องถิ่นจาก เทศบาลเมืองคลองหลวงจังหวัดปทุมธานีจ านวน 1 คน กลุ่มที่ 2 ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน 
ใช้เกณฑ์ในการเลือกโดยประเมินจากผู้ที่มีการใช้รถใช้ถนนเป็นประจ าในช่วงอายุ 16-25 ปี ในพ้ืนที่ที่
ท าการศึกษา  
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 3) ขอบเขตด้านระยะเวลา: การด าเนินการในการเก็บรวบรวมข้อมูลส าหรับการศึกษาในครั้ง
นี้เริ่มตั้งแต่ 1 พฤษภาคม 2561 – 30 พฤศจิกายน 2562 ระยะเวลาการด าเนินโครงการศึกษา 1 ปี 7
เดือน 

6. นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1) อุบัติเหตุทางถนน หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนท้องถนนโดยไม่ได้ตั้งใจ และ เป็น
เหตุการณ์ที่ท าให้คนอ่ืน หรือตนเอง ถึงแก่ความตาย บาดเจ็บ หรือทรัพย์สินเสียหาย 
 2) ผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยง หมายถึง บุคคลที่ขับขี่ โดยสาร หรือ ใช้ถนนเพ่ือเป็น
ประโยชน์แก่ตนเองในการเดินทางไปยังจุดหมาย ในที่นี้ก าหนดให้ผู้ใช้รถใช้ถนน มีอายุตั้งแต่ 16-25 ปี  
 3) พ้ืนที่เสี่ยง หมายถึง เขตพ้ืนที่ที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูง ในเขตจังหวัดปทุมธานี 
ได้แก่ อ าเภอคลองหลวง 
 4) วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน หรือพฤติกรรมด้านความปลอดภัยทางถนน หมายถึง 
พฤติกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนตามเสาหลัก 5 ด้าน ของยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่ง
ความปลอดภัยของสหประชาชาติ ในหัวข้อ ความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน เมาแล้วขับ การสวม
หมวกนิรภัย การขับขี่ย้อนศร การคาดเข็มขัดนิรภัย การฝ่าสัญญาณไฟจราจร การใช้โทรศัพท์มือถือ
ขณะขับข่ี การใช้ถนนของผู้เดินเท้า การติดตั้ง car seat ส าหรับเด็ก การตัดหน้ากระชั้นชิด และขับรถ
ตามกระชั้นชิด 
 5) การด าเนินงาน หมายถึง การปฏิบัติหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุ
ทางถนน และความร่วมมือของแต่ละหน่วยงานทั้งในระดับจังหวัดและระดับท้องถิ่น เพ่ือตอบสนอง
นโยบายของรัฐบาลในเรื่องของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ตามทศวรรษแห่งความปลอดภัย
ทางถนน (Decade of Action for Road Safety) 
 6) ความร่วมมือ หมายถึง บุคคลในหน่วยงาน และ ระหว่างหน่วยงานในจังหวัด ท างาน
ช่วยเหลือซึ่งกัน เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์อย่างเดียวกัน คือการตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในเรื่อง
ของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ตามทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of 
Action for Road Safety) 
 7) การปฏิบัติหน้าที่ หมายถึง บทบาทและหน้าที่ของหน่วยงาน ประกอบไปด้วย ส านักงาน
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี แขวงทางหลวง
จังหวัดปทุมธานี สาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี ตามเสาหลัก 
5 ด้าน ของยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยของสหประชาชาติ รวมไปถึง
หน่วยงานท้องถิ่นจาก เทศบาลเมืองคลองหลวงจังหวัดปทุมธานี 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎีและงานวจัิยที่เกี่ยวข้อง 

 
 ผู้วิจัยได้ทบทวนแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1. แนวคิด และทฤษฏีการน านโยบายไปปฏิบัติ 
2. แนวคิดเก่ียวกับการเกิดอุบัติภัยและการเกิดอุบัติภัยจราจร 
3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
4. ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน และ กรอบแนวคิด ยุทธศาสตร์ 5E 
5. แนวคิดวัฒนธรรมความปลอดภัย 
6. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
7. กรอบแนวคิดท่ีใช้ในการวิจัย 

 
1. แนวคิดและทฤษฏีการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 วรเดช จันทรศร (2552) กล่าวว่า ในการศึกษาวิชาการวิเคราะห์นโยบายสาธารณะ (Public 
Policy Analysis) ในอดีตนั้นมุ่งเน้นไปที่การศึกษากระบวนการของการก าหนดนโยบาย (policy 
formulation process) และการประเมินผลของนโยบาย (policy evaluation) ส่วนการศึกษาถึง
ปรากฏการณ์หรือสภาพความเป็นจริงในกระบวนการการน านโยบายไปปฏิบัติ (implementation 
process) นั้นกลับเป็นช่องว่างที่ไม่ได้รับความสนใจ ซึ่งเป็นสาเหตุบ่อยครั้งที่โครงการที่ถูกยอมรับใน
เบื้องแรกว่าดี กลับล้มเหลวเมื่อน าไปปฏิบัติจริง โดยที่ไม่สามารถหาสาเหตุของความล้มเหลวนั้นได้ 
ด้วยเหตุนี้นักวิชาการหลายท่านจึงเห็นถึงความส าคัญของการศึกษาการน านโยบายไปปฏิบัติ อันจะ
พัฒนาการวิเคราะห์นโยบายตลอดจนปรับปรุงการปฏิบัติงานให้ดีขึ้นได้ 

 1.1 ความหมายของการน านโยบายไปปฏิบัติ  (Public Policy Implementation) 
นักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึงความหมายของการน าโยบายไปปฏิบัติที่คล้ายคลึ ง และแตกต่างกัน
ออกไป ดังต่อไปนี้  
 Pressman and Wildavsky (1973 อ้างถึงใน รัตนาภรณ์ แววกระโทก , 2553) ได้กล่าวว่า 
การน านโยบายไปปฏิบัติ คือการด าเนินงานให้ลุล่วงให้ประสบความส าเร็จให้ครบถ้วนให้เกิดผลผลิต
และให้สมบูรณ์ซึ่งสิ่งเหล่านี้เป็นสิ่งที่รัฐบาลก าลังปฏิบัติอยู่และเป็นธรรมชาติของนโยบาย จะเห็นได้ว่า
ในการน านโยบายไปปฏิบัติเป็นการกระท าขององค์การราชการที่จะต้องรับผิดชอบในการน านโยบาย
ของรัฐบาลไปปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จในทุกด้าน และให้การด าเนินงานเป็นไปด้วยความเรียบร้อย
ครบถ้วนสมบูรณ์ตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้และก่อให้เกิดผลผลิตที่พึงปรารถนา 
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 Donald S. Van Meter & Carl E. Van Horn (1975) ได้กล่าวว่า การน านโยบายไปปฏิบัติ
นั้นกระท าโดยกลุ่มบุคคลที่อยู่ในระบบราชการและเอกชน เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ใน
การตัดสินใจเชิงนโยบายก่อนหน้านั้นแล้ว 
 Mazmanian, Daniel A. & Sabatier, Paul A. (1989 อ้างถึงใน อลงกต แผนสนิท, 2557) 
ได้กล่าวว่า การน านโยบายไปปฏิบัติ คือ การน าการตัดสินใจก าหนดนโยบายที่ได้กระท าไว้ซึ่งอาจอยู่
ในรูปของกฎหมาย ค าพิพากษาของศาล ค าสั่งของรัฐบาลหรือคณะรัฐมนตรี ไปปฏิบัติให้ประสบ
ความส าเร็จ โดยมีการบวนการซึ่งประกอบด้วยขั้นตอนต่างๆ ดังนี้ คือ การพิจารณาผลลัพธ์ที่พึง
ปรารถนาตามวัตถุประสงค์ของนโยบาย การยินยอมปฏิบัติตามของผู้ที่ เกี่ยวข้อง การพิจารณา
ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการรับรู้ของผู้ตัดสินใจก าหนดนโยบาย และหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ 

สมพร เฟ่ืองจันทร์ (2539:157 อ้างถึงใน อลงกต แผนสนิท , 2557) ได้กล่าวว่า การน า
นโยบายไปปฏิบัติ คือ กระบวนการเป็นผลต่อเนื่องมาจากข้ันตอนการก าหนดนโยบาย มีความต่อเนื่อง 
นอกจากนั้นยังเป็นกิจกรรมที่มีการก าหนดเป้าหมายไว้ล่วงหน้าว่าต้องการผลสุดท้ายเป็นเช่นไร 
 วรเดช จันทรศร (2554:16 อ้างถึงใน อลงกต แผนสนิท, 2557) ได้กล่าวว่า การน านโยบาย
ไปปฏิบัติ คือ การศึกษาว่าองค์การที่รับผิดชอบ สามารถน าและกระตุ้นให้ทรัพยากรทางการบริหาร
ตลอดจนกลไกที่ส าคัญทั้งมวลปฏิบัติงานให้บรรลุตามนโยบายที่ระบุไว้หรือไม่ แค่ไหน เพียงใด หรือ
อีกนัยหนึ่ง การน านโยบายไปปฏิบัติ จะให้ความสนใจเกี่ยวกับเรื่องความสามารถที่จะผลักดันให้การ
ท างานของกลไกทั้งหมดสามารถบรรลุผลลัพธ์ที่ได้ตั้งเป้าหมายเอาไว้ 
 ผู้วิจัยจึงสรุปความหมายของการน านโยบายไปปฏิบัติว่า เป็นกระบวนการที่ถูกกระตุ้นโดย
การตัดสินใจก าหนดนโยบายก่อนหน้า โดยใช้ทรัพยากรในองค์กรเพ่ือขับเคลื่อนนโยบายให้ไปสู่
ผลส าเร็จ 

 1.2 ตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติ (Policy Implementation Models) 
 วรเดช จันทรศร (2552) สรุปงานของนักวิชาการหลายท่านเกี่ยวกับปัญหาของการน า
นโยบายไปปฏิบัติ และสร้างตัวแบบขึ้นมา 5 ตัวแบบ ซึ่งแต่ละตัวแบบก็ได้เสนอแนวทางในการสร้าง
ความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ ที่แตกต่างกันออกไปภายใต้การมองปัญหาที่แตกต่างกัน 
ดังต่อไปนี้ 
  1) ตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล (Rational Model) มีฐานคติที่ว่านโยบายที่ประสบ
ความส าเร็จนั้นมาจากการก าหนดวัตถุประสงค์ และภารกิจที่ชัดเจน มีการมอบหมาย และก าหนด
มาตรฐานให้แก่หน่วยงานย่อย มีระบบประเมินผล ซึ่งจะช่วยให้ก าหนดความรับผิดชอบของแต่ละฝ่าย
ให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของนโยบายซึ่งจะช่วยให้การปฏิบัติงานเป็นไปอย่างราบรื่นยิ่งขึ้น 
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รูปที่ 7  ตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล (Rational Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร (2554) 

 
  2) ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model) เน้นการมีสมรรถนะของ
องค์การ เพราะเชื่อว่าความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัตินั้นขึ้นอยู่กับองค์การที่รับผิดชอบใน
การน านโยบายไปปฏิบัติ ว่ามีขีดความสามารถในการปฏิบัติงานมากน้อยเพียงใด โดยโครงสร้าง
องค์การที่ดีนั้น จ าเป็นจะต้องมีโครงสร้างขององค์การที่เหมาะสม บุคลากร งบประมาณ สถานที่ และ
วัสดุอุปกรณ์ต้องมีความพร้อมอย่างดี 
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รูปที่ 8 ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model)  
ที่มา : วรเดช จันทรศร (2554) 

 
  3) ตัวแบบด้านพัฒนาองค์การ (Organization Development Model) เน้นการ
สร้างความผูกพันและยอมรับเพ่ือมุ่งตอบสนองความต้องการทางจิตวิทยาและสังคมของมนุษย์ 
กล่าวคือ ความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัตินั้น เกิดจากการใช้ภาวะผู้น าที่เหมาะสม มีแรงจูงใจ 
สร้างความผูกพันของสมาชิกในองค์การ สร้างทีมงานมากกว่าการมุ่งควบคุม และการมีส่วนร่วมเพ่ือให้
เกิดการยอมรับ 
 

 
 

รูปที่ 9  ตัวแบบด้านพัฒนาองค์การ (Organization Development Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร (2554) 

 
  4) ตัวแบบกระบวนการของระบบราชการ (Bureaucratic Process Model) ตัว
แบบมีฐานคติที่ว่าอ านาจขององค์การมีการกระจายไปทั่วองค์การ ซึ่งความส าเร็จหรือความล้มเหลว
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ของการน านโยบายไปปฏิบัตินั้นขึ้นอยู่กับระดับความเข้าใจสภาพเป็นจริงในการบริหารของผู้ก าหนด
นโยบาย และระดับการยอมรับ และการปรับนโยบายให้เข้าเป็นส่วนหนึ่งของหน้าที่ป ระจ าวันของ
ผู้ปฏิบัติงาน 
 

 
 

รูปที่ 10 ตัวแบบกระบวนการของระบบราชการ (Bureaucratic Process Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร (2554) 

 
  5) ตัวแบบทางด้านการเมือง (Political Model) ความส าเร็จของการน านโยบายไป
ปฏิบัตินั้นเกิดจากความสามารถของบุคคลที่เป็นผู้แทนขององค์การ ในการต่อรองการแสวงหาความ
ร่วมมือ และแรงสนับสนุนจากภายนอกซึ่งมีหน้าที่ในการน านโยบายไปปฏิบัติเช่นเดียวกัน 
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รูปที่ 11  ตัวแบบทางด้านการเมือง (Political Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร (2554) 

 
 1.3 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อประสิทธิผลของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
  1) ลักษณะของนโยบาย  
  ความส าเร็จหรือล้มเหลวของนโยบายนั้น นโยบายที่เรียกร้องให้มีการเปลี่ยนแปลง
สิ่งต่างๆ น้อยที่สุด และมีความเห็นพ้องต้องกันในวัตถุประสงค์ระดับสูง จะประสบความส าเร็จสูง ถ้า
นโยบายเรียกร้องให้มีการเปลี่ยนแปลงมาก และมีความเห็นพ้องต้องการในวัตถุประสงค์น้อย โอกาสที่
จะประสบความส าเร็จในทางปฏิบัติจะมีน้อย กล่าวสรุปได้ว่าลักษณะนโยบายจะประสบความส าเร็จ
ได้จะต้องมีลักษณะ คือ 
▪ มีวัตถุประสงค์ชัดเจนและแน่นอน และจัดล าดับความส าคัญของวัตถุประสงค์นโยบายไว้อย่าง

ดี ซึ่งจะช่วยเป็นแนวให้เจ้าหน้าที่ผู้ด าเนินการได้ยึดถือปฏิบัติตรงกัน 
▪ ความถูกต้องเหมาะสมของทฤษฎีที่เป็นพ้ืนฐานของนโยบาย 
▪ การจัดสรรเงินอย่างเพียงพอส าหรับหน่วยงานที่จะรับไปปฏิบัติ 
▪ การจัดสายงานการบังคับบัญชาและประสานงานภายในและระหว่างหน่วยงานปฏิบัติ 
▪ การก าหนดระเบียบปฏิบัติของหน่วยงาน เป็นต้น (Meter and Horn,1975) 
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  2) วัตถุประสงค์ของนโยบาย 
  วัตถุประสงค์ของนโยบาย คือ การแยกแยะให้ชัดเจนว่า วัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ใน
นโยบายมีอะไรบ้าง เนื่องจากวัตถุประสงค์เป็นเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินความส าเร็จหรือล้มเหลวของ
การน านโยบายไปปฏิบัติ (Meter and Horn,1975) 
  3) การสนับสนุนจากทุกฝ่ายที่เก่ียวข้อง 
  วรเดช จันทรศร (2552) กล่าวว่าความส าเร็จของนโยบายใดๆนั้น ต้องผ่านการ
ก าหนดนโยบายจากฝ่ายการเมือง รัฐสภาและคณะรัฐมนตรี หน่วยงานต่างๆของรัฐในระบบราชการ 
การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ของรัฐ และได้รับการสนับสนุนจากสื่อมวลชน ประชาชนทั่วไป องค์การ
เอกชน และองค์กรอิสระที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะมีส่วนส าคัญอย่างยิ่งในการผลักดันให้นโยบายนั้นประสบ
ความส าเร็จ นโยบายที่ขาดการสนับสนุนจากสื่อมวลชนหรือประชาชนโดยทั่วไปมักประสบปัญหา
ในทางปฏิบัติอย่างมาก  
 การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้นจ าเป็นต้องอาศัย  

• หน่วยงานระดับสูง เพื่อท าหน้าที่ก าหนดนโยบาย และต้องท าให้หน่วยงานระดับล่าง
นั้นน านโยบายไปปฏิบัติด้วยวิธีที่เหมาะสม เรียกว่า “การน านโยบายไปปฏิบัติใน
ระดับมหภาค” สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ขั้นตอนหลัก คือ ขั้นตอนแรก ขั้นตอน
ของการแปลงนโยบายออกเป็นแนวทางปฏิบัติ หรือออกมาในรูปของแผนงานหรือ
โครงการ และขั้นตอนที่ 2 เป็นขั้นตอนในการท าให้หน่วยงานในระดับล่างยอมรับ
แนวทางของแผนงานหรือโครงการนั้นไปปฏิบัติต่อ 

•  หน่วยงานระดับล่าง ท าหน้าที่รับนโยบายที่ถ่ายทอดจากหน่วยงานระดับสูง และท า
หน้าที่ก าหนดนโยบายภายในให้สอดคล้องกับนโยบายของชาติ เรียกว่า “การน า
นโยบายมาปฏิบัติในระดับจุลภาค” ประกอบไปด้วย 3 ขั้นตอนหลัก คือ ขั้นตอน
การระดมพลัง (mobilization) ขั้นตอนการปฏิบัติ (deliverer implementation) 
และขั้นตอนในการสร้างความเป็นปึกแผ่น (institutionalization) หรือความ
ต่อเนื่อง (continuation) ในองค์การ 

 
 หน่วยงาน องค์การ และผู้เกี่ยวข้องต่างๆเป็นผู้มีอิทธิพลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ และมี
ส่วนผลักดันให้นโยบายนั้นประสบผลส าเร็จ สามารถแบ่งออกเป็นหลายฝ่าย ดังต่อไปนี้ 
 - ฝ่ายการเมือง ครอบคลุมไปถึงรัฐสภา และคณะรัฐมนตรี เป็นผู้มีความส าคัญในการก าหนด
ขอบเขตในการน านโยบายไปปฏิบัติของระบบราชการ พิจารณาเลือกหน่วยงานที่รับผิดชอบในการน า
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นโยบายไปปฏิบัติ นอกจากนี้ยังพบว่าฝ่ายการเมือง อาจเข้ามาเกี่ยวข้องในฐานะที่มีบทบาทในการ
ปรับปรุงพิจารณานโยบายด้วย อาจกล่าวโดยสรุปว่า ฝ่ายการเมืองนั้นมีความส าคัญในฐานะท่ีเป็นส่วน
หนึ่งของการน านโยบายไปปฏิบัติเพ่ือให้เกิดความส าเร็จ ซึ่งถ้าหากมีนโยบายใดที่ฝ่ายการเมืองให้การ
สนับสนุนก็มักจะมีแนวโน้มที่นโยบายนั้นจะประสบผลส าเร็จมากกว่านโยบายที่ไม่ได้รับการสนับสนุน 
ทั้งนี้ยังต้องพิจารณาถึงปัจจัยอื่นๆที่มีผลต่อความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติด้วย 
 - หน่วยงานต่างๆในระบบราชการ เป็นองค์การที่ส าคัญที่สุดในกระบวนการ ทั้งขั้นตอนการ
ก าหนดนโยบายและการน านโยบายไปปฏิบัติ การเป็นผู้รับผิดชอบในการน าน โยบายไปปฏิบัติ
นอกเหนือจากอ านาจของหน่วยงานรัฐที่ยากจะควบคุมได้ และแนวโน้มของหน่วยงานรัฐที่จะเลือกน า
นโยบายของรัฐไปปฏิบัติเฉพาะนโยบายที่เอ้ือประโยชน์แก่องค์การของตนเองแล้ว ความสัมพันธ์หรือ
ความเกี่ยวข้องของหน่วยราชการด้วยกันเองก็เป็นปัญหาอย่างมากในการน านโยบายมาปฏิบัติ 
นโยบายใดที่ต้องอาศัยความร่วมมือหรือการประสานงานระหว่างหน่วยงานหลายหน่วย นโยบายนั้น
มักมีแนวโน้มที่จะล้มเหลวในการน าไปปฏิบัติ เพราะถึงแม้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จะมีความเห็นพ้อง
ต้องกันในนโยบาย แต่แนวโน้มที่จะขัดแย้งกันในวิธีบรรลุเป้าหมายก็มีมาก เนื่องจากทัศนภาพ 
ผลประโยชน์ และวัตถุประสงค์หลักของแต่ละหน่วยงานแตกต่างกัน 
 - ข้าราชการหรือเจ้าหน้าที่ของรัฐ ในฐานะผู้ปฏิบัติงานมีส่วนเกี่ยวข้องหรือส่งผลอย่างมากต่อ
ความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ  เนื่องจากข้าราชการนั้นเป็นผู้ปฏิบัติซึ่ง
จะต้องมีปฏิสัมพันธ์กับประชาชนผู้รับบริการ ข้าราชการมีอิสระในการใช้วิจารณญาณในการตัดสินใจ
โดยที่ผู้บังคับบัญชาไม่อาจควบคุมได้ บางครั้งการตีความนโยบายออกมาเป็นแนวทางปฏิบัติอาจเกิด
ปัญหาขึ้น จากความไม่ชัดเจนของนโยบาย  
 - ผู้ ได้รับผลของนโยบาย ได้แก่ ผู้ รับบริการ ผู้ ได้รับ ประโยชน์  หรือผู้ เสียประโยชน์  
หมายรวมถึง แง่ของบุคคล กลุ่ม หน่วยงานภาคเอกชน และภาคหน่วยงานที่มิได้มุ่งหาก าไร บุคคล
เหล่านี้จะเป็นผู้ติดต่อกับข้าราชการในระดับล่างโดยตรง หากบุคคลดังกล่าวรวมตัวกันเป็นกลุ่มจะ
ส่งผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติมากข้ึน เนื่องจากหากไม่มีการรวมตัวลักษณะของกลุ่มผลประโยชน์ก็
ยากท่ีจะได้รับความสนใจจากฝ่ายการเมืองหรือข้าราชการ 
  4) ทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ 
  ผู้น านโยบายไปปฏิบัติต้องมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับนโยบายที่จะต้องปฏิบัติ มี
ทัศนคติที่จะน านโยบายนั้นไปปฏิบัติให้บรรลุผลด้วย นโยบายที่ผู้ปฏิบัติจะน าไปปฏิบัติได้ดีต้องเป็น
นโยบายที่ผู้ปฏิบัติเข้าใจ เห็นด้วย และมีความรู้สึกผูกพัน การก าหนดกลยุทธ์ของการน านโยบายไป
ปฏิบัติควรจะตั้งอยู่บนรากฐานของการปฏิบัติซึ่งง่าย ไม่ซับซ้อน ซึ่งหากให้กลยุทธ์ที่ยุ่งยากซับซ้อน
มากเท่าใด โอกาสที่จะประสบความล้มเหลวยิ่งมีมาก (วรเดช จันทรศร, 2552) 
 1.4 ปัญหาและอุปสรรคการน านโยบายไปปฏิบัติ 
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 Meter and Horn (n.d.) กล่าวถึง ความส าเร็จหรือความล้มเหลวในการน านโยบายไปปฏิบัติ
เกิดจากปัจจัยส าคัญดังต่อไปนี้ 
 1) ตัวนโยบาย พิจารณาจากประโยชน์สัมพัทธ์ของนโยบาย เมื่อน านโยบายไปปฏิบัติจะต้องมี
คนที่ได้ประโยชน์และเสียประโยชน์ ถ้าคนได้ประโยชน์มากกว่าก็ท างานง่าย แต่ถ้าคนที่เสียประโยชน์มี
มากกว่าก็จะท างานยากขึ้น หลักการคือ นโยบายที่ดีต้องจัดสรรผลประโยชน์ และมีการจัดการที่ดี 
 2) วัตถุประสงค์ของนโยบาย พิจารณาจากความชัดเจนและเข้าใจตรงกัน สอดคล้อง 
วัตถุประสงค์มีหลายข้อแต่ละข้อไปในทิศทางเดียวกัน ไม่ขัดแย้งกัน ความยาก หรือง่ายในการรับรู้
วัตถุประสงค์ ถ้ารับรู้ยาก โอกาสที่นโยบายจะปฏิบัติได้ส าเร็จย่อมมีน้อย ถ้ารับรู้ง่ายโอกาสที่นโยบาย
จะปฏิบัติได้ส าเร็จย่อมมีสูง 
 3) ความเป็นไปได้ทางการเมือง พิจารณาจากกลุ่มที่มีอิทธิพลหรือกลุ่มที่เป็นผู้น าในสังคม 
นโยบายใดที่สื่อสนับสนุนย่อมมีโอกาสประสบความส าเร็จสูง 
 4) ความเป็นไปได้ทางเทคนิค/ทฤษฎี พิจารณาจากการร่างนโยบายผ่านกระบวนการที่
ถูกต้องตามที่สังคมวางระเบียบไว้หรือไม่ เช่น นโยบายที่จ าเป็นต้องท าประชาพิจารณ์ ก็ต้ องท าตาม
ขั้นตอนประชาพิจารณ์ ไม่ข้ามข้ันตอน ซึ่งหากละเลยก็มีโอกาสที่นโยบายจะไม่ประสบผลส าเร็จสูง 
 5) ความพอเพียงของทรัพยากร ทั้งการสนับสนุนทางด้านการเงิน คุณภาพของก าลังคน และ
สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆให้สามารถท างานได้ 
 6) ลักษณะของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ พิจารณาจากประเภทของหน่วยงาน 
โครงสร้างของหน่วยงาน ให้มีความเหมาะสมกับนโยบายที่จะน าไปปฏิบัติ 

 นอกจากนี้ วรเดช จันทรศร (2552) ยังได้ศึกษาว่า ในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัตินั้น
พบปัญหาที่สามารถเกิดขึ้นได้หลากหลายลักษณะ แต่จากการส ารวจปัญหาของการน านโยบายมา
ปฏิบัติของนักวิชาการหลายท่าน อาจแบ่งปัญหาออกเป็น 5 ด้านด้วยกัน คือ 
 1) ปัญหาด้านสมรรถนะของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ  
 ความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติส่วนหนึ่งนั้นเกิดจากสมรรถนะของหน่วยงานที่
รับผิดชอบในการน านโยบายไปปฏิบัติว่ามีความสามารถในการด าเนินการให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์
มากน้อยเพียงใด ปัญหาด้านสมรรถนะนั้นจะมีมากหรือน้อยขึ้นอยู่กับปัจจัยย่อยอีกหลายประการ 
ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคลากร ปัจจัยด้านเงินทุน ปัจจัยด้านวัสดุอุปกรณ์ เครื่องมือเครื่องใช้ และปัจจัย
ด้านวิชาการหรือเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับนโยบายนั้น 
 2) ปัญหาด้านการควบคุม 
 ผลงานของนักวิชาการหลายท่านแสดงให้เห็นว่า ปัญหาของการน านโยบายไปปฏิบัติจะเพ่ิม
มากขึ้น ถ้าหากผู้รับผิดชอบในนโยบายขาดความสามารถที่จะท าการวัดผลหรือควบคุมผลงานของ
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หน่วยปฏิบัติ ปัญหาด้านการควบคุมจะมีมากหรือน้อยนั้นขึ้นอยู่กับเงื่อนไขหลายประการ เช่น 
ความสามารถของหน่วยงานที่รับผิดชอบในการแปลงนโยบายว่าสามารถแปลงนโยบายออกมาเป็น
แนวทางปฏิบัติที่สอดคล้องกับความต้องการของนโยบายเพียงใด กิจกรรมของนโยบายมีวัตถุประสงค์
ชัดเจนเพียงใด การก าหนดภารกิจหรือมาตรฐานในการปฏิบัติงานสอดคล้องกับแนวทางปฏิบัติงาน
โดยรวมเพียงใด เป็นต้น 
 3) ปัญหาด้านความร่วมมือและการต่อต้านการเปลี่ยนแปลง 
 แม้ว่าหน่วยงานที่รับผิดชอบในการน านโยบายไปปฏิบัติจะมีสมรรถนะสูง หรือผู้รับผิดชอบมี
ความสามารถในการควบคุมเพียงใด ถ้าหากสมาชิกในองค์การไม่ร่วมมือกันในการปฏิบัติตามแนวทาง
ของนโยบายแล้ว การน านโยบายไปปฏิบัติก็คงจะไม่ส าเร็จตามเป้าประสงค์ กล่าวคือ ปัญหาของการ
น านโยบายไปปฏิบัติจะมีมากขึ้นหากสมาชิกในองค์การหรือหน่วยปฏิบัติไม่ให้ ความร่วมมือ หรือ
ต่อต้านการเปลี่ยนแปลงที่เป็นผลมาจากนโยบาย ปัญหาที่เกิดจากการต่อต้านของผู้ปฏิบัตินั้นมักมา
จากสาเหตุส าคัญ 7 ประการได้แก ่
 - การที่นโยบายไม่ได้มาจากรากฐานความต้องการที่แท้จริง 
 - นโยบายส่งผลให้ดุลยพินิจในการปฏิบัติงานตลอดจนพฤติกรรมในการปฏิบัติ งานของ
สมาชิกในองค์กรต้องเปลี่ยนแปลงไป 
 - หัวหน้าหน่วยปฏิบัติไม่ได้ให้การสนับสนุนนโยบายเท่าที่ควร 
 - สมาชิกในองค์การหรือหน่วยปฏิบัติท าการต่อต้านเพราะเห็นว่าการปฏิบัติตามนโยบายจะ
ส่งผลท าให้งบประมาณและอัตราก าลังของหน่วยต้องลดลงในระยะยาว อีกทั้งอาจก่อให้เกิดการ
ปรับเปลี่ยนภารกิจและหน้าที่ของบุคลากรอย่างมาก 
 - สมาชิกในองค์การหรือหน่วยปฏิบัติเห็นว่านโยบายถูกก าหนดขึ้นโดยฝ่ายบริหาร ที่ไม่เข้าใจ
สภาพความเป็นจริงในการปฏิบัติงาน 
 - สมาชิกในองค์การหรือหน่วยปฏิบัติ ไม่ เห็นด้วยกับสาระหรือวิธีปฏิบัติ ในนโยบาย  
เพราะไม่ได้เข้าไปมีส่วนร่วมในการตัดสินใจ 
 - สมาชิกในองค์การหรือหน่วยปฏิบัติไม่ให้ความร่วมมือและต่อต้าน เนื่องจากขาดความรู้ 
ความเข้าใจว่าจะปฏิบัติตามนโยบายเหล่านั้นอย่างไร 
 4) ปัญหาด้านอ านาจและความสัมพันธ์กับองค์การอ่ืนที่เก่ียวข้อง  
 การปฏิสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นถือเป็นปฏิสัมพันธ์ที่เกิดขึ้นภายใต้สภาพแวดล้อมทางการเมือง  
เน้นการเผชิญหน้า การแสวงหาการสนับสนุน การเจรจาต่อรองในการจัดสรรทรัพยากรหรือ
ผลประโยชน์ระหว่างหน่วยงานหรือองค์การต่างๆ ในการะบวนการของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 5) ปัญหาด้านความสนับสนุนและความผูกพันขององค์การหรือบุคคลส าคัญ 
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 หากขาดความสนับสนุนและความผูกพันขององค์การหรือบุคคลส าคัญแล้ว ปัญหาของการ  
น านโยบายไปปฏิบัติอาจเกิดขึ้นได้  องค์การที่กล่าวถึงนี้คือ กลุ่มอิทธิพล กลุ่มผลประโยชน์ 
นักการเมือง ข้าราชการระดับสูง ตลอดจนสื่อมวลชน เป็นต้น องค์การดังกล่าวอาจให้ การสนับสนุน
ทางการเมือง เงินทุน งบประมาณ ตลอดจนสร้างอุปสรรคหรือต่อต้านได้ตามสภาวะอ านาจและ
สถานการณ์  
 1.5 การวัดความส าเร็จ และความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 วรเดช จันทรศร (2552) ศึกษาการวัดความส าเร็จ และความล้มเหลวของการน านโยบายไป
ปฏิบัติ โดยสรุปได้ว่า ความส าเร็จ และความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัตินั้นสามารถแบ่งได้
เป็น 3 มิติ ได้แก ่
 มิติที่ 1 คือการมองผลของการน านโยบายไปปฏิบัติออกเป็น 3 ระดับ คือ ผลผลิต ผลลัพธ์ 
และผลสุดยอดหรือผลลัพธ์สุดท้าย 
 การวัดผลของการน านโยบายไปปฏิบัตินั้นจะต้องวัดจากจุดเริ่มต้นของการน านโยบายไป
ปฏิบัติจนถึงจุดสิ้นสุดของนโยบาย การวัดผลตั้งแต่ต้นจนจบท าให้รู้ได้ว่าวัตถุประสงค์หรือเป้าหมาย
ของนโยบายจะสามารถบรรลุความส าเร็จได้หรือไม่ พิจารณาจากผลที่ได้จากนโยบาย 3 ประการ  
1) ผลผลิต สามารถวัดได้โดยใช้เกณฑ์ด้านปริมาณ เวลา ค่าใช้จ่าย คุณภาพ และความพึงพอใจ 
2) ผลลัพธ์ คือผลที่เกิดต่อจากผลผลิต สามารถวัดได้โดยพิจารณาถึงประโยชน์ที่กลุ่มเป้าหมายได้รับ
จากนโยบาย 3) ผลลัพธ์บั้นปลาย กล่าวคือ ผลผลิตและผลลัพธ์โดยรวมส่งให้เกิดผลต่อการพัฒนา
ประเทศ 
 มิติที่ 2 ผลของความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติจะต้องไม่ก่อให้เกิดปัญหาต่อนโยบาย
หรือโครงการอ่ืนๆ  
 ความส าเร็จของนโยบายจะต้องเป็นความส าเร็จที่แท้จริงซึ่งสามารถพิจารณาจากเงื่อนไข 4 
ประการคือ 1) นโยบายต้องไม่ก่อให้เกิดปัญหาต่อนโยบายอ่ืนๆ 2) นโยบายต้องไม่ก่อให้เกิดปัญหา
ความเชื่อถือของผลนโยบาย 3) นโยบายที่ส าเร็จจะต้องไม่มีปัญหาทางด้านมาตรการ 4) การน า
นโยบายไปปฏิบัติส าเร็จจะต้องไม่มีปัญหาทางด้านมนุษยธรรม หรือศีลธรรม 
 มิติที่ 3 ผลรวมของการน านโยบายไปปฏิบัติทั้งหมดต้องก่อให้เกิดผลของการพัฒนาประเทศที่
พึงปรารถนา 
 การวัดผลความส าเร็จของนโยบายในมิตินี้นั้น ไม่อาจท าได้โดยตรง แต่สามารถพิจารณาได้
จากความสมบูรณ์ของปัจจัยทางการบริหารต่างๆ ว่าเอ้ือต่อการท าให้ผลรวมของนโยบายแต่ละ
นโยบายน าไปสู่ความส าเร็จของประเทศได้แค่ไหน เพียงใด 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 21 

2. แนวคิดเกี่ยวกับการเกิดอุบัติภัยและการเกิดอุบัติภัยจราจร 

 2.1 ความหมายของอุบัติเหตุ 
 ค าว่าอุบัติเหตุ ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542  ให้ความหมายไว้ว่า 
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิด เป็นความบังเอิญ 
 พัชรา กาญจนารัณย์ (2522: 6) กล่าวว่า อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้
ตั้งใจ และเหตุการณ์นั้นต้องท าให้บุคคลถึงแก่ความตาย บาดเจ็บ หรือทรัพย์สินเสียหาย 
 วิจิตร บุณยะโหตระ (2531) กล่าวว่า อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ที่อุบัติภัยขึ้น ซึ่งอาจ
เป็นได้ท้ังเหตุดี และเหตุร้าย 
 ณรงค์ ณ เชียงใหม่ (2532: 1) กล่าวว่า อุบัติเหตุ หมายถึง อันตรายที่เกิดขึ้นโดยมิได้ตั้งใจ 
มาก่อน 
 เอมอัชฌา วัฒนบุรานนท์ (2548: 3) ได้สรุปว่าอุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์หรืออันตรายที่
เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดคิดหรือตั้งใจมาก่อน ซึ่งมีผลให้บุคคลได้รับบาดเจ็บ อันตราย ตาย หรือสูญเสีย
ทรัพย์สิน 
 ดรุณี ศรีมณีรัตน์ (2558: 31)  กล่าวว่า อุบัติเหตุ หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยที่มิได้
คาดคิดมาก่อน และไม่ต้องการที่จะท าให้เกิดขึ้น การเกิดอุบัติเหตุแต่ละครั้งจะก่อให้เกิดความสูญเสีย
ทั้งชีวิต และทรัพย์สิน ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสามารถที่จะป้องกันได้ถ้าหากบุคคลมีความระมัดระวัง 
และรู้จักการป้องกันอย่างถูกวิธี 
 จากความหมายของอุบัติเหตุข้างต้น แม้จะเป็นการให้นิยามความหมายในช่วงเวลาที่แตกต่าง
กัน แต่มีการนิยามที่สอดคล้องกันคือ อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิดหรือไม่ได้
ตั้งใจ ซึ่งส่งผลให้เกิดอันตรายต่อทั้งชีวิต และทรัพย์สิน 

 2.2 สาเหตุของอุบัติเหตุ 
 พรสุข หุ่นนิรันดร์ (อ้างถึงใน ดรุณี ศรีมณีรัตน์, 2558: 31-32) กล่าวว่า สาเหตุของอุบัติเหตุ
แบ่งออกเป็น 2 ประการคือ 
  1. พฤติกรรมของคน เป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากถึงร้อยละ 85-90 
ซึ่งสามารถแบ่งเป็นองค์ประกอบย่อยได้ดังนี้ ความบกพร่องทางร่างกาย เช่น เป็นโรคหั วใจ ความ
บกพร่องทางจิตใจ บุคคลประเภทนี้มีการเสี่ยงภัยต่อการเกิดอุบัติเหตุได้มากกว่าบุคคลที่มีความ
บกพร่องทางร่างกาย เพราะผู้ที่เป็นโรคจิต โรคประสาท อารมณ์เครียดมาก ความตื่นเต้น วิตกกังวลใจ
สูง ขาดความรู้ความเข้าใจ มีความรู้น้อยไม่ทันต่อเหตุการณ์ในปัจจุบันและความก้าวหน้าทางด้าน
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีท าให้บุคคลเหล่านี้ไม่สามารถปรับตัวให้เข้ากับเทคโนโลยีใหม่ๆ โดยเฉพาะ
การท างานบางชนิดต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะทางที่มีความรู้ความสามารถเป็นอย่างดี และ ขาดความรู้
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ความเข้าใจในการใช้อุปกรณ์ เครื่องมือที่ทันสมัย เช่น ชาวชนบทไม่มีความรู้ในการใช้อุปกรณ์ไฟฟ้า
ต่างๆ อย่างถูกวิธี ขาดทักษะ ไม่มีความช านาญในการใช้เครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรม และการ
ท างานก่อสร้าง เช่น คนท างานที่เพ่ิงเข้าท างานใหม่ขาดทักษะในการใช้เครื่องจักร มีเจตคติท่ีไม่ถูกต้อง
เกี่ยวกับความปลอดภัย เช่น ไม่กล้าท าอะไรหรือเดินทางไปไหนเพราะกลัวอุบัติเหตุ เชื่อว่าอุบัติเหตุ
ป้องกันไม่ได้ มีการใช้สิ่งเสพติดให้โทษบางชนิด พวกแอมเฟตตามีน ยาม้า ในขณะปฏิบัติงานใน
โรงงานอุตสาหกรรม ซึ่งมีผลกระทบท าให้บุคคลที่ใช้สิ่งเสพติดเหล่านี้มีบุคลิกภาพแปรปรวน ร่างกาย
อ่อนเพลีย และมีความบกพร่องทางร่างกาย และทางจิตใจเป็นผลตามมา เป็นสาเหตุก่อให้เกิด
อุบัติเหตุจากการใช้เครื่องจักรกลในการท างานโรงงานอุตสาหกรรมได้ง่าย มีการดื่มสุราและเครื่องดื่ม
ที่มีแอลกอฮอล์ในขณะปฏิบัติงาน ซึ่งเป็นสาเหตุก่อให้เกิดอุบัติเหตุเครื่องจักรกล ตัดแขน ตัดนิ้วมือ 
ฯลฯ เป็นต้น 
  2. สิ่งแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย แบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ 

▪ สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ความบกพร่องช ารุด หรือเสื่อมสภาพของวัสดุอุปกรณ์
เนื่องจากไม่ได้รับการบ ารุงรักษาเช่น เครื่องจักรกลช ารุด เครื่องจักรกลเสื่อมสภาพการใช้งาน 
หรืออุปกรณ์ที่ใช้งานในโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ บกพร่อง เป็นต้น การก่อสร้างไม่ถูกต้อง
ตามหลักวิชาการ ไม่มีความปลอดภัย เช่น สร้างอาคารที่ท างานในโรงงานอุตสาหกรรมไม่
ถูกต้องตามหลักวิชาการ การสร้างถนนคดเคี้ยวเป็นหลุมเป็นบ่อ ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้และ
การก่อสร้างอาคารตึกสูงหลายสิบชั้นโดยไม่มีทางหนีไฟสภาพดินฟ้าอากาศมีทัศนะวิสัยไม่ดี
เช่น ฝนตกหนัก พ้ืนถนนในโรงงานอุตสาหกรรมลื่น มีหมอกควัน 
▪ สิ่งแวดล้อมทางสังคม 

ความบกพร่องของกฎหมาย กฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัย เช่น มีกฎหมาย
ที่ล้าสมัย หรือมีกฎหมายแต่ไม่สามารถบังคับใช้ให้เป็นไปตามกฎหมายได้ ขนบธรรมเนียม
ประเพณีวัฒนธรรม ความเชื่อและค่านิยมทางสังคมที่สนับสนุนให้บุคคลมีความประมาท
หรือชอบโอ้อวด อยากลอง และชอบการเสี่ยงภัยด้วยความตื่นเต้น เพราะสังคมให้ความ
ชื่นชมและนิยม นับถือว่าเป็นความกล้าหาญ น่ายกย่องนับถือในการกระท านั้นๆ สาเหตุ
ของอุบัติเหตุจากการท างาน (Accident causes) อุบัติเหตุจากการท างานที่เกิดขึ้นทุก
ครั้ง จะต้องมีสาเหตุเสมอไม่ได้เป็นสิ่งที่เกิดขึ้นเอง 
2.3 การเกิดอุบัติภัย และการเกิดอุบัติภัยจราจร 

 ดรุณี ศรีมณีรัตน์ (2558: 29-31) ได้ให้แนวคิดเกี่ยวกับการเกิดอุบัติภัย และการเกิดอุบัติภัย
จราจรว่า คณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ ได้ให้ความหมายของอุบัติภัย คือ ภัยที่เกิดจากการ
ขาดความส านึกของความปลอดภัยที่เกิดขึ้นโดยไม่เจตนากระท า แต่อาจกระท าโดยประมาทเลินเล่อ 
ขาดความรู้ ไม่มีสติควบคุม รีบร้อน เหน็ดเหนื่อยและง่วงนอน 
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 1) ประเภทของอุบัติภัย แบ่งเป็น 4 ประเภท คือ 
▪ อุบัติภัยจากการจราจร (Traffic Accidents) ได้แก่ อุบัติภัยที่เกิดจากการจราจร ทั้งทางบก 

ทางน้ า ทางอากาศ 

▪ อุบัติภัยจากการท างาน (Occupational Accidents) ทั้งในโรงงานและนอกโรงงาน เช่นการ
ก่อสร้าง การประกอบอาชีพเกษตรกรรรม และการประกอบอาชีพอ่ืนๆ 

▪ อุบัติภัยในบ้าน (Home Accidents) เช่น พลัดตกหกล้ม ถูกมีดบาด ปืนลั่น ไฟฟ้าดูด ก๊าซหุง
ต้มระเบิด ไฟไหม้ น้ าร้อนลวก เป็นต้น 

▪ อุบัติภัยในสาธารณสถาน (Public Accidents) ได้แก่ อุบัติภัยในที่สาธารณะ ในโรงเรียนจาก
การเล่นกีฬาและนันทนาการ โรงมหรสพ สถานเริงรมย์ สวนสาธารณะ รวมทั้งอัคคีภัย 

 อุบัติภัยจากการจราจร (Traffic Accidents) เป็นอุบัติภัยที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะทุกชนิดใน
ท้องถนน ท าให้เกิดความเสียหายแก่ผู้ใช้ยานพาหนะ ผู้เดินเท้าสาเหตุการเกิดอุบัติภัยจากการจราจร 
เกิดจากสาเหตุ 2 ประการ คือ 
 1) ความบกพร่องของคน หรือผู้ใช้ทาง ซึ่งท าให้เกิดอุบัติภัยถึงร้อยละ 85 โดยพบว่า 

▪ ผู้ขับขี่ เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติภัยที่ส าคัญที่สุด และมีปัญหาในการแก้ไข
พฤติกรรมให้ปลอดภัยได้ยากมาก สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการไม่ปฏิบัติตามกฎ
จราจร ขับขี่ด้วยความประมาท ขาดความระมัดระวัง ขาดความช านาญในการขับขี่ 
มีความผิดปกติทางด้านร่างกายและจิตใจ ขาดความรู้ในเรื่องกฎแห่งความปลอดภัย 
เมาสุรา และเสพยาบ้า เป็นต้น 

▪ คนโดยสารและคนเดินเท้า ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร ขาดความระมัดระวังไม่ข้ามถนน
ตรงทางข้าม หรือสะพานลอย ไม่ข้ามถนนเมื่อรถติดไฟแดง ห้อยโหนหรือยื่นส่วน
หนึ่งส่วนใดของร่ายกายออกนอกตัวรถ 

 2) สิ่ งแวดล้อมที่ ไม่ปลอดภัย ซึ่งเป็นสาเหตุการเกิดอุบัติภัย ร้อยละ 15 สาเหตุจาก
สิ่งแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย ได้แก่ สภาพของถนนช ารุดบกพร่อง สภาพของถนนไม่มีมาตรฐานสภาพดิน
ฟ้าอากาศมีทัศนะวิสัยไม่ดี กฎระเบียบของการจราจรที่ใช้อยู่ไม่ชัดเจน และไม่เหมาะสมกับสภาพ
สังคมปัจจุบัน 

 2.4 ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดอุบัติภัยบนถนน 
 วิจิตร บุณยะโหตระ (2531) ระบุว่าปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติภัยจราจรทางถนน 
ประกอบไปด้วยคน ยานพาหนะ และถนนกับสภาพแวดล้อม และจากสถิติของกรมต ารวจนั้นระบุว่า
ว่ามีสาเหตุจากคนมากกว่าปัจจัยอ่ืน ทั้งนี้เพราะเจ้าหน้าที่ต ารวจจะพิจารณาสอบสวนหาคนที่เป็น
ผู้กระท าผิดเป็นหลัก จึงท าให้การระบุสาเหตุจากคนค่อนข้างสูง ในขณะที่ไม่ได้มีการรายงานถึงปัจจัย
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อ่ืนๆมากนัก ถ้าพิจารณาตามหลักการวิเคราะห์ สาเหตุจากคนจะเกิดได้ต่อเมื่อปฏิกิริยาของคนต่อ
เหตุการณ์เฉพาะหน้า (reaction time) มากกว่า 5 วินาที เช่น ถ้าขับรถอยู่แล้วเห็นภัยที่จะเกิดขึ้น
เบื้องอยู่หน้า  เช่น สุนัขตัดหน้ารถ ถ้าผู้ขับพยายามหยุดรถภายใน 5 นาที จะพิจารณาว่าอุบัติภัย
เกิดข้ึนเพราะปัจจัยอื่น แต่ถ้าอุบัติเหตุเกิดก่อน 5 วินาที จึงจะนับว่าเป็นความบกพร่องจากคน 
 1) ปัจจัยเกี่ยวกับคน 
 เกี่ยวกับคนขับรถนั้น องค์ประกอบที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ประสบการณ์ สภาพร่างกาย สภาวะ
เศรษฐกิจและสังคม 
▪ กล่าวได้ว่า คนหนุ่มเป็นผู้ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้สูงกว่าคนกลุ่มอายุอ่ืน เพราะมีลักษณะชอบ
แสดงออก ระมัดระวังน้อย ชอบฝ่าฝืนกฎจราจร และขาดประสบการณ์ ในบางประเทศได้
ก าหนดให้คนอายุ 21 ปีขึ้นไปจึงจะสอบใบขับขี่ได้ และท าให้อุบัติภัยน้อยลงกว่าประเทศที่
ก าหนดอายุต่ ากว่าและควรเลิกใบอนุญาตขับขี่ตลอดชีพ เพ่ือที่จะป้องกันคนสูงอายุที่มีสภาพ
ร่างกายไม่เหมาะสมจะขับรถแต่ยังถือใบขับข่ีตลอดชีพอยู่ 

▪ การขาดประสบการณ์ แบ่งเป็นการขาดประสบการณ์ในเครื่องมือ ได้แก่ การได้รับการฝึกฝน
ไม่เพียงพอ (Inadequate Training) การไม่คุ้นเคยกับพาหนะนั้น เช่น การยืมรถผู้อ่ืนมาขับ 
คนขับประจ าป่วย ใช้คนอ่ืนมาขับแทน อีกประการหนึ่งคือ การขาดประสบการณ์ในสภาวะ 
ได้แก่ สภาพดินฟ้าอากาศ เช่น ผู้ที่เคยขับรถทางเหนือได้รับการย้ายไปขับรถทางภาคใต้จะมี
โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุได้ จากการศึกษาพบว่าเพียงร้อยละ 12 ของผู้มีใบขับขี่ในประเทศไทย 
ได้รับการฝึกหัดจากโรงเรียนสอนขับรถ ดังนั้น การให้ความรู้เรื่องการขับรถอย่างปลอดภัยทั้งใน
โรงเรียนมัธยม โรงเรียนขับรถ และทางโทรทัศน์ จะช่วยลดอุบัติภัยลงได้ 
▪ สภาพร่างกาย ได้แก่ การที่ป่วยอยู่แต่ต้องขับรถ หรือไม่ป่วยแต่ต้องขับติดต่อกันนานเกินไป 
เช่น การขับรถทางไกลโดยไม่เปลี่ยนคนขับ ท าให้ร่างกายอ่อนล้า คนขับรถบรรทุกและคนขับรถ
โดยสารทางไกลในประเทศไทยขับรถวันละมากกว่า 10 ชั่วโมง จึงเป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติภัย
บนทางหลวงจากรถทั้งสองประเภทนี้สูง มาตรการป้องกันจึงต้องลดเวลาขับรถ ของคนขับรถ
บรรทุกทางไกล (รถสิบล้อ) และรถโดยสารทางไกลให้น้อยลง 
▪ สภาพจิตใจและอารมณ์ มีผลท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ รายงานจากการศึกษาในประเทศอังกฤษ 
พบว่า คนขับรถโดยสารในลอนดอนเมื่อเข้ามาท างานใหม่ๆ มีอุบัติเหตุน้อยมาก เนื่องจาก
อารมณ์ยังแจ่มใส เมื่อเวลา 6 เดือนผ่านไป เริ่มมีอุบัติเหตุ มีการบันทึกภาพคนขับโดยไม่ให้รู้ตัว
ล่วงหน้า พบว่า คนขับหน้าตาบูดบึ้ง มีอารมณ์เครียด เมื่อน ามาตรวจร่างกายพบว่า มีความดัน
โลหิตสูงขึ้น มีคลอเรสเตอรอลสูงขึ้น ติดตามด้วยโรคไตและโรคหัวใจ กลุ่มอาการเหล่านี้เรียก
รวมกันว่า Autosclerosis (เป็นความแข็งของเส้นเลือดซึ่งเกิดจากรถยนต์) ต่อมาได้ทดลองน า
ผู้หญิงมาขับรถโดยสารแทน พบว่าหลัง 6 เดือนยังมีอารมณ์ยิ้มแย้มอยู่ ท าให้แนวโน้มในอนาคต
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ผู้หญิงจะขับรถโดยสารมากขึ้น ซึ่งน่าจะได้น ามาทดลองใช้ในประเทศไทย รวมทั้งจัดให้มีการ
หมุนเวียนคนขับรถของขนส่งมวลชนกรุงเทพให้ได้เปลี่ยนไปขับในเส้นทางอ่ืนๆบ้าง เพ่ือป้องกัน
ความจ าเจ และควรท าห้องปรับอากาศให้กับคนขับเพ่ือป้องกันความเครียดเนื่องจากประเทศ
ไทยเป็นเมืองร้อน 

▪ ระดับแอลกอฮอล์ในเลือด ซึ่งแบ่งได้ 3 ระดับ 
 - การดื่มเพ่ือสังคม (Responsible drinking, Social drinking) เป็นการดื่มอย่างมีความ
รับผิดชอบ ประมาณเบียร์ 2 แก้ว มีระดับแอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 49 มก.% 
 - การดื่มโดยมีความเสี่ยง (Risk drinking) มีระดับแอลกอฮอล์ในเลือด 50-99 มก.%  
 - การดื่มจนเมา ( Intoxicated drinking) ประมาณดื่มเบียร์มากกว่า 5 แก้ว มีระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือด 100 มก% 
 จากการศึกษาผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนน (Fatal accident) ในยุโรปและอเมริกาพบว่า 
ประมาณร้อยละของอุบัติภัยถึงเสียชีวิตนั้น มีสาเหตุมาจากแอลกอฮอล์ 

▪ เมื่อประสบอุบัติเหตุรถยนต์ในขณะที่รถวิ่งด้วยอัตราความเร็ว 40 กม./ชม. ผู้ขับขี่และ
ผู้โดยสารจะถูกแรงกระแทกด้วยความแรงเท่ากับตกจากที่สูง 10 เมตร ท าให้เกิดการบาดเจ็บ
บริเวณศีรษะ และใบหน้า ทรวงอก และขา ดังนั้นการรณรงค์ให้ใช้เข็มขัดนิรภัย ติดตามด้วย
การบังคับตามกฎหมายจะสามารถลดอัตราการบาดเจ็บและตายของผู้ขับรถและผู้โดยสารได้
เป็นอย่างมาก 

▪  เนื่องจากขาดแคลนขนส่งมวลชน ท าให้ประชาชนขวนขวายหารถส่วนตัวมาใช้ ท าให้จ านวน
รถจักรยานยนต์เพ่ิมสูงขึ้นทุกปี จนกระทั่งมีปริมาณมากกว่ารถประเภทอ่ืนๆ ท าให้สถิติของ
บาดเจ็บทางสมองเนื่องจากอุบัติภัยมีอัตราสูง และมีอันตรายสูงตาม ดังนั้น การรณรงค์ให้ผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ (ผู้ขับขี่และผู้โดยสาร) สวมหมวกนิรภัย ติดตามด้วยการบังคับกฎหมายให้ใช้
หมวกนิรภัยจะสามารถลดอัตราตายจากอุบัติภัยทางถนนอย่างได้มาก และมีความจ าเป็นอย่างสูง 

 คนเดินเท้า 
 คนเดินเท้าประสบอุบัติภัยสูงมาก ทั้งนี้เพราะขาดความรู้เรื่องการเดินทางอย่างปลอดภัย  
การสวมเสื้อผ้าสีเข้มเดินในเวลากลางคืน การไม่เดินข้ามสะพานข้ามและทางม้าลาย รวมทั้งการวาง
หาบเร่แผงลอยบนทางเท้า ท าให้คนเดินเท้าต้องลงมาเดินหรือคอยรถประจ าทางบนผิวจราจร และไม่
สามารถใช้สะพานลอยได้โดยสะดวก เพราะมีหาบเร่แผงลอยมากีดขวาง 
 มาตรการการแก้ไขจึงต้องให้ความรู้แก่คนเดินเท้าให้รู้จักเดินอย่างปลอดภัย การจัดระบบ
หาบเร่แผงลอยไม่ให้กีดขวางการจราจร การรณรงค์และบังคับการตามกฎหมายให้คนเดินเท้าเดินข้าม
สะพานลอยและทางม้าลาย การทาสีทางม้าลายให้ชัดเจน รวมทั้งเพ่ิมแสงสว่างเวลากลางคืนให้
เพียงพอ การรณรงค์ให้ใช้วัตถุสะท้อนแสงติดตัวเวลาเดินทางกลางคืน เพ่ือให้รถได้มองเห็นแต่ไกล 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 26 

 2) ปัจจัยเรื่องรถ และยานพาหนะ 
 ปัจจัยด้านยานพาหนะ (กรมการขนส่งทางบก, 2559) ผลของการออกสืบสวนในหลายกรณี
พบประเด็นที่เก่ียวข้องกับความบกพร่องของยวดยานโดย สามารถสรุปเป็นประเด็นหลักได้ดังนี้ 
▪ ความแข็งแรงของโครงสร้างตัวถังรถโดยสารสาธารณะ ที่ประกอบขึ้นในประเทศส่วนหนึ่งไม่มี

การรับรองความแข็งแรงของโครงสร้าง หรือไม่มีการก าหนดมาตรฐานการทดสอบ นอกจากนี้
ที่นั่งผู้โดยสารไม่มีเข็มขัดนิรภัย และระบบการยึดเก้าอ้ีที่นั่งไม่แข็งแรง 

▪ อุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ ของรถไม่ได้มาตรฐาน/ไม่มีข้อก าหนดก ากับ เช่น ล้อรถไม่มีดอกยาง
และเสื่อมสภาพ ระบบเบรกไม่สามารถท างานได้เต็มประสิทธิภาพ การใช้ยางหล่อดอก สลัก
ยึดลูกพ่วงช ารุด ประตูช ารุด 

▪ การดัดแปลงสภาพรถ และการบรรทุกผู้โดยสารหรือน้ าหนักเกินจ านวนที่ก าหนด 
▪ ความแตกต่างระหว่างความสูงรถบรรทุกกับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถจักรยานยนต์ เมื่อเกิด

การชนหรือเฉี่ยวชน ท าให้ผู้ขับข่ีหรือผู้โดยสาร หลุดเข้าไปใต้ท้องรถบรรทุกได้ 

▪ รถที่มีการติดตั้งแก๊สเป็นเชื้อเพลิง ไม่มีระบบการหยุดจ่ายแก๊สทันที เมื่อมีแรงดันผิดปกติ  
เกิดข้ึนในระบบ   

▪ การน ารถกระบะมาดัดแปลงเป็นรถสองแถวเพ่ือรับส่งผู้โดยสารหรือรับส่ง ซึ่งเป็นรถที่ขาด
มาตรฐานด้านความปลอดภัย เนื่องจาก ที่นั่งไม่ได้มาตรฐานและไม่มีเข็มขัดรัด  เมื่อเกิด
อุบัติเหตุผู้โดยสารจะหลุดออกจากตัวรถ  รถกระบะไม่ได้ออกแบบไว้เพ่ือโดยสารที่ท้าย
กระบะอย่างปลอดภัย เนื่องจากไม่มีเบาะนั่งและการยึดรั้งผู้โดยสาร และเป็นการผิด พรบ. 
จราจร 2522 มาตรา 4 ยกเว้นจะมีการท าให้ รถกระบะมีความปลอดภัยในกรณีที่มีการชน
เกิดข้ึน   

▪ เกิดเง่ือนไขของจุดบอดของกระจกมองข้าง (Blind Spot) กับผู้ขับข่ีรถกระบะ 
 3) ปัจจัยด้านถนนและปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
 จากการวิเคราะห์สาเหตุอุบัติเหตุของ กรมการขนส่งทางบก  ปี พ.ศ. 2559 ในกรณีศึกษา
พบว่าความบกพร่องของถนนเป็นปัจจัยต่อความ รุนแรงของอุบัติเหตุโดยสรุปเป็นประเด็นหลักได้ดังนี้   

▪ ทางลาดชันที่มีค่าสูงเกินกว่าความสามารถในการขับขี่แบบปกติ  
▪ ทางฉุกเฉินส าหรับจอดรถ ของถนนที่ลาดชันหรือทางท่ีตัดผ่านหุบเขา ไม่ได้มาตรฐาน  
▪ ระยะการมองเห็นที่ปลอดภัยถูกบดบัง เช่น ต้นไม้ สิ่งปลูกสร้าง 
▪ การเปิดกลับรถบริเวณที่มีการจราจรคับคั่งหรือตรงกับทางเข้าออกหมู่บ้าน ทางเชื่อมอยู่ใกล้

ทางแยกหรือบริเวณทางโค้งบนถนนที่มีความเร็วสูง  
▪ การติดตั้งเครื่องหมายจราจรไม่เพียงพอและไม่เหมาะสม เช่น ป้ายบอกที่กลับรถ  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 27 

▪ ถนนลื่น เนื่องจาก Skid Resistance ต่ าและถนนที่เป็นหลุมบ่อเม่ือฝนตกเป็นอันตรายมาก 
▪  ถนน 2 ช่องจราจรที่มีไหล่ทางแคบ และลาดชัน ไม่มีการปรับกายภาพของถนนให้มีความ

ปลอดภัยและเป็นแบบให้อภัย (Forgiving Highway) แก่ผู้ใช้ถนนที่ผิดพลาด   
▪ การออกแบบและการก่อสร้างไม่เหมาะสม เช่น การยกโค้งบริเวณทางโค้งไม่เหมาะสมทั้ง

ขนาดการยก และอุปกรณ์ประกอบทางโค้งไม่เพียงพอ   
▪ สภาพข้างทางที่อันตราย เนื่องจากภาพในเขตปลอดภัย (Clear Zone) มีสิ่งกีดขวางซึ่งเพ่ิม

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ วัสดุที่ใช้เป็นวัตถุแข็ง เช่น หลักน าทางคอนกรีต (Guide Post) 
ต้นไม้ที่มีขนาดใหญ่เส้นผ่านศูนย์กลางเกินกว่า 10 ซม. และเสาสาธารณูปโภคต่างๆ   
▪ ทางข้ามที่ตัดผ่านทางรถไฟที่ไม่ได้มาตรฐาน เช่น ถนนก่อนจะถึงรางรถไฟจะเป็นเนินสูง

บริเวณระหว่างรางไม่ราบเรียบ ระยะมองเห็นปลอดภัยที่ไม่เพียงพอ เป็นต้น 
 2.5 สรุปการวิเคราะห์ข้อมูลด้านอุบัติเหตุจ าแนกตามยานพาหนะ 
 กรมการขนส่งทางบก (2559) สรุปข้อมูลด้านอุบัติเหตุจ าแนกตามยานพาหนะ ส าหรับ
รถจักรยานยนต์ รถโดยสารสาธารณะและรถตู้โดยสาร สามารถแบ่งเป็นประเด็นหลักได้ดังต่อไปนี้ 

▪ รถจักรยานยนต์รถจัดเป็นพาหนะที่ก่อให้เกิดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากที่สุดจากการ
รวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุดังกล่าวข้างต้น พบว่า วัยรุ่นจนถึงวัยท างานตอนต้นจัดเป็นกลุ่มเสี่ยง
ของการเกิดอุบัติเหตุโดยอยู่ในช่วงอายุ 15-24 ปี ซึ่งมักเกี่ยวข้องกับปัจจัยด้านคนโดยพฤติกรรม
ในการขับขี่การใช้ความเร็วและการดื่มสุรา  

▪ รถโดยสารขนาดใหญ่นั้นถึงแม้ว่าจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุจะไม่มากนักแต่เกิดความ  
สูญเสียมากในแต่ละครั้ง  

 ปัจจัยทั้งด้านคน พฤติกรรมขับขี่ ที่เป็นองค์ประกอบที่น าไปสู่การเกิดเหตุ  1) การง่วงและ
อ่อนเพลียของผู้ขับขี่ 2) การขับรถติดต่อกันเป็นเวลานาน 3) ไม่ปฏิบัติตามป้ายเตือน 4) การดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือใช้สารเสพติด 5) การไม่มีประสบการณ์ในเส้นทางหรือความช านาญเส้นทาง
ของผู้ขับขี่ รวมทั้งสภาพ อารมณ์มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ เช่น ฉุนเฉียว โกรธ ทะเลาะกับผู้โดยสาร 
ถูกยั่วยุจาก ผู้ใช้ทางอ่ืน เป็นต้น  
 ปัจจัยด้านรถ รถสองชั้นที่วิ่งในเส้นทางเสี่ยงถนนโค้งลงเขาต่อเนื่อง 1) ปัญหาจากความสูง
ของตัวรถและเกิดแรงหนีศูนย์ถ่วง 2) ปัญหาเรื่องระบบพ้ืนฐานของตัวรถ เช่น ระบบเบรก และระบบ
ช่วงล่าง 3) การดัดแปลงสภาพรถเมื่อถูกดัดแปลงและขอจดประกอบใหม่เพ่ือเป็นรถ สองชั้น ยังคง ใช้
ระบบเบรกเดิม  
 ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ในกรณีของการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารมักพบว่าถึงแม้ถนน
จะไม่ได้เป็นสาเหตุโดยตรงแต่มักจะ เป็นองค์ประกอบหลักร่วมกับข้อผิดพลาดของผู้ขับขี่ เช่น ถูก
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สร้างมาเป็นเวลานานมีการออกแบบ เพ่ือรองรับการจราจรในอดีต ปัจจุบัน มีปริมาณการจราจร
เพ่ิมข้ึน 

▪ รถตู้ พฤติกรรมการโดยสารและลักษณะยานพาหนะที่บกพร่องเป็นสาเหตุที่ส าคัญในการเพ่ิม
จ านวนและความรุนแรง ดังนี้ 1)การโดยสารเกินจ านวนบนรถตู้โดยเฉพาะเวลาเร่งด่วนหรือรถ
ตู้ที่แปลงสภาพเป็นรถ รับส่งนักเรียนมักให้นั่งเบียดกันเกินจ านวน 2) การโดยสารรถนักเรียน
ที่มาจากรถกระบะดัดแปลงทั้งจ านวนที่มากเกินและการห้อยโหน นอกตัวรถ 3) การโดยสารรถ
ตู้ โดยไม่มีการรัดเข็มขัดนิรภัยหรือโดยสารเกินจ านวนเบาะที่ก าหนด เข็มขัดนิรภัยจึงมีไม่ครบ 
ยานพาหนะ เป็นส่วนส าคัญในการเพ่ิมความรุนแรงของการบาดเจ็บและเสียชีวิตในขณะเกิด
เหตุดังนี้ 4) การใช้รถตู้ที่เก่า มีโครงสร้างห้องโดยสารไม่แข็งแรง มาดัดแปลงเพ่ือเป็นรถรับส่ง
นักเรียน 5) โครงสร้างของห้องโดยสารรถตู้ไม่มีความแข็งแรง เมื่อเกิดการพลิกคว่ ามักพบว่า 
ผู้โดยสารถูกโครงสร้างของรถทับ 6) รถตู้หลายคันใช้เชื้อเพลิงหลายระบบในคันเดียวกันเช่น  
มีทั้งถังแก๊ส LPG,CNG และระบบน้ ามัน 7) การยึดรั้งเหนี่ยวรั้งของรถตู้ไม่มีความมั่นคงแข็งแรง
พอเก้าอ้ีโดยสารมักหลุดจากพ้ืน  
▪  ถนนและสิ่งแวดล้อม เป็นปัจจัยส่งเสริมและบางกรณีเป็นปัจจัยหลัก ดังนี้ มีการเปิดช่องกลับ

รถกลางถนนโดยไม่มีทางเบี่ยง ,ไฟสัญญาณจราจรในทางแยกขนาดใหญ่ปิด ในขณะที่ปริมาณ
การจราจรคับคั่ง ,มีร่องระบายน้ ากลางถนนที่ลึกโดยไม่มีราวกั้นหรือรั้วกัน  ,ป้ายเตือนการ
ซ่อมบ ารุงอยู่ในระยะกระชั้นชิด และไม่มีไฟเตือน 

3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
 จากการทบทวนแนวคิดที่เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุจราจร พบแนวคิดที่มีความน่าสนใจ 
ได้แก่ แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีโดมิโน แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ ทฤษฏี
การเกิดอุบัติเหตุสวิสชีส โมเดล ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ ทฤษฎีพลังงาน มาตรการควบคุมและป้องกัน
อุบัติเหตุ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

 3.1 แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีโดมิโน (Domino theory) 
 ทฤษฎีโดมิโน (อ้างถึงใน ดรุณี ศรีมณีรัตน์, 2558: 33) เป็นทฤษฎีที่กล่าวเกี่ยวกับการป้องกัน
อุบัติเหตุ อุบัติเหตุต่างๆ ที่เกิดขึ้นเป็นอุบัติเหตุที่สามารถป้องกันได้ เฮนริค เป็นผู้คิดทฤษฎีโดมิโน ได้มี
แนวความคิดปรากฏการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้น สิ่งหนึ่งจะเกิดขึ้นเมื่อมีสิ่งหนึ่งได้เกิดขึ้นแล้ว การเกิดจะ
เป็นไปในลักษณะต่อเนื่องเป็นลูกโซ่เหมือนกับการตั้งตัวโดมิโนไว้ในแถวเรียงกัน 5 ตัว เมื่อตัวแรกล้ม
ลง จะท าให้ตัวถัดมาล้มลงต่อกันไปเรื่อยๆ จนหมดแถว อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นเป็นโดมิโนตัวหนึ่งใน
ระบบลูกโซ่ ถ้าขบวนการเหล่านี้ถูกขัดขวาง โดยวิธีการใดวิธีการหนึ่ง ตัวโดมิโนอาจไม่ล้มเหลวทั้งแถว  
อุบัติเหตุและการบาดเจ็บหรือเสียหายอาจไม่เกิดขึ้น ดังนั้น เฮนริค จึงได้กล่าวว่าการบาดเจ็บและ
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ความเสียหายต่างๆ เป็นผลที่สืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติเหตุ (เหตุการณ์ที่เกิดจากการกระท าที่ไม่
ปลอดภัย หรือสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย) ซึ่งเปรียบได้เหมือนตัว โดมิโนที่เรียงกันอยู่ 5 ตัวใกล้กัน
เมื่อตัวที่หนึ่งล้ม ย่อมมีผลท าให้ตัวโดมิโนถัดไปล้มตามไปด้วย ตัวโดมิโนทั้ง 5 ตัว ได้แก่ 
 1. สภาพแวดล้อม หรือภูมิหลังของบุคคล (Social environment of background) ได้แก่
สภาพครอบครัว ฐานะความเป็นอยู่การศึกษา 
 2. ความบกพร่องผิดปกติของบุคคล (Defects of person) ความบกพร่องผิดปกติของบุคคล 
ได้แก่การปฏิบัติงานโดยขาดความยั้งคิด อารมณ์รุนแรง ประสาทอ่อนไหวง่าย ความตื่นเต้นขาดความ
รอบคอบ เพิกเฉยละเลยต่อการกระท าที่ปลอดภัย เป็นต้น ซึ่งความผิดปกติ ดังกล่าวจะส่งผลกระทบ
ท าให้เกิดการกระท าท่ีไม่ปลอดภัย 
 3. การกระท า หรือสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe acts/unsafe conditions) ได้แก่
ยืนท างานภายใต้น้ าหนักที่แขวนอยู่ การติดเครื่องยนต์โดยไม่แจ้งหรือเตือน ชอบเล่นหยอกล้อถอด
เซฟการ์ดของเครื่องจักรออก ขาดเครื่องป้องกันจุดอันตรายหรือจุดที่มีการเคลื่อนที่ไม่มีรั้วกั้น เสียงดัง
เกินไป แสงสว่างไม่เพียงพอ การระบายอากาศไม่ดีเป็นต้น 
 4. อุบัติเหตุ (Accident) ได้แก่การตกจากที่สูง ลื่นหกล้ม เดินสะดุด สิ่งของหล่นจากที่สูง 
วัตถุกระเด็นใส่ถูกวัตถุ 
 5. การบาดเจ็บหรือความสูญเสีย (Injuries of Damage) ได้แก่ นิ้วขาด เสียดวงตา ขาหัก 
อัมพาต เป็นต้น 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 12 ตัวโดมิโนที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
ที่มา: http://eu.lib.kmutt.ac.th/elearning/Courseware/TEN121/chapter1/chapter1.htm 

 
 3.2 แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ (Accident-Proneness 
Theory) 
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 แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ (อ้างถึงใน pao, 2559) เกิดขึ้นโดย
นักวิจัยอังกฤษ  2 คนคือ Major Greenwood และHilda M.woods ที่ ได้ท าการศึกษาการเกิด 
อุบัติเหตุของคนงานในประเทศอังกฤษ โดยอธิบายถึงการเกิดอุบัติเหตุซ้ าๆ คือ การที่บางบุคคลเกิด
อุบัติเหตุ มากกว่าคนอ่ืนๆ แต่ความโน้มเอียงที่จะท าให้เกิดอุบัติเหตุอธิบายถึงว่า “ ท าไมบุคคลนั้นจึง
เกิดอุบัติเหตุมากกว่าคนอ่ืนๆ ”ความโน้มเอียงที่จะท าให้เกิดอุบัติเหตุเป็นการคาดการณ์ ล่วงหน้าซึ่ง
แต่ละคนย่อมมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้เท่าๆ กัน 

 ความโน้มเอียงที่จะท าให้บุคคลเกิดอุบัติเหตุ 
 1.ความโน้มเอียงที่จะเกิดอุบัติเหตุมีก าหนดเวลาในช่วงสั้นๆ โดย เกิดผลในระยะวิกฤต คือ  
ในสภาพบุคคลที่เครียด แต่เมื่อระยะวิกฤตเหล่านั้นหมดไป บุคคลก็จะปรับตัวในสภาพเดิมได้ แต่อยู่
ภายใต้ความรู้สึกกดดันที่มี ความโน้มเอียงจะท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น บุคคลที่อยู่ระยะพักฟ้ืนจะมี
ความอ่อนเพลียซึ่งความอ่อนเพลียนี้จะเป็นเหตุสนับสนุนให้เกิดอุบัติเหตุได้ 
 2.  ความโน้มเอียงที่จะท าให้เกิดอุบัติเหตุของแต่ละบุคคล มีสาเหตุใหญ่มาจากแหล่งภายใน  
ทีป่ระกอบด้วย บุคลิก สภาพจิตใจและสภาพ ร่างกาย 

▪  บุคลิกลักษณะ พวกนี้จะมีบุคลิกลักษณะที่ต่อต้านสังคม มีพฤติกรรมที่ เปิดเผยชอบแหวก
กฎ (ท าลายกฎเกณฑ์) 

▪  สภาพจิตใจ คือ พวกอารมณ์รุนแรงต่างๆเช่น อาการซึมเศร้า ฉุนเฉียวง่าย มีความเครียดสูง
และพวกที่มีกฎเกณฑ์จะมีแนวโน้มเอียงที่จะเกิดอุบัติเหตุสภาพร่างกาย เช่น สายตาผิดปกติ 
ความชรา เป็นต้น เหล่านี้ จะท าให้บุคคลเสียความสามารถในอันจะท าให้เกิดความปลอดภัย 

 

 Karl Marbe (1926) นักจิตวิทยาชาวเยอรมันได้เสนอความโน้มเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ อัน
เป็นลักษณะบุคลิกภาพซึ่งมีแนวโน้มให้บุคคลได้รับอุบัติเหตุ ซึ่งแนวคิดนี้ได้ศึกษาลักษณะธรรมชาติ
ของบุคคลที่มีส่วนเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้ ซึ่งแยกประเภทบุคคลหรืออาจเรียกว่า เป็นปัจจัย
ซึ่งเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติภัยไว้เป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ 

 •ผู้ที่มีลักษณะ X ได้แก่ ผู้มีความโน้มเอียงที่จะไม่เกิดอุบัติเหตุ 
 •ผู้ที่มีลักษณะ Y ได้แก่ ผู้มีความโน้มเอียงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 31 

 
 ส่วน Shaw and Sichel ได้รวบรวมลักษณะบุคลิกภาพของคนเราที่เกี่ยวข้องกับการเกิด
อุบัติเหตุไว้ โดยพิจารณาลักษณะบุคคลที่เสี่ยงต่ออุบัติเหตุและไม่เสี่ยงต่ออุบัติเหตุดังนี้ 
 ลักษณะของผู้เสี่ยงอุบัติเหตุมาก 
▪ ผู้ที่บกพร่องทางจิตใจ เป็นโรคจิต โรคประสาท 
▪ ผู้ที่ไม่ฉลาด ขาดสมาธิ ไม่รู้จักสังเกต 
▪ ผู้ที่ขาดระเบียบวินัย 
▪ ผู้ที่ปรับตัวไม่ดี หรือปรับตัวไม่ได้ 
▪ ผู้ที่มีอารมณ์ไม่ม่ันคง ขาดการควบคุมอารมณ์ อารมณ์ฉุนเฉียว 
▪ ผู้ที่ชอบริษยา ไม่มีความพึงพอใจ 
▪ ผู้ที่ขาดความอดทน ถูกครอบง าและข่มขู่ง่าย 
▪ ผู้ที่เห็นแก่ตัว ค านึงถึงผลประโยชน์ส่วนตน 
▪ ผู้ที่มีความเชื่อโบราณ ไม่มีเหตุผล 
▪ ผู้ที่มีพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมกับวัย ขาดวุฒิภาวะ 
▪ ผู้ที่ไม่รู้จักช่วยตนเอง ไม่กล้าตัดสินใจ 
▪ ผู้ที่มีความเชื่อมั่นตัวเองสูงเกินไป 
▪ ผู้ที่ชอบการแข่งขันมาก 
▪ ผู้ที่มีทัศนคติต่อต้านสังคม หรือมีแนวโน้มที่จะก่ออาชญากรรม 

 ลักษณะของผู้ที่เสี่ยงอุบัติเหตุน้อย 

▪ ผู้ที่ควบคุมตัวเองได้ดี มีวุฒิภาวะ และมีสุขภาพดี 

บุคคลประเภทเอ็กซ์ (Type X) 
มีความเอนเอียงที่จะไม่เกิดอุบัติเหตุ 

(Non-Accident-Prone) 

บุคคลประเภทวาย (Type Y) 
มีความเอนเอียงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

(Accident-Prone) 

     1. ผู้ที่มีระเบียบแบบแผน 
     2. ผู้ที่มีเป้าหมายในการด ารงชีวิต 
     3. ผู้ที่พอใจในชีวิตประจ าวัน 
     4. ผู้ที่เคารพสิทธิและความคิดเห็นของผู้อื่น 
     5. ผู้ที่ไม่เผด็จการ 
     6. ผู้ที่ไม่ชอบโต้เถียงหรือทะเลาะวิวาท 
     7. ผู้ที่นึกถึงผู้อื่น 

     1. ผู้ที่ไม่มีระเบียบแบบแผน 
     2. ผู้ที่ไม่มีเป้าหมายในการด ารงชีวิต 
     3. ผู้ที่ไม่พอใจในชีวิตประจ าวัน 
     4. ผู้ที่ไม่สนใจในสิทธิและความคิดเห็นของผู้อื่น 
     5. ผู้ที่ไม่มีมนุษยสัมพันธ์ 
     6. ผู้ที่ระงับอารมณ์ ความรู้สึกเกลียดชังยาก 
     7. ผู้ที่นึกถึงแต่ตัวเอง 
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▪ ผู้ที่ปรับตัวเข้ากับสังคมได้และมีความรับผิดชอบ 
▪ ผู้ที่ควบคุมอารมณ์ได้ ไม่ก้าวร้าวมากเกินไป 
▪ ผู้ที่สามารถประเมินสถานการณ์และตัดสินใจได้ 
▪ ผู้ที่เรียนรู้ได้เร็ว โดยเฉพาะจากประสบการณ์และการท าผิดพลาด 
▪ ผู้ที่เป็นมิตร ร่าเริง และรู้จักการยอมรับ 

 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของบุคคลในแต่ละช่วงชีวิต ย่อมมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุได้เสมอ 
ดังนั้นผู้ที่มีแนวโน้มว่าจะเกิดอุบัติเหตุ ก็มิใช่ว่าจะเป็นบุคคลที่ได้รับอุบัติเหตุเสมอ หรืออุบัติเหตุซ้ าซาก 
(Accident-repetitiveness) และผู้ที่มีความละเอนเอียงที่จ าไม่เกิดอุบัติเหตุก็มิใช่จะรับประกันได้ว่า 
เป็นบุคคลที่มีภูมิต้านทานการเกิดอุบัติเหตุได้ตลอดไป ทุกคนมีสิทธิและโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุได้
เสมอ 

      3.3 ทฤษฏีการเกิดอุบัติเหตุสวิสชีส โมเดล (Swiss Cheese Model) 
 รูปแบบของแผ่นชีสสวิส (Swiss Cheese Model) (อ้างถึงใน pao, 2559) นั้น ใช้ส าหรับ
เพ่ือการวิเคราะห์ความเสี่ยง (Risk Analysis) และการบริหารความเสี่ยง (Risk Management) โดย
มักจะใช้ในกิจการที่มีความเสี่ยงสูง เช่น การบิน (Aviation), วิศวกรรม (Engineering) และทาง
การแพทย์ (Healthcare) โดยแนวคิดนี้จะมองว่า มนุษย์เราแต่ละคนนั้น เปรียบเสมือนแผ่นชีสแต่ละ
แผ่น ที่มีรูพรุนบนแผ่นซึ่งรูพรุนเหล่านี้ก็คือจุดอ่อน หรือความผิดพลาดส่วนบุคคลนั่นเอง ซึ่งแต่ละการ
กระท าของมนุษย์แต่ละคนจะเหมือนกับการเลื่อนซ้ายขวาบนล่างของแผ่นชีสแล้วถ้ามีความผิดพลาด
เกิดข้ึน (Hazards) รวมกัน แล้วลูกศรสีแดง คือ อันตรายที่เกิดขึ้นมัน สามารถทะลุจากแผ่นหนึ่ง ไปยัง
อีกแผ่นหนึ่งได้มัน ก็จะ สามารถก่อให้เกิดความเสียหาย (Losses) ในท้ายที่สุดได ้
 ดังนั้น อุบัติเหตุจะเกิดขึ้นได้เมื่อมีอันตรายเกิดขั้นพร้อมๆกับที่มีความผิดพลาดต่างๆเกิดขึ้น
พร้อมกัน ตัวอย่างเช่น ในระบบการบิน การที่เครื่องบินจะสามารถบินได้อย่างปลอดภัย เดินทางถึง 
จุดหมายอย่างสวัสดิภาพนั้น ประกอบไปด้วยปัจจัยหลายอย่าง เริ่มตั้งแต่การออกแบบเครื่องบิน  
วัสดุอุปกรณ์การประกอบ วิศวกรการบินช่างดูแล นัก บิน แอร์โฮสเตส พนักงานภาคพ้ืน เจ้าหน้าที่ 
ควบคุมการจราจรทางอากาศ (ATC) ผู้โดยสาร รวมถึงไปสภาพอากาศแล้วก็มีอีกมากมายหลากหลาย 
ปัจจัยที่อาจก่อให้เกิดความผิดพลาดขึ้นได้ อย่างไรก็ตาม Swiss Cheese Model นั้นเป็นเพียงทฤษฎี
ที่มาอธิบายความผิดพลาด หรือความ เสี่ยงต่างๆ ที่เกิดขึ้น หรืออาจจะเกิดขึ้นเท่านั้น และหลังจากนี้
หน้าที่การออกกฎระเบียบด้านความ ปลอดภัยในแต่ละขั้นตอนกระบวนการนั้นจะส าคัญอย่างยิ่งยวด 
เพ่ือเป็นการป้องกันไม่ให้เกิดเหตุผิดพลาดหรือโศกนาฏกรรมขึ้นมาได้นั่นเอง 
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 3.4 ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ (Imbalance Cause Theory) 
 ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ (Imbalance Cause Theory) (อ้างถึงใน Pao, 2559) เป็นทฤษฎีที่
กล่าวถึง การบาดเจ็บหรืออุบัติเหตุที่เกิดจากการขาดดุลยภาพชั่วขณะหนึ่ง ระหว่างพฤติกรรมของคน 
กับระบบการท างานท่ีบุคคลนั้นกระท าอยู่ 
 อุบัติเหตุเกิดจากการปฏิบัติที่ไม่ปลอดภัยประมาณร้อยละ 88 เกิดจากสภาวะไม่ปลอดภัย
ประมาณ  ร้อยละ 10  ส่วนอีกร้อยละ 2 เกิดจากสาเหตุที่หลีกเลี่ยงไม่ได ้
ส าหรับสาเหตุที่ช่วยสนับสนุนให้เกิดอุบัติเหตุนั้นมี 3 ประการคือ 
 1. ความบกพร่องในการดูแลปฏิบัติงาน 
 2. สภาวะจิตใจของผู้ปฏิบัติงาน  
 3. สภาวะทางร่างกาย 
 การป้องกันไม่ให้เกิดการขาดดุลยภาพได้โดยการแก้ไขเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคน หรือ
การแก้ไขเปลี่ยนแปลงระบบการท างาน หรือการแก้ไขเปลี่ยนแปลงทั้งพฤติกรรมของคน และระบบ
การท างานควบคู่กันไป 

 3.5 ทฤษฎีพลังงาน (Energy Cause Theory) 
 ทฤษฎีพลังงาน (Energy Cause Theory) (อ้างถึงใน สุดาว เลิศวิสุทธิไพบูลย์, 2550 :452) 
Haddon ได้ตั้งสมมุติฐานอธิบายการเกิดการบาดเจ็บและอุบัติเหตุซึ่งเป็นที่ยอมรับกันมานานโดยไว้ 2 
ประการ คือ  
  1. การบาดเจ็บเกิดจากการที่พลังงานกระทบกับร่างกายคนในปริมาณที่สูงเกินกว่าร่างกาย
หรือส่วนหนึ่งส่วนใดของร่างกายจะทนต่อแรงกระทบนั้นได้ เช่น แขนขาหักเพราะถูกกระทบจากรถ
ชน ศีรษะแตก เนื่องจากวัตถุหล่นใส่เกิดแผลไหม้ จากกรดหรือด่างเป็นต้น 
 2. การบาดเจ็บเกิดจากการแลกเปลี่ยนพลังงานระหว่างร่างกายหรือส่วนใดส่วนหนึ่งของ
ร่างกายกับแรง ซึ่งมากระทบในลักษณะที่ผิดปกติ (Abnormal Energy Exchange) ท าให้เกิดการ
บาดเจ็บขึ้น เช่น การได้รับพิษจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ การจมน้ าท าให้ขาดอากาศหายใจ เป็นต้น 
 ตัวอย่าง รถยนต์วิ่งมาชนคน ถ้าชนเบาๆ ร่างกายหรือส่วนใดส่วนหนึ่งของร่างกายทนต่อแรง 
กระทบได้ ก็จะไม่เกิดการบาดเจ็บแต่อย่างใด แต่ถ้าแรงกระทบนั้นสูงเกินกว่าที่ร่างกายหรือส่วนใด
ส่วนหนึ่ง ของร่างกายจะทนทานได้ ก็จะเกิดการบาดเจ็บขึ้น 
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 3.6 มาตรการควบคุมและป้องกันอุบัติเหตุ 
 เอมอัชฌา วัฒนบุรานนท์ (2548) โดยทั่วไปการควบคุมและป้องกันอุบัติเหตุมีมาตรการ
ส าคัญ 3 ประการ ดังนี้ 
 1.การให้การศึกษา (Education) 
 การให้การศึกษาเป็นการให้ความรู้แก่เด็กนักเรียน เยาวชน และประชาชนทุกระดับเพ่ือให้
เกิดความเข้าใจ ตระหนักถึงปัญหา และมีจิตส านึกที่ดีเกี่ยวกับความปลอดภัย หรือมีสวัสดินิสัย 
(Safety Minded) ซึ่งก็คือการให้ “สวัสดิศึกษานั่นเอง” 
 สวัสดิศึกษา หมายถึง กระบวนการจัดการเรียนการสอน และประสบการณ์ให้ผู้เรียนได้
พัฒนาความรู้ มีทัศนคติหรือจิตส านึกของความปลอดภัย และรู้จักปฏิบัติตนให้พ้นภัย ทั้งนี้เพ่ือลด
อัตราเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุให้น้อยลงมากที่สุด การสอนเรื่องความปลอดภัยหรือสวัสดิศึกษาจึง
เป็นการให้บุคคลรู้จักป้องกันตนเองจากอุบัติเหตุ ป้องกันผู้อ่ืนจากอุบัติเหตุ และปลูกฝังจิตส านึกของ
ความปลอดภัยหรือสวัสดินิสัยให้เกิดข้ึน  
 2. การปรับปรุงทางวิศวกรรม (Engineering) 
 การปรับปรุงทางวิศวกรรรมเป็นการปรับปรุงแก้ไขทางวิศวกรรม การจราจร วิศวกรรมการ
ทาง วิศวกรรมความปลอดภัยในโรงงานและจากการท างาน ซึ่งได้แก่ การปรับปรุงในเรื่องถนนหนทาง 
สิ่งก่อสร้างและเครื่องประดิษฐ์ อุปกรณ์ต่างๆ รวมทั้งอุปกรณ์ป้องกันให้มีมาตรฐานความปลอดภัย 
 3. การบังคับตามกฎหมาย (Enforcement) 
 การออกกฎหมายให้ปฏิบัติตามเพ่ือลดอุบัติเหตุ เช่น การออกกฎจราจร การก าหนด
มาตรฐานความปลอดภัยของเครื่องมือ เครื่องใช้ อุปกรณ์สิ่งก่อสร้างต่างๆ ซึ่งต้องมีการบังคับให้ปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบอย่างเคร่งครัดและต่อเนื่อง หากฝ่าฝืนกฎระเบียบให้มีการปรับหรือลงโทษโดยมีการ
ปฏิบัติอย่างจริงจัง 
 ในปัจจุบันมีปัญหาเรื่องการขาดการประเมินผลและปรับปรุงแก้ไข จึงมีการเสนอแนวทางการ
ป้องกันอุบัติเหตุเพ่ิมอีก 2 ประการ คือการประเมินผล (Evaluation) และ การปรับปรุงแก้ไข 
(Evolution) ดังนี้  
 - การประเมินผล (Evaluation) การประเมินผลในด้านการให้การศึกษา การปรับปรุงทาง
วิศวกรรม และการบังคับตามกฎหมาย ซึ่งจะต้องมีการเก็บรวบรวมข้อมูล การวิเคราะห์ และ
ประเมินผลเป็นประจ า เพ่ือให้ทราบข้อบกพร่องหรือจุดอ่อนของแต่ละด้าน ซึ่งจะช่วยให้มีการปรับแก้
ไขให้ดียิ่งขึ้น 
 - การปรับปรุงแก้ไข (Evolution) การปรับปรุงแก้ไขสิ่งบกพร่องต่างๆ เพ่ือให้ได้มาตรฐานที่
เหมาะสมกับสังคมนั้นๆ ซึ่งจะท าให้เกิดการพัฒนาการควบคุมและป้องกันอุบัติเหตุได้ 
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4. ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน และ กรอบแนวคิด ยุทธศาสตร์ 5E 
 จากการจัดการประชุมผู้บริหารระดับสูงเรื่องความปลอดภัยทางถนน (First Global 
Ministerial Conference on Road Safety : Time for Action) ณ กรุงมอสโก ประเทศสหพันธรัฐ
รัสเซีย เมื่อวันที่ 19 - 20 พฤศจิกายน พ.ศ. 2552 โดยได้เชิญผู้บริหารระดับสูง/ผู้แทนของประเทศ
ต่างๆ รวมไปถึงผู้แทนคณะกรรมาธิการภูมิภาคของสหประชาชาติ องค์การอนามัยโลก  และองค์กร
ภายใต้การก ากับขององค์การสหประชาชาติ เข้าร่วมประชุม  (RYT9, 2553) รายงานขององค์การ
อนามัยโลกแสดงให้เห็นถึงสถานการณ์ด้านความความปลอดภัยทางถนนของโลก และได้ร่วมกัน
ประกาศเจตนารมณ์ปฏิญญามอสโก ที่จะรณรงค์ให้ประเทศสมาชิกร่วมมือกันลดความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุทางถนนลงให้ได้อย่างน้อย 50 % หรือมีอัตราการตายไม่เกิน 10 คน ต่อประชากร 1 แสนคน 
โดยทุกประเทศต้องก าหนดให้การสร้างความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระแห่ งชาติและประกาศให้  
ปี 2554 - 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) 
และก าหนดเป้าหมาย เพ่ือด าเนินการให้เหมาะสมในแต่ละประเทศ  นอกจากนี้ยังให้มีการจัดท า
แผนปฏิบัติการ แผนงานและงบประมาณโดยมีกรอบในการด าเนินงานที่ส าคัญ 5 ประการ (เรียกว่า 5 
เสาหลัก) คือ การพัฒนาความสามารถในการบริหารจัดการ (Building management capacity) 
การด าเนินการในการออกแบบถนนและการจัดการโครงข่ายถนนที่รองรับผู้ ใช้ถนนทุกกลุ่ม 
(Influence road design and network management) การด าเนินการเพ่ือให้ได้มาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถ (Influence vehicle safety design) การด าเนินการเพ่ือให้มีผลต่อพฤติกรรมของ
ผู้ใช้ถนนทุกกลุ่ม (Influence road user behavior) และการปรับปรุงการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุ (Improve post crash care) 
 สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยนับว่ามีความ
รุนแรงสูงเมื่อเทียบกับประเทศที่มีรายได้ประชาชาติสูง จึงต้องมีแนวทางการด าเนินงานตามกรอบ
ปฏิญญามอสโก เพ่ือให้การด าเนินการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยมี
เป้าหมายเชิงนโยบายที่ชัดเจนสอดคล้องกับเป้าหมายตามมาตรฐานสากล จึงควรด าเนินการ ดังนี้ 
 กรอบแนวทางทศวรรษ แห่งความปลอดภัยทางถนนของสหประชาชาติตามเสาหลัก 5 ด้าน 
ประกอบด้วย (กระทรวงคมนาคม, 2559) 
 1. เสาหลักที่ 1 การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) 
เสริมสร้างความสามารถในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน โดยส่งเสริมการสร้างความ
ร่วมมือ ของภาคีจากทุกภาคส่วนและก าหนดหน่วยงานหรือคณะท างานหลักเพ่ือพัฒนาและผลักดัน
ยุทธศาสตร์ แผน และเป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน ภายใต้ระบบฐานข้อมูลและฐานงานวิจัย
ที่เป็นหลักฐาน เชิงประจักษ์เพ่ือน าไปปฏิบัติติดตาม ประเมินผล และประสิทธิภาพมาตรการด้าน
ความปลอดภัยทางถนน  
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 2. เสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย (Safer Roads and Mobility)สร้างมิติ 
ความปลอดภัยให้เป็นส่วนหนึ่งของระบบโครงข่ายถนนและยกระดับคุณภาพในการป้องกันหรือ
คุ้มครอง การบาดเจ็บและสูญเสียส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท โดยเฉพาะกลุ่มที่มีความอ่อนไหว 
(Vulnerable) ต่อการสูญเสียสูง เช่น คนเดินเท้า ผู้ใช้รถจักรยานและรถจักรยานยนต์สิ่งเหล่านี้จะ
เกิดขึ้นได้จากการวางระบบ ติดตามประเมินผล (Assessment) ของโครงสร้างพ้ืนฐานถนน (Road 
Infrastructure) การส่งเสริมการวางแผน ออกแบบและก่อสร้าง ภารกิจส าคัญคือ การสร้างระบบ
โครงข่ายถนนที่ปลอดภัยส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน  ทุกประเภท และวางระบบติดตามประเมินผลของ
โครงสร้างพื้นฐานถนน 
 3. เสาหลักที่ 3 ยานพาหนะปลอดภัย (Safer Vehicles) ส่งเสริมการน าเทคโนโลยีด้าน 
ความปลอดภัยมาใช้งานจริง จะท าให้ยานพาหนะปลอดภัยขึ้น  โดยมีมาตรการทั้งเชิงรับ (Passive 
Safety) และเชิงป้องกัน (Active Safety) ด้วยการส่งเสริมมาตรฐานที่เป็นไปในแนวทางเดียวกันทั่ว
โลก การให้ความรู้ ความเข้าใจกับผู้ขับขี่ และสร้างแรงจูงใจเพ่ือส่งเสริมให้เทคโนโลยีใหม่ๆ มาใช้เช่น 
การก าหนดให้รถทุกคัน ติดตั้งเข็มขัดนิรภัยและและระบบรั้งยึด การใช้เทคโนโลยีที่ปลอดภัยส าหรับ
รถยนต์เพ่ือหลีกเลี่ยงการชนอย่าง มีประสิทธิภาพ และก าหนดเกณฑ์ด้านความปลอดภัยส าหรับคน
เดินเท้า เป็นต้น  
 4. เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนปลอดภัย (Safer Road Users) พัฒนาแผนงานเพ่ือปรับปรุง 
พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนที่ครอบคลุม เพ่ิมและรักษาไว้ซึ่งมาตรการบังคับใช้กฎหมายและ
มาตรฐาน ควบคู่ ไปกับการรณรงค์สร้างความรู้ความเข้าใจ เพ่ือเพ่ิมอัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยและ
การสวมหมวกนิรภัย การลดปัญหาเมาแล้วขับ ความเร็ว และปัจจัยเสี่ยงอ่ืนๆ ทั้งนี้ภารกิจส าคัญคือ 
ก าหนดมาตรการบังคับใช้ กฎหมายที่เป็นมาตรฐาน ก าหนดมาตรการควบคุมการคาดเข็มขัดนิรภัย
และระบบรั้งยึดส าหรับเด็ก ก าหนด มาตรการควบคุมการสวมหมวกนิรภัย ก าหนดแนวทางในการ
ควบคุมและจ ากัดความเร็วที่เหมาะสม เป็นต้น  
 5. เสาหลักที่ 5 การตอบสนองหลังการเกิดอุบัติเหตุ (Post Crash Response) สร้างเสริม 
ความพร้อมต่อการตอบสนองในสถานการณ์ฉุกเฉินหลังเกิดอุบัติเหตุและพัฒนาความสามารถของ
ระบบ สุขภาพและระบบอื่นๆ ในการดูแลรักษาภาวะการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เหมาะสม รวมถึงการ
ดูแลในระยะยาว เพ่ือฟ้ืนฟูผู้ประสบอุบัติเหตุ ภารกิจส าคัญคือ การพัฒนาระบบดูแลก่อนถึง
โรงพยาบาล การวางระบบฟ้ืนฟูสภาพ ร่างกายและจิตใจผู้ได้รับอุบัติเหตุการส่งเสริมระบบประกันภัย
ที่มีคุณภาพดูแลผู้ได้รับอุบัติเหตุอย่างเป็นธรรม เป็นต้น 
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ยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัย 

เสาหลักที่ 1 การ
บริหารจัดการความ 
ปลอดภัยทางถนน 

เสาหลักที่ 2 ถนนและการ
สัญจร อย่างปลอดภัย 

เสาหลักที่ ยานพาหนะที่
ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้
ถนนอย่าง ปลอดภัย 

เสาหลักที่ 5การ
ตอบสนองหลังเกิด

อุบัติเหตุ 

 
1.ก าหนดหน่วยงาน 
หรือคณะท างานเพื่อ
พัฒนาและผลักดัน
ยุทธศาสตร์   
2.ส่งเสริมการสร้าง
ความร่วมมือจากภาคี 
ทุกภาคส่วน  
 3.บริหารจัดการข้อมูล
การเกิดอุบัติเหตุ การ 
บันทึกข้อมูล รวบรวม 
ข้อมูลและสถิติท่ีถูกต้อง 
ครบถ้วนตรงตามความ 
ต้องการ 

1.สร้างระบบโครงข่าย ถนน
ท่ีปลอดภัยส าหรับ ผู้ใช้รถใช้
ถนนทุก ประเภท   
2.วางระบบติดตาม
ประเมินผลของ โครงสร้าง
พื้นฐานถนน   
3.ตรวจสอบ ความปลอดภัย
ทางถนนและปรับปรุงจุด
เสี่ยง จุดอันตรายให้ปลอดภัย   
4.ก่อสร้างราวกันอันตราย  
5.ติดตั้งสัญญาณไฟจราจร 
เพิ่มป้ายจ ากัดความเร็ว  
การเข้มงวด ดูแลการใช้พื้นท่ี
บริเวณข้างทาง 
6.ปรับปรุง บ ารุงรักษา และ
พัฒนาโครงสร้าง พื้นฐาน
และสิ่งอ านวย ความสะดวก
ให้พร้อมใช้งานได้อย่าง
ปลอดภัย 
7.พัฒนา ช่องทางจักรยานให้
มีมาตรฐานความปลอดภัย
และสวยงามสามารถใช้งาน
ได้จริงและเข้มงวดไม่ให้
ยานพาหนะอื่นเข้าไปใช้   
8.เร่งรัดด าเนินโครงการแก้ไข
ปัญหาจุดตัดทาง รถไฟกับ
ถนนตามมติ คณะรัฐมนตรี 

1.ปรับปรุงมาตรฐาน  
ความปลอดภัยของรถ 
ตามมาตรฐานสากล   
2.ก าหนดให้รถทุกคันติดตั้ง
เข็มขัดนิรภัยและระบบรั้งยึด   
3.การใช้เทคโนโลยีท่ีปลอดภัย
ส าหรับรถยนต์ เพื่อหลีกเลี่ยง
การชน อย่างมีประสิทธิภาพ   
4.ก าหนดเกณฑ์ด้านความ
ปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า 
5.บังคับใช้ท่ีน่ังเด็กในรถยนต์  
6.ยกระดับมาตรฐานรถ
โรงเรียน   
7.ปรับปรุงมาตรฐาน หรือ
ข้อก าหนดท่ีเกี่ยวข้อง  
กับรถจักรยานยนต์   
8.พิจารณาก าหนดลักษณะ
และรูปแบบรถที่เหมาะสมกับ
การน ามาให้บริการสาธารณะ   
9.เปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์
ตลอดเวลา 

1.ก าหนดมาตรการ 
บังคับใช้กฎหมายท่ีเป็น
มาตรฐาน   
2.ก าหนดมาตรการ
ควบคุมการคาดเข็มขัด
นิรภัยและระบบรั้งยึด 
ส าหรับเด็ก   
3.ก าหนดมาตรการ
ควบคุมการสวมหมวก 
นิรภัย   
4.ก าหนดแนวทางใน 
การควบคุมและจ ากัด 
ความเร็วท่ีเหมาะสม   
5.ปรับปรุงและแก้ไข 
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการ
ควบคุมและปรับเปลี่ยน 
พฤติกรรมเสี่ยง 

1. ช่วยเหลือและ
แก้ไขเหตุการณ์
ในขณะเกิดเหตุ และ
บริหารจัดการให้  
กลับสู่สภาพเดิมใน
เวลารวดเร็ว   
2.พัฒนาระบบดูแล
ก่อนถึงโรงพยาบาล  
3.วางระบบฟื้นฟู
สภาพร่างกายและ
จิตใจผู้รับอุบัติเหตุ   
4.ส่งเสริมระบบ
ประกันภัยท่ีมีคุณภาพ 
ดูแลผู้ได้รับ อุบัติเหตุ 
อย่างเป็นธรรม 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ส านักแผนความปลอดภัย กลุ่มพัฒนาความ
ปลอดภัย กระทรวงคมนาคม (2559) 
 
  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 38 

 ประเทศไทยได้ด าเนินการตามกรอบแนวทางทศวรรษ  แห่งความปลอดภัยทางถนนของ
สหประชาชาติตามเสาหลัก 5 ด้าน รวมถึงติดตามผล และให้ความส าคัญกับการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนน มาโดยตลอด โดยถือเป็นวาระส าคัญแห่งชาติ ดังนั้นเพ่ือให้สอดคล้องกับระยะเวลา
สิ้นสุดของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่  12 (พ.ศ.2560 -2564) ที่ประชุม
คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ จึงได้มีมติเห็นชอบแผนแม่บท
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2560-2563 และเห็นชอบให้เปลี่ยนชื่อแผนแม่บทจากเดิม “แผนแม่บท
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2560-2563”เป็นแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561-2564 
(ldpthailand, ม.ป.ป.) ต่อเนื่องมาถึงวันที่ 12 กุมภาพันธ์ 2562 คณะกรรมการนโยบายการป้องกัน 
และลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติน าเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติแผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 เพ่ือเป็นกรอบแนวทางการด าเนินงานของทุกภาคส่วนในการขับเคลื่อน
การด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน โดยมีสาระส าคัญดังต่อไปนี้ 
 กรอบแนวทางการด าเนินงานของทุกภาคส่วนในการขับเคลื่อนการด าเนินงานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนมีวิสัยทัศน์เพ่ือ “มุ่งม่ันสู่มาตรฐานการสัญจรที่ปลอดภัยด้วยกัน” (Committing to 
Standard of Safe Journey Together) โดยมีพันธกิจ 3 ประการ คือ 1) เสริมสร้างสมรรถนะให้กับ
ระบบบริหารจัดการภาครัฐด้านความปลอดภัยทางถนน เพ่ือให้เกิดการท างานได้อย่างต่อเนื่องและ
ยั่งยืน 2) ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาคน พัฒนาความรู้พัฒนามาตรฐาน และนวัตกรรมด้านความ
ปลอดภัยทางถนน เพ่ือลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน และลดภาระของรัฐจากการสูญเสีย
โอกาสทางเศรษฐกิจของประเทศด้วยการลดจ านวนผู้พิการ และทุพพลภาพจากอุบัติเหตุทางถนน 3) 
ส่งเสริมให้เกิดรูปแบบการพัฒนาที่ยั่งยืนด้วยการมีส่วนร่วมตามแนวทางประชารัฐ  (กรมป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย, 2562) 
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 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 – 2564 ประกอบด้วย 4 ยุทธศาสตร์ คือ 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 

การปฏิรูประบบการจัดการด้านความปลอดภัย 
ทางถนน 

ยุทธศาสตร์ที่ 2 

การเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
อย่างยั่งยืน 

เช่น 

1. การเพ่ิมขีดความสามารถองค์กรการบริหาร
ความปลอดภัยทางถนน 

2. เพ่ิมประสิทธิภาพระบบฐานข้อมูล 

3. การปรับปรุงกฎหมายให้ทันสมัย 

4. เพ่ิมสัดส่วนงบประมาณ ทรัพยากร และเพ่ิม
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการ 

เช่น 

1. สร้างพฤติกรรมด้านความปลอดภัยทางถนนใน
กลุ่มเยาวชน/ในสังคม 

2. ส่งเสริมให้เกิดผู้ขับข่ีคุณภาพ 

 
 

 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 

ประเทศไทยขนส่งทางถนนปลอดภัย 4.0 
ยุทธศาสตร์ที่ 4 

ประชารัฐเพ่ือถนนปลอดภัย 
เช่น 

1. ยกระดั บ ม าต รฐ าน ความ ป ล อด ภั ย ขอ ง
ยานพาหนะ 

2. ยกระดับถนนที่ปลอดภัย 

3. ส่งเสริมการเดินทางเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

   ส่งเสริมความมีส่วนร่วมเพ่ือลดอุบัติเหตุทาง
ถนนจากทุกภาคส่วน 

 
 

 และได้ก าหนดค่าเป้าหมายตัวชี้วัด ปี พ.ศ. 2560 – 2564 จากอัตราการเสียชีวิตต่อประชากร
หนึ่งแสนคน เป็น 30, 27, 24, 21, 18 คน ตามล าดับ นอกจากนี้ ยังได้มีการก าหนดแผนยุทธศาสตร์
ในระยะเวลา 20 ปี (ปี 2561 – 2580) ความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยเพ่ือเป็นกรอบ
แนวทางในการพัฒนาประเทศในระยะยาวเพ่ือให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ในระยะเวลา 20 ปี 
เพ่ือสร้างให้เกิดความปลอดภัยทางถนนอย่างยั่งยืนด้วย (RYT9, 2562) 

5. แนวคิดวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) 
 5.1 วัฒนธรรมความปลอดภัย 
 นักวิชาการหลายท่านต่างให้ค าจ ากัดความของ วัฒนธรรมความปลอดภัย ดังต่อไปนี้ 
 UK Health & Safety Executive (1993 อ้ า ง ถึ ง ใน  Valerie Barnes,n.d.) ก ล่ า ว ว่ า 
วัฒนธรรมด้านความปลอดภัยนั้น เป็นผลิตผลของแต่ละบุคคลและเป็นค่านิยมของแต่ละกลุ่ม,ทัศนคติ, 
การรับรู้,สมรรถนะและรูปแบบของพฤติกรรม ที่จะก าหนดภาวะหรือคุณลักษณะอันอุทิศเพ่ือ
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หลักการ/จุดมุ่งหมาย รวมไปถึง รูปแบบและความช่ าชอง และสุขภาพขององค์การและการจัดการ
ความปลอดภัย 
 Guldenmund (2000 อ้างถึงใน Valerie Barnes,n.d.) กล่าวว่าวัฒนธรรมความปลอดภัย
นั้น เป็นด้านต่างๆของวัฒนธรรมองค์กรที่จะส่งผลต่อทัศนคติและพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับการเพ่ิม
หรือลดความเสี่ยง 
 Mearns, et al (2003 อ้างถึงใน Valerie Barnes,n.d.) กล่าวถึงวัฒนธรรมความปลอดภัยว่า 
วัฒนธรรมความปลอดภัย ก่อให้เกิดสภาพแวดล้อมภายในองค์กร ซึ่งทัศนคติด้านความปลอดภัยส่วน
บุคคลนั้นจะพัฒนาและยังคงอยู่ และส่งเสริมพฤติกรรมด้านความปลอดภัย 
 Fleming (2005 อ้างถึงใน  วิไลวรรณ ทองเจริญ , 2558) กล่าวว่า ค าจ ากัดความของ
วัฒนธรรมความปลอดภัย คือ ค่านิยม ทัศนคติ การรับรู้ของบุคคลและกลุ่มคนในองค์การ ที่แสดงให้
เห็นถึงความร่วมมือและมุ่งมั่น ในการสร้างแนวทางและการจัดการ เกี่ยวกับเหตุการณ์ไม่พึงประสงค์  
ที่เกิดขึ้นกับผู้ป่วย ท าให้ผู้ป่วยปลอดจากอันตรายที่อาจเกิดจากความผิดพลาดและอุบัติเหตุในระหว่าง
การเข้ารับบริการทางสุขภาพ 
 Von Thaden and Gibbons (2008 อ้างถึงใน Valerie Barnes,n.d.) วัฒนธรรมความ
ปลอดภัย หมายถึง คุณค่าที่ยั่งยืน และการจัดล าดับความส าคัญของลูกจ้างและความปลอดภัย
สาธารณะโดยสมาชิกของแต่ละกลุ่มและทุกระดับขององค์กร 
 ตวงพร เอ็งวงษ์ตระกูล (ม.ป.ป.) กล่าวว่า วัฒนธรรมด้านความปลอดภัย (Safety Culture) 
หมายถึง พฤติกรรมของคนในสังคม ที่แสดงถึงลักษณะและทัศนคติ ที่เก่ียวกับความปลอดภัย 
 ธนายุทธ ข าละม้าย  (ม.ป.ป. อ้างถึงใน กนกวรรณ เมธะพันธ์ , 2556: 23) กล่าวไว้ว่า 
วัฒนธรรมความปลอดภัยนั้นมีรากฐานจากค่านิยมที่ฝังแน่นอยูในบุคลากรทั้งหมด ทุกระดับใน
องค์การ ในการให้ความส าคัญเกี่ยวกับความปลอดภัยทั้งต่อคนในองค์การและสาธารณชนที่เกี่ยวข้อง
และยังรวมถึงความมุ่งมั่นของบุคคลและองค์การในอันที่จะสนับสนุน และเผยแพร่สื่อสารเรื่องราว
เกี่ยวกับความปลอดภัย พร้อมทั้งกระตือรือร้นที่จะปรับปรุงและพัฒนาพฤติกรรมโดยเรียนรู้จากความ
ผิดพลาด ตลอดจนส่งเสริมตอบแทนการกระท าท่ีสอดคล้องกับค่านิยมดังกล่าว 
 ผู้วิจัยจึงสรุปความหมายของวัฒนธรรมความปลอดภัยได้ว่า วัฒนธรรมความปลอดภัยคือ
ค่านิยมของบุคคลที่ฝังลึก และแสดงออกมาเป็นพฤติกรรมที่เก่ียวกับการจัดการความปลอดภัย 
 ตวงพร เอ็งวงษ์ตระกูล (ม.ป.ป.) เขียนเกี่ยวกับลักษณะของวัฒนธรรมด้านความปลอดภัย 
(Characteristic of Safety Culture) แบ่งออกเป็น 3 ระดับ ดังต่อไปนี้ 
 1.ระดับรูปธรรม (Artifact level) หมายถึง สิ่งที่เกิดขึ้นจากการกระท าของคน สามารถ
มองเห็นได้จากการสังเกต เช่น สถาปัตยกรรม การแต่งตัว ฯลฯ ซึ่งประกอบด้วย Characteristic of 
Safety Culture ดังนี้ 
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▪ ผู้บริหารสูงสุดมีส่วนร่วมในเรื่องความปลอดภัย (Top management commitment to 
safety) 

▪ มีผู้น าอย่างชัดเจน (Visible leadership) 
▪ ใช้ระบบ 5 ส (Good housekeeping) 
▪ มีกลยุทธ์ทางธุรกิจที่ให้ความส าคัญด้านความปลอดภัย (Strategic business importance 

of safety) 
▪ มี ก ระบ วน การผลิ ตที่ ไม่ ขั ด แย้ งกั บ ค วามป ลอดภั ย  (Absence of safety versus 

production conflict) 
▪ มีความสัมพันธ์ที่ดี ระหว่างหน่วยงานควบคุมกับหน่วยงานอ่ืนจากภายนอก (Relationship 

to regulator and other external groups) 
▪ มีวิสัยทัศน์ยาวไกลและมีแผนระยะยาว (Proactive and long-term perspective) 
▪ มีการบริหารการเปลี่ยนแปลง (Management of change) 
▪ มีระบบเอกสารและคู่มือการปฏิบัติงานที่ มีคุณภาพ(Quality of documentation and 

procedures) 
▪ มีความสอดคล้องกันระหว่างกฎระเบียบกับวิธีการปฏิบัติ งาน (Compliance with 

regulations and procedures) 
▪ ผู้ปฏิบัติงานมีความสามารถและมีจ านวนที่เพียงพอ (Sufficient and competent staff) 
▪ มีการจัดการความรู้ของบุคลากร เทคโนโลยี  และองค์กร (Man, technology and 

organization knowledge) 

▪ มี ก ารก าห น ดบ ท บ าท และห น้ าที่ ค ว าม รั บ ผิ ด ช อบ ที่ ชั ด เจน  (Clear roles and 
responsibilities) 

▪ มีการจูงใจและสร้างความพึงพอใจในงาน (Motivation and job satisfaction) 
▪ พนักงานทุกคนมีส่วนร่วม (Involvement of all employee) 
▪ มีบรรยากาศในการท างานที่ดี ทั้งด้านเวลา ความกดดัน ปริมาณงาน และความเครียด(Good 

working conditions with regard to time pressure workload and stress) 

▪ มี ก า ร วั ด ร ะ ดั บ ค ว าม ส าม า รถ ด้ า น ค ว าม ป ล อ ด ภั ย  (Measurement of safety 
performance) 

▪ มีการจัดสรรทรัพยากรอย่างเหมาะสม (Proper resource allocation) 
▪ มีความร่วมมือกันและมีการท างานเป็นทีม (Collaboration and teamwork) 
▪ มีมุมมองในการตัดสินใจที่เปิดกว้าง (Decision – making breadth of perspective) 
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▪ สามารถรับมือกับความขัดแย้ง (Handing of conflict) 
▪ มีความสัมพันธ์ที่ดีระหว่างผู้บริหารกับพนักงาน (Relationship between managers and 

employees) 
▪ ให้ความส าคัญกับกระบวนการท างาน (Awareness of work process) 
▪ มีการพิจารณาค่าตอบแทนและหน้าที่ความรับผิดชอบตามความสามารถ (Performance 

accountability and reward) 
 2. ระดับหลักการสนับสนุน (Espoused value level) หรือค่านิยมของสังคม หรือองค์กร 
เช่น ยุทธวิธี , ก าหนดจุดมุ่งหมาย ฯลฯ ซึ่งประกอบด้วย Characteristic of Safety Culture ดังนี้ 
▪ ให้ความส าคัญกับความปลอดภัยเป็นอันดับต้น (High priority to safety) 
▪ มีการสื่อสารที่ดีและรับฟังความคิดเห็น (Openness and communications) 
▪ เป็นองค์กรแห่งการเรียนรู้ (Organizational learning) 

 3. ระดับสามัญส านึก (Basic assumption level) หรือความคิดพ้ืนฐาน ประกอบด้วย 
Characteristic of Safety Culture ดังนี้ 
▪ ให้ความส าคัญกับเวลา (Time focus) 
▪ มุมมองในเรื่องความผิดพลาด (View of mistakes) 
▪ บทบาทของผู้บริหาร (Role of managers) 
▪ ทัศนคติของบุคลากร (View of People) 

 การประเมินระดับวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) ควรท าการประเมินตามมิติ
ของวัฒนธรรมความปลอดภัย ที่ทบวงการพลังงานปรมาณูระหว่างประเทศ ได้ก าหนดให้เป็น
องค์ประกอบของ วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร (Safety Culture) ซึ่งประกอบด้วยมิติต่างๆ  
5 มิติ (5 IAEA Safety Culture Dimensions) ดังนี้ 

- Accountability for safety is clear หมายถึง ความชัดเจนในหน้าที่รับผิดชอบด้านความ
ปลอดภัยของบุคลากร 
- Safety is a clearly recognized value หมายถึง มีการตระหนักถึงคุณประโยชน์ของความ
ปลอดภัยอย่างแท้จริง 
- Safety is integrated into all activities หมายถึง การบูรณาการความปลอดภัยเข้ากับทุก
กิจกรรมการท างาน 
- Safety leadership is clear หมายถึง การมีผู้น าในเรื่องของความปลอดภัยที่ชัดเจน 
- Safety is learning driven หมายถึง การจัดให้ความปลอดภัยเป็นตัวขับเคลื่อนกระบวนการ
เรียนรู้ขององค์กร 
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วิธีการประเมินระดับวัฒนธรรมความปลอดภัย 
 ความยากในการวัดระดับ Safety Culture คือ ไม่มีตัวชี้วัดแบบง่ายๆ ที่ ใช้ในการวัด , 
หลายๆ ส่วนไม่ได้มาจากการสังเกตโดยตรง , หลายๆ ส่วนได้เพียงแค่อธิบายแต่ไม่สามารถวัดได้ ( เช่น 
ความคิด ความรู้สึก ), และความมีอคติของผู้ที่ให้ความเห็น ดังนั้นจึงควรใช้การ ผสมผสานหลายๆ  
วิธีร่วมกัน ดังนี้ 
▪ การสัมภาษณ์ / การพูดคุย (Interviews) 
▪ การท าแบบสอบถาม (Questionnaires) 
▪ การเฝ้าสังเกต (Observations) 
▪ ประเมินจากเอกสาร (Review of documentation) 

5.2 พัฒนาการทางความคิดด้านความปลอดภัยทางถนน และวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนน 

 นักวิชาการที่มีความสนใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ได้แบ่งพัฒนาการหรือ
กระบวนทัศน์ด้านความปลอดภัยทางถนนไว้ ดังนี้ 
 อนงค์ลักษณ์ สมแพง (2560) ได้กล่าวสรุปงานวิจัยที่ศึกษากระบวนทัศน์ปัจเจกชนเกี่ยวกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ไว้ว่า งานวิจัยของ Matus Sucha, Lucie Viktorova 
and Ralf Risser นั้นมีกลุ่มตัวอย่างที่ให้ความหมายในเรื่องของวัฒนธรรมความปลอดภัย กล่าวคือ 
ความหมายแรกของวัฒนธรรมความปลอดภัย คือ ความเข้าใจว่าวัฒนธรรมความปลอดภัยจะน ามาซึ่ง
ความปลอดภัยในชีวิต แต่ไม่ได้เชื่อมโยงไปถึงว่าการใช้รถใช้ถนนเป็นสิ่งคุกคามความปลอดภัย ซึ่งส่วน
ใหญ่ผู้ตอบอยู่ในกลุ่มประเทศก าลังพัฒนา ขณะที่อีกความหมายหนึ่งนั้น ส่วนใหญ่ผู้ตอบอยู่ในกลุ่ม
ประเทศพัฒนาแล้ว โดยให้ความหมายว่า วัฒนธรรมความปลอดภัยเป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องกับการก าจัด
ความเสี่ยงหรือสิ่งที่คุกคามชีวิตและสุขภาพ ซึ่งการใช้รถใช้ถนนเป็นหนึ่งในความเสี่ยงต่อความ
ปลอดภัยในชีวิต นอกจากนี้  ยังได้กล่าวสรุปงานของ Peter Norton ในหนังสือเรื่อง Fighting 
Traffic: The Down of the Motor Age in the American City ว่าวัฒนธรรมความปลอดภัยใน
การใช้รถใช้ถนนมีนิยามหรือชุดความหมายแตกต่างกันในแต่ละยุคสมัย ขึ้นอยู่บนเงื่อนไขของ
ผลประโยชน์และอ านาจที่ต่อสู่กันของคนกลุ่มต่างๆ เมื่อศึกษาตามประวัติศาสตร์รถยนต์ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา นอกจากนี้งานของอ านวย บุญรัตนไมตรี และคณะ (2560) ยังได้สรุปพัฒนาการของ
กระบวนทัศน์การจัดการความปลอดภัยทางถนน 3 ช่วงระยะเวลา คือ ช่วงศตวรรษที่  18  
ช่วงศตวรรษที่ 19 และช่วงต้นศตวรรษที่ 20 กล่าวคือ ช่วงศตวรรษที่ 18 เป็นช่วงระยะเวลาของการ
พัฒนาอุตสาหกรรมที่เพ่ิงเริ่มต้น และช่วงศตวรรษที่ 19 เป็นระยะเวลาที่มีการพัฒนาอุตสาหกรรม
และเทคโนโลยี โดยได้รับแรงกระตุ้นให้เร่งพัฒนาจากสงครามโลกครั้งที่ 1 และ 2 ส่วนช่วงศตวรรษที่ 
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20 เป็นระยะเวลาที่มีการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศอย่างรวดเร็ว จึงสามารถสรุปกระบวนทัศน์ของ
นักวิชาการท้ังสองท่านข้างต้น โดยแบ่งออกเป็น 3 ยุค ดังนี้ 
 ยุคศตวรรษที่ 18 : มีกระบวนทัศน์ที่ว่า อุบัติเหตุ (accident) เป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงได้ยาก  
เป็นธรรมดา และเป็นเรื่องของโชคชะตา เป็นช่วงที่เกิดอุตสาหกรรมในครัวเรือน มีการพัฒนา
อุตสาหกรรมในอังกฤษและขยายเขตเมืองท าให้มีการอพยพของชาวชนบทเข้าสู่ตัวเมือง ในสมัยนั้นรถ
ม้าถือเป็นยานพาหนะส าคัญ ด้วยสภาพถนนที่ไม่อ านวยมากนัก ท าให้เกิดอุบัติเหตุรถม้าชนบ่อยครั้ง 
ในขณะเดียวกันรถจักรยานสองล้อก็นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย ซึ่งอุบัติเหตุรถม้าชนกับรถจักรยานนั้น
ก็พบเห็นได้บ่อยเช่นกัน การชดใช้ทางแพ่งยังไม่มีการใช้อย่างจริงจัง 
 ยุคศตวรรษที่ 19 : มีการผลิตรถยนต์ออกมาวิ่งบนถนนปะปนกับรถม้าและรถจักรยาน  
ซึ่งรถยนต์ที่ผลิตในยุคนี้นั้นผลิตด้วยเทคโนโลยีขั้นต่ าซึ่งพัฒนามาจากรถม้า เพียงแค่น าม้าออกแล้วใส่
เครื่องยนต์แทน ในช่วงนั้นมีการขัดแย้งกันระหว่างผู้ใช้รถยนต์และผู้ใช้รถม้า จึงก่อตั้งสโมสรยานยนต์ 
(The Automobile Club - AC) ในปี 1897 ยุคยานยนต์จึงเริ่มข้ึน 
 ยุคศตวรรษที่ 20 : ยุคนี้เป็นยุคของยานยนต์ ซึ่งเกิดความตื่นตัวในหลายภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 
โดยในแต่ละภาคส่วนนั้นมีมุมมองในเรื่องความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนดังนี้ 
 ภาคประชาสังคม : การเคลื่อนไหวของภาคประชาสังคมจะเน้นที่การรณรงค์ไปที่การจ ากัด
ปริมาณรถและการรณรงค์ให้คนขับระมัดระวังผู้ใช้ถนน เพราะเป็นยุคที่คิดว่ารถยนต์มีความเร็ว  
ซึ่งความเร็วนั้นเท่ากับเป็นอันตราย ดังนั้นคนที่ขับรถยนต์จ าเป็นจะต้องรับผิดชอบความปลอดภัยของ
ผู้อ่ืนด้วย ดังนั้นการรณรงค์สื่อสารในยุคดังกล่าว จึงเป็นการสื่อสารไปยังนโยบายการจ ากัดการใช้รถ
โดยส่วนมาก 
 นักวิชาการในภาควิศวกรรม : ในยุคนี้นักวิชาการในภาควิศวกรรม มีอ านาจในการแย่งชิง
พ้ืนที่สาธารณะ จึงเน้นไปที่ความปลอดภัยบนถนนทางหลวง เช่น ออกแบบถนนที่รับรองความ
ปลอดภัยให้กับผู้ใช้รถบนทางหลวง และละเลยความปลอดภัยของผู้ใช้ทางเท้า มีเพียงการให้สมาคม  
The American Automobile Association (AAA) เป็นผู้อบรมให้ความรู้แก่นักเรียนในโรงเรียน และ
การระมัดระวังความปลอดภัยด้วยตนเองเมื่ออยู่บนท้องถนน ในยุคนี้มีการสนับสนุนให้ผู้ใช้รถมีการ
จ่ายค่าภาษีน้ ามันและค่าผ่านทาง  
 ภาคอุตสาหกรรม : ภาคอุตสาหกรรมเห็นความส าคัญกับอุปกรณ์ป้องกัน เช่น การออกแบบที่
คาดเข็มขัดนิรภัย หรือการพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือความปลอดภัย (In-car Technologies) เนื่องจาก
อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนยังคงเพ่ิมสูงขึ้น ความคิดที่ว่าอุบัติเหตุไม่สามารถปกป้องได้
ทุกเวลา ผู้ผลิตรถยนต์จึงออกแบบรถยนต์ให้มีความปลอดภัยที่สูงขึ้น และการรณรงค์ต่าง  ๆ  
เริ่มเปลี่ยนจากการจ ากัดปริมาณการใช้รถ เป็นการรณรงค์เพ่ือเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเช่น การคาด
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เข็มขัดนิรภัย นอกจากนี้ในปี ค.ศ. 1970 ระบบ Airbag ถูกน ามาปรับใช้กับรถยนต์เนื่องมาจากการ
รับรู้ของผู้ใช้รถยนต์ที่ว่า การคาดเข็มขัดนิรภัยไม่เพียงพอต่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
 อย่างไรก็ตามในยุคศตวรรษที่ 20 ซึ่งเป็นยุคของยานยนต์นั้น ได้เกิดกระบวนทัศน์ด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ซึ่งแบ่งเป็น 5 กระบวนทัศน์ ดังนี้ 
 - กระบวนทัศน์การควบคุมการขนส่ง : มีใบอนุญาตขับขี่ ( driving licenses) มีการจ ากัด
ความเร็ว บังคับให้มีการขึ้นทะเบียนรถยนต์และรถจักรยาน โดยก าหนดความเร็ว และออกข้อบังคับ
ต่างๆ ให้ผู้ขับขี่เกิดความระวังเพ่ือเป็นการควบคุมและลดการเกิดอุบัติเหตุ  มีการรณรงค์ตรวจจับ
ความเร็ว มีการจัดตั้งหน่วยงานด้านความปลอดภัยทางถนนขึ้นมาทั้งภาครัฐและเอกชน ในปี 1916 
ในประเทศอังกฤษได้เกิดสภาความปลอดภัยขึ้น โดยใช้ชื่อว่า “สภาความปลอดภัยไว้ก่อน” (safety 
first council) ต่อมาเกิดการบังคับใช้ไฟจราจร 3 สี คือ แดง เขียว เหลือง ในนิวยอร์ก และ แนวคิด
เกี่ยวกับ 3 E (Engineering, Education, and Enforcement) ก็เริ่มมีในยุคนี้เช่นกัน 
 - กระบวนทัศน์การปรับสภาพการจราจร : เน้นการปรับโครงสร้างสภาพการจราจร การปรับ
ภูมิทัศน์ให้เหมาะกับสภาพพ้ืนผิวถนน สิ่งกีดขวางข้างทาง ไฟจราจร ต้นไม้ ทางเท้า เป็นต้น โดยมี
วิศวกรรมยานยนต์ และวิศวกรรมการทางเข้ามามีบทบาทในการควบคุมระบบความปลอดภัยทาง
ถนนแต่อุบัติเหตุก็ยังเกิดขึ้น สาเหตุเนื่องมาจากความไม่มีวินัย และไม่มีทักษะความช านาญ  จึงมีการ
ตั้งเครอืข่ายเฝ้าระวังและใช้มาตรการ 3E แต่อุบัติเหตุก็ลดลงเพียงเล็กน้อย 
 - กระบวนทัศน์การจัดการระบบการจราจร : ลักษณะการจัดการระบบการจราจร ควบคุม
โดยมีระบบวิศวกรรมการจราจรเป็นตัวควบคุม ใช้ตัวเลขทางสถิติเป็นตัวก ากับ  มีการพัฒนาปรับปรุง
ระบบการจราจรเมื่อพบข้อผิดพลาด 
 -  กระบวนทัศน์การจัดการขนส่งมวลชน : น าเทคโนโลยีต่างๆเข้ามาช่วยในการท างานด้าน
ความปลอดภัยทางถนน อาทิเช่น กล้องวงจรปิด (CCTV) ป้ายรณรงค์จราจรอัจฉริยะ ไฟจราจรแบบ
ตัวเลขนับถอยหลัง การตรวจจับผู้ขับขี่เกินความเร็วที่ก าหนดโดยใช้ระบบตรวจจับ (Censor) เป็นต้น 
ยุคนี้เน้นที่การรณรงค์ให้ผู้ใช้รถใช้ถนน ตระหนักถึงความเจ็บปวดและความสูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุ 
 - กระบวนทัศน์การจัดการความปลอดภัยทางถนน : ในยุคนี้เน้นที่การร่วมมือระหว่างองค์กร 
และหน่วยงานต่างๆ ย่อมรวมถึงผู้ใช้รถใช้ถนนด้วย มีการเฝ้าระวังเขตที่อยู่ในเมือง มีการตรวจจับ 
ดูแลสภาพถนนโดยระบบวิศวกรรมการจราจร มีการให้ความรู้ในภาคบังคับและการประชาสัมพันธ์
ทั่วไป มีการวางแผนอย่างเป็นขั้นตอน การบังคับใช้กฎหมาย การรณรงค์ด้านความปลอดภัย  
ดังปรากฏในการประชุมเรื่อง ความปลอดภัยทางถนนครั้งที่  1 ณ กรุงมอสโก ประเทศรัสเซีย  
 ซึ่งประเทศต่างๆเรียกร้องให้องค์การสหประชาชาติประกาศให้ ปี 2011-2020 เป็นทศวรรษแห่งการ
ลงมือปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยทางถนนโดยมีเป้าหมายเพื่อจะลดความสูญเสียลง โดยภายใต้กระบวน
ทัศน์การจัดการความปลอดภัยทางถนนนี้ ได้กลายมาเป็นเป็นจิ๊กซอว์ตัวส าคัญคือ ตัวที่ 5 ในการ
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ป้องกันอุบัติเหตุบนท้องถนน นอกเหนือไปจาก 4 ตัวแรก คือ Engineering (วิศวกรรมศาสตร์) 
Education (การศึกษา) Enforcement (การออกกฎข้อบังคับ) และEMS (Emergency Medical 
Service System) (การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน) ที่แต่เดิมถูกใช้กันอย่างแพร่หลาย (National 
Center for Rural Road Safety,  2016) จิ๊กซอว์ตัวที่ 5 นั่นก็คือ วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
เป็นเรื่องที่เกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่โดยตรง ซึ่งจะก่อให้เกิดความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
เช่น การคาดเข็มขัดนิรภัย การไม่ขับขี่ขณะมึนเมา การสวมหมวกกันน็อก การข้ามถนนตรงทางม้า
ลาย การไม่ขับรถเร็วเกินก าหนด เป็นต้น อย่างไรก็ตามการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
ตาม Culture National Center for Rural Road Safety ไม่ได้มุ่งไปที่ผู้ขับขี่แต่เพียงเท่านั้น แต่การ
ที่จะสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เกิดขึ้นนั้นจ าเป็นต้องเข้าใจถึง สาเหตุและองค์ประกอบ
ที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมเสี่ยง หรือ พฤติกรรมที่แสดงออกถึงความไม่ปลอดภัยที่ท าให้เกิดอุบัติภัยบน
ท้องถนนอีกด้วย นอกจากนี้  Ward, Otto และ Linkenbach (2014) ใน  A Primer for Traffic 
Safety Culture เขียนเนื้อหาซึ่งแสดงถึงอุบัติเหตุทางถนนที่มีสาเหตุมาจากสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพ และทางสังคม โดยประการแรก สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนนั้น เกิดจาก
สภาพแวดล้อมทางกายภาพ ซึ่งธรรมชาติเป็นตัวก าหนดถึงรูปแบบของอันตราย และความท้าทายบน
ท้องถนน เช่น ในที่ที่ภูมิประเทศเป็นภูเขา มีเส้นโค้งซึ่งระยะสายตาไม่สามารถมองถึงได้ ประการที่
สอง คือ วัฒนธรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่มีอิทธิพลต่อการตอบสนองของผู้ขับขี่ต่อการรับรู้ถึงความเสี่ยงจาก
อันตราย และมีอิทธิพลต่อความตั้งใจของผู้ขับขี่ต่อการมีส่วนร่วมในพฤติกรรมเสี่ยง เช่น ผู้ขับขี่ในแถบ
ชนบทอาจจะมีการแบ่งปันระบบความเชื่อหนึ่งในการ “ปฏิเสธความเสี่ยง” ในการ “เพ่ิมพฤติกรรม
ความเสี่ยง” อย่างเช่น การเร่งความเร็ว เป็นต้น ในแง่ของสังคมที่มีอิทธิพลต่อทางเลือกของพฤติกรรม
ที่จะส่งผลถึงความปลอดภัยในการจราจรนี้ เรียกว่า วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
หรือ วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 กระบวนทัศน์ด้านความปลอดภัยทางถนนในปัจจุบันมุ่งเน้นไปที่สิ่งแวดล้อม (ระบบ) โดยการ
ออกแบบถนนที่ปลอดภัย และยานพาหนะให้ปลอดภัยยิ่งขึ้น แม้แต่การตอบสนองต่ออันตรายจาก
พฤติกรรมก็มีการคาดการณ์เอาไว้แล้วเกี่ยวกับการออกแบบด้านสิ่งแวดล้อม ตัวอย่างเช่น วิศวกร
การจราจรสร้างข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อมที่จ ากัดพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่ เช่น ลูกระนาด ที่ใช้
ชะลอความเร็วของยานพาหนะ หรือลดความเสี่ยงของพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัย เช่น crash barriers 
ที่ช่วยในการลดความเสียหาย และดูดซับแรงกระแทกที่เกิดจากอุบัติเหตุ ท าให้ช่วยลดความเสียหาย
ต่อทางสัญจรและรถยนต์ รวมถึง ป้องกันเหตุอ่ืนๆที่เกิดจากอุบัติเหตุได้อีกด้วย ซึ่งวิธีการทั้งหมด
เหล่านี้ใช้มุมมองภายนอก โดยที่สิ่งแวดล้อมนั้นสามารถออกแบบหรือแก้ไขเพ่ือให้คนปลอดภัยขึ้น  
ซึ่งเรียกกระบวนทัศน์เรื่องความปลอดภัยในการจราจรว่า " safety by design" กระบวนทัศน์ด้าน
ความปลอดภัยนี้มีประสิทธิภาพในการลดการเสียชีวิตจากการจราจร แต่อย่างไรก็ตามกระบวนทัศน์นี้
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นั้นไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่เรียกว่า zero fatality vision หรือลดจ านวนการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรให้เป็นศูนย์ได้ เนื่องจากไม่ได้ระบุถึงอิทธิพลทางวัฒนธรรมเกี่ยวกับอันตรายจากพฤติกรรมที่
เกิดจากสภาพแวดล้อมทางสังคมที่เราอาศัยอยู่ ดังนั้นความปลอดภัยโดยกรอบการออกแบบจึงไม่
สามารถบรรลุเป้าหมายของการเสียชีวิตเป็นศูนย์ได้ ตัวอย่างเช่น ประสิทธิภาพของความปลอดภัยโดย
วิธีการออกแบบนั้นจะจ ากัดต าแหน่งที่ตั้งเชิงพ้ืนที่ในสิ่งแวดล้อม เช่น ลูกระนาดจะมีผลเฉพาะลด
ความเร็วในต าแหน่งที่มีลูกระนาดติดตั้งอยู่เท่านั้น ไม่สามารถช่วยให้ยานพาหนะลดความเร็วใน
ต าแหน่งอ่ืนๆที่ไม่ได้ติดตั้งได้ ฉะนั้น ในพ้ืนที่อ่ืนๆจึงยังคงมีการใช้ความเร็วเกินก าหนด ในทางตรงกัน
ข้าม อิทธิพลของสภาพแวดล้อมทางสังคมของเรา และบทบาทของเราภายในกลุ่ มเหล่านั้นจะเป็น
ตัวก าหนดในการแสดงพฤติกรรมใดๆออกมา เช่น สังคมในครอบครัว การกลัวพ่อแม่ผิดหวังหากต้อง
จ่ายค่าปรับในกรณีเมาแล้วขับ จึงไม่ขับรถในกรณีที่ดื่มสุราและสิ่งมึนเมา เป็นต้น ถึงกระนั้นเพ่ือให้
สามารถบรรลุการเปลี่ยนแปลงอย่างยั่งยืนได้ ต้องมีการปลูกฝังสภาพแวดล้อมทางสังคมที่สนับสนุน
พฤติกรรมที่ปลอดภัยอย่างแท้จริง ดังนั้นด้วยการเปลี่ยนวัฒนธรรมเพ่ือสนับสนุนพฤติกรรมการขับขี่ที่
ปลอดภัยยิ่งขึ้นนั้น เป็นการเรียกร้องการป้องกันโดยธรรมชาติของเราในฐานะมนุษย์  เชื่อว่ามนุษย์มี
การรับรู้ถึงอันตราย และมีกลไกท่ีจะป้องกันและรักษาตนเองนอกเหนือจากการคิดค้นเทคโนโลยีต่างๆ
แล้ว ยังต้องเปลี่ยนวิธีคิดและพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัยเพ่ือให้เกิดความยั่งยืนในชีวิต เป็น
กระบวนทัศน์ที่เราเรียกว่า "ปลอดภัยโดยธรรมชาติ" 
 

 
 

รูปที่ 13 รูปแบบของความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุในเส้นทางอันตรายที่มีสาเหตุมาจาก
สภาพแวดล้อมทางกายภายและทางสังคม 

 ที่มา : A Primer for Traffic Safety Culture (2557) https://ruralsafetycenter.org/ 
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 กระบวนทัศน์ "ปลอดภัยโดยธรรมชาติ" นี้จะสามารถเกิดข้ึนได้อย่างไร? ในขั้นแรกจ าเป็นต้อง
เจาะจงมากขึ้นเกี่ยวกับสิ่งที่ท า นั่นหมายถึง "วัฒนธรรม" ซึ่งในแต่ละกลุ่มนั้นมักแบ่งปันประสบการณ์ 
ที่มีอิทธิพลต่อความคิด ทั้งเกี่ยวกับพฤติกรรมของพวกเขาเหล่านั้นเอง และเกี่ยวกับกลุ่มในฐานะที่เป็น
เอกลักษณ์ของสังคม นักจิตวิทยาอ้างถึงประเภทของความคิดนี้ว่าเป็น " ความรู้ความเข้าใจ " ความรู้
ความเข้าใจใดๆที่แบ่งปันโดยกลุ่มคน เป็นส่วนหนึ่งของวัฒนธรรมของกลุ่ม องค์ประกอบทาง
วัฒนธรรมนี้มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของบุคคลที่อยู่ในกลุ่มนั้น จากมุมมองด้านความรู้ความเข้าใจนี้
วัฒนธรรมสามารถอธิบายได้ว่าเป็นคุณค่าที่ใช้ร่วมกัน คุณค่า คืออุดมการณ์ท่ีเราปรารถนา และตัดสิน
ข้อผิดถูกของพฤติกรรมของเรา เช่นว่า "สิ่งที่ส าคัญที่สุดนั้น คือการดูแลครอบครัว " เป็นต้น 
 คุณค่ายังสร้างระบบความเชื่อ ความเชื่อเกี่ยวกับผลกรรมของการกระท า (Behavioral 
Beliefs) หมายถึง ความคาดหวังของเราเกี่ยวกับผลที่ตามมาจากพฤติกรรมของเรา และการประเมิน
ค่าผลที่ตามมา เช่น การขับรถเร็วเกินก าหนด เป็นเหตุท าให้ต้องเสียค่าปรับ นั่นคือผู้พูดมีเจตคติที่ไม่ดี
ต่อพฤติกรรมนั้นเพราะเชื่อว่าการกระท าพฤติกรรมนั้นจะน าไปสู่ผลลัพธ์ที่เป็นลบ ความเชื่อเกี่ยวกับ
กลุ่มอ้างอิง (Normative Beliefs) หมายถึง การรับรู้ของเราเกี่ยวกับพฤติกรรมที่เกิดขึ้นเป็นเรื่องปกติ
และได้รับการยอมรับ และปฏิบัติกันภายในกลุ่มของเรา เช่น คนในหมู่บ้านขับรถย้อนศร เพราะ
ระยะทางใกล้กว่าจุดกลับรถ ฉันเลยท าบ้างเพราะเห็นว่าสะดวกดี เป็นต้น ความเชื่อเกี่ยวกับปัจจัย
ควบคุม (Control Beliefs)  หมายถึงตัวบ่งชี้บทบาทและความสามารถในการรับมือกับความรู้สึกใน
สิ่งแวดล้อมของเรา เช่น “ฉันสามารถเลือกความเร็วของฉันเองได้” “ฉันเป็นคนขับที่ดี และสามารถ
ขับรถเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนดอย่างปลอดภัยได้” เป็นต้น คุณค่า และระบบความเชื่อนั้นมีอิทธิพล
ต่อเจตนาเชิงพฤติกรรม ซึ่งเจตนาเชิงพฤติกรรมนี้ได้รับอิทธิพลจากตัวก าหนด 3 ตัว นั่นคือเจตคติต่อ
พฤติกรรม (Attitude toward the Behavior) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjective Norm) และ
การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control) 
 สุวรรณา วิริยะประยูร (2548, อ้างถึงใน ชาญวิทย์ ตั้งสุวรรณกุล, 2558) อธิบายว่า “เจตคติ
ต่อพฤติกรรม (Attitude toward the Behavior หรือ AB) เป็นการประเมินทางบวก หรือลบต่อการ
กระท านั้นๆ จัดได้ว่าเจตคติต่อพฤติกรรม (AB) เป็นปัจจัยส่วนบุคคล (Personal Factors) ถ้าบุคคลมี
ความเชื่อว่าการท าพฤติกรรมใดแล้วจะได้รับผลทางบวก ก็จะมีแนวโน้มที่จะมีทัศนคติที่ดีต่อ
พฤติกรรมนั้น ในทางตรงข้าม หากมีความเชื่อว่าการท าพฤติกรรมนั้นแล้วจะได้รับผลในทางลบ ก็จะมี
แนวโน้มที่จะมีทัศนคติที่ไม่ดีต่อพฤติกรรมนั้น (Attitude toward the behavior) และเมื่อมีทัศนคติ
ทางบวกก็จะเกิดเจตนาหรือตั้งใจ (Intention) ที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น ส่วนการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง 
(Subjective Norm หรือ SN) เป็นการรับรู้ของบุคคลว่าคนอ่ืนๆ ที่มีความส าคัญส าหรับเขาต้องการ
หรือไม่ต้องการให้เขาท าพฤติกรรมนั้นๆ ถ้าบุคคลได้รับรู้ว่าคนที่มีความส าคัญต่อเขาได้ท าพฤติกรรม
นั้น หรือต้องการให้เขาท าพฤติกรรมนั้น ก็จะมีแนวโน้มที่จะคล้อยตามและท าตามด้วย และการรับรู้
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ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived BehavioralControl หรือ PBC) เป็นการรับรู้
ของบุคคลว่า เป็นการยากหรือง่ายที่จะท าพฤติกรรมนั้น  ๆ ถ้าบุคคลเชื่อว่า มีความสามารถที่จะ
กระท าพฤติกรรมในสภาพการณ์นั้นได้ และสามารถควบคุมให้เกิดผลดังตั้งใจ เขาก็มีแนวโน้มที่จะท า
พฤติกรรมนั้น” 
 

 
รูปที่ 14 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนในฐานะที่เป็นแบบจ าลองเพ่ืออธิบายถึงที่มาของความตั้งใจที่จะ

กระท าพฤติกรรม และพฤติกรรมที่แสดงออก 
ที่มา : A Primer for Traffic Safety Culture (2557) https://ruralsafetycenter.org/ 

 
 จากข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้นอาจกล่าวได้ว่า วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนนั้น หมายถึง
คุณค่าและระบบความเชื่อที่เป็นตัวก าหนดให้มีพฤติกรรมใดๆก็ตามที่น ามาซึ่งความปลอดภัยในชีวิต 
และก าจัดความเสี่ยงหรือสิ่งคุกคามในชีวิตในขณะที่ขับขี่ หรือโดยสาร บนท้องถนน 

6. งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถแบ่งงานวิจัยออกเป็น 2 กลุ่ม คือ งานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับการน านโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนน ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

 6.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการน านโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัต ิ
 วรภา เตชะสุริยวรกุล และคณะ (2550) ได้ท าการศึกษาโครงการปฏิบัติงานด้านวิชาการถอด
บทเรียนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการจัดการเรื่องความปลอดภัยทางถนน  พบว่างานวิจัยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือ 1)  ถอดบทเรียนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นต่อการจัดการเรื่องความปลอดภัย
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ทางถนนจนประสบความส าเร็จในระดับหนึ่ง 2) เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยและเงื่อนไขที่น าไปสู่ความส าเร็จ 
การวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาจากเอกสาร และการ
สัมภาษณ์ จะใช้การสัมภาษณ์แบบแบบเจาะลึก พบว่า การด าเนินงานขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ภายใต้ยุทธศาสตร์ 5E เป็นที่มาของ (ร่าง) ข้อเสนอเพ่ือ “ท้องถิ่น - ชุมชน - ถนนปลอดภัย ร่วมใจลด
อุบัติเหตุ” การถอดบทเรียนจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นต่อการจัดการเรื่องความปลอดภัยทาง
ถนนจนประสบความส าเร็จในระดับหนึ่ง มีประเด็น 3 หัวข้อ คือ 1. การให้บริการฉุกเฉิน EMS ครบ
วงจร โดย องค์การบริหารส่วนจังหวัดภูเก็ต ซึ่งมีการผลักดันให้ชุมชนและคนในท้องถิ่นเกิดส านึก
ร่วมกัน มีการรณรงค์และให้ความรู้ขั้นตอนการท างาน EMS อย่างครบวงจร มีการสร้างเครือข่ายและ
ใช้ทรัพยากรร่วมกัน ลดขั้นตอนการสื่อสารและพัฒนาคุณภาพของบุคลากร และการจัดกิจกรรมเพ่ือ
ป้องกันอุบัติเหตุก่อนเกิดเหตุ 2. วิศวกรรมจราจรเพ่ือแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยง โดยเทศบาลนครขอนแก่น
นั้นมีการรับผิดชอบเส้นทางคมนาคม - ถนนสายหลัก สายรอง ส ารวจเส้นทาง การใช้รถ ใช้ถนน อย่าง
สม่ าเสมอมีการท างานล่วงหน้า เช่น ใกล้โรงเรียน งานเทศกาล เป็นต้น มีระบบข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ 
ค้นหา และขจัดจุดเสี่ยง โดย Road Safety Audit มีการปรับปรุงและพัฒนาเส้นทางรถ รวมถึงการ
ติดตามผลและสรุปผล และ 3. อบต. กับการอบรมอาสาสมัครชาวบ้าน การมีส่วนร่วมของประชาชน 
ที่กิ่งอ าเภอหนองนาคา จังหวัดขอนแก่น ด าเนินงานโดย ท าให้เกิดความร่วมมือระดับชุมชน อบต. 
สถานีต ารวจภูธร กิ่งอ าเภอหนองนาคา อาสาสมัครรักษาความปลอดภัยประจ าหมู่บ้าน (อ.รปม.) และ
ต ารวจอาสา ซึ่งในปัจจุบันมีอาสาสมัครที่ผ่านการอบรมแล้วกว่า 400 คน (2 คน :100 คน)  จัดให้มี
การฝึกอบรม 3 ระยะ คือ พ้ืนฐาน ปฏิบัติงาน และทบทวน ทั้งนี้สมาชิกยังมีส านึกและให้ความร่วมมือ
ในการปรับลดพฤติกรรมเสี่ยงภัยบนถนน โครงการนั้นยังลดความสิ้นเปลืองงบประมาณ เนื่องจาก
ได้รับความร่วมมือจากชุมชนด้วย 
 อธิราช มณีภาค (2558) ได้ท าการศึกษา ประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทาง
ถนนในกรุงเทพมหานคร พบว่างานวิจัยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1).ศึกษานโยบายการบริหารจัดการการลด
อุบัติเหตุทางถนนในเขตกรุงเทพมหานคร 2). เพ่ือศึกษาปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร 3). เพ่ือศึกษาประสิทธิผลการบริหารจัดการลดอุบัติ เหตุทางถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยการวิจัยครั้งนี้ ใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) และเชิง
ปริมาณ (Quantitative Research) โดยศึกษาจากเอกสาร มีการสัมภาษณ์โดยใช้การสัมภาษณ์แบบมี
โครงสร้าง รวมถึงเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม พบว่านโยบายของประเทศไทยถือได้ว่าเป็นไป
ตามมาตรฐานสากล ที่เรียกว่า 5 เสาหลักแห่งความปลอดภัยในเรื่องของการจัดการความปลอดภัย 
เรื่องของถนนที่ปลอดภัย เรื่องของยานพาหนะที่ปลอดภัย เรื่องของสมรรถนะผู้ใช้รถใช้ถนนที่
ปลอดภัย การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งประเทศไทยตั้งเป้าหมายว่าจะลดอัตราการเสียชีวิต10 
คนต่อประชากร 100,000 คนภายในปี 2563  ส่วนปัจจัยที่ท าให้ เกิดอุบัติ เหตุทางถนนในเขต
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กรุงเทพมหานคร ปัจจัยหลักคือ พฤติกรรมของคนที่เกิดจากความประมาท ไม่มีจิตส านึก ขาดความรู้
ความเข้าใจ ฝ่าฝืนกฎระเบียบ และประสิทธิผลของการบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนนนั้นมาจาก
การบูรณาการระหว่างหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องคือ กระทรวง ทบวง กรม ภาคเอกชน โดย
จ าเป็นต้องมียุทธศาสตร์ที่ชัดเจน 
 ดรุณี  ศรีมณีรัตน์  (2559) ได้ท าการศึกษา ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือลดอุบัติ เหตุ
การจราจรทางบกในกรุงเทพมหานคร : เขตสายไหม งานวิจัยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาปัจจัยที่มี
ผลต่อการเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางบกในกรุงเทพมหานคร: เขตสายไหม 2) ศึกษาการด าเนินงาน
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุการจราจรของทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน  3) ศึกษาแนวทางและ
ข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุการจราจรทางบกในกรุงเทพมหานคร: เขตสายไหม โดยการ
วิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยใช้การสัมภาษณ์ ผู้บริหารหน่วยงานต่างๆ ผู้รู้ และภาค
ประชาชน โดยใช้วิธีการเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (purposive) พบว่า สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุนั้นมี
สาเหตุหลักมาจากตัวผู้ขับขี่มากที่สุด  ซึ่งปัจจัยด้านคน มีความเชื่อมโยงกันกับปัจจัย ทางด้านถนน 
สภาพแวดล้อม ยานพาหนะ และนโยบายลดอุบัติเหตุการจราจร ผู้ให้สัมภาษณ์ส่วนใหญ่มีความ
คิดเห็นในด้านของนโยบายเพ่ือลดอุบัติเหตุในส่วนที่เกี่ยวข้องกับ ด้านกฎหมาย ต้องมีการเอาจริงเอา
จังและกวดขันในหลายเรื่อง ด้านวิศวกรรมการจราจร ควรปรับปรุงสภาพผิวทางจราจร ป้ายบอกทาง 
ฯลฯ ด้านการปลูกจิตส านึกโดยการรณรงค์ลดอุบัติเหตุการจราจรทางบก ทั้งนี้ได้ให้ความเห็นตรงกัน
ว่านโยบายที่เหมาะสมที่สุดคือ นโยบายที่เกี่ยวกับด้านคน หรือผู้ขับขี่เป็นหลัก ส่วนข้อเสนอแนะ
แนวทางในการด าเนินการในการลดอุบัติเหตุการจราจรทางบก จะแบ่งเป็น 3 ระยะคือ (1) การแก้ไข
ปัญหาระยะเร่งด่วน 1-3 ปี: .มาตรการทางกฎหมาย (Enforcement) (2) การแก้ไขปัญหาระยะกลาง 
3-5 ปี: มาตรการทางวิศวกรรมจราจร (Engineering) (3) การแก้ไขปัญหาระยะยาว 5 ปีขึ้นไป :
มาตรการทางการศึกษาและอบรม (Education and Training) 
 ทักษะ ปาระแก้ว และบุญเหลือ บุบผามาลา (2559) ได้ท าการศึกษา มาตรการทางกฎหมาย
ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางท้องถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครอุดรธานี  
งานวิจัยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1).ศึกษาปัญหาแนวทางหรือมาตรการในการลดอุบัติเหตุทางท้องถนนที่ได้
บังคับใช้แล้ว 2).ศึกษาแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางท้องถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ใน
เขตเทศบาลนครอุดรธานี โดยการวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีวิจัยเชิงคุณภาพ(Qualitative Research) โดยมีแบบ
สัมภาษณ์ (Questionnaire) ที่แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ  แบบสัมภาษณ์กลุ่มเป้าหมายโดยสัมภาษณ์
ทั้งกลุ่มและเดี่ยว จ านวน 50 คน และ  แบบสัมภาษณ์กลุ่มเป้าหมาย 4 คน (ผู้แทนหน่วยงาน) พบว่า
การเมาแล้วขับหรือขับรถในขณะเมาสุราเป็นสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุสูงสุด และมีมาตรการในการ
ป้องกันอุบัติเหตุ คือการตั้งด่านหรือจุดตรวจที่เคร่งครัดให้ครอบคลุมทั่วทุกจุดเสี่ยงในพ้ืนที่เทศบาล
นครอุดรธานี ส่วนมาตรการในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางท้องถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ ยังไม่
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เพียงพอเหมาะสม แม้ว่าจะมีการก าหนดมาตรการด้านบริหารจัดการ โดยศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดอุดรธานีนั้นน านโยบาย “ประชารัฐ” ของรัฐบาลมาใช้เพ่ือเป็นกลไกในการ
ควบคุมปัจจัยเสี่ยง และเฝ้าระวัง ป้องปรามผู้ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในพ้ืนที่ก็ตาม แสดงว่ามาตรการใน
การแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางท้องถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์นั้นยังมีข้อบกพร่อง ซึ่งมีข้อเสนอแนะให้
ควรเพ่ิมจุดตรวจมากข้ึนและเคร่งครัดขึ้น เนื่องจากส่วนใหญ่มักจะเป็นจุดบริการมากกว่า หรือควรจะ
มีรถแท็กซี่ หรือรถโดยสารที่บริการสาธารณะให้ครอบคลุมมากขึ้น เพ่ือลดปัญหายานพาหนะบนท้อง
ถนนที่มากเกินไปซึ่งจะท าให้ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได้ 
 Varhelyi (2010) ได้ท าการศึกษาเรื่อง การจัดการความปลอดภัยบนท้องถนน – ความ
จ าเป็นต้องใช้วิธีการอย่างเป็นระบบ พบว่า เพ่ือที่จะให้บรรลุความปลอดภัยทางถนนอย่างมีนัยส าคัญ
ในระดับชาตินั้น จ าเป็นที่จะต้องมีระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนนด้วยความรับผิดชอบและ
ภาระในการรับผิดชอบที่ชัดเจน ซึ่งมีองค์ประกอบคือ: 1) ก าหนดขนาด และลักษณะของการบาดเจ็บ
ล้มตายบนท้องถนน 2) ความมุ่งมั่นและการสนับสนุนจากผู้มีอ านาจตัดสินใจ 3) ก าหนดนโยบายความ
ปลอดภัยทางถนน 4) ก าหนดบทบาทและความรับผิดชอบของสถาบัน 5) ระบุปัญหาด้านความ
ปลอดภัยบนท้องถนน 6) ก าหนดเป้าหมายด้านความปลอดภัยทางถนน 7) ก าหนดกลยุทธ์และ
แผนปฏิบัติการ 8) จัดสรรความรับผิดชอบส าหรับมาตรการต่างๆ 9) มี เงินทุนที่มั่ น ใจได้  
10) ใช้มาตรการที่มีประสิทธิภาพ 11) ตรวจสอบประสิทธิภาพและ 12) กระตุ้นการวิจัยและการ
เสริมสร้างขีดความสามารถ 
 Kristianssen and others (2018) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง Vision Zero นโยบายด้าน
ความปลอดภัยของสวีเดน – การวิเคราะห์เนื้อหานโยบายเชิงเปรียบเทียบ พบว่า เป้าหมายการรักษา
ความปลอดภัยบนท้องถนนในระยะยาวของสวีเดน คือการไม่ให้มีผู้เสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บสาหัส
เนื่องจากอุบัติเหตุจากการจราจรในระบบขนส่งทางถนน การออกแบบและการท างานของระบบนั้น
ควรจะปรับให้เข้ากับความต้องการของ Vision Zero ซึ่งหลังจากมีนโยบายนี้ออกมาแล้วก็ได้มีการ
ก าหนดนโยบายสาธารณะขึ้น เป็นความร่วมมือกับหน่วยงานของรัฐไม่ว่าจะเป็นระดับท้องถิ่น ระดับ
ภูมิภาค หรือระดับประเทศ ในการก าหนดนโยบายนั้นขึ้นอยู่กับปัญหาที่พบ ประเภทของปัญหา  
ใครเป็นผู้รับผิดชอบและแนวทางแก้ไขมีอะไรบ้าง ฉะนั้นการปฏิบัติจึงยึดแนวทาง Vision Zero เป็น
หลัก รากฐานทางวิทยาศาสตร์ของ Vision Zero แสดงให้เห็นว่าการออกแบบถนนและยานพาหนะที่
แตกต่างกัน จะช่วยเพ่ิมความอดทนของมนุษย์ต่อความรุนแรงจากภายนอก จะท าให้สามารถ
หลีกเลี่ยงการเสียชีวิตได้ถึง 63% ตัวอย่างเช่น การแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยที่สี่แยกโดยใช้
สัญญาณไฟจราจร มาตรการประเภทนี้จะช่วยลดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ แต่อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจะ
รุนแรงมากข้ึนอันเนื่องมาจากการใช้ความเร็วที่สูงเกินก าหนดของผู้ขับข่ี ดังนั้น จึงต้องเน้นความส าคัญ
ของการออกแบบถนนและโครงสร้างพ้ืนฐานเทคโนโลยียานยนต์ เป็นต้น 
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 6.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และพฤติกรรมการใช้รถใช้
ถนน 
 ทนงศักดิ์ ยิ่งรัตนสุข, พิศมัย เสรีขจรกิจเจริญ และพรทิพย์ เย็นใจ (2556) ได้ท าการศึกษา
เรื่อง ปัจจัยท านายพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนของบุคลากรและนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพา  โดยมี
วัตถุประสงค์คือ ศึกษาปัจจัยท านายพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนของบุคลากรและนิสิต
มหาวิทยาลัยบูรพา บางแสน จังหวัดชลบุรี โดยใช้ PRECEDE- PROCEED Model เป็นกรอบแนวคิด
ในการศึกษา โดยการวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยเก็บรวบรวมข้อมูล
จากแบบสอบถาม พบว่าบุคลากรและนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพามีความรู้และการรับรู้เกี่ยวกับพฤติกรรม
ความปลอดภัยทางถนนของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง มากกว่าร้อยละ 80 ไม่ขับขี่
ในลักษณะโลดโผนหรือเมาแล้วขับ และมีการคาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง ร้อยละ 63.3 ไม่ใช้โทรศัพท์
ขณะขับขี่ ร้อยละ 37.1 และสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งขณะขับขี่หรือโดยสารรถจักรยานยนต์ร้อยละ 
32.3 ปัจจัยด้านสถานภาพ เพศ รายรับหรือรายได้ ความรู้และการรับรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนน 
สามารถร่วมกันท านายพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนได้ร้อยละ 11 ปัจจัยเอ้ือ และปัจจัยเสริม ไม่
สามารถท านายพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนในกลุ่มประชากรที่ศึกษาได้ อย่างไรก็ตามการ
ส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนของบุคลากรและนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพาควรเน้นที่
การสร้างความรู้และการรับรู้ที่ถูกต้องเก่ียวกับความปลอดภัยทางถนน โดยเฉพาะในกลุ่มนิสิตชาย 
 กาญจน์กรอง สุอังคะ และคณะ (2559) ได้ท าการศึกษาเรื่อง พฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุ่นที่
มีผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์  มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยด้านบุคลิกภาพ ทัศนคติ และการรับรู้โอกาสเสี่ยงของกลุ่มวัยรุ่นที่ส่งผลต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่จักรยานยนต์ 2) เพ่ือตรวจสอบความสอดคล้องของความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
ของแบบจ าลองที่สร้างขึ้นกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 3) เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลทั้งทางตรงและ
ทางอ้อมต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่จักรยานยนต์ของกลุ่มวัยรุ่น โดยการวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีเชิงปริมาณ 
(Quantitative Research) โดยเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม พบว่าปัจจัยด้านทัศนคติเป็น
ปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุของวัยรุ่นที่ใช้รถจักรยนต์ ประกอบด้วย 
ทัศนคติต่อการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรทัศนคติต่อการใช้ความเร็ว และทัศนคติต่อการการขับขี่ด้วย
ความคึกคะนอง ซึ่งมีข้อเสนอแนะให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการก าหนดนโยบายและวางแผนการลด
อุบัติเหตุ ควรให้ความตระหนักและให้ความส าคัญต่อการสร้างจิตส านึก และปรับเปลี่ยนลักษณะนิสัย 
ทัศนคติ บุคลิกภาพของกลุ่มวัยรุ่นให้มีความตระหนักถึงอันตรายจากการเกิดอุบัติเหตุมากข้ึน 
 นพดล กรประเสริฐ และคณะ (2560) ได้ท าการศึกษาเรื่อง การศึกษาความแตกต่าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาและส ารวจถึงการรับรู้ ทัศนคติ 
ความคิดความเชื่อ ระดับการยอมรับได้ และความคาดหวังของผู้ใช้รถใช้ถนนและสังคมต่อปัจจัยเสี่ยง
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และพฤติกรรมเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนนของกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ศึกษา และพัฒนาเป็นองค์
ความรู้ในการอธิบายถึงวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ศึกษา  
2) เพ่ือสร้างแนวทางในการประเมินวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนน และสามารถ
น าไปเปรียบเทียบความแตกต่างของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนระหว่างกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนใน
เขตพ้ืนที่ศึกษาอ่ืน และน าไปประเมินผลสัมฤทธิ์ของแผนมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนน  โดย
การวิจัยครั้งนี้ ใช้วิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) และเชิงปริมาณ (Quantitative 
Research) โดยศึกษาจากเอกสาร มีการสัมภาษณ์โดยใช้การสัมภาษณ์โดยตรง สัมภาษณ์เชิงลึก และ
การสัมภาษณ์แบบมีส่วนร่วม รวมถึงเก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม  ซึ่งผลการวิเคราะห์
พฤติกรรมความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างในกรณีของผู้ขับขี่ที่มีภูมิล าเนาในเขตเมืองกับผู้ขับขี่ท่ีอยู่ใน
พ้ืนที่อ าเภอรอบนอก พบว่า กลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่อยู่ในอ าเภอรอบนอก ค่อนข้างจะยอมรับ
พฤติกรรมเมาแล้วขับได้มากกว่ากลุ่มที่มีภูมิล าเนาอยู่ในเมือง เป็นเพราะมีวิถีชีวิตผูกพันกับการดื่มสุรา
ในหลายโอกาส กลุ่มที่มีภูมิล าเนาอยู่ในเมืองนั้นเป็นสังคมที่เร่งรีบ มักยอมรับพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ที่
จะช่วยให้สามารถเดินทางได้รวดเร็วมากยิ่งขึ้น เช่น พฤติกรรมขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด การไม่ให้
สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยวเปลี่ยนช่องจราจร ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่ประเมินแล้วว่าไม่น่ าจะอันตรายถึง
ชีวิต  และในส่วนของพฤติกรรมเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร เช่น การ
สวมหมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่นอกเมืองมีแนวโน้มที่จะให้
ความส าคัญน้อยกว่าในเขตเมือง ซึ่งถ้าหากปฏิบัติแล้วส่วนใหญ่จะเป็นการหลบเลี่ยงการตรวจของ
เจ้าหน้าที่  ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างในกรณีของผู้ใช้รถใช้ถนนใน
ท้องถิ่นกับผู้ใช้รถใช้ถนนจากต่างถิ่น พบว่า ความเร็วโดยเฉลี่ยผู้ใช้รถใช้ถนนต่างถิ่นใช้ความเร็วที่สูง
กว่า ท าให้เกิดความรู้สึกไม่ยอมรับกับพฤติกรรมขับข่ีของคนต่างถ่ิน รวมถึงไม่คุ้นชินกับรูปแบบการขับ
ขี่และอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้  ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างในกรณี
ของผู้ใช้รถใช้ถนนในกลุ่มนักท่องเที่ยวไทยและต่างชาติ พบว่า นักท่องเที่ยวต่างชาติมีความตระหนัก
ถึงผลกระทบของพฤติกรรมเสี่ยงทั้ งต่อตนเองและผู้ อ่ืนมากกว่ากลุ่มของนักท่องเที่ยวไทย ซึ่ง
นักท่องเที่ยวของไทยมักคิดถึงผลกระทบที่มีต่อตนเองเป็นหลัก ในบางครั้งอาจเห็นนักท่องเที่ยวมีการ
ท าพฤติกรรมเสี่ยง น่าจะเป็นผลสืบเนื่องมาจากพฤติกรรมการคล้อยตามคนในพ้ืนที่ 
 Dragutinovic and Twisk (2006) ได้ท าการศึกษาเรื่อง ประสิทธิผลของการศึกษาความ
ปลอดภัยทางถนน โดยท าการวิเคราะห์องค์ประกอบส่วนที่มีประสิทธิภาพของโปรแกรมความ
ปลอดภัยทางถนนส าหรับเด็ก คือ 1) การศึกษาด้านความปลอดภัยทางถนนควรเริ่มตั้งแต่อายุ 4-5 ปี
และจะต้องกระท าผ่านโรงเรียนประถมศึกษาและมัธยมศึกษา 2) การฝึกอบรมส่วนบุคคลนั้นมี
ประสิทธิภาพดีกว่าการฝึกอบรมเป็นกลุ่ม และการฝึกอบรมแบบกลุ่มควรมุ่งเน้นการปฏิสัมพันธ์
ระหว่างเด็ก 3) การเรียนรู้แบบผู้ใหญ่และการท างานร่วมกันนั้นเป็นเครื่องมืออันทรงพลังเนื่องจาก
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อิทธิพลของปฏิสัมพันธ์ทางสังคมในการเรียนรู้ 4) ขั้นตอนเล็กๆของการฝึกปฏิบัติมีผลต่อการสร้าง
แนวคิด ซึ่งทั้งทฤษฎีการปฏิบัติก็สนับสนุนแนวคิดนี้ 5) การเรียนการสอนในชั้นเรียนที่ผสมผสานกับ
การสาธิตรูปแบบพฤติกรรมที่ดี (เช่น ผ่านวิดีโอแบบจ าลองบนโต๊ะ ฯลฯ ) มีประสิทธิภาพน้อยกว่า
เล็กน้อยเทียบกับการฝึกพฤติกรรม 6) คอมพิวเตอร์ที่ใช้สนับสนุนการฝึกปฏิบัติ (ส าหรับเด็กกลุ่มเล็กๆ
เพ่ือโต้ตอบกับคนอ่ืนๆ) นั้นมีประสิทธิภาพ 7) ไม่มีความแตกต่างในด้านความรู้ระหว่างวิธีการ
ฝึกอบรม เช่น เกมเสื่อ, เกมกระดาน และการสอนในโปสเตอร์ 
 Rosenbloom , Carmi and Lavid (2012) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง ความเป็นจริงและ
บรรทัดฐานทางสังคมที่เป็นที่รับรู้ของพฤติกรรมการข้ามถนนของเด็ก โดยท าการเปรียบเทียบแนว
ปฏิบัติทางสังคมที่เกิดขึ้นจริง และการรับรู้เกี่ยวกับพฤติกรรมการข้ามถนน และ เผยสิ่งที่ผิดเกี่ยวกับ
บรรทัดฐานของกลุ่ม ความคิดพ้ืนฐานที่อ้างอิงจากการศึกษาคือการที่เด็กๆรับรู้ถึงพฤติกรรม และ
ทัศนคติของเพ่ือนเกี่ยวกับการข้ามถนนที่เป็นลบนั่นอาจท าให้เด็กๆ ได้รับพฤติกรรมที่มีความเสี่ยงเมื่อ
ข้ามถนนไปด้วย ผู้เข้าร่วมกิจกรรมประกอบด้วยเด็กนักเรียนชั้นประถมศึกษา 123 คน (อายุระหว่าง 
6 ถึง 13 ปี) จาก Beitar-Ilit เมืองทางศาสนาในอิสราเอล ผลการทดสอบ t-test แสดงให้เห็นความ
แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญระหว่างคะแนนทัศนคติของเด็กกับคะแนนทัศนคติของเพ่ือน โดยเฉลี่ยแล้ว
เด็กๆรับรู้ทัศนคติของเพ่ือนเกี่ยวกับพฤติกรรมการข้ามถนนว่าแย่กว่าเมื่อเทียบกับทัศนคติของตนเอง 
ผลการทดสอบที (t-test) ครั้งที่สองมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญระหว่างคะแนนพฤติกรรมของ
เด็กกับคะแนนพฤติกรรมของเพ่ือน เด็กๆ มองว่าพฤติกรรมการข้ามถนนของเพ่ือนของพวกเขาเป็น
ความเสี่ยงสูงกว่าพฤติกรรมการข้ามของตัวเอง เด็กมองว่าพฤติกรรมการข้ามถนนของเพ่ือนของพวก
เขาเป็นความเสี่ยง เด็กสามารถเข้าใจทัศนคติของเพ่ือนต่อกฎความปลอดภัยว่าไม่ปลอดภัยได้ 
 Westlake and NgBoyle (2012) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง การรับรู้ถึงการไขว้เขวของสมาธิ
ของผู้ขับขี่ในหมู่คนขับวัยรุ่น พบว่า ผู้ขับขี่วัยรุ่นนั้นมีความเสี่ยงในการชนสูงสุด จากการศึกษาทบทวน
เอกสารนั้นมักให้ข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความเป็นไปได้ที่จะเกิดการชน แต่ไม่บ่งชัด
ในประเด็นที่อาจเกิดขึ้นจากการไขว้เขว ที่เป็นผลท าให้วัยรุ่นไม่มีสมาธิในการขับรถ เป้าหมายของ
การศึกษาครั้งนี้คือเพ่ือประเมินความคิดเห็นของผู้ขับขี่วัยรุ่น และการรับรู้ความคลาดเคลื่อนของผู้ขับ
ขี่ การส ารวจความคิดเห็นของวัยรุ่นไอโอวา กลุ่มคนส่วนใหญ่ (มากกว่า 80%) ระบุว่าการรับส่ง
ข้อความในขณะขับรถเป็นสิ่งที่ท าให้เสียสมาธิในการขับรถ อย่างไรก็ตามงานวิจัยยังแสดงให้เห็นว่า 
แม้ว่าวัยรุ่นจะทราบดีว่าพฤติกรรมเหล่านี้ก่อให้เกิดความเสี่ยงในขณะขับรถ แต่ก็ยังคงท าพฤติกรรม
เหล่านี้ต่อไป อย่างไรก็ตามวัยรุ่นทุกคนไม่ได้ตกอยู่ในความเสี่ยงจากพฤติกรรมเหล่านี้ เนื่องจากวัยรุ่น
บางคนสามารถรับรู้ได้ว่ากิจกรรมเหล่านี้ก าลังท าให้เสียสมาธิซึ่งอาจท าให้ตัวเองตกอยู่ในอันตรายได้ 
ดังนั้นควรจะมีการส่งเสริมวัฒนธรรมด้านความปลอดภัยทั้งในโรงเรียนและท่ีบ้าน 
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 Muir and others (2018) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง บทบาทของผู้ปกครองในประสบการณ์
ด้านความปลอดภัยทางถนนของเด็ก เพ่ือศึกษาถึงเจตคติความรู้และพฤติกรรมของบิดามารดา
เกี่ยวกับบทบาทในการปกป้องและสอนทักษะความปลอดภัยทางถนนของเด็กเล็ก โดยใช้แบบส ารวจ
ความคิดเห็น ทัศนคติ ความรู้ และพฤติกรรมเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน โดยรวมมีผู้เข้าร่วม 
272 ราย แต่ละคนต้องมีเด็กอายุระหว่าง 3 ถึง 10 ปี และพ านักอยู่ในออสเตรเลียรัฐวิกตอเรีย 
ผู้เข้าร่วมการวิจัยเป็นเพศหญิงส่วนใหญ่ (74%) แต่งงานหรือมีความสัมพันธ์แบบพฤตินัย (92%) และ
จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษา (73%) ส่วนพฤติกรรมทั่วไปของความปลอดภัยทางถนนและทัศนคติ 
ค่อนข้างเป็นบวก โดยส่วนใหญ่ผู้เข้าร่วมจะมีการจ ากัดการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือไม่ดื่มเลย
ขณะขับรถ (98%) ใช้ความเร็วขณะขับรถเท่ากับหรือต่ ากว่าที่กฎหมายก าหนด 85% และ คาดเข็มขัด
นิรภัยเสมอ (98%)  นอกจากนี้งานวิจัยยังพบว่า มี 77% ที่เชื่อว่าครอบครัวนั้นจะเป็นแหล่งเรียนรู้
หลักของบุตรหลานของตนส าหรับทักษะด้านความปลอดภัยทางถนน ส่วนที่เหลืออีก 23% เชื่อว่า
โรงเรียน เพ่ือน และโทรทัศน์เป็นแหล่งหลักในการศึกษาทักษะด้านความปลอดภัยทางถนน และ
ผู้ปกครองที่มีความสามารถในการควบคุมการให้ความรู้แก่บุตรหลานของตนเกี่ยวกับทักษะด้านความ
ปลอดภัยทางถนนมีแนวโน้มที่จะได้รับการศึกษาในระดับมหาวิทยาลัยหรือสูงกว่า และมีแนวโน้มที่จะ
อาศัยอยู่ในเขตเมือง และรู้กฎหมายมากกว่า ซึ่งงานวิจัยนี้จะเป็นตัวกระตุ้นการพัฒนาด้านความ
ปลอดภัยทางถนนโดยเฉพาะอย่างยิ่งศักยภาพของพ่อแม่ในการเป็นวิทยากรหลักในด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 
 จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่กล่าวมาข้างต้น สรุปได้ว่างานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการน านโยบายด้าน
ความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติ แสดงให้เห็นถึงความส าเร็จโดยอาศัยความร่วมมือจากทุกภาคส่วน 
ทั้งหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาชน รวมไปถึงการมียุทธศาสตร์และการด าเนินงานที่
ชัดเจนตรงจุด มีการให้ความส าคัญเกี่ยวกับคนเป็นหลัก และพิจารณาถึงสภาพแวดล้อมของการเกิด
อุบัติเหตุ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และพฤติกรรมการใช้รถใช้
ถนน แสดงให้เห็นถึงอิทธิพลทางสังคมที่มีผลต่อพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนทั้งในทางที่ก่อให้เกิดความ
ปลอดภัย และเป็นพฤติกรรมที่เป็นความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน นอกจากนี้ในหมู่วัยรุ่นยัง
พบพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนน ซึ่งงานวิจัยหลายชิ้นมีข้อค้นพบที่สอดคล้องกันว่า ควรสร้าง
จิตส านึก และปรับเปลี่ยนลักษณะนิสัย ทัศนคติ บุคลิกภาพของกลุ่มวัยรุ่นให้มีความตระหนักถึง
อันตรายจากการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น โดยมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องให้ความส าคัญกับการสร้าง
ความรู้ ความเข้าใจ และพฤติกรรมที่พึงประสงค์ที่ก่อให้เกิดความปลอดภัยทางถนน 
 อย่างไรก็ตาม แม้จะมีนักวิชาการทั้งชาวไทย และชาวต่างประเทศที่ให้ความสนใจศึกษา
เกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน ดังงานวิจัยวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และพฤติกรรมการใช้
รถใช้ถนนข้างต้น แต่อาจกล่าวได้ว่างานวิจัยที่ผ่านมานั้น ยังขาดการศึกษาวิจัยที่ผนวกประเด็นด้าน
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การน านโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนของรัฐไปปฏิบัติ และการตอบสนองต่อนโยบายดังกล่าว
ของประชาชนในพื้นท่ีโดยเฉพาะในเขตพ้ืนที่เสี่ยงด้านปัญหาอุบัติเหตุทางถนน  
 
7. กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 กรอบแนวคิดการวิจัยข้างต้น อธิบายถึงกระบวนการแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัด
ปทุมธานี โดยเป็นผลสืบเนื่องมาจาก การด าเนินงานตามนโยบายของภาครัฐที่ส่งผลต่อการตอบสนอง
ของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในด้าน การมีความรู้ ความเข้าใจ และแสดงออกถึงพฤติกรรมอันพึง
ประสงค์ด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนน อันจะน าไปสู่การพัฒนาให้เกิด
กระบวนทัศน์ “ปลอดภัยโดยธรรมชาติ” ได้ ซึ่งกระบวนทัศน์นี้ถือเป็นทางแห่งการบรรลุเป้าหมายของ
การพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals–SDGs)  

การด าเนินงานของหน่วยงานภาครัฐในพื้นที่จังหวัด
ปทุมธานี 

- ด าเนินงานด้านการลดอุบัติ เหตุทางถนนในจังหวัด
ปทุมธานี ตามเสาหลัก 5 ด้าน ได้แก่ การบริหารจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน ถนนและการสัญจรอย่าง
ปลอดภัย ยานพาหนะที่ปลอดภัย ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่าง
ปลอดภัย และการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
- การด าเนินงานในระดับท้องถิ่น (ฝ่ายสนับสนุน)  

การตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่
เป็นกลุ่มเสี่ยง 

 ประกอบ ไป ด้ วย  การมี
ความรู้ความเข้าใจ และพฤติกรรมที่
แสดงถึงวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนนตามเสาหลัก 5 ด้าน 

 
 

แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย 
ตามยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่ง

ความปลอดภัยตามเสาหลัก 5 ด้าน  
ของสหประชาชาติ 
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บทที่ 3 
วิธีการวิจัยและการด าเนินงาน 

 
 ขั้นตอนในการศึกษา และการด าเนินงานวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี มี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการด าเนินงาน ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยในการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี และเพ่ือศึกษาการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้
ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยโดยผู้วิจัยก าหนดขั้นตอนในการด าเนินการวิจัย ดังนี้ 
 
3.1 การเลือกพื้นที่ศึกษา 
 ในการเลือกพ้ืนที่เพ่ือเก็บข้อมูลภาคสนามนั้น ผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบ
เจาะจง ( Purposive  sampling ) โดยเป็นการเลือกสุ่มกลุ่มตัวอย่างโดยพิจารณา และตัดสินใจที่มี
ความสอดคล้องและเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย (กัลยา  วานิชย์บัญชา, 2542) คือ พ้ืนที่
อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี ซึ่งเป็นจังหวัดที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนมากเป็นอันดับต้น
ของประเทศ และมีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตเพ่ิมขึ้นในทุกปี จากข้อมูลใน ThaiRSC แสดงให้เห็นว่า
จังหวัด ปทุมธานีมีข้อมูลสถิติการใช้สิทธิ์ พ.ร.บ. ผู้บาดเจ็บ จากอันดับที่ 31 ในปี พ.ศ. 2558 เป็น
อันดับที่ 19 ในปี พ.ศ. 2559 เป็นอันดับที่ 11 ในปี พ.ศ. 2560 เป็นอันดับที่ 9 ในปี พ.ศ. 2561 และ
เป็นอันดับที่ 8 ในปี พ.ศ. 2562 และมีดัชนีความรุนแรง สูงกว่าค่าเฉลี่ยระดับภาค และระดับประเทศ 
ดังปรากฏในรูป 
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รูปที่ 15  ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ตั้งแต่ปี 2558 ถึง 2562 

ที่มา : ThaiRoads http://trso.thairoads.org 

 
ซึ่งดัชนีความรุนแรง (Severity Index) หมายถึง สัดส่วนระหว่างจ านวนผู้เสียชีวิตที่ปรากฏ

ในสถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก ต่อ จ านวนคดีอุบัติเหตุจราจรในแต่ละจังหวัด 100 ครั้ง 
 ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ก าหนดเลือกพ้ืนที่ในจังหวัดปทุมธานี เพ่ือการท าการศึกษาจ านวน 1 อ าเภอ 
ได้แก่ อ าเภอคลองหลวง ซึ่งเป็นอ าเภอที่มีสถิติการการเกิดอุบัติเหตุ การเสียชีวิต และการบาดเจ็บ
มากที่สุดเป็นอันดับที่ 1 ในปี พ.ศ. 2562 ตามข้อมูลสถิติการใช้สิทธิ์ พ.ร.บ. ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ปี
พ.ศ. 2562 ระดับอ าเภอและต าบล ของจังหวัดปทุมธานี ดังตาราง 
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ตารางที่ 3.1 ข้อมูลการบาดเจ็บระดับอ าเภอ ปี พ.ศ.2562 
 

อ าเภอ อุบัติเหตุ เสียชีวิต บาดเจ็บ รวมทั้งหมด 

คลองหลวง 2,109 42 2,388 2,430 
เมืองปทุมธานี 1,495 43 1,744 1,778 

ธัญบุรี 1,490 31 1,745 1,776 

ล าลูกกา 1,449 47 1,681 1,728 
ลาดหลุมแก้ว 349 10 396 406 

สามโคก 323 16 370 386 

หนองเสือ 143 9 155 164 
รวม 7,358 189 8,479 8,668 

ที่มา : ThaiRSC 

3.2 กระบวนการและข้ันตอนการวิจัย 
 ในงานวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี ผู้วิจัยได้ก าหนดรูปแบบการวิจัย
แบบผสมผสาน (mixed methods) โดยใช้วิธีการวิจัยแบบพร้อมกัน (Convergent Parallel 
Design) ซึ่งเป็นวิธีการที่นักวิจัย ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพพร้อมกันกับเชิงปริมาณ โดยให้
ความส าคัญกับการวิจัยทั้งสองแบบเท่าเทียมกัน และน าผลมารวมกันในช่วงแปลผล เพ่ือตรวจสอบ
ความถูกต้องและท าให้ผลการวิจัยสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น (Creswell, 2003). มีข้ันตอนการวิจัยดังต่อไปนี้ 
  3.2.1 การวิจัยเชิงคุณภาพ 
  ในส่วนของการวิจัยเชิงคุณภาพนั้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการด าเนินงานระดับ
จังหวัด ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัย ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขต
พ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี และเพ่ือศึกษาการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่
เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัย รวมไปถึงมุมมองของผู้ใช้รถ
ใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงที่มีต่อวัฒนธรรมความปลอดภัย มีรายละเอียดดังนี้ 
 แหล่งข้อมูลที่ใช้ศึกษา 
 แหล่งข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา ประกอบไปด้วย  
 1. การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) เป็นการศึกษาถึงนโยบายของรัฐบาลในการ
แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน จากวิทยานิพนธ์ วารสาร
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ทางวิชาการ ประกาศ ค าสั่งราชการ แผนนโยบาย แผนปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการลด
อุบัติเหตุทางถนน และบทความต่างๆ จากแหล่งข้อมูลออนไลน์  
 2. การศึกษาภาคสนาม (field research) ก าหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (key informants) 
แบ่งเป็น 2 กลุ่มคือ ผู้แทนจากหน่วยงานของภาครัฐ และกลุ่มประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน โดยในกลุ่ม
แรก คือผู้แทนจากหน่วยงานของภาครัฐ ใช้วิธีการเลือกแบบเจาะจง (criterion based selection) 
จากผู้ที่มีความเกี่ยวข้องและสามารถอธิบายในสิ่งที่ผู้วิจัยต้องการศึกษาได้อย่างชัดเจนและลึกซึ้งที่สุด 
ผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐ คือ ผู้แทนของหน่วยงานระดับจังหวัด จากหน่วยงานป้องกันและบรรเทา
สาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี 
สาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี ซึ่งเป็นภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
การตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในการด าเนินการลดอุบัติเหตุทางถนนระดับจังหวัด นอกจากนี้ยังมี
ผู้แทนระดับท้องถิ่น คือ เทศบาลเมืองคลองหลวง โดยท าการสัมภาษณ์หน่วยงานละ 1-2 คน  
รวม 11 คน ในส่วนของกลุ่มประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน ใช้วิธีการเลือกแบบเจาะจง (criterionbased 
selection) เฉพาะในรายกรณีเด่น คือผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน ผู้วิจัยได้เลือกกรณีศึกษา
เด่นทั้งเพศชาย และเพศหญิงรวมจ านวน 8 คน ที่มีคุณสมบัติข้างต้น สัมภาษณ์เชิงลึกเพ่ือให้ได้มุมมอง
ต่อปรากฏการณ์ด้านอุบัติเหตุทางถนนและวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนที่เกิดขึ้น  

 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใช้ส าหรับการวิจัยเชิงคุณภาพ แบ่งเป็น 2 ประเภทส าหรับการวิจัยเอกสาร 
(Documentary Research) และการศึกษาภาคสนาม (field research) ดังต่อไปนี้ 
 1. การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) ใช้การก าหนดกรอบประเด็นเป็นเครื่องมือ
เพ่ือเรียบเรียง และสร้างข้อสรุปจากข้อมูล เพ่ือสะท้อนการด าเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน
จังหวัดปทุมธานี 
 2. การศึ กษาภาคสนาม (field research) แบ่ ง เครื่อ งมื อ เป็ น  2 ชุ ดส าหรับแต่ ละ
กลุ่มเป้าหมาย ประกอบด้วย ใช้การสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured Interview) ส าหรับ
หน่วยงานของรัฐ และประเด็นค าถามส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น คือผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุ
ทางถนนมาแล้ว โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  1) แบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง ส าหรับหน่วยงานภาครัฐ ประกอบด้วยข้อค าถาม 
4 ตอน ได้แก่ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์  
  ตอนที่ 2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ผลกระทบ และขอบเขตความรับผิดชอบ
ของหน่วยงาน  
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  ตอนที่ 3 การด าเนินงานของหน่วยงานที่สังกัดเพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐบาล
เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ การสนับสนุนจากทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง, ทัศนคติของผู้น านโยบายไป
ปฏิบัติ, การประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติ และ ปัญหาและอุปสรรคในการน านโยบายไปปฏิบัติ  
  ตอนที่ 4 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ  
  2) ประเด็นค าถามส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น ประกอบด้วยข้อค าถาม 4 
ตอน ได้แก่ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์ และประสบการณ์การประสบ
อุบัติเหตุทางถนน 
  ตอนที่ 2 พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนก่อน ระหว่างเกิดอุบัติเหตุ และหลังจาก
อุบัติเหตุ 
  ตอนที่ 3 มุมมองเชิงพฤติกรรม เช่น สาเหตุของการประสบอุบัติเหตุครั้งนั้นมีความ
เกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยของท่านอย่างไร   
  ตอนที่ 4 แนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในมุมมองของผู้ใช้รถใช้ถนน 

 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 1. การศึกษาเอกสาร ทั้งเอกสารชั้นต้นและเอกสารชั้นรอง เกี่ยวกับแผน ค าสั่ง ประกาศของ
ราชการที่เก่ียวกับการลดอุบัติเหตุทางถนน รวมไปถึงแนวคิดและทฤษฎีต่างๆที่เก่ียวข้อง 
 2. การสัมภาษณ์เชิงลึก ในที่นี้แบ่งการสัมภาษณ์เป็น 2 กลุ่ม คือ  
   1) ผู้แทนหน่วยงานของรัฐ ซึ่งเป็นผู้มีความรู้ และมีข้อมูลหรือมีความเกี่ยวข้องมาก
ที่สุด เพ่ือให้สามารถตอบวัตถุประสงค์ของงานวิจัยได้ครบถ้วน ประกอบไปด้วย ผู้แทนของภาครัฐใน
ระดับจังหวัดทั้งระดับบริหาร และระดับปฏิบัติการ จากหน่วยงานป้องกัน และบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัดปทุมธานี จ านวน 2 คน ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี 2 คน แขวงทางหลวงจังหวัด
ปทุมธานี 2 คน สาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี 2 คน กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี 2 คน 
และ ผู้แทนของภาครัฐในระดับท้องถิ่นจากเทศบาลเมืองคลองหลวง จ านวน 1 คน  
  2) ผู้ใช้รถใช้ถนน เฉพาะในรายกรณีเด่น คือผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุบนท้องถนนมา
ก่อนทั้งเพศชาย และเพศหญิงรวมจ านวน 8 คน 
 การตรวจสอบ และการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ 
 การตรวจสอบและวิเคราะห์ของการวิจัยเชิงคุณภาพในขั้นตอนนี้นั้นใช้วิธีการตรวจสอบแบบ
สาม เส้ า  (triangulation Method) ทั้ งท างด้ าน ก ารต รวจสอบ ส าม เส้ าด้ าน ข้ อมู ล  (data 
triangulation) โดยเฉพาะแหล่ งบุคคล และการตรวจสอบสามเส้ าด้ านวิธีรวบรวมข้อมูล
(methodological triangulation) ด้วยการใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลหลากหลายวิธีการ เช่น การ
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สังเกต การสัมภาษณ์ทั้งกรณีศึกษาและบุคคลแวดล้อม ตลอดจนการใช้แหล่งสัมภาษณ์ในการศึกษา
ข้อมูลที่แตกต่างกัน พร้อมกันนั้นก็ศึกษาข้อมูลจากแหล่งเอกสารประกอบด้วย (สุภางค์ จันทวานิช , 
2557)  
 การวิเคราะห์ข้อมูล กระท าโดยการรวบรวมข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์มาจัดระบบระเบียบ
ใหม่ตามประเด็นที่ผู้วิจัยได้ก าหนดไว้ จากนั้นน าข้อมูลที่ได้จัดระบบไว้แล้วมาวิเคราะห์เนื้อหา และ
วิเคราะห์สรุปเทียบเคียงกับแนวคิดและทฤษฏีที่เก่ียวข้องตามล าดับ (Content Analysis) 

  3.2.2 การวิจัยเชิงปริมาณ 
  การวิจัยเชิงปริมาณ (quantitative research) เป็นการใช้การวิจัยเชิงส ารวจ เพ่ือให้
ทราบถึง การตอบสนองต่อนโยบายของรัฐในการลดอุบัติเหตุทางถนน  และพฤติกรรมในการใช้รถใช้
ถนน  
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ผู้วิจัยได้ก าหนดกลุ่มเป้าหมายในการจัดเก็บข้อมูล โดยใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก 
(Convenience sampling) โดยสุ่มตัวอย่างประชากรในอ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี ตาม
สถานที่ต่างๆทั่วไป ให้ครบตามจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนด ทั้งชายและหญิงจ านวน 150 คน โดย
เก็บข้อมูลกับกลุ่มประชากรที่เป็นผู้ใช้รถใช้ถนน โดยครอบคลุมประเภทของยานยนต์ ทั้งรถยนต์ และ
รถจักรยานยนต์ และผู้เดินเท้าที่มีอายุระหว่าง 16-25 ปี เนื่องจากเป็นช่วงอายุที่มีการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจากยานพาหนะทุกประเภท มากที่สุดดังรูป 

  
รูปที่ 16 สถิติการ บาดเจ็บเสียชีวิต-ช่วงอายุ เปรียบเทียบ 3 ปี 

ที่มา : ThaiRSC http://www.thairsc.com/p77/index/13 
 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 64 

  
 
 
 
 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 ส าหรับการวิจัยเชิงปริมาณเพ่ือส ารวจ ผู้วิจัยสร้างเครื่องมือ ได้แก่ แบบสอบถามโดยใช้กรอบ
ยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ของกระทรวงคมนาคม  (2559) 
ตลอดจนแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องมาก าหนดเป็นข้อค าถามในแบบสอบถาม โดยแบ่งแบบสอบถาม
เป็น 3 ตอน ดังต่อไปนี้ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
  ตอนที่ 2 ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน เพื่อวัด
ความรู้ความเข้าใจของผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีต่อ ข้อกฎหมาย และกรอบแนวทางทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน ของสหประชาชาติตามเสาหลัก 5 ด้าน โดยข้อค าถามมีความครอบคลุมสถานะ
ของผู้ใช้รถใช้ถนนทั้ง 3 ลักษณะ คือ เป็นผู้ขับข่ี เป็นผู้โดยสาร และผู้เดินเท้า 
  ตอนที่ 3 พฤติกรรมด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน วัดความถี่ใน
การปฏิบัติตามวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยข้อค าถามมีความ
ครอบคลุมสถานะของผู้ใช้รถใช้ถนนทั้ง 3 ลักษณะ คือ เป็นผู้ขับข่ี เป็นผู้โดยสาร และผู้เดินเท้า  

 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ 
 แบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณเป็น 3 ตอนดังต่อไปนี้ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบส ารวจ
รายการ (Check list) ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติพรรณนา ประกอบไปด้วยความถี่ และร้อยละ 
เพ่ือน าเสนอถึงลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่งจะสรุปข้อมูลในรูปแบบของตาราง 
  ตอนที่ 2 ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน เพื่อวัด
ความรู้ความเข้าใจของผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีต่อ ข้อกฎหมาย และกรอบแนวทางทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน ของสหประชาชาติตามเสาหลัก 5 ด้าน โดยข้อค าถามจะเป็นแบบเลือกตอบ ใช่ 
และ ไม่ใช่ ซึ่งมีเกณฑ์การตรวจให้คะแนนความรู้ความเข้าใจ ดังต่อไปนี้  
 ข้อค าถามส าหรับ ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนมี
ทั้งหมด 30 ข้อ โดยถ้าตอบถูกจะได้ 1 คะแนน หากตอบผิด จะได้ 0 คะแนน ดังนั้นช่วงคะแนน
ทั้งหมดของผู้ตอบแบบสอบถาม คือ 0-30 คะแนน ส าหรับเกณฑ์การตรวจให้คะแนนมีดังต่อไปนี้ 
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 หากข้อ 1.1, 1.2, 2.2, 3.1, 3.2, 3.3, 4.2, 4.3, 5.1, 5.2, 6.1, 6.3, 7.1, 7.3, 8.3, 9.1, 9.2, 
9.3, 9.6   ตอบใช่ ได้ 1 คะแนน หากตอบไม่ใช่ ได้ 0 คะแนน  
 หากข้อ 1.3, 2.1, 2.3, 4.1, 5.3, 6.2, 7.2, 8.1, 8.2, 9.4, 9.5 ตอบใช่ ได้ 0 คะแนน หาก
ตอบไม่ใช่ ได้ 1 คะแนน 
  
 ผู้วิจัยแปลผลคะแนนโดย ใชเกณฑการแบงระดับชั้นคะแนนแบบเกณฑอางอิงตามหลักการ 
ของ บลูม (Bloom, 1971) โดยแบงเปน 3 ระดับคือ  
  ระดับต่ า คะแนนรอยละ 0-59  
  ระดับปานกลาง คะแนนรอยละ 60-79  
  ระดับสูง คะแนนรอยละ 80-100   
 ตอนที่ 3 พฤติกรรมด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน วัดความถี่ในการปฏิบัติ
ตามวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยวิธีการใช้มาตราส่วนประมาณค่า 
(Rating Scale) มี 5 ระดับ คือ ปฏิบัติเป็นประจ า ปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอ ปฏิบัติบ้าง และไม่เคยปฏิบัติ
เลย มีทั้งหมด 25 ข้อ โดยมีข้อความเชิงบวกจ านวน 14 ข้อ ได้แก่ ข้อ 1.1, 1.2, 1.4, 2.2, 2.3, 2.4, 
3.1, 5.1, 6.3, 8.1, 9.1,9.2, 9.3 และ 9.4 ส่วนข้อความเชิงลบมีจ านวน 11 ข้อ ได้แก่ ข้อ 1.3, 2.1, 
3.2, 4.1, 6.1, 6.2, 7.1, 7.2, 9.5, 9.6 และ 9.7  
โดยมีเกณฑ์การให้คะแนน และแปลงผลดังนี้ 
 

เกณฑ์การให้คะแนน ข้อความเชิงบวก ข้อความเชิงลบ 
ปฏิบัติเป็นประจ า 4 1 

ปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอ 3 2 

ปฏิบัติบ้าง 2 3 

ไม่เคยปฏิบัติเลย 1 4 

 
 น าผลคะแนนที่ได้มาวิเคราะห์หาค่าเฉลี่ยเลขคณิต  

  สูตรการหาอันตรภาคชั้น =  
คะแนนสูงสุด−คะแนนต่ าสุด

จ านวนชั้นที่ต้องการ
 

     = 
4−1 

5
 

     = 0.6 
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 ดังนั้น การก าหนดคะแนนค่าเฉลี่ยพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน สามารถ
แบ่งได้ดังนี้ 
 3.41 – 4.00 คะแนน แสดงว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับมากที่สุด 
 2.81 – 3.40 คะแนน แสดงว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับมาก 
 2.21 – 2.80 คะแนน แสดงว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับปานกลาง 
 1.61 - 2.20 คะแนน แสดงว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับน้อย 
 1.00 – 1.60 คะแนน แสดงว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับน้อยที่สุด 

 การวัดคาดัชนีความสอดคลองระหวางขอค าถามกับวัตถุประสงค์ 
 การวัดคาดัชนีความสอดคลองระหวางขอค าถามกับวัตถุประสงค (IOC) ของเครื่องมือ 
หลังจากผู้วิจัยจัดท าเครื่องมือเรียบร้อยแล้ว ได้ด าเนินการน าส่งผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 3 ท่าน เพ่ือประเมิน 
ความสอดคลองระหวางขอค าถามกับวัตถุประสงค์ ประกอบไปด้วย 
 1. นาย จักรพันธ์   ยาคู นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ สังกัดกระทรวงคมนาคม 
 2. นาย ภาษิต   ชนะบุญ ปลัดเทศบาลต าบลห้วยพลู จังหวัดนครปฐม 
 3. นาง สุพีพร   โมรา นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการพิเศษ หน่วยงานป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย จังหวัดปทุมธานี 
 การวัดคาดัชนีความสอดคลองระหวางขอค าถามกับวัตถุประสงค (IOC) ค านวณจากเกณฑ
การพิจารณาคะแนน ดังนี้     
 +1 หมายถึง  ผูเชี่ยวชาญเห็นวาสิ่งที่ประเมิน เหมาะสม       
   0 หมายถึง  ผูเชี่ยวชาญเห็นวาสิ่งที่ประเมิน ไมแนใจวาเหมาะสม    
  -1 หมายถึง  ผูเชี่ยวชาญเห็นวาสิ่งที่ประเมิน ไมเหมาะสม 
 น าขอมูลที่ไดจากการพิจารณาของผูเชี่ยวชาญ หาคาความสอดคลองระหวางขอค าถาม 
แตละขอกับจุดประสงคหรือเนื้อหา (Index of Item-Objective Congruence หรือ IOC)  

จากสูตร IOC  = ΣR/N     
 เมื่อ  R แทน ผลรวมของคะแนนการพิจารณาของผูเชี่ยวชาญ       
        N แทน จ านวนผูเชี่ยวชาญ 
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 เกณฑการตัดสิน คา IOC ถามีคา 0.50 ขึ้นไปแสดงวาขอค าถามนั้นวัดไดตรงจุดประสงค หรือ
ตรงตามเนื้อหานั้น แสดงวา ขอค าถามขอนั้นใชได 
  ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 3 ท่าน ได้ท าการตรวจสอบประเมินเนื้อหา พร้อมทั้งให้ค าแนะน าในการ
ปรับปรุงแก้ไข หลังจากนั้นผู้วิจัยจึงด าเนินการปรับปรุงแก้ไขเนื้อหาจนได้แบบสัมภาษณ์ และ
แบบสอบถามที่มีคะแนนการวัดคาดัชนีความสอดคลองระหวางขอค าถามกับวัตถุประสงค (IOC) ผ่าน
เกณฑ์ทุกข้อ  
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
 จากการวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี สามารถน าเสนอผลการวิจัยซึ่ง
แบ่งได้เป็น 2 ตอน ดังต่อไปนี้ 

ตอนที่ 1 การด าเนินงานตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ในการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 
 ผลการวิจัยนี้ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้แทนหน่วยงานภาครัฐ โดยใช้การเลือกแบบเจาะจง
จากผู้ที่มีความเกี่ยวข้องและสามารถอธิบายในสิ่งที่ผู้วิจัยต้องการศึกษาได้อย่างชัดเจน ประกอบไป
ด้วยผู้แทนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการรับผิดชอบงานด้านความปลอดภัยทางถนน ได้แก่ 
ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี แขวงทาง
หลวงจังหวัดปทุมธานี สาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี 
หน่วยงานละ 2 คน และผู้แทนจากหน่วยงานระดับท้องถิ่น คือ ส านักงานเทศบาลเมืองคลองหลวง
จังหวัดปทุมธานีจ านวน 1 คน รวมทั้งสิ้น 11 คน โดยผู้วิจัยด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้แทนจาก
หน่วยงานภาครัฐดังกล่าวข้างต้น ในช่วงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2562  
 การน าเสนอผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์นี้ สามารถน าเสนอผลการด าเนินงานตาม
นโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขต
พ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานีดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 4.1 รายละเอียดของผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐผู้ให้ข้อมูลในการสัมภาษณ์เชิงลึก 

ผู้ให้สัมภาษณ์ หน่วยงานต้น
สังกัด 

เพศ ต าแหน่ง ลักษณะของงานที่
รับผิดชอบ 

คนที่ 1 หน่วยงานป้องกัน
และบรรเทา 

สาธารณภัย  
จังหวัดปทุมธานี 

หญิง นักวิเคราะห์นโยบาย
และแผนช านาญการ

พิเศษ 

หวัหน้ากลุ่มงานยุทธศาสตร์
และการจัดการ รับผิดชอบ
งานด้านการวางแผนงาน/

โครงการเกี่ยวกับการป้องกัน
อุบัติภัย การลดอุบัติเหตุทาง

ถนน 
คนที่ 2 หน่วยงานป้องกัน

และบรรเทา 
สาธารณภัย  
จังหวัดปทุมธานี 

หญิง นักวิเคราะห์นโยบาย
และแผนช านาญการ 

รวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูล 
แผนงานโครงการต่าง ๆ 
จัดท าฐานข้อมูล และ

ประสานงานแต่ละหน่วยงาน 
คนที่ 1 ส านักงานขนส่ง

จังหวัดปทุมธานี 
ชาย ขนส่งจังหวัดปทุมธานี ควบคุม ดูแล ก ากับติดตาม

การออกใบอนุญาต การ
ตรวจสภาพรถ รวมไปถึง
นโยบายทางด้านความ

ปลอดภัยเกี่ยวกับการขนส่ง 

คนที่ 2 ส านักงานขนส่ง
จังหวัดปทุมธานี 

หญิง หัวหน้ากลุ่มวิชาการขนสง่
จังหวัดปทุมธาน ี

จัดท าแผนงาน / ฐานข้อมูล ที่
เกี่ยวข้องกับหน่วยงาน การให้

ความรู้แก่ประชาชนในด้านความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

คนที่ 1 แขวงทางหลวง
จังหวัดปทุมธานี 

ชาย รองผู้อ านวยการแขวง
ทางหลวงฝ่าย

วิศวกรรม จังหวัด
ปทุมธานี  

ควบคุมดูแล เกี่ยวกับ
วิศวกรรมการจราจรเพ่ือให้
เกิดความปลอดภัยในการ

เดินทาง 

คนที่ 2 แขวงทางหลวง
จังหวัดปทุมธานี 

ชาย หัวหน้าหมวดทาง
หลวงลาดหลุมแก้ว 

ควบคุมดูแล เกี่ยวกับ
วิศวกรรมการจราจรเพ่ือให้
เกิดความปลอดภัยในการ

เดินทาง 
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ผู้ให้สัมภาษณ์ หน่วยงานต้น
สังกัด 

เพศ ต าแหน่ง ลักษณะของงานที่
รับผิดชอบ 

 

คนที่ 1 สาธารณสุขจังหวัด
ปทุมธานี 

หญิง หัวหน้ากลุ่มงาน
พัฒนาคุณภาพ และ

รูปแบบบริการ 
ส านักงานสาธารณสุข 

จังหวัดปทุมธานี 

การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 
การวิเคราะห์สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุรวมไปถึงการดูแล

หลังเกิดเหตุ 

คนที่ 2 สาธารณสุขจังหวัด
ปทุมธานี 

หญิง นักวิชาการ
สาธารณสุขช านาญ

การ   

การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 
การวิเคราะห์สาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุรวมไปถึงการดูแล

หลังเกิดเหตุ 

คนที่ 1 กองบังคับการ
ต ารวจภูธรจังหวัด
ปทุมธานี 

ชาย รองผู้บังคับการ
ต ารวจภูธร จังหวัด

ปทุมธานี 

ควบคุม ดูแล สั่งการ ก ากับ 
ติดตาม การบังคับใช้

กฎหมายในพ้ืนที่ อ านวย
ความปลอดภัยด้าน

การจราจร ให้ความรู้และ
ประชาสัมพันธ์เรื่องกฎหมาย

การจราจร 

คนที่ 2 กองบังคับการ
ต ารวจภูธรจังหวัด
ปทุมธานี 

ชาย รองสารวัตรฝ่าย
อ านวยการ  

กองบังคับการ
ต ารวจภูธร จังหวัด

ปทุมธานี 

จัดท าแผนงาน โครงการ 
ต่าง ๆ ในด้านการจราจร 

การบังคับใช้กฎหมาย และ
การให้ความรู้และ

ประชาสัมพันธ์เรื่องกฎหมาย
การจราจร 

คนที่ 1 เทศบาลเมือง 
คลองหลวง จังหวัด
ปทุมธานี 

ชาย นักบริหารงานทั่วไป
เทศบาลเมืองคลอง

หลวง 

ดูแลด้านการลดอุบัติเหตุใน
พ้ืนที่ ตามมาตรการต่าง ๆ 

และนโยบายของทางจังหวัด 
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1. สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ผลกระทบ และขอบเขตความรับผิดชอบของหน่วยงาน 
 จากการสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐเกี่ยวกับสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ผลกระทบ และ
ขอบเขตความรับผิดชอบของหน่วยงาน สามารถสรุปประเด็นที่ส าคัญดังต่อไปนี้ 

 1.1 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน 
 ผู้แทนหน่วยงานภาครัฐทุกหน่วยงานให้ความเห็นตรงกันว่า สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนใน
พ้ืนที่จังหวัดปทุมธานี มีความรุนแรงมากขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกันระหว่างปี พ.ศ.  2561 กับปีก่อนหน้า 
(พ.ศ. 2560) โดยในปี พ.ศ. 2561 – พ.ศ. 2562 พบว่า แม้ว่าการเกิดอุบัติเหตุมีจ านวนครั้งไม่มากแต่
ความรุนแรงกลับเพ่ิมมากยิ่งขึ้น โดยอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในจังหวัดปทุมธานีส่วนใหญ่นั้น  
มีผู้ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยจนถึงได้รับบาดเจ็บสาหัส รวมถึงมีจ านวนผู้พิการจากอุบัติเหตุทางถนนลด
น้อยลงแต่กลับพบว่ามีอัตราการเสียชีวิตที่เพ่ิมมากข้ึนทั้งที่เสียชีวิตทันทีในจุดเกิดเหตุ และไปเสียชีวิต
ที่โรงพยาบาลในเวลาต่อมา สอดคล้องกับรายงานของ thairoads (2562) เรื่องดัชนีความรุนแรง 
(Severity Index) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2561 – 2562 ที่มีดัชนีความรุนแรงเป็น 18.376 และ 14.878 
ตามล าดับ ในขณะที่ปี พ.ศ. 2560 มีดัชนีความรุนแรงที่ 14.651 จึงสรุปได้ว่าสถานการณ์อุบัติเหตุทาง
ถนนจังหวัดปทุมธานี มีแนวโน้มด้านความรุนแรงและผลกระทบของของอุบัติเหตุเพ่ิมมากข้ึน 
 “สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุเหมือนช่วงปี พ.ศ. 2559-2562 ที่ดูเหมือนจะลดลงแต่มี
แนวโน้มเพ่ิมขึ้นอีก และความรุนแรงของอุบัติเหตุก็เพ่ิมมากขึ้นด้วย ทีมของพ่ีที่ไปดูแล ณ จุดเกิดเหตุ
ท าหน้าที่แค่ประคองไม่ให้ผู้บาดเจ็บตายในที่เกิดเหตุ แต่ส่วนใหญ่จะตายในที่เกิดเหตุเลย อย่าง 10 
คน ก็ตาย 8 คน ถือว่าเยอะนะ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี , 
สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562)  
 “การเกิดอุบัติเหตุก็จะมีขึ้นเรื่อยๆ โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ จะมีสถิติที่สูงเพ่ิมมากขึ้น
เรื่อยๆ และก็มีความรุนแรง เพราะเดี๋ยวนี้รถมีก าลังเครื่องยนต์ที่สูงขึ้น และแรงขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่เมื่อ
ประสบอุบัติเหตุมักจะเสียชีวิต” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 
18 ตุลาคม 2562)  

 1.2 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดปทุมธานี 
 ลักษณะทางพ้ืนที่ของจังหวัดปทุมธานีนั้นเปรียบเสมือนเมืองหน้าด่าน ที่เป็นทางผ่านเข้าออก
ของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เดินทางมุ่งสู่ถนนสายภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อีกทั้งประชากร
ส่วนมากในจังหวัดปทุมธานีเป็นประชากรที่ย้ายถิ่นฐานเพ่ือเข้ามาหางานท าและหาแหล่งรายได้ใหม่ๆ 
ข้อมูลจากส านักงานจังหวัดปทุมธานี (2562) พบว่าประชากรแฝงในประเทศไทย พ.ศ. 2562 จังหวัด
ปทุมธานีมีประชากรแฝง 516,000 คน แยกเปนประชากรแฝงกลางคืนที่มาพักอาศัยในจังหวัด
ปทุมธานี โดยไมมีชื่อในทะเบียนบาน 369,000 คน มากเปนล าดับที่ 5 ของประเทศ และประชากร
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แฝงกลางวัน ซึ่งหมายถึงผูที่พักอาศัยอยูในจังหวัดอ่ืนและเขามาใชชีวิตในจังหวัดปทุมธานีในเวลา
กลางวัน 147,000 คน เปนผูเขามาท างาน 138,000 คน มากเปนล าดับที่ 2 ของประเทศ รองจาก
จังหวัดนนทบุรีและเขามาเรียนหนังสือในเวลากลางวัน 9,000 คน มากเปนล าดับที่ 4 ของประเทศ 
ส่งผลให้จังหวัดปทุมธานีเป็นเมืองแห่งการสัญจรและเป็นเมืองแห่งการศึกษา มีสถานศึกษาหลาย
ระดับตั้งอยู่เป็นจ านวนมากในพ้ืนที่ เพ่ือรองรับเยาวชนที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่ดั้งเดิม และเยาวชนที่ย้ายถิ่น
ฐานตามครอบครัวจึงส่งผลให้มีปริมาณของยานพาหนะที่สัญจรไปมาในพ้ืนที่เพ่ิมมากขึ้นทุกปี 
โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ โดยพบว่าสถิติการเกิดอุบัติเหตุย้อนหลังในช่วง 3 ปีที่ผ่านมาเกิดจาก
รถจักรยานยนต์เป็นจ านวนมากที่สุด (ThaiRSC, 2562) 
 “เนื่องจากปทุมเราเป็นเมืองหน้าด่าน รถที่จะเข้าออกกรุงเทพก็ต้องผ่านเส้นทางนี้ และยัง
เป็นเส้นทางที่จะไปสายเหนือสายอีสาน ถนนสายหลักก็จะผ่านจังหวัดปทุมธานีด้วย อีกทั้งพ้ืนที่เรา
เป็นเมืองการศึกษา นักศึกษาก็จะเยอะ แล้วก็จะมีการใช้รถมอเตอร์ไซค์เยอะ อุบัติเหตุก็เลยมาก” 
(ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562)  
 โดยสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุนั้น มักมาจากพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนเอง เช่น 
พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย การขับขี่ย้อนศร การขับรถเร็วเกินก าหนด เป็นต้น นอกจากนี้ยัง
พบว่าประสบการณ์ของผู้ขับขี่นั้นก็มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุด้วย โดยเยาวชนมักไม่มีประสบการณ์ใน
การขับขี่ที่มากนักจึงเป็นสาเหตุที่ท าให้เยาวชนมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าผู้ขับข่ีในช่วงอายุอื่น 
 “แต่ละรายที่เกิดอุบัติเหตุที่เราไปดูมาก็มีสาเหตุเดิม ๆ คือเกิดจากความประมาท จะพูดว่า
สาเหตุหลักเป็นเรื่องของพฤติกรรมของคนก็จะตรงที่สุด เพราะคนที่ขับรถมักฝ่าฝืนกฎจราจร สาเหตุ
รองลงมาก็เป็นเรื่องของสภาพรถ นอกจากนี้ในเรื่องของทัศนวิสัยในการขับขี่ก็น่าจะเกี่ยวข้องด้วย 
เพราะว่าสภาพการเกิดอุบัติเหตุที่ร้ายแรงส่วนมากมักจะเกิดในเวลากลางคืน แต่สาเหตุที่ส าคัญที่สุดก็
คือคนนั่นแหละ และอุบัติเหตุมักเกิดกับรถมอเตอร์ไซค์เยอะ ซึ่งผู้ขับขี่เหล่านี้มักจะไม่ปฏิบัติตามกฎ
จราจรในเรื่องของการสวมหมวกนิรภัย เมื่อเกิดอุบัติเหตุก็เลยรุนแรงจนเสียชีวิต ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คน
ที่ 1 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี, 9 ตุลาคม 2562)  
 “อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นส่วนมากเกิดจากความประมาทของผู้ใช้รถใช้ถนน รถที่สัญจรไปมามักขับ
กันเร็วมาก ไม่ว่าจะเป็นรถสาธารณะหรือผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไปต่างก็มีความประมาท คนที่เดินข้ามถนน 
เดินสองข้างทางก็ขาดความระมัดระวัง ส่วนกลุ่มเยาวชนวัยรุ่นก็ขับขี่ประมาทมาก ทั้งขับเร็วแล้วก็ขับ
ย้อนศรอีกด้วย” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี , สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 
2562)  
 “สาเหตุที่ อุบัติ เหตุมีผลกระทบที่ รุนแรงค่อนข้างมากนั้นหลายกรณีก็ เกี่ยวข้องกับ
ประสบการณ์ของคนขับด้วยนะ โดยเฉพาะผู้ขับขี่ที่ยังอายุไม่ถึงตามที่กฎหมายก าหนด วุฒิภาวะไม่ถึง 
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ท าให้การตัดสินใจยังไม่ดี” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี , สัมภาษณ์, 9 
ตุลาคม 2562)  
 จากความเห็นของหน่วยงานภาครัฐผู้ให้ข้อมูลข้างต้นนั้นมีความเห็นพ้องไปในทางเดียวกัน ใน
ประเด็นที่ว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุนั้นมาจาก “ผู้ใช้รถใช้ถนน” อย่างไรก็ตามผู้ให้สัมภาษณ์ใน
หน่วยงานกองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานีที่ปฏิบัติงานในฐานะผู้บังคับใช้กฎหมาย ยังได้ให้
ความเห็นที่น่าสนใจและมีความส าคัญมากประการหนึ่ง คือ ความเข้มงวดของการบังคับใช้กฎหมาย
นั้นก็มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนด้วยเช่นกัน 
 “บางครั้งเราในฐานะผู้บังคับใช้กฎหมายก็จะไม่ได้เข้มงวดในเรื่องของข้อกฎหมายกันอย่าง
จริงจัง บางทีเราก็จะผ่อนผันให้ ยกตัวอย่างเช่น การสวมหมวกกันน็อก พอออกจากนอกตัวอ าเภอตัว
เมืองเทศบาลที่มีการจราจรหนาแน่น เราก็จะอนุโลมไปบ้างในทางปฏิบัติ ไม่ได้ไปกวดขัน ก็เป็นส่วน
หนึ่งที่ท าให้เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น จึงมีการบาดเจ็บที่รุนแรง หรือเสียชีวิตได้” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 
กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 24 ตุลาคม 2562)  

 1.3 ขอบเขตความรับผิดชอบของหน่วยงานต่อการบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนน 
 จากการสัมภาษณ์ผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐในหน่วยงานต่าง ๆ ได้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับการ
ด าเนินงานในระดับจังหวัดเพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในเรื่องของวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนนตามทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety) โดยการ
ด าเนินงานเพ่ือการบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนนสามารถแบ่งหน่วยงานผู้รับผิดชอบที่เกี่ยวข้อง
ตามกรอบข้อเสนอที่เรียกว่า 5 เสาหลัก (5 Pillars) ได้ดังต่อไปนี้ 

 
 หน่วยงานความรับผิดชอบตามยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยเหล่านี้ 
อยู่ภายใต้การด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ปทุมธานี หรือ “ศปถ. 
จังหวัด ปทุมธานี” โดยมีหัวหน้าส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด ปทุมธานี เป็น
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กรรมการและเลขานุการ หน่วยงานนี้รับผิดชอบโดยตรงในส่วนของ เสาหลักที่ 1 การบริหารจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน โดยจะรับผิดชอบในงานเลขานุการ และงานธุรการทั่ ว ไปของ
คณะกรรมการศปถ.จังหวัดปทุมธานี และท าหน้าที่ด าเนินการประสานงานกับหน่วยงานภาครัฐ และ
ภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนน รวมไปถึงการรับมอบนโยบายจากจังหวัดและ
น าไปสู่การปฏิบัติ โดยการสั่งการไปยังระดับของพ้ืนที่ต่าง ๆ ในจังหวัดปทุมธานี 
 แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี รับผิดชอบในส่วนของเสาหลักท่ี 2 ถนนและการสัญจรอย่าง
ปลอดภัย มีหน้าที่ในการวางแผน และตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน ออกแบบ และสร้างถนนที่มี
ความปลอดภัย รวมไปถึงงานซ่อมแซมถนน และปรับปรุงภูมิทัศน์โดยรอบเพ่ือแก้ไขจุดเสี่ยง จุด
อันตราย อ านวยความสะดวกแก่ผู้เดินเท้า เช่น การสร้างสะพานลอย ทางฟุตบาท ทางข้ามบนถนน 
และทางข้ามใต้ดิน เป็นต้น 
 ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี รับผิดชอบในส่วนของเสาหลักที่ 3 ยานพาหนะที่ปลอดภัย 
โดยแบ่งความรับผิดชอบเป็น 1.การดูแลรับผิดชอบเรื่องของยานพาหนะ โดยด าเนินการด้านทะเบียน
รถ และช าระภาษีรถ และบริการด้านการตรวจสภาพรถให้เป็นไปตามมาตรฐานที่กฎหมายก าหนดไว้ 
2. การดูแลรับผิดชอบเรื่องคน โดยออกใบอนุญาตผู้ประจ ารถ และใบอนุญาตขับรถ 
 กองบังคับการต ารวจภูธร จังหวัดปทุมธานี รับผิดชอบในส่วนของเสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนน
อย่างปลอดภัย เกี่ยวกับการท าหน้าที่ในการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพ  
 สาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี รับผิดชอบในส่วนของการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ โดยการ
พัฒนาระบบการรักษาพยาบาลผู้ป่วย ตั้งแต่การช่วยเหลือและแก้ไขเหตุการณ์ในขณะเกิดเหตุ และรับ
ตัวผู้ป่วยจากสถานที่เกิดเหตุ การดูแลรักษาผู้ป่วย รวมไปถึงการพยาบาลผู้ป่วยหลังเกิดเหตุให้ผู้ป่วย
กลับสู่สภาพเดิมในเวลารวดเร็ว 
 นอกจากนี้หน่วยงานในระดับท้องถิ่น เทศบาลอ าเภอคลองหลวง ยังมีหน้าที่ในการรับมอบ
ภารกิจที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานด้านการลดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลเป็นหลัก โดยการจัด
ก าลังคนในการเฝ้าระวังอุบัติเหตุประจ าจุดตรวจต่าง ๆ รวมไปถึงการด าเนินงานในระดับพ้ืนที่ คือการ
สร้าง ปรับปรุง และซ่อมแซมถนนของเทศบาล 

2. การด าเนินงานของหน่วยงานที่สังกัดเพื่อตอบสนองนโยบายของรัฐบาลเพื่อลดอุบัติเหตุทาง
ถนนได้แก่ การสนับสนุนจากทุกฝ่ายที่ เกี่ยวข้อง , ทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ , การ
ประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติ และ ปัญหาและอุปสรรคในการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 จากการสัมภาษณ์ผู้แทนหน่วยงานภาครัฐเกี่ยวกับการด าเนินงานของหน่วยงานที่สังกัดเพ่ือ
ตอบสนองนโยบายของรัฐบาลเพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน สามารถสรุปประเด็นที่ส าคัญดังต่อไปนี้ 
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 2.1 การด าเนินงานเพื่อตอบสนองนโยบายของรัฐบาลและเพื่อสร้างวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนแก่ประชาชนในพื้นที่ 
 การด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ปทุมธานี  มีข้อค้นพบที่
เป็นไปตามตามตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล คือมีการแบ่งภารกิจอย่างชัดเจน ซึ่งนอกจากจะมีการประชุม
สรุปผลการด าเนินงานของหน่วยงานภายใต้ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการด าเนินงานด้านการลด
อุบัติเหตุบนท้องถนนอย่างน้อยเดือนละ 1 ครั้งแล้ว (หากเป็นช่วงเทศกาลจะประชุมสรุปผลการ
ด าเนินงานทุกวัน) ยังมีการจัดประชุม และจัดอบรมในหน่วยงานต่าง ๆ เช่น โรงเรียน หน่วยงาน
ราชการ บริษัท ห้างร้าน ฯลฯ โดยวิทยากรจะมาจาก 5 หน่วยงาน ตาม 5 เสาหลักภายใต้กรอบ
ทศวรรษแห่งความปลอดภัย โดยจัดให้มีการอบรมอย่างต่อเนื่องเพ่ือให้เกิดผลประโยชน์สูงสุดในการ
จัดการลดอุบัติเหตุทางถนน และสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยให้เกิดขึ้นแก่ประชาชนในพื้นที่ โดยใน
จังหวัดปทุมธานีนั้น หน่วยงานที่รับผิดชอบตาม 5 เสาหลักได้ด าเนินกิจกรรมหรือโครงการเด่น ที่
สนับสนุน และพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ดังต่อไปนี้ 

 เสาหลักที่ 1 การบริหารจัดการความ ปลอดภัยทางถนน 
 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย จังหวัดปทุมธานี อาศัยภาคีเครือข่ายในการท างาน 
อยู่ในรูปของการออกมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนน เน้นในแต่ละพ้ืนที่ มีหน้าที่คอย
ประสานงานและการเป็นตัวกลางในการแบ่งงานให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และเป็นภาคีเครือข่าย
ร่วมกัน รวมถึงการให้หน่วยงานในจังหวัดยืมใช้อุปกรณ์บางอย่างที่เกี่ยวกับการลดอุบัติเหตุ เช่น ให้
ต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานียืมเครื่องเป่าวัดปริมาณแอลกอฮอล์ไปใช้ในช่ วงเทศกาล เป็นต้น 
นอกจากนี้ยังมีการรณรงค์ในหน่วยงานต่างๆเพ่ือการลดอุบัติเหตุทางถนน โดยส่วนมาก จะรณรงค์
อย่างหนักในช่วงเทศกาล ส่วนการด าเนินงานในการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่
ประชาชนในพ้ืนที่นั้น ส่วนมากจะท างานบูรณาการกับหน่วยงานอ่ืน ๆ นอกจากนี้ยังร่ วมกับมูลนิธิ
เครือข่าย"คนเห็นคน" และภาคีเครือข่ายที่เก่ียวข้อง ร่วมส่งเสริมให้คนในชุมชนรอดพ้นจากปัจจัยเสี่ยง 
ทั้งปัญหาจากอุบัติเหตุบนท้องถนน และปัญหาทางสังคมอ่ืน ๆ ด้วย 
 เสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย 
 แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานีร่วมประชุมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในทุกเดือน เพ่ือรับทราบ
ปัญหา และหาแนวทางแก้ไขเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนของเส้นทางในสังกัดแขวงทางหลวง เช่น เมื่อ
ทราบว่าอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นในส่วนใดของจังหวัดก็จะมอบหมายให้หมวดทางหลวงที่สังกัดใน
พ้ืนที่นั้นๆไปสืบสาเหตุว่าเกิดจากสภาพของถนน ภูมิทัศน์ หรือมีสิ่งกีดขวางที่เป็นอันตรายต่อผู้ใช้รถใช้
ถนนที่แขวงทางหลวงมีส่วนในการรับผิดชอบหรือไม่ ถ้าอุบัติเหตุนั้นเกิดจากสภาพแวดล้อมภายนอกที่
ไม่ได้เกิดจากพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน และเป็นปัญหาที่แขวงทางหลวงต้องรับผิดชอบแล้ว แขวง
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ทางหลวงก็จะมอบหมายให้แต่ละพ้ืนที่จัดการปัญหานั้นโดยเร็ว ส่วนในด้านการด าเนินงานเพ่ือสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่ประชาชนในพ้ืนที่และกลุ่มเสี่ยงนั้น แขวงทางหลวงยังไม่ได้มี
การจัดท าโครงการเอง แต่ได้เข้าร่วมโครงการของทางจังหวัดและองค์การบริหารส่วนต าบลเมื่อมีการ
จัดกิจกรรม และเม่ือหน่วยงานภายนอกขอความร่วมมือเข้ามา 
 เสาหลักที่ 3 ยานพาหนะท่ีปลอดภัย 
 ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานีมีโครงการที่ด าเนินการอยู่ในพ้ืนที่เพ่ือตอบสนองนโยบายของ
รัฐบาลในการลดอุบัติเหตุทางถนน และเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่กลุ่มเสี่ยงใน
พ้ืนที่ จ านวน 2 โครงการ ได้แก ่

1. โครงการนักเรียนรุ่นใหม่มีใบขับขี่  มีวัตถุประสงค์เพ่ือวางรากฐานให้แก่เยาวชน นักเรียน 
นักศึกษา ให้มีจิตส านึกด้านความปลอดภัย และส่งเสริมด้านวินัยจราจรในการใช้รถใช้ถนนโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งรถจักรยานยนต์ ให้มีความยั่งยืน เป้าหมายคือ นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย และ
นักเรียนระดับอุดมศึกษาในจังหวัดปทุมธานี ลักษณะของโครงการ จะเป็นการอบรมให้ความรู้แก่
นักเรียนในเรื่องของกฎจราจร มารยาทในการขับรถ การขับรถให้ปลอดภัยควรท าอย่างไร และข้อ
ปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น การปฐมพยาบาลเบื้องต้นในกรณีเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน พร้อมทั้ง
จัดทดสอบความรู้ และออกใบอนุญาตขับข่ีให้ส าหรับผู้ที่ทดสอบผ่านทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติด้วย 
ทั้งนี้ เพ่ือให้ เป็นไปตามแผนของกรมการขนส่งทางบก ที่มี เป้าหมายให้นักเรียนได้รับใบขับขี่
รถจักรยานยนต์ไม่น้อยกว่า 51,000 คนในปีงบประมาณ 2563 

2. โครงการสนามจราจรเยาวชนเสริมสร้างจิตส านึกความปลอดภัย  เน้นการจัดกิจกรรมให้
ความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้องในการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยโดยใช้รถจักรยานเป็นสื่อการเรียนการ
สอน มีเป้าหมายคือ กลุ่มนักเรียนระดับชั้นประถมศึกษาปีที่ 4 – 6 โดยลักษณะของโครงการจะเป็น
การจัดกิจกรรมให้ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร เครื่องหมายจราจรต่าง ๆ และการใช้รถใช้ถนนอย่าง
ถูกต้องปลอดภัย ตลอดจนวางรากฐานด้านจิตส านึกการใช้รถใช้ถนนที่ถูกต้องปลอดภัยด้วยการให้
ความรู้เกี่ยวกับอุปกรณ์ต่างๆ ของรถจักรยาน การให้ความรู้เกี่ยวกับหมวกนิรภัย และการสวมที่
ถูกต้อง การตรวจสอบสภาพความพร้อมของรถจักรยานก่อนใช้งาน เครื่องหมายจราจรและเทคนิค
การขับขี่อย่างปลอดภัย นอกจากนี้ยังมีภาคปฏิบัติ ด้วยการขับขี่จักรยานสองล้อในสนามจราจรจ าลอง
สถานการณ์ต่างๆ เช่น การขี่ในเส้นทางที่มีทางร่วมทางแยกต่างๆ การขี่บนทางขรุขระ เป็นต้น โดย
ทางส านักงานจังหวัดปทุมธานีให้ความเห็นว่า การปลูกฝังด้านวินัยจราจรตั้งแต่ยังเด็กนั้นเป็นสิ่งที่ดี 
และคาดหวังให้เด็กเกิดการจดจ า และน าเอาไปใช้จริงโดยการกล่าวเตือนผู้ปกครองเมื่อเห็นว่าท าผิด
กฎจราจรด้วย 
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เสาหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย 
 ภารกิจของกองบังคับการต ารวจภูธร จังหวัดปทุมธานี มาตรการเร่งด่วนเป็นเรื่องของการ
บังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดและกวดขัน มีการบังคับให้มีสถิติในการจับกุม เน้นในเรื่องของการสวม
หมวกนิรภัยขณะขับขี่ การคาดเข็มขัดนิรภัย และการตรวจจับแอลกอฮอล์ทั้งในวันปกติ และในช่วง
เทศกาล ส่วนการด าเนินงานเพ่ือสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่ประชาชนในพ้ืนที่นั้น 
ได้ให้ต ารวจจิตอาสาซึ่งทุกเช้าหลังจากการจัดการจราจรจนคลี่คลายแล้ว จะเข้าไปให้ความรู้หน้าเสา
ธงของโรงเรียน เรียกว่าการน าเสนอความรู้ให้กับนักเรียนตามโครงการ ครู  5 นาทีหน้าเสาธง 
เกี่ยวกับการรักษากฎจราจรและโทษของการไม่รักษากฎจราจร ในพ้ืนที่ที่รับผิดชอบหมุนเวียนกันไป 
และการไปเป็นวิทยากรตามบริษัทห้างร้านเป็นระยะ  โดยเฉพาะบริษัทหรือห้างร้านที่เกี่ยวกับการ
ขนส่ง 

เสาหลักที่ 5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานีมีมาตรการ/โครงการ/กิจกรรมที่ด าเนินการในพ้ืนที่เพ่ือ

ตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในการลดอุบัติเหตุทางถนน และเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนนให้แก่กลุ่มเสี่ยงในพ้ืนที่ ได้แก่ 

1. มาตรการองค์กรปลอดภัยในสถานพยาบาล เริ่มต้นจากองค์กรก่อนเป็นอันดับแรก โดยให้
สถานพยาบาลทุกแห่งตรวจสอบสภาพรถพยาบาลทุกประเภท ให้มีความปลอดภัย และความพร้อมใน
การใช้งาน มีการซ่อมบ ารุงรักษาอยู่อย่างสม่ าเสมอ นอกจากนี้ยังให้รถพยาบาลทุกคันติดตั้งเข็มขัด
นิรภัยที่ได้มาตรฐาน อุปกรณ์ GPS ที่ได้มาตรฐาน และติดตั้งกล้องวงจรปิดเพ่ือบันทึกภาพพฤติกรรม
ของคนขับรถพยาบาล และบันทึกเหตุการณ์การขับรถพยาบาลไว้ด้วยเพ่ือความปลอดภัย  
ด้านพฤติกรรมการขับรถของคนขับรถพยาบาล จ ากัดความเร็วไว้ที่ไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงใน
ขณะที่ปฏิบัติงานและมีผู้ป่วยอยู่บนรถ และในกรณีที่เดินทางไปรับผู้ป่วยหรือส่งผู้ป่วยเสร็จเรียบร้อย
แล้วนั้นให้ใช้ความเร็วโดยปฏิบัติตามที่กฎหมายก าหนดในพ้ืนที่นั้น ๆ คนขับรถพยาบาลต้องคาดเข็ม
ขัดนิรภัยทุกครั้ง ห้ามขับรถฝ่าสัญญาณไฟและห้ามขับรถย้อนศรในทุกกรณี 

2. มาตรการรณรงค์องค์กรปลอดภัยในสถานศึกษา จัดการฝึกอบรมโดยมีบุคลากรของ
สาธารณสุขจังหวัดไปเป็นวิทยากร โดยส่วนใหญ่จะน า case study ของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดจาก
ความประมาทของผู้ขับขี่ที่ท าให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารเสียชีวิตหรือพิการไปเป็นเครื่องเตือนใจให้
นักเรียน/นักศึกษามีความตระหนักถึงพฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนทั้งในสถานศึกษา 
และนอกสถานศึกษา  

3. สร้างภาคีเครือข่ายในระบบงานสาธารณสุขในจังหวัด โดยร่วมกับสาธารณสุขอ าเภอ อสม. 
น าเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในแต่ละจุดไปวิเคราะห์ ร่วมกันวางแผนป้องกันและหาแนวทางการแก้ไข 
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4. มาตรการด้านวินัยจราจร  ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดตั้งด่านชุมชน เน้นในช่วง
เทศกาลโดยใช้ผู้น าชุมชน และอสม. เป็นแกนน าร่วมกันป้องปรามคนในชุมชนเพ่ือให้ตระหนักถึง
อันตรายจากอุบัติเหตุบนท้องถนน และคอยสอดส่องดูแลเป็นหูเป็นตาในชุมชน 
 ในส่วนของเทศบาลอ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี มีภารกิจด้านงานสนับสนุนเป็นหลัก 
เช่น การดูแลรักษาถนนของเทศบาลในเขตพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ หรือหากว่ามีหน่วยงานใดร้องขอ
อัตราก าลังให้ไปช่วยในงานที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนน ส่วนการด าเนินงานเพ่ือสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่ประชาชนในพ้ืนที่ ได้แก่ การตั้งด่านตรวจและอยู่ประจ าด่าน
ตรวจ รวมไปถึงการรณรงค์ลดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาล 

 
2.2 การสนับสนุนจากทุกฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง 
ในด้านการร่วมมือและการสนับสนุนการด าเนินงานเพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐเพ่ือลด

อุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดปทุมธานี เป็นไปตามตัวแบบทางด้านการเมือง เนื่องจากทุกฝ่ายที่
เกี่ยวข้อง คือผู้แทนหน่วยงานภาครัฐจากทุกหน่วยงานมีความเห็นไปในทางเดียวกันที่สะท้อนถึงการมี
ส่วนร่วมและสนับสนุนซึ่งกันและกันในการด าเนินงานตามนโยบายของรัฐในระดับจังหวัด ตลอดจน
ภาคีเครือข่ายต่าง ๆ ได้ให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี เพราะการท างานต้องอาศัยการบูรณาการความ
ร่วมมือกันจากทุกภาคส่วน เพ่ือปูรากฐานการด าเนินงานเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 
 “ได้รับแรงสนับสนุนเป็นอย่างดี ทั้งหน่วยงานภายในภายนอก โดยเฉพาะหน่วยงานอ่ืน ๆ ก็
ได้มาท างานบูรณาการร่วมกัน ท าให้งานเคลื่อนไปได้ ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 แขวงทางหลวงจังหวัด
ปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562)  
 “ถ้าในระดับภาคีเครือข่าย เรียกได้ว่าเราได้รับความร่วมมือเป็นอย่างดี เพราะว่าเรามีการ
ประชุมทุกเดือน มีการตั้งอนุกรรมการด้านการบังคับใช้กฎหมาย คือต ารวจเป็นประธาน ทุกฝ่ายก็จะ
มาเข้าร่วมและแสดงความคิดเห็น มีการพูดถึงปัญหา การแก้ไข จะมีทีมสอบสวนเป็นทีมระดับจังหวัด
และอ าเภอ ถ้าเป็นเคสที่น่าสนใจ เคสใหญ่ก็จะลงไปในพ้ืนที่ก็จะเป็น ปภ. ทางหลวง ทีมสาธารณสุข 
ต ารวจ ที่อยู่ในพ้ืนที่นั้น ๆ ไปร่วมกัน” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณ
ภัยจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 
 อย่างไรก็ตามในส่วนของงานสนับสนุนด้านการแก้ไขอุบัติเหตุ ผู้แทนจากหน่วยงานภาครั ฐ 
เช่น แขวงทางหลวง ได้ให้ความเห็นว่า ความร่วมมือจากภายนอกในการแก้ไขอุบัติเหตุทางถนนนั้น
ต้องครอบคลุมถึงความร่วมมือจากประชาชนทั่วไปด้วย มิใช่เพียงแค่ภาครัฐเพียงฝ่ายเดียว โดย
หน่วยงานภาครัฐมองว่ายังขาดความร่วมมือจากประชาชนในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนซึ่งเป็น
ความร่วมมือในฐานะภาคส่วนที่ส าคัญที่สุด 
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 “การร่วมมือจากภายนอกนั้น เรามองว่าประชาชนต้องมีส่วนร่วมด้วย แต่ที่ผ่านมาประชาชน
จะไม่ค่อยให้ความร่วมมือ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี , สัมภาษณ์, 18 
ตุลาคม 2562)  
 “ในภาพรวมแล้วเป็นนโยบายที่ทางกรมให้ความส าคัญ จึงท าให้การท างานมีความคล่องตัว
เป็นเรื่องที่ดีแล้ว แต่สิ่งที่จะส่งผลต่อความส าเร็จในการด าเนินงานนั้น ความร่วมมือจากประชาชนก็มี
ความส าคัญอย่างยิ่ง” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
ปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 

 2.3 ทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ 
 เป็นไปตามตัวแบบทางด้านการเมือง ต้องมีทัศนคติที่จะยอมรับเอานโยบายไปปฏิบัติ  
จากการสัมภาษณ์ผู้แทนของหน่วยงานภาครัฐ พบว่าผู้แทนจากเกือบทุกหน่วยงานมีความเข้าใจใน
นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนนเป็นอย่างดี ตลอดจนบุคลากรในหน่วยงานต่างก็รับรู้ 
และมีความเข้าใจในกระบวนการการน านโยบายไปปฏิบัติ รวมถึงสามารถน านโยบายไปปฏิบัติได้เป็น
อย่างดีอีกด้วย อย่างไรก็ตามมีผู้แทนจาก 2 หน่วยงาน คือ กองบังคับการต ารวจภูธร จังหวัดปทุมธานี 
และส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานีที่ระบุว่าทัศนคติของการน านโยบายไปปฏิบัติของบุคลากร
ภายในหน่วยงานบางส่วนยังคงเป็นปัญหา โดยพบว่า ยังคงมีการหลบเลี่ยง และไม่ปฏิบัติตามนโยบาย
ลดอุบัติเหตุทางถนน และวัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ซึ่งการที่บุคคลากรขององค์กรซึ่งเป็น
เจ้าหน้าที่รัฐไม่ปฏิบัติตามนโยบายย่อมส่งผลถึงภาพลักษณ์ขององค์กร รวมไปถึงส่งผลกระทบต่อ
ความส าเร็จของนโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนได้  
 “ในหน่วยงานเรามีความเข้าใจต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ 100 เปอร์เซ็นต์ เมื่ออยู่ใน
ภาคสนามต ารวจก็จะรู้สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุว่าเกิดจาก ไม่สวมหมวก เมาสุรา ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ 
ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย แต่ในทางปฏิบัติแล้วเจอวัฒนธรรมของสังคมเราเข้าไปท าให้ไม่สามารถกวดขันได้
อย่างเต็มที่ เรื่องความเข้มงวดของการบังคับใช้กฎหมายเราไม่ได้มีความเข้มงวดกันอย่างจริงจัง เราใช้
วัฒนธรรมทางสังคมเราเข้ามาเกาะ มาใช้ในการปฏิบัติหน้าที่ด้วย” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 กองบังคับ
การต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 24 ตุลาคม 2562)  
 “ปัญหาภายในหน่วยงานที่ยังคงอยู่คือ ทัศนคติของคนในหน่วยงานเอง จากประสบการณ์
จริงที่พบคือ เมื่อบุคลากรขึ้นรถของหน่วยงาน แล้วเราประกาศให้คาดเข็มขัดนิรภัย บางคนก็คาดบาง
คนก็ไม่คาด ยังไม่ค่อยใส่ใจ พอเราเตือนเราบอกเขา ก็จะตอบกลับมาว่า อย่ามายุ่งกับเขา เขาบอกว่า
ไม่คาด เพราะถ้าคาดไปเขาจะอึดอัด เพราะฉะนั้นก็ขึ้นอยู่กับทัศนคติ และมุมมองส่วนบุคคลด้วย”   
(ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
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 “ถ้าเรายังสร้างเจตคติของคนในองค์กรไม่ได้เราก็ไม่อาจคาดหวังที่จะสร้างพฤติกรรมหรือ
แนวคิดที่ดีจากหน่วยงานอ่ืนได้ หรือท าได้ทุกคน แม้จะรับรู้แต่ไม่ค่อยปฏิบัติกัน ทั้ง ๆ ที่มาตรการหรือ
นโยบายออกมานั้นกลั่นกรองมาแล้ว จึงให้น าไปปฏิบัติ ” (ผู้ ให้สัมภาษณ์คนที่  2 ส านักงาน 
สาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 

 2.4 การประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 จากการสัมภาษณ์ผู้แทนของหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือสะท้อนถึงการประเมินผลการน านโยบาย
ไปปฏิบัติ พบว่าการน านโยบายไปปฏิบัติมีโอกาสประสบความส าเร็จในแง่ของการบูรณาการโดย
หน่วยงานต่าง ๆ มีการด าเนินงานเพ่ือการลดอุบัติเหตุทางถนน รวมไปถึงการจัดกิจกรรม/โครงการ
เพ่ือการปลูกฝังวัฒนธรรมการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยให้แก่เยาวชน มีนักเรียนที่เข้าร่วมโครงการเป็น
จ านวนมาก รวมไปถึงโครงการที่จัดให้กับภาคธุรกิจเอกชน ได้แก่ บริษัท ห้างร้าน โรงงานต่าง ๆ ใน
พ้ืนที่เจ้าของสถานประกอบการให้ความส าคัญกับการลดอุบัติเหตุทางถนนโดยการเสริมสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนมากขึ้น ด้านตัวชี้วัดความส าเร็จของนโยบายที่น าไปปฏิบัติ แม้ว่า
ส่วนใหญ่จะชี้วัดจากสถิติการลดลงของอุบัติเหตุทางถนน แต่เนื่องจากวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนนนั้น เป็นกิจกรรมที่ต้องด าเนินการปลูกฝังอย่างต่อเนื่องเพ่ือสร้างความเข้าใจ และน าไปสู่การ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ซึ่งการด าเนินงานอย่างเข้มแข็ง และต่อเนื่องของหน่วยงานภาครัฐจึงมี
ความส าคัญอย่างยิ่ง ดังนั้นปรากฏการณ์ด้านความร่วมมือในการด าเนินงานของภาครัฐ และการให้
ความส าคัญของภาคส่วนอ่ืน ๆ ในพ้ืนที่ที่เพ่ิมมากขึ้นจึงนับเป็นจุดเริ่มต้นความส าเร็จของการน า
นโยบายไปปฏิบัติในพ้ืนที่จังหวัดปทุมธานีได้เป็นอย่างดี ความร่วมมือในการน านโยบายไปปฏิบัติของ
หน่วยงานภาครัฐ และการตอบสนอง และการให้ความส าคัญของภาคส่วนอ่ืนๆ จึงถือได้ว่า เป็น
ความส าเร็จประการหนึ่งของการน านโยบายนี้ไปปฏิบัติ อีกทั้งยังเป็นเป็นจุดเริ่มต้นและเป็นสัญญาณที่
ดีของการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ที่จะน าไปสู่การสร้าง และพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนนให้เกิดขึ้นในระยะยาว  
 “ถ้าจะให้เราประเมินการน านโยบายมาปฏิบัติว่าประสบความส าเร็จหรือล้มเหลวมากกว่ากัน 
เนื่องจากสาธารณสุขไม่สามารถท างานเพียงล าพังได้ ก็ต้องอาศัยความร่วมมือจากทุกหน่วยงาน  
ซึ่งนอกจากการท างานบูรณาการกับหน่วยงานในยุทธศาสตร์ 5E ที่ส าคัญแล้ว หน่วยงานอ่ืนก็ส าคัญไม่
แพ้กันอย่างเช่น โรงเรียน เจ้าของสถานประกอบการ ทั้งหมดนี้มาร่วมกันหมด ก็ถือว่าเราประสบ
ผลส าเร็จในการท างานตามนโยบายนี้นะ เพราะการมีส่วนร่วมและความใส่ใจเกิดขึ้นชัดเจนมาก”    
(ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
 “ความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ ถ้าวัดจากจ านวนสถิติการเกิดอุบัติเหตุ และ
จ านวนคนที่ยังประสบอุบัติเหตุ อาจมองว่าเราไม่ประสบความส าเร็จ แต่ในฐานะผู้ปฏิบัติมองว่าพ้ืนที่
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เรามีความส าเร็จที่ชัดเจนในด้านการมีส่วนร่วมและการสนับสนุนการท างานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนมีองค์กรที่เข้ามามีส่วนร่วมเพ่ิมมากขึ้น อย่างเมื่อก่อนเราไปพูดนโยบายเกี่ยวกับการลด
อุบัติเหตุบนท้องถนนตามที่ต่าง ๆ ก็ไม่ค่อยมีใครให้ความส าคัญ แต่ปัจจุบันมีองค์กรที่ให้ความสนใจ
เข้าร่วมมากขึ้น เช่น มีบริษัทแห่งหนึ่งที่เจ้าของกล่าวว่าอยากเห็นพนักงานในบริษัททุกคนรักษาวินัย
จราจรทั้งเม่ืออยู่ภายใน และภายนอกบริษัท และก าหนดมาตรการสวมใส่หมวกกันน็อกทั้งในและนอก
บริษัท สิ่งนี้แหละเป็นความส าเร็จเป็นนิมิตรหมายอันดีมาก” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 

 2.5 ปัญหาและอุปสรรคในการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 ตามตัวแบบด้านการจัดการ จากการสัมภาษณ์ผู้แทนของหน่วยงานภาครัฐ พบว่า ปัญหาและ
อุปสรรคที่ผู้แทนของแต่ละหน่วยงานระบุถึงนั้นมีความแตกต่างกันออกไป ซึ่งปัญหาและอุปสรรคแต่
ละด้าน เป็นตัวจ ากัดขีดความสามารถขององค์กร ซึ่งสามารถสรุปเป็นด้านต่าง ๆ ได้ดังนี้ 
  1. ด้านงบประมาณ การด าเนินการใด ๆ ที่เป็นความรับผิดชอบของส านักงาน
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี จะต้องขออนุมัติงบประมาณกับทางจังหวัดซึ่ง
บางครั้งอาจอนุมัติงบได้ไม่เพียงพอกับภาระหน้าที่ที่ต้องท าในงานที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทาง
ถนน เช่นเดียวกันกับ แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี ที่ให้ความเห็นว่า งบประมาณในการด าเนินการ
ยังไม่เพียงพอต่องานอ านวยความปลอดภัยทางถนนให้แก่ประชาชน 
  2. ด้านก าลังคน ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานีให้
ความเห็นว่า เนื่องจากข้าราชการและพนักงานของรัฐในสังกัดมีน้อย ท าให้เจ้าหน้าที่หนึ่งคนต้อง
รับผิดชอบหลายภารกิจในคราวเดียวกัน ท าให้เกิดความล่าช้าในการท างาน ต้องใช้เวลามากกว่าปกติ
ส่งผลให้ประชาชนที่มาติดต่อก็ไม่ได้รับความสะดวก เช่นเดียวกันกับขนส่งจังหวัดปทุมธานี ที่กล่าวว่า 
อัตราก าลังของข้าราชการมีค่อนข้างน้อย แต่ภารกิจมีจ านวนมาก และนโยบายที่ได้รับมอบมาก็มีมาก
เช่นกัน ความจ ากัดด้านบุคลากรท าให้เป็นอุปสรรคในการขับเคลื่อนงานการท างานจึงเกิดความล่าช้า 
เช่น ภารกิจด้านการท างานเอกสาร และด้านการออกพ้ืนที่ตามจุด Checking Point 24 ชั่วโมง พบว่า
เจ้าหน้าที่ เพียงคนเดียวต้องรับผิดชอบปฏิบัติ งานทั้งสองด้านหมุนเวียนสลับกันไปตามที่ได้รับ
มอบหมาย ส่งผลต่อความเหนื่อยล้า และประสิทธิภาพในการท างานที่ลดลง   
  3. ด้านการประสานงาน และพ้ืนที่ในเขตที่ควบคุมดูแล เทศบาลอ าเภอคลองหลวง 
จังหวัดปทุมธานีให้ความเห็นว่า การประสานงานกับแต่ละหน่วยงานยังไม่รวดเร็วเท่าที่ควร และพ้ืนที่
ของเทศบาลคลองหลวงนั้นมีถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบของแขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี ท าให้
การซ่อมแซมไม่สามารถท าได้เมื่อมีประชาชนส่งเรื่องร้องเรียนเข้ามา เทศบาลอ าเภอคลองหลวงต้อง
ส่งเรื่องจึงสามารถด าเนินงานปรับปรุงซ่อมแซมได้ บางครั้งอาจท าให้เกิดความล่าช้า  
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  4. ด้านทัศนคติของบุคลากรในองค์กร ปัญหาและอุปสรรคของการน านโยบายไป
ปฏิบัติที่หน่วยงานกองบังคับการต ารวจภูธร จังหวัดปทุมธานีต้องเผชิญนั้น ได้แก่ ความร่วมมือจาก
บุคลากรในหน่วยงานเช่น เจ้าหน้าที่ต ารวจบางรายยังปฏิบัติหน้าที่ด้วยความหละหลวม ไม่บังคับใช้
กฎหมายกับผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างเข้มงวด อันเป็นสาเหตุทางอ้อมอีกประการหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนได้เช่นกัน นอกจากนี้สาธารณสุข จังหวัดปทุมธานียังให้ความเห็นที่คล้ายคลึงกันว่า ปัญหา
และอุปสรรคของหน่ วยงาน อยู่ที่ ทั ศนคติของของคนในหน่วยงาน รวมไปถึ งการสั่ งการ  
การควบคุมดูแล และการก ากับติดตามการปฏิบัติตามนโยบายและวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
ของบุคลากรและเจ้าหน้าที่ในองค์กรด้วย เนื่องจากยังมีบุคลากรและเจ้าหน้าที่ในองค์กรจ านวนมากที่
ยังไม่ปฏิบัติตามวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนที่เป็นนโยบายขององค์กรและรัฐบาล 

3. ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อการจัดการลดอุบัติเหตุทางถนน และพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน 
 จากการสัมภาษณ์ผู้แทนหน่วยงานภาครัฐทั้ง 6 หน่วยงาน สามารถสรุปข้อเสนอแนะในการ
จัดการลดอุบัติเหตุทางถนน และพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ได้ดังต่อไปนี้ 
 1) การบังคับใช้กฎหมายต้องท าอย่างเอาจริงเอาจัง ต้องมีความเข้มงวด ไม่มีผ่อนผัน 
 “ส่วนใหญ่ถ้าขอความร่วมมือในด้านการรักษาวินัยจราจร ก็มักจะไม่ปฏิบัติตามกัน แต่ถ้าใช้
การบังคับด้วยกฎหมาย ใช้มาตรการการบังคับไปเรื่อย ๆ ก็จะกลายเป็นสิ่งคุ้นชินที่ประชาชนต้องท า
นานเข้าก็จะกลายเป็นนิสัย ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
ปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 
 “ทุกวันนี้มองว่า 65 เปอร์เซ็นต์เป็นเยาวชนที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ถ้าเราอยากจะด าเนิน
นโยบายลดอุบัติเหตุก็ต้องลงมาท าในเยาวชน แล้วจะลงไปแค่เรา คือสาธารณสุขไม่ได้ ต้องร่วมกันท า
เป็นสหสาขาเลย ทุกสาขาโดยเฉพามหาดไทยกับต ารวจที่ใกล้ชิดประชาชนมากที่สุด อันดับแรกท่ีเห็น
ผลเร็วนอกจากการปลูกฝังจิตส านึกแล้วควรใช้มาตรการทางกฎหมายในการจัดการกับพฤติกรรม 
เพราะพฤติกรรมน่าจะแก้ยากมากที่สุด เหมือนตัวอย่างที่เราไปส ารวจมา เยาวชนขับรถเร็วกันทั้งนั้น 
ไม่เกรงกลัวกฎหมายเลย เพราะไม่ได้บังคับใช้อย่างจริงจังให้ประชาชนรู้สึกเคารพและเกรงกลัว” (ผู้ให้
สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
 “ ข้อเสนอแนะ คือการบังคับใช้กฎหมาย จะเห็นได้ว่าระเบียบข้อบังคับมีอยู่ แต่การบังคับใช้
มันยังไม่เข้มเท่าที่ควร บางทียังมีระบบเอ้ือกัน เห็นใจกัน ประชาชนก็เลยไม่มีความรู้สึกว่าสิ่งที่ท ามัน
ถูกหรือผิด เลยกลายเป็นพฤติกรรมเดิม ๆ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัด
ปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
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 2) นโยบายหลักเดียวกันทุกองค์กรทั่วประเทศ ชูนโยบายด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนน ให้เป็นนโยบายหลักหนึ่งเดียวกันทุกองค์กร  
 “ให้ทุกองค์กรชูประเด็นเรื่องความปลอดภัยบนท้องถนน เป็นประเด็นหลักเป็นนโยบายหลัก
คิดว่าจะส าเร็จได้เร็ว ทุกบริษัท ทุกโรงเรียน ทุกหน่วยงานราชการ ต้องระบุให้เป็นหนึ่งในข้อก าหนด
เข้าไป อย่างน้อยคนที่เข้ามาในองค์กรก็ได้รับรู้ ได้อ่าน ได้ผ่านตา เห็นทุกที่เลย จะได้เน้นย้ าในใจของ
คนเหล่านั้น รวมไปถึงคนในองค์กรเองในเรื่องของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน การรักษาวินัย
จราจร ไม่ฝ่าฝืนกฎหมาย ซึ่ งไม่ว่าจะไปที่ไหนก็เจอนโยบายนี้ที่ เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน” (ผู้ให้
สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 
2562) 
 3) การใช้สื่อขับเคลื่อนและพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เน้นไปที่สถาบัน
ครอบครัว ความเจ็บปวดของการสูญเสีย และผลกระทบของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนต่อคุณภาพชีวิต
ในอนาคต  
 “ส่วนใหญ่แล้วทุกคนมีครอบครัว และคิดว่าสื่อมีส่วนช่วยได้ สื่อมีความส าคัญในฐานะที่เป็น
ตัวผลักดันความคิด และกระตุ้นจิตส านึกของคน ตัวอย่างเช่น ถ้าสื่อโฆษณาเผยแพร่มาในด้านของ
ครอบครัวที่อบอุ่น ครอบครัวที่พร้อมหน้าพร้อมตากัน ประชาชนก็จะฉุกคิดว่าถ้าขับรถเร็วก็อาจจะ
ไม่ได้กลับไปหาครอบครัว ถ้าเรามีการรณรงค์หรือส่งเสริมโดยใช้สื่อกระตุ้นในเรื่องสถาบันครอบครัวก็
จะสามารถช่วยได้ ประชาชนก็จะเริ่มให้ความส าคัญในความปลอดภัยบนท้องถนน” (ผู้ให้สัมภาษณ์คน
ที่ 2 ส านักงานขนส่งจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 
 “การท าสื่อต้องเน้นเกี่ยวกับครอบครัว เป็นสื่อสร้างสรรค์เกี่ยวกับครอบครัว หรือสื่อที่
สามารถใช้กระตุ้นเตือนได้ เช่น ถ้าสูญเสียหัวหน้าครอบครัวไปเพราะอุบัติเหตุทางถนน แล้วคนใน
ครอบครัวจะเป็นอย่างไร ส่งผลถึงอนาคตอย่างไร น าสิ่งเหล่านี้มากระตุ้นเตือน” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 
1 กองบังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 24 ตุลาคม 2562)  
 4) บูรณาการร่วมกับกระทรวงศึกษาธิการ ท าให้วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน
เป็นอีกหนึ่งบทเรียนที่ต้องให้การศึกษาตั้งแต่เยาว์วัย โดยจัดท าหลักสูตรขึ้นให้เหมาะสมต่อพัฒนาการ
ของเด็ก ตั้งแต่เด็กวัยอนุบาลจนถึงระดับมหาวิทยาลัย 
 “การปลูกฝังเยาวชนสามารถท าแบบไล่ระดับตั้งแต่ระดับอนุบาล ประถม มัธยม ให้เด็กมี
ความเคยชินกับการรักษาวินัยจราจร รู้ถึงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนซึ่งต้องอาศัยความร่วมมือ
จากหลายหน่วยงาน เช่น กระทรวงศึกษาธิการให้บรรจุวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในหลักสูตร 
จึงจะประสบความส าเร็จ” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
ปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 
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 “ เราต้องอาศัยการสร้างความเข้าใจเป็นกลุ่มก้อนที่จะลดอุบัติเหตุทางถนนในเด็กและ
เยาวชน บางที่ในโรงพยาบาลชุมชนก็จะมีหมวกกันน็อกเล็ก ๆ ให้สวมรอแม่มารับกลับ โรงพยาบาล
ชุมชนบางที่ก็ท าที่เก็บหมวกกันน็อกของเด็ก ๆ ด้วย แบบนี้ถือว่าเป็นการสร้างวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในเด็ก ดังนั้นจึงคิดว่าวิธีสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนที่ยั่งยืนส่วนหนึ่งอยู่ในภาค
เด็กและเยาวชน หากสภาเด็กมีการขับเคลื่อนทั้งจังหวัดได้ ย่อมเป็นสิ่งที่ดี ดังนั้นจึงอยากขับเคลื่อน
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนในสภาเด็กโดยใช้โรงเรียนเป็นฐาน เป็นการปลูกฝัง
จิตส านึกตั้งแต่ยังเล็ก” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 
ตุลาคม 2562) 

5) รัฐควรเห็นความส าคัญกับการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนให้เกิดขึ้น
ในองค์กร นอกเหนือจากการรณรงค์ให้ประชาชนหันมามีวัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
เนื่องจากบุคลากรของรัฐควรเป็นแบบอย่างที่ดีให้แก่ประชาชน ควรก าหนดมาตรการที่เด็ดขาด มี
บทลงโทษให้บุคลากรที่ไม่ปฏิบัติตาม และมีรางวัลส าหรับบุคลลากรที่ปฏิบัติอย่างสม่ าเสมอ เรียกว่า
มาตรการให้คุณ-ให้โทษ  
 “ข้อเสนอแนะคืออยากให้ผู้บริหารทุกหน่วย ทุกกรม ทุกกอง ให้ความส าคัญกับเรื่องนี้ ชี้แจง
เป็นนโยบาย ควบคุม ก ากับ ติดตาม ให้ปฏิบัติจริง ควรท าให้เห็นเป็นนโยบายมีแนวปฏิบัติที่เป็น
รูปธรรม มีบทลงโทษให้คุณให้โทษกับข้าราชการ เพราะข้าราชการควรเป็นแบบอย่างที่ดีให้แก่
ประชาชน” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี , สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 
2562) 

6) การปลูกฝังจากสถาบันครอบครัว ผู้ปกครองควรเป็นแบบอย่างที่ดี และสร้างค่านิยมที่
ถูกต้องเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยให้บุตรหลานตั้งแต่ยังเยาว์วัย เนื่องจากพฤติกรรมของ
ครอบครัวและสังคมมีส่วนอย่างมากท่ีท าให้เด็กเกิดพฤติกรรมการเลียนแบบ 
 “การปลูกฝังเด็ก ในปัจจุบันมีภาพเด็กที่นั่งมอเตอร์ไซค์ไปกับครอบครัว ซึ่งพ่อแม่ไม่เคยสวม
หมวกกันน็อก เกิดเป็นความคุ้นชินของเด็ก พอเริ่มเข้าสู่วัยรุ่นเขาเห็นภาพของพ่อแม่เป็นอย่างไรเค้าก็
จะปฏิบัติแบบเดียวกัน จริงอยู่ที่ว่าเด็กรุ่นใหม่เขาจะมีความคิดเป็นตัวของตัวเอง แต่ความคิดนั้น
จุดเริ่มต้นมันมักเกิดมาจากการเลียนแบบพฤติกรรมอย่างที่เคยเห็น เช่น เด็กมากับพ่อ มีที่ให้กลับรถ
อยู่ข้างหน้า แต่พ่อของเขาไม่เลือกใช้เส้นทางนั้น กลับเลือกเส้นทางลัดที่เป็นทางย้อนศรซึ่งสะดวก
รวดเร็วกว่า ดังนั้นเขาคงไม่คิดว่าถ้าเขาเป็นคนขับเองจะยอมเสียเวลาไปอ้อมกลับรถ เพราะพ่อเค้าเคย
ขับมาทางลัดนี้แล้วมันขับได้ มันก็เลยกลายเป็นพฤติกรรมเลียนแบบ แต่เด็กจะไม่มีความรู้สึกแบบนั้น
เลยว่าเขาเลียนแบบใครมา ก็มักคิดว่าเขาตั้งใจที่จะมีพฤติกรรมแบบนี้เอง” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 
ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
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 “ เด็กตัวเล็ก ๆ พ่อแม่ให้ขับมอเตอร์ไซค์ เป็นความภาคภูมิใจของพ่อแม่ พ่อแม่สร้างค่านิยม
แบบผิด ๆ ให้กับลูก บางคนไม่ได้ขับคนเดียวแต่เอาน้องตัวเล็ก ๆ นั่งไปด้วย เห็นได้ว่าพฤติกรรมที่มัน
ไม่ปลอดภัยเหล่านี้ส่วนหนึ่งเริ่มจากจุดเล็ก ๆ ในครอบครัวที่ปลูกฝังความไม่ปลอดภัยให้ ” (ผู้ให้
สัมภาษณ์คนที่ 2 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดปทุมธานี , สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 
2562) 
 7) เสริมสร้างจิตส านึกที่ดีให้แก่ประชาชน หน่วยงานควรมีการอบรมด้านวัฒนธรรมความ
ปลอดภัย ปลูกฝังระเบียบวินัย และมีโฆษณาที่สามารถดึงดูดใจ สะเทือนใจให้ประชาชนตระหนักถึง
ผลกระทบที่ร้ายแรงจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
 “ในตอนนี้ เราก าลังมองเรื่องของมาตรการองค์กรปลอดภัยในสถานศึกษา และสถาน
ประกอบการ นักเรียนที่อยู่ในโรงเรียนขยายโอกาส โรงเรียนอาชีวะ มหาวิทยาลัย เยาวชนพวกนี้
ส่วนมากใช้รถมอเตอร์ไซค์ ขณะขับขี่หมวกกันน็อกก็ไม่ค่อยสวมกัน การที่ไปสัมภาษณ์เยาวชนแม้ว่า
จะมีเยาวชนที่ยังคงสวมใส่หมวกกันน็อกเป็นประจ า แต่เท่าที่เห็นในปัจจุบัน คือไม่สวมกันเลยนะ ที่
สวมกันเป็นประจ าน่าจะมีส่วนน้อย วิทยากรจากสาธารณสุขก็จะน าเรื่องไปเล่าให้เค้าอิน มีเคส
นักเรียนเสียชีวิตเพราะมอเตอร์ไซค์ไปเล่าหลาย ๆ เคสให้เขามีความตระหนักถึงอันตรายจากการที่เขา
ไม่ได้มีวัฒนธรรมความปลอดภัย” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี , 
สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
 “ ต้องมีการสร้างจิตส านึกที่ดีต่อตนเอง และเพ่ือนมนุษย์ หน่วยงานต่าง ๆ ต้องมีการจัด
อบรมวัฒนธรรมความปลอดภัยให้แก่ประชาชน โดยเฉพาะเด็กแว๊น โดยอาจจะต้องร่วมมือกับต ารวจ 
จังหวัดปทุมธานี เยาวชนกลุ่มนี้มีความเสี่ยงสูง เพราะชอบใช้ความเร็ว และอยู่ในกลุ่มเพ่ือน  
ที่คึกคะนอง” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 2 แขวงทางหลวงจังหวัดปทุมธานี, สัมภาษณ์, 18 ตุลาคม 2562) 
 “เรื่องอบรมแนวทางการลดอุบัติเหตุทางถนน เสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยเป็นเรื่องที่
ต้องท า ถึงแม้หลายคนอาจจะมองว่าการอบรมนั้นไม่ได้ผลอะไร เพราะเรื่องพฤติกรรมมนุษย์ไม่
สามารถแก้ได้ภายในเดือนสองเดือน แต่ถ้าเรามีการปลูกฝังไปเรื่อย ๆ อย่างน้อยสิบปียี่สิบปี วันนั้นก็
อาจจะได้ผลขึ้นมา” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่  2 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 
ปทุมธานี, สัมภาษณ์, 9 ตุลาคม 2562) 
 8) ยานพาหนะปลอดภัย ต้องค านึงถึงสภาพรถ เตรียมรถให้พร้อมก่อนขับขี่อยู่เสมอ เพ่ือลด
อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
 “ บางคนก็แต่งรถให้อยู่ในสภาพที่ไม่ปกติไม่พร้อมใช้งาน หรือบางคนก็มียานพาหนะในสภาพ
เก่าไม่เคยเช็คเลย ดังนั้นก็ควรตรวจสอบสภาพรถก่อนการใช้งานทุกครั้ง จะได้ลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุได้ด้วย” (ผู้ให้สัมภาษณ์คนที่ 1 เทศบาลเมืองคลองหลวงจังหวัดปทุมธานี , สัมภาษณ์, 9 
ตุลาคม 2562) 
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ตอนที่ 2 การตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานีต่อ
นโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 ผลการวิจัยนี้ได้จากการศึกษาภาคสนามโดยแบ่งเป็นการวิจัยเชิงปริมาณเพ่ือส ารวจ และการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นที่เคยประสบอุบัติเหตุ ผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลจาก
กลุ่มเป้าหมาย โดยใช้วิธีสุ่มตัวอย่างแบบสะดวก (Convenience sampling) โดยสุ่มตัวอย่าง
ประชากรในอ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานีเฉพาะประชากรที่มีอายุตั้งแต่ 16-25 ปี ตามสถานที่
ต่าง ๆ ทั่วไปจนครบตามจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนด การวิจัยเชิงปริมาณเพ่ือส ารวจได้เก็บรวบรวม
ข้อมูลกับประชากรทั้งชายและหญิงจ านวน 150 คน และด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกรายกรณีเด่น ทั้ง
เพศชาย และเพศหญิง รวมจ านวน 8 คน ผู้วิจัยด าเนินการส ารวจด้วยแบบสอบถาม และสัมภาษณ์
เชิ งลึ กผู้ ใช้ รถใช้ ถนนในรายกรณี เด่น ในช่ วงเดื อนสิ งหาคมพ.ศ . 2562 ถึ ง เดื อนธัน วาคม  
พ.ศ. 2562 
 การน าเสนอผลการวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์นี้ ผู้วิจัยน าเสนอผลการศึกษาตามวิธีการวิจัย
ทั้งในเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพ ตามล าดับดังต่อไปนี้ 
 
1. ผลการวิจัยเชิงปริมาณเพื่อส ารวจ กลุ่มตัวอย่างประชากรทั้งชายและหญิงอายุตั้งแต่ 16-25 ปี 
จ านวน 150 คน 
 1.1 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตารางที่ 4.2 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามเพศ 

เพศ จ านวน ร้อยละ 
ชาย 84 56.00 

หญิง 66 44.00 
รวม 150 100.00 

 
 จากตารางที่ 4.2 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามเพศ พบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 56.00 รองลงมาเป็นเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 
44.00 
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ตารางที่ 4.3 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามอายุ 

อายุ จ านวน ร้อยละ 
16 ปี 8 5.30 

17 ปี 28 18.70 

18 ปี 26 17.30 
19 ปี 6 4.00 

20 ปี 12 8.00 
21 ปี 11 7.30 

22 ปี 12 8.00 

23 ปี 10 6.70 
24 ปี 16 10.70 

25 ปี 21 14.00 

รวม 150 100.00 
 
 จากตารางที่ 4.3 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามอายุ พบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ 17 ปีมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 18.70 รองลงมาคือมีอายุ 18ปี คิดเป็น
ร้อยละ 17.30 อายุ 25ปี คิดเป็นร้อยละ 14.00 อายุ 24ปี คิดเป็นร้อยละ 10.70 อายุ20 และ22ปี คิด
เป็นร้อยละ 8.00เท่ากัน อายุ 21ปี คิดเป็นร้อยละ 7.30 อายุ 23ปี คิดเป็นร้อยละ 6.70 อายุ 16ปี คิด
เป็นร้อยละ 5.30 และอายุ 19ปี คิดเป็นร้อยละ 4.00 ตามล าดับ 
 
ตารางที่ 4.4 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับการศึกษา จ านวน ร้อยละ 

ไม่เคยได้รับการศึกษา 2 1.30 
ประถมศึกษาปีที่ 6 หรือต่ ากว่า 0 0.00 

มัธยมศึกษาปีที่ 3 หรือเทียบเท่า 59 39.30 

มัธยมศึกษาปีที่ 6 หรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) 33 22.00 
ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) หรืออนุปริญญา 15 10.00 

ปริญญาตรี 39 26.00 

สูงกว่าปริญญาตรี 2 1.30 
รวม 150 100.00 
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 จากตารางที่ 4.4 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามระดับการศึกษา 
พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดับการศึกษา มัธยมศึกษาปีที่ 3 หรือเทียบเท่ามากที่สุดคิด
เป็นร้อยละ 39.30 รองลงมาคือระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 24.00 มัธยมศึกษาปีที่ 6 หรือ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) คิดเป็นร้อยละ 22.00 ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) 
หรืออนุปริญญา คิดเป็นร้อยละ 10.00 และไม่ได้เรียนหนังสือ กับระดับสูงกว่าปริญญาตรี คิดเป็น 
ร้อยละ 1.30 เท่ากัน ตามล าดับ 
ตารางที่ 4.5 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามอาชีพ 

 จากตารางที่ 4.5 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามอาชีพ พบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีอาชีพ นักเรียน/นักศึกษามากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 50.70 รองลงมาคืออาชีพ
อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ คิดเป็นร้อยละ 15.30 รับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 12.70 ท างาน
บริษัทเอกชน คิดเป็นร้อยละ 9.30 อาชีพธุรกิจส่วนตัว และอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 4.70 เท่ากัน 
ว่างงาน/ไม่มีงานท า คิดเป็นร้อยละ 1.30 และอาชีพค้าขาย และเกษตรกร คิดเป็นร้อยละ 0.70 
เท่ากันตามล าดับ 
  

อาชีพ จ านวน ร้อยละ 

รับจ้าง 19 12.70 

รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 23 15.30 
ค้าขาย 1 0.70 

พ่อบ้าน/แม่บ้าน 0 0.00 
นักเรียน/นักศึกษา 76 50.70 

ท างานบริษัทเอกชน 14 9.30 

เกษตรกร 1 0.70 
ธุรกิจส่วนตัว 7 4.70 

ว่างงาน/ไม่มีงานท า 2 1.30 

อ่ืนๆ 7 4.70 
รวม 150 100.00 
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ตารางที่ 4.6 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามรายได้จากการท างานโดยเฉลี่ย
ต่อเดือน 

รายได้ของตนเองโดยเฉลี่ยต่อเดือน จ านวน ร้อยละ 

ไม่มีรายได ้ 68 45.30 
ไม่เกิน 10,000 บาท 18 12.00 

ระหว่าง 10,001 - 19,999 บาท 57 38.00 

20,000 บาทข้ึนไป 7 4.70 
รวม 150 100.00 

 
 จากตารางที่ 4.6 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามรายได้จากการ
ท างานโดยเฉลี่ยต่อเดือน พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่มีรายได้มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 
45.30 รองลงมาคือมีรายได้ระหว่าง 10,001 - 19,999 บาท คิดเป็นร้อยละ 38.00 มีรายได้ไม่เกิน 
10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 12.00 และมีรายได ้20,000 บาทข้ึนไป คิดเป็นร้อยละ 4.70 ตามล าดับ 
ตารางที่ 4.7 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามประสบการณ์ในการขับข่ี
รถจักรยานยนต์  

ประสบการณ์ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 6 เดือน 14 9.30 

ระหว่าง 6-12 เดือน 18 12.00 
ระหว่าง 1-3 ปี 28 18.70 

ระหว่าง 3-5 ปี 34 22.70 
ระหว่าง 5-10 ปี 40 26.70 

10 ปีขึ้นไป 16 10.70 

รวม 150 100.00 
 
 จากตารางที่ 4.7 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามประสบการณ์ใน
การขับขี่ รถจักรยานยนต์  พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีประสบการณ์ ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์อยู่ในระหว่าง 5-10 ปีมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 26.70 รองลงมามีประสบการณ์อยู่ใน
ระหว่าง 3-5 ปี คิดเป็นร้อยละ 22.70 มีประสบการณ์อยู่ในระหว่าง 1-3 ปี คิดเป็นร้อยละ 18.70 มี
ประสบการณ์อยู่ในระหว่าง 6-12 เดือน คิดเป็นร้อยละ 12.00 มีประสบการณ์ 10 ปีขึ้นไป คิดเป็น
ร้อยละ 10.70 และมีประสบการณ์น้อยกว่า 6 เดือน คิดเป็นร้อยละ 9.30 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.8 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ 

ประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์ จ านวน ร้อยละ 
น้อยกว่า 6 เดือน 14 9.30 

ระหว่าง 6-12 เดือน 10 6.70 

ระหว่าง 1-3 ปี 23 15.30 
ระหว่าง 3-5 ปี 12 8.00 

ระหว่าง 5-10 ปี 7 4.70 
10 ปีขึ้นไป 9 6.00 

ไม่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์ 75 50.00 

รวม 150 100.00 
 
 จากตารางที่ 4.8 จ านวน และร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตามประสบการณ์ใน
การขับขี่รถยนต์ พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์มากที่สุด คิด
เป็นร้อยละ 50.00 รองลงมาคือมีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์อยู่ในระหว่าง 1-3 ปี คิดเป็นร้อยละ 
15.30 มีประสบการณ์น้อยกว่า 6 เดือน คิดเป็นร้อยละ 9.30 มีประสบการณ์อยู่ในระหว่าง 3-5 ปี คิด
เป็นร้อยละ 8.00  มีประสบการณ์อยู่ในระหว่าง 6-12 เดือน คิดเป็นร้อยละ 6.70 มีประสบการณ์ 10 
ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 6.00 และมีประสบการณ์อยู่ในระหว่าง 5-10 ปี คิดเป็นร้อยละ 4.70 
ตามล าดับ 
ตารางที ่4.9 จ านวน และร้อยละของผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับขี่ 

การประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับขี่ จ านวน ร้อยละ 
เคย 88 58.70 

ไม่เคย 62 41.30 

รวม 150 100.00 
 
 จากตารางที่ 4.9 จ านวน และร้อยละของผู้ที่เคยประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับขี่ พบว่าผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่เคยประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับขี่มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 58.70 รองลงมา
คือไม่เคยประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับข่ี คิดเป็นร้อยละ 41.30 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.10 จ านวน และร้อยละของความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผู้ขับข่ีที่เคยประสบอุบัติเหตุล่าสุด 

ระดับความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่ท่ีเคยประสบอุบัติเหตุล่าสุด จ านวน ร้อยละ 
เสียหายเฉพาะทรัพย์สิน 31 35.20 

มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย 52 59.10 

มีผู้บาดเจ็บสาหัส 5 5.70 
มีผู้เสียชีวิต 0 0.00 

รวม 88 100.00 
 
 จากตารางที่ 4.10 จ านวน และร้อยละของความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่ที่เคยประสบ
อุบัติเหตุล่าสุด พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ที่เกิดอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับข่ีมีความรุนแรงในระดับ
มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อยเป็นส่วนมาก คิดเป็นร้อยละ 59.10 รองลงมา คือระดับความรุนแรงเสียหาย
เฉพาะทรัพย์สิน คิดเป็นร้อยละ 35.20 และระดับความรุนแรงมีผู้บาดเจ็บสาหัส คิดเป็นร้อยละ 5.70 
ตามล าดับ 
 1.2 ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน 

ตารางที่ 4.11 จ านวนและร้อยละของผู้ที่ตอบถูก จ าแนกตามรายด้านและรายข้อค าถาม  
ด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน  

รายการค าถาม ตอบถูก การแปลผลระดับ
ความรู้ความเข้าใจ จ านวน ร้อยละ 

1. ความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน 
1.1 อัตราความเร็วของรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ บนทางหลวง
ชนบท ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

131 87.30 สูง 

1.2 การขับรถไม่ลดความเร็วเมื่อเข้าใกล้ทางร่วมทางแยก ทางข้าม
เส้นให้รถหยุด หรือวงเวียน มีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท 

106 70.70 ปานกลาง 

1.3 
 
 

 
ป้ายสัญลักษณ้นี้ หมายถึง ห้ามใช้ความเร็วในการขับขี่ เกิน 50 
กิโลเมตรต้อชั่วโมง 

64 42.70 ต่ า 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 66.90 ปานกลาง 
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รายการค าถาม ตอบถูก การแปลผลระดับ
ความรู้ความเข้าใจ จ านวน ร้อยละ 

2. เมาแล้วขับ 
2.1 ในขณะขับขี่หากตรวจพบว่าท่านมีแอลกอฮอล์ เกินกว่า 50 
มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ แต่ไม่เกิน 70 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ในร่างกายถือ
ว่ามีความผิด 

84 56.00 ต่ า 

2.2 ท่านด่ืมเบียร์ 330 ml 2 กระป๋องแล้วขับขี่ยานพาหนะบนท้อง
ถนน เมื่อตรวจพบถือว่าท่านมีความผิด เนื่องจากดื่มแอลกอฮอล์เกิน
กว่าอัตราท่ีกฎหมายก าหนด  

107 71.30 ปานกลาง 

2.3 การขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอื่น มีอัตราโทษ  
จ าคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับ 10,000 บาทถึง - 20,000 บาท หรือท้ังจ าท้ัง
ปรับ 

15 10.00 ต่ า 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 45.77 ต่ า 
3. การสวมหมวกนิรภัย 
3.1 หมวกนิรภัยท่ีอนุญาตให้สวมใส่ขณะขับขี่บนท้องถนนมี 3 แบบ 
คือ "หมวกนิรภัยแบบปิดเต็มหน้า หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ และ
หมวกนิรภัยแบบครึ่งใบ" เท่านั้น 

133 88.70 สูง 

3.2 การสวมหมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานอย่างถูกวิธี ช่วยลดการ
บาดเจ็บรุนแรงที่ศีรษะได้ และลดการเสียชีวิตได้ เมื่อประสบ
อุบัติเหตุ 

139 92.70 สูง 

3.3 การไม่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับข่ีมีบทลงโทษปรับ 500 บาท 118 78.70 ปานกลาง 
ค่าเฉลี่ยรายด้าน 86.70 สูง 
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ตารางที่ 4.11  (ต่อ) 

รายการค าถาม ตอบถูก การแปลผลระดับ
ความรู้ความเข้าใจ จ านวน ร้อยละ 

4. การขับข่ีย้อนศร 
4.1 ไม้สามารถขับขี่ย้อนศรได้ในเวลากลางคืน รวมถึงบริเวณที่รถ
ไม้เยอะ เนื่องจากกฎหมายตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 

ก าหนดว้าทางเดินรถใดที่มีเครื่องหมายจราจรให้เป้นทางเดินรถ
ทางเดียว ให้ผู้ขับข่ีขับรถไปตามทิศทางท่ีได้ก าหนดไว้ 

111 74.00 ปานกลาง 

4.2 การขับรถย้อนศรนั้นมีความผิดตามกฎหมาย มีโทษปรับไม่เกิน 
500 บาท 

115 76.70 ปานกลาง 

4.3 หากขับขี่ย้อนศร มีสิทธิ์โดนระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน 
ปรับไม่เกิน 2,000-10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับได้อีก ในข้อหา
ขับรถไม่ค านึงถึงความปลอดภัย หรือความเดือดร้อนของผู้อื่น 

117 78.00 ปานกลาง 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 76.23 ปานกลาง 

5. การคาดเข็มขัดนิรภัย 

5.1 เข็มขัดนิรภัยสามารถช่วยลดอาการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน และโอกาสการเสียชีวิตได้ 

143 95.30 สูง 

5.2 รถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนตั้งแต่ ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 
2554 เป็นต้นไปจะต้องติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกที่นั่ง 

119 79.30 สูง 

5.3 ผู้ขับรถและผู้นั่งตอนหน้าแถวเดียวกับผู้ที่ขับรถ หากไม่คาด
เข็มขัดนิรภัยจะมีความผิดทั้ งผู้ขับรถและผู้นั่ งตอนหน้าแถว
เดียวกับผู้ที่ขับรถโดยปรับรายละไม่เกิน 500 บาท 

37 24.70 ต่ า 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 66.43 ปานกลาง 
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ตารางที่ 4.11  (ต่อ) 
รายการค าถาม ตอบถูก การแปลผลระดับ

ความรู้ความเข้าใจ จ านวน ร้อยละ 
6. การฝ่าสัญญาณไฟจราจร 
6.1 สัญญาณจราจรไฟสีเหลือง ให้ผู้ขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเส้นให้รถ
หยุดเพื่อเตรียมปฏิบัติตามสัญญาณที่จะปรากฏต่อไป เว้นแต่ผู้ขับขี่ท่ี
ได้เลยเส้นให้รถหยุดไปแล้วให้เลยไปได้ 

115 76.70 ปานกลาง 

6.2 สัญญาณจราจรไฟกระพริบสีแดง หากติดต้ังอยู่บนทางร่วมแยก
ใด เปิดทางด้านใด ให้ผู้ขับขี่ท่ีมาทางด้านนั้นหยุดรถหลังเส้นให้รถ
หยุด เมื่อเห็นว่าปลอดภัยและไม่เป็นการกีดขวางการจราจรแล้ว จึง
ให้ขับรถต่อไปได้ด้วยความระมัดระวัง 

85 56.70 ต่ า 

6.3 การขับรถผ่าสัญญาณไฟมีโทษปรับ โดยมีอัตราโทษสูงสุด คือ
ปรับไม่เกิน 1,000 บาท 

125 83.30 สูง 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 72.23 ปานกลาง 
7. การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 
7.1 การใช้โทรศัพท์เคลื่อนท่ีโดยใช้อุปกรณ์เสริมส าหรับการสนทนา 
เช่น บลูทูธสามารถกระท าได้โดยไม่ผิดกฎหมาย 

135 90.00 สูง 

7.2 การใช้โทรศัพท์ในกรณีรถติดหรือติดไฟแดง ถือว่ามีความผิดใน
ทุกกรณี 

73 48.70 ต่ า 

7.3 การหยิบใช้มือถือขณะขับรถ การใช้โปรแกรมแชทขณะขับรถมี
ความผิดตามกฎหมาย อัตราโทษปรับไม่เกิน 400 – 1,000 บาท 

132 88.00 สูง 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 75.57 ปานกลาง 
8. การใช้ถนนของผู้เดินเท้า 
8.1 ห้ามมิให้ผู้ใดเดินแถว เดินเป็นขบวนแห่ หรือเดินเป็นขบวน 
ใด ๆ ในลักษณะท่ีเป็นการกีดขวางการจราจร  

56 37.30 ต่ า 

8.2 ทางใดท่ีมีทางเท้าหรือไหล่ทางอยู่ข้างทางเดินรถ ให้คนเดินเท้า
เดินบนทางเท้าหรือไหล่ทาง ถ้าทางนั้นไม่มีทางเท้าอยู่ข้างทางเดินรถ
ให้เดินริมทางด้านขวาของตน 

46 30.70 ต่ า 

8.3 เดินข้ามทางนอกทางข้าม เมื่อมีทางข้ามอยู่ภายในระยะ 100 
เมตร ถือว่ามีความผิด มีอัตราโทษปรับไม่เกิน 200 บาท 

92 61.30 ปานกลาง 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 43.10 ต่ า 
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ตารางที่ 4.11 (ต่อ) 

รายการค าถาม ตอบถูก การแปลผลระดับ
ความรู้ความเข้าใจ จ านวน ร้อยละ 

9. อ่ืนๆ 

9.1 การติดตั้ง car seat ส าหรับเด็ก เพ่ือลดความรุนแรงของการ
กระแทกจากอุบัติเหตุ 

139 92.70 สูง 

9.2 เมื่อต้องการเลี้ยวรถ ให้ผู้ขับขี่เปลี่ยนมาขับในช่องเดินรถที่
ต้องการจะเลี้ยว ก่อนถึงทางเลี้ยวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร 

127 84.70 สูง 

9.3 ผู้ขับขี่ต้องขับรถให้ห่างจากรถคันหน้า ในระยะที่จะสามารถ
หยุดรถได้โดยปลอดภัยเมื่อมีความจ าเป็น 

137 91.30 สูง 

9.4 การขับรถเข้าวงเวียนต้องให้สิทธิรถทางขวาไปก่อน 52 34.70 ต่ า 

9.5 หากพบรถฉุกเฉินเปิดสัญญาณเสียงไซเรนก าลังวิ่งตามหลังผู้
ขับข่ีควรเปลี่ยนช่องจราจรไปทางด้านซ้ายทันทีเม่ือปลอดภัย 

59 39.30 ต่ า 

9.6 อายุ ข อ งผู้ ที่ ป ระส งค์ จ ะขอรั บ ใบ ขั บ ขี่  รถยน ต์  แ ล ะ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 18 ปี
บริบูรณ ์

132 88.00 สูง 

ค่าเฉลี่ยรายด้าน 71.78 ปานกลาง 
 
  ตารางที่ 4.11 จ านวนและร้อยละของผู้ที่ตอบถูก จ าแนกตามรายด้านและรายข้อ
ค าถาม ด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน พบว่า 
 1. ด้านความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความรู้ความเข้าใจในระดับปานกลาง ทั้งนี้เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมี
ระดับความรู้ความเข้าใจในระดับต่ าในข้อค าถามที่ 1.3 ป้ายสัญลักษณ์นี้ หมายถึง ห้ามใช้ความเร็วใน
การขับขี่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
 2. ด้านเมาแล้วขับ ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจใน
ระดับต่ า ทั้งนี้เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความรู้ความเข้าใจข้อค าถามที่ 
2.3 การขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน มีอัตราโทษ จ าคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับ 10,000 บาท
ถึง - 20,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับในระดับต่ าท่ีสุด 
 3. ด้านการสวมหมวกนิรภัย ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความ
เข้าใจในระดับสูง ทั้งนี้เมื่อพิจารณารายข้อค าถามมีเพียงข้อค าถามที่ 3.3 การไม่สวมหมวกนิรภัย
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ในขณะขับขี่มีบทลงโทษปรับ 500 บาทเท่านั้น ที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีความรู้ความเข้าใจในระดับ
ปานกลาง 
 4. ด้านการขับขี่ย้อนศร ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจ
ในระดับปานกลาง ทั้งนี้เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่าทุกข้อค าถามมีความรู้ความเข้าใจในระดับ
ปานกลางทั้งสิ้น 
 5. ด้านการคาดเข็มขัดนิรภัย ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความ
เข้าใจในระดับปานกลาง เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่าข้อค าถามที่ 5.3 ผู้ขับรถและผู้นั่งตอนหน้า
แถวเดียวกับผู้ที่ขับรถ หากไม่คาดเข็มขัดนิรภัยจะมีความผิดทั้งผู้ขับรถและผู้นั่งตอนหน้าแถวเดียวกับ
ผู้ที่ขับรถโดยปรับรายละไม่เกิน 500 บาท มีความรู้ความเข้าใจในระดับต่ าที่สุด 
 6. ด้านการฝ่าสัญญาณไฟจราจร ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้
ความเข้าใจในระดับปานกลาง เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่า ข้อค าถามที่ 6.2 สัญญาณจราจรไฟ
กระพริบสีแดง หากติดตั้งอยู่บนทางร่วมแยกใด เปิดทางด้านใด ให้ผู้ขับขี่ที่มาทางด้านนั้นหยุดรถหลัง
เส้นให้รถหยุด เมื่อเห็นว่าปลอดภัยและไม่เป็นการกีดขวางการจราจรแล้ว จึงให้ขับรถต่อไปได้ด้วย
ความระมัดระวัง มีความรู้ความเข้าใจในระดับต่ าท่ีสุด 
 7. ด้านการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความรู้ความเข้าใจในระดับปานกลาง เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่าข้อค าถามที่ 7.2 การใช้
โทรศัพท์ในกรณีรถติดหรือติดไฟแดง ถือว่ามีความผิดในทุกกรณี มีความรู้ความเข้าใจในระดับต่ าท่ีสุด 
 8. ด้านการใช้ถนนของผู้เดินเท้า ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้
ความเข้าใจในระดับต่ า เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่าข้อค าถามที่ 8.2 ทางใดที่มีทางเท้าหรือไหล่
ทางอยู่ข้างทางเดินรถ ให้คนเดินเท้าเดินบนทางเท้าหรือไหล่ทาง ถ้าทางนั้นไม่มีทางเท้าอยู่ข้างทางเดิน
รถให้เดินริมทางด้านขวาของตน มีความรู้ความเข้าใจในระดับต่ าท่ีสุด 
 9. ด้านอ่ืนๆ ในภาพรวมพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจในระดับ
ปานกลาง เมื่อพิจารณารายข้อค าถาม พบว่าข้อค าถามที่ 9.4 การขับรถเข้าวงเวียนต้องให้สิทธิรถ
ทางขวาไปก่อน มีความรู้ความเข้าใจในระดับต่ าท่ีสุด 
   
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 97 

 1.3 พฤติกรรมด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน 
ตารางที่ 4.12 ระดับพฤติกรรมด้านความปลอดภัยจ าแนกรายข้อค าถาม และรายด้าน 

รายการค าถาม ระดับการปฏิบัติ x̅ S.D. ระดับ
พฤติกรรม

ความ
ปลอดภัย 

ปฏิบตัิเป็น
ประจ า 

ปฏิบตัิแต่ไม่
สม่ าเสมอ 

ปฏิบตัิบา้ง ไม่เคย
ปฏิบตัิเลย 

ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
1. ความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน 

1.1 ท่ านขับรถด้วยความเร็ว
ต าม ที่ ก ฎ ห ม ายก าห น ด ใน
เส้นทางท่ีท่านขับข่ี 

18.70 
(28) 

59.30 
(89) 

20.00 
(30) 

2.00 
(3) 

2.95 0.638 มาก 

1.2ในกรณีที่ท่านขับขี่ผ่านเขต
ชุมชนหรือบริเวณโรงเรียนท่าน
มั ก ใช้ ค ว า ม  เร็ ว ไม่ เกิ น 50

กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

34.00 
(51) 

37.30 
(56) 

28.00 
(42) 

0.70 
(1) 

3.05 0.805 มาก 

1.3 ท่ า น ขั บ ร ถ เร็ ว เกิ น 90 

กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า 

27.30 
(41) 

43.30 
(65) 

23.30 
(35) 

6.00 
(9) 

2.08 0.863 น้อย 

1.4 ท่านลดความเร็วในการขับขี่
ลงเมื่อมีฝนตก หรือถนนลื่นจาก
ปัจจัยอื่นๆ 

72.00 
(108) 

 

18.70 
(28) 

 

8.00 
(12) 

 

1.30 
(2) 
 

3.61 0.693 มากที่สุด 

ค่าเฉลี่ย 2.92 0.750 มาก 

2. เมาแล้วขับ 
2.1 ท่านขับรถในขณะที่ท่านดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือขณะ
มึนเมา 

6.70 
(10) 

 

20.70 
(31) 

 

35.30 
(53) 

 

37.30 
(56) 

 

3.03 0.923 มาก 

2.2 ท่ านให้ เพ่ื อน ครอบครัว
หรือคนใกล้ชิดมารับ -ส่ง หาก
ท่านต้องดื่มสุรา 

40.70 
(61) 

 

21.30 
(32) 

 

24.00 
(36) 

 

14.00 
(21) 

 

2.89 1.096 มาก 
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ตารางที่ 4.12 (ต่อ) 

รายการค าถาม ระดับการปฏิบัติ x̅ S.D. ระดับ
พฤติกรรม

ความ
ปลอดภัย 

ปฏิบตัิเป็น
ประจ า 

ปฏิบตัิแต่ไม่
สม่ าเสมอ 

ปฏิบตัิบา้ง ไม่เคย
ปฏิบตัิเลย 

ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 

2.3 ท่านหลีกเลี่ยงการดื่มสุรา
หรือ สิ่งมึนเมาก่อนขับขี ่

44.70 
(67) 

37.30 
(56) 

12.70 
(19) 

5.30 
(8) 

3.21 0.864 มาก 

2.4 ท่ า น ห ลี ก เ ลี่ ย ง ก า ร
รับประทานยา ที่มีฤทธิ์ท าให้มี
อาการง่วงซึมก่อนขับขี ่

46.00 
(69) 

 

28.70 
(43) 

 

20.00 
(30) 

 

5.30 
(8) 
 

3.15 0.925 มาก 

ค่าเฉลี่ย 3.07 0.952 มาก 

3. การสวมหมวกนิรภัย 

3.1 ท่านสวมหมวกนิรภัยขณะ
ขับข่ี หรือโดยสาร 

11.30 
(17) 

37.30 
(56) 

48.00 
(72) 

3.30 
(5) 

2.57 0.737 ปาน
กลาง 

3.2 ท่านจะสวมหมวกนิรภัยก็
ต่อเมื่อท่านทราบว่ามีการตั้ ง
ด่านตรวจ 

43.30 
(65) 

36.00 
(54) 

13.30 
(20) 

7.30 
(11) 

1.85 0.918 น้อย 

ค่าเฉลี่ย 2.21 0.828 ปาน
กลาง 

4. การขับขี่ย้อนศร 

4.1 ท่านขับข่ีย้อนศร 10.70 
(16) 

41.30 
(62) 

38.70 
(58) 

9.30 
(14) 

2.47 0.808 ปาน
กลาง 

5. การคาดเข็มขัดนิรภัย 

5.1 ท่านคาดเข็มขัดนิรภัยขณะ
ขับข่ี หรือโดยสาร 

29.30 
(44) 

41.30 
(62) 

22.00 
(33) 

7.30 
(11) 

2.93 0.898 มาก 
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ตารางที่ 4.12 (ต่อ) 

รายการค าถาม ระดับการปฏิบัติ x̅ S.D. ระดับ
พฤติกรรม

ความ
ปลอดภัย 

ปฏิบตัิเป็น
ประจ า 

ปฏิบตัิแต่ไม่
สม่ าเสมอ 

ปฏิบตัิบา้ง ไม่เคย
ปฏิบตัิเลย 

ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 

6. การฝ่าสัญญาณไฟจราจร 
6.1 ท่านขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจร 

6.70 
(10) 

16.70 
(25) 

33.30 
(50) 

43.30 
(65) 

3.13 0.924 มาก 

6.2 เมื่อสัญญาณไฟจราจร สี
เหลืองปรากฏขึ้น ท่านพยายาม
เร่งความเร็ว 

14.70 
(22) 

22.00 
(33) 

28.70 
(43) 

34.70 
(52) 

2.83 1.064 มาก 

6.3 ท่านปฏิบัติตามสัญญาณไฟ
จราจรอย่างเคร่งครัด 

33.30 
(50) 

50.70 
(76) 

12.70 
(19) 

3.30 
(5) 

3.14 0.760 มาก 

ค่าเฉลี่ย 3.03 0.916 มาก 

7. การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 
7.1 ท่านใช้มือถือเพ่ือสนทนา
โดยไม่ใช้บลูทูธขณะขับรถ 

3.30 
(5) 

26.00 
(39) 

37.30 
(56) 

33.30 
(50) 

3.01 0.855 มาก 

7.2 ท่ าน ใช้ มื อ ถื อ เพ่ื อ พิ ม พ์
ข้อความ รับชม/ฟังสิ่งบันเทิง 
ขณะขับรถ 

4.70 
(7) 

18.00 
(27) 

30.70 
(46) 

46.70 
(70) 

3.19 0.895 มาก 

ค่าเฉลี่ย 3.10 0.875 มาก 

8. การใช้ถนนของผู้เดินเท้า 
8.1 ห ากมี ท างม้ าล าย  ห รื อ
สะพานลอยท่านจะข้ามถนนใน
บริเวณนั้น 

36.70 
(55) 

40.00 
(60) 

12.70 
(19) 

10.70 
(16) 

3.03 0.962 มาก 

9. อ่ืนๆ  

9.1 ท่านขับรถตามช่องทาง / 
ไม่ขับรถคร่อมเส้น 

55.30 
(83) 

36.00 
(54) 

4.70 
(7) 

4.00 
(6) 

3.43 0.763 มากที่สุด 

9.2 ท่านหยุดรอรถที่มีสิทธิ์ไป
ก่อน 

54.70 
(82) 

32.00 
(48) 

10.00 
(15) 

3.30 
(5) 

3.38 0.800 มาก 
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ตารางที่ 4.12 (ต่อ) 

รายการค าถาม ระดับการปฏิบัติ x̅ S.D. ระดับ
พฤติกรรม

ความ
ปลอดภัย 

ปฏิบตัิเป็น
ประจ า 

ปฏิบตัิแต่ไม่
สม่ าเสมอ 

ปฏิบตัิบา้ง ไม่เคย
ปฏิบตัิเลย 

ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 
ร้อยละ 

(จ านวน) 

9.3 ท่ าน ให้ สั ญ ญ าณ ไฟ เพ่ื อ
จอด/ชะลอ/เลี้ยว/เปลี่ยนช่อง
จราจร 

63.30 
(95) 

24.70 
(37) 

9.30 
(14) 

2.70 
(4) 

3.49 0.775 มากที่สุด 

9.4 ท่านหยุดรถให้คนข้ามถนน
ในบริเวณทางม้าลาย 

48.70 
(73) 

36.00 
(54) 

12.70 
(19) 

2.70 
(4) 

3.31 0.794 มาก 

9.5 ท่านขับขี่ในสภาพร่างกาย
ไม่เอ้ืออ านวย อ่อนเพลีย ง่วง
นอน 

15.30 
(23) 

19.30 
(29) 

34.00 
(51) 

31.30 
(47) 

2.81 1.045 มาก 

9.6 ท่ านขับรถตัดหน้า / ขับ
ตามกระชั้นชิด 

9.30 
(14) 

18.00 
(27) 

30.70 
(46) 

42.00 
(63) 

3.05 0.988 มาก 

9.7 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์
โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน 

16.00 
(24) 

37.30 
(56) 

31.30 
(47) 

15.30 
(23) 

2.46 0.939 ปาน
กลาง 

ค่าเฉลี่ย 3.13 0.872 มาก 
 

 จากตารางที่ 4.12 เมื่อพิจารณาระดับพฤติกรรมด้านความปลอดภัยจ าแนกรายข้อค าถาม 
และรายด้านพบว่า 
 1. ด้านความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน  ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่
สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อค าถามพบว่า ในข้อค าถามที่ 

1.4 ท่านลดความเร็วในการขับขี่ลงเมื่อมีฝนตก หรือถนนลื่นจากปัจจัยอ่ืนๆ (x̅ = 3.61, S.D. = 
0.693) ซึ่งมีระดับการปฏิบัติเป็นประจ ามากที่สุดถึงร้อยละ 72.00 มีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากที่สุด และมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัย
ในระดับมากในข้อค าถามที่ 1.1 ท่านขับรถด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดในเส้นทางที่ท่านขับขี่ 

(x̅ = 2.95, S.D. = 0.638) และข้อค าถามที่  1.2 ในกรณีที่ท่านขับขี่ผ่านเขตชุมชน หรือบริเวณ

โรงเรียนท่านมักใช้ความเร็วไม่เกิน50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (x̅ = 3.05, S.D. = 0.805) มีระดับการ
ปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 59.30 และ 37.30 ตามล าดับ และมีพฤติกรรมที่



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 101 

สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับน้อยในข้อค าถามที่ 1.3 ท่านขับรถเร็วเกิน 90 

กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า (x̅ = 2.08, S.D. = 0.863) มีระดับการปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอมากที่สุด
ร้อยละ 43.30 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 1.3 ท่านขับรถเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า พบว่า
กลุ่มตัวอย่างที่ไม่เคยปฏิบัติเลยมีเพียงร้อยละ 6.00 เท่านั้น ดังนั้นความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนที่มาจากการขับรถเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงสามารถมีได้ถึงร้อยละ 94.00  
 2. ด้านเมาแล้วขับ ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรม
ความปลอดภัยในระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อค าถามพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่
สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก ในข้อค าถามที่  2.4 ท่านหลีกเลี่ยงการ

รับประทานยาที่มีฤทธิ์ท าให้มีอาการง่วงซึมก่อนขับขี่ (x̅ = 3.15, S.D. = 0.925) ข้อค าถามที่ 2.3 

ท่านหลีกเลี่ยงการดื่มสุรา หรือสิ่งมึนเมาก่อนขับขี่ (x̅ = 3.21, S.D. = 0.864) และข้อค าถามที่ 2.2 

ท่านให้เพ่ือน ครอบครัวหรือคนใกล้ชิดมารับ-ส่ง หากท่านต้องดื่มสุรา (x̅ = 2.89, S.D. = 1.096) มี
ระดับการปฏิบัติเป็นประจ าคิดเป็นร้อยละ 46.00 , 44.70 และ 40.70 ตามล าดับ ส่วนพฤติกรรมที่
สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 2.1 ท่านขับรถในขณะที่ท่านดื่ม

เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือขณะมึนเมา (x̅ = 3.03, S.D. = 0.923) มีระดับการปฏิบัติที่ไม่เคยปฏิบัติ
เลยคิดเป็นร้อยละ 37.30 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 2.1 ท่านขับรถในขณะที่ท่านดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือขณะ
มึนเมา แม้ว่าจะมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก และกลุ่มตัวอย่างผู้
ที่ไม่เคยปฏิบัติเลยจะมีถึงร้อยละ 37.30 แต่ผู้ที่ขับรถในขณะที่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือขณะมึน
เมานั้นก็มีมากถึงร้อยละ 62.70 เช่นกัน 
 3. ด้านการสวมหมวกนิรภัย ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อค าถามพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมี
พฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับปานกลางในข้อค าถามที่ 3.1 ท่านสวม

หมวกนิรภัยขณะขับขี่ หรือโดยสาร (x̅ = 2.57, S.D. = 0.737) มีระดับการปฏิบัติบ้างคิดเป็นร้อยละ 
48.00 และมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับน้อยในข้อค าถามที่ 3.2 ท่าน

จะสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อท่านทราบว่ามีการตั้งด่านตรวจ (x̅ = 1.85, S.D. = 0.918) มีระดับการ
ปฏิบัติเป็นประจ าคิดเป็นร้อยละ 43.30 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 3.2 ท่านจะสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อท่านทราบว่ามีการตั้งด่าน
ตรวจ พบว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีไม่เคยปฏิบัติเลยมีเพียงร้อยละ 7.30 เท่านั้น 
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 4. ด้านการขับขี่ย้อนศร ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยในระดับปานกลางในข้อค าถามที่ 4.1 ท่านขับขี่ย้อนศร (x̅ = 2.47, S.D. = 0.808) มีระดับ
การปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอคิดเป็นร้อยละ 41.30 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 4.1 ท่านขับขี่ย้อนศร พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่ไม่เคยปฏิบัติเลยมี
เพียงร้อยละ 9.30 เท่านั้น 
 5. ด้านการคาดเข็มขัดนิรภัย ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 5.1 ท่านคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่ หรือโดยสาร (x̅ = 2.93, 
S.D. = 0.898) มีระดับการปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอคิดเป็นร้อยละ 41.30 
 6. ด้านการฝ่าสัญญาณไฟจราจร ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อค าถามพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมี
พฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 6.3 ท่านปฏิบัติตาม

สัญญาณไฟจราจรอย่างเคร่งครัด (x̅ = 3.14, S.D. = 0.760) มีระดับการปฏิบัติเป็นประจ าคิดเป็นร้อย

ละ 33.30 ในข้อค าถามที่ 6.1 ท่านขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร (x̅ = 3.13, S.D. = 0.924) และใน

ข้อค าถามท่ี 6.2 เมื่อสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฏขึ้น ท่านพยายามเร่งความเร็ว (x̅ = 2.83, S.D. 

= 1.064) มีระดับการปฏิบัติที่ไม่เคยปฏิบัติเลยคิดเป็นร้อยละ 43.30 และ34.70 ตามล าดับ 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 6.1 ท่านขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร พบว่า แม้จะมีกลุ่ม
ตัวอย่างที่ไม่เคยปฏิบัติเลยร้อยละ 43.30 แต่ก็มีผู้ที่เคยฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรมากถึงร้อยละ 56.70
และในข้อค าถามที่ 6.2 เมื่อสัญญาณไฟจราจรสีเหลืองปรากฏขึ้น ท่านพยายามเร่งความเร็ว แม้จะมี
กลุ่มตัวอย่างที่ไม่เคยปฏิบัติเลยร้อยละ 34.70 แต่ผู้ที่เคยเร่งความเร็วเมื่อสัญญาณไฟจราจรสีเหลือง
ปรากฏขึ้นก็ยังมีมากถึงร้อยละ 65.30 
 7. ด้านการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่
สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก เมื่อพิจารณารายข้อค าถามพบว่า ผู้ตอบ
แบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 7.1 

ท่านใช้มือถือเพ่ือสนทนาโดยไม่ใช้บลูทูธขณะขับรถ (x̅ = 3.01, S.D. = 0.855) มีระดับการปฏิบัติบ้าง
คิดเป็นร้อยละ 37.30 และข้อค าถามที่ 7.2 ท่านใช้มือถือเพ่ือพิมพ์ข้อความรับชม/ฟังสิ่งบันเทิง ขณะ

ขับรถ (x̅ = 3.19, S.D. = 0.895) มีระดับการปฏิบัติที่ไม่เคยปฏิบัติเลยคิดเป็นร้อยละ 46.70 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 7.2 ท่านใช้มือถือเพ่ือพิมพ์ข้อความรับชม/ฟังสิ่งบันเทิง ขณะขับ
รถ แม้ว่าจะมีผู้ที่ไม่เคยปฏิบัติเลยร้อยละ 46.70 แต่ก็ยังมีสัดส่วนน้อยกว่าผู้ที่เคยใช้มือถือเพ่ือพิมพ์
ข้อความรับชม/ฟังสิ่งบันเทิงขณะขับรถ ซึ่งมีมากถึงร้อยละ 53.30 
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 8. ด้านการใช้ถนนของผู้เดินเท้า ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรม
ความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 8.1 หากมีทางม้าลาย หรือสะพานลอยท่านจะข้ามถนนใน

บริเวณนั้น (x̅ = 3.19, S.D. = 0.895) มีระดับการปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอคิดเป็นร้อยละ 40.00 
 9. ด้านอ่ืนๆ ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับมาก เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากที่สุดในข้อค าถามที่ 9.3 ท่านให้สัญญาณไฟเพ่ือจอด/ชะลอ/

เลี้ยว/เปลี่ยนช่องจราจร (x̅ = 3.49, S.D. = 0.775) และข้อค าถามที่ 9.1 ท่านขับรถตามช่องทาง / 

ไม่ขับรถคร่อมเส้น (x̅ = 3.43, S.D. = 0.763) มีระดับการปฏิบัติเป็นประจ าคิดเป็นร้อยละ 63.30 
และ 55.30 ตามล าดับ และผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัย

ในระดับมากในข้อค าถามที่ 9.2 ท่านหยุดรอรถที่มีสิทธิ์ไปก่อน (x̅ = 3.38, S.D. = 0.800) และในข้อ

ค าถามท่ี 9.4 ท่านหยุดรถให้คนข้ามถนนในบริเวณทางม้าลาย (x̅ = 3.31, S.D. = 0.794) มีระดับการ
ปฏิบัติเป็นประจ าคิดเป็นร้อยละ 54.70และ 48.70 ตามล าดับ ข้อค าถามที่ 9.5 ท่านขับขี่ในสภาพ

ร่างกายไม่เอ้ืออ านวย อ่อนเพลีย ง่วงนอน (x̅ = 2.81, S.D. = 1.045) มีระดับการปฏิบัติบ้างคิดเป็น

ร้อยละ 34.00 ข้อค าถามที่ 9.6 ท่านขับรถตัดหน้า / ขับตามกระชั้นชิด (x̅ = 3.05, S.D. = 0.988) มี
ระดับการปฏิบัติที่ไม่เคยปฏิบัติเลยคิดเป็นร้อยละ 42.00 และผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่
สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับ ปานกลางในข้อค าถามที่  9.7 ท่ านขับขี่

รถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน (x̅ = 2.46, S.D. = 1.939) มีระดับการปฏิบัติแต่ไม่
สม่ าเสมอคิดเป็นร้อยละ 37.30 
 เมื่อพิจารณาในข้อค าถามที่ 9.5 ท่านขับขี่ในสภาพร่างกายไม่เอ้ืออ านวย อ่อนเพลีย ง่วงนอน 
มีผู้ที่ไม่เคยปฏิบัติเลยเพียงร้อยละ 31.30 และข้อค าถามที่ 9.6 ท่านขับรถตัดหน้า / ขับตามกระชั้นชิด 
แม้จะมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากแต่ก็ยังมีผู้ที่เคยปฏิบัติมากถึง
ร้อยละ 58.00 ส่วนในข้อค าถามที่ 9.7 ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน พบว่า
กลุ่มตัวอย่างท่ีไม่เคยปฏิบัติเลยมีเพียงร้อยละ 15.30 เท่านั้น 
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 1.4 การมีใบอนุญาตขับขี่ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตารางที่ 4.13 จ านวน และร้อยละของผู้ขับข่ีที่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 

ใบอนุญาตในการขับข่ี จ านวน ร้อยละ 

ไม่มีใบขับข่ีทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 67 44.70 
มีใบขับขี่เฉพาะรถยนต์ 19 12.70 

มีใบขับขี่เฉพาะรถจักรยานยนต์ 37 24.70 

มีใบขับขี่ทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 27 18.00 
รวม 150 100.00 

 
 จากตารางที่  4.13 จ านวน และร้อยละของผู้ ขับขี่ที่ มี ใบอนุญาตขับขี่ รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ พบว่าผู้ที่ตอบแบบสอบถามไม่มีใบขับขี่ทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์มีจ านวนมาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 44.70 รองลงมาคือ มีใบขับขี่เฉพาะรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 24.70 มี
ใบขับขี่ท้ังรถยนต์และรถจักรยานยนต์ คิดเป็นร้อยละ 18.00 และ มีใบขับข่ีเฉพาะรถยนต์ คิดเป็นร้อย
ละ 12.70 ตามล าดับ 
 ค าถามปลายเปิดเกี่ยวกับใบแจ้งอัตราค่าปรับ หรือใบสั่งตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก
โดยผู้ตอบแบบสอบถามสามารถตอบได้มากกว่า 1 ข้อ จากการส ารวจ พบว่า มีผู้ที่เคยได้รับใบแจ้ง
อัตราค่าปรับจากการท าผิดกฎจราจรดังต่อไปนี้ 

 1.5 การได้รับใบแจ้งอัตราค่าปรับในประเภทต่าง ๆ ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตารางที่ 4.14 จ านวนของผู้ตอบแบบสอบถามที่เคยได้รับใบแจ้งอัตราค่าปรับในประเภทต่างๆ 

ใบแจ้งอัตราค่าปรับในแต่ละประเภท จ านวน ร้อยละ 

ไม่เคยได้รับใบแจ้งอัตราค่าปรับ 49 32.67 
เคยได้รับใบแจ้งอัตราค่าปรับ 101 67.33 

    - ขับรถด้วยความเร็วเกินกฎหมายก าหนด 25 24.75 

    - ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 12 11.88 
    - ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีหรือโดยสาร 55 54.46 

    - ขับรถในขณะเมาสุรา หรือของเมาอย่างอ่ืน 4 3.96 

    - ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับข่ี หรือโดยสาร 7 6.93 
    - ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 4 3.96 

    - อ่ืนๆ เช่น ไม่มีใบขับขี่ ไม่ติดป้ายทะเบียน ดัดแปลงรถ ขับรถ
คร่อมเลน จอดในที่ห้ามจอด ขับรถผาดโผน ฯลฯ 

22 21.78 
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 จากตารางที่ 4.14 ผู้ตอบแบบสอบถามร้อยละ 67.33 เคยได้รับใบแจ้งอัตราค่าปรับโดย
จ าแนกเป็นข้อหา ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีหรือโดยสารมากที่สุดร้อยละ 54.46 รองลงมาคือขับรถ
ด้วยความเร็วเกินกฎหมายก าหนดร้อยละ 24.75 อ่ืนๆ เช่นไม่มีใบขับขี่ ไม่ติดป้ายทะเบียน ดัดแปลง
รถ ขับรถคร่อมเลน จอดในที่ห้ามจอด ขับรถผาดโผน ฯลฯ ร้อยละ 21.78 ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
ร้อยละ 11.88 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่ หรือโดยสารร้อยละ 6.93 ขับรถในขณะเมาสุรา หรือ
ของเมาอย่างอ่ืน และใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ร้อยละ 3.96 เท่ากันตามล าดับ และ ไม่เคยได้รับใบ
แจ้งอัตราค่าปรับร้อยละ 32.67 
 
2. ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ การสัมภาษณ์ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น กลุ่มตัวอย่างประชากร
อายุตั้งแต่ 16-25 ปี ท้ังชายและหญิง  
 การสัมภาษณ์ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นที่มีอายุอายุตั้งแต่ 16-25 ปีประกอบด้วยเพศชาย 
5 คน และเพศหญิง 3 คน รวมผู้ให้ข้อมูลที่เป็นผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นทั้งสิ้น 8 คน 
ตารางที่ 4.15 รายละเอียดของผู้แทนจากผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นในการสัมภาษณ์เชิงลึก  

นาม
สมมติ 

เพศ อายุ อาชีพ
ปัจจุบัน 

ระดับ
การศึกษา

สูงสุด 

ปีท่ีเกิดอุบัติเหตุล่าสุด/
ผลกระทบ 

(โดยสังเขป) 

ประเภทของ
ยานพาหนะที่เกิด

อุบัติเหตุ  
(จ านวนครั้ง) 

นาย เอ ชาย 16 นักเรียน/
นักศึกษา 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

พ.ศ. 2561 ไม่สวมหมวกนิรภัย 
ใช้ ค ว าม เร็ ว  แ ล ะ ขั บ ขี่ โด ย
ประมาท ท าให้กระดูกขาหักทิ่ม
ทะลุเนื้อ ยังคงต้องดามเหล็กไป
เรียนจนถึงปัจจุบัน 

รถจักรยานยนต์ 
(1 ครั้ง) 

นาย บี ชาย 20 นักเรียน/
นักศึกษา 

ประกาศนีย
บัตรวิชาชีพ 

(ปวช.) 

พ.ศ. 2561 ขับรถโดยประมาท 
ส่ งผ ล ให้ ไห ป ล าร้ า แ ตก หั ก 
กระดูกหน้าแข้งหัก เส้นประสาท
แขนข้างขวาฉีกขาด ตับฉีก ค้ิว
แตก มีบาดแผลตามร่างกาย อยู่
ห้อง ICU ประมาณ 2 สัปดาห์ 
และพักฟื้น 2 เดือน ปัจจุบัน
หายดี 

รถจักรยานยนต์ 
(1 ครั้ง) 

นาย ซี ชาย 16 นักเรียน/
นักศึกษา 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

พ.ศ. 2561 ขับรถเร็วและไม่
ช านาญทาง บาดเจ็บเล็กน้อย 
เกิดแผลที่ข้อศอก 

รถจักรยานยนต์ 
(1 ครั้ง) 
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ตารางที่ 4.15 (ต่อ) 

นามสมมติ เพศ อายุ อาชีพ
ปัจจุบัน 

ระดับ
การศึกษา

สูงสุด 

ปีท่ีเกิดอุบัติเหตุ
ล่าสุด/ผลกระทบ 

(โดยสังเขป) 

ประเภทของ
ยานพาหนะที่เกิด

อุบัติเหตุ  
(จ านวนครั้ง) 

นาย ดี ชาย 25 ไม่ได้
ประกอบ
อาชีพ 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

จ าปี พ.ศ. ไม่ได้ เมาแล้วขับ 
หั วฟ าดพื้ น  มี เลื อ ด ค่ั งใน
สม อ งด้ านขวา  กะ โห ลก
ศีรษะแตกด้านซ้าย ปัจจุบันมี
อาการพูดไม่ชัด ลิ้นไก่แข็ง 
เดินเขย่งตลอดเวลาเพราะ
เส้นเอ็นไม่ดี ไม่สามารถขับขี่
รถมอเตอร์ไซค์ได้อีก เพราะ
ไม่สามารถนั่งคร่อมได้ 

รถจักรยานยนต์ 
(1 ครั้ง) 

นาย อี ชาย 25 ไม่ได้
ประกอบ
อาชีพ 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

พ .ศ. 2555 โดยสารรถผิด
ประเภทโดยการนั่งท้ายรถ
กระบะ /ใช้ ความ เร็ ว เกิ น
กฎหมายก าหนด รถกระบะ
พลิกคว่ าชนเสาไฟฟ้าล้มใส้ 
กระดูก ไห ล้หักและขาหั ก 
ป้จจุบันยังไม้สามารถเดินได้ 
จ าเป้นต้องพึ่งรถเข็นวีลแชร้ 

โดยสารรถยนต์ 
(นั่งท้ายรถกระบะ) 

(1 ครั้ง) 

น.ส. หวาน หญิง 17 นักเรียน/
นักศึกษา 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

พ.ศ. 2562 ขับรถเร็ว ไม้สวม
หมวกนิรภัยและขับขี่ย้อนศร 
บาดเจ็บจากการกระแทก 
ปวดเมื่อยตามร้างกาย 

รถจักรยานยนต์ 
(2 ครั้ง) 

น.ส. พิมพ์ หญิง 16 นักเรียน/
นักศึกษา 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

พ .ศ . 2561 ใ ช้ ค ว า ม เร็ ว
ในทางโค้ง ประกอบกับถนน
ลื่นจากฝนตก จึงท าให้รถเสีย
หลักล้มลง มีแผลเล็กน้อย 
และทรัพย้สินเสียหาย 

รถจักรยานยนต์ 
(3 ครั้ง) 

น.ส. ปลา หญิง 16 นักเรียน/
นักศึกษา 

มัธยมศึกษา
ปีที่ 3 

พ .ศ . 2561  ใ ช้ ค วาม เร็ ว
ประกอบกับถนนลื่นจากฝน
ตก ท าให้มีแผลถลอกตาม
แขนและขา 

รถจักรยานยนต์ 
(1 ครั้ง) 
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 2.1 พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนก่อน ระหว่างเกิดอุบัติเหตุ และหลังจากอุบัติเหตุ 
 จากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นนั้น พฤติกรรมการขับรถท่ีพบคือมักจะ
ขับขี่ด้วยความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด สวมหมวกนิรภัยเป็นบางครั้ง และขับขี่ย้อนศรเป็น
บางครั้ง  และขับขี่ขณะมึนเมา มักจะไม่ได้สังเกต หรือระมัดระวังสิ่งรอบข้างเท่าที่ควร  โดย นายบี 
นายซี นายดี นายอี น.ส. หวาน น.ส. พิมพ์ และ น.ส.ปลา มีพฤติกรรมร่วมที่คล้ายกันในด้านของ
ความเร็วในการขับขี่ โดยเล่าถึงพฤติกรรมการขับข่ีของตนเองก่อนเกิดอุบัติเหตุ ดังนี้ 
 “ปกติจะขับรถเร็วในยามที่ถนนโล่ง ด้วยความเร็วประมาณ 170 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แล้วก็ถ้า
เป็นความเร็วที่ขับในลักษณะทางปกติคือทางที่มีรถ 60-80 กิโลเมตรต่อชั่วโมงครับ” (นายซี นาม
สมมต,ิ สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562)  
 “ความเร็วที่ ใช้ขับขี่ประจ าประมาณ  80-100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง” (นายดี นามสมมติ , 
สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 “จริง ๆ แล้วเป็นคนที่ ขับรถด้วยความเร็วปกติค่ะไม่เกิน 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมงแต่จะเร่ง
ความเร็วตอนไม่มีรถ หรือถนนโล่ง” (น.ส.หวาน นามสมมติ, สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 ส่วนนายเอ เป็นเพียงคนเดียวที่ไม่ได้ขับขี่รถด้วยความเร็วเกินจากที่กฎหมายก าหนด แต่
เนื่องจากสายตาสั้น ท าให้ไม่สามารถมองเห็นรถในระยะไกลได้จึงต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษ 
 “ขับรถไม่ค่อยเร็วครับเพราะสายตาสั้น มันมองไม่เห็นรถด้วย” (นายเอ นามสมมติ , 
สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  
 ในด้านการสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ และด้านการขับขี่ย้อนศร พบว่าคนที่มีพฤติกรรมสวม
หมวกนิรภัยเป็นประจ าทุกครั้งที่ออกจากบ้าน และไม่มีพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร ได้แก่ นายบี นายดี 
นายอี น.ส.พิมพ์ และ น.ส. ปลา โดยที่นายเอ นายซี และน.ส.หวาน ไม่ได้สวมหมวกนิรภัยเป็นประจ า 
และมีพฤติกรรมการขับข่ีย้อนศร 
 “ไม่ชอบใส่หมวกกันน็อกครับ กระจกมันแคบ มองเห็นเส้นทางได้ไม่ค่อยถนัด” (นายเอ นาม
สมมต,ิ สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  
 “จะสวมหมวกตอนขับข้ึนถนนใหญ่ค่ะ ถ้าเป็นละแวกบ้านจะไม่ค่อยสวมเท่าไหร่” (น.ส.หวาน 
นามสมมต,ิ สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 “ขี่รถย้อนศรบ้างครับแต่ก็ไม่บ่อยหรอก” (นายซี นามสมมต,ิ สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562)  
 “ผมจะย้อนศรแค่ในหมู่บ้าน แต่ถ้าเป็นบริเวณถนนใหญ่ก็จะไม่ท า” (นายเอ นามสมมติ, 
สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  
 ด้านพฤติกรรมเมาแล้วขับ พบว่ามีเพียง 2 คนที่ ระบุว่ามีพฤติกรรมดื่ม/เมาแล้วขับ คือ นาย 
บี ที่ระบุว่าดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับขี่บ้าง ส่วนนายดี ระบุว่ามักจะดื่มแอลกอฮอล์ก่อนขับข่ีเป็นประจ า 
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 “ตอนเกิดเหตุก็ไม่ได้เมานะครับ แต่ก็มีบ้างที่ดื่มเหล้าแล้วไปขี่มอเตอร์ไซค์” (นายบี นาม
สมมต,ิ สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  
 “เมื่อก่อนก็ดื่มแล้วขับเป็นประจ าครับ หลังเลิกงานก็ต้องดื่มเบียร์ 2-3 ขวดก่อนกลับบ้าน” 
(นายดี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 ในด้านพฤติกรรมการฝ่าสัญญาณไฟจราจร พบว่ากรณีศึกษาทุกคนระบุว่าได้ปฏิบัติตาม
สัญญาณไฟจราจรอย่างเคร่งครัด  
 “ไม่เคยขับรถฝ่าไฟแดงเลยครับ ปกติจะปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจรตลอด” (นายอี นาม
สมมต,ิ สัมภาษณ์, 15 พฤศจิกายน 2562)  
 จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นในระหว่างเกิดอุบัติเหตุ สามารถสรุป
พฤติกรรมร่วมของผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น ดังตาราง 
 
ตารางที่ 4.16 พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นในระหว่างเกิดอุบัติเหตุ 

ชื่อ  
(นาม

สมมติ) 

สาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ (พฤติกรรม/สิ่งแวดล้อม) 
การใช้

ความเร็ว 

การขับ
รถย้อน

ศร 

เมาแล้ว
ขับ 

ไม่
ระมัดระวัง
(ประมาท

ร่วม) 

ถนนลื่น
จากฝน

ตก 

โดยสารรถ
ผิด

ประเภท 

สภาพ
ร่างกาย
ไม่พร้อม 

นาย เอ    ✓   ✓ 

นาย บี    ✓    

นาย ซี ✓       

นาย ดี   ✓     

นาย อี ✓     ✓  

น.ส. หวาน ✓ ✓      

น.ส. พิมพ์ ✓    ✓   

น.ส. ปลา ✓    ✓   

 
 จากตารางที่ 4.16 พบว่าสาเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุมาจากการใช้ความเร็วเกินก าหนดมาก
ที่สุด และมีพฤติกรรม หรือสิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ มาเสริมที่ส่งผลให้รูปแบบของการเกิดอุบัติเหตุ ความ
รุนแรง และผลกระทบหลังจากเกิดอุบัติเหตุนั้นแตกต่างกันออกไปในแต่ละเหตุการณ์ ยกเว้น
เหตุการณ์ของนายบีที่เกิดจากความไม่ระมัดระวังของตนเอง และนายดี ที่มีพฤติกรรมเมาแล้วขับ 
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 พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นหลังจากการเกิดอุบัติเหตุ จากการสัมภาษณ์
พบว่า พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนของเพศชายและเพศหญิงมีความแตกต่างกันอย่างสิ้นเชิง โดยเพศ
หญิงจะมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมหลังจากการเกิดอุบัติเหตุ โดยใช้ความเร็วในการขับขี่ที่ลดลง
กว่าเดิมมาก อีกท้ังยังเพ่ิมความระมัดระวังในการใช้รถใช้ถนนให้มากข้ึน และไม่ขับขี่ย้อนศรอีก 
 “หลังเกิดอุบัติเหตุปรับเปลี่ยนพฤติกรรมตัวเองค่ะ ก็ขับขี่ให้ช้าลง ไม่ประมาท มองซ้ายขวา
ตลอดตรงทางแยก” (น.ส.ปลา นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562)  
 “ขับขี่รถให้ช้าลงโดยเฉพาะทางโค้ง และทางในหมู่บ้าน” (น.ส.พิมพ์ นามสมมติ, สัมภาษณ์, 
4 ธันวาคม 2562)  
 “หลังจากเกิดเหตุครั้งแรก ก็จะฝึกขับรถให้มีประสบการณ์มากกว่าเดิม ใช้ความระมัดระวัง
มากกว่าเดิม รู้สึกระแวงมากขึ้น หนูจะต้องดูรถให้ดีก่อนทุกครั้ง ส่วนการขับรถเร็วก็มีเป็นบางครั้งแต่
ไม่เท่าสมัยก่อน ก็ถือว่าช้าลงกว่าเดิมมาก ๆ ค่ะ ค่อย ๆ ไปดีกว่า” (น.ส.หวาน นามสมมติ, สัมภาษณ์, 
8 สิงหาคม 2562)  
 ในขณะที่เพศชายคนที่ไม่ได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุคนอื่น ๆ นอกจากนาย ดี และนายอี ที่
เหตุการณ์หลังจากเกิดอุบัติเหตุส่งผลให้ขับขี่รถไม่ได้อีกนั้น ยังคงมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย
ร่วมกันในหลายลักษณะเช่นเดิม โดยระบุว่าไม่ได้มีการปรับเปลี่ยนพฤติ กรรมใด ๆ แต่จะรู้สึก
หวาดระแวงมากขึ้นหากต้องอยู่ในสถานการณ์ที่เคยประสบอุบัติเหตุมาแล้ว 
 “ผมก็ไม่ได้เปลี่ยนแปลงอะไรนะ ก็ยังขับเหมือนเดิมแหละ ที่คิดว่าครั้งนั้นที่พลาดไปเพราะ
ชะล่าใจ ไม่มองให้ดีเอง” (นายบี นามสมมต,ิ สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  
 “การขับขี่ก็ยังเหมือนเดิมทุกอย่างนะ แต่ว่าก็ระวังขึ้น ก็จะระวังในกรณีที่เคยท าให้เราเกิด
อุบัติเหตุ” (นายซี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562) 
 “ถ้ารีบ ๆ มันก็จ าเป็นต้องเร็วแหละ ก็ยังก็ขับเหมือนเดิม เพียงแต่ต้องระวังเฉย ๆ แต่ก็ระแวง
นะเรื่องดูรถ เวลาถึงบริเวณสะพานหรือทางแยกต้องดูก่อนเพราะมันระแวง” (นายเอ นามสมมติ, 
สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  

 2.2 มุมมองเชิงพฤติกรรมต่อสาเหตุของการประสบอุบัติเหตุที่มีความเกี่ยวข้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยของกรณีศึกษา 
 จากการสัมภาษณ์กรณีศึกษาที่เป็นผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น ได้ระบุถึงความเห็นต่อ
สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดปทุมธานีที่สอดคล้องกันคือ มีสาเหตุเกิดจากผู้ใช้
รถใช้ถนนเอง เป็นความประมาทของผู้ใช้รถใช้ถนน และการไม่เคารพกฎจราจรของผู้ใช้รถใช้ถนน 
นอกจากนี้ นางสาวพิมพ์ และนางสาวปลา ยังให้ความเห็นเพิ่มเติมว่านอกจากพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้
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ถนนแล้ว สาเหตุส าคัญอีกประการหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนคือ สภาพแวดล้อมที่ไม่เอ้ือต่อการ
ขับข่ีบนท้องถนน เช่น ถนนเป็นหลุมเป็นบ่อ  ลูกระนาดชะลอความเร็วบนท้องถนน เป็นต้น 
 “พวกคนที่รีบจนไม่ได้ดู ประมาท ชอบผ่าไฟแดง ชอบขับรถย้อนศร มีทั่วไปครับ ทุกอาชีพมี
หมด ทั้งวินมอเตอร์ไซค์ แท็กซี่ ชาวบ้าน เป็นกันหมด” (นายเอ นามสมมติ, สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 
2562)  
 “มาจากพฤติกรรมการขับขี่ของคนค่ะ เช่น ไม่เปิดไฟเลี้ยว ขับรถเร็ว แล้วก็พวกถนนเป็นหลุม
เป็นบ่อ มีลูกคลื่น” (น.ส.พิมพ์ นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 ธันวาคม 2562)  
 ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นกล่าวตรงกันถึงวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนว่ามีส่วน
เกี่ยวข้องกับการประสบอุบัติเหตุของตนเองในครั้งนั้น เนื่องมาจากไม่ได้ปฏิบัติตามพฤติกรรมที่
ปลอดภัยต่าง ๆ นั่นเอง 
 “พฤติกรรมด้านวัฒนธรรมทางถนนที่ปลอดภัยมีส่วนเกี่ยวข้องมากค่ะ ที่เกิดอุบัติเหตุครั้งนั้น
เพราะเราไม่ได้ท าตามพฤติกรรมที่ดี ที่จะท าให้เราปลอดภัย เพราะเราประมาทเอง ไม่ได้ระวังเลย”  
(น.ส.หวาน นามสมมติ, สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 “มีส่วนเกี่ยวครับ คือเรารู้ว่าการซ้อมแข่งรถ การใช้ความเร็วแบบนี้มันมีความเสี่ยงอยู่แล้ว 
เป็นพฤติกรรมที่เสี่ยงอยู่แล้ว ควรไปซ้อมที่สนามแต่เพราะมันไกลบ้าน เราก็เลยไม่ได้ไป จึงเกิด
อุบัติเหตุขึ้น” (นายซี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562) 
 จากการสัมภาษณ์ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นในด้านอิทธิพลของครอบครัวและสังคม
ปัจจุบันที่มีผลท าให้เกิดพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนทั้งก่อนเกิดและระหว่างเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
สามารถจ าแนกพฤติกรรมของกรณีศึกษาตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned 
Behavior : TPB) ดังตารางต่อไปนี้  
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ตารางที่ 4.17 การจ าแนกพฤติกรรมตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior 
: TPB) 

ชื่อ (นามสมมติ) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ( Theory of Planned Behavior : TPB) 

เจตคติต่อพฤติกรรม การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง 

การรับรู้ความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม 

นาย เอ  ✓  

นาย บี   ✓ 
นาย ซี ✓  ✓ 
นาย ดี  ✓  

นาย อี  ✓  
นางสาว หวาน   ✓ 
นางสาว พิมพ์  ✓  

นางสาว ปลา  ✓  
 จากตารางที่ 4.17 สามารถอธิบายพฤติกรรมตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ( Theory of 
Planned Behavior : TPB) แบ่งตามกลุ่มได้โดย 
 ด้านเจตคติต่อพฤติกรรม พบว่า นายซี เป็นนักแข่งรถมือสมัครเล่น จึงมีทัศนคติทางบวกต่อ
ความเร็วในการใช้รถใช้ถนนส่งผลให้เกิดเจตนาหรือมีความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น คือ  การขับ
รถเร็ว 
 “ผมชอบความเร็ว ชอบการแข่งรถอยู่แล้วครับ มันสนุกดี แล้วก็มีความท้าทาย แล้วมันก็เท่
ด้วย” (นายซี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562) 
 ด้านการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง พบว่า นายเอ นายดี นายอี นางสาวพิมพ์ และนางสาวปลา 
พบเห็นพฤติกรรมความไม่ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนมาจาก ครอบครัว กลุ่มเพื่อนและสภาพสังคมที่
อยู่ในปัจจุบัน ส่งผลให้มีพฤติกรรมเลียนแบบ เช่น การขับรถเร็ว การขับรถย้อนศร เป็นต้น 
 “เราเห็นเพ่ือนคนอ่ืนๆท า ก็มีส่วนให้เราท าบ้างด้วยความเป็นวัยรุ่นก็มักจะเชื่อเพ่ือน พ่อแม่ก็
บอกแล้วตักเตือนแล้วในช่วงที่พยายามจะขับมอเตอร์ไซค์ แต่เราก็ไม่ฟัง” (นายอี นามสมมติ , 
สัมภาษณ์, 15 พฤศจิกายน 2562)  
 “เพ่ือนมีส่วนมาก เพราะท าตามพวกมันแล้วดูเจ๋ง ดูเท่ มีท่อเสียงดัง ๆ ท าให้รู้สึกว่าเราเจ๋งดี” 
(นายดี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 “ตัวหนูก็มีความม่ันใจเองด้วย แต่ครอบครัวก็มีส่วนนะ อย่างแม่ก็ขับรถเร็วบ่อย ๆ มันเลยชิน
แล้ว” (น.ส.พิมพ์ นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 ธันวาคม 2562)  
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 ด้านการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม พบว่า นายบี นายซี และนางสาวหวาน 
เชื่อว่าตนเองมีความสามารถในการตัดสินใจควบคุมสถานการณ์ต่าง ๆ ได้ สามารถก าหนดความเร็ว
ของรถ หรือพฤติกรรมต่าง ๆ ในการขับขี่ให้เป็นไปตามที่ตนเองนั้นสามารถจะกระท า และเป็นไปตาม
ความพึงพอใจส่วนตัวได้  
 “ไม่ครับ เราเลือกได้ ผมควบคุมได้ ความชอบที่จะขับเราเลือกเอง พ่อแม่ผมก็ขับรถอยู่ 80 
รถยนต์” (นายซี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562) 
 “ครอบครัวสังคมไม่เกี่ยวค่ะ หนูตัดสินใจของหนูเองว่าอยากขับรถแบบไหน เพราะพ่อแม่ก็
ไม่ได้ขับรถแบบหนู หนูเป็นคนขับรถให้เพ่ือนซ้อนตลอด” (น.ส.หวาน นามสมมติ, สัมภาษณ์, 8 
สิงหาคม 2562) 
 ในด้านของมุมมองต่อพฤติกรรมในการใช้รถใช้ถนนก่อนและระหว่างเกิดอุบัติเหตุ จากการ
สัมภาษณ์ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นทุกคนมีมุมมองต่อการใช้รถใช้ถนนก่อนและระหว่างเกิด
อุบัติเหตุว่า เป็นพฤติกรรมที่ไม่ดี ไม่ค านึงถึงความปลอดภัยของตนเอง ถ้าย้อนกลับไปได้ก็จะไม่ปฏิบัติ
พฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยเหล่านั้นให้เกิดอุบัติเหตุอีก 
 “เป็นสิ่งที่ไม่ดีเลย มันท าให้คนอ่ืนเดือดร้อน ตัวเราเดือดร้อน ถ้าคนอ่ืนมาเดือดร้อนจาก
อุบัติเหตุเพราะตัวเรา เราคงรับผิดชอบไม่ได้” (นายอี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 15 พฤศจิกายน 2562) 
 “ถ้าเราไม่ดื้อรั้นที่จะขับเองทั้งที่เมา ถ้าเราคิดถึงตัวเองแล้วก็คนอ่ืนบ้างมันก็คงไม่เป็นแบบนี้ 
ไม่ต้องมามีสภาพแบบนี้” (นายดี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562)  
 “เคยคิดว่าการขับรถเร็วมันจะท าให้เกิดอุบัติเหตุนะ เป็นพฤติกรรมที่ไม่ดีก็ไม่คิดว่าจะเกิดกับ
เรา ก็ไม่อยากขับเร็วอีก ถ้าย้อนไปได้ก็จะขับช้า ๆ ” (น.ส.พิมพ์ นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 ธันวาคม 
2562)  
 2.3 ข้อเสนอแนะต่อแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในมุมมองของผู้ใช้รถ 
ใช้ถนน 
 จากการสัมภาษณ์ผู้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น ทุกรายให้ความเห็นตรงกันว่าควรมีมาตรการ
บังคับใช้กฎหมายที่เข้มงวด ควบคู่ไปกับการเสริมสร้างบรรยากาศการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัย
ให้กับประชาชน ดังต่อไปนี้ 
 1. การบังคับใช้กฎหมายและการเฝ้าระวัง เจ้าหน้าที่ต ารวจต้องคอยเข้มงวด ตักเตือน และ
บังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง นอกจากต ารวจแล้วยังต้องเพ่ิมอาสาสมัครชุมชนที่คอยตักเตือนด้าน
พฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนให้กับชาวบ้านด้วย  
 “ คิดว่ามาตรการทั้งหลายส าหรับผมมันไม่ช่วยอะไรเลยครับ ทุกคนหาวิธีทางที่จะเลี่ยงได้อยู่
ดี เราก็ต้องการความสบาย วิธีเดียวที่ช่วยได้เลยนะคือกฎหมาย บังคับใช้ไปเลยครับ หรือไม่ก็ใน
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หมู่บ้านต้องมีคนคอยจับตาดู เช่นอาสาสมัครชุมชน ผลัดเปลี่ยนกันไปเป็นหูเป็นตาในหมู่บ้าน คนท า
ผิดจะได้น้อยลง” (นายซี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 4 กันยายน 2562)  
 “หนูคิดว่าถ้าต ารวจเอาจริงเรื่องการจับจริง ปรับจริง แม้ว่าจะท าให้ชาวบ้านบางส่วนไม่ค่อย
พอใจเท่าไหร่ แต่นาน ๆ เข้าพฤติกรรมที่ไม่ดีมันก็จะหายไปเองค่ะ เป็นภาคบังคับที่ทุกคนต้องท าตาม
กฎหมาย มันอาจจะถูกต้องแต่ไม่ค่อยถูกใจเท่าไหร่ก็ต้องปรับวิธีคิดกันไปค่ะ” (น.ส.ปลา นามสมมติ, 
สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562) 
  2. การสร้างบรรยากาศเพ่ือก่อให้เกิดการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนกับคนทุก
เพศทุกวัย ทุกหน่วยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชนควรร่วมมือร่วมใจกันในการสร้าง
บรรยากาศที่ดีเก่ียวกับการขับขี่ปลอดภัยท าให้เกิดเป็นวาระแห่งชาติ 
 “อยากให้ทุกหน่วยงานสร้างความร่วมมือขึ้นมา คือองค์กรนี้ท าสื่อ องค์กรนี้ช่วยเผยแพร่ 
องค์กรอีกองค์กรรณรงค์ให้ความรู้ แล้วทุกองค์กรก็สร้างจิตส านึกที่ดีเป็นตัวอย่างให้ประชาชน จะใน
องค์กรไหนก็ตาม ถ้าทุกที่ท าพร้อม ๆ กันมันก็จะเหมือนเป็นการสร้างบรรยากาศ เป็นวาระแห่งชาติ 
เหมือนกับที่เขาประกาศลดโลกร้อนนับถอยหลังเลิกใช้ถุงพลาสติกตอนปีใหม่ที่จะถึงนี้  มันเป็นวาระ
แห่งชาติ มันต้องตื่นตัว คนอ่ืนจะได้เตรียมพร้อม” (นายอี นามสมมติ, สัมภาษณ์, 15 พฤศจิกายน 
2562) 
 “คิดว่าการรณรงค์ก็ควรมีอยู่ตลอดค่ะ จะได้ไม่หายไปจากสายตาของชาวบ้าน แล้วก็ต้องหา
มาตรการเพ่ิมหรือท าอะไรก็ตามที่คนเห็นแล้วต้องสามารถท าตาม ๆ กันได้แล้วก็รู้สึกว่ามันส าคัญ มัน
จะได้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่ดีไม่ดูเป็นแง่ลบจนเกินไป อย่างถ้าบังคับใช้กฎหมายจริง ๆ ทุกคนก็จะรู้สึก
ต่อต้าน หนูเองก็ยังไม่ค่อยท าตามเลย ไม่ค่อยชอบถูกบังคับ แต่ถ้าหาอะไรจูงใจเหมือนกับว่ามันเป็น 
mission ที่ต้องท าในสังคม ท าให้มันเหมือน ๆ กันแบบนี้ มันก็น่าจะง่ายขึ้น” (น.ส.หวาน นามสมมติ, 
สัมภาษณ์, 8 สิงหาคม 2562) 
 3. การพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยในเด็กและเยาวชน เป็นส่วนส าคัญในการพัฒนา
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระยะยาว เป็นต้นกล้าที่หล่อหลอมเพ่ือให้มีระบบความคิดใหม่ที่สามารถ
ยอมรับและปฏิบัติตามวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนเพ่ือให้เกิดเป็นวัฒนธรรมและค่านิยมใหม่
ส าหรับอนาคตได้ 
 “เด็กก็ส าคัญครับ ผมคิดว่าเขาสอนง่ายและจ าง่ายกว่าคนที่โตแล้วอย่างพวกผม ก่อนจะเป็น
วัยรุ่นก็อยากให้ที่บ้านสอนแล้วก็เป็นแบบอย่างที่ดีในเรื่องการขับขี่ แล้วก็ให้คุณครูที่โรงเรียนสอนเขา
ด้วยครับ เวลาที่เขาเห็นทั้งที่บ้านและที่โรงเรียนคอยบอกคอยสอนมันก็จะจดจ าได้เร็วกว่า” (นายเอ 
นามสมมต,ิ สัมภาษณ์, 22 สิงหาคม 2562)  
 “ก็เคยเห็นว่ามีสอนตั้งแต่ประถม คิดว่าเป็นความคิดที่ดี น้อง ๆ จะได้เรียนรู้เร็วขึ้น รู้อะไรเร็ว
ขึ้น ทั้งพวกป้ายสัญลักษณ์ กฎหมายง่าย ๆ เรียนแบบสนุก ๆ ไม่ต้องใช้ทฤษฏีมากให้มันซึมเข้าไปเอง
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หนูคิดว่ามันเป็นการปลูกฝังที่ดี บางคนได้ยินว่าไปสอนพ่อแม่ด้วย คอยเตือนตอนขับรถ รู้ด้วยนะว่า
อะไรผิดหรือไม่ผิด แต่ก็ขึ้นอยู่กับพ่อแม่เขาด้วย พ่อแม่เขาก็ต้องท าตามกฎหมาย ไม่ใช่ยังขับเร็ว ขับซิ่ง 
ย้อนศร  ไม่อย่างนั้นที่สอนมากลายเป็นว่ามันไม่จ าเพราะลูกก็จะเลียนแบบพ่อแม่ด้วย”  (น .ส .พิ ม พ์ 
นามสมมต,ิ สัมภาษณ์, 4 ธันวาคม 2562) 
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บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ 

 
 จากการศึกษาแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย : 
กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี เพ่ือให้ทราบถึงแนวทางการด าเนินงานตาม
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนที่รัฐบาลให้ความส าคัญ และศึกษาการตอบสนองด้านการสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 
โดยศึกษาด้วยวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณ์ผู้แทนหน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบงานด้านลด
อุบัติเหตุทางถนน ในจังหวัดปทุมธานี และผู้แทนผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่นทั้งเพศชายและหญิง 
จ านวน 8 คน และเชิงปริมาณโดยการเก็บแบบสอบถามจากผู้ใช้รถใช้ถนนจ านวน 150 คน ในช่วง
อายุ 16-25 ปี ในพ้ืนที่อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี สามารถสรุปผลการวิจัย แบ่งออกเป็น 3 
ส่วนตามกรอบแนวคิดได้ดังต่อไปนี้ 

สรุปผลการวิจัย 
 1. สรุปผลการวิจัยด้านการด าเนินงาน ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
ถนน ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 
 2. สรุปผลการวิจัยด้านการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพ้ืนที่เสี่ยง 
จังหวัดปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 3. สรุปผลการวิจัยแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนเพ่ือผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย 

1. สรุปผลการวิจัยด้านการด าเนินงาน ตามนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
ในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 
 นโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนในระดับจังหวัดตามยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่ง
ความปลอดภัย ด าเนินงานภายใต้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ปทุมธานี หรือ 
“ศปถ.จังหวัด ปทุมธานี” โดยมีหัวหน้าส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด ปทุมธานีท า
หน้าที่เป็นกรรมการและเลขานุการ สามารถสรุปหน้าที่ของหน่วยงานที่รับผิดชอบอุบัติเหตุทางถนน 
ได้ดังต่อไปนี้ 
 เสาหลักที่  1 การบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนน  หน่วยงานที่รับผิดชอบคือ 
ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย จังหวัดปทุมธานี รับผิดชอบงานด้านการก าหนดเป้าหมาย 
แผนงาน มีการประสานงาน และกลไกการท างานที่เน้นการมีส่วนร่วมจากทุกภาคส่วน 
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 เสาหลักที่ 2 ถนนและการสัญจรอย่างปลอดภัย หน่วยงานที่รับผิดชอบคือ แขวงทางหลวง
จังหวัดปทุมธานี รับผิดชอบงานด้านการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน มาตรฐาน และสภาพแวดล้อมให้มี
คุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง 
 เสาหลักที่ 3 ยานพาหนะที่ปลอดภัย หน่วยงานที่รับผิดชอบคือ   ส านักงานขนส่งจังหวัด
ปทุมธานี รับผิดชอบงานด้านการยกระดับมาตรฐานยานพาหนะ และการจัดการให้มีคุณภาพและ
ความปลอดภัยในการเดินทาง รวมถึงการส่งเสริมผู้บริโภคด้านการขนส่งทุกกลุ่มสามารถเข้าถึงความ
ปลอดภัยในยานพาหนะทุกประเภท 
 เสาหลักที่  4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย หน่วยงานที่รับผิดชอบคือ  กองบังคับการ
ต ารวจภูธร จังหวัดปทุมธานี  รับผิดชอบงานด้านการเพ่ิมหรือรักษาไว้ซึ่งระดับการบังคับใช้กฎหมาย 
กฎเกณฑ์ต่าง ๆด้านความปลอดภัยทางถนน 
 เสาหลักที่ 5 การตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ หน่วยงานที่รับผิดชอบคือ สาธารณสุขจังหวัด
ปทุมธานี  รับผิดชอบงานด้านการเพ่ิมโอกาสในการเข้าถึงการช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุที่มีคุณภาพ 
และฟ้ืนฟูผู้ใช้รถใช้ถนนที่เคราะห์ร้ายให้สามารถกลับมาใช้ชีวิตได้อย่างปกติเช่นเดิม 
 เทศบาลเมืองคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี มีหน้าที่รับผิดชอบในการสนองนโยบาย และการ
ปฏิบัติเกี่ยวกับลดอุบัติเหตุของจังหวัดปทุมธานี 
 จากการสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐเกี่ยวกับการด าเนินงานลดอุบัติเหตุทางถนน พบว่ามีข้อ
ค้นพบของลักษณะการด าเนินงานที่เป็นไปตามตัวแบบของการน านโยบายไปปฏิบัติที่ วรเดช จันทรศร
ได้สรุปไว้ ดังต่อไปนี้ 
 1) ตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล (Rational Model) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทาง
ถนนนั้นมีลักษณะการท างานที่มีการก าหนดภารกิจชัดเจน มีการมอบหมายหน้าที่ของแต่ละหน่วยงาน
ภายใต้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน จังหวัดปทุมธานี แม้ว่าภารกิจงานที่ได้รับนั้นจะมีความ
ซ้ าซ้อน และมีอุปสรรคอยู่บ้าง แต่ก็เป็นส่วนน้อยและสามารถจัดการได้  
 การแบ่งหน้าที่และภารกิจตาม 5 เสาหลักนั้น มีผลให้แต่ละหน่วยงานสามารถทราบขอบเขต
ของภาระงานในหน่วยงานของตน รวมไปถึงสามารถบริหารจัดการภารกิจของส่วนกลางร่วมกันได้เป็น
อย่างดี แต่ละหน่วยงานต่างมีความเกื้อกูล และสนับสนุนกันโดยแยกขาดจากกันมิได้ ทั้งนี้ในแต่ละ
หน่วยงานยังมีระบบการวัดผล เพื่อให้ทราบระดับความส าเร็จของการด าเนินกิจกรรม/โครงการต่างๆ 
เพ่ือให้เป็นไปตามนโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนตามยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัย 
 2) ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model) ขีดความสามารถขององค์กรเป็น
ตัวก าหนดความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ ดังนั้นในหน่วยงานต่างๆจึงต้องมีปัจจัยส าคัญใน
การขับเคลื่อนนโยบายด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน เนื่องจากการพัฒนาขีดความสามารถของ
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หน่วยงานจะแปรผันตามการมีอยู่ของปัจจัยเหล่านี้  อันได้แก่ บุคลากร โครงสร้างหน่วยงาน 
งบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ต่างๆ เป็นต้น เห็นได้ชัดว่าแต่ละหน่วยงานต้องการบุคลากรที่มาช่วย
ขับเคลื่อนภาระงานในหน่วยงานมากขึ้น ทั้งยังต้องการบุคลากรที่สามารถเข้าใจในนโยบาย ภาระงาน
ต่างๆอย่างชัดแจ้ง นอกจากนี้บุคลากรยังต้องถือปฏิบัติตามวัฒนธรรมความปลอดภัยที่ในหน่วยงานให้
ความส าคัญ เพ่ือเป็นตัวอย่างแก่ประชาชน และเพ่ือให้รับรู้ ได้ถึงความตระหนักในความส าคัญของ
วัฒนธรรมความปลอดภัยด้วย ถือได้ว่าปัจจัยด้านบุคลากรมีความส าคัญยิ่ง นอกเหนือไปจากปัจจัยนี้
แล้ว ปัจจัยด้านงบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ต่างๆ ก็ถือเป็นปัจจัยส าคัญที่เข้าไปช่วยเพ่ิมสมรรถนะ และ
ขีดความสามารถของหน่วยงานต่างๆที่เก่ียวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนนด้วย  
 3) ตัวแบบทางด้านการเมือง (Political Model) ความส าเร็จของงานด้านการลดอุบัติเหตุ
ทางถนนนั้นอาศัยความร่วมมือจากภายนอกเป็นส าคัญ ทั้งจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับงานด้านการ
ลดอุบัติเหตุทางถนน สื่อมวลชนที่ให้การสนับสนุนในด้านประชาสัมพันธ์ทั้งนโยบายและแนวทางการ
ปฏิบัติ กลุ่มเอกชนที่เข้ามาสนับสนุนเครื่องมือ บริษัทห้างร้านต่างๆที่ยอมรับนโยบายด้านวัฒนธรรม
ความปลอดภัยไปใช้ในองค์กรของตนเอง หรือแม้แต่ประชาชนในพ้ืนที่ที่สนับสนุนการด าเนินงานด้าน
ลดอุบัติเหตุทางถนนจากรัฐโดยการปฏิบัติตามนโยบาย มีความตระหนักถึงความปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพย์สินของตน รวมถึงเพ่ือนร่วมทาง ความร่วมมือเหล่านี้หากเกิดอย่างเป็นรูปธรรมและมีความ
เข้มข้นข้ึนในทางปฏิบัติแล้ว จะส่งผลถึงความส าเร็จของนโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนของรัฐ ซึ่งจะ
เป็นผลดีต่อประชาชนคนไทยทุกคน  
 จากข้อค้นพบด้านตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติที่มีความผสมผสานระหว่างตัวแบบที่ยึด
หลักเหตุผล (Rational Model) ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model) และตัวแบบ
ทางด้านการเมือง (Political Model) นั้น สามารถสรุปปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิผลในการน านโยบาย
ไปปฏิบัติมีทั้งสิ้น 4 ปัจจัยหลัก ได้แก่ 
 - ลักษณะของนโยบาย หน่วยงานด้านการลดอุบัติเหตุทางถนนมีนโยบายที่ชัดเจนและ
แน่นอน และมีการแปลงนโยบายไปสู่การปฏิบัติอย่างมีขั้นตอนและเป็นรูปธรรม โครงสร้างของ
หน่วยงานไม่ซ้ าซ้อน แต่ขาดแคลนบุคลากรผู้ปฏิบัติงาน ส่วนใหญ่ในหน่วยงานต่างๆมีการจัดสรร
งบประมาณอย่างเพียงพอ 
 - วัตถุประสงค์ของนโยบาย มีการแยกแยะชัดเจนในแต่ละหน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการลด
อุบัติเหตุทางถนน ท าให้สามารถมุ่งเป้าไปที่ผลการปฏิบัติได้อย่างตรงจุด ภาระงาน/กิจกรรม/โครงการ
ตอบวัตถุประสงค์ของนโยบาย ทุกหน่วยงานสามารถประเมินความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการ
น านโยบายไปปฏิบัติในหน่วยงานของตนได้  
 - การสนับสนุนจากทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง เป็นส่วนส าคัญที่สุดที่ท าให้การน านโยบายไปปฏิบัติ
ประสบผลส าเร็จ ทั้งจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุทางถนน และหน่วยงานภายนอกที่
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ให้การสนับสนุนด้านความร่วมมือ อุปกรณ์ต่างๆ เช่น ภาคเอกชน ห้างร้าน บริษัท สถานศึกษา สถาน
ประกอบการ สื่อมวลชน เป็นต้น รวมไปถึงภาคส่วนที่ส าคัญที่สุดเป็นเป้าหมายหลักของนโยบายนั่น
คือ ประชาชน  
 - ทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ นโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนที่รณรงค์กันส่วนใหญ่
เป็นนโยบายการเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ซึ่งต้องอาศัยความเข้าใจและความ
ตระหนักของผู้น านโยบายไปปฏิบัติของแต่ละหน่วยงานด้วย ซึ่งทัศนคติของผู้ปฏิบัติในหน่วยงานที่
จ าเป็นต้องเสริมสร้างความตระหนักให้มากยิ่งขึ้น คือหน่วยงานสาธารณสุขจังหวัดปทุมธานี และกอง
บังคับการต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี เนื่องจากเป็นหน่วยงานหลักในการลดอุบัติเหตุทางถนนที่
ท างานใกล้ชิดกับประชาชนมากที่สุด  
 ในด้านการประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติโดยการวัดความส าเร็จ และความล้มเหลวของ
การน านโยบายไปปฏิบัติที่ วรเดช จันทรศร ได้สรุปไว้ พบว่า ความความส าเร็จ และความล้มเหลวของ
การน านโยบายไปปฏิบัติทั้ง 3 มิตินั้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการลดอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่
ด าเนินการประสบผลส าเร็จเป็นอย่างดี เนื่องจากหลายภาคส่วนเริ่มให้ความส าคัญกับการเสริมสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนมากยิ่งข้ึน  
 มิติที่ 1 การมองผลของการน านโยบายไปปฏิบัติแบ่งออกเป็น 3 ระดับ คือ ผลผลิต ผลลัพธ์ 
และผลลัพธ์สุดท้าย มองในด้านการน านโยบายแปลงไปสู่การปฏิบัติ เช่น การรณรงค์ การอบรมให้
ความรู้ตามสถานศึกษา โครงการเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยให้แก่เยาวชน ฯลฯ ถือว่ามีความ
คุ้มค่า มีความพึงพอใจ กลุ่มเป้าหมายได้รับประโยชน์จากการจัดกิจกรรม/โครงการ ท าให้มีหลาย
หน่วยงานที่สนใจเข้าร่วมในการอบรม หรือการท ากิจกรรม/โครงการมากขึ้น ถือเป็นสัญญาณที่ดีใน
การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เกิดเป็นรูปธรรมในสังคม 
 มิติที่ 2 ผลความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติจะต้องไม่ก่อปัญหาต่อนโยบายหรือ
โครงการอ่ืนๆ นโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนของภาครัฐเป็นนโยบายที่สอดคล้องกันกับนโยบาย
เสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยในสถานประกอบการของหน่วยงานเอกชน รวมไปถึงสถานศึกษา
ที่ต้องการฝึกให้เยาวชนด าเนินชีวิตด้วยการตระหนักถึงความปลอดภัย นอกจากนี้ยังสอดรับกับการ
พัฒนาของประเทศ เนื่ องจากเป็นหนึ่ งใน เป้ าหมายของการพัฒนาที่ ยั่ งยืน  (Sustainable 
Development Goals) ในข้อ 3.6 คือ การลดอัตราการเสียชีวิต และการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
การจราจรทางถนนให้ได้ครึ่งหนึ่งภายในปี 2563 และข้อ 11.2 ที่ระบุว่าภายในปี พ.ศ.2573 ทุกคน
จะต้องเข้าถึงระบบการคมนาคมขนส่งที่ปลอดภัย ราคาสมเหตุสมผลและยั่งยืน 
 มิติที่ 3 ผลรวมของการน านโยบายไปปฏิบัติทั้งหมดต้องก่อให้เกิดผลของการพัฒนาประเทศที่
พึงปรารถนา นโยบายด้านการลดอุบัติเหตุของหน่วยงานต่างๆโดยรวมแล้ว “เอ้ือ” ต่อการพัฒนา
ประเทศ เนื่องจากเป็นการสร้างความตระหนัก การรับรู้ การเข้าใจต่อวัฒนธรรมความปลอดภัยทาง
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ถนน ซึ่งส่งผลให้มีความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน เมื่อประชาชนมีความตระหนัก 
มีทัศนคติและการปฏิบัติอันเป็นไปตามนโยบายแล้ว ความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินจะเกิดขึ้น
น้อยลง การพัฒนาประเทศจะเป็นไปในทิศทางบวกมากข้ึน 
 แม้ว่าเมื่อพิจารณาในด้านการประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติจะประสบผลส าเร็จเป็น
อย่างดี แต่ปัญหาและอุปสรรคท่ีพบเจอของแต่ละหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานลดอุบัติเหตุ
ก็เป็นปัจจัยส าคัญท่ีอาจก่อให้เกิดความล้มเหลวได้เช่นกัน จึงสามารถแบ่งปัญหาและอุปสรรคที่พบเจอ
ในแต่ละหน่วยงาน ตามข้อค้นพบของ วรเดช จันทรศร ดังนี้ 
 1) ปัญหาด้านสมรรถนะของหน่วยงาน ด้านงบประมาณ และด้านก าลังคนมีไม่เพียงพอต่อ
การน านโยบายไปปฏิบัติ 
 2) ปัญหาด้านความร่วมมือและต่อต้านการเปลี่ยนแปลง ทัศนคติของบุคลากรในหน่วยงานมี
ความส าคัญต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งบางหน่วยงานบุคลากรไม่ให้ความร่วมมือปฏิบัติตาม
นโยบายของหน่วยงานและนโยบายของรัฐบาล เนื่องจากไม่ได้ตระหนักถึงความส าคัญของนโยบาย
เหล่านั้น 
 3) ปัญหาด้านอ านาจ และความสัมพันธ์กับองค์การอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ในกระบวนการของการน า
นโยบายไปปฏิบัติบางหน่วยงานเกิดปัญหาในด้านการประสานงานที่ไม่รวดเร็วเท่าที่ควร ส่งผลให้การ
ด าเนินการตามนโยบายเกิดความล่าช้า 

2. สรุปผลการวิจัยด้านการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัด
ปทุมธานี ต่อนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 การส ารวจกลุ่มตัวอย่างประชากรเสี่ยงทั้งชายและหญิงอายุตั้งแต่ 16-25 ปี จ านวน 150 คน 
ในเขตพ้ืนที่อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี สามารถสรุปผลการวิจัยได้ดังต่อไปนี้ 
 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชายร้อยละ 56.00 
และรองลงมาเป็นเพศหญิงมีจ านวนใกล้เคียงกัน ร้อยละ 44.00 ส่วนใหญ่มีอายุ17-18 ปีร้อยละ 
18.70 และ 17.30 ตามล าดับ มีระดับการศึกษาชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 3 หรือเทียบเท่าร้อยละ 39.30 
ประกอบอาชีพ นักเรียน/นักศึกษาร้อยละ 50.70 ส่วนใหญ่ไม่มีรายได้จากการท างานคิดเป็นร้อยละ 
45.30 มีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์อยู่ในระหว่าง 5-10 ปีมากที่สุดร้อยละ 26.70 และ
ส่วนใหญ่ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์ร้อยละ 50.00 ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เคย 
ประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับขี่มากที่สุดร้อยละ 58.70 ความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่ที่เคยประสบ
อุบัติเหตุมีความรุนแรงในระดับมีผู้บาดเจ็บเล็กน้อยเป็นส่วนมากคิดเป็นร้อยละ 59.10  
 5.2.1 การมีความรู้ความเข้าใจ 
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 การแปลผลคะแนนความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ในภาพรวมผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถ
ใช้ถนน ในระดับปานกลางมากท่ีสุด ซึ่งสามารถจ าแนกตามรายด้าน ได้ดังต่อไปนี้  
  1. ด้านความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้
ความเข้าใจในระดับปานกลาง   
  2. ด้านเมาแล้วขับ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจในระดับต่ า 
  3. ด้านการสวมหมวกนิรภัย ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจใน
ระดับสูง 
  4. ด้านการขับขี่ย้อนศร ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจในระดับ
ปานกลาง   
  5. ด้านการคาดเข็มขัดนิรภัย ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจใน
ระดับปานกลาง 
  6. ด้านการฝ่าสัญญาณไฟจราจร ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจ
ในระดับปานกลาง 
  7. ด้านการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความ
เข้าใจในระดับปานกลาง 
  8. ด้านการใช้ถนนของผู้เดินเท้า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจ
ในระดับต่ า 
  9. ด้านอื่นๆ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความรู้ความเข้าใจในระดับปานกลาง 
 5.2.2 พฤติกรรมที่แสดงออก 
 จากผลการศึกษาพฤติกรรมด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน ในภาพรวม
พบว่ามีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมาก ส่วนรายข้อค าถามพบว่า
พฤติกรรมด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยที่เป็นปัญหา มีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับ น้อย-ปานกลาง ได้แก่ การขับรถเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า ,  
การสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อทราบว่ามีการตั้งด่านตรวจ, การสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่หรือโดยสาร, 
การขับขี่จักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน และการขับขี่ย้อนศร  
 พฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนจ าแนกรายข้อค าถาม พบว่า 
  1. ด้านความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน  ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่
สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากที่สุดในข้อค าถามที่ 1.4 ท่านลดความเร็วในการ
ขับขี่ลงเมื่อมีฝนตก หรือถนนลื่นจากปัจจัยอ่ืนๆ และมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 1.1 ท่านขับรถด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดในเส้นทางที่
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ท่านขับขี่ และข้อค าถามที่ 1.2 ในกรณีที่ท่านขับขี่ผ่านเขตชุมชน หรือบริเวณโรงเรียนท่านมักใช้
ความเร็วไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยใน
ระดับน้อยในข้อค าถามท่ี 1.3 ท่านขับรถเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า  
  พฤติกรรมความปลอดภัยที่พบว่าเป็นปัญหา ได้แก่ พฤติกรรมในข้อค าถามที่  
1.3 ท่านขับรถเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า 
  2. ด้านเมาแล้วขับ ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 2.4 ท่านหลีกเลี่ยงการรับประทานยาที่มีฤทธิ์ท าให้มีอาการง่วง
ซึมก่อนขับขี่ ข้อค าถามที่  2.3 ท่านหลีกเลี่ยงการดื่มสุรา หรือสิ่งมึนเมาก่อนขับขี่  ข้อค าถามที่  
2.2 ท่านให้เพ่ือน ครอบครัวหรือคนใกล้ชิดมารับ-ส่ง หากท่านต้องดื่มสุรา ข้อค าถามที่ 2.1 ท่านขับรถ
ในขณะที่ท่านดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือขณะมึนเมา 
  3. ด้านการสวมหมวกนิรภัย ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับปานกลางในข้อค าถามที่ 3.1 ท่านสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ หรือ
โดยสาร และมีพฤติกรรมความปลอดภัยในระดับน้อยในข้อค าถามที่ 3.2 ท่านจะสวมหมวกนิรภัยก็
ต่อเมื่อท่านทราบว่ามีการตั้งด่านตรวจ  
  พฤติกรรมความปลอดภัยที่พบว่าเป็นปัญหา ได้แก่ ทุกพฤติกรรมในด้านการสวม
หมวกนิรภัย 
  4. ด้านการขับขี่ย้อนศร ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรม
ความปลอดภัยในระดับปานกลางในข้อค าถามที่ 4.1 ท่านขับข่ีย้อนศร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยที่พบว่าเป็นปัญหา ได้แก่ ทุกพฤติกรรมในด้านการขับขี่
ย้อนศร 
  5. ด้านการคาดเข็มขัดนิรภัย ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 5.1 ท่านคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่ หรือ
โดยสาร 
  6. ด้านการฝ่าสัญญาณไฟจราจร ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 6.3 ท่านปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจรอย่าง
เคร่งครัด ข้อค าถามที่ 6.1 ท่านขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร และในข้อค าถามที่ 6.2 เมื่อสัญญาณไฟ
จราจรสีเหลืองปรากฏขึ้น ท่านพยายามเร่งความเร็ว  
  7. ด้านการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้อง
กับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 7.1 ท่านใช้มือถือเพ่ือสนทนาโดยไม่ใช้บลูทูธ
ขณะขับรถ และข้อค าถามท่ี 7.2 ท่านใช้มือถือเพ่ือพิมพ์ข้อความรับชม/ฟังสิ่งบันเทิง ขณะขับรถ  
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  8. ด้านการใช้ถนนของผู้เดินเท้า ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 8.1 หากมีทางม้าลาย หรือสะพานลอยท่านจะ
ข้ามถนนในบริเวณนั้น 
  9. ด้านอ่ืนๆ ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยในระดับมากที่สุดในข้อค าถามที่ 9.3 ท่านให้สัญญาณไฟเพ่ือจอด/ชะลอ/เลี้ยว/เปลี่ยนช่อง
จราจร ข้อค าถามที่ 9.1 ท่านขับรถตามช่องทาง / ไม่ขับรถคร่อมเส้น และผู้ตอบแบบสอบถามมี
พฤติกรรมความปลอดภัยในระดับมากในข้อค าถามที่ 9.2 ท่านหยุดรอรถที่มีสิทธิ์ไปก่อน ข้อค าถามที่ 
9.4 ท่านหยุดรถให้คนข้ามถนนในบริเวณทางม้าลาย ข้อค าถามที่ 9.5 ท่านขับขี่ในสภาพร่างกายไม่
เอ้ืออ านวย อ่อนเพลีย ง่วงนอน ข้อค าถามที่ 9.6 ท่านขับรถตัดหน้า / ขับตามกระชั้นชิด และผู้ตอบ
แบบสอบถามมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับปานกลางในข้อค าถามที่ 
9.7 ท่านขับข่ีรถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน  
 พฤติกรรมความปลอดภัยที่พบว่าเป็นปัญหา ได้แก่ พฤติกรรมในข้อค าถามที่ 9.7 ท่านขับขี่
รถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน 
 จากพฤติกรรมดังกล่าวข้างต้น พบว่าพฤติกรรมที่เป็นปัญหาและส่งผลให้เกิดวัฒนธรรมที่ไม่
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนมากที่สุด ได้แก่ พฤติกรรมการขับรถเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็น
ประจ า พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อทราบว่ามีการตั้งด่านตรวจ ซึ่งมีพฤติกรรมที่สอดคล้อง
กับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับน้อย และสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่หรือโดยสาร การขับขี่
รถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน การขับขี่ย้อนศร ซึ่งมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรม
ความปลอดภัยในระดับปานกลาง สอดคล้องกันกับการสัมภาษณ์ของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ
งานด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน ส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันว่า อุบัติเหตุในจังหวัดปทุมธานี เกิดจาก
พฤติกรรมการขับข่ีของคน เช่น การขับรถเร็ว การไม่สวมหมวกนิรภัย และการขับขี่ย้อนศร  

อภิปรายผลการวิจัย 
 จากการศึกษาการด าเนินงานนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และ 
การตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยง สามารถน าผลการศึกษามาอภิปรายได้ดังต่อไปนี้ 

1. การด าเนินงานนโยบายของรัฐด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 การด าเนินงานนโยบายของรัฐบาลด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน พบว่ามีการ
ด าเนินงานที่สอดคล้องกับตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติของ วรเดช จันทรศร ทั้งสิ้น 3 จาก 5 ตัว
แบบอันได้แก่ 1) ตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล การก าหนดภารกิจชัดเจน มีการมอบหมายหน้าที่ของแต่ละ
หน่วยงาน 2) ตัวแบบด้านการจัดการ มีปัจจัยที่เอ้ือต่อการเพ่ิมสมรรถนะในหน่วยงาน เช่น บุคลากร 
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งบประมาณ เป็นต้น และ 3) ตัวแบบทางด้านการเมือง การแสวงหาความร่วมมือจากหน่วยงาน
ภายนอก  
 จากปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยในช่วงหลายปีที่ผ่านมา ท าให้เกิดความสูญเสีย
ทั้งชีวิตและทรัพย์สินของทั้งภาครัฐ และภาคประชาชน ประเทศไทยจึงด าเนินการตามกรอบปฏิญญา
มอสโก โดยก าหนดให้ พ.ศ. 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (International 
Decade for Road Safety) ประกอบด้วย 5 เสาหลักตามองค์การสหประชาชาติ รัฐบาลมีนโยบาย 
และยุทธศาสตร์ในการด าเนินงานด้านลดอุบัติเหตุทางถนนเรื่อยมาสอดคล้องกับ อธิราช มณีภาค 
(2558) ได้ท าการศึกษา ประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานคร 
พบว่านโยบายของประเทศไทยถือได้ว่าเป็นไปตามมาตรฐานสากล ที่เรียกว่า 5 เสาหลักแห่งความ
ปลอดภัยในเรื่องของการจัดการความปลอดภัย เรื่องของถนนที่ปลอดภัย เรื่องของยานพาหนะที่
ปลอดภัย เรื่องของสมรรถนะผู้ใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย และการตอบสนองหลังเกิดอุบัติเหตุ 
 หลักการด าเนินงานเพ่ือให้นโยบายประสบความส าเร็จนั้น หน่วยงานของรัฐจ าเป็นต้องมี
การบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องด้านการด าเนินงานแก้ไขลดอุบัติเหตุทางถนน ให้
ความส าคัญในการสร้างเครือข่ายแบบสหวิชาชีพ เพ่ือสนับสนุนการปฏิบัติภารกิจในพ้ืนที่ให้มีความลื่น
ไหลและสอดรับเข้าด้วยกัน โดยต้องก าหนดภารกิจหลัก และหน้าที่ของแต่ละหน่วยงานไว้อย่างชัดเจน 
เช่นเดียวกับงานวิจัยของ Varhelyi (2010) ได้ท าการศึกษาเรื่อง การจัดการความปลอดภัยบนท้อง
ถนน – ความจ าเป็นต้องใช้วิธีการอย่างเป็นระบบ กล่าวว่าเพ่ือที่จะให้บรรลุความปลอดภัยทางถนน
อย่างมีนัยส าคัญในระดับชาตินั้น จ าเป็นที่จะต้องมีระบบการจัดการความปลอดภัยทางถนนด้วยความ
รับผิดชอบ และภาระในการรับผิดชอบที่ชัดเจน ดังนั้นแต่ละหน่วยงานต้องมีภารกิจหลัก คือความ
รับผิดชอบของหน่วยงานตามยุทธศาสตร์ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัย และมีภารกิจรอง
คือ กิจกรรม/โครงการ/มาตรการใด ๆ ที่กระท าร่วมกัน หรือสามารถแบ่งปันบุคลากรในเครือข่ายหรือ
หน่วยงานของตนเข้าไปช่วยเหลือหน่วยงานหรือองค์กรอื่น ๆ ได้ เช่นเดียวกับงานวิจัยของ วรภา เตชะ
สุริยวรกุล และคณะ (2550) ได้ท าการศึกษาโครงการปฏิบัติงานดานวิชาการถอดบทเรียนองค์กร
ปกครองสวนทองถิ่นในการจัดการเรื่องความปลอดภัยทางถนน โดยหนึ่งในประเด็นของการจัดการ
เรื่องความปลอดภัยทางถนนจนประสบความส าเร็จ คือการสร้างเครือข่ายและใช้ทรัพยากรร่วมกัน มี
ความร่วมมือจากอาสาสมัครชาวบ้าน องค์การบริหารส่วนต าบล สถานีต ารวจภูธร กิ่งอ าเภอหนอง
นาคา อาสาสมัครรักษาความปลอดภัยประจ าหมู่บ้าน (อ.รปม.) และต ารวจอาสา และงานวิจัยของ
อธิราช มณีภาค (2558) ได้ท าการศึกษาประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนใน
กรุงเทพมหานคร ที่ให้ความเห็นว่าประสิทธิผลของการบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนนนั้นมาจาก
การบูรณาการระหว่างหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องคือ กระทรวง ทบวง กรม ภาคเอกชน โดย
จ าเป็นต้องมียุทธศาสตร์ที่ชัดเจน รวมไปถึงงานวิจัยของ Kristianssen and others (2018) ได้
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ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง Vision Zero นโยบายด้านความปลอดภัยของสวีเดน – การวิเคราะห์เนื้อหา
นโยบายเชิงเปรียบเทียบ พบว่า เป้าหมายการรักษาความปลอดภัยบนท้องถนนในระยะยาวของ
สวีเดน มีการก าหนดนโยบายสาธารณะขึ้น โดยให้เป็นความร่วมมือกับหน่วยงานของรัฐไม่ว่าจะเป็น
ระดับท้องถิ่น ระดับภูมิภาค หรือระดับประเทศ นอกจากนี้แต่ละหน่วยงานยังต้องมีวิสัยทัศน์และ
เป้าหมายร่วมกันให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของเครือข่าย รวมไปถึงภายในองค์กรควรรักษา
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนอย่างเคร่งครัด เพ่ือเป็นตัวอย่างที่ดีแก่ประชาชน และ
เป็นการตระหนักถึงนโยบายและภารกิจงานในองค์กรด้วย  
 แนวทางในการด าเนินงานลดอุบัติเหตุ ควรเน้นนโยบายที่เกี่ยวข้องกับ “คน” เป็นหลัก เช่น 
ในเรื่องมาตรการการบังคับใช้กฎหมาย หรือนโยบายที่เกี่ยวกับการปลูกฝังจิตส านึกและพัฒนา
พฤติกรรมให้มีวัฒนธรรมความปลอดภัย เช่นเดียวกันกับงานวิจัยของ ดรุณี ศรีมณีรัตน์ (2559)  
ที่ท าการศึกษา ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือลดอุบัติเหตุการจราจรทางบกในกรุงเทพมหานคร : เขต
สายไหม พบว่านโยบายที่เหมาะสมที่สุดคือ นโยบายที่เกี่ยวกับด้านคน หรือผู้ขับขี่เป็นหลัก และ
งานวิจัยของทักษะ ปาระแก้ว และบุญเหลือ บุบผามาลา (2559) ที่ศึกษา มาตรการทางกฎหมายใน
การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางท้องถนนในช่วงเทศกาลสงกรานต์ในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครอุดรธานี  
ก็กล่าวเช่นเดียวกันว่าให้มีนโยบายในช่วงเทศกาล คือการเพ่ิมจุดตรวจมากข้ึน และเคร่งครัดขึ้น 
 ความท้าทายหลักของการน านโยบายไปปฏิบัติในด้านการลดอุบัติเหตุทางถนนนั้น มีหลาย
ประการเช่น ปัจจัยภายใน การขาดแคลนงบประมาณสนับสนุน การขาดแคลนอัตราก าลังคนในการ
ขับเคลื่อน ทัศนคติของผู้ปฏิบัติงานในหน่วยงาน แตกต่างจากงานวิจัยของ ทักษะ ปาระแก้ว และบุญ
เหลือ บุบผามาลา (2559) ที่ศึกษา มาตรการทางกฎหมายในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางท้องถนน
ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครอุดรธานี เน้นไปที่มาตรการในการป้องกันอุบัติเหตุ
ยังมีไม่เพียงพอ เช่น การตั้งด่านตรวจ จุดบริการ ฯลฯ ส่งผลให้ภารกิจมีความล่าช้าและไม่เกิด
ประสิทธิภาพมากเท่าที่ควร นอกจากความท้าทายภายในของหน่วยงานภาครัฐแล้ว ยังมีความท้าทาย
ที่เป็นปัจจัยภายนอก คือ ประชาชนที่ไม่ให้ความร่วมมือในการลดอุบัติเหตุทางถนน เช่น ประชาชนไม่
ปฏิบัติตามกฎหมาย ขาดจิตส านึก ขาดความรับผิดชอบต่อตนเองและสังคม ประชาชนไม่มีความ
ตระหนักถึงความร้ายแรงของอุบัติเหตุทางถนน เป็นต้น 
 จุดเริ่มต้นของความส าเร็จในการด าเนินงานเห็นได้ชัดจากการมีส่วนร่วมของภาครัฐ 
ภาคเอกชน บริษัทห้างร้าน และประชาชนมากขึ้น เช่น การจัดการฝึกอบรมโครงการสร้างวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนนในสถานศึกษา ที่น าเด็กและเยาวชนมาฝึกให้รู้จักกฎจราจรอย่างง่าย หรือ
โครงการที่ส่งเสริมให้คนในหน่วยงานและประชาชนใส่หมวกนิรภัยก่อนเข้าสถานศึกษา/สถานที่
ราชการทุกครั้ง ก่อให้เกิดวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนขึ้นในสังคมอย่างยั่งยืน ตรงกับงานวิจัย
ของดรุณี ศรีมณีรัตน์ (2559) ที่ท าการศึกษา ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือลดอุบัติเหตุการจราจรทาง
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บกในกรุงเทพมหานคร : เขตสายไหม ที่ได้เสนอการแก้ไขปัญหาเร่งด่วน 3 ระยะ ซึ่งการปลูกฝัง
ค่านิยมวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนนี้ตรงกับข้อเสนอแก้ไขปัญหาเร่งด่วนระยะที่ 3 การแก้ไข
ปัญหาระยะยาว 5 ปีขึ้นไป คือมาตรการทางการศึกษาและอบรม แม้ว่าตัวชี้วัดหนึ่งที่ส าคัญจะมาจาก
อัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนลดลง มีอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตน้อยลง แต่ปฏิเสธไม่ได้ว่า ความ
สนใจในการลดอุบัติเหตุทางถนนโดยหันมาปฏิบัติตามวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนมากขึ้นของ
ทุกภาคส่วน เป็นสัญญาณที่ดีในการเริ่มต้นสร้างจิตส านึกที่ดี วัฒนธรรมที่ดีในสังคม เช่น การเข้าร่วม
โครงการของสถานศึกษาต่าง ๆ การก าหนดนโยบายวัฒนธรรมความปลอดภัยในโรงงาน โดยการให้
พนักงานสวมใส่หมวกนิรภัยทั้งในเวลางานและนอกเวลางาน เป็นต้น  
2. การตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยง 
 ผลการตอบสนองของผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มเสี่ยงในช่วงอายุ 16-25 ปี สามารถน าผล
การศึกษามาอภิปรายได้ ดังต่อไปนี้ 
 จากการศึกษาพบว่า ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนอยู่
ในระดับปานกลาง ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ ทนงศักดิ์ ยิ่งรัตนสุข , พิศมัย เสรีขจรกิจเจริญ 
 และพรทิพย์ เย็นใจ (2556) ได้ท าการศึกษาเรื่อง ปัจจัยท านายพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนน
ของบุคลากรและนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพา พบว่าบุคลากรและนิสิตมหาวิทยาลัยบูรพามีความรู้ และ
การรับรู้เกี่ยวกับพฤติกรรมความปลอดภัยทางถนนของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในระดับปานกลาง  
 ในรายข้อค าถามผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากมีความรู้ความเข้าใจในด้านความเร็วในการขับขี่
บนท้องถนน ด้านการสวมหมวกนิรภัย ด้านการขับขี่ย้อนศร แต่ในด้านการตอบสนองวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนกลับมีพฤติกรรมที่สอดคล้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยในระดับน้อย – ปานกลาง
เท่านั้น แสดงให้เห็นถึงความขัดแย้งกันระหว่างความรู้ความเข้าใจ และพฤติกรรมที่แสดงออกอย่าง
ชัดเจน โดยส่วนใหญ่มักจะขับขี่ด้วยความเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า พฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยเป็นประจ ามีจ านวนน้อยมาก และมักจะสวมก็ต่อเมื่อทราบว่ามีการตั้งด่านตรวจมาก
ที่สุด รวมถึงพฤติกรรมการไม่ขับขี่ย้อนศรเลยนั้นมีระดับการปฏิบัติน้อยมาก  ซึ่งงานวิจัยของ 
Westlake and NgBoyle (2012) ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง การรับรู้ถึงการไขว้เขวของสมาธิของผู้ขับขี่
ในหมู่คนขับวัยรุ่น ได้กล่าวถึงความรู้ความเข้าใจกับพฤติกรรมที่แสดงออกของวัยรุ่นไว้ว่า วัยรุ่น
ไอโอวามากกว่าร้อยละ 80 ระบุว่าการรับส่งข้อความในขณะขับรถเป็นสิ่งที่ท าให้เสียสมาธิในการขับ
รถ อย่างไรก็ตามงานวิจัยยังแสดงให้เห็นว่า แม้ว่าวัยรุ่นจะทราบดีว่าพฤติกรรมเหล่านี้ก่อให้เกิดความ
เสี่ยงในขณะขับรถแต่ก็ยังคงท าพฤติกรรมเหล่านี้ต่อไป 
 พฤติกรรมแห่งความไม่ปลอดภัยที่ผู้แทนในรายกรณีเด่นแสดงออกนั้น อธิบายจากทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน ซึ่งสุวรรณา วิริยะประยูร (2548, อ้างถึงใน ชาญวิทย์ ตั้งสุวรรณกุล, 2558) กล่าว
ว่าทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนสามารถแบ่งได้เป็น เจตคติต่อพฤติกรรม (Attitude toward the 
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Behavior หรือ  AB) การคล้อยตามกลุ่ ม อ้างอิง (Subjective Norm หรือ  SN) และการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived BehavioralControl หรือ PBC) ส่วนใหญ่ผู้แทน
ในรายกรณีเด่นจะปรากฏพฤติกรรมการการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงมากที่สุดทั้งจากครอบครัว  
กลุ่มเพ่ือน หรือสังคมรอบรอบข้าง ล้วนมีอิทธิพลต่อการปฏิบัติพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยทั้งสิ้น โดย
งานวิจัยของนพดล กรประเสริฐ และคณะ (2560) ได้ท าการศึกษาเรื่อง การศึกษาความแตกต่าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ให้ความเห็นเกี่ยวกับพฤติกรรมการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงไว้ว่า 
แม้ว่านักท่องเที่ยวต่างชาติจะมีความตระหนักถึงผลกระทบของพฤติกรรมเสี่ยงทั้งต่อตนเองและผู้อ่ืน
มากกว่ากลุ่มของนักท่องเที่ยวไทย ซึ่งนักท่องเที่ยวของไทยมักคิดถึงผลกระทบที่มีต่อตนเองเป็นหลัก 
แต่ในบางครั้งอาจเห็นนักท่องเที่ยวต่างชาติมีการท าพฤติกรรมเสี่ยง น่าจะเป็นผลสืบเนื่องมาจาก
พฤติกรรมการคล้อยตามคนในพ้ืนที่ และงานวิจัยของ Rosenbloom , Carmi and Lavid (2012) 
ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง ความเป็นจริงและบรรทัดฐานทางสังคมที่เป็นที่รับรู้ของพฤติกรรมการข้าม
ถนนของเด็ก งานวิจัยกล่าวถึงความเสี่ยงที่รับอิทธิพลมาจากเพ่ือนไว้ว่า การที่เด็ก ๆ รับรู้ถึงพฤติกรรม 
และทัศนคติของเพ่ือนเกี่ยวกับการข้ามถนนที่เป็นลบนั่นอาจท าให้เด็ก ๆ ได้รับพฤติกรรมที่มีความ
เสี่ยงเมื่อข้ามถนนไปด้วย พฤติกรรมของผู้แทนในรายกรณีเด่นที่รองลงมาเป็น การรับรู้ความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรม ผู้แทนในรายกรณีเด่นที่แสดงออกถึงพฤติกรรมแบบนี้มักมีความมั่นใจสูง 
และมีทัศนคติทางบวกท่ีเชื่อว่าสามารถควบคุมตนเองได้ดี เช่นเดียวกันกับ กาญจน์กรอง สุอังคะ และ
คณะ (2559) ได้ท าการศึกษาเรื่อง พฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุ่นที่มีผลต่อความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้รถจักรยานยนต์ พบว่าทัศนคติเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุของวัยรุ่นที่ใช้รถจักรยนต์ ประกอบด้วยทัศนคติต่อการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรทัศนคติต่อ
การใช้ความเร็ว และทัศนคติต่อการการขับขี่ด้วยความคึกคะนอง 

3. อภิปรายผลแนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 กระบวนทัศน์ “ปลอดภัยโดยธรรมชาติ” เป็นกระบวนทัศน์ที่ต้องอาศัยการปลูกฝัง
สภาพแวดล้อมทางสังคมที่จะสนับสนุนให้เกิดพฤติกรรมที่ปลอดภัย ซึ่งในปัจจุบันนอกจากจะมีการ
ปรับเปลี่ยน และพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือช่วยให้มีความปลอดภัยในชีวิตประจ าวันแล้ว ยังจ าเป็นที่
จะต้องปรับเปลี่ยนวิธีคิดและทัศนคติของคนในสังคมเพ่ือให้เกิดการพัฒนาที่ยั่งยืนต่อไปด้วย 
 สาเหตุที่ระบบความคิดและทัศนคติของคนในสังคมมีความส าคัญยิ่งต่อการพัฒนา เกิดจาก
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ที่สิ่งแวดล้อมทางสังคมจะส่งผลต่อวิธีคิดและพฤติกรรมที่แสดงออก ดังนั้น 
การมีสิ่งแวดล้อมทางสังคมที่ช่วยพัฒนาและสร้างทัศนคติที่ดีต่อวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ก็
จะสามารถท าให้เกิดกระบวนทัศน์ “ปลอดภัยโดยธรรมชาติ” ในสังคมได้ง่ายขึ้น ดังข้อเสนอแนะที่ได้
จากผู้แทนในรายกรณีเด่นเห็นควรให้มีการสร้างบรรยากาศเพ่ือก่อให้เกิดการพัฒนาวัฒนธรรมความ
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ปลอดภัยทางถนน และการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยในเด็กและเยาวชน โดยเริ่มจากการเรียน
การสอนในชั้นเรียน ดังงานวิจัยของ  Dragutinovic and Twisk (2006) ได้ท าการศึกษาเรื่อง 
ประสิทธิผลของการศึกษาความปลอดภัยทางถนน พบว่าหนึ่งในองค์ประกอบส่วนที่มีประสิทธิภาพ
ของโปรแกรมความปลอดภัยทางถนนส าหรับเด็ก คือ การศึกษาด้านความปลอดภัยทางถนนควรเริ่ม
ตั้งแต่อายุ 4-5 ปีและจะต้องกระท าผ่านโรงเรียนประถมศึกษาและมัธยมศึกษา และการพัฒนา
วัฒนธรรมความปลอดภัยในเด็ก และเยาวชนควรได้รับความร่วมมือจากครอบครัวด้วย ซึ่งงานวิจัยที่
สนับสนุนแนวคิดนี้ ได้แก่งานวิจัยของ Muir and others (2018) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง บทบาท
ของผู้ปกครองในประสบการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนของเด็ก กล่าวว่าครอบครัวนั้นจะเป็น
แหล่งเรียนรู้หลักของบุตรหลานของตนส าหรับทักษะด้านความปลอดภัยทางถนน และพ่อแม่สามารถ
พัฒนาศักยภาพในการเป็นวิทยากรหลักในด้านความปลอดภัยทางถนนด้วย ตัวอย่างของวิธีการพัฒนา
วัฒนธรรมความปลอดภัยเหล่านี้ มีความคล้ายคลึงกันในส่วนของการเน้นไปที่การพัฒนาวัฒนธรรม
ความปลอดภัยให้เกิดขึ้นในเด็กและเยาวชน เหมือนกับการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
ในพ้ืนที่ อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี ด้วยเช่นเดียวกัน 
 นอกเหนือจากการสร้างวัฒนธรรมใหม่ที่มีอิทธิพลต่อความคิดและพฤติกรรมในเด็กและ
เยาวชน และการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ๆเพ่ือการรักษาความปลอดภัยในชีวิตประจ าวันแล้ว การพัฒนา
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนยังจ าเป็นต้องอาศัยปัจจัยส าคัญ ในด้านมาตรการทางกฎหมายที่
เข้มงวด เพ่ือก ากับดูแล และกวดขันให้ประชาชนทุกช่วงวัย มิใช่เพียงแต่เด็กและเยาวชนเกิด
พฤติกรรมใหม่ๆ ที่จะสร้างภูมิคุ้มกันบนท้องถนน การบังคับใช้กฎหมายที่เข้มงวด ไม่ผ่อนผัน การมี
มาตรการใหม่ๆออกมาควบคุมการใช้รถใช้ถนนในช่วงเทศกาล และเวลากลางคืน นอกจากนี้การอาศัย
หน่วยงานภายนอก เช่น สื่อมวลชน ประชาสัมพันธ์ข่าวสารที่เกี่ยวข้องกับการลดอุบัติเหตุ ก็ถือเป็น
การรณรงค์ในภาพกว้างสามารถเข้าถึงประชาชนได้ทุกกลุ่ม ท าให้เกิดความตระหนักต่อการสูญเสีย
ชีวิตและทรัพย์สินจากอุบัติเหตุทางถนนมากขึ้น วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนจะค่อยๆก่อตัวจาก
ความคิด ทัศนคติ สิ่งที่เห็นและรับรู้ในสังคมทุกๆวัน หากทุกฝ่ายร่วมมือกันให้เกิดเป็นรูปธรรมขึ้นใน
สังคม 

ข้อเสนอแนะ 
 1. ข้อเสนอเสนอแนะเชิงนโยบายด้านการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
 จากการศึกษาแนวทางพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนผ่านข้อเสนอแนะของผู้แทน
ทั้งหน่วยงานภาครัฐ และผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น พบว่าปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่รัฐบาล
พยายามแก้ไขและยกให้เป็นวาระแห่งชาตินั้น เป็นปัญหาเรื้อรังที่สะสมมาโดยตลอด แม้ว่าจะมี
มาตรการแก้ไขออกมาแต่ก็ไม่สามารถลดจ านวนอุบัติเหตุทางถนนในระยะยาวได้ ซึ่งต้นตอของปัญหา
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เหล่านี้มาจากพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของประชาชนที่ขาดวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
พฤติกรรมเหล่านี้ยากท่ีจะปรับเปลี่ยนได้ง่ายภายในระยะเวลาอันสั้น เพราะต้องอาศัยการปลูกฝัง การ
บ่มเพาะวัฒนธรรมที่ดีประกอบกับประชาชนต้องมีความรู้ความเข้าใจในสาเหตุ ผลกระทบของการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน และเห็นความส าคัญของปัญหา ไม่มองเป็นเรื่องปกติหรือไกลตัว จึงจะสามารถ
พัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เกิดขึ้นและน าไปสู่กระบวนทัศน์ “ปลอดภัยโดย
ธรรมชาติ” อันเป็นหัวใจหลักในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน โดยการพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนนั้น จ าเป็นต้องอาศัยปัจจัยเอ้ือดังต่อไปนี้ 
 1. การบังคับใช้กฎหมาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการบังคับใช้กฎหมาย อาทิ กองบังคับการ
ต ารวจภูธรจังหวัดปทุมธานี ต้องกระท าอย่างจริงจัง เข้มงวด และต่อเนื่อง ไม่มีผ่อนผัน อาจใช้
เทคโนโลยีที่พัฒนาขึ้นมาเสริมมาตรการบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น เช่น อุปกรณ์
ตรวจจับความเร็ว อุปกรณ์ตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ เป็นต้น เพ่ือลดภาระงานของเจ้าหน้าที่ 
นอกจากนี้ยังสามารถขอความร่วมมือจากหน่วยงานอ่ืนเพ่ิมเข้ามา เช่น อาสาสมัครชุมชนที่คอย
ตักเตือนด้านพฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนให้กับชาวบ้านด้วย  
 2. การสร้างบรรยากาศเพ่ือก่อให้เกิดการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนกับคนทุก
เพศทุกวัย ทุกหน่วยงานทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชนควรร่วมมือร่วมใจกันในการสร้าง
บรรยากาศที่ดีเกี่ยวกับการขับขี่ปลอดภัยท าให้เกิดเป็นวาระแห่งชาติ เสริมค่านิยมที่เกี่ยวข้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เป็นไปในทางบวกมากขึ้น ท าให้ประชาชนสามารถยอมรับ
กฎเกณฑ์ต่าง ๆ และน าไปปฏิบัติได้ โดยเริ่มจากรัฐเป็นผู้ริเริ่มด าเนินงานให้กระจายไปในวงกว้าง  
ดึงภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม และค่อย ๆ ท าให้ประชาชนเกิดความตระหนักและเห็นความส าคัญ 
ผ่านกิจกรรม/โครงการ/สื่อ ซึ่งต้องกระท าอย่างต่อเนื่องในระยะยาวจนเกิดเป็นวัฒนธรรมและค่านิยม 
ใหม่ ๆ ที่ประชาชนมีความคิดเห็นไปในทางบวกและยอมรับมาปฏิบัติได้ 
 3. การพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยในเด็กและเยาวชน เป็นส่วนส าคัญในการพัฒนา
วัฒนธรรมความปลอดภัยในระยะยาว เป็นต้นกล้าที่หล่อหลอมเพ่ือให้มีระบบความคิดใหม่ที่สามารถ
ยอมรับและปฏิบัติตามวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เนื่องจากเด็กเป็นวัยที่สามารถเรียนรู้และ
จดจ าได้อย่างมีประสิทธิภาพ การปลูกต้นกล้าวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่เด็ก ผ่านการให้
การสนับสนุนจากกระทรวงศึกษาธิการ บรรจุเป็นหลักสูตรที่เด็กและเยาวชนทุกคนจ าเป็นต้องสร้าง
ความรู้ความเข้าใจ และน ามาปฏิบัติจนเกิดความเคยชิน หรือการสนับสนุนจากหน่วยงานอ่ืน ๆ 
ร่วมมือกับสถานศึกษาทุกประเภทสร้างวัฒนธรรมและค่านิยมใหม่ที่แตกต่างไปจากปัจจุบัน เพ่ือให้
เกิดเป็นกระบวนทัศน์ “ปลอดภัยโดยธรรมชาติ” ส าหรับอนาคต 
 4. ความร่วมมือจากภาครัฐ และความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของทุกองค์กร การด าเนินงาน
ตามนโยบายการลดอุบัติเหตุทางถนนต้องอาศัยการบูรณาการจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับภารกิจ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 129 

ด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน เพราะการบูรณาการร่วมกันเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้
แผนงานสามารถเคลื่อนไปได้ และเป็นหนึ่งในปัจจัยความส าเร็จของนโยบาย นอกจากนี้บุคคลากรของ
หน่วยงานต่าง ๆ ยังมีความส าคัญยิ่งในฐานะที่เป็นกลไกในการขับเคลื่อนนโยบาย ดังนั้น การมีความรู้
ความเข้าใจ และมีการปฏิบัติไปในทิศทางเดียวกันย่อมเป็นอีกปัจจัยส าคัญที่จะน าพานโยบายไปสู่
ความส าเร็จ การพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยให้เกิดขึ้นกับบุคลากรในหน่วยงาน และภาค
ประชาชน ในทางปฏิบัติอาจก าหนดเป็นนโยบายหลักเดียวกันทุกองค์กรทั่วประเทศ ชูนโยบายด้าน
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ให้เป็นนโยบายหลักหนึ่งเดียวกันทุกองค์กร เป็นการสร้างความ
ร่วมมือที่เข้มแข็งเมื่อทุกหน่วยงานมีเป้าหมายเดียวกัน 
 2. ข้อเสนอแนะการน าผลวิจัยไปใช้ประโยชน์ 
  2.1 ผลการวิจัยสามารถน าไปเป็นแนวทางในการพัฒนานโยบายที่เกี่ยวข้องกับการ
ลดอุบัติเหตุทางถนนทั้งในพื้นที่อ าเภอคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี และในพ้ืนที่อ่ืนๆ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งหน่วยงานภาครัฐ ในการก าหนดนโยบายหรือมาตรการในการเพ่ิมทัศนคติทางบวกแก่บุคลากรใน
หน่วยงาน รวมไปถึงประชาชนในพื้นท่ี 
  2.2 การน าผลการวิจัยไปประยุกต์ใช้ ควรค านึงถึงกลุ่มเป้าหมายที่ใช้ในการก าหนด
นโยบาย และควรเลือกรูปแบบในการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในเหมาะสมกับช่วงวัย
เนื่องจากการวิจัยก าหนดกลุ่มเป้าหมายไว้ที่อายุ 16 – 25 ปี ซึ่งอาจไม่ครอบคลุมแนวทางการพัฒนา
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในช่วงวัยอ่ืนๆ 

 3. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
  3.1 งานวิจัยเชิงปริมาณควรมีการเพิ่มปริมาณกลุ่มตัวอย่างให้มากยิ่งขึ้น เพ่ือให้ได้ผล
ที่สามารถอนุมานประชากรของอ าเภอหรือจังหวัดปทุมธานีได้อย่างครอบคลุม รวมไปถึงการวิจัย
ในช่วงอายุ พ้ืนที่ กลุ่มเป้าหมายอ่ืน เช่น ครอบครัว เจ้าหน้าที่รัฐ ผู้ให้บริการรถสาธารณะเกี่ยวกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ผลการศึกษาจะช่วยในการวิเคราะห์หาแนวทางที่กว้าง และ
ครอบคลุมขึ้นเก่ียวกับการจัดการลดอุบัติเหตุทางถนนของหน่วยงานภาครัฐ 
  3.2 งานวิจัยเชิงคุณภาพ ควรท ากลุ่มสนทนาให้ผู้แทนในรายกรณีเด่นได้ระดม
ความคิด เกี่ยวกับข้อเสนอแนะในการจัดการลดอุบัติเหตุทางถนน เนื่องจากการสนทนากลุ่มอาจท าให้
มีแนวคิดตกผลึกจากการโต้ตอบสนทนาระหว่างกัน  
  3.3 ควรท าวิจัยเพ่ือติดตามผลการด าเนินโครงการ/กิจกรรม ในรายโครงการ 
เนื่องจากงานวิจัยชิ้นนี้เป็นภาพกว้าง ดังนั้นการท าวิจัยชิ้นต่อไปอาจเจาะลึกให้เห็นรายละเอียดที่  
มากขึ้น 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
ในหัวข้อการวิจัยเรื่อง  แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัย : 

กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 
 

 
 
 
 
 

วิธีการตอบแบบสอบถาม : กรุณาท าเครื่องหมาย ✓ลงใน  หรือเติมข้อความลงในช่องว่างให้ตรงกับความเป็นจริงมากที่สุด 

ตอนที่ 1 : ข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไป 
1.1 เพศ 

 1.เพศชาย   2.เพศหญิง 

1.2 อายุ ……………………. ปี (เฉพาะผู้มีอายุตั้งแต่ 16-25 ปีเท่านั้น) 
1.3 ระดับการศึกษาสงสุด 
 1. ไม่ได้เรียนหนังสือ     2. ประถมศึกษาปีที6่ หรือต่ ากว่า 

 3. มัธยมศึกษาปีที3่ หรือเทียบเท่า    4. มัธยมศึกษาปีที6่ หรือ 

              ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) 
 5. ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.)หรืออนุปริญญา  6. ปริญญาตรี 
 7. สูงกว่าปริญญาตรี 
1.4 อาชีพปัจจุบัน 

 1. รับจ้าง    2. รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ   3. ค้าขาย  
 4. พ่อบ้าน/แม่บ้าน  

 5. นักเรียน/นักศึกษา  6. ท างานบริษัทเอกชน  7. เกษตรกร  
 8. ธุรกิจส่วนตัว   9. ว่างงาน/ไม่มีงานท า 

 10. อ่ืนๆ................................................................................... ................................... 
1.5 รายได้ของตนเองโดยเฉลี่ยต่อเดือน 

 1. ไม่มีรายได้     2. น้อยกว่า 10,000 บาท  
 3. ระหว่าง 10,000 – 19,999 บาท   4. 20,000 บาทข้ึนไป 

  

ค าช้ีแจง : ข้อมูลในแบบสอบถามนี้ใช้เพื่อเป็นประโยชน์ในงานวิจัย ของนิสิตสาขาวิชาพัฒนามนุษย์และสังคม 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โดยแบบสอบถามนี้จะถูกน าเสนอในภาพรวมซึ่งไม่มีผลกระทบประการใดต่อผู้ตอบ
แบบสอบถาม ผลการวิจัยจะเป็นประโยชน์และมีคุณค่าอย่างยิ่งในการน าไปเป็นข้อมูลพื้นฐานเพื่อการวางแผน
ในการส่งเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย ดังนั้น จึงใคร่ขอความร่วมมือจากท่าน
ในการตอบแบบสอบถามทุกข้อ โดยแสดงความคิดเห็นให้ตรงกับความเป็นจริงของท่านมากที่สุด และ
ขอขอบพระคุณทุกท่านที่ให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามเป็นอย่างดี 
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1.6 ประสบการณ์ในการขับข่ีของท่าน  
 รถจักรยานยนต์ 
 1. น้อยกว่า 6 เดือน    2. ระหว่าง 6 – 12 เดือน   3. ระหว่าง 1 – 3ปี  
 4. ระหว่าง 3 - 5 ปี    5. ระหว่าง 5 - 10 ปี    6. 10 ปีขึ้นไป 
 7. ไม่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ 
 รถยนต์ 
 1. น้อยกว่า 6 เดือน    2. ระหว่าง 6 – 12 เดือน   3. ระหว่าง 1 – 3ปี  
 4. ระหว่าง 3 - 5 ปี    5. ระหว่าง 5 - 10 ปี    6. 10 ปีขึ้นไป 
 7. ไม่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถยนต์ 
 

1.7  ในฐานะผู้ขับขี่ท่านเคยประสบอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ 
 1. เคย     2. ไม่เคย 

 ถ้าเคยความรุนแรงของอุบัติเหตุล่าสุดเป็นเช่นไร 

 1. เสียหายเฉพาะทรัพย์สิน   2. มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย  
 3. มีผู้บาดเจ็บสาหัส    4. มีผู้เสียชีวิต 
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ตอนที่ 2:  ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน 
ท่านคิดว่าข้อกฎหมาย หรือแนวทางปฏิบัติเหล่านี้ถูกต้องหรือไม่ 

วิธีการตอบแบบสอบถาม : กรุณาท าเครื่องหมาย ✓ลงในช่องว่างตามความเห็นของท่าน 

รายการค าถาม ใช่ ไม่ใช่ 

1. ความเร็วในการขับข่ีบนท้องถนน 

อัตราความเร็วของรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ บนทางหลวงชนบท 
ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

  

การขับรถไม่ลดความเร็วเมื่อเข้าใกล้ทางร่วมทางแยก ทางข้ามเส้นให้
รถหยุด หรือวงเวียน มีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท 

  

 
 
 

 
 

ป้ายสัญลักษณ์นี้ หมายถึง ห้ามบรรทุกเกิน50ตัน 

  

2. เมาแล้วขับ 

ในขณะขับขี่หากตรวจพบว่าท่านมีแอลกอฮอล์ เกินกว่า 50 มิลลิกรัม
เปอร์เซ็นต์ แต่ไม่เกิน 70 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ในร่างกายถือว่าไม่มี
ความผิด 

  

ท่านดื่มเบียร์ 330 ml 2 กระป๋องแล้วขับขี่ยานพาหนะบนท้องถนน 
เมื่อตรวจพบถือว่าท่านมีความผิด เนื่องจากดื่มแอลกอฮอล์เกินกว่า
อัตราที่กฎหมายก าหนด  

  

การขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน มีอัตราโทษ  จ าคุกไม่
เกิน 1 ปี ปรับ 5,000-20,000 บาท 

  

3. การสวมหมวกนิรภัย 

หมวกนิรภัยที่อนุญาตให้สวมใส่ขณะขับขี่บนท้องถนนมี 3 แบบ คือ 
"หมวกนิรภัยแบบปิดเต็มหน้า หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ และหมวก
นิรภัยแบบครึ่งใบ" เท่านั้น 

  

การสวมหมวกนิรภัยที่ได้มาตรฐานอย่างถูกวิธี ช่วยลดการบาดเจ็บ
รุนแรงที่ศีรษะได้ และลดการเสียชีวิตได้ เมื่อประสบอุบัติเหตุ 

  

การไม่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับข่ีมีบทลงโทษปรับ 500 บาท   
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รายการค าถาม ใช่ ไม่ใช่ 

4. การขับข่ีย้อนศร 

สามารถขับขี่ย้อนศรได้ในเวลากลางคืน รวมถึงบริเวณที่รถไม่เยอะ 
เนื่องจากข้อกฎหมายเห็นว่าปลอดภัย และเป็นกรณียกเว้น 

  

การขับรถย้อนศรนั้นมีความผิดตามกฎหมาย มีโทษปรับไม่เกิน 500 
บาท 

  

หากขับขี่ย้อนศร มีสิทธิ์โดนระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน ปรับไม่
เกิน 2,000-10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับได้อีก ในข้อหาขับรถไม่
ค านึงถึงความปลอดภัย หรือความเดือดร้อนของผู้อื่น 

  

5. การคาดเข็มขัดนิรภัย 

เข็มขัดนิรภัยสามารถช่วยลดอาการบาดเจ็บเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
และโอกาสการเสียชีวิตได้ 

  

รถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนตั้งแต่ ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2554 

เป็นต้นไปจะต้องติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกที่นั่ง 

  

ผู้ขับรถและผู้นั่งตอนหน้าแถวเดียวกับผู้ที่ขับรถ หากไม่คาดเข็มขัด
นิรภัยจะมีความผิดเฉพาะผู้ขับรถ โดยปรับรายละไม่เกิน 500 บาท 

  

6. การฝ่าสัญญาณไฟจราจร 

สัญญาณจราจรไฟสีเหลือง ให้ผู้ขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเส้นให้รถหยุด
เพ่ือเตรียมปฏิบัติตามสัญญาณที่จะปรากฏต่อไป เว้นแต่ผู้ขับขี่ที่ได้เลย
เส้นให้รถหยุดไปแล้วให้เลยไปได้ 

  

สัญญาณจราจรไฟกระพริบสีแดง หากติดตั้งอยู่บนทางร่วมแยกใด ให้
รถทุกทางสามารถผ่านไปได้เลยโดยไม่ต้องหยุดรอ 

  

การขับรถผ่าสัญญาณไฟมีโทษปรับ โดยมีอัตราโทษสูงสุด คือปรับไม่
เกิน 1,000 บาท 

  

7. การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่   

การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้อุปกรณ์เสริมส าหรับการสนทนา เช่น 
บลูทูธสามารถกระท าได้โดยไม่ผิดกฎหมาย 

  

การใช้โทรศัพท์ในกรณีรถติดหรือติดไฟแดงสามารถกระท าได้   

การหยิบใช้มือถือขณะขับรถ การใช้โปรแกรมแชทขณะขับรถมี
ความผิดตามกฎหมาย อัตราโทษปรับไม่เกิน 400 – 1,000 บาท 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 141 

รายการค าถาม ใช่ ไม่ใช่ 

8. การใช้ถนนของผู้เดินเท้า 
การเดินแถว หรือการแห่ขบวนบนถนน สามารถกระท าได้   

ทางใดที่มีทางเท้าหรือไหล่ทางอยู่ข้างทางเดินรถ ให้คนเดินเท้าเดินบน
ทางเท้าหรือไหล่ทาง ถ้าทางนั้นไม่มีทางเท้าอยู่ข้างทางเดินรถให้เดิน
ริมทางด้านซ้ายของตน 

  

เดินข้ามทางนอกทางข้าม เมื่อมีทางข้ามอยู่ภายในระยะ 100 เมตร 
ถือว่ามีความผิด มีอัตราโทษปรับไม่เกิน 200 บาท 

  

9. อ่ืนๆ 

การติดตั้ง car seat ส าหรับเด็ก เพ่ือลดความรุนแรงของการกระแทก
จากอุบัติเหตุ 

  

เมื่อต้องการเลี้ยวรถ ให้ผู้ขับขี่เปลี่ยนมาขับในช่องเดินรถที่ต้องการจะ
เลี้ยว ก่อนถึงทางเลี้ยวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร 

  

ผู้ขับขี่ต้องขับรถให้ห่างจากรถคันหน้า ในระยะที่จะสามารถหยุดรถได้
โดยปลอดภัยเมื่อมีความจ าเป็น 

  

การขับรถเข้าวงเวียนต้องให้สิทธิรถทางซ้ายไปก่อน   

หากพบรถฉุกเฉินเปิดสัญญาณเสียงไซเรนก าลังวิ่งตามหลังผู้ขับขี่ควร
เปลี่ยนช่องจราจรไปทางด้านขวาทันทีเมื่อปลอดภัย 

  

อายุของผู้ที่ประสงค์จะขอรับใบขับข่ี รถยนต์ และรถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคลชั่วคราว ต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 18 ปีบริบูรณ์ 
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ตอนที่ 3 : พฤติกรรมด้านความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน 
วิธีการตอบแบบสอบถาม : กรุณาท าเครื่องหมาย ✓ลงในช่องว่างตามความเห็นของท่าน 

รายการค าถาม ระดับการปฏบิัติ 

ปฏิบัติเป็น
ประจ า 

ปฏิบัติแต่
ไม่

สม่ าเสมอ 

ปฏิบัติบ้าง ไม่เคย
ปฏิบัติเลย 

1.ท่านขับรถด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดใน
เส้นทางที่ท่านขับขี่ 

    

2.ในกรณีที่ท่านขับขี่ผ่านเขตชุมชน หรือบริเวณโรงเรียน 
ท่านมักใช้ความเร็วไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

    

3.ท่านขับรถเร็วเกิน90 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็นประจ า     
4.ท่านลดความเร็วในการขับขี่ลงเมื่อมีฝนตก หรือถนน
ลื่นจากปัจจัยอื่นๆ 

    

5.ท่านขับรถในขณะที่ท่านดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 
หรือขณะมึนเมา 

    

6.ท่านให้เพื่อน ครอบครัวหรือคนใกล้ชิดมารับ-ส่ง หาก
ท่านต้องดื่มสุรา 

    

7.ท่านหลีกเลี่ยงการดื่มสุราหรือ สิ่งมึนเมาก่อนขับขี่     

8.ท่านหลีกเลี่ยงการรับประทานยา ที่มีฤทธิ์ท าให้มี 
อาการง่วงซึมก่อนขับขี่ 

    

9.ท่านสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ หรือโดยสาร     
10.ท่านจะสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อท่านทราบว่ามีการ
ตั้งด่านตรวจ 

    

11.ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน     

12.ท่านขับขี่ย้อนศร     
13.ท่านคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่ หรือโดยสาร     

14.ท่านขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร     
15.เมื่อสัญญาณไฟจราจร สีเหลืองปรากฏขึ้น ท่าน
พยายามเร่งความเร็ว 

    

16.ท่านปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจรอย่างเคร่งครัด     

17.ท่านขับรถตัดหน้า / ขับตามกระชั้นชิด     
18.ท่านใช้มือถือเพื่อสนทนาโดยไม่ใช้บลูทูธขณะขับรถ     
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รายการค าถาม ระดับการปฏบิัติ 

ปฏิบัติเป็น
ประจ า 

ปฏิบัติแต่
ไม่

สม่ าเสมอ 

ปฏิบัติบ้าง ไม่เคย
ปฏิบัติเลย 

19.ท่านใช้มือถือเพื่อพิมพ์ข้อความ รับชม/ฟังสิ่งบันเทิง 
ขณะขับรถ 

    

20.หากมีทางม้าลาย หรือสะพานลอยท่านจะข้ามถนน
ในบริเวณนั้น 

    

21.ท่านหยุดรถให้คนข้ามถนนในบริเวณทางม้าลาย     
22.ท่านขับรถตามช่องทาง / ไม่ขับรถคร่อมเส้น     

23.ท่านหยุดรอรถที่มีสิทธิ์ไปก่อน     
24.ท่านให้สัญญาณไฟเพื่อจอด/ชะลอ/เลี้ยว/เปลี่ยน
ช่องจราจร 

    

25.ท่านขับขี่ในสภาพร่างกายไม่เอ้ืออ านวย อ่อนเพลีย 
ง่วงนอน 

    

 

ค าถามท้ายแบบทดสอบ  
* ท่านมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ และรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 1. ไม่มีใบขับข่ีทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์   2. มีใบขับขี่เฉพาะรถยนต์  
 3. มีใบขับขี่เฉพาะรถจักรยานยนต์    4. มีใบขับขี่ทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 
 

** ท่านเคยได้รับใบแจ้งอัตราค่าปรับ หรือใบสั่งตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกจากเหตุดังต่อไปนี้ 
(ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 
 1. ขับรถด้วยความเร็วเกินกฎหมายก าหนด 

 2. ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

 3. ไม่สวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี หรือโดยสาร 
 4. ขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน 

 5. ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับข่ี หรือโดยสาร 

 6. ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับข่ี 
 7. อ่ืนๆ ..................................................................................... ............................................... 
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แบบสัมภาษณ์เพ่ือการศึกษาวิจัย 
 

แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่ม
เสี่ยง ในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 

 
ส าหรับ 

“ หน่วยงานภาครัฐ ” 
ค าชี้แจง : 
1. แบบสัมภาษณ์ฉบับนี้ เป็นแบบสัมภาษณ์ส าหรับบุคลากรของหน่วยงานภาครัฐ  เกี่ยวข้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ในการศึกษาวิจัยเรื่อง เรื่อง “แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี” 
ความคิดเห็นของท่านจะเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาวิจัยในครั้งนี้เป็นอย่างยิ่ง 
 2. แบบสัมภาษณ์นี้ประกอบด้วยข้อค าถาม 4 ตอน ดังต่อไปนี้  
 ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์  
 ตอนที่ 2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ผลกระทบ และขอบเขตความรับผิดชอบของ
หน่วยงาน  
 ตอนที่ 3 การด าเนินงานของหน่วยงานที่สังกัดเพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐบาลเพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ การสนับสนุนจากทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง, ทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ, 
การประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติ และ ปัญหาและอุปสรรคในการน านโยบายไปปฏิบัติ  
 ตอนที่ 4 ความคดิเห็นและข้อเสนอแนะ 
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ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์  
ชื่อผู้ ให้สัมภาษณ์  (นาย/นาง/นางสาว)................................................................ ................ 
วันที่...................เดือน........................................พ.ศ. ..............................เวลา............. .....................น. 
สถานที่สัมภาษณ์.............................................................................................................. ............. 
ต าแหน่ง................................... ............................................................................ .................. 
สั ง กั ด ………………………………………………………………………………………………………………………………….. 
หน้ าที่  และความรับผิดชอบด้านการลดอุบั ติ เหตุทางถนน........................................... 
...............................................................................................................................................................
ที่อยู่...............................................เบอร์โทรศัพท์............. ..................E-mail : .................................... 
ตอนที ่2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ผลกระทบ และขอบเขตความรับผิดชอบของหน่วยงาน  
1. ท่านคิดว่าสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดปทุมธานีในช่วง 3 ปีที่ผ่านมาเป็นอย่างไรบ้าง 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
2. ท่านคิดว่าที่มาของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดปทุมธานี มีสาเหตุมาจากอะไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
3. หน่วยงานของท่านมีหน้าที่ และขอบเขตความรับผิดชอบต่อการบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนน
อย่างไรบ้าง 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ตอนที่ 3 การด าเนินงานของหน่วยงานที่สังกัดเพื่อตอบสนองนโยบายของรัฐบาลเพื่อลดอุบัติเหตุ
ทางถนน ได้แก่ การสนับสนุนจากทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง, ทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ, การ
ประเมินผลการน านโยบายไปปฏิบัติ และ ปัญหาและอุปสรรคในการน านโยบายไปปฏิบัติ  
1. หน่วยงานของท่านมีมาตรการเร่งด่วน เพ่ือตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในการลดอุบัติเหตุทาง
ถนนอย่างไร 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
2. หน่วยงานของท่าน มีการด าเนินงานเพ่ือสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนแก่ประชาชนใน
พ้ืนที่ และกลุ่มเสี่ยงอย่างไรบ้าง 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
3. หน่วยงานของท่านได้รับความร่วมมือ รวมถึงแรงสนับสนุนจากภายใน และภายนอกหน่วยงานของ
ท่านเพ่ือแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ อย่างไร 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
4. ท่านคิดว่าลักษณะของนโยบายในหน่วยงานของท่านที่มีต่อการลดอุบัติเหตุทางถนนนั้น มีโอกาสที่
จะประสบความส าเร็จหรือล้มเหลวมากกว่ากัน และเพราะอะไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
.................................................................................................................................................... ............ 
5. ท่านคิดว่าทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติในหน่วยงานของท่านเป็นอย่างไร มีความเข้าใจใน
กระบวนการและยอมรับที่จะน านโยบายไปปฏิบัติมากน้อยเพียงใด 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
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6. ท่านคิดว่าปัญหา และอุปสรรคของการน านโยบายไปปฏิบัติในหน่วยงานของท่านนั้นมีอะไรบ้าง 
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................... .................
................................................................................................................................................................ 
7. ท่านคิดว่าหน่วยงานของท่านสามารถน านโยบายไปปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จได้นั้นวัดได้จาก
อะไรบ้าง 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................  
 
ตอนที่ 4 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
 

ผู้ศึกษาวิจัยขอขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูงที่ให้ความร่วมมือและให้ความอนุเคราะห์ 
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แบบสัมภาษณ์เพ่ือการศึกษาวิจัย 
 

แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่ม
เสี่ยง ในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี 

 
ส าหรับ 

“ ผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น ” 
ค าชี้แจง : 
1. แบบสัมภาษณ์ฉบับนี้ เป็นแบบสัมภาษณ์ส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น เกี่ยวข้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ในการศึกษาวิจัยเรื่อง เรื่อง “แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนนปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี” 
ความคิดเห็นของท่านจะเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาวิจัยในครั้งนี้เป็นอย่างยิ่ง 
 2. แบบสัมภาษณ์นี้ประกอบด้วยข้อค าถาม 4 ตอน ดังต่อไปนี้  
 ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์ และประสบการณ์การประสบอุบัติเหตุ
ทางถนน 
 ตอนที่ 2 พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนก่อน ระหว่างเกิดอุบัติเหตุ และหลังจากอุบัติเหตุ 
 ตอนที่ 3 มุมมองเชิงพฤติกรรม เช่น สาเหตุของการประสบอุบัติเหตุครั้งนั้นมีความเกี่ยวข้อง
กับวัฒนธรรมความปลอดภัยของท่านอย่างไร   
 ตอนที่ 4 แนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในมุมมองของผู้ใช้รถใช้ถนน 
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ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์  
ชื่ อผู้ ให้ สั มภาษณ์  (นาย/นาง/นางสาว)......................................................อายุ ...... .....ป ี
วันที่.............เดือน............................พ.ศ. ..............................เวลา.................................. .....น. 
สถานที่สัมภาษณ์ ............................................................................................................ .....  
สังกัด…………………………………………….......………………………........…………………………………………………..
ที่อยู่..........................................................................เบอร์โทรศัพท์......... ...............................................
E-mail : ........................................................................................ 
ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 
 - เกิดอุบัติเหตุมาแล้วจ านวน ........................................... ..................................... ครั้ง 
 - เดือน / ปี พ.ศ. และ รายละเอียดของการเกิดอุบัติเหตุแต่ละครั้ง 
 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
......................................................................................................................................... .......................
............................................................................................................................................................... 
 - ผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้ง 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ตอนที่ 2 พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนก่อน ระหว่างเกิดอุบัติเหตุ และหลังจากอุบัติเหตุ 
1. ท่านมีพฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์/รถยนต์ ก่อนเกิดอุบัติเหตุอย่างไรบ้าง 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................  
2. ในระหว่างเกิดอุบัติเหตุท่านมีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนอย่างไร  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................  
3. ปัจจุบันนี้ท่านมีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนเปลี่ยนไปจากก่อน และระหว่างเกิดอุบัติเหตุหรือไม่ 
อย่างไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
 
ตอนที่ 3 มุมมองเชิงพฤติกรรม เช่น สาเหตุของการประสบอุบัติเหตุครั้งนั้นมีความเกี่ยวข้องกับ
วัฒนธรรมความปลอดภัยของท่านอย่างไร   
1.ท่านคิดว่าที่มาของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดปทุมธานี มีสาเหตุมาจากอะไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................  
2. สาเหตุของการประสบอุบัติเหตุครั้งนั้นมีความเกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยของท่าน
อย่างไร   
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
3. ท่านคิดว่าครอบครัว สังคมที่ท่านอยู่ปัจจุบันนี้มีส่วนท าให้ท่านมีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนดังก่อน
เกิดและระหว่างเกิดอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ อย่างไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
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4. ท่านมีมุมมองต่อพฤติกรรมของท่านในการใช้รถใช้ถนนก่อนและระหว่างเกิดอุบัติเหตุอย่างไรบ้าง 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................  
 
ตอนที่ 4 แนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในมุมมองของผู้ใช้รถใช้ถนน  
1. ในมุมมองของท่านคิดว่ามีแนวทางในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนอย่างไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
2. ในมุมมองของท่าน ท่านจะพัฒนาพฤติกรรมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนให้เกิดขึ้นในชุมชน
และสังคมของท่านอย่างไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
 
 
 

ผู้ศึกษาวิจัยขอขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูงที่ให้ความร่วมมือและให้ความอนุเคราะห์ 
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ผลของแบบประเมินความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามกับวัตถุประสงค์ (Index of 
Consistency: IOC) ของเครื่องมือการวิจัยเรื่อง ‘แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัย

ทางถนน เพื่อผู้ใช้ถนนปลอดภัย: กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพื้นที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี’ 
  
 การวัดค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามกับวัตถุประสงค์ ( IOC) ค านวณจากเกณฑ์
การพิจารณาคะแนน ดังนี้ 
   +1 ห ม าย ถึ ง   ผู้ เชี่ ย ว ช าญ เห็ น ว่ าสิ่ งที่ ป ร ะ เมิ น  เห ม าะส ม 
    0 หมายถึง  ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าสิ่งที่ประเมิน ไม่แน่ใจว่าเหมาะสม 
   -1 หมายถึง  ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าสิ่งที่ประเมิน ไม่เหมาะสม 
 แล้วน าข้อมูลที่ได้จากการพิจารณาของผู้เชี่ยวชาญ หาค่าความสอดคล้องระหว่างข้อค าถาม
แต่ละข้อกับจุดประสงค์หรือเนื้อหา (Index of Item-Objective Congruence หรือ IOC) จากสูตร 

IOC  = ΣR/N 
   เมื่อ  R แทน ผลรวมของคะแนนการพิจารณาของผู้ เชี่ ยวชาญ 
     N แทน จ านวนผู้เชี่ยวชาญ 
  เกณฑ์การตัดสินค่า IOC ถ้ามีค่า 0.50 ขึ้นไป แสดงว่า ข้อค าถามนั้นวัดได้ตรงจุดประสงค์ 
หรือตรงตามเนื้อหานั้น แสดงว่า ข้อค าถามข้อนั้นใช้ได้ 
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ความคิดเห็นในการตรวจสอบเครื่องมือวิจัย 
“แบบสอบถามเพื่อการวิจัย” 

 ในหัวข้อการวิจัยเรื่อง  แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี แบ่งแบบสอบถามเป็น  3 ตอน 
ดังต่อไปนี้ 
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบส ารวจ
รายการ (Check list) ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติพรรณนา ประกอบไปด้วยค่าความถี่ ฐานนิยม 
เพ่ือน าเสนอถึงลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ซึ่งจะสรุปข้อมูลในรูปแบบของตาราง 

 
ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาค ู

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

1. เพศ 
 1.เพศชาย       2.เพศหญิง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. อายุ ……. ปี (เฉพาะผู้มีอายุตั้งแต่ 16-25 ปีเท่านั้น) 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

3. ระดับการศึกษาสงสุด 
 1. ไม่ได้เรียนหนังสือ  
 2. ประถมศึกษาปีที่6 หรือต่ ากวา่ 
 3. มัธยมศึกษาปีที่3 หรือเทียบเท่า   
 4. มัธยมศึกษาปีที่6 หรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) 
 5. ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) หรืออนุปริญญา  
 6. ปริญญาตร ี
 7. สูงกว่าปริญญาตรี 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

4. อาชีพปัจจุบัน 
 1. รับจ้าง            2. รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ  
 3. ค้าขาย             4. พ่อบ้าน/แม่บ้าน  
 5. นักเรียน/นักศึกษา         6. ท างานบริษัทเอกชน 
 7. เกษตรกร              8. ธุรกิจส่วนตัว 
 9. ว่างงาน/ไม่มีงานท า        10. อื่นๆ............ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

5. รายได้ของตนเองโดยเฉลี่ยต่อเดือน 
 1. ไม่มีรายได้     
 2. น้อยกว่า 10,000 บาท  
 3. ระหว่าง 10,000 – 19,999 บาท   
 4. 20,000 บาทขึ้นไป 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาค ู

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

6. ประสบการณ์ในการขับขี่ของท่าน  
รถจักรยานยนต์ 
 1. น้อยกว่า 6 เดือน     2. ระหว่าง 6 – 12 เดือน 
 3. ระหว่าง 1 – 3ปี      4. ระหว่าง 3 - 5 ปี 
 5. ระหว่าง 5 - 10 ปี    6. 10 ปีขึ้นไป 
 7. ไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

7. ในฐานะผู้ขับขี่ท่านเคยประสบอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ 
 1. เคย   2. ไม่เคย 
ถ้าเคยความรุนแรงของอุบัติเหตุล่าสุดเป็นเช่นไร 
 1. เสียหายเฉพาะทรัพย์สิน   2. มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย  
 3. มีผู้บาดเจ็บสาหัส   4. มีผู้เสียชีวิต 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ตอนที่ 2 ความรู้ความเข้าใจด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน เพ่ือวัดความรู้ความ
เข้าใจของผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีต่อ ข้อกฎหมาย และกรอบแนวทางทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 
ของสหประชาชาติตามเสาหลัก 5 ด้าน โดยข้อค าถามจะเป็นแบบเลือกตอบ ใช่ และ ไม่ใช่ 

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการ
ประเมิน จักรพันธ์ 

ยาค ู
ภาษิต 

ชนะบุญ 
สุพีพร 
โมรา 

1. ความเร็วในการขับขี่บนท้องถนน 

1.1 อัตราความเร็วของรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ บนทางหลวง
ชนบท ให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

0 1 1 0.66 ใช้ได้ 

1.2 การขับรถไม่ลดความเร็วเมื่อเข้าใกล้ทางร่วมทางแยก ทางข้าม
เส้นให้รถหยุด หรือวงเวียน มีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

1.3  
 
 
 
 

ป้ายสัญลักษณ์นี้ หมายถึง ห้ามบรรทุกเกิน50ตัน 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. เมาแล้วขับ 

2.1 ในขณะขับขี่หากตรวจพบว่าท่านมีแอลกอฮอล์  เกินกว่า 50 
มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ แต่ไม่เกิน 70 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ในร่างกายถือ
ว่าไม่มีความผิด 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2.2 ท่านดื่มเบียร์ 330 ml 2 กระป๋องแล้วขับขี่ยานพาหนะบนท้อง
ถนน เมื่อตรวจพบถือว่าท่านมีความผิด เนื่องจากดื่มแอลกอฮอล์
เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนด 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2.3 การขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอื่น มีอัตราโทษ  
จ าคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับ 5,000-20,000 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการ
ประเมิน จักรพันธ์ 

ยาค ู
ภาษิต 

ชนะบุญ 
สุพีพร 
โมรา 

3. การสวมหมวกนิรภัย 

3.1 หมวกนิรภัยที่อนุญาตให้สวมใส่ขณะขับขี่บนท้องถนนมี 3 แบบ คือ 
"หมวกนิรภัยแบบปิดเต็มหน้า หมวกนิรภัยแบบเต็มใบ และหมวกนิรภัย
แบบคร่ึงใบ" เท่านั้น 

1 0 1 0.66 ใช้ได้ 

3.2  กระจกบังลมของหมวกนิรภัยจะต้องเป็นวัสดุที่ใส วัสดุเคลือบสาร
ปรอท และไม่มีสีเท่านั้น 

1 0 0 0.33 ใช้ไม่ได้ 

3.3 การไม่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่มีบทลงโทษปรับ 500 บาท 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

4. การขับขี่ย้อนศร 

4.1 สามารถขับขี่ย้อนศรได้ในเวลากลางคืน รวมถึงบริเวณที่รถไม่เยอะ 
เนื่องจากข้อกฎหมายเห็นว่าปลอดภัย และเป็นกรณียกเว้น 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

4.2 การขับรถย้อนศรนั้นมีความผิดตามกฎหมาย มีโทษปรับไม่เกิน 
500 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

4.3 หากขับขี่ย้อนศร มีสิทธิ์โดนระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน ปรับ
ไม่เกิน 2,000-10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับได้อีก ในข้อหาขับรถไม่
ค านึงถึงความปลอดภัย หรือความเดือดร้อนของผู้อื่น 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

5. การคาดเข็มขัดนิรภัย 

5.1 รูปแบบเข็มขัดนิรภัยมี 2 รูปแบบ คือ แบบรัดหน้าตัก และรั้งพาด
ไหล่ซ่ึงสามารถช่วยลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ และโอกาสการ
เสียชีวิตได้ 

0 1 1 0.66 ใช้ได้ 

5.2 รถยนต์ส่วนบุคคลที่จดทะเบียนตั้งแต่ ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2554 
เป็นต้นไปจะต้องติดต้ังเข็มขัดนิรภัยทุกที่นั่ง 

0 1 1 0.66 ใช้ได้ 

5.3 ผู้ขับรถและผู้นั่งตอนหน้าแถวเดียวกับผู้ที่ขับรถ หากไม่คาดเข็มขัด
นิรภัยจะมีความผิดเฉพาะผู้ขับรถ โดยปรับรายละไม่เกิน 500 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

6. การฝ่าสัญญาณไฟจราจร 

6.สัญญาณจราจรไฟสีเหลือง ให้ผู้ขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเส้นให้รถหยุด
เพื่อเตรียมปฏิบัติตามสัญญาณที่จะปรากฏต่อไป เว้นแต่ผู้ขับขี่ที่ได้เลย
เส้นให้รถหยุดไปแล้วให้เลยไปได้ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

6.2 สัญญาณจราจรไฟกระพริบสีแดง หากติดตั้งอยู่บนทางร่วมแยกใด 
ให้รถทุกทางสามารถผ่านไปได้เลยโดยไม่ต้องหยุดรอ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

6.3 การขับรถผ่าสัญญาณไฟมีโทษปรับ โดยมีอัตราโทษสูงสุด คือปรับ
ไม่เกิน 1,000 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

7. การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ 

7.1 การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้อุปกรณ์เสริมส าหรับการสนทนา 
เช่น บลูทูธสามารถกระท าได้โดยไม่ผิดกฎหมาย 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

7.2 การใช้โทรศัพท์ในกรณีรถติดหรือติดไฟแดงสามารถกระท าได้ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

7.3 การหยิบใช้มือถือขณะขับรถ การใช้โปรแกรมแชทขณะขับรถมี
ความผิดตามกฎหมาย อัตราโทษปรับไม่เกิน 400 – 1,000 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการ
ประเมิน จักรพันธ์ 

ยาค ู
ภาษิต 

ชนะบุญ 
สุพีพร 
โมรา 

8. การใช้ถนนของผู้เดินเท้า 

8.1 การเดินแถว หรือการแห่ขบวนบนถนน สามารถกระท าได้ 1 0 1 0.66 ใช้ได้ 

8.2 ทางใดที่มีทางเท้าหรือไหล่ทางอยู่ข้างทางเดินรถ ให้คนเดินเท้า
เดินบนทางเท้าหรือไหล่ทาง ถ้าทางนั้นไม่มีทางเท้าอยู่ข้างทางเดิน
รถให้เดินริมทางด้านซ้ายของตน 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

8.3 เดินข้ามทางนอกทางข้าม เมื่อมีทางข้ามอยู่ภายในระยะ 100 
เมตร ถือว่ามีความผิด มีอัตราโทษปรับไม่เกิน 200 บาท 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9. อื่นๆ 

9.1 การติดตั้ง car seat ส าหรับเด็ก เพื่อลดความรุนแรงของการ
กระแทกจากอุบัติเหตุ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9.2 เมื่อต้องการเลี้ยวรถ ให้ผู้ขับขี่เปลี่ยนมาขับในช่องเดินรถที่
ต้องการจะเล้ียว ก่อนถึงทางเล้ียวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9.3 ผู้ขับขี่ต้องขับรถให้ห่างจากรถคันหน้า ในระยะที่จะสามารถ
หยุดรถได้โดยปลอดภัยเมื่อมีความจ าเป็น 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9.4 การขับรถเข้าวงเวียนต้องให้สิทธิรถทางซ้ายไปก่อน 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9.5 หากพบรถฉุกเฉินเปิดสัญญาณเสียงไซเรนก าลังวิ่งตามหลังผู้ขับ
ขี่ควรเปลี่ยนช่องจราจรไปทางด้านขวาทันทีเมื่อปลอดภัย 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9.6 ใบอนุญาตขับรถส่วนบุคคลชั่วคราวมีอายุ 2 ปี 0 1 1 0.66 ใช้ได้ 
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ตอนที่ 3 พฤติกรรมด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน วัดความถี่ในการปฏิบัติตาม
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยวิธีการใช้มาตราส่วนประมาณค่า 
(Rating Scale) มี 5 ระดับ คือ ปฏิบัติเป็นประจ า ปฏิบัติแต่ไม่สม่ าเสมอ ปฏิบัติบ้าง และไม่เคยปฏิบัติ
เลย 

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการ
ประเมิน จักรพันธ์ 

ยาค ู
ภาษิต 

ชนะบุญ 
สุพีพร 
โมรา 

1. ท่านขับรถด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนดในเส้นทางที่ท่าน
ขับขี่ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. ในกรณีที่มีเครื่องหมายจราจรก าหนดอัตราความเร็วต่ ากว่าอัตรา
ที่ก าหนดไว้ในข้างต้น ท่านมักใช้ความเร็วไม่เกินอัตราความเร็วที่
ก าหนดไว้ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

3. ท่านขับรถเร็วเกินก าหนดจนมีใบแจ้งอัตราค่าปรับ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

4. ท่านลดความเร็วในการขับขี่ลงเมื่อมีฝนตก หรือถนนลื่นจาก
ปัจจัยอื่นๆ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

5. ท่านขับรถในขณะที่ท่านดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือขณะมึน
เมา 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

6. ท่านให้เพื่อน ครอบครัวหรือคนใกล้ชิดมารับ-ส่ง หากท่านต้อง
ดื่มสุรา 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

7. ท่านหลีกเล่ียงการดื่มสุราหรือ สิ่งมึนเมาก่อนขับขี่ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

8. ท่านหลีกเลี่ยงการรับประทานยา ที่มีฤทธิ์ท าให้มีอาการง่วงซึม
ก่อนขับขี่ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

9. ท่านสวมหมวกนิรภัยขณะขับขี่ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

10. ท่านจะสวมหมวกนิรภัยก็ต่อเมื่อท่านทราบว่ามีการตั้งด่าน
ตรวจ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

11. ท่านขับขี่รถจักรยานยนต์โดยมีผู้ซ้อนมากกว่า 1 คน  1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

12. ท่านขับขี่ย้อนศร 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

13. ท่านคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

14. ท่านขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

15. เมื่อสัญญาณไฟจราจร สีเหลืองปรากฏขึ้น ท่านพยายามเร่ง
ความเร็ว 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

16. ท่านปฏิบัติตามสัญญาณไฟจราจรอย่างเคร่งครัด 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

17. ท่านขับรถตัดหน้า / ขับตามกระชั้นชิด 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
18. ท่านใช้มือถือเพื่อสนทนาโดยไม่ใช้บลูทูธขณะขับรถ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

19. ท่านใช้มือถือเพื่อพิมพ์ข้อความ รับชม/ฟังสิ่งบันเทิง ขณะขับรถ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

20. หากมีทางม้าลาย หรือสะพานลอยท่านจะข้ามถนนในบริเวณ
นั้น 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

21. ท่านหยุดรถให้คนข้ามถนนในบริเวณทางม้าลาย 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

22. ท่านขับรถตามช่องทาง / ไม่ขับรถคร่อมเส้น 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการ
ประเมิน จักรพันธ์ 

ยาค ู
ภาษิต 

ชนะบุญ 
สุพีพร 
โมรา 

23. ท่านหยุดรอรถที่มีสิทธิ์ไปก่อน 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

24. ท่านให้สัญญาณไฟเพื่อจอด/ชะลอ/เล้ียว/เปลี่ยนช่องจราจร 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

25. ท่านขับขี่ในสภาพร่างกายไม่เอื้ออ านวย อ่อนเพลีย ง่วงนอน 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

 
 
 

*ค าถามท้ายแบบทดสอบ 

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ IOC 

Σ𝑅

𝑁
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ ์
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

ท่านมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ และรถจักรยานยนต์หรือไม่ 
 1. ไม่มีใบขับขี่ทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์  
 2. มีใบขับขี่เฉพาะรถยนต์  
 3. มีใบขับขี่เฉพาะรถจักรยานยนต์     
 4. มีใบขับขี่ทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ความคิดเห็นในการตรวจสอบเครื่องมือวิจัย 
“แบบสัมภาษณ์เพื่อการศึกษาวิจัยส าหรับหน่วยงานภาครัฐ” 

 ในหัวข้อการวิจัยเรื่อง  แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี แบ่งแบบสอบถามเป็น  4 ตอน 
ดังต่อไปนี้ 
ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์ 

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาค ู

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

ชื่อผู้ให้สัมภาษณ์ (นาย/นาง/นางสาว)........................................ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

วันที่..................เดือน.............................พ.ศ. ..............................
เวลา..............................น. 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

สถานที่สัมภาษณ์..................................... 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

ต าแหน่ง................................................... 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

สังกัด……………………………………………….. 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

หน้าที่ และความรับผิดชอบด้านการลดอุบัติเหตุทางถนน................. 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

ที่อยู่....................เบอร์โทรศัพท์.....................E-mail : .................... 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

 

ตอนที ่2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ผลกระทบ และขอบเขตความรับผิดชอบของหน่วยงาน  
ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

1. ท่านคิดว่าสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในช่วง 3 ปีที่
ผ่านมาเป็นอย่างไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. หน่วยงานของท่านมีหน้าที่  และขอบเขตความ
รับผิดชอบต่อการบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนน
อย่างไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ตอนที่ 3 การด าเนินงานของหน่วยงานที่สังกัดเพื่อตอบสนองนโยบายของรัฐบาลเพื่อลดอุบัติเหตุ
ทางถนน  

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

1. หน่วยงานของท่านมีมาตรการเร่งด่วน เพื่อตอบสนอง
นโยบายของรัฐบาลในการลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. หน่วยงานของท่าน มีการด าเนินงานเพื่อสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนแก่ประชาชนในพื้นที่ 
และกลุ่มเสี่ยงอย่างไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

3. หน่วยงานของท่านได้รับความร่วมมือ รวมถึงแรง
สนับสนุนจากภายใน และภายนอกหน่วยงานของท่าน
เพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ อย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าลักษณะของนโยบายในหน่วยงานของท่าน
ที่มีต่อการลดอุบัติเหตุทางถนนนั้น มีโอกาสที่จะประสบ
ความส าเร็จหรือล้มเหลวมากกว่ากัน และเพราะอะไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

5. ท่านคิดว่าทัศนคติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติใน
หน่วยงานของท่ านเป็ นอย่ างไร มีความเข้ าใจใน
กระบวนการและยอมรับที่จะน านโยบายไปปฏิบัติมาก
น้อยเพียงใด 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

6. ท่านคิดว่าปัญหา และอุปสรรคของการน านโยบายไป
ปฏิบัติในหน่วยงานของท่านนั้นมีอะไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

7. ท่านคิดว่าหน่วยงานของท่านสามารถน านโยบายไป
ปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จได้นั้นวัดได้จากอะไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

 

ตอนที่ 4 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ……………………………….... 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ความคิดเห็นในการตรวจสอบเครื่องมือวิจัย 
“แบบสัมภาษณ์เพื่อการศึกษาวิจัยส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนนในรายกรณีเด่น” 

 ในหัวข้อการวิจัยเรื่อง  แนวทางการพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน เพ่ือผู้ใช้ถนน
ปลอดภัย : กรณีศึกษากลุ่มเสี่ยง ในเขตพ้ืนที่เสี่ยง จังหวัดปทุมธานี แบ่งแบบสอบถามเป็น  4 ตอน 
ดังต่อไปนี้ 
ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสัมภาษณ์ และประสบการณ์การประสบอุบัติเหตุทาง
ถนน 

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

ชื่อผู้ให้สัมภาษณ์ (นาย/นาง/นางสาว)...........................
อายุ...........ปี 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

วันที่........เดือน....................พ.ศ. ...........เวลา............น. 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

สถานที่สัมภาษณ์............................................................. 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

สังกัด…………………………………………................................ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

ที่อยู่................เบอร์โทรศัพท์...........E-mail : ................ 1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 
- เกิดอุบัติเหตุมาแล้วจ านวน ........................ คร้ัง 
- เดือน / ปี พ.ศ. และ รายละเอียดของการเกิดอุบัติเหตุ
แต่ละครั้ง ....................................................................... 
- ผลก ระท บจากการเกิ ดอุ บั ติ เหตุ ใน แต่ ละครั้ ง
........................................................................................ 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

 
ตอนที่ 2 พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนก่อน ระหว่างเกิดอุบัติเหตุ และหลังจากอุบัติเหตุ 

ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 
𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

1. ท่านมีพฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์/รถยนต์ ก่อน
เกิดอุบัติเหตุอย่างไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. ในระหว่างเกิดอุบัติเหตุท่านมีพฤติกรรมการใช้รถใช้
ถนนอย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

3. ปัจจุบันนี้ท่านมีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนเปลี่ยนไป
จากก่อน และระหว่างเกิดอุบัติเหตุหรือไม่ อย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 
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ตอนที่ 3 มุมมองเชิงพฤติกรรม  
ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

1. สาเหตุของการประสบอุบัติ เหตุครั้งนั้นมีความ
เกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยของท่านอย่างไร   

1 1 0 0.66 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าครอบครัว สังคมที่ท่านอยู่ปัจจุบันนี้มีส่วน
ท าให้ท่านมีพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนดังก่อนเกิดและ
ระหว่างเกิดอุบัติเหตุทางถนนหรือไม่ อย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

3. ท่านมีมุมมองต่อพฤติกรรมในการใช้รถใช้ถนนก่อน
และระหว่างเกิดอุบัติเหตุอย่างไรบ้าง 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

 

ตอนที่ 4 แนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในมุมมองของผู้ใช้รถใช้ถนน 
ข้อค าถาม ความคิดเห็นของผู้เชีย่วชาญ IOC 

𝚺𝑹

𝑵
 

ผลการประเมิน 

จักรพันธ์ 
ยาคู 

ภาษิต 
ชนะบุญ 

สุพีพร 
โมรา 

1. ในมุมมองของท่านคิดว่ามีแนวทางในการป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุทางถนนอย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

2. ในมุมมองของท่าน ท่านจะพัฒนาพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนให้เกิดขึ้นในชุมชนและ
สังคมของท่านอย่างไร 

1 1 1 1.00 ใช้ได้ 

 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล มิณฑกานต ์  สร้อยแสง 
วัน เดือน ปี เกิด 10 มิถุนายน 2537 
สถานที่เกิด โรงพยาบาลชัยนาท 
วุฒิการศึกษา อักษรศาสตรบัณฑิต (เอเชียศึกษา) มหาวิทยาลัยศิลปากร 
ที่อยู่ปัจจุบัน 64/1 ม.2 ต.สรรพยา อ.สรรพยา จ.ชัยนาท 17150   
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