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บทคัดย่อ 
 

การวิจัยครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนน     
(2) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนกับประสิทธิผลการจัดการความ
ปลอดภัย  

 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ เก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง  
ที่เป็นประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี จ านวน 399 คน สถิติที่ใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ การแจกแจงความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การทดสอบค่า
ความสัมพันธ์แบบเพียร์สัน และการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุแบบมีขั้นตอนตัวแปร 

ผลการวิจัย พบว่า 1) ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีมีการจัดการความปลอดภัยทางถนน        
5 ด้าน ได้แก่ การบังคับใช้กฎหมาย ระบบการแพทย์ฉุกเฉิน การให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมี
ส่วนร่วม การประเมินผลและระบบสารสนเทศ และด้านวิศวกรรมจราจร 2) การจัดการความปลอดภัย
ทางถนนมีความสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนอย่างมีนัยส าคัญ   

 

ค าส าคัญ: ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี, การจัดการความปลอดภัยทางถนน, ประสิทธิผล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ลายมือชื่ออาจารย์ที่ปรึกษาหลัก   
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Abstract 
 

 The research aimed (1) to study the effectiveness of the road safety 
management to reduce road accidents, to study the relationship between a road safety 
management and the effectiveness of the road safety management. The research is 
conducted by using a Quantitative research methods were employed. By using the 
questionnaire from 399 sample populations who were road users in Mueang District, 
Phetchaburi Province. The data by using the software program for analysis of social data 
(SPSS program) and used the following statistical tools: frequency distribution, 
percentage, average, and correlation.   

The study found that 1) the road safety management undertaken by the 
Phetchaburi Provincial Land Transport office contained 5 elements, which were, law 
enforcement, emergency medical system, public relations and participation, an 
evaluation and information systems, and traffic engineering. 2) road safety management 
had significant relation with the effectiveness of the road safety management.  

 

Keywords: Effectiveness, The road safety management, The Phetchaburi Provincial Land 
Transport Office 
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บทที่ 1 

บทน ำ 

 

 
1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางบก เป็นปัญหาที่มีความรุนแรงมากขึ้นโดยตลอด องค์การอนามัยโลก 
รายงานอุบัติเหตุ เมื่อปี พ.ศ. 2551 ว่าในปี พ.ศ. 2547 อุบัติเหตุจราจรทางบกเป็นสาเหตุการตายอันดับ 
9 ของโลกหรือปีละมากกว่า 1.27 ล้ านคน (ชุติมา เจียมใจ , กรัณฑรัตน์ บุญช่วยธนาสิทธิ์และ
ประเสริฐศักดิ์ กายนาคา, 2559, หน้า 206) และในปี พ.ศ. 2556 ประเทศไทยติดอันดับ 3 ของโลกมี
สัดส่วนการเสียชีวิตต่อประชากร 1  แสนคน และคาดว่าจะมีความรุนแรงมากขึ้นจนกลายเป็นสาเหตุของ
การเสียชีวิต ภายในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ.2030) ที่ประชุมใหญ่สหประชาชาติได้สนับสนุนให้มีการประชุม
ระดับรัฐมนตรี เรื่อง ความปลอดภัยทางถนนโลก เมื่อวันที่ 18 – 20 พ.ย. พ.ศ. 2552 ณ กรุงมอสโก ซึ่ง
ผลการประชุมได้มีการประกาศเจตนารมณ์ร่วมกันที่จะให้ประเทศสมาชิกสหประชาชาติ  ให้ความส าคัญ
กับการลงมือแก้ไขปัญหา อุบัติเหตุทางถนนอย่างจริงจัง (ปฏิญญามอสโก) และเรียกร้องให้ที่ประชุมใหญ่
สหประชาชาติให้การรับรองปฏิญญามอสโกซึ่งในที่ประชุมใหญ่สหประชาชาติ ได้ให้การรับรองปฏิญญา
มอสโก และประกาศให้ช่วง ค.ศ. 2011 – 2020 (พ.ศ. 2553 – 2563) เป็น Decade of Action for 
Road Safety “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน” และเชิญชวนประเทศสมาชิกให้ความส าคัญกับ
การด าเนินการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างจริงจัง มีเป้าหมาย ลดการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนให้ได้ครึ่งหนึ่งภายในปี พ.ศ. 2564 

ในปี พ.ศ. 2558 องค์การอนามัยโลก รายงานอุบัติเหตุของไทยอยู่ในอันดับ 2 ของโลกที่มีคนตาย
บนถนน จ านวน 24,237 คนหรือคิดเป็นอัตราเสียชีวิต 36.2 คนต่อประชากรแสนคนและประเทศไทยยัง
เป็นอันดับ 1 ของโลกในอัตราตายจากรถจักรยานยนต์ (องค์การอนามัยโลก, 2560, หน้า 3) ส าหรับ
ประเทศไทย ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุอันดับต้น ๆ ในปี  พ.ศ. 2541 – 2552 มีผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนน เฉลี่ยปีละ 19.92 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน โดยในปี พ.ศ. 2552 มีผู้เสียชีวิตอยู่ที่
อัตรา 17.39 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2558,   
หน้า3) ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์สูงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มีรายได้ประชาชาติอยู่ในอัตราสูงจาก
อุบัติเหตุทางถนนท าให้เกิดการสูญเสียทางเศรษฐกิจ และสังคม รัฐต้องสูญเสียงบประมาณในการเยียวยา
และแก้ปัญหาในแต่ละปีเป็นจ านวนมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุบัติเหตุจราจร ซึ่งมีผู้เสียชีวิตบาดเจ็บและ
พิการ ส่วนใหญ่อยู่ในวัยเด็กและเยาวชน อันเป็นทรัพยากรบุคคลที่มีค่าในการพัฒนาประเทศ แต่ต้องมา
เสียชีวิต บาดเจ็บและพิการก่อนที่จะท าประโยชน์ให้กับประเทศชาติ และจากการวิเคราะห์สาเหตุเกิด
อุบัติเหตุในประเทศไทย พบว่า สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร คือ ผู้ขับข่ีมีพฤติกรรมการขับขี่ไม่ปลอดภัย 
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มีการเสพสารเสพติด มึนเมา ประมาท คึกคะนอง และไม่เคารพกฎจราจร ประกอบกับสภาพของรถไม่
ปลอดภัย สิ่งเหล่านี้ถือเป็นปัจจัยก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ดังกล่าว ดังนั้น เพ่ือเสริมสร้างจิตส านึกในด้านความ
ปลอดภัยและวินัยจราจร เพื่อลดจ านวนอุบัติเหตุทางถนน จ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตลงให้ได้มากท่ีสุด 
เพ่ือเตรียมความพร้อมของผู้ขับขี่และยานพาหนะ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลส าคัญ ได้แก่ เทศกาลปีใหม่ 
เทศกาลสงกรานต์ และเทศกาลส าคัญของจังหวัด และรณรงค์เพ่ือกระตุ้นเตือนให้ประชาชนเกิดจิตส านึก
ในการช่วยกันป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยมุ่งที่จะพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน รวมทั้งสร้าง
จิตส านึกให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการรับผิดชอบต่อสังคม ด้วยการเสริมสร้างความปลอดภัย ในระบบ
การจราจรและเป็นส่วนหนึ่งในการร่วมป้องกันการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน 

จากสถิติอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในประเทศไทยมีการประมาณกันว่าในทุก ๆ หนึ่งชั่วโมงจะมีผู้เสียชีวิต
บนถนนถึง 3 คน ท าให้สถิติจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละปีสูงถึงกว่า 13,000 รายต่อปี 
ก่อให้เกิดความสูญเสียถึงชีวิตในกลุ่มวัยรุ่นและวัยท างานเป็นอันดับที่หนึ่งและเป็นสาเหตุการเสียชีวิต
อันดับห้าในทุกกลุ่มอายุ รองจากโรคเอดส์ โรคเส้นเลือดในสมองแตก หัวใจและโรคเบาหวาน อย่างไร     
ก็ตาม แม้ว่าหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ด าเนินมาตรการ เพ่ือเสริมสร้างความปลอดภัยให้กับผู้ใช้รถใช้ถนน
อย่างเต็มที่ แต่ตัวเลขผู้เสียชีวิตดังกล่าวยังคงสูงอย่างต่อเนื่อง สิ่งที่น่าสนใจอย่างหนึ่ง คือ นโยบายและ
มาตรการหลาย ๆ ด้านเน้นไปที่การรณรงค์และการให้ความรู้ประชาชน แต่ที่ผ่านมายังพบว่าการ
แก้ปัญหา เฉพาะผู้ขับขี่เพียงอย่างเดียว ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้ 
ซึ่งในเรื่องนี้  Dr.William Haddon ศาสตราจารย์ทางด้านความปลอดภัยทางถนนเคยกล่าวไว้ว่า 
มาตรการที่ดีที่สุดที่จะลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน คือ การบังคับใช้กฎหมาย และการปรับปรุง
สภาพถนน เช่นเดียวกันกับนโยบายของคณะกรรมการการขนส่งประเทศออสเตรเลีย ได้เสนอไว้ในแผน
ยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนนระดับประเทศว่า ปัจจัยที่จะลดจ านวนผู้เสียชี วิตลงได้มากที่สุด คือ 
การยกระดับความปลอดภัยของถนน เพราะจะสามารถลดจ านวนผู้เสียชีวิตได้ถึง 50 % (ศูนย์วิจัย
อุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย, 2555, หน้า 1)  

 การป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนให้ได้ผลอย่างเป็นรูปธรรม จ าเป็นต้องก าหนด
แนวทางมาตรการการด าเนินงานในด้านต่าง ๆที่เกี่ยวข้องอย่างเป็นระบบ โดยคณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันที่ 
19 ตุลาคม พ.ศ. 2547 เห็นชอบตามแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศ (Thailand 
Road Safety Action Plan) พ.ศ. 2547 – 2551 ซึ่งประกอบด้วยยุทธศาสตร์ 5 ด้าน คือ  

  ยุทธศาสตร์ที่ 1 ยุทธศาสตร์ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 

  ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรมจราจร (Engineering) 

  ยุทธศาสตร์ที่ 3 ยุทธศาสตร์ด้านการให้ความรู้ การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม 
(Education Public Relation and Participation) 

  ยุทธศาสตร์ที่  4 ยุทธศาสตร์ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency Medical 
Service : EMS) 

  ยุทธศาสตร์ที่ 5 ยุทธศาสตร์ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ (Evaluation 
and Information) 
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  จากแผนปฏิบัติการดังกล่าว จะเห็นว่าเป็นการด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับหลายฝ่าย      
ทั้งผู้รักษากฎหมาย ประชาชนตลอดจนองค์กรภาครัฐและภาคเอกชน โดยเฉพาะองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น ซึ่งมีบทบาทส าคัญและอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือลดการ
สูญเสียด้านชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินจากอุบัติเหตุ โดยอาจเป็นหน่วยด าเนินการเองหรือเป็นหน่วย
สนับสนุนให้การป้องกันอุบัติเหตุทางถนนบรรลุผลอย่างเป็นรูปธรรม ประเทศไทยมีกฎหมายที่ป้องกัน
ปัจจัยเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน เช่น มาตรการเมาไม่ขับ ไม่รับ-ไม่โทร การใช้ความเร็วไม่เกิน
อัตราที่ก าหนด การไม่สวมหมวกนิรภัย และการควบคุมเด็กที่เด็กท่ีอายุไม่ถึงเกณฑ์ขับรถ แต่การบังคับใช้
กฎหมายดังกล่าว ที่จะมีผลต่อการปฏิบัติตามกฎระเบียบในการใช้รถใช้ถนนต่างหากที่มีข้อจ ากัด 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งก าลังเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติการบังคับใช้กฎหมายที่ไม่เพียงพอ ทั้งนี้หากจะดูแลบังคับ
ใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพสูงสุดแล้วอาจจ าเป็นต้องมีเจ้าหน้าที่ทุกกิโลเมตรบนท้องถนนและสี่แยก   
ซึ่งมิอาจเป็นไปได้ แม้จะมีข้อจ ากัดเรื่องอัตราก าลังเจ้าหน้าที่แต่ก็มิอาจเพิกเฉยต่อการบังคับใช้กฎหมาย
เพ่ือความสงบสุข เพ่ือคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน เพ่ือการจราจรที่คล่องตัว และที่ส าคัญเพ่ือลดการ
เสียชีวิตและอุบัติเหตุได้ ดังนั้นเมื่อมีข้อจ ากัดเรื่องอัตราก าลัง แต่ยังมีความจ าเป็นต้องก ากับดูแลให้ทุกคน
ปฏิบัติตามกฎหมายและกติกาของสังคม หน่วยงานที่มีความเกี่ยวข้องด้านการจราจร เช่น กรมการขนส่ง
ทางบกจึงได้พัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศขึ้นมา เพ่ือพัฒนาการมีส่วนร่วมภาคพลเมืองในการบังคับใช้
กฎหมาย จึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาการมีส่วนร่วมของภาคพลในการบังคับใช้กฎหมายของกรมการขนส่ง
ทางบก เพ่ือให้การบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพต่อไป (อัฌษไธค์ รันตนดิลก ณ ภูเก็ต, 2555, หน้า   
1 -3) 

 จังหวัดเพชรบุรี เป็นจังหวัดประตูสู่ภาคใต้มีถนนเพชรเกษมตัดผ่าน จ านวนรถที่สัญจรผ่าน
จังหวัดเพชรบุรีมีจ านวนมาก ท าให้จังหวัดได้รับผลกระทบต่อปัญหาอุบัติเหตุทางถนน อุบัติเหตุทางถนน 
เป็นสาเหตุส าคัญของการเสียชีวิต การบาดเจ็บและพิการของประชาชน ซึ่งมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว
ตามความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ปัญหาดังกล่าว นอกจากจะน ามาซึ่งความสูญเสียทั้งชีวิตและ
ทรัพย์สิน สภาพจิตใจของผู้ประสบภัยและบรรดาผู้ใกล้ชิด ซึ่งประเมินค่าได้ยาก แล้วยังก่อให้เกิดความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจอย่างมหาศาล ประกอบกับปัจจุบันจังหวัดเพชรบุรี มีการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจ 
การส่งเสริมการท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ ท าให้มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาท่องเที่ยวในจังหวัดเป็น     
จ านวนมาก จังหวัดเพชรบุรีได้ตระหนักถึงปัญหาอุบัติเหตุทางถนนซึ่งอาจเกิดขึ้นได้จากการใช้รถใช้ถนน     
อย่างขาดวินัย ขาดจิตส านึกในการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร สภาพถนน 
ยานพาหนะไม่ปลอดภัยตลอดจนร่างกายไม่พร้อมในขณะขับขี่ของผู้ขับขี่ยานพาหนะ อีกทั้งเป็นเส้นทาง
เสด็จพระราชด าเนินในการแปรพระราชฐาน ณ พระราชวังวังไกลกังวลอีกด้วย (ส านักงานป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี, http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf, 1 ธันวาคม 2559) 

 

 

 

 

 

http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf
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ตำรำงท่ี 1.1 สถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วงเวลาปกติ พ.ศ. 2552 – 2555 จังหวัดเพชรบุรี  

ปี 

พ.ศ. 
จ ำนวน
อุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุ 

ต่อวัน 
ผู้บำดเจ็บ 

ผู้บำดเจ็บ
ต่อวัน 

ผู้เสียชีวิต 
ผู้เสียชีวิต

ต่อวัน 

ปี 2552 333 0.1/วัน 427 1.1/วัน 146 0.4/วัน 

ปี 2553 266 0.7/วัน 125 0.3/วัน 181 0.5/วัน 

ปี 2554 220 0.6/วัน 183 0.5/วัน 120 0.3/วัน 

ปี 2555 205 0.6/วัน 274 0.7/วัน 118 0.3/วัน 

เฉลี่ยต่อวัน 0.7/วัน 0.6/วัน 0.4/วัน 

ที่มา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้า 93. 

 จากตารางที่ 1.1 จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 – 2555 มีจ านวนลดลงเรื่อย ๆ   
แต่จ านวนผู้บาดเจ็บนั้นมีการเปลี่ยนแปลงขึ้นลง และจ านวนผู้เสียชีวิตก็มีแนวโน้มลดลง โดยสรุปตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2552 – 2555 จ านวนอุบัติเหตุเฉลี่ยต่อวันเท่ากับ 0.7 ครั้งต่อวัน จ านวนผู้บาดเจ็บเฉลี่ยต่อวัน
เท่ากับ 0.6 คนต่อวัน และจ านวนผู้เสียชีวิตเฉลี่ยต่อวันเท่ากับ 0.4 คนต่อวัน 

 

กรำฟที่ 1 กราฟสถิติอุบัติเหตุทางถนนช่วงเวลาปกติ พ.ศ. 2552 – 2555 จังหวัดเพชรบุรี 

 
ที่มา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้า 93. 

 

 

 



 5 

 จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเวลาปกติดังกล่าวข้างต้น ส่วนใหญ่มักเกิดกับถนนสาย
รอง ประเภทยานพาหนะที่เกิดมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต์ และสาเหตุส่วนใหญ่ที่เกิด คือ จากการใช้
ความเร็ว และการตัดหน้ากระชั้นชิด ส าหรับถนนสายหลัก การเกิดอุบัติเหตุมักเกิดจากทางตรง และการ
ใช้ความเร็วสูง ประเภทรถที่เกิดมากท่ีสุด คือ รถเก๋งและรถปิคอัพ ปัญหาที่เกิดอุบัติเหตุ การใช้รถใช้ถนน
อย่างขาดวินัย ขาดจิตส านึกในการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร สภาพถนน 
ยานพาหนะไม่ปลอดภัย ตลอดจนร่างกายไม่พร้อมในขณะขับขี่ของผู้ขับขี่ยานพาหนะ (ส านักงานป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี, 2556, หน้า 94)  

 

ตำรำงที่ 1.2 สถิติอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ พ.ศ. 2553 – 2556 
จังหวัดเพชรบุรี  

ปี 

พ.ศ. 
จ ำนวน
อุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุ 

ต่อวัน 
ผู้บำดเจ็บ 

ผู้บำดเจ็บ
ต่อวัน 

ผู้เสียชีวิต 
ผู้เสียชีวิต

ต่อวัน 

ปีใหม่ 2553 55 7/วัน 66 9/วัน 7 1/วัน 

สงกรานต์ 
2553 

49 7/วัน 53 7.6/วัน 4 0.6/วัน 

ปีใหม่ 2554 43 6/วัน 42 6/วัน 9 1.2/วัน 

ส ง ก ร า น ต์ 
2554 

43 6/วัน 50 7.1/วัน 1 0.1/วัน 

ปีใหม่ 2555 52 7/วัน 59 8/วัน 2 0.2/วัน 

ส ง ก ร า น ต์ 
2555 

51 7.3/วัน 51 7.3/วัน 2 0.3/วัน 

ปีใหม่ 2556 45 6/วัน 41 6/วัน 7 1/วัน 

ส ง ก ร า น ต์ 
2556 

49 7/วัน 60 8.6/วัน 1 0.1/วัน 

เฉลี่ยต่อวันปี
ใหม่ 

6.5/วัน 7.2/วัน 0.8/วัน 

เฉลี่ยต่อวัน
สงกรำนต์ 

6.8/วัน 7.6/วัน 0.3/วัน 

ที่มา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้า 93. 
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 จากตารางที่ 1.2 จ านวนอุบัติเหตุในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 
2553 – 2556 มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนลดลงเปลี่ยนแปลงไปในแต่ละปี จ านวนผู้บาดเจ็บมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนลดลง
เปลี่ยนแปลงไปในแต่ละปีเช่นเดียวกันกับจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและจ านวนผู้เสียชีวิต สรุปโดยเฉลี่ย
จ านวนอุบัติเหตุต่อวันในช่วงเทศกาลสงกรานต์เกิดขึ้นมากกว่าเทศกาลปีใหม่ คือ 6.8 ครั้งต่อวันแต่ในช่วง
เทศกาลปีใหม่ เท่ากับ 6.5 ครั้งต่อวัน จ านวนผู้บาดเจ็บเฉลี่ยต่อวันในช่วงเทศกาลสงกรานต์ก็มีผู้บาดเจ็บ
มากกว่าเทศกาลปีใหม่ คือ 7.6 คนต่อวัน แต่ในเทศกาลปีใหม่ เท่ากับ 7.2 คนต่อวัน แต่จ านวนผู้เสียชีวิต
เฉลี่ยต่อวันในช่วงเทศกาลปีใหม่มากกว่าเทศกาลสงกรานต์ คือ 0.8 คนต่อวัน แต่ในเทศกาลสงกรานต์
เท่ากับ 0.3 คนต่อวัน 

กรำฟที่ 2 สถิติอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ พ.ศ. 2553 – 2556 จังหวัด
เพชรบุรี 

 
ที่มา : ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้า 93. 

 จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาล ดังกล่าวข้างต้น ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ
สูงสุด คือ รถจักรยานยนต์ สาเหตุส่วนใหญ่ที่ เกิดอุบัติเหตุ คือ ขับรถเร็วเกินก าหนด มอเตอร์ไซต์          
ไม่ปลอดภัย ตัดหน้ากระชั้นชิด ส่วนใหญ่จุดที่เกิดเหตุ คือ ทางตรง ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ คือ ช่วงเวลา 
16.01 – 20.00 น. (ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี, 2556, หน้า 1 – 2) 
 ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี เป็นหน่วยราชการบริหารส่วนภูมิภาค ลักษณะงานเป็นงาน
ควบคุมและจัดระเบียบการขนส่งทางถนนภายในเขตจังหวัด โดยด าเนินการด้านการประกอบการขนส่ง 
การวางแผน การจัดระเบียบการขนส่งภายในจังหวัด การตรวจการ การส่งเสริมสวัสดิภาพการขนส่ง
สถานีขนส่งผู้โดยสาร การบริการประชาชนเกี่ยวกับการด าเนินการด้านทะเบียนและภาษีรถ การตรวจ
สภาพรถ ใบอนุญาตผู้ประจ ารถ และใบอนุญาตขับรถ ทั้งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมาย
ว่าด้วยรถยนต์ และก ากับดูแลสถานประกอบการภายในจังหวัดที่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบก 
มีหน้าที่ความรับผิดชอบในการด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่ าด้วยรถยนต์ 
และกฎหมายอ่ืนที่เก่ียวข้อง วางแผนและส่งเสริมสวัสดิภาพการขนส่งภายในจังหวัด และก ากับดูแลสถาน
ประกอบการภายในจังหวัดที่ได้รับอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบกให้เป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
และก ากับดูแลสนับสนุนการปฏิบัติงานของส านักงานขนส่งจังหวัดสาขาและสถานี ขนส่ง ตลอดจน
ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้อง (กรมการขนส่งทางบก, 
http://apps.dlt.go.th/hr/web2556, 5 ธันวาคม 2559) 

http://apps.dlt.go.th/hr/web2556
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จากสภาพปัญหาดังกล่าวข้างต้น ท าให้ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะศึกษาประสิทธิผลการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือการลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
เพ่ือแสวงหาแนวทางที่เหมาะสมในการใช้ยุทธศาสตร์ 5E ที่สามารถใช้ได้กับการท างานทั้งในรูปแบบ    
ทั่ว ๆ ไป การน ายุทธศาสตร์ 5E ไปใช้ให้เกิดการเสริมศักยภาพซึ่งกันและกัน มีกลไกการขับเคลื่อนระดับ
พ้ืนที่โดยอาศัยการมีส่วนร่วมของคนภายในพ้ืนที่ เพ่ือสร้างความยั่งยืนในการแก้ปัญหาและสามารถ    
ก้าวไปสู่เป้าหมายที่ตั้งไว้ การผลักดันให้การแก้ไขปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนจะต้องปรากฏอยู่   
ในแผนการบริหารราชการแผ่นดินในทุกแผน และมีโครงสร้างการสนับสนุนด้านงบประมาณที่ชัดเจน
ต่อเนื่อง และสามารถตรวจสอบติดตามประเมินผลเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน การสร้างความรู้ใหม่
ที่จ าเป็นต่อการแก้ปัญหาในระยะยาวที่สอดคล้องกับเป้าหมายของประเทศต่อไป    

 

2. วัตถุประสงค์ 

2.1  เพ่ือศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

2.2  เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนกับประสิทธิผลการ
จัดการความปลอดภัย 

 

3. ขอบเขตของกำรศึกษำ 

ขอบเขตด้านเนื้อหาการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยต้องการศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือการลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี จ ากัดขอบเขต
การศึกษา อ้างอิงตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 19 ตุลาคม พ.ศ. 2547 แผนปฏิบัติการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนของประเทศ Thailand Road Safety Action Plan พ.ศ. 2547 – 2551 โดยมีเนื้อหา 
ได้แก่  

1) การจัดการความปลอดภัยทางถนน จ าแนกการศึกษาตามยุทธศาสตร์ 5E ออกเป็น ดังนี้ 

1.1 ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 

1.2 ด้านวิศวกรรมจราจร (Engineering) 

1.3 ด้านการให้ความรู้ การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม  (Education Public 
Relation and Participation) 

1.4 ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency Medical Service : EMS) 

1.5 ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ (Evaluation & Information) 
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2) ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทาง
ถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ประกอบด้วย 

 2.1 ความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ   

 2.2 การบรรลุวัตถุประสงค์การบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย  

3) การค้นคว้าเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องจากภายในประเทศที่มีเกี่ยวข้องกับการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E 

ขอบเขตด้านพ้ืนที่ การศึกษาครั้งนี้ มีขอบเขตด้านพ้ืนที่ ในการศึกษา คือ อ าเภอเมือง จังหวัด
เพชรบุรี โดยการสอบถามผู้มีส่วนเกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนจังหวัดเพชรบุรี ได้แก่ 
ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตจังหวัดเพชรบุรี 

ขอบเขตของประชากร ได้แก่ ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตจังหวัดเพชรบุรี 

 

4. นิยำมศัพท์เฉพำะ 

1. การจัดการความปลอดภัยทางถนน คือ การป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ให้ได้ผลอย่างเป็นรูปธรรม จ าเป็นต้องก าหนดแนวทาง มาตรการ การด าเนินงานในด้านต่าง ๆ             
ที่เกี่ยวข้องอย่างเป็นระบบ ภายใต้ยุทธศาสตร์หลัก 5 ด้าน (5E) ได้แก่ 1) ยุทธศาสตร์ด้านการบังคับใช้
กฎหมาย 2) ยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรมจราจร 3) ยุทธศาสตร์ด้านการให้ความรู้ การประชาสัมพันธ์ และ
การมีส่วนร่วม 4) ยุทธศาสตร์ด้านการบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 5) ยุทธศาสตร์ด้านการประเมินผลและ
ระบบสารสนเทศ  

1.1  ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) หมายถึง การบังคับใช้กฎหมาย
อย่างจริงจังและต่อเนื่อง เพ่ือให้ประชาชนได้ตระหนักถึงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน การมีวินัย
จราจรและปฏิบัติตามกฎหมายจราจรที่ก าหนดไว้อย่างเคร่งครัด 

  1.2  ด้านวิศวกรรมจราจร (Engineering) หมายถึง การใช้หลักวิศวกรรมจราจร       
มาด าเนินการแก้ไขปัญหาโดยให้มีการเร่งปรับปรุงแก้ไขถนนที่มีลักษณะเป็นอันตรายก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
บ่อยครั้ง 

  1.3  ด้านการให้ความรู้ การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม  (Education 
Public Relation and Participation) หมายถึง การให้ความรู้ความเข้าใจที่เกี่ยวข้องกับการใช้รถใช้ถนน
อย่างปลอดภัยให้ประชาชนได้รับทราบ และตระหนักถึงความปลอดภัยในชีวิตของตนเอง ปลูกฝังให้
เยาวชนมีวินัยจราจร 

  1.4  ด้านการบริการการแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency Medical Service : EMS) 
หมายถึง การให้ความส าคัญกับการช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุในที่เกิดเหตุ การรักษาพยาบาลประชาชน
ผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุเบื้องต้นอย่างถูกวิธีและการส่งต่อผู้บาดเจ็บสู่สถานพยาบาลอย่างมี
ประสิทธิภาพ 
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1.5  ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ (Evaluation & Information) 
หมายถึง การจัดท ารายงานและประเมินผลการปฏิบัติเพ่ือให้ผู้บริหารระดับสูงใช้ประโยชน์ในการก าหนด
นโยบายและสั่งการการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในภาพรวมได้ 

2. ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทาง
ถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ประกอบด้วย 

2.1  ความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ   

2.2  การบรรลุวัตถุประสงค์การบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลาง
เครือข่าย 

3. การจราจรทางถนน คือ การใช้ทางของผู้ขับขี่ยวดยานพาหนะบนท้องถนน 

4. กฎหมายจราจร หมายถึง พระราชบัญญัติที่ตราขึ้นเพ่ือบังคับใช้ให้พึงกระท า และงดเว้น
การกระท า ที่เป็นการขัดต่อความเป็นระเบียบเรียบร้อย การวิจัยครั้งนี้ ได้แก่  พระราชบัญญัติจราจร   
ทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 

5. การบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน หมายถึง การได้รับบาดเจ็บรุนแรงหรือบาดเจ็บ
เล็กน้อยท่ีเกิดจากการชนกันจากการจราจรทางถนน 

6. การเสียชีวิตจากการจราจรทางถนน หมายถึง การเสียชีวิตที่เกิดขึ้นภายใน 30 วัน    
ของการเกิดการชนกันจากการจราจรทางถนน 

7. อุบัติเหตุทางถนน คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นไม่ได้ตั้งใจให้เกิดขึ้น โดยไม่คาดคิด ไม่มีการ
วางแผนล่วงหน้า และไม่สามารถควบคุมได้ ที่เกิดขึ้นบนท้องถนน ซึ่งจะท าให้เกิดความสูญเสียต่อผู้
ประสบอุบัติเหตุบุคคลอ่ืน ๆ หรือสิ่งของที่เกี่ยวข้องทั้งทางด้านร่างกาย และจิตใจ อาจจะบาดเจ็บ พิการ 
หรือรุนแรงถึงเสียชีวิต 

8. การลดอุบัติเหตุ คือ การลดหรือป้องกันเหตุการณ์อาจจะเกิดขึ้นโดยไม่ได้ตั้งใจหรือ
คาดคิดมาก่อนให้ลดความเสียหายแก่ทรัพย์สินและบุคคลได้รับอันตรายทางร่างกายและจิตใจ และอาจจะ
ลดการบาดเจ็บ พิการ หรือรุนแรงถึงข้ันเสียชีวิต 
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5. ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 

จากการศึกษาวิจัย ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับในการวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ 

5.1 เพ่ือทราบถึงประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

5.2 เพ่ือให้ทราบถึงความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E   
เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีกับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
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บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฏี และงานวจัิยที่เกี่ยวข้อง 
 

 

 ผู้วิจัยได้ท ำกำรทบทวนจำกผลงำนวิจัยทำงวิชำกำร ซึ่งได้มำจำกเอกสำรต่ำง ๆ ที่เผยแพร่ ได้แก่ 
บทควำม ต ำรำและวิทยำนิพนธ์ที่ได้มำจำกห้องสมุดของมหำวิทยำลัยต่ำง ๆ และกำรสืบค้นทำง
อินเตอร์เน็ต (Internet) ดังรำยละเอียดต่อไปนี้  

1. ทฤษฏีที่เกี่ยวข้อง 

1.1 ทฤษฏีกำรบริหำรจัดกำร 

1.2 ทฤษฏีและแนวคิดกำรเกิดอุบัติเหตุ 

1.3 ทฤษฏีโดมิโน 

1.4 แนวคิดและควำมหมำยเกี่ยวกับประสิทธิผล 

2. แนวคิดด้านการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

2.1 พัฒนำกำรของกระบวนทัศน์ควำมปลอดภัยทำงถนน 

2.2 ข้อค้นพบที่ส ำคัญของรำยงำนสถำนกำรณ์โลก 

2.3 สถำนกำรณ์ด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออก พ.ศ.2556 
(2013) 

2.4 วัฒนธรรมควำมปลอดภัยทำงถนน Safety Culture 

2.5 กำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยจำกมิติอุปสงค์และอุปทำน 

3. แผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติ 

4. แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย พ.ศ.2556 – 2559 

5. กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนตามมติ ครม. 

6. ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 

7. นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ภายใต้ยุทธศาสตร์ 5E 

8. ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดเพชรบุรี 

9. ข้อมูลของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี  
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10. งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

11. กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 

ทฤษฎีการบริหารจัดการ 

Bartol & Martin (Bartol & Martin, 1997, p.6) ได้ให้ควำมหมำยของกำรบริหำรจัดกำร
ว่ำเป็นกระบวนกำรปฏิบัติเพ่ือให้บังเกิดผลสัมฤทธิ์ ตำมวัตถุประสงค์หรือเป้ำหมำยขององค์กำร ซึ่งกำร
บริหำรจัดกำรองค์กำรเกี่ยวข้องกับกำรปฏิบัติ ดังต่อไปนี้  

1. กำรวำงแผน (Planning) คือ กระบวนกำรก ำหนดเป้ำหมำยวัตถุประสงค์ ตัดสินใจ
เลือกวิธีปฏิบัติเป็นขั้นตอนต่ำง ๆ เพื่อให้น ำไปสู่กำรบรรลุเป้ำหมำยวัตถุประสงค์ที่ก ำหนดไว้ 

2. กำรจัดองค์กำร (Organizing) คือ กระบวนกำรจัดปัจจัยทรัพยำกรต่ำง ๆ รวมถึง
บุคคลเข้ำสู่โครงสร้ำงของกำรแบ่งงำนตำมภำรกิจหน้ำที่ต่ำง ๆ ที่สัมพันธ์เกี่ยวข้องกัน ก ำหนดลักษณะกำร
ปฏิบัติงำนให้เป็นไปตำมแผนที่วำงไว้ 

3. กำรน ำหรือสั่งกำร (Leading or Directing) คือ กระบวนกำรมอบหมำยสั่งกำรให้
บุคลำกรปฏิบัติภำรกิจหน้ำที่ตำมโครงสร้ำงงำนที่ก ำหนด ใช้ควำมเป็นผู้น ำสร้ำงอิทธิพลโน้มน้ำวบุคลำกร
ให้ปฏิบัติงำนอย่ำงได้ผล (Productive)  

4. กำรควบคุม (Controlling) คือ กระบวนกำรคิดตำม ตรวจสอบ ก ำกับ ดูแล 
แนะน ำ กำรแก้ไขให้บุคลำกรปฏิบัติกิจกรรมหรืองำนต่ำง ๆ ให้เป็นไปตำมมำตรฐำนคุณภำพที่พึง
ปรำรถนำ และให้บรรลุเป้ำหมำยที่ต้องกำร  

Henri Fayol ได้เสนอหลักกำรบริหำรจัดกำร (The Principles of Management) 14 ประกำร 
ที่ผู้บริหำรจะต้องตระหนักและน ำไปประยุกต์ใช้ในกำรบริหำรงำนที่เกี่ยวข้อง ดังนี้  (Henri Fayol, 
http://adisony.blogspot.com/2012/10/henri- fayol.html?m=1, December 5,2016) 

1. หลักกำรแบ่งงำนกันท ำ (Division of Work) เป็นหลักกำรบริหำรที่รู้จักมำกที่สุด    
ซึ่งให้ควำมส ำคัญกับกำรแบ่งงำนกันท ำตำมควำมช ำนำญ เพ่ือให้เกิดควำมแม่นย ำในกำรท ำงำนมำกขึ้น 
ลดควำมสูญเสียในกำรท ำงำน เพ่ิมผลผลิตให้กับองค์กำรและสร้ำงสูตรกำรฝึกอบรมพนักงำนให้มี
ประสิทธิภำพมำกที่สุด 

2. หลักกำรก ำหนดอ ำนำจหน้ำที่ (Authority) เป็นหลักกำรบริหำรที่  Henri Fayol   
เห็นว่ำ ผู้บริหำรมีสิทธิที่จะสั่งกำรให้ผู้ใต้บังคับบัญชำเชื่อฟังและท ำตำมค ำสั่งที่ชอบด้วยกฎหมำย และ
ผู้บริหำรที่ดีจะต้องมีท้ังอ ำนำจหน้ำที่ตำมต ำแหน่งงำนและอ ำนำจที่เกิดจำกคุณลักษณะเฉพำะของตนเอง 

 

http://adisony.blogspot.com/2012/10/henri-%20fayol.html?m=1
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3. หลักกำรรักษำระเบียบวินัย (Discipline) เป็นหลักกำรพ้ืนฐำนที่ส ำคัญที่จะท ำให้
พนักงำนเกิดควำมเชื่อฟังและถือปฏิบัติตำมกฎเกณฑ์ขององค์กำร เป็นกำรที่จะสะท้อนให้เห็ นถึงกำร
เคำรพกฎระเบียบมำกกว่ำที่จะเป็นควำมเกรงกลัว ฉะนั้น กำรขำดระเบียบวินัย จะท ำให้ภำวะผู้น ำของ
องค์กำร มีควำมอ่อนแอ และกำรรักษำระเบียบวินัยอย่ำงเคร่งครัดจะน ำไปสู่กำรสร้ำงสรรค์ภำวะผู้น ำที่มี
ประสิทธิภำพ 

4. หลักเอกภำพในกำรบังคับบัญชำ (Unity of Command) เป็นหลักกำรบริหำรที่    
Henri Fayol เสนอว่ำผู้ใต้บังคับบัญชำ 1 คน จะต้องรับค ำสั่งจำกผู้บังคับบัญชำเพียง 1 เท่ำนั้น จึงจะท ำ
ให้เกิดประสิทธิภำพในกำรท ำงำน ขณะเดียวกันผู้ใต้บังคับบัญชำก็จะไม่เกิดควำมสับสนในกำรปฏิบัติตำม
ค ำสั่ง 

5. หลักเอกภำพของเป้ำหมำย (Unity of Direction) เป็นหลักกำรบริหำรที่องค์กำร
จะต้องมีควำมมุ่งม่ันในกำรปฏิบัติให้เป็นไปตำมแผนงำนที่วำงไว้ ท ำให้เกิดเอกภำพในกำรด ำเนินงำนมีกำร
ประสำนงำนที่แข็งแกร่งและทุ่มเทกำรใช้ทรัพยำกรขององค์กำรได้ตรงตำมเป้ำหมำย 

6. หลักผลประโยชน์ของบุคลำกรในองค์กำรต้องส่งเสริม สนับสนุนผลประโยชน์ของ
องค์กำร (Subordination of Individual Interests to the General Interests) เป็นหลักกำรบริหำร 
ที่ Henri Fayol  มีเป้ำหมำยเพ่ือให้กำรบริหำรงำนในองค์กำรเกิดสถำนกำรณ์ต่อไปนี้น้อยทีสุด คือ กำร
เพิกเฉยของบุคลำกร ควำมเห็นแก่ตัว ควำมขี้เกียจ ควำมอ่อนแอ และควำมเฉื่ อยชำ เพรำะสำเหตุ
ดังกล่ำวเป็นที่มำของควำมขัดแย้งในทุกครั้งที่องค์กำรจะก้ำวไปข้ำงหน้ำ 

7. หลักกำรจ่ำยค่ำจ้ำง (Remuneration) เป็นหลักกำรบริหำรที่มุ่งให้องค์กรเลือกวิธีกำร
จ่ำยค่ำจ้ำงให้เหมำะสมกับบุคลำกร และท ำให้ระบบกำรจ่ำยค่ำจ้ำงเป็นสิ่งที่สร้ำงแรงจูงใจให้แก่บุคลำกร
มำกที่สุด และจ ำเป็นที่จะต้องใช้หลำย ๆ วิธีคละกัน ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับลักษณะของงำนและลักษณะเฉพำะ
ของบุคลำกร 

8. หลักกำรรวมอ ำนำจ (Centralization) เป็นหลักกำรบริหำรที่ Henri Fayol เห็นว่ำ        
เป็นควำมจ ำเป็นที่ผู้บริหำรจะรับรู้ข้อมูลข่ำวสำรทุกอย่ำงขององค์กำร แล้วจึงด ำเนินกำรตัดสินใจ ทั้งนี้จะ
ได้เกิดประสิทธิภำพสูงสุดในกำรบริหำรงำน 

9. หลักกำรก ำหนดสำยงำนกำรบังคับบัญชำ (Scalar Chain) เป็นหลักกำรที่แสดงให้เห็น
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงผู้บังคับบัญชำสูงสุดเชื่อมโยงไปถึงต ำแหน่งล่ำงสุด เป็นกำรแสดงให้เห็นถึงช่องทำง
ในกำรติดต่อสื่อสำรตำมสำยงำนหรือสำยกำรบังคับบัญชำตำมปกติ อย่ำงไรก็ตำม Henri Fayol เห็นว่ำ 
เพ่ือให้กำรติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลในระดับเดียวกัน ซึ่งอยู่คนละแผนกมีควำมรวดเร็วขึ้น โดยมี
กำรติดต่อประสำนงำนกันได้โดยตรงและเรียกวิธีกำรติดต่อประสำนงำนแบบนี้ว่ำ “สำยประสำนงำน
ระดับล่ำง Gangplank”  

10. หลักกำรก ำหนดขั้นตอนในกำรท ำงำน (Order) เป็นหลักกำรบริหำรที่ Henri Fayol 
เสนอว่ำ กำรจัดสรรทรัพยำกรตำมโครงสร้ำงขององค์กำรและโครงสร้ำงของงำนจะต้องมีควำม   
เหมำะสมกัน จึงจะท ำให้เกิดประสิทธิภำพสูงสุด ซึ่ง Henri Fayol เสนอแนะว่ำ องค์กำรควรมีกำรยกร่ำง
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และจัดท ำกำรพรรณำงำนในต ำแหน่งต่ำง ๆ ไว้ก่อน และให้จัดสรรทรัพยำกรให้ตรงตำมต ำแหน่งที่ได้
ก ำหนดไว้ 

11. หลักควำมเป็นธรรม (Equity) เป็นหลักกำรบริหำรที่ผู้บังคับบัญชำจะต้องให้ควำม
ยุติธรรมและควำมเมตตำต่อผู้ใต้บังคับบัญชำ และจะน ำไปสู่กำรอุทิศตนและกำรจงรักภักดีของบคุลำกรที่
มีต่อองค์กำร 

12. หลักควำมมั่นคงของบุคลำกร (Stability of Tenure of Personnel) เป็นหลักกำร
บริหำรที่สำมำรถสร้ำงควำมมั่นคงในกำรท ำงำนให้แก่บุคลำกร เพรำะกำรเข้ำออกจำกงำนในอัตรำส่วนที่
สูงขึ้นจะส่งผลเสียต่อองค์กรในแง่ของกำรเพ่ิมต้นทุนที่มองไม่เห็นให้เกิดข้ึนได้ ในขณะที่บุคลำกรก็จะมีเจต
คติทำงลบต่อองค์กร 

13. หลักควำมคิดริเริ่มสร้ำงสรรค์ (Initiative) เป็นหลักกำรบริหำรงำนที่มีควำมส ำคัญยิ่ง
ที่ผู้น ำในระดับต่ำง ๆ จะต้องเป็นผู้ที่มีควำมคิดริเริ่มสร้ำงสรรค์ที่เฉียบคม ในอันที่จะน ำไปสู่กำรริเริ่ม
แผนงำนที่มีคุณค่ำยิ่งต่อองค์กำร 

14. หลักควำมสำมัคคี (Esprit de Corps) เป็นหลักกำรบริหำรงำนจะต้องสร้ำงขึ้นใน
องค์กำรทุกแห่ง เพรำะถือว่ำเป็นควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่งของทีมงำนและน ำไปสู่กำรสื่อสำรที่มีประสิทธิภำพ 

Max Weber เสนอแนวคิดในกำรบริหำรองค์กำร ซึ่งเป็นองค์กำรในอุดมคติที่ เรียกว่ำ   
“The Ideal Type of Bureaucracy โดยกล่ำวถึงลักษณะกำรใช้อ ำนำจในองค์กำรและลักษณะของ
องค์กำรแบบระบบรำชกำร ไว้ดั งนี้  คือ (Max Weber, http://kantacandidate.blogspot.com/  
2012/02/bureaucracy-max-weber.html?m=1, December 5,2016) 

1. อ ำนำจในองค์กำร Max Weber เสนอว่ำ กำรที่องค์กำรจะด ำเนินกำรได้นั้นจะต้องมี
โครงสร้ำงของอ ำนำจในองค์กำร ซึ่งลักษณะของอ ำนำจในองค์กำร จะประกอบด้วย 

1.1 อ ำนำจบำรมี (Charismatic Authority) เป็นอ ำนำจที่เกิดจำกคุณลักษณะของ
บุคคล ซึง่ท ำให้ผู้อ่ืนเชื่อฟังหรือยอมท ำตำมผู้น ำ 

1.2 อ ำนำจตำมประเพณี (Traditional Authority) เป็นอ ำนำจตำมประเพณี เช่น 
กำรสืบสันตติวงศ์ กำรใช้อ ำนำจในลักษณะนี้มักจะพบในสังคมแบบศักดินำ 

2. ลักษณะขององค์กำรแบบระบบรำชกำร Max Weber เสนอหลักกำรบริหำรองค์กำร 
โดยกล่ำวถึงองค์กำรแบบระบบรำชกำรที่เชื่อว่ำเป็นองค์กำรที่มีประสิทธิภำพมำกที่สุด สรุป ลักษณะของ
องค์กำรระบบรำชกำร ว่ำจะมีลักษณะที่ส ำคัญ ดังนี้ คือ 

2.1 มีกำรแบ่งงำนกันท ำตำมหน้ำที่และควำมช ำนำญเฉพำะ 

2.2 มีสำยกำรบังคับบัญชำที่ชัดเจน องค์กำรแบบระบบรำชกำรจะมีสำยกำรบังคับ
บัญชำที่ชัดเจนว่ำใครอยู่ภำยใต้กำรควบคุมดูแลของใคร 

2.3 มีควำมเป็นทำงกำรในกำรท ำงำน กำรปฏิบัติงำนในระบบรำชกำรจะมีควำมเป็น
ทำงกำรและกำรท ำงำนตำมลำยลักษณ์อักษร ระเบียบปฏิบัติในกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน 

http://kantacandidate.blogspot.com/%20%202012/02/bureaucracy-max-weber.html?m=1
http://kantacandidate.blogspot.com/%20%202012/02/bureaucracy-max-weber.html?m=1
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2.4 อ ำนำจเป็นอ ำนำจหน้ำที่ก ำหนดตำมต ำแหน่ง ไม่ขึ้นอยู่กับตัวบุคคลไม่ว่ำใครเข้ำ
มำด ำรงต ำแหน่งก็จะมีอ ำนำจดังกล่ำว  

2.5 ข้ำรำชกำรจะมีควำมมั่นคงในต ำแหน่งหน้ำที่ มีเงินเดือนหรือผลตอบแทนจำกกำร
ท ำงำน 

2.6 ข้ำรำชกำรจะต้องท ำงำนโดยปรำศจำกอำรมณ์และควำมเกลียดชังต้องให้บริกำรผู้
ที่มำติดต่ออย่ำงเสมอหน้ำกันไม่เลือกท่ีรัก มักที่ชัง Sine era et studio และวำงตัวเป็นกลำง 

2.7 ควำมก้ำวหน้ำในอำชีพข้ำรำชกำรจะขึ้นอยู่กับควำมรู้ ควำมสำมำรถ ควำมอำวุโส 
หรือทั้งสองส่วนประกอบกันขึ้นอยู่กับผู้บังคับบัญชำ 

 แนวควำมคิดของ Max Weber เห็นว่ำระบบรำชกำรจะเป็นองค์กำรที่มีประสิทธิภำพในกำร
ท ำงำนมำกท่ีสุด  

3. ทรัพยำกรในกำรบริหำรจัดกำร ทรัพยำกรหรือปัจจัยที่นักบริหำรต้องให้ควำมสนใจ 
เพ่ือให้กำรด ำเนินกำรตำมวัตถุประสงค์ควำมส ำเร็จ ซึ่งประกอบด้วย ปัจจัยดังต่อไปนี้ 

3.1 คน (Man) เป็นทรัพยำกรบุคคล ที่เป็นหัวใจขององค์กำร ซึ่งมีผลต่อควำมส ำเร็จ
ในกำรจัดกำร เพรำะคนมีชีวิตจิตใจ มีอำรมณ์ ควำมรู้สึก ดังนั้น กำรบริหำรจึงให้ควำมส ำคัญกับคนมำก
ที่สุด 

3.2 เงิน (Money) เป็นปัจจัยส ำคัญที่จะช่วยสนับสนุนให้กิจกรรมต่ำง ๆ ขององค์กำร 
ด ำเนินกำรต่อไปได ้

3.3 วัสดุ  (Materials) วัสดุหรือวัตถุดิบ ซึ่ งเป็นปัจจัยที่ส ำคัญ ไม่แพ้ปัจจัย อ่ืน
จ ำเป็นต้องมีคุณภำพ และมีต้นทุนที่ต่ ำ เพรำะมีผลกระทบต่อต้นทุนกำรผลิต 

3.4 เครื่องจักร (Machine) เครื่องจักร อุปกรณ์  ที่มีศักยภำพที่ดีจะก่อให้ เกิด
ประโยชน์สูงสุดต่อกำรผลิตเช่นกัน 

 วิธีกำรบริหำร หรือวิธีกำรปฏิบัติ (Management or Method) กำรจัดกำรหรือกำรบริหำรใน
องค์กำรธุรกิจ ประกอบด้วย ระบบกำรผลิตหรือระบบกำรให้บริกำรต่ำง ๆ หำกมีระบบที่ชัดเจนตลอดจน
มีระเบียบ ขั้นตอน วิธีกำรต่ำง ๆ ในกำรท ำงำน ย่อมส่งผลให้องค์กำรประสบควำมส ำเร็จได้  

 โดยสรุป กำรบริหำรจัดกำร คือ กระบวนกำรจัดกำรกระท ำที่เกี่ยวกับระบบคน ระบบงำน และ
ระบบกำรใช้ปัจจัยทรัพยำกร โดยกำรวำงแผน กำรจัดองค์กร กำรสั่งกำร และกำรควบคุม ตลอดจนสร้ำง
สภำพสิ่งแวดล้อม และเงื่อนไขที่เหมำะสม เพ่ือกระตุ้นให้บุคคลปฏิบัติงำนเต็มศักยภำพและยกระดับกำร
เพ่ิมผลผลิตทั้งในเชิงปริมำณและคุณภำพ 

 

ทฤษฎีและแนวคิดการเกิดอุบัติเหตุ 

กิตติ  อินทรำนนท์  (2544, หน้ำ 26) ได้ ให้ ควำมหมำยของอุบัติ เหตุว่ ำ อุบัติ เหตุ             
คือ ปรำกฏกำรณ์หรือเหตุกำรณ์ที่เกิดขึ้น โดยไม่คำดฝันและไม่ได้จัดวำงแผนไว้ ท ำให้มีกำรบำดเจ็บแก่
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บุคคลหรือท ำให้เกิดควำมเสียหำยแก่ทรัพย์สินหรือท ำให้เกิดกำรสูญเสียใด ๆ แก่ส่วนตัวหรือส่วนรวม   
ดังเช่นเดียวกับ วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์ (2550, หน้ำ 20) ได้ให้คว ำมหมำยว่ำ 
อุบัติเหตุ หมำยถึง เหตุกำรณ์ที่เกิดขึ้นโดยมิได้วำงแผนไว้ล่วงหน้ำ ซึ่งก่อให้เกิดควำมบำดเจ็บ พิกำรหรือ
ตำยและท ำให้ทรัพย์สินได้รับควำมเสียหำย  

ดังนั้น อำจกล่ำวได้ว่ำ อุบัติเหตุ หมำยถึง เหตุกำรณ์ที่ เกิดขึ้นโดยไม่ได้คำดกำรณ์หรือ
วำงแผนไว้ล่วงหน้ำ เมื่อเกิดขึ้นแล้วมีผลกระทบต่อกำรท ำงำน อำจท ำให้ทรัพย์สินเสียหำย หรือท ำให้คน
ได้รับบำดเจ็บ พิกำร สูญเสียอวัยวะส่วนใดส่วนหนึ่ง หรือร้ำยแรงถึงข้ันเสียชีวิต 

สำเหตุของกำรเกิดอุบัติเหตุ 

 Heinrich (กรมสวัสดิกำรและคุ้มครองแรงงำน, 2543, หน้ำ 23-26) ได้ศึกษำถึงสำเหตุที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุอย่ำงจริงจัง สรุปได้ว่ำสำเหตุของอุบัติเหตุที่ส ำคัญมี 3 ประกำร ได้แก่  

1. สำเหตุที่เกิดจำกคน (Human Cause) อุบัติเหตุที่เกิดจำกมนุษย์มีจ ำนวนสูงที่สุด 

2. สำเหตุที่ เกิดจำกควำมผิดพลำดของเครื่องจักร (Mechanical Failure) เป็นสำเหตุที่
รองลงมำจำกคน 

3. สำเหตุที่เกิดจำกดวงชะตำหรือภัยธรรมชำติ (Acts of God) เป็นสำเหตุของอุบัติเหตุที่น้อย
ที่สุดในสำมสำเหตุ 

 

ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory)  

Heinrich (กรมสวัสดิกำรและคุ้มครองแรงงำน, 2543, หน้ำ 23-26) ได้ก ำหนดตัวโดมิโน   
ทั้ง 5 ตัว ได้แก่  

ล ำดับที่ 1 บรรพบุรุษและสิ่งแวดล้อมทำงสังคม (Ancestry and Social Environment) 
สิ่งแวดล้อมทำงสังคมและกำรประพฤติปฏิบัติสืบทอดกันมำจำกอดีตท ำให้แต่ละบุคคลมีพฤติกรรมที่แสดง
ออกมำต่ำง ๆ กัน เช่น ควำมสะเพร่ำ ประมำท เลินเล่อ ขำดควำมคิด ควำมไตร่ตรอง ควำมดื้อดึงดันทุรัง 
ควำมชอบในกำรเสี่ยงอันตรำย ควำมตระหนี่เหนียวเห็นแต่เงิน และลักษณะอ่ืน ๆ ที่ถ่ำยทอดทำง
กรรมพันธุ์ เป็นต้น 

ล ำดับที่ 2 ควำมผิดปกติของบุคคล (Fault of Person) สุขภำพจิตและสิ่งแวดล้อมทำง
สังคมเป็นสำเหตุท ำให้เกิดควำมผิดปกติของบุคคล เช่น กำรปฏิบัติงำนโดยขำดควำมยั้งคิด อำรมณ์รุนแรง 
ประสำทอ่อนไหวง่ำย ควำมตื่นเต้น ขำดควำมรอบคอบ เพิกเฉยละเลยต่อกำรกระท ำที่ปลอดภัย เป็นต้น 
ซึ่งควำมผิดปกติเหล่ำนี้จะส่งผลกระทบให้เกิดกำรกระท ำที่ไม่ปลอดภัยและท ำให้เครื่องจักรและกำร
ท ำงำนต้องอยู่ในสภำพหรือสภำวะที่เป็นอันตรำย 

ล ำดับที่ 3 กำรกระท ำที่ไม่ปลอดภัยและหรือสภำพเครื่องจักรหรือสภำวะสิ่งแวดล้อมที่เป็น
อันตรำย (Unsafe Act Mechanical or Physical Hazard) สภำวะแวดล้อมที่ เป็น อันตรำย เช่น      
ขำดเครื่องป้องกันจุดอันตรำย เสียงดังเกินไป แสงสว่ำงไม่เพียงพอ กำรระบำยอำกำศไม่ดี เป็นต้น สิ่งที่
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เกิดจำกกำรกระท ำที่ไม่ปลอดภัยและสภำพกำรท ำงำนที่ไม่ปลอดภัย จะเป็นสำเหตุโดยตรงที่ท ำให้เกิด
อุบัติเหตุ 

ล ำดับที่ 4 กำรเกิดอุบัติเหตุ (Accident) เหตุกำรณ์ที่มีสำเหตุปัจจัยทั้ง 3 ล ำดับมำแล้ว    
ย่อมส่งผลให้เกิดอุบัติกำรณ์ เช่น ตกจำกที่สูง ลื่นล้ม เดินสะดุด สิ่งของหล่นจำกที่สูง วัตถุกระเด็นใส่ 
กระแทก หนีบหรือตัด เป็นต้น 

ล ำดับที่ 5 กำรบำดเจ็บ (Injury) ตัวอย่ำง กำรบำดเจ็บที่เกิดกับอวัยวะบำงส่วนของร่ำงกำย 
เช่น กระดูกหักหรือแตก เคล็ดขัดยอก แผลฉีกขำด แผลไฟไหม้ เป็นต้น กำรบำดเจ็บเหล่ำนี้เป็นผล
โดยตรงจำกกำรเกิดอุบัติเหตุ 

 

แนวคิดและความหมายเกี่ยวกับประสิทธิผล 

แนวคิดเกี่ยวกับประสิทธิผล 

Steers (Steers,1997, p.1-2) ประสิทธิผล (Effectiveness) มีควำมส ำคัญต่อกำรบริหำรงำน
องค์กำรมำกจนมีผู้กล่ำวว่ำ ประสิทธิผลเป็นเป้ำหมำยสูงสุดของทุกองค์กำร และเป็นตัวบ่งชี้ในขั้นสุดท้ำย
ว่ำกำรบริหำรงำนและองค์กำรประสบควำมส ำเร็จหรือไม่ เพียงใด  

พิทยำ บวรวัฒนำ (2528, หน้ำ 68) เสนอควำมเห็นว่ำ ประสิทธิผลขององค์กำรเป็นเรื่องของกำร
พิจำรณำว่ำ องค์กำรประสบควำมส ำเร็จเพียงใดในกำรด ำเนินกำรเพ่ือบรรลุเป้ำหมำย หรือสภำพของ
องค์กำรที่ตั้งใจหรือปรำรถนำให้เกิด 

Parsons (Parsons,1960, p.40) เสนอแนวคิดเกี่ยวกับกำรใช้ควำมเป็นระบบขององค์กำรเป็น
เครื่องมือวัดควำมมีประสิทธิผลขององค์กำร โดยใช้ชื่อว่ำ AGIL ซึ่งได้ระบุกิจกรรม 4 ประเภท ซึ่งองค์กำร
จ ำเป็นต้องกระท ำ อันประกอบด้วย 

A =  Adaptation  คือ กำรปรับตัวเข้ำกับสภำพแวดล้อม 

G = Goal Attainment คือ กำรบรรลุเป้ำหมำย 

I = Integration  คือ กำรประสำนเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน 

L = Latency  คือ สิ่งที่ซ่อนเร้น 

Etzioni (Etzioni,1964, p.8) ได้เสนอว่ำ ประสิทธิผล หมำยถึง ขีดขั้นของกำรท ำให้วัตถุประสงค์
ขององค์กำรเป็นจริงขึ้นมำ และขีดขั้นของกำรบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กำรก็คือ ระดับของประสิทธิผล
ขององค์กำร 

Etzioni (Etzioni,1964, p.8) ได้ให้ควำมหมำยของประสิทธิผลขององค์กำรว่ำ หมำยถึง บทบำท
ของควำมสำมำรถขององค์กำรในกำรที่จะสำมำรถท ำงำนบรรลุเป้ำหมำยต่ำง ๆ ที่ก ำหนดไว้ 

Reddin (Reddin,1970, p.3-4) ในด้ำนประสิทธิผลที่เกิดจำกตัวบุคคล ได้กล่ำวถึงประสิทธิผล
ขององค์กำรว่ำเป็นผลสัมฤทธิ์ทำงกำรบริหำรที่ผู้บริหำรได้สร้ำงผลผลิต (Output) ที่เป็นไปตำมต ำแหน่ง
งำนของตน และตำมมำตรฐำนงำนที่ก ำหนดไว้ในองค์กำร  
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Lawless (Lawless,1972, p.0388) ได้ให้ควำมหมำยของประสิทธิผลว่ำ เป็นควำมสำมำรถของ
องค์กำรในกำรที่จะได้มำซึ่งทรัพยำกรที่มีค่ำและหำยำกและใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดให้บรรลุเป้ำหมำยใน
กำรปฏิบัติงำนขององค์กำร 

ควำมหมำยเกี่ยวกับประสิทธิผล 

ประหยัด ชิดทอง (2534, หน้ำ 17) ได้ศึกษำประสิทธิผลขององค์กำรด้วยสมมติฐำนที่ว่ำองค์กำร
ทุกองค์กำรมุ่งที่จะบรรลุถึงเป้ำหมำยขององค์กำร โดยกำรใช้เครื่องมือทั้งที่มีและไม่มีชีวิต เพื่อผลิตผลงำน
ของกลุ่ม ดังนั้น กำรให้ควำมหมำยของค ำจ ำกัดควำมของประสิทธิผลขององค์กำรจึงต้องพิจำรณำ 2 
ประเด็น คือ เป้ำหมำยหรือวัตถุประสงค์ขององค์กำรและหนทำง หรือเครื่องมือ ซึ่งองค์กำรใช้ในกำร
รักษำไว้ซึ่งควำมเป็นองค์กำรและบรรลุเป้ำหมำยให้ได้ ส ำหรับเป้ำหมำยส ำคัญขององค์กำรทั่ว ๆ ไปนั้น มี
ดังนี้คือ 

1) ผลผลิตสูง (Output) ในแง่ที่ว่ำสำมำรถบรรลุถึงจุดหมำยที่องค์กำรได้ตั้งไว้ไม่ว่ำจะโดย
ปริมำณหรือคุณภำพ 

2) ควำมสำมำรถที่ดูดซึม หรือปรับตัวเข้ำได้กับกำรเปลี่ยนแปลงทั้งในและนอกองค์กำรโดย
ไม่สูญเสียควำมมั่นคงและรักษำไว้ซึ่งทรัพยำกรทั้งมนุษย์และวัสดุอุปกรณ์ 

จำกสมมติฐำนเกี่ยวกับองค์กำรและเป้ำหมำยขององค์กำรดังกล่ำวข้ำงต้นตัวแปรที่จะใช้วัด
ประสิทธิผลขององค์กำรจึงประกอบด้วย 

1) ควำมสำมำรถในกำรผลิตขององค์กำร 

2) ควำมยืดหยุ่นขององค์กำรในรูปควำมส ำเร็จในกำรปรับตัวเข้ำกับกำรเปลี่ ยนแปลงใน
องค์กำรและควำมส ำเร็จในกำรปรับตัวเข้ำกับกำรเปลี่ยนแปลงซึ่งเกิดขึ้นนอกองค์กำร 

3) กำรปรำศจำกควำมตึงเครียด หรือกำรขัดแย้งรุนแรงระหว่ำงกลุ่มย่อยในองค์กำรหรือ
ระหว่ำงหน่วยในองค์กำร ผู้วิจัยได้ท ำกำรวิเครำะห์สถำนีขนส่งสำขำจ ำนวน 2 แห่ง และมีผลกำรวิจัย
ได้รับกำรยืนยันด้วยข้อมูลทำงสถิติ ซึ่งแสดงให้เห็นถึงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรทั้ง 3 ตัวแปร คือ 
ควำมสำมำรถในกำรผลิต ควำมยืดหยุ่น ควำมตึงเครียดและประสิทธิผลทั้งหมดขององค์กำร  
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แนวคิดด้านการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

 

ตารางท่ี 2.1 พัฒนำกำรของกระบวนทัศน์ควำมปลอดภัยทำงถนน 

กระบวนทัศน์ความปลอดภัยทางถนนช่วงศตวรรษท่ี 19 

ทิศทาง กระบวนทัศน์ 
I 

กระบวนทัศน์ 
II 

กระบวนทัศน์
III 

กระบวนทัศน์ 
IV 

กระบวนทัศน์ 
V 

ระยะเวลา ค.ศ. 1900-
1935 

ค.ศ. 1936-
1970 

ค.ศ. 1971-
1980 

ค.ศ. 1980-
1990 

ค.ศ. 1991-
2000 

ประเด็นส ำคัญ กำรควบคุม
กำรขนส่ง 

กำรปรับสภำพ
กำรจรำจร 

กำรจัดกำร
ระบบ
กำรจรำจร 

ระบบกำร
จัดกำรขนส่ง
มวลชน 

ระบบกำร
จัดกำรควำม
ปลอดภัยทำง
ถนน 

กำรบังคับใช้
กฎหมำย 

กฎหมำยบังคับ
ใช้ส ำหรับยำน
ยนต์ในอังกฤษ
และ
สหรัฐอเมริกำ 

วิศวกรรมยำน
ยนต์และ
วิศวกรรม  
กำรทำง 

วิศวกรรม
กำรจรำจร
ตัวเลขสถิติ  
ต่ำง ๆ  

ควำมก้ำวหน้ำ
ด้ำนเทคโนโลยี
วิเครำะห์ระบบ
,สภำพสังคม,
กำรสื่อสำร 

ระบบ
วิศวกรรม
กำรจรำจรเป็น
ตัวควบคุม 

สภำพปัญหำ เกิดกำรชนกัน
ระหว่ำง
รถยนต์ที่มี
เทคโนโลยีต่ ำ 

อุบัติเหตุจำก
กำรเพ่ิม
สมรรถนะ
ควำมเร็วของ
ยำนยนต์ 

กำรบำดเจ็บ
หรือเสียชีวิต
โดยอุบัติเหตุ
รถชนกัน
เพ่ิมข้ึนอย่ำง
ต่อเนื่อง 

ควำมทุกข์
ทรมำน,ต้นทุน
ควำมเสียหำย
ที่เกิดขึ้น 

อุบัติเหตุระบบ
จรำจรมี
ผลกระทบต่อ
กำรลด GDP 

สำเหตุของ
ปัญหำ 

ควำมไม่พร้อม
ของ
สภำพแวดล้อม
และยำนยนต์ 

ปัญหำเฉพำะ
บุคคลควำมไม่
มีวินัยและ
ทักษะ
เท่ำท่ีควร 

ข้อบกพร่อง
ของระบบ
กำรจรำจร 

กำรแจ้งข้อมูล
ควำมเสี่ยงที่
เกิดข้ึนมีควำม
บกพร่อง 

มีปริมำณ
รถยนต์เพ่ิมขึ้น
อย่ำงรวดเร็ว
และอย่ำงมำก 
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ตารางท่ี 2.1 (ต่อ)  

กระบวนทัศน์ความปลอดภัยทางถนนช่วงศตวรรษท่ี 19 

ทิศทาง กระบวนทัศน์ 
I 

กระบวนทัศน์ 
II 

กระบวนทัศน์
III 

กระบวนทัศน์ 
IV 

กระบวนทัศน์ 
V 

ระยะเวลา ค.ศ. 1900-
1935 

ค.ศ. 1936-
1970 

ค.ศ. 1971-
1980 

ค.ศ. 1980-
1990 

ค.ศ. 1991-
2000 

ข้อมูลที่
น่ำเชื่อถือ 

ข้อมูลทำงสถิติ
ที่ผ่ำนมำ เป็น
ค ำตอบได้ 
“อะไร” 

“ท ำไม” จึง
เกิดอุบัติเหตุ 

วิธีคิดสัดส่วน
ของต้นทุน/
ประโยชน์ “ท ำ
อย่ำงไร” 

ข้อมูลจำกทุก
ภำคส่วน 

“ท ำอย่ำงไร”
จะลดกำร
สูญเสียจำก
อุบัติเหตุข้อมูล
สถิติจำก
องค์กำร
ต่ำงประเทศ 
เช่น WHO  

รูปแบบองค์กร
กำรท ำงำน
ด้ำนควำม
ปลอดภัย 

ควำมพยำยำม
แยกแยะกำร
ทดสอบและ
ควำมคำด
เคลื่อนที่ส ำคัญ 

ควำมร่วมมือ
จำก
อำสำสมัคร 

ระบบกำร
บังคับใช้
กฎหมำยและ
กำรก ำหนด
นโยบำยกำร
จัดระบบ
กำรจรำจร 

กำรกระจำย
อ ำนำจ,กำร
จัดกำรท้องถิ่น
เกี่ยวกับกำร
บังคับใช้
กฎหมำย
กำรจรำจรและ
รถยนต์ 

หน่วยงำน  
ต่ำง ๆ รวมทั้ง
อำสำสมัคร
ศูนย์วิจัยใน
ประเทศและ
ต่ำงประเทศ 

มำตรกำรแก้ไข
ต่ำง ๆ  

ตรวจจับ
ควำมเร็ว 

ใช้หลัก 3E  

-Engineering 

-Education 

-Enforcement 

ในกำรป้องกัน
กำรเกิดอุบัตเิหต ุ

กำรรวบรวม
ตัวอย่ำงเพ่ือ
เป็นตัวชี้วัด ท ำ
ให้ควำมเสี่ยง
ลดลง 

กำรท ำงำนเป็น
เครือข่ำย และ
มีเงินทุน
สนับสนุน 

กำรเฝ้ำระวัง
เขตท่ีอยู่ใน
เมืองก ำหนด
ช่วงวันเวลำมี
กำรตรวจจับ
ควำมเร็ว 

ผลที่เกิดขึ้น ควำมเสีย่งด้ำน
อุบัติเหตุและดำ้น
สุขภำพมีเพิม่ขึ้น 

ควำมเสีย่งด้ำน
สุขภำพเพิ่มขึ้น
อย่ำงรวดเร็วแต่
ควำมเสีย่งด้ำน
กำรจรำจรลดลง 

ควำมเสีย่งด้ำน
สุขภำพและด้ำน
กำรจรำจรลดลง 

อุบัติเหตรุุนแรง
ลดลงอย่ำง
ต่อเนื่อง 

อุบัติเหตรุุนแรง
และกำรเสยีชีวิต
ลดลงอย่ำง
ต่อเนื่อง 

ที่มา: วิทยำลัยพำณิชยศำสตร์ มหำวิทยำลัยบูรพำ. (2558). หน้ำ 40 – 42. 
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กระบวนทัศน์วัฒนธรรมควำมปลอดภัย (Safe Culture) (กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย 
ฝ่ำยเลขำนุกำรคณะกรรมกำร ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน, 2552, หน้ำ3) กระบวนทัศน์นี้
มุ่งเน้นกำรพัฒนำพฤติกรรมของมนุษย์ในกำรใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยแบบองค์รวม โดยเน้นกำรมีส่วนร่วม
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกคนและหน่วยงำนที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับควำมปลอดภัยทำงถนนทั้งหมด และใช้
มำตรกำรพ้ืนฐำน คือ กำรให้ควำมรู้สร้ำงจิตส ำนึกในกำรบังคับใช้กฎหมำยที่เกี่ยวข้องกับยำนพำหนะทุก
ประเภท อุปสรรคส ำคัญต่อกำรใช้มำตรกำรพื้นฐำนนี้ คือ กำรมองเห็นคุณค่ำของผลลัพธ์ที่มุ่งหวังจำกกำร
ใช้มำตรกำรนี้ เพ่ือน ำไปสู่กำรยอมรับจำกใจจริง เพรำะตำมปกติผู้ใช้รถใช้ถนนมักมีแนวโน้มที่จะไม่เห็ น
ด้วยกับกำรมีอยู่ของกฎเกณฑ์เหล่ำนี้ กำรจัดกำรเชิงวัฒนธรรมที่ปลอดภัยจึงไม่เพียงแต่เน้นไปที่กำร
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมส่วนบุคคลเหล่ำนั้น แต่ต้องมีกำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบของทุกภำคส่วน ที่จะ
ยอมรับในคุณค่ำแห่งกฎเกณฑ์เหล่ำนี้เสียก่อน ไม่เช่นนั้นผู้บังคับใช้กฎหมำยก็จะไม่ได้รับควำมร่วมมือ
อย่ำงเต็มที่และเต็มใจ อุปสรรคที่ส ำคัญในกำรสร้ำงวัฒนธรรมควำมปลอดภัย มีดังนี้ 

1. กำรขำดกำรบูรณำกำรร่วมกันของทุกภำคส่วน แต่ละหน่วยมีก ำแพงเป็นของตนเองขำดกำร
แสวงหำแนวทำงเพ่ือเดินไปสู่เป้ำหมำยร่วมของกำรสร้ำงสุขภำวะที่ดีส ำหรับทุกคน 

2. ควำมคุ้นเคยกับแนวปฏิบัติแบบเดิม ๆ ซึ่งสำมำรถคำดหวังผลระยะสั้นได้ดีกว่ำ แต่ไม่สำมำรถ
น ำไปสู่กำรเปลี่ยนผ่ำนวัฒนธรรมได้ 

3. กำรขำดควำมเข้ำใจในนิยำมท่ีแท้จริงของวัฒนธรรมควำมปลอดภัย 

4. ขำดทิศทำงงำนวิจัย และองค์ควำมรู้เพ่ือน ำไปสู่กำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรม 

ส่วนแนวทำงกำรสร้ำงวัฒนธรรมควำมปลอดภัย สรุปได้ดังนี้ 

1. กำรท้ำทำยสมมติฐำนที่มีอยู่ของสังคม ด้วยกำรถกเถียงให้เห็นถึงแก่นของคุณค่ำที่ควรจะมีอยู่
ในสังคมและกำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของคุณค่ำเหล่ำนั้นขึ้นมำใหม่ เช่น เลือกปลอดภัย ไม่ใช่สะดวก 

2. กำรยอมรับกำรมีอยู่ของสภำพแวดล้อมหรือบริบทของสังคมที่แตกต่ำงที่ด ำรงอยู่จริงพ้ืนฐำน
กำรจัดกำรที่ส ำคัญ คือ กำรยอมรับว่ำวัฒนธรรมควำมปลอดภัยทำงถนนแทรกซึมเข้ำไปในทุกระดับ    
ทุกภำคส่วน ทุกสำขำอำชีพ และทุกกลุ่มคน ชนชั้น กำรออกแบบ มำตรกำร กำรให้กำรสนับสนุนด้ำน
งบประมำณ และกำรตัดสินใจในระดับนโยบำยต้องสะท้อนภำพกำรจัดกำรของมุมมองเชิงระบบ และ
สำมำรถท ำงำนหรือปรับเปลี่ยนให้เข้ำกันได้ทุกสภำพแวดล้อม คนขับรถเป็นเพียงส่วนหนึ่งของระบบ
สังคมที่ประกอบด้วย ครอบครัว ที่ท ำงำน ชุมชนที่อยู่อำศัย วัฒนธรรมย่อย และควำมเชื่อมำตรกำรใด ๆ 
จึงต้องถูกออกแบบให้สำมำรถแทรกเข้ำไปอยู่ในระบบสังคมเหล่ำนี้ให้ได้ทั้งหมด 

3. กำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมมีพลวัตรในตัวเองที่ต้องอำศัยเวลำ กำรคำดหวังที่จะให้เกิดกำร
เปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมอย่ำงทันทีทันใดเป็นสิ่งที่ขำดประสิทธิภำพและไม่คุ้มค่ำ หน่วยงำนซึ่งมีภำรกิจ
ด้ำนกำรสร้ำงกำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมอย่ำงทันทีทันใดเป็นสิ่งที่ไม่อำจกระท ำได้ในโลกแห่งควำมเป็น
จริง หน่วยงำนซึ่งมีภำรกิจด้ำนกำรสร้ำงกำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมจ ำเป็นต้องมีวิสัยทัศน์และกำร
ท ำงำนอย่ำงต่อเนื่อง ยั่งยืน และยอมรับกำรขำดผลลัพธ์ที่จับต้องได้ในระยะสั้น แต่มีเป้ำหมำยกำรท ำงำน
ในระยะยำว 
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4. กำรสร้ำงโลกทัศน์ร่วมกันของสังคมสุขภำวะ โดยที่วัฒนธรรมควำมปลอดภัยทำงถนนเป็นส่วน
หนึ่งของกำรเติบโตไปสู่ชุมชนที่มีพฤติกรรมที่ดีต่อสุขภำวะและเป็นชุมชนที่น่ำอยู่ (Healthy Behavior 
and Livable Community)  

5. ต้องท ำงำนให้สอดคล้องกับพลวัตรและไม่อยู่นิ่ง ควำมรวดเร็วของกำรเปลี่ยนแปลงทำง
วัฒนธรรมควำมปลอดภัยมีควำมสัมพันธ์กับควำมรวดเร็วของกำรเปลี่ยนแปลงทำงสภำพแวดล้อมและ
บรรทัดฐำนของสังคม กำรท ำงำนจึงต้องมีกำรปรับตัวให้ทันกับควำมเปลี่ยนแปลงเหล่ำนี้ 

6. ต้องมีกำรออกแบบกลยุทธ์ที่สำมำรถด ำเนินกำรได้ตำมสภำพแวดล้อมจริงและควำมต้องกำร
ของกลุ่มคน ชุมชน บุคคล องค์กร วัฒนธรรมย่อย และควำมเชื่อของท้องถิ่น 

7. กำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมต้องกำรกำรแลกเปลี่ยนเรียนรู้จำกภำยในมำกกว่ำกำรสั่งกำร
จำกภำยนอก กำรเปลี่ยนผ่ำนเกิดจำกกำรปรับตัวร่วมกันของชุมชนด้วยกำรย้อนมองปัญหำอย่ำงจริงจัง
และเดินหน้ำสู่กำรแก้ปัญหำร่วมกันของคนภำยในกลุ่มชนนั้น ๆ 

8. ต้องมกีำรสร้ำงผู้น ำแห่งกำรเปลี่ยนแปลง ที่สำมำรถเข้ำถึงควำมจ ำเป็นต่อกำรเปลี่ยนผ่ำนไปสู่
วัฒนธรรมใหม่และควำมเข้ำใจต่อสถำนกำรณ์ด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศ ผู้น ำเหล่ำนี้ คือ 
บุคคลส ำคัญที่เข้ำไปมีส่วนในกำรท ำงำนร่วมกันกับชุมชน ประชำคม ในกำรสร้ำงแนวทำงกำรเปลี่ยนผ่ำน
อย่ำงค่อยเป็นค่อยไปภำยใต้กำรยอมรับร่วมกันของทุกภำคส่วน 

 

ข้อค้นพบท่ีส าคัญของรายงานสถานการณ์โลก 

องค์กำรอนำมัยโลกได้มีกำรจัดท ำรำยงำนสถำนกำรณ์โลกด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 
2558 ซึ่งได้ชี้ให้เห็นถึงควำมส ำคัญของปัญหำตลอดจนจัดท ำข้อเสนอแนะแนวทำงในกำรแก้ไขปัญหำ
ดังกล่ำวไว้ในรำยงำน ซึ่งสำมำรถสรุปสิ่งที่น่ำสนใจได้ดังนี้ (องค์กำรอนำมัยโลก, 2558, หน้ำ 2 - 16) 

เป้ำหมำยควำมปลอดภัยทำงถนนกับเป้ำหมำยของกำรพัฒนำที่ยั่งยืน 

 กำรก ำหนดให้ลดจ ำนวนกำรเสียชีวิตจำกอุบัติเหตุกำรจรำจรทำงถนนถือเป็นควำมก้ำวหน้ำ   
ครั้งส ำคัญต่อประเด็นควำมปลอดภัยทำงถนนอันสะท้อนให้เห็นถึงกำรยอมรับมำกขึ้นว่ำ กำรบำดเจ็บจำก
อุบัติเหตุกำรจรำจรทำงถนนเป็นสำเหตุส ำคัญประกำรหนึ่งของกำรเสียชีวิตทั่วโลก และเป็นสำเหตุหลัก
ของกำรเสียชีวิตของผู้มีอำยุระหว่ำง 15 – 29 ปี อีกท้ังอุบัติเหตุกำรจรำจรทำงถนนยังเป็นภำระหนักทำง
เศรษฐกิจของประเทศและครอบครัว ดังนั้น ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงอุบัติเหตุกำรจรำจรทำงถนนกับวำระ
ด้ำนสิ่งแวดล้อมและกำรพัฒนำในภำพกว้ำงจึงเป็นประเด็นส ำคัญของเป้ำหมำยกำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืน 
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ภาพที่ 1 10 สำเหตุส ำคัญของกำรเสียชีวิตของผู้มีอำยุ 15 – 29 ปี ในปี 2555) 
ที่มำ : องคก์ำรอนำมัยโลก. (2558). หน้ำ 4. 

 

จำกรำยงำนสถำนกำรณ์โลกได้เสนอแนะแนวทำงในกำรยกระดับควำมปลอดภัยทำงถนนของ
ประเทศสมำชิกไว้ดังนี้ 

 กฎหมำยด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนช่วยให้ผู้ ใช้ถนนมีพฤติกรรมดีขึ้น และลดอุบัติ เหตุ       
กำรบำดเจ็บ และกำรเสียชีวิตจำกกำรจรำจรทำงถนน โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกฎหมำยเกี่ยวกับ 5 ปัจจัยเสี่ยง
ส ำคัญต่อควำมปลอดภัยทำงถนน ได้แก่ 

1. ควำมเร็ว 

2. เมำแล้วขับ 

3. กำรสวมหมวกนิรภัย 

4. กำรคำดเข็มขัดนิรภัย 

5. กำรใช้เบำะนิรภัยส ำหรับเด็กในรถยนต์ 

 
ภาพที่ 2  กำรเปลี่ยนแปลงกฎหมำยเก่ียวกับปัจจัยควำมเสี่ยงเชิงพฤติกรรม 
ที่มำ : องค์กำรอนำมัยโลก. (2558). หน้ำ 4. 
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 ภำพประกอบแสดงจ ำนวนประเทศที่ได้แก้ไขกฎหมำยในประเทศของตน โดยจัดกลุ่มตำมปัจจัย
เสี่ยงและจ ำนวนประชำกรรวมกันของประเทศที่ได้มีกำรแก้ไขกฎหมำยดังกล่ำว ทั้งนี้ กำรบังคับใช้
กฎหมำยด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนอย่ำงจริงจังและต่อเนื่องรวมทั้งควำมตระหนักรู้ ของประชำชนจะ
ช่วยให้ผู้ใช้ถนนมีพฤติกรรมเปลี่ยนไปในเชิงบวกได้มำกที่สุด 

1. กำรลดควำมเร็วในกำรขับขี่ 

กำรจ ำกัดควำมเร็วสูงสุดเป็นแนวทำงส ำคัญในกำรลดควำมเร็วในกำรขับขี่ ควำมเร็วสูงสุดในเขต
เมืองควรต่ ำกว่ำหรือเท่ำกับ 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งสอดคล้องกับหลักปฏิบัติที่ดีและเจ้ำหน้ำที่ท้องถิ่น 
ควรมีอ ำนำจตำมกฎหมำยในกำรลดควำมเร็วสูงสุด โดยพิจำรณำปัจจัยท้องถิ่นประกอบ เช่น โรงเรียน
หรือพ้ืนที่ที่ผู้ใช้ถนนที่มีภำระเสี่ยงอันตรำยอยู่รวมกันจ ำนวนมำก 

2. การลดพฤติกรรมเมาแล้วขับ 

พฤติกรรมเมำแล้วขับเพ่ิมโอกำสที่จะเกิดอุบัติเหตุจำกกำรจรำจรทำงถนน อันเป็นสำเหตุของกำร
เสียชีวิตหรือกำรบำดเจ็บรุนแรง ดังนั้น กำรตรำและบังคับใช้กฎหมำยว่ำด้วยกำรจ ำกัดปริมำณ
แอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 0.05 กรัมต่อเดซิลิตร จะช่วยลดอุบัติเหตุที่มีสำเหตุจำกกำรดื่มเครื่องดื่มมี
แอลกอฮอล์ได้อย่ำงมีนัยส ำคัญ ถ้ำกฎหมำยก ำหนดปริมำณแอลกอฮอล์ในเลือดของผู้ขับรถยนต์ซึ่งเป็น
เยำวชนหรือมือใหม่ในระดับต่ ำกว่ำหรือเท่ำกับ 0.02 กรัมต่อเดซิลิตร ก็จะช่วยลดจ ำนวนอุบัติเหตุที่เกิด
กับเยำวชนได้ จึงจ ำเป็นต้องส่งเสริมให้ทั่วโลกด ำเนินกำรตำมหลักปฏิบัติที่ดีเช่นนี้ให้มำกขึ้น 

3. กำรส่งเสริมกำรสวมหมวกนิรภัยและกำรพัฒนำคุณภำพหมวกนิรภัย 

กำรบังคับใช้กฎหมำยว่ำด้วยหมวกนิรภัยกับคนขี่จักรยำนยนต์ทุกคน (รวมทั้งเด็ก) และก ำหนด
มำตรฐำนคุณภำพหมวกนิรภัย บังคับใช้กับคนขี่จักรยำนยนต์ คนนั่งซ้อนท้ำย  ก ำหนดให้ต้องรัดสำยรัด
หมวกนิรภัย และวำงมำตรฐำนหมวกนิรภัยไว้เฉพำะ 

4. กำรส่งเสริมกำรคำดเข็มขัดนิรภัย 

กำรคำดเข็มขัดนิรภัยลดควำมเสี่ยงที่คนขับและคนนั่งเบำะหลังจะเสียชีวิตได้ร้อยละ 45 – 50 
และลดควำมเสี่ยงจะได้รับบำดเจ็บเล็กน้อยและสำหัส ได้ร้อยละ 20 – 45 ตำมล ำดับ ส่วนคนนั่งเบำะหลัง
กำรคำดเข็มขัดนิรภัยจะช่วยลดควำมเสี่ยงจะเสียชีวิตและได้รับบำดเจ็บสำหัสได้ร้อยละ 25 และลดควำม
เสี่ยงที่จะได้รับบำดเจ็บเล็กน้อยได้สูงถึงร้อยละ 75 

5. กำรส่งเสริมให้ใช้เบำะนิรภัยส ำหรับเด็กในรถยนต์ 

เบำะนิรภัยส ำหรับเด็กในรถยนต์ช่วยลดโอกำสที่ทำรกจะเสียชีวิตเมื่อเกิดอุบัติเหตุได้ประมำณ
ร้อยละ 90 และประมำณร้อยละ 54 ถึง 80 ถ้ำเป็นเด็กเล็ก นอกจำกนี้กำรให้เด็กนั่งเบำะหลังจะปลอดภัย
กว่ำกำรให้นั่งเบำะหน้ำ 
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สถานการณ์ด้านความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคเอเชียใต้และตะวันออก พ.ศ. 2556 (2013)  

 อุบัติเหตุทำงถนนในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออก ในช่วงปี พ.ศ. 2553 (2010) ท ำให้มี
ผู้เสียชีวิต 334,815 รำย เนื่องจำกกำรบำดเจ็บจำกอุบัติเหตุทำงถนนในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออก 
อัตรำตำยจำกกำรจรำจรบนถนน คิดเป็น 18.5 รำยต่อประชำกร 100,000 คน ซึ่งเป็นค่ำเฉลี่ยระหว่ำง
อัตรำตำยในประเทศมัลดีฟส์ 1.9 รำยต่อประชำกร 100,000 คน และอัตรำตำยในประเทศไทย 38.1 รำย
ต่อประชำกร 100,000 คน (World Health Organization, http://www.searo.who.int, December 
7, 2016)  

 
ภาพที่ 3 อัตรำตำยจำกอุบัติเหตุทำงถนน โดยกำรคำดประมำณต่อประชำกร 100,000 คน ของประเทศ
ในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออก พ.ศ. 2554 (2011)   
ที่มำ : World Health Organization. (2013). P10. 
 

 
ภาพที่ 4 จ ำนวนยำนพำหนะที่จดทะเบียนต่อประชำกร 1,000 คน ในประเทศในภูมิภำคเอเชียใต้และ
ตะวันออก พ.ศ. 2554 (2013) 
ที่มำ : World Health Organization. (2013). P10. 

http://www.searo.who.int/
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 ในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออกมีจ ำนวนยำนพำหนะที่จดทะเบียนเฉลี่ย 124.7 คัน   
ต่อประชำกร 1,000 คน ประเทศไทยมีจ ำนวนยำนพำหนะที่จดทะเบียนมำกที่สุด (เฉลี่ย 412.1 คัน)   
ตำมด้วยอินโดนีเซีย (เฉลี่ย 303.2 คัน) และศรีลังกำ (เฉลี่ย 189.6 คัน) ในขณะที่ติมอร์เลสเต มีจ ำนวน
ยำนพำหนะที่จดทะเบียนน้อยที่สุด (เฉลี่ย8.6 คันต่อประชำกร 1,000 คน) อย่ำงไรก็ตำม อัตรำส่วนนี้
ไม่ได้เป็นตัวเลขท่ีคำดกำรณ์อัตรำกำรเสียชีวิต ดังตัวอย่ำงในประเทศสหรำชอำณำจักรที่ยำนพำหนะเฉลี่ย 
565 คันต่อประชำกร 1,000 คน แต่มีอัตรำกำรเสียชีวิตต่ ำเพียง 5.4 รำยต่อประชำกร 100,000 คน 
ข้อเท็จจริงนี้ชี้ให้เห็นว่ำยังมีปัจจัยอ่ืน ๆ อีกที่ต้องพิจำรณำให้ควำมส ำคัญ เช่น กำรบริหำรจัดกำรที่
เหมำะสมเพ่ือให้ถนนมีควำมปลอดภัย มีกฎหมำย มีกำรบังคับใช้กฎหมำย คุณลักษณะด้ำนควำม
ปลอดภัยของยำนพำหนะ ซึ่งปัจจัยต่ำง ๆ เหล่ำนี้ ขึ้นอยู่กับระบบกำรควบคุมก ำกับสถำนภำพทำง
เศรษฐกิจ และเจตนำรมณ์ทำงกำรเมืองของประเทศต่ำง ๆ  

 ไม่มีประเทศใดในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออกที่มีกฎหมำยที่ครอบคลุมปัจจัยหลักทั้ง 5 
ปัจจัยของกำรบำดเจ็บจำกอุบัติเหตุทำงถนน – ควำมเร็ว กำรขับขี่ขณะมึนเมำ กำรใส่หมวกนิรภัย     
กำรคำดเข็มขัดนิรภัย และกำรใช้เก้ำอ้ีนิรภัยส ำหรับเด็ก กล่ำวโดยสรุป คือ 

1) อุบัติเหตุทำงถนนที่เกิดขึ้นในประเทศต่ำง ๆ ที่อยู่ในภูมิภำคเอเชียใต้และตะวันออกของ
องค์กำรอนำมัยโลก ในช่วงปี พ.ศ. 2553 (2010) ท ำให้มีผู้เสียชีวิต 334,815 คน คิดเป็นร้อยละ 18.5   
ต่อประชำกร 100,000 คน 

2) อัตรำตำยจำกอุบัติเหตุทำงถนนในประเทศที่มีรำยได้ปำนกลำง (19.5 ต่อประชำกร 
100,000 คน) สูงกว่ำประเทศที่มีรำยได้ต่ ำ (12.7 ต่อประชำกร 100,000 คน)  

3) เกือบ 50 % ของผู้เสียชีวิตในภูมิภำคนี้ เป็นผู้ใช้ถนนที่มีควำมเสี่ยง (ผู้ใช้ยำนยนต์ที่มี 2 
หรือ 3 ล้อคนเดินถนนและผู้ขับข่ีรถจักรยำน) 

4) จ ำนวน 2 ใน 3 ของกำรจรำจรบนถนนในประเทศที่อยู่ในภูมิภำคเอเชียใต้และ
ตะวันออกเป็นกำรใช้ยำนพำหนะที่มี 2 หรือ 3 ล้อ และมีผู้เสียชีวิตคิดเป็น 1 ใน 3 ของผู้เสียชีวิตจำก
กำรจรำจรบนถนนทั้งหมด 

5) ไม่มีประเทศไหนในภูมิภำคนี้ที่ออกกฎหมำยครอบคลุมปัจจัยเสี่ยงต่อกำรบำดเจ็บจำก
กำรจรำจรบนถนนทั้ง 5 ปัจจัยหลัก ซึ่งได้แก่ ควำมเร็ว กำรขับขี่ขณะมึนเมำ กำรสวมหมวกนิรภัยขณะขับ
ขี่รถจักรยำนยนต์ กำรคำดเข็มขัดนิรภัย และเก้ำอ้ีนิรภัยส ำหรับเด็ก  

6) ในจ ำนวน 11 ประเทศ มีเพียง 3 ประเทศที่มีนโยบำยส่งเสริมกำรเดินเท้ำ กำรใช้
รถจักรยำนและกำรใช้ระบบขนส่งสำธำรณะ และมีเพียง 5 ประเทศที่มีนโยบำยแยกผู้ใช้ถนนที่มีควำม
เสี่ยงเพ่ือเป็นกำรคุ้มครองคนกลุ่มนี้ 

7) มี 8 ประเทศในภูมิภำคนี้ที่มีหน่วยงำนหลักท ำงำนด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน โดยส่วน
ใหญ่ท ำงำนในรูปคณะกรรมกำรจำกกระทรวงต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
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วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน Safety Culture 

ส ำหรับวัฒนธรรมควำมปลอดภัยมุ่งเน้นกำรพัฒนำด้ำนพฤติกรรมของมนุษย์ในกำรใช้รถใช้
ถนนที่ปลอดภัย Human Behavior to Road Use แบบองค์รวมโดยเน้นกำรมีส่วนร่วมจำกผู้ใช้รถใช้
ถนนและหน่วยงำนองค์กรที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับควำมปลอดภัยทำงถนนทั้งหมด มำตรกำรพ้ืนฐำน เช่น 
กำรให้ควำมรู้ กำรบังคับใช้กฎหมำย มีอุปสรรคท่ีส ำคัญต่อกำรน ำไปใช้ในทำงปฏิบัติจริงที่ส ำคัญ คือ กำร
ได้รับกำรยอมรับและเงิน ซึ่งคุณค่ำของผลลัพธ์ที่มุ่งหวัง Expected Outcome ที่จะได้จำกมำตรกำร
เหล่ำนั้น กำรออกกฎหมำยหรือหลักเกณฑ์ซึ่งส่งผลต่อกำรด ำเนินชีวิต โดยปกติของสังคมย่อมได้รับกำร
วิพำกษ์วิจำรณ์หรือมีแนวโน้มที่จะไม่เห็นด้วยหรือปฏิเสธกำรมีอยู่ของกฎเกณฑ์เหล่ำนั้น กำรจัดกำรเชิง
วัฒนธรรมจึงไม่เพียงเน้นไปที่กำรปรับเปลี่ยนในเชิงบุคคลแต่ละคน แต่ต้องมีกำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ
จำกทุกภำคส่วนที่จะยอมรับในคุณค่ำเสียก่อน ไม่เช่นนั้น ผู้ปฏิบัติก็จะไม่ได้รับควำมร่วมมืออย่ำงเต็มที่ 
อุปสรรคที่ส ำคัญในกำรสร้ำงวัฒนธรรมปลอดภัย (กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย, 2554, หน้ำ 16.)
ได้แก่  

- กำรขำดกำรบูรณำกำรร่วมกันของทุกภำคส่วน แต่ละหน่วยมีก ำแพงเป็นของ
ตนเองขำดกำรแสวงหำ แนวทำงเพ่ือเดินไปสู่เป้ำหมำยร่วมของกำรสร้ำงสุขภำวะที่ดีส ำหรับทุกคน 

- ควำมคุ้นเคยกับแนวปฏิบัติแบบเดิม ๆ ซึ่งสำมำรถคำดหวังผลระยะสั้นได้
ดีกว่ำแต่ไม่สำมำรถน ำไปสู่กำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมได้ 

- กำรขำดควำมเข้ำใจในนิยำมท่ีแท้จริงของวัฒนธรรมควำมปลอดภัย 

- ขำดทิศทำงงำนวิจัย และองค์ควำมรู้ เพ่ือน ำไปสู่กำรเปลี่ยนผ่ำนทำง
วัฒนธรรม 

แนวทำงกำรสร้ำงวัฒนธรรมควำมปลอดภัยทำงถนน สำมำรถสรุปได้ดังนี้ 

- กำรท้ำทำยสมมติฐำนที่มีอยู่ของสังคม ด้วยกำรถกเถียงให้เห็นถึงแก่นของ
คุณค่ำที่ควรจะมีอยู่ ในสังคมและกำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของคุณค่ำเหล่ำนั้นขึ้นมำใหม่ เช่น           
เลือกปลอดภัยไม่ใช่สะดวก 

- กำรยอมรับกำรมีอยู่ของสภำพแวดล้อมหรือบริบททำงสังคมที่แตกต่ำงที่
ด ำรงอยู่จริงพ้ืนฐำนกำรจัดกำรที่ส ำคัญ คือ กำรยอมรับว่ำวัฒนธรรมควำมปลอดภัยทำงถนนแทรกซึมเข้ำ
ไปในทุกระดับ ทุกภำคส่วน ทุกสำขำอำชีพ และทุกกลุ่มคน ชนชั้น กำรออกแบบมำตรกำร กำรให้กำร
สนับสนุนด้ำนงบประมำณ และกำรตัดสินใจในระดับนโยบำยต้องสะท้อนภำพกำรจัดกำรของมุมมองเชิง
ระบบ และสำมำรถท ำงำนหรือปรับเปลี่ยนให้เข้ำกันได้ในทุกสภำพแวดล้อม คนขับรถเป็นเพียงส่วนหนึ่ง
ของระบบสังคมที่ประกอบด้วยครอบครัว ที่ท ำงำน ชุมชนที่อยู่อำศัย วัฒนธรรมย่อย และควำมเชื่อ
มำตรกำรใด ๆ จึงต้องถูกออกแบบให้สำมำรถแทรกเข้ำไปอยู่ในระบบสังคมเหล่ำนี้ให้ได้ทั้งหมด 

- กำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมมีพลวัตรในตัวของมันเองที่ต้องอำศัยเวลำ   
กำรคำดหวังที่จะท ำให้เกิดกำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมอย่ำงทันทีทันใด เป็นสิ่งที่ขำดซึ่งประสิทธิภำพ
และไม่คุ้มค่ำ หน่วยงำนซึ่งมีภำรกิจด้ำนกำรสร้ำงกำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมจ ำเป็นจะต้องมีวิสัยทัศน์
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และกำรท ำงำนที่ต่อเนื่อง ยั่งยืน และยอมรับกำรขำดผลลัพธ์ที่จับต้องได้ในระยะสั้น แต่มีเป้ำหมำยกำร
ท ำงำนในระยะยำว 

- กำรสร้ำงโลกทัศน์ร่วมกันของสังคมสุขภำวะ โดยที่วัฒนธรรมควำมปลอดภัย
ทำงถนนเป็นส่วนหนึ่งของกำรเติบโตไปสู่ชุมชนที่มีพฤติกรรมที่ดีต่อสุขภำวะและเป็นชุมชนที่น่ำอยู่ 
Healthy Behavior and Livable Community  

- ต้องท ำงำนให้สอดคล้องกับพลวัตร และไม่อยู่นิ่ง กำรเปลี่ยนแปลงของ
วัฒนธรรมนั้นเกิดขึ้นรวดเร็วมำกข้ึนกับสภำพแวดล้อมและบรรทัดฐำนของสังคม กำรท ำงำนจึงต้องมีกำร
ปรับตัวให้ทันทัง้ด้ำนของสมมติฐำน กลยุทธ์กำรท ำงำน ตำมข้อมูลที่ได้รับมำ 

- ต้องมีกำรออกแบบกลยุทธ์ที่สำมำรถด ำเนินกำรได้ตำมสภำพแวดล้อมจริง
และควำมต้องกำรของกลุ่มคน ชุมชน บุคคลองค์กร วัฒนธรรมย่อย ควำมเชื่อของท้องถิ่น 

- กำรเปลี่ยนผ่ำนทำงวัฒนธรรมต้องกำรกำรแลกเปลี่ยนเรียนรู้จำกภำยใน
มำกกว่ำกำรสั่งกำรจำกภำยนอก กำรเปลี่ยนผ่ำนเกิดจำกกำรปรับตัวร่วมกันของชุมชนด้วย กำรย้อนมอง
ปัญหำอย่ำงจริงจัง และเดินหน้ำสู่กำรแก้ปัญหำร่วมกันของคนภำยในกลุ่ม  

- ต้องมีกำรสร้ำงผู้น ำแห่งกำรเปลี่ยนแปลงที่สำมำรถเข้ำใจถึงควำมจ ำเป็นต่อ
กำรเปลี่ยนผ่ำนไปสู่วัฒนธรรมใหม่และควำมเข้ำใจต่อสถำนกำรณ์ด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนของ
ประเทศ ผู้น ำเหล่ำนี้ คือ บุคคลส ำคัญที่เข้ำไปมีส่วนร่วมในกำรท ำงำนร่วมกันกับชุมชน ประชำคม ในกำร
สร้ำงแนวทำงกำรเปลี่ยนผ่ำนอย่ำงค่อยเป็นค่อยไปภำยใต้กำรยอมรับร่วมกันของทุกภำคส่วน 

 

การจัดการด้านความปลอดภัยจากมิติของอุปสงค์และอุปทาน 

 

 
ภาพที่ 5 มุมมองสำเหตุกำรเกิดอุบัติเหตุในมิติของควำมเสี่ยงของกำรชนและควำมเสี่ยงของระบบขนส่ง 
ที่มำ : กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย. (2554). หน้ำ 16. 
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ภำพที่ 5 ชี้ให้เห็นถึงโครงสร้ำงควำมสัมพันธ์ของกำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนกับ
เป้ำหมำยเชิงนโยบำยด้ำนอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกัน กำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน สำมำรถจ ำแนก
ออกได้เป็น 2 มิติ คือ มิติกำรจัดกำรกำรคละกันของกระแสจรำจรหรือกำรจัดกำรด้ำนอุปทำน Supply 
Side Management และมิติกำรจัดกำรปริมำณกำรจรำจรในถนนหรือกำรจัดกำรด้ำนอุปสงค์ Demand 
Side Management  

ในมิติแรก เมื่อเกิดกำรคละกันของกระแสจรำจรก็จะท ำให้เกิดควำมเสี่ยงต่อกำรชนและ
ควำมเสี่ยงต่อกำรสูญเสีย อันเนื่องมำจำกแรงกระท ำที่รุนแรง ส ำหรับปัจจัยหลักของควำมเสี่ยงดังกล่ำว 
ประกอบด้วย 3 ด้ำน คือ  

1. พฤติกรรมในกำรใช้รถใช้ถนนของมนุษย์ Human Behaviors to Road Use  

2. ข้อจ ำกัดด้ำนสมรรถนะกำรขับขี่อย่ำงปลอดภัย Human Limitations to Safe 
Driving  

3. ควำมเปรำะบำงของร่ำงกำยมนุษย์ต่อแรงกระท ำจำกกำรชน Human Tolerances 
to Crash Force  

 อย่ำงไรก็ตำม นอกเหนือจำกกำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนดังกล่ำวแล้ว ปัจจัยที่ส ำคัญ
และส่งผลกระทบต่อกำรควำมปลอดภัยทำงถนน คือ ควำมต้องกำรในกำรเดินทำงของผู้ใช้รถใช้ถนน 
Human Need to Travel ซึ่งเป็นตัวก ำหนดปริมำณกำรจรำจรที่จะเกิดขึ้นบนถนนเส้นนั้น กำรจัดกำร
ด้ำนผังเมืองกำรจัดกำรอุปสงค์กำรเดินทำง และกำรพัฒนำระบบกำรขนส่งทำงรำงที่มีประสิทธิภำพใน
กำรขนคนและสินค้ำเป็นแนวทำงในกำรลดอุบัติเหตุที่มุ่งเน้นกำรลดควำมจ ำเป็นกำรเดินทำงหรือกำร
มุ่งเน้นกำรขนคนหรือสินค้ำในจ ำนวนมำก เพื่อลดจ ำนวนยำนพำหนะที่จ ำเป็นต้องเข้ำมำใช้ถนนก็เป็นกำร
ลดกำรเกิดอุบัติเหตุอีกแนวทำงหนึ่ง ซึ่งแนวทำงดังกล่ำวมีควำมเชื่อมโยงไม่เพียงแต่นโยบำยด้ำนควำม
ปลอดภัยทำงถนน แต่ยังมีควำมเกี่ยวข้องกับนโยบำยด้ำนพลังงำน ด้ำนกำรเพ่ิมศักยภำพในกำรแข่งขัน
กำรพัฒนำที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม กำรก ำหนดนโยบำยดังกล่ำว จะมีผลกระทบทั้งในด้ำนบวกและด้ำน
ลบ ต่อกำรยกระดับควำมปลอดภัยทำงถนนและจ ำเป็นจะต้องมีกำรวิเครำะห์ผลกระทบและเสนอ
แนวทำงที่จะส่งเสริมให้นโยบำยเหล่ำนั้นเข้ำมำมีส่วนในกำรสนับสนุนแนวทำงในกำรยกระดับควำม
ปลอดภัยทำงถนนของประเทศ 

 

แผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนนขององค์การสหประชาชาติ 

1. กรอบแนวทำงส ำหรับทศวรรษแห่งควำมปลอดภัยทำงถนน A Framework for the 
Decade of Action (กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย, 2554, หน้ำ 16.) 

หลักกำรส ำคัญในก ำหนดทิศทำงของแผนทศวรรษควำมปลอดภัยทำงถนนนั้นยึด
แนวคิดเรื่องระบบที่เอ้ือต่อควำมปลอดภัย Safe System Approach เป็นแนวทำงหลัก เป้ำหมำยส ำหรับ
ระบบดังกล่ำว ก็เพ่ือที่จะพัฒนำระบบขนส่งทำงถนนที่สำมำรถรองรับควำมผิดพลำดของมนุษย์ที่ อำจ
เกิดขึ้นได้ รวมไปถึงขีดจ ำกัดของร่ำงกำยมนุษย์ต่อแรงที่มำกระท ำ แนวคิดดังกล่ำวยอมรับว่ำมนุษย์
สำมำรถผิดพลำดได้เสมอ ดังนั้น อุบัติเหตุจึงเป็นสิ่งที่ไม่สำมำรถหลีกเลี่ยงได้ เป้ำหมำยของระบบที่เอ้ือต่อ
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ควำมปลอดภัย จึงมีไว้เพ่ือหำกมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจะไม่น ำไปสู่ กำรบำดเจ็บที่รุนแรง แนวคิดดังกล่ำว
ค ำนึงถึงขีดจ ำกัดของมนุษย์ในกำรรับแรงกระท ำเชิงกลที่เกิดขึ้นกับร่ำงกำย ซึ่งจ ำเป็นจะต้องได้รับกำร
วำงแผนป้องกัน เมื่อออกแบบระบบขนส่งทำงถนนในขณะเดียวกันองค์ประกอบ อย่ำงเช่น ตัวถนนและ
ยำนพำหนะก็ต้องถูกออกแบบให้สอดคล้องกับขีดจ ำกัดนี้ เช่นเดียวกัน ผู้ใช้รถใช้ถนนยำนพำหนะและ
โครงข่ำยถนน / สิ่งแวดล้อม จะต้องถูกก ำหนดแนวทำงมำตรกำรที่ประสำนสอดคล้องไปพร้อม ๆ กัน 
โดยให้ควำมส ำคัญเป็นพิเศษกับกำรจัดกำรควำมเร็วและยำนพำหนะ และกำรออกแบบถนน ซึ่งต่ำงไป
จำกแนวทำงกำรแก้ปัญหำแบบเดิม 

แนวทำงนี้หมำยควำมว่ำ จะต้องมีกำรปรับเปลี่ยนควำมรับผิดชอบต่อควำมปลอดภัยบน
ท้องถนนจำกเดิมที่เป็นของผู้ใช้รถใช้ถนนไปสู่ผู้ที่รับผิดชอบในกำรออกแบบระบบขนส่งทำงถนนโดยรวม
ผู้ออกแบบระบบ System Designer ประกอบด้วย ผู้จัดกำรด้ำนถนนอุตสำหกรรมยำนยนต์ ต ำรวจ 
นักกำรเมือง และฝ่ำยนิติบัญญัติ นอกจำกนี้ยังรวมไปถึงหน่วยงำนอย่ำงเช่น สำธำรณสุข กระบวนกำร
ยุติธรรม สถำบันกำรศึกษำ และองค์กรที่ไม่สังกัดภำครัฐ Non government organization ส ำหรับผู้ใช้
รถใช้ถนนมีควำมรับผิดชอบที่จะต้องปฏิบัติตำมกฎหมำยและกฎเกณฑ์เหล่ำนั้น 

แผนทศวรรษเข้ำใจถึ งควำมจ ำเป็นของกำรก ำหนดเจ้ ำภำพรับผิดชอบทั้ งใน
ระดับประเทศและในระดับท้องถิ่น รวมทั้งกำรท ำงำนที่มีลักษณะเป็นแบบร่วมมือกันจำกหลำยหน่วยงำน 
Multiple Sectors กิจกรรมต่ำง ๆ ที่จะด ำเนินกำรไปเพ่ือตอบสนองต่อเป้ำหมำยของทศวรรษจะต้อง
ได้รับกำรแปลงไปสู่กำรปฏิบัติในแต่ละระดับอย่ำงเหมำะสม และควรมุ่ งส่งเสริมกำรท ำงำนร่วมกันของ
หลำยหน่วยงำน (ภำคกำรขนส่ง สุขภำพ ต ำรวจ ยุติธรรม กำรวำงผังเมือง เป็นต้น) องค์กรที่ไม่สังกัด
ภำครัฐ ภำคประชำสังคมและภำคเอกชนควรได้รับกำรดึงเข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรพัฒนำและกำรน ำไปสู่
กำรปฏิบัติในกิจกรรมเหล่ำนี้ ทั้งในระดับชำติและระดับนำนำชำติ 

1.1 เป้ำหมำยและวัตถุประสงค์ 

เป้ำหมำยของทศวรรษเพ่ือรักษำและลดควำมสูญเสียที่คำดว่ำจะเกิดขึ้นจำกอุบัติเหตุ
ทำงถนนในโลกในปี ค.ศ. 2020 ด้วยแนวทำง เช่น  

- พัฒนำและน ำไปสู่กำรปฏิบัติของยุทธศำสตร์และแผนงำนเพ่ือยกระดับควำม
ปลอดภัยอย่ำงยั่งยืน 

- ตั้งเป้ำหมำยที่ท้ำทำยแต่เป็นไปได้ที่จะลดอัตรำควำมสูญเสียภำยในปี ค.ศ. 
2020 โดยพิจำรณำจำกเป้ำหมำยที่มีอยู่ในแต่ละภูมิภำค 

- สร้ำงควำมเข็มแข็งด้ำนกำรจัดกำรเก่ียวกับกำรพัฒนำศักยภำพในกำรก ำหนด
แนวทำงและกิจกรรมที่จะช่วยยกระดับควำมปลอดภัยทั้งในระดับชำติ ภูมิภำคและระดับโลก 

- ปรับปรุงคุณภำพของกำรจัดเก็บข้อมูลในระดับชำติ ภูมิภำค และระดับโลก 

- ติดตำมควำมก้ำวหน้ำของตัวชี้วัดที่เป็นที่สนใจทั้งในระดับชำติ ภูมิภำค และ
ระดับโลก 
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- ส่งเสริมกำรเพ่ิมขึ้นของกำรสนับสนุนเงินทุนด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน 
และกำรใช้ประโยชน์จำกทรัพยำกรที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์ รวมทั้งผลักดันให้ควำมปลอดภัยทำงถนนเป็น
ส่วนหนึ่งของกำรพัฒนำโครงกำรก่อสร้ำงโครงสร้ำงถนน 

1.2  สำระส ำคัญตำมแนวทำง 5 เสำหลัก 

แต่ละประเทศควรพิจำรณำควำมเป็นไปได้ที่จะน ำแนวทำงหลัก 5 ด้ำน      
เพ่ือประกอบในกำรวำงยุทธศำสตร์ ศักยภำพและระบบกำรจัดกำรข้อมูลของประเทศ ในบำงประเทศ
อำจจะเริ่มอย่ำงค่อยเป็นค่อยไปในแต่ละด้ำนจนครบทุกด้ำนก็ได้ 

เสำหลักที่ 1 กำรสร้ำงควำมสำมำรถในกำรบริหำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำง
ถนน Road Safety Management   

ส่งเสริมกำรสร้ำงควำมร่วมมือของภำคีเครือข่ำยจำกทุกภำคส่วนและก ำหนด
หน่วยงำนหรือคณะท ำงำนหลักเพ่ือพัฒนำและผลักดันยุทธศำสตร์  แผน เป้ำหมำยชำติด้ำนควำม
ปลอดภัยทำงถนน ภำยใต้ระบบฐำนข้อมูลและฐำนงำนวิจัยที่เป็นหลักฐำนเชิงประจักษ์ เพ่ือออกแบบ
น ำไปปฏิบัติติดตำม ประเมินผล ประสิทธิภำพ มำตรกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน 

เสำหลักที่ 2 ถนนและกำรสัญจรอย่ำงปลอดภัย Safer Roads and Mobility 

สร้ำงมิติควำมปลอดภัยให้เป็นส่วนหนึ่งของระบบโครงข่ำยถนนและยกระดับ
คุณภำพในกำรป้องกันหรือคุ้มครองกำรบำดเจ็บและสูญเสียส ำหรับผู้ใช้รถใช้ถนนทุกประเภท โดยเฉพำะ
กลุ่ มที่ มี ควำมอ่อนไหว Vulnerable ต่อกำรสูญ เสียสู ง เช่น  คนเดิน เท้ ำ ผู้ ใช้ รถจักรยำนและ
รถจักรยำนยนต์ สิ่งเหล่ำนี้จะเกิดขึ้นได้ จำกกำรวำงระบบติดตำมประเมินผล Assessment ของ
โครงสร้ำงพ้ืนฐำนถนน Road Infrastructure กำรส่งเสริมกำรวำงแผนออกแบบก่อสร้ำงและสภำพขณะ
ท ำงำนของถนนที่ให้ควำมส ำคัญกับควำมปลอดภัย 

เสำหลักที่ 3 ยำนพำหนะท่ีปลอดภัย Safer Vehicles  

ส่งเสริมกำรน ำมำใช้งำนจริงอย่ำงครอบคลุมของเทคโนโลยีที่ท ำให้ยำนพำหนะ
ปลอดภัยขึ้นด้วยมำตรกำรทั้งเชิงรับ Passive Safety และเชิงป้องกัน Actives Safety ด้วยกำรส่งเสริม
มำตรฐำนที่เป็นไปในแนวทำงเดียวกั้นทั่วโลก กำรให้ควำมรู้ควำมเข้ำใจกับผู้บริโภค และกำรสร้ำง
แรงจูงใจเพ่ือส่งเสริมให้เทคโนโลยีใหม่ ๆ ได้ถูกน ำมำใช้ 

เสำหลักที่ 4 ผู้ใช้รถใช้ถนนอย่ำงปลอดภัย Safer Road Users 

พัฒนำแผนงำนเพ่ือปรับปรุงพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนที่ครอบคลุม เพ่ิมและ
รักษำไว้ซึ่งมำตรกำรบังคับใช้กฎหมำยและมำตรฐำนควบคู่ไปกับกำรรณรงค์สร้ำงควำมรู้ควำมเข้ำใจเพ่ือ
เพ่ิมอัตรำกำรคำดเข็มขัดนิรภัยและกำรสวมหมวกนิรภัย กำรลดปัญหำเมำแล้วขับควำมเร็วและปัจจัย
เสี่ยงอ่ืน ๆ  
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เสำหลักที่ 5 กำรตอบสนองหลังกำรเกิดอุบัติเหตุ Post Crash Response  

ส่งเสริมควำมพร้อมต่อกำรตอบสนองในสถำนกำรณ์ฉุกเฉินหลังเกิดอุบัติเหตุ 
และพัฒนำควำมสำมำรถของระบบสุขภำพและระบบอ่ืน ๆ ในกำรดูแลรักษำภำวะกำรบำดเจ็บจำก
อุบัติเหตุที่เหมำะสมรวมถึงกำรดูแลในระยะยำว เพ่ือฟ้ืนฟูผู้ประสบอุบัติเหตุ 

 

แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2556 – 2559 
กำรทบทวนกำรท ำงำนตำมแผนแม่บทฯ พบว่ำ แนวทำงในกำรด ำเนินงำนและแผนยุทธศำสตร์

ยังสำมำรถพัฒนำหรือปรับปรุง เพ่ือให้กำรแก้ไขปัญหำด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนในประเทศไทยมี
ประสิทธิภำพสูงขึ้น โดยในแผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนนฉบับใหม่ ได้มีกำรบูรณำกำรแนวทำงกำร
ท ำงำนร่วมกันของเสำหลักทุกเสำ 5 ด้ำน โดยมีประเด็นที่เน้นขับเคลื่อนเป็นพิเศษในด้ำนควำมปลอดภัย
ทำงถนน (ส ำนักงำนเลขำนุกำรคณะกรรมกำรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน กรมป้องกันและ
บรรเทำสำธำรณภั ย , http://122.155.1.145/site7/cms-download_content.php?did=6600, 7 
ธันวำคม 2559) ดังนี้ 

- รถจักรยำนยนต์กับควำมปลอดภัยทำงถนน 

- กำรบังคับใช้ควำมเร็วที่ปลอดภัย 

- กำรส่งเสริมบทบำทของหน่วยงำนทั้งภำครัฐและเอกชน โดยเน้นที่องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น 

- กำรประชำสัมพันธ์ด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนร่วมกัน 

- กำรส่งเสริมกระบวนกำรเรียนรู้ด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน 

- กำรน ำเทคโนโลยีมำประยุกต์ใช้ 

โดยเพ่ือเป็นกำรปรับปรุงและเพ่ิมประสิทธิภำพกำรแก้ปัญหำให้มีควำมสอดคล้องกับเป้ำ
หมำยควำมปลอดภัยทำงถนนตำมหลักมำตรฐำนสำกล หรือตำมเป้ำหมำยที่องค์กำรสหประชำชำติได้ตั้ง
ไว้แผนแม่บทฉบับใหม่ ได้มีกำรก ำหนดกรอบแนวทำงปฏิบัติและมีวัตถุประสงค์ของกำรจัดท ำแผนแม่บท
ควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2556 – 2559 ดังนี้  

- เพ่ือก ำหนดแนวทำงกำรขับเคลื่อนกำรด ำเนินงำนด้ำนควำมปลอดภัยทำง
ถนนของประเทศไทย โดยเน้นกำรมีส่วนร่วมของทุกภำคส่วนและเพ่ือเสริมสร้ำงควำมเข็มแข็งของศูนย์
อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนในฐำนะองค์กรหลักในกำรจัดระบบควำมปลอดภัยทำงถนนของ
ประเทศให้เกิดประสิทธิภำพและประสิทธิผลเพ่ิมข้ึน 

- เพ่ือจัดท ำแผนในเชิงมหภำคด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศที่
จ ำเป็นจะต้องมีกำรด ำเนินกำรอย่ำงต่อเนื่อง เพ่ือลดควำมสูญเสียให้ได้ตำมเป้ำหมำยที่รัฐบำลก ำหนดไว้
เมื่อวันที่ 29 มิถุนำยน พ.ศ. 2553 

- เพ่ือให้หน่วยงำนภำครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งในระดับนโยบำย และระดับปฏิบัติมี
ควำมเข้ำใจและมีแนวทำงกำรพัฒนำควำมปลอดภัยทำงถนนที่ชัดเจนและมุ่งไปในทิศทำงเดียวกัน 

http://122.155.1.145/site7/cms-download_content.php?did=6600
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วิสัยทัศน์ 

ร่วมกันสร้ำงกำรสัญจรที่ปลอดภัยตำมมำตรฐำนสำกล 

Achieving the Standard of Safe Journeys “Together” 

 

พันธกิจ 

1. สนับสนุนให้ควำมปลอดภัยทำงถนนเป็นแนวทำงหลักของประเทศในทุกมิติของนโยบำยรัฐ 

2. เสริมสร้ำงวัฒนธรรมควำมปลอดภัยให้เป็นรำกฐำนของสังคมไทย 

3. ส่งเสริมระบบที่เอ้ือต่อควำมปลอดภัยเพ่ือลดควำมสูญเสียของประชำชนไทย 

เป้ำหมำยเชิงนโยบำย 

 ลดควำมสูญเสียจำกอุบัติเหตุทำงถนนให้เหลือน้อยที่สุด โดยมีกำรก ำหนดค่ำเป้ ำหมำยเพ่ือลด
ควำมสูญเสียในช่วงกำรด ำเนินงำนตำมแผนดังต่อไปนี้ 

  

ตารางท่ี 2.2 เป้ำหมำยกำรลดอัตรำกำรเสียชีวิตต่อประชำกรแสนคนในช่วงปี พ.ศ. 2556 – 2559 

ปี พ.ศ. เป้าหมาย (ตาย/ต่อประชากรแสนคน) 

2556 14.43 

2557 13.68 

2558 12.93 

2559 12.18 

ที่มำ : ส ำนักงำนเลขำนุกำรคณะกรรมกำรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน กรมป้องกันและ
บรรเทำสำธำรณภัย. (2556). หน้ำ 32. 

 

หมายเหตุ ส ำหรับค่ำเป้ำหมำยที่ก ำหนดไว้ในแผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2556 – 2559 
ฉบับนี้ได้ก ำหนดค่ำเป้ำหมำยจำกข้อมูลที่จัดเก็บโดยส ำนักงำนต ำรวจแห่งชำติ ซึ่งเป็นข้อมูลที่ใช้ประโยชน์
ได้ดีที่สุดในปัจจุบัน เนื่องจำกมีกำรจัดเก็บอย่ำงต่อเนื่อง และมีนิยำมในกำรจัดเก็บที่สม่ ำเสมอ สำมำรถ
น ำมำวิเครำะห์แนวโน้มรวมถึงกำรเปรียบเทียบระหว่ำงปีได้ อย่ำงไรก็ตำม ควรมีกำรพัฒนำระบบกำร
จัดเก็บให้เป็นไปตำมมำตรฐำนสำกลที่ใช้กำรจัดเก็บข้อมูลกำรเสียชีวิตภำยใน 30 วันนับจำกวันที่เกิด
อุบัติเหตุ เมื่อพัฒนำระบบข้อมูลในกำรจัดเก็บที่ได้มำตรฐำนแล้ว ควรพิจำรณำ ปรับค่ำเป้ำหมำยให้
เป็นไปตำมนิยำมใหม่ โดยยึดค่ำเป้ำหมำยที่จะลดลงให้ได้ร้อยละ 50 ภำยในปี  พ.ศ. 2563 เป็นเกณฑ์ใน
กำรก ำหนดค่ำเป้ำหมำยใหม่ และอำจมีกำรทบทวนแผนแม่บทฯ ฉบับใหม่ให้เหมำะสมกับค่ำเป้ำหมำยที่
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ก ำหนดขึ้น เนื่องจำกอำจต้องมีกำรเพ่ิมปรับปรุงมำตรกำรให้มีควำมเหมำะสมกับเป้ำหมำยในปี  พ.ศ. 
2563 ต่อไป 

ยุทธศำสตร์ กลยุทธ์ และแนวทำงด ำเนินกำร 

 ส ำหรับแผนแม่บทฯ ฉบับนี้ได้ก ำหนดยุทธศำสตร์ออกเป็น 4 ยุทธศำสตร์ ดังนี้ 

 ยุทธศำสตร์ที่ 1 พัฒนำระบบบริหำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนสู่ระดับสำกล 

 ยุทธศำสตร์ที่ 2 กำรเสริมสร้ำงควำมปลอดภัยแบบมุ่งเป้ำ 

 ยุทธศำสตร์ที่ 3 ลดควำมสูญเสียในปัจจัยเสี่ยงหลักอย่ำงยั่งยืน 

 ยุทธศำสตร์ที่ 4 เสริมสร้ำงควำมปลอดภัยทำงถนนในท้องถิ่นอย่ำงมีส่วนร่วม 

 และยังประกอบด้วย 20 เป้ำหมำยเชิงยุทธศำสตร์ กลยุทธ์ทั้งสิ้น 37 กลยุทธ์ และตัวชี้วัดระดับ
กลยุทธ์ 37 ตัวชี้วัด 

กำรจัดท ำแผนปฏิบัติกำร 

 แผนแม่บทฯ ฉบับนี้ก ำหนดแนวทำงเพ่ือให้หน่วยงำนได้มีกำรน ำแผนแม่บท ฯ ฉบับนี้ไปแปลงสู่
แผนปฏิบัติกำรของหน่วยงำนในกำรจัดท ำค ำของบประมำณตำมกรอบกำรจัดท ำค ำของบประมำณของ
รัฐบำลต่อไป นอกจำกแผนปฏิบัติกำรของหน่วยงำนแล้ว ควรมีกำรด ำเนินกำรจัดท ำแผนปฏิบัติกำรควำม
ปลอดภัยทำงถนน ซึ่งประกอบด้วย 

1. แผนพัฒนำสมรรถนะกำรท ำงำนแบบบูรณำกำรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนใน
ส่วนกลำง จังหวัดและท้องถิ่น 

2. แผนพัฒนำกฎหมำย เพ่ือยกระดับควำมปลอดภัยทำงถนน 

3. แผนปฏิบัติกำรเพ่ือสร้ำงควำมปลอดภัยทำงถนนในสถำนศึกษำ  

4. แผนปฏิบัติกำรเพ่ือยกระดับควำมปลอดภัยทำงถนน ส ำหรับทำงหลวงท้องถิ่น 

แผนปฏิบัติกำรควำมปลอดภัยทำงถนนของหน่วยงำนต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

 

กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนน ตามมติ ครม. 

คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 มิถุนำยน พ.ศ. 2553 จึงได้ให้ควำมส ำคัญกับแนวทำงกำรด ำเนินกำร
ตำมกรอบปฏิญญำมอสโก ก ำหนดให้ปี พ.ศ. 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งควำมปลอดภัยทำงถนน 
โดยให้ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน จัดท ำแผนปฏิบัติกำรทศวรรษแห่งควำมปลอดภัยทำงถนน 
พ.ศ. 2554 – 2563 Decade of Action for Road Safety ซึ่งกำรด ำเนินกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำง
ถนนของประเทศไทยให้บรรลุเป้ำหมำยตำมกรอบปริญญำมอสโก คือ ลดอัตรำกำรเสียชีวิตจำกอุบัติเหตุ
ทำงถนนต่ ำกว่ำ 10 คนต่อประชำกรหนึ่งแสนคน ในปี พ.ศ. 2563 และมีกรอบแนวทำงกำรด ำเนินงำน
ของประเทศไทย 8 ประเด็น ภำยใต้กรอบทศวรรษควำมปลอดภัยทำงถนนโลก (กรมป้องกันและบรรเทำ
สำธำรณภัย, 2554, หน้ำ 13.) ดังนี้ 
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1. ส่งเสริมกำรสวมหมวกนิรภัย โดยมีเป้ำหมำยให้ผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้ำย
รถจักรยำนยนต์ทุกคนต้องสวมหมวกนิรภัย 

2. ลดพฤติกรรมเสี่ ยงจำกกำรบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับขี่
ยำนพำหนะ โดยมีเป้ำหมำยให้พฤติกรรมเมำแล้วขับของผู้ขับขี่ยำนพำหนะลดลง 

3. แก้ไขปัญหำจุดเสี่ยง จุดอันตรำย โดยมีเป้ำหมำยให้จุดเสี่ยงทุกจุดได้รับ
กำรแก้ไขภำยในระยะเวลำที่ก ำหนด 

4. ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยำนพำหนะให้ใช้ควำมเร็วตำมที่กฎหมำยก ำหนด 
โดยเฉพำะควำมเร็วของรถจักรยำนยนต์ รถโดยสำรสำธำรณะและรถบรรทุก 

5. ยกระดับมำตรฐำนยำนพำหนะให้ปลอดภัย โดยเฉพำะมำตรฐำนของ
รถจักรยำนยนต์ รถกระบะ รถโดยสำรสำธำรณะและรถบรรทุก 

6. พัฒนำสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนน Road Users ให้มีควำมปลอดภัย 

7. พัฒนำระบบกำรแพทย์ฉุกเฉิน กำรรักษำและฟ้ืนฟูผู้บำดเจ็บ เพ่ือให้กำร
บริกำรระบบกำรแพทย์ฉุกเฉิน กำรรักษำและฟ้ืนฟูผู้บำดเจ็บได้อย่ำงทั่วถึงและรวดเร็ว 

8. พัฒนำระบบกำรบริหำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศให้มี
ควำมเข้มแข็ง เพ่ือให้หน่วยงำนที่มีหน้ำที่รับผิดชอบ มีควำมพร้อมในกำรปฏิบัติภำรกิจที่ได้รับมอบหมำย
อย่ำงมีประสิทธิภำพมำกยิ่งขึ้น 

มำตรกำรเน้นหนัก 5 มำตรกำร  5E 

1.   มำตรกำรด้ำนกำรบริหำรจัดกำร 

2. มำตรกำรด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย 

3. มำตรกำรด้ำนวิศวกรรมจรำจร 

4. มำตรกำรด้ำนประชำสัมพันธ์ 

5. มำตรกำรด้ำนกำรแพทย์ฉุกเฉินและกู้ชีพ 

มำตรกำรพิเศษ 

1. มำตรกำรบังคับใช้กฎหมำย 

2. มำตรกำรควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 

3. มำตรกำรเพิม่ประสิทธิภำพกำรตั้งจุดตรวจและจุดบริกำร 

4. มำตรกำรลดผลกระทบจำกถนนเสียหำยจำกอุทกภัย 

1. มำตรกำรบังคับใช้กฎหมำย 

 ให้ส ำนักงำนต ำรวจแห่งชำติบังคับใช้กฎหมำยจรำจรอย่ำงจริงจัง เกี่ยวกับกำรกระท ำควำมผิด
กฎหมำยในข้อหำเมำแล้วขับ , ขับรถเร็วเกินกว่ำที่กฎหมำยก ำหนด และกำรไม่สวมหมวกนิรภัย 
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2. มำตรกำรควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 

 ในวันส่งท้ำยปีเก่ำต้อนรับปีใหม่ซึ่งจัดกิจกรรมข้ำมปี Count down ให้จังหวัดมีกำรด ำเนินกำร
ควบคุมกำรจ ำหน่ำย เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในกิจกรรมข้ำมปีดังกล่ำวอย่ำงเข็มงวด โดยเฉพำะงำนกำชำด
และงำนประจ ำปีที่ส่วนรำชกำรและท้องถิ่นเป็นผู้จัดโดยให้น ำพระรำชบัญญัติควบคุมเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์ พ.ศ. 2556 และพระรำชบัญญัติสุรำ พ.ศ. 2493 มำบังคับใช้อย่ำงเข็มงวด 

3. มำตรกำรเพิ่มประสิทธิภำพกำรตั้งจุดตรวจและจุดบริกำร 

 - ให้จังหวัดแต่งตั้งคณะท ำงำนบูรณำกำรระดับจังหวัด 

 - ให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นร่วมด ำเนินกำร โดยกำรตั้งจุดตรวจต้องสัมพันธ์กับเวลำที่มักเกิด
อุบัติเหตุบ่อยครั้งและให้มีจ ำนวนจุดตรวจมำกกว่ำจุดบริกำร 

 - ให้ทุกจังหวัดสั่งกำรให้อ ำเภอจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติกำรควำมปลอดภัยทำงถนน 

4. มำตรกำรลดผลกระทบจำกถนนเสียหำยจำกอุทกภัย 

 เนื่องจำกเกิดอุทกภัยในหลำยจังหวัด ท ำให้น้ ำกัดเซำะถนนเสียหำย จึงขอให้กระทรวงคมนำคม
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นได้ตรวจสอบและจัดท ำป้ำยเตือนต่ำง ๆ เพ่ือให้ผู้ขับขี่เกิดควำมระมัดระวัง 
ส ำหรับถนนที่มีกำรซ่อมแซมและจัดให้มีป้ำยเตือนต่ำง ๆ และสัญญำณไฟเป็นระยะ ๆ ให้ชัดเจนเพ่ือให้ผู้
ขับขี่ได้รับทรำบ 

 

ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554 

วัตถุประสงค์ คือ โดยที่สถำนกำรณ์กำรเกิดอุบัติเหตุทำงถนนมีแนวโน้มเพ่ิมควำมรุนแรง
ก่อให้เกิดควำมสูญเสียแก่ชีวิต ร่ำงกำยและทรัพย์สินของประชำชน และมีผลกระทบต่อกำรพัฒนำ
ทรัพยำกรมนุษย์ รวมทั้งเศรษฐกิจและสังคมของประเทศอย่ำงมีนัยส ำคัญ ดังนั้น เพ่ือให้กำรก ำหนด
นโยบำย แผนงำน ยุทธศำสตร์ มำตรกำรและกำรด ำเนินกำรในกำรป้องกันและลดควำมสูญเสียจำก
อุบัติเหตุทำงถนนเป็นไปอย่ำงมีประสิทธิภำพ ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ และมีควำมต่อเนื่อง โดยค ำนึงถึงกำรมี
ส่วนร่วมของทุกภำคส่วน (ระเบียบส ำนักนำยกรัฐมนตรีว่ำด้วยกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน พ.ศ. 
2554, 2554, หน้ำ 1 – 9)  

กำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน มีแนวทำงกำรด ำเนินกำร ดังนี้ 

1) ให้จัดท ำแผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนน ก ำหนดเป้ำหมำย และ
แนวทำงกำรด ำเนินกำรเพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนเสนอคณะรัฐมนตรีอนุมัติเพ่ือให้หน่วยงำน
ของรัฐ และผู้ที่เก่ียวข้องน ำไปปฏิบัติ 

2) ก ำหนดมำตรกำรแบบบูรณำกำร เพ่ือพัฒนำระบบบริหำรจัดกำรด้ำนควำม
ปลอดภัยทำงถนน ให้มีประสิทธิภำพทั้งด้ำนกำรก ำหนดนโยบำย หน่วยงำนรับผิดชอบ กำรวำงแผน 
งบประมำณ กำรด ำเนินงำนและกำรติดตำมประเมินผล 
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3) ส่งเสริมและสนับสนุนกำรพัฒนำมำตรฐำนควำมปลอดภัยเกี่ยวกับ
กำรจรำจรทำงถนน และรถยนต์ให้มีระบบมำตรฐำนควำมปลอดภัยทำงด้ำนโครงสร้ำงสิ่งแวดล้อมและ
ยำนพำหนะ รวมไปถึงมำตรฐำนด้ำนกำรดูแลช่วยเหลือผู้ประสบภัย  

4) ส่งเสริมให้ เกิดวัฒนธรรมในกำรใช้รถใช้ถนนอย่ ำงปลอดภัยในหมู่
ประชำชน 

 

นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ภายใต้ยุทธศาสตร์ 5E 

ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน ส ำนักนำยกรัฐมนตรี ได้ก ำหนดนโยบำยยกระดับ
มำตรฐำนควำมปลอดภัยทำงถนนหรือเป็นที่รับทรำบกันโดยทั่วไปก็คือ “นโยบำยกำรป้องกันและลด
อุบัติเหตุทำงถนน” โดยมุ่งเน้นให้หน่วยในระดับพ้ืนที่ โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งหน่วยงำนต่ำง ๆ ในระดับจังหวัด 
อ ำเภอและท้องถิ่นน ำไปปฏิบัติให้เกิดผลสัมฤทธิ์อย่ำงเป็นรูปธรรม ภำยใต้ยุทธศำสตร์หลัก 5 ด้ำน (5E) 
ดังกล่ำว (พรรวี หมื่นสุข กูเนอวอร์เดอนำ, 2552, หน้ำ 13)        

ซึ่งสรุปสำระส ำคัญได้ดังนี้ 

1. ยุทธศำสตร์กำรบังคับใช้กฎหมำย (Law Enforcement) 

เป็นยุทธศำสตร์ที่มุ่งเน้นกำรบังคับใช้กฎหมำยอย่ำงจริงจังและต่อเนื่อง เพ่ือให้ประชำชนได้
ตระหนักถึงควำมปลอดภัยในกำรใช้รถใช้ถนน กำรมีวินัยจรำจรและปฏิบัติตำมกฎหมำยจรำจรที่ก ำหนด
ไว้อย่ำงเคร่งครัด เนื่องจำกที่ผ่ำนมำพบว่ำผู้ขับขี่ยำนพำหนะส่วนมำกไม่ปฏิบัติตำมกฎหมำยจรำจร
เท่ำที่ควร ซึ่งเป็นสำเหตุส ำคัญที่ท ำให้เกิดอุบัติเหตุ ท ำให้ในแต่ละปีมีผู้บำดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจ ำนวน
มำกและมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นเรื่อย ๆ หำกมีกำรบังคับใช้กฎหมำยและปฏิบัติตำมกฎหมำยอย่ำงจริงจังแล้ว 
ก็จะสำมำรถท ำให้อุบัติเหตุลดลงและลดควำมสูญเสียทั้งในด้ำนชีวิตและทรัพย์สินได้เป็นอย่ำงมำก 
ยุทธศำสตร์ด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย (Law Enforcement) มีแนวทำงกำรด ำเนินกำรที่ส ำคัญ ดังนี้ 

1.1 มำตรกำร 3ม 2ข 1ร ได้แก่ กำรรณรงค์สร้ำงจิตส ำนึกของประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนน 
ปฏิบัติตำมมำตรกำรที่ก ำหนดและกำรบังคับใช้กฎหมำยอย่ำงจริงจัง 

1.1.1 มำตรกำร 3 ม. ประกอบด้วย ม.ที่หนึ่งคือ เมำไม่ขับ ม.ที่สองคือ สวมหมวก
นิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่หรือโดยสำรจักรยำนยนต์ และม.ที่สำมคือ ขับขี่มอเตอร์ไซด์ที่ปลอดภัยไม่มีกำร
ดัดแปลง 

1.1.2 มำตรกำร 2 ข. ประกอบด้วย ข.ที่หนึ่งคือ ต้องคำดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่
หรือโดยสำรรถยนต์ และ ข.ที่สองคือ ต้องพกใบขับขี่ทุกครั้งที่ขับรถยนต์หรือรถจักรยำนยนต์ 

1.1.3 มำตรกำร 1 ร. คือ ไม่ขับรถด้วยควำมเร็วเกินอัตรำที่กฎหมำยก ำหนด 

มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 เมษำยน พ.ศ. 2546 ก ำหนดให้กำรปฏิบัติตำมกฎหมำย 
และนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนของข้ำรำชกำรและเจ้ำหน้ำที่ของรัฐ โดยให้ข้ำรำชกำร 
พนักงำนลูกจ้ำง ของทุกหน่วยงำนทั้งภำครำชกำร รัฐวิสำหกิจ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นปฏิบัติตน
เป็นตัวอย่ำงที่ดีในกำรปฏิบัติตำมกฎหมำยและนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน หำกไม่ปฏิบัติ



 38 

ตำมถือว่ำเป็นกำรฝ่ำฝืนไม่ปฏิบัติตำมกฎหมำยและนโยบำยของรัฐให้ผู้บังคับบัญชำพิจำรณำลงโทษทำง
วินัยต่อไป ส่วนกำรด ำเนินกำรในด้ำนกำรจับปรับผู้กระท ำผิดกฎหมำยจรำจร ตำมมำตรกำร 3ม 2ข 1ร      
ให้ส ำนักงำนต ำรวจแห่งชำติ สั่งกำรให้ทุกพ้ืนที่เน้นกำรตรวจจับผู้กระท ำผิดตำมมำตรกำรดังกล่ำว โดย
มุ่งเน้นรถมอเตอร์ไซด์ดัดแปลงผิดกฎหมำย กำรไม่สวมหมวกนิรภัย เมำสุรำขณะขับรถ ไม่คำดเข็ดขัด
นิรภัย ไม่มีใบอนุญำตขับขี่ และกำรใช้ควำมเร็วเกินก ำหนดรวมถึงกำรเปรียบเทียบปรับเจ้ำของรถที่ให้ผู้ไม่
มีใบอนุญำตขับขี่น ำรถไปใช้ด้วยและยึดรถดังกล่ำวไว้ เพ่ือตรวจสอบน ำไปสู่กำรจัดให้มีใบอนุญำตขับขี่
อย่ำงถูกต้องครบถ้วนและกำรขับขี่อย่ำงปลอดภัย 

1.2 มำตรกำรพ้ืนที่ควบคุมวินัยจรำจร ก ำหนดให้มีกำรควบคุมวินัยจรำจรและปฏิบัติตำม
กฎหมำยอย่ำงเคร่งครัดใน 6 พ้ืนที่ ได้แก่ 

1.2.1 สถำนที่รำชกำรและรัฐวิสำหกิจ 

1.2.2 สถำนที่ศึกษำ 

1.2.3 สถำนประกอบกำรและโรงงำน 

1.2.4 คิวรถสำธำรณะ 

1.2.5 ตลำดและชุมชน 

1.2.6 ถนนเข้ำออกสำยหลักของจังหวัด 

กำรก ำหนดควบคุมวินัยจรำจรใน 6 พ้ืนที่ดังกล่ำว เน้นให้ต้องปฏิบัติตำมกฎจรำจรอย่ำง
จริงจังเข้มงวดเรื่องควำมเร็วตำมที่กฎหมำยก ำหนด เน้นกำรตรวจจับผู้มีฐำนควำมผิดตำมมำตรกำร 3ม   
2ข 1ร ทั้งนี้ได้มอบหมำยให้หน่วยงำนที่รับผิดชอบไปด ำเนินกำรแก้ไขกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง เช่น กำรเพ่ิม
โทษกรณีเมำสุรำแล้วขับรถ กำรให้ผู้กระท ำผิดไปท ำงำนเพ่ือบ ำเพ็ญประโยชน์ต่อสำธำรณะ กำรเจำะ
เลือดผู้ประสบอุบัติเหตุ กำรจัดตั้งศำลจรำจร กำรควบคุม กำรบริโภคสุรำ กำรตัดแต้มผู้กระท ำผิ ดกฎ
จรำจร และกำรอบรมทดสอบกำรขับขี่ เป็นต้น 

2. ยุทธศำสตร์ด้ำนวิศวกรรมจรำจร (Traffic Engineering)  

เป็นยุทธศำสตร์ด้ำนกำรใช้หลักวิศวกรรมจรำจร มำด ำเนินกำรแก้ไขปัญหำโดยให้มีกำรเร่ง
ปรับปรุงแก้ไขถนนที่มีลักษณะเป็นอันตรำยก่อให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง ได้แก่ บริเวณทำงโค้ง ทำงแยก 
กำรปรับปรุงแก้ไขป้ำยสัญญำณ ป้ำยเตือน ป้ำยบอกทำง เพ่ือให้เกิดควำมชัดเจน ลดกำรเกิดอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึนบ่อยครั้งในบริเวณจุดเสี่ยงดังกล่ำว ซึ่งมีแนวทำงด ำเนินกำร ดังนี้  

2.1 กำรเตือนจุดอันตรำย กำรแก้ไขจุดเสี่ยง ให้กรมทำงหลวง กรมทำงหลวงชนบท องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นรวมทั้งหน่วยงำนอ่ืน ที่มีถนนอยู่ในควำมรับผิดชอบ ด ำเนินกำรตรวจสอบและ
ซ่อมแซมถนนที่ช ำรุดเสียหำยเป็นหลุมบ่อ ขยำยผิวจรำจรบริเวณทำงแยกทำงหลวงและสะพำนให้เต็ม
พ้ืนที่เพ่ือเพ่ิมพ้ืนผิวจรำจรให้กว้ำงยิ่งขึ้น เพ่ิมกำรจัดท ำป้ำยและเครื่องหมำยจรำจร ได้แก่ ไฟสัญญำณ  
ไฟกระพริบ ป้ำยเตือน ป้ำยบอกทำง สัญลักษณ์แจ้งเตือนในจุดอันตรำยที่เกิดขึ้นบ่อยครั้ง กำรตีเส้นแบ่ง
ช่องจรำจร เส้นขอบทำงให้ชัดเจนรวมทั้งมีกำรติดตั้งไฟฟ้ำส่องสว่ำง และไฟสัญลักษณ์เพ่ิมขึ้นบริเวณทำง
โค้ง ทำงแยก และจุดเสี่ยงอันตรำยเพื่อลดอุบัติเหตุ 
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2.2 จัดท ำระบบข้อมูลด้ำนวิศวกรรมจรำจร โดยกำรส ำรวจข้อมูลเส้นทำงและสถำนที่บริเวณ
ที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง เพ่ือน ำมำประเมินและวิเครำะห์หำสำเหตุของกำรเกิดอุบัติเหตุและหำวิธีแก้ไข 
โดยมอบหมำยให้หน่วยงำนที่มีหน้ำที่รับผิดชอบ เช่น กรมทำงหลวง กรมทำงหลวงชนบท องค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิน่ ร่วมกันด ำเนินกำรส ำรวจข้อมูลและตั้งงบประมำณในกำรแก้ไข 

2.3 ให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรปรับปรุงเส้นทำงและจุดที่เป็นจุด
เสี่ยงและจุดอันตรำยที่มักจะเกิดอุบัติเหตุขึ้นบ่อยครั้งในพ้ืนที่ และจัดตั้งศูนย์อ ำนวยควำมสะดวกให้แก่
ประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนนในช่วงเทศกำลส ำคัญอ่ืน ๆ  

3. ยุทธศำสตร์ด้ำนกำรแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency Medical Service : EMS)  

เป็นยุทธศำสตร์ที่ ให้ควำมส ำคัญกับกำรช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติ เหตุ ในที่ เกิดเหตุ           
กำรรักษำพยำบำลประชำชนผู้ได้รับบำดเจ็บจำกอุบัติเหตุเบื้องต้นอย่ำงถูกวิธี และกำรส่ งต่อผู้บำดเจ็บสู่
สถำนพยำบำลอย่ำงมีประสิทธิภำพ เพ่ือให้ผู้บำดเจ็บสำมำรถกลับมำด ำรงชีวิตได้อย่ำงปกติ                
ซึ่งยุทธศำสตร์ด้ำนกำรแพทย์ฉุกเฉิน มีแนวทำงในกำรด ำเนินกำร ดังนี้ 

3.1 ให้กระทรวงสำธำรณสุข สั่งกำรให้โรงพยำบำลในสังกัดเตรียมควำมพร้อมในกำร
ช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุทำงถนนในที่เกิดเหตุอย่ำงรวดเร็วและมีประสิทธิภำพ โดยด ำเนินกำรในทุก
จังหวัดในระบบกำรรักษำ 30 บำทรักษำทุกโรค 

3.2 จัดหำวัสดุอุปกรณ์ที่มีควำมจ ำเป็นในกำรรักษำพยำบำล ให้แก่โรงพยำบำลทั่วประเทศ 
เช่น รถพยำบำลฉุกเฉิน เครื่องมือแพทย์ฉุกเฉิน เป็นต้น 

3.3 จัดให้มีทีมกู้ชีพกู้ภัยและศูนย์รับแจ้งเหตุให้สำมำรถปฏิบัติงำนได้ตลอด 24 ชั่วโมง และ
ท ำกำรช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุได้ทันทีท่ีได้รับแจ้ง 

4. ยุทธศำสตร์ด้ำนกำรให้ควำมรู้และกำรประชำสัมพันธ์ (Education + Public Relation)  

เป็นยุทธศำสตร์กำรให้ควำมรู้ควำมเข้ำใจ ที่เกี่ยวข้องกับกำรใช้รถใช้ถนนอย่ำงปลอดภัยให้
ประชำชนได้รับทรำบและตระหนักถึงควำมปลอดภัยในชีวิตของตนเอง ปลูกฝังให้เยำวชนมีวินัยจรำจร  
ซึ่งสิ่งเหล่ำนี้จะต้องด ำเนินกำรอย่ำงต่อเนื่องจริงจังเพ่ือมุ่งสร้ำงควำมรู้ควำมเข้ำใจที่ถูกต้องให้กับ
ประชำชน เนื่องจำกประชำชนโดยส่วนใหญ่ยังขำดควำมรู้ ขำดจิตส ำนึกและควำมตระหนักในกำรรักษำ
ระเบียบวินัยกำรจรำจร ยังไม่ยอมรับกำรเปลี่ยนพฤติกรรมในกำรขับขี่ให้มีควำมปลอดภัย ดังนั้น จึงต้อง
เร่งรณรงค์สร้ำงจิตส ำนึก กำรให้ควำมรู้และประชำสัมพันธ์ ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ตระหนักถึงควำมส ำคัญ
และควำมจ ำเป็นในกำรปฏิบัติตนให้ถูกต้องตำมกฎหมำยและมีวินัยจรำจร  

มติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่  28 เมษำยน พ.ศ. 2546 เสนอโดยศูนย์อ ำนวยกำรควำม
ปลอดภัยทำงถนนให้กรมประชำสัมพันธ์และสื่อมวลชนของภำครัฐทุกประเภท รวมทั้งขอควำมร่วมมือ
ภำคเอกชน เครือข่ำยต่ำง ๆ ได้ช่วยรณรงค์และประชำสัมพันธ์ มำตรกำรป้องกันและแก้ไขปัญหำอุบัติเหตุ
ทำงถนนอย่ำงต่อเนื่อง เพ่ือให้ประชำชนเกิดควำมตระหนักและเกรงกลัวหำกถูกจับกุมตำมกฎหมำย ซึ่งมี
แนวทำงกำรด ำเนินกำร ดังนี้ 
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4.1 ก ำ รมุ่ ง เน้ น ให้ ห น่ ว ย ง ำน มี ห น้ ำ ที่ ที่ เกี่ ย ว ข้ อ ง  เช่ น  ก ร ะท ร ว งค ม น ำค ม                        
กรมประชำสัมพันธ์ส ำนักนำยกรัฐมนตรี ประสำนงำนขอควำมร่วมมือจำกมูลนิธิ องค์กรภำคเอกชน
เครือข่ำยภำคประชำชน ได้เข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรประชำสัมพันธ์ โดยมุ่งเน้นสร้ำงควำมรู้ให้แก่กลุ่ม
เยำวชนนักเรียน นักศึกษำ เพ่ือสร้ำงควำมวินัยและเคำรพกฎหมำยจรำจรและเกิดควำมตระหนักถึง
อันตรำยจำกกำรขับขี่รถยนต์และรถจักรยำนยนต์ ให้กรมกำรขนส่งทำงบกเร่งรัดให้กำรศึกษำอบรมกำรใช้
รถที่ถูกต้อง พร้อมกับออกใบอนุญำตขับขี่ให้กับผู้ผ่ำนกำรอบรมให้ครอบคลุมทั่วถึงโดยเร็ว ส ำหรับ
เยำวชน นักเรียน นักศึกษำ ให้พิจำรณำก ำหนดหลักสูตรในกำรเรียนกำรสอนทุกระดับชั้น ควบคู่กับกำร
ให้ควำมรู้กับกลุ่มผู้ใช้แรงงำนในสถำนประกอบกำร 

4.2 งบประมำณด้ำนกำรให้ควำมรู้และประชำสัมพันธ์ ให้ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัย
ทำงถนน ขอรับกำรสนับสนุนงบประมำณจำกส ำนักงำนกองทุนสนับสนุนกำรสร้ำงเสริมสุขภำพ (สสส.) 
เป็นค่ำใช้จ่ำยในกำรประชำสัมพันธ์ โดยมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 6 มกรำคม พ.ศ. 2547 ก ำหนดให้กำร
รณรงค์ประชำสัมพันธ์ ให้ประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนน งดดื่มสุรำสำรหรือสิ่งเสพติดอ่ืน ๆ อันเป็นสำเหตุ
ส ำคัญที่ท ำให้เกิดอุบัติเหตุทำงถนน เป็นเรื่องที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกำรจัดตั้งกองทุนสนับสนุน
กำรสร้ำงเสริมสุขภำพอยู่แล้ว จึงขอให้คณะกรรมกำรกองทุนฯ สนับสนุนงบประมำณจำกกองทุน อย่ำง
น้อยกึ่งหนึ่งของงบประมำณแต่ละปีเพ่ือเป็นค่ำใช้จ่ำยในกำรรณรงค์ประชำสัมพันธ์ดังกล่ำว และควร
ด ำเนินกำรในลักษณะของกำรเชิญชวนและสร้ำงควำมเข้ำใจที่ถูกต้องให้ประชำชนเกิดควำมสนใจและให้
ควำมร่วมมือในกำรด ำเนินกำร 

5. ยุทธศำสตร์ด้ำนกำรประเมินผลและสำรสนเทศ (Evaluation and Information)  

กำรปฏิบัติงำนตำมยุทธศำสตร์และมำตรกำรต่ำง ๆ จะต้องมีกำรจัดท ำรำยงำนและ
ประเมินผลกำรปฏิบัติ เพ่ือให้ผู้บริหำรระดับสูงของศูนย์อ ำนวยควำมปลอดภัยทำงถนนใช้ประโยชน์ใน
กำรก ำหนดนโยบำยและสั่งกำรแก้ไขปัญหำอุบัติเหตุทำงถนนในภำพรวมของประเทศได้ถูกต้องตำม
สำเหตุที่แท้จริง ศูนย์อ ำนวยควำมปลอดภัยทำงถนนได้มอบหมำยให้ผู้ตรวจรำชกำรส ำนักนำยกรัฐมนตรี
เป็นผู้รับผิดชอบรำยงำนผลกำรปฏิบัติงำนของจังหวัดต่ำง ๆ ให้ผู้อ ำนวยกำรศูนย์อ ำนวยกำรปลอดภัยทำง
ถนนทรำบอย่ำงต่อเนื่อง และให้มีกำรจัดเก็บข้อมูลที่เกี่ยวกับอุบัติเหตุทำงถนนที่สมบูรณ์ไม่ซ้ ำซ้อน อันจะ
น ำไปสู่กำรพัฒนำมำตรกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุจรำจรทำงบกในระยะยำวต่อไปแนวทำงกำร
ด ำเนินกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 เพ่ือเป็นกำรเตรียมควำม
พร้อมในกำรบริหำรจัดกำร เพื่อด ำเนินกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุในช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 
ของจังหวัดและทุกฝ่ำยให้เป็นไปในทิศทำงเดียวกันและสอดคล้องกับแผนบูรณำกำรป้องกันและลด
อุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย ในฐำนะฝ่ำย
เลขำนุกำรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน จึงขอแจ้งแนวทำงกำรด ำเนินกำรป้องกันและลด
อุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 เพ่ือน ำไปเป็นกรอบแนวทำงในกำรจัดท ำแผนกำร
ด ำเนินกำรในภำพรวมเบื้องต้นของศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัด ดังนี้ 

5.1 ช่วงเตรียมควำมพร้อม (วันที่ 16 – 31 มีนำคม พ.ศ. 2552)  

5.1.1 ขอให้ผู้ว่ำรำชกำรจังหวัดมอบหมำยให้รองผู้ว่ำรำชกำรจังหวัดที่รับผิดชอบงำน
ควำมปลอดภัยทำงถนน เตรียมควำมพร้อม และด ำเนินงำนในภำรกิจต่ำง ๆ ตั้งแต่วันที่ 16 มีนำคม พ.ศ. 
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2552 โดยจัดประชุมคณะกรรมกำรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัดวำงแนวทำงกำร
ด ำเนินงำน จัดท ำแผนกำรด ำเนินงำนในภำพรวมของจังหวัดเพ่ือเตรียมควำมพร้อมทั้งด้ำนกำรปฏิบัติและ
งบประมำณ  

5.1.2 ประชุมจัดท ำแผนปฏิบัติกำร และค ำสั่งมอบหมำยหน่วยงำนตัวบุคคลรับผิดชอบ
ให้ชัดเจน เพ่ือที่จะสำมำรถติดตำมประเมินผลได้อย่ำงครบถ้วนถูกต้อง 

5.1.3 มีค ำสั่งจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติกำรร่วมมือป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำล
สงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 ในระดับจังหวัด อ ำเภอ โดยประกอบด้วย หน่วยงำนภำครัฐ เอกชน ภำคี
เครือข่ำยลดอุบัติเหตุทำงถนน อปพร. มูลนิธิ สมำคม สโมสร ภำคประชำชน รวมทั้งผู้น ำท้องถิ่น เช่น 
นำยกองค์กำรบริหำรส่วนจังหวัด นำยกเทศมนตรี นำยกองค์กำรบริหำรส่วนต ำบล ฯลฯ ที่เก่ียวข้อง 

5.1.4 ตรวจสอบจุดเสี่ยง/จุดอันตรำย ต่อกำรเกิดอุบัติเหตุและต้องเฝ้ำระวังเป็นพิเศษ 
โดยพิจำรณำจำกจุดที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดในช่วงเทศกำลที่ผ่ำนมำทั้งที่อยู่บนเส้นทำงหลวงแผ่นดิน       
ทำงหลวงชนบท ถนนขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและหน่วยงำนอ่ืน และพิจำรณำด ำเนินกำรแก้ไขให้
แล้วเสร็จก่อนช่วงเทศกำล เพ่ือควำมปลอดภัยของประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนน 

5.1.5 ก ำหนดจุดตรวจ/ด่ำนตรวจร่วม แบบบูรณำกำร เพ่ือด ำเนินกำรบังคับใช้
มำตรกำรทำงกฎหมำย เพ่ือควบคุมพฤติกรรมเสี่ยง 3ม . (เมำไม่ขับ สวมหมวกนิรภัย มอเตอร์ไซด์
ปลอดภัย) 2ข. (ใบขับขี่ รัดเข็มขัดนิรภัย) 1ร. (ขับรถเร็ว) รวมทั้งกำรแซงในที่คับขัน ขับขี่รถย้อนศร     
ขับรถฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง กำรโทรศัพท์ขณะขับรถโดยไม่มีอุปกรณ์เสริม และให้เน้นหนักในเรื่องกำร
ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ของผู้ขับขี่ ควำมสำมำรถในกำรขับขี่ (ควำมอ่อนล้ำของผู้ ขับขี่) และกำรขับขี่
ยำนพำหนะด้วยควำมเร็วเกินที่กฎหมำยก ำหนด 

5.1.6 ก ำหนดจุดสกัดกั้นประจ ำหมู่บ้ำน/ชุมชนบริเวณจุดเชื่อมต่อระหว่ำงหมู่บ้ำน/
ชุมชนและระหว่ำงรอยต่อของถนนสำยหลักกับถนนสำยรองถนนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและ
หน่วยงำนอ่ืน ๆ โดยกำรมีส่วนร่วมขององค์กำรบริหำรส่วนต ำบลผู้น ำท้องถิ่นผู้น ำชุมชนและครอบครัว 
อำสำสมัคร เพ่ือเป็นกำรป้องปรำมและเฝ้ำระวังผู้ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงที่อำจจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้รวมทั้ง
บริกำรเพื่ออ ำนวยควำมสะดวกแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน 

5.1.7 ก ำหนดจุดบริกำร/จุดพักรถ โดยมีกำรท ำป้ำยประชำสัมพันธ์ให้ทรำบล่วงหน้ำ
อย่ำงชัดเจน รวมทั้งมีกำรประชำสัมพันธ์เส้นทำงต่ำง ๆ ภำยในพ้ืนที่ของจังหวัดที่ยังมีจุดเสี่ยง จุดที่เกิด
อุบัติเหตุบ่อยครั้งหรือลักษณะอันตรำยอื่น ๆ และจุดก่อสร้ำงทำงทั้งในถนนสำยหลักและถนนสำยรองเพ่ือ
ลดควำมเสี่ยงของผู้ไม่ช ำนำญเส้นทำง  

5.1.8 จั งห วั ดที่ มี ก ำรป ระกำศก ำห นด เขต พ้ื นที่ เล่ น น้ ำส งกรำน ต์  (Zoning)              
ให้ประชำสัมพันธ์ให้ประชำชนมีกำรเล่นน้ ำตำมแบบแผนที่ดีงำมของประเพณีสงกรำนต์ กำรบังคับใช้
กฎหมำยกับกำรจ ำหน่ำยสุรำแบบเร่ขำยในบริเวณดังกล่ำว กำรก ำหนดให้รถจักรยำนยนต์ รถกระบะ
บรรทุกคนเล่นสำดน้ ำห้ำมเข้ำในเขตที่ประกำศก ำหนดเป็นเขตเล่นน้ ำสงกรำนต์ ตลอดจนกำรจัดให้มี
กิจกรรมวันผู้สูงอำยุ วันครอบครัว 
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5.1.9 ส ำหรับจังหวัดที่เป็นเส้นทำงสำยหลักสู่ภำคต่ำง ๆ ให้ตรวจสอบควำมพร้อมของ
สภำพเส้นทำงสำยหลักที่ประชำชนจะต้องเดินทำงผ่ำนเส้นทำงดังกล่ำวในช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี  พ.ศ. 
2552 โดยขอให้ผู้ว่ำรำชกำรจังหวัดประสำนหน่วยงำนที่รับผิดชอบหลักในเส้นทำงให้มีสภำพพร้อมทั้ง
ด้ำนสภำพถนน สัญญำณไฟจรำจร ป้ำยแนะน ำเส้นทำง เครื่องหมำยเตือนต่ำง ๆ จุดพักรถ/จุดบริกำร  
จุดตรวจ/ด่ำนตรวจร่วม รวมทั้งกำรเปิดช่องทำงพิเศษเพ่ืออ ำนวยควำมสะดวกและแก้ไขปัญหำควำม
หนำแน่นของกำรเดินทำงในช่วงเทศกำล 

5.1.10 ประสำนผู้รับงำนก่อสร้ำงถนน ให้เร่งด ำเนินกำรให้แล้วเสร็จก่อนช่วงเทศกำล 
หรือหยุดงำนชั่วครำวในช่วงเทศกำล ตลอดจนกำรตรวจสอบกำรจัดตั้งป้ำยเตือนบริเวณก่อนถึงจุดที่จะมี
กำรก่อสร้ำงล่วงหน้ำให้เหมำะสม ชัดเจน ถ้ำยังไม่ได้ด ำเนินกำรหรือด ำเนินกำรในระยะที่ไม่เหมำะสมให้
แจ้งผู้รับงำนก่อสร้ำงแก้ไข 

5.1.11 ประชุมผู้ประกอบกำรรถโดยสำรสำธำรณะเพ่ือให้ตรวจสอบสภำพควำมพร้อม
ของรถ พนักงำนขับรถ ตลอดจนมอบหมำยส ำนักงำนขนส่งจังหวัดตรวจสอบให้กำรด ำเนินกำรรถโดยสำร
สำธำรณะเป็นไปตำมมำตรฐำนที่ก ำหนด โดยเฉพำะรถโดยสำรที่วิ่งระยะทำงมำกกว่ำ 400 กิโลเมตร หรือ
เกิน 4 ชั่วโมง จะต้องมีพนักงำนขับรถ 2 คน 

5.2 ช่วงปฏิบัติกำรเข้มข้น (วันที่ 1 – 9 เมษำยน พ.ศ. 2552)  

5.2.1 ประชุมศูนย์ปฏิบัติกำรร่วมป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนระดับจังหวัด อ ำเภอ 
เพ่ือสรุปผลกำรด ำเนินกำรขั้นเตรียมควำมพร้อม และพิจำรณำปรับกลยุทธ์ของกำรปฏิบัติงำนให้
เหมำะสมกับปัญหำที่เกิดขึ้นในแต่ละพ้ืนที่ให้สอดคล้อง และเป็นไปในทิศทำงเดียวกันกับแผนบูรณำกำร
เพ่ือกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำล ทั้งนี้ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรปฏิบัติงำนแบบ
บูรณำกำรของทุกหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องในระดับส่วนกลำง ภูมิภำค และท้องถิ่น 

5.2.2 รณรงค์และประชำสัมพันธ์ โดยใช้รูปแบบต่ำง ๆ ที่เหมำะสมครอบคลุมเป้ำหมำย 
และพ้ืนที่ในทุกระดับจนถึงระดับต ำบล หมู่บ้ำน เช่น สถำนีวิทยุเครือข่ำยทำงรำชกำร พลเรือน ต ำรวจ 
ทหำร วิทยุชุมชน สื่อพ้ืนบ้ำน เพ่ือให้ประชำชนทรำบล่วงหน้ำเกี่ยวกับแผนกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทำงถนนของจังหวัดที่จะด ำเนินงำนในช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี  พ.ศ. 2552 และสร้ำงควำมตระหนักให้
เกิดกำรตื่นตัวในกำรมีส่วนร่วมป้องกันตนเอง ครอบครัวและชุมชนจำกอุบัติเหตุทำงถนน 

5.2.3 ตั้งจุดตรวจเพ่ือบังคับใช้กฎหมำยอย่ำงจริงจัง ตลอดจนประชำสัมพันธ์ให้
ประชำชนทรำบว่ำในช่วงรณรงค์ในช่วงเทศกำล 7 วัน หำกกระท ำผิดกฎหมำยจรำจรจะด ำเนินคดีในขั้น
สูงสุด 

5.2.4 ประชำสัมพันธ์สร้ำงควำมเข้ำใจกับประชำชน ร้ำนค้ำผู้จ ำหน่ำยสุรำ/เครี่องดื่ม
แอลกอฮอล์ สถำนบริกำร เกี่ยวกับมำตรกำรควบคุมเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ตำมพระรำชบัญญัติควบคุม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พ.ศ. 2551 และกฎหมำยที่เก่ียวข้องควบคู่กับกำรบังคับใช้กฎหมำยอย่ำงจริงจัง 

5.2.5 ประชำสัมพันธ์สร้ำงควำมเข้ำใจกับประชำชน เกี่ยวกับควำมรับผิดชอบของ
ผู้ปกครองตำมพระรำชบัญญัติคุ้มครองเด็ก พ.ศ. 2546 มำตรำ 26 และประมวลกฎหมำยแพ่งมำตรำ 427 
กรณีกำรร่วมรับผิดของบิดำมำรดำ ผู้ปกครอง หรือบุคคลอ่ืนซึ่งรับดูแลหำกเด็ก เยำวชนกระท ำควำมผิด
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กฎหมำย โดยเฉพำะกำรกระท ำผิดกฎหมำยจรำจรในช่วงเทศกำลสงกรำนต์ ควบคู่กับกำรบังคับใช้
กฎหมำยอย่ำงจริงจัง เช่น เด็ก เยำวชนขับขี่รถจักรยำนยนต์ที่โดยไม่มีใบอนุญำตกำรขับขี่รถด้วยควำมเร็ว
เกินอัตรำที่กฎหมำยก ำหนด ทั้งนี้เพ่ือเป็นกำรป้องปรำมและลดอุบัติ เหตุที่อำจจะเกิดขึ้น 

5.2.6 ประสำนหน่วยงำนหรือองค์กรที่มีพนักงำนจ ำนวนมำก เดินทำงในช่วงเทศกำล
สงกรำนต์ปี  พ.ศ. 2552 เช่น สถำนประกอบกำร โรงงำน ร่วมรณรงค์สร้ำงควำมรู้  ควำมเข้ำใจ          
เพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน 

5.2.7 ประสำนองค์กรภำคีเครือข่ำย ศูนย์อำสำสมัครป้องกันฝ่ำยพลเรือนจังหวัด 
อ ำเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น องค์กรสื่อมวลชน อำสำสมัครสำธำรณสุขประจ ำหมู่บ้ำน พิจำรณำจัด
หน่วยอำสำสมัครเฝ้ำระวังแจ้งเตือน และรำยงำนสถำนกำรณ์ท่ีอำจจะน ำไปสู่กำรเกิดอุบัติเหตุทำงถนนใน
พ้ืนที่  

5.2.8 ส ำหรับบริเวณถนนสำยรอง (เส้นทำงหลวงชนบท เส้นทำงขององค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น ) ให้ส่งเสริมทุกวิถีทำงให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้ำมำมีบทบำทหลักทั้ งกำร
ประชำสัมพันธ์และมำตรกำรอ่ืน ๆ ในอ ำนำจหน้ำที่ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น กำรตั้งจุดสกัดกั้น
ชุมชน หมู่บ้ำน จุดบริกำรประชำชน เพ่ือป้องปรำมและลดโอกำสกำรเกิดอุบัติเหตุ โดยขอให้ก ำชับ
นำยอ ำเภอ หรือผู้ก ำกับสถำนีต ำรวจภูธรพื้นที่เป็นที่ปรึกษำและแนะน ำกำรปฏิบัติงำนขององค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น เพ่ือให้เกิดควำมปลอดภัยแก่เจ้ำหน้ำที่ผู้ปฏิบัติงำนและกำรปฏิบัติที่ชอบด้วยกฎหมำย 
รวมทั้งเพ่ือให้ได้รับสิทธิประโยชน์อันควรตำมที่ระเบียบกฎหมำยก ำหนด 

5.2.9 จัดประชุม แนะน ำ ซักซ้อมกำรปฏิบัติแก่ เจ้ำหน้ำที่ของแต่ละหน่วยงำน        
กำรปฏิบัติงำนด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย กำรให้บริกำรแก่ประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนน กำรติดต่อสื่อสำร   
กำรรำยงำนข้อมูล กำรรำยงำนข่ำวกำรจรำจรให้ถูกต้อง รวดเร็ว เป็นเอกภำพ 

5.2.10 ซักซ้อมควำมพร้อมกำรสั่งกำรและกำรประสำนงำนทั้งหน่วยกู้ภัยในพ้ืนที่หน่วย
บริกำรกำรแพทย์ฉุกเฉิน ด้ำนบุคลำกร วัสดุอุปกรณ์ เครื่องมือ และควำมสำมำรถในกำรเข้ำถึงจุดเกิดเหตุ 
รวมทั้งกำรให้ควำมรู้ ควำมเข้ำใจ กำรเพ่ิมทักษะ และศักยภำพของกำรปฏิบัติหน้ำที่ให้แก่ เจ้ำหน้ำที่และ
อำสำสมัครในกำรกู้ชีพ กู้ภัย ได้อย่ำงถูกต้องและทันกับเหตุกำรณ์ที่อำจจะเกิดขึ้น 

5.2.11 ประชุมซักซ้อมควำมพร้อม ระบบกำรรำยงำนข้อมูลทำง E – Report และท ำ
ควำมเข้ำใจร่วมกันของแบบรำยงำนและระบบที่ก ำหนดไว้และท ำกำรฝึกซ้อมกำรรำยงำนระหว่ำงศูนย์
ปฏิบัติกำรร่วมฯ อ ำเภอ จังหวัด กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย ระหว่ำงวันที่ 7 – 8 เมษำยน พ.ศ. 
2552 พร้อมสรุปประเมินผลกำรซักซ้อมและแก้ไขปัญหำอุปสรรค (ให้ผู้ว่ำรำชกำรจังหวัดเป็นผู้ควบคุม
กำรบูรณำกำรระบบกำรรำยงำนข้อมูลระดับจังหวัด นำยอ ำเภอเป็นผู้ควบคุมกำรบูรณำกำรระบบกำร
รำยงำนข้อมูลระดับอ ำเภอ และผู้บัญชำกำรต ำรวจนครบำลเป็นผู้ควบคุมกำรบูรณำกำรระบบกำรรำยงำน
ข้อมูลในเขตกรุงเทพมหำนคร) 

5.3 ช่วงด ำเนินกำรรณรงค์ในช่วงเทศกำล (วันที่ 10 – 16 เมษำยน พ.ศ. 2552)  

ปฏิบัติตำมแผนบูรณำกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน อย่ำงต่อเนื่องโดยให้มีกำร
ด ำเนินกำรดังนี้ 
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5.3.1 กำรจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติกำรร่วมป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน ช่วงเทศกำล
สงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 ระดับจังหวัด อ ำเภอ เพ่ืออ ำนวยกำรควบคุม ก ำกับ ดูแล ประสำนตรวจติดตำม 
และปฏิบัติงำนตำมภำรกิจ ตลอดจนกำรแก้ไขปัญหำที่เกิดขึ้นในช่วงเทศกำล 

5.3.2 กำรตั้งจุดตรวจร่วม/ด่ำนตรวจร่วม และชุดเฉพำะกิจตระเวนตรวจ โดยผู้ว่ำ
รำชกำรจังหวัดในฐำนะผู้อ ำนวยกำรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัด ระดมสรรพก ำลัง 
เจ้ำหน้ำที่ต ำรวจ และทุกหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น รวมทั้งมูลนิธิ อำสำสมัครและ
ภำคประชำชน ในกำรด ำเนินกำรตั้งจุดตรวจ/ด่ำนตรวจร่วมทั่วประเทศ ปฏิบัติงำนตลอด 24 ชั่วโมง    
โดยให้มีเจ้ำหน้ำที่ต ำรวจประจ ำจุดตรวจ/ด่ำนตรวจร่วมอย่ำงน้อย 4 นำย  

5.3.3 กำรตั้งจุดสกัดกั้นชุมชน หมู่บ้ำน โดยมอบหมำยให้เทศบำล และองค์กำรบริหำร
ส่วนต ำบล เป็นหน่วยงำนหลักร่วมกับหัวหน้ำชุมชน หมู่บ้ำน ภำคประชำชนท ำกำรตั้งจุดสกัดกั้นภำยใน/
ระหว่ำงหมู่บ้ำน ชุมชน เพ่ือเป็นกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนเบื้องต้นในระดับพ้ืนที่ โดยให้
เน้นหนักในกำรควบคุมผู้ที่มีปัจจัยเสี่ยงต่อกำรที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ทั้งนี้ โดยใช้งบประมำณขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น และใช้บุคลำกรผู้ปฏิบัติงำนภำยในชุมชน หมู่บ้ำน 

5.3.4 กำรจัดตั้งหน่วยสนับสนุน และบริกำรประชำชน ระดับพ้ืนที่ ได้แก่ จังหวัด 
อ ำเภอ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น กรุงเทพมหำนคร และหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง ทั้งส่วนกลำงและส่วน
ภูมิภำค โดยก ำหนดโครงกำร/กิจกรรม หน่วยสนับสนุนกำรปฏิบัติงำน จุดบริกำรต่ำง ๆ เพ่ือเป็นกำร
สนับสนุนกำรด ำเนินกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนในช่วงเทศกำลให้บรรลุวัตถุประสงค์และ
เป้ำหมำยที่ก ำหนด 

5.3.5 จัดให้มีพิธีเปิดศูนย์ปฏิบัติกำรร่วมป้องกัน และลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำล
สงกรำนต์ ปี พ.ศ. 2552 ในวันที่ 9 เมษำยน พ.ศ. 2552 พร้อมกันทั่วประเทศ พร้อมกับศูนย์อ ำนวยกำร
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี  พ.ศ. 2552 (ส่วนกลำง ณ กรมป้องกันและ
บรรเทำสำธำรณภัย) และจัดแถลงข่ำว กำรเตรียมกำรด ำเนินงำนตำมแผนบูรณำกำรฯ และแผนปฏิบัติ
กำรในช่วงเทศกำล 

5.3.6 ให้เน้นหนักด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย บนเส้นทำงสำยหลัก (เส้นทำงหลวง
แผ่นดิน) ระหว่ำงวันที่ 10 – 11 เมษำยน พ.ศ. 2552 และวันที่ 15 – 16 เมษำยน พ.ศ. 2552 โดยเฉพำะ
เรื่องควำมเร็วและกำรเมำแล้วขับ เนื่องจำกเป็นช่วงที่ประชำชนจะใช้เส้นทำงสำยหลักเดินทำงสู่ภูมิภำค
ต่ำง ๆ ส ำหรับจังหวัดรอบปริมณฑล กรุงเทพมหำนคร ที่เป็นเส้นทำงสำยหลักและมีกำรจรำจรหนำแน่น 
รวมทั้งจังหวัดรอยต่อกับจังหวัดดังกล่ำว ที่เป็นเส้นทำงออกสู่ภำคต่ำง ๆ ให้พิจำรณำประสำนกำรปฏิบัติ
ร่วมกันระหว่ำงหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง เพื่อก ำหนดมำตรกำรและวำงแนวทำงในกำรระบำยรถ อ ำนวยควำม
สะดวกและแก้ไขปัญหำกำรเดินทำงให้มีกำรเชื่อมโยงซึ่งกันและกัน ส ำหรับบนเส้นทำงสำยรอง (เส้นทำง
หลวงชนบท และเส้นทำงขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น) ให้เน้นหนัก ระหว่ำงวันที่ 12 – 14 เมษำยน 
พ.ศ. 2552 อย่ำงเข้มข้น โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกำรตั้งจุดตรวจ/ด่ำนตรวจร่วม กำรจัดชุดเฉพำะกิจตระเวน
ตรวจ รวมทั้งกำรตั้งจุดสกัดกั้นชุมชน หมู่บ้ำน เพ่ือสนับสนุนและเสริมประสิทธิ ภำพของจุดตรวจ/ด่ำน
ตรวจรถอย่ำงเข้มข้น โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกำรตั้งจุดตรวจ/ด่ำนตรวจร่วม กำรจัดชุดเฉพำะกิจตระเวนตรวจ 



 45 

รวมทั้งกำรตั้งจุดสกัดกั้นชุมชน หมู่บ้ำน เพ่ือสนับสนุนและเสริมประสิทธิ ภำพของจุดตรวจ/ด่ำนตรวจ
ร่วมบนถนนสำยหลักและสำยรอง 

5.3.7 ประชุมหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ฝ่ำยปกครอง ต ำรวจ ขนส่ง แขวงกำรทำง 
สำธำรณสุข ฯลฯ เพ่ือปรับกลยุทธ์กำรด ำเนินงำนและสั่งกำรไปยังหน่วยปฏิบัติรวมทั้งศูนย์ปฏิบัติกำรฯ 
อ ำเภอ ในช่วงเวลำ 08.00 น. ถึง 09.00 น. เป็นประจ ำทุกวัน 

5.3.8 ก ำชับให้หน่วยปฏิบัติรำยงำนกำรปฏิบัติงำนตำมระบบ E –Report ทุกวันให้
ถูกต้องตำมข้อเท็จจริง และตรงตำมห้วงเวลำที่ก ำหนด 

5.3.9 กรณีเกิดอุบัติเหตุร้ำยแรงหรือปัญหำจรำจรรุนแรงให้ประชำสัมพันธ์ผ่ำนทำง
สื่อมวลชน และสถำนีวิทยุกระจำยเสียงในพื้นที่ และศูนย์อ ำนวยกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วง
เทศกำลสงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 เพ่ือให้ประชำชนผู้ใช้เส้นทำงคมนำคมทรำบโดยทั่วกัน  

5.3.10 จัดให้มีกำรตรวจเยี่ยมให้ควำมส ำคัญกำรปฏิบัติงำน โดยผู้บังคับบัญชำทั่วถึง 
ทุกพ้ืนที่ เพ่ือสร้ำงขวัญก ำลังใจแก่ผู้ปฏิบัติหน้ำที่ 

5.3.11 แถลงข่ำวสรุปผลกำรด ำเนินงำนทุกวัน โดยสำมำรถรับชมกำรถ่ำยทอดกำร
สรุปผลกำรด ำเนินกำรในภำพรวมทั่วประเทศทำง E – Broadcast  ของกรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณ
ภัย ได้ทุกวัน ทั้งนี้ กำรรำยงำนผลหรือแถลงข่ำวให้ระมัดระวัง ไม่ควรเปรียบเทียบกับค่ำเป้ำหมำย
ประมำณกำร เพ่ือป้องกันควำมสับสนในจ ำนวนตัวเลข โดยให้รำยงำนเฉพำะจ ำนวนอุบัติเหตุจ ำนวน
ผู้เสียชีวิตและผู้บำดเจ็บตำมข้อเท็จจริง 

5.3.12 ให้มีพิธีปิดศูนย์ปฏิบัติกำรร่วมฯ จังหวัด อ ำเภอ และศูนย์อ ำนวยกำรป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี พ.ศ. 2552 พร้อมกันทั่วประเทศ ในวันที่ 17 เมษำยน 
พ.ศ. 2552 โดยพร้อมเพรียงกัน และสำมำรถรับชมกำรถ่ำยทอดพิธีปิดศูนย์ปฏิบัติกำรร่วมฯ (ส่วนกลำง) 
ผ่ำนระบบ E –Broadcast ของกรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย อนึ่ง แนวทำงดังกล่ำวข้ำงต้นเป็น
เพียงแนวทำงโดยทั่วไป สำมำรถก ำหนดมำตรกำรหรือแผนงำน/โครงกำร ได้ตำมควำมจ ำเป็นเหมำะสมใน
แต่ละพ้ืนที่ โดยควำมส ำเร็จของกำรแก้ไขปัญหำอุบัติเหตุทำงถนนอย่ำงยั่ งยืน จ ำเป็นต้องได้รับข้อมูลที่
ถูกต้องตำมข้อเท็จจริง และควำมร่วมมือจำกทุกฝ่ำยทุกหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง ทั้งภำครัฐและเอกชน 
โดยเฉพำะภำคประชำชน ทั้งในระดับส่วนกลำง ภูมิภำค และระดับพ้ืนที่ ซึ่งเป็นพลังส ำคัญในกำร
ด ำเนินกำรรณรงค์เพ่ือลดอุบัติเหตุทำงถนน นอกจำกนี้ ขอให้น ำประเด็นส ำคัญเพ่ิมเติม มำพิจำรณำ
ประกอบกำรจัดท ำแผนปฏิบัติกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนช่วงเทศกำลสงกรำนต์ปี  พ.ศ. 2552 
เพ่ือน ำไปสู่กำรปฏิบัติได้อย่ำงมีประสิทธิภำพยิ่งขึ้น  
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ตัวอย่างมาตรการ 5E ที่ดีในต่างประเทศ 
ในกำรท ำงำนตำมมำตรกำรหลักเพ่ือกำรป้องกันควำมสูญเสียอันเนื่องมำจำกอุบัติเหตุทำงถนน

นั้นจ ำเป็นจะต้องท ำควำมเข้ำใจ กำรใช้ประโยชน์ของแต่ละมำตรกำรแบบองค์รวม ทั้งในด้ำนของรูปแบบ
กำรท ำงำน และควำมคำดหวังที่จะได้จำกกำรท ำงำน ในที่นี้จะได้น ำเสนอตัวอย่ำงของกรอบแนวคิดแบบ
องค์รวมที่ดีในด้ำนกำรให้กำรศึกษำ (Education) และกำรบังคับใช้กฎหมำย (Enforcement) ดังต่อไปนี้ 
กรอบคิดของประเทศนิวซีแลนด์ชี้ให้เห็นถึง กำรให้กำรศึกษำที่มีควำมหมำยกว้ำงกว่ำกำรให้ควำมรู้ใน
โรงเรียน หรือกำรรณรงค์ประชำสัมพันธ์ แต่รวมไปถึงกำรแลกเปลี่ยนข้อมูลและควำมรู้เพ่ือให้เกิดองค์
ควำมรู้ใหม่ หรือเพ่ือลบช่องว่ำงที่อำจจะมีอยู่ในระบบ เช่น กำรแลกเปลี่ยนข้อมูลจุดเสี่ยง จุดอันตรำย
เพ่ือให้วิศวกรได้ทรำบและน ำไปปรับปรุงแก้ไข กำรสนับสนุนโครงกำรที่เน้นชุมชนเป็นฐำน หรืออำจกล่ำว
ได้ว่ำเป็นรูปแบบหนึ่งของกำรจัดกำรควำมรู้นั่นเอง (Knowledge Management) โดยจุดมุ่งหมำยเพ่ือ
สร้ำงวัฒนธรรมควำมปลอดภัย 
 

ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดเพชรบุรี 

1. ลักษณะทำงภูมิศำสตร์ (ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี , 
http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf, 10 ธันวำคม 2559) 

  จังหวัดเพชรบุรี ตั้งอยู่ห่ำงจำกกรุงเทพมหำนครตำมทำงหลวงแผ่นดินหมำยเลข 4   
เป็นระยะทำงประมำณ 150 กิโลเมตร มีอำณำเขตติดต่อกับจังหวัดใกล้เคียง ดังนี้ 

  ทิศเหนือ ติดต่อกับอ ำเภอปำกท่อ จังหวัดรำชบุรี และอ ำเภออัมพวำ จังหวัด
สมุทรสงครำม 

  ทิศใต้  ติดต่อกับอ ำเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

  ทิศตะวันตก ติดต่อกับสำธำรณรัฐสังคมนิยมแห่งสหภำพเมียนมำร์ (พม่ำ) ที่รำบสูง
และเทือกเขำตะนำวศรี ซึ่งก้ันพรมแดนระหว่ำงไทยและประเทศเมียนมำร์) 

  ทิศตะวันออก ติดต่อกับอ่ำวไทย 

2. ลักษณะกำรประกอบอำชีพ 

  ประชำชนร้อยละ 24.16 ของจังหวัดเพชรบุรี ประกอบอำชีพเกษตรกรรม ทั้งนี้
เนื่องจำกสภำพภูมิศำสตร์ที่เหมำะสมกับกำรเพำะปลูก / เลี้ยงสัตว์ / กำรประมง เป็นต้น ประชำกร        
มีรำยได้เฉลี่ยต่อหัว/ต่อปี 117,131 บำท  

  จังหวัดเพชรบุรี เป็นจังหวัดที่มีแหล่งท่องเที่ยวที่เป็นภูเขำ ทะเล ตลอดจนโบรำณสถำน 
โบรำณวัตถุ สถำปัตยกรรม ที่ตั้งอยู่ไม่ห่ำงไกลจำกกรุงเทพมหำนคร และยังมีเส้นทำงสำยหลัก คือ ถนน
เพชรเกษมที่ผ่ำนไปยังภำคใต้ เป็นเส้นทำงที่มีประชำชน นักท่องเที่ยวผู้ใช้รถใช้ถนนผ่ำนจังหวัดเพชรบุรี
เป็นจ ำนวนมำกเฉลี่ยประมำณ 60,000 – 70,000 คัน/วัน (ข้อมูลจำกส ำนักงำนบ ำรุงทำงเพชรบุรี ) 
โอกำสกำรเกิดอุบัติเหตุจำกกำรใช้รถใช้ถนนจึงสูงกว่ำจังหวัดอ่ืน ๆ เพื่อเป็นกำรตอบสนองแนวนโยบำยใน
กำรด ำเนินงำนป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนของรัฐบำล ตำมกรอบที่แนวทำงแผนแม่บทควำม

http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf
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ปลอดภัยทำงถนนก ำหนดและเป็นไปตำมยุทธศำสตร์หลักควำมปลอดภัยทำงถนนรวม 5 ด้ำน โดยมี
เป้ำหมำยเดียวกัน คือ ให้จ ำนวนอุบัติเหตุ ผู้เสียชีวิต ผู้บำดเจ็บจำกอุบัติเหตุทำงถนนและมูลค่ำควำม
เสียหำยที่เกิดจำกอุบัติเหตุทำงถนนลดลงตำมเป้ำหมำย ให้ประชำชนผู้ใช้รถใช้ถนนในจังหวัดเพชรบุรีมี
จิตส ำนึกและลดพฤติกรรมเสี่ยงที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทำงถนน 

3.  ข้อมูลสถิติ 

ตารางที่ 2.3 สำเหตุกำรเกิดอุบัติเหตุ พ.ศ. 2556 จังหวัดเพชรบุรี  

สาเหตุ ร้อยละ 

ขับรถเร็วเกินก ำหนด 20 % 

มอเตอร์ไซต์ไม่ปลอดภัย 20 % 

ตัดหน้ำกระชั้นชิด 40 % 

อ่ืน ๆ (ไม่มีควำมผิด) 20 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 95. 

ตารางท่ี 2.4 สำเหตุกำรเกิดอุบัติเหตุ พ.ศ. 2557 จังหวัดเพชรบุรี  

สาเหตุ ร้อยละ 

เมำสุรำ 25.53 % 

ตัดหน้ำกระชั้นชิด 23.41 % 

อ่ืน ๆ (ประมำท , ล้มเอง) 21.28 % 

ขับรถเร็วเกินก ำหนด 14.89 % 

ทัศนวิสัยไม่ได้ 6.38 % 

หลับใน 4.25 % 

ฝ่ำฝืนเครื่องหมำยจรำจร 2.13 % 

แซงรถผิดกฎหมำย 2.13 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 95. 

ตารางท่ี 2.5 ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด พ.ศ. 2556 จังหวัดเพชรบุรี  

ประเภทรถ ร้อยละ 

รถจักรยำนยนต์ 100 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 95. 
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ตารางท่ี 2.6 ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด พ.ศ. 2557 จังหวัดเพชรบุรี  

ประเภทรถ ร้อยละ 

รถจักรยำนยนต์ 76.75 % 

รถปิคอัพ 11.63 % 

รถเก๋ง 6.98 % 

อ่ืน ๆ  (รถจักรยำน) 4.64 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 96. 

ตารางท่ี 2.7 ประเภทถนนที่เกิดอุบัติเหตุ พ.ศ. 2556 จังหวัดเพชรบุรี  

ประเภทถนน ร้อยละ 

ถนนในเมือง / เทศบำล 50 % 

ถนนกรมทำงหลวง 25 % 

ถนนในอบต./หมู่บ้ำน 25 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 96. 

ตารางท่ี 2.8 ประเภทถนนที่เกิดอุบัติเหตุ พ.ศ. 2557 จังหวัดเพชรบุรี  

ประเภทถนน ร้อยละ 

ถนนใน อบต./หมู่บ้ำน 42.50 % 

ถนนกรมทำงหลวง 22.50 % 

ถนนในเมือง/เทศบำล 22.50 % 

ถนนกรมทำงหลวงชนบท 12.50 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 96. 

ตารางท่ี 2.9 จุดที่เกิดเหตุ พ.ศ. 2556 จังหวัดเพชรบุรี  

จุดเกิดเหต ุ ร้อยละ 

ทำงตรง 75 % 

ทำงแยก 25 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 97. 
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ตารางท่ี 2.10 จุดที่เกิดเหตุ พ.ศ. 2557 จังหวัดเพชรบุรี  

จุดเกิดเหต ุ ร้อยละ 

ทำงตรง 65 % 

ทำงแยก 17.50 % 

ทำงโค้ง 17.50 % 

ที่มำ : ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). หน้ำ 97. 

 

ปัจจัยที่เป็นสำเหตุและยำนพำหนะที่ท ำให้เกิดอุบัติเหตุกำรบำดเจ็บและเสียชีวิตมำกที่สุดของจังหวัด
เพชรบุรี 

 1) สำเหตุกำรเกิดอุบัติเหตุจรำจรทำงบก 3 ล ำดับแรก คือ ขับรถเร็วเกินก ำหนด , ตัดหน้ำกระชั้น
ชิด และเมำสุรำ 

 2) ยำนพำหนะที่เกิดอุบัติเหตุจรำจรทำงบก 3 ล ำดับแรก คือ รถจักรยำนยนต์ , รถบรรทุก     
(ปิคอัพ) และรถเก๋ง  

ฐำนควำมผิดตำมมำตรกำร 3ม. 2ข. 1ร. + 4 

 3 ม. คือ เมำไม่ขับ , สวมหมวกนิรภัย และมอเตอร์ไซต์ปลอดภัย 

 2 ข. คือ ใบขับข่ี , รัดเข็มขัดนิรภัย 

 1 ร. คือ ขับรถเร็วเกินกว่ำกฎหมำยก ำหนด 

 4    คือ 4 ห้ำม ได้แก่ ห้ำมขับรถย้อนศร , ห้ำมแซงในที่คับขัน , ห้ำมฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจร 
และห้ำมโทรศัพท์ขณะขับข่ี 

 ผลกำรบังคับใช้กฎหมำยในมำตรกำรที่มีด ำเนินคดีจับกุมมำกที่สุด 5 อันดับแรก คือ ไม่สวม
หมวกนิรภัย ,  ไม่มีใบขับข่ี , ไม่คำดเข็มขัดนิรภัย , มอเตอร์ไซต์ปลอดภัย และขับรถเร็วเกินก ำหนด 
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ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
ส ำนักงำนขนส่งจังหวัดเพชรบุรี เป็นหน่วยรำชกำรบริหำรส่วนภูมิภำค สังกัดกรมกำรขนส่ง   

ทำงบก กระทรวงคมนำคม ส ำนักงำนขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีสำขำ 1 สำขำ คือ สำขำอ ำเภอชะอ ำ 
ลักษณะงำนเป็นงำนควบคุมและจัดระเบียบกำรขนส่งทำงถนนภำยในเขตจังหวัด โดยด ำเนินกำร ด้ำนกำร
ประกอบกำรขนส่ง กำรวำงแผน กำรจัดระเบียบกำรขนส่งภำยในจังหวัด กำรตรวจกำร กำรส่งเสริม
สวัสดิภำพกำรขนส่ง กำรบริกำรประชำชนเกี่ยวกับกำรด ำเนินกำรด้ำนทะเบียนและภำษีรถ กำรตรวจ  
สภำพรถ ใบอนุญำตผู้ประจ ำรถ และใบอนุญำตขับรถ ทั้งตำมกฎหมำยว่ำด้วยกำรขนส่งทำงบก กฎหมำย
ว่ำด้วยรถยนต์ และก ำกับดูแลสถำนประกอบกำรภำยในจังหวัดที่ได้รับอนุญำตจำกกรมกำรขนส่งทำงบก  
(กรมกำรขนส่งทำงบก, http://apps.dlt.go.th/hr/web2556, 5 ธันวำคม 2559) 

1. กำรแบ่งงำนภำยใน 
ส ำนักงำนขนส่งจังหวัด มีกำรแบ่งงำนภำยใน ดังนี้ 
1.  งำนบริหำรงำนทั่วไป 
2.  กลุ่มวิชำกำรขนส่ง 
3.  ฝ่ำยทะเบียนรถ 
4.  ฝ่ำยตรวจสภำพรถ 

  5.  ฝ่ำยใบอนุญำตขับรถ 
            6.  ส ำนักงำนขนส่งจังหวัดสำขำ  

2.  หน้ำที่ควำมรับผิดชอบ 
ส ำนักงำนขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีหน้ำที่ควำมรับผิดชอบในกำรด ำเนินกำรตำมกฎหมำยว่ำด้วย       

กำรขนส่งทำงบก กฎหมำยว่ำด้วยรถยนต์  และกฎหมำยอ่ืนที่เกี่ยวข้อง วำงแผนและส่งเสริมสวัสดิภำพ กำร
ขนส่งภำยในจังหวัด และก ำกับดูแลสถำนประกอบกำรภำยในจังหวัดที่ได้รับอนุญำตจำกกรมให้เป็นไป
ตำมกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง และก ำกับดูแลและสนับสนุนกำรปฏิบัติงำนของส ำนักงำนขนส่งจังหวัดสำขำ 
ตลอดจนปฏิบัติงำนร่วมกับหรือสนับสนุนกำรปฏิบัติงำนของหน่วยงำนอื่นที่เก่ียวข้อง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

http://apps.dlt.go.th/hr/web2556
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งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 สถำบันพระปกเกล้ำ (2548, หน้ำ 30 – 31). ได้ท ำกำรวิจัยประเมินผลนโยบำยกำรป้องกัน
อุบัติเหตุจรำจร พบว่ำปัจจัยที่น ำเข้ำในกระบวนกำรนโยบำย (Input) ที่มีกำรน ำข้อมูลจำกกำรประเมิน
นโยบำยในอดีต เช่น จำกรำยงำนกำรสูญเสียของชีวิตและทรัพย์สิน เพ่ือน ำมำก ำหนดเป็นวำระแห่งชำติ 
และมีกำรวิเครำะห์สำเหตุควำมล้มเหลวของกำรด ำเนินนโยบำยที่ผ่ำนมำ กำรปรับเปลี่ยนลักษณะกำร
ท ำงำนเป็นเชิงรุกมำกข้ึน โดยกำรก ำหนดยุทธศำสตร์ 5E เพ่ือแก้ปัญหำอุบัติเหตุจรำจรอย่ำงเป็นรูปธรรม 
ตลอดจนสนับสนุนงบประมำณเพ่ือสนับสนุนดังกล่ำว ในกระบวนกำรของนโยบำย (Process) มีกำร
ท ำงำนในลักษณะรวมศูนย์เพ่ือบูรณำกำรระบบนโยบำยโดยกำรจัดตั้งศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำง
ถนน   เพื่อควบคุมและประสำนแผนยุทธศำสตร์ตลอดจนมีกำรน ำผลกำรปฏิบัติงำนแบบบูรณำกำรในช่วง
เทศกำลเข้ำไปเป็นส่วนหนึ่งของผลงำนของจังหวัด ภำยใต้กำรบริหำรของผู้ว่ำ CEO ล้วนเป็นปัจจัยส ำคัญ
ที่น ำไปสู่กำรเปลี่ยนแปลงระบบนโยบำยกำรป้องกันอุบัติเหตุจรำจรอย่ำงเป็นรูปธรรม 

ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย (2548 , หน้ำ 2).        
แผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2548 – 2551 กล่ำวถึง จัดท ำขึ้นเพ่ือเป็นกรอบและทิศทำงกำร
ป้องกันและแก้ไขปัญหำอุบัติเหตุทำงถนนอย่ำงเป็นระบบและบูรณำกำรกำรด ำเนินงำนของหน่วยงำน 
ต่ำง ๆ โดยมีเป้ำหมำยจะลดอัตรำกำรเสียชีวิตจำกอุบัติเหตุทำงถนนจำก 22.21 คนต่อประชำกรแสนคน
เหลือ 20.00 คนต่อประชำกรแสนคนภำยในปี พ.ศ. 2551 โดยใช้ยุทธศำสตร์ 5E 

วิมล  ไชยวัฒ น์  (2550 , หน้ ำ  3 -4 ). พั ฒ นำระบ บข้อมู ล อุ บั ติ เห ตุ ท ำงถนนจั งห วั ด
พระนครศรีอยุธยำ.ส ำนักงำนป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดอยุธยำ.สนับสนุนโดยศูนย์วิชำกำร
เพ่ือควำมปลอดภัยทำงถนน,มูลนิธิสำธำรณสุขแห่งชำติ พบว่ำ งำนวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนำ
คุณภำพข้อมูลให้มีควำมถูกต้องครบถ้วนพร้อมทั้งบูรณำกำรด้ำนกำรจัดเก็บข้อมูลจรำจรและอุบัติเหตุจำก
สถิติข้อมูลพบว่ำแนวทำงกำรด ำเนินงำนของจังหวัดพระนครศรีอยุธยำประสบควำมส ำเร็จในระดับที่น่ำ
พอใจ ปัญหำส ำคัญคือมีประชำกรแฝงมำกเนื่องจำกมีนิคมโรงงำนอุตสำหกรรมถึง 6 นิคมและเป็น
ทำงผ่ำนสู่จังหวัดต่ำง ๆ ท ำให้ผู้เสียชีวิตเป็นคนนอกพ้ืนที่ร้อย 72.22 และผู้บำดเจ็บสำหัส คิดเป็นร้อยละ 
70.49 งำนวิจัยมีข้อเสนอแนะ ดังนี้ 

1. ในช่วงเทศกำลฯ ควรเพ่ิมจ ำนวนจุดตรวจร่วมบริกำรประชำชนบนถนนสำยรอง    
ที่เชื่อมต่อกับจังหวัดอ่ืน และเพ่ิมจ ำนวนป้ำยบังคับ , ป้ำยเตือน และป้ำยแนะน ำต่ำง ๆ ส ำหรับถนน   
สำยหลัก ควรปิดจุดกลับรถที่เสี่ยง , จัดรถต ำรวจ , รถอำสำสมัคร มูลนิธิ เปิดสัญญำณไฟวับวำบ ที่จุด
เสี่ยงตลอดแนวเส้นทำง 

2. ถนนที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของหน่วยงำนต่ำง ๆ หำกไม่มีงบประมำณในกำรซ่อม
บ ำรุงควรมอบให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ดูแลบ ำรุงรักษำ 

3. จัดกำรฝึกอบรม ประชำสัมพันธ์ กำรปลูกจิตส ำนึกโดยผ่ำนสถำนประกอบกำรและ
ขอควำมร่วมมือสถำนประกอบกำรทุกแห่งกวดขันพนักงำนให้ปฏิบัติตำมกฎจรำจรและกฎแห่งควำม
ปลอดภัย 
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4. ลดกำรใช้รถจักรยำนยนต์ โดยกำรขอควำมร่วมมือสถำนประกอบกำรจัด           
รถรับ – ส่งพนักงำน 

5. เพ่ิมหลักสูตรเกี่ยวกับควำมปลอดภัยและจิตส ำนึกในควำมปลอดภัยในหลักสูตรทุก
ระดับในโรงเรียน หำกเด็กนักเรียนกระท ำผิดกฎจรำจรและถูกจับกุมให้มีบทลงโทษที่จริงจังและเป็น
รูปธรรม 

6. ประสำนส ำนักงำนจังหวัดให้จัดท ำแผนชุมชนแบบองค์รวมซึ่งบูรณำกำรทุกปัญหำที่
เกิดข้ึนในชุมชนรวมทั้งปัญหำสำธำรณภัยที่เกิดขึ้นในชุมชน 

ประสบสุข ศรีแสนปำงและคณะ (2551, หน้ำ 10-11). ได้วิจัยเรื่อง “กำรด ำเนินงำนด้ำนวินัย
จรำจรและกำรป้องกันอุบัติเหตุจรำจรในมหำวิทยำลัยขอนแก่น” ผลกำรวิจัยพบว่ำ ภำพรวมของปัญหำ
และกำรแก้ปัญหำด้ำนวินัยจรำจรและกำรเกิดอุบัติเหตุจรำจรในมหำวิทยำลัยขอนแก่นที่ผ่ำนมำ พบว่ำมี
ปัญหำด้ำนวินัยจรำจรและผู้ใช้รถใช้ถนนมีพฤติกรรมเสียงต่อกำรเกิดอุบัติเหตุ กำรด ำเนินงำนหลำย
โครงกำรที่ผ่ำนมำประสบผลส ำเร็จแต่มีปัญหำควำมไม่ต่อเนื่องของกำรด ำเนินงำน 

 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับพฤติกรรมกำรปฏิบัติตำมกฎจรำจรและกำรเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ 

 1. พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน 

 2. ปัญหำยำนพำหนะที่มีสภำพไม่สมบูรณ์ 

 3. สภำพแวดล้อมที่บำงส่วนยังต้องปรับปรุงทั้งในส่วนของสภำพถนน ป้ำย สัญญำณไฟ 
และสถำนที่จอดรถที่ไม่เพียงพอ 

 4. นโยบำยด้ำนวินัยจรำจรและกำรป้องกันอุบัติเหตุที่ปรับเปลี่ยนตำมผู้บริหำร 

 5. ระบบจรำจร 

 6. ระบบควำมปลอดภัย 

 ปัญหำ / อุปสรรคหลัก  ๆ คือ  น โยบำยของผู้ บ ริห ำร พฤติกรรมของบุ คคล 
สภำพแวดล้อม และระบบที่เก่ียวข้องทั้งระบบจรำจรและระบบควำมปลอดภัย รวมทั้งกำรด ำเนินงำนของ
ผู้เกี่ยวข้องที่ขำดควำมต่อเนื่อง แนวทำงเพ่ือกำรแก้ปัญหำอย่ำงมีประสิทธิภำพ คือ ต้องมีนโยบำยที่
ชัดเจน จริงจัง จัดงบประมำณเพียงพอ รวมทั้งสร้ำงควำมร่วมมือจำกทุกฝ่ำยให้มีกำรด ำเนินกำรอย่ำง
ต่อเนื่อง ด้ำนกำรพัฒนำคนต้องเร่งด ำเนินกำรปลูกจิตส ำนึกและสร้ำงค่ำนิยมใหม่ให้ทุกคนเป็นแบบอย่ำง
ที่ดีในกำรปฏิบัติตำมกฎและวินัยจรำจร ด้ำนกำรปรับปรุงระบบจรำจรต้องแก้ปัญหำ โดยอำศัยข้อมูลจำก
ฐำนข้อมูลอุบัติเหตุ มีกำรปรับปรุงระบบควำมปลอดภัยและพัฒนำเจ้ำหน้ำที่รักษำควำมปลอดภัย 
ปรับปรุงสภำพแวดล้อมและวิศวกรรมจรำจรให้ได้มำตรฐำนอย่ำงต่อเนื่อง มีแผนทั้งระยะสั้นและระยะ
ยำวที่ใช้หลำยกลยุทธ์ในกำรด ำเนินกำรพร้อมกัน รวมทั้งควรมีกำรก ำหนดกฎระเบียบที่ชัดเจน 
ประชำสัมพันธ์ทั่วถึง และมีมำตรกำรก ำกับอย่ำงเคร่งครัดต่อเนื่อง 

ปรีดำ ธีรธำดำ (2551, หน้ำ 5-6). ได้วิจัยเรื่อง “แนวทำงกำรป้องกันอุบัติเหตุทำงถนนใน
เทศบำลนครสุรำษฎร์ธำนี” ผลกำรวิจัยพบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำง จ ำนวน 104 คน ที่ประสบอุบัติเหตุทำงถนน
ภำยในเขตเทศบำลนครสุรำษฎร์ธำนี จังหวัดสุรำษฏร์ธำนี จะเป็นเพศชำยและมีอำชีพรับจ้ำง มีกำรศึกษำ
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ระดับปริญญำตรี โดยประสบอุบัติเหตุจำกรถจักรยำนยนต์ ที่มีสภำพเป็นรถใหม่ไม่เกิน 5 ปี ช่วงเวลำที่
ประสบอุบัติเหตุจะเป็นช่วงค่ ำ และมีฝนตก / น้ ำท่วมขัง บนพ้ืนถนนสภำพถนนช ำรุดเป็นหลุมเป็นบ่อ 
และเมำสุรำขณะขับรถ จำกผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลดังกล่ำว จะพบว่ำ สำเหตุที่ท ำให้เกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนน คือ สภำพของถนนที่ช ำรุด / ผิวถนนลื่น เพรำะกำรใช้งำนมำนำน และพฤติกรรมในกำรใช้รถใช้ถนน
ของผู้ขับขี่ที่เมำสุรำ จึงท ำให้เป็นสำเหตุของกำรเกิดอุบัติเหตุขึ้น และปัจจัยสิ่งแวดล้อมไฟฟ้ำสำธำรณะ
ถนนมีไม่เพียงพอ 

ปำริชำต ศิวะรักษ์ (2553, หน้ำ 210-211). กำรศึกษำโครงสร้ำงและกลไกกำรก ำหนด ก ำกับ
นโยบำยและกำรบริหำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศไทย. สนับสนุนโดยมูลนิธิสำธำรณสุข
แห่งชำติ ได้ศึกษำและเสนอแนะโครงสร้ำงและกลไกกำรบริหำรจัดกำรกำรป้องกันแก้ไขปัญหำอุบัติเหตุ
ทำงถนนที่สำมำรถบูรณำกำรงำน เงินและคนได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ และเป็นโครงสร้ำงในเชิง Proactive 
ที่เหมำะสมกับประเทศไทย กำรศึกษำได้เสนอทำงเลือกโครงสร้ำงกำรบริหำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำง
ถนน 3 ทำงเลือก 

 ทำงเลือก A  :  ปรับเล็ก ออกระเบียบส ำนักนำยกรัฐมนตรีแต่งตั้ง ศปถ. และจัดตั้ง
ส ำนักบูรณำกำร ปภ. เป็นเลขำนุกำรฯ โดยออกกฎกระทรวงแบ่งส่วนรำชกำรใหม่ 

 ทำงเลือก B  :  ปรับกลำง ออกระเบียบส ำนักนำยกรัฐมนตรีแต่งตั้ง ศปถ. โดยมีส ำนัก
แผนควำมปลอดภัย สนข. เป็นเลขำนุกำร หรือออกระเบียบส ำนักนำยกรัฐมนตรีแต่งตั้งคณะกรรมกำร
ด ำเนินงำนด้ำนควำมปลอดภัยกำรขนส่งแห่งชำติที่มีอยู่แล้วหรือปรับเพ่ิมเติม พ.ร.บ.ครจ. ที่มีอยู่ให้
ครอบคลุมงำนด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนน โดยมี สนข. เป็นเลขำนุกำร 

 ทำงเลือก C  :  ปรับใหญ่ ออกพระรำชบัญญัติควำมปลอดภัยทำงถนนใหม่ ให้มี
คณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำงถนน และส ำนักงำนควำมปลอดภัยทำงถนน 

จิรวรรณ กิจเลิศพรไพโรจน์ (2553, หน้ำ 5). พัฒนำระบบข้อมูลอุบัติเหตุจรำจรสู่กำรแก้ไข
ปัญหำอุบัติเหตุแบบบูรณำกำรอ ำเภอบ้ำนไผ่ จังหวัดขอนแก่น. โรงพยำบำลบ้ำนไผ่. สนับสนุนโดยศูนย์
วิชำกำรเพ่ือควำมปลอดภัยทำงถนน,มูลนิธิสำธำรณสุขแห่งชำติ พบว่ำ  

 1.เพื่อให้กำรบูรณำกำรด้ำนกำรจัดกำรข้อมูลอุบัติเหตุจรำจรในภำพรวมของอ ำเภอ 

 2. เพ่ือศึกษำปัญหำ สำเหตุและปัจจัยของกำรเสียชีวิตรวมทั้งอุบัติเหตุที่มีมูลค่ำควำม
สูญเสียสูง 

 จำกอุบัติเหตุจรำจรในเชิงลึกและเชิงคุณภำพเพ่ือน ำข้อมูลที่ได้จำกกำรศึกษำวิเครำะห์
ไปน ำเสนอเพ่ือน ำไปใช้ในกำรแก้ปัญหำอุบัติเหตุจรำจรของอ ำเภอบ้ำนไผ่เป็นระบบ 

ชรินทร์ สุวรรณภูเต (2552, หน้ำ 3-4). วิจัยเรื่อง “กำรศึกษำกำรด ำเนินกำรตำมนโยบำยป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทำงถนนของศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัดหนองคำย” กำรศึกษำ
ค้นคว้ำอิสระฉบับนี้มีควำมมุ่งหมำยเพ่ือศึกษำผลกำรด ำเนินกำรตำมนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำง
ถนนของศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัดหนองคำย ในด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย ด้ำน
วิศวกรรมจรำจร ด้ำนกำรให้ควำมรู้และกำรประชำสัมพันธ์ ด้ำนบริกำรกำรแพทย์ฉุกเฉิน และด้ำนกำร
ประเมินผลและสำรสนเทศ จำกบุคลำกรที่ปฏิบัติงำนในศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัด
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หนองคำย จ ำนวน 292 คน ผลกำรศึกษำพบว่ำ บุคลำกรศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน 
โดยรวมและจ ำแนกตำมเพศ อำยุ ต ำแหน่ง ระดับกำรศึกษำ และระยะเวลำกำรปฏิบัติงำนมีกำร
ด ำเนินกำรตำมนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนของศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน
จังหวัดหนองคำย โดยรวมและเป็นรำยด้ำน 4 ด้ำนอยู่ในระดับมำก คือ ด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย ด้ำน
กำรให้ควำมรู้และประชำสัมพันธ์ ด้ำนบริกำรกำรแพทย์ฉุกเฉิน และด้ำนกำรประเมินผลและสำรสนเทศ 
และมีกำรด ำเนินงำนอยู่ในระดับปำนกลำงอีก 1 ด้ำน คือ ด้ำนวิศวกรรมจรำจร โดยบุคลำกรศูนย์
อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนที่มีเพศ ต ำแหน่ง และระยะเวลำกำรปฏิบัติงำนแตกต่ำงกัน มีควำม
คิดเห็นต่อกำรด ำเนินกำรตำมนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน ของศูนย์อ ำนวยกำรควำม
ปลอดภัยทำงถนนจังหวัดหนองคำยโดยรวมและรำยด้ำนไม่ต่ำงกัน บุคลำกรที่มีระดับกำรศึกษำต่ำงกันมี
ควำมคิดเห็นด้วยกับกำรด ำเนินกำรโดยรวมและรำยด้ำน คือ ด้ำนกำรให้ควำมรู้และประชำสัมพันธ์ และ
บุคลำกรศูนย์ที่มีอำยุต่ำงกันมีควำมคิดเห็นด้ำนให้ควำมรู้และประชำสัมพันธ์ต่ำงกันอย่ำงมีนัยส ำคัญทำง
สถิติที่ .05 โดยสรุป กำรด ำเนินกำรตำมนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนของศูนย์อ ำนวยกำร
ควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัดหนองคำย โดยรวมและรำยด้ำนส่วนใหญ่อยู่ในระดับปำนกลำง โดย
บุคลำกรที่คุณลักษณะบำงประกำรต่ำงกันมีกำรด ำเนินกำรโดยรวมและรำยด้ำนแตกต่ำงกัน ซึ่งข้อสนเทศ
นี้จะเป็นประโยชน์และเป็นแนวทำงในกำรด ำเนินกำรตำมนโยบำยป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนนต่อไป 

ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย (2552, หน้ำ 26).        
แผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2552 – 2555 กล่ำวถึง จัดท ำขึ้นเพ่ือเป็นกรอบและทิศทำงกำร
ป้องกันและแก้ไขปัญหำอุบัติเหตุทำงถนนอย่ำงเป็นระบบและบูรณำกำรกำรด ำเนินงำนของหน่วยงำน 
ต่ำง ๆ โดยมีเป้ำหมำยจะลดอัตรำกำรเสียชีวิตจำกอุบัติเหตุทำงถนนเหลือ 14.15 ต่อประชำกรแสนคน
ภำยในปีพ.ศ. 2555 

ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน กรมป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย (2552, หน้ำ 60-
61). กล่ำวถึง แนวทำงกำรจัดท ำแผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2552 – 2555 จำกกำรทบทวน
กำรท ำงำนตำมแผนแม่บทฯ ฉบับเดิมพบว่ำยังมีเงื่อนไขหลำยประกำรที่สำมำรถจะพัฒนำหรือปรับปรุง
เพ่ือให้กำรแก้ไขปัญหำด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศไทยมีประสิทธิภำพสูงขึ้น โดยจำกกำร
วิเครำะห์จุดอ่อน จุดแข็งของกำรท ำงำนตำมแผนแม่บทฯ ฉบับเดิม สำมำรถสรุปถึงปัญหำและอุปสรรคที่
ส ำคัญและจ ำเป็นต้องมีกำรปรับปรุงแก้ไข ดังนี้ 

1.ขำดนโยบำยสนับสนุนที่มีควำมเป็นไปได้ ชัดเจน มั่งคงและอย่ำงต่อเนื่องจำกภำครัฐ 

2. ขำดกำรผลักดันอย่ำงแข็งขันและมุ่งมั่นจำกรัฐบำล 

3. ขำดกำรบังคับใช้กฎหมำยที่มีประสิทธิภำพ 

4. ขำดควำมร่วมมือจำกทุกภำคส่วนอย่ำงจริงจัง 

5. ควำมไม่พร้อมของอุปกรณ์ต่ำง ๆ อันเป็นผลเนื่องมำจำกงบประมำณในกำร
ด ำเนินงำนที่ค่อนข้ำงจ ำกัด 

6. พฤติกรรมควำมส ำนึกในกำรรับผิดชอบและควำมร่วมมือของประชำชนในประเทศยัง
มีน้อย 
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7. ข้อจ ำกัดด้ำนผู้เชี่ยวชำญที่มีควำมรู้ ควำมสำมำรถสูงในกำรแก้ไขปัญหำต่ำง ๆ  ที่
เกี่ยวข้องหรือประยุกต์เทคโนโลยีที่ถ่ำยทอดมำจำกต่ำงประเทศให้เหมำะสมกับสภำพของประเทศไทย 

ดังนั้น เพ่ือเป็นกำรเพ่ิมประสิทธิภำพกำรแก้ปัญหำให้สอดคล้องกับเป้ำหมำยควำม
ปลอดภัยทำงถนนตำมมำตรฐำนสำกลหรือตำมเป้ำหมำยที่คำดหวังไว้โดยองค์กำรสหประชำชำติ อำจสรุป
ถึงสำระส ำคัญ 3 ประกำรที่เป็นกำรก ำหนดกรอบวิธีคิด และวิธีกำรท ำงำน ซึ่งจะแตกต่ำงจำกแผนแม่บทฯ 
ฉบับเดิมและต้องใช้เวลำในกำรเตรียมกำรให้เกิดผลในทำงปฏิบัติ ดังนี้ 

1. ก ำหนดแนวทำงในกำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงถนนเชิงระบบซึ่งเน้นในเรื่อง
ของระบบที่เอ้ือต่อควำมปลอดภัย (Safe System) และ วัฒนธรรมควำมปลอดภัย (Safety Culture) 
เป็นผลลัพธ์สูงสุดของแผน (Ultimate Outcome) 

2. กำรเปลี่ยนแปลงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรแบบคณะกรรมกำรจำก Top Down 
Process ภำยใต้โครงสร้ำงของศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนเดิมเป็นแบบ Multiple Level คือ 
ระดับชำติ ระดับจังหวัด ขณะเดียวกันก็เน้นกำรบริหำรจัดกำรในเชิงพ้ืนที่ (Area) โดยเน้นกำรมีส่วนร่วม 
(Empowerment) ระหว่ำงหน่วยงำนรัฐ ภำคเอกชน ภำคประชำสังคม และท้องถิ่น 

3. เพ่ือให้แนวทำงในข้อแรกและข้อที่สองสำมำรถน ำไปปฏิบัติจ ำเป็นต้องได้รับกำร
ผลักดันจำกรัฐบำลให้ควำมปลอดภัยทำงถนนเป็นวำระเร่งด่วนของชำติ  

ดลยวัฒน์ พุทธำมำตย์ (2553, หน้ำ 10-11). ได้วิจัยเรื่อง “กำรเพิ่มประสิทธิภำพกำรป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทำงถนนในพ้ืนที่รับผิดชอบ สถำนีต ำรวจภูธรเมืองหนองคำย” ผลกำรวิจัยพบว่ำ อุบัติเหตุทำง
ถนนที่เกิดขึ้นมีมูลเหตุจำกปัจจัยส ำคัญ 4 ประกำร คือ 

 1. ปัจจัยด้ำนพฤติกรรมคน เช่น กำรไม่สวมหมวกนิรภัย ระดับควำมเร็วกำรขับขี่ในเขต
เมือง / นอกเมือง กำรขับขี่รถขณะเมำสุรำ เป็นต้น 

 2. ปัจจัยด้ำนรถ / ยำนพำหนะ เช่น รถ/ยำนพำหนะมีสภำพไม่สมบูรณ์ กำรดัดแปลง
สภำพรถ เป็นต้น 

 3. ปัจจัยด้ำนถนนและสิ่งแวดล้อม เช่น จุดเสี่ยง จุดอันตรำย (เช่น จุดตัดผ่ำนทำงรถไฟ 
ทำงแยกทำงร่วม) มำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัยของถนนมีกำรออกแบบถนนที่ไม่ปลอดภัยและ           
ไม่สอดคล้องต่อควำมต้องกำรในกำรใช้ของผู้ใช้ถนน เป็นต้น  

 4. ปัจจัยด้ำนกำรบริหำรจัดกำร เช่น โครงสร้ำงองค์กร กำรบริหำรจัดกำรระดับจังหวัด 
นโยบำย/ทิศทำงกำรให้ควำมส ำคัญกับกำรแก้ไขปัญหำ กำรมีส่วนร่วมในกำรแก้ไขปัญหำขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น ชุมชน นักวิชำกำรและภำคประชำชน ในกำรน ำข้อมูลมำใช้กำรวิเครำะห์แก้ไข
ปัญหำกำรน ำเครื่องมือ เครื่องใช้และเทคโนโลยีมำใช้ในกำรบังคับใช้กฎหมำย และกำรจัดท ำแผน/
โครงกำร และด้ำนงบประมำณ เป็นต้น 

 จำกกำรวิเครำะห์สภำพปัญหำกำรเกิดอุบัติเหตุดังกล่ำวข้ำงต้น พบว่ำ อุบัติเหตุทำงถนน 
ส่วนใหญ่มีสำเหตุมำจำกพฤติกรรม “คน” เป็นปัจจัยหลัก อย่ำงไรก็ตำม ทุกปัจจัยมีควำมส ำคัญต่อควำม
ปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน จึงควรแก้ไขปัญหำหรือป้องกันและลดกำรเกิดอุบัติเหตุทำงถนนอย่ำงเป็น
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ระบบในทุกปัจจัยไปพร้อมกันในระดับพ้ืนที่และมีควำมจ ำเป็นต้องด ำเนินกำรจัดท ำแผนปฏิบัติกำร
ป้องกัน และลดอุบัติเหตุทำงถนนระดับจังหวัด เพ่ือให้กำรด ำเนินกำรป้องกันและลดอุบัติเหตุทำงถนน 
สำมำรถบรรลุเป้ำหมำยที่ก ำหนดไว้ เห็นควรให้ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนนจังหวัด 
ต ำรวจภูธรจังหวัด หน่วยงำนทำงด้ำนสำธำรณสุข หน่วยงำนรำชกำร องค์กรส่วนท้องถิ่นและทุกภำคส่วน
ต้องร่วมมือกันทั้งในด้ำนกำรประชำสัมพันธ์ กำรให้ควำมรู้กับกลุ่มที่มีควำมเสี่ยงสูงในกำรป้องกันอุบัติเหตุ
ทำงถนน กฎหมำยและระเบียบจรำจร เครื่องหมำยจรำจรอีกทั้งส่งเสริมให้บุคลำกรในหน่วยงำน และ
ประชำชนมีวินัยจรำจรมีมำตรกำรด้ำนกฎหมำยอย่ำงจริงจัง และควรมีกำรศึกษำข้อมูลด้ำนต่ำง ๆ ให้มี
รำยละเอียดมำกขึ้น โดยเฉพำะในสำเหตุจำกกำรไม่ปฏิบัติตำมกฎจรำจร เพ่ือที่จะได้น ำผลกำรศึกษำมำ
วำงมำตรกำรป้องกันให้ครอบคลุมยิ่งขึ้น 

ไสว ค ำภักดี (2553, หน้ำ 7-8). ได้วิจัยเรื่อง “กำรจัดกำรควำมปลอดภัยด้ำนกำรจรำจรของ
องค์กำรบริหำรส่วนต ำบลหนองเรือ อ ำเภอเมืองยโสธร จังหวัดยโสธร” ผลกำรวิจัย พบว่ำ องค์กำร
บริหำรส่วนต ำบลหนองเรือ มีวิธีกำรจัดกำรควำมปลอดภัยด้ำนกำรจรำจรทำงบก ดังนี้ 

1.ด้ำนกำรให้ควำมรู้กฎหมำยจรำจร ได้ร่วมมือกับโรงเรียนสิงห์สำมัคคีวิทยำ อบรมให้ควำมรู้แก่
นักเรียนในระดับมัธยมศึกษำปีที่ 1-6 และประสำนขอรับคู่มือควำมปลอดภัยบนท้องถนนจำกส ำนักงำน
ป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัยจังหวัดยโสธร แจกจ่ำยให้กับประชำชน นอกจำกนี้ได้ประสำนส ำนักงำน
ขนส่งจังหวัดยโสธรออกให้บริกำรท ำใบอนุญำตขับขี่เคลื่อนที่ ณ ที่ท ำกำรองค์กำรบริหำรส่วนต ำบลหนอง
เรือ และประสำนควำมร่วมมือกับศูนย์พัฒนำฝีมือแรงงำนจังหวัดยโสธร จัดอบรมให้ควำมรู้เกี่ยวกับกำร
ซ่อมเครื่องยนต์เล็กตลอดจนให้บริกำรสืบค้นข้อมูลทำงอินเตอร์เน็ต ณ ที่ท ำกำรองค์กำรบริหำรส่วนต ำบล
หนองเรือฟรี โดยไม่เว้นวันหยุดรำชกำร 

2. ด้ำนงำนวิศวกรรมจรำจร ได้ติดตั้งไฟกระพริบสีเหลืองบริเวณทำงร่วมทำงแยกที่เป็นจุดเสี่ยง 
จ ำนวน 4 จุด และติดตั้งกระจกโค้งบริเวณทำงแยก จ ำนวน 8 จุด จัดท ำป้ำยบอกทำงไปยังองค์กำร
บริหำรส่วนต ำบลหนองเรือ จ ำนวน 3 ป้ำย และตัดกิ่งไม้สองข้ำงทำงที่ข้ึนบดบังทัศนวิสัยกำรจรำจรตลอด
เส้นทำง พร้อมทั้งซ่อมแซมถนนลำดยำงเชื่อมหมู่บ้ำนที่ช ำรุด 

3. ด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย ได้ประสำนควำมร่วมมือกับสถำนีต ำรวจภูธรเมืองยโสธร ในกำร
ออกตั้งจุดตรวจผู้กระท ำควำมผิดในเขตพ้ืนที่ และหำกเป็นช่วงเทศกำลส ำคัญ เช่น เทศกำลปีใหม่ หรือ
เทศกำลสงกรำนต์ จะเน้นกำรจับและปรับผู้กระท ำผิดกฎหมำย โดยให้ปฏิบัติตำมมำตรกำร 3ม 2ข 1ร  
ซึ่งองค์กำรบริหำรส่วนต ำบลหนองเรือ ได้ก ำหนดให้มีกำรตั้งจุดตรวจและบริกำรประชำชน จ ำนวน 2 จุด 

4. ด้ำนกำรรักษำเยียวยำ ได้จัดอำสำสมัครป้องกันฝ่ำยพลเรีอน (อปพร.) เข้ำเวรยำมที่หน่วยกู้ชีพ 
อบต.หนองเรือ เพ่ือเฝ้ำระวังและช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุหรือเจ็บป่วยฉุกเฉิน นอกจำกนี้ได้ออกให้
ก ำลังใจเยี่ยมผู้ป่วยที่ประสบเหตุที่บ้ำนตำมโอกำสอันสมควร และให้ควำมช่วยเหลือโดยจ่ำยเงินเบี้ยยังชีพ
กรณีพิกำร เดือนละ 500 บำทต่อคน หรือให้เงินสงเครำะห์ครอบครัวผู้ที่มีรำยได้น้อย ปีละ 2,000 บำท 
และนอกจำกนี้ไดประสำนส ำนักงำนพัฒนำสังคมและควำมมั่นคงของมนุษย์จังหวัดยโสธร ให้กำร
ช่วยเหลือกรณีท่ีเกินศักยภำพขององค์กำรบริหำรส่วนต ำบล 

5. ด้ำนควำมร่วมมือของคนในชุมชน ได้ประชำสัมพันธ์ให้ประชำชนเข้ำมำมีส่วนร่วมในกิจกรรม
ทุกอย่ำงที่จัดขึ้น รณรงค์ให้ประชำชนได้ตระหนักถึงควำมปลอดภัยในกำรใช้รถใช้ถนนและช่วงเวลำ 
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08.00 น. ให้ควำมร่วมมือโดยใส่เสื้อสีขำวหรือสีส้ม ผู้ขับขี่รถจักรยำนยนต์ให้ควำมร่วมมือโดยเปิดไฟหน้ำ
รถและสวมหมวกนิรภัย มีกำรให้สัญญำณไฟเลี้ยว เมื่อจะเลี้ยวก่อนถึงทำงแยกไม่น้อยกว่ำ 30 เมตร  

 แนวทำงกำรป้องกันอุบัติเหตุด้ำนกำรจรำจรทำงบกขององค์กำรบริหำรส่วนต ำบล  
หนองเรือ อ ำเภอเมืองยโสธร จังหวัดยโสธร ดังนี้ 

 1. ควรจัดอบรมให้ควำมรู้แก่ประชำชนเป็นประจ ำทุกปีและต่อเนื่อง 

 2. ควรตรวจสอบเส้นทำงที่เป็นจุดเสียงหรือเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง และจัดท ำป้ำยเตือน 
เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ระมัดระวัง 

 3. ควรรณรงค์ให้ประชำชนตื่นตัวในกำรใช้รถใช้ถนน เปิดไฟหน้ำรถและสวมหมวก
นิรภัยทุกครั้งเมื่อขับรถจักรยำนยนต์ คำดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้งเมือขับรถยนต์ 

 4. ควรฝึกอบรมทบทวนควำมรู้ให้กับหน่วยกู้ชีพองค์กำรบริหำรส่วนต ำบลเป็นประจ ำ
ทุกปี สำมำรถโทรแจ้งอุบัติเหตุทำงหมำยเลข 1669 ควรมีข้อมูลของผู้ป่วย ผู้สูงอำยุ แผนผังเลขท่ีบ้ำนไว้ที่
หน่วยกู้ชีพ 

 5. ควรให้ประชำชนเข้ำมำมีส่ วนร่วมในกิจกร รมทุกอย่ำง ให้ ร่วมคิด ร่วมท ำ           
ร่วมรับผิดชอบ และร่วมประเมินผล 

 นิสิต พันธมิตร (2554, หน้ำ 10-11). วิจัยเรื่อง “แนวทำงกำรเพ่ิมประสิทธิภำพกำรอ ำนวยควำม
ยุติธรรมของส ำนักงำนต ำรวจแห่งชำติให้กับประชำชนในด้ำนกำรจรำจร” ผลกำรวิจัยพบว่ำ แนวทำงใน
กำรสร้ำงประสิทธิภำพกำรบริหำรงำนจรำจรตำมยุทธศำสตร์ 5E ประกอบด้วย 

1. ด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย โดยมุ่งกำรกวดขันที่เป็นฐำนควำมผิดต่อกฎระเบียบและ
กำรกวดขันกำรกระท ำควำมผิดที่เป็นอันตรำยต่อบุคคลอ่ืน  

2. ด้ำนวิศวกรรมจรำจร ควรประสำนงำนกับหน่วยงำนที่มีหน้ำที่โดยตรงเพ่ือตรวจสอบ
ควำมปลอดภัยทำงถนนในระดับท้องถิ่น กำรวิเครำะห์จุดเสี่ยง กำรแก้ปัญหำกำรจรำจรเบื้องต้นโดยกำร
ปรับปรุงขยำยพ้ืนผิวกำรจรำจรใหม่ กำรติดตั้งปิดเปิดสัญญำณไฟจรำจรให้มีควำมสอดคล้องต่อช่วงเวลำ
ในกำรสัญจร 

3. ด้ำนกำรให้ควำมรู้ กำรประชำสัมพันธ์และกำรมีส่วนร่วม โดยเจ้ำหน้ำที่ต ำรวจจรำจร
ต้องให้ควำมรู้ที่ถูกต้องเก่ียวกับกำรใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยทั้งในโรงเรียนและบุคคลทั่วไป 

4. ด้ำนกำรช่วยเหลือทำงกำรแพทย์ฉุกเฉิน โดยกำรสร้ำงเครือข่ำย และประสำนงำน
เครือข่ำย บุคลำกรสนับสนุนทำงกำรแพทย์ในกำรช่วยเหลือฉุกเฉินโดยกำรแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงสถิติ ใน
กำรรับแจ้งเหตุ ระยะเวลำในกำรเข้ำถึงที่เกิดเหตุ ระยะเวลำในกำรน ำส่ง รวมถึงกำรประสำนงำนกับ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้เป็นผู้ด ำเนินงำนและบริหำรจัดกำรระบบแพทย์ฉุกเฉินให้แก่ประชำชนใน
ท้องถิ่นหรือพ้ืนที่ของตน 

5. ด้ำนกำรติดตำมและประเมินผล โดยกำรพัฒนำระบบกำรติดตำมประเมินผลอย่ำง
เป็นระบบกำรติดตำมและประเมินผลกลุ่มเสี่ยง กำรเข้ำไปมีส่วนร่วมในกำรพัฒนำสำรสนเทศเพ่ือกำร
ตัดสินใจ ในระดับพื้นท่ีเพ่ือให้เกิดกำรแก้ปัญหำได้อย่ำงทันเวลำและถูกต้อง 
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ธนัญชัย ยศอำจ (2556, หน้ำ 5). วิจัยเรื่อง “ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำเพ่ือกำรแก้ปัญหำอุบัติเหตุ
จรำจรทำงบก ในเขตเทศบำลนครนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์” ผลกำรวิจัยพบว่ำ ปัญหำที่ท ำให้เกิด
ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำ ได้แก่ นักเรียนระดับประกำศนียบัตรวิชำชีพ ขับขี่รถจักรยำนยนต์เกิดอุบัติเหตุ
บ่อยครั้งมำก ปัจจัยที่ท ำให้เกิดปัญหำ ได้แก่ นักเรียนระดับประกำศนียบัตรวิชำชีพ ขำดควำมรู้ควำม
เข้ำใจในกฎระเบียบกำรจรำจร กำรขับรถด้วยควำมเร็วสูง ผู้ขับขี่มีควำมประมำทในกำรขับขี่
รถจักรยำนยนต์และไม่เคำรพกฎจรำจร ส่งผลให้นักเรียนได้รับบำดเจ็บจำกอุบัติเหตุ ท ำให้ขำดเรียน เสีย
ค่ำใช้จ่ำยในกำรรักษำพยำบำลบำงรำยพิกำรและเสียชีวิต เป้ำหมำยหลักของกำรสร้ำงยุทธศำสตร์ กำร
พัฒนำ จึงเป็นกำรด ำเนินกำรเพ่ือแก้ไขปัญหำกำรเกิดอุบัติเหตุจำกกำรขับขี่รถจักรยำนยนต์ของนักเรียน
ระดับประกำศนียบัตรวิชำชีพ ผลกำรสร้ำงรูปแบบยุทธศำสตร์กำรพัฒนำเพ่ือกำรแก้ปัญหำกำรเกิด
อุบัติเหตุจรำจรทำงบก ที่ใช้ในกำรแก้ปัญหำกำรเกิดอุบัติเหตุจรำจรของนักเรียนระดับประกำศนียบัตร
วิชำชีพ วิทยำลัยเทคนิคนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์ ได้แก่ รูปแบบกำรฝึกอบรมให้ควำมรู้เพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุจำกกำรขับขี่รถจักรยำนยนต์ ที่จะน ำไปสู่กำรแก้ปัญหำใน 2 ประเด็นปัญหำ ได้แก่ เพ่ือให้
นักเรียนมีควำมรู้ควำมเข้ำใจเกี่ยวกับกฎระเบียบกำรจรำจรมำกขึ้น และเพ่ือให้นักเรียนมีพฤติกรรมในกำร
ขับขี่รถจักรยำนยนต์ปลอดภัยดีขึ้น โดยมีกำรด ำเนินงำนใน 2 ขั้นตอน ได้แก่ กำรฝึกอบรม เรื่อง 
กฎระเบียบจรำจรที่ใช้ในกำรขับขี่รถจักรยำนยนต์ และกำรติดตำม ประเมินผลกำรใช้ยุทธศำสตร์กำร
พัฒนำผลกำรประเมินยุทธศำสตร์กำรพัฒนำ 

พันชัย เม่นฉำย (2556, หน้ำ 4). วิจัยเรื่อง “กำรพัฒนำรูปแบบกำรลดอุบัติเหตุจรำจรบนท้อง
ถนนโดยกำรมีส่วนร่วมของชุมชนในจังหวัดนนทบุรี” ผลกำรวิจัยพบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่อยู่ในช่วง
อำยุ 31 – 40 ปี คิดเป็นร้อยละ 36.67 ซึ่งมีประสบกำรณ์ในกำรขับขี่มำกที่สุด คือ อยู่ในช่วง  2 – 6 ปี        
คิดเป็นร้อยละ 44.67 เคยมีประสบกำรณ์กำรเกิดอุบัติเหตุแต่ไม่ถึงกับเข้ำรักษำในสถำนพยำบำล 
รองลงมำคือ ไม่เคยมีประสบกำรณ์อุบัติเหตุ ยำนพำหนะจะเป็นรถจักรยำนยนต์ รองลงมำคือ รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล 40% ส่วนใหญ่มีใบอนุญำตขับขี่ จำกกลุ่มตัวอย่ำง 150 ตัวอย่ำง ในส่วนของกำรเปรียบเทียบ
ระหว่ำงควำมรู้เกี่ยวกับจรำจรกับกฎจรำจรกับพฤติกรรมเสี่ยงต่อกำรเกิดอุบัติเหตุในกำรขับขี่ พบว่ำ 
ควำมรู้เกี่ยวกับ กฎจรำจรไม่มีควำมสัมพันธ์กันกับพฤติกรรมเสี่ยงต่อกำรเกิดอุบัติเหตุในกำรขับขี่ อย่ำงมี
นัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ .05 

อธิรำช มณีภำค (2558, หน้ำ 7 - 8). วิจัยเรื่อง “ประสิทธิผลกำรบริหำรจัดกำรกำรลดอุบัติเหตุ
ทำงถนนในกรุงเทพมหำนคร” จำกผลกำรวิจัยพบว่ำ  

1) ประสิทธิผลกำรบริหำรจัดกำรกำรลดอุบัติเหตุทำงถนนในเขตกรุงเทพมหำนคร โดยรวม
อยู่ในระดับมำก ( X = 2.54, S.D. = 0.58) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยด้ำน พบว่ำอยู่ในระดับมำกทุกด้ำนโดย
เรียงล ำดับจำกมำกไปหำน้อย ดังนี้ ด้ำนควำมพึงพอใจ ( X = 2.61, S.D. = 0.64) ด้ำนกำรมีส่วนร่วม 
( X = 2.60, S.D. = 0.73) และด้ำนกำรบรรลุวัตถุประสงค์ ( X = 2.50, S.D. = 0.74) จำกกำรวิจัย
เอกสำรและกำรสัมภำษณ์เชิงลึก สรุปได้ว่ำ จ ำนวนอุบัติเหตุทำงถนนในเขตกรุงเทพมหำนครลดลงจ ำนวน
ผู้เสียชีวิตและบำดเจ็บมีแนวโน้มลดลง โดยพิจำรณำจำกแผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนนที่เป็นวำระ
แห่งชำติ ที่มีเป้ำหมำยเชิงนโยบำยคือลดอัตรำกำรเสียชีวิตจำกอุบัติเหตุทำงถนนให้เหลือ 14.15 รำยต่อ
ประชำกร 100,000 คน หรือ 9,069 คน ต่อปี ให้ได้ในปลำยปี พ.ศ. 2555 นอกจำกนี้ศูนย์ควำมปลอดภัย
ทำงถนนได้ประกำศทศวรรษแห่งควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2554 – 2563 ก ำหนดเป้ำหมำยไว้ให้น้อย
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กว่ำ 10 รำย ตำมปฏิญญำมอสโกของสหประชำชำติ ผลลัพธ์กำรบริหำรจัดกำรลดอุบัติเหตุทำงถนนของ
ประเทศไทยระหว่ำง พ.ศ. 2554 – 2556 มีสถิติผู้เสียชีวิตจำกอุบัติเหตุทำงถนน เท่ำกับ 14.88 , 15.07 
และ 13.32 ตำมล ำดับ ซึ่งต่ ำกว่ำเกณฑ์ตำมแผนแม่บทควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2552 – 2555 ส่วน
กรุงเทพมหำนคร ในปี พ.ศ. 2556 มีอัตรำ 6.21 ถือว่ำบรรลุเป้ำหมำย และมีเป้ำหมำยก้ำวเข้ำสู่ควำม
ปลอดภัยตำมมำตรฐำนสำกลตำมแผนแม่บท ควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2552 – 2555 ฉบับปัจจุบัน 

2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิผลกำรบริหำรจัดกำรกำรลดอุบัติเหตุทำงถนนในเขต
กรุงเทพมหำนคร ประกอบด้วย (1) ปัจจัยด้ำนนโยบำยมีควำมเป็นเอกภำพโดยปัจจุบันนโยบำยควำม
ปลอดภัยทำงถนนขับเคลื่อนโดยศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน (ศปถ.) มีอ ำนำจหน้ำที่ก ำหนด
และเสนอแนะนโยบำย ยุทธศำสตร์เพ่ีอยกระดับมำตรฐำนควำมปลอดภัยทำงถนนของประเทศ 
แผนปฏิบัติกำรควำมปลอดภัยทำงถนน พ.ศ. 2547 – 2551 ใช้ยุทธศำสตร์ 5E ส ำหรับกรุงเทพมหำนคร 
มีศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน กรุงเทพมหำนคร (ศปถ. กทม.) รับผิดชอบด้ำนกำรบริหำร
จัดกำร (2) ปัจจัยด้ำนกำรบริหำรจัดกำร พบว่ำมีหน่วยงำนที่เก่ียวข้องกับกำรน ำนโยบำยไปปฏิบัติจ ำนวน
มำก แต่มีกำรประสำนงำนที่ต่ ำ มำตรกำรทำงกฎหมำยได้รับกำรบังคับใช้ไม่เหมำะสม ขำดกำรวำงแผน
เชิงบูรณำกำร อ ำนำจหน้ำที่เก่ียวกับกำรจรำจรมีควำมทับซ้อนและควำมขัดแย้งระหว่ำงรัฐบำลกับท้องถิ่น 
รวมถึงปัญหำโครงสร้ำงระบบผังเมืองและกำรจัดระบบถนน (3) ปัจจัยด้ำนผู้ใช้ถนน พบว่ำ ปัญหำส ำคัญ
คือกำรขำดวินัยในกำรจรำจร ขำดกำรบังคับใช้กฎหมำยอย่ำงจริงจัง ขำดกำรพัฒนำทุนมนุษย์ ขณะที่กำร
วิจัยเชิงปริมำณ พบว่ำ ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิผลกำรบริหำรจัดกำรเรียงตำมล ำดับตำมค่ำ
สัมประสิทธิ์กำรถดถอยบำงส่วน คือ ปัจจัยด้ำนกำรบริหำรจัดกำร (B = 0.31) ปัจจัยด้ำนนโยบำย (B = 
0.29) และปัจจัยด้ำนผู้ใช้ถนน (B = 0.28) ตัวแปรทั้ง 3 สำมำรถอธิบำยควำมผันแปรของประสิทธิผลได้
ร้อยละ 17.00  

3) แนวทำงกำรปรับปรุงประสิทธิผลกำรบริหำรจัดกำรกำรลดอุบัติเหตุทำงถนนในเขต
กรุงเทพมหำนคร ซึ่งได้รับกำรยืนยันจำกผู้เชี่ยวชำญ 8 ท่ำน ที่เข้ำร่วมกำรสนทนำกลุ่มและกำรสังเครำะห์
จำกข้อมูลกำรวิจัย ประกอบด้วย (1) ด้ำนนโยบำยควำมปลอดภัยทำงถนน กำรจรำจรและกำรป้องกัน
อุบัติเหตุ เสนอแนะให้ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน (ศปถ.) ระดับชำติและกรุงเทพมหำนคร 
ประสำนนโยบำยอย่ำงใกล้ชิด ลดควำมเป็นระบบรำชกำร กระจำยอ ำนำจแก่ท้องถิ่นและชุมชนในรูปแบบ
กำรจัดกำรควำมเสี่ยงภัยพิบัติ โดยชุมชนเป็นฐำนต้องเชื่อมโยงให้มีเอกภำพระหว่ำงรัฐบำลกับ
กรุงเทพมหำนคร (2) ด้ำนกำรบริหำรจัดกำร ควรมีกำรจัดเวทีสำธำรณะเกี่ยวกับกำรโอนพันธกิจให้
กรุงเทพมหำนครมีอ ำนำจเต็มในกำรพัฒนำระบบขนส่งและกำรบังคับใช้กฎหมำยจรำจร ปรับรื้อและ
พัฒนำระบบผังเมือง ปรับปรุงกฎระเบียบกำรออกใบอนุญำตและถอนใบขับขี่รถยนต์ (3) ด้ำนผู้ใช้ถนน
ต้องมีกำรพัฒนำทุนมนุษย์ในฐำนะผู้ขับรถยนต์หรือผู้ใช้ถนนให้ตระหนักด้ำนควำมปลอดภัย ปลูกฝังวินัย
ตั้งแต่เล็ก มีควำมรู้และทักษะตำมวินัยจรำจร ต้องปรับปรุงกระบวนกำรยุติธรรมเก่ียวกับคดีจรำจรซึ่งเป็น
คดีท่ีผู้ขับขีม่ีควำมผิดอย่ำงร้ำยแรงโดยห้ำมกำรยอมควำม 
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การก าหนดวัตถุประสงค์ตามกรอบแนวคิดของการวิจัย 

 กรอบแนวคิดของกำรวิจัยในครั้งนี้ ใช้กรอบแนวคิด ได้แก่ ประสิทธิผลกำรจัดกำรควำมปลอดภัย
ทำงถนน ภำยใต้ยุทธศำสตร์ 5E คือ ด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย ด้ำนวิศวกรรมจรำจร ด้ำนกำรให้ควำมรู้ 
กำรประชำสัมพันธ์และกำรมีส่วนร่วม ด้ำนระบบกำรแพทย์ฉุกเฉิน ด้ำนกำรประเมินผลและระบบ
สำรสนเทศ ตำมที่ศูนย์อ ำนวยกำรควำมปลอดภัยทำงถนน ส ำนักนำยกรัฐมนตรี ได้ก ำหนดนโยบำย
ยกระดับมำตรฐำนควำมปลอดภัยทำงถนน  โดยมุ่งเน้นให้หน่วยในระดับพ้ืนที่ โดยเฉพำะอย่ำงยิ่ง
หน่วยงำนต่ำง ๆ ในระดับจังหวัด อ ำเภอและท้องถิ่นน ำไปปฏิบัติให้เกิดผลสัมฤทธิ์อย่ำงเป็นรูปธรรม   
(พรรวี หมื่นสุข กูเนอวอร์เดอนำ, 2552, หน้ำ 13) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

สมมติฐานการวิจัย 

ประสิทธิผลกำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำงถนนตำมยุทธศำสตร์ 5E มีควำมสัมพันธ์เชิงบวกอย่ำง
มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ.05 กับกำรจัดกำรควำมปลอดภัยทำงถนนตำมยุทธศำสตร์ 5E 

การจัดการความปลอดภัยทางถนน
ตามยุทธศาสตร์ 5E 
1. ด้ำนกำรบังคับใช้กฎหมำย 
2. ด้ำนวิศวกรรมจรำจร 
3. ด้ำนกำรให้ควำมรู้กำร
ประชำสัมพันธ์และกำรมีส่วนร่วม 
4. ด้ำนระบบกำรแพทย์ฉุกเฉิน 
5 ด้ำนกำรประเมินผลและระบบ 
    

ข้อมูลส่วนบุคคล 
1. เพศ 
2. อำยุ 
3. ระดับกำรศึกษำ 
4. รำยได ้
5. กำรเกิดอุบัติเหตุ 
 

ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพื่อลดอุบัติเหตุทางถนนของ

ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
1. ควำมพึงพอใจในรูปแบบกำรท ำงำนระหว่ำง

ภำคส่วนต่ำง ๆ    
2. กำรบรรลุวัตถุประสงค์กำรบริหำรจัดกำร

เครือข่ำยและกำรสร้ำงศูนย์กลำงเครือข่ำย 



 

 

บทที่ 3 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 
 

 

วิธีการด าเนินการวิจัย ประกอบด้วยเนื้อหาในประเด็นต่าง ๆ ได้แก่ แนวทางการวิจัย การสร้าง
และทดสอบเครื่องมือทางการวิจัย พ้ืนที่และประชากรทางการวิจัย การเก็บรวบรวมข้อมูลและการ
วิเคราะห์ข้อมูล เพื่อให้ได้มาซึ่งแนวทางที่เหมาะสมในการใช้ยุทธศาสตร์ 5E ที่สามารถใช้ได้กับการท างาน
ทั้งในรูปแบบทั่ว ๆ ไป และแนวทางในการบูรณาการการน ายุทธศาสตร์ 5E ไปใช้ให้เกิดการเสริม
ศักยภาพซึ่งกันและกัน มีกลไกการขับเคลื่อนระดับพ้ืนที่โดยอาศัยการมีส่วนร่วมของคนภายในพ้ืนที่   
เพ่ือสร้างความยั่งยืนในการแก้ปัญหาและสามารถก้าวไปสู่เป้าหมายที่ตั้งไว้ การผลักดันให้การแก้ไขปัญหา
ด้านความปลอดภัยทางถนนจะต้องปรากฏอยู่ในแผนการบริหารราชการแผ่นดินในทุกแผน  และมี
โครงสร้างการสนับสนุนด้านงบประมาณที่ชัดเจนต่อเนื่อง และสามารถตรวจสอบติดตามประเมินผลเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพการท างาน การสร้างความรู้ใหม่ที่จ าเป็นต่อการแก้ปัญหาในระยะยาวที่สอดคล้องกับ
เป้าหมายของประเทศต่อไป ดังต่อไปนี้ 

1. แนวทางการวิจัย 

2. การสร้างและทดสอบเครื่องมือทางการวิจัย 

3. พ้ืนที่และประชาการทางการวิจัย 

4. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

5. การวิเคราะห์ข้อมูล 

 

1. แนวทำงกำรวิจัย 

การวิจัยนี้จะใช้แนวทางทางการวิจัยเชิงปริมาณ เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีกับประสิทธิผลการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี โดยก าหนดแนวทางการวิจัย 
ดังนี้ 

แนวทางการวิจัย  

การวิจัยครั้งนี้มีการก าหนดพ้ืนที่และประชากรทางการวิจัยเฉพาะเขตอ าเภอเมือง จังหวัด
เพชรบุรี โดยศึกษาข้อมูลภาคสนาม มีการแจกแบบสอบถามประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตอ าเภอเมือง 
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จังหวัดเพชรบุรี การสร้างเครื่องมือวิจัยตามแนวทางและเป้าหมายของการศึกษาตามระเบียบวิธีวิจัย   
การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือโดยการทดสอบความเที่ยงตรง โดยการน าแบบสอบถามไปปรึกษา
กับอาจารย์ที่ปรึกษาและผู้เชี่ยวชาญ เพ่ือตรวจสอบหาความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา โดยการหาค่าความ
สอดคล้อง IOC (Index of Item Objective Congruence) ความครอบคลุมของเนื้อหาตลอดจนภาษา
ส านวนที่ใช้ท าการปรับปรุงแก้ไขถ้อยค าในบางข้อค าถามเพ่ือความเที่ยงตรงของแบบสอบถาม  

หาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) โดยการน าแบบสอบถามไปท าการทดลองใช้ (Try Out) กับ
กลุ่มตัวอย่างที่มีลักษณะคล้ายกันกับกลุ่มที่ท าการศึกษา จ านวน 30 ชุด คือ ประชาชนที่อาศัยอยู่ใน
อ าเภอท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี โดยการหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) ของครอนบาค  
ได้ค่าความเชื่อม่ันของแบบสอบถามทั้งฉบับ 0.973  

น ามาปรับปรุงแก้ไขข้อความในแบบสอบถามให้มีความรัดกุม ถูกต้องและสมบูรณ์ยิ่งขึ้น 
ก่อนที่จะน าไปใช้กับกลุ่มตัวอย่างที่จะท าการสอบถามจริง 

2. กำรสร้ำงและทดสอบเครื่องมือทำงกำรวิจัย 

2.1 การสร้างเครื่องมือการวิจัยเชิงปริมาณ 

 ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาวิจัยในเชิงปริมาณ จึงใช้แบบสอบถาม (Questionnaire)          
เป็นเครื่องมือในการศึกษา ซึ่งลักษณะของค าถามเป็นค าถามปลายปิด โดยอาศัยแนวคิด ทฤษฏีตลอดจน
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาสรุปเป็นกรอบแนวคิดในการศึกษา เพ่ือน ามาจัดท าแบบสอบถามให้มีความสัมพันธ์
กับกรอบการศึกษา โดยได้ก าหนดเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 ค าถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคล ส่วนที่ 2 
เป็นค าถามเกี่ยวกับตัวแปรต้น และส่วนที่ 3 เป็นค าถามเกี่ยวกับตัวแปรตาม พร้อมทั้งผลการวัดค่าความ
เที่ ยงตรง (Validity) ของแบบสอบถามโดยการหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient)    
ของครอนบาคได้ค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามทั้งฉบับ .973 จึงจะถือว่าค าถามนั้นมีความเที่ยงตรง 
ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

2.1.1 แบบสอบถามส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคล ประกอบด้วย ตัวชี้วัดข้อมูลส่วน
บุคคล แบบสอบถาม ระบบเกณฑ์การวัด และคะแนนของเกณฑ์ เป็นการสอบถามข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ
แบบสอบถามประกอบด้วยเพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้และการเกิดอุบัติเหตุ  

2.1.2 แบบสอบถามส่วนที่ 2  

จากวัตถุประสงค์ของการวิจัย น าไปสู่การสร้างกรอบแนวคิดการศึกษาและจากกรอบ
แนวคิดของการศึกษานั้น ได้แบ่งตัวแปรออกเป็น 2 ชุด ได้แก่ ตัวแปรต้นและตัวแปรตาม และตาม
วัตถุประสงค์นั้นเพ่ือให้ได้แนวทางในการจัดการความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงาน
ขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ตามยุทธศาสตร์ 5E ได้แก่ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย ด้านวิศวกรรมจราจร      
ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ด้านการประเมินผล
และระบบสารสนเทศ โดยการสอบถามประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในอ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี โดยมี
แบบสอบถาม เป็นเครื่องมือในการศึกษา ดังนี้ 
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ส าหรับค าตอบของตัวแปรต้น คือ การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 
5E โดยมีความหมายดังต่อไปนี้ 

1 หมายถึง การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ระดับน้อยมาก    
เท่ากับ Likert Scale 1.00 - 1.80 

2 หมายถึง การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ระดับน้อย    
เท่ากับ Likert Scale 1.81 - 2.60        

3 หมายถึง การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ระดับปานกลาง 
เท่ากับ Likert Scale 2.61 - 3.40        

4 หมายถึง การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ระดับมาก     
เท่ากับ Likert Scale 3.41 - 4.20                

5 หมายถึง การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ระดับมากที่สุด 
เท่ากับ Likert Scale 4.21 - 5.00        

2.1.3 แบบสอบถามส่วนที่ 3 

ส าหรับค าตอบของตัวแปรตาม คือ ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน โดยมีความหมายดังต่อไปนี้ 

1 หมายถึง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ระดับน้อยมาก เท่ากับ Likert Scale 1.00 - 1.80 

2 หมายถึง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ระดับน้อย เท่ากับ Likert Scale 1.81 - 2.60        

3 หมายถึง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ระดับปานกลาง เท่ากับ Likert Scale 2.61 - 3.40        

4 หมายถึง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ระดับมาก เท่ากับ Likert Scale 3.41 - 4.20                

5 หมายถึง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ระดับมากที่สุด เท่ากับ Likert Scale 4.21 - 5.00        

2.2 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือการวิจัย 

 ขั้นตอนการสร้างและหาคุณภาพของเครื่องมือ 

1. ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

2. ท าแบบสอบถามฉบับร่างเสนอต่ออาจารย์ที่ปรึกษา แล้วน ามาปรับปรุงแก้ไข 

3. หาความเที่ยงตรง (Validity) โดยการน าแบบสอบถามไปปรึกษาอาจารย์ที่ปรึกษา
และผู้เชี่ยวชาญ เพ่ือตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหา โดยการหาค่าความสอดคล้อง IOC (Index of 
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Item Objective Congruence) ความครอบคลุมของเนื้อหาตลอดจนภาษาส านวนที่ใช้ท าการปรับปรุง
แก้ไขถ้อยค าในบางข้อค าถามเพ่ือความเที่ยงตรงของแบบสอบถาม ได้แก่ 

 3.1 นางสาวอรสา เพ็งพริ้ง  ขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

 3.2 นายพอพล อุทัยศร ี  รองผู้อ านวยการแขวงทางหลวงเพชรบุรี   

 3.3 จ่าอากาศโทพัทธพล  สุขสบาย นั กวิ ช าการคอม พิว เตอร์ช าน าญ การ
      ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 

      จังหวัดเพชรบุรี 

4. หาความเชื่อมั่น (Reliability) โดยการน าแบบสอบถามไปท าการทดลองใช้     
(Try Out) กับกลุ่มตัวอย่างที่มีลักษณะคล้ายกันกับกลุ่มที่ท าการศึกษา จ านวน 30 ชุด คือ ประชาชนที่
อาศัยอยู่ในอ าเภอท่ายาง จังหวัดเพชรบุรี โดยการหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา (Alpha Coefficient) 
ของครอนบาคได้ค่าความเชื่อม่ันของแบบสอบถามทั้งฉบับ 0.973   

5. น ามาปรับปรุงแก้ไขข้อความในแบบสอบถามให้มีความรัดกุม ถูกต้องและสมบูรณ์
ยิ่งขึ้น ก่อนที่จะน าไปใช้กับกลุ่มตัวอย่างที่จะท าการสอบถามจริง 

3. พื้นที่และประชำกรทำงกำรวิจัย 

3.1 พ้ืนที่เป้าหมาย การศึกษาวิจัยครั้งนี้ มีขอบเขตด้านพ้ืนที่ในการศึกษา คือ จังหวัด
เพชรบุรี เขตอ าเภอเมือง มี 21 ต าบล โดยการสอบถามประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตอ าเภอเมือง 
จงัหวัดเพชรบุรี  

3.2 ประชากรการวิจัย ส าหรับประชากรในการศึกษาการวิจัยในครั้งนี้ โดยจ าแนกของผู้ให้
ข้อมูล ได้แก่ ผู้ที่ใช้รถใช้ถนนในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี โดยเขตอ าเภอเมืองมีประชากร จ านวน 
112,185 คน (ส านักทะเบียนอ าเภอเมืองจังหวัดเพชรบุรี, 2559, หน้า 1)   

3.3 กลุม่ตัวอย่างของการวิจัย  

การสุ่มตัวอย่างและขนาดตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาเชิงปริมาณ 

  ประชาชนในเขตอ าเภอเมือง 

ประชากรศึกษาประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน จ านวน 21 ต าบล ประชากร 
112,185 คน โดยใช้สูตรค านวณของ Taro Yamane ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และยอมรับความ
ผิดพลาดทีย่อมรับได้ 0.05 ดังต่อไปนี้ 

n  =         N     . 

           1 + Ne2 

 แทนค่า  =         112,185          .      =  398.578 ~ 399  

                                           1 +  112,185 (0.05)2 

             ดังนั้น ประชากรที่ศึกษาของการวิจัยกลุ่มตัวอย่างในเขตอ าเภอเมือง จ านวน 399 คน 
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ขั้นตอนกำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำง  

 ท าการก าหนดสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างตามจ านวนประชาชนในแต่ละชุมชน แล้วท าการสุ่มแบบ   
ชั้นตอนจนครบตามจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ได้ก าหนดไว้ มีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

ตำรำงท่ี 3.1 กลุ่มตัวอย่างของการวิจัย 

ที ่ ต ำบล จ ำนวนประชำกร กลุ่มตัวอย่ำง 

1 ต าบลท่าราบ 12,602 45 

2 ต าบลคลองกระแชง 10,476 37 

3 ต าบลบางจาน 4,115 15 

4 ต าบลนาพันสาม 3,755 13 

5 ต าบลธงชัย 8,747 31 

6 ต าบลบ้านกุ่ม 7,777 28 

7 ต าบลหนองโสน 5,015 18 

8 ต าบลไร่ส้ม 6,139 22 

9 ต าบลเวียงคอย 1,281 4 

10 ต าบลบางจาก 2,076 7 

11 ต าบลบ้านหม้อ 8,589 31 

12 ต าบลต้นมะม่วง 5,411 19 

13 ต าบลช่องสะแก 7,120 25 

14 ต าบลนาวุ้ง 2,744 10 

15 ต าบลส ามะโรง 2,500 9 

16 ต าบลโพพระ 2,200 8 

17 ต าบลต้นมะพร้าว 2,237 8 

18 ต าบลโพไร่หวาน 5,223 18 

19 ต าบลดอนยาง 5,418 19 

20 ต าบลหนองขนาน 6,370 23 

21 ต าบลหนองพลับ 2,390 9 

รวม 112,185 399 
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4. กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 

4.1. ผู้วิจัยท าการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยผู้วิจัยและผู้ช่วยนักวิจัยลงพ้ืนที่ด าเนินการเก็บ
รวบรวมข้อมูลในแต่ละชุมชน เขตอ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี  

4.2. ระยะเวลาที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลประมาณ 3 เดือน 

5. กำรวิเครำะห์ข้อมูล 

5.1 ท าการตรวจสอบข้อมูล ความถูกต้อง ความครบถ้วนสมบูรณ์ของแบบสอบถาม 

5.2 การจัดเตรียมข้อมูล คัดแยก จัดเรียงข้อมูล 

5.3 การวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 

5.3.1 วิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลเพ่ือให้ทราบลักษณะส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง
ด้วยสถิติเชิงพรรณนา ด้วยค่ารอ้ยละ 

5.3.2 การวิเคราะห์ระดับการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E 
เพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ด้วยเชิงสถิติเชิงพรรณนา คือ ค่าเฉลี่ย (x̄) และส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  

5.3.3 ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนน
เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีกับจัดการความปลอดภัยทางถนน         
ตามยุทธศาสตร์ 5E การหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s Correlation) 

 ในการวิ เคราะห์และตีความหมายของค่า  r ผู้ วิจัยก าหนดเกณฑ์การ
ตีความหมาย ดังนี้ (Hinkle D.E, 1998, p.118) 

 ค่า r 0.91 ถึง 1.00 มีความสัมพันธ์ทางบวกอย่างมาก 

 ค่า r 0.71 ถึง 0.90 มีความสัมพันธ์ทางบวกค่อนข้างสูง 

 ค่า r 0.51 ถึง 0.70 มีความสัมพันธ์ทางบวกอย่างปานกลาง 

 ค่า r 0.31 ถึง 0.50 มีความสัมพันธ์ทางบวกอย่างน้อย 

 ค่า r 0.01 ถึง 0.30 มีความสัมพันธ์ทางบวกน้อยมากแทบไม่มี เลย
 ค่า r 0.00  ไม่มีความสัมพันธ์กันเลย 

 ค่า r -0.01 ถึง -0.30 มีความสัมพันธ์ทางลบน้อยมากแทบไม่มีเลย 

 ค่า r -0.31 ถึง -0.50 มีความสัมพันธ์ทางลบค่อนข้างน้อย 

 ค่า r -0.51 ถึง -0.70 มีความสัมพันธ์ทางลบอย่างปานกลาง 

 ค่า r -0.71 ถึง -0.90 มีความสัมพันธ์ทางลบค่อนข้างสูง  

 ค่า r -0.91 ถึง -1.00 มีความสัมพันธ์ทางลบอย่างมาก 
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สมมติฐำนสถิติ  

H0; ) ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ไม่มีความสัมพันธ์กับ
การจัดการความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ตามยุทธศาสตร์ 
5E     

Ha; ) ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E มีความสัมพันธ์กับ  
การจัดการความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ตามยุทธศาสตร์ 
5E     

 



 
 

บทที่ 4 
ผลการศึกษาวิจัย 

 

การวิจัยครั้งนี้ เป็นการศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 
5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถามกับกลุ่มตัวอย่างที่เป็นประชาชนที่อาศัยอยู่ในเขตพ้ืนที่จังหวัดเพชรบุรี จ านวน 400 คน 
ได้รับกลับมา 399 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 99.75 แล้วน าข้อมูลมาท าการวิเคราะห์ โดยเสนอผลการ
วิเคราะห์แบ่งออกเป็น 5 ตอน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1   ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ส่วนที่ 2 ค าถามเกี่ยวกับการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์  5E      
ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี 

ส่วนที่ 3 ค าถามเกี่ยวกับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 
5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 

ส่วนที่ 4 ทดสอบสมมติฐาน 

ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ เกี่ยวกับแนวทางในการจัดการความปลอดภัยทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุ
ของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

 
การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปวิเคราะห์ข้อมูลทางสังคมศาสตร์ และใช้สถิติใน
การวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้ 
 1.  ข้อมูลส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม ใช้การแจกแจงความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ 
(Percentage) น าเสนอเป็นตารางประกอบบรรยายผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 2.  ข้อมูลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี 
วิเคราะห์โดยการใช้ค่าเฉลี่ย ( X ) น าเสนอเป็นตารางประกอบการบรรยายผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.  ข้อมูลเกี่ยวกับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน วิเคราะห์โดยการใช้ค่าเฉลี่ย ( X ) น าเสนอเป็นตารางประกอบการบรรยายผลการ
วิเคราะห์ข้อมูล 
 4.  ข้อมูลเกี่ยวกับการทดสอบสมมติฐาน วิเคราะห์โดยการใช้ค่าความสัมพันธ์น าเสนอเป็น
ตารางประกอบการบรรยายผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนตัวของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยการแจกแจงความถี่และค่าร้อยละปรากฏใน
ตารางที่ 1 

ตารางที่ 4.1 แสดงค่าความถี่ และค่าร้อยละ ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนตัวกลุ่มตัวอย่าง 
โดยภาพรวมและรายด้านดังนี้ 

ลักษณะของข้อมูลส่วนตัว ความถี่ ร้อยละ 
เพศ   
 1. ชาย 

2. หญิง 
155 
244 

38.85 
61.15 

 รวม 399 100.00 
อาย ุ   
 1. ต่ ากว่าหรือ 25 ปี 

2. 26-35 ปี 
3. 36-45 ปี 
4. 46 ปีขึ้นไป 

221 
101 
51 
26 

55.39 
25.31 
12.78 
6.52 

 รวม 399 100.00 
ระดับการศึกษา   
 1. ต่ ากว่าปริญญาตรี 

2. ปริญญาตรี 
3. ปริญญาโท 
4. ปริญญาเอก 

170 
212 
14 
3 

42.61 
53.13 
3.51 
0.75 

 รวม 399 100.00 
รายได้   
 1. ต่ ากว่า 5,000 บาท 

2. 5,001 – 10,000 บาท 
3. 10,001 – 15,000 บาท 
4. 15,001 – 20,000 บาท 
5. 20,001 – 25,000 บาท 
6. 25,001 – 30,000 บาท 
7. 30,001 ขึ้นไป 

183 
88 
66 
43 
10 
1 
8 

45.86 
22.06 
16.54 
10.78 
2.51 
0.25 
2.00 

 รวม 399 100.00 
การเกิดอุบัติเหตุ   
 1. เคย 

2. ไม่เคย 
247 
152 

61.90 
38.10 

 รวม 399 100.00 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.1 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง จ านวน 244 

คน คิดเป็นร้อยละ 61.15 เพศชาย จ านวน 155 คน คิดเป็นร้อยละ 38.85  
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มีอายุต่ ากว่าหรือ 25 ปี จ านวน  221 คน คิดเป็นร้อยละ 55.39 รองลงไปคือ อายุระหว่าง    
26-35 ปี จ านวน 101 คน คิดเป็นร้อยละ 25.31 อายุระหว่าง 36-45 ปี จ านวน 51 คน คิดเป็นร้อยละ 
12.78 และอายุระหว่าง 46 ปีขึ้นไป จ านวน 26 คน คิดเป็นร้อยละ 6.52 ตามล าดับ 

ระดับการศึกษา กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี จ านวน 212 คน คิดเป็น
ร้อยละ 53.13 รองลงไปคือ ต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 170 คน คิดเป็นร้อยละ 42.61 ปริญญาโท 
จ านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 3.51 และ ปริญญาเอก จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.75 ตามล าดับ 

รายได ้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ต่ ากว่า 5,000 บาท จ านวน 183 คน คิดเป็นร้อยละ 45.86 
รองล งไป คื อ  ราย ได้  5 ,001  – 10 ,000  บ าท  จ าน วน  88  คน  คิ ด เป็ น ร้ อยละ  22 .06 ราย ได้               
10,001 – 15,000 จ านวน 66 คน คิดเป็นร้อยละ 16.54 รายได้15,001 – 20,000 บาท จ านวน 43 คน 
คิดเป็นร้อยละ 10.78 รายได้ 20,001 – 25,000 บาท จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 2.51 และรายได้ 
30,001 ขึ้นไป จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 2.00 และรายได้ 25,001 – 30,000 บาท จ านวน 1 คน คิด
เป็น  ร้อยละ 0.25 ตามล าดับ 

การเกิดอุบัติเหตุ กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เคยเกิดอุบัติเหตุ จ านวน 247 คน คิดเป็นร้อยละ 61.90  
และไม่เคย จ านวน 152  คน คิดเป็นร้อยละ 38.10 

 
ส่วนที่ 2 เป็นค าถามเกี่ยวกับการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงาน
จังหวัดเพชรบุรี 
  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลของความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี 
 

ตารางที่ 4.2 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อ   
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรีในภาพรวมและ  
รายด้านดังนี้ 
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์5E ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

1. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 4.41 .51 
2. ด้านวิศวกรรมจราจร 4.00 .79 
3. ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการ

มีส่วนร่วม 
4.34 .54 

4. ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน 4.38 .48 
5. ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ 4.28 .68 

รวม 4.28 .45 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.2 พบว่า โดยภาพรวมมีความคิดเห็นต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.28   
เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่าด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.41 รองลงไปคือ ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ความคิดเห็นอยู่ใน
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ระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.38 ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม ความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 
4.28 และด้านที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ ด้านวิศวกรรมจราจร ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.00 
ตามล าดับ 

 
ตารางที่ 4.3 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อ   

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการบังคับ    
ใช้กฎหมาย 

การบังคับใช้กฎหมาย ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 4.41 .62 
2. พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 4.41 .56 

รวม 4.41 .51 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.3 พบว่า ความคิดเห็นต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการบังคับใช้กฎหมาย โดยภาพรวมอยู่ใน    
ระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.41 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่ามีค่าเฉลี่ยเท่ากันทั้งสองด้านคือ    
ด้านพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.41  

 
ตารางที่ 4.4 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ  

การจั ดการความปลอดภั ยท างถนนตามยุท ธศาสตร์  5 E ของหน่ วยงานจั งห วัด เพชรบุ รี                   
ด้านพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นสาเหตุหลักของ

การเกิดอุบัติเหตุ 
4.55 .68 

2. การฝ่าฝืนการขับขี่รถย้อนศรคือสาเหตุที่
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

4.36 .75 

3. การฝ่าฝืนการใช้รถที่ไม่มีระบบไฟส่องสว่างใน
เวลากลางคืนคือสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

4.34 .84 

4. การฝ่าฝืนการขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนดคือสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

4.40 .79 

5. การฝ่าฝืนแซงในที่คับขันคือสาเหตุที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ 

4.38 .81 

รวม 4.41 .62 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.4 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
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พ.ศ.2522 โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.41 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อย
เป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นสาเหตุหลักของการเกิด
อุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมากท่ีสุด ค่าเฉลี่ย 4.55 รองลงไปคือ การฝ่าฝืนการขับรถเร็วเกินกว่าที่
กฎหมายก าหนดคือสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.40 การฝ่าฝืน
แซงในที่คับขันคือสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.38 การฝ่าฝืนการ
ขับขี่รถย้อนศรคือสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.36 และข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ การฝ่าฝืนการใช้รถที่ไม่มีระบบไฟส่องสว่างในเวลากลางคืนคือสาเหตุที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 ตามล าดับ 

 
ตารางที่ 4.5 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ   

การจั ดการความปลอดภั ยท างถนนตามยุท ธศาสตร์  5 E ของหน่ วยงานจั งห วัด เพชรบุ รี                   
ด้านพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การน ารถไปจดทะเบียนรถตามกฎหมายทุกคัน 4.36 .76 
2. การน ารถไปต่อทะเบียนรถตามกฎหมาย 4.42 .74 
3. ผู้ขับขี่รถทุกประเภทต้องท าใบอนุญาตขับรถ

ตามกฎหมาย 
4.37 .76 

4. ผู้ขับข่ีรถทุกประเภทต้องพกพาใบอนุญาตขับรถ
ตามกฎหมาย 

4.34 .75 

5. ผู้ขับขี่รถทุกประเภทไม่ขับรถขณะเมาสุราหรือ
ของมึนเมาอย่างอ่ืน 

4.55 .67 

รวม 4.41 .56 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.5 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี  ด้านพระราชบัญญัติรถยนต์      
พ.ศ. 2522 โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.41 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อย
เป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ ผู้ขับขี่รถทุกประเภทไม่ขับรถขณะเมาสุราหรือของมึนเมา
อย่างอ่ืน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมากที่สุด ค่าเฉลี่ย 4.55 รองลงไปคือ การน ารถไปต่อทะเบียนรถตาม
กฎหมาย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.42 ผู้ขับขี่รถทุกประเภทต้องท าใบอนุญาตขับรถตาม
กฎหมาย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.37 การน ารถไปจดทะเบียนรถตามกฎหมายทุกคัน 
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 3.36 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ ผู้ขับขี่รถทุกประเภทต้อง
พกพาใบอนุญาตขับรถตามกฎหมายความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.6 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อ   
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านวิศวกรรม
จราจร 

ด้านวิศวกรรมจราจร ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. งานวิศวกรรมทางถนน 4.00 .79 
2. งานวิศวกรรมจราจร 4.00 .79 

รวม 4.00 .79 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.6 พบว่า ความคิดเห็นต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านวิศวกรรมจราจร โดยภาพรวมอยู่ในระดับ
มาก ค่าเฉลี่ย 4.40 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่ามีค่าเฉลี่ยเท่ากันทั้งสองด้านคือ           
งานวิศวกรรมทางถนนและงานวิศวกรรมจราจร ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.40  

 
ตารางที่ 4.7 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ  

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี งานวิศวกรรม   
ทางถนน 

งานวิศวกรรมทางถนน ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. สภาพพ้ืนผิวถนนในปัจจุบันมีความเหมาะสม 3.63 1.24 
2. รูปตัดของถนนมีการจัดการให้เกิดความ

ปลอดภัยที่เหมาะสม 
3.81 1.13 

3. การออกแบบทางแยกให้เกิดความปลอดภัย 4.14 .99 
4. การจัดระบบความสว่างของไฟถนนให้เกิดความ

ปลอดภัย 
4.19 .93 

5. การจัดการสภาพข้างทางให้เกิดความปลอดภัย
ในการเดินทาง 

4.22 .87 

รวม 4.00 .79 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.7 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี  งานวิศวกรรมทางถนน            
โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.00 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ 
พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การจัดการสภาพข้างทางให้ เกิดความปลอดภัยในการเดินทาง         
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.22 รองลงไปคือ การจัดระบบความสว่างของไฟถนนให้เกิดความ
ปลอดภัย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.19 การออกแบบทางแยกให้เกิดความปลอดภัย    
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.14 รูปตัดของถนนมีการจัดการให้เกิดความปลอดภัยที่เหมาะสม 
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 3.81 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ สภาพพ้ืนผิวถนนในปัจจุบันมี
ความเหมาะสม ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 3.63 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.8 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ  
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี  งานวิศวกรรม
จราจร 

งานวิศวกรรมจราจร ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การติดตั้งสัญญาณจราจรบนท้องถนนควรมีการ

จัดการให้เกิดความปลอดภัย 
4.45 .70 

2. เครื่องหมายบนพื้นถนนควรมีการจัดการให้เกิด
ความปลอดภัย 

4.29 .78 

3. สัญญาณไฟจราจรตามทางแยกควรมีการจัดการ
ให้เกิดความปลอดภัย 

4.44 .74 

4. สัญญาณไฟจราจรแบบตัวเลขนับถอยหลังควรมี
การจัดการให้เกิดความปลอดภัย 

4.36 .77 

5. ระบบกล้องวงจรปิด (CCTV) ควรมีการจัดการ
ให้เกิดความปลอดภัย 

4.36 .81 

รวม 4.00 .79 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.8 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี งานวิศวกรรมจราจร โดยภาพรวม
เห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.00 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การติดตั้งสัญญาณจราจรบนท้องถนนควรมีการจัดการให้เกิดความปลอดภัย      
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.45 รองลงไปคือ สัญญาณไฟจราจรตามทางแยกควรมีการจัดการ
ให้เกิดความปลอดภัย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.44 สัญญาณไฟจราจรแบบตัวเลขนับถอย
หลังควรมีการจัดการให้เกิดความปลอดภัย และระบบกล้องวงจรปิด (CCTV) ควรมีการจัดการให้เกิด
ความปลอดภัย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.36 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ เครื่องหมาย
บนพื้นถนนควรมีการจัดการให้เกิดความปลอดภัย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.29 ตามล าดับ 

 
ตารางที่ 4.9 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อ   

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการให้ความรู้
การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม 
การให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

1. การให้ความรู้และการประชาสัมพันธ์ 4.35 .59 
2. การมีส่วนร่วม 4.32 .60 

รวม 4.34 .54 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.9 พบว่า ความคิดเห็นต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมี       
ส่วนร่วม โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่าข้อที่
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มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ การให้ความรู้และการประชาสัมพันธ์ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.35 
และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือการมีส่วนร่วม ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.32 ตามล าดับ  

 
ตารางที่ 4.10 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการให้ความรู้
และการประชาสัมพันธ์ 

การให้ความรู้และการประชาสัมพันธ์ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การให้ความรู้เกี่ยวกับการขับรถอย่างถูกต้อง

ปลอดภัย 
4.41 .68 

2. การให้ความรู้เรื่องการด าเนินการเมื่อเกิด
อุบัติเหตุ 

4.30 .75 

3. การให้ความรู้เรื่องการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกต้อง
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย 

4.38 .72 

4. การให้ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจร 4.33 .73 
5. การให้ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 4.36 .74 

รวม 4.35 .59 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.10 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี  ด้านการให้ความรู้และการ
ประชาสัมพันธ์ โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.35 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหา
น้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด คือ การให้ความรู้เกี่ยวกับการขับรถอย่างถูกต้องปลอดภัย 
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.41 รองลงไปคือ การให้ความรู้เรื่องการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกต้อง
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.38 การให้ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต์ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.36 การให้ความรู้ เกี่ยวกับกฎหมายจราจร        
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.33 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด  คือ การให้ความรู้เรื่องการ
ด าเนินการเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.30 ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.11 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการมีส่วนร่วม 

การมีส่วนร่วม ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การมีส่วนร่วมของบริษัทตัวแทนจ าหน่ายรถ   

ในการจัดการความปลอดภัยในท้องถนน 
4.26 .78 

2. การมีส่วนร่วมของสถานศึกษาในการจัดการ
ความปลอดภัยในท้องถนน 

4.33 .75 

3. การมีส่วนร่วมของหน่วยงานราชการในการ
จัดการความปลอดภัยในท้องถนน 

4.38 .74 

4. การมีสว่นร่วมของประชาชนในการจัดการความ
ปลอดภัยในท้องถนน 

4.34 .76 

5. การมีส่วนร่วมของโรงเรียนสอนขับรถในการ
จัดการความปลอดภัยในท้องถนน 

4.29 .81 

รวม 4.32 .60 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.11 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์  5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี  ด้านการมีส่วนร่วม                 
โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.32 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ 
พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การมีส่วนร่วมของหน่วยงานราชการในการจัดการความปลอดภัยในท้อง
ถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.38 รองลงไปคือ การมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดการ
ความปลอดภัยในท้องถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 การมีส่วนร่วมของสถานศึกษาใน
การจัดการความปลอดภัยในท้องถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.33 การมีส่วนรวมของ 
โรงเรียนสอนขับรถในการจัดการความปลอดภัยในท้องถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.29         
และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ การมีส่วนร่วมของบริษัทตัวแทนจ าหน่ายรถในการจัดการความปลอดภัย
ในท้องถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.26 ตามล าดับ 

 
ตารางที่ 4.12 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อ

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านระบบ
การแพทย์ฉุกเฉิน 

ระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 4.39 .55 
2. หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล 4.40 .57 
3. อาสาสมัคร 4.34 .53 

รวม 4.38 .48 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.12 พบว่า ความคิดเห็นต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน โดยภาพรวมอยู่ใน
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ระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.38 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ 
หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล รองลงไปคือ ด้านระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.39 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือด้านอาสาสมัคร ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ย 4.34 ตามล าดับ  

 
ตารางท่ี 4.13 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านระบบบริการ
การแพทย์ฉุกเฉิน 

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการรับ

แจ้งเหตุผู้ประสบอุบัติเหตุ 
4.35 .74 

2. การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการส่ง
รถพยาบาลในการรับผู้ป่วยประสบอุบัติเหตุ 

4.37 .69 

3. การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการ
รักษาพยาบาล ณ จุดเกิดเหตุ 

4.40 .67 

4. การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการ
ประสานงานติดต่อกับโรงพยาบาล 

4.39 .71 

5. การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการ
น าส่งผู้ป่วยไปโรงพยาบาล 

4.42 .70 

รวม 4.39 .55 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.13 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านระบบบริการการแพทย์
ฉุกเฉิน โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.39 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็น
รายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการน าส่งผู้ป่วยไป
โรงพยาบาล ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.42 รองลงไปคือ การจัดระบบบริการการแพทย์
ฉุกเฉินในการรักษาพยาบาล ณ จุดเกิดเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.40 การจัดระบบ
บริการการแพทย์ฉุกเฉินในการประสานงานติดต่อกับโรงพยาบาล  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 
4.39 การจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินในการส่งรถพยาบาลในการรับผู้ป่วยประสบอุบัติเหตุ  ความ
คิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.37 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ การจัดระบบบริการการแพทย์
ฉุกเฉินในการรับแจ้งเหตุผู้ประสบอุบัติเหตุความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.35 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 4.14 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านหน่วยงาน
อุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล 

หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินในโรงพยาบาล ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมีการ

ด าเนินการรับผู้ป่วยเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
4.44 .69 

2. หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมีการ
ด าเนินการประเมินผู้ป่วยผู้ประสบอุบัติเหตุ
เบื้องต้น 

4.39 .70 

3. หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมี
กระบวนการรักษาผู้ประสบอุบัติเหตุที่ทันท่วงที 

4.41 .72 

4. หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมี
กระบวนการจ าหน่วยผู้ป่วยที่ประสบอุบัติเหตุ
ต่อไปยังโรงพยาบาลที่มีความทันสมัยมากกว่า 

4.37 .73 

รวม 4.40 .57 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.14  พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านหน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉิน
โรงพยาบาล โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.40 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อย
เป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมีการด าเนินการรับ
ผู้ป่วยเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.44 รองลงไปคือ หน่วยงานอุบัติเหตุ
ฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมีกระบวนการรักษาผู้ประสบอุบัติเหตุที่ทันท่วงที  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ย 4.41 หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมีการด าเนินการประเมินผู้ป่วยผู้ประสบอุบัติเหตุ
เบื้องต้น ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.39 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ หน่วยงานอุบัติเหตุ
ฉุกเฉินโรงพยาบาลควรมีกระบวนการจ าหน่วยผู้ป่วยที่ประสบอุบัติเหตุต่อไปยังโรงพยาบาลที่มีความ
ทันสมัยมากกว่าความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.37 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 4.15 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านอาสาสมัคร 

อาสาสมัคร ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การจัดการความปลอดภัย โดยการจัดให้มี

เครือข่ายเฝ้าระวังอุบัติเหตุ 
4.32 .71 

2. การจัดการความปลอดภัย โดยจัดให้มีการอบรม
อาสาสมัครเครือข่ายเฝ้าระวังอุบัติเหตุ 

4.30 .66 

3. การจัดการความปลอดภัยด้านหน่วยงาน
อุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล โดยอาสาสมัครได้
ช่วยเหลือเบื้องต้นแก่ผู้ประสบอุบัติเหตุ 

4.38 .68 

4. การจัดการความปลอดภัย ด้านหน่วยงาน
อุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลโดยอาสาสมัครมี
การส่งต่อผู้ป่วยไปยังโรงพยาบาล 

4.37 .70 

5. การจัดการความปลอดภัย ด้านหน่วยงาน
อุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล โดยอาสาสมัครมี
การช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติภัยอื่น 

4.33 .75 

รวม 4.34 .53 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.15 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านอาสาสมัคร โดยภาพรวม
เห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การจัดการความปลอดภัยด้านหน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล โดยอาสาสมัคร
ได้ช่วยเหลือเบื้องต้นแก่ผู้ประสบอุบัติเหตุ  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.38 รองลงไปคือ     
การจัดการความปลอดภัย ด้านหน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลโดยอาสาสมัครมีการส่งต่อผู้ป่วยไป
ยังโรงพยาบาล ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.37 การจัดการความปลอดภัย ด้านหน่วยงาน
อุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล โดยอาสาสมัครมีการช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติภัยอื่น ความคิดเห็นอยู่ในระดับ
มาก ค่าเฉลี่ย 4.33 การจัดการความปลอดภัย โดยการจัดให้มีเครือข่ายเฝ้าระวังอุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.32 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ การจัดการความปลอดภัย โดยจัดให้มีการ
อบรมอาสาสมัครเครือข่ายเฝ้าระวังอุบัติเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.30 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 4.16 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการประเมินผล
และระบบสารสนเทศ 

การประเมินผลและระบบสารสนเทศ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. การจัดการความปลอดภัยทางถนนโดยมีการ

วิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุเบื้องต้น 
4.28 .74 

2. การจัดการความปลอดภัยทางถนนโดยมีการ
รวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทุกครั้งที่เกิดเหตุ 

4.27 .74 

รวม 4.34 .53 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.16  พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี ด้านการประเมินผลและระบบ
สารสนเทศ โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.34 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อย
เป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การจัดการความปลอดภัยทางถนนโดยมีการวิเคราะห์ข้อมูล
การเกิดอุบัติเหตุเบื้องต้น ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.28 รองลงไปคือ การจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนโดยมีการรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทุกครั้งที่เกิดเหตุ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ย 4.27 ตามล าดับ 

 
ส่วนที่ 3 ค าถามเก่ียวกับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือ

ลดอุบัติเหตุทางถนน 
 
ตารางท่ี 4.17 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ  

ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนโดยภาพรวม 
ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม

ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1. ความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่าง 

ภาคส่วนต่าง ๆ    
4.27 .61 

2. การบรรลุวัตถุประสงค์การบริหารจัดการ
เครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย 

4.28 .60 

รวม 4.27 .56 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.17  พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อประสิทธิผล
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนโดยภาพรวมเห็นด้วยใน
ระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.27 เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูง
ทีสุ่ดคือ การบรรลุวัตถุประสงค์การบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย ความคิดเห็น
อยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.28 รองลงไปคือ ความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ 
ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.27 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 4.18 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ
ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E เพ่ือลดอุบัติ เหตุทางถนน           
ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ    

ความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่าง 
ภาคส่วนต่าง ๆ  ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

1. การตัดสินใจร่วมกันอย่างเป็นทางการของ
หน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรี มีความส าคัญต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนน 

4.29 .71 

2. การสร้างองค์กรที่รับผิดชอบร่วมกันของ
หน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรี ในการสร้างองค์กร
ที่รับผิดชอบร่วมกัน มีความส าคัญต่อการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน 

4.21 .75 

3. การบูรณาการองค์ความรู้จากผู้ปฏิบัติงานมี
ผู้รับผิดชอบผู้รู้หลายกลุ่มมีความส าคัญต่อการ
จัดการความปลอดภัยทางถนน 

4.28 .76 

4. การบูรณาการองค์ความรู้จากผู้ปฏิบัติงานร่วม
ก าหนดนโยบายไปสู่การปฏิบัติ มีความส าคัญต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนน 

4.26 .79 

5. องค์กรภาครัฐออกแบบการท างานร่วมกันใน
ด้านการบริหารจัดการโครงการและทรัพยากร
ของการจัดการความปลอดภัยทางถนน มี
ความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนน 

4.30 .75 

รวม 4.27 .61 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.18 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อประสิทธิผล  
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านความพึงพอใจ    
ในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.27         
เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ องค์กรภาครัฐ
ออกแบบการท างานร่วมกันในด้านการบริหารจัดการโครงการและทรัพยากรของการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน มีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ย 4.30 รองลงไปคือ การตัดสินใจร่วมกันอย่างเป็นทางการของหน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรี        
มีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก  ค่าเฉลี่ย 4.29     
การบูรณาการองค์ความรู้จากผู้ปฏิบัติงานมีผู้รับผิดชอบผู้รู้หลายกลุ่มมีความส าคัญต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.28 การบูรณาการองค์ความรู้จากผู้ปฏิบัติงาน
ร่วมก าหนดนโยบายไปสู่การปฏิบัติ มีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่
ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.26 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ การสร้างองค์กรที่รับผิดชอบร่วมกันของ
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หน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรี ในการสร้างองค์กรที่รับผิดชอบร่วมกัน มีความส าคัญต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.21 ตามล าดับ 

 
ตารางท่ี 4.19 แสดงค่าเฉลี่ย ( X ) ของผลการวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อ

ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติ เหตุทางถนน           
ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย 

การบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลาง
เครือข่าย 

ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

1. การบริหารจัดการเครือข่ายของหน่วยงานใน
จังหวัดเพชรบุรีจ าเป็นต้องมีการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน 

4.27 .72 

2. ลักษณะบริหารจัดการเครือข่ายมีความส าคัญต่อ
การจัดการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

4.29 .74 

3. การจัดกลุ่มงานแบบเครือข่ายมีความส าคัญต่อ
การจัดการความปลอดภัยทางถนน 

4.27 .72 

4. การจัดท าสัญญาความร่วมมือเครือข่ายในการ
สร้างศูนย์กลางเครือข่ายทุกระดับเพื่อจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน 

4.27 .76 

5. การสร้างศูนย์กลางเครือข่ายภาคราชการ 
สถานศึกษา ท้องถิ่นและภาคประชาชนในการ
จัดการความปลอดภัยทางถนน 

4.28 .77 

รวม 4.28 .60 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากตารางที่ 4.19 พบว่าความคิดเห็นของประชาชนที่มีต่อประสิทธิผล
การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านการบริหารจัดการ
เครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.28            
เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ ลักษณะบริหาร
จัดการเครือข่ายมีความส าคัญต่อการจัดการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ย 4.29 รองลงไปคือ การสร้างศูนย์กลางเครือข่ายภาคราชการ สถานศึกษา ท้องถิ่นและภาค
ประชาชนในการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.28 และข้อที่มี
ค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ การบริหารจัดการเครือข่ายของหน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรีจ าเป็นต้องมีการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน, การจัดกลุ่มงานแบบเครือข่ายมีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนน และการจัดท าสัญญาความร่วมมือเครือข่ายในการสร้างศูนย์กลางเครือข่ายทุกระดับเพ่ือจัดการ
ความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 4.27 ตามล าดับ 
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ส่วนที่ 4 ผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 

สมมติฐานการวิจัย  

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงาน
ขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีความสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์   
5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี  

 

 ตารางที่ 4.20 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีกับประสิทธิผลการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

 การจัดการความปลอดภยัทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ประสิทธิผลการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด

อุบัติเหตุทางถนน 
ด้านการ
บังคับใช้
กฎหมาย 

ด้าน
วิศวกรรม
จราจร 

ด้านการให้ความรู้
การประชาสัมพันธ์
และการมีส่วนรว่ม 

ด้านระบบ
การแพทย์

ฉุกเฉิน 

ด้านการ
ประเมินผล
และระบบ
สารสนเทศ 

ด้านความพึง
พอใจใน

รูปแบบการ
ท างาน

ระหว่างภาค
ส่วนต่าง ๆ    

ด้านการบริหารจัดการ
เครือข่ายและการสร้าง

ศูนย์กลางเครือข่าย 

ด้านการบังคับใช้
กฎหมาย 

1 0.306 **  0.627 **  0.629 **  0.477 **  0.452 **  0.473 **  

ด้านวิศวกรรม
จราจร 

0.306 **  1 0.330 **  0.246 **  0.223 **  0.204 **  0.200 **  

ด้านการให้ความรู้
การประชาสัมพันธ์
และการมีส่วนรว่ม 

0.627 **  0.330 **  1 0.756 **  0.622 **  0.491 **  0.518 **  

ด้านระบบ
การแพทย์ฉุกเฉิน 

0.629 **  0.246 **  0.756 **  1 0.695 **  0.553 **  0.589 **  

ด้านการ
ประเมินผลและ
ระบบสารสนเทศ 

0.477 **  0.223 **  0.622 **  0.695 **  1 0.549 **  0.501 **  

ด้านความพึงพอใจใน
รูปแบบการท างาน

ระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ    

0.452 **  0.204 **  0.491 **  0.553 **  0.549 **  1 0.713 **  

ด้านการบริหาร
จัดการเครือข่าย
และการสร้าง

ศูนย์กลาง
เครือข่าย 

0.473 **  0.200 **  0.518 **  0.589 **  0.501 **  0.713 **  1 

* มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05   
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จากตารางที่  4.20 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีกับประสิทธิผลการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี พบว่ามี
ความสัมพันธ์กัน ดังต่อไปนี้  

1) ด้านการบังคับใช้กฎหมายสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาค
ส่วนต่าง ๆ ในระดับน้อย อย่างมีนัยส าคัญ  

2) ด้านการบังคับใช้กฎหมายสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน  ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้าง
ศูนย์กลางเครือข่าย ในระดับน้อย อย่างมีนัยส าคัญ  

3) ด้านวิศวกรรมจราจรสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ 
ในระดับน้อยมากแทบไม่มีเลย อย่างมีนัยส าคัญ  

4) ด้านวิศวกรรมจราจรสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน  ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลาง
เครือข่าย ในระดับน้อยมากแทบไม่มีเลย อย่างมีนัยส าคัญ  

5) ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วมสัมพันธ์กับประสิทธิผลการ
จัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน  ด้านความพึงพอใจใน
รูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ ในระดับน้อย อย่างมีนัยส าคัญ  

6) ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วมสัมพันธ์กับประสิทธิผลการ
จัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน  ด้านการบริหารจัดการ
เครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญ  

7) ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉินสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาค
ส่วนต่าง ๆ ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญ  

8) ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉินสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน  ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้าง
ศูนย์กลางเครือข่าย ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญ  

9) ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างาน
ระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ ในระดับปานกลาง อย่างมีนัยส าคัญ  
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10) ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการ
สร้างศูนย์กลางเครือข่าย ในระดับน้อย อย่างมีนัยส าคัญ  
 

ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ เกี่ยวกับแนวทางในการจัดการความปลอดภัยทางถนนเพื่อลด
อุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

จากผลการวิจัย  ข้อคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถาม ดังนี้ 

1) ผู้ตอบแบบสอบถามด้านการบังคับใช้กฎหมาย พรบ.การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522   
ส่วนใหญ่คิดว่าการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ สามารถก าหนดเป็น
แนวทางในการแก้ไขปัญหา โดยการต้องบังคับใช้กฎหมาย ให้มีความเข็มงวดและเคร่งครัดเพ่ือประชาชน
จะได้ไม่กระท าการฝ่าฝืน 

2) ผู้ตอบแบบสอบถามด้านการบังคับใช้กฎหมาย พรบ.รถยนต์ พ.ศ. 2522 ส่วนใหญ่คิดว่า
ผู้ขับขี่รถทุกประเภทไม่ควรขับรถขณะเมาสุราหรือของมึนเมาอย่างอ่ืน สามารถก าหนดเป็นแนวทางใน
การแก้ไขปัญหา โดยจะต้องบังคับใช้กฎหมายอย่างเข็มงวดและเคร่งครัด ตรวจสอบพนักงานขับรถทุกคัน 
ถ้าฝ่าฝืนกระท าผิด มีบทลงโทษสูงสุด 

3) ผู้ตอบแบบสอบถามด้านวิศวกรรมจราจร ส่วนใหญ่คิดว่าควรมีการจัดการสภาพข้างทาง
ให้เกิดความปลอดภัยในการเดินทาง สามารถก าหนดเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหา เพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุ 

4) ผู้ตอบแบบสอบถามด้านวิศวกรรมจราจร ส่วนใหญ่คิดว่าการติดตั้งสัญญาณจราจรบน
ท้องถนนควรมีการจัดการให้เกิดความปลอดภัย สามารถก าหนดเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาเพ่ือ
ป้องกันอุบัติเหตุ 

5) ผู้ตอบแบบสอบถามด้านการมีส่วนร่วม ส่วนใหญ่คิดว่าหน่วยงานราชการควรมีส่วนร่วม
ในการจัดการความปลอดภัยในท้องถนน สามารถก าหนดเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาเพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุ  

6) ผู้ตอบแบบสอบถามด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ส่วนใหญ่คิดว่าควรมีการจัดการความ
ปลอดภัยด้านหน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาลโดยอาสาสมัครได้ช่วยเหลือเบื้องต้นแก่ผู้ประสบ
อุบัติเหตุ สามารถก าหนดเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุ 
 



 
 

บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

 การศึกษาวิจัย เป็นการศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E 
เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ผู้วิจัยได้ด าเนินการวิจัยในรูปแบบของการ
วิจัยเชิงปริมาณ ดังต่อไปนี้ 

 

วัตถุประสงค์ในการวิจัย คือ 

1. เพ่ือศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนน 

2. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนกับประสิทธิผลการ
จัดการความปลอดภัย 

 

สรุปผลการวิจัย 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

1. กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ เป็นเพศหญิง  

2. กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอายุต่ ากว่าหรือเท่ากับ 25 ปี  

3. กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี  

4. กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ต่ ากว่า 5,000 บาท  

5. กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เคยเกิดอุบัติเหตุ  

 

ส่วนที่ 2 ค าถามเก่ียวกับการจัดการความความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัด
เพชรบุรี  

โดยภาพรวมมีความคิดเห็นต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E       
ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี อยู่ในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่าด้านที่มี
ค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย รองลงไปคือ ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน, ด้านการให้ความรู้
การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม, ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ และด้านที่มีค่าเฉลี่ยน้อย
ที่สุดคือ ด้านวิศวกรรมจราจร ตามล าดับ 
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ด้านการบังคับใช้กฎหมาย โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหา
น้อยพบว่ามีค่าเฉลี่ ยเท่ ากันทั้ งสองด้านคือ ด้านพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และ
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก  

ด้านวิศวกรรมจราจร โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหา
น้อยพบว่ามีค่าเฉลี่ยเท่ากันทั้งสองด้านคือ งานวิศวกรรมทางถนนและงานวิศวกรรมจราจร 

ด้านการให้ความรู้การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก    
เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยพบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ การให้ความรู้และการ
ประชาสัมพันธ์ และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือการมีส่วนร่วม 

ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมาก
ไปหาน้อยพบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยมากที่สุดคือ หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล รองลงไปคือ        
ด้านระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุดคือด้านอาสาสมัคร 

ด้ านการประเมินผลและระบบสารสน เทศ โดยภาพรวมเห็ นด้ วยในระดับมาก              
เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ ท่านคิดว่าควรมีการ
จัดการความปลอดภัยทางถนนโดยมีการวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุเบื้องต้น รองลงไปคือ ท่านคิดว่า
ควรมีการจัดการความปลอดภัยทางถนนโดยมีการรวบรวมข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทุกครั้งที่เกิดเหตุ  
 
ส่วนที่ 3  ค าถามเกี่ยวกับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน 

โดยภาพรวม พบว่าความพึงพอใจในประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธ์
ศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหา
น้อยเป็นรายข้อ พบว่าด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ การบรรลุวัตถุประสงค์การบริหารจัดการเครือข่ายและ
การสร้างศูนย์กลางเครือข่าย ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก รองลงไปคือ ความพึงพอใจในรูปแบบการ
ท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามล าดับ   

และเมื่อวิเคราะห์แต่ละด้านเป็นรายข้อพบว่าความพึงพอใจในประสิทธิผลการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างาน
ระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ โดยภาพรวมเห็นด้วยในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็น
รายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ องค์กรภาครัฐออกแบบการท างานร่วมกันในด้านการบริหาร
จัดการโครงการและทรัพยากรของการจัดการความปลอดภัยทางถนน มีความส าคัญต่อการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก รองลงไปคือ การตัดสินใจร่วมกันอย่างเป็นทางการของ
หน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรีมีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน  ความคิดเห็นอยู่ใน    

ระดับมาก การบูรณาการองค์ความรู้จากผู้ปฏิบัติงานมีผู้รับผิดชอบผู้รู้หลายกลุ่มมีความส าคัญต่อการ
จัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก การบูรณาการองค์ความรู้จากผู้ปฏิบัติงาน
ร่วมก าหนดนโยบายไปสู่การปฏิบัติ มีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่
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ในระดับมาก และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ การสร้างองค์กรที่รับผิดชอบร่วมกันของหน่วยงานใน
จังหวัดเพชรบุรี ในการสร้างองค์กรที่รับผิดชอบร่วมกัน มีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามล าดับ 

การบรรลุวัตถุประสงค์ของการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนน ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย โดยภาพรวมเห็นด้วย
ในระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ 
ลักษณะบริหารจัดการเครือข่ายมีความส าคัญต่อการจัดการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็น
อยู่ในระดับมาก รองลงไปคือ การสร้างศูนย์กลางเครือข่ายภาคราชการ สถานศึกษา ท้องถิ่นและภาค
ประชาชนในการจัดการความปลอดภัยทางถนน  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก และข้อที่มีค่าเฉลี่ยน้อย
ที่สุดคือ การบริหารจัดการเครือข่ายของหน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรีจ าเป็นต้องมีการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน, การจัดกลุ่มงานแบบเครือข่ายมีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน 
และการจัดท าสัญญาความร่วมมือเครือข่ายในการสร้างศูนย์กลางเครือข่ายทุกระดับเพ่ือจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก ตามล าดับ 

 

ส่วนที่ 4 การทดสอบสมมติฐาน 

จากสมมติฐานที่ตั้งไว้ว่าการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุ
ทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีความสัมพันธ์กับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติ เหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี พบว่ามี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ผลการศึกษายืนยันการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีความสัมพันธ์กับ
ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของ
ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีในเชิงบวกระดับมากที่ระดับสถิติ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานการวิจัย  
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อภิปรายผล 

 

จากการศึกษาประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีมีประเด็นที่น่าสนใจน ามาอภิปรายผล ดังนี้ 

 

การจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรี 

เมื่อท าการวิเคราะห์แล้วพบว่า โดยภาพรวมเห็นว่าหน่วยงานในจังหวัดเพชรบุรีมีการจัดการ
ความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนอยู่ในระดับมาก และด้านที่ต้อง
น ามาใช้ในการจัดการความปลอดภัยทางถนนเพื่อลดอุบัติเหตุดังนี้ 

1. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของประสบสุข ศรีแสนปางและคณะ 
(2551, หน้า 10-11). ได้วิจัยเรื่อง “การด าเนินงานด้านวินัยจราจรและการป้องกันอุบัติเหตุจราจรใน
มหาวิทยาลัยขอนแก่น” ผลการวิจัยพบว่า ภาพรวมของปัญหาและการแก้ปัญหาด้านวินัยจราจรและการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรในมหาวิทยาลัยขอนแก่นที่ผ่านมา พบว่ามีปัญหาด้านวินัยจราจรและผู้ใช้รถใช้ถนนมี
พฤติกรรมเสียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ การด าเนินงานหลายโครงการที่ผ่านมาประสบผลส าเร็จแต่มีปัญหา
ความไม่ต่อเนื่องของการด าเนินงาน และธนัญชัย ยศอาจ (2556, หน้า 5). วิจัยเรื่อง “ยุทธศาสตร์การ
พัฒนาเพ่ือการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางบก ในเขตเทศบาลนครนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์ ” 
ผลการวิจัยพบว่า ปัญหาที่ท าให้เกิดยุทธศาสตร์การพัฒนา ได้แก่ นักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ 
ขับขี่รถจักรยานยนต์เกิดอุบัติ เหตุบ่อยครั้งมาก ปัจจัยที่ท าให้ เกิดปัญหา ได้แก่ นักเรียนระดับ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ ขาดความรู้ความเข้าใจในกฎระเบียบการจราจร การขับรถด้วยความเร็วสูง ผู้ขับ
ขี่มีความประมาทในการขับขี่รถจักรยานยนต์และไม่เคารพกฎจราจร ส่งผลให้นักเรียนได้รับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุ ท าให้ขาดเรียน เสียค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลบางรายพิการและเสียชีวิต เป้าหมายหลัก
ของการสร้างยุทธศาสตร์การพัฒนา จึงเป็นการด าเนินการเพ่ือแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์ของนักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ ผลการสร้างรูปแบบยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือ
การแก้ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก ที่ใช้ในการแก้ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรของนักเรียน
ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ วิทยาลัยเทคนิคนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์ ได้แก่ รูปแบบการฝึกอบรม
ให้ความรู้เพ่ือป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ที่จะน าไปสู่การแก้ปัญหาใน 2 ประเด็น
ปัญหา ได้แก่ เพ่ือให้นักเรียนมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกฎระเบียบการจราจรมากขึ้น และเพ่ือให้
นักเรียนมีพฤติกรรมในการขับขี่รถจักรยานยนต์ปลอดภัยดีขึ้น โดยมีการด าเนินงานใน 2 ขั้นตอน ได้แก่ 
การฝึกอบรม เรื่อง กฎระเบียบจราจรที่ใช้ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ และการติดตาม ประเมินผลการใช้
ยุทธศาสตร์การพัฒนาผลการประเมินยุทธศาสตร์การพัฒนา  
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2. ด้านระบบการแพทย์ฉุกเฉิน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของชรินทร์ สุวรรณภูเต (2552, หน้า 
3-4). วิจัยเรื่อง “การศึกษาการด าเนินการตามนโยบายป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดหนองคาย” โดยรวมและเป็นรายด้าน 4 ด้านอยู่ในระดับมาก 
คือ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย  ด้านการให้ความรู้และประชาสัมพันธ์ ด้านบริการการแพทย์ฉุกเฉิน และ
ด้านการประเมินผลและสารสนเทศ และมีการด าเนินงานอยู่ในระดับปานกลางอีก 1 ด้าน คือ ด้าน
วิศวกรรมจราจร โดยบุคลากรศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนที่มีเพศ ต าแหน่ง และระยะเวลา
การปฏิบัติงานแตกต่างกัน มีความคิดเห็นต่อการด าเนินการตามนโยบายป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดหนองคายโดยรวมและรายด้านไม่ต่างกัน บุคลากรที่มี
ระดับการศึกษาต่างกันมีความคิดเห็นด้วยกับการด าเนินการโดยรวมและรายด้าน คือ ด้านการให้ความรู้
และประชาสัมพันธ์ และบุคลากรศูนย์ที่มีอายุต่างกันมีความคิดเห็นด้านให้ความรู้และประชาสัมพันธ์
ต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ .05 โดยสรุป การด าเนินการตามนโยบายป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดหนองคาย โดยรวมและรายด้านส่วนใหญ่อยู่ใน
ระดับปานกลาง โดยบุคลากรที่คุณลักษณะบางประการต่างกันมีการด าเนินการโดยรวมและรายด้าน
แตกต่างกัน ซึ่งข้อสนเทศนี้จะเป็นประโยชน์และเป็นแนวทางในการด าเนินการตามนโยบายป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนต่อไป 

 

ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพื่อลดอุบัติเหตุทางถนน 

ผลการวิจัยพบว่าประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนนโดยภาพรวม อยู่ในระดับมาก โดยเมื่อจ าแนกแต่ละด้านเป็นรายข้อท าให้เห็นข้อมูล
ชัดเจนขึ้นดังนี้ 

1. ด้านความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ โดยภาพรวมเห็นด้วยใน
ระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ องค์กร
ภาครัฐออกแบบการท างานร่วมกันในด้านการบริหารจัดการโครงการและทรัพยากรของการจัดการความ
ปลอดภัยทางถนน มีความส าคัญต่อการจัดการความปลอดภัยทางถนน  ความคิดเห็นอยู่ในระดับมาก    
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของวิมล ไชยวัฒน์ (2550, หน้า 3-4). พัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา.ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดอยุธยา.สนับสนุนโดยศูนย์
วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน,มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ พบว่า งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
พัฒนาคุณภาพข้อมูลให้มีความถูกต้องครบถ้วนพร้อมทั้งบูรณาการด้านการจัดเก็บข้อมูลจราจรและ
อุบัติเหตุจากสถิติข้อมูลพบว่าแนวทางการด าเนินงานของจังหวัดพระนครศรีอยุธยาประสบความส าเร็จใน
ระดับท่ีน่าพอใจ 
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2. ด้านการบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย โดยภาพรวมเห็นด้วยใน
ระดับมาก เมื่อเรียงล าดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหาน้อยเป็นรายข้อ พบว่าข้อที่มีค่าเฉลี่ยสู งที่สุดคือ ลักษณะ
บริหารจัดการเครือข่ายมีความส าคัญต่อการจัดการจัดการความปลอดภัยทางถนน ความคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมาก ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ อธิราช มณีภาค (2558, หน้า 7-8). วิจัยเรื่อง “ประสิทธิผลการ
บริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานคร” จากผลการวิจัยพบว่า ประสิทธิผลการ
บริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนนในเขตกรุงเทพมหานคร การด าเนินงานของศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนน เป็นการบูรณาการหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง คือ กระทรวง ทบวง กรม ภาคเอกชน 
โดยก าหนดยุทธศาสตร์ในลักษณะการท างานเชิงบูรณาการทุกหน่วยงาน ถ้ามาร่ วมกันท างาน ส าหรับ
กรุงเทพมหานครนั้น มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง คือ กรุงเทพมหานคร กรมการขนส่งทางบก และส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติเป็นส่วนราชการส าคัญที่รับนโยบายการบริหารจัดการไปปฏิบัติ ผลของความส าเร็จคือ 
การลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากการจราจรทางถนนในกรุงเทพมหานครได้เพียงใดนั้นอยู่ที่การปฏิบัติหน้าที่
ของส่วนราชการทั้งสามนี้เป็นส าคัญ แต่ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจะต้องมียุทธศาสตร์ที่
ชัดเจน 

 

การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพื่อลด
อุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรีกับประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพื่อลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 

 จากการศึกษาวิจัยพบว่าการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลด
อุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี มีความสัมพันธ์กันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของอธิราช มณีนาค (2558, หน้า 7-8). วิจัยเรื่อง 
“ประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานคร” จากผลการวิจัยพบว่า  

1) ประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในเขตกรุงเทพมหานคร โดยรวม
อยู่ในระดับมาก ( X = 2.54, S.D. = 0.58) เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่าอยู่ในระดับมากทุกด้านโดย
เรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ดังนี้ ด้านความพึงพอใจ ( X = 2.61, S.D. = 0.64) ด้านการมีส่วนร่วม 
( X = 2.60, S.D. = 0.73) และด้านการบรรลุวัตถุประสงค์ ( X = 2.50, S.D. = 0.74) จากการวิจัย
เอกสารและการสัมภาษณ์เชิงลึก สรุปได้ว่า จ านวนอุบัติเหตุทางถนนในเขตกรุงเทพมหานครลดลงจ านวน
ผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บมีแนวโน้มลดลง โดยพิจารณาจากแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนที่เป็นวาระ
แห่งชาติ ที่มีเป้าหมายเชิงนโยบายคือลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือ 14.15 รายต่อ
ประชากร 100,000 คน หรือ 9,069 คน ต่อปี ให้ได้ในปลายปี พ.ศ. 2555 นอกจากนี้ศูนย์ความปลอดภัย
ทางถนนได้ประกาศทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 2563 ก าหนดเป้าหมายไว้ให้น้อย
กว่า 10 ราย ตามปฏิญญามอสโกของสหประชาชาติ ผลลัพธ์การบริหารจัดการลดอุบัติเหตุทางถนนของ
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ประเทศไทยระหว่าง พ.ศ. 2554 – 2556 มีสถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน เท่ากับ 14.88 , 15.07 
และ 13.32 ตามล าดับ ซึ่งต่ ากว่าเกณฑ์ตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 – 2555 ส่วน
กรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 2556 มีอัตรา 6.21 ถือว่าบรรลุเป้าหมาย และมีเป้าหมายก้าวเข้าสู่ความ
ปลอดภัยตามมาตรฐานสากลตามแผนแม่บท ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 – 2555 ฉบับปัจจุบัน 

2) ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร ประกอบด้วย (1) ปัจจัยด้านนโยบายมีความเป็นเอกภาพโดยปัจจุบันนโยบายความ
ปลอดภัยทางถนนขับเคลื่อนโดยศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) มีอ านาจหน้าที่ก าหนด
และเสนอแนะนโยบาย ยุทธศาสตร์เพ่ีอยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนนของประเทศ 
แผนปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2547 – 2551 ใช้ยุทธศาสตร์ 5E ส าหรับกรุงเทพมหานคร 
มีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรุงเทพมหานคร (ศปถ. กทม.) รับผิดชอบด้านการบริห าร
จัดการ (2) ปัจจัยด้านการบริหารจัดการ พบว่ามีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการน านโยบายไปปฏิบัติจ านวน
มาก แต่มีการประสานงานที่ต่ า มาตรการทางกฎหมายได้รับการบังคับใช้ไม่เหมาะสม ขาดการวางแผน
เชิงบูรณาการ อ านาจหน้าที่เกี่ยวกับการจราจรมีความทับซ้อนและความขัดแย้งระหว่างรัฐบาลกับท้องถิ่น 
รวมถึงปัญหาโครงสร้างระบบผังเมืองและการจัดระบบถนน (3) ปัจจัยด้านผู้ใช้ถนน พบว่า ปัญหาส าคัญ
คือการขาดวินัยในการจราจร ขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง ขาดการพัฒนาทุนมนุษย์ ขณะที่การ
วิจัยเชิงปริมาณ พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิผลการบริห ารจัดการเรียงตามล าดับตามค่า
สัมประสิทธิ์การถดถอยบางส่วน คือ ปัจจัยด้านการบริหารจัดการ (B = 0.31) ปัจจัยด้านนโยบาย (B = 
0.29) และปัจจัยด้านผู้ใช้ถนน (B = 0.28) ตัวแปรทั้ง 3 สามารถอธิบายความผันแปรของประสิทธิผลได้
ร้อยละ 17.00  

3) แนวทางการปรับปรุงประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร ซึ่งได้รับการยืนยันจากผู้เชี่ยวชาญ 8 ท่าน ที่เข้าร่วมการสนทนากลุ่มและการสังเคราะห์
จากข้อมูลการวิจัย ประกอบด้วย (1) ด้านนโยบายความปลอดภัยทางถนน การจราจรและการป้องกัน
อุบัติเหตุ เสนอแนะให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) ระดับชาติและกรุงเทพมหานคร 
ประสานนโยบายอย่างใกล้ชิด ลดความเป็นระบบราชการ กระจายอ านาจแก่ท้องถิ่นและชุมชนในรูปแบบ
การจัดการความเสี่ยงภัยพิบัติโดยชุมชนเป็นฐานต้องเชื่อมโยงให้มี เอกภาพระหว่างรัฐบาลกับ
กรุงเทพมหานคร (2) ด้านการบริหารจัดการ ควรมีการจัดเวทีสาธารณะเกี่ยวกับการโอนพันธกิจให้
กรุงเทพมหานครมีอ านาจเต็มในการพัฒนาระบบขนส่งและการบังคับใช้กฎหมายจราจร ปรับรื้อและ
พัฒนาระบบผังเมือง ปรับปรุงกฎระเบียบการออกใบอนุญาตและถอนใบขับขี่รถยนต์ (3) ด้านผู้ใช้ถนน
ต้องมีการพัฒนาทุนมนุษย์ในฐานะผู้ขับรถยนต์หรือผู้ใช้ถนนให้ตระหนักด้านความปลอดภัย ปลูกฝังวินัย
ตั้งแต่เล็ก มีความรู้และทักษะตามวินัยจราจร ต้องปรับปรุงกระบวนการยุติธรรมเก่ียวกับคดีจราจรซึ่งเป็น
คดีท่ีผู้ขับขี่มีความผิดอย่างร้ายแรงโดยห้ามการยอมความ 
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การแสวงหาแนวทางในการจัดการความปลอดภัยทางถนน เพื่อลดอุบัติเหตุของส านักงานขนส่ง
จังหวัดเพชรบุรี 

 จากการศึกษาการวิจัย พบว่า แนวทางในการจัดการความปลอดภัยทางถนน เพ่ือลด
อุบัติเหตุของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี ผู้วิจัยเสนอแนะ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของดลยวัฒน์  
พุทธมาตย์ (2553, หน้า 10-11). ได้วิจัยเรื่อง “การเพ่ิมประสิทธิภาพการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนในพ้ืนที่รับผิดชอบสถานีต ารวจภูธรเมืองหนองคาย” ผลการวิจัยพบว่า จากการวิเคราะห์สภาพ
ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุดังกล่าวข้างต้น พบว่า อุบัติเหตุทางถนน ส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากพฤติกรรม 
“คน” เป็นปัจจัยหลัก อย่างไรก็ตาม ทุกปัจจัยมีความส าคัญต่อความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน จึงควร
แก้ไขปัญหาหรือป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนนอย่างเป็นระบบในทุกปัจจัยไปพร้อมกันในระดับ
พ้ืนที่และมีความจ าเป็นต้องด าเนินการจัดท าแผนปฏิบัติการป้องกัน และลดอุบัติเหตุทางถนนระดับ
จังหวัด เพ่ือให้การด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ เห็น
ควรให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ต ารวจภูธรจังหวัด หน่วยงานทางด้านสาธารณสุข 
หน่วยงานราชการ องค์กรส่วนท้องถิ่นและทุกภาคส่วนต้องร่วมมือกันทั้งในด้านการประชาสัมพันธ์ การให้
ความรู้กับกลุ่มที่มีความเสี่ยงสูงในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน กฎหมายและระเบียบจราจร เครื่องหมาย
จราจรอีกทั้งส่งเสริมให้บุคลากรในหน่วยงาน และประชาชนมีวินัยจราจรมีมาตรการด้านกฎหมายอย่าง
จริงจัง   และควรมีการศึกษาข้อมูลด้านต่าง ๆ ให้มีรายละเอียดมากขึ้น โดยเฉพาะในสาเหตุจากการไม่
ปฏิบัติตามกฎจราจร เพ่ือที่จะได้น าผลการศึกษามาวางมาตรการป้องกันให้ครอบคลุมยิ่งขึ้น ดังต่อไปนี้ 

1. หน่วยงานจังหวัดเพชรบุรีควรให้ความร่วมมือกันในการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E อย่างจริงจังเพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งด้านการบังคับใช้กฎหมาย 

2. หน่วยงานภาครัฐของจังหวัดเพชรบุรีควรบูรณาการของหน่วยงานจังหวัดเพชรบุรีในการ
จัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนควรออกแบบการท างาน
ร่วมกันในด้านการบริหารจัดการโครงการและทรัพยากรของการจัดการความปลอดภัยทางถนนอย่าง
จริงจัง 

 

ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 

1. ควรท าการศึกษาจังหวัดเพชรบุรีกับการจัดการความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของ
ประชาชนอย่างยั่งยืน 

2. ควรท าการศึกษาการจัดการความปลอดภัยทางถนนของพ้ืนที่จังหวัดที่มีลักษณะ
ภูมิศาสตร์ที่คล้ายคลึงและเหมือนกัน 



บรรณานุกรม 
 

   
กรมการขนส่งทางบก. (2556). หน้าที่ความรับผิดชอบของหน่วยงาน. เข้าถึงได้จาก: 

http://apps.dlt.go.th/hr/web2556, 5 ธันวาคม 2559. 
กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการ ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทาง

ถนน. (2554). แผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554 – 
2563. ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน. 

กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน. (2543). ทฤษฏีโดมิโน. เข้าถึงได้จาก: 
http://digital_collect.lib.buu.ac.th/dcms/files/55930031/chapter2.pdf, 15 ธันวาคม 
2559. 

กิตติ อินทรานนท์. (2544). วิศวกรรมความปลอดภัย : พ้ืนฐานของวิศวกร. กรุงเทพมหานคร: สมาคม
วิศวกรรมสถานแห่งประเทศไทย.  

จิรวรรณ กิจเลิศพรไพโรจน์. (2553). โครงการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจรสู่การแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุแบบบูรณาการ อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น. ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ. 

ชรินทร์ สุวรรณภูเต. (2552). การศึกษาการด าเนินการตามนโยบายป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนของ
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดหนองคาย. วิทยานิพนธ์รัฐประศาสนศาสตร
มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยมหาสารคาม, มหาสารคาม. 

ชุติมา เจียมใจ, กรัณฑรัตน์ บุญช่วยธณาสิทธิ์และประเสริฐศักดิ์ กายนาคา. (2559). ประสิทธิผลของ
โปรแกรมสุขศึกษาเพ่ือพัฒนาความรอบรู้ทางสุขภาพโดยการจัดการเรียนรู้แบบร่วมมือร่วมใจ
ในการส่งเสริมพฤติกรรมการขับข่ีรถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของนักเรียนระดับชั้น
มัธยมศึกษาตอนต้น โรงเรียนเบญจมเทพอุทิศจังหวัดเพชรบุรี จังหวัดเพชรบุรี. วารสาร
ศึกษาศาสตร์ปริทัศน์, 31(3), หน้า 206. 

ดลยวัฒน์ พุทธามาตย์. (2553). การเพิ่มประสิทธิภาพการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่
รับผิดชอบสถานีต ารวจภูธรเมืองหนองคาย. วิทยานิพนธ์ปริญญารัฐประศาสนศาสตร
มหาบัณฑิต. วิทยาลัยการปกครองท้องถิ่น มหาวิทยาลัยขอนแก่น, ขอนแก่น. 

ธนัญชัย ยศอาจ. (2556). ยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางบกในเขต
เทศบาลนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์. สาขายุทธศาสตร์การพัฒนา มหาวิทยาลัยราชภัฎ
นครสวรรค์, นครสวรรค์. 

นิสิต พันธมิตร. (2554). แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพการอ านวยความยุติธรรมของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติให้กับประชาชนในด้านการจราจร. ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย. 

ประสบสุข ศรีแสนปางและคณะ. (2551). การด าเนินงานด้านวินัยจราจรและการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
ในมหาวิทยาลัยขอนแก่น. มหาวิทยาลัยขอนแก่น, ขอนแก่น. 

http://apps.dlt.go.th/hr/web2556
http://digital_collect.lib.buu.ac.th/dcms/files/55930031/chapter2.pdf


 95 

ประหยัด ชิดทอง. (2534). ประสิทธิผลของการบริหารงานปกครองนักเรียนในโรงเรียนมัธยมศึกษา
จังหวัดเชียงใหม่. วิทยานิพนธ์ปริญญาศึกษาศาสตรมหาบัณฑิต. สาขาวิชาการบริหารการศึกษา 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม่, เชียงใหม่. 

ปรีดา ธีรธาดา. (2551). แนวทางการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในเทศบาลนครสุราษฎร์ธานี. วิทยาลัยการ
ปกครองท้องถิ่น มหาวิทยาลัยขอนแก่น, ขอนแก่น. 

ปาริชาต ศิวะรักษ์. (2553). โครงการศึกษาเพ่ือจัดท าแผนที่ชี้ทิศทางการวิจัยเพื่อความปลอดภัยทางถนน. 
ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ. 

พรรวี หมื่นสุข กูเนอวอร์เดอนา. (2552). ความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพปัญหาการใช้นโยบายป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนช่วยเทศกาลสงกรานต์ 7 วัน. วิทยานิพนธ์ปริญญารัฐประศาสนศาตรมหา
บัณฑิต. มหาวิทยาลัยมหาสารคาม, มหาสารคาม. 

พันชัย เม่นฉาย. (2556). การพัฒนารูปแบบการลดอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนน โดยการมีส่วนร่วมของ
ชุมชนในจังหวัดนนทบุรี. มหาวิทยาลัยราชภัฎสวนดสุิต, กรงุเทพมหานคร. 

พิทยา บวรวัฒนา. (2528). ทฤษฎีแนวทางการศึกษา ค.ศ.1887 – 1970. รัฐประศาสนศาสตร์. 
กรุงเทพมหานคร: เทพนิคการพิมพ์. 

ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ. 2554. (14 มกราคม 
2554). ราชกิจจานุเบกษา. เล่ม 128 ตอนพิเศษ 4ง. หน้า 1 – 9. 

วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์. (2550). วิศวกรรมและการบริหารความปลอดภัยในโรงงาน. 
(พิมพ์ครั้งที่ 18). กรุงเทพมหานคร: สมาคมส่งเสริมเทคโนโลยี (ไทย - ญี่ปุ่น).  

วิทยาลัยพาณิชยศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา. (2558). (10 พฤศจิกายน 2558). โครงการศึกษาการจัดท า
หลักสูตรพัฒนาบุคลากรทางด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน. วารสารวิทยาลัย
พาณิชยศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา, หน้า 40 – 42. 

วิมล ไชยวัฒน์. (2550). โครงการพัฒนาระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดพระนครศรีอยุธยา. 
ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ. 

ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย. (2555). โครงการศึกษาอันตรายข้างทาง
เพ่ือยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยให้กับผู้ใช้ทาง. เข้าถึงได้จาก: 
http://www.tarc.or.th/content/, 10 ธันวาคม 2559. 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย. (2548). แผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2548 – 2551. เข้าถึงได้จาก: 
http://doi.nrct.go.th/ListDoi/Download/132739/38cc904f70b16533767060333659
9109?Resolve_DOI=10.14457/STOU.the.2011.15, 26 ธันวาคม 2559. 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย. (2552). แผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2552 – 2555 (ฉบับย่อ). เข้าถึงได้จาก: 
http://pknow.edupol.org/Course/C3/Karrpolice-
group/subj_traffic/tf1/doc/030101-01.pdf. 21 ธันวาคม 2559. 

สถาบันพระปกเกล้า. (2548). รายงานการวิจัยเรื่องการประเมินผลนโยบายป้องกันอุบัติเหตุจราจร.  
กรุงเทพมหานคร: สถาบันพระปกเกล้า.  

http://www.tarc.or.th/content/
http://doi.nrct.go.th/ListDoi/Download/132739/38cc904f70b165337670603336599109?Resolve_DOI=10.14457/STOU.the.2011.15
http://doi.nrct.go.th/ListDoi/Download/132739/38cc904f70b165337670603336599109?Resolve_DOI=10.14457/STOU.the.2011.15
http://pknow.edupol.org/Course/C3/Karrpolice-group/subj_traffic/tf1/doc/030101-01.pdf.%2021%20ธันวาคม%202559
http://pknow.edupol.org/Course/C3/Karrpolice-group/subj_traffic/tf1/doc/030101-01.pdf.%2021%20ธันวาคม%202559


 96 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร. (2558). สายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุทาง
ถนน พ.ศ. 2557. เข้าถึงได้จาก: http:otp.go.th/uploads/files/1471501633–dgyrs–
3zlli.pdf, 5 ธันวาคม 2559. 

ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน. 
เข้าถึงได้จาก: http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf, 1 ธันวาคม 2559. 

ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเพชรบุรี. (2556). ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดเพชรบุรี. 
เข้าถึงได้จาก: http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf, 10 ธันวาคม 2559. 

ส านักงานเลขานุการคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน กรมป้องกันและบรรเทา       
สาธารณภัย. (2558). แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2556 – 2559. เข้าถึงได้จาก: 
http://122.155.1.145/site7/cms-download_content.php?did=6600, 7 ธันวาคม 
2559. 

ส านักทะเบียนอ าเภอเมืองจังหวัดเพชรบุร.ี (2559). สถิติประชากร. เข้าถึงได้จาก: 
http://stat.dopa.go.th/stat/statrew/upstat-age-disp.php, 25 ธันวาคม 2559. 

ไสว ค าภักด.ี (2553). การจัดการความปลอดภัยด้านการจราจรทางบกขององค์การบริหารส่วนต าบล
หนองเรือ อ าเภอเมืองยโสธร จังหวัดยโสธร. การปกครองท้องถิ่น. วิทยาลัยการปกครอง
ท้องถิ่น มหาวิทยาลัยขอนแก่น, ขอนแก่น. 

องค์การอนามัยโลก. (2558). รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2558. เข้าถึงได้
จาก: http://www.searo.who.int/thailand/areas/gsrs-thai.pdf?ua=1. 

องค์การอนามัยโลก. (2560). วิเคราะห์ : บังคับใช้กฎหมายไม่ได้ลดตายหมู่บนถนนไม่ส าเร็จ. เข้าถึงได้
จาก: http://www.bbc.com/thai/international-3, 26 มกราคม 2560. 

อธิราช มณีภาค. (2558). ประสิทธิผลการบริหารจัดการการลดอุบัติเหตุทางถนนในกรุงเทพมหานคร. 
วิทยานิพนธ์ปริญญารัฐประศาสนศาสตรดุษฎีบัณฑิต. สาขาวิชารัฐประศาสนศาสตร์  บัณฑิต
วิทยาลัย มหาวิทยาลัยราชภัฎวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์, ปทุมธานี.  

อัฌษไธค์ รันตนดิลก ณ ภูเก็ต. (2555). การพัฒนาการมีส่วนร่วมของภาคพลเมืองในการบังคับใช้
กฎหมายของกรมการขนส่งทางบก. เอกสารวิชาการอบรมหลักสูตร ผู้บริหารกระบวนการ
ยุติธรรมระดับสูง รุ่นที่ 16. วทิยาลัยการยุติธรรม ส านักงานยุติธรรม, กรุงเทพมหานคร. 

Bartol, K.M.,& Martin, P.C. (1997). Management. (2nd ed.) New York: McGraw-Hill. 
Etzioni, A. (1964). Modern organizations. Englewood Cliffs, NJ: Prentice-Hall. 
Henri Fayol. (2012). The Principles of Management. Retrieve From 

http://adisony.blogspot.com/2012/10/henri-fayol.html?m=1, December 5,2016. 
Hinkle, D.E, William, W. and Stephen G.J. Applied Statistics for the Behavior Sciences.4th 

ed. New York: Houghton Mifflin, 1998. 
Lawless, D.J. (1972). Effective management : Social psychological approach. New Jersey: 

Prentice-Hall. 
Max Weber. (2012). The Ideal Type of Bureaucracy. Retrieve Form  

http://kantacandidate.blogspot.com/2012/02/bureaucracy-max-weber.html?m=1, December 
5,2016. 

http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf
http://phetchaburi.go.th/data/pd/d40.pdf
http://122.155.1.145/site7/cms-download_content.php?did=6600
http://stat.dopa.go.th/stat/statrew/upstat-age-disp.php
http://www.searo.who.int/thailand/areas/gsrs-thai.pdf?ua=1
http://www.bbc.com/thai/international-3
http://adisony.blogspot.com/2012/10/henri-fayol.html?m=1
http://kantacandidate.blogspot.com/2012/02/bureaucracy-max-weber.html?m=1


 97 

Parsons, T. (1960). Structure and Process in modern societies. New York: Free Press.    
Reddin, William J. (1970). Managerial effectiveness. New York: McGraw-Hill. 
Steers, R.M. (1997). Organizational effectiveness: A behavioral view. Santa Monica, CA: 

Goodyear. 
World Health Organization. (2013). สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนในภูมิภาคเอเชียใต้และ

ตะวันออก พ.ศ. 2556. เข้าถึงได้จาก: http://www.searo.who.int, December 7, 2016. 
 
        

http://www.searo.who.int/


แบบสอบถามเพ่ือการวจัิย 

เร่ือง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E  

เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวดัเพชรบุรี 

********************************** 

 ค าช้ีแจงในการตอบแบบสอบถาม 

1. การตอบแบบสอบถามของท่านนับว่ามีคุณค่าต่อการศึกษาคร้ังน้ีเป็นอย่างยิ่ง เพราะจะท าให้ทราบถึง
ประสิทธิผลการจดัการความปลอดภยัทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E เพื่อลดอุบติัเหตุทางถนนของส านักงานขนส่ง
จงัหวดัเพชรบุรี 

2. การตอบแบบสอบถามของท่าน จะไม่มีผลกระทบต่อท่านแต่ประการใด ผูศึ้กษาจะเก็บไวเ้ป็นความลบั 
เพียงเพื่อน ามาประกอบการศึกษาวจิยัเท่านั้น 

3. ขอความกรุณาท่านตอบแบบสอบถามทุกขอ้ และตรงตามความเป็นจริง 

4. แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 

 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 

 ส่วนท่ี 2 เป็นค าถามเก่ียวกบัการจดัการความปลอดภยัทางถนนตามยทุธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจงัหวดั
เพชรบุรี 

 ส่วนท่ี 3 เป็นค าถามเก่ียวกบัประสิทธิผลการจดัการความปลอดภยัทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพื่อลด
อุบติัเหตุทางถนน 

 - ขอ้เสนอแนะอ่ืน ๆ เก่ียวกบัแนวทางในการจดัการความปลอดภยัทางถนนเพื่อลดอุบติัเหตุของส านกังาน
ขนส่งจงัหวดัเพชรบุรี 

 

 

 

 

 

 

 

ผู้วจัิยขอขอบคุณทุกท่านทีใ่ห้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามมา ณ โอกาสนีด้้วย 
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ส่วนที ่1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย  ลงในช่อง  หนา้ขอ้ความตามความเป็นจริง 

1. เพศ           

 ชาย 

 หญิง 

2. อาย ุ           

 ต ่ากวา่หรือ 25 ปี 

 26 – 35 ปี 

 36 – 45 ปี 

 46 ปีข้ึนไป 

 

3. ระดบัการศึกษา          

 ต ่ากวา่ปริญญาตรี 

 ปริญญาตรี 

 ปริญญาโท 

 ปริญญาเอก 

4. รายได ้           

 ต ่ากวา่ 5,000 บาท 

 5,001 – 10,000 บาท 

 10,001 – 15,000 บาท 

 15,001 – 20,000 บาท 

 20,001 – 25,000 บาท 

 25,001 – 30,000 บาท 

 30,001 ข้ึนไป 

5. การเกิดอุบติัเหตุ          

 เคย 

 ไม่เคย 
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ส่วนที ่2 เป็นค าถามเกีย่วกบัการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจังหวดัเพชรบุรี 

 ค าช้ีแจง โปรดพิจารณารายการท่ีก าหนดให้ต่อไปน้ีว่า ท่ีผ่านมาจนถึงปัจจุบนัท่านคิดว่าการจดัการความ
ปลอดภยัทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E ของหน่วยงานจงัหวดัเพชรบุรีในแต่ละดา้นดงัต่อไปน้ี อยู่ในระดบัใด โดยท า
เคร่ืองหมาย  ลงในช่องท่ีตรงกบัระดบัการจดัการความปลอดภยัทางถนนดงักล่าว ซ่ึงมีเกณฑ์การแปลความหมาย
ระดบัคะแนน ดงัน้ี 

1 หมายถึง ระดบันอ้ยมาก  

2 หมายถึง ระดบันอ้ย          

3  หมายถึง ระดบัปานกลาง  

4  หมายถึง ระดบัมาก           

5  หมายถึง ระดบัมากท่ีสุด   

 

 

ล าดบั
ที ่

การจดัการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

1 การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร เป็นสาเหตุหลกัของการเกิด
อุบติัเหตุ 

     

2 การฝ่าฝืนการขบัข่ีรถยอ้นศร คือสาเหตุท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ      

3 การฝ่าฝืนการใชร้ถท่ีไม่มีระบบไฟส่องสวา่งในเวลากลางคืน 
คือสาเหตุท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

     

4 การฝ่าฝืนการขบัรถเร็วเกินกวา่ท่ีกฎหมายก าหนด คือสาเหตุท่ี
ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

     

5 การฝ่าฝืนแซงในท่ีคบัขนั คือสาเหตุท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุ      

พระราชบัญญตัิรถยนต์ พ.ศ. 2522 

1 การน ารถไปจดทะเบียนรถตามกฎหมายทุกคนั      

2 การน ารถไปต่อทะเบียนรถตามกฎหมาย      
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ล าดบั
ที ่

การจดัการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

3 ผูข้บัข่ีรถทุกประเภทตอ้งท าใบอนุญาตขบัรถตามกฎหมาย      

4 ผูข้บัข่ีรถทุกประเภทตอ้งพกพาใบอนุญาตขบัรถตามกฎหมาย      

5 ผูข้บัข่ีรถทุกประเภทไม่ขบัรถขณะเมาสุราหรือของมึนเมา
อยา่งอ่ืน 

     

งานวศิวกรรมทางถนน 

1 สภาพพื้นผวิถนนในปัจจุบนัมีความเหมาะสม      

2 รูปตดัของถนนมีการจดัการใหเ้กิดความปลอดภยัท่ีเหมาะสม      

3 การออกแบบทางแยกใหเ้กิดความปลอดภยั      

4 การจดัระบบความสวา่งของไฟถนนใหเ้กิดความปลอดภยั      

5 การจดัการสภาพขา้งทางให้เกิดความปลอดภยัในการเดินทาง      

งานวศิวกรรมจราจร 

1 การติดตั้งสัญญาณจราจรบนทอ้งถนน ควรมีการจดัการใหเ้กิด
ความปลอดภยั 

     

2 เคร่ืองหมายทางบนพื้นถนนควรมีการจดัการให้เกิดความ
ปลอดภยั 

     

3 สัญญาณไฟจราจรตามทางแยกควรมีการจดัการให้เกิดความ
ปลอดภยั 

     

4 สัญญาณไฟจราจรแบบตวัเลขนบัถอยหลงั ควรมีการจดัการ
ใหเ้กิดความปลอดภยั 

     

5 ระบบกลอ้งวงจรปิด (CCTV) ควรมีการจดัการใหเ้กิดความ
ปลอดภยั 
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ล าดบั
ที ่

การจดัการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

การให้ความรู้และการประชาสัมพนัธ์ 

1 การใหค้วามรู้เก่ียวกบัการขบัรถอยา่งถูกตอ้งปลอดภยั      

2 การใหค้วามรู้เร่ืองการด าเนินการ เม่ือเกิดอุบติัเหตุ      

3 การใหค้วามรู้เร่ืองการใชร้ถใชถ้นนอยา่งถูกตอ้ง เพื่อใหเ้กิด
ความปลอดภยั 

     

4 การใหค้วามรู้เก่ียวกบักฎหมายจราจร      

5 การใหค้วามรู้เก่ียวกบักฎหมายวา่ดว้ยรถยนต ์      

การมส่ีวนร่วม 

1 การมีส่วนร่วมของบริษทัตวัแทนจ าหน่ายรถ ในการจดัการ
ความปลอดภยัในทอ้งถนน 

     

2 การมีส่วนร่วมของสถานศึกษา ในการจดัการความปลอดภยั
ในทอ้งถนน 

     

3 การมีส่วนร่วมของหน่วยงานราชการ ในการจดัการความ
ปลอดภยัในทอ้งถนน 

     

4 การมีส่วนร่วมของประชาชนในการจดัการความปลอดภยั   
ในทอ้งถนน 

     

5 การมีส่วนร่วมของโรงเรียนสอนขบัรถ ในการจดัการความ
ปลอดภยัในทอ้งถนน 
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ล าดบั
ที ่

การจดัการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน   

1 การจดัระบบบริการการแพทยฉุ์กเฉิน ในการรับแจง้เหตุผู ้
ประสบอุบติัเหตุ 

     

2 การจดัระบบบริการการแพทยฉุ์กเฉิน ในการส่งรถพยาบาล
ไปรับผูป่้วยประสบอุบติัเหตุ 

     

3 การจดัระบบบริการการแพทยฉุ์กเฉิน ในการรักษาพยาบาลผู ้
ประสบอุบติัเหตุ ณ จุดเกิดเหตุ 

     

4 การจดัระบบบริการการแพทยฉุ์กเฉิน ในการประสานงาน
ติดต่อกบัโรงพยาบาล 

     

5 การจดัระบบบริการการแพทยฉุ์กเฉิน ในการน าส่งผูป่้วยไป
โรงพยาบาล 

     

หน่วยงานอุบัติเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล 

1 หน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล ควรมีการด าเนินการ
รับผูป่้วย เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึน 

     

2 หน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล ควรมีการด าเนินการ
ประเมินผูป่้วยผูป้ระสบอุบติัเหตุเบ้ืองตน้ 

     

3 หน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล ควรมีกระบวนการ
รักษาผูป้ระสบอุบติัเหตุท่ีทนัท่วงที 

     

4 หน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉินโรงพยาบาล ควรมีกระบวนการ
จ าหน่ายผูป่้วยท่ีประสบอุบติัเหตุต่อไปยงัโรงพยาบาลท่ีมี
ความทนัสมยัมากกวา่ 
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ล าดบั
ที ่

การจดัการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5 E 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

อาสาสมัคร 

1 การจดัการความปลอดภยั โดยการจดัใหมี้เครือข่ายเฝ้าระวงั
อุบติัเหตุ 

     

2 การจดัการความปลอดภยั โดยจดัใหมี้การอบรมอาสาสมคัร
เครือข่ายเฝ้าระวงัอุบติัเหตุ 

     

3 การจดัการความปลอดภยั ดา้นหน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉิน
โรงพยาบาล โดยอาสาสมคัรไดช่้วยเหลือเบ้ืองตน้แก่ผูป้ระสบ
อุบติัเหตุ 

     

4 การจดัการความปลอดภยั ดา้นหน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉิน
โรงพยาบาล โดยอาสาสมคัรมีการส่งต่อผูป่้วยไปยงั
โรงพยาบาล 

     

5 การจดัการความปลอดภยั ดา้นหน่วยงานอุบติัเหตุฉุกเฉิน
โรงพยาบาล โดยอาสาสมคัรมีการช่วยเหลือผูป้ระสบ 

อุบติัภยัอ่ืน  

     

ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ 

1 การจดัการความปลอดภยัทางถนน โดยมีการวเิคราะห์ขอ้มูล
การเกิดอุบติัเหตุเบ้ืองตน้ 

     

2 การจดัการความปลอดภยัทางถนน โดยมีการรวบรวมขอ้มูล
การเกิดอุบติัเหตุทุกคร้ังท่ีเกิดเหตุ 
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ส่วนที ่3 เป็นค าถามเกีย่วกบัประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุ     
ทางถนน 

ค าช้ีแจง โปรดพิจารณารายการท่ีก าหนดให้ต่อไปน้ีว่า ท่ีผ่านมาจนถึงปัจจุบนัท่านคิดว่าประสิทธิผลการ
จดัการความปลอดภยัทางถนนตามยุทธศาสตร์ 5E เพื่อลดอุบติัเหตุทางถนนของหน่วยงานจงัหวดัเพชรบุรีในแต่ละ
ดา้นดงัต่อไปน้ี อยู่ในระดบัใด โดยท าเคร่ืองหมาย  ลงในช่องท่ีตรงกบัระดบัการจดัการความปลอดภยัทางถนน
ดงักล่าว ซ่ึงมีเกณฑก์ารแปลความหมายระดบัคะแนน ดงัน้ี 

1  หมายถึง ระดบันอ้ยมาก     

2  หมายถึง ระดบันอ้ย          

3  หมายถึง ระดบัปานกลาง  

4  หมายถึง ระดบัมาก           

5  หมายถึง ระดบัมากท่ีสุด   

ล าดบั
ที ่

ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 

 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

ความพึงพอใจในรูปแบบการท างานระหว่าง ภาคส่วนต่าง ๆ    

1 การตดัสินใจร่วมกนัอยา่งเป็นทางการของหน่วยงานใน
จงัหวดัเพชรบุรี มีความส าคญัต่อการจดัการความปลอดภยั
ทางถนน 

     

2 การสร้างองคก์รท่ีรับผิดชอบร่วมกนัของหน่วยงานในจงัหวดั
เพชรบุรี ในการสร้างองคก์รท่ีรับผดิชอบร่วมกนั มี
ความส าคญัต่อการจดัการความปลอดภยัทางถนน 

     

3 การบูรณาการองคค์วามรู้จากผูป้ฏิบติังาน มีผูรั้บผดิชอบผูรู้้
หลายกลุ่ม มีความส าคญัต่อการจดัการความปลอดภยัทาง
ถนน 

     

4 การบูรณาการองคค์วามรู้จากผูป้ฏิบติังานร่วมก าหนดนโยบาย
ไปสู่การปฏิบติั มีความส าคญัต่อการจดัการความปลอดภยั
ทางถนน 
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ล าดบั
ที ่

ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนนตาม
ยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนน 

 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ทีสุ่ด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย น้อยมาก 

5 องคก์รภาครัฐออกแบบการท างานร่วมกนัในดา้นการบริหาร
จดัการโครงการและทรัพยากรของการจดัการความปลอดภยั
ทางถนน มีความส าคญัต่อการจดัการความปลอดภยัทางถนน 

     

การบรรลุวัตถุประสงค์การบริหารจัดการเครือข่ายและการสร้างศูนย์กลางเครือข่าย 

1 การบริหารจดัการเครือข่ายของหน่วยงานในจงัหวดัเพชรบุรี 
จ  าเป็นตอ้งมีการจดัการความปลอดภยัทางถนน 

     

2 ลกัษณะบริหารจดัการเครือข่าย มีความส าคญัต่อการจดัการ
ความปลอดภยัทางถนน 

     

3 การจดักลุ่มงานแบบเครือข่าย มีความส าคญัต่อการจดัการ
ความปลอดภยัทางถนน 

     

4 การจดัท าสัญญาความร่วมมือเครือข่ายในการสร้างศูนยก์ลาง
เครือข่ายทุกระดบั เพื่อจดัการความปลอดภยัทางถนน 

     

5 การสร้างศูนยก์ลางเครือข่ายภาคราชการ สถานศึกษา ทอ้งถ่ิน
และภาคประชาชน ในการจดัการความปลอดภยัทางถนน 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

ผู้วจัิยขอขอบคุณทุกท่านทีใ่ห้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามมา ณ โอกาสนีด้้วย 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

การแปลผลค่าดัชนีความสอดคล้อง (IOC) ของแบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
 
 
 
 
 



คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3
A 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
A 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
A 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
A 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
A 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
B 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
B 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
B 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
B 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
B 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
C 1 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
C 2 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
C 3 1 1 0 2 0.67 ใชไ้ด้
C 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
C 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
D 1 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
D 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
D 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
D 4 1 0 1 2 0.67 ใชไ้ด้
D 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
E 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
E 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
E 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
E 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
E 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
F 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
F 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
F 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
F 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
F 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้

คะแนนความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ

การแปลผลค่าดชันีความสอดคล้อง (IOC) ของแบบสอบถามเพ่ือการวจิัย

รวม IOC สรุปผลขอ้



คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3
G 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
G 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
G 3 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
G 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
G 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
H 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
H 2 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
H 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
H 4 1 1 0 2 0.67 ใชไ้ด้
I 1 1 0 1 2 0.67 ใชไ้ด้
I 2 1 0 1 2 0.67 ใชไ้ด้
I 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
I 4 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
I 5 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
J 1 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
J 2 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
K 1 1 0 1 2 0.67 ใชไ้ด้
K 2 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
K 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
K 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
K 5 1 0 1 2 0.67 ใชไ้ด้
L 1 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้
L 2 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
L 3 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
L 4 1 1 1 3 1.00 ใชไ้ด้
L 5 0 1 1 2 0.67 ใชไ้ด้

การแปลผลค่าดชันีความสอดคล้อง (IOC) ของแบบสอบถามเพ่ือการวจิัย

ขอ้
คะแนนความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ

รวม IOC สรุปผล



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
 

แบบสอบถามเพื่อการวิจัย เร่ือง ประสิทธิผลการจัดการความปลอดภัยทางถนน  

ตามยุทธศาสตร์ 5E เพ่ือลดอุบัติเหตุทางถนนของส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี 
 
 
 
 
 
 



ประวัติผู้วิจัย 
 
ชื่อ – สกุล  นางสาววิไลวรรณ บัวชุม 
วันเดือนปีเกิด  เกิดเม่ือวันที่ 22 ธันวาคม พ.ศ. 2529  
สถานที่เกิด  นครพนม 
ที่อยู่ปัจจุบัน  ส านักงานขนส่งจังหวัดนนทบุรี เลขที่ 297 ถนนติวานนท์ ต าบลบางกระสอ  

อ าเภอเมือง จังหวัดนนทบุรี 11000 
สถานที่ท างาน  ส านักงานขนส่งจังหวัดนนทบุรี 
ประวัติการศึกษา   
   พ.ศ. 2548 ปวช.บริหารธุรกิจ สาขาการบัญชี วิทยาลัยเทคนิคสกลนคร 
   พ.ศ. 2550 ปวส.บริหารธุรกิจ สาขาการบัญชี วิทยาลัยเทคนิคสกลนคร 
   พ.ศ. 2552 ปริญญาตรี สาขาการบัญชี เกียรตินิยมอันดับ 2  

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีอีสาน วิทยาเขตสกลนคร 
 

   พ.ศ. 2560 ปริญญารัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิตและ    
รัฐประศาสนศาสตรดุษฏีบัณฑิต วิทยาลัยนวัตกรรมการ 
จัดการ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีรัตนโกสินทร์ วิทยาเขตวัง
ไกลกังวล 

ประสบการณ์ท างาน 
    

21 ก.ย. 52 เจ้าพนักงานการเงินและบัญชีปฏิบัติงาน กองคลัง 
  กรมการขนส่งทางบก 
29 ก.ย. 52 เจ้าพนักงานการเงินและบัญชีปฏิบัติงาน  

   ส านักบริหารการคลังและรายได้ กรมการขนส่งทางบก 
1 ก.ย. 54 นักวิชาการเงินและบัญชีปฏิบัติการ   

   ส านักงานขนส่งจังหวัดกาญจนบุรี กรมการขนส่งทางบก 
4 ก.ค. 57 นักวิชาการเงินและบัญชีปฏิบัติการ   

   ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี กรมการขนส่งทางบก 
28 ต.ค. 57 นักวิชาการเงินและบัญชีปฏิบัติการ   

   ส านักงานขนส่งจังหวัดเพชรบุรี กรมการขนส่งทางบก 
21 พ.ย. 59 นักวิชาการเงินและบัญชีปฏิบัติการ   

   ส านักงานขนส่งจังหวัดนนทบุรี กรมการขนส่งทางบก 
 


