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Abstract 

 
 The objectives of this research were to study the perception of people in the 
implementation of the policy to prevent and reduce road accidents; compare the 
perception of people in the implementation of the policy to prevent and reduce road 
accidents classified by personal factors and type of vehicles used; and recommend the 
appropriate approach to enhance the enforcement of the policy to prevent and reduce 
road accidents. 
       This was a mixed research of quality and quantity. Quantitative research method 
gathered the questionnaires from 30 licensed drivers. Sample size calculated by Yamane 
concept, purposive and stratification random sampling were applied. Statistical tools 
employed were frequency, percentage, mean, standard deviation, t- test, and One Way 
ANOVA. Qualitative research method data collected by in-depth interview 15 policemen, 
and content analysis. 
 Research findings were as follows; the perception of people in the 
implementation of the policy to prevent and reduce road accidents was at a high level, 
with the highest mean on communication; when comparing  the people’s perception 
differences were found among those with differences in ages, education level, types of 
driving licenses, driving experiences and type of vehicles used at 0.05 level of statistical 
significance, while no difference was found between those with different genders; and 
should be educate and public relation of accident prevention to the young people. 
 
Keywords : People’s perception, Road accident prevention and reduction policy. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา  
 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญของทุกประเทศซึ่งท าให้เกิดความสูญเสียชีวิตและ
ทรัพย์สินของประชากรโลกเป็นจ านวนมาก โดยองค์การสหประชาชาติหรือ (UN) ได้เรียกร้องให้ประเทศ
สมาชิกด าเนินการตามกรอบปฏิญญามอสโก ซึ่งก าหนดให้ในปี 2011-2020 (พ.ศ.2554-2563) เป็น
ทศวรรษแห่งการปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยทางถนน เพ่ือให้แต่ละประเทศก าหนดทิศทางแผนงาน 
มาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นวาระส าคัญของทุกประเทศทั่วโลกส าหรับประเทศไทย 
คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2553 ได้มีมติเห็นชอบให้ “ปี 2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน (Decade of Action for Road Safety)” เพ่ือบูรณาการการด าเนินงานจากทุกภาค
ส่วน โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน
ใน พ.ศ.2563 และถือเป็นวาระแห่งชาติที่ต้องด าเนินการให้เข้มข้นในทุกพ้ืนที่และให้ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนจัดท าแผนปฏิบัติการ “ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563” 
ตามแนวทาง 5 เสาหลัก ภายใต้กรอบทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนโลก ประกอบไปด้วย (1) การ
บริหารการจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) (2) ถนนและการสัญจรอย่าง
ปลอดภัย (Safer Roads and Mobility) (3) ยานพาหนะที่ปลอดภัย (Safer Roads and Mobility) (4) 
การใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย (Safer Road Users) (5) การตอบสนองหลังการเกิดอุบัติเหตุ (Postcrash 
Response)  
 ส าหรับประเทศไทยการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรก็นับเป็นปัญหาที่ส าคัญของ
ประเทศและมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปีรัฐบาลจึงเล็งเห็นในการสร้างมาตรการในการแก้ไขและ
ป้องกันอุบัติเหตุเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุตามท้องถนนเพ่ือวางแนวทางมาตรการป้องกันแก้ไข เป็นการเฝ้า
ระวังความปลอดภัย ลดปัจจัยเสี่ยงจากอุบัติเหตุทางถนนและวางแผนรณรงค์และการประชาสัมพันธ์สร้าง
วินัยจราจรอย่างต่อเนื่องตลอดทั้งปี ลดอัตราการสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนให้สอดคล้อง
กับสภาพปัญหาอุบัติเหตุในพื้นที ่ส าหรับจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีอุบัติเหตุการการจราจรเกิดขึ้นบ่อยครั้ง 
อุบัติเหตุทางถนนก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนและของรัฐบาลตลอดจน
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศเป็นอย่างมาก จึงจ าเป็นต้องมีการด าเนินการแก้ไขปัญหา
ดังกล่าวอย่างเร่งด่วนจริงจังและต่อเนื่อง จากสถิตขิองส านักงานต ารวจแห่งชาติ พบว่า อุบัติเหตุจราจรท า
ให้มีผู้เสียชีวิตมากกว่าคดีอุกฉกรรจ์ที่มีการเสียชีวิตถึง โดยสถิตใินรอบ 7 เดือน คือตั้งแต่ตุลาคม 2558 ถึง
เดือนเมษายน 2559 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีผู้เสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุทางถนนเป็น จ านวน 139 
คน หรือเฉลี่ย 20 คน ต่อเดือนส่วนใหญ่เป็นการเกิดอุบัติเหตุบนถนนเพชรเกษม ซึ่งมีลักษณะความยาว 
224 กิโลเมตร (ส านักงานต ารวจแห่งชาติ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ พ.ศ.2558 - 2559) 
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คณะกรรมการนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนแห่งชาติ (คณะกรรมการ นปถ.) เมื่อวันที่ 18 
ตุลาคม 2556 ได้มีมติ ดังนี้ 
 1. เห็นชอบให้น าแผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563 
เป็นกรอบแนวทางหลักเพ่ือขับเคลื่อนให้บรรลุเป้าหมายของทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.
2554-2563 
 2. เห็นชอบแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 เพ่ือน าเสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณาอนุมัติและให้จัดท าแผนปฏิบัติการที่เชื่อมโยงสอดคล้องกับแผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่ง
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563 โดยมอบหมายให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน
ร่วมกับคณะอนุกรรมการความปลอดภัยทางถนนและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไปจัดท าแผนปฏิบัติการ
ขับเคลื่อนแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 เพ่ือใช้เป็นกรอบแนวทางในการ
ปฏิบัติงานขับเคลื่อนการด าเนินงาน 
 3. เห็นชอบแนวทางขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทางถนนของคณะอนุกรรมการ ทั้ง 6 
คณะในคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน ทั้ง 9 ข้อ เป็นวาระแห่งชาติเพ่ือจะได้
น าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเห็นชอบต่อไป 
 4. มอบหมายให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนและคณะอนุกรรมการทั้ง 6 คณะ น า
แผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554-2563 แผนแม่บทความ
ปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 และการขับเคลื่อนนโยบายความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระ
แห่งชาติไปเป็นกรอบในการขับเคลื่อนและน าไปเป็นกรอบการประชุมหารือ คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 24 
กุมภาพันธ์ 2558 ได้มีมติเห็นชอบแนวทางการขับเคลื่อนงานด้านความปลอดภัยทางถนน โดยอนุมัติใช้
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 เป็นกรอบแนวทางในการบูรณาการการด าเนินงาน
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน เพ่ือให้การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยมี
ประสิทธิภาพสูงขึ้นและสอดคล้องกับแนวทางสากลด้านการจัดการความปลอดภัยดังนั้น คณะกรรมการ
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (แผนปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
พ.ศ.2558-2559) 
 เมื่อวันที่ 24 กุมภาพันธ์ 2558 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบแนวทางการขับเคลื่อนงานด้าน
ความปลอดภัยทางถนน โดยอนุมัติใช้แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 เป็นกรอบ
แนวทางในการบูรณาการการด าเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน เพ่ือให้การแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และสอดคล้องกับแนวทางสากลด้านการจัดการ
ความปลอดภัย ต่อมา เมื่อวันที่ 19 มีนาคม 2558 คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน 
ได้มีมติเห็นชอบแผนปฏิบัติการเพ่ือรองรับแผนแม่บทและแผนทศวรรษความปลอดภัยทางถนน เพ่ือให้
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้เป็นกรอบแนวทางในการขับเคลื่อนการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ระดับต่างๆ อย่างเป็นรูปธรรมและมีประสิทธิภาพ (นโยบายประเทศไทยต่อความปลอดภัยบนท้องถนน , 
2538, หน้า 19) 
 ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ได้มอบหมายให้
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์บูรณาการร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนจัดท าแผนปฏิบัติการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนระดับจังหวัด พ.ศ.2558-2559 แผนปฏิบัติการ อาทิ ด้านความปลอดภัยทางถนนระดับ 
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จังหวัด ระดับอ าเภอและท้องถิ่นเพ่ือรองรับแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 
ประกอบด้วยแผนงาน/โครงการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในพ้ืนที่ โดยการด า เนินการให้
พิจารณาถึงสภาพปัญหา สาเหตุ ปัจจัยเสี่ยงข้อเท็จจริงบริบทความปลอดภัยทางถนนของแต่ละพ้ืนที่
ก าหนดประเด็นส าคัญที่ต้องการแก้ไขในระยะสั้น ระยะกลางและระยะยาว อาทิ การจัดการด้านความเร็ว 
ความปลอดภัยในการใช้ถนนส าหรับเด็กการใช้รถจักรยานบนถนนทางสาธารณะซึ่งก่อให้เกิดอันตราย 
มาตรการความปลอดภัยต่างๆ โดยให้น าแผนปฏิบัติการเพ่ือรองรับแผนแม่บทและแผนทศวรรษความ
ปลอดภัยทางถนนใช้เป็นแนวทางการด าเนินงานของจังหวัดต่อไป (แผนปฏิบัติการความปลอดภัยทาง
ถนนจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ พ.ศ.2558-2559) 

จากสภาพปัญหาดังกล่าว การน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนมาปฏิบัติให้
บรรลุผล  จึงน่าจะส่งผลให้จ านวนอุบัติเหตุลดลงได้ จังหวัดประจวบจึงน าบทสรุปการร่วมด าเนินงานของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง การประชุมศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดประจวบคีรีขันธ์สรุปผล
การสัมมนาที่เก่ียวข้อง สรุปผลการด าเนินงานข้อปัญหาอุปสรรคข้อเสนอแนะจากการปฏิบัติงานทั้งในช่วง
ระยะเวลาปกติและช่วงเทศกาลที่ผ่านมา โดยได้มีการมาจัดท ากรอบ 4 ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญโดยยึดกรอบ
แนวทางตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 ในการก าหนดเป้าหมายจ านวน
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดประจวบคีรีขันธ์  เพ่ือให้ทุกภาคส่วนน าไปพิจารณาร่วม
ด าเนินการให้เป็นไปตามแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนและได้มีการน านโยบายไปปฏิบัติ
ตั้งแตป่ีงบประมาณ พ.ศ.2558–2559  

โดยหวังว่าแผนปฏิบัติ การด้านความปลอดภัยทางถนนจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ในปีงบประมาณ 
พ.ศ.2558-2559 จะเป็นแผนปฏิบัติการที่ส าคัญที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะได้ร่วมด าเนินการให้บรรลุ
วัตถุประสงค์อันจะน าไปสู่การลดอัตราการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนจังหวัดประจวบคีรีขันธ์
และนักท่องเที่ยวและจะน าไปสู่การลดความสูญเสียในภาพรวมระดับประเทศ สภาพปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ก่อนหน้าที่จะมีการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
แห่งชาติมาปฏิบัตินั้น พบว่าในช่วงปีพ.ศ. 2557 มกีารเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนจ านวน 292 ครั้ง เสียชีวิต 
192 บาดเจ็บ 150 จากจ านวนอุบัติเหตุทั้งจังหวัด 1,344 ครั้ง โดยจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดมากที่สุดใน 3 
อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอหัวหิน ปราณบุรีและอ าเภอเมือง จังหวัดประจวบคิรีขันธ์ 
 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญก่อให้เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินของ
ประชาชนและทรัพย์สินของภาครัฐ เพื่อป้องกันการสูญเสียดังกล่าวรัฐจึงจ าต้องก าหนดนโยบายเพ่ือแก้ไข
ปัญหา โดยนโยบายสาธารณะนั้น เป็นกฎหรือระเบียบของหน่วยงานของรัฐ รวมถึงโครงการหรือกิจกรรม
ของหน่วยงานของรัฐที่จะก่อให้เกิดผลกระทบต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมสุขอนามัยหรือคุณภาพชีวิตและผู้มี
ส่วนได้เสียส าคัญอ่ืนๆ (ถวิลวดี บุรีกุลและคณะ, 2546, หน้า 47-49) มีวัตถุประสงค์ส าคัญประการหนึ่ง 
คือ เพ่ือสนองความต้องการและการแก้ไขปัญหาของประชาชน ซึ่งหากสามารถด าเนินการได้อย่างมี
ประสิทธิผลหรือบรรลุผลตามท่ีก าหนดย่อมเกิดประโยชน์ต่อประชาชนและสังคมโดยรวม 
  อย่างไรก็ตาม การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จหรือมีประสิทธิผลได้นั้น 
ต้องอาศัยปัจจัยหลายประการที่ส าคัญ ได้แก่ การสนับสนุนของสาธารณชนซึ่งสาธารณชนจะสนับสนุน
มากน้อยเพียงใดย่อมข้ึนกับการรับรู้เกี่ยวกับนโยบายที่จะน าไปปฏิบัติ โดยหากนโยบายมีความชัดเจนและ
มีการสื่อสารที่สามารถสร้างความเข้าใจได้มีแนวทางการบังคับใช้ที่เหมาะสม (แวน มิเตอร์และเวน ฮอร์น 
(Van Meter, D.and Van Horn,C.E, 1975, pp. 455-487) ; พอล ซาบาเตียร์และแดเนียล แมสมา
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เนียน (Paul, A. Sabatier; & Daniel A. Mazmanian, 1980 (อ้างใน : จุฑารัตน์ นิรันดร, 2547, หน้า 
52) ย่อมมีโอกาสที่สาธารณชนจะให้ความสนับสนุน อันจะส่งผลทางบวกต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ
อย่างยั่งยืน 
 จากทีก่ล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะศึกษาการรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ เพ่ือน าเสนอแนวทางเสริมสร้าง
ความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติ อันจะส่งผลต่อการลดลงของอุบัติเหตุตามวัตถุประสงค์ของ
นโยบายต่อไป 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีวัตถุประสงค ์ดังนี้  
 1. เพื่อศึกษาการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 2. เพ่ือเปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลและประเภทยานพาหนะ 

3. เพ่ือศึกษาแนวทางการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนน ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 
1.3 ค าถามในการวิจัย 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีค าถามในการวิจัยดังนี้   
 1. ประชาชนมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ใน
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มากน้อยเพียงใด  
 2. ประชาชนที่มีปัจจัยส่วนบุคคลต่างกันและใช้ยานพาหนะประเภทต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับ
การน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์แตกต่างกัน
หรือไม ่
 3. มีแนวทางใดในการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนน ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 
1.4 สมมุติฐานการวิจัย 
  1. ประชาชนที่มีปัจจัยส่วนบุคคลต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนน แตกต่างกัน 
  2. ประชาชนที่ใช้ยานพาหนะต่างประเภทกันมีการรับรู้เกี่ยวกับนโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนน แตกต่างกัน 
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1.5 ขอบเขตการวิจัย 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีขอบเขตของการวิจัย ดังนี้ 
 1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
 การวิจัยในครั้งนี้มุ่งศึกษา การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติในด้านความชัดเจนของนโยบาย การสื่อสารนโยบายและการบังคับใช้นโยบาย   
 2. ขอบเขตด้านประชากร 
 ประชากร คือ ประชาชนผู้ใช้พาหนะท่ีมีใบอนุญาตขับขี่ใน 3 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอหัวหิน อ าเภอปราณ
บุรี อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ จ านวน 281,003 คน และเจ้าหน้าที่ต ารวจผู้บังคับใช้นโยบาย  
 กลุ่มตัวอย่าง    
 2.1 ประชาชน ได้แก่ ผู้ใช้ยานพาหนะที่มีใบอนุญาตขับขี่ จ านวน 400 คน โดยการก าหนดขนาด
ตัวอย่างตามสูตร Taro Yamane 
 2.2 เจ้าหน้าที่ต ารวจผู้บังคับใช้นโยบาย จ านวน 15 คน จากอ าเภอหัวหิน อ าเภอปราณบุรีและ
อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ อ าเภอละ 5 คน สุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงตามชั้นภูมิ 
 3. ขอบเขตด้านพื้นที่ เป็นการศึกษาในพ้ืนที่อ าเภอหัวหิน อ าเภอปราณบุรีและอ าเภอเมือง
ประจวบครีีขันธ์ ซึ่งเป็นอ าเภอที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 4. ขอบเขตด้านระยะเวลา การศึกษาค้นคว้าเริ่ม ตั้งแต ่เดือนมิถุนายน - เดือนธันวาคม 2560 
 
1.6 นิยามค าศัพท์ 
          1) ปัจจัยส่วนบุคคล หมายถึง อายุ เพศ อาชีพ ระดับการศึกษา ยานพาหนะที่ใช้ 
          2) ยานพาหนะที่ใช้ หมายถึง รถเคลื่อนย้ายขนส่งไปได้ ยานพาหนะส่วนใหญ่สร้างขึ้นโดยมนุษย์ 
อาทิ เช่น จักรยาน รถยนต์ จักรยานยนต์ รถไฟ เรือและเครื่องบิน ในที่นี่หมายถึง รถยนต์นั่ ง 
รถจักรยานยนต์ รถบรรทุก รถปิ๊กอัพ 
 3) การรับรู้เกี่ยวกับนโยบาย หมายถึง การรับทราบและเข้าใจนโยบายสาธารณะของประชาชน
เกี่ยวกับนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ในที่นี่หมายถึงการรับรู้ในด้านความชัดเจนของ
นโยบาย การสื่อสารนโยบายและการบังคับใช้นโยบาย 

4) ความชัดเจนของนโยบาย หมายถึง การก าหนดวัตถุประสงค์ให้ชัดเจนและการวางแผนอย่าง
ครอบคลุมแจ่มชัด เพ่ือความเข้าใจในนโยบายของผู้ปฏิบัติ ในที่นี่หมายถึงการจัดให้มีถนนปลอดภัยใน
พ้ืนที,่บทลงโทษเพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงบนถนนมีความชัดเจน,นโยบายส่งเสริมให้มีการอบรมการขับขี่
ปลอดภัยในสถานศึกษาบทลงโทษเพ่ือสร้างจิตส านึกและความตระหนักในการใช้รถใช้ถนนมีความชัดเจน 
 5) การสื่อสารนโยบาย หมายถึง การแลกเปลี่ยนข่าวสารระหว่างผู้ส่งสารและผู้รับสารโดยใช้สื่อ
หรือช่องทางต่างๆ เพ่ือมุ่งหมายโน้มน้าวจิตใจให้เกิดผลในการให้เกิดการรับรู้ หรือเปลี่ยนทัศนคติหรือให้
เปลี่ยนพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่างในที่นี่หมายถึงการประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุและสร้างจิตส านึกการขับขี่ด้วยความปลอดภัยการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบก ากับ
ดูแลเพ่ือบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนการประชาสัมพันธ์ผู้ขับขี่ยานพาหนะ
ประเภทอ่ืนให้แบ่งปันการใช้ถนนร่วมกับคนเดินเท้าและผู้ขับขี่จักรยานอย่างเท่าเทียมและปลอดภัย 
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 6) การบังคับใช้นโยบาย หมายถึง การดูแลตรวจตราให้มีการปฏิบัติตามนโยบายสาธารณะใน
ที่นี้หมายถึงการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างเคร่งครัดการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
การจราจรอย่างต่อเนื่องการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติและเรื่องมาตรการแก้ไข
ปัญหาอันเกิดจากการขับขี่ยานพาหนะอย่างเคร่งครัดการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบ
แห่งชาติ เรื่องมาตรการแก้ไขปัญหาอันเกิดจากการขับขี่ยานพาหนะอย่างต่อเนื่องการน าเทคโนโลยีในการ
เตือนผู้ขับข่ีเพ่ือสนับสนุนการขับขี่ท่ีปลอดภัย 
 7) ปัญหาและแนวทางการบังคับใช้นโยบาย หมายถึง ปัญหาการบังคับใช้นโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนและข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมการบังคับใช้นโยบายในอ าเภอหัวหิน อ าเภอ
ปราณบุรีและอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
 8) กฎจราจร หมายถึง ส่วนหนึ่งของกฎหมายจราจร ซึ่งเป็นกฎหมายหลักในการบังคับควบคุม
การจราจรให้ เป็นไปด้วยความเรียบร้อยและมีความเป็นระเบียบกฎหมายจราจรที่ใช้เป็นหลักในประเทศ 
ซึ่งได้แก่ พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 4) พ.ศ.2535  
 9) การจราจร หมายถึง การใช้เส้นทางต่างๆ ของคนสัตว์พาหนะหรือยวดยานพาหนะ 
ประกอบด้วย 3 ด้าน ประกอบด้วย การจราจรทางบก การจราจรทางน้ าและการจราจรทางอากาศในที่นี่ 
หมายถึงการจราจรทางบก 
 
1.7 ประโยชน์ในการวิจัย 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ดังนี้   
 1. ช่วยให้ทราบถึงการรับรู้ของประชาชนในการเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 2. ทราบถึงความแตกต่างของการรับรู้ของประชาชนในการเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จะน าไปสู่การป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนต่อไป 

3. ทราบถึงแนวทางการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนน ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

4. เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวิจัยที่เก่ียวข้อง 
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บทที่ 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องของการวิจัย ดังนี้ 

2.1 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ 
2.2 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ  
2.3 แนวคิดเก่ียวกับการรับรู้   
2.4 แนวคิดเก่ียวกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
2.5 แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน ปี พ.ศ.2556 - 2559 
2.6 ข้อมูลพ้ืนฐานของหน่วยงานที่บังคับใช้นโยบาย 
2.7 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2.8 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
การทบทวนวรรณกรรมดังกล่าวเป็นการศึกษาถึงองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับการวิจัยในครั้ งนี้เป็น

แนวความคิดหลักในการวิเคราะห์ตามประเด็นที่ต้องการศึกษาและเป็นแนวทางในการสร้างกรอบแนวการ
วิจัย (Theoretical Framework) ของการวิจัยในครั้งนี้ 

 
2.1  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ  
 2.1.1 ความหมายของนโยบายสาธารณะ 

ความหมายของนโยบายสาธารณะนั้น มีนักวิชาการหลายท่านได้ให้ความหมายไว้หลากหลายที่
ส าคัญ ได้แก่ 
 Friedrich (1963, p.70) ได้ให้ความหมายไว้ว่านโยบายสาธารณะ คือ ชุดของข้อเสนอที่เกี่ยวกับ
การกระท าของบุคคล กลุ่มบุคคลหรือรัฐบาลภายใต้สิ่งแวดล้อมที่ประกอบไปด้วยปัญหาอุปสรรคและ
โอกาส ซึ่งนโยบายจะถูกน าเสนอเพ่ือน าไปใช้ประโยชน์ในการแก้ไขปัญหาของประชาชน มีการก าหนด
นโยบายนั้นมิได้เป็นการกระท าที่เกิดขึ้นอย่างฉับพลันทันด่วน แต่นโยบายส่วนใหญ่จะต้องผ่านการ
พิจารณาเป็นขั้นตอน ซึ่งจะมีฝ่ายบริหารเข้ามามีบทบาทอย่างส าคัญกับฝ่ายการเมืองในการก าหนด
นโยบาย 
 Eyestone (1971, p.18) ได้ให้ความหมายไว้ว่า นโยบายสาธารณะ คือ ความสัมพันธ์ระหว่าง
องค์การของรัฐกับสิ่งแวดล้อมขององค์การ ซึ่งเป็นความหมายที่ค่อนข้างกว้างและยากที่จะเข้าใจ
ความหมายที่แท้จริง เพราะสิ่งแวดล้อมขององค์การ หมายถึง สิ่งแวดล้อมทางสังคม เศรษฐกิจและ
การเมืองส่วนองค์การของรัฐอาจความหมายครอบคลุมองค์การทั้งหมดของภาครัฐ ส่วนลักษณะของ
ความสัมพันธ์ระหว่างองค์การของรัฐกับสิ่งแวดล้อมขององค์การก็อาจมีหลายลักษณะ 
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 Sharkansky (1970, p 84) ได้กล่าวไว้ว่า นโยบายสาธารณะ หมายถึง กิจกรรมต่างๆ ที่รัฐบาล 
จัดท าขึ้น อาทิ เช่น บริการสาธารณะการควบคุมกิจการของบุคคลหรือธุรกิจเอกชนการแสดงออกในทาง
สัญลักษณ์ต่างๆ ตลอดจนการควบคุมกิจการรมทางการเมืองแบบอื่นๆ 
 โดยสรุป นโยบายสาธารณะ (public policy) หมายถึง แนวทางปฏิบัติกิจกรรมการกระท าหรือ
การเลือกตัดสินใจของรัฐบาล ซึ่งรัฐบาลได้ท าการตัดสินใจและก าหนดไว้ล่วงหน้า เพ่ือชี้น าให้มีกิจกรรม
หรือการกระท าต่างๆ เกิดขึ้น เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้โดยมีการวางแผนการจัดท าโครงการ
วิธีการบริหารหรือกระบวนการด าเนินงานให้บรรลุวัตถุประสงค์ในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง ด้วยวิธีปฏิบัติงานที่
ถูกต้องเหมาะสมสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงและความต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการในแต่ละ
เรื่อง 
 2.1.2 ประเภทของนโยบายสาธารณะ นโยบายสามารถจ าแนกได้เป็นออกเป็น 4 ประเภท ดังนี้ 
คือ (จุมพล หนิมพานิช, 2547, หน้า 15-16) 
        1) นโยบายที่เกี่ยวกับการจัดระเบียบกฎเกณฑ์ (Regulatory Policy) เป็นนโยบายก าหนด 
ขึ้นมาเพ่ือควบคุมพฤติกรรมของบุคคลหรือกลุ่มบุคคล ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ของสังคมโดยส่วนรวม ที่มา
ของนโยบายดังกล่าวเกิดขึ้นเพราะบุคคลและกลุ่มบุคคล โดยทั่วไปมีผลประโยชน์และความต้องการที่
แตกต่างกันความต้องการเหล่านี้โดยทั่วไปมักไม่เหมือนกันและขัดแย้งกันอยู่เสมอ ดังนั้นการก าหนด
นโยบายที่ออกมาในลักษณะดังกล่าวย่อมช่วยให้ความขัดแย้งที่จะเกิดข้ึนมีข้อยุติลงได้ 
       2) นโยบายที่เกี่ยวกับการกระจายทรัพยากร (Distribution Policy) เป็นนโยบายเกี่ยวกับการ
กระจาย แจกจ่ายสินค้าและบริการให้กับประชาชนกลุ่มต่างๆ เช่น การให้บริการทางด้านการศึ กษา 
สาธารณูปโภค การจัดสวัสดิการต่างๆ การแจกจ่ายสินค้าและบริการดังกล่าวของรัฐบาล นอกจากจะเป็น
การแจกจ่ายในภาวะปกติแล้วบางครั้งอาจเป็นการจัดสรรหรือแจกจ่ายในภาวะฉุกเฉินด้วย 
       3) นโยบายที่เกี่ยวกับการจัดสรรทรัพยากรใหม่ (Redistribution Policy) นโยบายก าหนดขึ้นมา
เพ่ือจัดสรรทรัพยากรใหม่ในสังคม เพ่ือให้เกิดการกระจายเพ่ิมขึ้นค าว่าทรัพยากรในที่นี้ไม่ได้หมายถึง
เฉพาะทรัพยากรทางเศรษฐกิจเท่านั้น หากหมายรวมถึงทรัพยากรทางการเมืองและทางสังคมด้วย 
ตัวอย่าง ของนโยบายนี้ที่เห็นได้ชัดเจนก็ คือ นโยบายภาษีก้าวหน้า (Progressive Tax Policy) ซึ่งเป็น
ภาษีที่มีอัตราสูงเมื่อฐานภาษีมีขนาดใหญ่ขึ้นวัตถุประสงค์ของการเก็บภาษีประเภทนี้ นอกจากรัฐบาลจะ
น ามาใช้จ่ายในกิจการของรัฐ เพ่ือก่อให้เกิดประโยชน์กับประชาชนโดยทั่วไปแล้ว เช่น (การศึกษาการ
ป้องกันประเทศ ฯลฯ ) ยังสามารถน าเงินที่ได้จากนโยบายภาษีดังกล่าวมาอุดหนุนช่วยเหลือเพ่ือผู้มีรายได้
น้อยหรือผู้ที่ยากจนได้อีกด้วย  
                  4) นโยบายต้นแบบ (Constituent Policy) นโยบายที่มีผลกระทบต่อประชาชนในฐานะ
เป็นตัวแสดงทางการเมือง (Political Actors) โดยตรงเพราะนโยบายนี้โดยทั่วไปจะก าหนดลักษณะระบบ
การเมือง สถาบันทางการเมือง 
 นอกจากนี้ Theodore Lowi (ลักขณา สริวัฒน์, 2549, หน้า 51) มีการจ าแนกตามประเภทของ
นโยบายตามเนื้อหาสาระและวัตถุประสงค์ของนโยบายนั้นๆ แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 1.นโยบายที่
เป็นกฎเกณฑ์หรือข้อบังคับ (Regulative Policy) 2.นโยบายการกระจายบริการของรัฐ (Distributive 
Policy) 3. นโยบายเพื่อการจัดสรรทรัพยากรให้เหมาะสมหรือการจัดสรรทรัพยากรเสียใหม่ (Redistribu- 
tive Policy) 
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2.1.3 วงจรนโยบายสาธารณะ (จุมพล หนิมพานิช, 2547, หน้า 48) ในการอธิบายวงจรนโยบาย
สาธารณะ ไว้ดังนี้ 

(1) การก่อตัวนโยบาย (Policy formation) 
   การศึกษาการก่อรูปนโยบายต้องเริ่มต้นด้วยการวิเคราะห์ลักษณะสภาพของปัญหาสาธารณะ
ให้ชัดเจน เพ่ือให้มั่นใจว่าปัญหาที่ก าลังปรากฏอยู่นั้นเป็นปัญหาอะไรเกิดขึ้นกับคนกลุ่มใดและมี
ผลกระทบต่อสังคมอย่างไร รวมทั้งต้องการความแร่งด่วนในการแก้ไขปัญหาแค่ไหนและประชาชนใน
สังคมต้องการให้แก้ไขปัญหานั้นอย่างไร ถ้าไม่แก้ไขจะเกิดผลอย่างไรและถ้ารัฐบาลเข้าไปแก้ไขใครจะเป็น
ผู้ได้และเสียประโยชน์ผลกระทบที่เกิดจากการแก้ไขตรงตามที่คาดหวังหรือไม่ใครเป็นผู้รับผิดชอบในการ
น าไปปฏิบัติต้องใช้ทรัพยากรอะไรบ้างการระบุปัญหาที่ชัดเจนจะเป็นพ้ืนฐานในการก าหนดวัตถุประสงค์
ในการแก้ไขปัญหาให้สอดคล้องกับสภาพปัญหา  
             ปัญหาสาธารณะจะกลายเป็นประเด็นเชิงนโยบายหรือเข้าสู่วาระและได้รับความสนใจจากผู้
ก าหนดนโยบายสาธารณะมักจะต้องมีคุณลักษณะ 
            1. ปัญหาจะเกิดข้ึนตามธรรมชาติหรือเกิดขึ้นจากความรุนแรงทางการเมือง เช่น ปัญหาน้ าท่วม 
ปัญหาภัยแล้ง 2. มีการแตกตัวและขยายวงกว้างออกไปอาทิเช่น ปัญหาของความเป็นเมือง 3. มีผลถึงการ
กระทบกระเทือนต่อความรู้สึกและเป็นที่สนใจของสื่อมวลชนทั่วไป อาทิเช่น ปัญหาอาชญากรรม ปัญหา
แรงงานเด็ก 4. มีผลกระทบต่อสภาพแวดล้อม อาทเิช่น ปัญหามลภาวะ 5. ลักษณะท้าทายต่ออ านาจและ 
ความชอบธรรมของรัฐ อาทิเช่น ปัญหาการแบ่งแยกดินแดง 6. เป็นเรื่องร่วมสมัย เช่น ปัญหาการจราจร 
ปัญหาโรคเอดส์ 
 (2) การก าหนดนโยบาย (Policy formulation) 
             การก าหนดนโยบายสาธารณะในกรอบการวิเคราะห์“เชิงระบบ”หรือ“ทฤษฎีระบบ”ของ  
David Easton จะได้ปัจจัยน าเข้า ระบบปัจจัยน าออก ดังนี้ 
             ปัจจัยน าเข้า ได้แก่ ปัญหาทั่วไปปัญหาสังคมประเด็นปัญหาสังคมและข้อเสนอของสังคมใน
สภาวการณ์ที่สภาการเมืองมีบทบาทสูงปัจจัยน าเข้าอาจมาจากการที่พรรคการเมืองต่างๆ ได้น าเสนอ
นโยบายไว้ในการหาเสีย เช่น พรรคไทยรักไทยได้เสนอนโยบายโครงการพักช าระหนี้และลดภาระหนี้
ให้แก่เกษตรรายย่อยไว้ในการหาเสียและในที่สุดก็กลายเป็นค ามั่นในการที่ต้องก าหนดเป็นนโยบาย
สาธารณะ เมื่อพรรคไทยรักไทยเข้ามาเป็นรัฐบาลบริหารประเทศ  
            ระบบการเมือง คือ ข้อเสนอข้อรัฐบาล ซึ่งปัจจุบันรัฐบาลได้เสนอนโยบายต่างๆ มากมาย เช่น 
นโยบายกองทุนให้กู้ยืมเพ่ือการศึกษาที่ผูกกับรายได้ในอนาคตและนโยบายจัดสรรงบประมาณตามขนาด
ประชากรให้กับหมู่บ้านและชุมชนปัจจัยน าออก คือ นโยบายซึ่งอาจจะอยู่ในรูปของกฎหมายต่างๆ คือ 
พระราชบัญญัติพระราชกฤษฎีและประกาศ ค าสั่งกระทรวง   
            ขณะเดียวกันก็จะมีการป้อนกลับสู่ระบบการเมืองโดยมีสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจ สังคมและ
การเมืองเป็นปัจจัยเป็นปัจจัยส าคัญที่มีส่วนก าหนดและเปลี่ยนแปลงนโยบาย ซึ่งมีทั้งปัจจัยที่ควบคุมได้
และควบคุมไม่ได้ผู้มีบทบาทในการก าหนดนโยบายสาธารณะ 1. ฝ่ายบริหาร 2. ฝ่ายนิติบัญญัติ 3. ฝ่าย
ตุลาการ 4. องค์กรอิสระต่างๆ 
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     (3)  การตัดสินนโยบาย (Policy decision) 
  การเลือกนโยบาย  หมายถึง  การเลือกวิถีทางหรือแนวทางนโยบายที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งสามารถ
บรรลุวัตถุประสงค์ได้ตามต้องการอาจรวมถึงนโยบายเทคนิคและกลยุทธ์ต่างๆ ที่สามารถแก้ไขปัญหาได้
เป็นอย่างดี หลักจริยธรรมหรือคุณธรรมมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อค่านิยมที่เป็นรากฐานส าคัญในการเลือก
นโยบายหรือการพิจารณาทางเลือกนโยบาย 
             -  ประสิทธิผล Effectiveness ความสามารถในการบรรลุเป้าหมายของทางเลือก 
             -  ประสิทธิภาพ Efficiency ความสามารถในผลิตผลผลิตโดยเปรียบเทียบจากต้นทุน 
             -  ความพอเพียง Adequacyความสามารถของการด าเนินการเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายภายใต้
เงื่อนไขของทรัพยากรที่มีอยู่ 
             -  ความเป็นธรรม Equity การกระจายตัวของผลการด าเนินการตามทางเลือก 
             -  การตอบสนอง Responsiveness ความสามารถในการเติมเต็มความต้องการของประชาชน
กลุ่มต่างๆ 
                  -  ความเหมาะสม Appropriateness การพิจารณาเชิงคุณค่าและความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ
กลยุทธ์ในการตัดสินใจเลือกนโยบาย 

             -  การต่อรองปรับเป้าหมายที่ไม่สอดคล้องกันให้ยอมรับร่วมกัน โดยการเจรจาแลกเปลี่ยนให้
รางวัลและประนีประนอม 
             -  การโน้มน้าว ความพยายามท าให้เชื่อหรือยอมรับและสนับสนุนด้วยความเต็มใจ 
             -  การสั่งการ การใช้อ านาจที่เหนือกว่าในการบังคับการตัดสินใจ 
             -  เสียงข้างมาก การอาศัยการลงมติโดยใช้ความคิดเห็นของคนส่วนใหญ่ 
 -  ฉันทามติ การยอมรับร่วมกัน โดยปราศจากข้อโต้แย้ง 
 
2.2 แนวคิด ทฤษฎีเกี่ยวกับการน านโยบายไปปฏิบัติ  
 2.2.1 การน านโยบายไปปฏิบัติ (Policy implementation) ได้มีนักวิชาการให้ความหมายการ
น านโยบายไปปฏิบัติไว้หลากหลายที่ส าคัญ ได้แก่ 

Pressman and Wildavsky (1973, p. 23 อ้างถึงใน ศุภชัยยาว ประภาษและปิยากร หวังมหา
พร, 2551, หน้า 53) หมายถึง ได้ให้ค านิยามของการน านโยบายไปปฏิบัติไว้ว่าการด าเนินงานให้ลุล่วงให้
ประสบความส าเร็จให้ครบถ้วนให้เกิดผลผลิตและให้สมบูรณ์ ซึ่งสิ่งเหล่านี้เป็นสิ่งที่รัฐบาลก าลังปฏิบัติอยู่
และเป็นธรรมชาติของนโยบาย ในการน านโยบายไปปฏิบัติเป็นการกระท าขององค์การราชการที่จะต้อง
รับผิดชอบในการน านโยบายของรัฐบาลไปปฏิบัติ ให้ประสบความส าเร็จในทุกด้านและให้การด าเนินงาน
เป็นไปด้วยความเรียบร้อยครบถ้วนสมบูรณ์ตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้และก่อให้เกิดผลผลิตที่ถึง
ปรารถนา 

Bardach (1980, p. 9 อ้างถึงใน ศุภชัย ยาวประภาษและปิยากร หวังมหาพร, 2551, หน้า 34) 
กล่าวว่า การน านโยบายไปปฏิบัติเป็นเกมของกระบวนการทางการเมืองที่เกี่ยวข้องกับแนวความคิด 
ทฤษฎีและการวิจัยการน านโยบายไปปฏิบัติ จะเห็นได้ว่าเป็นกิจกรรมทางสังคมที่เกิดขึ้นและเป็นไปตาม
ข้อก าหนดของนโยบาย ซึ่งเน้นความส าคัญของกระบวนการอย่างชัดเจนและแสดงให้เห็นว่าการน า
นโยบายไปปฏิบัตินั้นเป็นผลผลิตของกระบวนการทางการเมือง การน านโยบายไปปฏิบัติถือเป็นโอกาส
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แรกที่จะได้น าการตัดสินใจทางเลือกนโยบายไปปฏิบัติในสถานการณ์ที่เป็นจริงและขั้นตอนทั้งหมดของ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติแสดงให้เห็นถึงความหวังในการแก้ไขปัญหาของสังคม ความกลัว
เกี่ยวกับอุปสรรคที่จะเกิดข้ึนในระหว่างการปฏิบัติงานและจินตนาการของผู้ที่มีส่วนร่วมที่ต้องการจะเน้น
การน านโยบายไปปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จอย่างสมบูรณ์ ดังนั้นการน านโยบายไปปฏิบัติจึงครอบคลุม
กระบวนการแปลงนโยบายเป็นนามธรรมให้เป็นแผนงานรูปธรรมที่สามารถน าไปปฏิบัติและตรวจสอบวัด
ระดับความส าเร็จได้ ซึ่งเป็นหลักการส าคัญของการวิเคราะห์นโยบายสาธารณะ 

Mazmanian and Sabatier (1989, pp. 20-21 อ้างถึงใน ศุภชัย ยาวประภาษและปิยากร หวัง
มหาพร, 2551, หน้า 42) ความหมายของการน านโยบายไปปฏิบัติ หมายถึง การน าการตัดสินใจนโยบาย
ที่ได้กระท าไว้ไปปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จและเป็นการร่วมกันท างานภายใต้กฎหมายที่ผ่านความ
เห็นชอบของฝ่ายนิติบัญญัติหรือค าสั่งของฝ่ายบริหาร หรือค าพิพากษาของศาลสูงสุดและศาลฎีกา ซึ่งตาม
อุดมคติแล้วการตัดสินใจด้านนโยบาย คือ การบ่งชี้ปัญหาการก าหนดวัตถุประสงค์และการก าหนด
โครงสร้างกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งกระบวนการก าหนดนโยบายไปปฏิบัติประกอบด้วย
ขั้นตอนหลายขั้นตอน เริ่มด้วยการก าหนดกฎพ้ืนฐานส าหรับการปฏิบัติการคาดหมายผลลัพธ์จากการน า
นโยบายไปปฏิบัติ การยินยอมปฏิบัติตามของกลุ่มเป้าหมาย การพิจารณาผลกระทบจากผลลัพธ์ที่เกิดขึ้น
ทั้งที่เจตนาและไม่ได้เจตนาผลกระทบจากการตัดสินใจของหน่วยปฏิบัติและการปรับปรุงกฎระเบียบ
พ้ืนฐานที่ใช้ในการน านโยบายไปปฏิบัติให้เหมาะสม การบวนการน านโยบายไปปฏิบัติประกอบด้วย
ขั้นตอนต่างๆ ดังนี้ 
 1. การพิจารณาผลลัพธ์ของนโยบายของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ โดยมุ่งให้เกิดผลลัพธ์ที่
พึงปรารถนาตามวัตถุประสงค์ของนโยบายที่ก าหนดไว้ 
 2. การยินยอมปฏิบัติตามของกลุ่มเป้าหมายต่อการตัดสินใจนโยบายของผู้ก าหนดนโยบาย หาก
นโยบายใดที่กลุ่มเป้าหมายไม่ยินยอมปฏิบัติ จะก่อให้เกิดอุปสรรคส าคัญต่อการน านโยบายไปปฏิบัติให้
ประสบผลส าเร็จ 
 3. พิจารณาจากผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการตัดสินใจของหน่วยปฏิบัติ เพ่ือจ าแนกว่าผลกระทบที่
เกิดข้ึนเป็นผลกระทบในทางบวกหรือทางลบถ้าเกิดผลในทางลบก็จะได้ปรับปรุงแก้ไขต่อไป 
 4. พิจารณาผลกระทบจากการรับรู้ของผู้ตัดสินนโยบาย ซึ่งมีผู้ตัดสินใจนโยบายจะประเมินได้ว่า
เป็นผลกระทบที่พึงปรารถนาหรือไม่ 
 5. การประเมินมีกระบวนการทางการเมืองที่มีบทบาทในการบัญญัติกฎหมาย จากการพิจารณา
ปรับปรุงกฎหมายให้มีความเหมาะสมในการน าไปปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จ 
 นอกจากนั้น ผู้ทีร่บัผิดชอบน านโยบายไปปฏิบัติ (Implementers) จะต้องใช้ความสามารถในเชิง
การเจรจาต่อรองในทุกๆ ขั้นตอนของการปฏิบัติและจะต้องยอมรับว่าการมีส่วนร่วมและความขัดแย้งของ
กลุ่มผลประโยชน์ในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติเป็นสิ่งที่ไม่อาจหลีกเลียงได้ จะเห็นได้ว่าในการ
แปลงเนโยบายหรือการนิยามนโยบายใหม่ เพ่ือให้นโยบายมีความชัดเจนผู้รับผิดชอบจะต้องกระท าอย่าง
ระมัดระวัง เพราะหากผู้รบผิดชอบไม่เข้าใจเจตนารมณ์อันแท้จริงของนโยบาย ไม่วางตัวเป็นกลางและไม่
ค านึงถึงประโยชน์ส่วนรวมก็อาจท าให้นโยบายที่น าไปปฏิบัติบิดเบือนหรือเสียหายได้ 
  นักวิชาการอีกท่านหนึ่ง คือ แฮมเบิลตัน Robin Hambleton (อ้างถึงใน กล้า ทองขาว, 2551,
หน้า 37) ลักษณะของการน านโยบายไปปฏิบัติทางด้านทฤษฎี ซึ่งพิจารณาคนละมุมกับการที่มองทางด้าน
การปฏิบัติแฮมเบิลตันเห็นว่า รากลึกของการก าหนดนโยบายและการน านโยบายไปปฏิบัตินั้นแยกกันอยู่
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คนละส่วน คนละขั้นตอนของลูกโซ่การตัดสินใจ การน านโยบายไปปฏิบัติเป็นขั้นตอนที่เกิดขึ้นภายหลัง
การก าหนดนโยบายคล้ายกับทฤษฎีการบริหารที่เกิดขึ้นภายหลังการมีนโยบายแล้ว การก าหนดนโยบาย 
คือการตัดสินใจว่าจะท าอะไร (Decision as to what to do) ส่วนการบริหารเป็นการกระท าในสิ่งที่
ตัดสินใจไปแล้วว่าจะต้องกระท าให้นโยบายด าเนินไปได้ (Getting it done) แต่ขอส าคัญมีอยู่ว่าไม่ใช่เรื่อง
ง่ายที่จะบอกว่าที่ใดคือที่การก าหนดนโยบายสิ้นสุดลงแล้ว จึงมีการเริ่มต้นน านโยบายไปปฏิบัติแต่
ประเด็นส าคัญก็คือขั้นการก าหนดนโยบายกับขั้นการน าไปปฏิบัตินั้นมีความเหลือมล้ าและสัมพันธ์กันอยู่
จนแยกจากกันได้ยาก (Hambleton, 1983, p. 406 อ้างถึงใน กล้า ทองขาว, 2551, หน้า 49) 
  สรุปได้ว่า การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบติ หมายถึง การแสวงหาวิธีการและแนวทางเพ่ือ
ปรับปรุงนโยบายแผนงานและการปฏิบัติงานในโครงการให้ดีขึ้น เนื้อหาสาระของการศึกษาการน า
นโยบายไปปฏิบัติ จึงเน้นการแสวงหาค าอธิบายเกี่ยวกับปรากฏการณ์หรือสภาพความเป็นจริงที่เกิดขึ้น 
ภายในกระบวนมีการของการน านโยบายไปปฏิบัติ (Implementation processes) เพ่ือที่จะศึกษาถึงบท 
เรียนพัฒนาแนวทางและสร้างกลยุทธ์ เพ่ือที่จะท าให้การน านโยบายไปปฏิบัติบังเกิดความส าเร็จ 
 
 2.2.2. ตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติ 
        นักวิชาการหลายท่านได้ท าการศึกษาและเสนอตัวแบบการน านโยบายไปปฏิบัติ (Policy 
Implementation Models) ที่ส าคัญ ดังนี้ 
        (1) ตัวแบบของ Van Meter & Van Horn (วชิรวัชร งามละม่อม, 2560, หน้า 45) ตามตัว
แบบนี้การน านโยบายไปปฏิบัติเป็นกระบวนการกระท าท่ีเกิดข้ึนทั้งจากภาครัฐและเอกชน โดยคณะบุคคล
หรือปัจเจกบุคคลก็ได้ เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ตามที่ก าหนดไว้เป็นกระบวนการต่อเนื่องระหว่างนโยบาย
กับการปฏิบัติ (Meter & Horn, 1975, อ้างถึงใน กล้า ทองขาว, 2551, หน้า 52) และมีทั้งสองได้
น าเสนอตัวแบบที่เรียกว่าตัวแบบของกระบวนการเป็นการน านโยบายไปปฏิบัติ (A Model of the 
Policy Implementation Process) โดยให้ความสนใจความสัมพันธ์ของปัจจัยที่มีผลต่อการปฏิบัติตาม
นโยบายประกอบด้วยตัวแปรภายนอก (External Variables) 2 ตัวแปร ได้แก่ มาตรฐานและมีวัตถ ุ
ประสงค์ของนโยบายและทรัพยากรตัวแปรภายใน ( Internal Variables) ประกอบด้วย 4 ตัวแปร ได้แก่ 
การสื่อสารระหว่างองค์การและการบังคับใช้กฎหมายลักษณะหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ เงื่อนไข
ทางเศรษฐกิจสังคมการเมืองและทัศนคติของผู้ปฏิบัติโดยมีค าอธิบายตัวแบบดังนี้ (Meter and Horn, 
1975, อ้างถึงใน กล้า ทองขาว, 2551, หน้า 52) 
 1) มาตรฐานและวัตถุประสงค์ของนโยบาย (Policy Standards and Objectives) ที่มี 
มาตรฐานของนโยบายมีความส าคัญต่อการน าไปก าหนดแนวทางปฏิบัติ นโยบายจะต้องมีวัตถุประสงค์ที่
ชัดเจน 
 2) ทรัพยากรนโยบาย (Policy Resource) ความเพียงพอของทรัพยากรมีความส าคัญต่อ
ความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ โดยทรัพยากรหมายรวมทั้งงบประมาณและสิ่งอ านวยความ
สะดวกต่างๆ 
 3) การสื่อสารระหว่างองค์การและการบังคับใช้กฎหมาย (Inter-Organizational Com 
munication and Enforcement Activities) การติดต่อสื่อสารระหว่างองค์การเป็นปัจจัยหนึ่งที่มีความ 
ส าคัญต่อการ 
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นโยบายที่ตรงกันเพ่ือให้การก าหนดแนวทางปฏิบัติมีความชัดเจนและเป็นมาตรฐานเดียวกัน ส่วนการ
บังคับใช้กฎหมาย ในการน านโยบายไปปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จจะต้องมีกลไกและกระบวนการ 
เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ระดับรัฐบาลกลางและระดับท้องถิ่นปฏิบัติให้สอดคล้องกับมาตรฐานนโยบาย 
 4) ลักษณะของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ (Characteristics of the Implementing 
Agencies) ศักยภาพของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติเป็นปัจจัยส าคัญของปัจจัยหนึ่งที่มีผลต่อ
ความส าเร็จ ซึ่งศักยภาพของหน่วยงานมีองค์ประกอบหลายประการ ได้แก่ ความสามารถของผู้ปฏิบัติ
หรือทีมงาน โครงสร้างองค์การความเพียงพอของทรัพยากรและความร่วมมือสนับสนุนจากฝ่ายต่างๆ 
 5) เงื่อนไขทางเศรษฐกิจกิจกรรมสังคมและการเมืองเป็นตัวแปรทางด้านสภาพแวดล้อมของ
องค์การที่มีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ (Economic, Social, and Political Conditions) 
 6) ทัศนคติของผู้ปฏิบัติที่มีต่อนโยบายมีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ 
ปัจจัยและความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ตามตัวแบบของ Van Meter & Van Horn ปรากฏ ดังภาพที่ 
2.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.1 ตัวแบบกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติของ แวน มีเตอร์ และแวน ฮอร์น 
ที่มา : Danald S. Van Meter and Carl E. Van Horn. “The Policy Implementation Process: A  
        Conceptual Framework” Administration & Society, Vol. 6 No. 4 February 1975.  
        p.463 

(2) ตัวแบบของ Edwards 
          Gorge C.Edwards (1980, p. 64) ได้มีการน าเสนอตัวแบบปฏิสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย 
(Interactions Between Factor Models) ที่อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆ ที่มีผลต่อการน า
นโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งประกอบด้วยตัวแปรที่มีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติทั้งทางตรงและทางอ้อม 4 
ตัวแปร ดังนี้ (สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2550, หน้า 50) 

1) การสื่อข้อความ (Communication) เป็นกระบวนการตัดสินใจนโยบายและค าสั่งในการน า
นโยบายไปปฏิบัติที่ถ่ายทอดไปสู่บุคลากรผู้ปฏิบัติยิ่งมีความชัดเจน (Clarity) เที่ยงตรง (Accuracy) และมี
ความคงเส้นคงวา (Consistency) เพียงใดจะยิ่งท าให้โอกาสของการน านโยบายไปปฏิบัติจะประสบความ 

 

การสื่อสารระหว่าง 

องค์การและ 

กิจกรรมเสริมแรง 

 

 

 

 

นโยบาย 

วัตถุประสงค์และ 

มาตรฐานนโยบาย 

ทรัพยากร 

นโยบาย 

ลักษณะหน่วยงานท่ี 

น านโยบายไปปฏิบตั ิ
ทัศนคติของ 

ผู้ปฏิบัต ิ

เงื่อนไขทางเศรษฐกิจ 

สังคมและการเมือง 

 
 
 
 
 

ผลการ 

ปฏิบัต ิ

ตาม 

นโยบาย 
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ส าเร็จสูงความผิดพลาดในการถ่ายทอดข้อความไปสู่การปฏิบัติ คือ สาเหตุเบื้องต้นของความล้มเหลวใน
การน านโยบายไปปฏิบัติและการสื่อข้อความถึงผลกระทบทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อการน านโยบายไป
ปฏิบัติ 

2) ทรัพยากร (Resources) เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการน านโยบายไปปฏิบัติทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม ทรัพยากรที่ส าคัญในการน านโยบายไปปฏิบัติหมายรวมถึงจ านวนบุคลากรที่พอเหมาะและมี
ความช านาญเพียงพอ มีระบบสารสนเทศที่สอดคล้องและพอเพียงและได้รับความร่วมมือจากผู้เกี่ยวข้อง
เป็นอย่างดีและการจัดหาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ได้แก่ สถานที่ปฏิบัติงานเครื่องมือและงบประมาณ
ที่จ าเป็นต้องใช้ 

3) จุดยืนหรือทัศนคติของผู้ปฏิบัติงาน (Disposition or Attitudes) เป็นปัจจัยที่มีความส าคัญ
ต่อความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติอย่างยิ่ง ผู้ปฏิบัติมีโอกาสในการใช้ดุลพินิจในการก าหนด
นโยบายไปปฏิบัติ ทั้งนี้เพราะการสื่อข้อความจากผู้ก าหนดนโยบายมักจะไม่ชัดเจนและคงเส้นคงวาและผู้
ปฏิบัติส่วนใหญ่พอใจที่จะเป็นอิสระจากผู้บังคับบัญชา นโยบายอาจจะขัดแย้งกับจุดยืนหรือทัศนคติของผู้
ปฏิบัติหรือขัดแย้งกับผลประโยชน์ส่วนตัวและผลประโยชน์ขององค์การ ดังนั้น จุดยืนหรือทัศนคติของผู้
ปฏิบัติในหลายกรณีจึงเป็นอุปสรรคต่อการน านโยบายไปปฏิบัติและส่งผลกระทบทั้งทางตรงและทางอ้อม
ต่อการน านโยบายไปปฏิบัติความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ 

4) โครงสร้างระบบราชการ (Bureaucratic Structure) เป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความสนใจใน
การน านโยบายไปปฏิบัติ โดยการแบ่งส่วนงานขององค์การและมาตรฐานของระเบียบการปฏิบัติของ
องค์การอาจจะเป็นอุปสรรคต่อการประสานงานในการน านโยบายไปปฏิบัติ 

(3) ตัวแบบกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติของ Sabatier and Mazmanian Sabatier 
and Mazmanian ได้เสนอกรอบแนวคิดที่เรียกว่า Aconceptual Framework of theImplemen 
tation Process ไว้ในปี ค.ศ.1980 ว่า (Sabatier and Mazmanian, 1980, pp. 538-560 อ้างในกล้า 
ทองขาว, 2551, หน้า 51) การน านโยบายไปปฏิบัติ คือ การรับภาระผลการตัดสินที่เป็นนโยบายไปปฏิบัติ 
ซ่ึงตามปกติผลการตัดสินจะประกาศเป็นกฎหมายและเห็นว่ากระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติจะต้อง
ด าเนินการเป็นขั้นตอน เริ่มจากการประกาศใช้กฎหมายหรือนโยบายแผนงานหรือโครงการ ขั้นที่สอง คือ
การลงมือปฏิบัติให้กฎหมายหรือนโยบายแผนงาน โครงการมีผลบังคับใช้โดยมีหน่วยงานที่รับผิดชอบ
น าไปปฏิบัติ ขั้นตอนต่อมาคือการยินยอมปฏิบัติตามนโยบายของกลุ่มเป้าหมายและต่อมาคือขั้ น
ผลกระทบที่เกิดขึ้นจริงต่อกลุ่มเป้าหมายที่ตั้งใจปฏิบัติหรือไม่ปฏิบัติตามขอบังคับของกฎหมาย สุดท้ายคือ
ขัน้การทบทวนและการปรับปรุงกฎหมายนโยบายแผนงานหรือโครงการ 
 กิจกรรมส าคัญของงานวิเคราะห์กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติในทรรศนะของนักวิชาการทั้ง
สองคือการแสวงหาปัจจัยที่ส่งผลต่อการบรรลุผลส าเร็จตามวัตถุประสงค์ของกฎหมายหรือนโยบาย ซึ่ง
จ าแนกกว้างๆ ได้ 3 ชุด คือ  

1) ข้อความสาระของนโยบาย (Policy Statement) สามารถน าไปใช้แก้ปญัหาการปฎิบัติได้มาก
น้อยเพียงใด  

2) สาระของกฎหมายสามารถก าหนดโครงสร้างของกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติไว้อย่างไร  
3) ผลกระทบจากเครือข่ายของตัวแปรทางการเมืองสามารถรักษาความสมดุลของการให้การ

สนับสนุนวัตถุประสงค์ของนโยบายอย่างไร 
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องค์ประกอบ หลักทั้ง 3 ประการ ซึ่งอาจจะส่งผลกระทบทั้งโดยตรงและโดยอ้อมต่อขั้นตอนของ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ ดังนี้ 
  (3.1) เงือ่นไขทางสังคม เศรษฐกิจและเทคโนโลยีสังคมเศรษฐกิจและเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อ 
การน านโยบายไปปฏิบัติอย่างน้อย 4 ประการ ได้แก่ 1) เงื่อนไขที่แตกต่างกันอย่างมากทางสังคมและ
เศรษฐกิจของประชาชนจะมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ปัญหานโยบายที่ประกาศใช้เงื่อนไขที่แตกต่างกัน
ทางสังคมเศรษฐกิจของประชาชนจะสร้างความยุ่งยากในการจัดสรรทรัพยากรเพ่ือการสนับสนุนนโยบาย 
2) ความแตกต่างกันอย่างมากในสภาพสังคมเศรษฐกิจของท้องถิ่นจะเป็นเงื่อนไขที่ยุ่งยากมากในการน า
นโยบายไปปฏิบัติให้ประสบผลส าเร็จเพราะการรับรู้ความรุนแรงของปัญหาแต่ละพ้ืนที่มีความแตกต่างกัน 
3) การปฏิบัติตามระเบียบหรือกฎเกณฑ์ของกฎหมายซึ่งเป็นเครื่องมือควบคุมการปฏิบัติตามนโยบายมี
ความสัมพันธ์อย่างยิ่งกับสภาพเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มเป้าหมาย เช่น กฎหมายอนุรักษ์ธรรมชาติและ
สภาพแวดล้อม กฎหมายคุมครองผู้บริโภคและกฎหมายที่มีลักษณะคล้ายกันการประกาศเพ่ือบังคับใช้
กฎหมายลักษณะนี้จะมีผลกระทบต่อสภาพสังคมเศรษฐกิจของประชาชน และ 4) นโยบายบางประเภท
จะมีความสัมพันธ์อย่างยิ่งกับการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยี เช่น นโยบายการควบคุมภาวะมลพิษ
จ าเป็นต้องอาศัยเทคโนโลยีขั้นสูงมากในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ 
 (3.2) การสื่อสารมวลชนเพื่อพัฒนาความเข้าใจปัญหานโยบายสื่อสารมวลชนความส าคัญต่อ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติอย่างน้อยมี 2 ประการหลัก คือ 1) สื่อสารมวลชน คือ ปัจจัยในการ
พัฒนาการรับรู้และความเข้าใจของสาธารณะรวมทั้งความเข้าใจของผู้น ามีทางการเมือง (Political elite) 
ระดับชาติและท้องถิ่นและ 2) สื่อวิทยุโทรทัศน์และหนังสือพิมพ์จะมีอิทธิพลในการจูงใจให้สาธารณชน
เห็นคล้อยตามหรือต่อต้าน ซึ่งอาจเป็นอุปสรรคต่อนโยบายที่น าไปปฏิบัติสื่อสารมวลชนจึงเป็นปัจจัย
ส าคัญท่ีจะช่วยส่งเสริมหรือเป็นอุปสรรคต่อนโยบายที่น าไปปฏิบัติ 
 (3.3) การสนับสนุนสาธารณะ (Public Support) โดยทั่วไปแล้วสาธารณชนจะมีอิทธิพลต่อ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติอย่างน้อย 3 ประการคือ 1) ความเห็นสาธารณะ (Public Opinion) จะ
มีอิทธิพลอย่างมากต่อการน าไปสู่ประเด็นการอภิปรายทางการเอง 2) ความเห็นสาธารณะจากท้องถิ่นจะ
มีอิทธิพลต่อสมาชิกสภานิติบัญญัติในการให้ความสนับสนุนหรือคัดค้านกฎหมายที่ประกาศใช้และ 3) การ
ส ารวจความคิดเห็น คือ สิ่งที่ฝ่ายบริหารหรือผู้ปกครองประเทศมักน ามาใช้เป็นเครื่องมือเพ่ือรับรองและ
ผลักดันนโยบายที่ก าลังประกาศใช้ 
 (3.4) เจตคติต่อนโยบายของกลุ่มผู้เลือกตั้งในประเทศสังคมประชาธิปไตย บทบาทของกลุ่ม
ผู้เลือกตั้ง(ในสังคมประชาธิปไตยแบบไทยอาจจะหมายถึงกลุ่มนายทุนสนับสนุนพรรคหรือกลุ่มหัวคะแนน
ของพรรค) มีความส าคัญต่อกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัตินโยบายสาธารณะบางประเภท อาทิเช่น 
นโยบายการคุมครองผู้บริโภคหรือนโยบายรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม เมื่อรัฐบาลประกาศใช้และน า
นโยบายไปปฏิบัติกลุ่มทีได้ประโยชน์จากนโยบายได้แก่ ประชาชนส่วนใหญ่จะรู้สึกทางใจแต่นโยบายนี้ 
อาจมีประชาชนบางกลุ่มคอยคัดค้านเพราะท าให้กลุ่มเสียประโยชน์หรืออาจท าให้กลุ่มดังกล่าวต้องเพ่ิม
ค่าใช้จ่ายเพ่ือรักษาสภาพแวดล้อมหรือเพ่ือเพ่ิมคุณภาพของสินค้าเจตคติของกลุ่มนี้ต่อนโยบายที่
ประกาศใช้ คือ ตัวแปรส าคัญอีกประการหนึ่งที่จะท าให้นโยบายที่อาจน าไปปฏิบัติส าเร็จหรือล้มเหลว 
เพราะกลุ่มผู้เลือกตั้งที่สูญเสียประโยชน์เหล่านี้อาจจะกดดันให้มีการตัดหรือลดงบประมาณประจ าปี ที่
จัดสรรให้หน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติหรืออาจเข้าไปแทรกแซงการปฏิบัติงานของหน่วยงานที่
รบัผิดชอบนโยบายทั้งโดยตรงและโดยอ้อม เช่น อาจจ้างนักวิจัยท าการส ารวจเจตคติของประชาชนที่มีต่อ
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นโยบายที่หน่วยงานของรัฐก าลังปฏิบัติอยู่แล้วเสนอผลวิจัยให้เห็นผลกระทบทางด้านลบของนโยบาย
เผยแพร่ต่อสาธารณะ  
 (3.5) การสนับสนุนจากผู้มีอาจการได้รับความสนับสนุนนโยบายอย่างต่อเนื่องจากผู้มี
อ านาจ (Sovereigns) คือ สิ่งเหล่านี้เป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้นโยบายที่น าไปปฏิบัติได้รับการผลักดันไปสู่
จุดประสงค์ เพราะผู้มีอ านาจมีบทบาทส าคัญที่จะควบคุมการปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายและมีอ านาจ
จัดสรรทรัพยากรและงบประมาณสนับสนุนโครงการปัญหาและความยุ่งยากในทางปฏิบั ติส าหรับ
ผู้รับผิดชอบนโยบายก็คือในกรณี การน านโยบายที่เกี่ยวของกับหลายหน่วยงานไปปฏิบัติมักมีผู้มีอ านาจ
หลายคนผู้มีอ านาจแต่ละคนอาจมีความต้องการอะไรบางอย่างจากนโยบายที่ก าลังปฏิบัติแตกต่างกัน
ทางออกและการป้องกันความขัดแย้งในเรื่องนี้ ซาบาเตียร์และแมสมาเนียนเสนอว่าสิ่งที่ผู้ รับผิดชอบน า
นโยบายไปปฏิบัติควรพิจารณา คือ ควรศึกษาว่าผู้มีอ านาจคนใดมีอ านาจตามกฎหมายสูงสุดและน่าจะ
อ านาจในการจัดสรรงบประมาณและการเงินแก่นโยบายที่น าไปปฏิบัติในระยะยาวที่สุดควรปฏิบัติตาม
แนวทางของผู้มีอ านาจคนนั้น 
 (3.6) ข้อผูกพันและทักษะของภาวะผู้น าของข้าราชการที่น านโยบายไปปฏิบัติ ข้อผูกพัน
และทักษะของภาวะผู้น า คือ ตัวแปรส าคัญที่มีอิทธิพลโดยตรงต่อผลผลิตของหน่วยงานที่น านโยบายไป
ปฏิบัติเพราะการให้ล าดับความส าคัญของวัตถุประสงค์ของนโยบายและการเลือกแนวทางการปฏิบัติเพ่ือ
การบรรลุวัตถุประสงค์เกิดจากจิตสานึกของบุคลากรที่น านโยบายไปปฏิบัติว่าเขาชอบหรือไม่ชอบ
นโยบายนั้นอย่างไร วัตถุประสงค์ของนโยบายจะบรรลุผลมากน้อยเพียงใด ย่อมขึ้นอยู่กับทักษะเจตคติ 
ความสามารถของบุคลากรและความผันแปรของเจตคติทักษะและความสามารถของบุคลากรที่น า
นโยบายไปปฏิบัติขึ้นอยู่กับระดับการส่งเสริมสนับสนุนจากผู้บริหารนั้นก็คือผลผลิตของหน่วยงานที่น า
นโยบายไปปฏิบัติจะขึ้นอยู่กับการใช้ทักษะภาวะผู้น าของผู้บริหารที่สามารถจูงใจให้ข้าราชการหรือ
บุคลากรในหน่วยงานมองเห็นคุณค่าและพึงพอใจต่อนโยบายแล้วทุกๆ ฝ่ายจะร่วมกันปฏิบัติและทุ่มเท
ความสามารถอุทศเวลาเพือ่ให้นโยบายบรรลุผลส าเร็จ 
 ขั้นตอนในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ (Stages in the implementation process)
ในตัวแบบของซาบาเตียร์และแมสมาเนียน เสนอขั้นตอนในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติในฐานะที่
เป็นตัวแปรตาม (Dependent Variables) ซึ่งเป็นขัน้ตอนในการน าภาพรวมของกระบวนการน านโยบาย
ไปปฏิบัติเป็นการมองที่กระบวนการของผลการปฏิบัติตามนโยบาย ประกอบด้วย 1) ผลผลิตการน า
นโยบาย (Policy outputs) ของหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ 2) ผลของการปฏิบัติตามนโยบายของ
กลุ่มเป้าหมาย 3) ผลกระทบแท้จริง (Actual impacts) การน านโยบายปฏิบัติของหน่วยงานที่รับผิดชอบ 
4) ผลกระทบทีร่บัรู้ได้ (Perceived impact) ซ่ึงจากผลผลิตของการน านโยบายไปปฏิบัติ 5) การปรับปรุง
อย่างส าคัญ (Major revision) ในสาระของนโยบายมีลักษณะความสัมพันธ์ของตัวแปรต่างๆ จากกรอบ
แนวคิดของซาบาร์เตียร์และแมสมาเนียน 
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ความสามารถแก้ไขปัญหาได้ของสาระนโยบาย 

- การมีทฤษฎีสนับสนุนและมีหลักวิชาการอ้างอิง 
- ระดับความหลากหลายของพฤติกรรมที่ต้องการควบคุม 
  การระบุลักษณะและขนาดกลุ่มเป้าหมาย 
- ขนาดความต้องการเปลี่ยนพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมาย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.2 ตัวแบบกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติของซาบาเตียร์และแมสมาเนียน 
ที่มา : Paul Sabatier and Daniel Mazmanian.“ The Implemenation of Public Policy : A  
        Framework of Analysis”Policy Studies Journal contents. Special Issue 1980, p. 542. 
     
(4) ตัวแบบทางทฤษฎีของวรเดช จันทรศร  
      วรเดช จันทรศร ได้น าแนวคิดทฤษฎีการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติมาพัฒนาเป็นแนวคิด
และตัวแบบทางทฤษฎีของการน านโยบายไปปฏิบัติ โดยในที่นี้จะน าเสนอ 3 ตัวแบบ ดังนี้ 
(วรเดช จันทรศร, 2551, หน้า 138) 
       1) ตัวแบบที่ยึดหลักเหตุผล (Rational Model) เป็นตัวแบบที่มีฐานคติว่าการน านโยบายไป 
ปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จจะต้องมีการก าหนดวัตถุประสงค์ที่ชัดเจน มีการก าหนดภารกิจและ
มอบหมายงานการก าหนดมาตรฐานการปฏิบัติงานมีระบบการวัดผลและมีมาตรการให้คุณให้โทษ  

 
ผลผลตินโยบาย 
และแผนที่น าไป 
ปฏิบัต ิ
 

ผลการปฏิบตัิ
ตามนโยบาย

ของ
กลุ่มเป้าหมาย 

ผลกระทบ
แท้จริง(โดยตรง)

จากผลผลติ
นโยบาย 

การปรับปรุง 
สาระนโยบาย 
 

ความสามารถของนโยบายในการก าหนด 
โครงสร้างของการปฏิบัติ 

- การมีทฤษฎีองค์การที่เที่ยงตรงรับรอง 
- ระดับความชัดเจนของวัตประสงค์นโยบาย 
- องค์การที่น านโยบายไปปฏิบัติได้รับการ 
  สนับสนุนทางการเงิน 
- มีโครงสร้างการน านโยบายไปปฏิบัติที่บูรณา 
  การกันในแตล่ะระดับลดหลั่นลง 
- มีการมอบหมายงานชัดเจน 
- เปิดโอกาสให้บุคคลภายนอกมีส่วนร่วม 

ตัวแปรอื่นๆที่มิใช่สาระของนโยบาย 
- เงื่อนไขทางสังคมเศรษฐกิจและ 
  เทคโนโลย ี
- สื่อสารมวลชนเพื่อพัฒนาความเข้าใจ 
  ปัญหานโยบาย 
- การสนับสนุนสาธารณะ 
- ทัศนคติต่อนโยบายของกลุ่มผู้เลือกตั้ง 
- การสนับสนุนจากผู้มีอ านาจ 
- ข้อผูกพันและทักษะของภาวะผู้น าของ 
  ข้าราชการที่น านโยบายไปปฏิบัติ 

ผลกระทบท่ี
รับรู้ได ้

(โดยอ้อม)จาก
ผลผลตินโยบาย 
 



18 
 

 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.3 การน านโยบายไปปฏิบัติโดยใช้ตัวแบบยึดหลักเหตุผล (Rational Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร, (2548, หน้า 138) 
 

2) ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model) เป็นตัวแบบที่ให้ความสนใจสมรรถนะของ
องค์การ เพราะเชื่อว่าความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติย่อมขึ้นอยู่กับองค์การที่รับผิดชอบในการ
น านโยบายไปปฏิบัติมีขีดความสามารถที่จะปฏิบัติงานให้สอดคล้องกับความคาดหวังเพียงใดซึ่งมีตัวแปร 
ประกอบด้วยโครงสร้างบุคลากรงบประมาณสถานที่และวัสดุอุปกรณ์และเครื่องมือเครื่องใช้ ดังภาพที่ 2.4 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.4  การน านโยบายไปปฏิบัติโดยใช้ตัวแบบด้านการจัดการ (Management Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร, (2548, หน้า 141) 
 

3) ตัวแบบด้านการพัฒนาองค์การ (Organization Development Model) เป็นตัวแบบที่เน้น
การมส่วนร่วมในองค์การ โดยมีฐานคติท่ีว่าการมีส่วนร่วมจะท าให้เกิดการท างานเป็นทีมที่มีประสิทธิภาพ 
การน านโยบายไปปฏิบัติให้บังเกิดความส าเร็จมีตัวแปร ประกอบด้วย การจูงใจภาวะผู้น าความผูกพันและ 
การยอมรับของสมาชิกในองค์การ การมีส่วนร่วมและการท างานเป็นทีม ดังภาพที่ 2.5 

 วัตถุประสงค์ 
ของนโบาย 

การก าหนดภารกิจและ
การมอบหมายงาน 

 การวางแผนและ 
การควบคุม 

ผลของกรน า 
นโยบบายฏิบัต ิ

มาตรฐานในการ 
ปฏิบัติงาน 

ระบบการวดัผล 

มาตรการในการให้
คุณให้โทษ 

 
โครงสร้าง 

บุคลากร 

งบประมาณ 

สถานที ่

วัสดุอุปกรณ์ 
เคร่ืองมือเคร่ืองใช้ 

สมรรถนะของ 

องค์กร 

ผลของการน า 

นโยบายไปปฏิบัต ิ
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ภาพที่ 2.5  การน านโยบายไปปฏิบัติโดยใช้ตัวแบบการพัฒนาองค์การ (Organization Development  
     Model) 
ที่มา : วรเดช จันทรศร, (2548, หน้า 143) 
 
 2.2.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
                  กล้า ทองขาวและปภาวดี มนตรีวัต, (2558, หน้า 5-17-20) สรุปปัจจัยที่ส่งผลต่อการน า
นโยบายไปปฏิบัติ ดังนี้ 
        1) ปัจจัยด้านข้อความนโยบาย (Policy statements) มีปัจจัยด้านข้อความคือนโยบาย   
หมายถึง ข่าวสารทางนโยบาย (Policy messages) ที่ระบุวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายนโยบายหรือระบุ
มาตรฐานนโยบายหรือมาตรฐานแผนงาน หากพิจารณาลึกลงไปถึงแผนกลยุทธ์หรือแผนงานหรือโครงการ
ที่รองรับนโยบายข้อความนโยบายจะหมายถึง เป้าหมาย วัตถุประสงค์รวมทั้งขั้นตอนหรือกลยุทธ์ต่างๆ ที่
ก าหนดไว้ หรืออาจหมายถึงแนวปฏิบัติที่อาจจัดท าเป็นคู่มือแก่ผู้รับผิดชอบเพ่ือน าไปปฏิบัติให้เป็นไปตาม
เป้าหมายและวัตถุประสงค์ของนโยบายนั้น ข้อความนโยบายจะหมายรวมการระบุองค์กรรับผิดชอบ 
ขอบข่ายที่นโยบายครอบคลุมถึง แม้กระท่ังระเบียบวิธีการก ากับ ติดตาม ตรวจสอบและประเมินผล หาก
ข้อความนโยบายมีความชัดเจน ไม่คลุมเครือ โอกาสที่นโยบายจะประสบผลส าเร็จในขั้นน าไปปฏิบัติจะมี
มาก แต่หากข้อความนโยบายมีความคลุมเครือไม่ชัดเจน เช่น วัตถุประสงค์ของนโยบายไม่ชัดเจนหรือ
ขัดแย้งกัน อาจเป็นอุปสรรคในข้ันการน าไปปฏิบัติ ท าให้โอกาสที่นโยบายจะบรรลุผลส าเร็จเป็นไปได้ยาก 
  2) ปัจจัยด้านการสนับสนุนจากผู้มีอ านาจและกลุ่มหลากหลายในสังคม ผู้น าหรือผู้มี
อ านาจมีบทบาทส าคัญยิ่งต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ บางนโยบายแม้
ผู้เกี่ยวข้องจะมองว่าเป็นนโยบายที่ดีหากมีแต่ผู้น าหรือผู้มีอ านาจบารมี (Charisma) ไม่เห็นด้วยจะท าให้
ส าเร็จได้ยาก เช่น นโยบายการจัดระเบียบการค้าขายบนทางเท้าในเขตเมืองหรือนโยบายปฏิรูปการศึกษา 
ถ้าผู้น าในสังคมไม่เห็นด้วยกับนโยบายนี้ เพราะเห็นว่าจะเป็นการบีบบังคับประชาชนผู้หาเช้ากินค่ าหรือ
เป็นการบีบบังคับให้ครูและบุคลากรทางการศึกษาท างานหนักเกินไป เพราะไม่ชัดเจนว่านักเรียนและ

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาวะผู้น า 

การมีส่วนร่วมของสมาชกิ 

ผลของการน า 

นโยบายไปปฏิบัต ิ

ความผู้พันและ 

การยอมรับของสมาชิก 

การจูงใจในการ 

การท างานเป็นทีม 
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ประชาชนจะได้อะไรจากการปฏิรูป จะท าให้ล าบากยุ่งยากในขั้นการน าไปปฏิบัติแต่ถ้านโยบายใดได้รับ
การสนับสนุนจากผู้น าทุกๆ ระดับ โอกาสที่นโยบายนั้นจะประสบผลส าเร็จในขั้นการน าไปปฏิบัติเป็นไปได้
สูง ส าหรับการสนับสนุนจากผู้มีอ านาจทางการบริหารนั้นมีความส าคัญอย่างยิ่ง เพราะผู้มีอ านาจทางการ
บริหารย่อมสามารถใช้อ านาจตามกฎหมายสร้างเงื่อนไขที่เอ้ือหรือเป็นอุปสรรคต่อนโยบายได้ตลอดทุก
ขั้นตอนของกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ ส่วนผู้น ากลุ่มหลากหลายและกลุ่มผลประโยชน์ต่างๆ ใน
สังคมก็มีส่วนส าคัญต่อการส่งเสริมและเป็นอุปสรรคต่อกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติเช่นเดียวกัน 
เพราะถ้าหากผู้น ากลุ่มผลประโยชน์เห็นว่านโยบายที่น าไปปฏิบัติ จะส่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่อต าแหน่ง
หน้าที่และผลประโยชน์ของกลุ่ม กลุ่มอาจจะออกมาต่อต้านหรือคัดค้านและจะใช้ความพยายามทุก
วิถีทางที่จะให้มีการเลิกล้มหรือเบี่ยงเบนเป้าหมายนโยบาย แต่ถ้านโยบายใดมีผลกระทบต่อผลประโยชน์
ของกลุ่มเพียงเล็กน้อย และกลุ่มมองเห็นว่าผลของนโยบายโดยรวมจะเป็นผลดีต่อคนส่วนใหญ่ เมื่อผู้น า
กลุ่มผลประโยชน์ไม่มีปฏิกิริยาคัดค้านแต่พร้อมให้ความสนับสนุนและร่วมมือ อาทิเช่น นโยบายคุ้มครอง
ผู้บริโภค นโยบายการรักษาทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม นโยบายภาษีมูลค่าเพ่ิม ฯลฯ โอกาสที่
นโยบายจะประสบผลส าเร็จในขั้นการน าไปปฏิบัติจะความเป็นไปได้สูง 
  3) ปัจจัยด้านศักยภาพและความสามารถขององค์กรที่น านโยบายไปปฏิบัติ ศักยภาพ
และความสามารถขององค์กรหรือหน่วยงานที่น านโยบายไปปฏิบัติ พิจารณาที่ลักษณะส าคัญของ
องค์ประกอบต่างๆ ขององค์กร เช่น การมีโครงสร้างขององค์กรเอ้ือต่อกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ 
ความรู้ ความสามารถและทักษะของทีมงาน ความสามารถและประสบการณ์ของผู้น าองค์กร ระบบการ
ไหลเวียนของข้อมูลข่าวสารภายในและระหว่างองค์กร การมีและใช้เทคโนโลยีเพ่ื อการบริหารอย่าง
เหมาะสมความเพียงพอของทรัพยากรทางการเงินและอุปกรณ์การบริหาร รวมทั้งความสามารถน าเงิน
และอุปกรณ์เครื่องมือต่างๆ มาใช้ได้ทันเวลาและสถานการณ์ความส าคัญของปัจจัยด้านนี้ก็  คือ หาก
ปราศจากองค์กรรองรับนโยบายการน านโยบายไปปฏิบัติจะไม่มีโอกาสเกิดขึ้น หากองค์กรรองรับนโยบาย
ขาดความสามารถและความพร้อม ความเป็นไปได้ท่ีนโยบายจะล้มเหลวก็มีมาก แต่ถ้านโยบายใดมีองค์กร
เข้มแข็งรองรับโอกาสที่นโยบายนั้นจะประสบผลส าเร็จจะมีสูงและเพราะองค์กรหรือหน่วยงานที่รองรับ
นโยบาย คือ กลไกลส าคัญในการน าส่งนโยบายให้ถึงกลุ่มเป้าหมายตามเจตจ านงของนโยบาย 
  4) ปัจจัยด้านจิตส านึกของผู้ปฏิบัตินโยบาย ความนึกคิดหรือเจตคติของนโยบายและ
การน านโยบายปฏิบัติของบุคคลระดับผู้ปฏิบัติการคือปัจจัยส าคัญที่จะส่งผลต่อความส าเร็จหรือล้มเหลว
ของนโยบาย หากผู้ปฏิบัติไม่เข้าใจหรือสงสัยในวัตถุประสงค์ของนโยบายว่าเพราะเหตุใดจึงต้องมีนโยบาย
อย่างนี้ หรือสงสัยว่าความต้องการที่แท้จริงของผู้ก าหนดนโยบายคืออะไร นโยบายที่ท าอยู่มีประโยชน์
อย่างไร ใครคือผู้ได้รับประโยชน์แท้จริงจากการด าเนินนโยบาย ฯลฯ ข้อสงสัยไม่เข้าใจนโยบายจะท าให้ผู้
ปฏิบัติขาดความมั่นใจขาดความไว้วางใจต่อนโยบาย ส่งผลกระทบต่อความตั้งใจที่จะทุ่มเทพลัง
ความสามารถปฏิบัติงานอย่างเต็มที่ยิ่งไปกว่านั้น หากผู้ปฏิบัติมีความรู้สึกไม่พึงพอใจต่อนโยบายเพราะ
เห็นว่านโยบายที่เขารับผิดชอบไม่ค่อยเป็นประโยชน์ต่อองค์กรหรือไม่ค่อยเป็นประโยชน์ต่อคนส่วนใหญ่ 
หรือบางที่อาจเห็นว่าเป้าหมายของนโยบายดีแต่วิธีการปฏิบัติไม่ค่อยดี เขาอาจปฏิบัติงานแบบเฉื่อยชา
เพราะมีความรู้สึกไม่ชอบนโยบาย หากผู้ปฏิบัติส่วนใหญ่มีความรู้สึกต่อนโยบายที่น าไปปฏิบัติเช่นนี้ 
นโยบายที่น าไปปฏิบัติมีโอกาสที่จะไม่ส าเร็จสูงแต่ในทางตรงกันข้ามถ้านโยบายใดผู้ปฏิบัติมีความเข้าใจ
วัตถุประสงค์และวิธีปฏิบัติชัดเจนรู้สึกพึงพอใจสูง เพราะเห็นว่านโยบายที่ประกาศใช้จะเป็นประโยชน์ต่อ
ส่วนรวมอย่างแท้จริง และองค์กรก็จะได้ประโยชน์จากการด าเนินนโยบายนี้ การมีพ้ืนฐานความคิดต่อ
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นโยบายเช่นนี้จะท าให้ผู้ปฏิบัติตั้งใจจริงที่จะปฏิบัติจะทุ่มเทความสามารถและอุทิศเวลาในการปฏิบัติ โดย
อาจจะเข้าไปมีส่วนร่วมแสดงความคิดเห็นและเสนอแนะแนวปฏิบัติตามความเหมาะสม ตามสถานการณ์
แห่งความเป็นจริงจะส่งผลให้นโยบายบรรลุผล 
  5) ปัจจัยด้านผู้น าคนส าคัญ ผู้น าคนส าคัญ คือ ปัจจัยก าหนดความส าเร็จหรือความล้ม 
เหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ ในฐานะท่ีผู้น าคนส าคัญอาจมีส่วนริเริ่มนโยบายเขาจะแสดงบทบาทใน
การผลักดันนโยบายให้ได้รับการประกาศใช้จะประสานความพยายามของบุคคลและองค์กรที่ร่วมกัน
รับผิดชอบในขั้นการน านโยบายไปปฏิบัติ จะคอยไกล่เกลี่ยและประนีประนอมปัญหาหรือความขัดแย้งที่
เกิดขึ้นในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ จะแสวงหาและใช้กลยุทธ์ในการติดต่อประสานงานกับฝ่าย
การเมือง นักกฎหมาย นักวิชาการและบุคคลส าคัญอ่ืนๆ เพื่อจูงใจให้เห็นความส าคัญและให้การสนับสนุน
นโยบาย นอกจากนั้น ผู้น าคนส าคัญยังจะแสดงความสามารถให้ฝ่ายที่ดูแลงบประมาณเห็นความส าคัญ
ของนโยบายที่น าไปปฏิบัติจนพร้อมที่จะจัดสรรเงินให้ เพ่ือสนับสนุนกิจกรรมต่างๆ ของนโยบายจะส่งผล
ให้นโยบายที่น าไปปฏิบัติประสบผลส าเร็จ เพราะผู้น าคนส าคัญจะได้รับเกียรติและยกย่องนับถือในหมู่ผู้
ปฏิบัติ ท าให้ผู้ปฏิบัติมีความตั้งใจจริงที่จะท างานให้บรรลุผล ถ้าหากนโยบายใดขาดแคลนผู้น าคนส าคัญที่
เข้มแข็ง โอกาสที่นโยบายจะล้มเหลวมีความเป็นไปได้ค่อนข้างมาก ผู้น าคนส าคัญในแต่ละนโยบายอาจมี
เพียงคนเดียว ส าหรับกรณีนโยบายบางนโยบายที่น าไปปฏิบัติมีขอบเขตกว้างและมีการน าไปปฏิบัติหลาย
ระดับ เช่น นโยบายการปฏิรูปการศึกษาซึ่งจะต้องมีการปฏิบัติทั้งในระดับชาติภูมิภาคและท้องถิ่น 
นโยบายลักษณะนี้อาจจ าเป็นต้องมีผู้น าคนส าคัญหลายคน แต่ผู้น าคนส าคัญที่มีอิทธิพลสูงในกระบวนการ
น านโยบายไปปฏิบัติคือผู้น าระดับสูงสุดที่ดูแลนโยบายคือรัฐมนตรีว่าการกระทรวงศึกษาธิการ 
 ส าหรับปัจจัยด้านผู้น าคนส าคัญที่เป็นปัจจัยก าหนดความส าเร็จหรือความล้มเหลวของ
กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติ ตามทฤษฎีของซาบาเตียร์และแมสมาเนียน จะมีบทบาทและมีอิทธิพล
สูงในขั้นเริ่มต้นและการน านโยบายไปปฏิบัติระยะสั้น ส าหรับในระยะยาว เมื่อเงื่อนไขทางสังคมเศรษฐกิจ
เปลี่ยนแปลงไป ความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติจะขึ้นอยู่กับการสนับสนุน
จากกลุ่มผู้เลือกตั้ง (Sabatier and Mazmanian, 1980, pp. 554-557) กล่าวโดยสรุป ปัจจัยด้านผู้น า
คนส าคัญจะมีอิทธิพลสูงต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติในระยะแรกและมี
ระยะเวลาสั้น (ไม่เกิน 10 ปี) และส่วนปัจจัยด้านกลุ่มผู้เลือกตั้ง (Voters) จะมีอิทธิพลต่อความส าเร็จหรือ
ความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติในระยะยาว 
  6) ปัจจัยด้านการก ากับตรวจสอบ ประเมินผลและการให้แรงเสริมแก่ผู้ปฏิบัติ การน า
นโยบายไปปฏิบัติจ าเป็นต้องมีระบบการก ากับ การตรวจสอบการปฏิบัติงานของบุคคลและองค์กรที่
รับผิดชอบ การก ากับตรวจสอบมุ่งที่จะให้เกิดประสิทธิภาพในการบริหารนโยบายและการป้องกันการบิด 
เบือนเป้าหมายและการหันเหทรัพยากรไปใช้ผิดทาง ส าหรับการประเมินผลอย่างเป็นระบบ จะสามารถ
สะท้อนปัญหาในกระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติได้ทุกขั้นตอน สามารถที่จะน าผลการประเมินไปแก้ไข
และปรับปรุงวิธีการปฏิบัติ เพ่ือให้นโยบายบรรลุผลส่วนการให้แรงเสริมแก่ผู้ปฏิบัติงาน หากเป็นแรงเสริม
ทางบวกจะท าให้ผู้ปฏิบัติมีก าลังใจ มีขวัญในการท างานแรงเสริมทางบวก จะเป็นพลังจูงใจให้ผู้ปฏิบัติ
มุ่งม่ันตั้งใจท างานในหน้าที่ของตนให้ดียิ่งขึ้น หากเป็นการให้แรงเสริมทางลบ จะช่วยยับยั้งพฤติกรรมหรือ
การปฏิบัติที่ไม่พึงประสงค์ จะเห็นว่าปัจจัยด้านการก ากับ ตรวจสอบ ประเมินผลและการให้แรงเสริมแก่ผู้
ปฏิบัติ มีความส าคัญต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการน านโยบายไปปฏิบัติ เพราะนโยบายใด
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หากมิได้จัดระบบการก ากับตรวจสอบระบบการประเมินผลและการเสริมแรงผู้ปฏิบัติไว้ ดีพอโอกาสที่
นโยบายจะบรรลุผลในขั้นการน าไปปฏิบัติจะมีความเป็นได้ค่อนข้างยาก 
 

2.2.4 ปัญหาของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ สามารถแยกได้เป็นปัญหาหลักที่ส าคัญ 3 
ประการ ได้แก่ ปัญหาด้านทรัพยากรการบริหาร ปัญหาในการด าเนินงานและปัญหาด้านพฤติกรรม (กล้า 
ทองขาวและปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 5-43-46) 
  1.1 ปัญหาด้านทรัพยากรการบริหาร สามารถแยกได้เป็นทรัพยากรการบริหารส าคัญ 
3 ประการ คือ คน (Man) เงิน (Money) และวัสดุอุปกรณ์ (Material) ดังนี้ 
 (1) ทรัพยากรการบริหารด้านคน หมายถึง ปัญหาทั้งด้านจ านวนประเภทและมีคุณ 
สมบัติของบุคลากร ตามเงื่อนไขมี 3 ประการ ประการแรก มีนโยบายที่จะน าไปปฏิบัตินั้นจ าเป็นและต้อง 
การบุคลากรจ านวนเท่าใดประเภทใดมีคุณสมบัติใดบ้าง ประการที่สอง บุคลากรที่ต้องการนั้นมีอยู่แล้ว
หรือไม่ หากมีอยู่แล้ว มีจ านวนความรู้ความสามารถเหมาะสมที่จะปฏิบัติตามนโยบายหรือไม่ มีความ
สนใจหรือไม่ ต้นสังกัดมีความเต็มใจจะเข้ามามีส่วนร่วมหรือไม่ ประการที่สาม หากบุคลากรในระบบ
ราชการมีไม่เพียงพอหรือไม่เหมาะสม หน่วยงานที่รับผิดชอบจะสามารถหาบุคลากรจากภาคเอกชนที่มี
คุณสมบัติมาปฏิบัตินโยบายหรือไม่ (วรเดช จันทรศร, 2545, หน้า 224-225)  
 (2) ปัญหาทรัพยากรการบริหารด้านเงิน หมายถึง ปัญหาความไม่เพียงพอของงบ 
ประมาณหรือเงินทุนที่หน่วยงานที่รับผิดชอบจะน ามาใช้ในการน านโยบายไปปฏิบัติ บ่อยครั้ งเป็นปัญหา
สืบเนื่องมาจากข้อจ ากัดหรือระเบียบข้อบังคับในการใช้เงิน รวมไปถึงความล่าช้าในการเบิกจ่ายท าให้ขาด
ความยืดหยุ่นในการด าเนินงานทรัพยากรการเงินเป็นหัวใจส าคัญของการบริหาร หากเกิดปัญหาย่อม
กระทบต่อความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติ ตัวอย่างที่ชัดเจนได้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นไทย 
ซึ่งมักต้องรับผิดชอบภาระงานต่างๆ ตามนโยบายมากกว่าความสามารถในการจัดเก็บรายได้ท าให้ต้องพ่ึง 
พาเงนิอุดหนุนจากรัฐบาล ซึ่งมักไม่สามารถจัดสรรได้อย่างทั่วถึงและเพียงพอ 
 (3) ปัญหาทรัพยากรมีการบริหารด้านวัสดุอุปกรณ์ หมายถึง ความไม่เพียงพอของ
วัสดุอุปกรณ์เครื่องมือเครื่องใช้ตลอดจนวิทยาการหรือเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับนโยบาย ซึ่งหากหน่วยงาน 
ที่รับผิดชอบไม่ได้รับการสนับสนุนอย่างเพียงพอหรือผู้ปฏิบัติขาดความรู้ความเข้าใจในเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้อง ย่อมส่งผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ ผลการประเมินความพร้อมขององค์การบริหารส่วน
ต าบลในจังหวัดตราดในการรองรับการกระจายอ านาจ พบว่า องค์การบริหารส่วนต าบลยังขาดเครื่องมี
เครื่องใช้ที่เป็นเทคโนโลยีชั้นสูงในการรองรับงานขนาดใหญ่ ท าให้ต้องพ่ึงพาความช่วยเหลือจากหน่วยงาน
ในส่วนภูมิภาคส่งผลให้จากความอิสระในการด าเนินงาน  
  1.2 ปัญหาในการด าเนินงาน สามารถแบ่งได้เป็นปัญหา ด้านโครงสร้างและปัญหาด้าน 
กระบวนการ ดังนี้ 
 (1) ปัญหาด้านโครงสร้าง ปัญหาด้านโครงสร้างหมายถึงการก าหนดโครงสร้าง/การ
ออกแบบองค์การมีความเหมาะสมหรือไม่กับการด าเนินกิจกรรมในการน านโยบายไปปฏิบัติโครงสร้าง
องค์การที่ไม่เหมาะสม ท าให้ขาดความชัดเจนด้านความสัมพันธ์ระหว่างผู้ปฏิบัติงานอาจน าไปสู่การบังคับ
บัญชาหรือการอ านวยการที่ไร้ประสิทธิภาพและการขาดเอกภาพในการบังคับบัญชา รวมทั้งปัญหาความ
ร่วมมือเป็นน้ าหนึ่งใจเดียวกันในการน านโยบายไปปฏิบัติ 
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        (2) ปัญหาด้านกระบวนการที่ส าคัญได้แก่ ปัญหาการประสานงาน การสื่อสารและ  
การควบคุม การประสานงานหมายรวมถึงการประสานงานภายในของหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงใน
การน านโยบายไปปฏิบัติและปัญหาการประสานกับหน่วยงานภายนอกอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะเกิดขึ้นมาก
น้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับระดับความจ าเป็นที่จะต้องพ่ึงพาหน่วยงานอ่ืน ในการน านโยบายไปปฏิบัติ ปัญหา
จะยิ่งมีมากหากเป็นนโยบายที่ต้องอาศัยการพ่ึงพาระหว่างหน่วยงานหลายหน่วยงาน เพราะหากไม่มีการ
ก าหนดโครงสร้างและอ านาจหน้าที่อย่างชัดเจน อาจเกิดปัญหาการท างานซ้ าซ้อนและการแก่งแย่งผลงาน
แทนการประสานและร่วมมือกัน   
             ส่วนปัญหาด้านการสื่อสารเกิดขึ้นได้จาการตีความของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งเป็น
ผู้รับข้อมูลนโยบายก่อให้เกิดโอกาสที่การปฏิบัติจะเบี่ยงเบนไปจากสิ่งที่ผู้ก าหนดนโยบายต้องการ โดยการ
ตีความดังกล่าวเป็นผลจากบริบทในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งอาจแตกต่างกันฉะนั้นนโยบายเดียวกันอาจได้รับการ
ตีความและน าไปปฏิบัติแตกต่างกัน 
             ส่วนของการควบคุมนั้นจะประสบปัญหามากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับความสามารถของ
หน่วยงานที่รับผิดชอบในการแปลงนโยบายเป็นแผนการน าโครงการ ซึ่งหากการแปลงนโยบายมีความ
คลุมเครือไม่ชัดเจนหรือไม่ตรงตามวัตถุประสงค์ของนโยบาย ย่อมส่งผลต่อความเบี่ยงเบนในการก าหนด
มาตรฐานการปฏิบัติตามแผนและแนวทางในการก ากับดูแล ตรวจติดตามความก้าวหน้าและควบคุมการ
ปฏิบัตินโยบาย นอกจากนั้นปัญหาการควบคุมยังอาจเกิดขึ้นได้หากผู้รับผิดชอบไม่สามารถก าหนด
เครื่องมือหรือกลไกการควบคุมที่มีประสิทธิภาพ 
 1.3 ปัญหาเชิงพฤติกรรม แยกได้เป็นปัญหาการต่อต้านมีการเปลี่ยนแปลงและปัญหา
ความสนับสนุนและความผูกพันต่อการปฏิบัตินโยบาย 
  (1) ปัญหาการต่อต้านการเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นเมื่อนโยบายไม่ตรงตามความต้องการ
โดยเฉพาะของหน่วยปฏิบัติ หรือเป็นนโยบายที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงการใช้ดุลพินิจในการปฏิบัติงาน
ที่คุ้นเคย นอกจากนั้นยังอาจเป็นเพราะการน าไปปฏิบัติส่งผลให้เกิดการลดงบประมาณหรืออัตราก าลัง
ของหน่วยงานลงในระยะยาวหรือท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในภารกิจและหน้าที่ของบุคลากรอย่างมาก  
ยิ่งไปกว่านั้นการน าเทคโนโลยีใหม่ๆ เข้ามาใช้ยังอาจสร้างปัญหาการขาดความรู้ความสามารถของผู้ปฏิบัติ
ในการใช้งานเครื่องมือเครื่องใช้เหล่านั้น จึงเกิดการต่อต้านสาเหตุอีกประการที่น ามาซึ่งการต่อต้านคือการ
ที่ผู้ก าหนดนโยบายไม่เข้าใจสภาพความเป็นจริงของปัญหา จึงน ามาซึ่งการฝ่าฝืนของผู้ปฏิบัติงาน (วรเดช 
จันทรศร, 2545, หน้า 230) อาทิเช่น การสร้างสะพานลอยส าหรับข้ามถนนที่ไกลจากโรงเรียนมากท าให้
นักเรียนยังคงข้ามถนนบริเวณหน้าโรงเรียนตามเดิม 
 (2) ปัญหาความสนับสนุนและความผูกพันต่อการปฏิบัตินโยบายปัญหานี้จะเกิดขึ้น
ได้มากน้อยเพียงใดข้ึนกับเงื่อนไขหลายประการ ที่ส าคัญ ได้แก่ (วรเดช จันทรศร, 2545, หน้า 234-235) 
ผู้รับผิดชอบหรือหน่วยงานที่รับผิดชอบในการปฏิบัติมีความสัมพันธ์แน่นเฟ้นกับฝ่ายการเมืองหรือไม่กลุ่ม
อิทธิพล กลุ่มผลประโยชน์ทั้งในระดับชาติและระดับท้องถิ่น มีความเข้าใจในนโยบายหรือไม่ หรือสูญเสีย
ประโยชน์จากการน านโยบายไปปฏิบัติ เงื่อนไขของระดับความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงานที่รับผิดชอบใน
นโยบายกับสื่อมวลชน ก็มีความส าคัญอย่างมาก หากขาดซึ่งความส าคัญหรือความเข้าใจอันดี สื่อมวลชน
ก็จะใช้อิทธิพลของตนที่มีอยู่โจมตีหรือท าลายความน่าเชื่อถือของนโยบายเสียก็ได้ นอกจากนั้น บุคคลใน
ระดับท้องถิ่นและระดับชาติให้ความสนับสนุนนโยบายนั้นเพียงใด หากไม่ให้ความสนับสนุนก็จะเป็น
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ปัญหาต่อการน านโยบายไปปฏิบัติอย่างราบรื่นบ่อยครั้งที่ผู้บริหารโครงการจ าต้องอาศัยบุคคลส าคัญใน
ท้องถิ่นหรือในพื้นที่ เช่น พระภิกษุ ให้ช่วยสร้างความเข้าใจแก่ประชาชน  
   
2.2.5 เงื่อนไขความส าเร็จในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ 
       ความส าเร็จของการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติจะมีมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับเงื่อนไขต่อไปนี้ 
(กล้า ทองขาว และปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 5-46-50) 
        2.1 ความชัดเจนของโครงสร้างการบริหาร การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้นถ้าเป็น 
การด าเนินงานโดยองค์การเดียวหรือหน่วยปฏิบัติมีลักษณะกลุ่มซึ่งเชื่อมโยงกันมีกลุ่มเดียว (Clustered 
organizational units) ย่อมมีโอกาสมากกว่าที่จะประสบความส าเร็จในการปฏิบัติน านโยบายไปปฏิบัติ 
โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหรือมีหน่วยงานที่ร่วมปฏิบัติจ านวนมากหรืออีกนัยหนึ่ง การประสานงานหรือ
ความสัมพันธ์ภายในหน่วยงาน (Intra-organizational relations) ย่อมง่ายกว่าหรือมีปัญหาน้อยกว่าการ
ประสานงานหรือความสัมพันธ์ระหว่างหน่วยงาน (Inter-organizational relations) โดยอุปสรรคส าคัญ
ประการหนึ่งได้แก่ความยากที่จะขอความร่วมมือจากหน่วยงานที่ร่วมปฏิบัติ ฉะนั้น จ านวนหน่วยงานที่
เข้ามาเกี่ยวข้องในการน านโยบายไปปฏิบัติ จะมีโอกาสส่งผลเชิงผกผันต่อความส าเร็จในการปฏิบัติ
นโยบาย อย่างไรก็ตามแม้จะมีหน่วยงานเข้ามาเกี่ยวข้องหลายหน่วย โดยเฉพาะในกรณีที่ที่เป็นการ
ด าเนินงานของหน่วยงานที่ปฏิบัติเป็นกลุ่มการจัดให้มี "ความเป็นปึกแผ่น" ของล าดับขั้นตอนของการ
ด าเนินงาน (Hierarchical Integration) แผนงานที่ชัดเจนย่อมเอ้ือต่อโอกาสและความส าเร็จของการน า
นโยบายไปปฏิบัติได้ (Goggine ct at, 1990, pp. 122-123)  
 นอกจากนั้น ควรมีการจัดหน้าที่และความรับผิดชอบในการด าเนินงานให้ทุกฝ่ายรับทราบ
และเข้าใจด้วย โดยอาจมีการจัดในรูปแบบของคณะกรรมการ (Committee Organization) หรือจัดอยู่
ในลักษณะของโครงการ (Project Organization) และก าหนดภารกิจและมอบหมายงานให้สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของนโยบายกับควรก าหนดระเบียบการปฏิบัติที่พอดีและมีความยืดหยุ่น (Goggine ct at, 
1990, pp. 122-123) โดยมีบทลงโทษและการจัดสรรรางวัลที่ชัดเจนและความชัดเจนของโครงสร้างการ
บริหารเป็นเรื่องที่มีความส าคัญ เพราะช่วยสร้างความราบรื่นและช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการติดต่อ
ประสานงาน การติดต่อสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างการในการด าเนินงานตามนโยบาย 
         2.2 การมีความเข้าใจตรงกันในเป้าหมาย วัตถุประสงค์และแนวปฏิบัติ องค์การหลักที่
จัดตั้งในระดับชาติภูมิภาคและท้องถิ่น ควรมีการจัดเวทีสร้างความเข้าใจให้ตรงกันระหว่างหน่วยงานที่
รับผิดชอบเกี่ยวกับวัตถุประสงค์เป้าหมายและกรอบการด าเนินงาน เพราะวัตถุประสงค์และเป้าหมายของ
แผนงาน คือ เงื่อนไขที่ก าหนดให้ฝ่ายที่เกี่ยวข้องทุกฝ่ายกระท าการเพ่ือมุ่งสู่การบรรลุผลของนโยบาย 
ความชัดเจนของวัตถุประสงค์และเป้าหมายช่วยป้องกันความเข้าใจที่บิดเบือน ช่วยลดความสงสัยความ
คับข้องใจของฝ่ายต่างๆ ที่น านโยบายไปปฏิบัติข้อควรระวังประการหนึ่ง คือ มีความเป็นไปได้ที่หน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องอาจเพ่ิมวัตถุประสงค์และเป้าหมายของของตนเองเข้าไปด้วย จึงท าให้นโยบายมีโอกาสที่จะ
เบี่ยงเบนไปจากเดิม ฉะนั้นจึงควรหลีกเลี่ยงการใช้องค์การที่มีความซับซ้อนสูงหรือมีสายการบังคับบัญชา
ที่ยาวเกินไปหรือมีจ านวนหน่วยงานที่เข้ามาเกี่ยวข้องมากเกินไป เพราะอาจจะท าให้เกิดการบิดเบือน
วัตถุประสงค์ของนโยบายและการใช้ดุลยพินิจของผู้ปฏิบัติที่ไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของนโยบายได้ 
 การจัดท าคู่มือแนวปฏิบัติในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินับเป็นเครื่องมืออีกชนิดหนึ่งที่
ช่วยสร้างความเข้าใจตรงกันแก่ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง คู่มือแนวปฏิบัติเป็นเอกสารข้อก าหนดและมาตรฐาน
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การด าเนินงานของแต่ละฝ่าย โดยคู่มือควรต้องได้รับความเห็นชอบหรือเห็นพ้องกันระห่างหน่วยงานที่เข้า
ร่วมน านโยบายไปปฏิบัติ โดยคู่มือจะมีการระบุบทบาทหน้าที่ความรับผิดชอบของแต่ละฝ่ายที่น านโยบาย
ไปปฏิบัติ รวมทั้งก าหนดตัวบ่งชี้ผลการปฏิบัติงานตามมาตรฐานและควรก าหนดเกณฑ์การตรวจสอบและ
การประเมินผลการปฏิบัติด้วย คู่มือนี้สามารถปรับปรุงได้ตามความจ าเป็นโดยต้องเป็นการตกลงร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
     2.3 การจัดสภาพแวดล้อมที่เอื้ออ านวย การน านโยบายไปปฏิบัตินั้นย่อมมีหน่วยงาน
หลายฝ่ายเข้ามาเกี่ยวข้อง ปัญหาที่มักพบคือวัฒนธรรมการท างานที่ตกต่างกันหรือลักษณะการบริหารที่
แตกต่างกัน ซึ่งปัญหาเหล่นี้ควรจะต้องมีการศึกษา เพ่ือท าความเข้าใจและไม่ให้มีผลกระทบต่อการ
ด าเนินงานขณะเดียวกันต้องมีการพิจารณาปัจจัยสนับสนุนจากสภาพแวดล้อมภายนอกด้วย ซึ่งในเรื่อง
ของสภาพแวดล้อมภายนอกนั้น นักวิชาการล้วนยอมรับว่าความส าเร็จหรือล้มเหลวของนโยบายนั้น ส่วน
หนึ่งที่ส าคัญ คือ การยอมรับจากสื่อมวลชนกลุ่มอิทธิพล กลุ่มผลประโยชน์ผู้น าคนส าคัญตลอดจนหัวหน้า
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในส่วนของประชาชนนั้น การชักชวนให้เข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินตามแผนงาน
โครงการตามนโยบาย จะช่วยในผลักดันให้เกิดการยอมรับและสนับสนุนน าไปสู่บรรยากาศที่ดีในการ
ด าเนินงานการเข้ามามีส่วนร่วมและควรยึดหลักการ 4S คือ 1) เริ่มต้นเร็ว (Starting Early) 2) ครอบคลุม 
ผู้ที่เกี่ยวข้อง (Stakeholders) 3) มีความจริงใจ (Sincerity) 4) มีวิธีการที่เหมาะสม (Suitability) (อรทัย 
ก๊กผล, 2546, หน้า 2-6-7) ซ่ึงอาจจะท าให้การมีส่วนร่วมของปะชาชนส่งผลทางบวกต่อการบรรลุผลของ
นโยบายมากข้ึน 
  2.4 การจัดสรรทรัพยากรเหมาะสม การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัตินั้น ทรัพยากร
ซึ่งหมายถึงทั้งเงินทุน บุคลากร เวลา วัสดุอุปกรณ์เรื่องที่มีความส าคัญและจ าเป็นยิ่งปัญหาที่มักเกิดขึ้น
โดยทั่วไป คือ มีทรัพยากรไม่เพียงพอในการน านโยบายไปฎิบัติ เพราะฉะนั้นจึงควรต้องมีการจัดล าดับ
ความส าคัญของแผนงานโครงการที่จะส่งผลต่อการจัดสรรทรัพยากรก่อนหลังรวมทั้งมีการก าหนดกลยุทธ์
ในการใช้ทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุด ซึ่งในเรื่องการจัดสรรทรัพยากรนี้ ทั้งผู้ก าหนดนโยบายและผู้น า
นโยบายไปปฏิบัติควรตระหนักถึงผลประโยชน์หรือต้นทุนที่ไม่ได้คาดคิดไว้ด้วย เรียกได้ว่า "ผลกระทบจาก
ภายนอก" (Externalities) อันจะเป็นผลมาจากการจัดสรรทรัพยากรในการน านโยบายไปปฏิบัติและต้อง
พิจารณาด้วยว่าจะมีผลกระทบต่อการน านโยบายไปปฏิบัติอย่างไรถ้าเป็นผลกระทบทางลบจะมีแนวทาง
ในการแก้ไขอย่างไร (สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2550, หน้า 230) 
  ในส่วนของทรัพยากรบุคคล สิ่งที่ต้องค านึงอยู่เสมอคือต้องเลือกสรรบุคลากรที่มี
คุณสมบัติเหมาะสมกับการปฏิบัติงาน และเป็นผู้มีความมุ่งมั่นที่จะท างานให้เป็นผลส าเร็จ เป็นผู้มีวินัย
และความรับผิดชอบสูง อาจเป็นคุณสมบัติที่หาได้ยาก แต่ผู้รับผิดชอบก็ต้องพยายามแสวงหามา
ปฏิบัติงานให้ได้หรือมิฉะนั้นก็ต้องแสวงหา "มืออาชีพ" (Professional) จากภาคเอกชนซึ่งมีหน้าที่เป็น
ผู้รับผิดชอบการน านโยบายไปปฏิบัติมีเครือข่ายที่กว้างขวาง การแสวงหาความร่วมมือจากหน่วยงาน
ภาคเอกชนเพ่ือให้ได้มาซึ่งบุคลากรมืออาชีพน่าจะท าได้ไม่ยากนัก 
   นอกเหนือจากการสรรหาผู้มีคุณสมบัติเหมาะสมการใช้สิ่งเสริมแรง (Reinforcement) 
โดยการจัดสิ่งจูงใจ (Incentives) ซึ่งเป็นการเสริมแรงทางบวกส าหรับผู้ปฏิบัติก็มีบทบาทส าคัญท าให้ผู้น า
นโยบายไปปฏิบัติเกิดความมุ่งมั่นมากขึ้นได้ ลักษณะสิ่งจูงใจอาจท าได้หลายกรณี เช่น การเลื่อนขั้น
เงินเดือนเป็นกรณีพิเศษ การเลื่อนต าแหน่งการจัดโบนัสให้ส่วนการลงโทษ ซึ่งเป็นการเสริมแรงทางลบ
อาจน า 
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มาใช้ในกรณีงานล้มเหลวอาจกระท าได้หลายวิธี เช่น การระงับการขึ้นเงินเดือนการโยกย้ายให้ไปด ารง
ต าแหน่งอ่ืนที่ไม่ส าคัญมาตรการเหล่านี้  ควรประกาศให้ผู้น านโยบายไปปฏิบัติทราบล่วงหน้าและควร
จัดระบบการประเมินผลการปฏิบัติงานที่มีความน่าเชื่อถือได้ด้วย (สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2554, หน้า 230) 
อย่างไรก็ตามควรระลึกด้วยว่าสิ่งจูงใจทางลบมักไม่ท าให้เกิดแรงจูงใจอย่างเพียงพอที่ จะท าให้มีการน า
นโยบายไปปฏิบัติอย่างต่อเนื่อง แต่สิ่งจูงใจทางบวกจะท าให้ผู้ปฏิบัตินโยบายเกิดขวัญและก าลังใจ จึงจะมี
ความมุ่งม่ันที่จะปฏิบัติงานอย่างเต็มก าลังความสามารถมากกว่า  
  2.5 การจัดให้มีกลไกการควบคุมตรวจสอบและประเมินผล จากความส าเร็จของการ
น านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กับการควบคุมการด าเนินงาน ซึ่งหมายถึงความสามารถใน
การวัดความก้าวหน้าหรือผลของการปฏิบัติตามนโยบายแผนงานหรือโครงการปัญหาในการควบคุมจะมี
มากน้อยเพียงใดข้ึนอยู่กับ 1) ความสามารถของหน่วยงานในการแปลงนโยบาย 2) มีความชัดเจนของกิจ 
กรรม โครงการแผนงานที่แปลงจากนโยบาย 3) ความสามารถในการก าหนดภารกิจตลอดจนมาตรฐานใน
การปฏิบัติงานให้สอดคล้องกับแนวทางปฏิบัติงานรวมหรือสอดคล้องกับแผนงานโครงการ (จุมพล หนิม
พานิช, 2547, หน้า 202)  

ดังนั้นผู้ที่มีส่วนรับผิดชอบการน าไปปฏิบัติอาจจะต้องควบคุมประสิทธิภาพและประสิทธิผลใน
การปฏิบัตินโยบาย โดยเริ่มตั้งแต่ดูแลให้มีความชัดเจนของกิจกรรมโครงการและแผนงานต่างๆ ที่แปลง
จากนโยบายรวมทั้งก าหนดภารกิจและมอบหมายงานอย่างรอบคอบหลังจากนั้นจึงดูแลให้มีการก าหนด
มาตรฐาน ตัวชี้วัดและประเมินผลการปฏิบัติงานของผู้ปฏิบัติรวมไปถึงก าหนดมาตรการในการให้คุณให้
โทษอย่างเป็นธรรมนั่นคือดูแลให้มีระบบติดตามการด าเนินโครงการต่างๆ ตามนโยบายและยังหมาย
รวมทั้งดูแลให้มีการประเมินผลนโยบายที่น าไปปฏิบัติด้วยและระบบการควบคุมตรวจสอบและ
ประเมินผลเป็นกลไกที่จะท าให้การด าเนินนโยบายไม่เบี่ยงเบนไปจากเป้าหมายที่ก าหนดมีการควบคุม
ตรวจสอบเป็นการแสวงหาหลักฐานว่ามีการปฏิบัติหรือไม่ปฏิบัติ การประเมินผลนโยบายเป็นการศึกษา
คุณค่าของผลการปฏิบัตินโยบายการควบคุมตรวจสอบและประเมินผลนับเป็นการเสริมแรงและเป็นปัจจัย
กระตุ้นการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง (กล้า ทองขาวและปภาวดี มนตรีวัต, 2558, หน้า 5-17) 
คือ การน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ) 
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2.3  แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการรับรู้   
      2.3.1 ความหมายของการรับรู้ 
    การรับรู ้Perception มีความหมายตามค าอธิบายของนักวิชาการ ดังนี้ 
     ชิฟแมนและคานุก (Schiffman & Kanuk, 2000, p. 146) การรับรู้คือกระบวนการที่บุคคล
แต่ละคนมีการเลือกการประมวลผลและการตีความเกี่ยวกับตัวกระตุ้นออกมาให้ความหมายและได้ภาพ
ของโลกท่ีมีเนื้อหา 
    อุบลวรรณา  ภวกานันท์และคณะ (2554, หน้า 74) ให้ความหมายการรู้สึกและการรับรู้ของ
การที่อวัยวะรับความรู้สึกมีหน้าที่รับรู้ข้อมูลที่อยู่รอบๆตัวเราส่งผ่านเส้นประสาทขึ้นสู่สมองข้อมูลจะอยู่ใน
รูปของพลังงานต่างๆเช่นความร้อนแสงเสียงฯลฯอวัยวะรับความรู้สึกแต่ละชนิดจะรับพลังงานได้เฉพาะ
เช่นตารับแสงหูรับเสียงผิวหนังรับอุณหภูมิสัมผัสฯลฯข้อมูลเร้าอวัยวะรับความรู้สึกให้แปรพลังงานเหล่านี้
เป็นกระแสประสาทเดินทางสู่สมองจะเกิดความรู้สึกเช่นมองเห็นได้ยินนั่นคือการับรู้จึงเป็นขบวนการรับรู้ 
     ลักขณา สริวัฒน์ (2549, หน้า 44) การให้ความหมายของการรับรู้หมายถึง การเกิดการสัมผัส
อย่างมีความหมายและเป็นประสาทสัมผัสเกิดการสัมผัสขึ้นและตีความแห่งการสัมผัสได้รับออกมาเป็นสิ่ง
หนึ่งสิ่งใดท่ีมีความหมายอันเป็นสิ่งที่รู้จักและเข้าใจกันและในการแปลความหมายของการสัมผัสนั้นจ าเป็น
ที่อินทรีย์จะต้องใช้ประสบการณ์เดิมหรือความรู้เดิมดังนั้นหากคนเราไม่มีความรู้เดิมหรือลืมเรื่องนั้นๆ ไป
ก็จะไม่มีการรับรู้ในสิ่งนั้นๆ แต่จะเกิดเฉพาะการสัมผัสกับสิ่งเร้าเท่านั้น 
    จากความหมายข้างต้น สรุปได้ว่า การรับรู้ (Perception) หมายถึง กระบวนการที่บุคคลได้รับ 
ความรู้สึกและแปลความหมายหรือตีความจากสิ่งเร้าที่รับเข้ามาผ่านการวิเคราะห์โดยอาศัยความจ าความ 
รู้ผสมผสานกับประสบการณ์เดิมที่มีอยู่ออกมาเป็นความรู้ความเข้าใจ 
    ทฤษฎีการรับรู้ (Perception Theory) เป็นการรับรู้เป็นพ้ืนฐานการเรียนรู้ที่ส าคัญของบุคคล 
เพราะการตอบสนองพฤติกรรมใดๆ จะขึ้นอยู่กับการรับรู้จากสภาพแวดล้อมของตนและความสามารถใน
การแปลความหมายของสภาพนั้นๆ ดังนั้นการเรียนรู้ที่มีประสิทธิภาพ จึงขึ้นอยู่กับปัจจัยการรับรู้และสิ่ง
เร้าที่มีประสิทธิภาพซึ่งปัจจัยการรับรู้ ประกอบด้วย ประสาทสัมผัสและปัจจัยทางจิต คือ ความรู้เดิม
ความต้องการและเจตคติการรับรู้จะประกอบด้วยกระบวนการสามด้าน คือ การรับรู้และสัมผัสการแปล
ความหมายและอารมณ ์
 2.3.2 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ 
    กันยา สุวรรณแสง (2544, หน้า 54) ได้กล่าวถึงปัจจัยที่เป็นตัวก าหนดของการรับรู้ไว้ว่าสิ่งเร้า
อย่างเดียวกันอาจจะท าให้คนสองคนสามารถรับรู้ต่างกันได้การที่มนุษย์สามารถรับรู้สิ่งต่างๆ ได้ต้องอาศัย
ปัจจัยหลายอย่างและจะรับรู้ได้ดีมากน้อยเพียงใดขึ้นอยู่กับสิ่งที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้  เช่นประสบการณ์
วัฒนธรรมการศึกษา 
    ดังนั้นการที่บุคคลจะเลือกรับรู้สิ่งเร้าใจอย่างใดอย่างหนึ่งในขณะใดขณะหนึ่งนั้น จึงขึ้นอยู่กับ
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ มี 2 ประเภท คือ 
      1. อิทธิพลที่มีมาจากภายนอกได้แก่ความเข้มและขนาดของสิ่งเร้า (Intensively and Size)  
การกระท าซ้ าๆ (Repetition) สิ่งที่ตรงกันข้าม (Contrast) การเคลื่อนไหว (Movement) 
      2. อิทธิพลที่มาจากภายในได้แก่แรงจูงใจ (Motive) การคาดหวัง (Expectancy) ความสนใจ
อารมณ์ความคิดและจิตนาการความรู้สึกต่างๆ ที่บุคคลได้รับ 

https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%97%E0%B8%A4%E0%B8%A9%E0%B8%8E%E0%B8%B5%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B9%E0%B9%89
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ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้สามารถแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ ประการแรกลักษณะของผู้รับรู้ประการที่
สองลักษณะของสิ่งเร้า ดังนี้ 
 1. ลักษณะของผู้รับรู้ ลักษณะของผู้รับรู้พิจารณาจากการที่บุคคลจะเลือกรับรู้สิ่งใดก่อนหรือหลัง
มากหรือน้อยอย่างไรนั้นขึ้นอยู่กับลักษณะของผู้รับรู้ด้วยเป็นส าคัญประการหนึ่งปัจจัยที่เกี่ยวกับผู้รับรู้
สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ด้าน คือ ด้านกายภาพกับด้านจิตวิทยา 
  1.1 ด้านกายภาพ หมายถึง อวัยวะสัมผัส เช่น หูตาจมูกและอวัยวะสัมผัสอ่ืนๆ ปกติหรือ 
ไม่มีความรู้สึกรับสัมผัสสมบูรณ์เพียงใดความสมบูรณ์ของอวัยวะรับสัมผัสจะท าให้รับรู้ได้ดีการรับรู้
บางอย่างเกิดจากอวัยวะรับสัมผัส 2 ชนิด การท างานร่วมกัน เช่น ลิ้นและจมูกช่วยกันรับรู้รสการรับรู้จะมี
คุณภาพดีขึ้นถ้าเราได้รับสัมผัสหลายทาง เช่น เห็นภาพและได้ยินเสียงในเวลาเดียวกันท าให้เราแปล
ความหมายของสิ่งเร้าได้ถูกต้อง 
  1.2 ด้านจิตวิทยาปัจจัยทางด้านจิตวิทยาของคนที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้นั้นมีหลากหลาย
ประการเช่นความจ าอารมณ์ความพร้อมสติปัญญาการสังเกตพิจารณาความสนใจความตั้งใจทักษะ
ค่านิยมวัฒนธรรมประสบการณ์เดิมเป็นต้นสิ่งเหล่านี้เป็นผลจากการเรียนรู้เดิมและประสบการณ์เดิม 
 นอกจากปัจจัยส าคัญดังกล่าวแล้วยังมีปัจจัยอ่ืนๆ ที่มีอิทธิพลต่อการับรู้อีกได้แก่สมรถภาพของ
อวัยวะสัมผัสความสามารถของสมองและประสาทสัมผัสที่จะได้รับเลือก การจัดหมวดหมู่และตอบสนอง
รวมทั้งขนาดและชนิดของสิ่งเร้า ดังเช่น บุคคลจะรับรู้สิ่งเร้าได้ดีและรวดเร็วถ้าสิ่งเร้านั้นมีความเข้มมาก
ขนาดของสิ่งเร้านั้นใหญ่มากและสะดุดตาโดยเฉพาะสิ่งเร้าใหม่ๆ ที่เราไม่คุ้นเคยบุคคลจะใส่ใจและเกิดการ
รบัรู้หากพบว่าความแตกต่างกันของสิ่งเร้าเกิดขึ้นและสิ่งเร้านั้นเกิดขึ้นซ้ าๆ และมีการเคลื่อนไหวบุคคลจะ
รับรู้ต่อสิ่งเร้านั้นได้ดีและรวดเร็ว 
2. ลักษณะของสิ่งเร้า 
    ลักษณะของสิ่งเร้านั้นพิจารณาจากการที่บุคคลจะเลือกรับรู้สิ่งใดก่อนหรือหลังมากหรือน้อย
เพียงใดนั้นขึ้นอยู่กับว่าสิ่งเร้าดึงดูดความสนใจความตั้งใจมากน้อยเพียงใดหรือไม่ลักษณะของสิ่งเร้าที่มี
อิทธิพลต่อการรับรู้มี ดังนี้ 
  2.1 มีสิ่งเร้าภายนอกที่ดึงดูดความสนใจและความตั้งใจได้แก่คุณสมบัติและคุณลักษณะ
ของสิ่งเร้าที่จะท าให้เกิดการรับรู้นั่นเองซึ่งถ้าสิ่งเร้ามีคุณสมบัติและลักษณะที่สนองธรรมชาติในการรับรู้
ของคนเราก็จะท าให้มีความตั้งใจในการรับรู้ดีขึ้น 
  2.2 การจัดลักษณะหมวดหมู่ของวัตถุที่เป็นสิ่งเร้า 
 2.3.3  องค์ประกอบของการรับรู้ เป็นองค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ของบุคคลดังนี้ 
(ลักขณา สริวัฒน์, 2549, หน้า 50) 
        1) ความตั้งใจ (Attention) คือ การเอาใจใส่ต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งดังนั้นการรับรู้จะเกิดขึ้นอย่าง
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพสิ่งที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจของคนแยกได้ ดังนี้ 
  (1) สิ่งเร้าภายนอกคุณสมบัติของสิ่งเร้าภายนอกที่ดึงดูดความตั้งใจหรือความสนใจคือ
สิ่งของที่มีขนาดใหญ่ระดับความเข้มหรือความหนักเบาของสิ่งเร้าการกระท าซ้ าๆ การเคลื่อนที่หรือการ
เปลี่ยนระดับการเคลื่อนย้ายไปมาการตัดกัน 
  (2) สิ่งเร้าภายในได้แก่ความสนใจความต้องการหรือความหวังแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 
      1.2.1 ความสนใจชั่วขณะ (Momentary Interest) หมายถึง ความสนใจที่มีอยู่ในขณะนั้นๆ เช่น 
นักกีฬารอฟังเสียงสัญญาณ 
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        1.2.2 ความสนใจที่ติดเป็นนิสัย (Habitual Interest) หมายถึง ความสนใจเดิมที่
บุคคลติดเป็นนิสัยคนที่มีความพร้อมที่จะเลือกสนใจสิ่งใดสิ่งหนึ่งตามความสนใจเดิมของตน 
 2) การเตรียมพร้อมที่จะรับ (Preparatory Set) หมายถึง สภาพของจิตใจที่สงบและแน่ว
แน่ในสิ่งใดสิ่งหนึ่งเพียงสิ่งเดียวการรับรู้พร้อมที่จะเกิดขึ้นได้ 
         3) ความต้องการหมายถึงสภาวะจิตใจที่อยากได้สิ่งใดสิ่งหนึ่งเมื่อเป็นความอยากได้การ
รับรู้ที่เกิดขึ้นก็จะมีประสิทธิผล 
 จากข้ันตอนกระบวนการรับรู้ก่อให้เกิดการสัมผัสกับกระบวนการรับรู้การรับรู้เป็นกระบวนการที่
เกิดขึ้นโดยสิ่งเร้าจากภายนอกเข้ามากระทบระบบประสาทสัมผัสที่ท าหน้าที่รับความรู้สึกแล้วส่งข้อมูล
การรู้สึกนั้นไปยังสมองซึ่งประกอบด้วยการมองเห็นการได้ยินการได้กลิ่นการรู้รสและการสัมผัสผิว ซึ่งเป็น
บทบาทของประสาทสัมผัสทั้ง 5 ของการรับรู้ ดังนี้ (ลักขณา สริวัฒน์, 2549, หน้า 51) 
 1. การมองเห็นเกิดได้โดยผ่านสายตาที่มีสิ่งเร้า คือ แสงและแสงกระตุ้นเซลล์ประสาทรับ
ความรู้สึกในจอตาเซลล์ประสาทตาจะน าความรู้สึกที่ตาส่งไปยังสมองเซลล์ประสาทที่สมองจะส่งกระแส
ความรู้สึกกลับมาท่ีประสาทการมองเห็น 
 2. การได้ยินเกิดได้โดยผ่านทางหูเมื่อมีการสั่นสะเทือนหรือคลื่นเสียงและเป็นตัวกระตุ้นที่
อวัยวะการรับรู้ทางเสียงรับกันเป็นทอดๆ จากหูส่วนนอกหูส่วนกลางหูชั้นในซึ่งความเหลวที่อยู่ในโพรงหู
เป็นรูปหอยทากจะรับประสาทความรู้สึกแล้วถูกส่งไปยังกระแสประสาทน าความรู้สึกสู่สมองโดยผ่าน
ประสาทการได้ยิน 
 3. การได้รับกลิ่นเกิดจากรับสิ่งเร้าจ าพวกสารเคมีที่ลอยอยู่ในอากาศและไปกระตุ้นให้เกิด
กระแสประสาทจะส่งผลต่อไปยังอวัยวะส่วนกลางอยู่ตอนหน้าของสมองบริเวณหรือเพดานจมูกกระแส
ประสาทจะส่งไปยังสมองส่วนหน้าซึ่งจะท าหน้าที่เกี่ยวกับกลิ่นต่อไป 
 4. การได้รู้รสเกิดจากสิ่งเร้าที่ท าให้เกิดรสมีลักษณะเป็นสารเคมีและไปกระตุ้นปุ่มรับรู้รสที่
กระจายอยู่บริเวณลิ้นที่ผิวด้านบนและข้างๆ ลิ้นที่มีเซลล์ประสาทรับความรู้สึกรวมกันเป็นปุ่มเล็กๆ ตาม
รูปดอกบัวตูมปุ่มนี้สามารถตอบสนองต่อรสพ้ืนฐาน 4 รส คือ รสหวาน รสเปรี้ยว รสขมและรสเค็ม 
 5. การสัมผัสของผิวการรู้สึกที่ได้จากการสัมผัสเกิดขึ้นเพราะผลกระท าของตัวรับความรู้มี 
3 ชนิดที่ท างานผสมผสานกันคือแรงกดอุณหภูมิและความเจ็บปวดการสัมผัสผิวยังมีความรู้สึกเคลื่อนไหว
และการทรงตัวที่เรารู้ว่าขณะนี้อวัยวะใดท างานอะไรความรู้สึกเช่นนี้เรียกกว่าความรู้สึกถึงการเคลื่อนไหว
โดยมีตัวประสาทรับความรู้สึกการเคลื่อนไหวอยู่ทั่วไปในกล้ามเนื้อและข้อต่ออวัยวะต่างๆ ในร่างกายท า
หน้าที่ส่งข้อมูลการเคลื่อนไหวรับภาระน้ าหนักสภาวะการหดตัวและการคลายตัวของกล้ามเนื้อไปสู่สมอง
ท าให้สมองรับรู้เกี่ยวกับการเคลื่อนไหวได้ตลอดเวลา 
2.3.4  ความส าคัญของการรับรู้ 
        การรับรู้มีความส าคัญต่อการเรียนรู้โดยการรับรู้ท าให้เกิดการเรียนรู้ถ้าไม่มีการรับรู้การเรียนรู้จะ
เกิดขึ้นไม่ได้สังเกตได้จากกระบวนการในท านองเดียวกันการเรียนรู้มีผลต่อการรับรู้ครั้งใหม่เนื่องจาก
ความรู้พื้นฐานเดิมจะช่วยแปลความหมายให้ทราบว่า คือ อะไรการรับมีความส าคัญต่อเจตคติอารมณ์และ
แนวโน้มของพฤติกรรมเมื่อรับรู้แล้วย่อมเกิดความรู้สึกเกิดอารมณ์พัฒนาเป็นเจตคติแล้วพัฒนาสู่องค์
ความรู้ในที่สุดสามารถจ าแนกได้ดังนี้ที่ส าคัญต่อการเข้าใจพฤติกรรมบุคคล สามารถจ าแนกได้ ดังนี้  
    1) ระบบสมองและระบบประสาท ระบบประสาทของคนประกอบด้วยสมองไขสันหลัง
และเส้นประสาท ซึ่งเป็นอวัยวะท าหน้าที่รับความรู้สึกต่างๆ ท าให้มนุษย์มีสติปัญญาเฉลียวฉลาดมีความ
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เข้าใจสามารถเรียนรู้วิเคราะห์และควบคุมเหตุการณ์ต่างๆ ที่เกิดขึ้นได้ดีกว่ามีประสิทธิภาพสูงกว่าสัตว์
ชนิดอื่น ดังนั้นการเรียนรู้ที่เกี่ยวข้องกับความคิดความทรงจ าและการรับรู้ต้องอาศัยการท าของสมองและ
ระบบประสาทเป็นพ้ืนฐานส าคัญ   
   2) แรงขับ แรงขับเป็นภาวการณ์กระตุ้นหรือเร้าให้ร่างกายแสดงพฤติกรรมต่างๆ ออกมา
ในทางจิตวิทยาแบ่งแรงขับออกเป็น 2 อย่าง คือ แรงขับพ้ืนฐานและแรงขับที่เกิดจากการรับรู้ 
   3) สิ่งเร้าและแรงจูงใจ สิ่งเร้าและแรงจูงใจเป็นแรงกระตุ้นที่ส าคัญยิ่งในกระบวนการ
เรียนรู้เพราะการเรียนรู้จะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อถูกกระตุ้นด้วยสิ่งเร้าและแรงจูงใจ จึงท าให้เกิดการตอบสนอง
ขึ้นเพ่ือให้เกิดความเข้าใจที่ชัดเจน    
        4) การเสริมแรงเป็นการกระตุ้นให้บุคคลพัฒนาพฤติกรรมเพ่ือการรับรู้เพราะเมื่อแสดงพฤติกรรม
แล้วได้รับการเสริมแรงจึงอยากแสดงพฤติกรรมซ้ าอีก การเสริมแรงมีทั้ งการเสริมแรงทางบวกและการ
เสริมแรงทางลบ เช่น เดียวกับแรงจูงใจ 

จะเห็นได้ว่า นอกจากการให้แรงจูงใจต่อผู้เรียนแล้วการรู้จักเสริมแรงพฤติกรรมการตอบสนองซึ่ง
เป็นที่พึงปรารถนาจึงเป็นเรื่องที่ส าคัญยิ่งอย่างหนึ่งในกระบวนการของการรับรู้  ล าดับขั้นของการรับรู้ใน
กระบวนการรับรู้ของคนเรานั้นจะประกอบด้วยล าดับขั้นตอนพ้ืนฐานที่ส าคัญ 3 ขั้นตอน จะประกอบเข้า
ด้วยกัน คือ 1) ประสบการณ์ 2) ความเข้าใจ 3) ความนึกคิด   
        (1) ประสบการณ์ (Experiences) ในบุคคลปกติทุกคนจะมีประสาทรับรู้อยู่ด้วยกันทั้งนั้นส่วนใหญ่
ที่เป็นที่เข้าใจก็คือประสาทสัมผัสทั้งห้าซึ่ง ได้แก่ ตา หู จมูก ลิ้นและผิวหนัง ประสาทรับรู้เหล่านี้จะเป็น
เสมือนช่องประตูที่จะให้บุคคลได้รับรู้และตอบสนองต่อสิ่งเร้าต่างๆ ถ้าไม่มีประสาทรับรู้เหล่านี้แล้ว 
บุคคลจะไม่มีโอกาสรับรู้หรือมีประสบการณ์ใดๆ เลยซึ่งก็เท่ากับการที่เขาไม่สามารถเรียนรู้สิ่งใดๆ ได้ด้วย
ประสบการณ์ต่างๆ ที่บุคคลได้รับนั้นย่อมจะแตกต่างกันและบางชนิดก็เป็นประสบการณ์ตรงบางชนิดเป็น
ประสบการณ์แทนบางชนิดเป็นประสบการณ์รูปธรรมและบางชนิดเป็นประสบการณ์นามธรรมหรือเป็น
สัญลักษณ ์  
        (2) ความเข้าใจ (Understanding) หลังจากบุคคลได้รับประสบการณ์แล้วขั้นตอนต่อไปก็ คือ 
ตีความหมายหรือสร้างมโนมติ (Concept) ในประสบการณ์นั้นกระบวนการนี้เกิดขึ้นในสมองหรือจิตของ
บุคคลเพราะสมองจะเกิดสัญญาณ (Percept) และมีความทรงจ า (Retain) ขึ้นซึ่งเราอาจเรียกได้ว่า
กระบวนการนี้ว่า “ความเข้าใจ” ในการเรียนรู้นั้นบุคคลจะเข้าใจถึงประสบการณ์ที่เขาประสบได้ก็ต่อเมื่อ
เขาสามารถจัดระเบียบ (Organize) วิเคราะห์ (Analyze) และสังเคราะห์ (Synthesis) ประสบการณ์
จนกระท่ังหาความหมายอันแท้จริงของประสบการณ์นั้นได้ 
        (3) ความนึกคิด (Thinking) ความนึกคิดถือได้ว่าเป็นขั้นสุดท้ายของการเรียนรู้ซึ่งเป็นกระบวนการ
ที่เกิดขึ้นในสมอง โดยความนึกคิดที่มีประสิทธิภาพนั้นต้องเป็นความนึกคิดที่สามารถจัดระเบียบ 
(Organize) ประสบการณ์เดิมกับประสบการณ์ใหม่ที่ได้รับให้เข้ากันได้จึงสามารถที่จะค้นหาความสัมพันธ์
ระหว่างประสบการณ์ทั้งเก่าและใหม่ ซึ่งเป็นหัวใจส าคัญที่จะท าให้เกิดบูรณาการการเรียนรู้อย่างแท้จริง 
กระบวนการของการรับรู้กระบวนการของการเรียนรู้มีขั้นตอน ดังนี้ คือ  
1. มีสิ่งเร้า (Stimulus) มาเร้าอินทรีย์ (Organism)    
2. อินทรีย์เกิดการรับสัมผัส (Sensation) ประสาทสัมผัสทั้งห้า ตา หู จมูก ลิ้น ผิวกาย   
3. ประสาทสัมผัสส่งกระแสสัมผัสไปยังระบบประสาทเกิดการรับรู้ (Perception)     
4. สมองแปลผลออกมาว่าสิ่งที่สัมผัสคืออะไรเรียกว่าความคิดรวบยอด (Conception)    
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5. พฤติกรรมได้รับค าแปลผลท าให้เกิดความคิดรวบยอดที่เกิดการเรียนรู้ (Learning) 
6. เมื่อเกิดกระบวนการรับรู้บุคคลก็จะเกิดการตอบสนอง (Response) พฤติกรรมนั้นๆ 
   สามารถแสดงไดด้วยแผนภูมิกระบวนการรับรูดังต่อไปนี้ 
 

 

 
 

 
ภาพที่ 2.6 แผนภูมิกระบวนการรับรู 
ที่มา : กันยา  สุวรรณแสง.จิตวิทยาทั่วไป, 2544 
 
2.4  แนวคิดเกี่ยวกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
      2.4.1 อุบัติเหตุทางถนน 
     1) อุบัติเหตุ (Incidence) เป็นสาเหตุในการเสียชีวิตที่ส าคัญของประเทศ ท าให้เกิดความเสีย 
หายต่อชีวิตและทรัพย์สินซึ่งไม่เพียงแต่ท าให้บุคคลต้องได้รับอันตรายบาดเจ็บพิการ เสียชีวิตก่อนวัยอัน
สมควรและสูญเสียทรัพย์สินเท่านั้น แต่ยังส่งผลกระทบต่อประเทศชาติในด้านเศรษฐกิจและทรัพยากร
มนุษย์ ซึ่งเป็นก าลังส าคัญในการพัฒนาอีกด้วย ดังนั้นจึงจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีต้องให้ความส าคัญกับเรื่องสวัสดิ
ศึกษา เพ่ือน ามาใช้ในการป้องกันอุบัติเหตุส่งผลให้ชีวิตมีความปลอดภัยหรือสวัสดิภาพยิ่งขึ้นความหมาย
และค าจ ากัดความของอุบัติเหตุ มีดังต่อไปนี้ 
     อุบัติเหตุ คือ เหตุการณ์ซึ่งเกิดขึ้นอาจจะเป็นเหตุการณ์ดีหรือเหตุการณ์ร้ายก็ได้ส่วนอุบัติภัย 
(Accident) คือ เหตุการณ์ซึ่งเกิดขึ้นโดยไม่คาดฝันมาก่อน โดยไม่เจตนาเป็นผลให้เกิดความเสียหายแก่
ทรัพย์สินเป็นอันตรายแก่ร่างกายและจิตใจและอาจท าให้สูญเสียชีวิตได้ด้วยการใช้ค า “อุบัติเหตุ” ตรงกับ
ภาษาอังกฤษว่า Accidents ที่แล้วๆ มาจึงไม่ตรงกับศัพท์ที่ถูกต้องแต่ก็ได้ใช้มีกันมานานจนเป็นที่ยอมรับ
กันทั่วไปแล้ว    
 อุบัติเหตุ หมายถึง  เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอาจเป็นเหตุการณ์ที่ร้ายหรือเหตุการณ์ดีก็ได้แต่ถ้าเป็น
อุบัติเหตุแล้วมักจะนึกถึงแต่เหตุร้ายไม่คิดว่าจะเป็นเรื่องดีจึงตรงกับค าว่า Accidents ซึ่งนิยมใช้กันมาจน
เป็นที่ยอมรับแล้ว ส่วนอุบัติภัย (Accident) คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ตั้งใจไม่คาดฝันมาก่อนเป็นผล
ให้เกิดความเสียหายต่อทรัพย์สินร่างกายและจิตใจรวมทั้งอาจเป็นอันตราย ถึงแก่เสียชีวิตได้ทั้งกับตนเอง
และผู้อ่ืน 
 สรุปได้ว่า อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์อันตรายที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้ตั้งใจหรือคาดคิดมาก่อนท า
ให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพย์สินบุคคลได้รับอันตรายทั้งร่างกายและจิตใจอาจบาดเจ็บ พิการหรือรุนแรง
ถึงข้ันเสียชีวิต 
 
 

สิ่งเร้า อาการสัมผัส การแปลความหมาย การรับรู้ 

ประสบการณ์เดิม 
ความสนใจความต้ังใจ 
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2) สวัสดิภาพ  
     สวัสดิภาพ safety หมายถึง การปราศจากภยันตรายปราศจากการบาดเจ็บหรือตายรวมทั้ง
สูญเสียทรัพย์สินของมีค่าหรือเสียเวลาไป ส่วนความปลอดภัย หมายถึง ร่างกายตลอดจนทรัพย์สินอยู่เป็น
ปกติสุขดีไม่เกิดอุบัติเหตุปราศจากความเสียหายสมาคมสุขศึกษาพลศึกษาและสันทนาการแห่งประเทศ
สหรัฐอเมริกาได้ให้ไว้คือ สวัสดิภาพ หมายถึง ปราศจากภยันตรายหรือปราศจากจากบาดเจ็บหรือการ
ตายทรัพย์สินเสียหายหรือท าให้เสียเวลาที่มีค่าไปสวัสดิภาพหรือความปลอดภัย นั้นไม่เพียงแต่หมายถึง
การไม่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเท่านั้น แต่สวัสดิภาพยังมีความหมายรวมทั้งการด ารงชีวิตอยู่อย่างสุขกาย สุขใจ 
ไม่เสี่ยงภัยมีความมั่นใจในการประกอบกิจกรรมต่างๆ และมีการเตรียมป้องกันภัยไว้ล่วงหน้าอย่างถูกต้อง
เหมาะสมและสม่ าเสมออีกด้วย   
     จากความหมายข้างต้นสรุปได้ว่า สวัสดิภาพหรือความปลอดภัย หมายถึง การไม่มีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึนตลอดจนการปราศจากโอกาสที่จะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นทรัพย์สินปราศจากความเสียหายหรือเสียเวลา
ที่มีค่าไป รวมทั้งการด ารงชีวิตอยู่อย่างปกติสุขดีทั้งกายและใจไม่เสี่ยงภัยมีความมั่นใจในการประกอบ
กิจกรรมต่างๆ และมีการเตรียมป้องกันภัยไว้ล่วงหน้าอย่างถูกต้องเหมาะสมและสม่ าเสมออีกด้วยสวัสดิ
ภาพในการจราจรอุบัติเหตุก็ยังเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นเสมอมีผลให้เกิดการบาดเจ็บพิการ ความสูญเสียชีวิต
และทรัพย์สินของบุคคลและส่วนร่วมส่งผลกระทบโดยตรงต่อการพัฒนาประเทศชาติด้วยการเรียนรู้
สาเหตุและการป้องกันอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นได้จากการเดินทางหรือใช้เส้นทางต่างๆ จึงมีส่วนช่วยให้ทุก
คนรู้จักปฏิบัติตนเพื่อความปลอดภัยในการเดินทางหรือใช้เส้นทางต่างๆ และสามารถน าความรู้ไปแนะน า
บุคคลอื่นๆ  
 อันตรายจากอุบัติเหตุในการจราจรทางบกของคนไทยพุ่งขึ้นติดอันดับ 1 ใน 10 ของสาเหตุ
การตายทั้งหมด เมื่อแยกตามประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ พบว่า อุบัติเหตุเกิดจากรถยนต์จักรยานยนต์มาก
ที่สุด รองลงมาได้แก่ รถปิ๊กอัพในแต่ละปีจะมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจ านวนมากกว่า 90,000 ราย ในกรณี
จ านวนนี้เป็นผู้ที่มีอายุระหว่าง 18-38 ปี มากที่สุดและในจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด อุบัติเหตุที่ท า
ให้มีการเสียชีวิตมากที่สุดก็คือ อุบัติเหตุจากการขับขี่ยวดยานพาหนะ ซึ่งอยู่ในกลุ่มอายุ 18-24 ปี และมัก
มีผลให้เกิดการเจ็บปวด และทนทุกข์ทรมานจากกการบาดเจ็บเป็นระยะเวลายาวนาน เช่น การบาดเจ็บที่
หลังหรือหัวเข่า สายตาพิการ แขนขาขาด พิการ เป็นต้น  
     อาจกล่าวได้ว่าอุบัติเหตุจากการจราจร เปรียบเสมือนหนึ่งโรคร้ายแรงชนิดหนึ่งที่เกิดขึ้นทุก
วันและคุกคามสุขภาพ คุณภาพชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนเป็นอย่างมาก ซึ่งเป็นปัญหาเร่งด่วนที่ทุก
คนและทุกหน่วยงานต้องมีส่วนรับผิดชอบและร่วมมือกันแก้ปัญหารวมทั้งป้องกันโรคอุบัติเหตุอย่างจริงจัง 
 
 2.4.2 สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
       ศราวุฒิ พนัสขาว (2525, หน้า 63) ได้สรุปลักษณะการคมนาคมขนส่งทางบกโดยทั่วไปมีแล้วต้อง
ประกอบด้วยปัจจัยพ้ืนฐาน 4 ประการ มีความสัมพันธ์กันอย่างมากหากเกิดความบกพร่องอย่างใดอย่าง
หนึ่งย่อมก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรได้ดังนี้ 
 (1) สภาพถนน (Road Way) คุณลักษณะของถนนควรมีพิจารณาเกี่ยวกับปัญหาอุบัติเหตุ
บนถนนจ าแนกได้ 7 ประการ 
       1.1) จ านวนช่องถนน (Lane) ถนนที่มี 3 ช่องทางอาจเกิดอุบัติเหตุได้ง่ายเพราะเมื่อ
รถวิ่งตามช่องกลางโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงและมีผู้บาดเจ็บเสียชีวิตเป็นจ านวนมากถนนที่มี 4 
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ช่องทางจะมีอันตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าถนนที่มี 2 ช่องทางเนื่องจากปริมาณการจราจรมากและมี
ถนนอ่ืนมาเชื่อมต่อ 
      1.2) ความกว้างของช่องถนน (Lane Width) มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธ์
กับความกว้างของช่องถนนเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ระหว่างช่องถนนที่มีความกว้าง 18 ฟุตและมีขอบถนน
จะมีความปลอดภัยกว้างช่องถนนที่กว้าง 22 ฟุตแต่ไม่มีขอบถนน 
      1.3) แนวกั้นกลางถนน (Medians) ใช้กั้นถนนที่มีการจราจร 2 ช่องทางโดยค านึงถึง
ความปลอดภัยเป็นอันดับแรกเม่ือรถวิ่งสวนทางกันและมีแนวกั้นกลางถนน 
      1.4) ไหล่ถนน (Shoulders) เป็นพื้นที่ต่อจากขอบทางออกไปทางด้านข้างซึ่งยังมิได้จัดท า
เป็นทางเท้าไหล่ถนนมีอิทธิพลมากต่อความปลอดภัยในการจราจร 
      1.5 สิ่งกั้นข้างถนน (Roadside Obstruction) อาจจะช่วยป้องกันมิให้รถที่เกิดอุบัติเหตุ
วิ่งออกนอกถนนไปท าลายสิ่งของอ่ืนบริเวณข้างทางได้ 
      1.6) พื้นผิวถนน (Road Surface) ได้แก่ ความโค้งของถนนผิวลาดของถนนและระยะ
สายตามีอิทธิพลอย่างมากต่อความปลอดภัยในการจราจร 
      1.7) ความสว่างของถนน (Lighting) ถนนที่มีความสว่างจะปลอดภัยกว่าถนนที่มืด 
 (2) ยานพาหนะ (Vehicle) ยานพาหนะที่มีสภาพช ารุดขาดการตรวจสอบและบ ารุงรักษาที่ดี
ก่อนการใช้งานซึ่งยานพาหนะท่ีมีสภาพช ารุด ได้แก่ สภาพของยางยางไม่มีดอกไม่เกาะถนนระบบห้ามล้อ
ซึ่งอาจท าให้เบรกแตกกระจกมองหลังมองข้างช ารุดซึ่งจะท าให้มองเห็นรถที่วิ่งตามมาไม่ชัดเจนตลอดจน
ยวดยานพาหนะท่ีไม่เป็นไปตามมาตรฐานนับเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้ทั้งสิ้น 

(3) ผู้ใช้ถนน (Road User) ผู้ใช้ถนนในที่นี้หมายถึงผู้ขับขี่และผู้เดินทางเท้าที่ใช้ถนนสัญจรไป
มาผู้ใช้ทางที่มีส่วนส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุมากมีดังนี้ 
  3.1) ผู้ขับขี ่(Driver) เป็นผู้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุโดยตรงการขับขี่ที่ไม่ช านาญไม่ปฏิบัติตามกฎ
จราจรการขับข่ีรถที่ขาดความระมัดระวังย่อมก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้การจะมีใบอนุญาตขับขี่ก็มิใช่รับรองว่า
ขับรถโดยปลอดภัยผู้ขับข่ีที่ดีจะต้องรอบรู้กฎหมายเก่ียวกับปัญหาการจราจรทางบกค าสั่งเครื่องหมายและ
สัญญาณจราจรตลอดจนวิธีขับรถที่ถูกต้องและมีความช านาญในการขับขี่เป็นอย่างดีทั้งยังต้องรู้จักหาวิธี
เพ่ิมพูนความรู้ในการขับรถให้ดียิ่งขึ้นมีความรู้ในการท างานของเครื่องยนต์พอสมควรองค์ประกอบที่ท าให้
ผู้ขับขี่ฝ่าฝืนการจราจรจนเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจราจรมีดังนี้คือ 
  3.1.1 อายุ ผู้มีอายุไม่ต่ ากว่า 18 ปี บริบูรณ์สามารถท าใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์
แต่ถ้าเป็นผู้ขอใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ชั่วคราวส าหรับรถจักรยานยนต์ความจุของกระบอกสูบ
ขนาดไม่เกิน 90 ลูกบาศก์เซนติเมตรจะต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 15 ปี บริบูรณ ์ผู้ขับขี่ที่ก่ออุบัติเหตุจากจราจร 
ทั้งในประเทศพัฒนาและประเทศก าลังพัฒนาคือช่วงอายุ 15-24 ปี ซึ่งสาเหตุเนื่องมาจากอยู่ในช่วงวัยรุ่น
ที่มีความคึกคะนองชอบความสนุกสนานตื่นเต้นจึงมักจะขับรถด้วยความเร็วสูงและมีความระมัดระวังไม่
เพียงพออีกทั้งยังเป็นผู้ที่เริ่มฝึกหัดขับขี่ยวดยานพาหนะจึงยังไม่มีความช านาญในการควบคุมบังคับและ
ตัดสินใจเหตุการณ์เฉพาะหน้าไม่ดีพอผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 20-24 ปี มักจะเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุที่รุนแรง 
  3.1.2 เพศ เป็นปัจจัยหนึ่งที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุดูจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพศ
ชายสูงกว่าเพศหญิงเพราะเพศชายขับขี่ยานพาหนะมากกว่าเพศหญิงแต่ถ้าหากชายและหญิงขับรถด้วย
ปริมาณที่เท่าๆ กันแล้วจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับผู้หญิงจะสูงกว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับผู้ชาย 
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  3.1.3 ความช านาญ ผู้ขับขี่จ าเป็นต้องมีความช านาญในการขับขี่รถเป็นอย่างมากอีกทั้ง
ควรที่จะรู้จักเส้นทางรู้จักกฎข้อบังคับของเจ้าพนักงานจราจรเป็นอย่างดี 
  3.1.4 สภาพร่างกายผู้ขับขี่ที่มีร่างกายไม่สมบูรณ์ จากความเหน็ดเหนื่อยเมื่อยล้าหรือ
โรคต่างๆ อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้เช่นยากระตุ้นไม่ให้ง่วงยาระงับประสาทยานอนหลับตลอดจนยาเสพ
ติดทุกชนิดเป็นอันตรายต่อการขับขี่ยวดยานพาหนะได้ทั้งนั้น 
  3.1.5 แอลกอฮอล์ มีความส าคัญและเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุเพราะฤทธิ์ของแอลกอฮอล์
จะท าลายความสามารถในการขับขี่การตัดสินใจและการบังคับยวดยานพาหนะซึ่งมีผลท าให้ความ
ระมัดระวังลดลงการตัดสินใจผิดพลาดและก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
  3.1.6 การขับข่ีด้วยความเร็วสูง มีผลท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่ายเนื่องจากไม่สามารถหยุด
รถได้อย่างกะทันหันท าให้เกิดการบาดเจ็บรุนแรงและเป็นอันตรายถึงชีวิตได้ 
 3.2) ผู้เดินเท้า (Pedestrian) เป็นผู้เดินเท้าอาจเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร
เพราะการใช้ถนนร่วมกับยานพาหนะอ่ืนๆ ย่อมจะเป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ทั้งนี้เพราะสาเหตุต่างๆ
ดังต่อไปนี้ 
  - ผู้เดินเท้าไม่มีความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร 
  - ผู้เดินเท้ามีนิสัยไม่ยอมรับรู้และปฏิบัติตนตามนิสัยของตนเองเอาความสะดวกของตน
เป็นใหญ่ 
  - ผู้เดินเท้าไม่มีความช านาญและไม่รู้หลักในการข้ามถนน 
  - ผู้เดินเท้าไม่มีมารยาทและไม่เห็นใจผู้ขับขี่ยวดยานอ่ืนนึกจะเดินหรือข้ามถนนที่ใดก็ท า
ตามใจชอบ 
  - การแต่งกายของผู้เดินเท้าเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้เช่นการสวมเสื้อผ้าที่มีสีมืดคล้ า
ท าให้ผู้ขับข่ีมองไม่เห็นและท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 
  - เพศวัยและความบกพร่องทางกายของผู้เดินเท้าเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
 (4) สภาพแวดล้อม (Environment) หมายถึง สิ่งแวดล้อมและสภาพเศรษฐกิจสังคมกฎหมาย
การศึกษาการแพทย์และนโยบาย 
  4.1) สิ่งแวดล้อม ประกอบด้วยสภาพผังเมืองสภาพทางภูมิศาสตร์และดินฟ้าอากาศมลพิษ
การจัดสภาพผังเมืองควรค านึงถึงการใช้สอยของสิ่งก่อสร้างต่างๆ ให้ถูกต้อง 
  4.2) กฎหมายและการบังคับใช้ ในปัจจุบันมีกฎหมายเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนซึ่งมีลักษณะ
ซ้ าซ้อนบางส่วนขัดแย้งกันและมีมากหลายฉบับท าให้เจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติเกิดความสับสนและยุ่งยากการ
ปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายจึงไม่ค่อยรัดกุมและไม่มีประสิทธิภาพเป็นผลให้ผู้ใช้ถนนบางส่วนไม่ปฏิบัติ
ตาม 
  4.3) การศึกษาเกี่ยวกับการใช้ถนน ส่วนใหญ่ยังขาดความรู้ความสามารถในการรถใช้ถนน
กล่าวคือ การให้การศึกษาแก่นักเรียนนักศึกษายังไม่เพียงพอและไม่ต่อเนื่อง 
      4.4) การแพทย์ การบริการผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุยังไม่เพียงพอขาดเจ้าหน้าที่ที่มีความรู้ใน
การดูแลช่วยเหลือผู้ป่วยที่ถูกต้องทั้งนี้เนื่องจากความสามารถในการตัดสินใจไม่แน่นอน 
ปฏิกิริยาตอบสนองช้าและไม่มีความช านาญในการใช้เครื่องอุปกรณ์ประจ ารถ 
      4.5) นโยบายหลักในการควบคุมอุบัติเหตุจากการจราจร ซึ่งยังขาดแผนหลักและนโยบาย 
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ที่ต่อเนื่องการมีแผนหลักจะท าให้ไม่ว่าจะเป็นผู้บริหารชุดไหนที่เข้ามาบริหารต้องด าเนินต่อไปตามแผนนั้น
จนเสร็จสิ้น 

นอกจากนี้ยังได้ม ีพรสุข หุ่นนิรันดร์ (2534, หน้า 55) ได้แบ่งจ าแนกสาเหตุของอุบัติเหตุไว้ ดังนี้ 
(1) พฤติกรรมของคน พฤติกรรมของคนเป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้มากถึง ร้อยละ 75 - 90 
ซึ่งสามารถแบ่งเป็นองค์ประกอบย่อยได้ ดังนี้ 
      1.1) มีพฤติกรรมไม่ปลอดภัย ซึ่งลักษณะของพฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยจะมีได้หลายประเภท
ด้วยกัน ได้แก่ 
   1.1.1 ความประมาทสะเพร่าเผอเรอไม่รอบคอบของคนประเภทนี้มีความรู้ความเข้าใจ
เกี่ยวกับความปลอดภัยและกฎแห่งความปลอดภัยแต่ไม่ปฏิบัติตามไม่ยอมเชื่อฟังกฎข้อบังคับต่างๆ  เพ่ือ
ความปลอดภัยขาดความระมัดระวังในการกระท าสิ่งต่างๆ โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยแก่ชีวิตและ
ทรัพย์สินของตนเองและผู้อ่ืน 
   1.1.2 ความบ้าระห่ าโอ้อวดมีความคึกคะนองสนุกสนานชอบการเสี่ยงภัยและฝ่าฝืนกฎ
ข้อบังคับต่างๆ เพ่ือความปลอดภัย 
   1.1.3 ความไม่ยอมรับรู้มีลักษณะของการต่อต้านไม่สนใจต่อกฎระเบียบข้อบังคับต่างๆ 
เพ่ือความปลอดภัยไม่ใส่ใจในการกระท าของตนเองว่าจะเสี่ยงภัยและท าให้เกิดอุบัติเหตุได้มากขนาดไหน
เป็นบุคคลที่เกิดอุบัติเหตุได้บ่อยมากและไม่สามารถจะหลบเลี่ยงจากอุบัติเหตุได้ทันเวลาเพราะความไม่
ยอมรับรู้ในเหตุการณ์และการกระท าที่เสี่ยงภัยของตนเองนั้น 
   1.1.4 ชอบผัดวันประกันพรุ่งและมีนิสัยไม่เป็นระเบียบเรียบร้อยเช่นราวบันไดช ารุดก็ไม่
ยอมซ่อมแซมในเวลาอันรวดเร็วชอบเลื่อนวันไปเรื่อยๆ เรียกว่าพวกชอบผัดวันประกันพรุ่งและการวาง
สิ่งของเครื่องใช้เกะกะทางเดินเป็นนิสัยไม่มีระเบียบ 
 อนึ่ง พฤติกรรมไม่ปลอดภัยทั้ง 4 ประเภทการที่บุคคลหนึ่งอาจจะมีพฤติกรรมเพียงประเภทเดียว
หรือหลายประเภทรวมกันก็ได้การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไม่ปลอดภัยของคนเป็นงานที่ยากล าบากและ
ต้องใช้เวลานานมากต้องใช้การศึกษา เพ่ือเปลี่ยนแปลงคนให้มีพฤติกรรมที่ปลอดภัยหาค่าความไม่
ปลอดภัยอาจสืบเนื่องจากสาเหตุ ต่อไปนี้ 
  1)  ความบกพร่องทางร่างกาย 
      1.1) ผู้เป็นโรคหัวใจโรคลมบ้าหมูโรคเบาหวานโรคความดันโลหิตสูงหรือต่ าเนื้องอกในสมอง
เป็นตะคริว 
      1.2) ความบกพร่องของอวัยวะต่างๆ เช่น แขนขาพิการหูตึงหูหนวกสายตาเอียงมากตาบอด
สี 
 2) ความบกพร่องทางจิตใจบุคคลที่มีความบกพร่องทางจิตใจเช่นเป็นโรคจิตโรคประสาทอารมณ์
เครียดมากมีความตื่นเต้นและวิตกกังวลสูงบุคคลประเภทนี้มีการเสี่ยงภัยต่อการเกิดอุบัติเหตุได้มากกว่า
บุคคลที่มีความบกพร่องทางร่างกายเพราะผู้ที่เป็นโรคจิตโรคประสาทยังสามารถอยู่ในสังคมได้และบาง
รายจะไม่รู้ตนเองว่าเป็นโรคมองภายนอกโดยทั่วๆ ไปบุคคลเหล่านี้จะคล้ายกับคนปกติ 

3) ขาดความรู้ความเข้าใจมีความรู้น้อยไม่ทันต่อเหตุการณ์ในปัจจุบันและความก้าวหน้าทางด้าน
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีท าให้บุคคลเหล่านี้ไม่สามารถปรับตัวให้เข้ากับเทคโนโลยีที่ใหม่ๆ โดยเฉพาะ
การท างานบางชนิดต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะทางท่ีมีความรู้ความสามารถเป็นอย่างดีและขาดความรู้ความ
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เข้าใจในการใช้อุปกรณ์เครื่องมือที่ทันสมัยเช่นชาวชนบทไม่มีความรู้ในการใช้อุปกรณ์ไฟฟ้าต่างๆ อย่างถูก
วิธี 
 4) ผู้ขาดทักษะและไม่มีความช านาญในการใช้เครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรมและการท างาน
ก่อสร้างเช่นคนท างานที่เพ่ิงเข้าท างานใหม่ขาดทักษะในการใช้เครื่องจักร 
 5) มีเจตคติท่ีไม่ถูกต้องเกี่ยวกับความปลอดภัยเช่นไม่กล้าท าอะไรหรือเดินทางไปไหนเพราะกลัว
อุบัติเหตุหรือเชื่อว่าอุบัติเหตุป้องกันไม่ได้ 
          6) มีการใช้สิ่งเสพติดให้โทษบางชนิดพวกแอมเฟตตามีน ขณะปฏิบัติงานในโรงงานอุตสาหกรรม
ซึ่งมีผลกระทบท าให้บุคคลที่ใช้สิ่งเสพติดเหล่านี้มีบุคลิกภาพที่แปรปรวนร่างกายอ่อนเพลียและมีความ
บกพร่องทางร่างกายและทางจิตใจเป็นผลตามมาเป็นสาเหตุก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้เครื่องจักรกลใน
การท างานโรงงานอุตสาหกรรมได้ง่าย 
 7) มีการดื่มสุราและเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ในขณะปฏิบัติงาน ซ่ึงอาจเป็นสาเหตุก่อให้เกิดอุบัติ 
เหตุเครื่องจักรกลตัดแขนหรือตัดนิ้วมือ 

(2) สิ่งแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 
      2.1) สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ 
              ความบกพร่องช ารุดหรือเสื่อมสภาพของวัสดุอุปกรณ์เนื่องจากไม่ได้รับการบ ารุงรักษา
เช่นเครื่องจักรกลช ารุดเครื่องจักรกลเสื่อมสภาพการใช้งานหรืออุปกรณ์ที่ใช้งานในโรงงานอุตสาหกรรม
ต่างๆ บกพร่องการก่อสร้างไม่ถูกต้องตามหลักวิชาการไม่มีความปลอดภัยเช่นสร้างอาคารที่ท างานใน
โรงงานอุตสาหกรรมไม่ถูกต้องตามหลักวิชาการการสร้างถนนคดเคี้ยวเป็นหลุมเป็นบ่อท าให้เกิดอุบัติเหตุ
ได้และการก่อสร้างอาคารตึกสูงหลายสิบชั้น โดยไม่มีทางหนีไฟสภาพดินฟ้าอากาศมีทัศนวิสัยไม่ดีเช่นฝน
ตกหนักพ้ืนถนนในโรงงานอุตสาหกรรมลื่นมีหมอกควัน 
 2.2) สิ่งแวดล้อมทางสังคม 
    ความบกพร่องของกฎหมายกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยเช่นมี
กฎหมายที่ล้าสมัยหรือมีกฎหมายแต่ไม่สามารถบังคับใช้ให้เป็นไปตามกฎหมายได้มีขนบธรรมเนียมและ
ประเพณีวัฒนธรรมความเชื่อและค่านิยมทางสังคมที่สนับสนุนให้บุคคล มีความประมาทหรือชอบโอ้อวด
อยากลองและชอบการเสี่ยงภัยด้วยความตื่นเต้นเพราะสังคมให้ความชื่นชมและนิยมนับถือว่าเป็นความ
กล้าหาญน่ายกย่องนับถือในการกระท านั้นๆ 
 
 2.4.3 ปัญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกหรืออุบัติเหตุทางถนน 
         ในที่นี้จะกล่าวถึง 2 ส่วน คือความสูญเสียจากการจราจรทางบกและระบาดวิทยาของอุบัติ 
ภัยจากการจราจร (วิจิตร บุญยะโหตระ, 2536, หน้า 78) มีรายละเอียด ดังนี้ 
 (1) ความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรทางบกหรืออุบัติเหตุทางถนน ความสูญเสียที่เกิดขึ้นจาก
อุบัติเหตุจราจรทางบกสามารถจ าแนกได้ 2 ประเภท คือ 
      1.1) ความสูญเสียโดยตรง (Direct Loss) ได้แก่ค่าบริการกรณฉีุกเฉินค่ารักษาพยาบาลใน 
โรงพยาบาลค่าดูแลผู้บาดเจ็บภายหลังออกจากโรงพยาบาลค่าใช้จ่ายในการฟ้ืนฟูสภาพค่าชดเชยใน
ระหว่างผู้ป่วยค่าท าศพค่าชดเชยความพิการค่าทรัพย์สินเสียหายเหล่านี้ 
      1.2) ความสูญเสียทางอ้อม (Indirect Loss) กรณีนี้เป็นค่าเสียเวลาของเจ้าหน้าที่ในการ
ช่วยเหลือผู้บาดเจ็บผลิตภัณฑ์ที่ต้องเสียหายในระหว่างผู้บาดเจ็บหยุดงานหากมีการตายและการพิการ
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เกิดขึ้นก็ต้องค านึงถึงการลงทุนสูญเปล่าที่ได้ให้การศึกษาอบรมและการอนามัยแก่ผู้ต้ายและผู้พิการการ
สูญเสียโอกาส (Opportunity Loss) ของคนตายและพิการถ้าหากไม่ได้รับบาดเจ็บจะสามารถหารายได้
รวมถึงการสูญเสียซึ่งเกิดจากความเจ็บปวดความเศร้าโศกเสียใจของครอบครัวและผู้เป็นที่รักซึ่งประเมิน
ค่ามิได้ดังนั้นจะเห็นได้ว่าความสูญเสียที่มองเห็นโดยตรงนั้นมีค่าน้อยกว่าความสูญเสียทางอ้อมที่มองไม่
เห็นมากมายนักในประเทศบราซิลได้มีการศึกษาค่าความสูญเสียนี้พบว่าค่าของความสูญเสียโดยตรงมี
เพียงร้อยละ ๖ ของความสูญเสียทั้งหมดเท่านั้น 
 (2) ระบาดวิทยาของอุบัติเหตุจากการจราจรอุบัติเหตุทางถนน ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติจาก
การจราจรจ าแนกได้ 3 ปัจจัย (เกรียงศักดิ ์กองพลพรหม, 2537, หน้า 84)  
      2.1 ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับคน 
 1) ผู้ขับขี่เป็นผู้ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุโดยตรง เพราะผู้ขับขี่นั้นจะต้องเป็นผู้บังคับและมีควบคุม
ยานพาหนะในสถานการณ์ที่ต่างๆ กันเมื่อวิเคราะห์ปัจจัยผู้ขับขี่พบว่ามีองค์ประกอบที่เกี่ยวข้องมีหลาย
ประการ เช่น อายุเพศประสบการณ์ความสามารถในการขับขี่สภาพร่างกาย 
  2) ผู้โดยสาร ผู้โดยสารอาจจะเป็นผู้เกี่ยวข้องทางอ้อม เช่น มีการเร่งเร้าให้ผู้ขับขี่ขับรถ
เร็วเกินก าหนดขับรถด้วยความประมาทขับรถฝ่าฝืนกฎจราจรและขับรถแข่งขันกับผู้อ่ืนจนท าให้เกิด
อุบัติเหตุได ้
      2.2 ปัจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะ 
           ยานพาหนะท่ีมีสภาพช ารุดก็มีความบกพร่องอันสืบเนื่องมาจากการขาดการเอาใจใส่บ ารุงรักษา
ที่ถูกต้องสมบูรณ์ซึ่งส่งผลให้อุปกรณ์ต่างๆ เกิดความบกพร่อง เช่น ระบบห้ามล้อระบบบังคับเลี้ยวระบบ
การทรงตัวระบบไฟสัญญาณช ารุด หรือ ยางหมดสภาพและจากการดัดแปลงสภาพรถจักรยานยนต์การ
ถอดอุปกรณ์เดิมออกเช่นกระจกหลัง 
 2.3 ปัจจัยเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 
            จากสภาพพ้ืนผิวถนนที่มีลักษณะขรุขระช ารุดลื่นเป็นหลุมเป็นบ่อและยังมีปัจจัยเรื่องของ
สัญญาณไฟจราจรไม่มีเครื่องหมายจราจรหรือมีการติดตั้งในสถานที่ที่ไม่เหมาะสมซึ่งสามารถมองเห็นได้
ชัดเจนในระยะไกลและจากสภาพของธรรมชาติ เช่น ฝนตกหมอกลงควันไฟซึ่งเกิดจากการเผาขยะข้าง
ทางท าให้ไม่สามารถจะมองเห็นถนนหรือรถคนอ่ืนได้ชัดเจนมาตรการป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
  2.4.4 มาตรการในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 
 วิจิตร บุญยะโหตระ (2536, หน้า 58) ได้กล่าวว่า มาตรการสากลที่ใช้ในการป้องกันอุบัติเหตุจาก
การจราจรหรืออุบัติเหตุทางถนนนั้นประกอบด้วยมาตรการหลัก 3 ประการ คือ 
 1) มาตรการทางการศึกษาและอบรม (Education and Training) เพ่ือให้ประชาชนทุก
ระดับชั้นตั้งแต่เด็กเล็กจนถึงประชาชนทั่วไปมีความรู้ในการป้องกันตนเองจากอุบัติภัยได้และเกิดจิตส านึก
ของความปลอดภัยความหมายและวิธีการให้การศึกษาและอบรมไม่เพียงแต่ให้ความรู้และความเข้าใจใน
ปัญหาแต่จะต้องปลูกฝั่งจิตส านึกของความปลอดภัย (Safety Consciousness) ปลูกฝั่งความมีระเบียบ
วินัย (Discipline) ในการใช้รถใช้ถนนอย่างถูกต้องและปลอดภัยไม่เพียงน าความรู้เพื่อใช้ประโยชน์แก่ตน 
เองครอบครัวและสังคมเท่านั้นแต่จะต้องถ่ายทอดได้ปฏิบัติได้ถูกต้องในชีวิตจริงการฝึกอบรมจึงเหมาะสม
ในมาตรการนี้ โดยแบ่งเป็น 2 วิธี 
  1.1 Direct Method จากการจัดการให้ความรู้ในชั้นเรียนสวนจราจรโรงเรียนส าหรับผู้
ได้รับการอบรมผู้กระท าผิดมีช่วงเวลาที่ก าหนดเช่นใน 3–6 วันๆ ละ 1 ชม (Traffic Garden)  
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  1.2 Indirect Method การจัดการให้ความรู้ปลูกฝังค่านิยมรณรงค์นอกห้องเรียนโดย
ใช้สื่อ (Media)  
             2) มาตรการทางกฎหมาย (Enforcement) เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนปฏิบัติตามกฎจราจรซึ่ง
เป็นกฎแห่งความปลอดภัยรวมทั้งกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องเช่นการตรวจสภาพรถการสอบใบขับขี่การ
สวมหมวกนิรภัยและการใช้เข็มขัดนิรภัยจิตใจอารมณ์การดื่มสุราการใช้ยากระตุ้นประสาทและโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งจากพฤติกรรมของผู้ขับขี่จะก่อให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุได้แก่การขับขี่รถจักรยานยนต์อย่างประมาท
ขับขี่ด้วยความคึกคะนองการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรเช่นการขับรถเร็วเกินก าหนดการไม่ให้สัญญาณไฟ
หรือสัญญาณมือก่อนจะเปลี่ยนช่องทางเดินรถการขับแข่งกับเพ่ือนหรือการถกูเพ่ือนท้าทาย 
           ในปัจจุบันกฎหมายเก่ียวกับการจัดการจราจรทางบกที่ใช้บังคับอยู่เป็นหลักแล้วมีจ านวน 
43 ฉบับที่ใช้ลงโทษผู้ฝ่าฝืนละเมิดได้แก่ พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ.2522 เป็นกฎหมายแม่บทที่ส าคัญใน
การป้องกันอุบัติเหตทุีใ่ช้บังคับแก่ผู้ขับขี่คนเดินเท้าคนจูงขี่ไล่สัตว์และเจ้าของรถ พ.ร.บ. การขนส่งทางบก 
เมื่อ พ.ศ. 2522 เป็นกฎหมายเพ่ือให้ความปลอดภัยในการขนส่งด้วยรถยนต์ขนาดใหญ่ ได้แก่ รถโดยสาร
รถบรรทุกใช้บังคับแก่ผู้ขับรถผู้เก็บเงินค่าโดยสารนายตรวจรถและพ .ร.บ. รถยนต์ พ.ศ.2522 เป็น
กฎหมายควบคุมการจดทะเบียนรถยนต์ขนาดเล็กเช่นรถยนต์นั่งส่วนบุคคลสามล้อเครื่องรถแท็กซี่
รถจักรยานยนต์ใช้บังคับแก่ผู้ขับขี่และเจ้าของรวมทั้งประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 
พฤศจิกายน 2515  เรื่อง ทางหลวงพิเศษทางหลวงแผ่นดินทางหลวงจังหวัดก าหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะและเครื่องหมายจราจร 
 3) มาตรการทางวิศวกรรมจราจร (Engineering) มีการปรับปรุงแก้ไขทางด้านวิศวกรรม
โดยศึกษาข้อมูลจากลักษณะและสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและใช้วิธีทางด้านวิศวกรรมเข้ามาปรับปรุง
แก้ไขทั้งสภาพของถนนสิ่งแวดล้อมของถนนและการปรับปรุงยานพาหนะการปรับปรุงและแก้ไขด้าน
วิศวกรรมจราจรเป็นแนวทางการแก้จากสาเหตุแท้จริงของอุบัติเหตุเกี่ยวข้องกับวิศวกรรมจราจรแบ่งเป็น 
2 ลักษณะ 
  (3.1) การปรับปรุงแก้ไขสภาพแวดล้อมตามลักษณะของทางโดยมีแนวทางจากประเทศ
อังกฤษ ดังนี้ 
  ก. ปรับปรุงสัญญาณไฟ (Traffic Signals) เช่นติดตั้งสัญญาณไฟการตั้งรอบสัญญาณไฟ 
(Timing) ตั้งระยะสัญญาณไฟ (Phrasing) เพ่ิมความเข้มของสัญญาณไฟ (High Intensity) มีการติดตั้ง
สัญญาณไฟคนข้ามถนน 
  ข. ให้แสงสว่าง (Lighting) บริเวณสัญญาณเครื่องหมายที่จราจรต่อทางข้ามทางม้าลาย
ทางโค้ง 
  ค. มีปรับปรุงทางส าหรับคนเดินเท้า อาทเิช่น สร้างเกาะกลางถนนรั้วริมถนนทางม้าลาย
สะพานลอยหรืออุโมงค์ 
  ง. การห้ามจอดรถ (Parking Restriction)  
  จ. การจัดช่องทางเดินรถ (Vehicle Canalization) โดยการท าเครื่องหมายที่ถนนเส้นคู่
ลูกศร 
  ฉ. ปรับปรุงป้ายจราจร (Signing)  
  ช. ปรับปรุงผิวจราจร (Carriageway Surface) โดยการปรับปรุงซ่อมแซมเพ่ิมความฝืด
ตีเส้นขาวที่ขอบทางท าส่วนนูนขึ้นบนผิวจราจรเพื่อควบคุมความเร็ว (Speed Control)  
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  ซ. การจัดการอ่ืนๆ เช่น การท าวงเวียนเดินรถทางเดียวท าเกาะกลางถนนยาวตลอด 
 (3.2) การปรับปรุงแก้ไขสภาพแวดล้อมตามลักษณะการชนโดยมีประเทศสหรัฐอเมริกา 
และออสเตรเลียเป็นตัวอย่างปรับปรุงด้านกายภาพ (Physical Facilities) ทางวิศวกรรมจราจร (Traffic 
Engineering) การควบคุมจราจร (Ttraffic Control) อย่างใดอย่างหนึ่งหรือทั้งอย่างประกอบกันเช่นใน
กรณีชนคนเดินเท้าควรปรับปรุงติดตั้งสัญญาณไฟส าหรับคนข้ามจัดให้มีทางม้าลายสร้างรั้วริมถนนสร้าง
เกาะกลางถนนยาวตลอดสร้างสะพานข้ามหรืออุโมงค์จ ากัดความเร็วถ้าชนกลางคืนให้ปรับปรุงไฟถนน 
 2.4.5 ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2554–2563 
        ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาใหญ่ที่ทั่วโลกให้ความส าคัญในแต่ละปีทุกประเทศต้องสูญเสีย
ทรัพยากรบุคคลที่มีคุณค่าตลอดถึงทรัพย์สินมูลค่ามหาศาลส่งผลกระทบต่อสภาพเศรษฐกิจ สังคม 
คุณภาพชีวิตของประชาชนในการนี้สมัชชาสหประชาชาติได้มอบให้สหพันธรัฐรัสเซียเป็นเจ้าภาพจัดการ
ประชุมผู้บริหารระดับสูง เรื่อง "ความปลอดภัยทางถนน”(First Global Ministerial Conference on 
Road Safety:Time for action) ณ กรุงมอสโก ประเทศสหพันธรัฐรัสเซีย เมื่อวันที่ 19-20 พฤศจิกายน 
2552 โดยเชิญผู้แทนระดับสูงของประเทศต่างๆ เข้าประชุมและได้ประกาศรับรองเจตนารมณ์ปฏิญญา
มอสโกก าหนดให้ ปี 2554-2563 (2011-2020) เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน (Decade of 
Action for Road Safety : DARS) เมื่อวันที่ 2 มีนาคม 2553 และมีการเรียกร้องให้ประเทศสมาชิกมี
การจัดท าแผนปฏิบัติการพร้อมทั้งให้ก าหนดเป้าหมายลดการสูญเสียชีวิตในระดับที่ท้าทายให้เหมาะสม
กับปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของแต่ละประเทศเมื่อสิ้นสุดทศวรรษ 
ในส่วนของประเทศไทยซึ่งเป็นสมาชิกขององค์การสหประชาชาติ โดยมีศูนย์อ านวยการความปลอดภัย
ทางถนนได้ด าเนินงานความปลอดภัยทางถนนตามปฏิญญามอสโกด้วยการ 

1. ก าหนดเป้าหมายตามมาตรฐานสากล คือ อัตราการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของคน
ไทยลดลงครึ่งหนึ่งหรือในอัตราที่ต่ ากว่า 10 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน 

2. ก าหนดแนวทางการด าเนินงานในทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน 8 ประการ ได้แก่ 
2.1 ส่งเสริมการสวมหมวกนิรภัยทั้งผู้ขับขี่และผู้ซ้อน 
2.2 ลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์แล้วขับข่ียานพาหนะให้ลดลง 
2.3 แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตรายในระยะเวลาที่ก าหนด 
2.4 ปรับพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะให้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด 

             2.5 ยกระดับมาตรฐานยานพาหนะให้ปลอดภัยโดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ รถโดยสาร
รถบรรทุก 

2.6 พัฒนาสมรรถนะของผู้ใช้รถใช้ถนนให้มีความปลอดภัย 
2.7 พัฒนาระบบการแพทย์ฉุกเฉินการรักษาและฟ้ืนฟูผู้บาดเจ็บให้ทั่วถึงและรวดเร็ว 
2.8 พัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนให้มีความแข็งแรง 

 เพ่ือให้หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบมีความพร้อมในการปฏิบัติภารกิจที่ได้รับมอบหมายให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ในการนี้กรมการขนส่งทางบกในฐานะหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลความปลอดภัย
ทางถนนได้จัดท าแผนงานด้านต่างๆ เพ่ือลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนตามเป้าหมายของรัฐบาล 
(ส านักงานประชาสัมพันธ์เขต พ.ศ. 2560) 
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 2.4.6 แผนที่น าทางเชิงกลยุทธ์ (กรอบ 5 เสาหลักในการลดอุบัติเหตุ) 
 รัฐบาลได้ให้ความส าคัญกับปัญหาความปลอดภัยทางถนนโดยถือเป็นนโยบายส าคัญของรัฐบาลที่
ได้แถลงต่อรัฐสภาและบรรจุไว้ในนโยบายด้านสังคมและคุณภาพชีวิตที่จะด าเนินการด้านความปลอดภัย
และลดความสูญเสียเรื่องอุบัติเหตุจราจรให้น้อยที่สุดส่งเสริมการเรียนรู้การเดินทางและใช้การขนส่งอย่าง
ปลอดภัยรวมทั้งน้อมน าหลักการแก้ไขปัญหาจราจรตามแนวพระราชด าริไปด าเนินการแก้ไขปัญหาโดยถือ
เป็นวาระแห่งชาติที่จะต้องด าเนินการอย่างจริงจังในทุกพ้ืนที่ของประเทศรัฐบาลตระหนักดีว่าอุบัติเหตุ
ทางถนนเป็นสิ่งที่ป้องกันและลดความสูญเสียได้หากทุกฝ่ายช่วยกันขณะนี้ทราบว่าองค์การสหประชาชาติ
โดยองค์การอนามัยโลกได้เรียกร้องให้ทุกประเทศในโลกร่วมกันจัดท าแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนน (Decade of Actionfor Road Safety : DARS) ส าหรับประเทศไทยได้ด าเนินการ
โดยร่วมมือกับประชาคมโลกมาเป็นล าดับในการวางแผนปฏิบัติการในอีก 10 ปี ข้างหน้าภายใต้กรอบ
ข้อเสนอที่เรียกว่า 5 เสาหลัก (5 Pillars) ประกอบด้วย 

เสาหลักที่ 1 การปรับปรุงการบริหารจัดการด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างมี
ประสิทธิภาพ (Road Safety Management) ขณะนี้ได้มีการประกาศใช้ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่า
ด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน พ.ศ.2554 ซึ่งศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ. - 
สังกัดกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย) จะผลักดันให้กลไกภายใต้ระเบียบส านัก
นายกฯ ฉบับดังกล่าวด าเนินการอย่างจริงจังเพ่ือลดความสูญเสียที่จะเกิดขึ้น 

เสาหลักที่ 2 การสร้างความปลอดภัยทางด้านโครงสร้างถนนและสภาพแวดล้อมริมทาง (Safer 
Roads and Mobility) โดยกระทรวงคมนาคมกระทรวงมหาดไทย และ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะต้องร่วม 
กันสร้างถนนที่มีความปลอดภัยเริ่มตั้งแต่การวางผังเมืองการตรวจสอบความปลอดภัยของถนนการแก้ไข
จุดเสี่ยงจุดอันตรายทั้งนี้จะต้องส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมมากที่สุด 

เสาหลักท่ี 3 การส่งเสริมให้เกิดยานพาหนะท่ีปลอดภัย (Safer Vehicles) ปัจจุบันยานพาหนะที่
อันตรายและสร้างความสูญเสียมากที่สุดคือรถจักรยานยนต์ดังนั้นจะต้องลดอัตราการสูญเสียที่เกิดจาก
รถจักรยานยนต์ให้เหลือน้อยที่สุดโดยการส่งเสริมมาตรการต่างๆ เช่น การสวมหมวกนิรภัยการฝึกการขับ
ขี่ปลอดภัยในเด็กและเยาวชน นอกจากนี้รถโดยสารสาธารณะโดยเฉพาะรถตู้จะต้องมีมาตรฐานความ
ปลอดภัยที่สูงขึ้นรวมทั้งต้องส่งเสริมให้ผู้ประกอบการผลิตยานพาหนะให้ได้มาตรฐานสากลที่ส าคัญ  คือ
การส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นร่วมมือกับโรงเรียนต่างๆ จัดให้มีรถรับส่งนักเรียนเพ่ือลดการใช้
รถจักรยานยนต์ในเด็กและเยาวชน 

เสาหลักท่ี 4 การสร้างวินัยจราจรให้กับผู้ใช้รถใช้ถนน (Safer Road Users) ด าเนินการตามแนว
พระราชด าริของพระบาทสมเด็จพระเจ้าหัวเพ่ือแสวงหาแนวทางให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีมารยาทและเคารพกฎ
จราจรศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจะเสนอต่อรัฐบาลให้สนับสนุนการท าหน้าที่ของต ารวจ
จราจรในการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพตลอดจนผลักดันให้มีการเรียนการสอนเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยทางถนนทั้งในและนอกสถานศึกษาโดยเฉพาะอย่างยิ่งจะพัฒนาคุณภาพของผู้ขอใบอนุญาตขับขี่
ให้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกฎจราจรมากยิ่งข้ึน 

เสาหลักที่ 5 การช่วยเหลือและการรักษาผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน (Post Crash Response)
ส่งเสริมระบบการแพทย์ฉุกเฉินให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นจัดให้มีศูนย์อุบัติเหตุการฝึกอบรมอาสาสมัครกู้ชีพ
กู้ภัยให้สามารถช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุได้อย่างรวดเร็วและปลอดภัยตามมาตรฐานสากลตลอดจน
ส่งเสริมให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นสนับสนุนภารกิจด้านนี้มากยิ่งข้ึน จากการที่ประเทศไทยได้ประกาศ
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ให้ 10 ปี ต่อจากนี้เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ขณะนี้จึงถือเป็นนิมิตหมายที่ดีของรัฐบาล
และทุกภาคส่วนตลอดจนประชาชนที่จะต้องร่วมมือกันด าเนินการอย่างจริงจังเพ่ือลดความสูญเสียเราจะ
ท าให้เป้าหมายใน 10 ปี ข้างหน้าที่ว่าคนไทยจะต้องเสียชีวิตไม่เกินจ านวน 10 คน ต่อประชากร 100,000 
คนบรรลุผลจงได ้(ชนม์ชื่น บุญญานุสาสน์, มปป.) 

2.5 แผ่นแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556 - 2559 
2.5.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

               ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญที่ทุกประเทศก าลังเผชิญอยู่และแนวโน้มมี
ผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสูงขึ้น โดยองค์การอนามัยโลกระบุว่าทุกปีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
ประมาณ 1.3 ล้านคน โดยมีผู้บาดเจ็บหรือพิการประมาณ 50 ล้านคน อุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุการ
ตายอันดับแรกในกลุ่มอายุระหว่าง 15-29 ปี และเป็นสาเหตุการตายอันดับสองในกลุ่มคนเดินเท้า ผู้ใช้
รถจักรยานและผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์หากไม่มีการวางแผนป้องกันแก้ไขปัญหาดังกล่าว อัตราการเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนในประเทศที่ยากจนถึงปานกลางจะสูงขึ้นเป็นสองเท่าใน ค.ศ.2020 และอุบัติเหตุ
ทางถนนเป็นสาเหตุของการเสียชีวิตอันดับหกของประชาชน จากสภาพปัญหาดังกล่าวจึงได้มีการ
เรียกร้องให้ประเทศสมาชิกด าเนินการตามกรอบปฏิญญามอสโก ซึ่งก าหนดให้ “ค.ศ.2011-2020 (พ.ศ.
2554-2563) เป็นทศวรรษในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนของทั้งโลกถึงร้อยละ 50 ในปี ค.ศ.2020 (พ.ศ.2563) 
 จากการให้ความส าคัญขององค์การสหประชาชาติกล่าวข้างต้นและแต่งตั้งคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 
29 มิถุนายน 2553 จึงก าหนดให้ พ.ศ.2554-2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนของประเทศ
ไทย โดยให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจัดท าแผนปฏิบัติการทศวรรษแห่งความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศไทยให้บรรลุเป้าหมาย กล่าวคือ ช่วยลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า
จ านวน 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคนใน พ.ศ.2563 และมีกรอบแนวทางการด าเนินงานของประเทศ
ไทยตามแนวทาง 5 เสาหลัก ภายใต้กรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนโลก ดังนี้  

1. การจัดการความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Management) 
2. ถนนและการสัญจรที่ปลอดภัยยิ่งขึ้น (Safer Road and Mobility) 
3. ยานพาหนะท่ีปลอดภัยยิ่งขึ้น (Safer Vehicle) 
4. การใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัยยิ่งขึ้น (Safer Road Use) 
5. การดูแลหลังการเกิดเหตุ (Post-Crash Care) 
ส าหรับประเทศไทยนับตั้งแต่มีการพยายามแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตั้งแต่ ปี 2547  

มีอัตราผู้เสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศโดยเฉลี่ยระหว่าง พ.ศ.2541-2552 ค่าเฉลี่ยปีละ 
19.92 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน โดยใน พ.ศ.2552 อยู่ที่จ านวน 17.39 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน 
2.5.2 ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์และแนวทางด าเนินการ 
 1. วิสัยทัศน์ 

 

 

ร่วมกันสร้างการสัญจรที่ปลอดภัยตามมาตรฐานสากล 
Achieving the Standard of Safe Journeys “Together” 
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 2. พันธกิจ 
 1. สนับสนุนให้ความความปลอดภัยทางถนนเป็นแนวทางหลักของประเทศในทุกมิติของนโยบาย
รัฐ 
 2. เสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยให้เป็นรากฐานของสังคมไทย 
 3. ส่งเสริมระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัยเพื่อลดความสูญเสียของประเทศไทย 
3. เป้าหมายเชิงนโยบาย  
    ลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือน้อยที่สุด โดยมีการก าหนดค่าเป้าหมายเพ่ือลดความ
สูญเสียในช่วงการด าเนินงานของแผนดังต่อไปนี้  
 
  
 
 
 
 
 
ภาพที่  2.7 ค่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 
ที่มา : ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
 

หมายเหตุ ส าหรับค่าเป้าหมายก าหนดไว้ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ.2556-2559 
ฉบับนี้ได้ก าหนดค่าเป้าหมายจากข้อมูลที่จัดเก็บโดยส านักงานต ารวจแห่งชาติ ซึ่งเป็นข้อมูลที่ใช้ประโยชน์
ได้ดีที่สุดในปัจจุบัน เนื่องจากมีการจัดเก็บอย่างต่อเนื่อง และมีนิยามในการจัดเก็บที่สม่ าเสมอสามารถ
น ามาวิเคราะห์แนวโน้มรวมถึงการเปรียบเทียบระหว่างปีได้อย่างไรก็ตามควรมีการพัฒนาระบบมีการ
จัดเก็บให้เป็นไปตรามาตรฐานสากลที่การเก็บข้อมูลการเสียชีวิตภายใน 30 วันนับจากวันที่เกิดอุบัติเหตุ 
เมื่อพัฒนาระบบข้อมูลในการจัดเก็บทีได้มาตรฐานแล้ว ควรพิจารณาปรับค่าเป้าหมายให้เป็นไปตามนิยาม
ใหม่ โดยยึดค่าเป้าหมายที่จะลดลงให้ได้ร้อยละ 50 ภายในปี 2563 เป็นเกณฑ์ในการก าหนดเป้าหมาย
ใหม่และอาจมีการทบทวนแผนแม่บทฯ ฉบับใหม่ให้เหมาะสมกับค่าเป้าหมายที่ก าหนดขึ้น เนื่องจากอาจ
ต้องมีการเพิ่มปรับปรุงมาตรการให้มีความเหมาะสมกับเป้าหมายในปี 2563 ต่อไป 
4. ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์และแนวทางด าเนินการ 

ส าหรับแผนแม่บทฯ ฉบับนี้ได้ก าหนดยุทธศาสตร์ออกเป็น 4 ยุทธศาสตร์ ดังนี้ 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาระบบบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนสู่ระดับสากล 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างความปลอดภัยแบบมุ่งเป้า 
ยุทธศาสตร์ที่ 3 ลดความสูญเสียในปัจจัยเสี่ยงหลักอย่างยั่งยืน 
ยุทธศาสตร์ที่ 4 เสริมสร้างด้านความปลอดภัยทางถนนในท้องถิ่นอย่างมีส่วนร่วมและยัง

ประกอบด้วย 20 เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ทั้งสิ้น 37 กลยุทธ์ และตัวชี้วัดระดับกลยุทธ์ 37 
ตัวชี้วัด 
 
 

ปี พ.ศ. เป้าหมาย (ตาย/ประชากรแสนคน) 
2556 14.43 
2557 13.68 
2558 12.93 
2559 12.18 
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ตารางท่ี 2.1 ตารางประเด็นยุทธศาสตร์ เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ 
                ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาระบบบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนสู่ระดับสากล 

ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

1.การปรับตัว
เข้าสู่ประชาคม
อาเซียน 

เป็นผู้น าด้านความ
ปลอดภัย 
ในประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน 

เพ่ือส่งเสริมภาพลักษณ์
ความเป็นผู้น าด้านความ
ปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศในประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือ
ยกระดับประเทศไทยให้เป็น
ศูนย์กลางด้านความ
ปลอดภัยทางถนนในภูมิภาค 

ประเทศไทยได้รับการ
ยอมรับว่าเป็นผู้น าด้าน
ความปลอดภัยทางถนน
ในประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางด้านระบบ
ข้อมูลความปลอดภัย
ทางถนนในอาเซียน 

2. การปรับ
โครงสร้างการ
จัดการ 

“การจัดการด้านความ
ปลอดภัยอย่างมีส่วน
ร่วม” 

เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ท างานเชิงบูรณาการของ
หน่วยงานภาครัฐ 
 
 
 

ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ด้านความปลอดภัยทาง
ถนนมีแผนในการ บูรณา
การการท างานที่
สอดคล้องกับเป้าหมายที่
ก าหนดไว้ 

  เพ่ือส่งเสริมบทบาทของ
องค์กรภาคเอกชนและภาค
แรงงานในการให้ความ 
ส าคัญกับความปลอดภัยทาง
ถนนในการท างาน 

การเสียชีวิตในภาค
แรงงานอันเนื่องมากจาก
อุบัติเหตุทางถนนในการ
ท างานลดลง 

3. การจัดสรร
ทรัพยากร 

“มีแหล่งทุนเพ่ือ
สนับสนุนการท างาน
อย่างยั่งยืน” 

เพ่ือให้มีการสนับสนุน
งบประมาณจากภาครัฐที่
เพียงพอ 

งบประมาณตาม
แผนปฏิบัติการได้รับการ
สนับสนุนอย่างรอบด้าน
และเพียงพอ 

  เพ่ือระดมเงินทุนในการ
ท างานจากแหล่งทั้งภาครัฐ
ภาคเอกชน และแหล่ง
งบประมาณจากต่างประเทศ 

มีกลไกการระดมทุนด้าน
การส่งเสริมความ
ปลอดภัยทางถนนที่เอ้ือ
ต่อการท างานและยั่งยืน 

4. การติดตาม
ประเมินผล 

“ระบบข้อมูล การ
ติดตามประเมินผลที่เป็น
มาตรฐาน 

เพ่ือพัฒนาระบบข้อมูลใน
การติดตามความก้าวหน้า
ของการ 

มีระบบข้อมูลกลางและ
นิยามกลางที่สอดคล้อง
ต่อมาตรฐานสากล 
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ตารางที่ 2.1 (ต่อ) 
ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

  ด าเนินงานตามแผน
ทศวรรษความปลอดภัย
ทางถนน 

 

5. การวิจัย พัฒนา
และถ่ายทอด
เทคโนโลยี 

“ผู้น าด้านการวิจัย
ความปลอดภัยทาง
ถนนในระดับสากล” 

เพ่ือยกระดับการพัฒนา
ด้านงานวิจัยเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยทางถนน
ให้เท่าเทียมกันนานาชาติ 

งานวิจัยด้านความ
ปลอดภัยทางถนน
เป็นสาขางานวิจัย
แบบ มุ่งเป้าของ
ประเทศไทย 

  เพ่ือเสริมสร้างบทบาท
ของประเทศไทยด้าน
งานวิจัยและถ่ายทอด
ความรู้ ตามกรอบ
ทศวรรษความปลอดภัย
ทางถนนในระดับสากล 

ประเทศไทยมี
องค์กรด้านวิจัย
พัฒนาและ
ถ่ายทอดความรู้
ด้านความปลอดภัย
ทางถนน 

6. การพัฒนาและ
ปรับปรุงกฎหมาย 

“กฎหมายคือเครื่องมือ
ยกกระดับประเทศสู่
มาตรฐานสากล” 

เพ่ือปรับปรุงระเบียบข้อ
กฎหมายที่เป็นข้อจ ากัด
ต่อการพัฒนาประเทศ
ไปสู่ความเป็นสากล 

ประเทศไทยมี
กฎหมายด้านความ
ปลอดภัยทางถนนที่
สนับสนุนการ
ท างานที่มี
ประสิทธิภาพ 
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ตารางท่ี 2.2  กลยุทธ์ตามยุทธศาสตร์ที่ 1 เพื่อตอบสนองต่อประเด็นยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิงยุทธ 
                 ศาสตร์กลยุทธ์ตามยุทธศาสตร์ที่ 1  

กลยุทธ์ 
กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 

1.1 ล าดับความปลอดภัยทางถนนของ
ประเทศไทยเป็นอันดับที่ 1 ของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

- ก าหนดเป้าหมายของประเทศตาม
แนวทาง  ของ Brunei Transport Action 
Plan 

1.2 ประเทศไทยได้รับการยอมรับเป็น 
Road Safety Center ของอาเซียน 

- จัดตั้ง Road Safety Center 
- เสนอตัวเป็นเลขานุการคณะท างานด้าน 
  ความปลอดภัยทางถนนของอาเซียน 

1.3 หนว่ยงานด้านความปลอดภัยทาง
ถนนในส่วนกลาง จังหวัด และ 
ท้องถิ่นสามารถจัดท าแผนไปสู่การ
ปฏิบัติ 

- จัดท าแผนพัฒนาสมรรถนะการท างาน
แบบบูรณาการศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนในส่วนกลางจังหวัด และ
ท้องถิ่น 
 

1.4 จ านวนหน่วยงานที่มีมาตรฐานด้าน
การจัดการความปลอดภัยในการ
เดินทางของบุคลกรบริษัท 

- สร้างระบบแรงจูงใจส าหรับองค์กรที่มี
การ  จัดการด้านความปลอดภัยทางถนน
ดีเด่น 
- จัดท ามาตรฐานและคู่มือเพ่ือพัฒนา
องค์กรที ่ มีการจัดการด้านความปลอดภัย
ทางถนนในการท างาน 
- พัฒนาเครือข่ายภาคเอกชภาค 
อุตสาหกรรมและภาพแรงงานเพ่ือการ
จัดการความปลอดภัยทางถนนในการ
ท างาน 
 

1.5 จ านวนโครงการและแผนงานที่ได้รับ
การบรรจุในงบประมาณของรัฐ 

- เสนอให้รัฐบาลมีการจัดท าแผนบูรณา
การงบประมาณเพ่ือการจัดการด้านความ 
  ปลอดภัยทางถนน 
 

1.6 งบประมาณในการท างานด้านความ
ปลอดภัยทางถนนที่เพ่ิมข้ึน 

- ศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตั้งกองทุน  
  ด้านความปลอดภัยทางถนนซึ่งสามารถ  
  ซ่ึง สามารถรับการสนับสนุนจากแหล่ง 
  เงินทุนได้ 
  หลายรูปแบบและสามารถน าไปใช้เพื่อ 
  สนับสนุนการท างานในทุกภาคส่วน 
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ตารางท่ี 2.2 (ต่อ) 
กลยุทธ์ 

กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 
   

1.7 รายงานสถิติการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนตามนิยาม 30 วัน  

- จัดตั้งศูนย์ข้อมูลความปลอดภัยทางถนน
ของ 
  ประเทศไทยเป็นส่วนหนึ่งของ Road 
Safety 
  Center อบรมการจัดเก็บข้อมูลและการ  
  รายงานข้อมูลให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
 

1.8 มีระบบตัวชี้วัดที่กระจายไปยังมี
หน่วยงานที่รับผิดชอบและสามารถ
ติดตาม วัดและประเมินผลได้อย่าง
โปร่งใส 

- จัดท าตัวชี้วัดย่อยด้านความปลอดภัย
ทางถนนในระดับหน่วยงานและในระดับ
จังหวัด 
- ศึกษาการพัฒนาเครื่องมือในการ
ประเมินประสิทธิภาพ ประสิทธิผลด้าน
การลงทุนในมาตรการต่างๆ ด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 
- จัดตั้งกลไกการติดต่อเฝ้าระวังปัจจัยให้ 
  ครอบคลุมทุกจังหวัด 
 

1.9 จ านวนงานวิจัยด้านความปลอดภัย
ทางถนนที่ได้รับการสนับสนุน 

- ก าหนดให้ความปลอดภัยทางถนนเป็น 
  ประเด็นวิจัยหลักท่ีจ าเป็นจะต้องมีการ 
  วิจัยอย่างเร่งด่วน 
- จัดท าแผนที่งานวิจัยความปลอดภัยทาง 
  ถนน 
 

1.10 มีการจัดตั้งหน่วยงาน - จัดตั้งสถานบันจัดการความรู้ด้านความ 
  ปลอดภัยทางถนน 
 

1.11 จ านวนกฎหมาย อนุบัญญัติที่ได้รับ
การตราเป็นกฎหมาย 

- จัดท าแผนพัฒนากฎหมายเพ่ือยกระดับ 
  ความปลอดภัยทางถนน 
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ตารางท่ี 2.3 ยุทธศาสตร์ที่ 2 เพ่ือตอบสนองต่อประเด็นยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ 
      ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างความปลอดภัยแบบมุ่งเป้า 

ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

1. เด็ก  “ลดสถานการณ์
อันตรายส าหรับเด็กที่
ใช้รถใช้ถนน” 

เพ่ือส่งเสริมบริเวณโรงเรียน
ที่ปลอดภัย (School Zone 
Safety) และการเดินทาง
ของนักเรียนที่ปลอดภัย 
(Safe Route to School) 

เด็กไทยมีความปลอดภัย
ในการเดินทางเพ่ือ
การศึกษาเพ่ิมข้ึน 
 

เพ่ือส่งเสริมให้มีการใช้ระบบ
ยึดรั้งและหมวกนิรภัยที่
ปลอดภัยส าหรับเด็กในขณะ
เดินทาง 

เด็กไทยทุกคนสวมหมวก
นิรภัยขณะโดยสารและ
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 

 
 

 เพ่ือส่งเสริมให้มีหลักสูตร
ความปลอดภัยทางถนนใน
สถานบันการศึกษา 

ทุกสถานบันการศึกษามี
หลักสูตรความปลอดภัย
ทางถนน 

  เพ่ือส่งเสริมให้เกิดเครือข่าย
ติดตามนโยบายด้านความ
ปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า
และรถจักรยาน 

ภาคประชาชนมีส่วนร่วม
ในการก าหนดนโยบาย
การพัฒนาเมืองที่เอ้ือต่อ
การเดินทางที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

  เพ่ือให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารมี
พฤติกรรมการขับข่ีและการ
ใช้ระที่ปลอดภัย 

ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มี
วัฒนธรรมการขับข่ี
ปลอดภัย 

  เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยใน
การขับขี่รถจักยานยนต์ 

ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มี
ปลอดภัยในการเดินทาง
ด้วยรถจักรยานยนต์ 

2. ผู้เดินทางท่ี
ไม่ใช้เครื่องยนต์
คนเดินเท้าและ 
ผู้ใช้รถจักรยาน 

“สนับสนุนรูปแบบ
การสัญจรที่ปลอดภัย
เป็นมิตรต่อสิ่งแวด 
ล้อมตามกรอบการ
พัฒนาของอาเซียน” 

เพ่ือส่งเสริมการเดินทางท่ี
ปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า
และรถจักรยาน 

คนเดินเท้าและผู้ขับขี่
จักรยานมีความปลอดภัย
ในการเดินทางเพ่ิมข้ึน 

3. รถจักร- 
ยานยนต์ 

“ทางเลือกท่ีเท่า
เทียมและปลอดภัย” 

เพ่ือให้มีระบบการออก
ใบอนุญาตขับข่ีที่ได้
มาตรฐาน 

คนไทยได้รับการพัฒนา
ทักษะการขับข่ีรถจักยาน
ยนต์และการสอบที่มี
คุณภาพ 
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ตารางท่ี 2.3 (ต่อ) 
ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

4. ดื่มเหล้า 
แล้วขับ 

“โทษหนักบังคับ
เข้ม” 

เพ่ือลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ
ที่มาจากสาเหตุเมาแล้วขับด้วย
มาตราด้านบทลงโทษท่ีเมาะสม
และการบังคับใช้กฎหมายที่มี
ประสิทธิภาพอย่างเข้มข้น 

สังคมไทยปลอดภัย
จากคนดื่มแล้วขับ 

5. ความเร็ว “ก ากับความเร็วให้
เหมาะสมเพ่ือลด
ความเสี่ยงและ
ความรุ่นแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุ” 

เพ่ือปรับปรุงทัศนคติ พฤติกรรม
ในการใช้ความเร็วที่ไม่สอดคล้อง
กับสภาพแวดล้อม 

คนขับส่วนใหญ่
เลือกใช้ความเร็วใน
การขับขี่อย่าง
เหมาะสม 

  เพ่ือลดการขับขี่ท่ีใช้ความเร็วเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนด 

ความเร็วในเขตเมือง
มีความปลอดภัย
ส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน
ทุกประเภท 
 

  เพ่ือส่งเสริมถนนที่เป็นมิตรต่อผู้ใช้ การเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุเนื่องจาก
อันตรายข้างทาง
ลดลง 

6. เทคโนโลยีและ
ความปลอดภัย 

“ประเทศไทยมีการ
สนับสนุน
เทคโนโลยีระบบ
ขนส่งอัจฉริยะด้าน
ความปลอดภัยตาม
กรอบของ
ประชาคมอาเซียน” 

เพ่ือส่งเสริมให้มีการน าเทคโนโลยี
มาใช้เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบ
ขนส่งและการบังคับใช้กฎหมาย 
 

เทคโนโลยีการบังคับ
ใช้กฎหมายได้รับการ
น าไปใช้อย่างทั่วถึง 

7. รถโดยสาร
สาธารณะ 

“พัฒนาระบบ
จัดการที่ปลอดภัย
และเป็นธรรมกับ
ผู้โดยสาร” 

เพ่ือยกระดับมาตรฐานการขนส่ง
สาธารณะสู่มาตรฐานสากล 

ผู้บริโภคมีความถึง
พอใจต่อการจัดการ
ความปลอดภัยเพ่ือ
การบริการที่เพ่ิมขึ้น 
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ตารางท่ี 2.3 (ต่อ) 
ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

  เพ่ือส่งเสริมให้เกิดกลไกการ
เยียวยาที่ทันเวลาและเป็นธรรม 

ผู้ประสบภัยได้รับการ
เยี่ยวยาเบื้องต้นอย่าง
รวดเร็วและเหมาะสม 

 
ตารางท่ี 2.4 กลยุทธ์ตามยุทธศาสตร์ที่ 2 เพ่ือตอบสนองต่อประเด็นยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิง   
                ยุทธศาสตร์ (ยุทธศาสตร์ที่ 2 การเสริมสร้างความปลอดภัยแบบมุ่งเป้า) 

กลยุทธ์ 
กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 

2.1 จ านวนเด็กที่เสียชีวิตจาก
การเดนิทาง 

- จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนนใน 
  สถานศึกษา 

2.2 จ านวนเด็กที่บาดเจ็บที่
ศีรษะที่ไม่สวมหมวกนิรภัย 

- รณรงค์ให้ความรู้ด้านการสวมหมวกนิรภัยในเด็ก 

2.3 จ านวยสถานบันการศึกษา
ที่มีหลักสูตรความ
ปลอดภัยทางถนน 

- จัดท าและบรรจุหลักสูตรความปลอดภัยทางถนนใน 
   สถานศึกษา 
- จัดท ามาตรฐานหลักสูตรและจัดอบรมขับขี่ความ 
  ปลอดภัยในสถานศึกษา 

2.4 จ านวนคนเดินเท้าและผู้
ขับข่ีรถจักรยานยนต์ที่เกิด
อุบัติเหตุทางถนน 

- จัดท าระบบข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุของคนเดินเท้าและ 
  จักรยาน 
- ทบทวนกฎหมายมาตรฐานที่เก่ียวข้องเพ่ือส่งเสริมการ 
  สร้างทางจักรยานและทางเดินเท้า 
- จัดท าแผนงบประมาณเพ่ือก่อสร้างทางจักรยานและ 
  ทางเดินเท้า 

2.5 จ านวนข้อเสนอเชิง
นโยบายจากภาค
ประชาชนด้านความ
ปลอดภัยส าหรับคนเดิน
เท้าและรถจักรยานที่ถูก
น าไปปฏิบัติจริง 

- ส่งเสริมเครือข่ายด้านความปลอดภัยส าหรับคนเดินเท้า 
  และรถรถจักรยานยนต์ ทั้งในส่วนกลางและในระดับ 
  พ้ืนที่ 
- ส่งเสริมเครือข่ายเฝ้าระวังด้านความปลอดภัยส าหรับคน 
  เดินเท้าและรถรถจักรยานยนต์ 

2.6 จ านวนผู้ได้รับใบอนุญาต
ขับข่ีอย่างเป็นล าดับขั้น 

- พัฒนาระบบการออกใบอนุญาตขับข่ีอย่างเป็นล าดับขั้น  
  ส าหรับรถจักรยานยนต์ 
- สนับสนุนหลักสูตรอบรมการขับขี่ปลอดภัยส าหรับ 
  รถจักรยานยนต์ 
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ตารางท่ี 2.4 (ต่อ) 
กลยุทธ์ 

กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 
2.7 จ านวนผู้ที่ถูกด าเนินคดีใน

ข้อหาความผิดที่เก่ียวข้อง
กับการขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ไม่
ปลอดภัย 

- รณรงค์และบังคับใช้กฎหมายการสวมหมวกนิรภัย 
  ส าหรับผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร 
- มีระบบฐานข้อมูลการกระท าผิดซ้ า และก าหนด 
  บทลงโทษที่เข้มข้นมากข้ึน 

2.8 จ านวนผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ที่เสียชีวิต 

- ปรับลดกฎหมายจ ากัดความเร็วส าหรับรถจักรยานยนต์ 
  ในเขตเมืองเป็น 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
- เพ่ิมช่องทางรถจักรยานยนต์ สะพานและทางลอดส าหรับ 
  รถจักรยานยนต์ในเส้นทางหลักที่มีรถจักรยานยนต์ใช้เป็น 
  จ านวนมาก 

2.9 จ านวนผู้เสียชีวิตที่มี
ปริมาณแอลกอฮอล์ใน
เลือดเกินมาตรฐานลดลง 

- ปรับปรุงกฎหมายให้มีระดับการลงโทษที่รุนแรงขึ้น 
  เฉพาะผู้ที่กระท าผิดซ้ าซาก 
- จัดหาอุปกรณ์สนับสนุนการตรวจจับการดื่มแอลกอฮอล์ 
  ให้ครอบคลุมและเพียงพอ 

2.10 ความเร็วเฉลี่ยบนทาง
หลวง 

- จัดหาอุปกรณ์ตรวจจับความเร็วเพ่ิมเพ่ือสนับสนุนการ 
  บังคับใช้กฎหมาย 
- เพ่ิมจ านวนป้ายจ ากัดความเร็วให้ครอบคลุมในถนนทุก 
  ประเภท 

2.11 กฎหมายได้รับการ
ปรับปรุง 

- ปรับลดกฎหมายจ ากัดความเร็วในเขตเมืองเป็น 50 
  กิโลเมตร/ชั่วโมง 
- รณรงค์และบังคับใช้กฎหมาย 

2.12 จ านวนผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุขนวัตถุข้างทาง 

- ปรับปรุงจุดเสี่ยง เส้นทางเสี่ยว ที่เกิดจากอันตรายข้าง 
  ทาง 

2.13 จ านวนคดีที่เกิดจากการไม่
ปฏิบัติตามกฎหมายที่ใช้
เทคโนโลยีตรวจจับ 

- ทบทวนแนวทางในการน าค่าปรับมาใช้เพื่อสนับสนุนการ 
  น าเทคโนโลยีมาใช้ในการบังคับใช้กฎหมาย 
- ติดตั้งระบบกล้องตรวจจับความเร็ว กล้องตรวจจับการ 
  ฝ่าไฟแดง ในจุดที่มีความเสี่ยวต่อการเกิดอุบัติเหตุสูง 
- สนับสนุนงานวิจัยเพื่อพัฒนาวัตกรรมใหม่ด้านความ 
  ปลอดภัยทางถนน 

2.14 จ านวนอุบัติเหตุรถขนาด
ใหญ่  

- พัฒนาทีมสืบสวนอุบัติเหตุรถขนาดใหญ่ของกรมการ 
  ขนส่งทางบก 
- มีการน าระบบ GPS มาใช้เพ่ือก ากับติดตามการขับขี่รถ 
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ตารางท่ี 2.4  (ต่อ) 
กลยุทธ์ 

กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 
    โดยสารสาธารณะ และรถเพ่ือการขนส่งให้ปลอดภัยและ 

  เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
2.15 ระยะเวลาและมูลค่าใน

การชดใช้เยียวยาจาก
ประกัน 

- ปรับปรุงค่าชดเชยเยี่ยวยาให้เหมาะสม 
- บังคับให้มีการท าประกันทั้งภาคบังคับและภาคสมัครใจ 
  ส าหรับรถโดยสารสาธารณะ 

  
ตารางท่ี 2.5 กลยุทธ์ตามยุทธศาสตร์ที่ 3 เพ่ือตอบสนองต่อประเด็นยุทธศาสตร์และเป้ามายเชิง 
      ยุทธศาสตร์ ยุทธศาสตรท์ี่ 3 ลดความสูญเสียในปัจจัยเสี่ยงหลักอย่างยั่งยืน 

ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

1. การสัญจร
ที่ปลอดภัย 

“เป็นผู้น าด้านมาตรฐาน
การสัญจรที่ปลอดภัยใน
อาเซียน” 

เพ่ือพัฒนาระบบโครงข่ายทาง
หลวงที่มีมาตรฐานด้านความ
ปลอดภัย 

ทางหลวงประเทศไทย
มีมาตรฐานตาม
มาตรฐานทางหลวง
เอเชีย 

2. ยาน 
พาหนะ
ปลอดภัย 

“เป็นผู้น าด้านการ
ส่งเสริมมาตรฐาน
ยานพาหนะและการ
จัดการความปลอดภัยใน
อาเซียน” 

เพ่ือยกระดับการให้บริการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ทางถนน
ให้เกิดความปลอดภัย 

ลดความสูญเสีย
ทางโลจิสติกส์ที่เกิด
จากอุบัติเหตุ 

  เพ่ือส่งเสริมให้ผู้บริโภคมี
ทางเลือกเพ่ือความปลอดภัย 

ผู้บริโภครับรู้ถึง
ทางเลือกในการ
เดินทางที่ปลอดภัย
เพ่ิมข้ึน 

3. ผู้ใช้รถใช้
ถนนปลอดภัย 

“สร้างวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยและความเอ้ือ
อาทรในสังคม” 

เพ่ือเสริมสร้างส านึกความ
ปลอดภัยและความเอ้ืออาทร
ให้เป็นอัตลักษณ์ของ
สังคมไทย 

คนไทยมีความ
ตระหนักถึง
ความส าคัญของความ
ปลอดภัยทางถนน 

เพ่ือสร้างวินัยจราจรให้เป็น
วินัยของคนในชาติ 

วินัยจราจร คือ วินัย
ชาติ 

3.1 ความยาวถนนทีได้รับ
การปรับปรุงให้ได้
มาตรฐาน 

- พัฒนาระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
  ให้ครอบคลุมทุกขั้นตอนบนระบบโครงข่ายทางหลวง 
  หลัก 
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ตารางท่ี 2.5 (ต่อ) 
ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

3.1 ความยาวถนนทีได้รับ
การปรับปรุงให้ได้
มาตรฐาน 

- พัฒนาระบบการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
  ให้ครอบคลุมทุกขั้นตอนบนระบบโครงข่ายทางหลวง 
  หลัก 
- ปรับปรุงทางหลวงให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
- แก้ไขจุดเสี่ยงจุดอันตรายบนโครงข่ายทางหลวง 
- ปรับปรุงทางหลวงให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
- แก้ไขจุดเสี่ยงจุดอันตรายบนโครงข่ายทางหลวง 

3.2 ต้นทุนโลจิสติกส์ในภาค
ขนส่งจากการเกิด
อุบัติเหตุ 

- ผลักดันมาตรฐานการจัดการขนส่งของกรมการขนส่ง 
  ทางบกให้เป็นมาตรฐานการขนส่งทางถนนของ 
  อาเซียน 
- จัดอบรมเพ่ือพัฒนาศักยภาพของผู้ประกอบการ 
  ด้านโลจิสติกส์ด้านการจัดการความปลอดภัยทาง 
  ถนน 
- พัฒนาคุณภาพระบบใบขับขี่ส าหรับรถโดยสาร 
  สาธารณะและรถเพ่ือการขนส่งสินค้าให้เป็นไปตาม 
  มาตรฐานสากล 
 

3.3 จ านวนข้อมูลด้านความ
ปลอดภัยที่ได้รับการ
เผยแพร่ 

- ประชาสัมพันธ์ได้ความรู้เกี่ยวกับมาตรฐานความ 
  ปลอดภัยของ ASEAN NCAP  
- ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ผู้บริโภคเก่ียวกับผู้ประกอบ 
  การที่ค านึงถึงการจัดการความปลอดภัยที่ได้ 
  มาตรฐาน 
- ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ถึงอันตรายจากการเลือกซ้ือ 
  บริการที่ไม่ถูกต้องตามมาตรฐานความปลอดภัย 
  หรือไม่ได้รับอนุญาตในการให้บริการ 
 

      3.4       จ านวนภาคีท่ีเข้า 
      มามีส่วนร่วมใน 
      การท างาน 

      - มีการจัดท าแผนการสื่อสารการตลาดเพื่อสังคมเพ่ือสร้าง 
        ความเข้าใจด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับชาติ 
      - สร้างเครือข่ายสื่อสารมวลชนเพื่อความปลอดภัยทาง 
        ถนน 
      - สร้างการมีส่วนร่วมในการท างานกับภาคีภาคประชาชน  
        องค์การไม่แสวงหาผลก าไร ทั้งจากภายในประเทศและ 
        ต่างประเทศ 
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ตารางท่ี 2.5 (ตอ่) 
กลยุทธ์ 

กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 
3.5 จ านวนผู้กระท าผิด

กฎหมายด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

- มีการบังคับใช้กฎหมายในพฤติกรรมเสี่ยวหลัก 
- แสวงหาแนวทางในการจัดหาอุปกรณ์ท่ีเพียงพอต่อการ 
  น าไปปฏิบัติงานของฝ่ายบังคับใช้กฎหมาย 

 
ตารางท่ี 2.6 กลยุทธศาสตร์ที่ 4 เพื่อตอบสนองต่อประเด็นยุทธศาสตร์และเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์     
                ยุทธศาสตร์ที่ 4 เสริมสร้างด้านความปลอดภัยทางถนนในท้องถิ่นอย่างมีส่วนร่วม 

ประเด็นกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ 

เป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ 

วัตถุประสงค์ เป้าหมาย 

1. ทางหลวง
ท้องถิ่น 

“ทางหลวงท้องถิ่นมี
มาตรฐานเทียบเท่าทาง
หลวงของประเทศ 

เพ่ือให้ทางหลวงท้องถิ่นมี
ระบบการจัดการ
บ ารุงรักษา และตรวจสอบ
ความปลอดภัยทางถนนที
ได้มาตรฐาน 

ทางหลวงท้องถิ่นได้รับการ
พัฒนาให้มีมาตรฐานความ
ปลอดภัยเพิ่มขึ้น 

เพ่ือให้ทิ้งถ่ินมีการดูแล
ด้านผังเมืองที่เอ้ือต่อการ
พัฒนาที่ยั่งยืน 

ถนนตามผังเมืองได้รับการ
ออกแบบโดยค านึงถึงผู้ใช้รถ
ใช้ถนนทุกประเภท 
 

2. ชุมชน “ชุมชนเข้ามามีส่วนใน
การส่งเสริมวัฒนธรรม
ความปลอดภัยและเอ้ือ
อาทร 

เพ่ือส่งเสริมบทบาทของ
ชุมชนในการจัดการปัญหา
ด้านความปลอดภัยทาง
ถนนอย่างมีส่วนร่วม 

ชุมชนที่มีการดูแลด้าน
ความปลอดภัยทางถนน
เพ่ิมข้ึน 

  เพ่ือส่งเสริมและพัฒนาให้
มีอาสาฉุกเฉินในชุมชน 

อาสาฉุกเฉินมีบทบาทใน
การสนับสนุนด้านการ
ช่วยเหลือเบื้องจ้นเพิ่มข้ึน 

3. การ
เดินทางที่เป็น
มิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม 

“เพ่ือการสนับสนุน
ส่งเสริม และพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะ
ในท้องถิ่น” 

เพ่ือส่งเสริมระบบขนส่ง
ทางเลือกที่ปลอดภัยและ
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมใน
ท้องถิ่น 
 

ท้องถิ่นมีการให้บริการ
ขนส่งสาธารณะภายใน
พ้ืนที่เพ่ิมข้ึน 

4. การ
ช่วยเหลือหลัง
เกิดอุบัติเหตุ 

“บริการด้านการแพทย์
ฉุกเฉินที่เข้าถึงท้องถิ่น
และชุมชน” 

เพ่ือส่งเสริมการช่วยเหลือ
ให้ครอบคลุมในระดับ
ท้องถิ่นหรือพ้ืนที่ 

การให้บริการด้าน
การแพทย์ฉุกเฉินที่เพ่ิมขึ้น 
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ตารางท่ี 2.6 (ต่อ) 
กลยุทธ์ 

กลยุทธ์ ตัวช้ีวัด แนวทางด าเนินการ 
4.1 จ านวนโครงการทีได้รับการ

สนับสนุน 
- จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือยกระดับความ 
  ปลอดภัยทางถนนส าหรับทางหลวงท้องถิ่น 

4.2 ข้อก าหนดด้านการผังเมืองที่
ได้รับการปรับปรุงเพ่ือเอ้ือต่อ
ความปลอดภัย 

- ทบทวนแนวทางในการท าผังเมืองที่เอ้ือต่อการ 
  เดินทางของผู้ใช้รถใช้ถนนทุกรูปแบบ 

4.3 จ านวนโครงการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนที่องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นให้การ
สนับสนุน 

- เสริมสร้างเครือข่ายอาสาสมัครเพ่ือการจัดการ 
  ความปลอดภัยทางถนนในชุมชนเช่น อปพร 
  อสทช. อสม. 
- โครงการ/แผนงานด้านความปลอดภัยทางถนน 
  ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นท่ีได้รับการ 
  เสนอแนะโดยชุมชนมีส่วนร่วม 

4.4 จ านวนอาสาฉุกเฉินในชุมชน - จัดตั้งอาสาฉุกเฉินในชุมชน 

4.5 จ านวนรถสาธารณะที่ให้บริการ
ในทิ้งถ่ิน 

- สนับสนุนให้ทิ้งถิ่นมีการจัดท าแผนพัฒนาระบบ 
  ขนส่งสาธารณะที่สอดคล้องกับการพัฒนาของ 
  ท้องถิ่น 

4.6 ร้อยละการให้บริการด้าน
การแพทย์ฉุกเฉิน 

- พัฒนาทีมกู้ภัยให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ 
- พัฒนาคุณภาพการให้บริการให้ดีขึ้น 

 
2.6.3  การเปลี่ยนแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติและการติดตามประเมินผล 
        1) การจัดท าแผนปฏิบัติการ 
 แผนแม่บทฯ ฉบับนี้ก าหนดแนวทางเพ่ือให้หน่วยงานได้มีการน าแผนแม่บทฯ ฉบับนี้ไปแปลงสู่ 
แผนปฏิบัติการของหน่วยงานในการจัดท าค าของบประมาณตามกรอบการจัดท าค าของงบประมาณของ
รัฐบาลต่อไป นอกจากแผนปฏิบัติของหน่วยงานแล้ว ควรมีการด าเนินการจัดท าแผนปฏิบัติการด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ซึ่งประกอบด้วย 

1. แผนพัฒนาสมรรถนะการท างานแบบรูณาการซ่ึงศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทาง 
ถนนในส่วนกลางจังหวัดและท้องถิ่น 
  2. แผนพัฒนากฎหมายเพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนน 
  3. แผนปฏิบัติการเพ่ือสร้างความปลอดภัยทางถนนในสถานศึกษา 
  4. แผนปฏิบัติการเพ่ือยกระดับความปลอดภัยทางถนนส าหรับทางหลวงท้องถิ่น 
  5. แผนปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนของหน่วยงานต่างๆ ที่เก่ียวข้อง 
       2) การก าหนดเจ้าภาพยุทธศาสตร์และกลยุทธ์ 
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 หลักการในการขับเคลื่อนนโยบายของภาครัฐนอกจากการจัดท าวิสัยทัศน์ เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ 
ตัวชี้วัดแล้วการก าหนดผู้รับผิดชอบในแต่ละยุทธศาสตร์เป็นสิ่งส าคัญที่ท าให้นโยบายดังกล่าวประสบ
ความส าเร็จได้ในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนนฉบับนี้ ได้ก าหนดผู้รับผิดชอบตามยุทธศาสตร์ทั้ง 4 
ด้าน 
 
ตารางท่ี 2.7 ก าหนดเจ้าภาพผู้รับผิดชอบตามยุทธศาสตร์ทั้ง 4 ด้าน  

ยุทธศาสตร์ เจ้าภาพ
ยุทธศาสตร์ 

กลยุทธ์ เจ้าภาพ 
กลยุทธ์ 

หน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

ยุทธศาสตร์ที่ 1  
พัฒนาระบบบริหารจัดการ 

ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัย 

1.1 สนข. ปภ. 

  1.2 คร. สนข. 
ด้านความปลอดภัยทางถนน 
สู่ระดับสากล 

ทางถนน   ปภ. 
  สตช 

  1.3 
 
 
 
 

1.4 
 

1.5 

ปภ. 
 
 
 
 

กสร. 
 

สงป. 

สนข. 
ขส. 
สตช. 
พสฉ. 

กรม คร. 
ปภ. 

บริษัทกลาง 
ปภ. 

  1.6 
1.7 

ปภ. 
กรม คร. 

 
ตชร 

  1.8 
1.9 
1.10 

ปภ 
วช 
ปภ. 

 
 

วช. 
  1.11 ปภ. สตช. 

สคก. 
ขส. 
ทล. 

ยุทธศาสตร์ที่ 2  
การเสริมสร้างความ
ปลอดภัยแบบมุ่งเป้า 

ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัย
ทางถนน 

2.1 สป.ยธ. สพฐ. 
สอช. 
สกอ. 
สช. 

  2.2 ปภ. สพฐ. 
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ตารางท่ี 2.7 (ต่อ) 
ยุทธศาสตร์ เจ้าภาพ

ยุทธศาสตร์ 
กลยุทธ์ เจ้าภาพ 

กลยุทธ์ 
หน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง 

    สอช. 
สกอ. 
สช. 
AIP. 

  2.3 สป.ศธ สพฐ. 
สอช. 
สกอ. 

  2.4 ยผ. ทล. 
ทช. 
สนข. 

  2.10 สตช ทล 
  2.11 สตช  
  2.12 ทล. ทช. 

2.13 สตช. ทล. 
ทช. 

สวทช. 
  2.14 ขส.  

2.15 ขบ. บขส. 
คปภ. 

ยุทธศาสตร์ 3  
ลดความสูญเสียในปัจจัย
เสี่ยงหลักอย่างยั่งยืน 

ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัย
ทางถนน 

3.1 ทล. ทช. 
ยผ. 
สถ. 

3.2 ขส.  
3.3 สคบ. มพบ. 
3.4 ปภ. สคอ. 
3.5 สตช.  

ยุทธศาสตร์ที่ 4 เสริมสร้าง
ด้านความปลอดภัยทางถนน
ในท้องถิ่นอย่างมีส่วนร่วม 
 

ศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัย
ทางถนน 

4.1 สถ. ทช. 
ทล. 

4.2 ยผ. สถ. 
4.3 ปภ. สถ. 
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ตารางท่ี 2.8 อักษรย่อหน่อยงาน 
อักษรย่อ
หน่วยงาน 

หน่วยงาน กระทรวง 

ปภ. กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย 
ยผ. กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
สถ. กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น กระทรวงศึกษาธิการ 

สป.ศธ. ส านักปลัดกระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงศึกษาธิการ 
สพฐ. ส านักงานคณะกรรมการการศึกษาขั้นพ้ืนฐาน กระทรวงศึกษาธิการ 
สอศ. ส านักงานคณะกรรมการการอาชีวศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ 
สกอ. ส านักงานคณะกรรมการการอุดมศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ 
สช. ส านักบริหารงานคณะกรรมการส่งเสริม

การศึกษาเอกชน 
กระทรวงศึกษาธิการ 

สนข. ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร 

กระทรวงคมนาคม 

ทล. กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
ทช. กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 
ขส. กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
บขส. บริษัทขนส่งจ ากัด กระทรวงคมนาคม 
สตช. ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ส านักนายกรัฐมนตรี 
วช. ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ ส านักนายกรัฐมนตรี 

ก.พ.ร. ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการ ส านักนายกรัฐมนตรี 
สงป. ส านักงบประมาณ ส านักนายกรัฐมนตรี 
สกถ. ส านักงานคณะกรรมการการกระจายอ านาจ

ให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
ส านักนายกรัฐมนตรี 

สคก. ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา ส านักนายกรัฐมนตรี 
สคบ. ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค ส านักนายกรัฐมนตรี 

กรม.คร. กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข 
สพฉ. สถานบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ กระทรวงสาธารณสุข 
กสร. กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน กระทรวงแรงงาน 
สท. ส านักงานส่งเสริมสวัสดิภาพและพิทักษ์เด็ก 

เยาวชน ผู้ด้อยโอกาส คนพิการและผู้สูงอายุ 
กระทรวงพัฒนาสังคมและ

ความมั่งคงของมนุษย์ 
สวทช. ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี

แห่งชาติ 
กระทรวงวิทยาศาสตร์

และเทคโนโลยี 
คปภ. ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการ

ประกอบธุรกิจประกันภัย 
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ตารางท่ี 2.8 (ต่อ) 
อักษรย่อ
หน่วยงาน 

หน่วยงาน กระทรวง 

บริษัทกลาง บริษัทกลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด  
สคล. ส านักงานเครือข่ายองค์กรงดเหล้า  

เมาไม่ขับ มูลนิธิเมาไม่ขับ  
AIP มูลนิธิป้องกันอุบัติเหตุแห่งเอเชีย  
สคอ. ส านักงานเครือข่ายลดอุบัติเหตุ  
มพบ. มูลนิธิคุ้มครองผู้บริโภค  

 
2.6  ข้อมูลพื้นฐานของหน่วยงานที่บังคับใช้นโยบาย 
       ในที่นี่รรจกงคด้จยสถานีต ารจภูธรร 3 แห่ง ได้แก่ สถานีต ารจภูธรรหนจหิน สถานีต ารจภูธรรรราณ
คุรีแลจสถานีต ารจภูธรรมืองงรรจภจคคีรีันนร  
 
       2.6.1 โครงสร้างสถานีต ารจภูธรร 

โครงสรา้งสถานตี ารจภูธรร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.8 โครงสร้างสถานีต ารวจภูธร 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธร 
 

ผู้ก ากับการ 

รอง ผกก.สอบสวน รอง ผกก.ป. รอง ผกก.สส 

สวป.๔ นาย สว.จร. 

รอง สวป. ๘ นาย รอง สวป.๘ นาย 

สว.สส 

รอง สว.สส ๔ นาย 

สว.สอบสวน 

รอง สว.สอบสวน 
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ภาพที่ 2.9 โครงสร้างสถานีต ารจภูธรรมืองงรรจภจคคีรีันนร  
ที่ืา : สถานีต ารจภูธรรมืองงรรจภจคคีรีันนร  
 
  สถานีต ารวจมีหน้าที่ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาและตามกฎหมายอ่ืนอันเกี่ยวกับ
ความผิดในคดีอาญา ภายในเขตอ านาจการรับผิดชอบหรือเขตพ้ืนที่การปกครอง รวมตลอดถึงการ
รับผิดชอบในด้านการงานและการปกครองบังคับบัญชาถัดรองลงไปจากกองบังคับการต ารวจ นครบาล 
(1-9) หรือต ารวจภูธรจังหวัด เพื่อรักษาความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินความมั่นคงภายในบริการทาง
สังคมชุมชนและมวลชนสัมพันธ์ การพัฒนางานบริหารและงานจเรต ารวจ การป้องกันปราบปราม
อาชญากรรมและการรักษาความสงบเรียบร้อย รวมตลอดจนถึงงานกิจการพิเศษและงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับสถานีต ารวจงานในสถานีต ารวจบทบาทหน้าที่และความรับผิดชอบของสายงานต่างๆ  ในระดับ
หน่วยงาน แบ่งออกเป็น 5 ลักษณะ ดังนี้ คือ 

1. งานอ านวยการ  
     มีหน้าที่เกี่ยวกับการอ านวยการ การวางแผน การตรวจสอบติดตามและประเมินผลงานที่
เกี่ยวกับนโยบายยุทธศาสตร์และแผนงานของสถานีต ารวจ งานการบริหารบุคลากร งานจเรต ารวจ งาน
กิจการพิเศษ งานความมั่นคง การศึกษาการฝึกอบรม งานวิชาการ สวัสดิการ การพัฒนา  การบริหาร
จัดการ งบประมาณ การเงิน การพัสดุการพลาธิการและสรรพวุธการส่งก าลังบ ารุงรวมทั้งลักษณะงาน
อ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องหรือเป็นส่วนประกอบของงานดังกล่าว เพ่ือส่งเสริมหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของ
สถานีต ารวจ 

2. งานปกครองป้องกัน 
              งานปกครองป้องกันมีหน้าที่เกี่ยวกับการวางแผนอ านวยการสั่งการควบคุมก ากับดูแล   
ตรวจสอบติดตามและประเมินผล ตลอดจนปฏิบัติงานในด้านการป้องกันอาชญากรรมและรักษาความ
สงบเรียบร้อย งานคณะกรรมการตรวจสอบและติดตามการบริหารงานต ารวจ งานชุมชนและมวลชน
สัมพันธ์ในรูปแบบต่างๆ รวมทั้งงานที่มีลักษณะเกี่ยวข้องหรือเป็นส่วนประกอบของงานนี้ เพ่ือมิให้เกิด
อาชญากรรมข้ึนในเขตอ านาจการรับผิดชอบหรือพ้ืนที่ปกครองของสถานีต ารวจ 
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3. งานจราจร 
               มีหน้าที่เก่ียวกับการวางแผน อ านวยการ สั่งการควบคุมก ากับดูแลตรวจสอบและประเมินผล
งานด้านการควบคุมจราจรจัดการและบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับจราจรงานจราจรตามโครงการ
พระราชด าริ รวมทั้งงานที่มีลักษณะเกี่ยวข้องหรือเป็นส่วนประกอบของงานนี้ เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดปัญหา
ด้านการจราจร ในเขตอ านาจการรับผิดชอบหรือพ้ืนที่ปกครองของสถานีต ารวจ ตลอดจนพ้ืนที่ที่มี
การจราจรต่อเนื่องกัน 
  4. งานสืบสวนปราบปราม 
                มีหน้าที่เกี่ยวกับการวางแผนอ านวยการ สั่งการควบคุมก ากับดูแลตรวจสอบติดตามและ
ประเมินผล ตลอดจนปฏิบัติงานในด้านการสืบสวนปราบปราม อาชญากรรมการกระท าความผิดตาม
พระราชบัญญัติที่มีโทษทางอาญาทุกฉบับตลอดจนองค์กรหรือเครือข่ายที่อยู่เบ้องหลัง รวมทั้งงานที่มี
ลักษณะเกี่ยวข้องหรือเป็นส่วนประกอบของงานนี้ เพ่ือมิให้เกิดอาชญากรรมขึ้นในเขตอ านาจการ
รับผิดชอบหรือพ้ืนที่ปกครองของสถานีต ารวจ 
  5. งานสืบสวนสอบสวน 
               มีหน้าที่เกี่ยวกับการวางแผนอ านวยการสั่งการควบคุมก ากับดูแลตรวจสอบติดตามและ
ประเมินผลด้านการสืบสวนสอบสวนคดีอาญา การมีความเห็นการให้ความเห็นชอบหรือการเห็นแย้งใน
คดีอาญา การอุทธรณ์ฎีกาหรือการขอให้พิจารณาคดีใหม่รวมทั้งงานที่มีลักษณะเกี่ยวข้องหรือเป็น
ส่วนประกอบของงานนี้ เพ่ืออ านวยความยุติธรรมให้แก่ประชาชนในการสืบสวนสอบสวนคดีอาญาให้
บังเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในเขตอ านาจการรับผิดชอบหรือพ้ืนที่ปกครองของสถานีต ารวจ  

2.6.2  สถานีต ารวจภูธรหัวหิน 
          พื้นที่รับผิดชอบ สถานีต ารวจภูธรหัวหินแต่เดิมมิได้มีผู้รวบรวมประวัติไว้อย่างชัดเจนเคย
มีผู้ยากรู้หลายท่านพยายามที่จะศึกษาค้นคว้าประวัติของสถานี ซึ่งพอจะรวบรวมได้โดยการสอบถามจาก
ข้าราชการต ารวจรุ่นเก่าๆ ท่านหนึ่ง คือ นายดาบต ารวจสะอาด จรรยากูล เล่าให้ ฟังว่าในปี พ.ศ.2475  
แต่เดิม สภ.หัวหิน ได้รับการยกฐานะจากที่พักสายตรวจต าบลหัวหินเป็นสถานีต ารวจกิ่งอ าเภอหัวหิน 
ขึ้นกับอ าเภอปราณบุรี ต่อมาในปี พ.ศ.2492 ก็ได้รับการยกฐานะเป็นอ าเภอหัวหินมาซึ่งจากที่พอจะจ า
ความได้คนแรกที่เป็นหัวหน้าสถานีต ารวจภูธรหัวหินจากที่เป็นกิ่งอ าเภอนั้น คือ นายดาบต ารวจสงบ ฯ 
(จ านามสกุลไม่ได้) 
                    แต่เดิม สถานีต ารวจภูธรหัวหินเป็นอาคารไม่ชั้นเดียวชั้นล่างโปรงต่อมาในปี พ.ศ.2500 
ได้สร้างเป็นอาคารสองชั้น ซึ่งชั้นล่างได้กั้นเป็นห้องงานต่างๆ และในปี พ.ศ.2547 ก็ได้สร้างอาคารหลัง
ใหม่ข้ึนเป็นอาคารตึกสามชั้น โดยมีชั้นล่างเป็นชั้นบริการประชาชนไว้ ณ จุดเดียว (ONE STOP SERVICE) 
เพ่ือให้เกิดความรวดเร็วแก่ประชาชนผู้มาติดต่อราชการ 
                   ปัจจุบันนี้สถานีต ารวจภูธรหัวหิน ตั้งอยู่เลขที่ 18 ถนนด าเนินเกษม ต าบลหัวหิน อ าเภอ
หัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ตั้งอยู่ตรงข้ามท่ีท าการไปรษณีย์ อ าเภอหัวหิน เป็นอาคารตึกหลังใหม่สาม
ชั้น ซึ่งสร้างมาตั้งแต่ปี พ.ศ.2547 
 



61 
 

 
 
ภาพที่ 2.10 เขตรับผิดชอบอ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 

 
 
ภาพที่ 2.11  เขตรับผิดชอบอ าเภอหัวหิน 1 จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
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ภาพที่ 2.12 การแบ่งเขตรับผิดชอบสถานีต ารวจ ภูธรหัวหนิ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรอ าเภอหัวหิน  จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 
ข้อมูลสถานภาพก าลังพล 
 - ก าลังพล อัตราอนุญาต รวม 328 นาย สัญญาบัตร 42 นายประทวน 286 นาย (รวมนายร้อย 
53 ปี) 
 - ก าลังพล อัตราจริง รวม 207 นายสัญญาบัตร 36 นายประทวน 171 นาย (รวมนายร้อย 53 
ปี) ไปช่วยราชการ 23 นาย มาช่วยราชการ 8 นาย อยู่ปฏิบัติหน้าที่จริง 192 นาย  
2.6.3 สถานีต ารวจภูธรปราณบุรี 
        พื้นที่รับผิดชอบ สถานีต ารวจภูธรปราณบุรี เดิมตั้งอยู่บริเวณหน้าสถานีรถไฟปราณบุรีหมู่
ที่ 6 ต าบลปราณบุรี อ าเภอปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีเนื้อที่จ านวน 4 ไร่ 1 งาน 55 ตารางวา
ต่อมาเมื่อวันที่ 15 มกราคม พ.ศ.2527 ได้ย้ายมาอยู่ที่ริมถนนเพชรเกษม หมู่ที่ 3 ต าบลเขาน้อย อ าเภอ
ปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ติดที่ว่าการอ าเภอปราณบุรี ได้ย้ายมาอยู่ที่ริมถนนเพชรเกษม หมู่ที่ 3 
ต าบลเขาน้อย อ าเภอปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ซึ่งอยู่ติดกับที่ว่าการอ าเภอปราณบุรี ทางด้านทิศ
ตะวันออก มีเนื้อที่ในส่วนของสถานีต ารวจภูธรอ าเภอปราณบุรี จ านวน 15 ไร่ 2 งาน 25 ตารางวาและ
เมื่อวันที่ 9 ธันวาคม 2554 และใช้เป็นที่ท าการมาจนถึงทุกวันนี้ 
        1. มีพ้ืนที่รับผิดชอบ 622.44 ตารางกิโลเมตร 
        2. ห่างจากกรุงเทพฯ ประมาณ 255 กิโลเมตร   
        3. จ านวนประชากร 62,194 คน รวมประชากรแฝง 8,000 คน รวมเป็น 70,194 คน 
        4. การคมนาคม 2 ช่องทาง คือ ทางบก (รถยนต์สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ) และทางน้ า (ท่าเทียบ
เรือขนาดเล็ก) 
        5. การปกครอง เทศบาล 2 แห่ง อบต. 4 แห่ง 5 ต าบล 39 หมู่บ้าน  
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 ข้อมูลสถานภาพก าลังพล 
 - ก าลังพล อัตราอนุญาต รวม 126 นาย สัญญาบัตร 25 นายประทวน 101 นาย (รวมนายร้อย 
53 ปี) 
 - ก าลังพล อัตราจริง รวม 126 นายสัญญาบัตร 24 นายประทวน 70 นาย (รวมนายร้อย 53 ปี)
ไปช่วยราชการ (ว่าง) 32 นาย อยู่ปฏิบัติหน้าที่จริง 94 นาย  
 

 
 
ภาพที่ 2.13 เขตรับผิดชอบสถานีต ารวจ ภูธรปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรอ าเภอปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 

2.6.4  สถานีต ารวจเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
                  สภ.เมืองประจวบคีรีขันธ์ ตั้งอยู่เลขที่ 15 ถนน ก้องเกียรติ ต าบลประจวบคีรีขันธ์ อ าเภอ
เมือง จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ านวนพ้ืนทีใ่นการรับผิดชอบ 210 ตารางกิโลเมตร 4 ต าบล 22 หมู่บ้าน 1 
เทศบาล อบต.2 แห่งชุมชน 15 แห่งประชากร ทั้งหมด 41,725 คน มีจ านวนเจ้าหน้าที่ต ารวจ 1 นาย ต่อ 
ประชากร 393 คนอาสาสมัครชุมชน 95 คน อาสาสมัครป้องกันฝ่ายพลเรือน 88 คน มีสมาชิกแจ้งข่าว
อาชญากรรม 15 คน และจ านวนสถานีบริการน ้ามัน 7 แห่ง จ านวนสถานีบริการก๊าช 3 แห่ง มีจ านวน
ธนาคาร 12 แห่ง จ านวนร้านทอง 10 แห่ง จ านวนโรงแรม 14 แห่ง จ านวนศูนย์การค้า 3 แห่ง มีจ านวน
ร้านสะดวกซ้ือ 11 แห่ง 
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ภาพที่ 2.14 เขตรับผิดชอบสถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 

 

 
 

ภาพที่ 2.15 เขตติดต่อเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
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ภาพที่ 2.16 เส้นทางเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 

 

 
 
ภาพที่ 2.17 พ้ืนที่รับผิดชอบ สถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
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ภาพที่ 2.18 ตู้บริการประชาชนและจุดตรวจในพื้นที่ 
ที่มา : สถานีภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 

 

ภาพที่ 2.19 สถานภาพก าลงพลสถานีต ารวจภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
ที่มา : สถานีภูธรเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
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2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ มีงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

บวร  จุลลา (2548, บทคัดย่อ) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง การน าหลักการการบริหารกิจการบ้าน 
เมืองและสังคมที่ดีสู่การปฏิบัติในโรงเรียนสังกัดส านักงานเขตพ้ืนที่การศึกษาเลยเขต 2 ผลการศึกษาวิจัย 
พบว่า 1.ข้าราชการครูมีการน าหลักการการบริหารกิจการบ้านเมืองและสังคมที่ดีสู่การปฏิบัติในโรงเรียน
สังกัดส านักงานเขตพ้ืนที่การศึกษาเลยเขต 2 โดยภาพรวมและรายได้อยู่ในระดับมาก 2.ข้าราชการครูที่มี
ต าแหน่งหน้าที่ต่างกันมีการน าหลักการการบริหารกิจการบ้านเมืองและสังคมที่ดีสู่การปฏิบัติในโรงเรียน
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 3.ข้าราชการครูที่ปฏิบัติงานในโรงเรียนที่มีที่ตั้งของ
โรงเรียนต่างกันมีการน าหลักการการบริหารกิจการบ้านเมืองและสังคมที่ดีสู่การปฏิบัติในโรงเรียน
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 4.ข้าราชการครูที่อยู่ในโรงเรียนที่เปิดสอนช่วงชั้นที่ต่าง 
กันมีการน าหลักการการบริหารกิจการบ้านเมืองและสังคมที่ดีสู่การปฏิบัติในโรงเรียนไม่แตกต่างกันอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.05 ผลจากการที่ได้ทบทวนวรรณกรรมและการศึกษาแนวคิดทฤษฎีในเรื่อง
ที่เกี่ยวข้องข้างต้นท าให้ได้ตัวแปรที่จะน ามาใช้ในการศึกษาครั้งนี้ประกอบด้วยตัวแปรอิสระหรือตัวแปร
ต้น (Independent Variables) ได้แก่ ปัจจัยด้านวัตถุประสงค์และมาตรฐานของนโยบายปัจจัยและด้าน
ทรัพยากรนโยบายปัจจัยด้านการสื่อสารและการท าให้ปฏิบัติตามนโยบายในระหว่างองค์การต่างๆ ปัจจัย
ด้านคุณสมบัติของหน่วยงานปัจจัยด้านสภาพสังคมเศรษฐกิจและการเมืองปัจจัยด้านของบุคลากรที่
รับผิดชอบส่วนตัวแปรตาม (Dependent Variable) ได้แก่ ความส าเร็จจากการน านโยบายการบริหาร
กิจการบ้านเมืองที่ดีไปปฏิบัติ 
 กฤตพงศ์  โรจน์รุ่งศศิธร (2549, หน้า 85) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง“สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรของผู้ขับขี่ยวดยานในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี” มีวัตถุประสงค์เพ่ือ ศึกษา
ความคิดเห็นเกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยานในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง 
จังหวัดชลบุรีและเพ่ือเปรียบเทียบสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยานของผู้ขับขี่ในเขตนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ผลจากการศึกษาพบว่า ความคิดเห็นเกี่ยวกับสาเหตุการเกิด
อุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยานในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง อยู่ในระดับมาก โดยแยกและเรียง
ระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรดังนี้ คือ ด้านสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิด
จากผู้ขับขี่อยู่ในระดับมาก พบว่า อุบัติเหตุที่เกิดจากความประมาทของผู้ขับขี่มีมากที่สุด ด้านลักษณะการ
ขับขี่ที่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอยู่ในระดับมากที่สุด ได้แก่เกิดจากขับรถในขณะมึนเมาสุรามีมาก
ที่สุด ด้านการขับขี่ระหว่างผู้ขับขี่ด้วยกันเองเกี่ยวกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและในด้าน การกระท า
ผิดกฎหมายจราจรของผู้ขับขี่เอง พบว่า มีการกระท าผิดอยู่ในระดับน้อย ได้แก่ ไม่ยอมเนื่องจากรถคันอ่ืน
เห็นแก่ตัวท่านจึงไม่ยอมให้รถขับผ่านไปและคิดว่าเจ้าหน้าที่ต ารวจไม่เห็นมีมากที่สุด ในส่วนของการ
เปรียบเทียบสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยานของผู้ขับขี่ในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหลม
ฉบัง จ าแนกตามข้อมูลทั่วไปและประสบการณ์ในการขับขี่ยวดยาน พบว่า อายุ ประเภทรถที่ใช้ขับขี่และ
การประสบอุบัติเหตุ มีผลต่อสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยานในเขตนิคมอุตสาหกรรม
แหลมฉบัง ส่วนตัวแปรด้านเพศ ระดับการศึกษา อาชีพ ประเภทใบอนุญาต ประสบการณ์ในการขับขี่รถ 
ความเร็วในการขับขี่ ช่วงเวลาในการขับขี่และการกระท าผิดกฎหมายจราจร พบวาไม่มีผลต่อสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยาน ในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง ที่ระดับนัยส าคัญ 0.05 
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 เมธา ยุทธนาโยธิน (2550, บทคัดย่อ) การน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฎิบัติการศึกษา
เฉพาะกรณี เขตสัมพันธวงศ์ กรุงเทพมหานคร พบว่า 1.ปัจจัยที่ส่งผลต่อความส าเร็จในการน านโยบาย
การก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติด้านความ ชัดเจนของนโยบาย ลักษณะของหน่วยงาน และคุณสมบัติของ
ผู้น านโยบายไปปฏิบัติอยูใ่น ระดับค่อนขา้งสูง ส่วนปัจจัยด้านทรัพยากร และการมีส่วนร่วมของประชาชน 
พบว่าอยู่ในระดับปานกลาง 2.การน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติโดยรวมประสบความส าเร็จ
อยู่ในระดับ ค่อนข้าง เมือ่พิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า การน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติท าให้
ประชาชนมีอากาศบริสุทธิ์ปราศจากมลพิษ และนโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยท าให้กรุงเทพมหานคร 
เป็นเมืองที่นา่อยู่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด รองลงมาคือ นโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยท าให้กรุงเทพมหานคร เป็น
เมืองสะอาด การน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติท าให้กรุงเทพมหานครประหยัดงบประมาณ
ในการท าลายขยะมูลฝอย และนโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยท าให้กรุงเทพมหานครลดปริมาณขยะมูล
ฝอยไดปละ 10% 3.ตัวแปรที่ใช้ท านายความส าเร็จในการน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติมี 2 
ปัจจัย คือ คุณสมบัติของผู้น านโยบายไปปฏิบัติ (X3) และปัจจัยด้านทรัพยากร (X4) สามารถใช้ท านาย
ความส าเร็จในการน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติไดคิดเป็นร้อยละ 70.00 4.ประชาชนที่มีเพศ 
อายุ ระดับการศึกษา อาชีพและรายไดต่อเดือนที่ต่างกันมีความ คิดเห็นต่อการน านโยบายการก าจัดขยะ
มูลฝอยไปปฏิบัติที่แตกต่างกันอย่างไมมีนัยส าคัญทางสถิติ 5.ตัวแปรที่ใช้ท านายผลมีการน านโยบายการ
ก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติมี 5 ปัจจัย คือการทิ้งขยะมูลฝอยในที่ กรุงเทพมหานครจัดเตรียมให้ (A2) การ
ให้ความร่วมมือทิ้งขยะมูลฝอยตามเวลาที่ก าหนด คือ 18.00-05.00 น. (A5) การคัดแยกขยะก่อนน ามา
ทิ้ง (A3) เป็นการเปดิโอกาสให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการแกไขปญัหาขยะมูลฝอย (A1) และการช าระค่า 
ธรรมเนียมเก็บขยะมูลฝอยอย่างสม่ าเสมอและตรงเวลา (A4) สามารถให้ท านายผลการน านโยบายการ
ก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติไดคิดเปน็ร้อยละ 24.4 6.จากการตอบแบบสอบถามของเจาหน้าที่และมีประ- 
ชาชน พบว่าปัญหาและอุปสรรคในการน านโยบายการก าจัดขยะมูลฝอยไปปฏิบัติ ไดแก 1) กรุงเทพมหา 
นครควรให้การสนับสนุนงบประมาณด้านการก าจัดขยะมูลฝอยให้หนว่ยงานต่างๆ อย่างเพียงพอ (2) และ
ควรมีการประชาสัมพันธ์ด้วยการรณรงค์คัดแยกขยะมูลฝอย มีการรีไซเคิลขยะมูลฝอยอย่างจริงจังและ
ต่อเนื่องตั้งแต่ในระดับเยาวชน (3) ควรมีมาตรการลงโทษผู้ทิ้งขยะมูลฝอยอย่างไม่เป็นระเบียบอย่าง
จริงจัง 

วัลลพ รัตนมารค (2552, หน้า 15-16) การศึกษาวิจัยเรื่อง ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์พฤติกรรมการ
ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของประชาชนกลุ่มผู้ใช้แรงงานในเขตรับผิดชอบ
ของสถานีอนามัยต าบลด่านชุมพล อ าเภอบ่อไร่ จังหวัดตราด ผลการศึกษา พบว่า พฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎหมายจราจรของประชาชนกลุ่มผู้ใช้แรงงานในภาพรวมพบว่า มีพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมาย
จราจรอยู่ในระดับสูง พบร้อยละ 67.45 และพบอีกว่า อายุ การมีใบอนุญาตขับขี่ การถูกจับปรับเนื่องจาก
ไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรและความรู้เกี่ยวกับกฎหมายจราจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎหมายจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (P<0.05) ส่วน เพศ อาชีพ รายได้ต่อเดือนระดับการศึกษา 
ประสบการณ์การเกิดอุบัติ เหตุในการขับขี่และการดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์ขณะขับรถไม่มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างมีนัยส าคัญทางสถิต ิ(P>0.05)  
 ชรัญญา  ติปินโต (2553, หน้า 102) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
ของพนักงานรถบรรทุกสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกจังหวัดนครปฐม ผลการวิจัยพบว่า 1) พฤติกรรม 
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การป้องกันอุบัติเหตุการรับรู้ความเสี่ยงอันตรายการควบคุมความปลอดภัยความเชื่ออ านาจภายในตน
และความรู้เรื่องกฎจราจรของพนักงานขับรถบรรทุกจังหวัดนครปฐมมีค่าระดับของพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุมากที่สุดมีค่าระดับของการรับรู้ความเสี่ยงอันตรายมากที่สุดมีค่าระดับของการควบคุมความ
ปลอดภัยปานกลางมีค่าระดับของความเชื่ออ านาจในตนมากและมีค่าระดับความรู้เกี่ยวกับจราจรปาน
กลาง 2) วิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุของพนักงานขับรถบรรทุกสบการณ์ในการ
ขับรถการดื่มของมึนเมาภาวะสุขภาพภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวและประสบการณ์การเกิด
อุบัติเหตุจากรถสรุปผลดังนี้คืออายุรายได้ประสบการณ์ในการขับรถการดื่มของมึนเมาภาระความ
รบัผิดชอบต่อครอบครัวที่แตกต่างกันส่งผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุของพนักงานขับรถแตกต่าง
กันภาวะสุขภาพและประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุที่แตกต่างกันส่งผลต่อการป้องกันอุบัติเหตุของ
พนักงานขับรถไม่แตกต่างกัน 3) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์การรับรู้ความเสี่ยงอันตรายการควบคุมความ
ปลอดภัยความเชื่ออ านาจภายในตนความรู้เรื่องกฎจราจรมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุโดยมีค่าสัมประสิทธิ์ (r=0.49, 0.3, 0.41 และ 0.21 ตามล าดับ) ในแต่ละด้านมีความสัมพันธ์ใน
ทิศทางเดียวกันมีนัยส าคัญทางสถิติเท่ากับ 0.00 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ก าหนด คือ 
0.05 จึงสรุปได้ว่าในแต่ละด้านมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหต 
 นัชรัศม์  ชูหิรัญญ์วัฒน์ (2555, หน้า 86) การศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการ
ปฏิบัตตามกฎหมายจราจรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ภายในเขตเทศบาลนครนครราชสีมาผลการวิจัย 
พบว่า พฤติกรรมในการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตเทศบาลนครราชสีมา 
โดยภาพรวมมีพฤติกรรมการปฏิบัติค่อนข้างดีซึ่งสามารถเปรียบเทียบตามปัจจัยต่างๆ ได้ดังนี้ 1) แยกตาม
เพศ พบว่าเพศหญิงมีการปฏิบั ติตามกฎหมายจราจรที่ดีกว่าเพศชายในด้านความเร็วด้านการใช้
โทรศัพท์มือถือและด้านเมาสุรา (เมาแล้วขับ) 2) แยกตามอายุ พบว่า กลุ่มอายุระหว่าง 26-40 ปี มีการ
ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรดีกว่ากลุ่มอ่ืนๆ กลุ่มอายุ 26 ปี ขึ้นไปมีการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรด้าน
ใบอนุญาตขับขี่ ด้านหมวกนิรภัยด้านสัญญาณไฟรถดีกว่ากลุ่มอายุอ่ืนๆ และกลุ่มอายุ 41 ปี ขึ้นไปมีการ
ปฏิบัติตามกฎหมายจราจรด้านการใช้โทรศพัทมื์อถือด้านเมาสุราดีกว่ากลุ่มอายุน้อยกว่า 41 ปี 3) แยกไป
ตามประสบการณ์ของการขับขีพ่บว่ากลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการขับขี่น้อยกว่า 1 ปี อาจมีการปฏิบัติตาม
กฎหมายจราจรน้อยกว่ากลุ่มท่ีมีประสบการณ์ตั้งแต ่1 ปี ขึ้นไปและในด้านการขับขี่มอเตอร์ไซค์ปลอดภัย
ด้านใบอนุญาตขับขี่ด้านความเร็วด้านหมวกนิรภัยและด้านสัญญาณไฟรถ 4) แยกตามการศึกษา พบว่า 
กลุ่มท่ีมีการศึกษาต่ ากว่า ม.6 มีการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรด้านการพกใบอนุญาตขับขี่น้อยกว่ากลุ่มที่
มีระดับการศึกษาตั้งแต่ ม.6 ขึ้นไป 5) แยกตามการรับรู้กฎการขับขี่อย่างปลอดภัย พบว่า ผู้ที่เคยอบรม
กฎการขับขี่อย่างปลอดภัยจะมีการปฏิบัติตามกฎจราจรในทุกด้านกว่าผู้ทีไม่เคยได้รับการอบรมจาก
ผลการวิจัยดังกล่าว สามารถสรุปได้ว่า ประชาชนในเขตเทศบาลนครนครราชสีมามีพฤติกรรมการปฏิบัติ
ตามกฎหมายจราจรในภาพรวมอยู่ในระดับค่อนข้างดีแต่ควรมีการจัดกิจกรรมส่งเสริมรณรงค์ให้ความรู้
ด้านมาตรการ 3 ม.1 ข.1 ร. เพ่ิมขึ้นเนื่องจากผลการศึกษาบ่งชี้ว่าเคยรับรู้เรื่องกฎหมายจราจรจะมี
พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรดีกว่าผู้ไม่เคยรับรู้เรื่องกฎหมายจราจร   

สุรางค์ศรี  ศีตมโนชญ์,และคณะ (2555, หน้า 87) ได้ท าการศึกษาการพัฒนารูปแบบการแก้ไข
ปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอย่างมีส่วนร่วมโดยอาศัย ทรัพยากรและศักยภาพในพ้ืนที่ วงรอบที่ 
3 จังหวัดภูเก็ตผลการศึกษา พบว่า : วงรอบที่ 1 ในปีพ.ศ.2551 การพัฒนารูปแบบเริ่มจากคณะผู้วิจัยใช้
ข้อมูลจาก Dead case conference มาเป็นจุดเชื่อมและเริ่มต้นการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร สร้าง
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ทีมพ่ีเลี้ยง เครือข่ายทั้งแนวราบและแนวดิ่ง วางเป้าหมายร่วมกันลงพ้ืนที่ส ารวจจุดเสี่ยงและหรือประชุม
ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพ้ืนที่หาแนวทางการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร มอบหมายหรือประสาน
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด าเนินกิจกรรม จากนั้นมีการติดตามและประเมินผล ในวงรอบนี้มีการด าเนินการแก
ไข้ในด้านวิศวกรรมจราจร การบังคับใช้กฎหมายและการแพทย์ฉุกเฉิน แต่ส่วนใหญ่เน้นแก้ไขสาเหตุของ
สภาพถนนและสิ่งแวดล้อมเป็นหลัก ภายในปีแรกหลังด าเนินงานจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร
ลดลงจาก 200 รายเป็น 154 รายหรือลดลงร้อยละ 23.0 วงรอบที่ 2 ในปีพ.ศ.2552-2553 คณะผู้วิจัย
ยังคงวางแนวทางการทาง Dead case conference แต่เพ่ิมการใช้ข้อมูลจากรายงานของโรงพยาบาล
และต ารวจ เพ่ือทราบถึงขนาดและความรุนแรงของปัญหาในภาพรวม ท าให้เกิดมาตรการเพ่ิมความ
เข้มงวดของการบังคับใช้กฎหมาย ส ารวจพ้ืนที่ออกแบบและปรับปรุงวิศวกรรมจราจร สร้างแหล่งเรียนรู้
ด้านป้องกันอุบัติเหตุจราจร สร้างกระแสและความตระหนักของการป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยสื่อท้องถิ่น 
ถอดบทเรียนและเสริมสร้างศักยภาพชมรมเหยื่อเมาแล้วขับหลังด าเนินงานในวงรอบที่ 2 ปี งบประมาณปี 
2552 มีจ านวนผู้เสียชีวิตลดลงร้อยละ 9.1 และ 30.0 เมื่อเปรียบเทียบกับปี พ.ศ.2551 และปี พ.ศ.2550 
ภาคีเครือข่ายการด าเนินงานจากจ านวน 8 หน่วยงานเป็น 16 หน่วยที่เป็นงานวงรอบที่ 3 ในปี พ.ศ.2554 
คณะผู้วิจัยเพ่ิมการใช้ข้อมูลจุดเสี่ยงจากสถานีต ารวจภูธรทุกแห่งมาเป็นจุดเชื่อม ประสานการบูรณา
การงบประมาณ เพื่อการแก้ไขด้านวิศวกรรมจราจรทั้งจังหวัดใช้ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเฉพาะเรื่อง (หมวก 
เมา ย้อนศร) ความคิดเห็นชุมชนและเยาวชน มาสร้างความมีส่วนร่วมและกระตุ้ นชุมชนผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียร่วมวางเป้าหมายและแนวทางการแก้ไขปัญหา ด าเนินการแก้ไขจุดเสี่ยงและการสวมหมวกนิรภัยทั้ง
จังหวัดและเริ่มเข้มงวดการบังคับใช้กฎหมายต่อผู้ดื่มแล้วขับ จากนั้นติดตามประเมินผลการเปลี่ยนแปลง
น าเสนอความก้าวหน้าของการด าเนินการให้แก่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการแก้ไขปัญหาหลังด าเนินงานใน
วงรอบที่ 3 ภาคีเครือข่ายการด าเนินงานจากจ านวน 16 หน่วยงานเป็น 20 หน่วยงาน จ านวนผู้เสียชีวิต
ลดลงร้อยละ 37.0 เมื่อเปรียบเทียบกับปีพ.ศ.2550 ดัชนีการเสียชีวิตลดลงจาก 0.0133 เป็น 0.0087 (ปี 
พ.ศ.2550 และปี พ.ศ.2554 ตามล าดับ) 

ประณยา  ชัยรังษี (2556, หน้า 88-89) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่องการน านโยบายการพัฒนาสังคม
ไปปฏิบัติ : ในกรณีศึกษาส านักงานปลัดกระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ ผลการวิจัย 
พบว่า (1) ความส าเร็จของการน านโยบายของการพัฒนาสังคมไปปฏิบัติมีความส าเร็จอยู่ในระดับมาก (2) 
ปัจจัยด้านการท างานเป็นทีมการจูงใจภาวะผู้น าการมีส่วนรวมและความผูกพันและการยอมรับมี
ความสัมพันธ์ทางบวกกับความส าเร็จของการน านโยบายการพัฒนาสังคมไปปฏิบัติอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.01 (3) ปัญหาการน านโยบายการพัฒนาสังคมไปปฏิบัติมี 4 ประการ ได้แก่ ผู้บริหารขาด
ภาวะผู้น าบุคลากรผู้ปฏิบัติงานยังมีไม่เพียงพอบุคลากรขาดแรงจูงใจในการปฏิบัติงานและปัญหาด้าน
นโยบายการพัฒนาสังคมแนวทางการปรับปรุงและการน านโยบายการพัฒนาสังคมไปปฏิบัติมี 4 ประการ
ได้แก่ควรพัฒนาผู้บริหารให้มีภาวะผู้น าแบบธรรมาภิบาลควรพัฒนาบุคลากรให้มีสมรรถนะในการ
ปฏิบัติงานเพิ่มมากขึ้นควรสร้างขวัญและก าลังใจบุคลากรโดยการประเมินผลการปฏิบัติงานอย่างยุติธรรม
และมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับนโยบายการพัฒนาสังคมก าหนดแนวปฏิบัติตามนโยบายที่ชัดเจน 

พันชัย เม่นฉาย (2556, หน้า 77-78) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง “การพัฒนารูปแบบการลดอุบัต ิ
เหตุจราจรบนท้องถนนโดยการมีส่วนร่วมของชุมชนในจังหวัดนนทบุรี” ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่าง
ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 31-40 ปี และคิดเป็นร้อยละ 36.67 ซึ่งมีประสบการณ์ในการขับขี่มากที่สุด คือ 
อยู่ในช่วง 2-6 ปี และคิดเป็นร้อยละ 44.67 ผู้ที่เคยมีประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุแต่ไม่ถึงกับเข้ารักษา
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ในสถานพยาบาลรองลงมาคือไม่เคยมีประสบการณ์อุบัติเหตุยานพาหนะจะเป็นจักรยานยนต์รองลงมาคือ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 40% ส่วนใหญ่มีใบอนุญาตขับขี่จากกลุ่มตัวอย่าง 150 ตัวอย่าง ซึ่งส่วนของการ
เปรียบเทียบระหว่างความรู้เกี่ยวกับจราจรกับกฎจราจรกับพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในการขับขี่
พบว่าความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรไม่มีความสัมพันธ์กันกับพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในการขับขี่
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 ธนัญชัย  ยศอาจ (2556, หน้า 121) ได้ท าการศึกษาวิจัยเรื่อง“ยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือการแก้ 
ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางบกในเขตเทศบาลนครนครสวรรค์จังหวัดนครสวรรค์” ผลการวิจัย พบว่าปัญหา
ที่ท าให้เกิดยุทธศาสตร์การพัฒนาได้แก่นักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพขับขี่รถจักรยานยนต์เกิด
อุบัติเหตุบ่อยครั้งมากปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาได้แก่นักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพขาดความรู้
ความเข้าใจในกฎระเบียบการจราจรการขับรถด้วยความเร็วสูงผู้ขับขี่มีความประมาทในการขับขี่
รถจักรยานยนต์และไม่เคารพกฎจราจรส่งผลให้นักเรียนได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุท าให้ขาดเรียนเสีย
ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลบางรายพิการและเสียชีวิตเป้าหมายหลักของการสร้างยุทธศาสตร์การ
พัฒนาจึงเป็นการด าเนินการเพ่ือแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของนักเรียน
ระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพผลการสร้างรูปแบบยุทธศาสตร์การพัฒนาเพ่ือการแก้ปัญหาการเกิด
อุบัติเหตุจราจรทางบกที่ใช้ในการแก้ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรของนักเรียนระดับประกาศนียบัตร
วิชาชีพวิทยาลัยเทคนิคนครสวรรค์จังหวัดนครสวรรค์ได้แก่รูปแบบการฝึกอบรมให้ความรู้เพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ที่จะน าไปสู่การแก้ปัญหาใน 2 ประเด็น ปัญหาได้แก่เพ่ือให้นักเรียน
มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกฎระเบียบการจราจรมากขึ้นและเพ่ือให้นักเรียนมีพฤติกรรมในการขับขี่
รถจักรยานยนต์ปลอดภัยดีขึ้นโดยมีการด าเนินงานใน 2 ขั้นตอนได้แก ่การฝึกอบรม เรื่อง กฎระเบียบการ 
จราจรที่ใช้ในการขับข่ีรถจักรยานยนต์และการติดตามและประเมินผลการใช้ยุทธศาสตร์การพัฒนาผลการ
ประเมินยุทธศาสตร์การพัฒนา 
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2.8  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์  มีกรอบแนวคิดในการวิจัย ซึ่งสรุปได้จากตัวแบบการน านโยบาย
สาธารณะไปปฏิบัติของแวนมิเตอร์และแวนฮอร์น ซาบาเตียร์และแมสมาเนียนและเอ็อเวิร์ด ดังนี้ 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

การรับรู้เกี่ยวกับนโยบาย 
-  ความชัดเจนของนโยบาย 
-  การสื่อสารนโยบาย 
-  การบังคับใช้นโยบาย 
 

ปัจจัยส่วนบุคคล 
- เพศ 
- อายุ 
- ระดับการศึกษา 
- ประเภทใบขับข่ี 
- ประสบการณ์ในขับข่ีรถ 
- ยานพาหนะท่ีใช้ 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ เป็นการศึกษาวิเคราะห์แบบผสมผสาน (Mixed-Methods) คือการวิจัย 
เชิงปริมาณ (Quantitative Approach) และเชิงคุณภาพ (Qualitative Approach) ด าเนินงานวิจัยเชิง
ส ารวจ (Survey Research) มีเครื่องมือ คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) และแบบสัมภาษณ์ โดยผู้ 
วิจัยได้ด าเนินการตามล าดับขั้นตอน ดังนี้ 

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
          1.1 ประชากรในการศึกษาครั้งนี้  ประกอบด้วย ประชาชนผู้ปฏิบัติตามนโยบายและเจ้าหน้าที่
ภาครัฐผู้บังคับใช้นโยบาย  
          1.2 กลุ่มตัวอย่าง 

    1.2.1 ประชาชนผู้ปฏิบัติตามนโยบาย ได้แก่ ผู้ใช้ยานพาหนะที่มีใบอนุญาตขับขี่ จ านวน 400 
คน โดยค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่างตามสูตรของ Taro Yamane หลังจากนั้นก็ก าหนดขนาดตัวอย่างตาม
สัดส่วนโดยในอ าเภอหัวหิน มีจ านวน 161 คน อ าเภอปราณบุรี มีจ านวน 110 คน และในอ าเภอเมือง
ประจวบคีรีขันธ์ มีจ านวน 129 คน สุ่มตัวอย่างแบบง่าย 

   1.2.2 เจ้าหน้าที่ต ารวจสถานีต ารวจภูธรผู้บังคับใช้นโยบาย มีจ านวน 15 คน จากอ าเภอหัวหิน 
อ าเภอปราณบุรี และอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ อ าเภอละ 5 คน สุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงตามชั้นภูมิ 

 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.2.1 ลักษณะเครื่องมือ 
        เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลครั้งนี้ เป็นแบบสอบถามแบบมาตราส่วนประเมินค่า 
(Rating scale) โดยแบ่ง ออกเป็น 3 ตอน ประกอบด้วย 
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ลักษณะค าถามแบบเลือกตอบ 
 ตอนที่ 2 การประเมินการรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ประกอบด้วยแนวค าถามเกี่ยวกับความชัดเจนของนโยบาย การ
สื่อสารนโยบายและการบังคับใช้นโยบายลักษณะค าถามแบบปลายปิด โดยใช้มาตราส่วนประมาณค่า
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(rating scale) 4 ระดับดังนี้ 
ระดับมากท่ีสุด   ก าหนดให้  4 คะแนน 

  ระดับมาก  ก าหนดให้  3 คะแนน 
  ระดับน้อย  ก าหนดให้  2 คะแนน 
  น้อยที่สุด  ก าหนดให้  1 คะแนน 
 

การแปลผลใช้การค านวณค่าพิสัยตามช่วงชั้น ดังนี้ 
           คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ าสุด 

            ระดับชั้น 

        4  -  3  = .75 

 4 

โดยก าหนดการแปลผล ดังนี้ 

  1.00 - 1.75       หมายถึง     มีการรับรู้อยู่ในระดับน้อยมาก 
  1.76 - 2.50  หมายถึง     มีการรับรู้อยู่ในระดับน้อย 
  2.51 - 3.25  หมายถึง     มีการรับรู้อยู่ในระดับมาก 
   3.26 - 4.00       หมายถึง     มีการรับรู้อยู่ในระดับมากท่ีสุด 
  
 ตอนที่ 3 ปัญหาและข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมการปฏิบัติตามนโยบาย ลักษณะค าถามแบบ
ปลายเปิด 
 
 3.2.2 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 
      ผู้วิจัยได้ตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือโดยการตรวจสอบความตรง (Validity) และความ
เชื่อถือได้ของเครื่องมือ (Reliability) ดังนี้ 
      (1) การตรวจสอบด้านความตรง (Validity) ด าเนินการโดยผู้วิจัยน าแบบสอบถามที่สร้างขึ้น
ไปให้อาจารย์ที่ปรึกษาตรวจสอบความตรงตามเนื้อหา (Content validity) และพิจารณาถึงความถูกต้อง
ของภาษาจากนั้นจึงน าไปให้ผู้ทรงคุณวุฒิ 3 ราย  
      (2) การหาค่าความเชื่อถือได้ของเครื่องมือ (Reliability) ด าเนินการโดยน าแบบสอบถามที่
ได้รับการปรับปรุงมาทดลองกับกลุ่มผู้ให้ข้อมูลที่มีลักษณะใกล้เคียงกับตัวอย่างท่ีไม่ใช่ตัวอย่างจริงที่อ าเภอ
สามร้อยยอด จากนั้นน ามาวิเคราะห์หาค่าความเชื่อถือได้ของเครื่องมือ โดยใช้วิธีการหาค่าสัมประสิทธิ์
แอลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha coefficient) ของแบบสอบถาม ได้ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟา 
0.852 
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3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.3.1 ข้อมูลทุติยภูมิ 
  ผู้วิจัยรวบรวมข้อมูลจากเอกสารวิชาการและเอกสารที่เกี่ยวข้อง 
 3.3.2 ข้อมูลปฐมภูมิ 
  1) ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง โดยแจกแบบสอบถามให้แก่กลุ่มตัวอย่างซึ่ง
ประกอบด้วย ประชาชนใน 3 อ าเภอในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ได้แก่ อ าเภอหัวหิน อ าเภอปราณบุรี และ
อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ จ านวน 400 คน และได้รับแบบสอบถามคืนมา จ านวน 400 ฉบับ   
  2) ข้อมูลที่เกี่ยวกับการบังคับใช้นโยบายรวบรวมด้วยตนเองโดยการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่
ต ารวจสถานีต ารวจภูธรอ าเภอหัวหิน สถานีต ารวจภูธรอ าเภอปราณบุรีและสถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมือง
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ านวนแห่งละ 5 รายรวมจ านวน 15 ราย โดยใช้แบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง 
 
 3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 ในการวิเคราะห์ข้อมูลผู้วิจัยได้ด าเนินการโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปและใช้สถิติในการวิเคราะห์
ดังนี้ 
 3.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลของแบบสอบถาม ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ใช้
สถิติเชิงพรรณนา ประกอบด้วย การแจกแจงความถี่และร้อยละ 

3.4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลของแบบสอบถาม ตอนที่ 2 เป็นข้อมูลเกี่ยวกับระดับการรับรู้ของ
ประชาชน ในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติใช้สถิติต่อไปนี้ 
  1) สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) เช่น ค่าความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยง 
เบนมาตรฐาน 
  2) สถิติอนุมาน (Inferential statistics) ได้แก่ t-test และ One-way Anova  
 3.4.3 ค าถามปลายเปิดจากแบบสอบถาม ตอนที่ 3 และจากแบบสัมภาษณ์มาใช้ในการวิเคราะห์
เนื้อหา (Content Analysis) รวบรวมค าตอบและวิเคราะห์สรุปเป็นหมวดหมู่ 
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บทที ่4 
ผลการศึกษาวิธีวิจัย 

 
การศึกษาวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ เป็นการศึกษาวิเคราะห์แบบผสมผสาน (Mixed-Methods) คือ
การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative) และเชิงคุณภาพ (Qualitative) โดยการน าเสนอผลการวิเคราะห์
สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ เป็น 4 ตอน ดังนี้  
  4.1 ผลการวิเคราะห์การรับรู้ของประชาชนในการเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

  4.2 ผลการทดสอบสมมุติฐาน การเปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน า
นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามปัจจัยส่วน
บุคคลและประเภทยานพาหนะ  

  4.3 ผลการวิเคราะห์การสัมภาษณ์เกี่ยวกับการบังคับใช้นโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์และแนวทางการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบาย 
           
4.1 ผลการวิเคราะห์การรับรู้ของประชาชนในการเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ 
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
      4.1.1 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

    การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม ประกอบด้วย เพศ อายุ 
ระดับการศึกษา ยานพาหนะที่ใช้ประเภทของใบขับขี่ที่ท่านถือครองและประสบการณ์ในการขับขี่รถมา
ประมาณก่ีปี ซึ่งปรากฏผลการวิเคราะห์ ดังนี้ 

 
ตารางท่ี 4.1 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตาม 
                 เพศ (n=400) 

เพศ จ านวน ร้อยละ 
1.ชาย    233        58.3 
2.หญิง      167        41.7 

รวม    400       100.0 
 
จากตารางท่ี 4.1 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 233 คน คิดเป็นร้อย

ละ 58.3 และเพศหญิง จ านวน 167 คน คิดเป็นร้อยละ 41.7 
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ตารางที่ 4.2  ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนก 
                  ตามอายุ (n=400) 

        อายุ จ านวน       ร้อยละ 
1. 15-24 ปี        9 2.3 
2. 25-34 ปี  98 24.5 
3. 35-44 ปี 135 33.6 

    4. 45-54 ปี 113 28.3 
5. 55 ปี ขึ้นไป 45 11.3 

                                         รวม 400 100.0 
  

 จากตารางที่ 4.2 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีอายุระหว่าง 35-44 ปี มากที่สุดและจ านวน 
135 คน คิดเป็นร้อยละ 33.8 รองลงมา คือ อายุระหว่าง 45-54 ปี จ านวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 28.3 
และอายุ 15-24 ปี น้อยที่สุด จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 2.3 

ตารางท่ี 4.3 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนก 
                 ตามระดับการศึกษา (n=400) 

    ระดับการศึกษา   จ านวน     ร้อยละ 
1. ต่ ากว่าม.3 100 25.0 
2. มัธยมปลาย/ปวช. 105 26.2 
3. ปวส./อนุปริญญา 68 17.0 
4. ปริญญาตรี 105 26.2 
5. ปริญญาโทข้ึนไป 22 5.6 

                                         รวม 400 100.0 
  
 จากตารางที่ 4.3 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีการศึกษาระดับมัธยมปลาย/ปวชและปริญญาตรี
มากที่สุด จ านวนประเภทละ 105 คน คิดเป็นร้อยละ 26.2 และระดับปริญญาโทขึ้นไป น้อยที่สุด จ านวน 22 
คน คิดเป็นร้อยละ 5.6  
 
ตารางท่ี 4.4 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตาม 
                 ยานพาหนะท่ีใช้ (n=400) 

   ยานพาหนะที่ใช้   จ านวน       ร้อยละ 
1. รถยนต์นั่ง 3 1.3 
2. จักรยานยนต์ 153 38.2 
3. รถบรรทุก 138 34.5 
4. รถปิ๊กอัพ 104 26.0 
                                           รวม 400 100.0 

77 
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 จากตารางที่ 4.4 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุดจ านวน 153 คน ส่วน 
คิดเป็นร้อยละ 38.3 รองลงมาคือรถบรรทุก จ านวน 138 คน คิดเป็นร้อย 34.5 และรถยนต์นั่งน้อยที่สุด 
จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.3  
 
ตารางท่ี 4.5  ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนก 
        ตามประเภทใบขับขี่ที่ถือครอง (n=400) 

ประเภทของใบขับขี่ท่ีถือครอง   จ านวน       ร้อยละ 
1. ใบขบัขี่ชั่วคราว 62 15.5 
2. ใบขับข่ีระยะเวลา  5 ปี 242 60.5 
3. ใบขับข่ีถาวร 96 24 

รวม 400 100.0 
  
 จากตารางที่ 4.5 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ถือครองใบขับขี่เป็นระยะเวลา 5 ปี จ านวน
242 คน คิดเป็นร้อยละ 60.5 และรองลงมาถือครองใบขับขี่ถาวร จ านวน 96 คน คิดเป็นร้อยละ 24 และถือ
ครองใบขับขี่ชั่วคราวน้อยที่สุด จ านวน 62 คน คิดเป็นร้อยละ 15.5   
  
ตารางท่ี 4.6 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามจ านวนร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถามจ าแนกตาม 
                ประสบการณ์ในการขับขี่รถ (n=400) 

ประสบการณ์ในการขับข่ีรถ   จ านวน        รอ้ยละ 
1. 1-2 ปี 3 0.8 
2. 3-4 ปี 69 17.3 
3. 5-6 ปี 37 9.3 
4. 7-8 ปี  97 24.2 
5. 9 ปี ขึ้นไป 194 48.4 

รวม 400  100.0 
  
  จากตารางที่ 4.6 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีประสบการณ์ในการขับขี่มี 9 ปี ขึ้นไปมากที่สุดมี
จ านวน 194 คน คิดเป็นร้อยละ 48.5 และรองลงมา มีประสบการณ์ในการขับขี่ 7-8 ปี จ านวน 97 คน คิด
เป็นร้อยละ 24.3 และประสบการณ์ในการขับขี่ 1-2 ปี น้อยที่สุด มีจ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.8 
ตามล าดับ  
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4.1.2  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับการรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลด 
         อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
      1) ผลการวิเคราะห์การรับรู้จากค าถามปลายปิด 
 
ตารางท่ี 4.7  ผลการวิเคราะห์การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง 
                 ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ในภาพรวม  

ประสิทธิผลและการรับรู้ของประชาชน ค่าเฉลี่ย ส่วน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

การแปลผล ล าดับ 

1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย 2.37 0.522 น้อย 3 
2. ด้านการสื่อสารนโยบาย 2.65 0.500 มาก 1 
3. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 2.56 0.472 มาก 2 

รวมเฉลี่ย 2.52 0.527 มาก  
 
จากตารางที่  4.7 พบว่า การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ

ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ( ̅= 2.52, S.D.=0.527) เมื่อ
พิจารณาตามรายด้านพบว่าค่าเฉลี่ยเรียงล าดับจากมากไปน้อย คือ ด้านการสื่อสารนโยบาย มีการรับรู้อยู่ใน
ระดับมาก ( ̅= 2.65, S.D.=0.500) รองลงมาคือด้านการบังคับใช้กฎหมายมีการรับรู้อยู่ในระดับมาก ( ̅= 
2.56, S.D.=0.472) และด้านความชัดเจนของนโยบาย มีการรับรู้อยู่ในระดับน้อย ( ̅= 2.37, S.D.=0.522) 
ตามล าดับ 

 
ตารางท่ี 4.8 ผลการวิเคราะห์การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง 
                ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ด้านความชัดเจนของนโยบาย (n = 400)                                                                                           

ความชัดเจนของนโยบาย X  S.D. ระดับ ล าดับ 
1. ท่านเข้าใจดีเกี่ยวกับการจัดให้มีถนนปลอดภัยในพื้นที่ “1 
    ท้องถิ่น 1 ถนน” 
2. บทลงโทษเพ่ือสร้างจิตส านึกและความตระหนักในการใช้ 
    รถใช้ถนนมีความชัดเจน 
3. บทลงโทษเพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงบนถนนมีความ  
    ชัดเจน 

2.29 
 

2.45 
 

2.48 

0.754 
 

0.594 
 

0.596 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 

11 
 
4 
 
1 

4. ท่านเข้าใจเหตุผลการใช้หมวกนิรภัยและการคาดเข็มขัด 
    นิรภัย 

2.38 0.627 น้อย 5 

5. ท่านเข้าใจเกี่ยวกับการออกแบบถนนในเขตเมืองที่ 
    ปลอดภัย โดยเฉพาะจุดที่เป็นพื้นทางข้ามหรือทางแยก 

2.17 0.698 น้อย 15 
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ตารางท่ี 4.8  (ต่อ) 
ความชดัเจนของนโยบาย X  S.D. ระดับ ล าดับ 

6. นโยบายส่งเสริมให้มีการอบรมการขับขี่ปลอดภัยใน 
    สถานศึกษาและในชุมชนมีความชัดเจน 
7. ท่านเข้าใจดีว่าการปรับปรุงสิ่งแวดล้อมข้างทางช่วยเพิ่ม 
    ทัศนะวิสัยในการขับขี่ 
8. นโยบายการส ารวจจุดเสี่ยงจุดอันตรายและการปรับปรุง 
    แก้ไขให้ปลอดภัยมีความชัดเจน 

2.31 
 

2.33 
 

2.24 

0.637 
 

0.668 
 

0.671 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 

9 
 
7 
 

12 

9. ท่านเข้าใจว่าการปรับปรุงส้นแบ่งช่องจาราจรให้ชัดเจน 
   ช่วยป้องกันอุบัติเหตุได้ 
10. นโยบายการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรให้สามารถใช้ 
     งานได้ดีมคีวามชัดเจน 
11. การปรับปรุงไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณถนนช่วยเพิ่มความ 
     ปลอดภัยในการขับข่ี 
12. การปรับปรุงและตรวจสอบจุดตัดทางรถไฟช่วยเพิ่ม 
     ความปลอดภัยในการขับขี่ 
13. การสวมใส่เสื้อผ้าและอุปกรณ์เหมาะสมช่วยเพิ่ม 
     ความสามารถในการมองเห็นได้อย่างชัดเจน 
14. ท่านเข้าใจดีว่าควรลดความเร็วในการขับขี่ตามค าขวัญ 
     “คนประจวบคีรีขันธ์ไม่ขับรถเร็ว” 
15. การติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วบนถนนสายหลักและใน 
     เมืองมีส่วนช่วยป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 

2.30 
 

2.32 
 

2.34 
 

2.23 
 

2.21 
 

2.46 
 

2.47 

0.967 
 

0.665 
 

0.785 
 

0.612 
 

0.561 
 

0.565 
 

0.600 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 

10 
 
8 
 
6 
 

13 
 

14 
 
3 
 
2 

รวม 2.37 0.522 น้อย  
   
 จากตารางท่ี  4.8 ผลการศึกษา พบว่า การรับรู้ของประชาชนด้านความชัดเจนของนโยบาย ใน
ภาพรวมอยู่ในระดับน้อย ( ̅= 2.37, S.D.=0.522) เมื่อพิจารณาตามรายข้อ พบว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่  
ข้อ (3) บทลงโทษเพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงบนถนนมีความชัดเจนและมีค่าเฉลี่ย 2.48 ส่วนเบนมาตรฐาน  
0.596 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ข้อ (5) ท่านเข้าใจเกี่ยวกับการออกแบบถนนในเขตเมืองที่ปลอดภัย 
โดยเฉพาะจุดที่เป็นพื้นทางข้ามหรือทางแยกมีค่าเฉลี่ย 2.17 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.698   
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ตารางท่ี 4.9 ผลการวิเคราะห์การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง 
                ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ด้านการสื่อสารนโยบาย (n = 400) 

การสื่อสารนโยบาย X  S.D. ระดับ ล าดับ 
1. การประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการป้องกันการเกิด 
    อุบัติเหตุและสร้างจิตส านึกการขับขี่ด้วยความปลอดภัย 
2. มีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ขับขี่เปิดไฟหน้ารถขณะขับขี่ 
    เพ่ือเพ่ิมวิสัยทัศน์ในการขับขี่แก่ผู้ขับขี่และผู้ใช้ถนน 
    ผ่านสื่อต่างๆ อย่างต่อเนื่อง 

2.68 
 

2.65 

0.789 
 

0.680 

มาก 
 

มาก 

3 
 
4 

3. มีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนเตรียมความพร้อมของ 
   ยานพาหนะโดยตรวจสอบสภาพรถก่อนออกเดินทาง 
4. มีการขอความร่วมมือกลุ่มผู้ประกอบการรถบรรทุกให้ 
   หยุดประกอบกิจการหรือหลีกเลี่ยงการใช้รถบรรทุก 
   ในช่วงเทศกาล 
5. ท่านทราบว่ามีการก าหนดให้การเรียนรู้เรื่องการใช้ถนน 
   ที่ปลอดภัยเป็นส่วนหนึ่งของสาระการเรียนรู้ใน 
   สถานศึกษา 
6. ท่านทราบว่ามีการพัฒนาครูต้นแบบด้านการให้ความรู้ 
   เกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย 
7. มีการเผยแพร่ผ่านสื่อต่างๆ เพื่อให้ความรู้เกี่ยวกับ 
   ประโยชน์จากการใช้ที่นั่งเด็กในรถยนต์ 
8. ท่านททราบเกี่ยวกับการรณรงค์ให้ความรู้เกี่ยวกับการ 
   เป็นผู้ปกครองที่ขับข่ีอย่างรับผิดชอบต่อผู้โดยสารที่เป็น 
   เด็กและกฎหมายเพ่ือความปลอดภัยในการเดินทาง 
9. มีการจัดท าป้ายก าหนดเขตจ ากัดความเร็วที่ชัดเจน 
10. มีแผนที่เส้นทางการขับข่ีจักรยานที่ชัดเจน 
11. มีการจัดท าป้ายจราจรเพื่อเตือนถึงความปลอดภัยใน 
     การขับขี่ที่ความชัดเจน 
12. เครื่องหมายจราจรมีความชัดเจน 
13. มีการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ความรู้ถึงประโยชน์ของ 
     ทางเดินเท้า 
14. มีการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ความรู้ถึงประโยชน์ของทาง 
     จักรยาน 
15. ท่านทราบว่ามีการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบก ากับดูแล  
     เพ่ือบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยในการใช้รถ 
     ใช้ถนน 

2.42 
 

2.58 
 
 

2.56 
 
 

2.63 
 

2.51 
 

2.58 
 
 

2.53 
2.39 
2.47 

 
2.49 
2.27 

 
2.25 

 
2.18 

 

0.587 
 

0.628 
 
 

0.662 
 
 

0.674 
 

0.579 
 

0.659 
 
 

0.656 
0.533 
0.570 

 
0.539 
0.589 

 
0.655 
 
0.602 

น้อย 
 

มาก 
 
 

มาก 
 
 

มาก 
 

มาก 
 

มาก 
 
 

มาก 
น้อย 
น้อย 

 
น้อย 
น้อย 

 
น้อย 

 
น้อย 

13 
 
7 
 
 
8 
 
 
5 
 

10   
 
7 
 
 
9 
14 
12 
 

11 
  16 

 
17 

 
18 
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ตารางท่ี 4.9 (ต่อ) 
ด้านการสื่อสารนโยบาย X  S.D. ระดับ ล าดับ 

16. ท่านทราบว่ามีการบังคับใช้กฎหมายสวมหมวกนิรภัย 
17. ท่านทราบเกี่ยวกับแผนการจัดการความเสี่ยงของ 
     นักเรียนโดยการวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยเสี่ยงของ 
     การเกิดอุบัติเหตุทางถนนในโรงเรียนมีความชัดเจน 
     เข้าใจง่าย 
18. ท่านทราบเกี่ยวกับการจัดอบรมหลักสูตรการเสริมสร้าง 
     วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนแก่ผู้ใช้ทางผ่าน 
     เครือข่ายอาสาสมัครทางหลวงและทางหลวงชนบทช่วย 
     ป้องกันและลดอุบัติเหตุได้ 

2.71 
2.07 

 
 
 

2.30 

0.694 
0.568 

 
 
 

0.669 

มาก 
น้อย 

 
 
 

น้อย 

2 
19 
 
 
 

15 

19. ท่านเชื่อว่าการปรับปรุงซ่อมแซมถนนส่งเสริมความ 
     ปลอดภัยในการสัญจร 
20. มีการประชาสัมพันธ์ผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทอ่ืนให้ 
     แบ่งปันการใช้ถนนร่วมกับคนเดินเท้าและผู้ขับขี่จักรยาน 
     อย่างเท่าเทียมและปลอดภัย 

2.87 
 

2.62 
 

0.675 
 

0.517 
 

มาก 
 

มาก 
 

1 
 
6 

รวม 2.56 0.500 มาก  
 
  จากตารางท่ี 4.9 ผลการศึกษาพบว่าการรับรู้ของประชาชนด้านการสื่อสารนโยบายในภาพรวมอยู่
ในระดับน้อย ( ̅= 2.37, S.D.=0.522)  เมื่อพิจารณาตามรายข้อพบว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ข้อ (19) ท่าน
เชื่อว่าการปรับปรุงซ่อมแซมถนนส่งเสริมความปลอดภัยในการสัญจรและมีค่าเฉลี่ย 2.87 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.675) และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ข้อ (17) ท่านทราบเกี่ยวกับแผนการจัดการความเสี่ยง
ของนักเรียนโดยการวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในโรงเรียนมีความ
ชัดเจนเข้าใจง่ายมีค่าเฉลี่ย 2.07 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.568  
 
ตารางท่ี 4.10 ผลการวิเคราะห์การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ 
                  ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (n = 400) 

การบังคับใช้กฎหมาย X  S.D. ระดับ ล าดับ 
1. มีการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจรอย่าง 
    เคร่งครัด 
2. มีการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจรอย่าง 
    ต่อเนื่อง 

2.78 
 

2.56 

0.658 
 

0.630 

มาก 
 

น้อย 

1 
 
5 

3. มีการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ 
   เรื่องมาตรการแก้ไขปญัหาอันเกิดจากการขับข่ียานพาหนะ 
   อย่างเคร่งครัด 

2.21 0.596 น้อย 12 
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ตารางท่ี 4.10 (ต่อ) 
การบังคับใช้กฎหมาย X  S.D. ระดับ ล าดับ 

4. มีการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ 
   เรื่องมาตรการแก้ไขปัญหาอันเกิดจากการขับขี่ยานพาหนะ 
   อย่างต่อเนื่อง 
5. มีการจัดตั้งจุดตรวจที่สอดคล้องกับสถานการณ์เกิด  
   อุบัติเหตุในพ้ืนที่ 
6. มีการเพิ่มความเข้มข้นในการตั้งจุดตรวจในช่วงเวลา 
   16.00-20.00 น 
7. มีการตั้งด่านชุมชน เพื่อลดปัจจัยเสี่ยงในพ้ืนที่ 
8. มีการก าหนดมาตรการในการก ากับควบคุมดูแลรถโดยสาร 
   สาธารณะ 
9. มีการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะ 
   ให้ถูกต้องตามระเบียบกฎหมายที่เก่ียวข้อง 
10. มีการตั้งจุดบริการและจุดพักรถ เพ่ืออ านวยความสะดวก 
     ให้แก่ประชาชน 
11. มีการเพิ่มความเข้มข้นในการลงโทษดื่มแล้วขับส าหรับ 
     ผู้กระท าความผิดซ้ า 
12. มีการก าหนดให้ต้องมีการตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ 
     คนขับในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุมีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต 
13. การรณรงค์การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลา 
     กลางวันเหมาะสม 
14. มีความเข้มงวดในการบังคับสวมหมวกนิรภัย 
15. มีความเข้มงวดในการบังคับคาดเข็มขัดนิรภัย 
16. ชุมชนควรมีส่วนร่วมในการจัดการปัญหาดื่มแล้วขับ 
17. ท่านเห็นว่าควรมีการน าเทคโนโลยีในการเตือนผู้ขับข่ี 
     เพ่ือสนับสนุนการขับขี่ที่ปลอดภัย 

2.28 
 
 

2.41 
 

2.20 
 

2.19 
2.16 

 
2.24 

 
2.16 

 
2.27 

 
2.66 

 
2.69 

 
2.74 
2.42 
2.41 
2.40 

0.584 
 
 

0.558 
 

0.584 
 

0.581 
0.595 

 
0.711 

 
0.710 

 
0.723 

 
0.682 

 
0.643 

 
0.594 
0.684 
0.590 
0.638 

น้อย 
 
 

น้อย 
 

น้อย 
 

น้อย 
  น้อย 
 
  น้อย 

 
น้อย 

 
น้อย 

 
มาก 

 
มาก 

 
มาก 
น้อย 
น้อย 
น้อย 

9 
 
 
7 
 

13 
 

14 
16 
 

11 
 

15 
 

10 
 
4 
 
3 
 
2 
6 
7 
8 

รวม 2.56 0.472 มาก  
 
จากตารางที่ 4.10 ผลการศึกษาพบว่าการรับรู้ของประชาชนด้านการบังคับใช้กฎหมาย ใน

ภาพรวมอยู่ในระดับมาก  ( ̅= 2.56, S.D.=0.472) เมื่อพิจารณาตามรายข้อ พบว่า ข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่  
ข้อ (1) มีการบังคับใช้กฎหมายที่เก่ียวข้องกับการจราจรอย่างเคร่งครัด มีค่าเฉลี่ย 2.78 ส่วนเบี่ยงเบนมาตร 
ฐาน 0.658 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ ข้อ (8) มีการก าหนดมาตรการในการก ากับควบคุมดูแลรถ
โดยสารสาธารณะ มีค่าเฉลี่ย 2.16 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.595 
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       4.2.3  ผลการวิเคราะห์การรับรู้จากค าถามปลายเปิด 
                   ผลการวิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับปัญหา และ ข้อเสนอแนะ
แสดงดังตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 4.11 แสดงภาพรวมของปัญหา 

 ด้าน ความถี่ 
1 ด้านความชัดเจนของนโยบาย 15 
2 ด้านการสื่อสารนโยบาย 19 
3 ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 23 
 รวม 57 

 
จากตารางท่ี 4.11 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับบัญหาการรับรู้นโยบาย 

ทั้ง 3 ด้านรวมจ านวน 57 ความคิดเห็นด้านการบังคับใช้กฎหมายมากที่สุด รวมจ านวน 23 ความคิดเห็น 
 

ตารางท่ี 4.12 แสดงความคิดเห็นด้านปัญหาความชัดเจนของนโยบาย 
 ปัญหา ความถี่ 

1 การขาดจิตส านึกของประชาชนในการใช้ความเร็วบนท้องถนน 
เพราะเป็นต้นเหตุส าคัญของอุบัติเหตุ 

4 

2 กฎหมายไม่ชัดเจนและไม่รุนแรงพอส าหรับผู้กระท าความผิด 6 
3 การออกแบบถนนไม่มีความชัดเจน เช่น ทางแยก ทางข้าม กลับรถ 5 

 รวม 15 
 
จากตารางที่ 4.12 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหาการรับรู้ความ

ชัดเจนของนโยบาย รวม 15 ความคิดเห็น ด้านความชัดเจนของนโยบายมากที่สุด ในประเด็นกฎหมายไม่
ชัดเจนและไม่รุนแรงพอส าหรับผู้กระท าความผิด รวม 6 ความคิดเห็น 

ตารางท่ี 4.13 แสดงความคิดเห็นด้านปัญหาการสื่อสารนโยบาย 
 ปัญหา ความถี่ 

1 ป้ายบอกเส้นทางและระยะทางไม่ชัดเจน ควรเปลี่ยน 
เพราะปัจจุบัน ป้ายบอกทางดูแล้วงงมาก 

3 

2 พ้ืนสภาพผิวถนน ที่มีรอยประหรือเป็นหลุมเป็นบ่อและ 
มีการซ่อมปิดถนนเป็นประจ าท าให้รถวิ่งสวนล าบากก่อให้ 
เกิดปัญหาการจราจรตามมา 

5 

3 ปัญหาของรถเก่า เช่น รถกระบะ เวลายูเทินขับช้าและอัตรา 
การเร่งของรถท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยมาก 

4 
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ตารางท่ี 4.13 (ต่อ) 
 ปัญหา ความถี่ 

4 ขาดการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบถึงการปฏิบัติ 
ตามกฎหมายและระเบียบการจราจรจราจร  

7 

 รวม 19 

 
จากตารางที่ 4.13 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคอดเห็นเกี่ยวกับปัญหาการรับรู้การ

สื่อสารนโยบาย โดยรวม 19 ความคิดเห็นและด้านการสื่อสารนโยบายมากท่ีสุดในประเด็นขาดการประชา 
สัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบถึงการปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบการจราจร รวม 7 ความคิดเห็น 
 
ตารางท่ี 4.14 แสดงความคิดเห็นด้านปัญหาการบังคับใช้นโยบาย 

 ปัญหา ความถี่ 
1 การขับรถไม่มีมารยาทหรือปาดหน้า จ่อท้าย เป็นการท้าทาย 

เป็นให้มกีารทะเลาะกัน 
3 

2 ปัญหาเกี่ยวกับท่ีจอดรถในเขตชุมชนไม่เป็นระเบียบ กีดขวาง
การจราจร 

2 

3 ขาดความชัดเจนในช่องทางการวิ่งระหว่างเลนถนน เพราะถนน 
แคบเปิดประตูรุมาจะท าให้รถจักรยานยนต์เสียหลักได้ 

4 

4 ปัญหาเรื่องเลนการวิ่งระหว่างจักรยานยนต์ รถยนต์และจักรยาน 
ที่รวมกันก่อให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง 

3 

5 ไม่มีที่ก้ันทางรถไฟทุกจุดที่มีชุมชนผ่านทางทุกทางหรือติดตั้งสัญญาณ
ไฟชัดเจน 

2 

6 ขาดอุปกรณ์ท่ีทันสมัยในการป้องกันการกระท าความผิด เช่น กล้อง
วงจรปิด 

4 

7 ไฟฟ้าส่องถนนไม่มียิ่งช่วงฝนตกและจุดตัดทางแยกก่อให้เกิด 
อุบัติเหตุบ่อยครั้ง 

5 

 รวม 23 
 
จากตารางที่ 4.14 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคอดเห็นเกี่ยวกับปัญหาการรับรู้การ

บังคับใช้นโยบาย รวมจ าวน 23 ความคิดเห็นและด้านการบังคับใช้นโยบายมากที่สุดในประเด็นไฟฟ้าส่อง
ถนนไม่มียิ่งช่วงฝนตกและจุดตัดทางแยกก่อให่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง รวมจ านวน 5 ความคิดเห็น 
 
 
 
 
 



86 
 

ตารางท่ี 4.15 แสดงภาพรวมของข้อเสนอแนะ 
 ด้าน ความถี่ 

1 ด้านความชัดเจนของนโยบาย 21 
2 ด้านการสื่อสารนโยบาย 23 
3 ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 11 

 รวม 55 
 

จากตารางที่ 4.15 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อเสนอแนะการรับรู้
นโยบาย ทั้ง 3 ด้าน รวม 55 ความคิดเห็น มากที่สุดได้แก่ ด้านการสื่อสารนโยบาย รวม 23 ความคิดเห็น 

 
ตารางท่ี 4.16 แสดงความคิดเห็นด้านข้อเสนอแนะของความชัดเจนของนโยบาย 
 ข้อเสนอแนะ ความถี่ 
  1 ควรสร้างจิตส านึกให้กับประชาชนในการใช้ความเร็วบนท้องถนนเพราะเป็น

ต้นเหตุส าคัญของอุบัติเหตุ 
5 

2 ควรมีกฎหมายที่ชัดเจนและรุนแรงส าหรับการกระท าความผิด 4 
3 ควรมีการออกแบบถนนให้ถูกต้องและปลอดภัยควรมีป้ายหรือสัญญาเตือนก่อน

ถึงบริเวณ ทางแยก ทางข้าม กลับรถ  
4 

4 ควรก าหนดให้กระจายความรู้เกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนอย่างกว้างขวาง พร้อมกับ
อบรมเกีย่วกับเครื่องหมายจราจรที่พบบ่อยๆ 

2 

5 ควรสร้างขวัญก าลังใจให้แก่เจ้าหน้าที่ต ารวจโดยจัดให้มีระบบสวัสดิการที่ดีพอ
เหมาะสมและหลากหลาย เพ่ือสร้างขวัญก าลังใจให้แก่ผู้ปฏิบัติงาน 

3 

6 ควรให้ความรู้เรื่องกฎหมายการจราจร เรื่อง การสวมหมวกนิภัย การรัดเข็มขัด
นิรภัยและเครื่องหมายจราจรต่างๆ อย่างถูกต้อง 

3 

 รวม 21 
 

จากตารางท่ี 4.16 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นทีเ่กี่ยวกับข้อเสนอแนะการรับรู้
ความชัดเจนของนโยบาย รวมจ านวน 21 ความคิดเห็น ด้านความชัดเจนของนโยบายมากท่ีสุดในประเด็น
ควรให้ความรู้เรื่องกฎหมายการจราจรเรื่องการสวมหมวกนิภัยการรัดเข็มขัดนิรภัยและเครื่องหมายจราจร
ต่างๆ อย่างถูกต้องรวมจ านวน 6 ความคิดเห็น 
 
ตารางท่ี 4.17 แสดงความคิดเห็นด้านข้อเสนอแนะของการสื่อสารนโยบาย 
 ข้อเสนอแนะ ความถี่ 
1. ภาครัฐต้องจัดการป้ายจราจร เช่น การจัดท าป้ายบอกสัญญาณให้ชัดเจนทุกกรณี

เกี่ยวกบัการจาราจร 
3 

2 ควรมีการเปลี่ยนพื้นสภาพผิวถนนที่มีรอยประหรือเป็นหลุมเป็นบ่อ ให้พร้อมใช้ 4 
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ตารางท่ี 4.17 (ต่อ) 
 ข้อเสนอแนะ ความถี่ 

 
3 

งานอยู่เสมอ 
บูรนาการรถเก่า เช่น รถกระบะ เวลายูเทินขับช้าและอัตราการเร่งของรถท าให้
เกิดอุบัติเหตุบ่อยมาก 

 
2 

4 ควรมีที่กัน้ทางรถไฟทุกจุดที่มีชุมชนผ่านทางทุกทางหรือติดตั้งสัญญาณไฟชัดเจน 3 
5 ควรมีกล่องวงจรปิดส าหรับตรวจจับความเร็วในเขตตัวเมืองให้มากขึ้น 4 
6 ในพ้ืนที่ที่ติดขัด ขัดทางจราจรควรให้เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องไปแก้ปัญหารถติด 

หรืออุบัติเหตุต่างๆ โดยเร็ว 
2 

7 ควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบถึงโครงการและการปฏิบัติตามกฏ
ระเบียบวินัยการจราจรให้มากยิ่งข้ึน 

5 

 รวม 23 
 
จากตารางที่ 4.17 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อเสนอแนะการรับรู้

การสื่อสารนโยบาย รวมจ าวน 23 ความคิดเห็น ด้านการสื่อสารนโยบายมากที่สุด ในประเด็นควรมีการ
ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบถึงโครงการและการปฏิบัติตามกฎระเบียบวินัยการจราจรให้มาก
ยิ่งขึ้น รวมจ านวน 5 ความคิดเห็น 

 
ตารางท่ี 4.18 แสดงความคิดเห็นด้านข้อเสนอแนะของการบังคับใช้นโยบาย 
 ข้อเสนอแนะ ความถี่ 

1. 
 

ต้องมีอัตราโทษ รุนแรง กรณี ขับรถแจ้งไม่มีมารยาทหรือปาดหน้า  จ่อท้าย 
เป็นการท้าทายเป็นเหตุให้มีการทะเลาะกัน 

2 

2 การบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการจอดรถอย่างเคร่งครัด 3 
3 ในกรณีปั่นจักรยานความปั่นในทางที่จัดท าหรือนอกเส้นควรปั่นให้เป็น

ระเบียบเรียบร้อยไม่ควรใช้ช่องการจราจรเต็มเลน ท าให้เกิดปัญหาการ 
จาราจรติดขัด 

2 

4 ควรมีการปรับปรุงระบบไฟฟ้าเพ่ือให้แสงสว่างตามถนนและทางแยกให้
ชัดเจน 

4 

 รวม 11 
 
จากตารางที่ 4.18 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อเสนอแนะการรับรู้

การบังคับใช้นโยบาย รวมจ านวน 11 ความคิดเห็น ด้านการบังคับใช้นโยบายมากที่สุดในประเด็นควรมี
การปรับปรุงระบบไฟฟ้าเพ่ือให้แสงสว่างตามถนนและทางแยกให้ชัดเจน รวมจ านวน 4 ความคิดเห็น 
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4.2  ผลการทดสอบสมมติฐาน เปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน 
      และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลและ 
      ประเภทยานพาหนะ 
  สมมติฐานที่ 1 เพศต่างกัน มีการรับรู้ในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

H0 : เพศต่างกันมกีารรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ 
ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 

H1: เพศต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ 
ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

 
ตารางท่ี 4.19  ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน 
                   และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามเพศ 

การรับรู้เกี่ยวกับนโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนน 

ชาย หญิง 

t Sig 
ค่าเฉลี่ย ส่วน

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ค่าเฉลี่ย ส่วน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย 2.39 0.461 2.36 0.597 0.512 0.000 
2. ด้านการสื่อสารนโยบาย 2.59 0.490 2.73 0.505 -2.805 0.277 
3. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 2.50 0.504 2.65 0.409 -3.241 0.037 

เฉลี่ย 2.32 0.530 2.38 0.523 -1.149 0.811 
  * มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.19 การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามเพศ พบว่า มีค่า t = -1.149 และค่า Sig.= 
0.811 ซึ่งค่า Sig. มีค่ามากกว่า 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน H0 ปฏิเสธสมมติฐาน H1 แสดงว่า กลุ่มตัวอย่าง 
เพศชายและเพศหญิงมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ใน
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน ดังนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานที่ 1 

สมมติฐานที่ 2 ผู้ที่มีอายุต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

H0 : ผู้ที่มีอายุต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 

H1 : อายุต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ 
ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
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ตารางท่ี 4.20 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน 
                  และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตาม อายุ 

การรับรู้ของประชาชน 
แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

1. ด้านความชัดเจนของ 
   นโยบาย 

ระหว่างกลุ่ม 4.211 4 1.053  
3.973 

 
0.004 ภายในกลุ่ม 104.659 395 0.265 

รวม 108.869 399  
2. ด้านการสื่อสาร 
   นโยบาย 

 

ระหว่างกลุ่ม
ภายในกลุ่ม 
รวม 

5.221 
94.878 
100.099 

4 
395 
399 

5.434 
0.240 5.434 0.000 

3. ด้านการบงัคับใช้ 
   กฎหมาย 

ระหว่างกลุ่ม 18.453 4 0.240  
25.833 

 
0.000 ภายในกลุ่ม 70.541 395 0.179 

รวม 88.994 399  
 

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 11.625 4 2.906  

11.529 
 

0.000 ภายในกลุ่ม 99.573 395 0.252 
รวม 111.198 399  

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 
จากตารางที่ 4.20 การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ

ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามอายุโดยรวม พบว่า มีค่า F = 11.529 และค่า 
Sig. = 0.000 ซึ่งค่า Sig. มีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมุติฐาน H0 และยอมรับสมมติฐาน H1 ดังนั้นผู้ที่มี
อายุต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 2 

ดังนั้นจึงได้ท าการทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยด้านอายุเป็นรายคู่ โดยใช้วิธีการของ LSD  ผลดัง
ตารางที่ 4.21 

 
ตารางที่ 4.21 เปรียบเทียบรายคู่การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติ 
        เหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตาม อายุ 

อายุ  ̅ 15-24 ปี 25-34 ปี 35-44 ปี 45-54 ปี 55 ปีขึ้นไป 

15-24 ปี 2.16 -    0.477 
25-34 ปี 2.47  -  0.355 0.293 
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ตารางที่  4.21 (ต่อ) 
อายุ  ̅ 15-24 ปี 25-34 ปี 35-44 ปี 45-54 ปี 55 ปีขึ้นไป 

35-44 ปี 
45-54 ปี 
55 ปี ขึ้นไป 

2.35 
2.12 
2.64 

  - 0.227 
- 

0.292 
0.520 
- 

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

    จากตารางที่ 4.21 เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยด้านอายุ พบว่า มีรายคู่ที่แตกต่างกัน ดังนี้  
     1. ผู้ที่มีอายุ 15-24  ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป

ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับอายุ 55 ปี ขึ้นไป 
     2. ผู้ที่มอีายุ 25-34  ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป 

ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับอายุ 45-54 ปี และอายุ 55 ปี ขึ้นไป 
     3. ผู้ที่มีอายุ 45-54  ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป 

ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับอายุ 55 ปี ขึ้นไป 
    4. ผู้ที่มีอายุ 35-44  ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป 

ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับอายุแตกต่างกับอายุ 45-54 ปี และอายุ 55 ปี ขึ้นไป 
สมมติฐานที่ 3 ระดับการศึกษาต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด

อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
H0 : ระดับการศึกษาต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 
H1 : ระดับการศึกษาต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
 

ตารางท่ี 4.22  ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด  
                  อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตามระดับการศึกษา 

การรับรู้ของประชาชน แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

1. ด้านความชัดเจนของ 
    นโยบาย 

ระหว่างกลุ่ม 5.366 4 1.341  
5.119 

0.000 
ภายในกลุ่ม 103.504 395 0.262 
รวม 108.869 399  

2. ด้านการสื่อสารนโยบาย 
 

ระหว่างกลุ่ม 3.959 4 0.990  
4.066 

0.003 
ภายในกลุ่ม 96.140 395 0.543 
รวม 100.099 399  
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ตารางท่ี 4.22 (ต่อ) 

การรับรู้ของประชาชน 
แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

3. ด้านการบังคับใช้ 
   กฎหมาย 

ระหว่างกลุ่ม 3.133 4 0.783 3.603 0.007 
ภายในกลุ่ม 85.862 395 0.217 
รวม 88.994 399  

 
โดยรวม 

ระหว่างกลุ่ม 6.311 4 1.578 5.942 0.000 
ภายในกลุ่ม 104.886 395 0.266 
รวม 111.197 399  

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

จากตารางที่ 4.22 การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามระดับการศึกษาโดยรวม พบว่า มีค่า F = 5.942
และค่า Sig. = 0.000 ซึ่งค่า Sig. มีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน H0 และยอมรับสมมติฐาน H1  
ดังนั้น ผู้ที่มีระดับการศึกษาต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับ
สมมติฐานที่ 3 

ดังนั้นจึงได้ท าการทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยระดับการศึกษาเป็นรายคู่ โดยใช้วิธีการของ LSD  
ผลดังตารางที่ 4.23 

 
ตารางที่ 4.23 เปรียบเทียบรายคู่การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติ 
                  เหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับการศึกษา  ̅ 
ต่ ากว่า  
ม.3 

มัธยม
ปลาย/ปวช. 

ปวส./
อนุปริญญา 

ปริญญาตรี ปริญญาโท
ขึ้นไป 

ต่ ากว่า ม.3 2.36 - 0.150   0.314 

มัธยมปลาย/ปวช. 2.20  -  0.257  

ปวส./อนุปริญญา 2.45   -  0.410 

ปริญญาตรี 2.46    - 0.421 

ปริญญาโทข้ึนไป 2.04     - 

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
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 จากตารางท่ี 4.23 เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยระดับการศึกษา พบว่า มีรายคู่ที่แตกต่าง
กัน ดังนี้  
 1. ผู้ที่มีระดับการศึกษาต่ ากว่า ม. 3  มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับระดับการศึกษาปริญญาโทขึ้นไป 
 2. ผู้ที่มีระดับการศึกษาอนุปริญญา/ปวส. มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับระดับการศึกษาปริญญาตรี 
 3. ผู้ที่มีระดับการศึกษามัธยมปลาย/ปวช. มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับระดับการศึกษาปริญญาโทขึ้นไป 
 4. ผู้ที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรีมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับระดับการศึกษาปริญญาโทขึ้นไป 

สมมติฐานที่ 4  ยานพาหนะที่ใช้ต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

H0 : ยานพาหนะที่ใช้ต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 

H1: ยานพาหนะที่ใช้ต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 4.24  ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด 
                   อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตาม ยานพาหนะท่ีใช้ 

การรับรู้ของประชาชน 
แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

1. ด้านความชัดเจนของ 
   นโยบาย 

ระหว่างกลุ่ม 4.205 3 1.402  
5.303 

 
0.001 ภายในกลุ่ม 104.664 396 0.264 

รวม 108.869 399  
2. ด้านการสื่อสารนโยบาย 
 

ระหว่างกลุ่ม 3.432 3 1.144  
4.686 

 
0.003 ภายในกลุ่ม 96.668 396 0.244 

รวม 100.099 399  
3. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย ระหว่างกลุ่ม 6.789 3 2.263  

10.902 
 
0.000 ภายในกลุ่ม 82.205 396 0.208 

รวม 88.994 399  
 

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 4.677 3 1.559  

5.795 
 
0.001 ภายในกลุ่ม

รวม 
106.521 
111.197 

396 
399 

0.269 

ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
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 จากตารางท่ี 4.24 การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน และ ลดอุบัติเหตุ 
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามยานพาหนะท่ีใช้โดยรวม พบว่า มีค่า F = 5.795 
และ ค่า Sig. = 0.001 ซึ่งค่า Sig. และมีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมุติฐาน H0 และยอมรับสมมติฐาน 
H1 ดังนั้นผู้ที่ใช้ยานพาหนะต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติ 
ฐานที่ 4 

ดังนั้นจึงได้ท าการทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยยานพาหนะที่ใช้เป็นรายคู่ โดยใช้วิธีการของ LSD  
ผลดังตารางที่ 4.25 

 
ตารางท่ี 4.25  เปรียบเทียบรายคู่การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติ 
                   เหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตาม ยานพาหนะที่ใช้ 

ยานพาหนะที่ใช้  ̅ รถยนต์นั่ง จักรยานยนต์ รถบรรทุก รถปิ๊กอัพ 

รถยนต์นั่ง 2.50 -    

จักรยานยนต์ 2.48  - 0.212 0.230 

รถบรรทุก 2.20   -  

รถปิ๊กอัพ 2.25    - 

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 จากตารางท่ี 4.25 เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยยานพาหนะที่ใช้ พบว่า มีรายคู่ที่แตกต่าง 
กัน ดังนี้  
 1. ผู้ที่ใช้รถจักรยานยนต์มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับผู้ที่ใช้รถบรรทุกและรถปิ๊กอัพ 

สมมติฐานที่ 5 ผู้ที่ถือใบขับขี่ต่างประเภทกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

H0 : ผู้ที่ถือใบขับขี่ต่างประเภทกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 

H1: ผู้ที่ถือใบขับขี่ต่างประเภทกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
 
 
 
 
 
 



94 
 

ตารางท่ี 4.26 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด 
    อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตามประเภทของใบขับขี่ที่ 
                   ถือครอง 

การรับรู้ของประชาชน 
แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

1. ด้านความชัดเจนของ 
   นโยบาย 

ระหว่างกลุ่ม 8.302 2 4.151  
16.386 

 
0.000 ภายในกลุ่ม 100.568 397 0.253 

รวม 
 

108.869 399  

2. ด้านการสื่อสารนโยบาย 
 

ระหว่างกลุ่ม 
ภายในกลุ่ม 
รวม 
 

    0.633 
  99.467 
100.099 

2 
397 
399 

0.316 
0.251 

1.263 0.284 

3. ด้านการบังคับใช้ 
   กฎหมาย 

    ระหว่างกลุ่ม 11.638 2 5.819  
29.862 

 
0.000     ภายในกลุ่ม 77.357 397 0.195 

    รวม 
 

88.994 399  

 
เฉลี่ย 

   ระหว่างกลุ่ม 8.668 2 4.334  
16.780 

 
0.000    ภายในกลุ่ม 102.530 397 0.258 

   รวม 111.197 399  
* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

 จากตารางที่  4.26 การรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามประเภทของใบขับขี่ที่ถือครองโดยรวม พบว่า มีค่า F = 
16.780 และมีค่า Sig. = 0.000 ซึ่งค่า Sig. และมีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมุติฐาน H0 และยอมรับ
สมมติฐาน H1 ดังนั้นผู้ที่ถือใบขับขี่ต่างประเภทกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 5 

ดังนั้นจึงได้ท าการทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยประเภทของใบขับขี่ที่ถือครองเป็นรายคู่ โดยใช้
วิธีการของ LSD  ผลดังตารางที่ 4.27 
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ตารางที่  4.27 เปรียบเทียบรายคู่การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติ 
          เหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ และ จ าแนกตามประเภทของใบขับขี่ที ่
          ถือครอง 
ประเภทของใบขับขี่
ที่ท่านถือครอง 

     
 ̅ 

ใบขับข่ีชั่วคราว ใบขับข่ีระยะ  5 ปี    ใบขับขี่ถาวร 

ใบขับข่ีชั่วคราว 2.58 - 0.357  
ใบขับข่ีระยะ  5 ปี 2.23  - 0.252 
ใบขับข่ีถาวร 2.48   - 

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 จากตารางที่ 4.27 เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยประเภทของใบขับขี่ที่ถือครองพบว่า มีราย
คู่ท่ีแตกต่างกันดังนี้  
 1. ผู้ที่ถือใบขับข่ีชั่วคราวมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับใบขับข่ีระยะ 5 ปี 
 2. ผู้ที่ถือใบขับขี่ระยะ 5 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับใบขับข่ีถาวร 

สมมติฐานที่ 6 ประสบการณ์ในการขับข่ีรถต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

H0 : ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 

H1: ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

 
ตารางท่ี 4.28 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนของการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้อง 
                  กันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตามประสบการณ์ 
                  ในการขับขี่รถ 

การรับรู้ของประชาชน 
แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

1. ด้านความชัดเจนของ 
   นโยบาย 

ระหว่างกลุ่ม 5.008 4 1.252  
4.761 

 
0.001 ภายในกลุ่ม 103.862 395 0.263 

รวม 108.869 399  
2. ด้านการสื่อสารนโยบาย 
 

ระหว่างกลุ่ม 8.212 4 2.053  
8.826 

 
0.000 ภายในกลุ่ม 91.887 395 0.233 

รวม 100.099 399  
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ตารางท่ี 4.28 (ต่อ) 

การรับรู้ของประชาชน 
แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig 

3. ด้านการบังคับใช้ 
    กฎหมาย 

ระหว่างกลุ่ม 9.056 4 2.264  
11.187 

 
0.000 ภายในกลุ่ม 79.939 395 0.202 

รวม 88.994 399  
 

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 8.340 4 2.088  

8.007 
 
0.000 ภายในกลุ่ม 102.857 395 0.260 

รวม 111.197 399  
* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
  
 จากตารางที่ 4.28 การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามประสบการณ์ในการขับขี่รถโดยรวม พบว่า มีค่า 
F = 8.007 และ ค่า Sig. = 0.000 ซึ่งค่า Sig. และมีค่าน้อยกว่า 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน H0 และยอมรับ
สมมติฐาน H1 ดังนั้นผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่ต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานที่ 6 

ดังนั้นจึงได้ท าการทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยประสบการณ์ในการขับขี่รถเป็นรายคู่ โดยใช้
วิธีการของ LSD ผลดังตารางที่ 4.29 

ตารางที่  4.29  เปรียบเทียบรายคู่การรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติ 
          เหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์จ าแนกตาม ประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 

ประสบการณ์ 
ในการขับข่ีรถ  ̅ 

1-2 ปี 3-4 ปี 5-6 ปี 7-8 ปี 9 ปีขึ้นไป 

        1-2 ปี 1.66 - 0.927 0.657 0.750 0.573 

        3-4 ปี 2.59  - 0.267   

        5-6 ปี 2.32   -   

        7-8 ปี 2.41    -  

        9 ปี ขึ้นไป 2.23     - 

* มีระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
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 จากตารางที่ 4.29 เมื่อทดสอบความแตกต่างค่าเฉลี่ยประสบการณ์ในการขับขี่รถพบว่า มีรายคู่
ที่แตกต่างกันดังนี้  
 1. ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 1-2 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับ 3-4 ปี 
 2. ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 1-2 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับ 5-6 ปี 
 3. ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 1-2 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับ 7-8 ปี 
 4. ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 1-2 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับ 9 ปี ขึ้นไป 
 5. ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 3-4 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับ 5-6 ปี 
 
ตารางท่ี  4.30 สรุปผลการทดสอบสมมติฐานและวิเคราะห์ความแตกต่างผลการวิเคราะห์ความแปร 
                     ปรวนการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
                  ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

สมมติ 
ฐานที่ 

ต้นแปรต้น ตัวแปรตาม สถิติทดสอบ 
ค่าระดับ
นัยส าคัญ 

ผลการทดสอบ
สมมติฐาน 

ยอมรับ ปฏิเสธ 

1     เพศ 

ประสิทธิและการรับรู้
ของประชาชนในการ
เกี่ยวกับการน า
นโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ใน
จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

t-test 0.811   

2    อายุ 

ประสิทธิและการรับรู้
ของประชาชนในการ
เกี่ยวกับการน า
นโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ใน
จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

F-test 0.000 
  



98 
 

ตารางท่ี 4.30 (ต่อ) 

สมมติ 
ฐานที่ 

ต้นแปรต้น ตัวแปรตาม สถิติทดสอบ 
ค่าระดับ
นัยส าคัญ 

ผลการทดสอบ
สมมติฐาน 

ยอมรับ ปฏิเสธ 

3 การศึกษา 

ประสิทธิและการรับรู้
ของประชาชนในการ
เกี่ยวกับการน า
นโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ใน
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

F-test 0.000 
  

5 

ประเภทของ
ใบขับขี่ที่
ท่านถือ
ครอง 

ประสิทธิและการรับรู้
ของประชาชนในการ
เกี่ยวกับการน านโยบาย
การป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

F-test 0.000 
 - 

6 
ประสบ 
การณ์ในการ
ขับข่ีรถ 

ประสิทธิและการรับรู้
ของประชาชนในการ
เกี่ยวกับการน านโยบาย
การป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไป
ปฏิบัติ ในจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

F-test 0.000 
  

 
4.3 ผลการวิเคราะห์การสัมภาษณ์เกี่ยวกับการบังคับใช้นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
     ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
      4.3.1  ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์   
             1) พตอ. สิทธิชัย ศรีโสภาเจริญรัตน์  ผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
              2) พตท. เสมอ  อยู่เสมอ  รองผู้ก ากับ ปราบปราม สถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
               3) พตท. พิศนุ ลานอก สารวัตรจราจร  สถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
               4) พตท. พีรวัส ชูแก้ว  สารวัตร สถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
               5) พ.ต.ต.รณภูมิ โกมลกิตติสกุล สวป สถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
               6) พตอ. ภาคภูมิ  โห้โย ผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี 
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 7) พตท. เสกสิทธิ์ จันทร รองผู้ก ากับปราบปรามสถานีภูธร อ าเภอปราณบุรี 
      8) พตท.วันชาติ ม่วงศรี รองผู้สอบสวนก ากับสถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี 
 9) พตท.สมบูรณ์  ตันติวรพิพันธ์  รองผู้ก ากับสอบสวน สถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี 
               10) พตท. ชยวัศ วชิรเดชากร สวป. สถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี 
               11) พตอ. ชยินธร  สุคนธร ผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
               12) พตท. เอกราช  หุ่นงาม รองผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
              13) พตท. อัครวัฒษ ไชยขวัญ สารวัตรจราจร สถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
               14) รตอ. สมรัก วงษ์สวรรค์ สวป.สถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
               15) พตท. ปริญญา ปติโนธรรม สถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 
      4.3.2 ผลการสัมภาษณ์และการวิเคราะห์ 
1) อ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

(1) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตอ. สิทธิชัย ศรีโสภาเจริญรัตน์  ผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 ผลการสัมภาษณ์  

ส าหรับปัจจุบันปัญหาจราจรในเขตพ้ืนที่อ าเภอหัวหิน เป็นปัญหาที่ค่อนข้างแก้ไขยากเนื่องจาก
อ าเภอหัวหินเป็นเมืองของการท่องเที่ยวมีผู้คนเข้ามาเป็นจ านวนมากรถเยอะแต่ที่จอดรถหรือถนนในการ
จอรดไม่เพียงพอ เนื่องจากอ าเภอหัวหินมีเส้นทางที่จ ากัดไม่สามารถขยายเส้นทางเพ่ิมได้ พอจ านวนรถ
เพ่ิมมากขึ้นจึงท าให้เกิดความไม่สะดวกในการจัดระเบียบจราจรให้เป็นไปตามระเบียบได้ ได้สั่งการและ
ก าชับทุกหน่วยงานให้ปฏิบัติตามนโยบายและแผนแม่บท กฎหมายจราจรการกระท าความผิด เพ่ืออ านวย
ความสะดวกของประชาชนในการใช้เส้นทาง จากการปฏิบัติงานจ าเป็นอย่างยิ่งต้องมีการประชุมและมี
การชี้แจ้งและแจกแจงงานให้เหมาะสมกับหน่วยงานภาระหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจจาราจรต้องก าหนด
แผนขึ้นมาเพ่ือให้สามารถปฏิบัติภารกิจในหน้าที่ให้ได้ผลดียิ่งขึ้น เพ่ือลดจ านวนผู้ฝ่าฝืน การปฏิบัติตามกฎ
จราจร เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ปฏิบัติตามกฎจาราจรโดยเคร่งครัดและมีความเกรงกลัวไม่กล้ากระท า
ความผิดและเพ่ือลดอุบัติเหตุบนท้องถนนให้น้อยลง ลดการสูญเสียในชีวิตและทรัพย์ของประชาชน ทั้งนี้
ทั้งนั้น การปฏิบัติการในแต่ละครั้งไม่จ าเป็นต้องยึดถือตามนโยบายเสมอไปขึ้นอยู่กับความถูกต้องและ
เหมาะสมด้วย  

การวิเคราะห์ 
      (1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ ปัญหาที่ค่อนข้างแก้ไขยาก เนื่องจากอ าเภอหัวหิน

เป็นเมืองของการท่องเที่ยวมีผู้คนเข้ามาเป็นจ านวนมากรถเยอะแต่ที่จอดรถหรือถนนในการจอรดไม่
เพียงพอ เนื่องจากอ าเภอหัวหินมีเส้นทางที่จ ากัดไม่สามารถขยายเส้นทางเพ่ิมได้ พอจ านวนรถเพ่ิมมาก
ขึ้นจึงท าให้เกิดความไม่สะดวกในการจัดระเบียบจราจรให้เป็นไปตามระเบียบได้ 

      (2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข จากการปฏิบัติงานจ าเป็นอย่างยิ่งต้องมีการประชุมและมีการชี้
แจ้ง และแจกแจงงานให้เหมาะสมกับหน่วยงานภาระหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจจาราจรต้องก าหนดแผน
ขึ้นมาเพ่ือให้สามารถปฏิบัติภารกิจในหน้าที่ให้ได้ผลดียิ่งขึ้น เพ่ือลดจ านวนผู้ฝ่าฝืนการปฏิบัติตามกฎ
จราจร เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ปฏิบัติตามกฎจาราจรโดยเคร่งครัดมีความเกรงกลัวไม่กล้ากระท าความผิด
และเพ่ือลดอุบัติเหตุบนท้องถนนให้น้อยลงลดการสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน 
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(2) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. เสมอ  อยู่เสมอ รองผู้ก ากับปราบปราม สถานีภูธรอ าเภอหัวหิน 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 ผลการสัมภาษณ์ 
 โดยรวมแล้วอ าเภอหัวหินการปฏิบัติงานนั้นค่อนข้างเป็นระเบียบเรียบร้อย  มีการบังคับใช้
กฎหมายอย่างจริงจังและต่อเนื่อง การสนับสนุนเครื่องมือเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย 
โดยการน านโยบายประชารัฐเป็นกลไกส าคัญในการขับเคลื่อนการลดอุบัติเหตุทางถนนในระดับพ้ืนที่
ควบคู่กับการรณรงค์ประชาสัมพันธ์สร้างจิตส านึกและความตระหนักในการใช้รถใช้ถนน เพ่ือให้เกิด
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในสังคมไทยอย่างยั่งยืน การปฏิบัติงานมีการประชุมเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
เพ่ือก าหนดจุดเสี่ยงจุดที่มีปัญหาจราจร เพ่ือวิเคราะห์และข้อก าหนดในการด าเนินการ มีการประสานงาน
กับเจ้าหน้าที่แขวงการทางและเทศบาล เพ่ือประสานงานขอความร่วมมือในการจัดการกับผิวการจราจร
ให้อยู่ในสภาพที่สามารถใช้การได้ดีมีการจัดก าลังเจ้าหน้าที่ต ารวจประจ าจุด จัดการจราจรทางร่วมทาง
แยก ประชาสัมพันธ์ เส้นทางส ารองรวมถึงสถานที่ท่องเที่ยวต่างๆ ของพ้ืนที่อ าเภอหัวหิน เนื่องจากอ าเภอ
หัวหินเป็นเมืองท่องเที่ยว ในช่วงวันศุกร์ - เสาร์ - อาทิตย์ มีจ านวนรถหรือการสัญจร เพ่ิมขึ้นจ านวนมาก 
มีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับรู้เรื่องเส้นทางการจราจรทางเลี่ยงและจุดเสี่ยงในการสัญจร เพ่ือ
ป้องกันปัญหาการจราจรที่ติดขัดในเส้นทางหลักมีการประชาสัมพันธ์ทาง Facebook อีกทั้งนี้เพ่ือความ
สะดวกปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนของประชาชนและเป็นการสร้างจิตส านึกในการใช้รถใช้ถนนด้วย
ความปลอดภัย ถึงแม้จะมีการประชาสัมพันธ์ในหลากหลายช่องทางแต่ก็ยังพบปัญหาด้านการละเมิดกฎ
จราจรและการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยที่เกิดจากนักท่องเที่ยว ซึ่งมีสาเหตุมาจากการประชาสัมพันธ์ยังไม่ถึง
กลุ่มนักท่องเที่ยวที่เป็นกลุ่มเป้าหมาย จึงท าให้ยังคงพบปัญหาการจราจรอยู่ตลอดเวลาโดยเฉพาะช่วง
วันหยุดหรือเทศกาล 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

1) พบผู้ผ่าผืนกฎจราจรมาก โดยเฉพาะในกลุ่มนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่าง 
ชาติ ซึ่งมีสาเหตุมาจากไม่ทราบเส้นทางจุดเสี่ยงหรือทางเลี่ยงต่างๆ ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรมากมาย 

              2) เส้นจราจรไม่ชัดเจน ควรมีการปรับปรุงเส้นช่องทางจราจรใหม่ แต่ยังคงสามารถ 
เส้นเดิมท าให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสน 

              3) ถนนเพชรเกษมคับแคบและมีจุดเชื่อมต่อเพ่ือเลี่ยงไปใช้ถนนเส้นอ่ืนน้อยจึงท าให้
การจราจรติดขัด เพราะนักท่องเที่ยวรู้จักแต่ถนนเส้นหลัก 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ควรมีการประชาสัมพันธ์เส้นทางจราจรในหัวหินให้มากกว่านี้โดยเจาะจงไปยังกลุ่ม 

นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ 
             2) ควรมีการปรับปรุงเส้นแบ่งช่องการจราจรให้มีความชัดเจนมากกว่านี้ 
             3) มีการประชาสัมพันธ์จุดเสี่ยงและจุดเชื่อมต่อให้นักท่องเที่ยวเห็นได้อย่างชัดเจน 
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(3) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. พิศนุ ลานอก สารวัตจราจรสถานีภูธรอ าเภอหัวหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
 การปฏิบัติตามนโยบายเกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรในเส้นทางอย่างจริงจังมีการ
ประชุมและก าหนดการด าเนินการร่วมกับเทศบาลหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องประกอบกัน ในบางช่วงของ
อ าเภอหัวหินมีจ านวนรถและนักท่องเที่ยวเป็นจ านวนมาก ท าให้เกิดปัญหาการจอดรถริมถนนด้านหน้า
ตลาด การจอดรถซ้อนคันท าให้เสียผิวการทางจราจร ทางสถานีต ารวจภูธรอ าเภอหัวหินมีการเน้นย่ าให้
ต ารวจทุกนายให้ปฏิบัติหน้าที่อย่างเคร่งครัด เพ่ือความสะดวกและเพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการควบคุมการจราจรอย่างมีระบบ โดยมุ่งเน้นให้แต่ละหน่วยงานให้
ความส าคัญในการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังและต่อเนื่อง รวมทั้งการสนับสนุนเครื่องมือเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมายในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ อาทิเช่น เครื่องตรวจวัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ เครื่องตรวจจับความเร็ว กล้องวงจรปิด กล้องติดรถยนต์และอุปกรณ์บันทึกพฤติกรรมการขับ
ขี่ เป็นต้น ส าหรับในพื้นที่จังหวัดให้น านโยบายประชารัฐมาเป็นแนวทางในการด าเนินงานป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนอย่างจริงจังและต่อเนื่อง รวมทั้งให้ทุกภาคส่วนร่วมกันรณรงค์ประชาสัมพันธ์สร้าง
จิตส านึกด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเข้มข้นจริงจัง เพ่ือให้เกิดความตระหนักและเกิดเป็นวัฒนธรรม
การใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ประชาชน ซึ่งในการปฏิบัติงานจะพบปัญหา
ด้านการจอดรถกีดขวางการจราจรอันเป็นผลมาจากนักท่องเที่ยวต้องการแวะซื้อสินค้าและจอดรถหน้า
ร้านค้าท าให้กีดขวางการจราจรและการจราจรติดขัดอันเนื่องมาจากนักท่องเที่ยวไม่คุ้นชินเส้นทาง ท าให้
การจราจรมีการกระจุกตัวเพราะไม่รู้เส้นทางอ่ืนๆ นอกจากถนนเพชรเกษม 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

1) ถนนคับแคบนักท่องเที่ยวไม่มีที่จอดรถจึงมักจอดรถตามจุดต่างๆ บนถนนท าให้กีด 
ขวางเส้นทางจราจร 

       2) ไม่สามารถกระจายรถจากเส้นทางหลักไปยังเส้นทางเส้นอื่นๆ ได้ท าให้ในช่วงเทศ 
กาลเกิดการจราจรติดขัด 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ควรมีการประชาสัมพันธ์ให้นักท่องเที่ยวรู้จักเส้นทางอ่ืนๆ เพ่ิมมากข้ึนเพื่อลดปัญหา 

การจราจรติดขัดในช่วงเทศกาล 
       2) ควรมีการสร้างพ้ืนที่จอดรถให้แก่นักท่องเที่ยว เพ่ือให้นักท่องเที่ยวน ารถไปจอดและ 

มีรถสาธารณะให้บริการน านักท่องเที่ยวมายังจุดซื้อสินค้าหรือแหล่งท่องเที่ยวจุดต่างๆ 
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(4) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. พีรวัส ชูแก้ว สารวัตรสถานีภูธรอ าเภอหัวหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
ได้กล่าวไว้ว่า แผ่นแม่บทมาจากส่วนกลาง ทางสถานีต ารวจภูธรอ าเภอหัวหินหิน ได้น ามาปรับให้

เข้าการด าเนินงานของแต่ละหน่วยงานและแต่ละท้องที่ เพ่ือความเหมาะสมในการด าเนินงาน เนื่องจาก
อ าเภอหัวหินเป็นสถานที่ท่องเที่ยวที่ส าคัญจึงท าให้นักท่องเที่ยวจ านวนไม่น้อยต้องการเข้ามาสัมผัสและ
ท่องเที่ยวเพื่อการพักผ่อนหย่อนใจท าให้ช่วงวันหยุดหรือช่วงวันหยุดยาวติดต่อกันหลายวัน ประชาชนส่วน
ใหญ่ใช้โอกาสนี้เข้ามาท่องเที่ยวเป็นจ านวนมากท าให้อ าเภอหัวหินมีปัญหาเรื่องการจราจรที่ติดขัดและไม่
ปฏิบัติตามกฎระเบียบทางสถานีต ารวจหัวหินได้มีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับรู้ถึงกฎระเบียบ
การจราจรเพ่ือความสะดวกและความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการ
ควบคุมการจราจรอย่างมีระบบ เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ประชาชน จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการ
ด าเนินการเพื่อรองรับมือกับเหตุการณ์ดังกล่าว ได้มีการสั่งการให้ทุกหน่วยปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัดและมี
การประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนใช้รถใช้ถนนอย่างระมัดระวัง เพ่ือความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ อ าเภอหัวหินเป็นสถานที่ท่องเที่ยวที่ส าคัญจึงท าให้ 

นักท่องเที่ยวจ านวนไม่น้อยต้องการเข้ามาสัมผัสและท่องเที่ยวเพ่ือการพักผ่อนหย่อนใจท าให้ช่วงวันหยุด
หรือช่วงวันหยุดยาวติดต่อกันหลายวัน ประชาชนส่วนใหญ่ใช้โอกาสนี้เข้ามาท่องเที่ยวเป็นจ านวนมากท า
ให้อ าเภอหัวหินมีปัญหาเรื่องการจราจรที่ติดขัดและไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข จ าเป็นต้องมีการวางแผนการด าเนินการเพื่อรองรับมือกับเหตุ 
การณ์ดังกล่าว ได้มีการสั่งการให้ทุกหน่วยปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัดและมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชน
ใช้รถใช้ถนนอย่างระมัดระวัง เพ่ือความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 
 

(5) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พ.ต.ต.รณภูมิ โกมลกิตติสกุล สวป.สถานีภูธรอ าเภอหัวหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
 ในฐานะผู้มีส่วนงานป้องกันและปรามปรามที่มีมุมมองต่อปัญหาการจราจรในอ าเภอหัวหิน 
อ าเภอหัวหินมีปัญหาส าคัญ คือ ปัญหาการจราจรติดขัด การแก้ไขปัญหาหารจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน 
การแก้ไขปัญหาระบบสัญญาณไฟจราจร การอ านวยความสะดวกต่อนักท่องเที่ยวที่เดินทางมายังหัวหิน 
ตลอดจนปัญหาด้านบุคลากรที่มีไม่เพียงพอเพ่ือตอบสนองความต้องการ ที่จะสนองตอบต่อพ้ืนที่มีความ
เจริญเติบโตแบบก้าวกระโดด โดยเฉพาะในช่วงวันหยุดที่มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาเป็นจ านวนมาก ท า
ให้ปริมาณรถเพ่ิมขึ้น รวมทั้งสภาพของตัวเมืองที่มีความเจริญมากขึ้นท าให้ชุมชนขยายตัวอย่ างรวดเร็ว 
ปัญหาต่างๆ ที่ตามมามีมากมายซึ่งเจ้าหน้าที่หรือเจ้าพนักงานของรัฐไม่สามารถท่ีจะตอบสนองได้ในทุกมิติ
ที่ประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนต้องการได้ ท าให้มีทั้งปัญหาการจราจรและอุบัติเหตุ ซึ่งในแนวทางการ
แก้ไขปัญหาได้มีการหารือร่วมกับหลายฝ่าย และได้เตรียมแผนในการแก้ปัญหาจราจรในหลายรูปแบบ ทั้ง
การติดตั้งเครื่องกั้นไฟ การขยายถนนเลียบทางรถไฟเพ่ือใช้เป็นทางเลี่ยง การเพ่ิมและปรับระบบสัญญาณ
ไฟแดงท้ังระบบ การน าแผนแม่บทมาบูรณาการกับในการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ซึ่งถ้า
หากสามารถด าเนินการได้จะสามารถแก้ปัญหาการจราจรได้เป็นอย่างดีและอีกมาตรการส าคัญ การแก้ไข
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ปัญหาการจราจรในตัวเมืองหัวหินโดยการก าหนดเส้นทางเลี่ยงจุดที่มีการจราจรหนาแน่นโดยการ
ประชาสัมพันธ์เส้นทางดังกล่าว เพ่ือให้ผู้ ใช้รถใช้ถนนทราบถึงเส้นทาง เส้นทางเลี่ยงเมืองหัวหิน
ชั้นใน นอกจากนี้ ยังมีเส้นทางหลีกเลี่ยงการใช้ถนนเพชรเกษมในเขตเทศบาลเมืองหัวหิน โดยใช้ถนนเลี่ยง
เมืองเลียบคันคลองชลประทานซึ่งมีการปรับปรุงผิวการจราจรเรียบร้อยแล้ว 

การวิเคราะห์ 
       (1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ ซึ่งปัญหาการจราจรในอ าเภอหัวหิน อ าเภอหัวหินมี

ปัญหาส าคัญ คือ ปัญหาการจราจรติดขัด การแก้ไขปัญหาหารจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน การแก้ไขปัญหา
ระบบสัญญาณไฟจราจร การอ านวยความสะดวกต่อนักท่องเที่ยวที่เดินทางมายังหัวหิน ตลอดจนปัญหา
ด้านบุคลากรที่มีไม่เพียงพอเพ่ือตอบสนองความต้องการ ที่จะสนองตอบต่อพ้ืนที่มีความเจริญเติบโตแบบ
ก้าวกระโดด โดยเฉพาะในช่วงวันหยุดที่มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาเป็นจ านวนมาก ท าให้ปริมาณรถ
เพ่ิมขึ้น รวมทั้งสภาพของตัวเมืองที่มีความเจริญมากขึ้นท าให้ชุมชนขยายตัวอย่างรวดเร็วปัญหาต่างๆที่
ตามมามีมากมายซึ่งเจ้าหน้าที่หรือเจ้าพนักงานของรัฐไม่สามารถที่จะตอบสนองได้ในทุกมิติที่ประชาชน
หรือผู้ใช้รถใช้ถนนต้องการได้ท าให้มีทั้งปัญหาการจราจรและอุบัติเหตุ 

       (2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข เพ่ือแก้ไขปัญหารถติดด้วยการใช้เส้นทางลัดไปถนนบายพาส
สายปราณบุรี - ชะอ า จ านวน 6 เส้นทาง จากแยกซอยสนามกอล์ฟสปริงฟิลล์ ระยะทาง 1.06 กม.มีวัด
ห้วยทรายใต้ บายพาส ระยะทาง 8.06 กม. สี่แยกไฟแดงตลาดฉัตรไชยและสะพานต่างระดับหินเหล็กไฟ 
ระยะทาง 10.92 กม. ซอยหัวหิน 88 แยกอ าเภอหัวหินระยะทาง 11.28 กม. ซอยหัวหิน 112 แยกตลาด
น้ า–ห้วยมงคล ระยะทาง 10.40 กม.ซอยหัวหิน 112 แยกหนองไผ่ระยะทาง 10.27 กม. นอกจากนี้ยังมี 
เส้นทางหลีกเลี่ยงการใช้ถนนเพชรเกษมในเขตเทศบาลเมืองหัวหิน โดยใช้ถนนเลี่ยงเมืองเลียบคันคลอง
ชลประทานซึ่งมีการปรับปรุงผิวการจราจรเรียบร้อยแล้ว 
 
อ าเภอปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

(1) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตอ. ภาคภูมิ  โห้โย ผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี  จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
อ าเภอปราณบุรีเป็นเส้นทางที่ผ่านเมืองสู่ลงใต้ที่ไม่มีทางเลี่ยงเมืองเหมือนอ าเภออ่ืนๆ จ านวนรถ

ที่วิ่งผ่านจริงเป็นจ านวนมากทั้งรถบรรทุก รถโดยสารทั่วไปการดูแลเรื่องการจราจรจริงเป็นส่งส าคัญมาก 
จึงมีการก าชับให้ผู้ใต้บังคับบัญชาปฏิบัติหน้าที่ด้วยความรับผิดชอบและเคร่ งครัดในการปฏิบัติการเพ่ือ
ความปลอดภัยทั้งชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน จึงเน้นหรือมีการประชาสัมพันธ์ การอบรมและการ
เข้าถึงประชาชนให้ประชาชนทราบถึงกฎระเบียบการจราจร ทั้งนี้ เพ่ือยกระดับการบริหารจัดการปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนที่ครอบคลุมทุกมิติ เช่น มาตรการด้านคน เน้นการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่าง
เข้มงวดจริงจัง โดยเฉพาะพฤติกรรมเสี่ยงอุบัติเหตุการคุมเข้มการจ าหน่ายการดื่มและการเข้าถึงเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์ตามที่กฎหมายก าหนด รวมทั้งการใช้มาตรการด้านสังคมและชุมชน มาเสริมในการบังคับใช้
กฎหมายเพื่อควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงในพ้ืนที่มีการจัดตั้ง“ด่านชุมชน” เพ่ือสกัดกลุ่มเสี่ยงและลดพฤติกรรม
เสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุมาตรการด้านถนน มีการขับเคลื่อนมาตรการ "1 ท้องถิ่น 1 ถนนปลอดภัย" 
โดยการปรับปรุงแก้ไขจุดเสี่ยง จุดอันตราย จุดที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง และจุดที่เกิดอุบัติเหตุใหญ่บนถนน 
ตลอดจนจุดตัดทางรถไฟให้มีความปลอดภัย พร้อมทั้งมีการวางแผนอ านวยความสะดวกในการเดินทาง
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แก่ประชาชน เช่น การจัดเตรียมช่องทางพิเศษ ทางเลี่ยงทางลัดและจัดท าป้ายเตือนป้ายแนะน าต่างๆ ให้
ชัดเจน รวมทั้งมีการจัดจุดพักรถและจุดบริการต่างๆ มาตรการด้านยานพาหนะมีการก าหนดมาตรการ
แนวทาง เพ่ือก ากับควบคุมและตรวจสอบยานพาหนะให้มีความปลอดภัย โดยเฉพาะรถโดยสารสาธารณะ 
และรถโดยสารไม่ประจ าทางให้ถูกต้องตามระเบียบ กฎหมายและมาตรการการด้านสิ่งแวดล้อม โดยให้
ตรวจสอบสิ่งอันตรายข้างทาง เช่น ระบบไฟฟ้าแสงสว่าง สัญญาณไฟจราจรและปรับปรุงแก้ไขให้อยู่ใน
สภาพที่สมบูรณ์ รวมทั้งสภาพแวดล้อมริมทาง โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดทางรถไฟทางร่วมทางแยก เพ่ือให้
เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน เพ่ือน าไปใช้ในการติดตามประเมินผลและวางแผนแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนน ให้สอดคล้องกับสถานการณ์และปัจจัยเสี่ยงอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งจะช่วยยกระดับการ
สร้างความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทยให้มีมาตรฐานสากลและถือเป็นส่วนหนึ่งในการขับเคลื่อน
วาระ “ประเทศไทยปลอดภัย (Safety Thailand) 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

เนื่องจากอ าเภอปราณบุรีเป็นเส้นทางที่มีรถจ านวนมากหลากหลายประเภทใช้เป็นเส้นทางผ่าน
ลงไปสู่ภาคใต้ โดยใช้เส้นทางผ่านเมือง ซึ่งท าให้เกิดปัญหาอย่างมากทั้งเรื่องอุบัติเหตุและการเสื่อมโทรม
ของผิวจราจร ซึ่งเป็นผลมาจากมีรถบรรทุกใช้เส้นทางถนนเพชรเกษมเป็นจ านวนมาก เมื่อพ้ืนผิวถนน
ช ารุดจึงท าให้จุดดังกล่าวเกิดอุบัติเหตุได้ง่ายๆ 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ควรมีปรับแก้ไขจุดเสี่ยง จุดอันตรายและจุดที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งตลอดจนจุดตัด 

ทางรถไฟให้มีความปลอดภัย 
       2) ควรมีการจัดท าช่องทางให้กับประชาชนทั่วไปใช้สัญจรเพ่ือลดจ านวนรถที่ใช้ในถนน 

เพชรเกษม ซึ่งจะช่วยลดจ านวนอุบัติเหตุ 
       3) ควรมีการตรวจสอบสัญญาไฟจราจรและระบบขนไฟส่องสว่างและก าจัดสิ่งอันตราย 

ข้างทาง เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนของประชาชนทั่วไปและระบบขนส่งต่างๆ  
 

(2) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. เสกสิทธิ์ จันทร รองผู้ก ากับปราบปรามสถานีภูธร อ าเภอ
ปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
  ในปัจจุบันอ าเภอปราณบุรีมีจ านวนรถเพ่ิมขึ้น ด้วยเหตุนี้ทางสถานีต ารวจอ าเภอปราณบุรีจึงมี
การประชุมหารือและก าหนดนโยบายและการวางมาตรการป้องกันต่างๆ เพ่ือลดการสูญเสียหรือลด
อุบัติเหตุทางท้องถนนนั้น มาตรการการบังคับใช้กฎหมายนั้นมีคุณประโยชน์ต่อผู้ใช้รถใช้ถนน ไม่ว่า จะ
เป็นมาตรการที่ก าหนดขึ้นมาเป็นครั้งคราวหรือถาวรโดยออกเป็นกฎ เพ่ือให้ประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนน
ได้ปฏิบัติ เนื่องจากอ าเภอปราณบุรีไม่ได้มีถนนเลี่ยงเมืองเหมือนอ าเภออ่ืน จึงมีรถค่อนข้างหน้าแน่น
ในช่วงวันหยุดยาวหรือหน้าเทศกาล อาทเิช่น ปีใหม่สงกรานต์ฯลฯ ท าให้มีการใช้รถใช้ถนนเพ่ิมขึ้นเช่นกัน 
ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดและปัญหาการจราจรติดขัด ในปัจจุบันนี้ซึ่งมาจากสาเหตุหลายสาเหตุ 
ตัวอย่างเช่น การซ่อมแซมถนนที่ช ารุด ช่องทางถนนที่แคบเกินไปอีกทั้งยังมีสาเหตุมาจากผู้ขับขี่ และผู้ใช้
รถใช้ถนนจ านวนมากที่ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด เป็นต้น สาเหตุเหล่านี้เป็นส่วนหนึ่งในหลาย
สาเหตุ ที่ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดการให้ข้อมูลความรู้ เพ่ือการสื่อสารในการสร้างเครือข่ายและ 
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การสร้างการมีส่วนร่วม ถือเป็นภารกิจที่ส าคัญในการสร้างความตระหนักให้กับสังคมในเรื่องของความ
ปลอดภัยทางถนน ซึ่งที่ผ่านมายังขาดการวางแผนด้านการประชาสัมพันธ์ เพ่ือสร้างความส าหรับความ
ปลอดภัยทางถนนที่ชัดเจน ขาดเครื่องมือในการสื่อสารสาธารณะและขาดความรู้ด้านความปลอดภัยที่
จ าเป็นต่อการสร้างความตระหนักและยอมรับการท างานเพ่ือความปลอดภัยทางถนน ซึ่งเป็นสิ่งที่มีความ
จ าเป็นจะต้องด าเนินการควบคู่แต่ควรด าเนินการก่อนที่จะมีการบังคับใช้กฎหมายเพ่ือลดพฤติกรรมเสี่ยง
ในการใช้รถใช้ถนนที่ไม่ปลอดภัยถนน อย่างเช่น มาตรการขับขี่ปลอดภัย เปิดไฟ ใส่หมวก มาตรการนี้มุ่ง
สร้างวินัยในการขับข่ี 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

1) มีปริมาณรถแน่นหนาและหลากหลายประเภท โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลท าให้เกิด 
ปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย 

       2) มีการซ่อมแซมถนนที่ช ารุดอยู่ตลอดเส้นทางท าให้พ้ืนผิวการจราจรมีน้อยลงในขณะ 
ที่จ านวนรถเพ่ิมมากข้ึน 

       3) ผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด แม้จะมีการวางมาตรการการบังคับใช้ 
กฎหมายอย่างเข็มข้นแล้วก็ตาม 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) สร้างการมีส่วนร่วมของประชาชนในการร่วมกันระดมความคิดเห็น เพ่ือก าหนดให้ 

มีมาตรการหรือแนวทางในการแก้ไขการจราจรที่แน่นหนาและการแก้ไขปัญหาการละเมิดกฎจราจร 
        2) มีการวางแผนการประชาสัมพันธ์ และการรณรงค์ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนตระหนักถึงการ 

รักษาความปลอดภัย 
        3) มีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด เพ่ือลดพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนนที่ 

ไม่ปลอดภัย 
 

(3) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท.วันชาติ ม่วงศรี รองผู้สอบสวนก ากับสถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในส่วนของอ าเภอปรานบุรีนั้น ปรานบุรีมีการ

เชื่อมต่ออ าเภอหลักๆ อย่างหัวหินและสามร้อยยอดก่อนถึงกุยบุรีเพ่ือเข้าตัวเมืองประจวบคีรีขันธ์ การ
สัญจรมุ่งหน้าลงสู่ภาคใต้ต้องมาบรรจบกันที่ปราณบุรี ไม่ว่าจะมาจากตัวเมืองหัวหิน หรือทางเลี่ยงเมือง 
เรียกง่ายๆ ได้ว่าจะมุ่งหน้าลงใต้ต้องผ่านอ าเภอปราณบุรี การสัญจรหรือจราจรทางบกรถจะมาบรรจบกัน
ที่แยกปราณบุรี การใช้รถใช้ถนนจากเลี่ยงเมืองหัวหินจะมีมากปัญหาการจราจรต่างๆ  ก็ตามมา 
โดยเฉพาะช่วงเทศกาลที่ทางการก าหนดให้เป็นวันหยุดยาวหรือเทศกาลต่างๆ จะเกิดอุบัติเหตุทางท้อง
ถนนมากที่สุด จากการก าหนดนโยบายและการวางมาตรการป้องกันต่างๆ เพ่ือลดการสูญเสียหรือลด
อุบัติเหตุทางท้องถนนนั้น มาตรการการบังคับใช้กฎหมายนั้นมีคุณประโยชน์ต่อผู้ใช้รถใช้ถนน ไม่ว่าจะ
เป็นมาตรการที่ก าหนดขึ้นมาเป็นครั้งคราวหรือก าหนดถาวรออกเป็นกฎ เพ่ือให้ประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้
ถนนได้ปฏิบัตินั้น ตัวแม่แบบหรือแผนนั้นที่ออกมาเขียนหรือก าหนดแนวทางมาได้ชัดเจน แต่ในทาง
ปฏิบัติแล้วส่วนมากสวนทางกับการปฏิบัติของผู้ใช้รถใช้ถนน อย่างเช่น มาตรการขับขี่ปลอดภัยเปิดไฟใส่
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หมวก มาตรการนี้มุ่งสร้างวินัยในการขับขี่ ตลอดจนการลดการสูญเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุโดยการ
สวมหมวกนิรภัย แต่เมื่อน ามาบังคับใช้แล้วประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนกลับมองเป็นเครื่องมือในการ
สร้างรายได้หรือส่วนแบ่งเปอร์เซ็นต์ต่างๆ ตลอดจนเจ้าหน้าที่บางนายบางท่านเลือกที่จะจับหรือไม่จับ จน
มองว่ากลายเป็นการเลือกปฏิบัติ 

การสื่อสารนโยบายหรือการน านโยบายไปปฏิบัตินั้น ในสถานการณ์ที่ปกติก็ปฏิบัติตามระเบียบ
แบบเพ่ืออ านวยความสะดวกต่างๆ ต่อผู้ใช้รถใช้ถนนในชั่วโมงเร่งด่วนก็จะมีการวางก าลังตามจุดส าคัญ 
อาทิ ตลาดสด โรงเรียน เพ่ืออ านวยความสะดวกต่อผู้ใช้รถใช้ถนน ในส่วนของวันหยุดยาวหรือเมื่อมีการ
ก าหนดให้ใช้มาตรการต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นเทศกาลสงกรานต์ปีใหม่ ตลอดจนหยุดยาวต่อเนื่องก็จะบูรณา
การร่วมงานกันหลายๆ ภาคส่วนในการรับมือต่อสถานการณ์ดังกล่าวโดยเฉพาะถนนเพชรเกษม 
หมายเลข 4 และถนนบายพาสชะอ า - ปราณบุรี หมายเลข 37 ขาเข้ากรุงเทพฯ ซึ่งมีปริมาณรถมาก โดย
กู้ภัยต ารวจทางหลวงประจวบคีรีขันธ์ ได้ปรับแผนดูแลจราจรตั้งจุดบังคับเลี้ยวพร้อมเพ่ิมเจ้าหน้าที่ประจ า
จุดเสี่ยง เพื่อให้เป็นไปตามท่ีแผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 

ในการแก้ไขปัญหาการจราจรต้องเริ่มจากตัวผู้ใช้รถใช้ถนนการจอดรถในลักษณะที่ กีดขวาง
การจราจรเมื่อผู้กระท าผิดได้กระท าผิดซึ่งหน้า ตัวผู้ใช้รถใช้ถนนก็จะอ้างเหตุผลต่างๆ นานาไม่ว่าจะจอด
เพียงครู่เดียว เพ่ือรับของส่งของแต่ความสะดวกสบายดังกล่าวนั้นได้ส่งต่อผู้ใช้รถใช้ถนนจ านวนมากจึง
ต้องเริ่มแก้ไขจากระเบียบวินัยของผู้ใช้รถใช้ถนน ซึ่งเมื่อไรที่สังคมปฏิบัติตามกรอบ ปฏิบัติตามกฎกติกา
ของสังคมแล้วก็คงไม่จ าเป็นต้องมีเจ้าหน้าที่มาคอยตักเตือน จับกุมหรือบังคับกฎหมายในส่วนของ
มาตรการที่ยืดยาว ทางกระทรวงคมนาคมได้เล็งเห็นถึงปัญหาการจราจรที่แออัดหรือการเพ่ิมของจ านวน
ปริมาณรถ จึงได้มีการส ารวจความคิดเห็นหรือมีแนวทางการอ านวยความสะดวกเพ่ือให้รถเคลื่อนตัวได้
อย่างรวดเร็ว เพ่ือตอบสนองนโยบายด้านต่างๆ เพ่ือให้การคมนาคมขนส่งสะดวก จึงมีแนวคิดที่จะสร้าง
สะพานที่แยกปราณบุรี ซึ่งเป็นจุดทางแยกที่มักเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งเป็นเส้นทางสายหลักในการเดินทางสู่
จังหวัดทางภาคใต้ ท าให้มีปริมาณการจราจรหนาแน่น ปัจจุบันทางแยกดังกล่าวได้ปรับปรุงเป็นสี่แยกที่มี
ไฟสัญญาณควบคุมแต่ก็ยังมีอุบัติเหตุบ่อยครั้งการปรับปรุงบริเวณทางแยกโครงการฯ ให้เป็นทางแยกต่าง
ระดับจะท าให้บรรเทาปัญหาดังกล่าว เพ่ือให้รถที่มุ่งหน้าลงใต้หรือกรุงเทพ นั้นไม่ต้องประสบปัญหารถติด
ในตัวอ าเภอปราณบุรีแต่อย่างไรก็ตามนโยบายหรือแนวคิดดังกล่าวกลับไม่ใช่แนวทางท่ีประชาชนบางส่วน
ในอ าเภอปราณบุรีต้องการ ซึ่งจะต้องมีการรับฟังความคิดเห็นเพ่ือการมีส่วนร่วมของประชาชน เพ่ือน า
ข้อคิดเห็นมาประกอบในการพิจารณาออกแบบโครงการได้อย่างเหมาะสม 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

1) ปริมาณรถบนท้องถนนมีความหนาแน่นมากตลอดทุกช่วงเวลาและยิ่งทวีความหนา 
แน่นมากขึ้นในช่วงเทศกาล ท าให้ยากต่อการจัดระเบียบและควบคุมให้ผู้ใช้รถปฏิบัติตามกฎจราจร 

          2) ผู้ใช้รถใช้ถนนยังขาดวินัยในการขับขี่และไม่ตระหนักถึงความส าคัญของการปฏิบัติ 
ตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ควรมีการก าหนดมาตรการบังคับใช้กฎหมายอีกทั้งมาตรการชั่วคราวและถาวรเพ่ือ 

ช่วยสร้างวินัยในการขับข่ีและลดอุบัติเหตุ 
        2) เพ่ิมการประชาสัมพันธ์ เพ่ือสื่อสารนโยบายการสร้างความปลอดภัยในการจราจร 
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ให้กับประชาชนทั่วไปและผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งที่ต้องขนส่งสินค้าผ่านเส้นทางดังกล่าว 
        3) เปิดโอกาสให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็น เพ่ือก าหนดแผนการ 

แก้ไขปัญหาจราจรในระยะสั้นและระยะยาว 
 

(4) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท.สมบูรณ์ ตันติวรพิพันธ์ รองผู้ก ากับสอบสวนสถานีภูธรอ าเภอ 
ปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
 ปัญหาการจราจรในพ้ืนที่อ าเภอปราณบุรีนับว่าเป็นปัญหาอย่างมาก ตั้งแต่ระเบียบวินัยของผู้ใช้
รถใช้ถนนเองจนถึงผู้บังคับใช้กฎหมายอ าเภอเมืองปราณบุรีถือเป็นเมืองคอขวดที่รถต้องมาบรรจบกันเพ่ือ
มุ่งหน้าลงใต้ ซึ่งต้องรับรถจากถนนเลี่ยงเมืองหัวหินและรถที่มาจากตัวเมืองหัวหิน ซึ่งจะมาบรรจบกันตรง
แยกก่อนถึงตัวเมืองปราณบุรี ท าให้ช่วงการจราจรดังกล่าวมีการจราจรที่คับคั่งแหละหนาแน่นตลอดทั้งวัน 
ทางสถานีต ารวจภูธรปราณบุรี จึงมีมาตรการในการดูแลเรื่องการจราจรเป็นพิเศษ ในส่วนของมาตรการที่
ยืดยาว ทางกระทรวงคมนาคมได้เล็งเห็นถึงปัญหาการจราจรที่แออัดหรือการเพ่ิมของจ านวนปริมาณรถ 
จึงได้มีการส ารวจความคิดเห็นหรือมีแนวทางการอ านวยความสะดวก เพ่ือให้รถเคลื่อนตัวได้อย่างรวดเร็ว
เพ่ือตอบสนองนโยบายด้านต่างๆ เพ่ือให้การคมนาคมขนส่งสะดวก เพ่ือความสะดวกและความปลอดภัย
ในการใช้รถใช้ถนน จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการควบคุมการจราจรอย่างมีระบบ เพ่ือให้เกิดประโยชน์
สูงสุดแก่ประชาชน จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการด าเนินการเพ่ือรองรับมือกับเหตุการณ์ดังกล่าว ได้มี
การสั่งการให้ทุกหน่วยปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัดและมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนใช้รถใช้ถนนอย่าง
ระมัดระวัง เพ่ือความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

       ปริมาณรถที่หนาแน่นเกือบตลอดทั้งวัน ซึ่งเป็นผลมาจากพ้ืนที่ อ าเภอปราณบุรีเป็น
พ้ืนที่รองรับจ านวนรถจากถนนเพชรเกษมและถนนเลี่ยงเมือง จากอ าเภอหัวหินมีการจราจรที่แออัดและ
เกิดอุบัติเหตุบนถนนบ่อยครั้ง 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) มีการส ารวจความคิดเห็นของประชาชน เพ่ือก าหนดแนวทางและมาตรการมีแก้ไข 

ปัญหาการจราจรทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 
  2) มีก าหนดมาตรการเพื่อช่วยระบายการจราจรที่แออัดในช่วงเทศบาล 

            3) มีการวางแผนการควบคุมการจราจรอย่างมีระบบ เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนตระหนักถึง 
ความสัมพันธ์ที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือให้ประชาชนตระหนักถึงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
 

(5) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท.ชยวัศ  วชิรเดชากร สวป. สถานีภูธรอ าเภอปราณบุรี จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
 ทางสถานีภูธรอ าเภอปราณบุรีได้มีมาตรการให้นายท าต ารวจทุกนายด าเนินการอย่างเคร่งครัด
เพ่ืออ านวยความสะดวกในการบริการด้านการจราจรเพ่ือลดปัญหาการจราจรที่ติดขัน  เนื่องจากอ าเภอ
ปราณบุรีเป็นอ าเภอที่มีเส้นทางท่ีผ่านลงลงใต้และไม่มีทางเลี่ยงเมือง อีกทั้งจ านวนถนนก็ไม่สามารถขยาย
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เส้นทางเพ่ิมได้จริง จ าเป็นต้องมีการกวดขันและการตั้งจุดบริการประชาชนให้ประชาชนทราบและเข้าใจ
ในกฎระเบียบข้อบังคับในการใช้รถใช้ถนนและมีการประชุม เพ่ือให้หน่วยงานทุกหน่วยงานปฏิบัติตาม คือ
ให้หน่วยงานที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการสร้างความปลอดภัยบนท้องถนนได้แก้ไขกฎหมายใน 5 ประเด็นใน
ประเด็นส าคัญ ได้แก่ กรณีเมาแล้วขับและการขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนดใบอนุญาตขับขี่การออก
ใบอนุญาตรถสาธารณะและการคาดเข็มขัดนิรภัย นอกจากนี้ ยังมีเรื่องการสนับสนุนเครื่องตรวจวัด
ปริมาณแอลกอฮอล์ เครื่องตรวจจับความเร็วและกล้องโทรทัศน์วงจรปิด โดยให้เร่งด าเนินการให้เสร็จทัน
บังคับใช้ก่อนช่วงเทศกาลปีใหม่ 2560 เพ่ือลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนนซึ่งสิ่งที่ควรค านึงถึงสิ่งแรก
เมื่อขับรถอยู่บนท้องถนนคือ ความปลอดภัยของตัวเองและผู้ร่วมใช้ทางความเสี่ยงเป็นเรื่องที่ไม่สามารถ
หลีกเลี่ยงได้แต่หากใส่ใจปฏิบัติเรื่องเหล่านี้ก็สามารถช่วยลดอุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุเป็นเรื่องท่ีเกิดข้ึนได้เสมอแต่หากทุกคนขับรถอย่างมีวินัยปฏิบัติตามหลักกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด ระมัดระวัง ค านึงถึงความปลอดภัยไม่ประมาทและมีน้ าใจต่อผู้ร่วมใช้รถใช้ถนนเพียงเท่ านี้ก็
สามารถช่วยลดและป้องกันอุบัติเหตุได้แล้ว  

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

1) พ้ืนผิวจราจรมีน้อยและไม่สามารถขยายพื้นผิวจราจรได้ ในขณะที่มีจ านวนรถเพ่ิม 
มากขึ้นท าให้เจ้าหน้าที่หนักในการกวดขันให้ผู้ขับขี่มีวินัยและตระหนักถึงความปลอดภัย 

             2) ปริมาณรถจ านวนมากและมีรถหลากหลายประเภทมาร่วมกันใช้เส้นทาง ส่งผลให้ 
การบังคับใช้กฎหมายท าได้ยากเจ้าหน้าที่ต้องท างานหนักมากข้ึน 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
        ควรมีการประชุมร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าที่ต ารวจประชาชนทั่วไปและผู้ประสบการรถ 

ขนส่งประเภทต่างๆ เพ่ือร่วมกันก าหนดแนวทางและมาตรการ เพ่ือลดอุบัติเหตุและร่วมกันสร้างความ
ปลอดภัย 
อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

1) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตอ. ชยินธร สุคนธร ผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรี - 
ขันธ์ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 ผลการสัมภาษณ์ 
  อุบัติเหตุทางถนนนับเป็นปัญหาส าคัญที่สร้างความสูญเสียทั้งต่อชีวิตและทรัพย์สิน ซึ่งประเทศ
ไทยมีอัตราจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงเป็นอันดับ 2 ของโลก รัฐบาลจึงได้ก าหนดให้การ
สร้างความปลอดภัยทางถนนเป็นวาระชาติและก าหนดให้การป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
เป็นนโยบายส าคัญท่ีทุกภาคส่วนจะต้องร่วมกันขับเคลื่อนการด าเนินงานอย่างจริงจังและต่อเนื่อง จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ เองเป็นก็มีมาตรการในการดูแลเรื่องการจราจรอย่างเคร่งครัดเนื่องจากประจวบคีรีขันธ์
เป็นเส้นทางผ่านเพ่ือลงสู่ภาคใต้และเป็นจังหวัดที่มีระยะทางใกล้ที่สุด เพ่ือความสะดวกและเพ่ือความ
ปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการควบคุมการจราจรอย่างมีระบบ เพ่ือให้เกิด
ประโยชน์สูงสุดแก่ประชาชน จึงจ าเป็นต้องมีการวางแผนการด าเนินการเพ่ือรองรับมือกับอุบัติเหตุการณ์
ดังกล่าว ได้มีการสั่งการให้ทุกหน่วยปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัดและมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนใช้รถ
ใช้ถนนอย่างระมัดระวัง เพ่ือความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน จึงได้หยิบแผนการปฏิบัติงานอย่าง 5 
เสาหลัก ขึ้นมาช่วยในการปฏิบัติงาน การวางแผนปฏิบัติการอีก 10 ปี ข้างหน้าภายใต้กรอบข้อเสนอที่
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เรียกว่า 5 เสาหลัก จากการที่ประเทศไทยได้ประกาศให้ 10 ปี ต่อจากนี้เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัย
ทางถนน ขณะนี้จึงถือเป็นนิมิตหมายที่ดีของรัฐบาลและทุกภาคส่วน ตลอดจนประชาชนที่จะต้องร่วมมือ
กันด าเนินการอย่างจริงจังเพ่ือลดความสูญเสีย เราจะท าให้เป้าหมายใน 10 ปี ข้างหน้าที่ว่าคนไทยจะต้อง
เสียชีวิตไม่เกิน 10 คนต่อประชากร 100,000 คน บรรลุผลจงได้ 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

             เส้นจราจรไม่ชัดเจนมีการปรับปรุงเส้นช่องทางจราจรใหม่แต่ยังคงสามารถเส้นเดิม 
ท าให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสน ถนนเพชรเกษมคับแคบและมีจุดเชื่อมต่อเพ่ือเลี่ยงไปใช้ถนนเส้นอ่ืนน้อยจึง
ท าให้การจราจรติดขัดเพราะนักท่องเที่ยวรู้จักแต่ถนนเส้นหลัก 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
               การป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นนโยบายส าคัญที่ทุกภาคส่วนจะต้อง
ร่วมกันขับเคลื่อนการด าเนินงานอย่างจริงจังและต่อเนื่องเพ่ือส่งเสริมการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับรู้
เรื่องกฎระเบียบการจราจรมากขึ้น ปรับปรุงให้เส้นทางพร้อมใช้งานอยู่ตลอดเวลา 
 

2) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. เอกราช  หุ่นงาม รองผู้ก ากับสถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบ - 
คีรีขันธ์ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

ผลการสัมภาษณ์ 
เส้นทางผ่านจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ บนถนนเพชรเกษมที่มีความยาวกว่า 220 กิโลเมตร เพ่ือมุ่ง

หน้าสู่ 14 จังหวัดภาคใต้ จึงท าให้มีปริมาณรถวิ่งผ่านเป็นจ านวนมากต ารวจทางหลวงประจวบคีรีขันธ์ ได้
เตรียมรถตรวจการณ์ไว้จ านวน 16 คัน วิ่งตรวจจุดในทุก 20 กิโลเมตร พร้อมด้วยก าลังอาสาสมัครกู้ภัย
ต ารวจทางหลวง บูรณาการร่วมกับฝ่ายปกครองจังหวัดกว่า 150 นายและพร้อมกันนี้ได้ให้เจ้าหน้าที่น ารถ
เปิดสัญญาณไฟในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุ เนื่องจากระยะถนนเพชรเกษมในจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ เป็นระยะทางยาวสาเหตุจากอุบัติเหตุกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ มาจากการหลับใน ขับรถเร็ว 
และเมาสุรา โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ไม่สวมหมวกกันน็อกเป็นสาเหตุของเสียชีวิตในครั้งที่ผ่านมา
หลายราย ทั้งนี้ข้อห่วงใยต่างๆ หรือข้อบังคับต่างๆที่ได้ก าหนดขึ้น เพ่ืออ านวยความสะดวกในการสัญจร
ในช่วงเทศกาล ทั้งนี้ทั้งนั้นก็ข้ึนอยู่กับวินัยของผู้ขับขี่ขอฝากเตือนผู้ขับขี่รถ ให้ตรวจสภาพความพร้อมของ
ตนเอง รถที่ขับขี่และศึกษาเส้นทางก่อนเดินทาง หากเหนื่อยล้าขอให้พักผ่อน หาเวลางีบ เพ่ือให้ร่างกาย
ฟ้ืนตัวสามารถแวะตามจุดบริการทางหลวงได้ทั้ง 6 แห่งหรือจุดรับบริการเอกชนร่วมของหน่วยงานภาครัฐ 
อาสาสมัครกู้ภัยและสาธารณสุขได้ มีลูกอม มะม่วงเปรี้ยวน้ าดื่ม กาแฟ ไว้บริการ เพ่ือความปลอดภัยของ
ตัวท่านเองและครอบครัว ซึ่งต ารวจทางหลวงได้ตั้งเป้าให้มีการเดินทางด้วยความปลอดภัย  ตามนโยบาย
การเพ่ือบดอุบัติเหตุทางถนนเพ่ือเข้าสู้ยุคถนนปลอดภัยตามมติคณะรัฐมนตรี 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

        เนื่องจากระยะถนนเพชรเกษมในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์เป็นระยะทางยาวสาเหตุจาก
อุบัติเหตุกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ มาจากการหลับในขับรถเร็วและเมาสุรา โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ไม่สวม
หมวกกันน็อกเป็นสาเหตุของเสียชีวิตในครั้งที่ผ่านมาหลายรายทั้งนี้ข้อห่วงใยต่างๆ หรือข้อบังคับต่างๆ ที่
ได้ก าหนดขึ้น เพ่ืออ านวยความสะดวกในการสัญจรในช่วงเทศกาล 
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(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
        ควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนตรวจสภาพความพร้อมของตนเองรถที่ขับขี่และ

ศึกษาเส้นทางก่อนเดินทางหากเหนื่อยล้าขอให้พักผ่อน จัดท าป้ายบอกสัญญาณให้ชัดเจนทุกกรณีเกี่ยวกับ
การจาราจร ควรมีการประสานงานระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือช่วยลดปัญหาจราจร 
และควรเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาจราจร 

 
3) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. อัครวัฒษ ไชยขวัญ สารวัตรจราจร สถานีภูธรอ าเภอเมือง

ประจวบคีรีขันธ์ จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ผลการสัมภาษณ์ 
มาตรการควบคุมหรือมาตรการกวดขันวินัยทางจราจรนั้น ประยุกต์และบูรณาการมาจากแผน

นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนเพ่ือลดอุบัติเหตุและความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินของ
ประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนน เมื่อกล่าวถึงนโยบาย 5 เสาหลัก ไม่ว่าจะเป็นการปรับปรุงการบริหารจัดการ
ด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอย่าง มีประสิทธิภาพการสร้างความปลอดภัยด้านโครงสร้าง
ถนน และสภาพแวดล้อมริมทาง การส่งเสริมให้เกิดยานพาหนะท่ีปลอดภัย การสร้างวินัยจราจรให้กับผู้ใช้
รถใช้ถนน และการช่วยเหลือและรักษาผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน มาตรการ 5 เสาหลัก เพ่ือให้อุบัติเหตุ
เป็นศูนย์หรือเกิดขึ้นน้อยที่สุด ซึ่งได้วางเกณฑ์เพ่ือเป็นมาตรฐานว่าประชาชนกี่คนต่อการเกิดอุบัติเหตุกี่
ครั้งหรือเสียชีวิตในอัตราส่วนเท่าไร ในส่วนนี้เป็นตัวนโยบายที่ก าหนดขึ้นเพ่ือให้ผู้น านโยบายไปปฏิบัติใน
พ้ืนที่ อย่างในพ้ืนที่ของเมืองประจวบคีรีขันธ์ จะเห็นได้จากช่วงเทศกาลหรือวันหยุดยาวได้น ามาตรการ
ต่างๆ มาก าหนดเพ่ือให้เกิดการสูญเสียน้อยที่สุด อาทิเช่น ช่วงเทศกาลสงกานต์ที่ผ่านมาประชาชนและ
นักท่องเที่ยวทยอยเดินทางกลับภูมิล าเนาจาก 14 จังหวัดภาคใต้ ท าให้การจราจรบนถนนเพชรเกษมเขา
เข้ากรุงเทพมหานคร. มีรถยนต์จ านวนมากท าให้รถติดสะสมยาวกว่า 10 กิโลเมตร (กม) จากบริเวณสี่แยก
ประจวบคีรีขันธ์ ถึงแยกเกาะหลักและแยกทางเข้าจุดผ่อนปรนพิเศษด่านสิงขร ต.คลองวาฬ ซึ่งมีการปิด
จุดกลับรถทั้งหมด โดยรถทุกคันสามารถใช้ความเร็วเฉลี่ยได้เพียง 20–30 กิโลเมตร ต่อชั่วโมงเท่านั้น 
เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรต้องเร่งระบายรถขาเข้ากรุงเทพมหานคร ด้วยการปรับสัญญาณไฟจราจรด้วยมือ 
นอกจากนั้นได้สั่งการให้รถสายตรวจเปิดไฟวับวาบ พร้อมประสานเจ้าหน้าที่มูลนิธิสว่างประจวบธรรม
สถาน ประจ าจุดเพ่ืออ านวยความสะดวกบริเวณจุดกลับรถและทางร่วมทางแยก เพ่ือให้รถทุกคันไม่ใช้
ไหล่ทางลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุและมีข้อแนะน าการเดินทางควรพักทุกระยะ 150 กิโลเมตร หรือ
ทุก 2 ชั่วโมง เพ่ือป้องกันอาการหลับในพร้อมก าชับให้เจ้าหน้าที่ประจ าจุดตรวจต ารวจทางหลวงจ านวน 
7 จุด แนะน าตักเตือนบังคับใช้กฎหมาย เพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงที่จะท าให้เกิดอุบัติเหตุเน้นหนัก
มาตรการ 4 ห้าม คือ ห้ามเร็ว ห้ามเมา ห้ามโทร ห้ามง่วงและ 2 ต้อง คือ ต้องสวมหมวกนิรภัย ต้องคาด
เข็มขัดนิรภัยทั้งผู้ขับรถและผู้โดยสาร พร้อมจัดชุดเคลื่อนที่เร็วออกให้ความช่วยเหลือประชาชนได้ทันทีที่
ประสบเหตุ  

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

        จังหวัดประจวบคีรีขันธ์มีเส้นทางระยะยาวก่อให้เกิดอุบติเหตุบ่อยครั้ง การจราจรขาด
ความชัดเจนในช่องทางการวิ่งระหว่างเลนถนนและการเปลี่ยนพ้ืนสภาพผิวถนน ที่มีรอยประหรือเป็นหลุม
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เป็นบ่อและการจอดรถริมถนนอันตรายต่อรถจักรยานยนต์ เพราะถนนแคบเปิดประตูรถมาจะท าให้
รถจักรยานยนต์เสียหลักได้ 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ควรมีบทลงโทษที่จริงจังกับทีผู่้ฝ่าฝืนกฎจราจร เช่น เมาแล้วขับ ไม่สวมหมวกไม่รัด 

เข็มขัด ขับรถเร็วฯลฯ 
            2) ควรปรับปรุงสิ่งแวดล้อมข้างทางโดยเฉพาะกิ่งไม้ที่ยื่นออกมาบนท้องถนน  
            3) ควรสร้างจิตส านึกให้กับประชาชนในการใช้ความเร็วบนท้องถนนเพราะเป็นต้นเหตุ

ส าคัญของอุบัติเหตุ 
 
4) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ รตอ. สมรัก วงษ์สวรรค์ สวป.สถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ 

จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ผลการสัมภาษณ์ 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์เป็นจังหวัดที่ยาวที่สุด จึงมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเป็นจ านวนมาอีกท้ังผิวถนนนั้น

มีผิวจราจรที่เป็นหลุมเป็นบ่ออีกท้ังมีการซ่อมบ ารุงทางอยู่ตลอด ท าให้เส้นทางถูกปิดเส้นทางท าให้ต้องใช้
เส้นทางรถสวนกันเพียงเดียวในการวิ่งสวนทางท าให้เกิดการชะลอตัว อีกทั้งจังหวัดประจวบคีรีขันธ์เป็น
จังหวัดที่มีสถานที่ท่องเที่ยวหลายแห่งท าให้ในช่วงเทศกาลหรือช่วงเวลาที่อยู่ติดต่อกันระยะยาวมีผู้คนที่
เดินทางเข้ามาพักผ่อนกันเป็นจ านวนมาก ทางสถานีอ าเภอเมืองจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ตามมาตรการ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ ตามนโยบายความปลอดภัยทางถนน เพื่อลดอุบัติเหตุและการสูญเสียของผู้ใช้รถ
ใช้ถนน นโยบายดังกล่าวได้วางมาตรการและแนวทางไว้ชัดเจนไม่ว่าจะเป็นแผนแม่บทการลดอุบัติเหตุ 
หรือแนวทางการปฏิบัติ 5 เสาหลัก ล้วนเป็นกรอบก าหนดนโยบายที่มีความชัดเจนแต่เมื่อน ามาปฏิบัติก็
ต้องมีการประยุกต์บูรณาการร่วมหลายๆ อย่างหรือหลายๆ ฝ่าย เพื่อให้นโยบายดังกล่าวเกิดประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลมากที่สุดให้เป็นไปตามแนวทางกรอบนโยบายให้มากที่สุด จึงได้มีการน านโยบายดังกล่าว
มาส่งต่อหรือแนะน าให้ประชาชนทราบถึงมาตรการดังกล่าว เพ่ือให้เกิดข้อปฏิบัติไปในทางเดียวกันไม่ว่า
จะเป็นกฎระเบียบข้อบังคับต่างๆ เพราะการเข้าใจของประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนยังไม่เข้าใจเท่าที่ควร
ทางโรงพักอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ จึงมีกิจกรรมต่างๆ ที่จะส่งต่อหรือสื่อสารกันระหว่างเจ้าหน้าที่ผู้
บังคับใช้กฎหมายกับประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนน เพ่ือให้เข้าใจไปในทิศทางเดียวกันเพ่ือลดอุบัติเหตุ 

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

             ขาดการประชาสัมพันธ์เรื่องรายละเอียด เส้นทางผิวถนนนั้นมีผิวจราจรที่เป็นหลุมเป็น
บ่ออีกทั้งมีการซ่อมบ ารุงทางอยู่ตลอดท าให้เส้นทางถูกปิดเส้นทางท าให้ต้องใช้เส้นทางรถสวนกันเพียง
เดียวในการวิ่งสวนทางท าให้เกิดการชะลอตัว กฎหมายมีความหลักหลวมไม่รัดกุมมีอัตราโทษที่ไม่รุนแรง 
การเห็นแก่พวกเห็นแก่สวนตัวมากกว่าส่วนรวม 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ควรก าหนดนโยบายอย่างการบังคับใช้อย่างรัดกุมและมีป้ายบอกทางให้สังเกตเห็น 

ได้ง่าย เวลายูเทินขับช้าและอัตราการเร่งของรถท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยมาก 
              2) ต้องมีอัตราโทษ รุนแรง กรณีขับรถแจ้งไม่มีมารยาทหรือปาดหน้าจ่อท้ายเป็นการ
ท้าทายเป็นเหตุให้มีการทะเลาะกัน 
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             3) ควรบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการจอดรถในเขตชุมชนและควรบังคับใช้กฎหมาย
การจราจรอย่างเคร่งครัด  

 
5) ข้อมูลผู้ให้สัมภาษณ์ พตท. ปริญญา ปติโนธรรม สถานีภูธรอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์   

จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ผลการสัมภาษณ์ 

 ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเมืองประจวบคีรีขันธ์ ส่วนใหญ่ในเขตตัวเมืองจะเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้นบ่อยมากแต่อุบัติเหตุแต่ละครั้งจะไม่ค่อยสูญเสียชีวิตแต่จะสูญเสียทรัพย์สิน อุบัติเหตุส่วนใหญ่จะเกิด
จากถนนเส้นหลักที่เชื่อมต่อเมืองหรือสถานที่ส าคัญ เพราะสามารถใช้ความเร็วบนท้องถนนได้แต่ถึง
อย่างไรก็ดีเมื่อเกิดอุบัติเหตุแล้วย่อมมีความสูญเสียไม่มากก็น้อย ดังจะเห็นได้จากการที่รัฐบาลออก
นโยบายเกี่ยวกับความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน ตามที่มติคณะรัฐมนตรีได้มีการเห็นชอบแก้กฎหมาย
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนน โดยสาระส าคัญของมตินโยบายของรัฐเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน คือ ให้
หน่วยงานที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการสร้างความปลอดภัยบนท้องถนนการสนับสนุนเครื่องตรวจวัดปริมาณ
แอลกอฮอล์ เครื่องตรวจจับความเร็วและกล้องโทรทัศน์วงจรปิด เพ่ือลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนน  

การวิเคราะห์ 
(1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้ 

             ในปัจจุบันจ านวนยานพาหนะมีจ านวนมากเพ่ิมขึ้นไม่สัมพันธ์กับจ านวนถนนที่ใช้อยู่
ก่อให้เกิดปัญหาด้านจราจรที่ติดขัด ผ่าผืนกฎจราจรมากโดยเฉพาะในกลุ่มนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและ
ชาวต่างชาติ ซึ่งมีสาเหตุมาจากไม่ทราบเส้นทางจุดเสี่ยงหรือทางเลี่ยงต่างๆ ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจร
มากมาย 

(2) ข้อเสนอแนวทางแก้ไข 
1) ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนตระหนักถึงการสูญเสียในชีวิติ และ ทรัพย์สินจากการ 

เกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากไม่ทราบเส้นทางการเมาแล้วขับ การขับรถเร็ว การใช้โทรศัพท์และอ่ืนๆ  
        2) ควรมีการสนับสนุนเครื่องตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์ เครื่องตรวจจับความเร็วอีก 

ทั้งกล้องโทรทัศน์วงจรปิด เพ่ือลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
             3) ควรสร้างจิตส านึก และ ความตระหนักในการรักษาระเบียบวินัยทางการจราจรใน 

การรักษาระเบียบวิจัยทางจราจรให้แก่ให้ประชาชน 
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บทที่ 5  
สรุป อภิปรายผลการศึกษาวิจัยและข้อเสนอแนะ 

   การศึกษาวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ วัตถุประสงค์การวิจัยมีดังนี้  
 1) เพ่ือศึกษาการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์  
             2) เพื่อเปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลและประเภทยานพาหนะ  
             3) เพื่อศึกษาและเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนน ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 
5.1  สรุปผลการวิจัย 
 ในการศึกษาเรื่อง “การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์”กลุ่มตัวอย่างในการศึกษา คือ ประชาชนผู้ปฏิบัติตามนโยบาย 
ได้แก่ ผู้ใช้ยานพาหนะที่มีใบอนุญาตขับขี่ จ านวน 400 คน โดยค านวณขนาดกลุ่มตัวอย่างตามสูตร Taro 
Yamane และ เจ้าหน้าที่ต ารวจสถานีต ารวจภูธรผู้บังคับใช้นโยบาย จ านวน 15 คน จากอ าเภอหัวหิน 
อ าเภอปราณบุรีและอ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ อ าเภอละ 5 คน สุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงตามชั้นภูมิ  
เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล ประกอบด้วย ตอนที่ 1 แบบสอบถาม ลักษณะค าถามแบบ
เลือกตอบ ตอนที่ 2 การประเมินการรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ในด้านความชัดเจนของนโยบาย การสื่อสารนโยบายและการ
บังคับใช้นโยบาย ลักษณะค าถามปลายปิด ตอนที่ 3 ปัญหาและข้อเสนอแนะเพ่ือส่งเสริมการปฏิบัติตาม
นโยบาย ลักษณะค าถามแบบปลายเปิด เครื่องมือที่ใช้ในการสัมภาษณ์ผู้บังคับใช้นโยบาย ใช้แบบ
สัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ โดยมีการตรวจสอบความตรงตาม
เนื้อหา (Content validity) โดยน าไปให้ผู้ทรงคุณวุฒิจ านวน 3 ราย ในการหาค่า IOC ได้ค่า IOC = 7.9 
หลังจากนั้นน าแบบสอบถามไปทดลองกับกลุ่มผู้ให้ข้อมูลที่มีลักษณะใกล้เคียงกับตัวอย่างที่ไม่ใช่ตัวอย่าง
จริง ณ อ าเภอสามร้อยยอด จากนั้นน ามาวิเคราะห์หาค่าความเชื่อถือได้ของเครื่องมือ โดยใช้วิธีการหาค่า
สัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบัค (Cronbach’s Alpha coefficient) ของแต่ละแบบสอบถามได้ค่าความ
เชื่อถือได้ = 0.852 การเก็บรวบรวมข้อมูล ข้อมูลทุติยภูมิ รวบรวมจากเอกสารวิชาการและเอกสารที่
เกี่ยวข้อง ข้อมูลปฐมภูมิ ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง โดยแจกแบบสอบถามแก่กลุ่มตัวอย่าง
จ านวน 400 คน ได้รับแบบสอบถามกลับคืนมา 400 ชุด หรือ 100 เปอร์เซ็นต์ ส่วนข้อมูลเกี่ยวกับการ
บังคับใช้นโยบายได้สัมภาษณ์ เจ้าหน้าที่ต ารวจสถานีต ารวจภูธรอ าเภอหัวหิน สถานีต ารวจภูธรอ าเภอ
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ปราณบุรีและสถานีต ารวจภูธรอ าเภอเมืองจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ านวนแห่งละ 5 ราย รวมทั้งหมด 15 
ราย  
 การวิเคราะห์ข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลผู้วิจัยได้ด าเนินการโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปและใช้
สถิติในการวิเคราะห์ ดังนี้ 1) การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ใช้สถิติเชิงพรรณนา 
ประกอบด้วย การแจกแจงความถี่และร้อยละ 2) การวิเคราะห์ข้อมูลประสิทธิผลของการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ เป็นการเทียบเคียงผลการน าไปปฏิบัติกับเป้าหมายและ
ทดสอบสมมุติฐาน ใช้สถิติร้อยละ 3) การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับระดับการรับรู้ของประชาชน ใช้สถิติ (1) 
สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ได้แก่ ค่าความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานและ 
(2) สถิติอนุมาน (Inferential statistics) ได้แก่ t-test และ One-way Anova 3) ค าถามปลายเปิดจาก
แบบสอบถามตอนที่ 3 และจากแบบสัมภาษณ์ใช้การวิเคราะห์เนื้อหารวบรวมค าตอบและวิเคราะห์สรุป
เป็นหมวดหมู่ 

5.1.1 ผลการศึกษาข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล 
 พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชายจ านวน 233 คนและคิดเป็นร้อยละ 58.3 มีอายุระหว่าง 

35-44 ปี จ านวน 135 คน คิดเป็นร้อยละ 33.8 มีการศึกษาระดับมัธยมปลาย/ปวช.และปริญญาตรีมาก
ที่สุด จ านวนประเภทละ 105 คน คิดเป็นร้อยละ 26.2 และใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุดจ านวน 153 คน  
ส่วน คิดเป็นร้อยละ 38.3 ส่วนใหญ่ถือครองใบขับขี่ระยะเวลา 5 ปี จ านวน 242 คน คิดเป็นร้อยละ 60.5 
และมีประสบการณ์ในการขับขี่ 9 ปี ขึ้นไปจ านวน 194 คน คิดเป็นร้อยละ 48.5 
 5.1.2  ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์  
            วัตถุประสงค์ข้อที่ 1 เพื่อศึกษาการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
             ผลการศึกษา พบว่า การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ต่ าเฉลี่ย 2.52 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
0.527 โดยด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุดได้แก้ ด้านการสื่อสารนโยบาย เมื่อพิจารณาเป็นรายด้าน พบดังนี้  
 1)  ด้านความชัดเจนของนโยบาย พบว่า ในภาพรวมอยู่ในระดับน้อยค่าเฉลี่ย 2.37 มีส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.522 โดยข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ บทลงโทษเพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงบนถนนมี
ความชัดเจนค่าเฉลี่ย 2.48 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.596 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ การออกแบบ
ถนนในเขตเมืองที่ปลอดภัย โดยเฉพาะจุดที่เป็นพ้ืนทางข้ามหรือทางแยกค่าเฉลี่ย 2.17 มีส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.698 
 2)  ด้านการสื่อสารนโยบาย พบว่า ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 2.65 มีส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.500 โดยข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ การปรับปรุงซ่อมแซมถนนส่งเสริมความปลอดภัยในการ
สัญจร ค่าเฉลี่ย 2.87 มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.675 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ แผนการจัดการ
ความเสี่ยงของนักเรียนโดยการวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในโรงเรียนมี
ความชัดเจนเข้าใจง่าย ค่าเฉลี่ย 2.07 มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.568 
 3)  ด้านการบังคับใช้กฎหมาย พบว่า ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ย 2.56 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.472 โดยข้อที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ การบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจรอย่าง
เคร่งครัด ค่าเฉลี่ย 2.78 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.658 และข้อที่มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ได้แก่ การก าหนดมาตร 
การในการก ากับควบคุมดูแลรถโดยสารสาธารณะ ค่าเฉลี่ย 2.16 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.595 
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ผลการศึกษาปัญหาและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการรับรู้  
       1) ปัญหา พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหาเกี่ยวกับการรับรู้

นโยบายรวม 57 ความเห็นโดยด้านการบังคับใช้กฎหมายมากที่สุด 23 ความเห็น 
          ด้านความชัดเจนของนโยบายมากที่สุดในประเด็นกฎหมายไม่ชัดเจนและไม่รุนแรงพอ

ส าหรับผู้กระท าความผิด รวม 6 ความเห็น 
          ด้านการสื่อสารนโยบายมากที่สุดในประเด็นขาดการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชน

รับทราบถึงการปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบการจราจรจราจร รวม 7 ความเห็น 
          ด้านการบังคับใช้นโยบายมากท่ีสุดในประเด็นไฟฟ้าส่องถนนไม่มียิ่งช่วงฝนตกและจุดตัด

ทางแยกก่อให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง รวม 5 ความเห็น 
   2) ข้อเสนอแนะ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อเสนอแนะการรับ 

รู้นโยบายทั้งสิ้น 55 ความเห็นโดย มากที่สุดด้านการสื่อสารนโยบาย รวม 23 ความเห็น 
                    ด้านความชัดเจนของนโยบายมากท่ีสุดในประเด็นควรให้ความรู้เรื่องกฎหมายการจราจร 
เรื่อง การสวมหมวกนิภัยการรัดเข็มขัดนิรภัยและเครื่องหมายจราจรต่างๆ อย่างถูกต้อง รวม 6 ความเห็น 

         ด้านการสื่อสารนโยบายมากที่สุดในประเด็นควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชน
รับทราบถึงโครงการและการปฏิบัติตามกฎระเบียบวินัยการจราจรให้มากยิ่งขึ้น รวม 5 ความเห็น 

         ด้านการบังคับใช้นโยบายมากที่สุดในประเด็น ควรมีการปรับปรุงระบบไฟฟ้าเพ่ือให้แสง
สว่างตามถนนและทางแยกให้ชัดเจน 4 ความเห็น 

วัตถุประสงค์ข้อที่ 2 เพื่อเปรียบเทียบการรับรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการน า 
นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ จ าแนก

ตามปัจจัยส่วนบุคคลและประเภทยานพาหนะ 
1) ผลการเปรียบเทียบการรับรู้จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคล 
 (1) เพศ เพศที่ต่างกัน มีการรับรู้ในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไป

ปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน 
            (2) อาย ุอายุต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

               โดยผู้ที่มอีายุ 15-24 ปี มีการรับรู้แตกต่างกับอายุ 55 ปี ขึ้นไปอายุ 25-34 ปี มีการรับรู้
แตกต่างกับอายุ 45-54 ปีและอายุ 55 ปี ขึ้นไป อายุ 45-54 ปี มีการรับรู้แตกต่างกับอายุ 55 ปี ขึ้นไปซึ่ง
มีอายุ 35-44 ปี มีการรับรู้แตกต่างกับอายุ 45-54 ปี และอายุ 55 ปี ขึ้นไปผู้ที่มีค่าเฉลี่ยการรับรู้สูงที่สุดใน
กลุ่มได้แก่ผู้ที่มีอายุ 55 ปีขึ้นไปและผู้ที่มีค่าเฉลี่ยการรับรู้ต่ าที่สุดในกลุ่มได้แก่ผู้ที่มีอายุ 45-54 ปี 
               (3) ระดับการศึกษา  ระดับการศึกษาต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
           โดยผู้ที่มีระดับการศึกษาต่ ากว่า ม.3 มีการรับรู้แตกต่างกับกลุ่มผู้ที่มีระดับการศึกษา
มากกว่าและผู้ที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรีมีการรับรู้แตกต่างกับระดับการศึกษาปริญญาโทขึ้นไป โดย
ระดับการศึกษาปริญญาตรีมีค่าเฉลี่ยการรับรู้สูงที่สุด ขณะที่ระดับปริญญาโทขึ้นไปมีค่าเฉลี่ยการรับรู้ต่ า
ที่สุด 

      (4) ประเภทของใบขับขี่ ซ่ึงผู้ที่ถือใบขับข่ีต่างประเภทกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบาย 
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
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 โดยผู้ที่ถือใบขับขี่ชั่วคราวมีการรับรู้ แตกต่างกับใบขับขี่ระยะ 5 ปี และผู้ที่ถือใบขับขี่ระยะ 5 ปี  
มีการรับรู้แตกต่างกับใบขับข่ีถาวร ผู้ที่ถือใบขับข่ีชั่วคราวมีค่าเฉลี่ยการรับรู้สูงสุด 

      (5) ประสบการณ์ในการขับข่ีรถ ประสบการณ์ในการขับข่ีรถต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการ 
น านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

      โดยผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่ 1-2 ปี การรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับกลุ่มผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่
มากกว่า 2 ปี ขึ้นไปและผู้ที่มีที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถ 3-4 ปี มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับ 5 -6 ปี โดยผู้ที่มี
ประสบการณ์ในการขับข่ีรถ 3-4 ปี มีการรับรู้ที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ขณะที่ผู้ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่ 1-2 
ป ีมีค่าเฉลี่ยการรับรู้ต่ าสุด 

2) ผลการเปรียบเทียบการรับรู้จ าแนกตามประเภทยานพาหนะ 
  ยานพาหนะที่ใช้ต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
   โดยผู้ที่ใช้รถจักรยานยนต์มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง

ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกับผู้ที่ใช้รถบรรทุกและรถปิ๊กอัพ โดยผู้ที่ใช้รถยนต์นั่งมี
ค่าเฉลี่ยการรับรู้สูงสุด ขณะที่ผู้ใช้รถบรรทุกมีค่าเฉลี่ยการรับรู้ต่ าสุด 
 3) ผลการทดสอบสมมุติฐาน  
              สมมติฐานที่ 1 เพศต่างกันมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
              ผลการศึกษาพบว่า เพศต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ ไม่แตกต่างกัน ดังนั้นจึงปฏิเสธสมมุติฐานที่ 1 

   สมมติฐานที่ 2 ผู้ที่มีอายุต่างกันและมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติ 
เหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 

    ผลการศึกษาพบว่า ผู้ที่มีอายุต่างกันและมีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 2 

    สมมติฐานที่ 3 ระดับการศึกษาต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
              ผลการศึกษาพบว่า ระดับการศึกษาต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05  จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 3 

   สมมติฐานที่ 4 ยานพาหนะที่ใช้ต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
               ผลการศึกษาพบว่ายานพาหนะที่ใช้ต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกันและ
ลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05  จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 4 
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    สมมติฐานที่ 5 ผู้ที่ถือใบขับขี่ต่างประเภทกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
                ผลการศึกษาพบว่าผู้ที่ถือใบขับขี่ต่างประเภทกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน อย่างมีนั ยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 5 

     สมมติฐานที่ 6 ประสบการณ์ในการขับขี่รถต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน 
    ผลการศึกษาพบว่าประสบการณ์ในการขับข่ีรถต่างกัน มีการรับรู้เกี่ยวกับการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ แตกต่างกัน  อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมุติฐานที่ 6 
 
            วัตถุประสงค์ข้อที่ 3 เพื่อเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบาย
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์  
 ผลการศึกษาจากการสัมภาษณ์บุคลากรที่เกี่ยวข้อง ณ สถานีต ารวจภูธรหัวหิน ปราณบุรีและ
อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ สรุปได้ดังนี้   
     1) ปัญหาการรับรู้และการบังคับใช้นโยบาย ผลการสัมภาษณ์พิจารณาตามรายอ าเภอ
เป็นดังนี้ 
             (1) อ าเภอหัวหิน มีจ านวนนักท่องเที่ยวมากส่งผลให้จ านวนรถมีมากเส้นทางจราจรมี
จ านวนจ ากัดไม่สะดวกในการจัดระเบียบและผู้มีผ่าผืนกฎจราจรมากโดยเฉพาะในกลุ่มนักท่องเที่ยวทั้ง
ชาวไทยและชาวต่างชาติ ซึ่งมีสาเหตุมาจากไม่ทราบเส้นทางจุดเสี่ยงหรือทางเลี่ยงต่างๆ เส้นจราจรไม่ชัด 
เจนมีการปรับปรุงเส้นช่องทางจราจรใหม่แต่ยังคงสามารถใช้เส้นเดิม ท าให้ผู้ขับขี่เกิดความสับสนถนนคับ
แคบนักท่องเที่ยวไม่มีที่จอดรถจึงมักจอดรถตามจุดต่างๆ บนถนนท าให้กีดขวางเส้นทางการจราจรปัญหา
ด้านบุคลากรที่มีไม่เพียงพอเพ่ือตอบสนองความต้องการของเจ้าหน้าที่หรือเจ้าพนักงานของรัฐไม่สามารถ
ที่จะตอบสนองได้ในทุกมิติที่ประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนต้องการได้ ท าให้มีทั้งปัญหาการจราจร และ
อุบัติเหตุ 

            (2) อ าเภอปราณบุรี เป็นเส้นทางที่มีรถจ านวนมากหลากหลายประเภทเพราะเป็น
เส้นทางผ่านลงไปสู่ภาคใต้ ส่งผลให้เกิดปัญหาอย่างมากทั้งเรื่องอุบัติเหตุและการเสื่อมโทรมของผิวจราจร 
ซึ่งเป็นผลมาจากมีรถบรรทุกใช้เส้นทางถนนเพชรเกษมเป็นจ านวนมาก เมื่อพ้ืนผิวถนนช ารุดจึงท าให้จุด
ดังกล่าวเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย มีการซ่อมแซมถนนที่ช ารุดอยู่ตลอดเส้นทางแต่ก็ท าให้พ้ืนผิวการจราจรมี
น้อยลงในขณะที่จ านวนรถเพ่ิมมากข้ึน นอกจากนั้นยังมีปริมาณรถแน่นหนาและหลากหลายประเภท โดย 
เฉพาะในช่วงเทศกาลท าให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้กฎหมายยิ่งไปกว่านั้น ผู้ขับขี่ยังไม่เห็นความส าคัญ
ของการปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด แม้จะมีการวางมาตรการการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข็มข้น
แล้วก็ตาม เจ้าหน้าที่ต้องท างานหนักในการกวดขันให้ผู้ขับขี่มีวินัยและตระหนักถึงความปลอดภัย  

            (3) อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ จังหวัดประจวบมีเส้นทางระยะยาวก่อให้เกิดอุบติ
เหตุบ่อยครั้งเนื่องจากระยะถนนเพชรเกษม ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์  เป็นระยะทางยาวสาเหตุจาก
อุบัติเหตุกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ มาจากการหลับในขับรถเร็วและเมาสุรา โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์ที่ไม่สวม
หมวกกันน็อก การจราจรขาดความชัดเจนในช่องทางการวิ่งระหว่างเลนถนนและการเปลี่ยนพ้ืนสภาพผิว
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ถนน ที่มีรอยประหรือเป็นหลุมเป็นบ่อการจอดรถริมถนนเป็นอันตรายต่อรถจักรยานยนต์ เพราะถนน
แคบเปิดประตูรุมาจะท าให้รถจักรยานยนต์เสียหลักได้ขาดการประชาสัมพันธ์เรื่องรายละเอียด ความ
เข้าใจของประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนยังไม่เข้าใจเพียงพอกฎหมายมีความหละหลวมไม่รัดกุมมีอัตราโทษ 
ที่ไม่รุนแรง การเห็นแก่พวกเห็นแก่สวนตัวมากกว่าส่วนรวม 

 
  2) ข้อเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมการรับรู้และการบังคับใช้นโยบาย ผลการสัมภาษณ์ 

พิจารณาตามรายอ าเภอสรุปได้ ดังนี้ 
         (1) อ าเภอหัวหิน ควรมีการก าหนดแผนเพื่อให้สามารถปฏิบัติภารกิจในหน้าที่ให้ได้ผลดี
ยิ่งขึ้น เพ่ือลดจ านวนผู้ฝ่าฝืนการปฏิบัติตามกฎจราจรเพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนได้ปฏิบัติตามกฎจาราจรโดย
เคร่งครัดมีความเกรงกลัวไม่กล้ากระท าความผิด 

   ควรมีการประชาสัมพันธ์ เส้นทางจราจรในหัวหินให้มากข้ึน ประชาสัมพันธ์จุดเสี่ยง ทาง
เสาและจุดเชื่อมต่อ รวมทั้งประชาสัมพันธ์เส้นทางเลี่ยงแทนเส้นทางที่การจราจรหนาแน่นให้นักท่องเที่ยว
เห็นได้อย่างชัดเจน 
                    ควรมีการปรับปรุงเส้นแบ่งช่องการจราจรให้มีความชัดเจนและควรมีการสร้างพ้ืนที่จอด
รถให้แก่นักท่องเที่ยว เพ่ือให้นักท่องเที่ยวน ารถไปจอดและมีรถสาธารณะให้บริการน านักท่องเที่ยวมายัง
จุดซื้อสินค้าหรือแหล่งท่องเที่ยวจุดต่างๆ 

          (2) อ าเภอปราณบุรี ควรมีปรับแก้ไขจุดเสี่ยงจุดอันตรายและจุดที่เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง
ตลอดจนจุดตัดทางรถไฟให้มีความปลอดภัย จัดท าช่องทางให้กับประชาชนทั่วไปใช้สัญจร เมื่อลดจ านวน
รถที่ใช้ถนนเพชรเกษม ตรวจสอบสัญญาไฟจราจรและระบบขนไฟส่องสว่างและก าจัดสิ่งอันตรายข้างทาง 
เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนของประชาชนทั่วไปและระบบขนส่งต่างๆ  

    นอกจากนั้น ควรสร้างความมีส่วนร่วมของประชาชนในการร่วมกันระดมความคิดเห็น
เพ่ือก าหนดมาตรการหรือมีแนวทางในการแก้ไขการจราจรที่แน่นหนาและการแก้ไขปัญหาการละเมิดกฎ
จราจร ควรมีการประชุมร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าที่ต ารวจประชาชนทั่วไปและผู้ประสบการรถขนส่ง
ประเภทต่างๆ เพ่ือร่วมกันก าหนดแนวทางและมาตรการเพื่อลดอุบัติเหตุและร่วมกันสร้างความปลอดภัย 

         ยิ่งไปกว่านั้น ควรวางแผนการประชาสัมพันธ์และการรณรงค์ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนตระหนักถึง
ความปลอดภัยรวมทั้งบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด เพ่ือลดพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนนที่ไม่
ปลอดภัย ก าหนดมาตรการการบังคับใช้ทั้งชั่วคราวและถาวร 

          (3) อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ ทุกภาคส่วนควรร่วมกันเพ่ือขับเคลื่อนการด าเนินงาน
อย่างจริงจังและต่อเนื่อง ควรมีการประสานงานระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือช่วยลด
ปัญหาจราจร และควรเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาจราจร   
ควรส่งเสริมการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับรู้เรื่องกฎระเบียบการจราจรมากขึ้น มีการประชาสัมพันธ์
ให้ประชาชนตรวจสภาพความพร้อมของตนเอง รถที่ขับขี่และศึกษาเส้นทางก่อนเดินทาง หากเหนื่อยล้า
ขอให้พักผ่อน จัดท าป้ายบอกสัญญาณให้ชัดเจนทุกกรณีเกี่ยวกับการจาราจร ปรับปรุงให้เส้นทางพร้อมใช้
งานอยู่ตลอดเวลาปรับปรุงสิ่งแวดล้อมข้างทางโดยเฉพาะกิ่งไม้ที่ยื่นออกมาบนท้องถนน  

         ควรมีบทลงโทษที่จริงจังกับผู้ฝ่าฝืนกฎจราจร เช่น เมาแล้วขับ ไม่สวมหมวก ไม่รัดเข็มขัด 
ขับรถเร็วฯลฯ มีอัตราโทษ รุนแรง กรณีขับรถแจ้งไม่มีมารยาทหรือมีปาดหน้าจ่อท้ายเป็นการท้าทายเป็น
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เหตุให้มีการทะเลาะกัน ควรบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการจอดรถในเขตชุมชนและควรบังคับใช้กฎหมาย
การจราจรอย่างเคร่งครัด  

        ควรสนับสนุนเครื่องตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์เครื่องตรวจจับความเร็วและกล้องโทร- 
ทัศน์วงจรปิดเพื่อลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

        ควรสร้างจิตส านึกให้กับประชาชนในการใช้ความเร็วบนท้องถนนเพราะเป็นต้นเหตุส าคัญ
ของอุบัติเหตุ สร้างจิตส านึกและความตระหนักในการรักษาระเบียบวินัยทางการจราจร  

 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

    5.2.1 การรับรู้นโยบาย ผลการศึกษา พบว่า การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติอยู่ในระดับมาก โดยด้านที่มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ได้แก่ ด้านการสื่อสาร
นโยบาย ซึ่งตามแนวคิดของ Van Meter & Van Horn (อ้างถึงใน วชิรวัชร งามละม่อม, 
www.trdm.co.th, 20 กันยายน 2557) การสื่อสารนโยบายมีความส าคัญยิ่งต่อการบรรลุผลของนโยบาย 
โดยการสื่อข้อความหมายถึงการ สื่อสารให้ผู้น าไปปฏิบัติทราบอย่างชัดเจนเกี่ยวกับสิ่งที่ผู้ปฏิบัติต้อง
กระท า ซึ่งจากผลการศึกษาในครั้งนี้ แม้ว่าจะการประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุและสร้างจิตส านึกการขับขี่ด้วยความปลอดภัย แต่ก็พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามเห็นว่ายังขาดการ
ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบถึงการปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบการจราจรจราจร  
                      การรับรู้ด้านการบังคับใช้กฎหมาย พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามเห็นว่าควรมีการก าหนด
มาตรการที่ชัดเจนในการก ากับควบคุมดูแลรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งบ่งชี้ว่า ประชาชนเห็นว่า มาตรการใน
การก ากับควบคุมเท่าที่เป็นอยู่ยังไม่เพียงพอ ซึ่งผู้เกี่ยวข้องทุกฝ่ายควรตระหนักในความส าคัญของการ
ก าหนดมาตรการดังกล่าว โดยร่วมกันก าหนดมาตรการในการก ากับหรือบังคับใช้กฎหมายด้านการจราจร
ให้ชัดเจน ดังที ่กล้าทองขาว และปภาวดี มนตรีวัต (2558, หน้า 5-17-20) อธิบายว่าการน านโยบายไป
ปฏิบัติจ าเป็นต้องมีระบบการก ากับควบคุม รวมทั้งให้แรงเสริมทางบวกเพ่ือให้เกิดพลังจูงใจและแรงเสริม
ทางลบ เพ่ือยับยั้งพฤติกรรมหรือการปฏิบัติที่ไม่พึงประสงค์ ความส าคัญของมาตรการในการบังคับใช้ยัง
สามารถพิจารณาได้จากหลักแนวคิดของ Van Meter & Van Horn (อ้างถึงใน วชิรวัชร งามละม่อม, 
www.trdm.co.th, 20 กันยายน 2557) ซึ่งกล่าวถึงการบังคับใช้กฎหมายเพ่ือการบรรลุผลของนโยบาย 
และตัวแบบยึดหลักเหตุผลของ วรเดช จันทรศร (2548, หน้า 143) ซึ่งกล่าวว่ามาตรการการให้คุณให้
โทษจะส่งผลต่อความส าเร็จในการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ  
                      การรับรู้ด้านความชัดเจนของนโยบาย พบว่า ในภาพรวมอยู่ในระดับน้อยเมื่อผู้ตอบ
แบบสอบถามเห็นว่ากฎหมายไม่ชัดเจนและไม่รุนแรงพอส าหรับผู้กระท าความผิดและควรให้ความรู้เรื่อง
กฎหมายการจราจร เรื่อง การสวมหมวกนิภัยมีการรัดเข็มขัดนิรภัยและเครื่องหมายจราจรต่างๆ อย่างถูก 
ต้องผลการศึกษาสะท้อนให้เห็นว่าถ้ามีความชัดเจนของนโยบาย ก็ย่อมท าให้ผู้ปฏิบัติและผู้บังคับใช้
นโยบายมีความเข้าใจตรงกัน ซึ่งจะส่งผลต่อประสิทธิผลในการน านโยบายไปปฏิบัติ ดังที่ กล้า ทองขาว
และปภาวดี  มนตรีวัต (2558, หน้า 5) อธิบายว่า เงื่อนไขความส าเร็จประการหนึ่งในการน านโยบาย
สาธารณะไปปฏิบัติได้แก่ การมีความเข้าใจตรงกันในเป้าหมายวัตถุประสงค์และแนวปฏิบัติเพราะความ
ชัดเจนช่วยลดความสงสัยความคับข้องใจของผู้ที่น านโยบายไปปฏิบัติได้  
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               5.2.2 การเปรียบเทียบการรับรู้ พบว่า ผู้ที่มีอายุ ระดับการศึกษา ยานพาหนะที่ใช้ ประเภท
ใบขับข่ีและประสบการณ์ในการขับขี่แตกต่างกัน มีความแตกต่างกันในการรับรู้เกี่ยวกับนโยบายการป้อง 
กันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
                      เมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษาพบว่าเป็นไปตามที่  สมัย จิตหมวด, (อ้างถึงใน
บัณฑิต เผ่าวัฒนา, 2548, หน้า 7) ว่าสติปัญญาความรู้หรือประสบการณ์เดิมส่งผลต่อการรับรู้ของบุคคล 
   5.2.3 การบังคับใช้นโยบาย ผลการศึกษาพบว่า ปัญหาการบังคับใช้เพ่ือให้มีการปฏิบัติตาม
นโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนมีสาเหตุจากตัวบุคคลผู้ขับขี่ยานยนต์ นอกเหนือจากสภาพ
ทางกายภาพของเส้นทาง จิตส านึกของผู้ปฏิบัตินโยบายมาตรการการบังคับใช้เพ่ือให้มีการปฏิบัติ
งบประมาณเพ่ือจัดหาอุปกรณ์และจ านวนบุคลากรที่ดูแลก ากับการบังคับใช้ 

       เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่า สอดคล้องกับ กฤตพงศ์ โรจน์รุ่งศศิธร 
(2549, หน้า 85) ซึ่งศึกษาเรื่อง สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรของผู้ขับขี่ยวดยานในเขตนิคมอุตสาหกรรม
แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีและพบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากผู้ขับขี่อยู่ในระดับมาก โดยเกิด
จากความประมาทของผู้ขับขี่มีมากท่ีสุด  

       เมื่อเทียบเคียงกับวรรณกรรมที่ศึกษา พบว่า ด้านสภาพทางกายภาพของเส้นทาง
การจราจรเป็นไปตามข้อสรุปของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุโดย
การส่งเสริมสภาพถนนที่ปลอดภัยด้วยการออกแบบถนนให้ได้มาตรฐาน การออกแบบทางเชื่อมทางแยก 
ลักษณะผิวถนนที่มีการต้านทานการลื่น สภาพแสงสว่างและการออกแบบเครื่องหมายจราจรที่ เข้าใจง่าย
สังเกตเห็นได้ชัดเจน   

        ในส่วนของจิตส านึกของผู้ปฏิบัติตามนโยบาย พบว่าสอดคล้องกับที่ กล้า ทองขาว
และปภาวดี มนตรีวัต (2558, หน้า 5-12) อธิบายไว้เกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการน านโยบายสาธารณะ
ไปปฏิบัติ ว่าได้แก่ปัจจัยด้านจิตส านึกของผู้ปฏิบัตินโยบาย โดยหากผู้ปฏิบัติมีความรู้สึกไม่พึงพอใจต่อ
นโยบาย เพราะเห็นว่านโยบายไม่ค่อยเป็นประโยชน์ หรือบางที่อาจเห็นว่าเป้าหมายของนโยบายดี แต่
วิธีการปฏิบัติไม่ค่อยดี ก็อาจไม่อยากปฏิบัติตามข้อก าหนดหรือมาตรการนโยบาย จึงจะส่งผลต่อทางลบ
ต่อโอกาสการบรรลุผลของนโยบาย 

        ปัญหาด้านมาตรการการบังคับใช้เพ่ือให้มีการปฏิบัติ เป็นไปตามตัวแบบยึดหลัก
เหตุผลของวรเดช จันทรศร (2548, หน้า 11) ซึ่งอธิบายว่า มาตรการการให้คุณให้โทษ ส่งผลต่อการน า
นโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ ในส่วนของงบประมาณเพ่ือจัดหาอุปกรณ์ และจ านวนบุคลากรที่บังคับใช้
นโยบายเป็นไปตามค าอธิบายของ Gorge C. Edwards, (1980, p. 64) ที่เสนอตัวแบบปฏิสัมพันธ์
ระหว่างปัจจัย (Interactions Between Factor Models) และอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆ 
ที่มีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งประกอบด้วยตัวแปรที่มีผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติทั้งทางตรง
และทางอ้อม 4 ตัวแปร ดังนี้ (อ้างถึงใน สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2550, หน้า 230) ได้แก่ การสื่อข้อความ
ทรัพยากร) จุดยืนหรือทัศนคติของผู้ปฏิบัติงานและโครงสร้างระบบราชการ โดยทรัพยากรที่ส าคัญในการ
น านโยบายไปปฏิบัติหมายรวมถึงจ านวนบุคลากรที่พอเหมาะและมีความช านาญเพียงพอ มี ระบบ
สารสนเทศที่สอดคล้องและพอเพียงและได้รับความร่วมมือจากผู้เกี่ยวข้องเป็นอย่างดีและการจัดหาสิ่ง
อ านวยความสะดวกต่างๆ ได้แก่ ในส่วนของสถานที่ปฏิบัติงานเครื่องมือและงบประมาณที่จ าเป็นต้องใช้
และยังเป็นไปตามหลักค าอธิบายของ Van Meter & Van Horn, (อ้างถึงใน วชิรวัชร งามละม่อม,  
www.trdm.co.th, 20 กันยายน 2557) ที่กล่าวว่าทรัพยากรนโยบาย (Policy Resource) หรือความ

http://www.trdm/
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เพียงพอของทรัพยากรมีความส าคัญต่อความส าเร็จในการน านโยบายไปปฏิบัติโดยทรัพยากรหมาย
รวมทั้งงบประมาณและสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ นอกจากนั้นยังสอดคล้องกับตัวแบบของการจัดการ 
(Management Model) ของวรเดช จันทรศร (2548, หน้า 141) ซึ่งการให้ความสนใจในสมรรถนะของ
องค์การ เพราะเชื่อว่าความส าเร็จของการน านโยบายไปปฏิบัติขึ้นอยู่กับองค์การที่รับผิดชอบในการน า
นโยบายไปปฏิบัติว่ามีขีดความสามารถที่จะปฏิบัติงานให้สอดคล้องกับความคาดหวังเพียงใด ซึ่งมีตัวแปร 
ประกอบด้วย โครงสร้าง บุคลากร งบประมาณ สถานที่และวัสดุอุปกรณ์และเครื่องมือเครื่องใช้  

นอกจากนั้น ในการบังคับใช้นโยบายกลุ่มตัวอย่างยังเห็นว่าควรให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วม
ในการขับเคลื่อนการด าเนินงาน เพ่ือป้องกันและลดอุบัติเหตุอย่างจริงจังและต่อเนื่อง โดยควรมีการ
ประสานงานระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือช่วยลดปัญหาจราจรและควรเปิดโอกาสให้
ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาจราจร   

เมื่อเทียบเคียงกับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า สอดคล้องกับงานของสุรางค์ศรี ศีตมโนชญ์และ
คณะ (2555, หน้า 87) ที่ได้ศึกษาการพัฒนารูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร
อย่างมีส่วนร่วมโดยอาศัย ทรัพยากรและศักยภาพในพ้ืนที่และพบว่าการสร้างเครือข่ายทั้งแนวราบและ
แนวดิ่งและการประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ด าเนินงานแบบูรณาการสามารถลดจ านวนอุบัติเหตุ 
และจ านวนผู้เสียชีวิตได้      

 
5.3 ข้อเสนอแนะ 
       5.3.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

    1) ควรมีหน่วยงานที่มีหน้าที่ในการประสานงานและควบคุมกฎหมาย มีสถานีต ารวจ
ต้องมีการด าเนินการตาม กฎหมายจราจรอย่างจริงจังและเคร่งครัด  
          2) ควรมีนโยบายและแผนงานทีใ่ห้มีการเรียนรู้เรื่องกฎหมายจราจร เป็นประจ าทุกปี 
เรื่องหมวกนิภัย การรัดเข็มขัดนิรภัย เครื่องหมายจราจรและการปฏิบัติตามกฎจราจร 
       3) ควรมีการประชาสัมพันธ์ในการป้องกันอุบัติเหตุแก่เยาวชน เพ่ือสร้างจิตส านึกให้
เกิดความตระหนักในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจราจร  
              5.3.2 ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ 

     1) ในการท างานควรหาเทคนิควิธีการท างานที่สะดวก รวดเร็วและคล่องตัวมากขึ้น 
เพ่ือส่งเสริมการบริการที่รวดเร็ว เพ่ือการแก้ไขปัญหาจราจรการแก้ปัญหาช่วงเวลาเร่งด่วนและควรน า
เทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในระบบการจราจร เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริการแก่ประชาชน  
      2) ควรจัดสรรอัตราก าลังที่เพียงพอแก่ความต้องการเพ่ือให้สามารถรองรับงานที่
เพ่ิมข้ึนและประชากรเพ่ิมข้ึน รวมทั้งปริมาณยานพาหนะที่เพ่ิมข้ึน 

      3) ควรเพิ่มงบประมาณการสนับสนุนโครงการและควรสรรหาหรือเปิดรับบริจาคจาก
หน่วยงานเอกชนหรือหน่วยงานของรัฐ เพ่ือให้การสนับสนุนโครงการเหล่านี้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการสรร
หาอุปกรณ์เทคโนโลยีที่ทันสมัยการติดตั้ง ระบบการจราจรที่ทันสมัยเพ่ิมข้ึนและจุดบริการเส้นทางแยกที่มี
ปัญหาและมีความต้องการเร่งด่วนเพื่อลดปัญหาและควรกวดขันวินัยจราจร  

 5.3.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป 
      1) ควรมีการประสานงานที่ดีให้เป็นระบบมีหน่วยงานกลางที่คอยให้การประสานงาน

กับผู้บังคับบัญชาและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ภาระหน้าที่และการด าเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่น โดย
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มีผู้ประสานงานผู้ไกล่เกลี่ยและศูนย์กลางคอยควบคุม ดูแลการมีส่วนร่วมของเจ้าหน้าที่ต ารวจจราจรและ
ประชาชน 

       2) ควรสร้างขวัญและก าลังใจให้แก่เจ้าหน้าที่ต ารวจ โดยการจัดให้มีระบบสวัสดิการ
ที่ดีพอเหมาะสมและหลากหลาย เพ่ือสร้างขวัญก าลังใจให้แก่ผู้ปฏิบัติงาน 

      3) ควรก าหนดให้การกระจายความรู้เกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนอย่างกว้างขวาง พร้อม
กับอบรมเกี่ยวกับเครื่องหมายจราจรที่พบบ่อยๆ ในชีวิตประจ าวันให้ประชาชนและเยาวชนได้เข้าใจและ
ปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด การใช้เครื่องเสียงที่ดังเกินไปจะท าให้การได้ยินเสียงเตือนจากภายนอกรถลดลง 
เมื่อผู้ขับขี่ไม่ได้ยินเสียงจากภายนอกรถอุบัติเหตุก็จะเกิดขึ้นได้ง่าย  

      4) อยากให้มีความชัดเจนในช่องว่างทางการวิ่งระหว่างเลนถนนและการเปลี่ยนพ้ืน
สภาพผิวถนน ที่มีรอยประหรือเป็นหลุมเป็นบ่อและการจอดรถริมถนนอันตรายต่อรถจักรยานยนต์ เพราะ
ถนนแคบเปิดประตูรุมาจะท าให้รถจักรยานยนต์เสียหลักได้ 
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  ค่าดัชนีความสอดคล้อง (IOC) 
เรื่อง   การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกัน 
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

 
            เกณฑก์ารประเมินความสอดคล้อง (Index  of  consistency : IOC) ของผู้เชี่ยวชาญ  มีดังนี้ 
            ให้คะแนนเท่ากับ  +1  หมายถึง   แน่ใจว่าถูกต้อง  สอดคล้องตรงกับวัตถุประสงค์ 
            ให้คะแนนเท่ากับ   0   หมายถึง   ไม่แน่ใจว่ามีความสอดคล้อง 
            ให้คะแนนเท่ากับ  -1   หมายถึง   ยังไม่ถูกต้อง  ไม่สอดคล้อง  ไม่ตรงกับวัตถุประสงค์ 

ประเด็นการประเมิน ความคิดเห็นของ
ผู้เชี่ยวชาญ 

รวม IOC สรุปผล 

 คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3    
1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย       
    1.1 ท่านเข้าใจดีเกี่ยวกับการจัดให้มีถนน
ปลอดภัยในพื้นที่ “1 ท้องถิ่น 1 ถนน” 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.2 บทลงโทษเพ่ือสร้างจิตส านึกและความ
ตระหนักในการใช้รถใช้ถนนมีความชัดเจน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.3 บทลงโทษเพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงบน
ถนนมีความชัดเจน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.4 ท่านเข้าใจเหตุผลการใช้หมวกนิรภัยและ
การคาดเข็มขัดนิรภัย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.5 ท่านเข้าใจเกี่ยวกับการออกแบบถนนในเขต
เมืองที่ปลอดภัย โดยเฉพาะจุดที่เป็นพ้ืนทางข้าม
หรือทางแยก 

+1 0 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    1.6 นโยบายส่งเสริมให้มีการอบรมการขับขี่
ปลอดภัยในสถานศึกษาและในชุมชนมีความชัดเจน 

0 +1 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    1.7 ท่านเข้าใจดีว่าการปรับปรุงสิ่งแวดล้อมข้าง
ทางช่วยเพิ่มทัศนะวิสัยในการขับข่ี 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.8 นโยบายการส ารวจจุดเสี่ยง จุดอันตราย
และการปรับปรุงแก้ไขให้ปลอดภัยมีความชัดเจน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.9 ท่านเข้าใจว่าการปรับปรุงส้นแบ่งช่องจารา
จรให้ชัดเจนช่วยป้องกันอุบัติเหตุได้ 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.10 นโยบายการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรให้
สามารถใช้งานได้ดีมีความชัดเจน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.11 การปรับปรุงไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณถนน
ช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการขับข่ี 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 
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ประเด็นการประเมิน ความคิดเห็นของ
ผู้เชี่ยวชาญ 

รวม IOC สรุปผล 

 คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3    
1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย  (ต่อ)       
    1.12 การปรับปรุงและตรวจสอบจุดตัดทางรถไฟ
ช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการขับข่ี 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.13 การสวมใส่เสื้อผ้าและอุปกรณ์เหมาะสม
ช่วยเพิ่มความสามารถในการมองเห็นได้อย่างชัดเจน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    1.14 ท่านเข้าใจดีว่าควรลดความเร็วในการขับข่ี
ตามค าขวัญ “คนประจวบคีรีขันธ์ไม่ขับรถเร็ว” 

+1 0 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    1.15 การติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วบนถนนสาย
หลักและในเมืองมีส่วนช่วยป้องกันและลดอุบัติเหตุ
ทางถนน     

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

2. ด้านการสื่อสารนโยบาย       
    2.1 มีการประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ และสร้างจิตส านึกการขับข่ี
ด้วยความปลอดภัย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.2 มีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ขับข่ีเปิดไฟหน้ารถ
ขณะขับข่ี เพ่ือเพ่ิมวิสัยทัศน์ในการขับข่ีแก่ผู้ขับขี่และ
ผู้ใช้ถนนผ่านสื่อต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.3 มีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนเตรียม
ความพร้อมของยานพาหนะ โดยตรวจสอบสภาพรถ
ก่อนออกเดินทาง 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.4 มีการขอความร่วมมือกลุ่มผู้ประกอบการ
รถบรรทุกให้หยุดประกอบกิจการ หรือหลีกเลี่ยงการ
ใช้รถบรรทุกในช่วงเทศกาล 

0 +1 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    2.5 ท่านทราบว่ามีการก าหนดให้การเรียนรู้เรื่อง
การใช้ถนนที่ปลอดภัยเป็นส่วนหนึ่งของสาระการ
เรียนรู้ในสถานศึกษา 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.6 ท่านทราบว่ามีการพัฒนาครูต้นแบบด้านการ
ให้ความรู้เกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย 

+1 +1 0 2 66.7 ใช้ได้ 

    2.7 มีการเผยแพร่ผ่านสื่อต่าง ๆ เพื่อให้ความรู้
เกี่ยวกับประโยชน์จากการใช้ที่นั่งเด็กในรถยนต์ 
 

+1 0 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    2.8 ท่านททราบเกี่ยวกับการรณรงค์ให้ความรู้
เกี่ยวกับการเป็นผู้ปกครองที่ขับขี่อย่างรับผิดชอบต่อ
ผู้โดยสารที่เป็นเด็กและกฎหมายเพื่อความปลอดภัย
ในการเดินทาง 
 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 
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ประเด็นการประเมิน ความคิดเห็นของ
ผู้เชี่ยวชาญ 

รวม IOC สรุปผล 

 คนท่ี 1 คนท่ี 2 คนท่ี 3    
2. ด้านการสื่อสารนโยบาย (ต่อ)       
    2.9 มีการจัดท าป้ายก าหนดเขตจ ากัดความเร็วที่
ชัดเจน  

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.10 มีแผนที่เส้นทางการขับข่ีจักรยานที่ชัดเจน +1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 
    2.11 มีการจัดท าป้ายจราจรเพื่อเตือนถึงความ
ปลอดภัยในการขับข่ีที่ความชัดเจน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.12 เครื่องหมายจราจรมีความชัดเจน +1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 
    2.13 มีการประชาสัมพันธ์ เพื่อให้ความรู้ถึง
ประโยชน์ของทางเดินเท้า  

0 +1 +1 2 66.7 ใช่ได้ 

    2.14 มีการประชาสัมพันธ์ เพื่อให้ความรู้ถึง
ประโยชน์ของทางจักรยาน 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.15 ท่านทราบว่ามีการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบ
ก ากับดูแล เพ่ือบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัย
ในการใช้รถใช้ถนน 

+1 0 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    2.16 ท่านทราบว่ามีการบังคับใช้กฎหมายสวม
หมวกนิรภัย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    2.17 ท่านทราบเกี่ยวกับแผนการจัดการความ
เสี่ยงของนักเรียนโดยการวิเคราะห์สาเหตุและปัจจัย
เสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในโรงเรียนมีความ
ชัดเจนเข้าใจง่าย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

   2.18 ท่านทราบเกี่ยวกับการจัดอบรมหลักสูตร
การเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนแก่
ผู้ใช้ทางผ่านเครือข่ายอาสาสมัครทางหลวงและทาง
หลวงชนบทช่วยป้องกันและลดอุบัติเหตุได้ 

+1 0 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

   2.19 ท่านเชื่อว่าการปรับปรุงซ่อมแซมถนน
ส่งเสริมความปลอดภัยในการสัญจร 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

   2.20 มีการประชาสัมพันธ์ผู้ขับขี่ยานพาหนะ
ประเภทอ่ืนให้แบ่งปันการใช้ถนนร่วมกับคนเดินเท้า
และผู้ขับข่ีจักรยานอย่างเท่าเทียมและปลอดภัย 

0 +1 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

3. ด้านการบังคับใช้ตามนโยบาย       
    3.1 มีการบังคับใช้กฎหมายที่เก่ียวข้องกับ
การจราจรอย่างเคร่งครัด  

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.2 มีการบังคับใช้กฎหมายที่เก่ียวข้องกับ
การจราจรอย่างต่อเนื่อง  
 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 
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ประเด็นการประเมิน ความคิดเห็นของ
ผู้เชี่ยวชาญ 

รวม IOC สรุปผล 

 คนที่ 1 คนที ่2 คนที ่3    
3. ด้านการบังคับใช้ตามนโยบาย (ต่อ)       
    3.3 มีการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความ
สงบแห่งชาติ เรื่องมาตรการแก้ไขปัญหาอันเกิดจาก
การขับขี่ยานพาหนะอย่างเคร่งครัด 

0 +1 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    3.4 มีการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความ
สงบแห่งชาติ เรื่องมาตรการแก้ไขปัญหาอันเกิดจาก
การขับขี่ยานพาหนะอย่างต่อเนื่อง 

+1 +1 0 2 66.7 ใช้ได้ 

    3.5 มีการจัดตั้งจุดตรวจที่สอดคล้องกับ
สถานการณ์เกดิอุบัติเหตุในพ้ืนที่ 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.6 มีการเพิ่มความเข้มข้นในการตั้งจุดตรวจใน
ช่วงเวลา16.00– 20.00 น  

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.7 มีการตั้งด่านชุมชน เพื่อลดปัจจัยเสี่ยงใน
พ้ืนที่ 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.8 มีการก าหนดมาตรการในการก ากับ
ควบคุมดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

0 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.9 มีการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยของ
ยานพาหนะให้ถูกต้องตามระเบียบกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.10 มีการตั้งจุดบริการและจุดพักรถ เพื่ออ านวย
ความสะดวกให้แก่ประชาชน 

0 +1 +1 2 66.7 ใช้ได้ 

    3.11 มีการเพ่ิมความเข้มข้นในการลงโทษดื่มแล้ว
ขับส าหรับผู้กระท าความผิดซ้ า 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.12 มีการก าหนดให้ต้องมีการตรวจวัดปริมาณ
แอลกอฮอล์คนขับในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุมีผู้บาดเจ็บ
และเสียชีวิตทุกราย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.13 การรณรงค์การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์
ในเวลากลางวันเหมาะสม 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.14 มีความเข้มงวดในการบังคับสวมหมวก
นิรภัย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.15 มีความเข้มงวดในการบังคับคาดเข็มขัด
นิรภัย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

    3.16 ชุมชนควรมีส่วนร่วมในการจัดการปัญหาดื่ม
แล้วขับ 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 

   3.17 ท่านเห็นว่าควรมีการน าเทคโนโลยีในการ
เตือนผู้ขับข่ีเพ่ือสนับสนุนการขับข่ีที่ปลอดภัย 

+1 +1 +1 3 100 ใช้ได้ 
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แบบสอบถาม 

 

งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกัน 
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัต ิในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

Perception of People in the Implementation of the Policy  
To Prevent and Reduce Road Accidents. in Prachuap Khiri Khan Province 

 
 

ค าชี้แจงในการตอบแบบสอบถาม 

 แบบสอบถามฉบับนี้เป็นส่วนหนึ่งของวิทยานิพนธ์เรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบาย
การป ้องก ันและลดอ ุบ ัต ิเหต ุทางถนนไปปฏ ิบ ัต ิ ในจ ังหว ัดประจวบคีร ีข ันธ ์ตามหลักสูตรรัฐ
ประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลรัตนโกสินทร์ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการ
รับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ 

 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงใคร่ขอความร่วมมือจากท่านกรุณากรอกแบบสอบถามตามความคิดเห็นของท่าน
โดยแบบสอบถามนี้จะแบบเป็น  2  ส่วน  ดังนี ้
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  
 ตอนที่ 2 การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ 
ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
 ตอนที่ 3 ค าถามปลายเปิด 

การตอบแบบสอบถามนี้ใช้เพ่ือการศึกษาฉะนั้นผู้ตอบแบบสอบถามจะไม่มีผลกระทบจากการ
ตอบแบบสอบถามแต่ประการใด โดยการเสนอผลการวิจัยจะเป็นการเสนอภาพรวมเท่านั้น 

 
ขอขอบคุณทุกท่านที่กรุณาให้ความร่วมมือในการตอบสนองแบบสอบถามในครั้งนี้ 

นาย ชลิต  บุญเทศ 

ผู้วิจัย 
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ส่วนที่  1  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง โปรดท าเครื่องหมาย  /  ลงในช่องว่าง  (       )     หน้าข้อความ ให้ตรงกับความเป็น

จริงเกี่ยวกับตัวท่าน 
1.  เพศ 
 (         )   ชาย           (         )   หญิง 
 
2.  อายุ 
 (        )   1. 15 – 24   ป ี   (          )   4. 45 – 54   ปี 
 (        )   2. 25 – 34   ป ี   (         )    5. 55   ปีขึ้นไป 
 (        )   3. 35 - 44   ป ี
 
3.  ระดับการศึกษา 

(        )   1.  ต่ ากว่า  ม.3    (        )   4.  ปริญญาตรี 
(        )   2.  มัธยมปลาย /ปวช.   (        )   5.  ปริญญาโทข้ึนไป 

 (        )   3.  ปวส./อนุปริญญา    
 
4. ยานพาหนะท่ีใช้ 
 (        )  1.  รถยนต์นั่ง       (          )  4. รถปิ๊กอัพ 
 (        )  2.  จักรยานยนต์    
 (        )  3.  รถบรรทุก  
   
5. ประเภทของใบขับขี่ท่ีท่านถือครอง 
 (        )   1. ใบขับข่ีชั่วคราว   (          )  4. ไม่มีใบขับข่ี 
 (        )   2. ใบขับข่ีระยะ  5 ปี      
 (        )   3. ใบขับข่ีถาวร  
 
6. ประสบการณ์ในการขับขี่รถมาประมาณกี่ปี 
 (        )   1. 1 – 2   ปี   (          )   4. 7 – 8   ป ี
 (        )   2. 3 - 4    ป ี   (          )   5.  9   ปีขึ้นไป 
 (        )   3. 5 - 6   ปี 
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ส่วนที่  2  การประเมินการรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง
ถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

 กรุณาระบุความคิดเห็นในด้านต่าง  ๆ   โดยท าเครื่องหมาย   /  ลงในช่องระดับความการรับรู้
ของประชาชนในหัวข้อนั้น ๆ 

 ระดับมากท่ีสุด       4   คะแนน 
 ระดับมาก       3   คะแนน 
 ระดับน้อย       2   คะแนน 
 ระดับน้อยที่สุด      1   คะแนน 
 

ข้อค าถาม 
ระดับการรับรู้ 

4 3 2 1 
1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย     
    1.1 ท่านเข้าใจดีเกี่ยวกับการจัดให้มีถนนปลอดภัยในพื้นที่ “1 ท้องถิ่น 1 
ถนน” 

    

    1.2 บทลงโทษเพ่ือสร้างจิตส านึกและความตระหนักในการใช้รถใช้ถนนมี
ความชัดเจน 

    

    1.3 บทลงโทษเพ่ือป้องกันพฤติกรรมเสี่ยงบนถนนมีความชัดเจน     
    1.4 ท่านเข้าใจเหตุผลการใช้หมวกนิรภัยและการคาดเข็มขัดนิรภัย     
    1.5 ท่านเข้าใจเกี่ยวกับการออกแบบถนนในเขตเมืองที่ปลอดภัย 
โดยเฉพาะจุดที่เป็นพ้ืนทางข้ามหรือทางแยก 

    

    1.6 นโยบายส่งเสริมให้มีการอบรมการขับข่ีปลอดภัยในสถานศึกษาและ
ในชุมชนมีความชัดเจน 

    

    1.7 ท่านเข้าใจดีว่าการปรับปรุงสิ่งแวดล้อมข้างทางช่วยเพ่ิมทัศนะวิสัยใน
การขับขี่ 

    

    1.8 นโยบายการส ารวจจุดเสี่ยง จุดอันตรายและการปรับปรุงแก้ไขให้
ปลอดภัยมีความชัดเจน 

    

    1.9 ท่านเข้าใจว่าการปรับปรุงส้นแบ่งช่องจาราจรให้ชัดเจนช่วยป้องกัน
อุบัติเหตุได้ 

    

    1.10 นโยบายการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรให้สามารถใช้งานได้ดีมี
ความชัดเจน 

    

    1.11 การปรับปรุงไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณถนนช่วยเพิ่มความปลอดภัยใน
การขับขี่ 

    

    1.12 การปรับปรุงและตรวจสอบจุดตัดทางรถไฟช่วยเพิ่มความปลอดภัย
ในการขับขี่ 

    

    1.13 การสวมใส่เสื้อผ้าและอุปกรณ์เหมาะสมช่วยเพ่ิมความสามารถใน
การมองเห็นได้อย่างชัดเจน 
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ข้อค าถาม 
ระดับการรับรู้ 

4 3 2 1 
1. ด้านความชัดเจนของนโยบาย (ต่อ)     
    1.14 ท่านเข้าใจดีว่าควรลดความเร็วในการขับข่ีตามค าขวัญ “คน
ประจวบคีรีขันธ์ไม่ขับรถเร็ว” 

    

    1.15 การติดตั้งป้ายจ ากัดความเร็วบนถนนสายหลักและในเมืองมีส่วน
ช่วยป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน     

    

2. ด้านการสื่อสารนโยบาย     
    2.1 มีการประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับมาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ และ
สร้างจิตส านึกการขับข่ีด้วยความปลอดภัย 

    

    2.2 มีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ขับข่ีเปิดไฟหน้ารถขณะขับขี่ เพ่ือเพ่ิม
วิสัยทัศน์ในการขับขี่แก่ผู้ขับข่ีและผู้ใช้ถนนผ่านสื่อต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง 

    

    2.3 มีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนเตรียมความพร้อมของยานพาหนะ 
โดยตรวจสอบสภาพรถก่อนออกเดินทาง 

    

    2.4 มีการขอความร่วมมือกลุ่มผู้ประกอบการรถบรรทุกให้หยุดประกอบ
กิจการ หรือหลีกเลี่ยงการใช้รถบรรทุกในช่วงเทศกาล 

    

    2.5 ท่านทรายว่ามกีารก าหนดให้การเรียนรู้เรื่องการใช้ถนนที่ปลอดภัย
เป็นส่วนหนึ่งของสาระการเรียนรู้ในสถานศึกษา 

    

    2.6 ท่านทราบว่ามีการพัฒนาครูต้นแบบด้านการให้ความรู้เกี่ยวกับการใช้
รถใช้ถนนที่ปลอดภัย 

    

    2.7 มีการเผยแพร่ผ่านสื่อต่าง ๆ เพ่ือให้ความรู้เกี่ยวกับประโยชน์จากการ
ใช้ที่นั่งเด็กในรถยนต์ 

    

    2.8 ท่านททราบเกี่ยวกับการรณรงค์ให้ความรู้เกี่ยวกับการเป็นผู้ปกครอง
ที่ขับขี่อย่างรับผิดชอบต่อผู้โดยสารที่เป็นเด็กและกฎหมายเพ่ือความ
ปลอดภัยในการเดินทาง 

    

    2.9 มีการจัดท าป้ายก าหนดเขตจ ากัดความเร็วที่ชัดเจน      
    2.10 มีแผนที่เส้นทางการขับข่ีจักรยานที่ชัดเจน     
    2.11 มีการจัดท าป้ายจราจรเพื่อเตือนถึงความปลอดภัยในการขับขี่ที่
ความชัดเจน 

    

    2.12 เครื่องหมายจราจรมีความชัดเจน     
    2.13 มีการประชาสัมพันธ์ เพื่อให้ความรู้ถึงประโยชน์ของทางเดินเท้า      
    2.14 มีการประชาสัมพันธ์ เพื่อให้ความรู้ถึงประโยชน์ของทางจักรยาน     
    2.15 ท่านทราบว่ามีการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบก ากับดูแล เพ่ือบังคับใช้
กฎหมายด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

    

    2.16 ท่านทราบว่ามีการบังคับใช้กฎหมายสวมหมวกนิรภัย     
    2.17 ท่านทราบเกี่ยวกับแผนการจัดการความเสี่ยงของนักเรียนโดยการ
วิเคราะห์สาเหตุและปัจจัยเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในโรงเรียนมี
ความชัดเจนเข้าใจง่าย 
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ข้อค าถาม 
ระดับการรับรู้ 

4 3 2 1 
2. ด้านการสื่อสารนโยบาย(ต่อ)         
   2.18 ท่านทราบเกี่ยวกับการจัดอบรมหลักสูตรการเสริมสร้างวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนนแก่ผู้ใช้ทางผ่านเครือข่ายอาสาสมัครทางหลวงและ
ทางหลวงชนบทช่วยป้องกันและลดอุบัติเหตุได้ 

    

   2.19 ท่านเชื่อว่าการปรับปรุงซ่อมแซมถนนส่งเสริมความปลอดภัยในการ
สัญจร 

    

   2.20 มีการประชาสัมพันธ์ผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทอ่ืนให้แบ่งปันการใช้
ถนนร่วมกับคนเดินเท้าและผู้ขับข่ีจักรยานอย่างเท่าเทียมและปลอดภัย 

    

3. ด้านการบังคับใช้ตามนโยบาย     
    3.1 มีการบังคับใช้กฎหมายที่เก่ียวข้องกับการจราจรอย่างเคร่งครัด      
    3.2 มีการบังคับใช้กฎหมายที่เก่ียวข้องกับการจราจรอย่างต่อเนื่อง      
    3.3 มีการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ เรื่อง
มาตรการแก้ไขปัญหาอันเกิดจากการขับขี่ยานพาหนะอย่างเคร่งครัด 

    

    3.4 มีการบังคับใช้ค าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ เรื่อง
มาตรการแก้ไขปัญหาอันเกิดจากการขับขี่ยานพาหนะอย่างต่อเนื่อง 

    

    3.5 มีการจัดตั้งจุดตรวจที่สอดคล้องกับสถานการณ์เกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่     
    3.6 มีการเพิ่มความเข้มข้นในการตั้งจุดตรวจในช่วงเวลา16.00– 20.00 น      
    3.7 มีการตั้งด่านชุมชน เพื่อลดปัจจัยเสี่ยงในพ้ืนที่     
    3.8 มีการก าหนดมาตรการในการก ากับควบคุมดูแลรถโดยสารสาธารณะ     
    3.9 มีการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะให้ถูกต้อง
ตามระเบียบกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

    

    3.10 มีการตั้งจุดบริการและจุดพักรถ เพื่ออ านวยความสะดวกให้แก่
ประชาชน 

    

    3.11 มีการเพ่ิมความเข้มข้นในการลงโทษดื่มแล้วขับส าหรับผู้กระท า
ความผิดซ้ า 

    

    3.12 มีการก าหนดให้ต้องมีการตรวจวัดปริมาณแอลกอฮอล์คนขับในกรณี
ที่เกิดอุบัติเหตุมีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตทุกราย 

    

    3.13 การรณรงค์การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ในเวลากลางวัน
เหมาะสม 

    

    3.14 มีความเข้มงวดในการบังคับสวมหมวกนิรภัย     
    3.15 มีความเข้มงวดในการบังคับคาดเข็มขัดนิรภัย     
    3.16 ชุมชนควรมีส่วนร่วมในการจัดการปัญหาดื่มแล้วขับ     
    3.17 ท่านเห็นว่าควรมีการน าเทคโนโลยีในการเตือนผู้ขับขี่เพ่ือสนับสนุน
การขับขี่ที่ปลอดภัย 
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ส่วนที่ 3 ข้อเสนอแนะ 

 ท่านมีข้อเสนอแนะใดในการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ใน
จังหวัด 

ประจวบคีรีขันธ์……………………………………………………………………………………………………………… 
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................ 
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แบบสัมภาษณ์ 

งานวิจัยเรื่อง การรับรู้ของประชาชนในการน านโยบายการป้องกัน 
และลดอุบัติเหตุทางถนนไปปฏิบัติ ในจังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

perception of people in adopting policies to prevent  
and reduce road accidents. In Prachuap Khiri Khan Province. 

1. ท่านคิดว่าประสิทธิผลการน านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนตามแผนแม่บท
แห่งชาติ ไม่ว่าจะเป็นด้านความชัดเจนของนโยบายการสื่อสารนโยบายตลอดจนการบังคับใช้กฎหมาย 
ท่านคิดว่าเป็นไปในทิศทางใด
........................................................................ ...............................................................................   

2. ท่านคิดว่านโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนเมื่อน ามาปฏิบัติหรือบังคับใช้ท่านคิด
ว่าประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนรับรู้หรือเข้าใจในนโยบายด้านต่างๆ ได้มากน้อยเพียงใด 
……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

3. การสื่อสารนโยบายหรือการน านโยบายมาปฏิบัติควรใช้วิธีการหรือหลักการใดเพ่ือให้เกิดการ
รับรู้หรือตอบสนองจากประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนนมมากที่สุด 
……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

4. การสื่อสารหรือประชาสัมพันธ์ในช่วงเทศกาลหรือช่วงที่มีการกวดขันวินัยจราจรนั้น ส่งผล
อย่างไรต่อประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนน 
……………………………………………………………………………………………..………………………………………. 

5. การสื่อสารนโยบายไปสู่ผู้ปฏิบัติถึงผู้ใช้รถใช้ถนนมีความเหมาะสมในสถานการณ์หรือไม่
อย่างไร 
……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

6. การบังคับใช้กฎหมายตามนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุมีมาตรการที่เหมาะสมหรือต้อง
ปรับปรุงอย่างไร 
……………………………………………………………………………………………………………………………………… 

7. มาตรการทางกฎหมายมีความเหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบันหรือไม่อย่างไร 
............................................................................................................................. ......................... 

8. การตั้งด่านตรวจหรือการกวดขันวินัยจราจรสามารถแก้ไขปัญหาได้จริงหรือไม่ การลดปัญหา
การกระทบกระทั้งกันระหว่างเจ้าหน้าที่ผู้บังคับใช้กฎหมายกับประชาชนควรเป็นอย่างไร 
............................................................................................................................. ......................... 

9. จุดบริการทางหลวง หรือจุดบริการที่ตั้งขึ้นช่วงเทศกาลต่างๆ ช่วยแก้ปัญหา หรือ ลดการเกิด
อุบัติเหตุอย่างไร 
…………………………………………………………………………………………………………………………….……… 

10. ในความคิดของท่าน แนวทางในการจัดการหรือการส่งเสริมให้ประชาชนหรือผู้ใช้รถใช้ถนน
ปฏิบัติตามนโยบายการป้องกันและลดอุบัติเหตุ เพ่ือให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของนโยบายควรเป็น
อย่างไรและมีแนวปฏิบัติอย่างไร
............................................................................................................................. .......................... 

11.ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ..................................................................... ......... 
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