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คำ�นำ�

	 	 งานวิจัยครั้งนี้เป็นงานวิจัยที่คณะผู้วิจัยเห็นความสำ�คัญของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

เนื่องจากปัจจุบันมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นอันดับต้นๆ ของประเทศและของโลก การใช้โทรศัพท์

เคลื่อนที่ขณะขับรถเป็นปัจจัยหนึ่งที่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ โดยที่เมื่อเวลาเกิดอุบัติเหตุแล้ว

ผู้ขับขี่มักจะไม่ยอมรับว่าสาเหตุเกิดจากการคุยโทรศัพท์ จากผลการศึกษาที่มีการตีพิมพ์เผยแพร่

ในปัจจุบัน ช้ีให้เห็นว่าการคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ หรือแม้กระท่ังการส่งข้อความหรือจดหมายอิเล็กทรอนิกส์

นั้นทำ�ให้ผู้ขับขี่ต้องใช้สมองมากขึ้น หรือเรียกว่าเกิดภาระทางสมอง และทำ�ให้เกิดการพลาดใน

การมองป้ายสัญลักษณ์ข้างทาง หรือที่เรียกว่า ความพิการทางสายตาอันเกิดจากการเสียสมาธิ 

(Inattention of blindness)

	 	 โครงการวิจัยการสำ�รวจความเส่ียงจากการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 

พ.ศ. 2552 นี้ ได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม โดยมีระยะการดำ�เนินการวิจัย 10  เดือน (กันยายน 2551-

มิถุนายน 2552) มีวัตถุประสงค์เพื่อสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทยและ

การเกิดอุบัติเหตุระหว่างท่ีมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อการใช้โทรศัพท์

ขณะขับรถรวมท้ังกฎหมายท่ีออกมาใช้บังคับในปัจจุบัน ซ่ึงมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 8 พฤษภาคม 2551

ตลอดจนมีการสำ�รวจร้อยละของพฤติกรรมที่ปฏิบัติเมื่อมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเปรียบเทียบทั้ง

ก่อนและหลังกฎหมายมีผลบังคับใช้และมีการวิเคราะห์ค่าความเสี่ยงของพฤติกรรมต่างๆ ที่เป็น

ปัจจัยเสริมให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น

	 	 คณะผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า งานวิจัยชิ้นนี้จะมีประโยชน์ต่อผู้สนใจไม่มากก็น้อย หากมี

ข้อผิดพลาดประการใดคณะผู้วิจัยขออภัยไว้ ณ ที่นี้ด้วย

	

คณะผู้วิจัยโครงการวิจัย

การสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 

พ.ศ. 2552

รายชื่อผู้วิจัย

โครงการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 
พ.ศ. 2552
ที่ปรึกษา
ด้านการบริหารจัดการโครงการ
1. แพทย์หญิงฉายศรี สุพรศิลป์ชัย	 ผู้ทรงคุณวุฒิ กรมควบคุมโรค
2. นายแพทย์แท้จริง ศิริพานิช	 อดีตหัวหน้ากลุ่มป้องกันการบาดเจ็บ สำ�นักโรคไม่ติดต่อ
3. ดร.นายแพทย์ภานุวัฒน์ ปานเกตุ 	 ผู้อำ�นวยการสำ�นักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค
4. นายผดุชชัย เคียนทอง	 ผู้ช่วยผู้ตรวจราชการกระทรวงสาธารณสุข เขต 17

ด้านวิชาการ
1. ดร.ธนวรรธน์ อิ่มสมบูรณ์	 อาจารย์ประจำ�คณะศึกษาศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์
2. ผศ.ดร.จรรยา ภัทรอาชาชัย	 คณะแพทยศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์

ผู้วิจัยหลัก

นางสาวกาญจนา ศรีสวัสดิ์  	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ	   กรมควบคุมโรค

ผู้วิจัยร่วม
1. ดร.ศิริลักษณ์ จิตต์ระเบียบ 	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ	  กรมควบคุมโรค
2. นางนงนุช ตันติธรรม 	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการพิเศษ  กรมควบคุมโรค
3. นางสุชาดา เกิดมงคลการ	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ	  กรมควบคุมโรค
4. นางสาวส้ม เอกเฉลิมเกียรติ 	 นักวิชาการสาธารณสุข ปฏิบัติการ	   กรมควบคุมโรค
5. นายขจรศักด์ิ จันทร์พาณิชย์	 นักวิชาการสาธารณสุข ปฏิบัติการ	  กรมควบคุมโรค
6. นางสาวฐิติมา ขันธสิน 	 เจ้าหน้าท่ีโสตทัศนศึกษา ชำ�นาญงาน	  กรมควบคุมโรค

ขอขอบคุณ
1. กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน กรมการขนส่งทางบก
2. สำ�นักงานขนส่งส่วนภูมิภาค เขต 1-12
3. สำ�นักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค
4. นายสามัคคี เดชกล้า	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการพิเศษ 
	 สำ�นักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข
5. นางสาวมนวดี ประกายรุ้งทอง	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ 
	 กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ
6. นางสาววราลักษณ์ วีระสุวรรณ	 นักวิชาการการเงินและบัญชี กรมควบคุมโรค
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Vงานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
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บทคัดย่อ

	 	 ปัจจุบัน อุบัติเหตุเป็นสาเหตุการตายสาเหตุหนึ่งที่ส่งผลให้ ผู้ได้รับอุบัติเหตุเกิดการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตเป็นจำ�นวนมากเป็นอันดับ 2 ของประเทศ ซ่ึงการเกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุมาจากหลายปัจจัย 
ปัจจัยหนึ่งที่สำ�คัญคือการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ เนื่องจากในปัจจุบันโทรศัพท์เคลื่อนที่
เป็นสิ่งอำ�นวยความสะดวกและมีราคาไม่แพงมาก จึงมีการใช้อย่างแพร่หลายในทุกเพศทุกวัย
ดังนั้นการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถจึงพบเห็นได้ทั่วไปบนท้องถนน จึงได้จัดทำ�โครงการวิจัยนี้ขึ้นเพื่อ
สำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย เพื่อศึกษาการเกิดอุบัติเหตุ
ที่มีผลเนื่องมาจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ และเพื่อทราบทัศนคติของประชาชนที่มีต่อ
กฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ เนื่องจากขณะนี้ได้มีกฎหมายออกมาใช้บังคับแล้ว
ดังนั้นจึงทำ�การสำ�รวจร้อยละของผู้ที่มีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถทั้งก่อนและ
หลังออกกฎหมาย โดยทำ�การสำ�รวจจากกลุ่มตัวอย่างผู้ที่มีใบอนญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลทุก
ประเภท จำ�นวน 10,000 คน ทั่วประเทศ 25 จังหวัด แบ่งเป็นส่วนภูมิภาค 24 จังหวัด (7,713 คน) 
และกรุงเทพมหานคร (2,283 คน) ผลการศึกษาพบว่าจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
รถยนต์ในประเทศไทย ที่ถ่วงน้ำ�หนักแล้ว มีประมาณ 11,542,723 คน คิดเป็นร้อยละ 81.6 มีการ
เกิดอุบัติเหตุเมื่อใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์จำ�นวน 729,997 คน คิดเป็นร้อยละ 6.3 และ
มีการเกือบจะเกิดอุบัติเหตุ จำ�นวน 1,152,999 คน คิดเป็นร้อยละ 10.0 สำ�หรับทัศนคติของประชาชน
จากผู้ตอบแบบสอบถาม 9,652 คน ส่วนใหญ่เห็นด้วยว่าการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเป็นการเสี่ยงที่จะ
ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุ จำ�นวน 8,470 คน คิดเป็นร้อยละ 87.8 และทัศนคติที่มีต่อกฎหมายที่ใช้บังคับ
ในปัจจุบันมีความเหมาะสม จากผู้ตอบแบบสอบถาม 9,996 เห็นด้วยจำ�นวน 8,030 คน คิดเป็น
ร้อยละ 80.3 สำ�หรับการวิเคราะห์ปัจจัยเส่ียง พบว่าปัจจัยท่ีเสริมให้เกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ได้แก่ ระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์มากกว่า 5 นาที รูปแบบการใช้คือรับส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail
และอุปกรณ์เสริมที่เพิ่มความเสี่ยงคือ บลูทูธและการใช้แบบไม่แน่นอน ส่วนปัจจัยที่เพิ่มความ
ปลอดภัยได้แก่ การปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระท่ังสายหลุดไปเม่ือมีสายเรียกเข้าและการใช้แฮนด์ฟรี 
(สมอล์ทอล์ก) เมื่อจำ�เป็นต้องรับสาย ซึ่งปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้ค่อนข้างเห็นได้ชัดเจนถึงความเสี่ยง
เมื่อเทียบกับงานวิจัยอื่นๆ ของต่างประเทศ แต่อย่างไรก็ตามหากมีการนำ�โทรศัพท์ขึ้นรถนับได้ว่า
มีความเสี่ยงเกิดขึ้นเนื่องจากหากมีเสียงเรียกเข้า ผู้ขับรถอาจเสียสมาธิในการขับรถได้ ดังนั้นควรจะ
มีมาตรการที่เข้มงวดเนื่องจากแม้กฎหมายจะมีการใช้บังคับในปัจจุบันแต่ยังมีผู้ฝ่าฝืน และเจ้าหน้าที่
ยังไม่จริงจังเท่าที่ควร ควรมีการกำ�หนดจุดรับสายหรือโทรศัพท์บนท้องถนนเพื่อผู้ที่มีความจำ�เป็น
ต้องใช้โทรศัพท์จะได้สามารถโทรศัพท์ได้โดยไม่เป็นการฝ่าฝืนกฎจราจรและไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุด้วย นอกจากนี้การรณรงค์ประชาสัมพันธ์เพื่อกระตุ้นจิตสำ�นึกให้ประชาชนเข้มงวดและ
ตระหนักในความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุที่สามารถเกิดขึ้นได้ตลอดเวลาเป็นอีกทางหนึ่งที่สามารถ
ปฏิบัติได้ในขณะนี้ 

กิตติกรรมประกาศ

	 	 โครงการสำ�รวจความเส่ียงจากการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย ได้เร่ิม
การดำ�เนินงานเดือนกันยายน 2551 ถึงเดือนมิถุนายน 2552 มีวัตถุประสงค์เพื่อสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้
โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย เพ่ือศึกษาการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีผลจากการใช้โทรศัพท์
เคลื่อนที่ขณะขับรถ และเพื่อศึกษาทัศนคติของประชาชนที่มีต่อกฎหมายที่ออกมาใช้บังคับเกี่ยวกับ
การห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในปัจจุบนั ทั้งนี้เนื่องจากได้มีกฎหมายออกมาบังคับใช้แล้ว 
คณะทำ�งานจึงมีความเห็นว่าควรสำ�รวจร้อยละของพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเปรียบเทียบ
ก่อนและหลังออกกฎหมาย การดำ�เนินงานโครงการวิจัยนี้ได้รับการสนับสนุนจากกองทุน
เพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม และได้รับ
ความร่วมมือเป็นอย่างดี จากสำ�นักงานขนส่งท้ังส่วนกลางและส่วนภูมิภาค กรมการขนส่งทางบกและ
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9

บทที่ 1

บทนำ�

	 โทรศัพท์เคลื่อนที่จัดได้ว่าเป็นสิ่งอำ�นวยความสะดวกชนิดหนึ่งที่ในปัจจุบันนี้สามารถพบการ

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ได้ในคนทุกเพศ ทุกวัย ไม่ได้จำ�กัดเฉพาะคนกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งเท่านั้น แม้ว่า

โทรศัพท์จะอำ�นวยความสะดวกมากเพียงใด แต่ความสะดวกสบายนั้นยังแฝงด้วยอันตรายขณะที่ใช้

เช่น อาจทำ�ให้ปวดศีรษะ นอนไม่หลับ งานวิจัยบางชิ้นบอกว่าสามารถก่อให้เกิดมะเร็งได้ เช่นเดียว

กับพวก สารก่อมะเร็ง (carcinogen) นอกจากผลเสียทางด้านสุขภาพร่างกายแล้ว ยังพบว่าการ

ใช้โทรศัพท์ปัจจุบันนี้ยังอาจส่งผลให้ผู้ที่ไม่ได้ใช้โทรศัพท์ด้วยนั้นมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุด้วย 

นั่นคือการคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ โดยขณะที่ผู้ขับขี่กำ�ลังคุยโทรศัพท์นั้นมักจะมีการเสียสมาธิในการ

ขับขี่ โดยอาจทำ�ให้พลาดในการจดจำ�ป้ายสัญลักษณ์ข้างทาง หรือ ควบคุมรถให้อยู่ในช่องทางเดิม

ยากข้ึน ปัญหาท่ีเกิดข้ึนเหล่าน้ีไม่เพียงแต่จะทำ�ให้ผู้ขับข่ีมีโอกาสเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุเท่าน้ัน แต่ยัง

อาจทำ�ให้ผู้อ่ืนได้รับอุบัติเหตุด้วย เน่ืองจากเข้าข่ายพฤติกรรมท่ีก่อให้เกิดความประมาท ซ่ึงกฎหมาย

ที่มีอยู่ในปัจจุบันที่ออกมาควบคุมนั้นยังไม่ชัดเจน เพราะขาดข้อมูลที่สำ�คัญหลายอย่างเช่นงานวิจัย

พื้นฐาน ซึ่งมีเพียงไม่กี่ชิ้นที่ทำ�การศึกษาแต่ไม่ได้เผยแพร่อย่างกว้างขวาง จึงทำ�ให้ประชาชนไม่เกิด

ความตระหนักถึงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา

	 กลุ่มป้องกันการบาดเจ็บ สำ�นักโรคไม่ติดต่อ เป็นหน่วยงานท่ีมีบทบาทในการผลักดันนโยบาย

เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุและการบาดเจ็บอันอาจจะเกิดขึ้นกับผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไปนั้น ได้มอง

เห็นปัญหาที่เกิดขึ้น จึงได้มีความคิดที่จะทำ�งานวิจัยเบื้องต้นเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถนี้

โดยเริ่มที่จะสำ�รวจความเสี่ยงที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่ที่ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถในประเทศไทย ทั้งนี้ได้

ทำ�การสุ่มเลือกพ้ืนท่ีท่ีจะทำ�การสำ�รวจท้ังหมด 25 พ้ืนท่ีท่ัวประเทศ ทำ�การเก็บตัวอย่างโดยวิธีสัมภาษณ์

จากนั้นนำ�มาทำ�การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ เพื่อหาความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

เพ่ือเผยแพร่ให้ประชาชนชาวไทยได้รับรู้ถึงอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนได้ท้ังต่อตนเองและผู้อ่ืนในอนาคต

ปัญหาที่เกิดขึ้น

	 ในประเทศไทย อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนท้องถนนน้ันเป็นปัญหาใหญ่ท่ีส่งผลให้ เกิดการบาดเจ็บ

และเสียชีวิตเป็นจำ�นวนมากเป็นอันดับ 2 ของประเทศ สาเหตุของอุบัติเหตุน้ันอาจเกิดจาก ขณะท่ี

ขับข่ียวดยานพาหนะบนท้องถนน ผู้ขับข่ีบางคนขับรถตอนท่ีสภาพร่างกายเหน่ือยล้าหรืออ่อนเพลีย 

มีการด่ืมแอลกอฮอล์หรือเสพยาก่อนขับข่ี  ขับรถเร็วเกินกำ�หนด ทัศนะวิสัยไม่ดี วิศวกรรมจราจรท่ีไม่ดี            

หรือแม้กระท่ังการท่ีมีการเบ่ียงเบนสมาธิในการขับข่ี เช่นการฟังวิทยุ การคุยโทรศัพท์ การแต่งหน้า 
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ภาพที่ 7 เปรียบเทียบรอยละของการใชอุปกรณเสริม กอนและหลังออกกฎหมาย 56
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ขอบเขตของงานวิจัย

	 	 การสำ�รวจครั้งนี้มุ่งเน้นสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 

อีกทั้งการสำ�รวจครั้งนี้ได้มีขึ้นหลังจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2551 มาตรา 43(9) 

กำ�หนดไว้ว่าห้ามมิให้ผู้ใดใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถเว้นแต่จะใช้อุปกรณ์เสริม หากฝ่าฝืน

ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 400-1,000 บาท โดยกฎหมายมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 8 พฤษภาคม 2551

จึงได้ทำ�การสำ�รวจพฤติกรรมของผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ทั้งพฤติกรรมที่มีแนวโน้มที่จะเสี่ยงต่อ

การเกิดอุบัติเหตุ หรือพฤติกรรมเพื่อความปลอดภัย จากนั้นจึงทำ�การสำ�รวจทัศนคติของผู้ใช้และไม่ใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ และกฎหมายที่ออกมา

บังคับใช้ในปัจจุบัน

นิยามศัพท์

• พฤติกรรม	 -	การกระทำ�หรืออาการท่ีแสดงออกทางกล้ามเน้ือ ความคิด และความรู้สึก

	 	 เพื่อตอบสนองสิ่งเร้า

	 - ส่ิงท่ีบุคคลกระทำ� แสดงออก ตอบสนอง หรือได้ตอบสนองต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึง

	 	 ในสภาพการณ์ใดสภาพการณ์หนึ่งที่สามารถสังเกตเห็นได้ ได้ยิน

	 	 ได้อีกท้ังวัดได้ตรงกันด้วยเคร่ืองมือท่ีเป็นวัตถุวิสัยไม่ว่าการแสดงออกหรือ

	 	 การตอบสนองนั้น จะเกิดขึ้นภายในหรือภายนอกร่างกาย

• พฤติกรรมเสี่ยง	 พฤติกรรมที่ก่อให้เกิดอันตรายหรือผลเสียทั้งต่อตนเองและผู้อื่นโดยที่

	 ผู้กระทำ�อาจทราบถึงผลที่จะตามมาหรือไม่ก็ได้

• อุบัติเหตุ	 เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยมิได้วางแผนไว้ล่วงหน้า ซ่ึงก่อให้เกิดบาดเจ็บพิการ

	 หรือตายทำ�ให้ทรัพย์สินได้รับความเสียหาย ในท่ีน้ีหมายถึงอุบัติเหตุท่ีเกิด

	 จากการยวดยานพาหนะบนท้องถนนอันเป็นผลเนื่องจากปัจจัยต่าง ๆ

	 เช่น พฤติกรรมของผู้ขับขี่ ทัศนคติ หรือการฝ่าฝืนกฎหมาย

• การเคยเกิดอุบัติเหตุ	 การเคยเกิดอุบัติเหตุทางบกท่ีเกิดจากการใช้ยวดยานพาหนะ เช่น การเฉ่ียวชน

• การเกือบจะเกิด	 จวน, เจียน, แทบ, หวิด ที่จะเกิดอุบัติเหตุขณะใช้ยวดยานพาหนะ

  อุบัติเหตุ	 เช่น การเบรกรถกะทันหันโดยที่รถยังไม่เกิดการเฉี่ยวชนไม่ว่าผู้ขับขี่จะมี	

	 พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุใดๆ ก็ตามในขณะก่อนที่เกือบจะเกิด

	 เหตุการณ์นั้น

กินอาหาร การพูดคุยกับผู้โดยสารภายในรถ แต่ปัญหาท่ีสำ�คัญและพบเห็นท่ัวไปบนท้องถนนในประเทศ ไทย

เวลาน้ี คือ การคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ ไม่ว่าจะเป็นการใช้ แฮนด์ฟรี หรือการใช้มือถือโทรศัพท์น้ัน

สามารถก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้ถึง 4 เท่า เน่ืองจากในขณะขับรถน้ันผู้ท่ีใช้โทรศัพท์

จะมีการเบ่ียงเบนความสนใจบนท้องถนนเข้าสู่บทสนทนาทางโทรศัพท์ ทำ�ให้เสียสมาธิในการขับรถ 

และขณะเดียวกันการขับรถน้ันความเร็วอาจลดลง มีการบังคับให้อยู่ในเลนเดิมยากข้ึน และเม่ือเปรียบเทียบ

กับผู้ท่ีมีแอลกอฮอล์ในเลือดตามกฎหมายกำ�หนด (0.08% w/v, กฎหมายสหรัฐอเมริกากำ�หนด) 

พบว่าผู้ที่ใช้โทรศัพท์มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่มีแอลกอฮอล์ในเลือดถึง 2 เท่า แต่ปัญหา

ท่ีเกิดข้ึนคือผู้ขับข่ีท่ีประสบอุบัติเหตุขณะท่ีใช้โทรศัพท์น้ันมักจะไม่ค่อยยอมรับว่าเกิดจากการใช้โทรศัพท์ 

ดังน้ันจึงจำ�เป็นต้องมีการสำ�รวจความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนโดยเฉพาะในประเทศไทย เน่ืองจากยังไม่มีรายงาน

เร่ืองการสำ�รวจพฤติกรรมเส่ียงเหล่าน้ีเผยแพร่อย่างกว้างขวางให้ประชาชนได้ตระหนักและรับรู้

วัตถุประสงค์

	 1. เพื่อสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในจังหวัดต่างๆ ในประเทศไทย

	 2. เพื่อสำ�รวจการเกิดอุบัติเหตุที่มีผลเนื่องมาจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ยวดยานพาหนะ

	 3. เพ่ือสำ�รวจทัศนคติเก่ียวกับการออกกฎหมายควบคุมเก่ียวกับการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ

   		 ในประเทศไทย	

	 4. เพื่อสำ�รวจร้อยละของพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ก่อนและหลังออกกฎหมาย

ผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาวิจัย

	 1.	งานวิจัยชิ้นนี้สามารถนำ�ไปใช้เป็นข้อมูลทางวิชาการในการดำ�เนินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุ

	 	 ทางจราจรในเบื้องต้น เช่นการออกมาตรการ ข้อบังคับ หรือเสนอเป็นกฎหมาย เพื่อป้องกัน

	 	 และลดอุบัติเหตุอันอาจจะเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา

	 2. การรณรงค์และประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทราบถึงอันตรายและความเสี่ยงที่เกิดจากการใช้

	 	 โทรศัพท์มือถือขณะขับรถนั้นเป็นสิ่งสำ�คัญและจำ�เป็นที่จะต้องกระทำ�เพื่อคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น

	 	 ของประชากรไทย

	 3. ควรมีงานวิจัยเพิ่มเติมเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์ที่ศึกษาโดยขยายศึกษาในจังหวัดอื่นๆ ทั่ว

	 	 ประเทศไทยเพื่อชี้ให้เห็นผลกระทบที่มีต่อประสิทธิภาพในการขับขี่รถของคนไทยเพื่อการปรับปรุง

	 	 กฎหมายหรือข้อบังคับให้เหมาะสมกับคนไทยมากยิ่งขึ้น
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ระดับของทัศนคติ

	 มากท่ีสุด	 เห็นด้วยอย่างย่ิง

	 มาก	 เห็นด้วย

	 ปานกลาง	 เฉยๆ

	 น้อย	 ไม่เห็นด้วย

	 น้อยท่ีสุด	 ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง	

กรอบแนวคิดของงานวิจัย

	

	 ตัวแปรต้น 	 ตัวแปรตาม

ขอมูลทั่วไป

 • เพศ
 • อายุ
 • สถานภาพสมรส
 • ระดับการศึกษา
 • รายไดเฉลี่ยตอเดือน
 • ประสบการณในการขับรถ

พฤติกรรมการใชโทรศัพทขณะขับรถ

 • การใชโทรศัพทโดยเฉลี่ย
 • รูปแบบในการใชโทรศัพท
 • การใชโทรศัพทขณะขับรถ
 • การเกิดอุบัติเหตุเมื่อใชโทรศัพทขณะขับรถ

ทัศนคติ

 • ตอพฤติกรรมการใชโทรศัพทขณะขับรถ
 • ตอกฎหมายที่ออกมาบังคับใช

การเกิดอุบัติเหตุ

จากการใชโทรศัพทเคล�อนที่

ขณะขับรถยนต

นิยามศัพท์ (ต่อ)

• ความเสี่ยง	 ความไม่แน่นอนท่ีอาจนำ�ไปสู่การสูญเสียจากพฤติกรรมการขับรถโดยประมาท

	 ได้แก่ความเส่ียงท่ีเกิดจากการเสียสมาธิจากการใช้โทรศัพท์มือถือ

	 ขณะขับรถการกระทำ�ในสิ่งที่อาจให้ผลได้ 2 ทาง คือ ดี หรือไม่ดี

	 ในที่นี้หมายถึงโอกาสที่จะประสบกับความสูญเสียหรือสิ่งไม่พึงประสงค์

• กฎหมายห้ามใช้	 ระเบียบ ข้อบังคับที่ออกมาเพื่อควบคุมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ในที่น้ี

  โทรศัพท์ขณะขับรถ	 หมายความตามพระราชบัญญัติ จราจรทางบก พ.ศ. 2551 มาตรา 43 (9)

• อุปกรณ์เสริม	 อุปกรณ์ท่ีช่วยให้ไม่ต้องใช้มือเพ่ือถือโทรศัพท์ขณะพูดสาย เช่น แฮนด์ฟรี 

	 (สมอลทอล์ก) บลูทูธ การเปิดลำ�โพงโทรศัพท์ หรืออื่นๆ

• การใช้โทรศัพท์	 การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ ไม่ว่าจะเป็นการรับสาย โทรออก        

  ขณะขับรถ   	 ส่ง SMS/MMS/GPRS หรือ email การอ่านเอกสารจากโทรศัพท์ 

	 หรือแม้กระท่ังการเสียบหูฟังโทรศัพท์ในระหว่างท่ีมีการขับรถบนท้องถนน

• การเคยเกิดอุบัติเหตุ	 การเกิดการเฉี่ยวชน การชน หรือเกิดอุบัติเหตุอื่นๆ ที่มีคู่กรณีหรือมีคู่

  ช่วงใช้โทรศัพท์	 กรณีแต่ยอมความกันได้ ขณะท่ีขับรถบนท้องถนน โดยขณะหรือก่อนเกิดเหตุ

  ขณะขับรถ	 นั้นมีการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ไม่ว่าจะเป็นรูปแบบใดก็ตาม

• การเคยเกือบเกิด	 การเกือบจะเกิดการเฉ่ียวชน การเกือบจะชน การเบรกรถกะทันหัน หรือ

  อุบัติเหตุในช่วงใช้	 เหตุการณ์ที่เกือบจะเกิดอุบัติเหตุอื่นๆ โดยยังไม่มีคู่กรณี และเหตุการณ์

  โทรศัพท์ขณะขับรถ	 ต้องเกิดขณะท่ีกำ�ลังขับรถและมีการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถน้ัน

• ทัศนคติ	 ความคิดเห็นของบุคคลที่มีต่อปัจจัยหรือเหตุการณ์ต่างๆ

• ทัศนคติท่ีมีต่อพฤติกรรม	 ความคิดเห็นที่มีต่อการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในฐานะผู้ขับขี่

  การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่	 หรือผู้โดยสาร หรือคนเดินเท้าที่มองเห็นผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ

  ขณะขับรถ	 	

• ทัศนคติที่มีต่อกฎหมาย	 ความคิดเห็นท่ีมีต่อกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ ในแง่ของ

	 ความเหมาะสมของกฎหมาย

• รถยนต์	 รถที่มีลอตั้งแตสามล้อและเดินด้วยกำ�ลังเครื่องยนต กําลังไฟฟาหรือ

	 พลังงานอื่น ยกเวนรถที่เดินบนราง	
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ในสภาวะที่ฟังวิทยุ ในปีเดียวกันนั้นเอง Nadeau และคณะ (2003) ได้ทำ�การสำ�รวจความเสี่ยง

ของผู้ใช้โทรศัพท์ไร้สายขณะขับข่ีบนท้องถนนในประเทศแคนาดา โดยสำ�รวจจากการส่งแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย์ไปยังผู้ใช้รถที่มีใบอนุญาตขับขี่จำ�นวน 36,078 คน พบว่าความเสี่ยงและการเกิด

อุบัติเหตุของผู้ใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีน้ันมีมากกว่าผู้ไม่ใช้ 38% โดยผู้ท่ีใช้โทรศัพท์ขณะขับรถบ่อยๆ

จะมีความเสี่ยงมากกว่าผู้ที่ไม่ใช้โทรศัพท์ถึง 2 เท่า และผู้ที่ไม่ค่อยใช้โทรศัพท์จะมีความเสี่ยงเท่ากับ

ผู้ที่ไม่ใช้โทรศัพท์ ล่าสุดได้มีการศึกษาเปรียบเทียบกับผู้ที่มีแอลกอฮอล์ในเลือดระดับเดียวกับที่

กฎหมายอเมริกากำ�หนด (ไม่เกิน 80 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์) โดย Strayer และคณะ (2006) โดยได้

ทำ�การทดลองในอาสาสมัคร 40 คน ให้ขับรถในภาวะปกติ ใช้โทรศัพท์ และมีแอลกอฮอล์ในเลือด

ตามกฎหมาย พบว่าขณะคุยโทรศัพท์การแตะเบรกจะช้าลงและมีการเฉี่ยวชนเกิดขึ้น ซึ่งในผู้ดื่ม

แอลกอฮอล์นั้นกลับไม่พบการเฉี่ยวชน แต่การขับขี่จะก้าวร้าวและเบรกในระยะกระชั้นชิด

	 ในด้านกฎหมาย พบว่า กว่า 40 ประเทศมีการใช้กฎหมายเพื่อใช้ห้ามหรือบังคับการใช้

โทรศัพท์ขณะขับรถ โดยที่หลายประเทศห้ามใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ ส่วนในบางประเทศ 

เช่น สาธารณรัฐเชค ฝรั่งเศส เนเธอร์แลนด์ และสหราชอาณาจักรนั้นอาจใช้ได้แต่ต้องเสียค่าปรับ

ถ้าเกิดอุบัติเหตุขณะโทรศัพท์ นอกจากนี้ผู้ขับขี่ในเยอรมันและสหราชอาณาจักรอาจไม่ได้รับการ

คุ้มครองจากประกันภัยถ้าขณะเกิดอุบัติเหตุนั้นมีสาเหตุจากการใช้โทรศัพท์

	 แม้ว่าโทรศัพท์ได้เข้ามามีบทบาทในสังคมปัจจุบัน แต่อย่างไรก็ตามความสะดวกสบายที่ได้

รับนั้นแฝงด้วยอันตรายขณะใช้ โดยเฉพาะเมื่อใช้ขณะขับขี่ ผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ยวดยานพาหนะ

สามารถพบเห็นได้ทั่วไปตามท้องถนน เนื่องจากจำ�นวนผู้ใช้ที่มีจำ�นวนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว อันตราย

ของโทรศัพท์มือถือนอกจากจะเห็นได้จากการขับขี่แล้วยังมีอันตรายจากคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าที่ใช้ใน

การรับส่งสัญญาณ ส่งผลหลายอย่างต่อระบบประสาทภายในร่างกายเช่นอาจมีผลต่อการนอนหลับ

คือทำ�ให้หลับลึกเร็วขึ้น ใช้ระยะเวลาในการนอนมากขึ้น (Hermann และ Hossmann) สำ�หรับการ

ทดลองในหนูพบว่าคลื่นโทรศัพท์ทำ�หน้าที่คล้ายสารก่อมะเร็ง (carcinogen) โดยทำ�ให้ดีเอ็นเอเกิด

การแตกหัก สามารถทำ�ให้เกิดมะเร็งผิวหนังได้ถึง 3 เท่า แต่เมื่อทดสอบในคนกลับไม่พบว่าก่อให้

เกิดมะเร็งได้ นอกจากนี้ผลข้างเคียงที่ได้รับจากการใช้โทรศัพท์เช่น ปวดศีรษะ คลื่นไส้ คลื่นสมอง

เปลี่ยนไป ความจำ�สั้น หลับยาก และมีผลต่อระบบประสาทส่วนกลางซึ่งขึ้นอยู่กับแต่ละคน 

(Repacholi, 2001)

	 จากท่ีกล่าวมาข้างต้นท้ังหมดน้ี เป็นข้อมูลเบ้ืองต้นท่ีมีการศึกษากันในต่างประเทศ เน่ืองจาก

ประเทศไทยน้ันเป็นประเทศกำ�ลังพัฒนา ดังน้ันจึงไม่เป็นท่ีน่าแปลกใจว่าเหตุใดงานวิจัยเก่ียวกับความ

เส่ียงหรือโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนน้ันจึงมีน้อยมาก เม่ือเทียบกับประเทศท่ีพัฒนาแล้ว เพราะ

บทที่ 2

ทบทวนวรรณกรรม

ความเป็นมาของปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน

	 นับต้ังแต่เร่ิมมีโทรศัพท์เคล่ือนท่ีใช้ในปี 1983 ทำ�ให้เกิดการเปล่ียนแปลงด้านอุตสาหกรรม

ในด้านน้ีคร้ังใหญ่โดยมีการพัฒนาอย่างรวดเร็ว ท้ังในด้านเทคโนโลยีและรูปแบบ เช่นในปัจจุบันจะพบว่า

โทรศัพท์มีขนาดเล็กลง น้ำ�หนักเบา พกพาได้สะดวก นอกจากน้ียังมีการปรับราคาลงมาให้ถูกลงทำ�ให้

มีผู้นิยมใช้งานโทรศัพท์ประเภทนี้มากขึ้น ส่งผลให้ยอดผู้ใช้โทรศัพท์เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว จึงไม่เป็น

ที่น่าแปลกใจเลยว่าจะมีการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในทุกที่ทุกเวลา เช่นขณะขับรถเป็นต้น

	 ในต่างประเทศได้เริ่มมีรายงานการศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยของการใช้โทรศัพท์

ขณะขับขี่ยวดยานพาหนะตั้งแต่ปี 1991 โดยการวิจัยของ National Public Services Research 

Institute for AAA (1991) พบว่าผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ที่อายุมากกว่า 50 ปีขึ้นไปจะมีผลกระทบ

มากถึง 2-3 เท่าของผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีท่ีอายุยังน้อย ท้ังในด้านระยะเวลาในการโทรท่ีใช้เวลานาน 

การสนทนาทั้งแบบปกติและแบบเคร่งเครียด นอกจากนี้ยังพบว่าประสบการณ์ในการขับขี่นั้นไม่มี

ความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ มากไปกว่านี้อัตราการเต้นของหัวใจ

ขณะคุยโทรศัพท์ยังเพิ่มขึ้นอีกด้วย ในปีเดียวกันนั้นเอง Brookhuis และคณะ (1991) กล่าวถึง

ผลกระทบจากการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์โดยทดสอบท้ังผู้ท่ีใช้โทรศัพท์มือถือและแฮนด์ฟรี

พบว่าการพูดโทรศัพท์ขณะขับรถจะเป็นการเพิ่มภาระทางสมองให้แก่ผู้ขับโดยที่อายุไม่มีผลต่อการ

ขับข่ี และยังมีผลกระทบต่อพฤติกรรมของผู้ใช้โทรศัพท์คือทำ�ให้เวลาตอบสนองในการขับข่ีเพ่ิมมากข้ึน

และส่งผลให้มีการขับรถช้าลง (Alm และ Nilsson, 1995) ส่วนในทางระบาดวิทยาพบว่าการใช้

โทรศัพท์กับการใช้แฮนด์ฟรีมีอัตราเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเท่าๆ กันโดยมีอัตราเสี่ยงมากเป็น 4 เท่า

ของภาวะปกติ (Redelmeier และ Tibshirani, 1997) ต่อมา Strayer และคณะ (2003) ได้ทำ�การวิจัย 

เพิ่มเติมพบว่าอาสาสมัครที่คุยโทรศัพท์ขณะขับรถ นอกจากจะพลาดในการมองป้ายสัญลักษณ์แล้ว

ยังพบว่าไม่สามารถจดจำ�ป้ายนั้นได้เรียกว่าเป็นความพิการทางสายตาอันเกิดจากการเสียสมาธิ

(Inattention Blindness) ซึ่งความพิการทางสายตาชนิดนี้ไม่ได้เกิดในผู้ขับขี่ที่ฟังเพลงหรือพูดคุย

กับผู้โดยสารที่ร่วมเดินทางขณะขับรถด้วย ในเรื่องของระยะเวลาในการแตะเบรกนั้น Consiglio 

และคณะ (2003) ได้ทำ�การวิจัย พบว่าการคุยโทรศัพท์ไม่ว่าจะเป็นสภาวะ hand held หรือ hands free

หรือการพูดคุยกับผู้โดยสารทำ�ให้ระยะเวลาในการแตะเบรก ช้าลงกว่าสภาวะปกติ ซึ่งไม่เกิด
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	 2. เพศของผู้ขับขี่  (driver’s sex)

	 เพศของผู้ขับขี่เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุการจราจร จากการ

ศึกษาในสหรัฐอเมริกา เมื่อปี ค.ศ. 1968 พบว่า ผู้ขับขี่เพศชายมีจำ�นวนร้อยละ 59 ของจำ�นวน

ผู้ขับขี่ทั้งหมด อุบัติเหตุเกิดจากผู้ขับขี่เพศชายมีจำ�นวนร้อยละ 75 ของจำ�นวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

ทั้งหมด พบว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่เพศชายสูงกว่าผู้ขับขี่เพศหญิงถึง 1.3 เท่า แต่หาก

ชายและหญิงขับรถด้วยปริมาณเท่าๆ กัน จำ�นวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ผู้ขับข่ีเพศหญิงจะสูงกว่าจำ�นวน

อุบัติเหตุที่เกิดจากผู้ขับขี่เพศชาย (Piqnataro, 1973) ทั้งนี้อาจเป็นเพราะความสามารถในการตัดสินใจ

และปฏิกิริยาตอบสนองในการขับขี่ยวดยานของชายและหญิงไม่เท่ากัน

	 3. ระดับการศึกษาของผู้ขับขี่ (driver’s education)

	 จากการศึกษาอุบัติเหตุบนทางด่วนของประเทศไต้หวัน พบว่า พื้นฐานของการศึกษา

ของผู้ขับข่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร จากจำ�นวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ร้อยละ 18.9 มาจากผู้มีการ

ศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย ร้อยละ 18.1 มาจากผู้ที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนต้น

และร้อยละ 43.4 มาจากผู้ที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา (Lein, 1980) จึงเห็นได้ว่าพื้นฐานการ

ศึกษาของผู้ขับขี่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุการจราจร

	 4. สภาพสมาธิของผู้ขับขี่ (medical condition)

	 สภาพสมาธิของผู้ขับขี่สามารถแบ่งเป็นระบบต่างๆ คือ ระบบสายตา ซึ่งอาจมีสาเหตุ

มาจากการดื่มสุรา สายตาผิดปกติ ตาบอดสี สายตาสั้น เป็นต้น ระบบหู เกี่ยวกับการได้ยินผิดปกติ  

ระบบหัวใจ ระบบสมอง มีโรคประจำ�ตัว เช่น โรคลมบ้าหมู โรคเบาหวาน

พฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ

	 สำ�นักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก กองพัฒนาระบบจราจร (จีรพัฒน์ โชติไกร,
2531) ได้รวบรวมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะไว้ว่าสมรรถภาพของแต่ละคนมีความแปรปรวน
แตกต่างกันขึ้นอยู่กับอายุ ประสบการณ์ ความชำ�นาญ ความแข็งแรงของร่างกาย เช่น ดื่มของมึนเมา
กินยากดประสาท ทำ�กิจกรรมอื่นร่วมกับการขับรถหรือขับรถติดต่อกันเป็นเวลาหลายชั่วโมง
และสภาพแวดล้อมของทางที่ขับรถผ่านไป
	 1. การมองเห็น (vision)
	 ความสามารถของตาคนปกติในขณะอยู่กับท่ีจะมองเห็นภาพในลักษณะเป็นกรวยจอกว้าง
(peripheral) มีขอบเขตทำ�มุม 120-160 องศา เม่ือมีการเคล่ือนท่ีขอบเขตของการมองเห็นชัดเจนจะลดลง 
เช่น ท่ีความเร็ว 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มีมุมมองเห็นได้ชัด 100 องศาท่ีความเร็ว 75 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มีมุม
มองเห็นได้ขัดเจน 60 องศา และท่ีความเร็ว 100 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มีมุมมองเห็นได้ชัด 40 องศา

เป็นเร่ืองใหม่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงผลงานทางด้านวิจัยและพัฒนา แต่อย่างไรก็ตาม สามารถใช้ข้อมูล

จากต่างประเทศในการเทียบเคียงได้โดยเฉพาะประเทศท่ีพัฒนาแล้ว นอกจากน้ีข้อมูลอุบัติเหตุ

ส่วนใหญ่ ไม่ได้ระบุว่ามีการใช้โทรศัพท์ก่อนเกิดเหตุ เนื่องจากอาจเข้าข่ายขับรถโดยประมาทได้ แต่ใน

ต่างประเทศนั้นได้มีข้อมูลบันทึกไว้ เช่น ประเทศญี่ปุ่น แอฟริกาใต้ สหรัฐอเมริกา และแคนาดา เป็นต้น

แต่ในประเทศไทย ได้เคยมีการเสนอแก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบก มาตรา 43 มาก่อนแล้ว

ในปี 2545 แต่เนื่องจากขัดต่อหลักสิทธิมนุษยชน ร่างพระราชบัญญัตินี้จึงไม่ผ่านความเห็นชอบจาก

คณะรัฐมนตรี ดังน้ันจึงมีความสำ�คัญ และจำ�เป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องมีงานวิจัยเพ่ือเป็นองค์ความรู้ใหม่

ในการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบันและศึกษาความเสี่ยงและผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อไป

การฝ่าฝืนกฎจราจร

	 การทำ�ผิดฝ่าฝืนกฎหมายจราจรน้ีจัดว่าเป็นรูปแบบของอาชญากรรมชนิดหน่ึง (ศราวุธ พนัสขาว,

2524 อ้างถึงใน วิเชียร  มุริจันทร์, 2541) ซึ่งมีการกระทำ�กันอย่างแพร่หลายและส่งผลเสียหายมาก

เราเรียกพฤติกรรมนี้กันว่า อาชญากรรมคอเชิ้ตขาว (white collar crime) ซึ่งแม้จะส่งผลเสียหาย

มาสู่สังคมส่วนรวม แต่ประชาชนทั่วไปก็ยังไม่ตำ�หนิและยังได้รับการเพิกเฉย จากการศึกษาทาง

อาชญาวิทยา การฝ่าฝืนกฎหมายจราจรนั้นไม่เพียงแต่จะทำ�ให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดเท่านั้นแต่ยัง

ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุต่างๆได้มากอีกด้วย นอกจากนี้จากการทำ�ผิดฝ่าฝืนกฎหมายจราจรนี้ถูกจัดไว้ใน

อาชญากรรมพื้นบ้าน (folk  crime) เป็นพฤติกรรมเบี่ยงเบนอย่างหนึ่ง

ปัจจัยที่ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุจราจร

	 ครรชิต ผิวนวล (อ้างถึงใน วิเชียร มุริจันทร์, 2541) ให้ข้อสังเกตถึงปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ

ไว้ว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนเป็นต้นเหตุสำ�คัญของการเกิดอุบัติเหตุจราจร ประมาณร้อยละ 90 ของจำ�นวน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด มีสาเหตุมาจากความบกพร่องของคน (Piqnataro, 1973)

	 1. อายุของผู้ขับขี่  (driver’s age)

	 จากรายงานของ 23 รัฐในสหรัฐอเมริกาเมื่อปี ค.ศ. 1968 พบว่าอายุมีความสัมพันธ์กับการ

เกิดอุบัติเหตุจราจร ผู้ขับข่ี 67 คนใน 100,000 คน จะเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรงและผู้ขับข่ีท่ีมีอายุ

ระหว่าง 20-24 ปี จะเป็นกลุ่มที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรงสูงสุด (Piqnataro, 1973) สำ�หรับ

ประเทศไทย สถิติอุบัติเหตุระหว่างปี พ.ศ. 2518-2522 พบว่า ผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 18-22 ปี

เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ส่วนผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 23-27 ปี เกี่ยวข้องกับการเกิด

อุบัติเหตุสูงเป็นอันดับรองลงมา (ครรชิต ผิวนวล, 2524)



18 งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

19งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

19

	 -	สถานะของผู้ขับขี่ เช่น อายุ ประสบการณ์ และความชำ�นาญ ไหวพริบ เพศ

	 -	สภาพของร่างกาย เช่น ความเม่ือยล้า ความแข็งแรง ด่ืมของมึนเมา กินยากระตุ้นประสาท

	 	 ขาดความรับผิดชอบในการควบคุมตัวเอง

	 -	สภาพแวดล้อม เช่น ความร้อน ฝนตก ทัศนวิสัย สภาพการจราจร ทิวทัศน์ข้างทาง

	 	 ความเร่งรีบ ทำ�ให้เกิดความประมาท ขาดความรอบคอบ ขับรถเร็ว

	 -	อารมณ์ เกิดจากสภาพจราจรที่ไม่เป็นระเบียบ ความร้อนจัด หรือจากคนข้างเคียง

	 	 ทำ�ให้โมโห ขาดสติ ยั้งคิดหรือคะนอง ความกลัวต่อการถูกจับ และต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

	 	 มีผลให้ขับรถช้าลงเมื่อผ่านตำ�รวจทางหลวงหรือในถนนที่มีรถบรรทุกเเล่นสวนมามาก

	 	 ทำ�ให้เพิ่มความระมัดระวัง

แนวคิดของประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย

	 วิฑูรย์ อ้ึงประพันธ์ (2535) ได้สรุปถึงลักษณะของกฎหมายท่ีมีประสิทธิภาพ ควรมีลักษณะดังต่อไปน้ี

	 1.	กฎหมายน้ันต้องมีความชัดเจนและแน่นอนพอสมควร

	 2.	ข้อความในกฎหมายน้ันจะต้องไม่ฝ่าฝืนธรรมชาติหรือหักหาญต่อความรู้สึกของบุคคลท่ี

	 	 ถูกบังคับมากเกินไป

	 3.	กฎหมายน้ันจะต้องไม่ทำ�ให้เสียประโยชน์แก่ผู้ถูกบังคับให้ปฏิบัติตามมากเกินไป

	 4.	ต้องคำ�นึงถึงกระบวนการและองค์การในการบังคับใช้ตามกฎหมาย

	 5.	จะต้องคำ�นึงถึงบรรยากาศในสังคมท่ีเอ้ืออำ�นวยในการเคารพกฎหมายและการปฏิบัติ

	 	 ตามกฎหมายอย่างจริงจัง

	 นอกจากน้ีการท่ีจะทำ�ให้กฎหมายมีประสิทธิภาพข้ึนในการบังคับใช้ จะต้องมีเง่ือนไขดังต่อไปน้ี

	 1.	ต้องมีข้ันตอนในการตรากฎหมายท่ีเป็นไปตามหลักเหตุผลและความเป็นธรรม

	 2.	เม่ือกฎหมายกำ�หนดสิทธิหรือหน้าท่ีข้ึนใหม่ สิทธิหรือหน้าท่ีต้องได้รับการโฆษณา เผยแพร่

	 	 ให้เป็นที่รู้จักกันอย่างกว้างขวาง

	 3.	เมื่อมีการประกาศใช้กฎหมายต้องมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทราบถึงสิทธิและ

	 	 หน้าที่ตามกฎหมายด้วย

	 4.	การใช้กฎหมายต้องเป็นไปอย่างถูกต้องตามนิติวิธี

	 5.	การบริหารงานยุติธรรมต้องเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ

	 	 	

	 สภาพมองเห็นในเวลากลางคืน ถ้ามีแสงสว่างเข้าตาเราจากรถท่ีแล่นสวนมา หรือการสะท้อน

ของกระจกมาเข้าตา จะทำ�ให้เกิดตาพร่ามัวชั่วขณะ ตามของมนุษย์จะต้องใช้เวลาปรับตัวขยาย

หรือหดม่านตา ถ้าผ่านจากที่มืดออกสู่ที่สว่างใช้เวลา 3 วินาที และถ้าผ่านจากที่สว่างเข้าสู่ที่มืด

ใช้เวลาประมาณ 6 วินาที

	 2. การได้ยิน  (hearing)

	 ผู้ขับขี่ใช้หูฟังเสียงร่วมกับตามอง เพื่อบอกทิศทางยานพาหนะคันอื่นในขณะเปลี่ยน

ทิศทางหรือในขณะแซง แต่คนหูหนวกก็สามารถขับรถได้อย่างปลอดภัยและมีอุบัติเหตุค่อนข้างต่ำ�  

เพราะจะเพิ่มความระมัดระวังตัวสูงขึ้นกว่าปกติ ประเทศไทยอยู่ในเขตร้อน ดังนั้นรถยนต์ส่วนใหญ่

จำ�เป็นจะต้องติดเคร่ืองปรับอากาศ ทำ�ให้ต้องปิดกระจกรถยนต์ ซ่ึงทำ�ให้การได้ยินของผู้ขับข่ีลดลงได้

และหากใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี (มือถือ) ขณะขับรถย่ิงจะทำ�ให้การได้ยินลดลง ซ่ึงจะมีผลต่อความปลอดภัย

ในขณะขับรถยนต์

	 3. เวลาในการรับรู้และการตอบสนอง (perception and reaction time)  

	 จิรพัฒน์ โชติไกร (2531) วิศวกรรมการทาง highway engineering ภาควิชาวิศวกรรมโยธา

คณะวิศวกรรมศาสตร์, physics center ได้ทำ�การศึกษาเวลาในการรับรู้และการตอบสนอง 

(perception and reaction time) พบว่าร่างกายสามารถรับรู้ได้จากทางตา หู และการสัมผัส 

สภาพการรับรู้จะส่งไปยังสมองและสมองก็ส่ังการให้มือและเท้าทำ�หน้าท่ีตามท่ีสมองกำ�หนดอีกทอดหน่ึง 

ระยะเวลาที่ตาเริ่มมองเห็นวัตถุ และสมองสั่งการให้เท้าเหยียบที่เบรกและขายกเท้าไปเหยียบเบรก

ประกอบด้วยระยะเวลาต่างๆ ตามทฤษฎีของ PIEW นี้

	 - perception time ระยะเวลาที่มองเห็นวัตถุชัดเจนและรับทราบสถานการณ์

	 - intellection time ระยะเวลาท่ีใช้ในการพิจารณา วิเคราะห์ให้ทราบว่าส่ิงท่ีมองเห็นคืออะไร

	 -	emotion time ระยะเวลาที่ใช้ในการตัดสินใจว่าจะทำ�อย่างไรต่อไปกับสถานการณ์

	 	 หรือสิ่งที่เห็นนั้น

	 -	violation time ระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติตามที่สมองสั่งการในสภาพร่างกายของ

	 	 คนปกติ และไม่เมื่อยล้าจากการขับรถนาน ไม่ดื่มของมึนเมา หรือเสพยากดประสาท

	 	 การตอบสนองของผู้ขับขี่ที่ถูกกระตุ้นโดยการจราจรนั้น ตามมาตรฐานของ

	 	 ประเทศสหรัฐอเมริกา (AASHTO) แนะนำ�ให้ใช้เวลาประมาณ 2.5 วินาที แต่ถ้าสภาพ

	 	 ร่างกายของเราเกิดเหนื่อยล้าจากการเดินทางไกล  หรือพบปัญหาที่ยากต่อการตัดสินใจ

	 	 ระยะเวลาในการตอบสนองอาจเพิ่มเป็น 4 วินาที องค์ประกอบที่มีผลต่อการ

	 	 ตอบสนองในการจราจรมี ดังนี้
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	 ในกรณีที่เห็นสมควร ผู้บัญชาการตำ�รวจแห่งชาติมีอำ�นาจออกประกาศกำ�หนดให้การกระทำ�ใด

เป็นการกระทำ�ที่ถือว่าเป็นการขับรถในลักษณะที่ผิดปกติของการขับรถตามธรรมดา หรือไม่อาจควบคุม

การบังคับรถได้พอแก่ความปลอดภัยตามวรรคหนึ่ง (10) ได้”

	 ประเทศที่มีการประกาศใช้กฎหมายเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับขี่ยานพาหนะ

เช่น : ออสเตรเลีย สวิตเซอร์แลนด์  อิสราเอล สเปน โปตุเกส อิตาลี บราซิล ชิลี สวีเดน สิงคโปร์

สหราชอาณาจักรมีการปรับปรุงกฎหมาย ซึ่งทำ�ให้คล้ายๆกับของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยแต่ละ

ขั้นตอนอยู่กับแต่ละประเทศเท่านั้น

	 ประเทศออสเตรเลียได้มีการออกกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในปี 1988 

มีลักษณะคล้ายกฎหมายในรัฐ New South Wales ปัจจุบันสเปน อิตาลี อิสราเอล โปรตุเกสและบราซิล

ได้มีการแนะนำ�ถึงการใช้ข้อกฎหมายนี้ โดยมีการจำ�กัดในการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ

ประเทศสเปน ได้มีการเข้มงวดในการปฏิบัติกฎหมายนี้อย่างมากและตำ�รวจสเปนได้ตรวจสอบ

ผู้กระทำ�ผิดและมีการปรับตั้งแต่ 80-800 $ และในบางประเทศ เช่น ฝรั่งเศส สวีเดน ได้มีการ

กำ�หนดกฎหมายในทิศทางที่ห้ามใช้โทรศัพท์ขณะขับรถแต่ในบางประเทศ เช่น เยอรมัน ออสเตรีย  

เนเธอร์แลนด์ อนุญาตให้ใช้แฮนด์ฟรีกับโทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถเท่านั้น

	 ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ เป็นประเทศหนึ่งที่ใช้กฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ

เป็นกฎหมายทั่วไป “ผู้ขับต้องมีสติครบในขณะที่ขับรถ โดยทุกคนห้ามมีกิจกรรมอย่างอื่นที่ทำ�ให้

มีผลกระทบต่อความสามารถในการขับรถลดลง” และผู้ใช้โทรศัพท์ต้องทำ�การประกันภัยในกรณีที่

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถแล้วเกิดอุบัติเหตุ โดยบริษัทประกันมีการปรับเพิ่ม 80 $ ในกรณี

ที่มีการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการพูดโทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถโดยไม่ใช้แฮนด์ฟรี

	 ในประเทศสหราชอาณาจักรยังไม่มีการประกาศออกมาอย่างเป็นทางการ เพียงแต่ออกมา

เป็นข้อกำ�หนดทางหลวงว่า “ห้ามใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี หรือใช้เคร่ืองมือส่ือสารทุกชนิดในขณะขับรถ

และห้ามใช้แฮนด์ฟรีหรือไมโครโฟน โดยให้หยุดรถหากต้องการใช้และห้ามจอดรถบนไหล่ทาง

เพื่อรับหรือโทรศัพท์ยกเว้นในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินเท่านั้น”

	 ผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่มีใช้กันเพิ่มขึ้น ใน 15 ปีที่ผ่านมา ส่วนมากผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

มักใช้ในขณะขับรถ จากการศึกษาการเกิดอุบัติเหตุจะเพิ่มความเสี่ยงถึง 34% และ 300% ถ้าผู้ขับ

รถใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะที่ขับรถ มีผู้ต้องการให้นำ�กฎหมายนี้ออกมาใช้แต่การประชาสัมพันธ์

ยังไม่ดี จึงทำ�ให้ยากที่ประชาชนจะเข้าใจและทำ�ตามเพื่อตอบสนองต่อกฎหมายฉบับนั้นๆ

	 ความเร็วของการขับขี่และการใช้มือถือขณะขับรถเป็นสาเหตุใหญ่ที่ทำ�ให้เกิดความ

ไม่ปลอดภัย โดยทั่วไปไม่สามารถประเมินได้โดยตรง แต่จากการศึกษาพบว่าการใช้โทรศัพท์

	 ร่างกฎหมายและมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการบังคับห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ยาน

พาหนะการใช้มาตรการทางกฎหมายเพื่อบังคับให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะห้ามการใช้โทรศัพท์ในขณะ

ขับรถ ซ่ึงในหลายประเทศได้มีบทบัญญัติของกฎหมายห้ามการใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถไว้

โดยตรง ซึ่งเป็นการยอมรับข้อเท็จจริงที่ว่าการใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถเป็นสิ่งที่จะกระทำ�มิได้ 

แต่มาตรการทางกฎหมายที่ใช้ในการควบคุมเรื่องนี้โดยตรงยังไม่มีขึ้นในประเทศไทย ต่อมา

สำ�นักงานตำ�รวจแห่งชาติได้มีการนำ�เสนอร่างพระราชบัญญัติจราจรทางบก โดยให้เหตุผลว่าปัจจุบัน

การเกิดอุบัติเหตุ ดังกล่าวนี้ อาจจะก่อให้เกิดอันตรายแก่ผู้อื่นด้วย สำ�นักงานตำ�รวจแห่งชาติจึง

ได้เห็นสมควรให้มีการควบคุมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ โดยได้เสนอแก้ไขเพิ่มเติม

พระราชบัญญัติจราจรทางบก เพื่อกำ�หนดห้ามไม่ให้ผู้ขับขี่พูดหรือใช้โทรศัพท์ในขณะที่รถเคลื่อนที่

เว้นแต่โทรศัพท์นั้นจะมีอุปกรณ์ซึ่งผู้ขับขี่สามารถพูดหรือใช้ได้โดยไม่ต้องจับหรือถือโทรศัพท์

	 ร่างแก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบกโดยสำ�นักงานตำ�รวจแห่งชาติได้เสนอแก้ไขเพิ่มเติม

โดยที่เป็นการสมควรแก้ไขเพิ่มเติมตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกพระราชบัญญัติบาง

ประการที่เกี่ยวกับการจำ�กัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล ซึ่งมาตรา 29 ประกอบกับมาตรา 31  

มาตรา 36 และมาตรา 48 ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยนั้น ได้บัญญัติให้กระทำ�ได้โดย

อาศัยอำ�นาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย

	 “มาตรา 43 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่ขับรถ

	 (1)		 ในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ

	 (2)		 ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอื่น

	 (3)		 ในลักษณะกีดขวางการจราจร

	 (4)		 โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว  อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน

	 (5)		 ในลักษณะที่ไม่อาจแลเห็นทางด้านหน้าหรือด้านหลัง ด้านใดด้านหนึ่ง หรือทั้งสองด้าน

	 	 	 ให้พอแก่ความปลอดภัย

	 (6)		 คร่อมหรือทับเส้นหรือแนวแบ่งช่องทางเดินรถ เว้นแต่เมื่อเปลี่ยนช่องทางเดินรถ เลี้ยวรถ

	 	 	 หรือกลับรถ

	 (7)		 บนทางเท้าโดยไม่มีเหตุอันสมควรเว้นแต่รถลากเข็นสำ�หรับทารก คนป่วยหรือคนพิการ

	 (8)		 โดยไม่คำ�นึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อื่น

	 (9)		 โดยใช้โทรศัพท์หรือเครื่องมือสื่อสารอื่นใดในขณะที่รถเคลื่อนที่ เว้นแต่รถลากเข็นหรือ

	 	 	 เป็นกรณีอื่นที่ผู้บัญชาการตำ�รวจแห่งชาติประกาศกำ�หนด

	 (10)	ในลักษณะที่ผิดปกติวินัยของการขับรถตามธรรมดา หรือไม่อาจควบคุมการบังคับรถ
	 	 	 ได้พอแก่ความปลอดภัย



22 งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

23งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

23

แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม

	 โสภา ชูพิกุลชัย (2521, อ้างถึงใน วิเชียร มุริจันทร์, 2542) กล่าวว่า พฤติกรรม หมายถึง

การกระทำ�กิจกรรมต่างๆ ซึ่งสิ่งมีชีวิตและบุคคลอื่นสามารถสังเกตได้หรือใช้เครื่องมือทดสอบได้  

เช่น การหัวเราะ ร้องไห้

	 Goldensor (1984) กล่าวว่า พฤติกรรมเป็นการกระทำ�หรือการตอบสนองการกระทำ�ทาง

จิตวิทยาของแต่ละบุคคลและเป็นปฏิสัมพันธ์ในการตอบสนองต่อสิ่งกระตุ้นภายในหรือภายนอก  

รวมทั้งเป็นกิจกรรมการกระทำ�ต่างๆที่เป็นไปอย่างมีจุดมุ่งหมายสังเกตเห็นได้หรือเป็นกิจกรรม

การกระทำ�ต่างๆที่ได้ผ่านการใคร่ครวญมาแล้วหรือเป็นไปอย่างไม่รู้ตัว

	 ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526) กล่าวว่า พฤติกรรมหรือการปฏิบัติของมนุษย์เป็นผลมาจาก

ทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม นิสัย ผลที่คาดว่าจะได้รับหลังจากการกระทำ�นั้นๆ แล้ว

	 ชุดา จิตพิทักษ์ (2526) ให้ความเห็นว่าพฤติกรรมหรือการกระทำ�ของบุคคลนั้นไม่รวมเฉพาะ

สิ่งที่ปรากฏออกมาจากภายนอกเท่านั้น แต่ยังรวมถึงสิ่งที่อยู่ภายในของบุคคล ซึ่งคนภายนอกไม่

สามารถสังเกตเห็นได้โดยตรง เช่น คุณค่าที่เขายึดถือเป็นหลักในการประเมินสิ่งต่างๆ ทัศนคติ 

หรือเจตคติที่เขามีต่อสิ่งต่างๆ ความคิดเห็น ความเชื่อ รสนิยม และสภาพจิตใจ ปัจจัยต่างๆ

นี้เป็นเหตุกำ�หนดพฤติกรรมหรือการกระทำ�ของบุคคล

	 Leavitt (1964) เสนอว่า

	 พฤติกรรมของมนุษย์จะเป็นไปโดยมีข้อสมมติฐาน 3 ประการที่สัมพันธ์กัน คือ

	 1.	พฤติกรรมจะเกิดขึ้นได้โดยที่ต้องมีสาเหตุมาทำ�ให้เกิด  (behavior is caused)

	 2.	พฤติกรรมจะเกิดข้ึนได้ก็โดยท่ีต้องมีแรงกระตุ้นส่ิงใดส่ิงหน่ึงมากระตุ้นทำ�ให้เกิด (behavior

	 	 is motivated)

	 3.	พฤติกรรมที่เกิดขึ้นจะเป็นไปโดยมีจุดมุ่งหมายเสมอ (behavior is goal directed)

ส่วนประกอบทั้ง 3 ประการนี้จะสัมพันธ์กันอยู่เป็นกระบวนการของพฤติกรรม ที่จะมีเหมือนกัน

สำ�หรับมนุษย์ทุกคน โดยไม่จำ�กัดว่าจะเป็นวัยใดหรืออยู่ในวัฒนธรรมใดก็ตาม

	 Maslow (1954) เสนอทฤษฎีว่าด้วยความต้องการตามลำ�ดับชั้น (hierarchy of needs)              

แบ่งลำ�ดับความต้องการของบุคคลมี 5 ขั้นตอนคือ ความต้องการทางกายภาพ ความต้องการความ

ปลอดภัย ความต้องการความรักและการมีส่วนเป็นเจ้าของ ความต้องการได้รับ การยกย่องนับถือ

และความต้องการความสำ�เร็จในชีวิต

	 คนเราเมื่อได้รับการตอบสนองความต้องการทางด้านกายภาพ ซึ่งเป็นความต้องการ

ขั้นพื้นฐานความมีชีวิตอยู่รอดแล้ว ก็จะมีความต้องการเพิ่มขึ้นอีก คือ ความต้องการทางด้าน

เป็นอันตรายในการขับรถ ทำ�ให้เกิดการขาดสติในขณะเลี้ยวรถ เปลี่ยนเลน การรักษาความเร็ว

และรวมถึงต้องมีการเปลี่ยนท่าทางในการขับรถ แต่ทั้งนี้ผู้ขับขี่รถยนต์ก็ต้องพยายามแก้ไข โดยการ

หาอุปกรณ์เพิ่มความปลอดภัยมาใช้ เช่น Hand Free เป็นต้นในปัจจุบันยังไม่มีวิธีการหรืออุปกรณ์

ใดๆที่ผ่านทางด้านกฎหมายในเรื่องของความปลอดภัยได้ แต่มีการประชาสัมพันธ์ให้ทราบว่าการ

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถเป็นเหตุทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุทางยานพาหนะ (เอกสารประกอบ

การพิจารณาการห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถยนต์,สำ�นักงานคณะกรรมการจัดระบบการ

จราจรทางบก, เม.ย. 2545)

แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคติ

	 ทัศนคติ มาจากภาษาลาตินว่า Apyus ซึ่งมีความหมายที่ให้ไว้ คือ ความเหมาะเจาะ

(fitness) หรือการปรุงแต่ง (adeptness) (Webster, 1977)

	 Hahn (1976) กล่าวว่า ทัศนคติ เป็นแรงจูงใจที่บุคคลจะกระทำ�ตามความรู้สึกชอบหรือ

ไม่ชอบสิ่งนั้น หรือบุคคลใดบุคคลหนึ่ง ซึ่งทำ�ให้เกิดพฤติกรรมอันมีพื้นฐานมาจากความเชื่อ เช่น

เชื่อว่าสิ่งใดถูกจะเกิดทัศนคติที่ดีต่อสิ่งนั้น ดังนั้นทัศนคติจึงอาจเกิดขึ้นได้จากสิ่งต่อไปนี้

	 1.	ประสบการณ์แต่ละบุคคล

	 2.	ตัวอย่างในการสอนจากบุคคลอื่น

	 3.	การได้รับข่าวสารทำ�ให้เกิดทัศนคติแตกต่างไปจากเดิม

	 4.	ประเภทของบุคลิกลักษณะของบุคคลซึ่งพบว่าผู้ที่มีลักษณะอัตตาธิปไตยจะมีความคิด

	 	 ขัดแย้งกับกลุ่มอื่นๆมากกว่าผู้ที่มีลักษณะประชาธิปไตย

	 Thurstone (1967) กล่าวว่า ทัศนคติเป็นผลรวมทั้งหมดของมนุษย์เกี่ยวกับความรู้สึก ความคิดเห็น

ความกลัวต่อบางส่ิงบางอย่าง การแสดงออกทางด้านคำ�พูด เช่น ความคิดเห็น ซ่ึงความคิดเป็นสัญลักษณ์

ของทัศนคติ ดังน้ันถ้าเราอยากวัดทัศนคติเราทำ�ได้โดยวัดความคิดเห็นของบุคคลท่ีมีต่อส่ิงเร้าต่างๆ

	 ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526) ได้สรุปคำ�จำ�กัดความของทัศนคติว่า คือ ความที่ถูกกระตุ้นด้วย

อารมณ์ (emotion) ซึ่งทำ�ให้บุคคลพร้อมที่จะทำ�ในสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ทัศนคติจะมีบทบาทในการให้เราได้

ปรับปรุงตนเอง ป้องกันตนเองให้สามารถแสดงออกถึงค่านิยมต่างๆ และช่วยให้บุคคลเข้าใจโลกที่

อยู่รอบตัวเรา ประสบการณ์เดิมของบุคคลช่วยในการเกิดทัศนคติและเป็นตัวกำ�หนดทัศนคติของบุคคล

	 จึงสรุปได้ว่า ทัศนคติ คือ ความพร้อมที่จะแสดงความรู้สึกหรือความนึกคิดออกมา

ในลักษณะของพฤติกรรมและละการปฏิบัติต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งในเชิงบวกหรือเชิงลบ ซึ่งขึ้นกับพื้นฐาน

จากความเชื่อหรือประสบการณ์ที่เคยได้รับของแต่ละบุคคล
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25

	 จากโทรศัพท์พื้นฐาน (fixed-line telephone) ที่ใช้สายทองแดง (copper wire) หรือใช้

สายใยแก้ว (fiber optic) ต่อไปยังเครื่องโทรศัพท์ของแต่ละเครื่องที่ติดตั้งอยู่กับที่ โดยเรียกรวมว่า

เป็นการติดต่อ “โทรศัพท์ผ่านสาย” ต่อมามีการพัฒนาที่ยิ่งใหญ่โดยไม่จำ�เป็นต้องใช้สายเรียกว่า 

“โทรศัพท์เคลื่อนที่  (mobile phone)” หรือเรียกว่า “โทรศัพท์ไร้สาย (wireless phone)”

	 แม้ในปัจจุบันจะมีเครื่องมือสื่อสารสำ�คัญ เรียกว่า “อินเตอร์เน็ต (internet)” ซึ่งกลายเป็น

ทางด่วนข้อมูลข่าวสาร (information superhighway) การทำ�งานของระบบอินเตอร์เน็ทก็ยังจำ�เป็น

ต้องอาศัยระบบเครือข่ายของโทรศัพท์เป็นสื่อกลางในการติดต่อ โดยผ่านเครื่องมือที่ทำ�หน้าที่แปลง

สัญญาณไฟฟ้าให้เหมาะสมสำ�หรับการรับส่งสัญญาระยะไกลเรียกว่า “โมเด็ม  (modem)”

	 ด้วยคุณลักษณะพิเศษของโทรศัพท์ ที่เป็นเครื่องมือในการติดต่อสื่อสารกันแบบสองทาง           

(two way communication) ชนิดที่คู่สนทนาสามารถตอบโต้กัน (interactive) อย่างทันเวลา  

(real time) และสามารถใช้เป็นส่ือกลางของการส่ือสารสมัยใหม่ในลักษณะหลายๆส่ือ (multimedia) 

ของอินเตอร์เน็ตได้ด้วย จึงไม่อาจปฏิเสธได้ว่าโทรศัพท์เป็นเครื่องมือสื่อสารที่มีบทบาทสำ�คัญในชีวิต

ประจำ�วัน  โดยเฉพาะในยุคแห่งคลื่นลุกที่สามหรือโลกแห่งการสื่อสารสารสนเทศ

	 2.	วิวัฒนาการของโทรศัพท์เคลื่อนที่ “โทรศัพท์เคลื่อนที่” คือ เครื่องมือสื่อสารไร้สายที่

มนุษย์พัฒนามาจากโทรศัพท์พื้นฐาน เพื่อตอบสนองความต้องการที่วิทยุหรือคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า 

และใช้สถานีฐานเป็นตัวกลางในการติดต่อแทนการใช้สาย ในอนาคตจะมีการเข้าไปร่วมใช้ดาวเทียม

เป็นสถานีฐาน ในโครงการดาวเทียม 64 ดวง ที่จะส่งไปโคจรรอบโลกในวงโคจรต่ำ� เพื่อสร้างเครือข่าย

ในการสื่อสารที่รวดเร็วภาคพื้นดิน ซึ่งจะทำ�ให้สามารถมีการสื่อสารในระบบดิจิตอล แบบมัลติมีเดีย

ได้สองทางตั้งแต่ปี 2001 เป็นต้นไป ที่มีชื่อเรียกว่าโครงการสกายบริดจ์

	 โทรศัพท์เคลื่อนที่ได้รับความนิยมมากในปัจจุบัน เนื่องจากมีความสะดวกสามารถนำ�

ติดตัวไปใช้ตามสถานที่ต่างๆได้เหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจและปัญหาการจราจรติดขัด โทรศัพท์

เคลื่อนที่เริ่มมีการให้บริการครั้งแรกในประเทศไทยเมื่อประมาณ 10 ปีที่ผ่านมา ในระยะแรกนั้นต้อง

ใช้เครื่องลูกข่ายที่มีกำ�ลังส่งสูง  ราคาเครื่องลูกข่ายจึงมีขนาดเล็กและราคาลดลงเป็นลำ�ดับ จะเหลือ

เพียงประมาณ 2-3 หมื่นบาทเท่านั้น ในปี  2539 นับจนถึงปัจจุบันมีผู้ใช้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่

แล้วกว่า 1.82 ล้านเครื่อง โดยแยกเป็นระบบอนาลอก (analog) ประมาณ 1.53 ล้านเครื่อง และระบบ

ดิจิตอล (digital) ประมาณ 0.29 ล้านเครื่อง คิดเป็นร้อยละ 84 และ 16 ตามลำ�ดับ

	 3.	จุดกำ�เนิดของโทรศัพท์ที่ในประเทศไทย ประมาณปี พ.ศ. 2529 หรือ 10 กว่าปีที่ผ่านมา

ประชาชนทั่วไปที่ต้องการใช้โทรศัพท์ จะต้องใช้เวลาในการจองนานมาก โดยเฉลี่ยจะต้องใช้เวลา

ในการจองนานถึง 3-5 ปี จึงจะมีโอกาสได้ใช้โทรศัพท์เนื่องจากความขาดแคลนโทรศัพท์พื้นฐาน 

ความปลอดภัย เป็นความต้องการที่แสวงหาความปลอดภัยจากสิ่งแวดล้อมและความคุ้มครองจาก

ผู้อื่น เช่น มีความต้องการใช้อุปกรณ์เสริมในการพูดคุยโทรศัพท์ในขณะขับรถเพื่อป้องกันอันตราย

ที่จะมาประสบแก่ตนเอง

	 Alderfer (1972) ได้คิดทฤษฎีความต้องการที่เรียกว่า ทฤษฎีอีอาร์จี (ERG : Existence-

Relatedness-Growth Theory) โดยแบ่งความต้องการของบุคคลออกเป็น 3 ประการ ซ่ึงประการแรก

คือ ความต้องการมีชีวิตอยู่ (existence needs) เป็นความต้องการที่ตอบสนองเพื่อให้มีชีวิตอยู่

ต่อไป ได้แก่ ความต้องการทางกาย และความต้องการความปลอดภัย

	 Pinder (1984) ได้ให้ความหมายแรงจูงใจในทางจิตวิทยา หมายถึง สภาวะของบุคคลที่

ถูกกระตุ้นให้แสดงพฤติกรรมไปยังจุดหมายปลายทาง

	 แรงจูงใจจะทำ�ให้แต่ละบุคคลเลือกพฤติกรรมเพื่อคอยสนองต่อสิ่งเร้าที่เหมาะสมที่สุด

ในแต่ละสภาพการณ์ที่แตกต่างกันออกไป พฤติกรรมที่เลือกแสดงนี้เป็นผลจากลักษณะในตัวบุคคล

และสภาพแวดล้อม

	 จึงสรุปได้ว่า พฤติกรรม หมายถึง การกระทำ�หรือการตอบสนองของมนุษย์ต่อสถานการณ์

หนึ่งสถานการณ์ใดหรือสิ่งกระตุ้นต่างๆ โดยการกระทำ�นั้นเป็นไปโดยมีจุดมุ่งหมายและเป็นไปอย่าง

ใคร่ครวญมาแลว้ หรือเป็นไปอย่างไม่รู้สึกตัวและไม่ว่าสิ่งมีชีวิตหรือบุคคลอื่นสามารถสังเกตการณ์การ

กระทำ�นั้นได้หรือไม่ก็ตาม

ประวัติโทรศัพท์และการพัฒนาเทคโนโลยีการสื่อสาร

	 มณเฑียร ศิริสุนทรลักษณ์ และคณะ (2540) ได้รวบรวมการพัฒนาเทคโลยีการสื่อสารโดย

สรุปสาระสำ�คัญดังนี้

	 1. อดีต ปัจจุบัน อนาคต นับตั้งแต่ไมเคิล ฟาราเดย์ (Michael Faraday) สามารถคิดค้น

การเหน่ียวนำ�ของคล่ืนแม่เหล็ก ซ่ึงจะก่อให้เกิดกระแสไฟฟ้าข้ึนได้ และอเล็กซานเดอร์ เกรแฮมส์ เบลส์

(Alexander graham Bell) นำ�หลักการดังกล่าวไปใช้ประดิษฐ์โทรศัพท์พื้นฐานขึ้นมาใช้ในปี 

ค.ศ. 1876 การพัฒนาของเทคโนโลยีดังกล่าวมีการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง เพ่ือตอบสนองความต้องการ

อย่างไม่มีที่สิ้นสุดของมนุษย์ ไม่ว่าจะเป็นการติดต่อสื่อสารทางธุรกิจ ทางสังคม ทางการเมือง

หรือทางการศึกษา ฯลฯ โดยเฉพาะความซับซ้อนของการแข่งขัน ความรีบเร่งที่จะเอาชนะในข้อจำ�กัด

ของเวลา ทำ�ให้โทรศัพท์ยิ่งทวีความสำ�คัญต่อชีวิต และความเป็นอยู่ของมนุษย์มากยิ่งขึ้น

ตามลำ�ดับ ถึงขนาดที่มีการใช้อัตราจำ�นวนโทรศัพท์ต่อครอบครัวมาเป็นตัววัดความเจริญของสังคม
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27

งานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวข้อง

	 งานวิจัยภายในประเทศ

	 อัญชลี ลินวิภาต (2543) ได้ทำ�การศึกษาถึงพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ของประชาชน

ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยศึกษาเฉพาะกรณีเขตสวนหลวง มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรม

การใช้โทรศัพท์มือถือของคนไทย รวมทั้งปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมในการใช้โทรศัพท์มือถือ ปัญหา

อุปสรรคและข้อเสนอแนะในการใช้โทรศัพท์มือถือในชีวิตประจำ�วัน ผลการศึกษาพบว่าพฤติกรรม

การใช้โทรศัพท์มือถือกลุ่มตัวอย่างโดยภาพรวมมีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือที่เหมาะสม

ในระดับปานกลาง ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือ ได้แก่ ปัจจัยเสริมซ่ึงประกอบด้วย

ความหรูหรา ความฟุ่มเฟือย การรับรู้ข่าวสารสื่อโฆษณา และการยอมรับเทคโนโลยีสมัยใหม่

โดยกลุ่มตัวอย่างของประชาชนในเขตสวนหลวงมีระดับการวัดของปัจจัยเสริมทั้ง 3 อยู่ในระดับปานกลาง

	 ธีระ กุลสวัสดิ์ (2544) ได้ศึกษาพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขต

กรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับรถว่ามีการ

ใช้อุปกรณ์เสริมในการรณรงค์จากสื่อต่างๆได้เข้าถึงกลุ่มเป้าหมายส่วนใหญ่แลว้ แต่กับพบว่าจำ�นวน

ผู้ที่รับรู้ในการณรงค์มีการใช้อุปกรณ์ช่วยฟังและไม่ใช้อุปกรณ์ช่วยฟังอยู่ในสัดส่วนที่ใกล้เคียงกันโดย

ผู้ที่ใช้อุปกรณ์ช่วยฟังให้เหตุผลว่าคำ�นึงถึงเรื่องความปลอดภัยมากที่สุด ส่วนผู้ที่ไม่ใช้ให้เหตุผลว่า

ใช้โทรศัพท์น้อยเป็นเหตุผลมากที่สุด

	 งานวิจัยต่างประเทศ

	 Alm และคณะ (1991) ศึกษาถึงผลกระทบของการใช้แฮนด์ฟรี ต่อระยะเวลาการตอบสนอง

ของผู้ขับข่ี การรักษาช่องทาง ความเร็ว และการใช้ความพยายามบังคับรถในกรณีท่ีสภาพการจราจร

เบาบางและหนาแน่น มีผู้ถูกทดสอบ 40 คน โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มตามการทดลองและให้ขับรถ

เป็นระยะทาง 80 กม. ผลการศึกษาพบว่า

	 	 1.	การพูดโทรศัพท์โดยใช้แฮนด์ฟรีต้องใช้เวลาในการตอบสนองมากกว่า ในกรณี

	 	 	 สภาพจราจรเบาบางแต่ไม่มีผลในกรณีที่มีสภาพจราจรหนาแน่น

	 	 2.	 ผู้ขับรถมีสมาธิมากขึ้นเมื่อใช้แอนด์ฟรี

	 	 3.	 โทรศัพท์ทำ�ให้มีการลดความเร็วขณะขับรถลง

เลขหมายโทรศัพท์ที่จะติดตั้งบริการให้กับประชาชนตามที่พักอาศัย และตามอาคารสำ�นักงานต่างๆ

ทั้งนี้เนื่องมาจากสาเหตุหลักๆ หลายประการ คือ

	 	 3.1 ประการแรก ภาครัฐผูกขาดการให้บริการทางโทรศัพท์ โดยออกกฎหมายห้ามมิให้

มีการให้บริการทางโทรศัพท์และโทรคมนาคม นอกจากที่บัญญัติไว้ตามกฎหมาย คือ องค์การโทรศัพท์

แห่งประเทศไทย (ทศท.) และการสื่อสารแห่งประเทศไทย (กสท.) ซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจเท่านั้น ทำ�ให้

ไม่มีการแข่งขัน การดำ�เนินการขยายการให้บริการต้องเป็นไปตามขั้นตอน มีความล่าช้ามากขาด

จิตสำ�นึกในการให้บริการที่ดีและรวดเร็วให้แก่ประชาชน อีกทั้งยังขาดข้อมูลในการประกอบการ

วางแผนที่ดี ทำ�ให้การดำ�เนินการขยายการติดตั้งโทรศัพท์ไม่ทันต่อความต้องการหรือไม่เพียงพอ

ที่จะตอบสนองต่อความต้องการของประชาชน ประการต่อมาภาครัฐไม่มีงบประมาณที่เพียงพอ

ในการลงทุน เพราะค่าใช้จ่ายและค่าอุปกรณ์ในการขยายการให้บริการโทรศัพท์ต่อเลขหมาย

มีต้นทุนค่าใช้จ่ายสูง และต้องใช้ระยะเวลาในการคืนทุนนาน เพราะโทรศัพท์เป็นบริการ

สาธารณูปโภคพื้นฐาน ต่างกับการลงทุนประเภทอื่นและทางภาครัฐยังขาดแคลนเทคโนโลยีที่ทันสมัย

ในการขยายการให้บริการ ทำ�ให้การดำ�เนินการแต่ละโครงการท่ีเก่ียวข้องต้องใช้เวลานานและได้จำ�นวน

หรือปริมาณไม่มาก ยิ่งไปกว่านั้นการขยายการให้บริการโทรศัพท์ในยุคนั้นยังมุ่งเน้นเฉพาะสถาน

ที่ที่มีจำ�นวนครั้งในการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่สูง เช่น มุ่งขยายเพื่อให้บริการเป็นพิเศษ เฉพาะในเขต

ธุรกิจหรือย่านเป็นบ้านพักของคหบดีที่มีฐานะดี ทำ�ให้ผู้ที่อยู่ตามบ้านพักอาศัยทั่วไปไม่ได้รับบริการ

เท่าที่ควร ทั้งนี้เนื่องจากจำ�นวนการใช้โทรศัพท์ ย่อมหมายถึงจำ�นวนรายได้ที่เพิ่มขึ้น แต่จำ�นวน

คู่สายโทรศัพท์ที่จะตอบสนองความต้องการนั้นมีอยู่อย่างจำ�กัด ทำ�ให้จำ�นวนคู่สายโทรศัพท์ที่มี

อยู่เดิมหรืออยู่ระหว่างการดำ�เนินการขยายการติดตั้งมีมูลค่าเพิ่มสูงมากขึ้น

	 ดังนั้น จึงก่อให้เกิดการจ่ายเงินกินเปล่าให้แก่ผู้ที่ติดตั้งหรือแย่งกันซื้อหาเลขหมายโทรศัพท์

ที่มีอยู่เดิม เพื่อให้สามารถมีโทรศัพท์ใช้ได้ก่อน ทำ�ให้ประชาชนทั่วไปเดือดร้อน เพราะไม่สามารถ

ได้รับบริการสาธารณูปโภคพื้นฐานคือโทรศัพท์พื้นฐานประจำ�บ้าน

	 ในช่วงระยะเวลาดังกล่าว เป็นระยะเริ่มต้นของยุคโลกาภิวัฒน์ ผู้ที่มีข้อมูลข่าวสารที่ถูกต้อง  

ทันสมัยและทันเวลาจะได้เปรียบในการตัดสินใจทำ�ให้ความต้องการใช้โทรศัพท์โดยเฉพาะทางด้าน

ธุรกิจยิ่งทวีความสำ�คัญมากขึ้น
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	 	 1.	การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี 3 วิธี คือ การรับโทรศัพท์ พูดในประโยคท่ีง่ายหรือซับซ้อน

	 	 	 ทุกอย่าง จะต้องเสียเวลาในขณะตัดสินใจเพิ่มขึ้นประมาณ 0.3-0.85 วินาที

	 	 2.	การพูดจาในประโยคที่ซับซ้อนจะทำ�ให้สูญเสียเวลาไปพอๆ กับการปรับเปลี่ยน

	 	 	 คลื่นวิทยุขณะขับรถ

	 	 3.	การจอดรถคุยหรือพูดประโยคง่ายๆ พบว่า ทำ�ให้ใจลอยน้อยกว่าการปรับคลื่นวิทยุ

	 	 4.	อายุมีส่วนทำ�ให้การตัดสินใจขณะขับรถแตกต่างกัน

	 	 5.	ผู้ขับขี่ที่อายุ 50 ปีขึ้นไปจะมีการตอบสนองช้ากว่าผู้ขับรถที่อายุน้อยกว่าประมาณ 2-3 เท่า

	 	 6.	ประสบการณ์ในการขับรถไม่มีความสัมพันธ์กับระดับความใจลอย/วอกแวกขณะขับรถ

	 	 	 และใช้โทรศัพท์ด้วย

	 Violandti และคณะ (1996) ศึกษาถึงผลกระทบของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถกับ

ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง ผลการศึกษาพบว่า

	 	 1.	มีการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 233,000 ครั้งและมีอุบัติเหตุร้ายแรง 1,548 ครั้ง (ซึ่ง 4.2%

	 	 	 ของการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง ผู้ขับจะมีโทรศัพท์เคลื่อนที่และ 7.7 % ของผู้เสียชีวิต

	 	 	 ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ)

	 	 2.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการที่เกิดอุบัติเหตุจากการใช้โทรศัพท์มือถือมีค่ามากกว่า 9 เท่า

	 	 	 ของผู้ที่ไม่ใช้โทรศัพท์ แล้วทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุ

	 	 3.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง (เสียชีวิต) เมื่อมีโทรศัพท์ในรถยนต์มีค่า

	 	 	 เป็น 2 เท่า ของผู้ที่ไม่มีโทรศัพท์เคลื่อนที่

	 	 4.	ผู้ขับรถกล่าวว่าโทรศัพท์ทำ�ให้เกิดการชนที่เกิดจากการขับรถนอกช่องทางของตนเอง

	 	 5.	ผู้ขับรถกล่าวว่าโทรศัพท์ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุไม่คาดฝันเสมอ

	 	 6.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการใช้โทรศัพท์ทำ�ให้มีโอกาสเกิดการชนผู้เดินเท้ามากขึ้น

	 	 7.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการใช้โทรศัพท์ทำ�ให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง สูงเป็น 3 เท่า

	 	 	 ของการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากแอลกอฮอล์ และการใช้ยาเสพติด

	 	 8.	ผลการศึกษาเสนอแนะว่าการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถมีความสัมพันธ์กับ

	 	 	 การบังคับความเร็วรถและตำ�แหน่งของรถในช่องทาง

	 Fairclough และคณะ (1991) ศึกษาผลกระทบการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถภายใต้

เงื่อนไข คืออุปกรณ์เสริม (แฮนด์ฟรี) การสนทนากับผู้โดยสารและสภาพบังคับที่ไม่มีการสนทนาโดย

ขับรถบนถนนหนึ่งช่องจราจรระยะ 1 ไมล์ จำ�นวน 24 คน ผลการศึกษาพบว่า การพูดโทรศัพท์ขณะ

ขับรถต้องใช้ความสนใจและสติมากกว่าปกติ

	 	 1.	ระยะเวลาที่ใช้เปรียบเทียบกับสภาพปกติแล้ว จะใช้มากขึ้น 10 % เมื่อมีการใช้

	 	 	  โทรศัพท์ขณะขับรถ

	 	 2.	อัตราการเต้นของหัวใจมีสูงกว่าปกติและเป็นสิ่งที่ถูกกระตุ้นจากสังคมให้มีการพูดคุย

	 	 	 ทางโทรศัพท์

	 Brookhuis และคณะ (1991) ศึกษาผลกระทบการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถภายใต้

เงื่อนไข คือ สภาพการจราจรที่แตกต่างกัน (สภาพจราจรเบาบาง หนาแน่น และสภาพจราจรในเมือง)

กลุ่มตัวอย่างอายุ 23-65 ปี จำ�นวน 12 คน (ชาย 10 คน หญิง 2 คน) ขับรถที่ติดเครื่องมือทดสอบ

ด้านต่างๆ วันละ 1 ชม. เป็นเวลา 3 อาทิตย์ และให้มีการใช้โทรศัพท์มือถือในช่วงสั้นๆ แต่ละเที่ยว

ของการเดินทาง ผลการศึกษาพบว่า

	 	 1.	การพูดโทรศัพท์ในขณะขับรถ จะดึงดูดความสนใจผู้ขับ โดยเฉพาะในสภาพที่มี

	 	 	 การจราจรเบาบาง

	 	 2.	การพูดโทรศัพท์ในขณะขับรถ จะทำ�ให้การตัดสินใจของผู้ขับเปลี่ยนความเร็ว เมื่อขับรถ

	 	 	 ตามคันหน้า 600 มิลลิวินาที

	 	 3.	การพูดโทรศัพท์ในขณะขับรถ จะไม่มีผลกระทบต่อการมองหลัง

	 	 4.	ผู้ขับรถเม่ือมีการใช้โทรศัพท์มือถือต้องใช้สติในความระมัดระวังมากข้ึนซ่ึงไม่มีมาตราวัด

	 	 	 ที่ชัดเจน

	 	 5.	ช่วงอายุต่างๆไม่มีผลต่อการใช้โทรศัพท์

	 	 6.	การบังคับรถยนต์ในสภาพในเมือง เมื่อต้องรับสายหรือจอดเพื่อรับสายเข้า ต้องใช้พื้นที่

	 	 	 หรือความลำ�บากมากกว่าปกติ

	 Mcknight และคณะ (1991) ศึกษาผลกระทบทางด้านการดึงดูดความสนใจของผู้ขับรถยนต์

ศึกษาจาก 151 คน ใช้วีดีโอจำ�ลองเหตุการณ์ 47 สถานการณ์ที่แตกต่างกันโดยมี 5 สภาวะที่ทำ�ให้

ใจวอกแวก คือ การรับโทรศัพท์การพูดด้วยประโยคที่ง่ายๆ และยาก/ซับซ้อน การเปิดวิทยุและการ

ไม่มีสิ่งรบกวน การศึกษาจะเปรียบเทียบเวลาการตอบสนองของผู้ขับรถยนต์ในสภาวะเงื่อนไขต่างๆ 

ทั้งมีสิ่งรบกวนและไม่มี ผลการศึกษาพบว่า
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	 ซึ่งในการวิจัยครั้งนี้ กำ�หนดให้ค่าความคลาดเคลื่อน เท่ากับ 0.01

	 เมื่อ		 N	 =	 14,147,227

	 	 	 e	 =	 0.01

แทนค่าสูตร	 	 n	 =	 14,147,227

	 	 	 	 	 1 + 14,147,227(0.01)2

	 	 	 	 =	 9,992.94

	 ดังนั้นจากการแทนค่าสูตรเมื่อประชากรทั้งหมดเท่ากับ 14,147,227 คน จะได้ขนาดของ         

กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 9,999.94 คน ปรับเป็นจำ�นวนเต็ม ได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 10,000 คน 

แต่ประชากรที่ศึกษาจำ�แนกเป็น 2 กลุ่ม ดังกล่าวข้างต้น

	 จึงนำ�มาคิดเป็นสัดส่วนตามจำ�นวนของกลุ่มดังนี้

 	 	 	 n	 	 = 	 10,000

	 	 	 N	 	 =	 14,147,227

	  
N
n = 10,000

14,147,227
... 	 	 =	 0.0007

	 ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างจะเป็นดังนี้

	 รวมภูมิภาค 76 จังหวัด 	 	 =	 11,259,621 X 0.0007

	 	 	 	 	 =	 7881.73 	 ปรับเป็น 7,882 คน

	 	 	 	 	 =	 8,000

	 กรุงเทพมหานคร	 	 =	 2,887,606 x 0.0007

	 	 	 	 	 =	 2,021.32	 ปรับเป็น 2,021 คน

	 	 	 	 	 =	 2,000

	 รวมจำ�นวนกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด	 =	 10,000 คน

	 การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง

	 ใช้วิธีการชักตัวอย่างแบบหลายขั้นตอน (Multistage sampling) โดยมีขั้นตอน ดังนี้

	 	 แบ่งกลุ่มประชากรที่ศึกษาตามภูมิภาค เลือกสำ�นักงานขนส่งทุกเขตทั่วประเทศ

ทั้งหมด 12 เขต กับ กรุงเทพมหานคร แล้วสุ่มกลุ่มตัวอย่างเพื่อให้ได้ตัวแทนของประชากรที่แท้จริง

ผู้วิจัยจึงใช้วิธีชักตัวอย่างแบบง่าย (Simple sampling) การคัดเลือกจังหวัดเลือกจากจังหวัดที่มี

สาขาขนส่งมากที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ในเขตขนส่งเดียวกัน

บทที่ 3

ระเบียบวิธีวิจัย

	 การศึกษาครั้งนี้เป็นการสำ�รวจข้อมูลเบื้องต้น โดยประชากรที่ทำ�การศึกษาได้แก่ประชาชนที่

มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลทุกแบบ (ชั่วคราว 1 ปี 5 ปี และตลอดชีพ) ที่เข้ามาติดต่อราชการ

ในสำ�นักงานขนส่งในเวลาราชการ หรืออยู่ในพื้นที่ของกรมการขนส่งทางบกหรือสำ�นักงานขนส่ง

และสาขาต่างๆ ที่เลือกเป็นพื้นที่ดำ�เนินการ

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

	

	 ประชากร

	 ประชากรที่ทำ�การศึกษาครั้งนี้ได้แก่ ประชาชนที่มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลทุกแบบ 

(ชั่วคราว 1 ปี 5 ปี และตลอดชีพ) ที่เข้ามาติดต่อราชการในสำ�นักงานขนส่งในเวลาราชการ หรืออยู่ใน

พื้นที่ของกรมการขนส่งทางบกหรือสำ�นักงานขนส่งและสาขาต่างๆ ที่เลือกเป็นพื้นที่ดำ�เนินการ คือ

	 	 รวมภูมิภาค 76 จังหวัด 	จำ�นวน	 11,259,621 คน

	 	 กรุงเทพมหานคร	 จำ�นวน	 2,887,606 	คน

	 	 รวมทั่วประเทศ	 จำ�นวน	 14,147,227	คน

	 (สถิติจำ�นวนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลทุกประเภท ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2551)

	 กลุ่มตัวอยาง

	 การหาขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

	 ได้จากการคำ�นวณ โดยใชสูตรของ Taro Yamane (Yamane,1973) ดังนี้

     	 	 	 	
n =

 N
1+N(e)2

	 โดยที่

	 	 •	n = ขนาดของกลุมตัวอยาง 

	 	 •	N = ขนาดของประชากรที่ใชในการวิจัย

	 	 •	e = คาเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อนจากการสุมตัวอยาง
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สำนักงานขนสง

สวนภูมิภาค

ทุกเขต

ชั้นภูมิที่ 1

เลือกเขตละ 2 จังหวัด
จังหวัดที่ 1

อำเภอเมือง อำเภอ 2 อำเภอเมือง อำเภอ 2

อำเภอ 3 อำเภอ 4 อำเภอ 3 อำเภอ 4

อำเภอ 5 อำเภอ 4

อำเภอ 7 อำเภอ 8 อำเภอ 7 อำเภอ 8

อำเภอ 5 อำเภอ 6

จังหวัดที่ 2

ชั้นภูมิที่ 2

เลือกจังหวัดละ 1-8 อำเภอ
ขึ้นอยูกับแตละจังหวัด
วามีอำเภอที่เปนสาขา

ของสำนักงานขนสงกี่สาขา

สำนักงานขนสงสวนภูมิภาค

	 การเลือกอำ�เภอที่อยู่ในเขตพื้นที่จังหวัดที่ถูกเลือก

	 	 ในแต่ละจังหวัดเลือกตัวอย่างที่อยู่ในอำ�เภอเมือง และอำ�เภอต่างๆ ที่มีที่ตั้งของสาขา

สำ�นักงานขนส่งจังหวัด ซึ่งบางจังหวัดอาจจะมี 2 แห่ง แต่ละแห่งจะรับผิดชอบพื้นที่อำ�เภอต่างๆ ด้วย

	
การชักตัวอย่าง (Sampling)

	 ส่วนภูมิภาค

	 ขั้นที่ 1 ชักตัวอย่างแบ่งชั้นภูมิ (stratified sampling)

	 	 เลือกสำ�นักงานขนส่งทุกเขตทั่วประเทศ ทั้งหมด 12 เขต

	 	 ช้ันภูมิท่ี 1 การเลือกจังหวัดท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีเขตขนส่งแต่ละเขตขนส่งท้ัง 12 เขต เลือกเขตละ

	 	 	 2 จังหวัด โดยเกณฑ์การคัดเลือกจังหวัดเลือกจากจังหวัดที่มีสาขาขนส่ง

	 	 	 มากที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ในเขตขนส่งเดียวกัน

	 	 ช้ันภูมิท่ี 2 การเลือกอำ�เภอท่ีอยู่ในเขตพ้ืนท่ีจังหวัดท่ีถูกเลือกในแต่ละจังหวัดเลือกตัวอย่าง

	 	 	 ท่ีอยู่ในอำ�เภอเมือง และอำ�เภอต่างๆ ท่ีมีท่ีต้ังของสาขาสำ�นักงานขนส่งจังหวัด

 	 	 	 ซ่ึงบางจังหวัดอาจจะมี 2 แห่ง แต่ละแห่งจะรับผิดชอบพ้ืนท่ีอำ�เภอต่างๆ ด้วย

 	 	 	 เฉลี่ยอำ�เภอละ 100 ชุด เก็บได้ทั้งหมด 7,713 ชุด

	 กรุงเทพมหานคร

	 เนื่องจากกรุงเทพมหานครมีสำ�นักงานขนส่ง 4 เขตพื้นที่ และกรมการขนส่งทางบก รวมเป็น

5 พื้นที่ ดำ�เนินการเก็บตัวอย่างเฉลี่ยเขตพื้นที่ละ 400 ชุด เก็บได้ทั้งหมด 2,287 ชุด

	

	
	

ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล

	 	 ใช้เวลาเก็บข้อมูล 6 เดือน ระหว่างเดือนตุลาคม 2551-เมษายน 2552
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สำนักงานขนสงเขต 4

ราชบุรี
n=200

กาญจนบุรี
= 400

นครราชสีมา
n=803

สุรินทร
n=391

ขอนแกน
n=489

อุดรธานี
n=514

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=50

อำเภอเมือง
n=101

อำเภอเมือง
n=90

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=163

อ.จอมบึง
n=100

อ.ทามะกา
n=100

อ.บัวใหญ
n=100

อ.รัตนะ 
n=99

อ.ชุมแพ 
n=89

อ.เพ็ญ
n=89

อ.บานโปง
n=100

อ.บอพลอย
n=50

อ.โชคชัย
n=100

อ.สังขะ
n=101

อ.บานไผ
n=100

อ.หนองหาน
n=92

อ.พนมทวน 
n=150

อ.ทองผาภูมิ
n=50

อ.พิมาย
n=100

อ.ปราสาท
n=101

อ.เมืองพล
n=100

อ.บานผือ
n=80

อ.ดานขุนทด
n=100

อ.ปากชอง
n=100

อ.ปกธงชัย
n=102

อ.สีคิ้ว
n=100

อ.น้ำพอง
n=100

อ.กุมภวาป
n=90

สำนักงานขนสงเขต 5 สำนักงานขนสงเขต 6

	 	
แผนการชักตัวอย่างแต่ละเขตขนส่ง

สำนักงานขนสงเขต 1

นนทบุรี
n=100

อยุธยา
n=201

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=101

อ.นครชัย
n=100

ลพบุรี
n=200

ชัยนาท
n=300

ชลบุรี
n=400

ระยอง
n=200

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อ.โคกสำโรง
n=100

อ.พัทยา
n=100

อ.ชัยบาดาล
n=100

อ.บางละมุง
n=100

อ.บางแสน
n=100

อ.แกลง
n=100

สำนักงานขนสงเขต 2 สำนักงานขนสงเขต 3
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สำนักงานขนสงเขต 10

เชียงใหม
n=382

ลำปาง
n=398

อำเภอเมือง
n=89

อำเภอเมือง
n=89

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อ.ตะกั่วปา
n=100

อ.จอมทอง
n=92

อ.เถิน
n=99

อ.แมแตง
n=101

อำเภอเมือง
n=150

อำเภอเมือง
n=100

อ.หาดใหญ
n=200

อ.ตะโหมด
n=52

อ.นาทวี 
n=98

อ.แจหม
n=109

อ.ฝาง
n=100

อ.งาว
n=101

กระบี่
n=100

พังงา
n=200

สงขลา
n=448

พัทลุง
n=152

สำนักงานขนสงเขต 11 สำนักงานขนสงเขต 12สำนักงานขนสงเขต 7

อุบลราชธานี
n=307

ยโสธร
n=307

นครสวรรค
n=297

กำแพงเพชร
n=217

พิษณุโลก
n=308

แพร
n=399

อำเภอเมือง
n=106

อำเภอเมือง
n=102

อำเภอเมือง
n=102

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อ.วารินชำราบ
n=100

อ.เลิงนกทา
n=105

อ.ตาคลี
n=100

อ.เขมราฐ
n=101

อ.มหาชนะชัย
n=100

อ.ลาดยาว
n=95

อ.ขาณุวร-
ลักษบุรี
n=117

อ.พรหมพิราม
n=100

อ.รองกวาง
n=100

อ.วังทอง
n=108

อ.เดนชัย
n=99 

อ.ลอง
n=100

สำนักงานขนสงเขต 8 สำนักงานขนสงเขต 9
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	 ทั้งส่วนที่ 4 และส่วนที่ 5 จะสร้างข้อคำ�ถามให้เลือกตอบแบ่งเป็น 5 ระดับ คือ

	 	 	 เห็นด้วยอย่างยิ่ง 	 	 5 	 คะแนน

	 	 เห็นด้วย	 	 4	 คะแนน

	 	 เฉย ๆ	 	 3 	 คะแนน

	 	 ไม่เห็นด้วย	 	 2 	 คะแนน

	 	 ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง	 	 1 	 คะแนน

	 	 	

	
	 	

การหาคุณภาพเครื่องมือ

	 การหาค่าอำ�นาจจำ�แนก (Discrimination)

	 	 	 โดยการนำ�แบบสอบถามไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่าง ที่มีใบขับขี่ทั้งหมด 40 คน โดย

แบบสอบถามมีทั้งหมด 65 ข้อ ได้ข้อคำ�ถาม 29 ข้อคำ�ถาม 

	 •	แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ มีทั้งหมด 16

	 	 ข้อคำ�ถาม ได้ข้อคำ�ถาม 10 ข้อ แบ่งเป็นพฤติกรรมก่อนออกกฎหมาย 5 ข้อ และ

	 	 หลังออกกฎหมาย 5 ข้อ

	 •	แบบสอบถามเก่ียวกับความเช่ือหรือทัศนคติเก่ียวกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี

	 	 ขณะขับรถ มีทั้งหมด 28 ข้อคำ�ถาม ได้ข้อคำ�ถาม 7 ข้อ

	 •	แบบสอบถามเกี่ยวกับความเชื่อหรือทัศนคติเกี่ยวกับกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบันนี้ 

	 	 มีข้อคำ�ถามทั้งหมด 7 ข้อคำ�ถาม ได้ข้อคำ�ถาม 3 ข้อ

	 การหาค่าความเชื่อมั่น (Reliability)

	 นำ�แบบสอบถามวัดความเชื่อหรือทัศนคติไปหาค่าความเชื่อมั่นโดยใช้สูตรการหา

สัมประสิทธิ์แอลฟ่า (Alpha-Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach) 

	 •	แบบสอบถามวัดความเช่ือหรือทัศนคติเก่ียวกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะ

	 	 ขับรถยนต์ จำ�นวน 7 ข้อคำ�ถาม  ได้ค่าความเช่ือม่ัน 0.88

	 •	แบบสอบถามวัดความเชื่อหรือทัศนคติเกี่ยวกับกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบัน จำ�นวน

	 	 3 ข้อคำ�ถาม ได้ค่าความเชื่อมั่น 0.69

	 	
การติดต่อเจ้าหน้าที่

	 ทำ�หนังสือขอความอนุเคราะห์สนับสนุนการลงพ้ืนท่ีเก็บข้อมูลในหน่วยงานต่าง ๆ ดังน้ี (ภาคผนวก) 

ได้แก่สำ�นักงานขนส่งจังหวัดนนทบุรี สำ�นักงานขนส่งจังหวัดพระนครศรีอยุธยา สำ�นักงานขนส่ง

	
	

การชักตัวอย่างแบบไม่เฉพาะเจาะจง

	 	 กลุ่มตัวอย่างในแต่ละสาขาสำ�นักงานขนส่งของแต่ละจังหวัด จะต้องเป็นผู้ที่เข้ารับบริการ

ที่สำ�นักงานขนส่งหรืออยู่ในพื้นที่สำ�นักงานขนส่งรับผิดชอบที่ได้เลือกมา เพื่อเป็นตัวแทนของแต่ละ

จังหวัด และทุกคนต้องมีใบขับขี่รถยนต์

	 	

	
	 	

ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง

	 	 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยคือผู้ที่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลทุกแบบ (ชั่วคราว 1 ปี   

5 ปี และตลอดชีพ) ที่เข้ามาติดต่อราชการในเวลาราชการ หรืออยู่ในพื้นที่ของกรมการขนส่งทางบก

หรือสำ�นักงานขนส่งและสาขาต่างๆ ที่เลือกเป็นพื้นที่ดำ�เนินการ

	
	 	

แบบสอบถาม 

	 	 ในแบบสอบถามนั้นได้ตั้งคำ�ถามเพื่อจะวัดผลเกี่ยวกับรูปแบบการขับขี่ ความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

ความคิดเห็นเกี่ยวกับความปลอดภัยขณะขับขี่ การเกิดอุบัติเหตุที่ผ่านมา ข้อมูลส่วนบุคคล สำ�หรับ

กลุ่มผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีน้ันได้มีคำ�ถามเพ่ิมเติมเก่ียวกับการใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีด้วย เช่น ความถ่ี

ในการใช้โทรศัพท์ต่อการขับรถแต่ละครั้ง และรูปแบบการใช้โทรศัพท์ นอกจากนี้ยังมีคำ�ถาม

ความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกกฎหมายควบคุมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถอีกด้วย

	 	

	
	 	

ลักษณะของแบบสอบถาม

	 	 แบบสอบถามได้แบ่งเป็น 5 ส่วน ดังนี้

	 	 	 ส่วนที่ 1 ลักษณะข้อมูลทั่วไปของประชากร 

	 	 ส่วนที่ 2 ข้อมูลการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ 

	 	 	 ส่วนที่ 3 พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์

	 	 	 	 ส่วนนี้จะมีข้อคำ�ถามให้เลือกตอบแบ่งเป็นพฤติกรรมก่อนออกกฎหมาย และ

	 	 	 	 หลังออกกฎหมาย ซึ่งจะให้เฉพาะผู้ที่เคยใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ

	 	 	 	 เท่านั้นที่ต้องตอบส่วนนี้

	 	 ส่วนที่ 4 ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์

	 	 ส่วนที่ 5 ทัศนคติที่มีต่อกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์
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การวิเคราะห์ข้อมูล

	 การวิเคราะห์ข้อมูลใช้โปรแกรมสำ�เร็จรูป SPSS (Statistical Package for the Social 

Sciences) โดยมีสถิติที่เกี่ยวข้องดังนี้

	 1.	 นำ�ข้อมูลมาถ่วงน้ำ�หนักประชากร เพื่อเป็นตัวแทนภาพรวมระดับประเทศ

	 2.	 วิเคราะห์โดยแจกแจงความถี่เป็นร้อยละในส่วนที่ 1 ส่วนที่ 2 และส่วนที่ 3

	 3.	 ส่วนที่ 4 และ 5 ที่วิเคราะห์โดยแบ่งระดับทัศนคติแล้วนำ�มาคิดเป็นร้อยละของผู้ที่เห็น

	 	 ด้วยกับข้อคำ�ถามต่าง ๆ

	 4.	 เฉพาะส่วนท่ี 4 และ 5 วิเคราะห์เป็นจำ�นวนผู้ท่ีมีความคิดเห็นต่างๆ ในจังหวัดท่ีทำ�การเก็บข้อมูล

	 5.	 การวิเคราะห์หาการเกิดอุบัติเหตุนั้นจะใช้ข้อมูลส่วนที่ 2 และส่วนที่ 3 ซึ่งส่วนที่ 2 

	 	 นั้นเลือกเฉพาะกลุ่มผู้ใช้โทรศัพท์ที่เคยเกิดอุบัติเหตุเหตุช่วงที่ใช้โทรศัพท์ โดยการใช้

	 	 โทรศัพท์ขณะขับรถนั้นมีความเสี่ยงที่จะทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุอยู่แล้ว แต่พฤติกรรมใดบ้าง

	 	 ที่เป็นปัจจัยเสริมให้มีความเสี่ยงมากขึ้น และปัจจัยใดที่เพิ่มความปลอดภัย มาหา

	 	 ความสัมพันธ์ แบบสมการถดถอย (logistic regression) ได้ค่า adjusted Odd ratio

	 	 ซึ่งถ้าค่า 95% confident interval คล่อม 1 แล้วถือว่ายอมรับสมมติฐาน แต่หากไม่คล่อม 

	 	 1 ถือว่าปฏิเสธสมมติฐาน นั่นคือปัจจัยนั้นเป็นปัจจัยเสริมให้เสี่ยงมากขึ้น หรือเพิ่ม

	 	 ความปลอดภัย

จังหวัดลพบุรี สำ�นักงานขนส่งจังหวัดชัยนาท สำ�นักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ สำ�นักงานขนส่ง 

จังหวัดลำ�ปาง สำ�นักงานขนส่งจังหวัดพิษณุโลก สำ�นักงานขนส่งจังหวัดนครสวรรค์ สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดกำ�แพงเพชร สำ�นักงานขนส่งจังหวัดแพร่ สำ�นักงานขนส่งจังหวัดอุดรธานี สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดขอนแก่น สำ�นักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา สำ�นักงานขนส่งจังหวัดสุรินทร์ สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดอุบลราชธานี สำ�นักงานขนส่งจังหวัดยโสธร สำ�นักงานขนส่งจังหวัดระยอง สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดชลบุรีสำ�นักงานขนส่งจังหวัดราชบุรีสำ�นักงานขนส่งจังหวัดกาญจนบุรี สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดกระบี่ สำ�นักงานขนส่งจังหวัดพังงา สำ�นักงานขนส่งจังหวัดสงขลา สำ�นักงานขนส่งจังหวัด

พัทลุง กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม สำ�นักงานขนส่งเขตพื้นที่ 1 สำ�นักงานขนส่งเขต

พื้นที่ 2 สำ�นักงานขนส่งเขตพื้นที่ 3 สำ�นักงานขนส่งเขตพื้นที่ 4 กรมการขนส่งทางบก กระทรวง

คมนาคม และบริษัท ขนส่ง จำ�กัด

		 	
การคัดเลือกและฝึกอบรมผู้สัมภาษณ์

	 ผู้นิเทศงานสนามที่เป็น focal point จะได้รับข้อมูลจากคณะทำ�งาน เพื่ออบรมพนักงาน

สัมภาษณ์อีกครั้ง โดยพนักงานสัมภาษณ์จะต้องเริ่มอธิบายให้ผู้ตอบฟังว่าเป็นการศึกษาวิจัยเพื่อ

นำ�ไปใช้ปรับปรุงกฎหมายให้ดีขึ้นกรณีที่

	 1.	 ผู้ตอบอ่านหนังสือไม่ออกหรือเห็นว่าเยอะเสียเวลา ผู้เก็บข้อมูลได้แก้ปัญหาโดยทำ�การ

	 	 สัมภาษณ์ผู้ตอบคำ�ถามแทน เช่นอ่านให้ฟัง 

	 2.	 หากผู้ตอบมีประเด็นข้อสงสัย ผู้สัมภาษณ์ได้ทำ�การตอบอย่างชัดเจน และบันทึกข้อ

	 	 เสนอแนะต่างๆ ลงในแบบสัมภาษณ์ด้วย

	 3.	 สำ�นักงานสาขาของขนส่งบางแห่งโดยเฉพาะตามอำ�เภอต่างๆ ท่ีมีคนน้อยมาก ผู้เก็บ

	 	 ข้อมูลใช้วิธีการออกตระเวนในตัวอำ�เภอและไปเก็บข้อมูลตามแหล่งชุมชนที่มีคนขับรถยนต์

	 	 มากๆ เช่น ตลาด หรือสถานีตำ�รวจ

	 โดยภาพรวม เจ้าหน้าท่ีท่ีปฏิบัติงานท้ังในสำ�นักงานขนส่ง สถานีขนส่งสาขา และสถานีตำ�รวจ 

ต่างให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี เนื่องจากเห็นว่าเป็นงานวิจัยที่จะเป็นประโยชน์ในอนาคต และเป็น

ความร่วมมือของทั้งกรมการขนส่งทางบกและกรมควบคุมโรค ซึ่งเป็นหน่วยงานของทางราชการ

ที่มีชื่อเสียง ทั้งนี้ โดยส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 80 ต่างให้ความร่วมมือในการ

ตอบแบบสอบถามเป็นอย่างดี
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ข้อมูลทั่วไป จำ�นวน ร้อยละ รวม

สถานภาพ

โสด 3,741 37.4

10,000
สมรส 4,151 41.5

หม้าย/หย่า 461 4.6

Missing 1,647 16.5

อายุ

ต่ำ�กว่า 25 ปี 1,941 19.4

10,000

25-34 ปี 3,360 33.6

35-44 ปี 2,593 25.9

45-54 ปี 1,587 15.9

55-64 ปี 418 4.2

65 ปีขึ้นไป 65 0.7

Missing 36 0.4

รายได้

ต่ำ�กว่า 10,000 บาท 3,746 37.5

10,000

10,000-20,000 บาท 3,564 35.6

20,001-30,000 บาท 1,058 10.6

30,001-40,000 บาท 387 3.9

40,001-50,000 บาท 160 1.6

50,000 บาทขึ้นไป 924 9.2

Missing 161 1.6

ประสบการณ์ในการขับรถ

ไม่เกิน 5 ปี 3,576 35.8

10,000

5-10 ปี 2,680 26.8

11-15 ปี 1,113 11.1

16-20 ปี 998 10.0

21-25 ปี 325 3.3

26 ปีขึ้นไป 1,106 11.1

Missing 202 2.0

บทที่ 4

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล

	 ในการดำ�เนินการวิจัยเรื่อง โครงการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะ

ขับรถยนต์ในประเทศไทย มีการนำ�เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้

	
การนำ�เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล

	 ในการนำ�เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลครั้งนี้  ผู้วิจัยดำ�เนินการตามลำ�ดับดังนี้

	 ตอนที่	 1 	เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล โดยใช้จำ�นวนและร้อยละ

	 ตอนท่ี	 2	 เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลผูใช-ไมใชโทรศัพทเคล่ือนท่ีขณะขับรถและการเกิดอุบัติเหตุ

	 	 	 โดยใช้จำ�นวนและร้อยละ

	 ตอนท่ี 	3 เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะ

	 	 	 ขับรถ โดยใช้สัดส่วนจำ�นวนและร้อยละผู้ที่มีความคิดเห็นต่างๆ

	 ตอนท่ี 	4 	เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อกฎหมายควบคุมการใช้

	 	 	 โทรศัพท์ขณะขับรถท่ีออกมาใช้บังคับในปัจจุบัน โดยใช้สัดส่วนจำ�นวนและร้อยละผู้

	 	 	 ที่มีความคิดเห็นต่างๆ

	 ตอนท่ี 	5 	เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ท้ังก่อนและหลังออกกฎหมาย

	 	 	 ควบคุมใช้ร้อยละ (Percentage) และผลการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ของการใช้

	 	 	 โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ ที่ทำ�ให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่

	 	 	 เพิ่มความปลอดภัย

	 ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล

	 ตารางที่ 1 จำ�นวนและร้อยละ ของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามทั่วประเทศ

ข้อมูลทั่วไป จำ�นวน ร้อยละ รวม

เพศ
ชาย 5,602 56.0

10,000หญิง 4,135 41.4

Missing 263 2.6
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จังหวัด จำ�นวนประชากร จำ�นวนตัวอย่าง ร้อยละ

นครราชสีมา 228,499 405 50.4

สุรินทร์ 95,312 258 66.0

ขอนแก่น 290,823 465 95.1

อุดรธานี 194,531 416 81.1

กรุงเทพมหานคร 2,696,667 1,949 93.4

อุบลราชธานี 129,053 170 55.4

ยโสธร 48,411 163 53.1

นครสวรรค์ 158,714 274 68.5

กำ�แพงเพชร 119,579 206 94.9

พิษณุโลก 89,515 133 43.2

แพร่ 84,204 303 75.9

เชียงใหม่ 389,234 367 96.1

ลำ�ปาง 188,375 378 96.7

กระบี่ 44,618 59 59.0

พังงา 55,136 192 95.5

สงขลา 162,658 336 74.5

พัทลุง 57,174 103 67.8

ราชบุรี 186,732 296 98.7

ทั้งประเทศ 11,542,723 4,633 81.6

	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลร้อยละของผู้ใช้และไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในประเทศไทย 

พบว่า ภาพรวมทั่วประเทศมีผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถมากถึงร้อยละ 81.6 ผู้ไม่ใช้คิดเป็นร้อยละ 18.6 

จังหวัดที่มีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถมากที่สุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ 98.7) จังหวัดที่มีการใช้

โทรศัพท์ขณะขับรถน้อยที่สุดคือจังหวัดพิษณุโลก (ร้อยละ 43.2) ส่วนจังหวัดที่มีผู้ไม่ใช้โทรศัพท์ขณะ

ขับรถมากที่สุดคือจังหวัดพิษณุโลก (ร้อยละ56.8) น้อยที่สุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ1.3)

ข้อมูลทั่วไป จำ�นวน ร้อยละ รวม

ระดับการศึกษาสูงสุด

ประถมศึกษา 765 7.7

10,000

มัธยมศึกษาตอนต้น 1,020 10.2

มัธยมศึกษาตอนปลาย 2,184 21.8

ปวส./อนุปริญญา 1,513 15.1

ปริญญาตรี 3,604 36.0

ปริญญาโท 591 5.9

สูงกว่าปริญญาโท 46 0.5

Missing 227 2.8

	 จากตารางที่ 1 พบว่า กลุ่มตัวอย่างจากทั่วประเทศ พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีเพศชายมาก

ที่สุด (ร้อยละ 56.0) สถานภาพสมรส พบมากที่สุด (ร้อยละ 41.5) กลุ่มอายุที่พบมากที่สุดคืออายุ

ระหว่าง 25-34 ปี (ร้อยละ 33.6) รายได้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ต่ำ�กว่า 10,000 บาท (ร้อยละ 37.5)

ส่วนประสบการณ์ในการขับรถพบมากที่สุดคือไม่เกิน 5 ปี (ร้อยละ35.8) และระดับการศึกษาสูงสุด

คือระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 48.0)

	 ตอนที่ 2 ข้อมูลผูใช-ไมใชโทรศัพทเคลื่อนที่ขณะขับรถและการเกิดอุบัติเหตุ

	 ตารางที่ 2 จำ�นวนและร้อยละ ของข้อมูลผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ ของจังหวัดที่เป็น

ตัวอย่างที่ได้ทำ�การถ่วงน้ำ�หนักแล้ว

จังหวัด จำ�นวนประชากร จำ�นวนตัวอย่าง ร้อยละ

นนทบุรี 166,967 51 51.0

พระนครศรีอยุธยา 186,553 198 98.5

ลพบุรี 174,636 285 95.0

ชัยนาท 72,057 189 94.5

ชลบุรี 224,294 191 95.5

ระยอง 408,651 384 96.0

ราชบุรี 186,732 296 98.7

กาญจนบุรี 177,794 388 97.0
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47

	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุเมื่อมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถพบว่า ภาพรวม  

ทั่วประเทศ พบว่า มีการเกิดอุบัติเหตุระหว่างใช้โทรศัพท์ร้อยละ 11.1 จังหวัดที่มีการเกิดอุบัติเหตุ

มากที่สุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ 20.9) และจังหวัดที่มีการเกิดอุบัติเหตุน้อยที่สุดคือจังหวัด

กำ�แพงเพชร (ร้อยละ 1.0) นอกจากนี้ยังได้ทำ�การวิเคราะห์ข้อมูลการเกือบจะเกิดอุบัติเหตุเมื่อมี

การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ พบว่า ภาพรวมทั่วประเทศมีการเกือบจะเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 17.6 จังหวัด

ที่มีการเกือบเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือจังหวัดกำ�แพงเพชร (ร้อยละ 34.0) และจังหวัดที่มีการเกือบ

เกิดน้อยที่สุดคือจังหวัดนครสวรรค์ (ร้อยละ1.1)

	 ตารางที่ 3 จำ�นวนและร้อยละ ของข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ เมื่อมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถของ

กลุ่มตัวอย่างแต่ละจังหวัดที่ได้จากการถ่วงน้ำ�หนักแล้ว

จังหวัด
การเกิดอุบัติเหตุ การเกือบจะเกิดอุบัติเหตุ

จำ�นวน
ประชากร

จำ�นวน
ตัวอย่าง ร้อยละ จำ�นวน

ประชากร
จำ�นวน
ตัวอย่าง ร้อยละ

นนทบุรี 19,643 6 11.8 16,369 5 9.8
พระนครศรีอยุธยา 18,844 20 10.1 41,456 44 22.2
ลพบุรี 19,608 32 11.2 42,280 69 24.2
ชัยนาท 9,531 25 13.2 18,681 49 25.9
ชลบุรี 16,440 14 7.3 46,973 40 20.9
ระยอง 43,632 41 10.7 91,521 86 22.4
ราชบุรี 39,113 62 20.9 52,361 83 28.0
กาญจนบุรี 32,993 72 18.6 55,446 121 31.2
นครราชสีมา 3,385 6 1.5 19,183 34 8.4
สุรินทร์ 9,236 25 9.7 5,541 15 5.8
ขอนแก่น 42,529 68 14.6 64,419 103 22.2
อุดรธานี 30,395 65 15.6 51,906 111 26.7
อุบลราชธานี 10,628 14 8.2 0 0 0.0
ยโสธร 7,722 26 16.0 2,376 8 4.9
นครสวรรค์ 19,694 34 12.4 1,738 3 1.1
กำ�แพงเพชร 1,161 2 1.0 40,634 70 34.0
พิษณุโลก 9,423 14 10.5 15,480 23 17.3
แพร่ 9,727 35 11.6 23,622 85 28.1
เชียงใหม่ 30,757 29 7.9 9,545 9 2.5
ลำ�ปาง 24,419 49 13.0 4,485 9 2.4
กระบี่ 756 1 1.7 12,856 17 28.8
พังงา 1,436 5 2.6 4,595 16 8.3
สงขลา 27,110 56 16.7 25,173 52 15.5
พัทลุง 3,331 6 5.8 8,881 16 15.5

กรุงเทพมหานคร 358,356 259 13.3 701,493 507 26.0

ทั้งประเทศ 729,997 516 6.3 1,152,999 815 10.0
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	 ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของประชาชนที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะ
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หมายเหตุ จำ�นวนแบบสอบถามทั้งหมด 10,000 ชุด

ภาพที่ 1 ความคิดเห็นต่าง ๆ ของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถยนต์

	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ เห็นด้วยกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถว่าเป็น

พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (ร้อยละ 87.7) กลุ่มตัวอย่างมากกว่าครึ่งเห็นด้วยว่าเสียงเรียก

เข้ารบกวนสมาธิผู้ขับรถ (ร้อยละ 64.0) ไม่พอใจกับการที่ผู้อื่นใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ (ร้อยละ 64.9) 

การใช้มือถือโทรศัพท์ทำ�ให้เสียสมาธิมากกว่าใช้อุปกรณ์เสรมิ (ร้อยละ 71.7) และชอบใช้อุปกรณ์เสริม

มากกว่าใช้มือเพื่อถือโทรศัพท์ (ร้อยละ 66.2)
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	 ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์ขอมูลทัศนคติของประชาชนที่มีตอกฎหมายควบคุมการใชโทรศัพท์

	 	 ขณะขับรถที่ออกมาใชบังคับในปจจุบัน
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หมายเหตุ จำ�นวนแบบสอบถามทั้งหมด 10,000 ชุด

ภาพที่	 2 ความคิดเห็นต่างๆ ของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์ เคลื่อนที่

	   ขณะขับรถยนต์ในปัจจุบัน

	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยกับกฎหมายที่ออกมาบังคับใช้ในปัจจุบันนี้ (ร้อยละ 80.0)     

ควรออกกฎหมายรูปแบบปัจจุบันเพราะการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถเป็นการทำ�ให้ผู้อื่นเสี่ยง

ที่จะเกิดอุบัติเหตุ (ร้อยละ 74.9) กลุ่มตัวอย่างมากกว่าครึ่งเห็นด้วยว่ากฎหมายที่ออกใช้บังคับ

ในขณะนี้มีรูปแบบที่เหมาะสมสำ�หรับประเทศไทย (ร้อยละ 77.2) และเห็นด้วยว่ารูปแบบกฎหมาย

ที่ใช้บังคับขณะนี้ที่มีการอนุญาตให้ใช้อุปกรณ์เสริมได้ (ร้อยละ 82.7)

	 *** กฎหมายท่ีใช้บังคับในปัจจุบันอาศัยความตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2551

มาตรา 43 (9) ที่กำ�หนดไว้ว่า ห้ามมิให้ผู้ใดใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ เว้นแต่จะใช้อุปกรณ์เสริม

หากฝ่าฝืน ต้องระวางโทษปรับตั้ งแต่ 400-1,000 บาท โดยกฎหมายมีผลบังคับใช้ เมื่อ

วันที่ 8 พฤษภาคม 2551
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รูปแบบการใชโทรศัพท

before
after
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	 	 ภาพที่ 4 เปรียบเทียบร้อยละของรูปแบบการใช้โทรศัพท์ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 รูปแบบการใช้โทรศัพท์ พบว่าก่อนออกกฎหมายมีการรับสายร้อยละ 87.2 หลังออกกฎหมาย

ลดลงเหลือร้อยละ 68.5 ส่วนการโทรออกมีพฤติกรรมลดลงจากร้อยละ 46.6 เป็นร้อยละ 28.5 

และการส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail มีพฤติกรรมเพิ่มขึ้น จากร้อยละ 6.0 เป็นร้อยละ 6.2

	 ตอนที่ 5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ทั้งก่อนและหลังออกกฎหมายควบคุม

	 	 ใช้ร้อยละ และผลการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ 

	 	 ที่ทำ�ให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย

	

38.5

ต่ำกวา 1 นาที 2-5 นาที

ระยะเวลาในการใชโทรศัพท

มากกวา 5 นาที
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20.8
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	 	 ภาพที่ 3 เปรียบเทียบร้อยละของระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ จะเป็นข้อมูลของผู้ใช้

โทรศัพท์เท่านั้น และวิเคราะห์ภาพรวมระดับประเทศ จากการวิเคราะห์พบว่า

	 	 	 ระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์ ต่ำ�กว่า 1 นาที ก่อนออกกฎหมายมีการใช้ร้อยละ 38.5 

หลังออกกฎหมายเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 45.0 ระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์ 2-5 นาที ก่อนออกกฎหมาย

มีการใช้ร้อยละ 37.0 หลังออกกฎหมายลดลงเป็นร้อยละ 20.8 และระยะเวลามากกว่า 5 นาที 

ก่อนออกกฎหมายมีการใช้ร้อยละ 23.9 หลังออกกฎหมายลดลงเป็นร้อยละ 9.6
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การปฏิบัติตนเพื่อความปลอดภัย

	 ภาพที่ 6 เปรียบเทียบร้อยละของวิธีปฏิบัติตนหากจำ�เป็นต้องรับสาย ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 พฤติกรรมเพื่อความปลอดภัย ที่มีการปฏิบัติลดลงหลังออกกฎหมายได้แก่ การรอ

จนกระทั่งรถติดไฟแดง (จากร้อยละ 18.5 เป็นร้อยละ 8.3) การขับรถช้าลง (จากร้อยละ 46.6 

เป็นร้อยละ 23.6) และการจอดรถข้างทาง (จากร้อยละ 37.4 เป็นร้อยละ 35.2) ส่วนพฤติกรรมที่มี

การปฏิบัติเพิ่มขึ้นหลังออกกฎหมายได้แก่ การใช้แฮนด์ฟรี   (จากร้อยละ 27.8 เป็นร้อยละ 43.8)  และการ

โทรกลับในภายหลัง (จากร้อยละ 17.2 เป็นร้อยละ 18.6)

51.7

รับทุกสาย ปลอยโทรศัพทดัง หยิบโทรศัพทมาพิจารณา

การปฏิบัติตนเมื่อมีสายเรียกเขา
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ภาพที่ 5 เปรียบเทียบร้อยละของการปฏิบัติตนเมื่อมีสายเรียกเข้าก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 การปฏิบัติตนเมื่อมีสายเรียกเข้า ได้แก่การรับทุกสาย ปล่อยโทรศัพท์ดังจนกระทั่ง

สายหลุดไป และการหยิบโทรศัพท์ขึ้นมาพิจารณาว่าจะรับสายหรือไม่ พบว่าการรับทุกสายลดลง

หลังออกกฎหมาย จากร้อยละ 51.7 เป็นร้อยละ 23.4 ส่วนปล่อยโทรศัพท์ดังจนกระทั่งสายหลุดไป 

และการหยิบโทรศัพท์ขึ้นมาพิจารณาว่าจะรับสายหรือไม่ พบว่ามีเพิ่มขึ้นหลังออกกฎหมาย จาก

ร้อยละ 20.7 เป็นร้อยละ 24.2 และจากร้อยละ 40.6 เป็นร้อยละ 43.8 ตามลำ�ดับ
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	 ตารางที่ 6 ร้อยละของพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถภาพรวมระดับประเทศ 	

	 	 	 (จำ�นวนผู้ตอบแบบสอบถาม = 8,159 คน)

ปัจจัย ก่อนออกกฎหมาย หลังออกกฎหมาย

ระยะเวลาในการ

ใช้โทรศัพท์

ต่ำ�กว่า 1 นาที 38.5 45.0

2-5 นาที 37.0 20.8

5 นาที 23.9 9.6

รูปแบบการใช้

โทรศัพท์

รับสาย 87.2 68.5

โทรออก 46.6 28.5

ส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail 6.0 6.2

การปฏิบัติตน

เมื่อมีสาย

เรียกเข้า

รับทุกสาย 51.7 23.4

ปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระทั่ง
สายหลุดไป

20.7 24.2

หยิบโทรศัพท์พิจารณาว่า
จะรับสายหรือไม่

40.6 43.8

5 นาที 23.9 9.6

วิธีปฏิบัติตนเพื่อ

ความปลอดภัย

หากจำ�เป็น

ต้องรับสาย

รอจนกระทั่งรถติดไฟแดง 18.5 8.3

ขับรถช้าลง 46.6 23.6

จอดรถข้างทาง 37.4 35.2

ใช้แฮนด์ฟรี 27.8 43.8

โทรกลับ 17.2 18.6

การใช้

อุปกรณ์เสริม

ไม่ได้ใช้ 49.4 19.4

แฮนด์ฟรี 34.3 51.1

บลูทูธ 12.7 22.4

เปิดลำ�โพงโทรศัพท์ 17.8 18.7
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ภาพที่ 7 เปรียบเทียบร้อยละของการใช้อุปกรณ์เสริม ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 การใช้อุปกรณ์เสริม พบว่าหลังออกกฎหมายการไม่ได้ใช้อุปกรณ์เสริมลดลงอย่างมากจาก

ร้อยละ 49.4 เป็นร้อยละ 19.4 แต่มีการใช้อุปกรณ์เสริมทุกชนิดเพิ่มขึ้น ได้แก่ แฮนด์ฟรี

(สมอลทอล์ก) จากร้อยละ 34.3 เป็นร้อยละ 51.1 การใช้บลูทูธ จากร้อยละ 12.7 เป็นร้อยละ 22.4 

และการเปิดลำ�โพงโทรศัพท์เพิ่มจากร้อยละ 17.8 เป็นร้อยละ 18.7
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	 	 การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงดังกล่าว ทำ�การวิเคราะห์เฉพาะกรณีที่เกิดอุบัติเหตุเมื่อใช้โทรศัพท์

ขณะขับรถเท่านั้นโดยนับจำ�นวนผู้ที่มีพฤติกรรมต่างๆ ที่เป็นปัจจัยเสี่ยง แล้วนำ�มาวิเคราะห์

หาความสัมพันธ์แบบสมการถดถอย (logistic regression) ได้ผลดังนี้

	 	 พฤติกรรมที่เป็นปัจจัยเสริมให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น ได้แก่ ระยะเวลาในการใช้

โทรศัพท์มากกว่า 5 นาที รูปแบบการใช้โทรศัพท์ คือการส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail การใช้

อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมได้แก่การใช้บลูทูธ และการใช้อุปกรณ์เสริมหลายอย่าง

	 	 พฤติกรรมที่เป็นปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย (เสี่ยงน้อยที่สุด) คือการปล่อยให้โทรศัพท์ดัง

จนกระทั่งสายหลุดไป และการใช้แฮนด์ฟรีเมื่อจำ�เป็นต้องรับสาย

	 ตารางที่ 7 ปัจจัยต่างๆ ของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ ที่ทำ�ให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการ

	 	 เกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย

ปัจจัย
Adjusted
Odd Ratio

95% Confidence Interval

Lower Upper

ระยะเวลาในการ

ใช้โทรศัพท์

ไม่เคยรับสาย 1.00

ต่ำ�กว่า 1 นาที 1.24 0.63 2.43

2-5 นาที 1.87 0.95 3.70

มากกว่า 5 นาที 3.91 1.97 7.73

รูปแบบการใช้โทรศัพท์

ไม่เคยรับสาย 1.00

รับสาย 1.21 0.71 2.07

โทรออก 0.99 0.57 1.70

ส่ง SMS/GPRS/email 2.13 1.08 4.18

การปฏิบัติตนเมื่อมี

สายเรียกเข้า

รับทุกสาย 1.00

ปล่อยให้โทรศัพท์ดังจน

กระทั่งสายหลุดไป 0.68 0.50 0.92

หยิบโทรพิจารณาก่อน 0.85 0.68 1.05

อื่นๆ 0.88 0.48 1.62

การปฏิบัติตนเพื่อ

ความปลอดภัย

หากจำ�เป็นต้องรับสาย

รอจนกระท่ังรถติดไฟแดง 1.00   

ขับรถช้าลง 0.81 0.42 1.57

จอดรถข้างทาง 0.62 0.32 1.19

ใช้แฮนด์ฟรี 0.48 0.25 0.92

โทรกลับ 0.59 0.28 1.24

ไม่แน่นอน 0.57 0.30 1.08

การใช้อุปกรณ์เสริม

ไม่ได้ใช้ 1.00

แฮนด์ฟรี (สมอลทอล์ก) 1.11 0.84 1.48

บลูทูธ 1.74 1.23 2.46

เปิดลำ�โพงโทรศัพท์ 1.52 0.98 2.34

ใช้หลายอย่างไม่แน่นอน 1.42 1.05 1.90
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	 2. การเกิดอุบัติเหตุที่มีผลเนื่องจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ

	 	 ตารางท่ี 8 สุรปปัจจัยท่ีเพ่ิมความเส่ียงและปัจจัยท่ีเพ่ิมความปลอดภัยเม่ือใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ

ปัจจัยที่เสริมให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น ความเสี่ยง
ที่เพิ่มขึ้น

95% Confidence Interval

ระยะเวลาการใช้โทรศัพท์ มากกว่า 5 นาที 3.91 1.97 7.73

รูปแบบการใช้โทรศัพท์ ส่ง SMS/GPRS/email 2.13 1.08 4.18

การใช้อุปกรณ์เสริม
บลูทูธ 1.74 1.23 2.46

หลายอย่าง 1.42 1.05 1.90

ปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย ความเสี่ยง
ที่เพิ่มขึ้น

95% Confidence Interval

การใช้อุปกรณ์เสริม ปล่อยให้โทรศัพท์ดัง
จนกระทั่งสายหลุดไป

0.68 0.5 0.92

การปฏิบัติตนเพ่ือความ
ปลอดภัยหากจำ�เป็นต้องรับสาย ใช้แอนด์ฟรี 0.48 0.25 0.92
	

	 	 จากการวิเคราะห์ปัจจัยเสริมให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น พบว่าระยะเวลาการใช้

โทรศัพท์มากกว่า 5 นาที เป็นปัจจัยเสี่ยงมากที่สุด คือเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุถึง 3.91 เท่า

เนื่องจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเป็นการเพิ่มภาระทางสมองและทำ�ให้เกิดความพิการทาง

สายตาอันเกิดจากการเสียสมาธิหรือ Inattention of Blindness (Alm & Nilsson, 1995, Strayer 

และคณะ, 2003) การคุยนานๆ เท่ากับเป็นการเพิ่มภาระทางสมองให้มากขึ้น ซึ่งผลการวิจัยของ     Poysti 

และคณะ (2005) ได้สอดคล้องและสนับสนุนงานวิจัยนี้เป็นอย่างดี เนื่องจากพบว่า ผู้ที่ใช้โทรศัพท์

ขณะขับรถมากกว่า 15 นาทีต่อวันมีความเสี่ยงมากกว่าผู้ที่ใช้โทรศัพท์ไม่เกิน 5 นาที หรือผู้ที่แทบ

จะไม่ได้ใช้เลย แต่อย่างไรก็ตามงานวิจัยของ Redelmeier & Tibshirani (1997) ได้ให้ข้อมูล

ที่ตรงกันข้าม งานวิจัยนี้พบว่าผู้ที่คุยระยะสั้นไม่เกิน 5 นาทีเสี่ยงมากกว่าผู้ที่คุยระยะยาว 15 นาที 

ซึ่งข้อจำ�กัด งานวิจัยดังกล่าวคือกลุ่มตัวอย่างซึ่งล้วนเป็นกลุ่มตัวอย่างที่เคยเกิดอุบัติเหตุมาแล้ว

เกือบทั้งหมด แต่งานวิจัยของ Nadeau และคณะ (2002) ซึ่งได้สำ�รวจความเสี่ยงโดยใช้

แบบสอบถามถามผู้ที่มีใบขับขี่จำ�นวน 36,078 คน พบว่าผู้ที่ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถบ่อยๆ จะมี

ความเสี่ยงมากกว่าผู้ที่ไม่ค่อยใช้โทรศัพท์ถึง 2 เท่า และจากการวิจัยของกองทุนเพ่ือความปลอดภัย

ในการใช้รถใช้ถนน (2552) พบว่าการคุยโทรศัพท์มากกว่า 5 นาที หรือการคุยโทรศัพท์ระยะเวลาส้ัน

แต่มีความถ่ีในการโทรค่อนข้างสูง ต่างเป็นปัจจัยเสริมให้เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้มากข้ึนเช่นเดียวกัน

บทที่ 5

อภิปราย สรุปผล และข้อเสนอแนะ

	 1. จำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย

	 	 • เมื่อพิจารณาจำ�นวนพบว่า จำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทยที่ถ่วง

น้ำ�หนักแล้วมี 11,542,723 ราย คิดเป็นร้อยละ 81.6 โดยจังหวัดท่ีมีจำ�นวนมากท่ีสุดคือจังหวัดระยอง

(408,651 ราย) รองลงมาได้แก่จังหวัดเชียงใหม่ (389,234 ราย) เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีการ

ท่องเที่ยวสูงและมีประชากรมาก ส่วนจังหวัดที่มีจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์น้อยที่สุด

คือจังหวัดกระบี่ (44,618 ราย) เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีประชากรน้อยเมื่อคิดเป็นสัดส่วนจึงมีจำ�นวน

การใช้น้อยกว่าจังหวัดอื่นๆ ส่วนกรุงเทพมหานครมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถจำ�นวน 2,696,667 ราย

คิดเป็นร้อยละ 93.4 ของผู้จดทะเบียนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลของกรุงเทพมหานคร

	 	 • เม่ือพิจารณาตามร้อยละของการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ พบว่าจังหวัดท่ีมีร้อยละ

การใช้มากท่ีสุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ 98.7) รองลงมาคือจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (ร้อยละ 98.5)

เน่ืองจากเป็นจังหวัดท่ีเป็นรอยต่อระหว่างภูมิภาคต่างๆ คือจังหวัดราชบุรีเป็นรอยต่อจากภาคกลาง

กับภาคใต้ และภาคกลางกับภาคตะวันตก ส่วนพระนครศรีอยุธยาเป็นรอยต่อของภาคกลางกับภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ จังหวัดท่ีมีข้อสังเกตอีกจังหวัดคือจังหวัดนครราชสีมาท่ีมีผู้ใช้และ

ผู้ไม่ใช้ร้อยละใกล้เคียงกันคือ ร้อยละ 50.4 และร้อยละ 49.6 ตามลำ�ดับ) เน่ืองจากจังหวัดนครราชสีมา

เป็นอีกจังหวัดหน่ึงท่ีถือว่าเป็นประตูสู่ภาคอีสาน ซ่ึงเป็นจังหวัดท่ีมีการขนส่งค่อนข้างหนาแน่น

อีกจังหวัดหน่ึง และการดำ�เนินการด้านการป้องกันอุบัติเหตุของหน่วยงานต่างๆ ในจังหวัดมี

ประสิทธิภาพมาก จึงทำ�ให้ประชาชนในจังหวัดนครราชสีมามีความตระหนักถึงความเส่ียงท่ีจะเกิด

อุบัติเหตุจากปัจจัยต่างๆ จึงทำ�ให้การใช้และไม่ใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน
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63

ข้อเสนอแนะ

	 	 จากการวิจัยโครงการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์

ในประเทศไทย พบว่าส่วนใหญ่พบว่าระยะเวลาการใช้โทรศัพท์มากกว่า 5 นาทีทำ�ให้เสี่ยงต่อการ

เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น การส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า

การรับสายหรือโทรออก และการใช้อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมก่อให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหต ุ

ผู้วิจัยมีข้อเสนะแนะดังนี้

ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ

	 1.	ควรปลูกจิตสำ�นึกที่ดีของประชาชนให้มีมากกว่านี้ เพราะนอกจากจะใช้อุปกรณ์เสริม หรือมี

	 	 กฎหมายออกมาบังคับหากไม่ตระหนักแล้ว อุบัติเหตุยังมีโอกาสเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา

	 2.	ควรมีการรณรงค์มากกว่านี้ เนื่องจากการตรวจจับยังไม่เป็นผลและยังผู้ฝ่าฝืนใช้อยู่

	 	 และเจ้าหน้าที่ควรเข้มงวดและจริงจังกับการใช้กฎหมายมากกว่านี้ เพื่อให้กฎหมายเกิด

	 	 ประสิทธิภาพสูงสุด 

	 3.	การใช้อุปกรณ์เสริมแม้จะเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีเพ่ิมความปลอดภัยหากใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ แต่ไม่ได้

	 	 หมายความว่า การใช้อุปกรณ์เสริมทุกชนิดจะปลอดภัย เพราะขึ้นอยู่กับชนิดและรูปแบบการ

	 	 ใช้อุปกรณ์เสริมด้วย ถึงแม้ว่าการใช้แฮนด์ฟรีจะปลอดภัยที่สุด แต่การคุยโทรศัพท์ยังคงทำ�ให้

	 	 เสียสมาธิ ดังนั้น เมื่อขับรถควรใช้โทรศัพท์เท่าที่จำ�เป็นจะเพิ่มความปลอดภัยได้ที่สุด

	 4.	เพ่ือความปลอดภัยหากมีสายเรียกเข้า ควรปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระท่ังสายหลุดไป แต่หาก

	 	 จำ�เป็นต้องรับสาย การใช้แฮนด์ฟรี (สมอลทอล์ก) จะปลอดภัยกว่าการใช้บลูทูธ และการ

	 	 เปิดลำ�โพงโทรศัพท์

ซึ่งข้อมูลงานวิจัยที่สนับสนุนข้อสรุปครั้งนี้ได้แก่ National Public Service Research Institute

for AAA (1991)

	 	 การส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail เป็นอีกปัจจัยหน่ึงท่ีเพ่ิมความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า

การรับสายหรือโทรออก เน่ืองจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเป็นการเพ่ิมภาระทางสมองแก่ผู้ขับข่ีอยู่แล้ว

แต่การใช้ระบบมัลติมีเดียทำ�ให้ผู้ขับข่ีเพ่งสมาธิไปท่ีโทรศัพท์มากกว่าปกติ โดยเฉพาะการใช้สายตา 

ทำ�ให้พลาดการมองถนน จึงมีโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้ง่ายกว่าผู้ใช้โทรศัพท์ปกติ ท่ีมีการรับสายโทรออก

	 	 การใช้อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมก่อให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ คือบลูทูธ และการ

ใช้อุปกรณ์เสริมหลายอย่าง ในที่นี้หมายถึง บางครั้งใช้แฮนด์ฟรี บลูทูธ เปิดลำ�โพงโทรศัพท์หรือ

ไม่ได้ใช้อุปกรณ์เสริมใดๆ จากข้อมูลงานวิจัยของ Consiglio และคณะ (2003) ทำ�การวิจัยโดยใช้

อาสาสมัคร 22 คน แล้ววัดค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่ใช้ในการแตะเบรคในสภาวะต่างๆ ขณะขับ พบว่า

การคุยโทรศัพท์ไม่ว่าจะเป็น hand held หรือ hands free หรือการพูดคุยกับผู้โดยสารนั้น

ทำ�ให้ระยะเวลาในการแตะเบรคช้าลงกว่าสภาวะปกติ แต่อย่างไรก็ตาม การใช้หูฟังบลูทูธซึ่ง

ที่วางจำ�หน่ายในท้องตลาดปัจจุบัน มีคุณภาพหลากหลาย ซึ่งต้องใช้คลื่นในการส่งสัญญาณ

หากสัญญาณไม่ดีอาจเป็นสาเหตุหนึ่งที่เป็นการเพิ่มภาระทางสมองแก่ผู้ใช้อุปกรณ์เสริมชนิดนี้ได้

	 	 การวิเคราะห์ปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัยได้แก่การปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระทั่งสายหลุดไป

และการใช้แฮนด์ฟรีเมื่อจำ�เป็นต้องรับสายซึ่งงานวิจัยที่สนับสนุนผลการศึกษาครั้งนี้คืองานวิจัยของ

Matthew และคณะ (2002) ทำ�การศึกษาเปรียบเทียบระหว่างการคุยโทรศัพท์โดยใช้ลำ�โพง 

(speaker) มือถือ (hand held) และ hands free พบว่าการคุยโดยใช้ speaker ทำ�ให้เพิ่มภาระทาง

สมองมากกว่าวิธีอื่น และวิธีที่เพิ่มภาระทางสมองน้อยที่สุดคือการใช้ hands free ซึ่งสนับสนุนงาน

วิจัยครั้งนี้ได้เป็นอย่างดี

	 3. ทัศนคติเกี่ยวกับการออกกฎหมายควบคุมเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในประเทศไทย

	 	 - ประชาชนส่วนใหญ่ เห็นด้วยกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถว่าเป็น

พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังมีความคิดเห็นว่าเสียงเรียกเข้าโทรศัพท์รบกวน

สมาธิผู้ขับรถรวมทั้งการไม่พอใจที่เห็นผู้อื่นใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ และเห็นด้วยกับการใช้มือถือ

โทรศัพท์ทำ�ให้เสียสมาธิมากกว่าใช้อุปกรณ์เสริม

	 	 - ประชาชนส่วนใหญ่เห็นด้วยกับกฎหมายที่ออกมาบังคับใช้ในปัจจุบันนี้เพราะการใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถเป็นการทำ�ให้ผู้อื่นเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งเห็นด้วยกับรูปแบบ

กฎหมายที่นำ�มาใช้บังคับคืออนุญาตให้ใช้อุปกรณ์เสริมได้ 
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ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป

	 1.	เนื่องจากการวิจัยครั้งนี้มีข้อจำ�กัดทางด้านเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูลและข้อมูลพื้นฐาน

	 	 และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องยังมีจำ�นวนน้อย จึงทำ�ให้การวิจัยมีข้อมูลสนับสนุนการวิจัยใน

	 	 ประเทศไทยน้อยจึงควรที่จะปรับปรุงในการออกแบบการวิจัยที่หลากหลายมากกว่านี้ เช่น

	 	 การวิจัยเชิงกึ่งการทดลอง การวิจัยเชิงลึก เพื่อให้ทราบถึงพฤติกรรมที่แท้จริง และรูปแบบ

	 	 การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่เหมาะสมกับประชาชนชาวไทย และการติดตามประเมินผลที่มี

	 	 ประสิทธิภาพ

	 2.	ควรมีการทำ�วิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือให้ได้ข้อค้นพบ ทฤษฏีไร้ระเบียบวินัยท่ีนำ�มาใช้ให้มีงานวิจัย

	 	 ที่แท้จริงมากขึ้น ในการทำ�วิจัยครั้งต่อไป

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย

	 1.	ควรมีการรณรงค์ให้เห็นถึงความเสี่ยงที่เกิดจากการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถยนต์ รวมถึง	

	 	 การส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail และการใช้อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมก่อให้เสี่ยงต่อการ

	 	 เกิดอุบัติเหตุ

	 2.	ควรมีมาตรการ/บทลงโทษที่เข้มงวดและรุนแรงพอให้คนปฎิบัติกันอย่างจริงจัง เนื่องจากว่า

	 	 แม้มีกฎหมายออกมาทุกวันนี้ก็ยังเห็นคนที่ขับแล้วโทรค่อนข้างมาก

	 3.	ควรออกนโยบายรองรับกฎหมายให้เป็นรูปธรรมและสามารถใช้จริงได้ เช่น ควรออกกฎหมาย

	 	 ห้ามส่ง SMS ขณะขับรถ เหมือนในประเทศญี่ปุ่น

	 4.	ควรกำ�หนดจุดว่าจุดใดบนท้องถนนสามารถรับโทรศัพท์ได้เพราะแต่ละจุดมีทัศนวิสัยหรือข้อ

	 	 จำ�กัดที่แตกต่างกัน
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เนื่องจากปัจจุบันมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเป็นอันดับต้นๆ ของประเทศและของโลก การใช้โทรศัพท์

เคลื่อนที่ขณะขับรถเป็นปัจจัยหนึ่งที่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ โดยที่เมื่อเวลาเกิดอุบัติเหตุแล้ว

ผู้ขับขี่มักจะไม่ยอมรับว่าสาเหตุเกิดจากการคุยโทรศัพท์ จากผลการศึกษาที่มีการตีพิมพ์เผยแพร่

ในปัจจุบัน ช้ีให้เห็นว่าการคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ หรือแม้กระท่ังการส่งข้อความหรือจดหมายอิเล็กทรอนิกส์

นั้นทำ�ให้ผู้ขับขี่ต้องใช้สมองมากขึ้น หรือเรียกว่าเกิดภาระทางสมอง และทำ�ให้เกิดการพลาดใน

การมองป้ายสัญลักษณ์ข้างทาง หรือที่เรียกว่า ความพิการทางสายตาอันเกิดจากการเสียสมาธิ 

(Inattention of blindness)

	 	 โครงการวิจัยการสำ�รวจความเส่ียงจากการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 

พ.ศ. 2552 นี้ ได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม โดยมีระยะการดำ�เนินการวิจัย 10  เดือน (กันยายน 2551-

มิถุนายน 2552) มีวัตถุประสงค์เพื่อสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทยและ

การเกิดอุบัติเหตุระหว่างท่ีมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อการใช้โทรศัพท์

ขณะขับรถรวมท้ังกฎหมายท่ีออกมาใช้บังคับในปัจจุบัน ซ่ึงมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันท่ี 8 พฤษภาคม 2551

ตลอดจนมีการสำ�รวจร้อยละของพฤติกรรมที่ปฏิบัติเมื่อมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเปรียบเทียบทั้ง

ก่อนและหลังกฎหมายมีผลบังคับใช้และมีการวิเคราะห์ค่าความเสี่ยงของพฤติกรรมต่างๆ ที่เป็น

ปัจจัยเสริมให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น

	 	 คณะผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า งานวิจัยชิ้นนี้จะมีประโยชน์ต่อผู้สนใจไม่มากก็น้อย หากมี

ข้อผิดพลาดประการใดคณะผู้วิจัยขออภัยไว้ ณ ที่นี้ด้วย

	

คณะผู้วิจัยโครงการวิจัย

การสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 

พ.ศ. 2552

รายชื่อผู้วิจัย

โครงการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 
พ.ศ. 2552
ที่ปรึกษา
ด้านการบริหารจัดการโครงการ
1. แพทย์หญิงฉายศรี สุพรศิลป์ชัย	 ผู้ทรงคุณวุฒิ กรมควบคุมโรค
2. นายแพทย์แท้จริง ศิริพานิช	 อดีตหัวหน้ากลุ่มป้องกันการบาดเจ็บ สำ�นักโรคไม่ติดต่อ
3. ดร.นายแพทย์ภานุวัฒน์ ปานเกตุ 	 ผู้อำ�นวยการสำ�นักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค
4. นายผดุชชัย เคียนทอง	 ผู้ช่วยผู้ตรวจราชการกระทรวงสาธารณสุข เขต 17

ด้านวิชาการ
1. ดร.ธนวรรธน์ อิ่มสมบูรณ์	 อาจารย์ประจำ�คณะศึกษาศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์
2. ผศ.ดร.จรรยา ภัทรอาชาชัย	 คณะแพทยศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์

ผู้วิจัยหลัก

นางสาวกาญจนา ศรีสวัสดิ์  	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ	   กรมควบคุมโรค

ผู้วิจัยร่วม
1. ดร.ศิริลักษณ์ จิตต์ระเบียบ 	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ	  กรมควบคุมโรค
2. นางนงนุช ตันติธรรม 	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการพิเศษ  กรมควบคุมโรค
3. นางสุชาดา เกิดมงคลการ	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ	  กรมควบคุมโรค
4. นางสาวส้ม เอกเฉลิมเกียรติ 	 นักวิชาการสาธารณสุข ปฏิบัติการ	   กรมควบคุมโรค
5. นายขจรศักด์ิ จันทร์พาณิชย์	 นักวิชาการสาธารณสุข ปฏิบัติการ	  กรมควบคุมโรค
6. นางสาวฐิติมา ขันธสิน 	 เจ้าหน้าท่ีโสตทัศนศึกษา ชำ�นาญงาน	  กรมควบคุมโรค

ขอขอบคุณ
1. กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน กรมการขนส่งทางบก
2. สำ�นักงานขนส่งส่วนภูมิภาค เขต 1-12
3. สำ�นักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรค
4. นายสามัคคี เดชกล้า	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการพิเศษ 
	 สำ�นักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข
5. นางสาวมนวดี ประกายรุ้งทอง	 นักวิชาการสาธารณสุข ชำ�นาญการ 
	 กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ
6. นางสาววราลักษณ์ วีระสุวรรณ	 นักวิชาการการเงินและบัญชี กรมควบคุมโรค



IV งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

Vงานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

บทคัดย่อ

	 	 ปัจจุบัน อุบัติเหตุเป็นสาเหตุการตายสาเหตุหนึ่งที่ส่งผลให้ ผู้ได้รับอุบัติเหตุเกิดการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตเป็นจำ�นวนมากเป็นอันดับ 2 ของประเทศ ซ่ึงการเกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุมาจากหลายปัจจัย 
ปัจจัยหนึ่งที่สำ�คัญคือการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ เนื่องจากในปัจจุบันโทรศัพท์เคลื่อนที่
เป็นสิ่งอำ�นวยความสะดวกและมีราคาไม่แพงมาก จึงมีการใช้อย่างแพร่หลายในทุกเพศทุกวัย
ดังนั้นการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถจึงพบเห็นได้ทั่วไปบนท้องถนน จึงได้จัดทำ�โครงการวิจัยนี้ขึ้นเพื่อ
สำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย เพื่อศึกษาการเกิดอุบัติเหตุ
ที่มีผลเนื่องมาจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถยนต์ และเพื่อทราบทัศนคติของประชาชนที่มีต่อ
กฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ เนื่องจากขณะนี้ได้มีกฎหมายออกมาใช้บังคับแล้ว
ดังนั้นจึงทำ�การสำ�รวจร้อยละของผู้ที่มีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถทั้งก่อนและ
หลังออกกฎหมาย โดยทำ�การสำ�รวจจากกลุ่มตัวอย่างผู้ที่มีใบอนญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลทุก
ประเภท จำ�นวน 10,000 คน ทั่วประเทศ 25 จังหวัด แบ่งเป็นส่วนภูมิภาค 24 จังหวัด (7,713 คน) 
และกรุงเทพมหานคร (2,283 คน) ผลการศึกษาพบว่าจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ
รถยนต์ในประเทศไทย ที่ถ่วงน้ำ�หนักแล้ว มีประมาณ 11,542,723 คน คิดเป็นร้อยละ 81.6 มีการ
เกิดอุบัติเหตุเมื่อใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์จำ�นวน 729,997 คน คิดเป็นร้อยละ 6.3 และ
มีการเกือบจะเกิดอุบัติเหตุ จำ�นวน 1,152,999 คน คิดเป็นร้อยละ 10.0 สำ�หรับทัศนคติของประชาชน
จากผู้ตอบแบบสอบถาม 9,652 คน ส่วนใหญ่เห็นด้วยว่าการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเป็นการเสี่ยงที่จะ
ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุ จำ�นวน 8,470 คน คิดเป็นร้อยละ 87.8 และทัศนคติที่มีต่อกฎหมายที่ใช้บังคับ
ในปัจจุบันมีความเหมาะสม จากผู้ตอบแบบสอบถาม 9,996 เห็นด้วยจำ�นวน 8,030 คน คิดเป็น
ร้อยละ 80.3 สำ�หรับการวิเคราะห์ปัจจัยเส่ียง พบว่าปัจจัยท่ีเสริมให้เกิดความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ได้แก่ ระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์มากกว่า 5 นาที รูปแบบการใช้คือรับส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail
และอุปกรณ์เสริมที่เพิ่มความเสี่ยงคือ บลูทูธและการใช้แบบไม่แน่นอน ส่วนปัจจัยที่เพิ่มความ
ปลอดภัยได้แก่ การปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระท่ังสายหลุดไปเม่ือมีสายเรียกเข้าและการใช้แฮนด์ฟรี 
(สมอล์ทอล์ก) เมื่อจำ�เป็นต้องรับสาย ซึ่งปัจจัยเสี่ยงเหล่านี้ค่อนข้างเห็นได้ชัดเจนถึงความเสี่ยง
เมื่อเทียบกับงานวิจัยอื่นๆ ของต่างประเทศ แต่อย่างไรก็ตามหากมีการนำ�โทรศัพท์ขึ้นรถนับได้ว่า
มีความเสี่ยงเกิดขึ้นเนื่องจากหากมีเสียงเรียกเข้า ผู้ขับรถอาจเสียสมาธิในการขับรถได้ ดังนั้นควรจะ
มีมาตรการที่เข้มงวดเนื่องจากแม้กฎหมายจะมีการใช้บังคับในปัจจุบันแต่ยังมีผู้ฝ่าฝืน และเจ้าหน้าที่
ยังไม่จริงจังเท่าที่ควร ควรมีการกำ�หนดจุดรับสายหรือโทรศัพท์บนท้องถนนเพื่อผู้ที่มีความจำ�เป็น
ต้องใช้โทรศัพท์จะได้สามารถโทรศัพท์ได้โดยไม่เป็นการฝ่าฝืนกฎจราจรและไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุด้วย นอกจากนี้การรณรงค์ประชาสัมพันธ์เพื่อกระตุ้นจิตสำ�นึกให้ประชาชนเข้มงวดและ
ตระหนักในความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุที่สามารถเกิดขึ้นได้ตลอดเวลาเป็นอีกทางหนึ่งที่สามารถ
ปฏิบัติได้ในขณะนี้ 

กิตติกรรมประกาศ

	 	 โครงการสำ�รวจความเส่ียงจากการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย ได้เร่ิม
การดำ�เนินงานเดือนกันยายน 2551 ถึงเดือนมิถุนายน 2552 มีวัตถุประสงค์เพื่อสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้
โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย เพ่ือศึกษาการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีผลจากการใช้โทรศัพท์
เคลื่อนที่ขณะขับรถ และเพื่อศึกษาทัศนคติของประชาชนที่มีต่อกฎหมายที่ออกมาใช้บังคับเกี่ยวกับ
การห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในปัจจุบนั ทั้งนี้เนื่องจากได้มีกฎหมายออกมาบังคับใช้แล้ว 
คณะทำ�งานจึงมีความเห็นว่าควรสำ�รวจร้อยละของพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเปรียบเทียบ
ก่อนและหลังออกกฎหมาย การดำ�เนินงานโครงการวิจัยนี้ได้รับการสนับสนุนจากกองทุน
เพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม และได้รับ
ความร่วมมือเป็นอย่างดี จากสำ�นักงานขนส่งท้ังส่วนกลางและส่วนภูมิภาค กรมการขนส่งทางบกและ
เครือข่ายกระทรวงสาธารณสุข
	 	 คณะทำ�งาน ขอขอบคุณ ดร.ธนวรรธน์ อิ่มสมบูรณ์ คณะศึกษาศาสตร์ มหาวิทยาลัย
เกษตรศาสตร์ ที่ได้ให้คำ�ปรึกษาเรื่องพฤติกรรมและการชักตัวอย่าง ผศ.ดร. จรรยา ภัทรอาชาชัย
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คณะทำ�งานโครงการวิจัย 
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9

บทที่ 1

บทนำ�

	 โทรศัพท์เคลื่อนที่จัดได้ว่าเป็นสิ่งอำ�นวยความสะดวกชนิดหนึ่งที่ในปัจจุบันนี้สามารถพบการ

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ได้ในคนทุกเพศ ทุกวัย ไม่ได้จำ�กัดเฉพาะคนกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งเท่านั้น แม้ว่า

โทรศัพท์จะอำ�นวยความสะดวกมากเพียงใด แต่ความสะดวกสบายนั้นยังแฝงด้วยอันตรายขณะที่ใช้

เช่น อาจทำ�ให้ปวดศีรษะ นอนไม่หลับ งานวิจัยบางชิ้นบอกว่าสามารถก่อให้เกิดมะเร็งได้ เช่นเดียว

กับพวก สารก่อมะเร็ง (carcinogen) นอกจากผลเสียทางด้านสุขภาพร่างกายแล้ว ยังพบว่าการ

ใช้โทรศัพท์ปัจจุบันนี้ยังอาจส่งผลให้ผู้ที่ไม่ได้ใช้โทรศัพท์ด้วยนั้นมีโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุด้วย 

นั่นคือการคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ โดยขณะที่ผู้ขับขี่กำ�ลังคุยโทรศัพท์นั้นมักจะมีการเสียสมาธิในการ

ขับขี่ โดยอาจทำ�ให้พลาดในการจดจำ�ป้ายสัญลักษณ์ข้างทาง หรือ ควบคุมรถให้อยู่ในช่องทางเดิม

ยากข้ึน ปัญหาท่ีเกิดข้ึนเหล่าน้ีไม่เพียงแต่จะทำ�ให้ผู้ขับข่ีมีโอกาสเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุเท่าน้ัน แต่ยัง

อาจทำ�ให้ผู้อ่ืนได้รับอุบัติเหตุด้วย เน่ืองจากเข้าข่ายพฤติกรรมท่ีก่อให้เกิดความประมาท ซ่ึงกฎหมาย

ที่มีอยู่ในปัจจุบันที่ออกมาควบคุมนั้นยังไม่ชัดเจน เพราะขาดข้อมูลที่สำ�คัญหลายอย่างเช่นงานวิจัย

พื้นฐาน ซึ่งมีเพียงไม่กี่ชิ้นที่ทำ�การศึกษาแต่ไม่ได้เผยแพร่อย่างกว้างขวาง จึงทำ�ให้ประชาชนไม่เกิด

ความตระหนักถึงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา

	 กลุ่มป้องกันการบาดเจ็บ สำ�นักโรคไม่ติดต่อ เป็นหน่วยงานท่ีมีบทบาทในการผลักดันนโยบาย

เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุและการบาดเจ็บอันอาจจะเกิดขึ้นกับผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไปนั้น ได้มอง

เห็นปัญหาที่เกิดขึ้น จึงได้มีความคิดที่จะทำ�งานวิจัยเบื้องต้นเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถนี้

โดยเริ่มที่จะสำ�รวจความเสี่ยงที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่ที่ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถในประเทศไทย ทั้งนี้ได้

ทำ�การสุ่มเลือกพ้ืนท่ีท่ีจะทำ�การสำ�รวจท้ังหมด 25 พ้ืนท่ีท่ัวประเทศ ทำ�การเก็บตัวอย่างโดยวิธีสัมภาษณ์

จากนั้นนำ�มาทำ�การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต่างๆ เพื่อหาความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

เพ่ือเผยแพร่ให้ประชาชนชาวไทยได้รับรู้ถึงอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนได้ท้ังต่อตนเองและผู้อ่ืนในอนาคต

ปัญหาที่เกิดขึ้น

	 ในประเทศไทย อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนบนท้องถนนน้ันเป็นปัญหาใหญ่ท่ีส่งผลให้ เกิดการบาดเจ็บ

และเสียชีวิตเป็นจำ�นวนมากเป็นอันดับ 2 ของประเทศ สาเหตุของอุบัติเหตุน้ันอาจเกิดจาก ขณะท่ี

ขับข่ียวดยานพาหนะบนท้องถนน ผู้ขับข่ีบางคนขับรถตอนท่ีสภาพร่างกายเหน่ือยล้าหรืออ่อนเพลีย 

มีการด่ืมแอลกอฮอล์หรือเสพยาก่อนขับข่ี  ขับรถเร็วเกินกำ�หนด ทัศนะวิสัยไม่ดี วิศวกรรมจราจรท่ีไม่ดี            

หรือแม้กระท่ังการท่ีมีการเบ่ียงเบนสมาธิในการขับข่ี เช่นการฟังวิทยุ การคุยโทรศัพท์ การแต่งหน้า 
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ขอบเขตของงานวิจัย

	 	 การสำ�รวจครั้งนี้มุ่งเน้นสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย 

อีกทั้งการสำ�รวจครั้งนี้ได้มีขึ้นหลังจากพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2551 มาตรา 43(9) 

กำ�หนดไว้ว่าห้ามมิให้ผู้ใดใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่รถเว้นแต่จะใช้อุปกรณ์เสริม หากฝ่าฝืน

ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ 400-1,000 บาท โดยกฎหมายมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 8 พฤษภาคม 2551

จึงได้ทำ�การสำ�รวจพฤติกรรมของผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ทั้งพฤติกรรมที่มีแนวโน้มที่จะเสี่ยงต่อ

การเกิดอุบัติเหตุ หรือพฤติกรรมเพื่อความปลอดภัย จากนั้นจึงทำ�การสำ�รวจทัศนคติของผู้ใช้และไม่ใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ และกฎหมายที่ออกมา

บังคับใช้ในปัจจุบัน

นิยามศัพท์

• พฤติกรรม	 -	การกระทำ�หรืออาการท่ีแสดงออกทางกล้ามเน้ือ ความคิด และความรู้สึก

	 	 เพื่อตอบสนองสิ่งเร้า

	 - ส่ิงท่ีบุคคลกระทำ� แสดงออก ตอบสนอง หรือได้ตอบสนองต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึง

	 	 ในสภาพการณ์ใดสภาพการณ์หนึ่งที่สามารถสังเกตเห็นได้ ได้ยิน

	 	 ได้อีกท้ังวัดได้ตรงกันด้วยเคร่ืองมือท่ีเป็นวัตถุวิสัยไม่ว่าการแสดงออกหรือ

	 	 การตอบสนองนั้น จะเกิดขึ้นภายในหรือภายนอกร่างกาย

• พฤติกรรมเสี่ยง	 พฤติกรรมที่ก่อให้เกิดอันตรายหรือผลเสียทั้งต่อตนเองและผู้อื่นโดยที่

	 ผู้กระทำ�อาจทราบถึงผลที่จะตามมาหรือไม่ก็ได้

• อุบัติเหตุ	 เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยมิได้วางแผนไว้ล่วงหน้า ซ่ึงก่อให้เกิดบาดเจ็บพิการ

	 หรือตายทำ�ให้ทรัพย์สินได้รับความเสียหาย ในท่ีน้ีหมายถึงอุบัติเหตุท่ีเกิด

	 จากการยวดยานพาหนะบนท้องถนนอันเป็นผลเนื่องจากปัจจัยต่าง ๆ

	 เช่น พฤติกรรมของผู้ขับขี่ ทัศนคติ หรือการฝ่าฝืนกฎหมาย

• การเคยเกิดอุบัติเหตุ	 การเคยเกิดอุบัติเหตุทางบกท่ีเกิดจากการใช้ยวดยานพาหนะ เช่น การเฉ่ียวชน

• การเกือบจะเกิด	 จวน, เจียน, แทบ, หวิด ที่จะเกิดอุบัติเหตุขณะใช้ยวดยานพาหนะ

  อุบัติเหตุ	 เช่น การเบรกรถกะทันหันโดยที่รถยังไม่เกิดการเฉี่ยวชนไม่ว่าผู้ขับขี่จะมี	

	 พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุใดๆ ก็ตามในขณะก่อนที่เกือบจะเกิด

	 เหตุการณ์นั้น

กินอาหาร การพูดคุยกับผู้โดยสารภายในรถ แต่ปัญหาท่ีสำ�คัญและพบเห็นท่ัวไปบนท้องถนนในประเทศ ไทย

เวลาน้ี คือ การคุยโทรศัพท์ขณะขับรถ ไม่ว่าจะเป็นการใช้ แฮนด์ฟรี หรือการใช้มือถือโทรศัพท์น้ัน

สามารถก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้ถึง 4 เท่า เน่ืองจากในขณะขับรถน้ันผู้ท่ีใช้โทรศัพท์

จะมีการเบ่ียงเบนความสนใจบนท้องถนนเข้าสู่บทสนทนาทางโทรศัพท์ ทำ�ให้เสียสมาธิในการขับรถ 

และขณะเดียวกันการขับรถน้ันความเร็วอาจลดลง มีการบังคับให้อยู่ในเลนเดิมยากข้ึน และเม่ือเปรียบเทียบ

กับผู้ท่ีมีแอลกอฮอล์ในเลือดตามกฎหมายกำ�หนด (0.08% w/v, กฎหมายสหรัฐอเมริกากำ�หนด) 

พบว่าผู้ที่ใช้โทรศัพท์มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่มีแอลกอฮอล์ในเลือดถึง 2 เท่า แต่ปัญหา

ท่ีเกิดข้ึนคือผู้ขับข่ีท่ีประสบอุบัติเหตุขณะท่ีใช้โทรศัพท์น้ันมักจะไม่ค่อยยอมรับว่าเกิดจากการใช้โทรศัพท์ 

ดังน้ันจึงจำ�เป็นต้องมีการสำ�รวจความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนโดยเฉพาะในประเทศไทย เน่ืองจากยังไม่มีรายงาน

เร่ืองการสำ�รวจพฤติกรรมเส่ียงเหล่าน้ีเผยแพร่อย่างกว้างขวางให้ประชาชนได้ตระหนักและรับรู้

วัตถุประสงค์

	 1. เพื่อสำ�รวจจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในจังหวัดต่างๆ ในประเทศไทย

	 2. เพื่อสำ�รวจการเกิดอุบัติเหตุที่มีผลเนื่องมาจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ยวดยานพาหนะ

	 3. เพ่ือสำ�รวจทัศนคติเก่ียวกับการออกกฎหมายควบคุมเก่ียวกับการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ

   		 ในประเทศไทย	

	 4. เพื่อสำ�รวจร้อยละของพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ก่อนและหลังออกกฎหมาย

ผลประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาวิจัย

	 1.	งานวิจัยชิ้นนี้สามารถนำ�ไปใช้เป็นข้อมูลทางวิชาการในการดำ�เนินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุ

	 	 ทางจราจรในเบื้องต้น เช่นการออกมาตรการ ข้อบังคับ หรือเสนอเป็นกฎหมาย เพื่อป้องกัน

	 	 และลดอุบัติเหตุอันอาจจะเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา

	 2. การรณรงค์และประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทราบถึงอันตรายและความเสี่ยงที่เกิดจากการใช้

	 	 โทรศัพท์มือถือขณะขับรถนั้นเป็นสิ่งสำ�คัญและจำ�เป็นที่จะต้องกระทำ�เพื่อคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น

	 	 ของประชากรไทย

	 3. ควรมีงานวิจัยเพิ่มเติมเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์ที่ศึกษาโดยขยายศึกษาในจังหวัดอื่นๆ ทั่ว

	 	 ประเทศไทยเพื่อชี้ให้เห็นผลกระทบที่มีต่อประสิทธิภาพในการขับขี่รถของคนไทยเพื่อการปรับปรุง

	 	 กฎหมายหรือข้อบังคับให้เหมาะสมกับคนไทยมากยิ่งขึ้น
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ระดับของทัศนคติ

	 มากท่ีสุด	 เห็นด้วยอย่างย่ิง

	 มาก	 เห็นด้วย

	 ปานกลาง	 เฉยๆ

	 น้อย	 ไม่เห็นด้วย

	 น้อยท่ีสุด	 ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง	

กรอบแนวคิดของงานวิจัย

	

	 ตัวแปรต้น 	 ตัวแปรตาม

ขอมูลทั่วไป

 • เพศ
 • อายุ
 • สถานภาพสมรส
 • ระดับการศึกษา
 • รายไดเฉลี่ยตอเดือน
 • ประสบการณในการขับรถ

พฤติกรรมการใชโทรศัพทขณะขับรถ

 • การใชโทรศัพทโดยเฉลี่ย
 • รูปแบบในการใชโทรศัพท
 • การใชโทรศัพทขณะขับรถ
 • การเกิดอุบัติเหตุเมื่อใชโทรศัพทขณะขับรถ

ทัศนคติ

 • ตอพฤติกรรมการใชโทรศัพทขณะขับรถ
 • ตอกฎหมายที่ออกมาบังคับใช

การเกิดอุบัติเหตุ

จากการใชโทรศัพทเคล�อนที่

ขณะขับรถยนต

นิยามศัพท์ (ต่อ)

• ความเสี่ยง	 ความไม่แน่นอนท่ีอาจนำ�ไปสู่การสูญเสียจากพฤติกรรมการขับรถโดยประมาท

	 ได้แก่ความเส่ียงท่ีเกิดจากการเสียสมาธิจากการใช้โทรศัพท์มือถือ

	 ขณะขับรถการกระทำ�ในสิ่งที่อาจให้ผลได้ 2 ทาง คือ ดี หรือไม่ดี

	 ในที่นี้หมายถึงโอกาสที่จะประสบกับความสูญเสียหรือสิ่งไม่พึงประสงค์

• กฎหมายห้ามใช้	 ระเบียบ ข้อบังคับที่ออกมาเพื่อควบคุมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ในที่น้ี

  โทรศัพท์ขณะขับรถ	 หมายความตามพระราชบัญญัติ จราจรทางบก พ.ศ. 2551 มาตรา 43 (9)

• อุปกรณ์เสริม	 อุปกรณ์ท่ีช่วยให้ไม่ต้องใช้มือเพ่ือถือโทรศัพท์ขณะพูดสาย เช่น แฮนด์ฟรี 

	 (สมอลทอล์ก) บลูทูธ การเปิดลำ�โพงโทรศัพท์ หรืออื่นๆ

• การใช้โทรศัพท์	 การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ ไม่ว่าจะเป็นการรับสาย โทรออก        

  ขณะขับรถ   	 ส่ง SMS/MMS/GPRS หรือ email การอ่านเอกสารจากโทรศัพท์ 

	 หรือแม้กระท่ังการเสียบหูฟังโทรศัพท์ในระหว่างท่ีมีการขับรถบนท้องถนน

• การเคยเกิดอุบัติเหตุ	 การเกิดการเฉี่ยวชน การชน หรือเกิดอุบัติเหตุอื่นๆ ที่มีคู่กรณีหรือมีคู่

  ช่วงใช้โทรศัพท์	 กรณีแต่ยอมความกันได้ ขณะท่ีขับรถบนท้องถนน โดยขณะหรือก่อนเกิดเหตุ

  ขณะขับรถ	 นั้นมีการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ไม่ว่าจะเป็นรูปแบบใดก็ตาม

• การเคยเกือบเกิด	 การเกือบจะเกิดการเฉ่ียวชน การเกือบจะชน การเบรกรถกะทันหัน หรือ

  อุบัติเหตุในช่วงใช้	 เหตุการณ์ที่เกือบจะเกิดอุบัติเหตุอื่นๆ โดยยังไม่มีคู่กรณี และเหตุการณ์

  โทรศัพท์ขณะขับรถ	 ต้องเกิดขณะท่ีกำ�ลังขับรถและมีการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถน้ัน

• ทัศนคติ	 ความคิดเห็นของบุคคลที่มีต่อปัจจัยหรือเหตุการณ์ต่างๆ

• ทัศนคติท่ีมีต่อพฤติกรรม	 ความคิดเห็นที่มีต่อการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในฐานะผู้ขับขี่

  การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่	 หรือผู้โดยสาร หรือคนเดินเท้าที่มองเห็นผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ

  ขณะขับรถ	 	

• ทัศนคติที่มีต่อกฎหมาย	 ความคิดเห็นท่ีมีต่อกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถ ในแง่ของ

	 ความเหมาะสมของกฎหมาย

• รถยนต์	 รถที่มีลอตั้งแตสามล้อและเดินด้วยกำ�ลังเครื่องยนต กําลังไฟฟาหรือ

	 พลังงานอื่น ยกเวนรถที่เดินบนราง	
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ในสภาวะที่ฟังวิทยุ ในปีเดียวกันนั้นเอง Nadeau และคณะ (2003) ได้ทำ�การสำ�รวจความเสี่ยง

ของผู้ใช้โทรศัพท์ไร้สายขณะขับข่ีบนท้องถนนในประเทศแคนาดา โดยสำ�รวจจากการส่งแบบสอบถาม

ทางไปรษณีย์ไปยังผู้ใช้รถที่มีใบอนุญาตขับขี่จำ�นวน 36,078 คน พบว่าความเสี่ยงและการเกิด

อุบัติเหตุของผู้ใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีน้ันมีมากกว่าผู้ไม่ใช้ 38% โดยผู้ท่ีใช้โทรศัพท์ขณะขับรถบ่อยๆ

จะมีความเสี่ยงมากกว่าผู้ที่ไม่ใช้โทรศัพท์ถึง 2 เท่า และผู้ที่ไม่ค่อยใช้โทรศัพท์จะมีความเสี่ยงเท่ากับ

ผู้ที่ไม่ใช้โทรศัพท์ ล่าสุดได้มีการศึกษาเปรียบเทียบกับผู้ที่มีแอลกอฮอล์ในเลือดระดับเดียวกับที่

กฎหมายอเมริกากำ�หนด (ไม่เกิน 80 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์) โดย Strayer และคณะ (2006) โดยได้

ทำ�การทดลองในอาสาสมัคร 40 คน ให้ขับรถในภาวะปกติ ใช้โทรศัพท์ และมีแอลกอฮอล์ในเลือด

ตามกฎหมาย พบว่าขณะคุยโทรศัพท์การแตะเบรกจะช้าลงและมีการเฉี่ยวชนเกิดขึ้น ซึ่งในผู้ดื่ม

แอลกอฮอล์นั้นกลับไม่พบการเฉี่ยวชน แต่การขับขี่จะก้าวร้าวและเบรกในระยะกระชั้นชิด

	 ในด้านกฎหมาย พบว่า กว่า 40 ประเทศมีการใช้กฎหมายเพื่อใช้ห้ามหรือบังคับการใช้

โทรศัพท์ขณะขับรถ โดยที่หลายประเทศห้ามใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ ส่วนในบางประเทศ 

เช่น สาธารณรัฐเชค ฝรั่งเศส เนเธอร์แลนด์ และสหราชอาณาจักรนั้นอาจใช้ได้แต่ต้องเสียค่าปรับ

ถ้าเกิดอุบัติเหตุขณะโทรศัพท์ นอกจากนี้ผู้ขับขี่ในเยอรมันและสหราชอาณาจักรอาจไม่ได้รับการ

คุ้มครองจากประกันภัยถ้าขณะเกิดอุบัติเหตุนั้นมีสาเหตุจากการใช้โทรศัพท์

	 แม้ว่าโทรศัพท์ได้เข้ามามีบทบาทในสังคมปัจจุบัน แต่อย่างไรก็ตามความสะดวกสบายที่ได้

รับนั้นแฝงด้วยอันตรายขณะใช้ โดยเฉพาะเมื่อใช้ขณะขับขี่ ผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ยวดยานพาหนะ

สามารถพบเห็นได้ทั่วไปตามท้องถนน เนื่องจากจำ�นวนผู้ใช้ที่มีจำ�นวนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว อันตราย

ของโทรศัพท์มือถือนอกจากจะเห็นได้จากการขับขี่แล้วยังมีอันตรายจากคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าที่ใช้ใน

การรับส่งสัญญาณ ส่งผลหลายอย่างต่อระบบประสาทภายในร่างกายเช่นอาจมีผลต่อการนอนหลับ

คือทำ�ให้หลับลึกเร็วขึ้น ใช้ระยะเวลาในการนอนมากขึ้น (Hermann และ Hossmann) สำ�หรับการ

ทดลองในหนูพบว่าคลื่นโทรศัพท์ทำ�หน้าที่คล้ายสารก่อมะเร็ง (carcinogen) โดยทำ�ให้ดีเอ็นเอเกิด

การแตกหัก สามารถทำ�ให้เกิดมะเร็งผิวหนังได้ถึง 3 เท่า แต่เมื่อทดสอบในคนกลับไม่พบว่าก่อให้

เกิดมะเร็งได้ นอกจากนี้ผลข้างเคียงที่ได้รับจากการใช้โทรศัพท์เช่น ปวดศีรษะ คลื่นไส้ คลื่นสมอง

เปลี่ยนไป ความจำ�สั้น หลับยาก และมีผลต่อระบบประสาทส่วนกลางซึ่งขึ้นอยู่กับแต่ละคน 

(Repacholi, 2001)

	 จากท่ีกล่าวมาข้างต้นท้ังหมดน้ี เป็นข้อมูลเบ้ืองต้นท่ีมีการศึกษากันในต่างประเทศ เน่ืองจาก

ประเทศไทยน้ันเป็นประเทศกำ�ลังพัฒนา ดังน้ันจึงไม่เป็นท่ีน่าแปลกใจว่าเหตุใดงานวิจัยเก่ียวกับความ

เส่ียงหรือโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนน้ันจึงมีน้อยมาก เม่ือเทียบกับประเทศท่ีพัฒนาแล้ว เพราะ

บทที่ 2

ทบทวนวรรณกรรม

ความเป็นมาของปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน

	 นับต้ังแต่เร่ิมมีโทรศัพท์เคล่ือนท่ีใช้ในปี 1983 ทำ�ให้เกิดการเปล่ียนแปลงด้านอุตสาหกรรม

ในด้านน้ีคร้ังใหญ่โดยมีการพัฒนาอย่างรวดเร็ว ท้ังในด้านเทคโนโลยีและรูปแบบ เช่นในปัจจุบันจะพบว่า

โทรศัพท์มีขนาดเล็กลง น้ำ�หนักเบา พกพาได้สะดวก นอกจากน้ียังมีการปรับราคาลงมาให้ถูกลงทำ�ให้

มีผู้นิยมใช้งานโทรศัพท์ประเภทนี้มากขึ้น ส่งผลให้ยอดผู้ใช้โทรศัพท์เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว จึงไม่เป็น

ที่น่าแปลกใจเลยว่าจะมีการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในทุกที่ทุกเวลา เช่นขณะขับรถเป็นต้น

	 ในต่างประเทศได้เริ่มมีรายงานการศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยของการใช้โทรศัพท์

ขณะขับขี่ยวดยานพาหนะตั้งแต่ปี 1991 โดยการวิจัยของ National Public Services Research 

Institute for AAA (1991) พบว่าผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ที่อายุมากกว่า 50 ปีขึ้นไปจะมีผลกระทบ

มากถึง 2-3 เท่าของผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีท่ีอายุยังน้อย ท้ังในด้านระยะเวลาในการโทรท่ีใช้เวลานาน 

การสนทนาทั้งแบบปกติและแบบเคร่งเครียด นอกจากนี้ยังพบว่าประสบการณ์ในการขับขี่นั้นไม่มี

ความสัมพันธ์ต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ มากไปกว่านี้อัตราการเต้นของหัวใจ

ขณะคุยโทรศัพท์ยังเพิ่มขึ้นอีกด้วย ในปีเดียวกันนั้นเอง Brookhuis และคณะ (1991) กล่าวถึง

ผลกระทบจากการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์โดยทดสอบท้ังผู้ท่ีใช้โทรศัพท์มือถือและแฮนด์ฟรี

พบว่าการพูดโทรศัพท์ขณะขับรถจะเป็นการเพิ่มภาระทางสมองให้แก่ผู้ขับโดยที่อายุไม่มีผลต่อการ

ขับข่ี และยังมีผลกระทบต่อพฤติกรรมของผู้ใช้โทรศัพท์คือทำ�ให้เวลาตอบสนองในการขับข่ีเพ่ิมมากข้ึน

และส่งผลให้มีการขับรถช้าลง (Alm และ Nilsson, 1995) ส่วนในทางระบาดวิทยาพบว่าการใช้

โทรศัพท์กับการใช้แฮนด์ฟรีมีอัตราเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเท่าๆ กันโดยมีอัตราเสี่ยงมากเป็น 4 เท่า

ของภาวะปกติ (Redelmeier และ Tibshirani, 1997) ต่อมา Strayer และคณะ (2003) ได้ทำ�การวิจัย 

เพิ่มเติมพบว่าอาสาสมัครที่คุยโทรศัพท์ขณะขับรถ นอกจากจะพลาดในการมองป้ายสัญลักษณ์แล้ว

ยังพบว่าไม่สามารถจดจำ�ป้ายนั้นได้เรียกว่าเป็นความพิการทางสายตาอันเกิดจากการเสียสมาธิ

(Inattention Blindness) ซึ่งความพิการทางสายตาชนิดนี้ไม่ได้เกิดในผู้ขับขี่ที่ฟังเพลงหรือพูดคุย

กับผู้โดยสารที่ร่วมเดินทางขณะขับรถด้วย ในเรื่องของระยะเวลาในการแตะเบรกนั้น Consiglio 

และคณะ (2003) ได้ทำ�การวิจัย พบว่าการคุยโทรศัพท์ไม่ว่าจะเป็นสภาวะ hand held หรือ hands free

หรือการพูดคุยกับผู้โดยสารทำ�ให้ระยะเวลาในการแตะเบรก ช้าลงกว่าสภาวะปกติ ซึ่งไม่เกิด
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	 2. เพศของผู้ขับขี่  (driver’s sex)

	 เพศของผู้ขับขี่เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุการจราจร จากการ

ศึกษาในสหรัฐอเมริกา เมื่อปี ค.ศ. 1968 พบว่า ผู้ขับขี่เพศชายมีจำ�นวนร้อยละ 59 ของจำ�นวน

ผู้ขับขี่ทั้งหมด อุบัติเหตุเกิดจากผู้ขับขี่เพศชายมีจำ�นวนร้อยละ 75 ของจำ�นวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

ทั้งหมด พบว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่เพศชายสูงกว่าผู้ขับขี่เพศหญิงถึง 1.3 เท่า แต่หาก

ชายและหญิงขับรถด้วยปริมาณเท่าๆ กัน จำ�นวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ผู้ขับข่ีเพศหญิงจะสูงกว่าจำ�นวน

อุบัติเหตุที่เกิดจากผู้ขับขี่เพศชาย (Piqnataro, 1973) ทั้งนี้อาจเป็นเพราะความสามารถในการตัดสินใจ

และปฏิกิริยาตอบสนองในการขับขี่ยวดยานของชายและหญิงไม่เท่ากัน

	 3. ระดับการศึกษาของผู้ขับขี่ (driver’s education)

	 จากการศึกษาอุบัติเหตุบนทางด่วนของประเทศไต้หวัน พบว่า พื้นฐานของการศึกษา

ของผู้ขับข่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุจราจร จากจำ�นวนอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน ร้อยละ 18.9 มาจากผู้มีการ

ศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย ร้อยละ 18.1 มาจากผู้ที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนต้น

และร้อยละ 43.4 มาจากผู้ที่มีการศึกษาระดับประถมศึกษา (Lein, 1980) จึงเห็นได้ว่าพื้นฐานการ

ศึกษาของผู้ขับขี่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุการจราจร

	 4. สภาพสมาธิของผู้ขับขี่ (medical condition)

	 สภาพสมาธิของผู้ขับขี่สามารถแบ่งเป็นระบบต่างๆ คือ ระบบสายตา ซึ่งอาจมีสาเหตุ

มาจากการดื่มสุรา สายตาผิดปกติ ตาบอดสี สายตาสั้น เป็นต้น ระบบหู เกี่ยวกับการได้ยินผิดปกติ  

ระบบหัวใจ ระบบสมอง มีโรคประจำ�ตัว เช่น โรคลมบ้าหมู โรคเบาหวาน

พฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ

	 สำ�นักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก กองพัฒนาระบบจราจร (จีรพัฒน์ โชติไกร,
2531) ได้รวบรวมพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะไว้ว่าสมรรถภาพของแต่ละคนมีความแปรปรวน
แตกต่างกันขึ้นอยู่กับอายุ ประสบการณ์ ความชำ�นาญ ความแข็งแรงของร่างกาย เช่น ดื่มของมึนเมา
กินยากดประสาท ทำ�กิจกรรมอื่นร่วมกับการขับรถหรือขับรถติดต่อกันเป็นเวลาหลายชั่วโมง
และสภาพแวดล้อมของทางที่ขับรถผ่านไป
	 1. การมองเห็น (vision)
	 ความสามารถของตาคนปกติในขณะอยู่กับท่ีจะมองเห็นภาพในลักษณะเป็นกรวยจอกว้าง
(peripheral) มีขอบเขตทำ�มุม 120-160 องศา เม่ือมีการเคล่ือนท่ีขอบเขตของการมองเห็นชัดเจนจะลดลง 
เช่น ท่ีความเร็ว 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มีมุมมองเห็นได้ชัด 100 องศาท่ีความเร็ว 75 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มีมุม
มองเห็นได้ขัดเจน 60 องศา และท่ีความเร็ว 100 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มีมุมมองเห็นได้ชัด 40 องศา

เป็นเร่ืองใหม่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงผลงานทางด้านวิจัยและพัฒนา แต่อย่างไรก็ตาม สามารถใช้ข้อมูล

จากต่างประเทศในการเทียบเคียงได้โดยเฉพาะประเทศท่ีพัฒนาแล้ว นอกจากน้ีข้อมูลอุบัติเหตุ

ส่วนใหญ่ ไม่ได้ระบุว่ามีการใช้โทรศัพท์ก่อนเกิดเหตุ เนื่องจากอาจเข้าข่ายขับรถโดยประมาทได้ แต่ใน

ต่างประเทศนั้นได้มีข้อมูลบันทึกไว้ เช่น ประเทศญี่ปุ่น แอฟริกาใต้ สหรัฐอเมริกา และแคนาดา เป็นต้น

แต่ในประเทศไทย ได้เคยมีการเสนอแก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบก มาตรา 43 มาก่อนแล้ว

ในปี 2545 แต่เนื่องจากขัดต่อหลักสิทธิมนุษยชน ร่างพระราชบัญญัตินี้จึงไม่ผ่านความเห็นชอบจาก

คณะรัฐมนตรี ดังน้ันจึงมีความสำ�คัญ และจำ�เป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องมีงานวิจัยเพ่ือเป็นองค์ความรู้ใหม่

ในการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบันและศึกษาความเสี่ยงและผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อไป

การฝ่าฝืนกฎจราจร

	 การทำ�ผิดฝ่าฝืนกฎหมายจราจรน้ีจัดว่าเป็นรูปแบบของอาชญากรรมชนิดหน่ึง (ศราวุธ พนัสขาว,

2524 อ้างถึงใน วิเชียร  มุริจันทร์, 2541) ซึ่งมีการกระทำ�กันอย่างแพร่หลายและส่งผลเสียหายมาก

เราเรียกพฤติกรรมนี้กันว่า อาชญากรรมคอเชิ้ตขาว (white collar crime) ซึ่งแม้จะส่งผลเสียหาย

มาสู่สังคมส่วนรวม แต่ประชาชนทั่วไปก็ยังไม่ตำ�หนิและยังได้รับการเพิกเฉย จากการศึกษาทาง

อาชญาวิทยา การฝ่าฝืนกฎหมายจราจรนั้นไม่เพียงแต่จะทำ�ให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดเท่านั้นแต่ยัง

ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุต่างๆได้มากอีกด้วย นอกจากนี้จากการทำ�ผิดฝ่าฝืนกฎหมายจราจรนี้ถูกจัดไว้ใน

อาชญากรรมพื้นบ้าน (folk  crime) เป็นพฤติกรรมเบี่ยงเบนอย่างหนึ่ง

ปัจจัยที่ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุจราจร

	 ครรชิต ผิวนวล (อ้างถึงใน วิเชียร มุริจันทร์, 2541) ให้ข้อสังเกตถึงปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ

ไว้ว่า ผู้ใช้รถใช้ถนนเป็นต้นเหตุสำ�คัญของการเกิดอุบัติเหตุจราจร ประมาณร้อยละ 90 ของจำ�นวน

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด มีสาเหตุมาจากความบกพร่องของคน (Piqnataro, 1973)

	 1. อายุของผู้ขับขี่  (driver’s age)

	 จากรายงานของ 23 รัฐในสหรัฐอเมริกาเมื่อปี ค.ศ. 1968 พบว่าอายุมีความสัมพันธ์กับการ

เกิดอุบัติเหตุจราจร ผู้ขับข่ี 67 คนใน 100,000 คน จะเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรงและผู้ขับข่ีท่ีมีอายุ

ระหว่าง 20-24 ปี จะเป็นกลุ่มที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุร้ายแรงสูงสุด (Piqnataro, 1973) สำ�หรับ

ประเทศไทย สถิติอุบัติเหตุระหว่างปี พ.ศ. 2518-2522 พบว่า ผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 18-22 ปี

เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ส่วนผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 23-27 ปี เกี่ยวข้องกับการเกิด

อุบัติเหตุสูงเป็นอันดับรองลงมา (ครรชิต ผิวนวล, 2524)
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	 -	สถานะของผู้ขับขี่ เช่น อายุ ประสบการณ์ และความชำ�นาญ ไหวพริบ เพศ

	 -	สภาพของร่างกาย เช่น ความเม่ือยล้า ความแข็งแรง ด่ืมของมึนเมา กินยากระตุ้นประสาท

	 	 ขาดความรับผิดชอบในการควบคุมตัวเอง

	 -	สภาพแวดล้อม เช่น ความร้อน ฝนตก ทัศนวิสัย สภาพการจราจร ทิวทัศน์ข้างทาง

	 	 ความเร่งรีบ ทำ�ให้เกิดความประมาท ขาดความรอบคอบ ขับรถเร็ว

	 -	อารมณ์ เกิดจากสภาพจราจรที่ไม่เป็นระเบียบ ความร้อนจัด หรือจากคนข้างเคียง

	 	 ทำ�ให้โมโห ขาดสติ ยั้งคิดหรือคะนอง ความกลัวต่อการถูกจับ และต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

	 	 มีผลให้ขับรถช้าลงเมื่อผ่านตำ�รวจทางหลวงหรือในถนนที่มีรถบรรทุกเเล่นสวนมามาก

	 	 ทำ�ให้เพิ่มความระมัดระวัง

แนวคิดของประสิทธิภาพการบังคับใช้กฎหมาย

	 วิฑูรย์ อ้ึงประพันธ์ (2535) ได้สรุปถึงลักษณะของกฎหมายท่ีมีประสิทธิภาพ ควรมีลักษณะดังต่อไปน้ี

	 1.	กฎหมายน้ันต้องมีความชัดเจนและแน่นอนพอสมควร

	 2.	ข้อความในกฎหมายน้ันจะต้องไม่ฝ่าฝืนธรรมชาติหรือหักหาญต่อความรู้สึกของบุคคลท่ี

	 	 ถูกบังคับมากเกินไป

	 3.	กฎหมายน้ันจะต้องไม่ทำ�ให้เสียประโยชน์แก่ผู้ถูกบังคับให้ปฏิบัติตามมากเกินไป

	 4.	ต้องคำ�นึงถึงกระบวนการและองค์การในการบังคับใช้ตามกฎหมาย

	 5.	จะต้องคำ�นึงถึงบรรยากาศในสังคมท่ีเอ้ืออำ�นวยในการเคารพกฎหมายและการปฏิบัติ

	 	 ตามกฎหมายอย่างจริงจัง

	 นอกจากน้ีการท่ีจะทำ�ให้กฎหมายมีประสิทธิภาพข้ึนในการบังคับใช้ จะต้องมีเง่ือนไขดังต่อไปน้ี

	 1.	ต้องมีข้ันตอนในการตรากฎหมายท่ีเป็นไปตามหลักเหตุผลและความเป็นธรรม

	 2.	เม่ือกฎหมายกำ�หนดสิทธิหรือหน้าท่ีข้ึนใหม่ สิทธิหรือหน้าท่ีต้องได้รับการโฆษณา เผยแพร่

	 	 ให้เป็นที่รู้จักกันอย่างกว้างขวาง

	 3.	เมื่อมีการประกาศใช้กฎหมายต้องมีการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนทราบถึงสิทธิและ

	 	 หน้าที่ตามกฎหมายด้วย

	 4.	การใช้กฎหมายต้องเป็นไปอย่างถูกต้องตามนิติวิธี

	 5.	การบริหารงานยุติธรรมต้องเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ

	 	 	

	 สภาพมองเห็นในเวลากลางคืน ถ้ามีแสงสว่างเข้าตาเราจากรถท่ีแล่นสวนมา หรือการสะท้อน

ของกระจกมาเข้าตา จะทำ�ให้เกิดตาพร่ามัวชั่วขณะ ตามของมนุษย์จะต้องใช้เวลาปรับตัวขยาย

หรือหดม่านตา ถ้าผ่านจากที่มืดออกสู่ที่สว่างใช้เวลา 3 วินาที และถ้าผ่านจากที่สว่างเข้าสู่ที่มืด

ใช้เวลาประมาณ 6 วินาที

	 2. การได้ยิน  (hearing)

	 ผู้ขับขี่ใช้หูฟังเสียงร่วมกับตามอง เพื่อบอกทิศทางยานพาหนะคันอื่นในขณะเปลี่ยน

ทิศทางหรือในขณะแซง แต่คนหูหนวกก็สามารถขับรถได้อย่างปลอดภัยและมีอุบัติเหตุค่อนข้างต่ำ�  

เพราะจะเพิ่มความระมัดระวังตัวสูงขึ้นกว่าปกติ ประเทศไทยอยู่ในเขตร้อน ดังนั้นรถยนต์ส่วนใหญ่

จำ�เป็นจะต้องติดเคร่ืองปรับอากาศ ทำ�ให้ต้องปิดกระจกรถยนต์ ซ่ึงทำ�ให้การได้ยินของผู้ขับข่ีลดลงได้

และหากใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี (มือถือ) ขณะขับรถย่ิงจะทำ�ให้การได้ยินลดลง ซ่ึงจะมีผลต่อความปลอดภัย

ในขณะขับรถยนต์

	 3. เวลาในการรับรู้และการตอบสนอง (perception and reaction time)  

	 จิรพัฒน์ โชติไกร (2531) วิศวกรรมการทาง highway engineering ภาควิชาวิศวกรรมโยธา

คณะวิศวกรรมศาสตร์, physics center ได้ทำ�การศึกษาเวลาในการรับรู้และการตอบสนอง 

(perception and reaction time) พบว่าร่างกายสามารถรับรู้ได้จากทางตา หู และการสัมผัส 

สภาพการรับรู้จะส่งไปยังสมองและสมองก็ส่ังการให้มือและเท้าทำ�หน้าท่ีตามท่ีสมองกำ�หนดอีกทอดหน่ึง 

ระยะเวลาที่ตาเริ่มมองเห็นวัตถุ และสมองสั่งการให้เท้าเหยียบที่เบรกและขายกเท้าไปเหยียบเบรก

ประกอบด้วยระยะเวลาต่างๆ ตามทฤษฎีของ PIEW นี้

	 - perception time ระยะเวลาที่มองเห็นวัตถุชัดเจนและรับทราบสถานการณ์

	 - intellection time ระยะเวลาท่ีใช้ในการพิจารณา วิเคราะห์ให้ทราบว่าส่ิงท่ีมองเห็นคืออะไร

	 -	emotion time ระยะเวลาที่ใช้ในการตัดสินใจว่าจะทำ�อย่างไรต่อไปกับสถานการณ์

	 	 หรือสิ่งที่เห็นนั้น

	 -	violation time ระยะเวลาที่ใช้ในการปฏิบัติตามที่สมองสั่งการในสภาพร่างกายของ

	 	 คนปกติ และไม่เมื่อยล้าจากการขับรถนาน ไม่ดื่มของมึนเมา หรือเสพยากดประสาท

	 	 การตอบสนองของผู้ขับขี่ที่ถูกกระตุ้นโดยการจราจรนั้น ตามมาตรฐานของ

	 	 ประเทศสหรัฐอเมริกา (AASHTO) แนะนำ�ให้ใช้เวลาประมาณ 2.5 วินาที แต่ถ้าสภาพ

	 	 ร่างกายของเราเกิดเหนื่อยล้าจากการเดินทางไกล  หรือพบปัญหาที่ยากต่อการตัดสินใจ

	 	 ระยะเวลาในการตอบสนองอาจเพิ่มเป็น 4 วินาที องค์ประกอบที่มีผลต่อการ

	 	 ตอบสนองในการจราจรมี ดังนี้
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	 ในกรณีที่เห็นสมควร ผู้บัญชาการตำ�รวจแห่งชาติมีอำ�นาจออกประกาศกำ�หนดให้การกระทำ�ใด

เป็นการกระทำ�ที่ถือว่าเป็นการขับรถในลักษณะที่ผิดปกติของการขับรถตามธรรมดา หรือไม่อาจควบคุม

การบังคับรถได้พอแก่ความปลอดภัยตามวรรคหนึ่ง (10) ได้”

	 ประเทศที่มีการประกาศใช้กฎหมายเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับขี่ยานพาหนะ

เช่น : ออสเตรเลีย สวิตเซอร์แลนด์  อิสราเอล สเปน โปตุเกส อิตาลี บราซิล ชิลี สวีเดน สิงคโปร์

สหราชอาณาจักรมีการปรับปรุงกฎหมาย ซึ่งทำ�ให้คล้ายๆกับของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยแต่ละ

ขั้นตอนอยู่กับแต่ละประเทศเท่านั้น

	 ประเทศออสเตรเลียได้มีการออกกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในปี 1988 

มีลักษณะคล้ายกฎหมายในรัฐ New South Wales ปัจจุบันสเปน อิตาลี อิสราเอล โปรตุเกสและบราซิล

ได้มีการแนะนำ�ถึงการใช้ข้อกฎหมายนี้ โดยมีการจำ�กัดในการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ

ประเทศสเปน ได้มีการเข้มงวดในการปฏิบัติกฎหมายนี้อย่างมากและตำ�รวจสเปนได้ตรวจสอบ

ผู้กระทำ�ผิดและมีการปรับตั้งแต่ 80-800 $ และในบางประเทศ เช่น ฝรั่งเศส สวีเดน ได้มีการ

กำ�หนดกฎหมายในทิศทางที่ห้ามใช้โทรศัพท์ขณะขับรถแต่ในบางประเทศ เช่น เยอรมัน ออสเตรีย  

เนเธอร์แลนด์ อนุญาตให้ใช้แฮนด์ฟรีกับโทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถเท่านั้น

	 ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ เป็นประเทศหนึ่งที่ใช้กฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ

เป็นกฎหมายทั่วไป “ผู้ขับต้องมีสติครบในขณะที่ขับรถ โดยทุกคนห้ามมีกิจกรรมอย่างอื่นที่ทำ�ให้

มีผลกระทบต่อความสามารถในการขับรถลดลง” และผู้ใช้โทรศัพท์ต้องทำ�การประกันภัยในกรณีที่

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถแล้วเกิดอุบัติเหตุ โดยบริษัทประกันมีการปรับเพิ่ม 80 $ ในกรณี

ที่มีการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการพูดโทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถโดยไม่ใช้แฮนด์ฟรี

	 ในประเทศสหราชอาณาจักรยังไม่มีการประกาศออกมาอย่างเป็นทางการ เพียงแต่ออกมา

เป็นข้อกำ�หนดทางหลวงว่า “ห้ามใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี หรือใช้เคร่ืองมือส่ือสารทุกชนิดในขณะขับรถ

และห้ามใช้แฮนด์ฟรีหรือไมโครโฟน โดยให้หยุดรถหากต้องการใช้และห้ามจอดรถบนไหล่ทาง

เพื่อรับหรือโทรศัพท์ยกเว้นในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินเท่านั้น”

	 ผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่มีใช้กันเพิ่มขึ้น ใน 15 ปีที่ผ่านมา ส่วนมากผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

มักใช้ในขณะขับรถ จากการศึกษาการเกิดอุบัติเหตุจะเพิ่มความเสี่ยงถึง 34% และ 300% ถ้าผู้ขับ

รถใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะที่ขับรถ มีผู้ต้องการให้นำ�กฎหมายนี้ออกมาใช้แต่การประชาสัมพันธ์

ยังไม่ดี จึงทำ�ให้ยากที่ประชาชนจะเข้าใจและทำ�ตามเพื่อตอบสนองต่อกฎหมายฉบับนั้นๆ

	 ความเร็วของการขับขี่และการใช้มือถือขณะขับรถเป็นสาเหตุใหญ่ที่ทำ�ให้เกิดความ

ไม่ปลอดภัย โดยทั่วไปไม่สามารถประเมินได้โดยตรง แต่จากการศึกษาพบว่าการใช้โทรศัพท์

	 ร่างกฎหมายและมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการบังคับห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ยาน

พาหนะการใช้มาตรการทางกฎหมายเพื่อบังคับให้ผู้ขับขี่ยานพาหนะห้ามการใช้โทรศัพท์ในขณะ

ขับรถ ซ่ึงในหลายประเทศได้มีบทบัญญัติของกฎหมายห้ามการใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถไว้

โดยตรง ซึ่งเป็นการยอมรับข้อเท็จจริงที่ว่าการใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถเป็นสิ่งที่จะกระทำ�มิได้ 

แต่มาตรการทางกฎหมายที่ใช้ในการควบคุมเรื่องนี้โดยตรงยังไม่มีขึ้นในประเทศไทย ต่อมา

สำ�นักงานตำ�รวจแห่งชาติได้มีการนำ�เสนอร่างพระราชบัญญัติจราจรทางบก โดยให้เหตุผลว่าปัจจุบัน

การเกิดอุบัติเหตุ ดังกล่าวนี้ อาจจะก่อให้เกิดอันตรายแก่ผู้อื่นด้วย สำ�นักงานตำ�รวจแห่งชาติจึง

ได้เห็นสมควรให้มีการควบคุมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถ โดยได้เสนอแก้ไขเพิ่มเติม

พระราชบัญญัติจราจรทางบก เพื่อกำ�หนดห้ามไม่ให้ผู้ขับขี่พูดหรือใช้โทรศัพท์ในขณะที่รถเคลื่อนที่

เว้นแต่โทรศัพท์นั้นจะมีอุปกรณ์ซึ่งผู้ขับขี่สามารถพูดหรือใช้ได้โดยไม่ต้องจับหรือถือโทรศัพท์

	 ร่างแก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบกโดยสำ�นักงานตำ�รวจแห่งชาติได้เสนอแก้ไขเพิ่มเติม

โดยที่เป็นการสมควรแก้ไขเพิ่มเติมตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกพระราชบัญญัติบาง

ประการที่เกี่ยวกับการจำ�กัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล ซึ่งมาตรา 29 ประกอบกับมาตรา 31  

มาตรา 36 และมาตรา 48 ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยนั้น ได้บัญญัติให้กระทำ�ได้โดย

อาศัยอำ�นาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย

	 “มาตรา 43 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่ขับรถ

	 (1)		 ในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ

	 (2)		 ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอื่น

	 (3)		 ในลักษณะกีดขวางการจราจร

	 (4)		 โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว  อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน

	 (5)		 ในลักษณะที่ไม่อาจแลเห็นทางด้านหน้าหรือด้านหลัง ด้านใดด้านหนึ่ง หรือทั้งสองด้าน

	 	 	 ให้พอแก่ความปลอดภัย

	 (6)		 คร่อมหรือทับเส้นหรือแนวแบ่งช่องทางเดินรถ เว้นแต่เมื่อเปลี่ยนช่องทางเดินรถ เลี้ยวรถ

	 	 	 หรือกลับรถ

	 (7)		 บนทางเท้าโดยไม่มีเหตุอันสมควรเว้นแต่รถลากเข็นสำ�หรับทารก คนป่วยหรือคนพิการ

	 (8)		 โดยไม่คำ�นึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อื่น

	 (9)		 โดยใช้โทรศัพท์หรือเครื่องมือสื่อสารอื่นใดในขณะที่รถเคลื่อนที่ เว้นแต่รถลากเข็นหรือ

	 	 	 เป็นกรณีอื่นที่ผู้บัญชาการตำ�รวจแห่งชาติประกาศกำ�หนด

	 (10)	ในลักษณะที่ผิดปกติวินัยของการขับรถตามธรรมดา หรือไม่อาจควบคุมการบังคับรถ
	 	 	 ได้พอแก่ความปลอดภัย



22 งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

23งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

23

แนวคิดเกี่ยวกับพฤติกรรม

	 โสภา ชูพิกุลชัย (2521, อ้างถึงใน วิเชียร มุริจันทร์, 2542) กล่าวว่า พฤติกรรม หมายถึง

การกระทำ�กิจกรรมต่างๆ ซึ่งสิ่งมีชีวิตและบุคคลอื่นสามารถสังเกตได้หรือใช้เครื่องมือทดสอบได้  

เช่น การหัวเราะ ร้องไห้

	 Goldensor (1984) กล่าวว่า พฤติกรรมเป็นการกระทำ�หรือการตอบสนองการกระทำ�ทาง

จิตวิทยาของแต่ละบุคคลและเป็นปฏิสัมพันธ์ในการตอบสนองต่อสิ่งกระตุ้นภายในหรือภายนอก  

รวมทั้งเป็นกิจกรรมการกระทำ�ต่างๆที่เป็นไปอย่างมีจุดมุ่งหมายสังเกตเห็นได้หรือเป็นกิจกรรม

การกระทำ�ต่างๆที่ได้ผ่านการใคร่ครวญมาแล้วหรือเป็นไปอย่างไม่รู้ตัว

	 ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526) กล่าวว่า พฤติกรรมหรือการปฏิบัติของมนุษย์เป็นผลมาจาก

ทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม นิสัย ผลที่คาดว่าจะได้รับหลังจากการกระทำ�นั้นๆ แล้ว

	 ชุดา จิตพิทักษ์ (2526) ให้ความเห็นว่าพฤติกรรมหรือการกระทำ�ของบุคคลนั้นไม่รวมเฉพาะ

สิ่งที่ปรากฏออกมาจากภายนอกเท่านั้น แต่ยังรวมถึงสิ่งที่อยู่ภายในของบุคคล ซึ่งคนภายนอกไม่

สามารถสังเกตเห็นได้โดยตรง เช่น คุณค่าที่เขายึดถือเป็นหลักในการประเมินสิ่งต่างๆ ทัศนคติ 

หรือเจตคติที่เขามีต่อสิ่งต่างๆ ความคิดเห็น ความเชื่อ รสนิยม และสภาพจิตใจ ปัจจัยต่างๆ

นี้เป็นเหตุกำ�หนดพฤติกรรมหรือการกระทำ�ของบุคคล

	 Leavitt (1964) เสนอว่า

	 พฤติกรรมของมนุษย์จะเป็นไปโดยมีข้อสมมติฐาน 3 ประการที่สัมพันธ์กัน คือ

	 1.	พฤติกรรมจะเกิดขึ้นได้โดยที่ต้องมีสาเหตุมาทำ�ให้เกิด  (behavior is caused)

	 2.	พฤติกรรมจะเกิดข้ึนได้ก็โดยท่ีต้องมีแรงกระตุ้นส่ิงใดส่ิงหน่ึงมากระตุ้นทำ�ให้เกิด (behavior

	 	 is motivated)

	 3.	พฤติกรรมที่เกิดขึ้นจะเป็นไปโดยมีจุดมุ่งหมายเสมอ (behavior is goal directed)

ส่วนประกอบทั้ง 3 ประการนี้จะสัมพันธ์กันอยู่เป็นกระบวนการของพฤติกรรม ที่จะมีเหมือนกัน

สำ�หรับมนุษย์ทุกคน โดยไม่จำ�กัดว่าจะเป็นวัยใดหรืออยู่ในวัฒนธรรมใดก็ตาม

	 Maslow (1954) เสนอทฤษฎีว่าด้วยความต้องการตามลำ�ดับชั้น (hierarchy of needs)              

แบ่งลำ�ดับความต้องการของบุคคลมี 5 ขั้นตอนคือ ความต้องการทางกายภาพ ความต้องการความ

ปลอดภัย ความต้องการความรักและการมีส่วนเป็นเจ้าของ ความต้องการได้รับ การยกย่องนับถือ

และความต้องการความสำ�เร็จในชีวิต

	 คนเราเมื่อได้รับการตอบสนองความต้องการทางด้านกายภาพ ซึ่งเป็นความต้องการ

ขั้นพื้นฐานความมีชีวิตอยู่รอดแล้ว ก็จะมีความต้องการเพิ่มขึ้นอีก คือ ความต้องการทางด้าน

เป็นอันตรายในการขับรถ ทำ�ให้เกิดการขาดสติในขณะเลี้ยวรถ เปลี่ยนเลน การรักษาความเร็ว

และรวมถึงต้องมีการเปลี่ยนท่าทางในการขับรถ แต่ทั้งนี้ผู้ขับขี่รถยนต์ก็ต้องพยายามแก้ไข โดยการ

หาอุปกรณ์เพิ่มความปลอดภัยมาใช้ เช่น Hand Free เป็นต้นในปัจจุบันยังไม่มีวิธีการหรืออุปกรณ์

ใดๆที่ผ่านทางด้านกฎหมายในเรื่องของความปลอดภัยได้ แต่มีการประชาสัมพันธ์ให้ทราบว่าการ

ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถเป็นเหตุทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุทางยานพาหนะ (เอกสารประกอบ

การพิจารณาการห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถยนต์,สำ�นักงานคณะกรรมการจัดระบบการ

จราจรทางบก, เม.ย. 2545)

แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคติ

	 ทัศนคติ มาจากภาษาลาตินว่า Apyus ซึ่งมีความหมายที่ให้ไว้ คือ ความเหมาะเจาะ

(fitness) หรือการปรุงแต่ง (adeptness) (Webster, 1977)

	 Hahn (1976) กล่าวว่า ทัศนคติ เป็นแรงจูงใจที่บุคคลจะกระทำ�ตามความรู้สึกชอบหรือ

ไม่ชอบสิ่งนั้น หรือบุคคลใดบุคคลหนึ่ง ซึ่งทำ�ให้เกิดพฤติกรรมอันมีพื้นฐานมาจากความเชื่อ เช่น

เชื่อว่าสิ่งใดถูกจะเกิดทัศนคติที่ดีต่อสิ่งนั้น ดังนั้นทัศนคติจึงอาจเกิดขึ้นได้จากสิ่งต่อไปนี้

	 1.	ประสบการณ์แต่ละบุคคล

	 2.	ตัวอย่างในการสอนจากบุคคลอื่น

	 3.	การได้รับข่าวสารทำ�ให้เกิดทัศนคติแตกต่างไปจากเดิม

	 4.	ประเภทของบุคลิกลักษณะของบุคคลซึ่งพบว่าผู้ที่มีลักษณะอัตตาธิปไตยจะมีความคิด

	 	 ขัดแย้งกับกลุ่มอื่นๆมากกว่าผู้ที่มีลักษณะประชาธิปไตย

	 Thurstone (1967) กล่าวว่า ทัศนคติเป็นผลรวมทั้งหมดของมนุษย์เกี่ยวกับความรู้สึก ความคิดเห็น

ความกลัวต่อบางส่ิงบางอย่าง การแสดงออกทางด้านคำ�พูด เช่น ความคิดเห็น ซ่ึงความคิดเป็นสัญลักษณ์

ของทัศนคติ ดังน้ันถ้าเราอยากวัดทัศนคติเราทำ�ได้โดยวัดความคิดเห็นของบุคคลท่ีมีต่อส่ิงเร้าต่างๆ

	 ประภาเพ็ญ สุวรรณ (2526) ได้สรุปคำ�จำ�กัดความของทัศนคติว่า คือ ความที่ถูกกระตุ้นด้วย

อารมณ์ (emotion) ซึ่งทำ�ให้บุคคลพร้อมที่จะทำ�ในสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ทัศนคติจะมีบทบาทในการให้เราได้

ปรับปรุงตนเอง ป้องกันตนเองให้สามารถแสดงออกถึงค่านิยมต่างๆ และช่วยให้บุคคลเข้าใจโลกที่

อยู่รอบตัวเรา ประสบการณ์เดิมของบุคคลช่วยในการเกิดทัศนคติและเป็นตัวกำ�หนดทัศนคติของบุคคล

	 จึงสรุปได้ว่า ทัศนคติ คือ ความพร้อมที่จะแสดงความรู้สึกหรือความนึกคิดออกมา

ในลักษณะของพฤติกรรมและละการปฏิบัติต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งในเชิงบวกหรือเชิงลบ ซึ่งขึ้นกับพื้นฐาน

จากความเชื่อหรือประสบการณ์ที่เคยได้รับของแต่ละบุคคล
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25

	 จากโทรศัพท์พื้นฐาน (fixed-line telephone) ที่ใช้สายทองแดง (copper wire) หรือใช้

สายใยแก้ว (fiber optic) ต่อไปยังเครื่องโทรศัพท์ของแต่ละเครื่องที่ติดตั้งอยู่กับที่ โดยเรียกรวมว่า

เป็นการติดต่อ “โทรศัพท์ผ่านสาย” ต่อมามีการพัฒนาที่ยิ่งใหญ่โดยไม่จำ�เป็นต้องใช้สายเรียกว่า 

“โทรศัพท์เคลื่อนที่  (mobile phone)” หรือเรียกว่า “โทรศัพท์ไร้สาย (wireless phone)”

	 แม้ในปัจจุบันจะมีเครื่องมือสื่อสารสำ�คัญ เรียกว่า “อินเตอร์เน็ต (internet)” ซึ่งกลายเป็น

ทางด่วนข้อมูลข่าวสาร (information superhighway) การทำ�งานของระบบอินเตอร์เน็ทก็ยังจำ�เป็น

ต้องอาศัยระบบเครือข่ายของโทรศัพท์เป็นสื่อกลางในการติดต่อ โดยผ่านเครื่องมือที่ทำ�หน้าที่แปลง

สัญญาณไฟฟ้าให้เหมาะสมสำ�หรับการรับส่งสัญญาระยะไกลเรียกว่า “โมเด็ม  (modem)”

	 ด้วยคุณลักษณะพิเศษของโทรศัพท์ ที่เป็นเครื่องมือในการติดต่อสื่อสารกันแบบสองทาง           

(two way communication) ชนิดที่คู่สนทนาสามารถตอบโต้กัน (interactive) อย่างทันเวลา  

(real time) และสามารถใช้เป็นส่ือกลางของการส่ือสารสมัยใหม่ในลักษณะหลายๆส่ือ (multimedia) 

ของอินเตอร์เน็ตได้ด้วย จึงไม่อาจปฏิเสธได้ว่าโทรศัพท์เป็นเครื่องมือสื่อสารที่มีบทบาทสำ�คัญในชีวิต

ประจำ�วัน  โดยเฉพาะในยุคแห่งคลื่นลุกที่สามหรือโลกแห่งการสื่อสารสารสนเทศ

	 2.	วิวัฒนาการของโทรศัพท์เคลื่อนที่ “โทรศัพท์เคลื่อนที่” คือ เครื่องมือสื่อสารไร้สายที่

มนุษย์พัฒนามาจากโทรศัพท์พื้นฐาน เพื่อตอบสนองความต้องการที่วิทยุหรือคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า 

และใช้สถานีฐานเป็นตัวกลางในการติดต่อแทนการใช้สาย ในอนาคตจะมีการเข้าไปร่วมใช้ดาวเทียม

เป็นสถานีฐาน ในโครงการดาวเทียม 64 ดวง ที่จะส่งไปโคจรรอบโลกในวงโคจรต่ำ� เพื่อสร้างเครือข่าย

ในการสื่อสารที่รวดเร็วภาคพื้นดิน ซึ่งจะทำ�ให้สามารถมีการสื่อสารในระบบดิจิตอล แบบมัลติมีเดีย

ได้สองทางตั้งแต่ปี 2001 เป็นต้นไป ที่มีชื่อเรียกว่าโครงการสกายบริดจ์

	 โทรศัพท์เคลื่อนที่ได้รับความนิยมมากในปัจจุบัน เนื่องจากมีความสะดวกสามารถนำ�

ติดตัวไปใช้ตามสถานที่ต่างๆได้เหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจและปัญหาการจราจรติดขัด โทรศัพท์

เคลื่อนที่เริ่มมีการให้บริการครั้งแรกในประเทศไทยเมื่อประมาณ 10 ปีที่ผ่านมา ในระยะแรกนั้นต้อง

ใช้เครื่องลูกข่ายที่มีกำ�ลังส่งสูง  ราคาเครื่องลูกข่ายจึงมีขนาดเล็กและราคาลดลงเป็นลำ�ดับ จะเหลือ

เพียงประมาณ 2-3 หมื่นบาทเท่านั้น ในปี  2539 นับจนถึงปัจจุบันมีผู้ใช้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่

แล้วกว่า 1.82 ล้านเครื่อง โดยแยกเป็นระบบอนาลอก (analog) ประมาณ 1.53 ล้านเครื่อง และระบบ

ดิจิตอล (digital) ประมาณ 0.29 ล้านเครื่อง คิดเป็นร้อยละ 84 และ 16 ตามลำ�ดับ

	 3.	จุดกำ�เนิดของโทรศัพท์ที่ในประเทศไทย ประมาณปี พ.ศ. 2529 หรือ 10 กว่าปีที่ผ่านมา

ประชาชนทั่วไปที่ต้องการใช้โทรศัพท์ จะต้องใช้เวลาในการจองนานมาก โดยเฉลี่ยจะต้องใช้เวลา

ในการจองนานถึง 3-5 ปี จึงจะมีโอกาสได้ใช้โทรศัพท์เนื่องจากความขาดแคลนโทรศัพท์พื้นฐาน 

ความปลอดภัย เป็นความต้องการที่แสวงหาความปลอดภัยจากสิ่งแวดล้อมและความคุ้มครองจาก

ผู้อื่น เช่น มีความต้องการใช้อุปกรณ์เสริมในการพูดคุยโทรศัพท์ในขณะขับรถเพื่อป้องกันอันตราย

ที่จะมาประสบแก่ตนเอง

	 Alderfer (1972) ได้คิดทฤษฎีความต้องการที่เรียกว่า ทฤษฎีอีอาร์จี (ERG : Existence-

Relatedness-Growth Theory) โดยแบ่งความต้องการของบุคคลออกเป็น 3 ประการ ซ่ึงประการแรก

คือ ความต้องการมีชีวิตอยู่ (existence needs) เป็นความต้องการที่ตอบสนองเพื่อให้มีชีวิตอยู่

ต่อไป ได้แก่ ความต้องการทางกาย และความต้องการความปลอดภัย

	 Pinder (1984) ได้ให้ความหมายแรงจูงใจในทางจิตวิทยา หมายถึง สภาวะของบุคคลที่

ถูกกระตุ้นให้แสดงพฤติกรรมไปยังจุดหมายปลายทาง

	 แรงจูงใจจะทำ�ให้แต่ละบุคคลเลือกพฤติกรรมเพื่อคอยสนองต่อสิ่งเร้าที่เหมาะสมที่สุด

ในแต่ละสภาพการณ์ที่แตกต่างกันออกไป พฤติกรรมที่เลือกแสดงนี้เป็นผลจากลักษณะในตัวบุคคล

และสภาพแวดล้อม

	 จึงสรุปได้ว่า พฤติกรรม หมายถึง การกระทำ�หรือการตอบสนองของมนุษย์ต่อสถานการณ์

หนึ่งสถานการณ์ใดหรือสิ่งกระตุ้นต่างๆ โดยการกระทำ�นั้นเป็นไปโดยมีจุดมุ่งหมายและเป็นไปอย่าง

ใคร่ครวญมาแลว้ หรือเป็นไปอย่างไม่รู้สึกตัวและไม่ว่าสิ่งมีชีวิตหรือบุคคลอื่นสามารถสังเกตการณ์การ

กระทำ�นั้นได้หรือไม่ก็ตาม

ประวัติโทรศัพท์และการพัฒนาเทคโนโลยีการสื่อสาร

	 มณเฑียร ศิริสุนทรลักษณ์ และคณะ (2540) ได้รวบรวมการพัฒนาเทคโลยีการสื่อสารโดย

สรุปสาระสำ�คัญดังนี้

	 1. อดีต ปัจจุบัน อนาคต นับตั้งแต่ไมเคิล ฟาราเดย์ (Michael Faraday) สามารถคิดค้น

การเหน่ียวนำ�ของคล่ืนแม่เหล็ก ซ่ึงจะก่อให้เกิดกระแสไฟฟ้าข้ึนได้ และอเล็กซานเดอร์ เกรแฮมส์ เบลส์

(Alexander graham Bell) นำ�หลักการดังกล่าวไปใช้ประดิษฐ์โทรศัพท์พื้นฐานขึ้นมาใช้ในปี 

ค.ศ. 1876 การพัฒนาของเทคโนโลยีดังกล่าวมีการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง เพ่ือตอบสนองความต้องการ

อย่างไม่มีที่สิ้นสุดของมนุษย์ ไม่ว่าจะเป็นการติดต่อสื่อสารทางธุรกิจ ทางสังคม ทางการเมือง

หรือทางการศึกษา ฯลฯ โดยเฉพาะความซับซ้อนของการแข่งขัน ความรีบเร่งที่จะเอาชนะในข้อจำ�กัด

ของเวลา ทำ�ให้โทรศัพท์ยิ่งทวีความสำ�คัญต่อชีวิต และความเป็นอยู่ของมนุษย์มากยิ่งขึ้น

ตามลำ�ดับ ถึงขนาดที่มีการใช้อัตราจำ�นวนโทรศัพท์ต่อครอบครัวมาเป็นตัววัดความเจริญของสังคม
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27

งานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวข้อง

	 งานวิจัยภายในประเทศ

	 อัญชลี ลินวิภาต (2543) ได้ทำ�การศึกษาถึงพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ของประชาชน

ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยศึกษาเฉพาะกรณีเขตสวนหลวง มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรม

การใช้โทรศัพท์มือถือของคนไทย รวมทั้งปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมในการใช้โทรศัพท์มือถือ ปัญหา

อุปสรรคและข้อเสนอแนะในการใช้โทรศัพท์มือถือในชีวิตประจำ�วัน ผลการศึกษาพบว่าพฤติกรรม

การใช้โทรศัพท์มือถือกลุ่มตัวอย่างโดยภาพรวมมีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือที่เหมาะสม

ในระดับปานกลาง ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือ ได้แก่ ปัจจัยเสริมซ่ึงประกอบด้วย

ความหรูหรา ความฟุ่มเฟือย การรับรู้ข่าวสารสื่อโฆษณา และการยอมรับเทคโนโลยีสมัยใหม่

โดยกลุ่มตัวอย่างของประชาชนในเขตสวนหลวงมีระดับการวัดของปัจจัยเสริมทั้ง 3 อยู่ในระดับปานกลาง

	 ธีระ กุลสวัสดิ์ (2544) ได้ศึกษาพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือของผู้ขับขี่รถยนต์ในเขต

กรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับรถว่ามีการ

ใช้อุปกรณ์เสริมในการรณรงค์จากสื่อต่างๆได้เข้าถึงกลุ่มเป้าหมายส่วนใหญ่แลว้ แต่กับพบว่าจำ�นวน

ผู้ที่รับรู้ในการณรงค์มีการใช้อุปกรณ์ช่วยฟังและไม่ใช้อุปกรณ์ช่วยฟังอยู่ในสัดส่วนที่ใกล้เคียงกันโดย

ผู้ที่ใช้อุปกรณ์ช่วยฟังให้เหตุผลว่าคำ�นึงถึงเรื่องความปลอดภัยมากที่สุด ส่วนผู้ที่ไม่ใช้ให้เหตุผลว่า

ใช้โทรศัพท์น้อยเป็นเหตุผลมากที่สุด

	 งานวิจัยต่างประเทศ

	 Alm และคณะ (1991) ศึกษาถึงผลกระทบของการใช้แฮนด์ฟรี ต่อระยะเวลาการตอบสนอง

ของผู้ขับข่ี การรักษาช่องทาง ความเร็ว และการใช้ความพยายามบังคับรถในกรณีท่ีสภาพการจราจร

เบาบางและหนาแน่น มีผู้ถูกทดสอบ 40 คน โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มตามการทดลองและให้ขับรถ

เป็นระยะทาง 80 กม. ผลการศึกษาพบว่า

	 	 1.	การพูดโทรศัพท์โดยใช้แฮนด์ฟรีต้องใช้เวลาในการตอบสนองมากกว่า ในกรณี

	 	 	 สภาพจราจรเบาบางแต่ไม่มีผลในกรณีที่มีสภาพจราจรหนาแน่น

	 	 2.	 ผู้ขับรถมีสมาธิมากขึ้นเมื่อใช้แอนด์ฟรี

	 	 3.	 โทรศัพท์ทำ�ให้มีการลดความเร็วขณะขับรถลง

เลขหมายโทรศัพท์ที่จะติดตั้งบริการให้กับประชาชนตามที่พักอาศัย และตามอาคารสำ�นักงานต่างๆ

ทั้งนี้เนื่องมาจากสาเหตุหลักๆ หลายประการ คือ

	 	 3.1 ประการแรก ภาครัฐผูกขาดการให้บริการทางโทรศัพท์ โดยออกกฎหมายห้ามมิให้

มีการให้บริการทางโทรศัพท์และโทรคมนาคม นอกจากที่บัญญัติไว้ตามกฎหมาย คือ องค์การโทรศัพท์

แห่งประเทศไทย (ทศท.) และการสื่อสารแห่งประเทศไทย (กสท.) ซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจเท่านั้น ทำ�ให้

ไม่มีการแข่งขัน การดำ�เนินการขยายการให้บริการต้องเป็นไปตามขั้นตอน มีความล่าช้ามากขาด

จิตสำ�นึกในการให้บริการที่ดีและรวดเร็วให้แก่ประชาชน อีกทั้งยังขาดข้อมูลในการประกอบการ

วางแผนที่ดี ทำ�ให้การดำ�เนินการขยายการติดตั้งโทรศัพท์ไม่ทันต่อความต้องการหรือไม่เพียงพอ

ที่จะตอบสนองต่อความต้องการของประชาชน ประการต่อมาภาครัฐไม่มีงบประมาณที่เพียงพอ

ในการลงทุน เพราะค่าใช้จ่ายและค่าอุปกรณ์ในการขยายการให้บริการโทรศัพท์ต่อเลขหมาย

มีต้นทุนค่าใช้จ่ายสูง และต้องใช้ระยะเวลาในการคืนทุนนาน เพราะโทรศัพท์เป็นบริการ

สาธารณูปโภคพื้นฐาน ต่างกับการลงทุนประเภทอื่นและทางภาครัฐยังขาดแคลนเทคโนโลยีที่ทันสมัย

ในการขยายการให้บริการ ทำ�ให้การดำ�เนินการแต่ละโครงการท่ีเก่ียวข้องต้องใช้เวลานานและได้จำ�นวน

หรือปริมาณไม่มาก ยิ่งไปกว่านั้นการขยายการให้บริการโทรศัพท์ในยุคนั้นยังมุ่งเน้นเฉพาะสถาน

ที่ที่มีจำ�นวนครั้งในการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่สูง เช่น มุ่งขยายเพื่อให้บริการเป็นพิเศษ เฉพาะในเขต

ธุรกิจหรือย่านเป็นบ้านพักของคหบดีที่มีฐานะดี ทำ�ให้ผู้ที่อยู่ตามบ้านพักอาศัยทั่วไปไม่ได้รับบริการ

เท่าที่ควร ทั้งนี้เนื่องจากจำ�นวนการใช้โทรศัพท์ ย่อมหมายถึงจำ�นวนรายได้ที่เพิ่มขึ้น แต่จำ�นวน

คู่สายโทรศัพท์ที่จะตอบสนองความต้องการนั้นมีอยู่อย่างจำ�กัด ทำ�ให้จำ�นวนคู่สายโทรศัพท์ที่มี

อยู่เดิมหรืออยู่ระหว่างการดำ�เนินการขยายการติดตั้งมีมูลค่าเพิ่มสูงมากขึ้น

	 ดังนั้น จึงก่อให้เกิดการจ่ายเงินกินเปล่าให้แก่ผู้ที่ติดตั้งหรือแย่งกันซื้อหาเลขหมายโทรศัพท์

ที่มีอยู่เดิม เพื่อให้สามารถมีโทรศัพท์ใช้ได้ก่อน ทำ�ให้ประชาชนทั่วไปเดือดร้อน เพราะไม่สามารถ

ได้รับบริการสาธารณูปโภคพื้นฐานคือโทรศัพท์พื้นฐานประจำ�บ้าน

	 ในช่วงระยะเวลาดังกล่าว เป็นระยะเริ่มต้นของยุคโลกาภิวัฒน์ ผู้ที่มีข้อมูลข่าวสารที่ถูกต้อง  

ทันสมัยและทันเวลาจะได้เปรียบในการตัดสินใจทำ�ให้ความต้องการใช้โทรศัพท์โดยเฉพาะทางด้าน

ธุรกิจยิ่งทวีความสำ�คัญมากขึ้น
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	 	 1.	การใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี 3 วิธี คือ การรับโทรศัพท์ พูดในประโยคท่ีง่ายหรือซับซ้อน

	 	 	 ทุกอย่าง จะต้องเสียเวลาในขณะตัดสินใจเพิ่มขึ้นประมาณ 0.3-0.85 วินาที

	 	 2.	การพูดจาในประโยคที่ซับซ้อนจะทำ�ให้สูญเสียเวลาไปพอๆ กับการปรับเปลี่ยน

	 	 	 คลื่นวิทยุขณะขับรถ

	 	 3.	การจอดรถคุยหรือพูดประโยคง่ายๆ พบว่า ทำ�ให้ใจลอยน้อยกว่าการปรับคลื่นวิทยุ

	 	 4.	อายุมีส่วนทำ�ให้การตัดสินใจขณะขับรถแตกต่างกัน

	 	 5.	ผู้ขับขี่ที่อายุ 50 ปีขึ้นไปจะมีการตอบสนองช้ากว่าผู้ขับรถที่อายุน้อยกว่าประมาณ 2-3 เท่า

	 	 6.	ประสบการณ์ในการขับรถไม่มีความสัมพันธ์กับระดับความใจลอย/วอกแวกขณะขับรถ

	 	 	 และใช้โทรศัพท์ด้วย

	 Violandti และคณะ (1996) ศึกษาถึงผลกระทบของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในขณะขับรถกับ

ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง ผลการศึกษาพบว่า

	 	 1.	มีการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด 233,000 ครั้งและมีอุบัติเหตุร้ายแรง 1,548 ครั้ง (ซึ่ง 4.2%

	 	 	 ของการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง ผู้ขับจะมีโทรศัพท์เคลื่อนที่และ 7.7 % ของผู้เสียชีวิต

	 	 	 ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ)

	 	 2.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการที่เกิดอุบัติเหตุจากการใช้โทรศัพท์มือถือมีค่ามากกว่า 9 เท่า

	 	 	 ของผู้ที่ไม่ใช้โทรศัพท์ แล้วทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุ

	 	 3.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง (เสียชีวิต) เมื่อมีโทรศัพท์ในรถยนต์มีค่า

	 	 	 เป็น 2 เท่า ของผู้ที่ไม่มีโทรศัพท์เคลื่อนที่

	 	 4.	ผู้ขับรถกล่าวว่าโทรศัพท์ทำ�ให้เกิดการชนที่เกิดจากการขับรถนอกช่องทางของตนเอง

	 	 5.	ผู้ขับรถกล่าวว่าโทรศัพท์ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุไม่คาดฝันเสมอ

	 	 6.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการใช้โทรศัพท์ทำ�ให้มีโอกาสเกิดการชนผู้เดินเท้ามากขึ้น

	 	 7.	ผู้ขับรถกล่าวว่าการใช้โทรศัพท์ทำ�ให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง สูงเป็น 3 เท่า

	 	 	 ของการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากแอลกอฮอล์ และการใช้ยาเสพติด

	 	 8.	ผลการศึกษาเสนอแนะว่าการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถมีความสัมพันธ์กับ

	 	 	 การบังคับความเร็วรถและตำ�แหน่งของรถในช่องทาง

	 Fairclough และคณะ (1991) ศึกษาผลกระทบการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถภายใต้

เงื่อนไข คืออุปกรณ์เสริม (แฮนด์ฟรี) การสนทนากับผู้โดยสารและสภาพบังคับที่ไม่มีการสนทนาโดย

ขับรถบนถนนหนึ่งช่องจราจรระยะ 1 ไมล์ จำ�นวน 24 คน ผลการศึกษาพบว่า การพูดโทรศัพท์ขณะ

ขับรถต้องใช้ความสนใจและสติมากกว่าปกติ

	 	 1.	ระยะเวลาที่ใช้เปรียบเทียบกับสภาพปกติแล้ว จะใช้มากขึ้น 10 % เมื่อมีการใช้

	 	 	  โทรศัพท์ขณะขับรถ

	 	 2.	อัตราการเต้นของหัวใจมีสูงกว่าปกติและเป็นสิ่งที่ถูกกระตุ้นจากสังคมให้มีการพูดคุย

	 	 	 ทางโทรศัพท์

	 Brookhuis และคณะ (1991) ศึกษาผลกระทบการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถภายใต้

เงื่อนไข คือ สภาพการจราจรที่แตกต่างกัน (สภาพจราจรเบาบาง หนาแน่น และสภาพจราจรในเมือง)

กลุ่มตัวอย่างอายุ 23-65 ปี จำ�นวน 12 คน (ชาย 10 คน หญิง 2 คน) ขับรถที่ติดเครื่องมือทดสอบ

ด้านต่างๆ วันละ 1 ชม. เป็นเวลา 3 อาทิตย์ และให้มีการใช้โทรศัพท์มือถือในช่วงสั้นๆ แต่ละเที่ยว

ของการเดินทาง ผลการศึกษาพบว่า

	 	 1.	การพูดโทรศัพท์ในขณะขับรถ จะดึงดูดความสนใจผู้ขับ โดยเฉพาะในสภาพที่มี

	 	 	 การจราจรเบาบาง

	 	 2.	การพูดโทรศัพท์ในขณะขับรถ จะทำ�ให้การตัดสินใจของผู้ขับเปลี่ยนความเร็ว เมื่อขับรถ

	 	 	 ตามคันหน้า 600 มิลลิวินาที

	 	 3.	การพูดโทรศัพท์ในขณะขับรถ จะไม่มีผลกระทบต่อการมองหลัง

	 	 4.	ผู้ขับรถเม่ือมีการใช้โทรศัพท์มือถือต้องใช้สติในความระมัดระวังมากข้ึนซ่ึงไม่มีมาตราวัด

	 	 	 ที่ชัดเจน

	 	 5.	ช่วงอายุต่างๆไม่มีผลต่อการใช้โทรศัพท์

	 	 6.	การบังคับรถยนต์ในสภาพในเมือง เมื่อต้องรับสายหรือจอดเพื่อรับสายเข้า ต้องใช้พื้นที่

	 	 	 หรือความลำ�บากมากกว่าปกติ

	 Mcknight และคณะ (1991) ศึกษาผลกระทบทางด้านการดึงดูดความสนใจของผู้ขับรถยนต์

ศึกษาจาก 151 คน ใช้วีดีโอจำ�ลองเหตุการณ์ 47 สถานการณ์ที่แตกต่างกันโดยมี 5 สภาวะที่ทำ�ให้

ใจวอกแวก คือ การรับโทรศัพท์การพูดด้วยประโยคที่ง่ายๆ และยาก/ซับซ้อน การเปิดวิทยุและการ

ไม่มีสิ่งรบกวน การศึกษาจะเปรียบเทียบเวลาการตอบสนองของผู้ขับรถยนต์ในสภาวะเงื่อนไขต่างๆ 

ทั้งมีสิ่งรบกวนและไม่มี ผลการศึกษาพบว่า
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	 ซึ่งในการวิจัยครั้งนี้ กำ�หนดให้ค่าความคลาดเคลื่อน เท่ากับ 0.01

	 เมื่อ		 N	 =	 14,147,227

	 	 	 e	 =	 0.01

แทนค่าสูตร	 	 n	 =	 14,147,227

	 	 	 	 	 1 + 14,147,227(0.01)2

	 	 	 	 =	 9,992.94

	 ดังนั้นจากการแทนค่าสูตรเมื่อประชากรทั้งหมดเท่ากับ 14,147,227 คน จะได้ขนาดของ         

กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 9,999.94 คน ปรับเป็นจำ�นวนเต็ม ได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 10,000 คน 

แต่ประชากรที่ศึกษาจำ�แนกเป็น 2 กลุ่ม ดังกล่าวข้างต้น

	 จึงนำ�มาคิดเป็นสัดส่วนตามจำ�นวนของกลุ่มดังนี้

 	 	 	 n	 	 = 	 10,000

	 	 	 N	 	 =	 14,147,227

	  
N
n = 10,000

14,147,227
... 	 	 =	 0.0007

	 ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างจะเป็นดังนี้

	 รวมภูมิภาค 76 จังหวัด 	 	 =	 11,259,621 X 0.0007

	 	 	 	 	 =	 7881.73 	 ปรับเป็น 7,882 คน

	 	 	 	 	 =	 8,000

	 กรุงเทพมหานคร	 	 =	 2,887,606 x 0.0007

	 	 	 	 	 =	 2,021.32	 ปรับเป็น 2,021 คน

	 	 	 	 	 =	 2,000

	 รวมจำ�นวนกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด	 =	 10,000 คน

	 การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง

	 ใช้วิธีการชักตัวอย่างแบบหลายขั้นตอน (Multistage sampling) โดยมีขั้นตอน ดังนี้

	 	 แบ่งกลุ่มประชากรที่ศึกษาตามภูมิภาค เลือกสำ�นักงานขนส่งทุกเขตทั่วประเทศ

ทั้งหมด 12 เขต กับ กรุงเทพมหานคร แล้วสุ่มกลุ่มตัวอย่างเพื่อให้ได้ตัวแทนของประชากรที่แท้จริง

ผู้วิจัยจึงใช้วิธีชักตัวอย่างแบบง่าย (Simple sampling) การคัดเลือกจังหวัดเลือกจากจังหวัดที่มี

สาขาขนส่งมากที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ในเขตขนส่งเดียวกัน

บทที่ 3

ระเบียบวิธีวิจัย

	 การศึกษาครั้งนี้เป็นการสำ�รวจข้อมูลเบื้องต้น โดยประชากรที่ทำ�การศึกษาได้แก่ประชาชนที่

มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลทุกแบบ (ชั่วคราว 1 ปี 5 ปี และตลอดชีพ) ที่เข้ามาติดต่อราชการ

ในสำ�นักงานขนส่งในเวลาราชการ หรืออยู่ในพื้นที่ของกรมการขนส่งทางบกหรือสำ�นักงานขนส่ง

และสาขาต่างๆ ที่เลือกเป็นพื้นที่ดำ�เนินการ

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

	

	 ประชากร

	 ประชากรที่ทำ�การศึกษาครั้งนี้ได้แก่ ประชาชนที่มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลทุกแบบ 

(ชั่วคราว 1 ปี 5 ปี และตลอดชีพ) ที่เข้ามาติดต่อราชการในสำ�นักงานขนส่งในเวลาราชการ หรืออยู่ใน

พื้นที่ของกรมการขนส่งทางบกหรือสำ�นักงานขนส่งและสาขาต่างๆ ที่เลือกเป็นพื้นที่ดำ�เนินการ คือ

	 	 รวมภูมิภาค 76 จังหวัด 	จำ�นวน	 11,259,621 คน

	 	 กรุงเทพมหานคร	 จำ�นวน	 2,887,606 	คน

	 	 รวมทั่วประเทศ	 จำ�นวน	 14,147,227	คน

	 (สถิติจำ�นวนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลทุกประเภท ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2551)

	 กลุ่มตัวอยาง

	 การหาขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

	 ได้จากการคำ�นวณ โดยใชสูตรของ Taro Yamane (Yamane,1973) ดังนี้

     	 	 	 	
n =

 N
1+N(e)2

	 โดยที่

	 	 •	n = ขนาดของกลุมตัวอยาง 

	 	 •	N = ขนาดของประชากรที่ใชในการวิจัย

	 	 •	e = คาเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อนจากการสุมตัวอยาง
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สำนักงานขนสง

สวนภูมิภาค

ทุกเขต

ชั้นภูมิที่ 1

เลือกเขตละ 2 จังหวัด
จังหวัดที่ 1

อำเภอเมือง อำเภอ 2 อำเภอเมือง อำเภอ 2

อำเภอ 3 อำเภอ 4 อำเภอ 3 อำเภอ 4

อำเภอ 5 อำเภอ 4

อำเภอ 7 อำเภอ 8 อำเภอ 7 อำเภอ 8

อำเภอ 5 อำเภอ 6

จังหวัดที่ 2

ชั้นภูมิที่ 2

เลือกจังหวัดละ 1-8 อำเภอ
ขึ้นอยูกับแตละจังหวัด
วามีอำเภอที่เปนสาขา

ของสำนักงานขนสงกี่สาขา

สำนักงานขนสงสวนภูมิภาค

	 การเลือกอำ�เภอที่อยู่ในเขตพื้นที่จังหวัดที่ถูกเลือก

	 	 ในแต่ละจังหวัดเลือกตัวอย่างที่อยู่ในอำ�เภอเมือง และอำ�เภอต่างๆ ที่มีที่ตั้งของสาขา

สำ�นักงานขนส่งจังหวัด ซึ่งบางจังหวัดอาจจะมี 2 แห่ง แต่ละแห่งจะรับผิดชอบพื้นที่อำ�เภอต่างๆ ด้วย

	
การชักตัวอย่าง (Sampling)

	 ส่วนภูมิภาค

	 ขั้นที่ 1 ชักตัวอย่างแบ่งชั้นภูมิ (stratified sampling)

	 	 เลือกสำ�นักงานขนส่งทุกเขตทั่วประเทศ ทั้งหมด 12 เขต

	 	 ช้ันภูมิท่ี 1 การเลือกจังหวัดท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีเขตขนส่งแต่ละเขตขนส่งท้ัง 12 เขต เลือกเขตละ

	 	 	 2 จังหวัด โดยเกณฑ์การคัดเลือกจังหวัดเลือกจากจังหวัดที่มีสาขาขนส่ง

	 	 	 มากที่สุดเมื่อเทียบกับจังหวัดอื่นๆ ในเขตขนส่งเดียวกัน

	 	 ช้ันภูมิท่ี 2 การเลือกอำ�เภอท่ีอยู่ในเขตพ้ืนท่ีจังหวัดท่ีถูกเลือกในแต่ละจังหวัดเลือกตัวอย่าง

	 	 	 ท่ีอยู่ในอำ�เภอเมือง และอำ�เภอต่างๆ ท่ีมีท่ีต้ังของสาขาสำ�นักงานขนส่งจังหวัด

 	 	 	 ซ่ึงบางจังหวัดอาจจะมี 2 แห่ง แต่ละแห่งจะรับผิดชอบพ้ืนท่ีอำ�เภอต่างๆ ด้วย

 	 	 	 เฉลี่ยอำ�เภอละ 100 ชุด เก็บได้ทั้งหมด 7,713 ชุด

	 กรุงเทพมหานคร

	 เนื่องจากกรุงเทพมหานครมีสำ�นักงานขนส่ง 4 เขตพื้นที่ และกรมการขนส่งทางบก รวมเป็น

5 พื้นที่ ดำ�เนินการเก็บตัวอย่างเฉลี่ยเขตพื้นที่ละ 400 ชุด เก็บได้ทั้งหมด 2,287 ชุด

	

	
	

ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล

	 	 ใช้เวลาเก็บข้อมูล 6 เดือน ระหว่างเดือนตุลาคม 2551-เมษายน 2552
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สำนักงานขนสงเขต 4

ราชบุรี
n=200

กาญจนบุรี
= 400

นครราชสีมา
n=803

สุรินทร
n=391

ขอนแกน
n=489

อุดรธานี
n=514

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=50

อำเภอเมือง
n=101

อำเภอเมือง
n=90

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=163

อ.จอมบึง
n=100

อ.ทามะกา
n=100

อ.บัวใหญ
n=100

อ.รัตนะ 
n=99

อ.ชุมแพ 
n=89

อ.เพ็ญ
n=89

อ.บานโปง
n=100

อ.บอพลอย
n=50

อ.โชคชัย
n=100

อ.สังขะ
n=101

อ.บานไผ
n=100

อ.หนองหาน
n=92

อ.พนมทวน 
n=150

อ.ทองผาภูมิ
n=50

อ.พิมาย
n=100

อ.ปราสาท
n=101

อ.เมืองพล
n=100

อ.บานผือ
n=80

อ.ดานขุนทด
n=100

อ.ปากชอง
n=100

อ.ปกธงชัย
n=102

อ.สีคิ้ว
n=100

อ.น้ำพอง
n=100

อ.กุมภวาป
n=90

สำนักงานขนสงเขต 5 สำนักงานขนสงเขต 6

	 	
แผนการชักตัวอย่างแต่ละเขตขนส่ง

สำนักงานขนสงเขต 1

นนทบุรี
n=100

อยุธยา
n=201

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=101

อ.นครชัย
n=100

ลพบุรี
n=200

ชัยนาท
n=300

ชลบุรี
n=400

ระยอง
n=200

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อ.โคกสำโรง
n=100

อ.พัทยา
n=100

อ.ชัยบาดาล
n=100

อ.บางละมุง
n=100

อ.บางแสน
n=100

อ.แกลง
n=100

สำนักงานขนสงเขต 2 สำนักงานขนสงเขต 3
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สำนักงานขนสงเขต 10

เชียงใหม
n=382

ลำปาง
n=398

อำเภอเมือง
n=89

อำเภอเมือง
n=89

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อ.ตะกั่วปา
n=100

อ.จอมทอง
n=92

อ.เถิน
n=99

อ.แมแตง
n=101

อำเภอเมือง
n=150

อำเภอเมือง
n=100

อ.หาดใหญ
n=200

อ.ตะโหมด
n=52

อ.นาทวี 
n=98

อ.แจหม
n=109

อ.ฝาง
n=100

อ.งาว
n=101

กระบี่
n=100

พังงา
n=200

สงขลา
n=448

พัทลุง
n=152

สำนักงานขนสงเขต 11 สำนักงานขนสงเขต 12สำนักงานขนสงเขต 7

อุบลราชธานี
n=307

ยโสธร
n=307

นครสวรรค
n=297

กำแพงเพชร
n=217

พิษณุโลก
n=308

แพร
n=399

อำเภอเมือง
n=106

อำเภอเมือง
n=102

อำเภอเมือง
n=102

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อำเภอเมือง
n=100

อ.วารินชำราบ
n=100

อ.เลิงนกทา
n=105

อ.ตาคลี
n=100

อ.เขมราฐ
n=101

อ.มหาชนะชัย
n=100

อ.ลาดยาว
n=95

อ.ขาณุวร-
ลักษบุรี
n=117

อ.พรหมพิราม
n=100

อ.รองกวาง
n=100

อ.วังทอง
n=108

อ.เดนชัย
n=99 

อ.ลอง
n=100

สำนักงานขนสงเขต 8 สำนักงานขนสงเขต 9
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	 ทั้งส่วนที่ 4 และส่วนที่ 5 จะสร้างข้อคำ�ถามให้เลือกตอบแบ่งเป็น 5 ระดับ คือ

	 	 	 เห็นด้วยอย่างยิ่ง 	 	 5 	 คะแนน

	 	 เห็นด้วย	 	 4	 คะแนน

	 	 เฉย ๆ	 	 3 	 คะแนน

	 	 ไม่เห็นด้วย	 	 2 	 คะแนน

	 	 ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง	 	 1 	 คะแนน

	 	 	

	
	 	

การหาคุณภาพเครื่องมือ

	 การหาค่าอำ�นาจจำ�แนก (Discrimination)

	 	 	 โดยการนำ�แบบสอบถามไปทดลองใช้กับกลุ่มตัวอย่าง ที่มีใบขับขี่ทั้งหมด 40 คน โดย

แบบสอบถามมีทั้งหมด 65 ข้อ ได้ข้อคำ�ถาม 29 ข้อคำ�ถาม 

	 •	แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ มีทั้งหมด 16

	 	 ข้อคำ�ถาม ได้ข้อคำ�ถาม 10 ข้อ แบ่งเป็นพฤติกรรมก่อนออกกฎหมาย 5 ข้อ และ

	 	 หลังออกกฎหมาย 5 ข้อ

	 •	แบบสอบถามเก่ียวกับความเช่ือหรือทัศนคติเก่ียวกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ี

	 	 ขณะขับรถ มีทั้งหมด 28 ข้อคำ�ถาม ได้ข้อคำ�ถาม 7 ข้อ

	 •	แบบสอบถามเกี่ยวกับความเชื่อหรือทัศนคติเกี่ยวกับกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบันนี้ 

	 	 มีข้อคำ�ถามทั้งหมด 7 ข้อคำ�ถาม ได้ข้อคำ�ถาม 3 ข้อ

	 การหาค่าความเชื่อมั่น (Reliability)

	 นำ�แบบสอบถามวัดความเชื่อหรือทัศนคติไปหาค่าความเชื่อมั่นโดยใช้สูตรการหา

สัมประสิทธิ์แอลฟ่า (Alpha-Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach) 

	 •	แบบสอบถามวัดความเช่ือหรือทัศนคติเก่ียวกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะ

	 	 ขับรถยนต์ จำ�นวน 7 ข้อคำ�ถาม  ได้ค่าความเช่ือม่ัน 0.88

	 •	แบบสอบถามวัดความเชื่อหรือทัศนคติเกี่ยวกับกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบัน จำ�นวน

	 	 3 ข้อคำ�ถาม ได้ค่าความเชื่อมั่น 0.69

	 	
การติดต่อเจ้าหน้าที่

	 ทำ�หนังสือขอความอนุเคราะห์สนับสนุนการลงพ้ืนท่ีเก็บข้อมูลในหน่วยงานต่าง ๆ ดังน้ี (ภาคผนวก) 

ได้แก่สำ�นักงานขนส่งจังหวัดนนทบุรี สำ�นักงานขนส่งจังหวัดพระนครศรีอยุธยา สำ�นักงานขนส่ง

	
	

การชักตัวอย่างแบบไม่เฉพาะเจาะจง

	 	 กลุ่มตัวอย่างในแต่ละสาขาสำ�นักงานขนส่งของแต่ละจังหวัด จะต้องเป็นผู้ที่เข้ารับบริการ

ที่สำ�นักงานขนส่งหรืออยู่ในพื้นที่สำ�นักงานขนส่งรับผิดชอบที่ได้เลือกมา เพื่อเป็นตัวแทนของแต่ละ

จังหวัด และทุกคนต้องมีใบขับขี่รถยนต์

	 	

	
	 	

ลักษณะของกลุ่มตัวอย่าง

	 	 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในงานวิจัยคือผู้ที่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลทุกแบบ (ชั่วคราว 1 ปี   

5 ปี และตลอดชีพ) ที่เข้ามาติดต่อราชการในเวลาราชการ หรืออยู่ในพื้นที่ของกรมการขนส่งทางบก

หรือสำ�นักงานขนส่งและสาขาต่างๆ ที่เลือกเป็นพื้นที่ดำ�เนินการ

	
	 	

แบบสอบถาม 

	 	 ในแบบสอบถามนั้นได้ตั้งคำ�ถามเพื่อจะวัดผลเกี่ยวกับรูปแบบการขับขี่ ความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 

ความคิดเห็นเกี่ยวกับความปลอดภัยขณะขับขี่ การเกิดอุบัติเหตุที่ผ่านมา ข้อมูลส่วนบุคคล สำ�หรับ

กลุ่มผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีน้ันได้มีคำ�ถามเพ่ิมเติมเก่ียวกับการใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ีด้วย เช่น ความถ่ี

ในการใช้โทรศัพท์ต่อการขับรถแต่ละครั้ง และรูปแบบการใช้โทรศัพท์ นอกจากนี้ยังมีคำ�ถาม

ความคิดเห็นเกี่ยวกับการออกกฎหมายควบคุมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถอีกด้วย

	 	

	
	 	

ลักษณะของแบบสอบถาม

	 	 แบบสอบถามได้แบ่งเป็น 5 ส่วน ดังนี้

	 	 	 ส่วนที่ 1 ลักษณะข้อมูลทั่วไปของประชากร 

	 	 ส่วนที่ 2 ข้อมูลการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ 

	 	 	 ส่วนที่ 3 พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์

	 	 	 	 ส่วนนี้จะมีข้อคำ�ถามให้เลือกตอบแบ่งเป็นพฤติกรรมก่อนออกกฎหมาย และ

	 	 	 	 หลังออกกฎหมาย ซึ่งจะให้เฉพาะผู้ที่เคยใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ

	 	 	 	 เท่านั้นที่ต้องตอบส่วนนี้

	 	 ส่วนที่ 4 ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์

	 	 ส่วนที่ 5 ทัศนคติที่มีต่อกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์
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การวิเคราะห์ข้อมูล

	 การวิเคราะห์ข้อมูลใช้โปรแกรมสำ�เร็จรูป SPSS (Statistical Package for the Social 

Sciences) โดยมีสถิติที่เกี่ยวข้องดังนี้

	 1.	 นำ�ข้อมูลมาถ่วงน้ำ�หนักประชากร เพื่อเป็นตัวแทนภาพรวมระดับประเทศ

	 2.	 วิเคราะห์โดยแจกแจงความถี่เป็นร้อยละในส่วนที่ 1 ส่วนที่ 2 และส่วนที่ 3

	 3.	 ส่วนที่ 4 และ 5 ที่วิเคราะห์โดยแบ่งระดับทัศนคติแล้วนำ�มาคิดเป็นร้อยละของผู้ที่เห็น

	 	 ด้วยกับข้อคำ�ถามต่าง ๆ

	 4.	 เฉพาะส่วนท่ี 4 และ 5 วิเคราะห์เป็นจำ�นวนผู้ท่ีมีความคิดเห็นต่างๆ ในจังหวัดท่ีทำ�การเก็บข้อมูล

	 5.	 การวิเคราะห์หาการเกิดอุบัติเหตุนั้นจะใช้ข้อมูลส่วนที่ 2 และส่วนที่ 3 ซึ่งส่วนที่ 2 

	 	 นั้นเลือกเฉพาะกลุ่มผู้ใช้โทรศัพท์ที่เคยเกิดอุบัติเหตุเหตุช่วงที่ใช้โทรศัพท์ โดยการใช้

	 	 โทรศัพท์ขณะขับรถนั้นมีความเสี่ยงที่จะทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุอยู่แล้ว แต่พฤติกรรมใดบ้าง

	 	 ที่เป็นปัจจัยเสริมให้มีความเสี่ยงมากขึ้น และปัจจัยใดที่เพิ่มความปลอดภัย มาหา

	 	 ความสัมพันธ์ แบบสมการถดถอย (logistic regression) ได้ค่า adjusted Odd ratio

	 	 ซึ่งถ้าค่า 95% confident interval คล่อม 1 แล้วถือว่ายอมรับสมมติฐาน แต่หากไม่คล่อม 

	 	 1 ถือว่าปฏิเสธสมมติฐาน นั่นคือปัจจัยนั้นเป็นปัจจัยเสริมให้เสี่ยงมากขึ้น หรือเพิ่ม

	 	 ความปลอดภัย

จังหวัดลพบุรี สำ�นักงานขนส่งจังหวัดชัยนาท สำ�นักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ สำ�นักงานขนส่ง 

จังหวัดลำ�ปาง สำ�นักงานขนส่งจังหวัดพิษณุโลก สำ�นักงานขนส่งจังหวัดนครสวรรค์ สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดกำ�แพงเพชร สำ�นักงานขนส่งจังหวัดแพร่ สำ�นักงานขนส่งจังหวัดอุดรธานี สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดขอนแก่น สำ�นักงานขนส่งจังหวัดนครราชสีมา สำ�นักงานขนส่งจังหวัดสุรินทร์ สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดอุบลราชธานี สำ�นักงานขนส่งจังหวัดยโสธร สำ�นักงานขนส่งจังหวัดระยอง สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดชลบุรีสำ�นักงานขนส่งจังหวัดราชบุรีสำ�นักงานขนส่งจังหวัดกาญจนบุรี สำ�นักงานขนส่ง

จังหวัดกระบี่ สำ�นักงานขนส่งจังหวัดพังงา สำ�นักงานขนส่งจังหวัดสงขลา สำ�นักงานขนส่งจังหวัด

พัทลุง กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม สำ�นักงานขนส่งเขตพื้นที่ 1 สำ�นักงานขนส่งเขต

พื้นที่ 2 สำ�นักงานขนส่งเขตพื้นที่ 3 สำ�นักงานขนส่งเขตพื้นที่ 4 กรมการขนส่งทางบก กระทรวง

คมนาคม และบริษัท ขนส่ง จำ�กัด

		 	
การคัดเลือกและฝึกอบรมผู้สัมภาษณ์

	 ผู้นิเทศงานสนามที่เป็น focal point จะได้รับข้อมูลจากคณะทำ�งาน เพื่ออบรมพนักงาน

สัมภาษณ์อีกครั้ง โดยพนักงานสัมภาษณ์จะต้องเริ่มอธิบายให้ผู้ตอบฟังว่าเป็นการศึกษาวิจัยเพื่อ

นำ�ไปใช้ปรับปรุงกฎหมายให้ดีขึ้นกรณีที่

	 1.	 ผู้ตอบอ่านหนังสือไม่ออกหรือเห็นว่าเยอะเสียเวลา ผู้เก็บข้อมูลได้แก้ปัญหาโดยทำ�การ

	 	 สัมภาษณ์ผู้ตอบคำ�ถามแทน เช่นอ่านให้ฟัง 

	 2.	 หากผู้ตอบมีประเด็นข้อสงสัย ผู้สัมภาษณ์ได้ทำ�การตอบอย่างชัดเจน และบันทึกข้อ

	 	 เสนอแนะต่างๆ ลงในแบบสัมภาษณ์ด้วย

	 3.	 สำ�นักงานสาขาของขนส่งบางแห่งโดยเฉพาะตามอำ�เภอต่างๆ ท่ีมีคนน้อยมาก ผู้เก็บ

	 	 ข้อมูลใช้วิธีการออกตระเวนในตัวอำ�เภอและไปเก็บข้อมูลตามแหล่งชุมชนที่มีคนขับรถยนต์

	 	 มากๆ เช่น ตลาด หรือสถานีตำ�รวจ

	 โดยภาพรวม เจ้าหน้าท่ีท่ีปฏิบัติงานท้ังในสำ�นักงานขนส่ง สถานีขนส่งสาขา และสถานีตำ�รวจ 

ต่างให้ความร่วมมือเป็นอย่างดี เนื่องจากเห็นว่าเป็นงานวิจัยที่จะเป็นประโยชน์ในอนาคต และเป็น

ความร่วมมือของทั้งกรมการขนส่งทางบกและกรมควบคุมโรค ซึ่งเป็นหน่วยงานของทางราชการ

ที่มีชื่อเสียง ทั้งนี้ โดยส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามมากกว่าร้อยละ 80 ต่างให้ความร่วมมือในการ

ตอบแบบสอบถามเป็นอย่างดี
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ข้อมูลทั่วไป จำ�นวน ร้อยละ รวม

สถานภาพ

โสด 3,741 37.4

10,000
สมรส 4,151 41.5

หม้าย/หย่า 461 4.6

Missing 1,647 16.5

อายุ

ต่ำ�กว่า 25 ปี 1,941 19.4

10,000

25-34 ปี 3,360 33.6

35-44 ปี 2,593 25.9

45-54 ปี 1,587 15.9

55-64 ปี 418 4.2

65 ปีขึ้นไป 65 0.7

Missing 36 0.4

รายได้

ต่ำ�กว่า 10,000 บาท 3,746 37.5

10,000

10,000-20,000 บาท 3,564 35.6

20,001-30,000 บาท 1,058 10.6

30,001-40,000 บาท 387 3.9

40,001-50,000 บาท 160 1.6

50,000 บาทขึ้นไป 924 9.2

Missing 161 1.6

ประสบการณ์ในการขับรถ

ไม่เกิน 5 ปี 3,576 35.8

10,000

5-10 ปี 2,680 26.8

11-15 ปี 1,113 11.1

16-20 ปี 998 10.0

21-25 ปี 325 3.3

26 ปีขึ้นไป 1,106 11.1

Missing 202 2.0

บทที่ 4

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล

	 ในการดำ�เนินการวิจัยเรื่อง โครงการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะ

ขับรถยนต์ในประเทศไทย มีการนำ�เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลดังนี้

	
การนำ�เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล

	 ในการนำ�เสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลครั้งนี้  ผู้วิจัยดำ�เนินการตามลำ�ดับดังนี้

	 ตอนที่	 1 	เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล โดยใช้จำ�นวนและร้อยละ

	 ตอนท่ี	 2	 เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลผูใช-ไมใชโทรศัพทเคล่ือนท่ีขณะขับรถและการเกิดอุบัติเหตุ

	 	 	 โดยใช้จำ�นวนและร้อยละ

	 ตอนท่ี 	3 เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะ

	 	 	 ขับรถ โดยใช้สัดส่วนจำ�นวนและร้อยละผู้ที่มีความคิดเห็นต่างๆ

	 ตอนท่ี 	4 	เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของประชาชนท่ีมีต่อกฎหมายควบคุมการใช้

	 	 	 โทรศัพท์ขณะขับรถท่ีออกมาใช้บังคับในปัจจุบัน โดยใช้สัดส่วนจำ�นวนและร้อยละผู้

	 	 	 ที่มีความคิดเห็นต่างๆ

	 ตอนท่ี 	5 	เป็นผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ท้ังก่อนและหลังออกกฎหมาย

	 	 	 ควบคุมใช้ร้อยละ (Percentage) และผลการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ของการใช้

	 	 	 โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ ที่ทำ�ให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่

	 	 	 เพิ่มความปลอดภัย

	 ตอนที่ 1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล

	 ตารางที่ 1 จำ�นวนและร้อยละ ของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามทั่วประเทศ

ข้อมูลทั่วไป จำ�นวน ร้อยละ รวม

เพศ
ชาย 5,602 56.0

10,000หญิง 4,135 41.4

Missing 263 2.6
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จังหวัด จำ�นวนประชากร จำ�นวนตัวอย่าง ร้อยละ

นครราชสีมา 228,499 405 50.4

สุรินทร์ 95,312 258 66.0

ขอนแก่น 290,823 465 95.1

อุดรธานี 194,531 416 81.1

กรุงเทพมหานคร 2,696,667 1,949 93.4

อุบลราชธานี 129,053 170 55.4

ยโสธร 48,411 163 53.1

นครสวรรค์ 158,714 274 68.5

กำ�แพงเพชร 119,579 206 94.9

พิษณุโลก 89,515 133 43.2

แพร่ 84,204 303 75.9

เชียงใหม่ 389,234 367 96.1

ลำ�ปาง 188,375 378 96.7

กระบี่ 44,618 59 59.0

พังงา 55,136 192 95.5

สงขลา 162,658 336 74.5

พัทลุง 57,174 103 67.8

ราชบุรี 186,732 296 98.7

ทั้งประเทศ 11,542,723 4,633 81.6

	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลร้อยละของผู้ใช้และไม่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในประเทศไทย 

พบว่า ภาพรวมทั่วประเทศมีผู้ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถมากถึงร้อยละ 81.6 ผู้ไม่ใช้คิดเป็นร้อยละ 18.6 

จังหวัดที่มีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถมากที่สุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ 98.7) จังหวัดที่มีการใช้

โทรศัพท์ขณะขับรถน้อยที่สุดคือจังหวัดพิษณุโลก (ร้อยละ 43.2) ส่วนจังหวัดที่มีผู้ไม่ใช้โทรศัพท์ขณะ

ขับรถมากที่สุดคือจังหวัดพิษณุโลก (ร้อยละ56.8) น้อยที่สุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ1.3)

ข้อมูลทั่วไป จำ�นวน ร้อยละ รวม

ระดับการศึกษาสูงสุด

ประถมศึกษา 765 7.7

10,000

มัธยมศึกษาตอนต้น 1,020 10.2

มัธยมศึกษาตอนปลาย 2,184 21.8

ปวส./อนุปริญญา 1,513 15.1

ปริญญาตรี 3,604 36.0

ปริญญาโท 591 5.9

สูงกว่าปริญญาโท 46 0.5

Missing 227 2.8

	 จากตารางที่ 1 พบว่า กลุ่มตัวอย่างจากทั่วประเทศ พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีเพศชายมาก

ที่สุด (ร้อยละ 56.0) สถานภาพสมรส พบมากที่สุด (ร้อยละ 41.5) กลุ่มอายุที่พบมากที่สุดคืออายุ

ระหว่าง 25-34 ปี (ร้อยละ 33.6) รายได้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ต่ำ�กว่า 10,000 บาท (ร้อยละ 37.5)

ส่วนประสบการณ์ในการขับรถพบมากที่สุดคือไม่เกิน 5 ปี (ร้อยละ35.8) และระดับการศึกษาสูงสุด

คือระดับปริญญาตรี (ร้อยละ 48.0)

	 ตอนที่ 2 ข้อมูลผูใช-ไมใชโทรศัพทเคลื่อนที่ขณะขับรถและการเกิดอุบัติเหตุ

	 ตารางที่ 2 จำ�นวนและร้อยละ ของข้อมูลผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ ของจังหวัดที่เป็น

ตัวอย่างที่ได้ทำ�การถ่วงน้ำ�หนักแล้ว

จังหวัด จำ�นวนประชากร จำ�นวนตัวอย่าง ร้อยละ

นนทบุรี 166,967 51 51.0

พระนครศรีอยุธยา 186,553 198 98.5

ลพบุรี 174,636 285 95.0

ชัยนาท 72,057 189 94.5

ชลบุรี 224,294 191 95.5

ระยอง 408,651 384 96.0

ราชบุรี 186,732 296 98.7

กาญจนบุรี 177,794 388 97.0
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47

	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุเมื่อมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถพบว่า ภาพรวม  

ทั่วประเทศ พบว่า มีการเกิดอุบัติเหตุระหว่างใช้โทรศัพท์ร้อยละ 11.1 จังหวัดที่มีการเกิดอุบัติเหตุ

มากที่สุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ 20.9) และจังหวัดที่มีการเกิดอุบัติเหตุน้อยที่สุดคือจังหวัด

กำ�แพงเพชร (ร้อยละ 1.0) นอกจากนี้ยังได้ทำ�การวิเคราะห์ข้อมูลการเกือบจะเกิดอุบัติเหตุเมื่อมี

การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ พบว่า ภาพรวมทั่วประเทศมีการเกือบจะเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 17.6 จังหวัด

ที่มีการเกือบเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือจังหวัดกำ�แพงเพชร (ร้อยละ 34.0) และจังหวัดที่มีการเกือบ

เกิดน้อยที่สุดคือจังหวัดนครสวรรค์ (ร้อยละ1.1)

	 ตารางที่ 3 จำ�นวนและร้อยละ ของข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ เมื่อมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถของ

กลุ่มตัวอย่างแต่ละจังหวัดที่ได้จากการถ่วงน้ำ�หนักแล้ว

จังหวัด
การเกิดอุบัติเหตุ การเกือบจะเกิดอุบัติเหตุ

จำ�นวน
ประชากร

จำ�นวน
ตัวอย่าง ร้อยละ จำ�นวน

ประชากร
จำ�นวน
ตัวอย่าง ร้อยละ

นนทบุรี 19,643 6 11.8 16,369 5 9.8
พระนครศรีอยุธยา 18,844 20 10.1 41,456 44 22.2
ลพบุรี 19,608 32 11.2 42,280 69 24.2
ชัยนาท 9,531 25 13.2 18,681 49 25.9
ชลบุรี 16,440 14 7.3 46,973 40 20.9
ระยอง 43,632 41 10.7 91,521 86 22.4
ราชบุรี 39,113 62 20.9 52,361 83 28.0
กาญจนบุรี 32,993 72 18.6 55,446 121 31.2
นครราชสีมา 3,385 6 1.5 19,183 34 8.4
สุรินทร์ 9,236 25 9.7 5,541 15 5.8
ขอนแก่น 42,529 68 14.6 64,419 103 22.2
อุดรธานี 30,395 65 15.6 51,906 111 26.7
อุบลราชธานี 10,628 14 8.2 0 0 0.0
ยโสธร 7,722 26 16.0 2,376 8 4.9
นครสวรรค์ 19,694 34 12.4 1,738 3 1.1
กำ�แพงเพชร 1,161 2 1.0 40,634 70 34.0
พิษณุโลก 9,423 14 10.5 15,480 23 17.3
แพร่ 9,727 35 11.6 23,622 85 28.1
เชียงใหม่ 30,757 29 7.9 9,545 9 2.5
ลำ�ปาง 24,419 49 13.0 4,485 9 2.4
กระบี่ 756 1 1.7 12,856 17 28.8
พังงา 1,436 5 2.6 4,595 16 8.3
สงขลา 27,110 56 16.7 25,173 52 15.5
พัทลุง 3,331 6 5.8 8,881 16 15.5

กรุงเทพมหานคร 358,356 259 13.3 701,493 507 26.0

ทั้งประเทศ 729,997 516 6.3 1,152,999 815 10.0
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	 ตอนที่ 3 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติของประชาชนที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะ
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หมายเหตุ จำ�นวนแบบสอบถามทั้งหมด 10,000 ชุด

ภาพที่ 1 ความคิดเห็นต่าง ๆ ของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถยนต์

	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ เห็นด้วยกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถว่าเป็น

พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ (ร้อยละ 87.7) กลุ่มตัวอย่างมากกว่าครึ่งเห็นด้วยว่าเสียงเรียก

เข้ารบกวนสมาธิผู้ขับรถ (ร้อยละ 64.0) ไม่พอใจกับการที่ผู้อื่นใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ (ร้อยละ 64.9) 

การใช้มือถือโทรศัพท์ทำ�ให้เสียสมาธิมากกว่าใช้อุปกรณ์เสรมิ (ร้อยละ 71.7) และชอบใช้อุปกรณ์เสริม

มากกว่าใช้มือเพื่อถือโทรศัพท์ (ร้อยละ 66.2)



50 งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

51งานวิจัยการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่

ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552

51

ตา
รา
งท

ี่ 5
 จ
ำ�น

วน
แล

ะร
้อย

ละ
ผู้ท

ี่มีค
วา
มค

ิดเ
ห็น

ต่า
งๆ

 ท
ี่มีต

่อก
ฎห

มา
ยห

้าม
ใช
้โท
รศ

ัพท
์เค
ลื่อ

นท
ี่ขณ

ะข
ับร

ถย
นต

์ใน
ปัจ

จุบ
ัน

คว
รอ
อก

กฎ
หม

าย
รูป

แบ
บป

ัจจ
ุบัน

เพ
รา
ะก

าร
ใช
้โท
รศ

ัพท
์เค
ลื่อ

นท
ี่

ขณ
ะข

ับร
ถเ
ป็น

กา
รท

ำ�ใ
ห้ผ

ู้อื่น
เส
ี่ยง
ที่จ

ะเ
กิด

อุบ
ัติเ
หต

ุ

9,
97
4

(9
9.
7%

)

76
(0
.7
%)

25
7

(2
.5
%)

1,
37
8

(1
3.
8%

)

4,
08
8

(4
1.
0%

)

4,
17
5

(4
1.
7%

)

26
(0
.3
%)

หม
าย
เห
ตุ 
จำ�
นว

นแ
บบ

สอ
บถ

าม
ทั้ง

หม
ด 
10
,0
00
 ช
ุด

รูป
แบ

บก
ฎห

มา
ยท

ี่ใช
้บัง

คับ
ขณ

ะน
ี้ที่ม

ีกา
รอ
นุญ

าต
ให
้ใช
้

อุป
กร
ณ
์เส
ริม

ได
้

10
,0
00

(1
00
.0
%)

11
4

(1
.1
%)

32
6

(3
.3
%)

1,
84
3

(1
8.
4%

)

4,
54
0

(4
5.
4%

)

3,
17
7

(3
1.
8%

)

0
(0
.0
%)

กฎ
หม

าย
ที่อ

อก
ใช
้บัง

คับ
ใน

ขณ
ะน

ี้มีร
ูปแ

บบ
ที่เ
หม

าะ
สม

สำ�
หร

ับป
ระ
เท
ศไ

ทย

10
,0
00

(1
00
.0
%)

93
(1
.0
%)

32
2

(3
.2
%)

2,
09
2

(2
0.
9%

)

4,
02
9

(4
0.
3%

)

3,
46
4

(3
4.
6%

)

0
(0
.0
%)

คว
รม

ีกฎ
หม

าย
คว

บค
ุม

กา
รใ
ช้โ
ทร

ศัพ
ท์ข

ณ
ะ

ขับ
รถ

9,
92
3

(9
9.
2%

)

11
(0
.1
%)

29
5

(3
.0
%)

1,
59
4

(1
6.
1%

)

4,
06
8

(4
1.
0%

)

3,
95
5

(3
9.
0%

)

77
(0
.8
%)

ข้อ
คำ�

ถา
ม

จำ�
นว

นผ
ู้ตอ

บ

ไม
่เห
็นด

้วย
อย

่าง
ยิ่ง

ไม
่เห
็นด

้วย

เฉ
ยๆ

เห
็นด

้วย

เห
็นด

้วย
อย

่าง
ยิ่ง

จำ�
นว

น
ผู้ไ
ม่ต

อบ

	 ตอนที่ 4 ผลการวิเคราะห์ขอมูลทัศนคติของประชาชนที่มีตอกฎหมายควบคุมการใชโทรศัพท์

	 	 ขณะขับรถที่ออกมาใชบังคับในปจจุบัน
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หมายเหตุ จำ�นวนแบบสอบถามทั้งหมด 10,000 ชุด

ภาพที่	 2 ความคิดเห็นต่างๆ ของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์ เคลื่อนที่

	   ขณะขับรถยนต์ในปัจจุบัน

	 กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เห็นด้วยกับกฎหมายที่ออกมาบังคับใช้ในปัจจุบันนี้ (ร้อยละ 80.0)     

ควรออกกฎหมายรูปแบบปัจจุบันเพราะการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถเป็นการทำ�ให้ผู้อื่นเสี่ยง

ที่จะเกิดอุบัติเหตุ (ร้อยละ 74.9) กลุ่มตัวอย่างมากกว่าครึ่งเห็นด้วยว่ากฎหมายที่ออกใช้บังคับ

ในขณะนี้มีรูปแบบที่เหมาะสมสำ�หรับประเทศไทย (ร้อยละ 77.2) และเห็นด้วยว่ารูปแบบกฎหมาย

ที่ใช้บังคับขณะนี้ที่มีการอนุญาตให้ใช้อุปกรณ์เสริมได้ (ร้อยละ 82.7)

	 *** กฎหมายท่ีใช้บังคับในปัจจุบันอาศัยความตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2551

มาตรา 43 (9) ที่กำ�หนดไว้ว่า ห้ามมิให้ผู้ใดใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับขี่ เว้นแต่จะใช้อุปกรณ์เสริม

หากฝ่าฝืน ต้องระวางโทษปรับตั้ งแต่ 400-1,000 บาท โดยกฎหมายมีผลบังคับใช้ เมื่อ

วันที่ 8 พฤษภาคม 2551
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รูปแบบการใชโทรศัพท

before
after
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รับสาย โทรออก สง sms/
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46.6

28.5

6.0 6.2

100.0

90.0

80.0

70.0

60.0

50.0

40.0

30.0

20.0

10.0

0

	 	 ภาพที่ 4 เปรียบเทียบร้อยละของรูปแบบการใช้โทรศัพท์ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 รูปแบบการใช้โทรศัพท์ พบว่าก่อนออกกฎหมายมีการรับสายร้อยละ 87.2 หลังออกกฎหมาย

ลดลงเหลือร้อยละ 68.5 ส่วนการโทรออกมีพฤติกรรมลดลงจากร้อยละ 46.6 เป็นร้อยละ 28.5 

และการส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail มีพฤติกรรมเพิ่มขึ้น จากร้อยละ 6.0 เป็นร้อยละ 6.2

	 ตอนที่ 5 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ทั้งก่อนและหลังออกกฎหมายควบคุม

	 	 ใช้ร้อยละ และผลการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ 

	 	 ที่ทำ�ให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย

	

38.5

ต่ำกวา 1 นาที 2-5 นาที

ระยะเวลาในการใชโทรศัพท

มากกวา 5 นาที

45.0

37.0

20.8
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	 	 ภาพที่ 3 เปรียบเทียบร้อยละของระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 จากการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ จะเป็นข้อมูลของผู้ใช้

โทรศัพท์เท่านั้น และวิเคราะห์ภาพรวมระดับประเทศ จากการวิเคราะห์พบว่า

	 	 	 ระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์ ต่ำ�กว่า 1 นาที ก่อนออกกฎหมายมีการใช้ร้อยละ 38.5 

หลังออกกฎหมายเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 45.0 ระยะเวลาในการใช้โทรศัพท์ 2-5 นาที ก่อนออกกฎหมาย

มีการใช้ร้อยละ 37.0 หลังออกกฎหมายลดลงเป็นร้อยละ 20.8 และระยะเวลามากกว่า 5 นาที 

ก่อนออกกฎหมายมีการใช้ร้อยละ 23.9 หลังออกกฎหมายลดลงเป็นร้อยละ 9.6
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การปฏิบัติตนเพื่อความปลอดภัย

	 ภาพที่ 6 เปรียบเทียบร้อยละของวิธีปฏิบัติตนหากจำ�เป็นต้องรับสาย ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 พฤติกรรมเพื่อความปลอดภัย ที่มีการปฏิบัติลดลงหลังออกกฎหมายได้แก่ การรอ

จนกระทั่งรถติดไฟแดง (จากร้อยละ 18.5 เป็นร้อยละ 8.3) การขับรถช้าลง (จากร้อยละ 46.6 

เป็นร้อยละ 23.6) และการจอดรถข้างทาง (จากร้อยละ 37.4 เป็นร้อยละ 35.2) ส่วนพฤติกรรมที่มี

การปฏิบัติเพิ่มขึ้นหลังออกกฎหมายได้แก่ การใช้แฮนด์ฟรี   (จากร้อยละ 27.8 เป็นร้อยละ 43.8)  และการ

โทรกลับในภายหลัง (จากร้อยละ 17.2 เป็นร้อยละ 18.6)

51.7

รับทุกสาย ปลอยโทรศัพทดัง หยิบโทรศัพทมาพิจารณา

การปฏิบัติตนเมื่อมีสายเรียกเขา
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ภาพที่ 5 เปรียบเทียบร้อยละของการปฏิบัติตนเมื่อมีสายเรียกเข้าก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 การปฏิบัติตนเมื่อมีสายเรียกเข้า ได้แก่การรับทุกสาย ปล่อยโทรศัพท์ดังจนกระทั่ง

สายหลุดไป และการหยิบโทรศัพท์ขึ้นมาพิจารณาว่าจะรับสายหรือไม่ พบว่าการรับทุกสายลดลง

หลังออกกฎหมาย จากร้อยละ 51.7 เป็นร้อยละ 23.4 ส่วนปล่อยโทรศัพท์ดังจนกระทั่งสายหลุดไป 

และการหยิบโทรศัพท์ขึ้นมาพิจารณาว่าจะรับสายหรือไม่ พบว่ามีเพิ่มขึ้นหลังออกกฎหมาย จาก

ร้อยละ 20.7 เป็นร้อยละ 24.2 และจากร้อยละ 40.6 เป็นร้อยละ 43.8 ตามลำ�ดับ
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	 ตารางที่ 6 ร้อยละของพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถภาพรวมระดับประเทศ 	

	 	 	 (จำ�นวนผู้ตอบแบบสอบถาม = 8,159 คน)

ปัจจัย ก่อนออกกฎหมาย หลังออกกฎหมาย

ระยะเวลาในการ

ใช้โทรศัพท์

ต่ำ�กว่า 1 นาที 38.5 45.0

2-5 นาที 37.0 20.8

5 นาที 23.9 9.6

รูปแบบการใช้

โทรศัพท์

รับสาย 87.2 68.5

โทรออก 46.6 28.5

ส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail 6.0 6.2

การปฏิบัติตน

เมื่อมีสาย

เรียกเข้า

รับทุกสาย 51.7 23.4

ปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระทั่ง
สายหลุดไป

20.7 24.2

หยิบโทรศัพท์พิจารณาว่า
จะรับสายหรือไม่

40.6 43.8

5 นาที 23.9 9.6

วิธีปฏิบัติตนเพื่อ

ความปลอดภัย

หากจำ�เป็น

ต้องรับสาย

รอจนกระทั่งรถติดไฟแดง 18.5 8.3

ขับรถช้าลง 46.6 23.6

จอดรถข้างทาง 37.4 35.2

ใช้แฮนด์ฟรี 27.8 43.8

โทรกลับ 17.2 18.6

การใช้

อุปกรณ์เสริม

ไม่ได้ใช้ 49.4 19.4

แฮนด์ฟรี 34.3 51.1

บลูทูธ 12.7 22.4

เปิดลำ�โพงโทรศัพท์ 17.8 18.7
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ภาพที่ 7 เปรียบเทียบร้อยละของการใช้อุปกรณ์เสริม ก่อนและหลังออกกกฎหมาย

	 	 	 การใช้อุปกรณ์เสริม พบว่าหลังออกกฎหมายการไม่ได้ใช้อุปกรณ์เสริมลดลงอย่างมากจาก

ร้อยละ 49.4 เป็นร้อยละ 19.4 แต่มีการใช้อุปกรณ์เสริมทุกชนิดเพิ่มขึ้น ได้แก่ แฮนด์ฟรี

(สมอลทอล์ก) จากร้อยละ 34.3 เป็นร้อยละ 51.1 การใช้บลูทูธ จากร้อยละ 12.7 เป็นร้อยละ 22.4 

และการเปิดลำ�โพงโทรศัพท์เพิ่มจากร้อยละ 17.8 เป็นร้อยละ 18.7
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	 	 การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงดังกล่าว ทำ�การวิเคราะห์เฉพาะกรณีที่เกิดอุบัติเหตุเมื่อใช้โทรศัพท์

ขณะขับรถเท่านั้นโดยนับจำ�นวนผู้ที่มีพฤติกรรมต่างๆ ที่เป็นปัจจัยเสี่ยง แล้วนำ�มาวิเคราะห์

หาความสัมพันธ์แบบสมการถดถอย (logistic regression) ได้ผลดังนี้

	 	 พฤติกรรมที่เป็นปัจจัยเสริมให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น ได้แก่ ระยะเวลาในการใช้

โทรศัพท์มากกว่า 5 นาที รูปแบบการใช้โทรศัพท์ คือการส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail การใช้

อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมได้แก่การใช้บลูทูธ และการใช้อุปกรณ์เสริมหลายอย่าง

	 	 พฤติกรรมที่เป็นปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย (เสี่ยงน้อยที่สุด) คือการปล่อยให้โทรศัพท์ดัง

จนกระทั่งสายหลุดไป และการใช้แฮนด์ฟรีเมื่อจำ�เป็นต้องรับสาย

	 ตารางที่ 7 ปัจจัยต่างๆ ของการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ ที่ทำ�ให้เพิ่มความเสี่ยงต่อการ

	 	 เกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย

ปัจจัย
Adjusted
Odd Ratio

95% Confidence Interval

Lower Upper

ระยะเวลาในการ

ใช้โทรศัพท์

ไม่เคยรับสาย 1.00

ต่ำ�กว่า 1 นาที 1.24 0.63 2.43

2-5 นาที 1.87 0.95 3.70

มากกว่า 5 นาที 3.91 1.97 7.73

รูปแบบการใช้โทรศัพท์

ไม่เคยรับสาย 1.00

รับสาย 1.21 0.71 2.07

โทรออก 0.99 0.57 1.70

ส่ง SMS/GPRS/email 2.13 1.08 4.18

การปฏิบัติตนเมื่อมี

สายเรียกเข้า

รับทุกสาย 1.00

ปล่อยให้โทรศัพท์ดังจน

กระทั่งสายหลุดไป 0.68 0.50 0.92

หยิบโทรพิจารณาก่อน 0.85 0.68 1.05

อื่นๆ 0.88 0.48 1.62

การปฏิบัติตนเพื่อ

ความปลอดภัย

หากจำ�เป็นต้องรับสาย

รอจนกระท่ังรถติดไฟแดง 1.00   

ขับรถช้าลง 0.81 0.42 1.57

จอดรถข้างทาง 0.62 0.32 1.19

ใช้แฮนด์ฟรี 0.48 0.25 0.92

โทรกลับ 0.59 0.28 1.24

ไม่แน่นอน 0.57 0.30 1.08

การใช้อุปกรณ์เสริม

ไม่ได้ใช้ 1.00

แฮนด์ฟรี (สมอลทอล์ก) 1.11 0.84 1.48

บลูทูธ 1.74 1.23 2.46

เปิดลำ�โพงโทรศัพท์ 1.52 0.98 2.34

ใช้หลายอย่างไม่แน่นอน 1.42 1.05 1.90
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	 2. การเกิดอุบัติเหตุที่มีผลเนื่องจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถ

	 	 ตารางท่ี 8 สุรปปัจจัยท่ีเพ่ิมความเส่ียงและปัจจัยท่ีเพ่ิมความปลอดภัยเม่ือใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ

ปัจจัยที่เสริมให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น ความเสี่ยง
ที่เพิ่มขึ้น

95% Confidence Interval

ระยะเวลาการใช้โทรศัพท์ มากกว่า 5 นาที 3.91 1.97 7.73

รูปแบบการใช้โทรศัพท์ ส่ง SMS/GPRS/email 2.13 1.08 4.18

การใช้อุปกรณ์เสริม
บลูทูธ 1.74 1.23 2.46

หลายอย่าง 1.42 1.05 1.90

ปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัย ความเสี่ยง
ที่เพิ่มขึ้น

95% Confidence Interval

การใช้อุปกรณ์เสริม ปล่อยให้โทรศัพท์ดัง
จนกระทั่งสายหลุดไป

0.68 0.5 0.92

การปฏิบัติตนเพ่ือความ
ปลอดภัยหากจำ�เป็นต้องรับสาย ใช้แอนด์ฟรี 0.48 0.25 0.92
	

	 	 จากการวิเคราะห์ปัจจัยเสริมให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น พบว่าระยะเวลาการใช้

โทรศัพท์มากกว่า 5 นาที เป็นปัจจัยเสี่ยงมากที่สุด คือเพิ่มความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุถึง 3.91 เท่า

เนื่องจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเป็นการเพิ่มภาระทางสมองและทำ�ให้เกิดความพิการทาง

สายตาอันเกิดจากการเสียสมาธิหรือ Inattention of Blindness (Alm & Nilsson, 1995, Strayer 

และคณะ, 2003) การคุยนานๆ เท่ากับเป็นการเพิ่มภาระทางสมองให้มากขึ้น ซึ่งผลการวิจัยของ     Poysti 

และคณะ (2005) ได้สอดคล้องและสนับสนุนงานวิจัยนี้เป็นอย่างดี เนื่องจากพบว่า ผู้ที่ใช้โทรศัพท์

ขณะขับรถมากกว่า 15 นาทีต่อวันมีความเสี่ยงมากกว่าผู้ที่ใช้โทรศัพท์ไม่เกิน 5 นาที หรือผู้ที่แทบ

จะไม่ได้ใช้เลย แต่อย่างไรก็ตามงานวิจัยของ Redelmeier & Tibshirani (1997) ได้ให้ข้อมูล

ที่ตรงกันข้าม งานวิจัยนี้พบว่าผู้ที่คุยระยะสั้นไม่เกิน 5 นาทีเสี่ยงมากกว่าผู้ที่คุยระยะยาว 15 นาที 

ซึ่งข้อจำ�กัด งานวิจัยดังกล่าวคือกลุ่มตัวอย่างซึ่งล้วนเป็นกลุ่มตัวอย่างที่เคยเกิดอุบัติเหตุมาแล้ว

เกือบทั้งหมด แต่งานวิจัยของ Nadeau และคณะ (2002) ซึ่งได้สำ�รวจความเสี่ยงโดยใช้

แบบสอบถามถามผู้ที่มีใบขับขี่จำ�นวน 36,078 คน พบว่าผู้ที่ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถบ่อยๆ จะมี

ความเสี่ยงมากกว่าผู้ที่ไม่ค่อยใช้โทรศัพท์ถึง 2 เท่า และจากการวิจัยของกองทุนเพ่ือความปลอดภัย

ในการใช้รถใช้ถนน (2552) พบว่าการคุยโทรศัพท์มากกว่า 5 นาที หรือการคุยโทรศัพท์ระยะเวลาส้ัน

แต่มีความถ่ีในการโทรค่อนข้างสูง ต่างเป็นปัจจัยเสริมให้เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้มากข้ึนเช่นเดียวกัน

บทที่ 5

อภิปราย สรุปผล และข้อเสนอแนะ

	 1. จำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทย

	 	 • เมื่อพิจารณาจำ�นวนพบว่า จำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์ในประเทศไทยที่ถ่วง

น้ำ�หนักแล้วมี 11,542,723 ราย คิดเป็นร้อยละ 81.6 โดยจังหวัดท่ีมีจำ�นวนมากท่ีสุดคือจังหวัดระยอง

(408,651 ราย) รองลงมาได้แก่จังหวัดเชียงใหม่ (389,234 ราย) เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีการ

ท่องเที่ยวสูงและมีประชากรมาก ส่วนจังหวัดที่มีจำ�นวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์น้อยที่สุด

คือจังหวัดกระบี่ (44,618 ราย) เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีประชากรน้อยเมื่อคิดเป็นสัดส่วนจึงมีจำ�นวน

การใช้น้อยกว่าจังหวัดอื่นๆ ส่วนกรุงเทพมหานครมีการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถจำ�นวน 2,696,667 ราย

คิดเป็นร้อยละ 93.4 ของผู้จดทะเบียนใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคลของกรุงเทพมหานคร

	 	 • เม่ือพิจารณาตามร้อยละของการใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถยนต์ พบว่าจังหวัดท่ีมีร้อยละ

การใช้มากท่ีสุดคือจังหวัดราชบุรี (ร้อยละ 98.7) รองลงมาคือจังหวัดพระนครศรีอยุธยา (ร้อยละ 98.5)

เน่ืองจากเป็นจังหวัดท่ีเป็นรอยต่อระหว่างภูมิภาคต่างๆ คือจังหวัดราชบุรีเป็นรอยต่อจากภาคกลาง

กับภาคใต้ และภาคกลางกับภาคตะวันตก ส่วนพระนครศรีอยุธยาเป็นรอยต่อของภาคกลางกับภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ จังหวัดท่ีมีข้อสังเกตอีกจังหวัดคือจังหวัดนครราชสีมาท่ีมีผู้ใช้และ

ผู้ไม่ใช้ร้อยละใกล้เคียงกันคือ ร้อยละ 50.4 และร้อยละ 49.6 ตามลำ�ดับ) เน่ืองจากจังหวัดนครราชสีมา

เป็นอีกจังหวัดหน่ึงท่ีถือว่าเป็นประตูสู่ภาคอีสาน ซ่ึงเป็นจังหวัดท่ีมีการขนส่งค่อนข้างหนาแน่น

อีกจังหวัดหน่ึง และการดำ�เนินการด้านการป้องกันอุบัติเหตุของหน่วยงานต่างๆ ในจังหวัดมี

ประสิทธิภาพมาก จึงทำ�ให้ประชาชนในจังหวัดนครราชสีมามีความตระหนักถึงความเส่ียงท่ีจะเกิด

อุบัติเหตุจากปัจจัยต่างๆ จึงทำ�ให้การใช้และไม่ใช้โทรศัพท์เคล่ือนท่ีขณะขับรถมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน
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63

ข้อเสนอแนะ

	 	 จากการวิจัยโครงการสำ�รวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถยนต์

ในประเทศไทย พบว่าส่วนใหญ่พบว่าระยะเวลาการใช้โทรศัพท์มากกว่า 5 นาทีทำ�ให้เสี่ยงต่อการ

เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น การส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail เพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า

การรับสายหรือโทรออก และการใช้อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมก่อให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหต ุ

ผู้วิจัยมีข้อเสนะแนะดังนี้

ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ

	 1.	ควรปลูกจิตสำ�นึกที่ดีของประชาชนให้มีมากกว่านี้ เพราะนอกจากจะใช้อุปกรณ์เสริม หรือมี

	 	 กฎหมายออกมาบังคับหากไม่ตระหนักแล้ว อุบัติเหตุยังมีโอกาสเกิดขึ้นได้ตลอดเวลา

	 2.	ควรมีการรณรงค์มากกว่านี้ เนื่องจากการตรวจจับยังไม่เป็นผลและยังผู้ฝ่าฝืนใช้อยู่

	 	 และเจ้าหน้าที่ควรเข้มงวดและจริงจังกับการใช้กฎหมายมากกว่านี้ เพื่อให้กฎหมายเกิด

	 	 ประสิทธิภาพสูงสุด 

	 3.	การใช้อุปกรณ์เสริมแม้จะเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีเพ่ิมความปลอดภัยหากใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ แต่ไม่ได้

	 	 หมายความว่า การใช้อุปกรณ์เสริมทุกชนิดจะปลอดภัย เพราะขึ้นอยู่กับชนิดและรูปแบบการ

	 	 ใช้อุปกรณ์เสริมด้วย ถึงแม้ว่าการใช้แฮนด์ฟรีจะปลอดภัยที่สุด แต่การคุยโทรศัพท์ยังคงทำ�ให้

	 	 เสียสมาธิ ดังนั้น เมื่อขับรถควรใช้โทรศัพท์เท่าที่จำ�เป็นจะเพิ่มความปลอดภัยได้ที่สุด

	 4.	เพ่ือความปลอดภัยหากมีสายเรียกเข้า ควรปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระท่ังสายหลุดไป แต่หาก

	 	 จำ�เป็นต้องรับสาย การใช้แฮนด์ฟรี (สมอลทอล์ก) จะปลอดภัยกว่าการใช้บลูทูธ และการ

	 	 เปิดลำ�โพงโทรศัพท์

ซึ่งข้อมูลงานวิจัยที่สนับสนุนข้อสรุปครั้งนี้ได้แก่ National Public Service Research Institute

for AAA (1991)

	 	 การส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail เป็นอีกปัจจัยหน่ึงท่ีเพ่ิมความเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่า

การรับสายหรือโทรออก เน่ืองจากการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถเป็นการเพ่ิมภาระทางสมองแก่ผู้ขับข่ีอยู่แล้ว

แต่การใช้ระบบมัลติมีเดียทำ�ให้ผู้ขับข่ีเพ่งสมาธิไปท่ีโทรศัพท์มากกว่าปกติ โดยเฉพาะการใช้สายตา 

ทำ�ให้พลาดการมองถนน จึงมีโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุได้ง่ายกว่าผู้ใช้โทรศัพท์ปกติ ท่ีมีการรับสายโทรออก

	 	 การใช้อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมก่อให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ คือบลูทูธ และการ

ใช้อุปกรณ์เสริมหลายอย่าง ในที่นี้หมายถึง บางครั้งใช้แฮนด์ฟรี บลูทูธ เปิดลำ�โพงโทรศัพท์หรือ

ไม่ได้ใช้อุปกรณ์เสริมใดๆ จากข้อมูลงานวิจัยของ Consiglio และคณะ (2003) ทำ�การวิจัยโดยใช้

อาสาสมัคร 22 คน แล้ววัดค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่ใช้ในการแตะเบรคในสภาวะต่างๆ ขณะขับ พบว่า

การคุยโทรศัพท์ไม่ว่าจะเป็น hand held หรือ hands free หรือการพูดคุยกับผู้โดยสารนั้น

ทำ�ให้ระยะเวลาในการแตะเบรคช้าลงกว่าสภาวะปกติ แต่อย่างไรก็ตาม การใช้หูฟังบลูทูธซึ่ง

ที่วางจำ�หน่ายในท้องตลาดปัจจุบัน มีคุณภาพหลากหลาย ซึ่งต้องใช้คลื่นในการส่งสัญญาณ

หากสัญญาณไม่ดีอาจเป็นสาเหตุหนึ่งที่เป็นการเพิ่มภาระทางสมองแก่ผู้ใช้อุปกรณ์เสริมชนิดนี้ได้

	 	 การวิเคราะห์ปัจจัยที่เพิ่มความปลอดภัยได้แก่การปล่อยให้โทรศัพท์ดังจนกระทั่งสายหลุดไป

และการใช้แฮนด์ฟรีเมื่อจำ�เป็นต้องรับสายซึ่งงานวิจัยที่สนับสนุนผลการศึกษาครั้งนี้คืองานวิจัยของ

Matthew และคณะ (2002) ทำ�การศึกษาเปรียบเทียบระหว่างการคุยโทรศัพท์โดยใช้ลำ�โพง 

(speaker) มือถือ (hand held) และ hands free พบว่าการคุยโดยใช้ speaker ทำ�ให้เพิ่มภาระทาง

สมองมากกว่าวิธีอื่น และวิธีที่เพิ่มภาระทางสมองน้อยที่สุดคือการใช้ hands free ซึ่งสนับสนุนงาน

วิจัยครั้งนี้ได้เป็นอย่างดี

	 3. ทัศนคติเกี่ยวกับการออกกฎหมายควบคุมเกี่ยวกับการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถในประเทศไทย

	 	 - ประชาชนส่วนใหญ่ เห็นด้วยกับพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถว่าเป็น

พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังมีความคิดเห็นว่าเสียงเรียกเข้าโทรศัพท์รบกวน

สมาธิผู้ขับรถรวมทั้งการไม่พอใจที่เห็นผู้อื่นใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ และเห็นด้วยกับการใช้มือถือ

โทรศัพท์ทำ�ให้เสียสมาธิมากกว่าใช้อุปกรณ์เสริม

	 	 - ประชาชนส่วนใหญ่เห็นด้วยกับกฎหมายที่ออกมาบังคับใช้ในปัจจุบันนี้เพราะการใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับรถเป็นการทำ�ให้ผู้อื่นเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งเห็นด้วยกับรูปแบบ

กฎหมายที่นำ�มาใช้บังคับคืออนุญาตให้ใช้อุปกรณ์เสริมได้ 
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65

ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป

	 1.	เนื่องจากการวิจัยครั้งนี้มีข้อจำ�กัดทางด้านเวลาในการเก็บรวบรวมข้อมูลและข้อมูลพื้นฐาน

	 	 และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องยังมีจำ�นวนน้อย จึงทำ�ให้การวิจัยมีข้อมูลสนับสนุนการวิจัยใน

	 	 ประเทศไทยน้อยจึงควรที่จะปรับปรุงในการออกแบบการวิจัยที่หลากหลายมากกว่านี้ เช่น

	 	 การวิจัยเชิงกึ่งการทดลอง การวิจัยเชิงลึก เพื่อให้ทราบถึงพฤติกรรมที่แท้จริง และรูปแบบ

	 	 การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมที่เหมาะสมกับประชาชนชาวไทย และการติดตามประเมินผลที่มี

	 	 ประสิทธิภาพ

	 2.	ควรมีการทำ�วิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือให้ได้ข้อค้นพบ ทฤษฏีไร้ระเบียบวินัยท่ีนำ�มาใช้ให้มีงานวิจัย

	 	 ที่แท้จริงมากขึ้น ในการทำ�วิจัยครั้งต่อไป

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย

	 1.	ควรมีการรณรงค์ให้เห็นถึงความเสี่ยงที่เกิดจากการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถยนต์ รวมถึง	

	 	 การส่ง SMS/MMS/GPRS/e-mail และการใช้อุปกรณ์เสริมที่เป็นปัจจัยเสริมก่อให้เสี่ยงต่อการ

	 	 เกิดอุบัติเหตุ

	 2.	ควรมีมาตรการ/บทลงโทษที่เข้มงวดและรุนแรงพอให้คนปฎิบัติกันอย่างจริงจัง เนื่องจากว่า

	 	 แม้มีกฎหมายออกมาทุกวันนี้ก็ยังเห็นคนที่ขับแล้วโทรค่อนข้างมาก

	 3.	ควรออกนโยบายรองรับกฎหมายให้เป็นรูปธรรมและสามารถใช้จริงได้ เช่น ควรออกกฎหมาย

	 	 ห้ามส่ง SMS ขณะขับรถ เหมือนในประเทศญี่ปุ่น

	 4.	ควรกำ�หนดจุดว่าจุดใดบนท้องถนนสามารถรับโทรศัพท์ได้เพราะแต่ละจุดมีทัศนวิสัยหรือข้อ

	 	 จำ�กัดที่แตกต่างกัน
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