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บทคัดย่อ  
 การวิจัยเรื่อง การมีส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและประชาชนในการป้องกันและลดอุบัติ เหตุทางถนนในจังหวัด
สงขลา เพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการของชุมชนในการสร้างแนวทางป้องกันอุบัติเหตุเพื่อสร้างกระบวนการมีส่วนร่วมของกลุ่ม
องค์กรและภาคีต่าง ๆ ท่ีมีอยู่ในชุมชน ในการหาแนวทางในการป้องกันและแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ โดยใช้กระบวนการมีส่วน
ร่วมในจังหวัดสงขลา มีวัตถุประสงค์ 1. เพื่อศึกษาความรู้ทัศนคติพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุก่อนและหลังด าเนิน
กิจกรรม 2.เพื่อศึกษาปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ในจังหวัดสงขลา 3. เพื่อศึกษาแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับข่ี
แบบมีส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและประชาชนในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา โดยท าการวิจัยทั้งเชิง
คุณภาพและเชิงปริมาณ ได้แก่ กลุ่มตัวอย่างการวิจัยเชิงคุณภาพประกอบด้วย กลุ่มผูม้ีส่วนได้สว่นเสีย ได้แก่ ผู้แทนชุมชนที่เกี่ยวข้อง
ที่มีความสนใจยินดีเต็มใจเข้าร่วมโครงการ และผู้แทนหน่วยงานราชการ ในอ าเภอเมือง จังหวัดสงขลา จ านวน 20 คน โดยท าการ
สัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) กับผู้ให้ข้อมูลหลัก (Key Information) ซึ่งท าการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะจงเจาะ 
(Purposive Sampling) กลุ่มตัวอย่างการวิจัยเชิงปริมาณ ประกอบด้วย กลุ่มผู้ขับขี่ที่เป็นผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่มีคุณสมบัติ
อ่านออกเขียนได้ การค านวณขนาดตัวอย่างโดยใช้ ตารางส าเร็จรูปของเครจซี่และมอร์แกน (Krejcie & Morgan) ได้ขนาดตัวอย่าง 
383 คน และสามารถแสดงผลการวิจัยได้ดังต่อไปนี้ 
 ผลการศึกษา พบว่า การวิเคราะห์ปัจจัยที่สามารถท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่  ได้แก่ 
นโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร ภาวะผู้น าการปฏิบัติตนทัศนคติ ต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ 
พบว่า ตัวแปรที่มีประสิทธิภาพใน การท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ได้แก่ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมี
ส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ และการปฏิบัติตน โดยที่ ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ เป็น
ตัวแปรที่ได้รับ การคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 1 สามารถท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี ได้ร้อยละ 
33.0 การปฏิบัติตนเป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 2 และ สามารถท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้ องกัน
อุบัติเหตุในการขับข่ีได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 11.6 โดยที่ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี และการปฏิบัติตน
สามารถร่วมกันท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่  ได้ร้อยละ 44.6 ส าหรับแนวทางการมีส่วนร่วมในการ
ป้องกันอุบตัิเหตุในการขับข่ีรถ พบว่าผู้ขับขี่ รถที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ีสูง ผู้ขับข่ีส่วน ใหญ่เคยมีส่วน
ร่วมในการป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถ แม้ว่าบางคนไม่เคยเข้าร่วม กิจกรรม แต่ทุกคนมีความสนใจและอยากให้มีการอบรม และ
ยินดีเข้าร่วมกิจกรรม ส่วนผู้ขับขี่ รถที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ต่ าผู้ขับขี่จะไม่ เคยมีส่วนร่วม ในการ
ป้องกันอุบัติเหตุรถ ส่วนใหญ่ไม่อยากเข้าร่วมกิจกรรมส าหรับด้านแรงจูงใจในการเลือกท าพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ
ในการขับขี่  พบว่าผู้ขับขี่รถที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี สูงจะมีการเตรียมพร้อมท้ังเรื่องรถและตนเอง มี

บทความวิจัย 

การมีส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและประชาชนในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา  
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ความระมัดระวังในการขับขี่โดยให้เหตุผลว่า จะท าให้ปลอดภัย เพื่อป้องกันตนเองไม่อยากให้เกิดอุบัติเหตุ ถ้าเกิดอุบัติเหตุต้องหยุด
งาน เสีย รายได้ ถ้าไม่ระมัดระวังแล้วเกิดอุบัติเหตุ จะมีปัญหาตามมามากมาย ส่วนผู้ขับขี่รถ ที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับขี่ต่ าจะไม่ตรวจสอบความพร้อม ของรถ ไม่สวมหมวกนิรภัย ขับรถเร็ว ไม่ให้สัญญาณไฟเลี้ยว บางคนดื่มเหล้า
ระหว่างการขับขี่ โดยให้เหตุผลว่าขณะนั้นไม่คิดว่าจะเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย คิดว่าไม่น่าจะเป็นอะไรไม่กลัวว่าจะเกิดอุบัติ เพราะเชื่อว่า
ขับรถมานานควบคุมได้ 
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Abstract 
Subject research The Participation of Government Agencies and People in Road Accident Prevention 

and Reduction in Songkhla Province To meet the community's needs to create accident prevention solutions 
to develop existing groups, organizations, and partners in the community. In finding ways to prevent and solve 
accidents. By using the participation process in Songkhla Province, there are objectives 1. To study knowledge, 
attitudes, driving behaviors at risk of accidents before and after activities 2. To study the factors of driving 
accidents in Songkhla Province 3. To study guidelines for preventing driving accidents with the Participation of 
government agencies and people to prevent and reduce road accidents in Songkhla Province. By conducting 
qualitative and quantitative research, including samples of qualitative research, the stakeholder groups are 
relevant community representatives who are interested and willing to join the project. And community 
representatives Representatives of government agencies in the city of Songkhla Province, 20 people by 
conducting in-depth interviews with key informants who select a specific sample. Purposive Sampling: The 
quantitative research sample consisted of drivers who were experienced in driving with literacy qualities. Sample 
size calculation using the finished table of Krejcie & Morgan has a sample size of 383 people and can show the 
following results. 

The study results found that the analysis of factors that could predict participation behavior in driving 
accidents in driving were policy and knowledge of traffic laws. Leadership, behavior, attitude on the participatory 
behavior in driving accident prevention, it was found that the influential variables in Prediction of participatory 
behavior in driving accident prevention I.e. attitudes towards participation behavior in driving accidents. And 
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behaviors with attitudes towards participatory behaviors in driving accidents. Equation 1 was able to predict 
participation behavior in driving accidents at 33.0% as a given variable. Behavior was the variable that was 
selected into Equation second and could predict participation behavior. Prevention of driving accidents 
increased by 11.6 percent, with attitudes towards driving accident prevention participation behavior. And practice 
can predict participation behavior in driving accident prevention by 44.6 percent. Found that the driver A vehicle 
with high participation behavior in driving accidents. 

Part rider Most have been involved in the prevention of accidents in driving. Although some people 
have never participated in the activities, everyone is interested and wants training. And willing to join the activity 
as for the driver A vehicle with a low participation prevention behavior in driving. The driver will not Ever 
participate in the prevention of car accidents. Most of them do not want to participate in activities for motivation 
in choosing to do participation behavior in driving accident prevention. It was found that motorists who had 
participatory behavior in preventing accidents in driving will be prepared for both cars and themselves. There is 
caution in driving by reasoning that Will make it safe to protect themselves, not wanting to get into an accident 
If there is an accident, you must stop working and lose your income. If you are not careful, then an accident 
occurs. There will be many problems. The driver Who has low participation behavior prevents driving accidents, 
will not check the vehicle's readiness, does not wear a helmet, drives fast, and does not give a turn signal. Some 
people drink alcohol while driving. By reasoning that at the time, I did not think that an accident would be easy 
Think that it should not be anything, not afraid that it will happen Because I believe that driving for a long time 
can be controlled. 
Keywords: Participation, traffic accident, Songkhla 

ค าขอบคุณ : งานวิจัยนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาหลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยเวสเทิร์น 
 

บทน า 
อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส าคัญที่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิตของผู้ใช้รถใช้ถนนและ สร้างความสูญเสียต่อ

เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศชาติ ซึ่งรัฐบาลได้ตระหนักถึงความส าคัญของปัญหาดังกลา่ว จึงประกาศให้ปี พ.ศ. 2554 - 2563 เป็น
ทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ภายใต้กรอบปฏิญญามอสโก เพื่อลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
ให้ต่ ากว่า 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน ภายในปี พ.ศ. 2563 ทั้งนี้ รัฐบาลได้ก าหนดนโยบายด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหา
การเกิดอุบัติเหตุในการจราจรด้วยการ สร้างความร่วมมือระหว่างฝ่ายต่าง ๆ ในการตรวจจับเพื่อป้องกันการรายงานและการดูแล
ผู้บาดเจ็บ และขอให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชาสังคม ร่วมกันด าเนินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน
อย่างจริงจัง ตามกรอบทศวรรษความปลอดภัยทางถนนอย่างต่อเนื่องตลอดทั้งปี เพื่อสร้างประเทศไทยให้เป็นเมืองปลอดภัย Safety 
Thailand ตามนโยบายของรัฐบาล นอกจากนี้ แนวทางในการด าเนินงานการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในระยะยาว โดยให้
ก าหนดยุทธศาสตร์การด าเนินงานในระยะ 20 ปี แบ่งเป็น 4 ระยะ (ระยะที่ 1 พ.ศ. 2558 – 2561 ระยะที่ 2 พ.ศ. 2562 - 2566 
ระยะที่ 3 พ.ศ. 2567 - 2571 และระยะที่ 4 พ.ศ. 2572 – 2576) ดังนั้น กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยในฐานะส านัก
เลขานุการคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภยัทางถนน ซึ่งเป็นองค์กรหลักของรัฐบาลในการบูรณาการการป้องกันและลด
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อุบัติเหตุทางถนน ของประเทศ ได้ร่วมกับหน่วยงานและองค์กรภาคีเครือข่ายที่เกี่ยวข้องก าหนดกรอบในการขับเคลื่อนการ
ด าเนินงาน ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนอย่างต่อเนื่องตลอดทั้งปี เพื่อขับเคลื่อนการด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน
ให้เป็นไปตามนโยบายรัฐบาล โดยมีเป้าหมายการด าเนินงาน คือ 1. ลดอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือน้อยที่สุด 2. 
สร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เกิดขึ้นในสังคมไทย (ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน, 2559) 

การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนน เป็นสาเหตุส าคัญประการหนึ่งของการเสียชีวิตทั่วโลก และเป็นสาเหตุหลัก
ของการเสียชีวิตของผู้มี อายุระหว่าง 15 - 29 ปี อีกทั้งอุบัติเหตุการจราจรทางถนนยังเป็นภาระหนักทางเศรษฐกิจของประเทศและ
ครอบครัวจากการประชุมสมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ (WHO,2015) หนึ่งในเป้าหมาย ของการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals หรือ SDGs) คือ ลดอัตราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการจราจรทางถนนให้ได้ครึ่งหนึ่งภายใน
ปี พ.ศ. 2563 ถือเป็นความก้าวหน้าครั้งส าคัญต่อประเด็นความปลอดภัยทางถนนประเทศไทยมีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
เป็นอันดับ 1 ของประเทศในอาเชี่ยน และเป็นอันดับ 2 ของโลก รองจากประเทศลิเบีย ด้วยอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
เท่ากับ 36.2 ต่อแสน ประชากรเกี่ยวเนื่องกับการขับขี่ร้อยละ 29.39 (ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนน) ซึ่งรัฐบาลได้ตระหนักถึงความส าคัญของปัญหาดังกล่าว จึงประกาศให้ปี พ.ศ. 2554 - พ.ศ. 2563 เป็นทศวรรษแห่งความ
ปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ภายใต้กรอบปฏิญญามอสโก เพื่อลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้ต่ ากว่า 10 คนต่อ
ประชากร หนึ่งแสนคนภายในปี พ.ศ. 2563 ทั้งนี้รัฐบาลได้ ก าหนดนโยบายด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาการ เกิดอุบัติเหตุใน
การจราจร ด้วยการสร้างความร่วมมือระหว่างฝ่ายต่าง ๆ ในการตรวจจับเพื่อป้องกันการรายงานและการดูแลผู้บาดเจ็บและขอให้
ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐภาคเอกชนภาคประชาสังคมร่วมกันด าเนินมาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนอย่างจริงจัง ตามกรอบ
ทศวรรษความปลอดภัยทางถนน อย่างต่อเนื่องตลอดทั้งปี เพื่อสร้างประเทศไทยให้เป็นเมืองปลอดภัย Safety Thailand ตาม
นโยบายของรัฐบาล โดยในหนึ่งกลยุทธ์ที่น ามาใช้ในการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนนั้น คือ กลยุทธ์การป้องกันการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนขององค์การอนามัยโลกท่ีประสบความส าเร็จที่ได้รับการพิสูจน์มาแล้ว รูปแบบการร่วมกันหลายภาค
ส่วนเป็นสหสาขาในการแก้ไขปัญหากระบวนการแก้ไขปัญหาที่ส าเร็จ หลักการส่วนใหญ่จะสอดคล้องกับหลักการขององค์การ
อนามัยโลกที่สรุปไว้ (WHO Collaborating Center on Community Safety Promotion, Karolinska Institute, Sweden) ซึ่ง
ประยุกต์เป็นกระบวนการแบบไทยว่า “ 5 ส.” (ปัญณ์ จันทร์พาณิชย์ และคณะ, 2559) ได้ดังนี้ 1. ส สารสนเทศ (Information), 2. 
ส สุดเสี่ยง (Priority), 3. ส สหสาขาวิชาชีพ (Multidisciplinary), 4. ส สุดคุ้ม (Cost effective) และ 5. ส ส่วนร่วม (Community 
participation) จังหวัดสงขลาจากรายงานสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตั้งแต่เดือนมกราคมถึงเดือนธันวาคม พบว่าในปี พ.ศ. 
2562 มีจ านวน ผู้บาดเจ็บ 8,090 ราย เสียชีวิต 171 ราย บาดเจ็บ 7,887 ราย และทุพพลภาพ 11 ราย (ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อ
เสริมสร้าง วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน , 2563) ส าหรับการเกิดอุบัติเหตุทางถนนแต่ละครั้งท าให้เกิดผลกระทบและความ
สูญเสียมากมายทั้งต่อชีวิตและทรัพย์สินสุขภาพกายสุขภาพใจครอบครัวสังคมวิถีการด ารงชีวิตโดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อเกิดกับวัย
ท างานที่เป็นก าลังหลักส าคัญของครอบครัว ซึ่งส่งผลกระทบต่อภาวะเศรษฐกิจในครอบครัวขาดรายได้จากการบาดเจ็บพิการ
เสียชีวิตและปัญหาอื่น ๆ ที่จะตามมาตลอดจนการเกิดภาวะ พึ่งพิงทางสังคมต่อไป การด าเนินงานการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ในจังหวัดสงขลา อย่างไรก็ ตามอุบัติเหตุทางถนนยังเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งการด าเนินงานป้องกันอุบัติเหตุทางถนนท่ีผ่านมา พบว่า 
ประชาชนยังไม่ได้เข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินการและถ้าจะให้บรรลุเป้าหมายจ าเป็นต้องอาศัยความร่วมมือ จากองค์กรภาคีทุก
ภาคส่วนให้เข้ามามีบทบาทในการดูแลปัญหาอุบัติเหตุทางถนนที่เป็นอยู่การบริหารจัดการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนไม่ใช่เรื่อง
ของหน่วยงานใดหน่วยงานหนึ่ง แต่ทุกหน่วยงานทุกภาคส่วนต้องเข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 
โดยเฉพาะบทบาทของชุมชนจะเป็นพลังที่สามารถ ขับเคลื่อนให้เกิดความปลอดภัยทางถนน ทั้งนี้เนื่องจากอุบัติเหตุทางถนนมี
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สาเหตุปัจจัยหลายอย่างเข้ามาเกี่ยวข้องทั้งสภาพยานพาหนะสภาพถนนสภาพแวดล้อมสมรรถนะและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ 
โดยเฉพาะพฤติกรรมการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนควรค านึงถึงความต้องการและความ
เหมาะสมของพื้นที่ จึงจะช่วยป้องกันและลดความรุนแรงท่ีเกิดจากอุบัติเหตุทางถนนได้ 

ส าหรับการมีส่วนร่วมเป็นการเปิดโอกาสให้ประชาชนได้มีส่วนร่วมในการคิด ริเริ่มการพิจารณาตัดสินใจการร่วมปฏิบัติ
และร่วมรับผิดชอบในเรื่องต่าง ๆ อันมีผลกระทบถึงตัวประชาชนเอง โดยการมีส่วนร่วมเป็นการร่วมมือของประชาชนไม่ว่าปัจเจก
บุคคลหรือกลุ่มคนท่ีเห็นพ้องต้องกันและเข้ามาร่วมรับผิดชอบเพื่อด าเนินการพัฒนาและเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ต้องการกระท า
ผ่านกลุ่มหรือองค์การเพื่อให้บรรลุถึงความเปลี่ยนแปลงที่พึงประสงค์  ซึ่งการมีส่วนร่วมเป็นการเปิดโอกาสให้บุคคลได้มีส่วน
ช่วยเหลือระหว่างกันด้วยจิตใจและอารมณ์ของแต่ละบุคคลในการร่วมคิดร่วมวางแผนร่วมตัดสินใจร่วมปฏิบัติงานและร่วม
รับผิดชอบในเรื่องต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อส่วนรวมในการบริหารจัดการ เพื่อให้บรรลุจุดมุ่งหมายของสังคม และการมีส่วนร่วมเป็น
การที่ประชาชนจะต้องเข้าไปมีส่วนในการตัดสินใจระดับต่าง ๆ ทางการจัดการบริหารและทางการเมืองเพื่อก าหนดความต้องการใน
ชุมชนของตน ส าหรับความหมายของการมีส่วนร่วมเป็นความหมายที่กว้างเกี่ยวข้องกับบุคคลในทุกระดับทุกส่วน ดังที่องค์การ
สหประชาชาติได้ก าหนดความหมายไว้เพื่อการด าเนินงานขององค์การว่าการมีส่วนร่วมหมายถึง การเปิดโอกาสให้สมาชิกทุกคนใน
สังคม ไม่ว่าจะเป็นสังคมเล็กหรือสังคมขนาดใหญ่ ได้มีส่วนช่วยเหลืออย่างเต็มที่ต่อสังคมนั้น ๆ อันได้แก่ การที่ประชาชนมีส่วนร่วม
ในการบริหารจัดการ เช่น การพิจารณาปัญหาการตั้งนโยบายการตัดสินใจประเด็นส าคัญต่าง ๆ เกี่ยวกับการพัฒนาประชาชาติและ
การประเมินความต้องการของสังคมนั้น ๆ (จินตวีร์ เกษมสุข, 2562) 

ดังนั้นการมีส่วนร่วมจึงเป็นการเปิดโอกาสให้ผู้น าชุมชนได้มีส่วนช่วยเหลือกัน ตั้งแต่การวางแผนการบริหารงบประมาณ
การด าเนินการและการติดตามและประเมนิผล ดังนั้นผลส าเรจ็ของการพัฒนาจึงขึ้นอยู่กับการสนับสนุนของประชาชนและการมีสว่น
ร่วมของประชาชนอย่างแข็งขัน โดยประชาชนต้องรู้ว่าพวกตนต้องการอะไรเพื่อการพัฒนาของตนเองและเป็นการประชาสัมพันธ์
และการมีส่วนร่วมของประชาชนมีวัตถุประสงค์เพื่อให้หน่วยงานภาครัฐประชาชนในท้องถิ่นและหน่วยงานภาคเอกชนผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียได้เข้ามามีส่วนร่วมในโครงการเพื่อการพัฒนา ตั้งแต่เริ่มด าเนินงานโครงการอย่างต่อเนื่องเพื่อให้ได้มีโอกาสร่วมรับทราบ
ข้อมูลและแสดงความคิดเห็นอันจะท าให้โครงการนั้น ๆ เกิดประโยชน์สูงสุดและส่งผลกระทบทางสังคมให้น้อยที่สุดนอกจากนี้ 
กระบวนการมีส่วนร่วมของประชาชนนั้นไม่ว่าจะเป็นระดับครอบครัวระดับชุมชนหรือระดับประเทศนั้น ถือเป็นกระบวนทัศน์ที่มี
ความส าคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาประเทศในปัจจุบัน เพราะจะช่วยให้ผู้ที่เกี่ยวข้องมีส่วนร่วมในการก าหนดทิศทางของการพัฒนา
วางแผนโครงการพัฒนาต่าง ๆ ซึ่งจะก่อให้เกิดความรู้สึกความเป็นเจ้าของและยินยอมปฏิบัติตามได้อย่างสมัครใจและเป็นส่วน
ส าคัญที่จะท าให้การพัฒนาเป็นไปในแนวทางที่สนองต่อความต้องการของประชาชนอย่างแท้จริง (จินตวีร์ เกษมสุข, 2562) 

จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัย ซึ่งผู้วิจัย ได้พบข้อเสนอของนักวิชาการและฝ่ายต่าง ๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับเรื่องการ
สนับสนุนการขับเคลื่อนให้เกิดการมีส่วนร่วมในการป้องกันแก้ไขและบรรเทาปัญหาในลักษณะกลุ่มชมรมระบบภาคีเครือข่ายและ
ความช่วยเหลือกันในหลายรูปแบบเป็นสิ่งที่ต้องสร้าง ให้เกิดขึ้นในชุมชน การด าเนินการอย่างมีส่วนร่วมของชุมชนเพื่อความ
ปลอดภัยทางถนนได้กล่าวถึงสิ่งที่น าไปสู่ความส าเร็จนั้นมีองค์ประกอบหลายอย่าง เช่น บทบาทของผู้ประสานงานต้องชัดเจนมี
ความเข้าใจและตั้งใจที่จะสร้างความร่วมมือของชุมชนโดยมีกิจกรรมเป็นตัวน า เพื่อสร้างโอกาสให้ทุกภาคส่วนเข้ามีส่วนร่วมการ
สนับสนุนการเสริมอ านาจให้ชุมชนสามารถเข้าไป มีส่วนร่วมกับการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนและเสนอให้บูรณาการความ
ร่วมมือกับภาคีต่าง ๆ เข้าด้วยกันจะท าให้เกิดผลสัมฤทธ์ิการสนับสนุนการเช้ือเชิญผู้น าชุมชนเข้ามาด าเนินกิจกรรมร่วมกับภาครัฐใน
ลักษณะต่าง ๆ จะเป็นการสร้างความร่วมมือในการแก้ไขปัญหา ว่าสิ่งที่ควรตระหนัก คือ นโยบายต่าง ๆ ควรได้รับการยอมรับจาก
คนในชุมชนและน าไปปรับแต่งให้สอดรับกับความต้องการชุมชนด้วย 
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บทบาทของชุมชนในการเข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนจะต้องเกิดจากการด าเนิน งานของชุมชนและ
ท้องถิ่น เนื่องจากปัญหาที่เกิดขึ้นในชุมชน โดยคนในชุมชนรับรู้ปัญหาที่เกิดขึ้น การมีส่วนร่วมของประชาชนคือการที่ประชาชนได้มี
โอกาสเข้าร่วมในการด าเนินงาน ตั้งแต่กระบวนการเบื้องต้นจนถึงกระบวนสิ้นสุด โดยอาจร่วมในขั้นตอนใดขั้นตอนหนึ่งหรือครบ
วงจรก็ได้การมีส่วนร่วมมักจะเน้นความช่วยเหลือมากกว่าความถูกต้อง จึงเป็นการท างานของประชาชนที่สนใจและสนับสนุนความ
ถูกต้องและวิธีการแก้ปัญหาท้องถิ่นเพื่อด าเนินการพัฒนาและเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่ต้องการ ดังนั้นการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนจึงต้องเริ่มจากคนในชุมชน ซึ่งในหลายพื้นที่ที่มีการด าเนินงานป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนได้รับความส าเร็จ
เกิดบทเรียนท่ีเป็นประโยชน์สามารถปรับใช้ได้ในส่วนบริบทของพื้นที่ จังหวัดสงขลาผู้วิจัยมุ่งหวังให้เห็นกระบวนการท างานของคน
ในชุมชนมีบทบาทเข้ามาเกี่ยวข้องและมีส่วนร่วมในฐานะของผู้ใช้รถใช้ถนนและผู้ร่วมป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในชุมชนเพื่อให้การ
ด าเนินการสามารถขับเคลื่อนงานป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนได้  

ดังนั้นจึงเห็นได้ว่าจากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางถนนแต่ละครั้งท าให้เกิดผลกระทบและความสูญเสียมากมายทั้งต่อชีวิต
และทรัพย์สินสุขภาพกายสุขภาพใจครอบครัวสังคมวิถีการด ารงชีวิตโดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อเกิดกับวัยท างานที่เป็นก าลังหลักส าคัญ
ของครอบครัว ซึ่งส่งผลกระทบต่อภาวะเศรษฐกิจในครอบครัวขาดรายได้จากการบาดเจ็บพิการเสียชีวิตและปัญ หาอื่น ๆ ที่จะ
ตามมาตลอดจนการเกิดภาวะพึ่งพิงทางสังคมต่อไป ดังนั้นเพื่อลดการเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวการด าเนินงานการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนในจังหวัดสงขลา จึงท าให้ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะการมีส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและประชาชนในการป้องกันและลด
อุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา เพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการของชุมชนในการสร้างแนวทางป้องกันอุบัติเหตุเพื่อสร้าง
กระบวนการมีส่วนร่วมของกลุ่มองค์กรและภาคีต่าง ๆ ที่มีอยู่ในชุมชน ในการหาแนวทางในการป้องกันและแก้ไขปัญหาการเกิด
อุบัติเหตุ โดยใช้กระบวนการมีส่วนร่วมในจังหวัดสงขลา  

 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1) เพื่อศึกษาความรู้ทัศนคติพฤติกรรมการขับข่ีที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุก่อนและหลังด าเนินกิจกรรม 
2) เพื่อศึกษาปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีในจังหวัดสงขลา 
3) เพื่อศึกษาแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่แบบมีส่วนร่วมของหน่วยงานภาครัฐและประชาชนในการป้องกัน

และลดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา 
 

วิธดี าเนินการวิจัย 
1. การวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปฏิบัติการอย่างมีส่วนร่วม(Participatory Action Research-PAR) เพื่อศึกษาความรู้

ทัศนคติพฤติกรรมการขับขี่ท่ีเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ก่อนและหลังด าเนินกิจกรรม, สถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุ จาก
การขับขี่, ปัจจัยการเกิด อุบัติเหตุจากการขับขี่, และพัฒนาแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่การมีส่วนร่วมของ
หน่วยงานภาครัฐและประชาชนในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดสงขลา  โดยใช้แนวคิดกลยุทธ์การป้องกันการ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนขององค์การอนามัยโลก กระบวนการ 5 ส ในการขับเคลื่อนงานอุบัติเหตุทางถนนและใช้กระบวนการ
กลุ่มด้วยเทคนิค AIC  

2. ประชากร คือ ประชาชนท่ีขับข่ีและอาศัยในพ้ืนท่ีอ าเมือง จังหวัดสงขลา จ านวน 163,083 คน (ส านักงานสถิติตจังหวัด
สงขลา, 2563) และกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ประกอบด้วย ผู้แทนชุมชน ผู้แทน หน่วยงานราชการ ในอ าเมือง จังหวัดสงขลา  

3. กลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย  
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3.1 กลุ่มตัวอย่างการวิจัยเชิงคุณภาพ 
กลุ่มตัวอย่างเชิงคุณภาพคือผู้แทนชุมชนได้แก่ ก านัน ผู้ใหญ่บ้าน คณะกรรมการหมู่บ้าน ประธานชุมชน 

คณะกรรมการชุมชน และผู้แทนจากหน่วยงานราชการในอ าเภอเมืองสงขลาได้แก่ ที่ท าการปกครองอ าเภอเมืองสงขลา สถานี
ต ารวจภูธรเมืองสงขลา ส านักงานสาธารณสุขอ าเภอเมืองสงขลา ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดสงขลา องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น แขวงทางหลวงสงขลาที่ 1 โรงพยาบาลสงขลา โรงเรียนในพื้นที่อ าเภอเมืองสงขลา จ านวน 20 คน โดยท าการ
สัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) กับผู้ให้ข้อมูลหลัก (Key Information) ซึ่งท าการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะจงเจาะ 
(Purposive Sampling) 

3.2 กลุ่มตัวอย่างการวิจัยเชิงปริมาณ 
กลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย กลุ่มผู้ขับขี่ที่เป็นผู้มีประสบการณ์ในการขับขี่มีคุณสมบัติอ่านออกเขียนได้ การ

ค านวณขนาดตัวอย่างโดยใช้ ตารางส าเร็จรูปของเครจซี่และมอร์แกน (Krejcie & Morgan) ได้ขนาดตัวอย่าง 383 คน จากการเก็บ
ข้อมูลในพื้นที่จริงท าการเก็บข้อมูลได้จ านวน 336 คนท่ีท าการให้ข้อมูลตอบแบบสอบถามเชิงปริมาณ 

4. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ประกอบด้วย แบบสัมภาษณ์ผู้ขับขี่ที่ผู้ท าการวิจัยจัดท าขึ้น เพื่อใช้เป็นเครื่องมือในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล แบ่งออกเป็น 6 ส่วน ดังนี้ ส่วนที่ 1 แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล ส่วนที่ 2 แบบสอบถามนโยบายและความรู้
เกี่ยวกับกฎจราจร ส่วนที่ 3 แบบสอบถามภาวะผู้น า ส่วนที่ 4 แบบสอบถามการปฏิบัติตนการมีส่วนร่วม ส่วนที่ 5 แบบสอบถาม
ความตระหนักต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ส่วนที่ 6 แบบสอบถามพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับข่ี และเครื่องมือด าเนินการวิจัย ได้แก่ แนวทางการสนทนากลุ่มส าหรับผู้แทนชุมชนและผู้แทนหน่วยงานราชการ
ในการประชุมปฏิบัติการแบบมีส่วนร่วมและสร้างสรรค์ด้วยเทคนิค AIC โดยใช้แนวคิดกระบวนการ 5 ส ในการขับเคลื่อนงาน
อุบัติเหตุทางถนน 

5. การวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัยในครั้งนี้ มีทั้งข้อมูลเชิงปริมาณและข้อมูลเชิงคุณภาพ โดยข้อมูลแต่ละประเภทผู้วิจัยจะท า
การวิเคราะห์ ดังนี้ การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ จ านวนร้อยละ ค่าเฉลี่ยข้อมูลเกี่ยวกับความรู้
ทัศนคติและพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ของผู้ขับขี่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉลี่ยก่อนและ
หลังการพัฒนาใช้สถิติ Paired t-test การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพน าข้อมูลที่ได้จากการประชุมปฏิบัติการเชิงสร้างสรรค์ด้วย
เทคนิค AIC โดยน าข้อมูลที่ได้มาท าความเข้าใจจับประเด็นและจัดหมวดหมู่ข้อมูลอย่างเป็นระบบเช่ือมโยงกับแนวคิดการสร้างเสริม
สุขภาพและสรุป 
 
ผลวิจัยและอภิปรายผล 

1. ผลการวิเคราะห์ ระดับนโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร ภาวะผู้น า การปฏิบัติตน ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วน
ร่วมป้องกันอุบตัิเหตุในการขับข่ีและพฤติกรรมการมีส่วนร่วม ป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี 

1.1 การวิเคราะห์ระดับนโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรของผู้ขับขี่ในอ าเภอเมือง จังหวัดสงขลา ส่วนใหญ่
มีนโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรอยู่ในระดับปานกลาง แสดงว่า ผู้ขับขี่ ยังมีนโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรยังไม่ดี
เท่าที่ควร ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากผู้ขับข่ีไม่ใส่ใจในเรื่องนี้นัก เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ข้อค าถามที่ว่า เครื่องหมายจราจรแบ่งออกเป็น 

3 ประเภท คือ ประเภทบังคับ ประเภทเตือน และประเภทฉุกเฉิน (𝑥̅  = 23) และข้อค าถามที่ว่า หมวกนิรภัย ท่ี กฎหมายก าหนด มี 

2 ประเภท คือ แบบปิดเต็มหน้า และแบบครึ่งใบ (𝑥̅  = 24) ซึ่งผู้ตอบถูกมีค่าอยู่ใน ระดับน้อย แสดงว่าผู้ขับขี่ ยังขาดนโยบายและ
ความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร ในเฉพาะส่วนในเรื่อง ของกฎหมายต่างๆ ส่วนข้อท่ีได้คะแนนในระดับมาก ได้แก่ ข้อค าถามที่ว่า ผู้ขับข่ีรถ 
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ควรให้สัญญาณมือ และเปิดไฟสัญญาณ เมื่อต้องการเลี้ยวรถเป็นระยะไม่น้อยกว่า 30 เมตร (𝑥̅  = 97) ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษา
ของเบท์ส และคณะ (Bates et al, 2014) ศึกษา Factors Contributing to Crashes Arnong Young Drivers พบว่ามีปัจจัยเสีย่ง 
ดังนี้ 1) ปัจจัยสถานการณ์ทางสังคม คือ ด้านผู้ขับรถ ถ้ามีอายุน้อยจะมีความเสี่ยงสูงเป็นสองเท่าและมีแนวโน้มเข้ารับการรักษาใน
โรงพยาบาลมากกว่าด้านผู้โดยสาร ถ้าจ านวนผู้โดยสารมากขึ้นอาจจะรบกวนสมาธิ หรือผู้ขับรถอาจเลือกขับรถในลักษณะที่ เสี่ยง 
เพราะได้รับการสนับสนุนจากผู้โดยสารรวมไปถึงเพศ ที่ระบุว่า แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุ จราจรทางถนนมีสูงขึ้น เมื่อผู้โดยสาร
ประกอบด้วย ผู้หญิงสองคนผู้ชายและผู้หญิง ผู้ชายสองคน และผู้ชายและผู้หญิงรวมกันมากกว่าสองคน ตามล าดับ ด้านการดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์และใช้ยาเสพติด ด้านกลุ่มสังคมที่มีผลตอ่พฤติกรรมการขับรถ ซึ่งผลักดันให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยง เช่น การขับรถ 
เร็ว เป็นต้น ด้านการใช้โทรศัพท์มือถือ ด้านความเหนื่อยล้า หรือความง่วง 2) ปัจจัยพฤติกรรมของผู้ขับรถ คือ มีรูปแบบการขับรถท่ี
มีความเสี่ยงในด้านเวลา วันและสัปดาห์มักเกิดขึ้นในช่วงเวลา กลางคืนและวันหยุดสุดสัปดาห์ 3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น สภาพ
หมอกควัน และ 4) ปัจจัย คุณลักษณะของผู้ขับรถวัยรุ่นหนุ่มสาว คือ ด้านอายุ เนื่องจากขาดประสบการณ์ ขาดทักษะ ขาด
ภาวการณ์รับรู้ความเสี่ยงประเมินทักษะของตัวเองสูงไป ส าหรับด้านเพศ เนื่องด้วยเพศชายช่ืนชอบในความเสี่ยง มีความรู้สึก
แสวงหาความก้าวร้าว ตื่นเต้น ผจญภัย มากกว่าผู้หญิง จึงเป็นแรงจูงใจใน การขับรถด้วยความเสี่ยง เช่น การไม่รัดเข็มขัดนิรภัย การ
ไม่สวมอุปกรณ์ป้องกัน การเมาแล้วขับ เป็นต้น ส่วนด้านเง่ือนไขทางคลินิก เช่น โรคที่เกี่ยวข้องกับหัวใจและหลอดเลือด โรคสมาธิ
สั้น ความผิดปกติทางอารมณ์ หรือจิตใจความเพลีย ข้อบกพร่องทางการมองเห็นสามารถเพิ่มความเสี่ยงได้ ดังนั้น จึงก า หนดแนว
ทางแก้ไข คือ การอาศัยทักษะประสบการณ์ การประเมินสถานการณ์การตัดสินใจและการมีพฤติกรรมขับขี่ท่ีดี  

1.2 การวิเคราะห์ระดับภาวะผู้น าอยู่ในระดับมาก แสดงว่าผู้ขับขี่  มีความเช่ือว่า ผลของการกระท านั้น เกิดมาจากการ
กระท าของตนเองมากกว่าสิ่งอื่น ทั้งนี้อาจเป็นเพราะ ผู้ขับขี่อยู่ในวัยผู้ใหญ่ จึงมีนโยบายและความรู้สึกรับผิดชอบต่อตนเอง และมี
เหตุผล มี ความคิดเห็นอยู่บนพ้ืนบานของความเป็นจริงมากกว่าสิ่งอ่ืน จึงไม่คิดว่าผลการกระท าเป็นเรื่องของโชคชะตาหรือเวรกรรม 
เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ข้อที่กลุ่มอย่างมีความเชื่อในระดับมาก คือ ข้อค าถามที่ว่า ท่านเชื่อว่าท่านสามารถ ป้องกันอุบัติเหตุต่างๆ 

ได้ ถ้าเพิ่มความระมัดระวังมากขึ้น (𝑥̅  = 4.29) ส่วนข้อที่กลุ่มตัวอย่างมีความเช่ือในระดับน้อย คือข้อค าถามที่ว่า ท่านเช่ือว่า

อุบัติเหตุจากการขับขี่รถเกิดขึ้นได้มากขึ้นเมื่อสภาพถนนขรุขระและมีฝุ่นมาก (𝑥̅  = 2.32) ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของธีรยุทธ์ ลี
โคตร และคณะ (2558) ได้ศึกษาบทบาทของชุมชนในการป้องกันและแก้ไข ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนน กรณีศึกษา บ้านแพง 
ต าบลแพง อ าเภอโกสุมพิสัย จังหวัด มหาสารคาม ผลการศึกษาพบว่า บทบาทของชุมชน ในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนใน ชุมชน ทั้งหมด 7 ด้าน คือ บทบาทด้านหน้าที่ของ ชุมชน การรณรงค์/ประชาสัมพันธ์ การฝึกอบรมให้ ความรู้ การแจ้ง
ข่าว การแก้ไข การประสานงาน และการสร้างเครือข่าย แนวทางในการป้องกันและแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนโดย 
กระบวนการประชาสังคม ควรมีการจัดตั้งกลุ่มเครือข่ายการป้องกันและแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในชุมชน มีการส ารวจ
จุดเสี่ยงในชุมชนหาแนวทางในการป้องกันและแก้ไขจุดเสี่ยง โดยมีจุดเสี่ยง 9 จุดส าคัญ โดยให้มีแผนการป้องกันและแก้ไข 

1.3 การวิเคราะห์ระดับการปฏิบัติตนของผู้ขับขี่อยู่ในระดับ มาก ทั้งนี้เนื่องจาก กลุ่มตัวอย่าง เป็นผู้ขับข่ี ที่อยู่ในวัยผู้ใหญ่ 
พ้นระยะวัยรุ่นมาแล้ว ท าให้มีความมั่นคงในการปฏิบัติตนมากขึ้น การปฏิบัติตนไม่เปลี่ยนแปลงมาก แตกต่างจากวัยรุ่น ซึ่งเป็นวัยที่
อารมณ์ แปรปรวนได้ง่าย มีความคึกคะนองและโลดโผน เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ข้อที่กลุ่มตัวอย่างมีการปฏิบัติตนได้มาก คือ ข้อ

ค าถามที่ว่า การขับรถประมาทหวาดเสียว ท าให้ท่านรู้สึกมีชีวิตชีวา (𝑥̅  = 4.52) ส่วนข้อที่กลุ่มตัวอย่างมีการปฏิบัติตนได้น้อยกว่า

ข้ออื่น คือข้อค าถามที่ว่า ในขณะขับขี่เมื่อท่านมีอารมณ์โกรธท่านจะการปฏิบัติตนด้วยการขับรถเร็ว (𝑥̅  =3.79) ซึ่งสอดคล้องกับ
การศึกษาของสุรางค์ศรี ศีตมโนชญ์ (2557) ได้ศึกษา การพัฒนารูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิตจาก อุบัติเหตุจราจรอย่างมี
ส่วนร่วมโดยอาศัยทรัพยากร และศักยภาพในพื้นที่ จังหวัดภูเก็ต ผลการศึกษาพบว่า จ านวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดเสี่ยงท่ี 
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ได้รับการแก้ไขลดลง จ านวนผู้เสียชีวิตลดลงร้อยละ 37.0 เมื่อเปรียบเทียบกับปี 2550 ดัชนีการเสียชีวิต ลดลงจาก 0.0133 เป็น 
0.0087 (ปี 2550 และ 2554 ตามลำดับ) มีภาคีเครือข่ายจาก 8 เป็น 10 หน่วยงาน การพัฒนารูปแบบการแก้ไขปัญหาการเสียชีวิต
จาก อุบัติเหตุจราจร ปัจจัยส าคัญในการด าเนินงาน คือ 1. การมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่าย 2. การใช้ระบบ สารสนเทศเพื่อการ
บริหารจัดการจากหลายหน่วยงาน ท่ีมีเอกภาพ ถูกต้อง ครบถ้วน สามารถน าไปใช้ วางแผนมาตรการป้องกันอุบัติเหตุที่เหมาะสม
ให้กับ พื้นที่ 3. การติดตาม/ประสานงานอย่างต่อเนื่องที่ก่อให้เกิดความยั่งยืน รูปแบบนี้สามารถลดอัตราการ เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
จราจรลงได้ 

1.4 การวิเคราะห์ระดับทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับขี่  พบว่าอยู่ในระดับมาก ท้ังนี้
เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างอยู่ในวัยผู้ใหญ่ เป็นผู้ที่มี ความรับผิดชอบต่อครอบครัว มีความคิดในเรื่องของความปลอดภัย ทราบถึง
อันตรายจากอุบัติเหตุ จากอุบัติเหตุรถว่ามีความรุนแรงและมีอันตรายมาก จึงให้ความส าคัญในการป้องกัน อุบัติเหตุ อีกทั้งยังเป็นผู้
ที่มีภาระผูกพันในครอบครัว ส่วนใหญ่เป็นหัวหน้าครอบครัว จึงค านึงถึง ความถูกต้องและความปลอดภัยอยู่เสมอ เมื่อพิจารณาเป็น
รายข้อพบว่า ข้อที่กลุ่มตัวอย่างมี ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนรว่มป้องกันอุบัติเหต ุในระดับมากสุด คือ ข้อค าถามที่ว่า ผู้ขับขี่ รถ 

ที่ฝ่าสัญญาณไฟ สีแดง อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ (𝑥̅  = 4.54) ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของเสถียรนาม (Satiennan1, 2005) 
ศึกษา Traffic Accidents in Thailand พบว่า การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนนในประเทศไทย ส่วนใหญ่เกิดขึ้นในช่วงเทศกาล
วันหยุด โดยรัฐบาลให้ ความส าคัญสูงสุดในประเด็นความปลอดภัยในวาระการประชุมและมีการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ จราจรทาง
ถนนอย่างจริงจัง ด้วยคณะกรรมการศูนย์บริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนแห่งชาติ ซึ่งท าหน้าที่แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร
ทางถนน แบบบูรณาการกับหน่วยงานต่าง ๆ ตามมาตรการ SE คือ Engineering, Education, Enforcement, EMS (Emergency 
Medical Services) and Evaluationใช้ หลักการเชิงรุก “ป้องกันดีกว่ารักษา” เป็นแนวคิดการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
น าโดย มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ และสถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย ผ่านศูนย์เอเชียเพื่อการขนส่ง และ ตั้งศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่ง
ประเทศไทย (TARC) เพื่อปรับปรุงความปลอดภัยทางถนนในประเทศไทย ผ่านมาตรการห้ามดื่ม ห้ามโฆษณาเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 
การบังคับใช้หมวกนิรภัย เป็นต้น ส าหรับในประเทศไทย สถิติส่วนใหญ่ของเหยื่ออุบัติเหตุจราจรทางถนน ทั้งการเสียชีวิต และได้รับ
บาดเจ็บ คือ อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ ซึ่งเป็นยานพาหนะที่ได้รับความนิยม เนื่องจากราคาไม่แพง สามารถ ซื้อและใช้งานได้สะดวก 
ทั้งนี้ ปัจจัยเอื้อมาจากการขาดทักษะ การไม่มีใบอนุญาต การไม่ผ่านการ ฝึกอบรมในทุกปัจจัยที่เกี่ยวข้องปัจจัยที่ส า คัญที่สุด คือ 
การขับขี่ภายใต้อิทธิพลของแอลกอฮอล์ เพราะมีความเสี่ยงสูงเมื่อเทียบกับการขับขี่อย่างมีสติ ในขณะเดียวกันก็มีมาตรการป้องกัน
ลดความ รุนแรงหรือลดความเสียหาย คือ การสวมหมวกนิรภัย แต่สัดส่วนการสวมใส่หมวกนิรภัยมีเพียง ประมาณร้อยละ 78 ของ
การขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตกรุงเทพ ฯ และอัตราการสวมหมวกนิรภัย จะลดลงอย่างมากในช่วงเวลากลางคืนและการมีทัศนคตทิี่
ผิดเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย คือ สวม ใส่เพราะเกรงกลัวต ารวจ มากกว่าเพื่อดูแลความปลอดภัยของตัวเอง จึงได้เสนอแนะ
มาตรการ ทางเลือกที่จะลดการสูญเสีย ดังต่อไปนี้ คือ ผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ควรให้หมวกนิรภัยเป็นส่วนเสริม โดยไม่มีค่าใช้จ่าย
เพิ่มเติม ส่งเสริมให้ออกแบบหมวกนิรภัยที่เหมาะสม มีมาตรฐานและใช้ต้นทุนต่ า มีกฎหมายพิจารณาให้หมวกนิรภัยฟรีกับผู้ที่สนใจ
สวมใส่ ทุกสถานที่ไม่ควรอนุญาตให้ผู้ที่ไม่สวม หมวกนิรภัยเข้า และหน่วยงานที่รับผิดชอบควรมีการฝึกอบรมอย่างถูกต้อง ก่อนจะ
อนุญาตให้ใบขับขี ่

1.5 การวิเคราะห์ระดับพฤตกิรรมการมสี่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับขี่ พบว่า อยู่ในระดับมาก อาจเนื่องมาจากผู้ขับ
ขี่ ซึ่งอยู่ในวัยผู้ใหญ่แล้ว จึงมีความรับผิดชอบต่อสังคม มีความรับผิดชอบในอาชีพของตน จึงค านึงถึงความปลอดภัยต่อตนเองและ
ผู้โดยสารและรู้ถึงอันตรายจากอุบัติเหตุ คิดว่าถ้าเกิดอุบัติเหตุจะต้องขาดรายได้ มีการบาดเจ็บอาจพิการหรือเสียชีวิต จึงมีความ
ระมัดระวังในการขับขี่มากขึ้น เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ข้อที่กลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วม ป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี
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สูงสุด คือ ข้อค าถามที่ว่า ปัญหาขับขี่รถในเขตชุมชน ท่าน จะเพิ่มความระมัดระวังในการขับข่ีเพิ่มขึ้น (𝑥̅  =3.61) และข้อค าถามที่ว่า 

ท่านสูบบุหรี่ขณะขับขี่  (𝑥̅  = 3.61) แสดงให้เห็นว่าผู้ขับขี่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่เป็นอย่างดี ซึ่ง
สอดคล้องกับการศึกษาของพัทธนันท์ คงทอง (2556) ได้ศึกษา พฤติกรรมการขับขี่รถจักรยานยนต์กับการมีส่วนร่วม ในการป้องกัน
และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดจาก การขับขี่รถจักรยานยนต์ กรณีศึกษาชุมชน ต าบลท่า มิหร า อ าเภอเมือง จังหวัดพัทลุง ผล
การศึกษาพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในเขตพื้นท่ีต าบลท่ามิหร า มี 3 ปัจจัย คือ คน รถ และสิ่งแวดล้อม โดย ปัจจัยที่ส าคัญ
ที่สุดคือ คนไม่เคารพกฎหมายจราจร 

2. การวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างของพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่  จ าแนกตามข้อมูล
ส่วนบุคคล ได้แก่ อายุ ประสบการณ์ในการขับขี่รถ ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถ ที่แตกต่างกัน 

2.1 ส าหรับผู้ขับขี่ที่มีอายุแตกต่างกันมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน อุบัติเหตุในการขับขี่แตกต่างกัน 
ผลการวิจัยพบว่า ผู้ขับข่ีที่มีอายุแตกต่างกัน มี พฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทาง

สถิติทีร่ะดับ .05 โดยที่ผู้ขับขี่ท่ีมีอายุ 31-40 ปี (𝑥̅  = 3.387) มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี สูงกว่า ผู้ขับข่ีที่

มีอายุไม่เกิน 30 ปี (𝑥̅  =3.2404) อธิบายได้ว่า ผู้ขับขี่ท่ีมีอายุ 31 - 40 ปี ซึ่งเป็นวัยผู้ใหญ่ มีความคิดมีเหตุผล มีวุฒิภาวะสูงกว่ากลุ่ม
ที่มีอายุ ไม่เกิน 30 ปี จึงมีทัศนคติในเรื่อง า พฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ได้ดีกว่า โดยการศึกษาของธนัชพร 
กบิลฤทธิวัฒน์ (2559) กล่าวว่า การศึกษาว่าด้วยประชากรนั้น นับว่ามีความส าคัญ เนื่องจากประชากรมักมีการเปลี่ยนแปลงใน
ลักษณะที่ซับซ้อน ซึ่งการเปลี่ยนแปลงในบางลักษณะนั้นอาจะเกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดคิดมาก่อน นอกจากนี้การตัดสินใจต่างๆ ของ
บุคคลล้วนมีผลการะทบต่อการเปลี่ยนแปลงทางประชากร โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตัดสินใจว่าจะแต่งงานหรือเป็นโสด การก าหนด
จ านวนบุตรที่ปรารถนา การดูแลตัวเองทั้งในแง่ของการระมัดระวัง ป้องกัน และรักษาโรคภัยไข้เจ็บต่างๆ ซึ่งจะมีผลต่อภาวการณ์
เจ็บป่วยการตาย เป็นต้น ในทางกลับกันการเปลี่ยนแปลงทางประชากรก็สามารถส่งผลกระทบมากมายต่อการด ารงชีวิตของมนุษย์
ในทางสังคม วัฒนธรรม การเมือง และ เศรษฐกิจ ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาวิสุทธิ์ อริยภิญโญ (2559 : 71) ศึกษาตัวแปรทางจิต 
และสถานการณ์ในการขับขี่ที่เกี่ยวข้องกับ พฤติกรรมการมีส่วนร่วมการขับขี่อย่างปลอดภัยของผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลใน
กรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่าง 601 คน พบว่า อายุ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการขับขี่อย่างปลอดภัย 
โดยที่ผู้ขับขี่ที่อายุ มากจะมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการขับขี่ด้านการระมัดระวังมากกว่าผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อย และ ประภา นัครา 
(2559 : บทคัดย่อ) ศึกษาเรื่องการศึกษานโยบายและความรู้ ความคิดเห็น และพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในการขับขี่ รถของวัยรุ่นใน
เขตเมือง จังหวัดชัยภูมิ จ านวน 400 คน ผลการวิจัยพบว่า ระดับ การศึกษา อายุ และนโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร เป็น
ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมเสี่ยงต่อการ เกิดอุบัติเหตุรถ และ มนวดี ประกายรุ้งทอง (2562) ได้ศึกษา 
ความสัมพันธ์ระหว่างแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพกับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการใช้ เข็มขัดนิรภัยของผู้รถยนต์ ส่วนบุคคลในเขต
กรมการขนส่งทางบก กรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 400 คน ผลการศึกษาพบว่า อายุมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับพฤติกรรม
การมีส่วนร่วมการใช้เข็มขัดนิรภัย ของผู้ขับรถยนต์ส่วนบุคคล อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .001 

2.2 ส าหรับผู้ขับข่ีที่มีประสบการณ์ขับข่ีรถต่างกัน พฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่แตกต่าง
กัน ผลการวิจัยพบว่า ผู้ขับขี่ที่มี ประสบการณ์ขับขี่รถต่างกัน มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ แตกต่างกัน

อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับ .01 โดยที่ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถ 11-19 ปี (𝑥̅  = 3.3693) มีพฤติกรรมการมีส่วน

ร่วมป้องกันอุบัติเหตุ สูงกว่า ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ ในการขับขี่รถไม่เกิน 10 ปี (𝑥̅  =3.2324) อธิบายได้ว่า ผู้ที่มีประสบการณ์ใน
การขับขี่ รถ 11-19 ปี เป็นผู้ที่มีความช านาญในการขับขี่ รู้จักคาดการณ์ในขณะจับขี่ จึงมีความ ระมัดระวังมากข้ึน ต่างจากกลุ่มที่
ขับข่ีที่มีประสบการณ์ในการขับขี่รถไม่เกิน 10 ปี ซึ่งมี ความช านาญน้อยกว่า โดยที่เริ่มท าการขับขี่รถตั้งแต่อายุยังน้อย แม้ว่าได้ขับขี่



243 

วารสารวิชาการมหาวิทยาลยัการจัดการและเทคโนโลยีอีสเทิร์น   ปีที่ 18 ฉบับที ่1 มกราคม – มิถุนายน 2564 

UMT Poly Journal ISSN: 2673-0618 

มาเป็น เวลา 10 ปี ก็ยังไม่มีความช านาญ จึงมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมในการป้องกันน้อยกว่า ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษา ของ อลิ
สา จันทร์เรือง (2559) ที่ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุจาก การขับขี่รถของนักศึกษา
วิทยาลัยเทคนิค จ. สุพรรณบุรี พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่มี ประสบการณ์ในการขับขี่รถแตกต่างกัน มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับข่ี รถแตกต่างกัน และการศึกษาของนพคล บ ารุงกิจ (2560) ศึกษาพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการ ป้องกันอุบัติเหตุ
จราจรจากการขับขี่รถของข้าราชการทหารอากาศช้ันประทวนพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มี จ านวนปีของการขับขี่รถแตกต่างกันมี
พฤติกรรมการมีส่วนร่วมการป้องกันอุบัติเหตุ จากการขับข่ีรถแตกต่างกัน 

2.3 ส าหรับผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ คารถต่างกัน มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วม
ป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่แตกต่างกัน ผลการวิจัยพบว่า ผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถต่างกัน มี 
พฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ไม่แตกต่างกัน ทั้งนี้อาจเนื่องจากผู้ขับขี่ ไม่ได้มีประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ
จากการขับขี่รถที่รุนแรงนัก ซึ่งไม่สอดคล้องกับ การศึกษาของอลิสา จันทร์เรือง (2559 : 108) ที่ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
พฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ จากการขับขี่รถของนักศึกษาวิทยาลัยเทคนิค จ. สุพรรณบุรี พบว่ากลุ่มตัวอย่างที่มี 
ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถแตกต่างกัน มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับขี่รถแตกต่างกัน 

3. ส าหรับนโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร ภาวะผู้น า การปฏิบัติตน ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับขี่เป็นปัจจัยที่สามารถ ท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ผลการวิจัยพบว่าพบว่า ตัว
แปรที่ มีประสิทธิภาพในการท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ (Y) ได้แก่ ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วน

ร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่(𝑥̅ ) และการปฏิบัติตน (𝑥̅ 3) โดยที่ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ 

(𝑥̅ ) เป็นตัวแปรทีไ่ด้รับการคัดเลอืกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 1 สามารถท านายพฤติกรรมการมีสว่นร่วมป้องกัน อุบัติเหตุในการขับข่ีได้

ร้อยละ 33.0 การปฏิบัติตน(𝑥̅  3) เป็นตัวแปรที่ ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 2 และ สามารถท านายพฤติกรรมการมี
ส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 11.6 โดยที่ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุใน การขับขี่
และการปฏิบัติตน สามารถร่วมกันท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน อุบัติเหตุในการขับข่ี ได้ร้อยละ 44.6 

ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณพบว่า ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับขี่ (𝑥̅ ) เป็นตัว
แปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่1 สามารถ ท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ได้ร้อยละ 
33.0 อธิบายได้ว่าผู้ขับข่ี เป็นผู้ที่อยู่ในวัยผู้ใหญ่หรือวัยท างาน พ้นจากวัยรุ่นแล้วจึงเป็นผู้ที่มีความรับผิดชอบ มีความคิดเป็นเหตุเป็น
ผล มีการรับรู้ถึงอันตรายที่เกิดจากอุบัติเหตุ มีความกลัวอันตรายที่เกิดจาก อุบัติเหตุ รู้ถึงผลเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุ ซึ่งสอดคล้องกับ
การศึกษาของอลิสา จันทร์เรือง (2559 : 97) ที่ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่รถ
ของนักศึกษา วิทยาลัยเทคนิค จ. สุพรรณบุรี พบว่า การรับรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุเป็นตัวแปรที่ได้รบัการคัดเลอืกเข้า สมการเป็นล าดบัที่ 
2 สามารถท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่ได้ เพิ่มขึ้นร้อยละ5.8 โดยความผันผวนการปฏิบัติตน 
และการรับรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุ สามารถร่วมกันท านาย พฤติกรรมการมีส่วนร่วมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่ได้ ร้อยละ31.7 
และจากการศึกษาพบว่า ทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ กับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับขี่ มีความสัมพันธ์กันทางบวกค่อนข้างสูง (r=574) หมายถึงว่า ถ้าผู้ขับขี่มีทัศนคติต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วม
ป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ีสูงจะท าให้ ผู้ขับข่ีมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ีสูงด้วย 

ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ พบว่า การปฏิบัติตน(𝑥̅ ) เป็นตัวแปรที่ ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 2 
และ สามารถท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 11.6 โดยร่วมกับทัศนคติต่อพฤติกรรม
การมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุใน การขับขี่สามารถร่วมท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี  ได้ร้อยละ 44.6 
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อุบัติเหตุ ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของอลิสา จันทร์เรือง (2559 : 97) ที่ศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุจากการขับขี่รถของนักศึกษา วิทยาลัยเทคนิค จ. สุพรรณบุรี พบว่า ความผันผวนการปฏิบัติตน แปรที่ได้รับการคัดเลือก
เข้าสมการ เป็นล าดับที่ 1 สามารถท านายพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่ได้ร้อยละ 25.6 ทั้งนี้แสดงว่าผู้

ขับขี่เป็นวัยผู้ใหญ่จะที่มีการปฏิบัติตนสูง (𝑥̅  =4.2617) จึงท าให้มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วม ป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่สูงด้วย ซึ่ง
แตกต่างจากวัยรุ่นที่มีความผันผวนการปฏิบัติตนมาก ซึ่งจากการศึกษาของคอร์น (Corn, 2017) ที่ศึกษาถึงความแตกต่างเฉพาะ
บุคคล และความแตกต่างเฉพาะกลุ่มของพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการขับขี่ยานพาหนะ พบว่าผู้ขับขี่ที่อยู่ในช่วงวัยรุ่นมีสภาพการ
ปฏิบัติตน ที่วิตกกังวล ระดับความเครียดสูง โดยเฉพาะวัยรุ่นชายมักมีลักษณะการขับขี่ที่เร็วและมักเกิดอุบัติเหตุบ่อย แล ะผล
การศึกษาพบว่าการปฏิบัติตนกับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุใน การขับขี่ มีความสัมพันธ์กันทางบวกค่อนข้างสูง (r=.
559) หมายถึงว่าถ้าผู้ขับข่ีมี การปฏิบัติตนสูงจะท าให้ผู้ขับข่ีมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ีสูงด้วย 

ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ พบว่า นโยบายและความรู้เกี่ยวกับกฎจราจรและ ความเชื่อ อ านาจภายในตน เป็นตัว
แปรที่ไม่ถูกคัดเลือกเข้าสมการ ซึ่งพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างนโยบายและความรู้ เกี่ยวกับกฎจราจรกับพฤติกรรมการมีส่วนร่วม
ป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ และความสัมพันธ์ ระหว่างภาวะผู้น ากับพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ มี 
ความสัมพันธ์กันทางบวกค่อนข้างต่ า (r =.176และr = 286 ตามล าดับ) หมายถึงว่า ผู้ขับข่ีที่มีนโยบายและความรู้ เกี่ยวกับกฎจราจร
และ ภาวะผู้น าสูง ไม่ท าให้มพีฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ สูงตามไปด้วย ท้ังนี้อาจเนื่องจากผู้ขับขี่รถแม้ว่าจะ
มีนโยบายและความรู้ เกี่ยวกับกฎจราจรหรือมีภาวะผู้น าแต่ในขณะขับขี่ท่ีมีความหงุดหงิด หรือปฏิบัติตน ไม่ได้ก็ท าให้ขับรถเร็ว ขับ
รถประมาทหวาดเสียว บางครั้งการรีบเร่งของผู้ขับขี่ หรือการรีบของ ผู้โดยสารก็ท าใหผู้้ขับข่ีมีการขับรถเร็ว ขับรถสวนทาง เลี้ยวรถ
โดยไม่ให้สัญญาณ นอกจากน้ีการที่ ผู้ขับข่ีมีการดื่มเหล้าท าให้การตัดสินใจระหว่างการขับข่ีรถไม่ดีจึงขับขี่รถประมาท ไม่ท าตาม กฎ
จราจร ไม่สวมหมวกนิรภัย ขับรถเร็ว ซึ่งจากการผลการวิจัยของกองสุขศึกษา กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ กระทรวงสาธารณสุข 
(2562: 64-66) ได้ศึกษาเรื่องมิติทางสังคม วัฒนธรรมของ พฤติกรรมการมีส่วนร่วมการใช้หมวกนิรภัย ในจังหวัดสงขลา โดยศึกษา
เชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ พบว่า ผู้ขับขี่รถ ส่วนใหญ่สภาพรถค่อนข้างดี มีอุปกรณ์ครบ แต่มีบางส่วนถอดกระจก มองหลังออก
เพราะคิดว่าเกะกะ เรื่องการเร่งรีบในช่วงที่มีผู้โดยสารมากจะต้องรีบส่งผู้โดยสารให้ได้ เที่ยวมากที่สุดถึงต้องขับรถเร็ว บางครั้งต้ อง
ท าผิดกฎจราจรเช่น การย้อนศร ขับรถเร็วกว่าปกติ ฝ่าไฟแดง พฤติกรรมการมีส่วนร่วมการเมาแล้วขับมีพบอยู่บ้างในกลุ่มผู้ขับข่ี แต่
โดยมากบอก ว่าไม่ได้ดื่มจนเมาไม่มีสติ อย่างไรก็ตามการเมาแล้วขับได้ท าให้ผู้ขับข่ีรถเกิด อุบัติเหตุหลายครั้ง 

4. การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ โดยสัมภาษณ์เกี่ยวกับแรงจูงใจในการเลือกท า พฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับขี่และการมีส่วนร่วมในการป้องกัน อุบัติเหตุในการขับขี่รถ ด้านแรงจูงใจในการเลือกท าพฤติกรรมการมีส่วนร่วม
ป้องกันอุบัติเหตุใน การขับขี่ พบว่าผู้ขับขี่รถท่ีมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุใน การขับขี่สูงจะมีการเตรียมพรอ้มท้ังเรื่อง
รถและตนเอง โดยมีการตรวจสภาพรถ เรื่อง สัญญาณไฟเลี้ยว ไฟหน้า ระบบเบรก โซ่ รถจะต้องมีกระจกมองหลัง ส่วนผู้ขับขี่เองก็
จะ เตรียมพร้อมโดยไม่ดื่มเหล้า สวมหมวกนิรภัยทุกครั้ง จะมีความระมัดระวังในการขับขี่ การเลี้ยวการแซง จะให้สัญญาณไฟ ต้อง
แน่ใจว่าปลอดภัยก่อนจึงท า จะขับขี่รถตามกฎจราจร โดยให้เหตุผลว่า จะท าให้ปลอดภัย เพื่อป้องกันตนเองไม่อยากให้เกิดอุบัติเหตุ 
ถ้าเกิดอุบัติเหตุต้องหยุดงาน เสีย รายได้ ไม่อยากให้คนรอบข้างเสียใจ และตนเองมีคนที่ต้องรับผิดชอบ ถ้าขับขี่ไม่ระมัดระวังแล้ว 
เกิดอุบัติเหตุท าให้บาดเจ็บ พิการหรือตาย จะมีปัญหาตามมามากมาย ซึ่งแตกต่างจากผู้ขับขี่ รถที่มพีฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับข่ีต่ าที่ ไม่ตรวจสอบความพร้อมของรถ บางครั้งขับขี่โดยไม่สวมหมวกนิรภัย ขับรถเร็ว ไม่ให้สัญญาณ ไฟเลี้ยว บาง
คนดื่มเหล้าระหว่างการขับขี่ โดยให้เหตุผลว่าขณะนั้นไม่คิดว่าจะเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย คิดว่าไม่น่าจะเป็นอะ ไร ไม่กลัวว่าจะเกิด
อุบัติเหตุ เพราะเช่ือว่าขับรถมานานควบคุมได้ ท้ังนี้ อธิบายได้ว่าผู้ขับขี่รถที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับข่ี 
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สูง เป็นผู้ที่ทราบถึงอันตราย รับรู้ถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุท าให้มีทัศนคติที่จะ ป้องกันตนเองไม่ให้เกิดอุบัติเหตุนอกจากนี้ยังมี
ความรับผิดชอบต่อหน้าที่ในการขับขี่ไม่อยากให้ ผู้โดยสารได้รับอุบัติเหตุ เป็นห่วงคนที่ต้องรับผิดชอบในครอบครัว มีความ
รับผิดชอบต่อตนเอง และสังคม จึงเลือกท่ีจะท าพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ซึ่ง ผลการศึกษาสอดคล้องกับ
ผลการวิจัยของกองสุขศึกษา กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ กระทรวงสาธารณสุข (2562: 66, 76-77) ได้ศึกษาเรื่องมิติทางสังคม 
วัฒนธรรมของพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการใช้หมวกนิรภัย ใน จังหวัดสงขลา ที่พบว่ากลุ่มผู้ขับขี่รถที่มีทัศนคติถึงความปลอดภัยใน
การขับขี่ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีอายุมากมีครอบครัวและต้องรับผิดชอบจะมีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการขับขี่ที่ค่อนข้างระมัดระวัง เช่นไม่
ขับรถเร็ว หรือท าผิดกฎจราจร โดยให้เหตุผลว่าต้องป้องกันอันตรายต่อตนเองและผู้โดยสาร ด้วย เพราะถ้าเกิดอะไรขึ้นมาต้อง
รับผิดชอบ ส าหรับเรื่องการมีส่วนร่วมในการป้องกันอุบัติ เหตุใน การขับขี่รถ พบว่าผู้ขับขี่รถที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับขี่สูง ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เคยมีส่วนร่วมในการป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถ แม้ว่าบางคนไม่เคยเข้าร่วมกิจกรรม แต่
ทุกคนมีความสนใจและอยากให้มีการอบรม และยินดีเข้าร่วมกิจกรรม ส่วนผู้ขับข่ีรถที่มีพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุใน 
การขับขีต่่ าจะไม่เคยมีส่วนร่วมในการป้องกันอุบัติเหตุรถและส่วน ใหญ่ไม่อยากเข้าร่วมกิจกรรม 
 
ข้อเสนอแนะของการวิจัย 

1.ควรมีการศึกษาพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถ โดย ศึกษาปัจจัยด้านอื่นๆ ที่มีผลต่อพฤติกรรม
การมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุ เช่น ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ขับขี่ด้านอื่นๆ มิติทางสังคม วัฒนธรรม สภาพแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง
ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมาย เป็นต้น 

2. ควรศึกษาพฤติกรรมการมีส่วนร่วมการขับขี่ของผู้ขับข่ีรถ ในเชิงคุณภาพให้ มากขึ้น ซึ่งในปัจจุบันยังมีการศึกษากันน้อย 
ซึ่งการศึกษาเชิงคุณภาพ สามารถให้ข้อมูลที่ชัดเจน สะท้อนให้เห็นปัญหาที่แท้จริง น าสู่การแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้ 
โดยศึกษาเพิ่มเติม โดยสัมภาษณ์เจาะลึกในเรื่องความคิดเห็นเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุจากรถ แนวทางใน การป้องกันและแก้ไข
ปัญหานี้ที่สามารถน ามาปฏิบัติได้จริงตามมุมมองของผู้ขับข่ีและการมีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหาที่ผู้ขับขี่ ความต้องการให้หน่วยงาน
ภาครัฐหรือเอกชนให้ การสนับสนุนในกิจกรรมใดบ้าง เพื่อค้นหาแนวทางในการป้องกันปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่อไป 

3. ควรมีการศึกษาพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถ ในกลุ่ม ผู้ใช้รถกลุ่มอื่นๆ เช่น กลุ่มนักเรียน 
นักศึกษา ผู้ใช้แรงงาน เป็นต้นและ ควรมี การศึกษาพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในกลุ่มผู้ใช้รถประเภทอื่นๆ เช่น รถ
กระบะ รถบรรทุก เป็นต้น 

4. ควรมีการศึกษาพฤติกรรมการมีส่วนร่วมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถ ในจังหวัด อื่นๆที่มีปัญหาอุบัติเหตุจราจรท าให้
ทราบถึงภาพรวมอันเป็นปัญหาของประเทศ เพ่ือหาแนวทาง ป้องกันและแก้ไขปัญหาต่อไป 
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