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บทคัดย่อ
การศึกษาในคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนใน 

พื้นที่ภาคกลางในช่วง 7 วันอันตราย (28 ธันวาคม 2562 – 3 มกราคม 2563) 
ในพื้นที่ภาคกลาง โดยใช้กระบวนการศึกษาเชิงคุณภาพ ซึ่งเน้นรูปแบบการนำา
มาตรการ 7 วันอันตรายไปปฏิบัติ โดยพิจารณากิจกรรมตามเครื่องมือนโยบาย 
ได้แก่ การบังคับใช้กฎหมาย และการรณรงค์ และหาความสัมพันธ์กับผลผลิต
และผลลัพธ์ระยะสั้นและระยะกลาง ในพฤติกรรมเสี่ยง 3 ประเภท ผลการ
ศึกษาพบว่า 1) การดื่มแล้วขับสามารถจำากัดผู้กระทำาผิดได้ผล โดยการบังคับ
ใช้การต้ังด่านป้องปรามมีผลต่อพฤติกรรมของปัจเจกบุคคลโดยตรง สามารถ
ลดจำานวนผูก้ระทำาผดิบนทอ้งถนนได้ และมกัไมก่ระทำาผดิใหถ้กูจบัไดซ้้ำา โดยใน 
จงัหวดัชลบรุมีกีารบงัคับใช้กฎหมายโดยการตัง้ดา่นตรวจใกลท้างออกจากสถาน
บันเทิงต่างๆ เช่นเดียวกับจังหวัดสุพรรณบุรีท่ีมีการต้ังด่านท่ีเข้มข้น และมีความถ่ี 
ทีส่ามารถทำาใหค้นรบัรู้และกลวัได้ระดบัหนึง่ 2) การขบัรถเรว็ เจา้หนา้ท่ีตำารวจ
มกัไมก่วดขนัเรือ่งความเรว็มากนักเพราะมกีารเดนิทางระหวา่งเมอืง นอกจากจะ
มบีางชว่งทีใ่ชก้ล้องตรวจจบั และมหีนว่ยบรกิารตัง้เปน็ระยะๆ ซึง่จงัหวดัชลบรุี
เปน็จงัหวดัปลายทางของการเดินทางและมีผูเ้ดนิทางจำานวนมากทำาใหท้ำาความ
เร็วไม่ได้มาก ส่วนจังหวัดสุพรรณบุรี มีสภาพถนนดี คนส่วนใหญ่จะขับข่ีด้วย
ความเรว็และจะลดลงเมือ่พบปา้ยจำากัดความเรว็หรอืป้ายเตอืนการเข้าเขตจำากดั
การใช้ความเรว็ แต่กเ็กดิข้ึนในระยะสัน้ๆ เทา่นัน้ และ 3) การไมส่วมหมวกนริภยั 

การประเมินมาตรการ 7 วันอันตรายและข้อเสนอเชิงนโยบาย
เพื่อการขับขี่บนถนนที่ปลอดภัยในพื้นที่ภาคกลาง1 
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มกีารรับรูค้วามเขม้ขน้จากการต้ังด่าน ซึง่จงัหวดัชลบุรมีกัไมพ่บการตรวจตราเรือ่งหมวกนริภยั อาจเพราะเป็น
จังหวัดท่องเที่ยวที่เน้นเรื่องด่ืมแล้วขับมากกว่า ทำาให้การรณรงค์ที่มีอยู่ไม่ได้ผลมากนักในการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในพื้นที่ ในขณะที่จังหวัดสุพรรณบุรี ผลของการตั้งด่านต่างๆ มีผลต่อการรับ
รู้ความเข้มข้น ทั้งนี้ การศึกษาครั้งนี้มีข้อเสนอแนะ ดังนี้ (1) ควรเน้นกลไกการดำาเนินงานและนโยบายของ 
ฝ่ายปกครองในพ้ืนท่ี โดยเฉพาะการดำาเนินงานร่วมมือภายใต้คณะดำาเนินงานศูนย์อำานวยการความปลอดภัย 
ทางถนน และ (2) ควรมีการเพิ่มระบบเครดิตทางสังคมหรือบทลงโทษจากสังคม เพื่อใช้ควบคู่กับค่าปรับใน 
กรณีขับรถอันตรายหรือผิดกฎหมาย
 
คำ�สำ�คัญ:	มาตรการ	7	วันอันตราย		พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน		ความปลอดภัยทางท้องถนน

Abstract
 This study aimed to examine behaviors of road users in the central region during 7 
dangerous days (28 December 2019 - 3 January 2020), using a qualitative study process 
emphasizing the form of implementing the measures of 7 dangerous days, considering 
activities based on policy tools, including law enforcement and campaigns. The study also 
aims at finding a relationship with productivity and short-term and medium-term outcomes 
in 3 risk behaviors. The results revealed as follows: 1) Drinking and driving-It could limit the 
number of offenders effectively by enforcing setting up of checkpoints directly and that 
affected the behavior of an individual. It could reduce the number of offenders on the 
road and caused the offenders tend not to be rearrested. In Chonburi Province, a law was 
enforced by setting up checkpoints near exits of various entertainment venues. The same 
is true for Suphan Buri Province where the checkpoints were set intensively and frequently 
and it could make people aware and afraid of being arrested to a certain extent; 2) Driving 
fast- police officers were not much strict about speed because there were a lot of travelling 
between cities, except for some areas, when a speed camera was installed, and there were 
service units set up for a certain distance. As Chonburi Province is a destination of traveling, 
so many travelers could not travel at high speed. As for Suphan Buri province, the road 
condition was good. So, many people drove at high speed and would decrease their speed 
when encountering speed limit signs and warning signs in speed limit areas, but this happened 
only for a short time, and; 3) Not wearing a helmet-There was awareness of intensity of 
setting up a checkpoint. In Chonburi Province, it was rare to see checking of helmets by 
polices. This is probably because it is a tourist province where a focus is made to drinking 
and driving. This makes the existing campaigns tend not to be effective in changing behavior 
of helmet wearing in the area. While in Suphan Buri, setting up the checkpoints affected 
the awareness of intensity. In this study, the recommendations are as follows: 1) the use of 
technology should be encouraged to fix the physical engineering that is at risk of frequent 
occurrences; and 2) there should be a social credit system or the social punishment added 
to be used in conjunction with fines in the event of dangerous or illegal driving.

Keywords: Seven Dangerous Day, Measure, Behavior of Road Users, Road Safety  
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ความสำาคัญและที่มาของปัญหา
 ปัญหาอุบัติเหตุจราจร (road accidents) ถือเป็น 
หนึ่งในประเด็นสาธารณะที่หน่วยงานภาครัฐต่างๆ  
ภาคส่วนต่างๆ ท่ีเก่ียวข้อง ตลอดจนประชาชนได้ตระหนัก 
และเห็นความสำาคัญในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง 
ท้องถนนในประเทศไทยอย่างจริงจัง เน่ืองจากสถิติพบว่า 
จำานวนอุบัติเหตุบนท้องถนนนั้นมีเฉลี่ยมากถึงปีละ  
75,000 ครั้ง มีผู้บาดเจ็บไม่น้อยกว่าปีละ 900,000 ราย 
และผู้เสียชีวิตปีละ 13,000 ราย คิดเป็นอัตราการเสียชีวิต 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2541 - พ.ศ. 2552 เฉลี่ยปีละ 19.92 คน 
ต่อแสนประชากร โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลที ่มีการ 
เดินทางเพิ ่มขึ ้น (Health Information System  
Development Office, 2011) ด้วยเหตุนี้ รัฐบาลและ 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงได้มีการปรับโครงสร้างของการ 
ดำาเนินการด้านการลดอุบัติ เหตุบนท้องถนนที่ เป็น 
รูปธรรม โดยมีการจัดตั้งศูนย์อำานวยการความปลอดภัย 
ทางถนน (ศปถ.) ที่วางโครงสร้างและกลไกการทำางานที่ 
ชัดเจน และมีการจัดทำาแผนแม่บทด้านความปลอดภัย 
ทางถนนอย่างต่อเนื ่อง เพื ่อกำาหนดยุทธศาสตร์และ 
มาตรการต่างๆ ให้หน่วยงานที่เกี ่ยวข้องนำาไปปฏิบัต ิ
เพ่ือความปลอดภัยบนถนนและป้องกันอุบัติเหตุจราจร  
เช่น แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2548 -  
พ.ศ. 2551 รวมถึงมาตรการต่างๆ ที่มักจะเกี่ยวข้องกับ 
การบริหารจัดการปัจจัยเสี่ยงทั้งรถยนต์ ผู้ขับขี่ ถนนและ 
สิ่งแวดล้อมต่างๆ ที่ทำาให้เกิดโอกาสเกิดอุบัติเหตุ รวมถึง 
“มาตรการ 7 วันอันตราย” (อ้างอิงคำาสั่งสำานักนายก- 
รัฐมนตรี ที่ 33/2546) เป็นหนึ่งในจำานวนนั้นและเป็น 
มาตรการสำาคัญที่มีการดำาเนินการที่ เป็นรูปธรรม 
มาตรการหนึ่ง 
 อย่างท่ีได้กล่าวไปในข้างต้นว่ามาตรการ 7 วันอันตราย 
ได้มีการพัฒนาและปรับเปลี่ยนกลไกการทำางานและ 
แนวทางการปฏิบตัอิยา่งตอ่เนือ่ง เพือ่ใหส้อดรับกบับรบิท 
ของสังคมท่ีเปล่ียนแปลงไป อาทิ มีการกำาหนดค่าเป้าหมาย 
ที่ใช้ในการขับเคลื่อนการทำางาน หรือการบริหารจัดการ 
ในลักษณะยึดพื้นที่เป็นตัวตั้ง (area approach) เป็นต้น  
และหากพิจารณาในเชิงการจัดการจะพบว่า มีความ 
พยายามดำาเนินการภายใต้มาตรการ 7 วันอันตรายอย่าง 
เป็นระบบ ทั้งด้านการติดตามข้อมูลและการกำาหนด 
แผนการดำาเนินงานเพ่ือเป็นแนวทางในการปฏิบัติ  

(Thailand Development Research Institute: TDRI, 
2017) โดยปัจจุบันอยู่ภายใต้แผนแม่บทความปลอดภัย 
ทางถนน พ.ศ. 2560 – พ.ศ. 2563 ซึ่งเป้าหมายเมื่อ 
สิ้นสุดแผนในปี พ.ศ. 2564 คือ อัตราการเสียชีวิตจาก 
อุบัติเหตุต้องลดลงเป็นร้อยละ 18.00 ต่อประชากรแสนคน 
อีกท้ังยังมีเป้าหมายท่ีจะดำาเนินการเพิ่มขีดความสามารถ 
ในการจัดการอุบัติเหตุช่วงเทศกาลในเชิงรุกที่ต้องการ 
จะปฏิร ูปการทำางานในช่วงเทศกาล 7 วันอันตราย  
เนื่องจากหากศึกษาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
ในช่วงเทศกาลปีใหม่ย้อนหลังอย่างน้อย 5 ปี พบว่า ม ี
ความผันผวนเปลี่ยนแปลงในทิศทางที่เพิ่มข้ึนในช่วง  
พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2562 ทั้งที่ก่อนหน้านี้จำานวนการ 
เกิดอุบัติเหตุ จำานวนผู้เสียชีวิต และจำานวนผู้บาดเจ็บ 
มีทิศทางที่ลดลงนับตั้งแต่ พ.ศ. 2550 - พ.ศ. 2557 ซึ่ง 
ตัวเลขจำานวนอุบัติเหตุลดลงจาก 4,274 ครั้ง เป็น 2,992  
ครั้ง แสดงให้เห็นจำานวนการเกิดอุบัติเหตุมีอัตราที่ลดลง 
และจำานวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บก็มีอัตราการลดลง  
เช่นเดียวกัน ขณะที่ในช่วง พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2562  
จำานวนอุบัติเหตุเกิดเพิ่มขึ้นจาก 2,992 ครั้ง เป็น 3,791  
ครั้ง และมีผู้เสียชีวิตและผู้บาดเจ็บจำานวนเพิ่มขึ้น (Road  
Safety Thailand, 2019a) จากตัวเลขดังกล่าวนี้ทำาให ้
มีความจำาเป็นท่ีจะต้องกลับมาพิจารณาและทบทวนการ 
ดำาเนินงานตามมาตรการ 7 วันอันตราย เพื่อนำาไปสู่การ 
ปฏิ รูประบบบริหารจัดการด้านความปลอดภัยบน 
ท้องถนน ให้ยกระดับและเพิ่มขีดความสามารถในการ 
จัดการปัญหาความปลอดภัยในท้องถนนให้มากขึ้น
 เมื่อพิจารณาการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนในช่วง 
เทศกาลสงกรานต์พบว่า มีสถิติต่ำาที่สุด คือ 2,828 ครั้ง  
ในปี พ.ศ. 2556 นับตั ้งแต่ พ.ศ. 2547 - พ.ศ. 2556  
ตัวเลขจำานวนอุบัติเหตุลดลงจาก 17,878 ครั ้ง เป็น  
2,828 ครั้ง สะท้อนอัตราที่ลดลงอย่างมาก แต่เริ ่มม ี
เปลี่ยนแปลงในทิศทางเพิ่มขึ้นในช่วง พ.ศ. 2557 - พ.ศ.  
2562 โดยที่ตัวเลขอุบัติเหตุเพิ่มจาก 2,992 ครั้ง เป็น  
3,338 ครั ้ง และหากเปรียบเทียบในช่วงเดียวกันกับ 
ข้อมูลเทศกาลปีใหม่ ในปี พ.ศ. 2549 มีจำานวนการเกิด 
อุบัติเหตุ 4,197 ครั้ง ทั้งนี้ จำานวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ 
ก็มีอัตราลดลงในทิศทางเดียวกัน จากข้อมูลตัวเลขจำานวน 
อุบัติเหตุทางถนน จำานวนผู ้เสียชีวิต และจำานวนผู ้
บาดเจ็บข้างต้น ทั ้งในช่วงเทศกาลปีใหม่ นับตั ้งแต่  
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พ.ศ. 2559 - พ.ศ. 2562 และช่วงเทศกาลสงกรานต ์
นับตั ้งแต่ พ.ศ. 2557 - พ.ศ. 2562 ทำาให้เห็นการ 
เปลี่ยนแปลงผลลัพธ์ที่สะท้อนประสิทธิผลที่เกิดข้ึนจาก  

“มาตรการ 7 วันอันตราย” โดยมีจุดเปลี ่ยนในช่วง  
พ.ศ. 2557 - พ.ศ. 2559 ดังตารางต่อไปนี้

ตารางที่ 1  แสดงจำานวนอุบัติเหตุ การเสียชีวิตและการบาดเจ็บ ในช่วงสงกรานต์ ระหว่างปี พ.ศ. 2547 - พ.ศ. 2562

ปี พ.ศ. จำานวนอุบัติเหตุ จำานวนผู้เสียชีวิต จำานวนผู้บาดเจ็บ

2547 17878 500 28527

2548 4470 392 5213

2549 4197 375 4726

2550 4274 361 4805

2551 4243 368 4803

2552 3977 373 4332

2553 3516 361 3802

2554 3215 271 3476

2555 3129 320 3320

2556 2828 323 3040

2557 2992 326 3225

2558 3373 364 3559

2559 3447 442 3656

2560 3690 390 3808

2561 3724 418 3897

2562 3338 386 3442

ที่มา: Road Safety Thailand (2019a)

 จากข้อมูลข้างต้นสะท้อนให้เห็นว่า จำาเป็นต้อง 
ทบทวนมาตรการ 7 วันอันตราย โดยเฉพาะการดำาเนิน 
การในรอบ 5 ปีที่ผ่านมา เนื่องจากเป็นช่วงเวลาที่เห็น 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุท่ีเพิ่มขึ้นในช่วงหลังของการ 
ดำาเนินการในรอบ 14 ปี นับตั้งแต่มีจัดตั้งศูนย์อำานวย- 
การความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) อย่างไรก็ตาม ข้อมูล 
จากศูนย์อำานวยการปลอดภัยทางถนน ยังแสดงให้เห็นถึง 
จุดร่วมที่เหมือนกันของอุบัติเหตุในช่วง 7 วันอันตราย คือ 
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุท่ีพบมากที่สุดในแต่ละปี 

มีลักษณะคล้ายคลึงกันมาโดยตลอด กล่าวคือ ในช่วง 
เทศกาล เช่น ในเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2560 อุบัติเหต ุ
ส่วนใหญ่เกิดจากการเมาสุรา ร้อยละ 36.59 รองลงมา 
คือ การขับรถเร็วกว่ากำาหนด ร้อยละ 31.31 (ภาพที่ 1) 
(Road Safety Thailand, 2018) โดยข้อมูลทั้งการ 
เมาสุราและขับรถเร็วอาจมีการสลับอันดับกันอยู่บ้าง  
นอกน้ันเป็นอุบัติเหตุท่ีเกิดจากสาเหตุอ่ืนๆ จะสังเกตได้ว่า 
ตัวเลขดังกล่าวช้ีสาเหตุของอุบัติ เหตุ ท่ี เ กิดข้ึนจาก  
“พฤติกรรมการขับขี่เกิดขึ้นซ้ำาๆ ต่างกรรมต่างวาระกัน 
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เท่าน้ัน” แต่อาจจะมีสาเหตุจากการไม่ได้สวมหมวกนิรภัย 
ที่เพิ่มขึ้น จากข้อมูลที่กล่าวมาแล้วข้างต้น จึงมีข้อสงสัย 
ว่ามาตรการต่างๆ ที่ออกมาในช่วงเทศกาล โดยเฉพาะ 

ช่วงหลังปี พ.ศ. 2558 นั้นได้ผลอย่างไรหรือไม่ในแง่มุมใด  
มาตรการหรือกิจกรรมใดที่ทำาแล้วได้ผล และมีเงื่อนไข 
หรือสภาพที่เอื้อหรือเป็นอุปสรรคหรือไม่อย่างไร

ภาพที่ 1  สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่พบมากที่สุดในเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2560
ที่มา:  สังเคราะห์โดยผู้วิจัย อ้างอิงข้อมูล Road Safety Thailand (2019a)

 ท้ังน้ี คณะผู้วิจัยได้พิจารณาพ้ืนท่ีการศึกษาในบริบท 
พื้นที่ภาคกลาง ทั้งที่เป็นพื้นที่ที่มีจำานวนการเกิดอุบัติเหตุ 
หรือจำานวนผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุมากที ่สุด ได้แก่  
จังหวัดสุพรรณบุรี และพื้นที่ที่มีจำานวนการเกิดอุบัติเหตุ 
หรือจำานวนผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุน้อยที ่สุด ได้แก่  
จังหวัดชลบุรี (Road Safety Thailand, 2018) ซึ่งเมื่อ 
พิจารณาลักษณะการคมนาคมทางบกของพ้ืนท่ีภาคกลาง 
พบว่า มีโครงสร้างถนนเชื ่อมโยงเป็นโครงข่าย ซึ ่งม ี
เส้นทางถนนสายหลักขนาดไม่ต่ ำากว่า 4 ช่องจราจร 
เชื่อมโยงทุกจังหวัด และมีโครงข่ายหลักที่เชื่อมสู่ภาค 
ต่างๆ อีกทั้งยังมีเส้นทางเชื่อมโยงกับกรุงเทพมหานคร  
แต่พื้นที่เมืองยังมีปัญหาการจราจรแออัด และในช่วง 
เทศกาลปีใหม่ เป็นช่วงที่ประชาชนที่ทำางานในพื้นที ่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะเดินทางกลับไปยัง 
ภูมิลำาเนา เช่น ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 (ถนน 
พหลโยธิน) จากกรุงเทพมหานครผ่านภาคกลางไปยัง 
ภาคเหนือ โดยใช้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (ถนน 
สุขุมวิท) จากกรุงเทพมหานครผ่านจังหวัดสมุทรปราการ 
ไปยังภาคตะวันออก หรือใช้ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข  
340 ผ่านจังหวัดสุพรรณบุรีไปภาคเหนือ เป็นต้น ทำาให้ 
พื้นที่ภาคกลางจึงเป็นเสมือนจุดเริ่มต้นของการเดินทาง 
และเป็นจุดสิ้นสุดของการเดินทางในช่วงเทศกาลปีใหม่  
(Office of the National Economic and Social  

Development Council, 2017) ทำาให้คณะผู้วิจัยสนใจ 
ที่จะศึกษาและประเมินการดำาเนินงานมาตรการ 7 วัน 
อันตรายในพื้นที่ภาคกลาง
 ข้อสงสัยเหล่านี้จำาเป็นต้องอาศัยการประเมินอย่าง 
เป็นระบบที่ต้องสะท้อนให้เห็นถึงความเช่ือมโยงใน 
มาตรการ โครงการ และกิจกรรม ท่ีมีต่อการเปล่ียนแปลง 
พฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนน และจำานวนการเกิดอุบัติเหตุ 
ที ่เกิดขึ ้น โดยเฉพาะการเน้นให้มีการประเมินการนำา 
นโยบายไปปฏิบัติ (implementation evaluation) ใน 
พื้นที่ต่างๆ ในลักษณะล่างขึ้นบน (bottom up) ซึ่งจะ 
ช่วยทำาให้เห็นข้อเท็จจริง เพื่อสะท้อนการดำาเนินงานจริง 
โดยการวิจัยครั้งนี้ยึดรูปแบบการประเมินผลโดยไม่ยึด 
เป้าหมายของนโยบายหรือมาตรการเป็นหลักหรือชี้นำา 
ในการเก็บรวบรวมข้อมูล (goal free model) ซึ่งจะ 
ทำาให้เกิดความเป็นอิสระในการค้นหาสิ่งที่ดีและไม่ดีจาก 
มาตรการได้อย่างเป็นอิสระ โดยไม่ติดกรอบของคุณค่า 
และเนื้อหาของนโยบายเดิม ซึ่งสอดคล้องกับเป้าหมาย 
ของการค้นหาข้อมูลและสารสนเทศที่เชื่อว่าจะเป็น 
ประโยชน์ที่จะนำาไปใช้เพื่อการปฏิรูปมาตรการ 7 วัน 
อันตราย ตามเป้าหมายที่ 5 ของยุทธศาสตร์ที่ระบุใน 
แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2560 – พ.ศ.  
2563 ดังที่กล่าวข้างต้น  
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย
 1) เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีเกิดข้ึน 
ภายใต้การบังคับใช้กฎหมาย และการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ 
ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายท้ังการด่ืมแล้วขับ 
การขับรถเร็วกว่ากฎหมายกำาหนด และการไม่สวมหมวก 
นิรภัย ในพื้นที่ภาคกลางช่วง 7 วันอันตราย 
 2) เพื่อเสนอแนะมาตรการ 7 วันอันตราย และข้อ 
เสนอเชิงนโยบายเพื่อการขับข่ีบนถนนที่ปลอดภัยใน 
พื้นที่ภาคกลางในช่วง 7 วันอันตราย

กรอบแนวคิดการวิจัย  
 ในการประเมินมาตรการ 7 วันอันตรายและข้อเสนอ 
เชิงนโยบายเพื่อการขับขี่บนถนนที่ปลอดภัยในพื้นท่ี 
ภาคกลาง คณะผู้วิจัยมุ่งประเด็นไปที่การนำามาตรการ  
7 วันอันตรายไปปฏิบัติ (policy implementation)  
เก่ียวกับการปรับเปล่ียนพฤติกรรมของผู้ขับข่ีในท้องถนน 
ตามทฤษฎีโครงการ (program theory) ร่วมกับทฤษฎี 

การเปลี่ยนแปลง เพื่อการวางเงื่อนไขและสภาพที่จำาเป็น 
ท่ีจะทำาให้เกิดการเช่ือมโยงระหว่างกิจกรรมและผลลัพธ์  
โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่เกิดขึ้น โดยม ี
กรอบแนวคิดตั้งต้นจากนโยบายของรัฐผ่านมาตรการ 
ป้องกันอุบัติเหตุในช่วง 7 วันอันตราย ซึ่งจะถูกนำาไป 
ใช้ในแต่ละพื้นที่ผ่านกิจกรรมตามเครื่องมือนโยบาย  
มีความสัมพันธ์ระหว่างการนำานโยบายไปปฏิบัติ (policy  
implementation) 
 ในการบังคับใช้กฎหมายและการรณรงค์ในพื้นท่ี  
โดยมีการพิจารณาประเด็นการนำาเครื่องมือนโยบาย 
ไปปฏิบัติที่มีความสัมพันธ์กับผลผลิต (output) ได้แก่  
การจำากัดกลุ่มเป้าหมายไม่ให้ขับขี่บนท้องถนน การรับรู ้
ความเข้มข้นของการบังคับใช้กฎหมาย และการรับรู ้
ความเสี่ยง/อันตรายจากอุบัติเหตุที่นำาไปสู่ผลลัพธ์ทั้ง 
ในระยะสั้นและระยะกลาง (immediate outcome & 
mediation outcome) ท้ังการกระทำาผิดซ้ำา และจำานวน 
ผู้กระทำาความผิดลดลง ดังภาพต่อไปนี้

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 
(กรอบแนวคิดการวิจัยเป็นส่วนหนึ่งของโครงการวิจัยการประเมินมาตรการ 7 วันอันตรายและข้อเสนอเชิงนโยบายเพื่อ
การขับขี่บนถนนที่ปลอดภัย (2562))
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วิธีวิจัย
 การวิจัยในครั้งนี้ใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ ซึ่ง 
เป็นงานวิจัยที่เน้นการประเมินแบบไม่ยึดเป้าหมาย  
(goal-free model) เน้นการเข้าพื้นที่เก็บข้อมูลจาก 
กลุ ่มเป้าหมายของนโยบาย เพื ่อค้นหาคำาตอบตาม 
วัตถุประสงค์ ได้ดำาเนินการตามขั้นตอน ดังนี้
 ขั้นที่ 1 การศึกษามาตรการ 7 วันอันตรายในช่วง 
เทศกาล และการศึกษาการบังคับใช้กฎหมายท่ีเก่ียวข้อง 
มีการทบทวนการดำาเนินการและผลการดำาเนินการของ 
มาตรการย้อนหลัง และวิเคราะห์การดำาเนินการและ 
ผลการดำาเนินการในมุมมองบริบทของมาตรการ 7 วัน 
อันตรายในช่วงเทศกาล เพื่อให้ได้ประเด็นที่น่าสนใจ 
นอกเหนือจากประเด็นคำาถามวิจัยหลัก อาทิ การกำาหนด 
ตัวช้ีวัดจำานวนอุบัติเหตุ และจำานวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนน 
ในช่วงมาตรการฯ จากส่วนกลาง และผลของการกำาหนด 
ตัวชี้วัดหรือการเพิ่มขึ้น/ลดลงของการเสียชีวิตในช่วง  
7 วันอันตราย เป็นต้น ซ่ึงคณะผู้วิจัยได้นำาประเด็นเหล่าน้ี 
ไปสนทนาและถกเถียงในการลงพ้ืนท่ีเก็บข้อมูล การศึกษา 
และทบทวนกฎหมาย และการบังคับใช้ที่เกี่ยวข้อง โดย 
เฉพาะอย่างยิ่งที่เกี่ยวกับมาตรการที่ใช้ควบคุมพฤติกรรม 
เสี่ยงหลัก 3 ประเภท ได้แก่ การดื่มแล้วขับขี่ การขับขี่รถ 
เกินความเร็วที่กฎหมายกำาหนด และการไม่สวมหมวก- 
นิรภัย อันเป็นขอบเขตการศึกษาหลักของงานวิจัยนี ้  
อีกทั้งได้นำาคำาสั่งแต่งตั้งของกระทรวงมหาดไทย รายงาน 
ผลการปฏิบัติงานของศูนย์อำานวยการความปลอดภัย 
ทางถนน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มาพัฒนาเป็นกรอบ 
แนวคิดรวมกับทฤษฎีโครงการ (program theory) ร่วม 
กับทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง
 ขั้นที่ 2 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์และการเลือก 
พื้นที่ในการเก็บข้อมูล คณะผู้วิจัยทำาการวิเคราะห์ความ 
สัมพันธ์ระหว่างการบังคับใช้กฎหมายกับจำานวนผู้เสียชีวิต 
จำานวนผู้บาดเจ็บ และจำานวนการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งใน 
ส่วนนี้ได้ใช้ข้อมูลทั้งจากศูนย์ความปลอดภัยทางถนน  
และจากกระทรวงสาธารณสุข อย่างไรก็ตาม การดำาเนิน 
การน้ีไม่ได้มุ่งเน้นการตรวจสอบมาตรการว่าได้ผลหรือไม่ 
เนื่องจากอาจมีข้อจำากัดด้านข้อมูลที่ใช้ แต่เป็นการนำามา 
ใช้เพื่อนำาทางไปสู่การเลือกพื้นที่ ซึ่งคณะผู้วิจัยได้เลือก 
จังหวัดตัวอย่างเพื่อดำาเนินการเก็บข้อมูล โดยพิจารณา 
จากการจัดระดับความเข้มข้นในการบังคับใช้กฎหมาย  

นอกจากนั้น ในการเลือกจังหวัดนี้คณะผู้วิจัยยังพิจารณา 
ถึงความแตกต่างระหว่างจังหวัดท่ีดำาเนินตามมาตรการ 
ได้ดีหรือทำาแล้วได้ผล ซึ่งเป็นจังหวัดที่มีแนวปฏิบัติที่ดี  
จำานวน 1 จังหวัด และจังหวัดที่ดำาเนินการแล้วไม่ได้ผล 
จำานวน 1 จังหวัด รายละเอียดของเกณฑ์ที่ใช้เลือก มีดังนี้
 1) เกณฑ์บังคับหลัก พิจารณาจากจังหวัดท่ีมีจำานวน 
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน โดยเกณฑ์ดังกล่าวจะม ี
การจัดกลุ่ม 4 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 การเสียชีวิตลดลง 
อย่างต่อเนื่อง (สีเขียว) กลุ่มที่ 2 การเสียชีวิตเคยเพิ่มขึ้น 
แต่ลดลงในปัจจุบัน (สีเหลือง) กลุ่มที่ 3 การเสียชีวิตเคย 
ลดแต่เพิ่มขึ้นในปัจจุบัน (สีส้ม) และกลุ่มที่ 4 การเสียชีวิต 
เพิ ่มขึ ้นต่อเนื ่อง (สีแดง) (Road Safety Thailand,  
2019b)
 2) เกณฑ์รอง มีเกณฑ์รอง 2 ข้อ ที่ใช้เพื่อประกอบ 
การพิจารณาเพื่อความยืดหยุ่นในการเลือกจังหวัด ได้แก่ 
  เกณฑ์รองที่ 1 จังหวัดที่ความเข้มข้นมากน้อย 
อย่างสม่ำาเสมอจากผลการวิเคราะห์การถดถอยเแบบ 
มัลติโนเมียลโลจิสติก (multinomial logistic regression) 
สามารถทำานายการเสียชีวิตช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2562  
โดยตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อการเสียชีวิต คือ การตรวจจับ 
ความเร็ว และสมการอธิบายและพยากรณ์การเสียชีวิต 
ในภาพรวมได้ร้อยละ 54.00 (p-value = 0.018*) กล่าวคือ  
การตรวจจับความเร็วมีความสัมพันธ์กับจำานวนการ 
เสียชีวิตในช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2562 ดังน้ัน จึงใช้เกณฑ์ 
รองที่ 1 นี้ในการจัดกลุ่มการเสียชีวิตจากสาเหตุการขับ 
รถเร็วซึ่งแบ่งเป็น 3 กลุ่ม (clusters) ได้แก่ จังหวัดที่ม ี
จำานวนผู้เสียชีวิตจากการขับรถเร็วเพิ่มขึ้น 26 จังหวัด  
จำานวนเท่าเดิม 25 จังหวัด และจำานวนลดลง 26 จังหวัด
  เกณฑ์รองที่ 2 การจัดกลุ่มจังหวัดของการตรวจ 
จับความเร็วเทียบกับสัดส่วนพื้นที่ถนน 1,000 กิโลเมตร  
จะจัดกลุ่มเป็น 2 กลุ่มตามข้อมูลพื้นฐานที่ใช้วิเคราะห ์
การจัดกลุ่มจังหวัดท่ีมีตรวจจับการขับรถเร็วเกินกำาหนด 
ช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2562 ต่อพื ้นที ่ถนน ได้แก่  
(1) กลุ่มที่มีการตรวจจับความเร็วน้อย และ (2) กลุ่มที่มี 
การตรวจจับความเร็วมาก
 จากผลการศึกษาตามเกณฑ์พบว่า จังหวัดชลบุรี  
เข้าเกณฑ์บังคับหลักในกลุ่มที่ 1 โดยมีการเสียชีวิตลดลง 
อย่างต่อเนื่อง (สีเขียว) และเข้าเกณฑ์รองในจังหวัดที่ม ี
จำานวนผู้เสียชีวิตจากการขับรถเร็วลดลง ซึ่งถือว่าเป็น 
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จังหวัดที่มีแนวปฏิบัติที่ดี ในขณะที่จังหวัดสุพรรณบุรี  
เข้าเกณฑ์บังคับหลักในกลุ่มท่ี 4 โดยมีการเสียชีวิตเพ่ิมข้ึน 
ต่อเนื ่อง (สีแดง) และเข้าเกณฑ์รองในกลุ ่มที ่มีการ 
ตรวจจับความเร็วมาก ซึ่งถือว่าเป็นจังหวัดดำาเนินการ 
แล้วไม่ได้ผล 
 ขั้นที่ 3 การประเมินการนำานโยบายไปปฏิบัติใน 
รูปแบบฺ bottom-up approach โดยใช้ทฤษฎีโครงการ 
คณะผู้วิจัยได้ทำาการประเมินการนำานโยบาย/มาตรการ  
7 วันอันตรายไปปฏิบัติในช่วงเทศกาลปีใหม่ 7 วันอันตราย 
ตั้งแต่วันที่ 27 ธันวาคม พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 2 มกราคม  
พ.ศ. 2563 ขั้นตอนนี้ได้นำาผลการวิเคราะห์ในขั้นที่ผ่าน 
มาในการคัดเลือกจังหวัดในการเก็บข้อมูล ทำาให้ขอบเขต 
การศึกษาในการลงพื้นที่ประเมินในพื้นท่ีภาคกลาง  
ได้แก่ จังหวัดสุพรรณบุรี และจังหวัดชลบุรี โดยการเข้า 
พื้นที่ศึกษาและเก็บข้อมูลในขั้นนี้มีดังต่อไปนี้ 
 1) การสังเกตการณ์ (observation) ทางคณะผู้วิจัย 
ได้มีการเก็บข้อมูล เร่ิมต้นจากการสังเกตการณ์พฤติกรรม 
การขับขี่ มาตรการในการนำานโยบาย 7 วันอันตรายไป 
ปฏิบัติ ทั้งกลไกและกิจกรรมการดำาเนินงาน ตลอดจน 
พิจารณากิจกรรมที่พื้นที่ดำาเนินการ และอาจมีโครงการ 
ที่จัดทำาโดยหน่วยงานในพื้นที่ เพื่อวิเคราะห์ความเชื่อม- 
โยงของกิจกรรมและความคาดหวังที่มีต่อมาตรการ  
อย่างน้อยจังหวัดละ 6 พื้นที่ตามประเภทของมาตรการ  
ได้แก่ ด่านตรวจจับทั่วไป ด่านตรวจจับแอลกอฮอล์  
ศูนย์บริการร่วม ศูนย์ปฏิบัติการร่วมเพ่ือบริการประชาชน 
ถนนหลัก ศูนย์ปฏิบัติการเฉพาะหน่วยงานเพื่อบริการ 
ประชาชนถนนหลัก และด่านชุมชน อีกทั ้งได้มีการ 
สัมภาษณ์ผู้ที่มีบทบาทรับผิดชอบศูนย์ต่างๆ อย่างน้อย 
ศูนย์ละ 1 คน
 2) การสัมภาษณ์แบบไม่เป็นทางการ (informal  
interview) ได้มีการดำาเนินการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับขี่เพื่อ 
ศึกษาความเชื่อมโยงของกิจกรรมและการรับรู้ท่ีมีต่อ 
ความเสี่ยง มาตรการ และบทลงโทษของกฎหมาย โดย 
พิจารณาตามเง่ือนไขและฐานคติของตามกรอบแนวคิด 
ในช่วง 7 วันอันตรายช่วงเทศกาลปีใหม่ โดยกำาหนดกลุ่ม 
เป้าหมายของนโยบายในพื้นที่ ได้แก่ 
  1) กลุ่มเป้าหมายในนโยบายที่มีพฤติกรรมการ 
ดื่ม/ไม่ดื่มแล้วขับ แบ่งเป็น 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ กลุ่มผู้ดื่ม 
ขณะขับขี่ และกลุ่มที่ไม่ได้ดื่มขณะขับขี่ ทั้งนี้ กลุ่มผู้ดื่ม 

จะแบ่งเป็นผู้ที่ถูกจับ ปรับ ผู้ที่ถูกส่งฟ้องศาล ผู้ที่ถูกคุม 
ประพฤติ ผู้ที่ได้รับการปล่อยตัวโดยเฉพาะกลุ่มเด็ก รวม 
ทั้งกลุ่มผู้ดื่มและมีประสบการณ์ขับรถแต่รอดจากการ 
ตรวจจับหรือจับกุม ตลอดจนผู้ที่ดื่มแล้วเกิดอุบัติเหตุ  
จำานวนไม่น้อยกว่า 7 คน โดยในจังหวัดชลบุรีมีจำานวน  
14 คน จำาแนกเป็นกลุ่มผู้ดื่มขณะขับขี่ จำานวน 11 คน  
และกลุ ่มที ่ไม่ได้ดื ่มขณะขับขี ่ จำานวน 3 คน สำาหรับ 
จังหวัดสุพรรณบุรี มีจำานวน 11 คน จำาแนกเป็นกลุ่ม 
ผู้ดื่มขณะขับขี่ จำานวน 9 คน และกลุ่มที่ไม่ได้ดื่มขณะ 
ขับขี่ จำานวน 2 คน
  2) กลุ่มเป้าหมายในนโยบายท่ีมีพฤติกรรมการ
ขับขี่รถเกินกว่าความเร็วที่กฎหมายกำาหนด แบ่งเป็น  
3 กลุ่มหลัก ได้แก่ ผู้ที ่ขับรถเกินความเร็วเป็นประจำา  
ผู้ขับรถเกินความเร็วเป็นบางครั้ง และผู้ที่มักไม่ขับรถเกิน 
ความเร็ว สำาหรับกลุ่มผู้ที่ขับรถเร็วไม่ว่าจะเป็นประจำา 
หรือบางคร้ัง แบ่งเป็นผู้ท่ีเคยถูกจับ ปรับ เคยเกิดอุบัติเหตุ 
และรอดจากการตรวจจับ จำานวนไม่น้อยกว่า 11 คน  
โดยในจังหวัดชลบุรีมีจำานวน 12 คน จำาแนกเป็นผู้ที ่
ขับรถเกินความเร็วประจำาและบางครั้ง จำานวน 9 คน  
และผู้ที่มักไม่ขับรถเกินความเร็ว จำานวน 3 คน สำาหรับ 
จังหวัดสุพรรณบุรี มีจำานวน 13 คน จำาแนกเป็น ผู้ที ่
ขับรถเกินความเร็วประจำาและบางครั้ง จำานวน 10 คน  
และผู้ที่มักไม่ขับรถเกินความเร็ว จำานวน 3 คน
  3) กลุ่มเป้าหมายในนโยบายท่ีมีพฤติกรรมขับขี่ 
จักรยานยนต์ท่ีสวมหมวกและไม่สวมหมวกนิรภัย  
แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ ผู้ที่ไม่ได้สวม ผู้ที่สวมทุกครั้ง และ 
ผู้ที่สวมบางครั้ง ทั้งนี้ ผู้ที่มีประสบการณ์ไม่สวมแต่ไม่เคย 
ถูกจับกุม และกรณีผู้ที ่เคยเกิดอุบัติเหตุทั้งที่สวมและ 
ไม่สวมหมวกนิรภัยนั้นได้รับความสนใจเป็นพิเศษ  
จำานวนไม่น้อยกว่า 11 คน โดยในจังหวัดชลบุรี จำานวน  
17 คน จำาแนกเป็นผู้ที่ไม่สวมทุกครั้งและบางครั้ง จำานวน  
12 คน และผู้ที่สวมทุกครั้ง จำานวน 5 คน สำาหรับจังหวัด 
สุพรรณบุรี จำานวน 14 คน จำาแนกเป็นผู้ที่ไม่สวมทุกครั้ง 
และบางครั้ง จำานวน 11 คน และผู้ที่สวมทุกครั้ง จำานวน  
3 คน
 ทั้งนี้ การคัดเลือกกลุ่มเป้าหมายใช้การเลือกแบบ 
บังเอิญและวิธีการสมัครใจ โดยคณะผู้วิจัยได้ขออนุญาต 
ใช้พื้นที่ด่านในพื้นที่จังหวัดนั้นๆ เพื่อเข้าถึงกลุ่มตัวอย่าง  
ได้แก่ ด่านตรวจจับทั่วไป ด่านตรวจจับแอลกอฮอล์ ศูนย์ 



119

Vol. 20, No. 1, January-June, 2021

บริการร่วม ศูนย์ปฏิบัติการร่วมเพื่อบริการประชาชน 
ถนนหลัก ศูนย์ปฏิบัติการเฉพาะหน่วยงานเพื่อบริการ 
ประชาชนถนนหลัก และด่านชุมชน
 ขั ้นที ่ 4 การสัมภาษณ์ผู ้ก ำาหนดนโยบายและ 
ผู้เชี่ยวชาญ คณะผู้วิจัยได้ทำาการสัมภาษณ์ข้อคิดเห็น 
ของผู้กำาหนดนโยบายและผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับประเด็น 
การลดหรือการป้องกันอุบัติเหตุจำานวน 5 คน ได้แก่  
นพ.แท้จริง ศิริพานิช นพ.ธนพงษ์ จินวงษ์ นายณัฐกานต์  
ไวยเนตร นาวาเอกสุวรรณ ภู ่เต็ง และผู ้อำานวยการ 
กองบูรณาการความปลอดภัยทางถนน เพื่อนำาข้อคิดเห็น 
ที่ได้นั้นมาสรุปเป็นมาตรการ 7 วันอันตราย และข้อเสนอ 
เชิงนโยบายเพื่อการขับขี่บนถนนที่ปลอดภัยในพื้นท่ี 
ภาคกลางในช่วง 7 วันอันตราย

ผลการวิจัย
 การวิจัยเรื่องการประเมินมาตรการ 7 วันอันตราย 
และข้อเสนอเชิงนโยบายเพ่ือการขับข่ีบนถนนท่ีปลอดภัย 
ในพื้นที ่ภาคกลาง โดยใช้ทฤษฎีโครงการ (program  
theory) ร่วมกับทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง เพื่อการวาง 
เง่ือนไขและสภาพที่จำาเป็นที่จะทำาให้เกิดการเชื่อมโยง 
ระหว่างกิจกรรมและผลลัพธ์ โดยเฉพาะการเปล่ียนแปลง 
พฤติกรรม มีผลการวิจัยดังนี้
 1) ผลการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีเกิดข้ึน 
ภายใต้การบังคับใช้กฎหมาย การรณรงค์ประชาสัมพันธ ์
ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายท้ังการด่ืมแล้วขับ 
การขับรถเร็วกว่ากฎหมายกำาหนด และการไม่สวมหมวก- 
นิรภัยในพื้นที่ภาคกลางช่วง 7 วันอันตราย ซึ่งคณะผู้วิจัย 
ได้มีการศึกษาวิเคราะห์จุดเด่น ปัญหา และอุปสรรค ในการ 
นำามาตรการไปปฏิบัติในพื้นที่จังหวัดชลบุรีและจังหวัด 
สุพรรณบุรี ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยได้วิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ที ่
ทำาให้เกิดการเปลี่ยนแปลงหรือควบคุมพฤติกรรมของผู้มี 
พฤติกรรมเสี่ยง ได้แก่ การขับรถเกินความเร็วที่กำาหนด  
การดื่มแล้วขับ และการขับขี่จักรยานยนต์โดยไม่สวม 
หมวกนิรภัย ผ่านกลุ่มเป้าหมาย จำานวน 81 คน จำาแนก 
เป็นจังหวัดชลบุรี จำานวน 43 คน และจังหวัดสุพรรณบุรี  
จำานวน 38 คนซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 จังหวัดชลบุรี เป็นจังหวัดที่มีความต่อเนื่องในการ 
เสียชีวิตและในการควบคุมการเสียชีวิตในช่วงเทศกาล 
ปีใหม่ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560 - พ.ศ. 2562 ซึ่งอยู่ในกลุ่มที่มี 

การเสียชีวิตลดลงต่อเนื่อง จากการศึกษาเอกสาร การ 
สังเกต และการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่และผู้ปฏิบัติหน้าที่พบว่า 
พฤติกรรมและนิสัยการขับข่ีรถของประชาชนท่ีใช้ถนน 
ในจังหวัดชลบุรี ในภาพรวมมีความเส่ียงของผู้ใช้รถใช้ถนน 
โดยส่ วนใหญ่ เกิดจากการที่ ผู้ ขับขี่ โดย เฉพาะรถ
จักรยานยนต์ มีพฤติกรรมในการขับข่ีไม่ปลอดภัย เมาสุรา 
ไม่สวมหมวกนิรภัย ประมาท คึกคะนอง และไม่เคารพ 
กฎจราจร ท้ังน้ี สำาหรับผู้ข่ีรถจักรยานยนต์ในจังหวัดชลบุรี 
พบว่า เป็นพาหนะที่ประชาชนนิยมใช้ในการเดินทาง 
สัญจรภายในตัวชุมชน และมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด 
แต่ยังถือว่าเป็นจังหวัดที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุค่อน- 
ข้างต่ ำา โดยพบว่า มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถ 
จักรยานยนต์ 4.78 ครั ้งต่อจำานวนรถจักรยานยนต ์
จดทะเบียน 10,000 คัน (Thailand Road Safety  
Observatory, 2020a) และจากการสังเกตการณ์ของ 
คณะผู้วิจัยในบริเวณอำาเภอเมือง (ถนนลงหาดบางแสน  
ถนนบางแสนสาย 1-2 ถนนบางแสน-อ่างศิลา) และ 
พัทยา (บริเวณถนนพัทยาเหนือ ถนนเลียบชายหาด ถนน 
พัทยาสายสอง ถนนพัทยากลาง และถนนพัทยาใต้) ม ี
ลักษณะเป็นชุมชนแออัด ซึ่งมีผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที ่
สวมหมวกนิรภัยจำานวนน้อย โดยเฉพาะในช่วงเวลา 
กลางคืน สำาหรับผู้ขับรถยนต์ส่วนบุคคล จากข้อมูลใน 
ภาพรวมอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดชลบุรี พบว่า  
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากขับรถเร็ว 
เกินกำาหนด โดยมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุของรถยนต์  
4.69 ครั้งต่อจำานวนรถยนต์จดทะเบียน 10,000 คัน  
(Thailand Road Safety Observatory, 2020b)  
อย่างไรก็ตาม พบว่าเป็นอัตราการเกิดอุบ ัต ิเหตุที  ่
ค่อนข้างต่ำามากเมื่อเทียบกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุของ 
ประเทศ ซึ ่งสอดคล้องกับการสังเกตการณ์ของคณะ 
ผู้วิจัยซ่ึงพบเห็นว่าในถนนทางหลวงสายต่างๆ โดยเฉพาะ 
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 
(ถนนสุขุมวิท) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 36 ตลอดจน 
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34 มีการขับรถเร็วเกิน 
กำาหนด เนื่องจากสภาพถนนที่ดีไม่ชำารุด มี 4 - 10 ช่อง 
จราจร และเป็นเส้นทางที่ใช้ในการเดินทางเพื่อไปยัง 
จังหวัดอื่นในภาคตะวันออก
 สำาหรับผลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่มีบทบาทหน้าท่ี 
รับผิดชอบในการดำาเนินมาตรการ 7 วันอันตรายช่วงปีใหม่ 
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จำานวน 6 คน และการสังเกตการณ์ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี  
จากการลงพื้นที่ตั้งแต่วันที่ 27 ธันวาคม พ.ศ. 2562 ถึง  
2 มกราคม พ.ศ. 2563 พบว่า มีมาตรการและกลไกใน 
การดำาเนินการดังนี้ มาตรการแรก คือ มาตรการบังคับ 
ใช้กฎหมายพบว่า พื้นที่จังหวัดชลบุรีมีการดำาเนินการ 
ตามมาตรการบังคับใช้กฎหมาย ได้แก่ (1) การจัดตั้ง 
ด่านตรวจจับประเภทจุดตรวจหรือจุดปฏิบัติงานชั่วคราว 
ที่สามารถเคลื่อนย้ายง่าย ปฏิบัติเพียง 1-2 ชั่วโมง โดย 
ส่วนใหญ่จะตรวจจับผู้ที่ไม่สวมนิรภัย (2) การจัดตั้งด่าน 
ตรวจจับประเภทด่านตรวจวัดแอลกอฮอล์ เพื่อสกัดผู้ที ่
มีปริมาณแอลกอฮอล์เกินกว่าที่กฎหมายกำาหนดและมี 
การตรวจวัดแอลกอฮอล์ และจะตั้งด่านตรวจในช่วงเวลา 
กลางคืน ในบริเวณถนนข้าวหลาม ถนนทางเลี่ยงเมือง 
ชลบุรี ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) และ 
เส้นทางที่จะมุ่งเน้นเข้าสู่ในทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  
ทั้งนี้ ด่านตรวจจับทั้ง 2 ประเภทข้างต้นจะมีลักษณะ 
การปฏิบัติการตลอดทั้งปี และ (3) การจัดตั้งเฉพาะช่วง 
เทศกาล ได้แก่ ศูนย์บริการร่วมเพื่ออำานวยสะดวกให้กับ 
ประชาชน โดยบูรณาการร่วมกับทุกภาคส่วนทั้งภาครัฐ  
ภาคเอกชน และภาคประชาสังคมในการดำาเนินงาน 
ต่อเนื่อง ในการดำาเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทาง 
ถนนในพื้นที่ โดยมีการตั้งจุดหลัก รวม 27 จุด ได้แก่  
อำาเภอเมือง 4 จุด อำาเภอศรีราชา 4 จุด อำาเภอบางละมุง  
4 จุด อำาเภอสัตหีบ 3 จุด อำาเภอบ้านบึง 2 จุด อำาเภอ 
พานทอง 2 จุด อำาเภอพนัสนิคม 2 จุด อำาเภอบ่อทอง  
2 จุด อำาเภอหนองใหญ่ 2 จุด อำาเภอเกาะจันทร์ 1 จุด  
และอำาเภอเกาะสีชัง 1 จุด 
 มาตรการที ่สอง ค ือ มาตรการรณรงค ์พบว ่า 
ประชาชนรับรู้การประชาสัมพันธ์ 7 วันอันตรายค่อน- 
ข้างน้อย โดยไม่เคยพบเห็นป้ายการรณรงค์การขับขี ่
ปลอดภัยในช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2563 ในการนี้คณะ 
กรรมการศูนย์อำานวยการความปลอดภัยทางถนน 
จังหวัดชลบุรีร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินจัด 
ทำาโครงการ “หนึ ่งอำาเภอ หนึ ่งองค์กรปกครองส่วน 
ท้องถิ ่น หนึ ่งถนนปลอดภัย” เพื ่อลดอัตราการเกิด 
อุบัติเหตุให้น้อยลง นอกจากนี้ กองอำานวยการป้องกัน 
และบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรียังประสานงานกับ 
หน่วยงานในพื้นที่ดำาเนินการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ เพื่อ 
ให้ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องและประชาชนทราบถึงอันตราย 
และบทลงโทษของการขับขี่ไม่ปลอดภัย 

 มาตรการที่สาม คือ มาตรการทางปกครองพบว่า 
จังหวัดชลบุรีได้จัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการร่วมป้องกันและ 
ลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลปีใหม่ และได้ตั้งศูนย ์
ดังกล่าวในพ้ืนท่ี 11 โดยมีผู้ปฏิบัติหน้าท่ีจำานวน 1,038 คน 
เพื่อเป็นการดูแลอำานวยความสะดวกและรักษาความ 
ปลอดภัยในการเดินทางช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2563  
ซึ่งการจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการร่วมในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรี  
มีวัตถุประสงค์หลัก คือ การเป็นจุดแวะพักสำาหรับ 
ประชาชนและจุดรวมพลสำาหรับปฏิบัติการพิ เศษ  
โดยเฉพาะหน่วยงานประเภทหน่วยกู้ภัยท่ีจะมีการระดม 
กำาลังพลและทรัพยากร (รถกู้ชีพ) เพื่อให้สามารถเข้าถึง 
พื้นที่เกิดเหตุได้อย่างรวดเร็ว
 ทั้งนี้ จากมาตรการในการศึกษาข้างต้น เมื่อนำามา 
พิจารณาร่วมกับผลจากการสัมภาษณ์กลุ่มเป้าหมายใน 
จังหวัดชลบุรี จำานวน 43 คน จำาแนกเป็น กลุ่มดื่มแล้วขับ 
จำานวน 14 คน กลุ่มไม่สวมหมวกนิรภัยจำานวน 17 คน  
และกลุ่มที่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนดจำานวน  
12 คน และสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของการนำา 
นโยบายไปปฏิบัติ กับการทำาให้เกิดผลผลิตและผลลัพธ ์
ทั้งในระยะสั้นและระยะกลางในพื้นที่จังหวัดชลบุรี โดยมี 
รายละเอียดตามความสัมพันธ์ ดังนี้
 ความสัมพันธ์ของการดำาเนินการบังคับการใช้ 
กฎหมายและการรณรงค์กับผลผลิต สามารถอธิบาย 
ความสัมพันธ์ดังกล่าวได้ดังนี้ (1) ความสัมพันธ์ของการ 
ดำาเนินการบังคับการใช้กฎหมายกับการจำากัดกลุ่ม 
เป้าหมายพบว่า การบังคับใช้กฎหมายประเภทด่านตรวจ 
จับผู้ที ่ไม่สวมหมวกนิรภัย และการตรวจจับความเร็ว 
โดยใช้กล้องตรวจจับความเร็ว ไม่สามารถจำากัดหรือ 
ลดกลุ่มเป้าหมายที่มีพฤติกรรมเสี่ยงได้ ในขณะที่ด่าน 
ตรวจวัดแอลกอฮอล์มีแนวโน้มที่จะทำาให้ประชาชนไม่มี 
พฤติกรรมเมาแล้วขับ เนื่องจากการตั้งด่านตรวจทั่วไป  
ไม่มีสถานท่ีต้ังและเวลาท่ีแน่นอน ทำาให้ประชาชนส่วนใหญ่ 
ไม่เกรงกลัวต่อการดำาเนินการบังคับการใช้กฎหมาย 
จราจร อีกทั้งกล้องจับความเร็วไม่สามารถหยุดหรือลด 
ความเร็วของการขับขี่ได้มากนัก ทั้งนี้ การตั้งด่านตรวจ 
วัดแอลกอฮอล์เพื่อสกัดผู้ ท่ีมีปริมาณแอลกอฮอล์ที่  
เกินกว่ากฎหมายได้กำาหนดไว้ สามารถที่จะยับยั้งและ 
จำากัดกลุ่มเป้าหมายท่ีมีพฤติกรรมเมาแล้วขับได้ดีกว่า 
ด่านตรวจจับ อย่างไรก็ตาม ในพื้นที่จังหวัดชลบุรี มีการ 
ตั้งด่านตรวจทั่วไปและด่านตรวจวัดแอลกอฮอล์บ่อยคร้ัง 
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ทำาให้สามารถจำากัดกลุ่มเป้าหมายได้จำานวนหนึ่ ง  
(2) ความสัมพันธ์ของการรณรงค์ กับการรับรู้ความเข้มข้น 
ของการบังคับกฎหมายและการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
จากอุบัติเหตุพบว่า ประชาชนในจังหวัดส่วนใหญ่ไม่รับรู้ 
เกี่ยวกับการประชาสัมพันธ์ 7 วันอันตราย ช่วงเทศกาล 
ปีใหม่ พ.ศ. 2563 โดยมีความคิดเห็นว่ามีการดำาเนินการ 
รณรงค์น้อยกว่าทุกๆ ปีที่ผ่านมา และไม่พบป้ายรณรงค ์
ทำาให้รับรู้ค่อนข้างน้อยเกี่ยวกับลักษณะการกระทำาผิด 
และความเข้มข้นของการบังคับใช้กฎหมาย และความ- 
เสี่ยงหรืออันตรายที่เกิดจากอุบัติเหตุ ที่จะก่อให้เกิดผล 
กระทบของพฤติกรรมการขับขี่ไม่ปลอดภัย 
 สำาหรับความสัมพันธ์ของและผลลัพธ์ระยะสั้น  
ได้แก่ การกระทำาความผิดซ้ ำา และจำานวนของผู ้ที ่ม ี 
พฤติกรรมการขับขี่ไม่ปลอดภัย สามารถอธิบายความ-
สัมพันธ์จำาแนกตามกลุ่มเป้าหมาย ดังนี้
  1) กลุ่มด่ืมแล้วขับ พบว่า กลุ่มเป้าหมายส่วนใหญ่ 
ทราบว่าการเมาขณะขับขี่ยานพาหนะเป็นการกระทำา 
ความผิดทางกฎหมาย แต่มีประชาชนบางส่วนเท่านั้นที ่
รับรู้ความเข้มข้นของกฎหมายในการถูกจับกุมของกรณี 
เมาแล้วขับ ซึ่งจะต้องถูกจับดำาเนินคดี ส่งฟ้อง และคุม 
ประพฤติ ซึ่งส่งผลให้ผู้ที่ดื่มสุราแล้วเคยถูกส่งฟ้องคดี  
ตลอดจนเคยคมุความประพฤต ิจะไมม่กีระทำาความผดิซ้ำา 
เนื่องจากบทลงโทษมีความรุนแรง แต่สำาหรับผู้ที่ดื่มสุรา 
และเคยเกิดอุบัติเหตุ หรือดื่มสุราแต่รอดการตรวจจับ  
จะยังคงมีพฤติกรรมเดิม โดยไม่ตระหนักถึงความเสี่ยง 
และอันตรายจากอุบัติเหตุตลอดจนผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึน 
และมีแนวโน้มการกระทำาความผิดซ้ำา (สัมภาษณ์ กลุ่มผู้ 
เมาแล้วขับ, วันที่ 27 - 29 ธันวาคม 2562) 
  เม่ือพิจารณาไปถึงผลลัพธ์ระยะกลาง (mediation 
outcome) ได้แก่ จำานวนของผู้ที่ดื่มสุราแล้วขับลดลง 
พบว่า จากสถิติการจับกุมช่วงเทศกาลปีใหม่ ปี พ.ศ. 2561  
มีจำานวนของผู้ที่ดื่มสุราแล้วขับลดลงจากปี พ.ศ. 2560  
กว่าเท่าตัว อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาตัวเลขของการ 
สำารวจพบว่า มีความแตกต่างกันสูงซึ่งอาจจะสะท้อน 
ปัญหาของการจัดเก็บข้อมูลที่ถูกต้อง (Thailand Road  
Safety Observatory, 2020b) ทว่าจากการสัมภาษณ์ 
กล ุ ่มเป ้าหมายส ่วนใหญ่พบว ่า การต ั ้งด ่านตรวจ 
แอลกอฮอล์เป็นการบังคับใช้กฎหมายที่มีบทลงโทษ 
ค่อนข้างหนัก ทำาให้ผู้ที่เคยถูกดำาเนินคดีเปลี่ยนแปลง 
พฤติกรรมไปในทางที่ดีขึ้น

  2) กลุ ่มไม่สวมหมวกนิรภัย พบว่า ในพื ้นที ่
จังหวัดชลบุรีสามารถพบเห็นผู้กระทำาความผิดค่อนข้าง 
มาก ทั ้งผู ้ที ่ไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นประจำา และสวม 
หมวกนิรภัยบางครั ้ง เนื ่องจากผู ้ขับขี ่คิดว่าเป็นการ 
เดินทางในระยะทางใกล้ๆ อีกท้ังการรับรู้พ้ืนท่ีการต้ังด่าน 
ตรวจจากสื่อสังคมออนไลน์ทำาให้สามารถรอดพ้นการ 
ถูกจับกุม โดยแม้ผู้ขับข่ีโดยส่วนใหญ่จะทราบว่าการกระทำา 
ดังกล่าวมีความผิดทางกฎหมายและมีโทษปรับ ถูกจับกุม  
หรืออาจเกิดอุบัติเหตุ ก็ไม่ส่งผลให้มีการเปลี่ยนแปลง 
พฤติกรรมไปในทางที่ดีขึ้น และมีแนวโน้มกระทำาความ 
ผิดซ้ำา อย่างไรก็ตาม ผู้ที่ขับขี่จักรยานยนต์ได้ตระหนัก 
ถึงผลกระทบจากอุบัติเหตุอันเกิดขึ้นกับตัวเองและ 
ทรัพย์สิน โดยเฉพาะบนถนนขนาด 4 ช่องทางจราจรขึ้น 
ไป หรือบนเส้นทางเชื่อมระหว่างจังหวัด (สัมภาษณ์ กลุ่ม 
ไม่สวมหมวกนิรภัย, วันที่ 27 - 29 ธันวาคม 2562) 
  เม่ือพิจารณาไปถึงผลลัพธ์ระยะกลาง (mediation 
outcome) ได้แก่ จำานวนของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที ่
ไม่สวมหมวกนิรภัยช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2562 พบว่า 
เพิ่มขึ้นจาก พ.ศ. 2561 เป็นอย่างมาก อันเนื่องมาจาก 
แม้ว่าจะมีการกวดขันวินัยทางจราจรมากขึ้น มีการตั้ง 
ด่านตรวจทั่วไปที่กระจายตามพื้นที่ต่างๆ และมีช่วงเวลา 
ของการตั้งด่านที่ไม่แน่นอน ซึ่งทำาให้สามารถจับกุมผู้ที ่
ไม่สวมหมวกนิรภัยได้มากขึ ้น แต่ไม่สามารถทำาให ้
พฤติกรรมเปล่ียนแปลงไปได้ และยังคงมีการกระทำาผิดซ้ำา 
ในขณะที่จำานวนของอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย ในช่วง พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2562  
มีจำานวนน้อยเนื่องจากบริบทของพื้นที่จังหวัดชลบุรีมี 
ลักษณะเป็นชุมชนไม่สามารถขับขี่ด้วยความเร็วได้ ทำาให้ 
มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุต่ำา
  3) กลุ่มที่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด  
พบว่า กลุ่มเป้าหมายส่วนใหญ่ทราบว่าการขับรถเร็ว 
เกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด โดยเฉพาะบนทางหลวงพิเศษ 
หมายเลข 7 ทั้งนี้ แม้ว่าทราบว่าขับรถเร็วเกินกว่าที ่
กฎหมายกำาหนดเป็นการกระทำาความผิดทางกฎหมาย  
โดยผู้ที่มีพฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด 
เป็นบางคร้ังและเคยเกิดอุบัติเหตุ จะเปล่ียนแปลงพฤติกรรม 
เป็นการขับรถไม่เกินไปกว่าที่กฎหมายกำาหนด เนื่องจาก 
ตระหนักถึงผลกระทบจากอุบัติเหตุอันเกิดข้ึนกับตนเอง 
และทรัพย์สิน แต่ก็ยังมีแนวโน้มการกระทำาความผิดซ้ำา 
ขึ้นอยู่กับบริบทของถนน ขณะที่ผู้ที่มีพฤติกรรมขับรถ 
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เร ็วเกินกว่าที ่กฎหมายกำาหนดเป็นประจำา ยังคงม ี
พฤติกรรมเดิมและมีแนวโน้มกระทำาความผิดซ้ำาอย่าง 
ชัดเจน สำาหรับผู้ที่ไม่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด  
มีแนวโน้มจะกระทำาความผิดเป็นครั ้งแรก เนื ่องจาก 
ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ขับรถมาเป็นระยะเวลาไม่นาน ทำาให้ใน 
อนาคตเมื ่อมีความชำานาญมากขึ้น จะมีแนวโน้มการ 
กระทำาความผิดเพิ่มขึ ้น (สัมภาษณ์ กลุ่มที่ขับรถเร็ว 
เกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด, วันที่ 27 - 29 ธันวาคม  
2562) 
   เมื่ อ พิ จารณาไปถึ งผลลัพธ์ ร ะยะกลาง  
(mediation outcome) ได้แก่ จำานวนของผู้ที่ขับรถ 
เร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนดที่ถูกจับกุมช่วงเทศกาล 
ปีใหม่ ปี พ.ศ. 2560 พบว่า เพิ่มขึ้นจาก พ.ศ. 2561 เป็น 
อย่างมากอันเนื่องมาจากการจับกุมโดยใช้กล้องตรวจจับ 
ซ่ึงแม้มีประสิทธิภาพในการตรวจจับผู้ที่กระทำาความผิด 
ได้มากขึ ้น แต่สะท้อนว่าไม่สามารถทำาให้พฤติกรรม 
ลดลงได้ และยังคงมีการกระทำาผิดซ้ำา ในขณะที่จำานวน 
ของอุบัติเหตุของผู้ที่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด 
ในช่วง พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2562 มีจำานวนต่ำาเนื่องจาก 
สภาพของชุมชนที่แออัด และมีโครงสร้างถนนที่มีแยก 
ไฟแดงจำานวนมากเพื่อชะลอความเร็ว
 จังหวัดสุพรรณบุรี เป็นจังหวัดที่มีความต่อเนื่อง 
ในการเสียชีวิตและในการควบคุมการเสียชีวิตในช่วง 
เทศกาลปีใหม่ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2560 - พ.ศ. 2562 ซึ่งอยู ่
ในกลุ่มที่มีการเสียชีวิตเพิ่มขึ้นต่อเนื่อง จากการศึกษา 
เอกสาร การสังเกต และการสัมภาษณ์ผู ้ขับขี ่และผู ้
ปฏิบัติหน้าที่พบว่า พฤติกรรมและนิสัยการขับขี่รถของ 
ประชาชนที่ใช้ถนนในจังหวัดสุพรรณบุรีมีความเสี่ยงที่ 
เกิดขึ้นจากสาเหตุการไม่ชำานาญเส้นทาง /การไม่เคารพ 
กฎจราจร /ขาดวินัยในการใช้รถใช้ถนนร่วมกัน นอกจากน้ี 
ยังพบว่าภาพรวมการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัด 
ส่วนใหญ่เกิดจากการขับรถเร็วเกินกำาหนด รองลงมา คือ 
เมาสุรา และขับขี ่รถผ่านหน้าในระยะประชิด โดย 
ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด ได้แก่ รถจักรยานยนต์  
ทั้งนี้ สำาหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัดสุพรรณบุรี  
พบว่า เป็นพาหนะท่ีประชาชนนิยมใช้ในการเดินทางสัญจร 
ภายในตัวช ุมชน จากข้อมูลศูนย์อ ำานวยการความ 
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดสุพรรณบุรี พบว่า ภายใน 
จังหวัดสุพรรณบุรีมีผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่สวมหมวก 

นิรภัยเพียงร้อยละ 10.00 และมีผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยถึง 
ร้อยละ 90.00 ซ่ึงสอดคล้องกับการสังเกตการณ์ของคณะ 
ผู้วิจัยที่มองว่าในพื้นที่ตัวเมืองสุพรรณบุรีมีประชาชน 
จำานวนมากท่ีไม่ได้สวมหมวกนิรภัยท้ังผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร 
โดยเฉพาะในพื้นที่ชุมชนแออัด และในช่วงเวลากลางคืน 
จะสามารถพบผู้ ท่ีไม่ได้สวมหมวกนิรภัยในจำานวนที่ 
มากกว่าช่วงเวลากลางวัน สำาหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนบุคคล 
พบว่า การเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดจากขับรถเร็วเกิน 
กำาหนด รองลงมา คือ เมาสุรา ทั้งนี้ พบว่ามีอัตราการ 
เกิดอุบัติเหตุของรถยนต์ 6.613 ครั้งต่อจำานวนรถยนต ์
จดทะเบียน 10,000 คัน (Thailand Road Safety  
Observatory, 2020b) ซึ ่งถือว่าเป็นอัตราการเกิด 
อุบัติเหตุที ่ค่อนข้างสูง เมื ่อเทียบกับจังหวัดอื ่นๆ ซึ ่ง 
สอดคล้องกับการสังเกตการณ์ของคณะผู้วิจัยซึ่งพบเห็น 
ว่าบนถนนทางหลวงสายต่างๆ โดยเฉพาะทางหลวง 
หมายเลข 340 มีการขับรถเร็วเกินกำาหนด เนื่องจาก 
สภาพถนนดี ไม่ชำารุด และเป็นเส้นทางตรงระยะยาว  
นอกจากนี้ ยังพบพฤติกรรมการขับขี่รถผ่านหน้าในระยะ 
ประชิด โดยส่วนใหญ่เกิดบริเวณทางร่วมซึ ่งผู ้ขับขี ่ม ี
พฤติกรรมการขับขี่ผ่านทางแยกทันทีโดยไม่สนใจรถ 
ทางตรง ทำาให้รถทางตรงไม่สามารถหยุดรถได้ทัน   
 สำาหรับผลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่มีบทบาทหน้าท่ี 
รับผิดชอบในการดำาเนินมาตรการ 7 วันอันตรายช่วง 
ปีใหม่ จำานวน 6 คน และการสังเกตการณ์ในพื้นที่จังหวัด 
สุพรรณบุรี จากการลงพื ้นที ่ตั ้งแต่วันที ่ 27 ธันวาคม  
พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 2 มกราคม พ.ศ. 2563 พบว่า ม ี
มาตรการและกลไกในการดำาเนินการดังนี้ มาตรการแรก 
คือ มาตรการบังคับใช้กฎหมายพบว่า ภายในพื ้นที ่
จังหวัดสุพรรณบุรีดำาเนินการเพื่อสอดรับกับมาตรการ 
บังคับใช้กฎหมายเพื่อป้องกันอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่  
(1) การจัดตั้งด่านตรวจจับซึ่งมีลักษณะเป็นจุดตรวจหรือ 
จุดปฏิบัติงานชั่วคราว ที่สามารถเคลื่อนย้ายง่าย ปฏิบัต ิ
งานไม่เกิน 24 ชั่วโมง โดยส่วนใหญ่จะตรวจจับผู้ที่ไม ่
สวมนิรภัยและฝ่าฝืนสัญญาณจราจร (2) การจัดตั้งด่าน 
ตรวจจับประเภทด่านตรวจวัดแอลกอฮอล์ เพื่อสกัดผู้ที ่
มีปริมาณแอลกอฮอล์เกินกว่ากฎหมายได้กำาหนดไว้ และ 
มีการตรวจวัดแอลกอฮอล์ โดยส่วนใหญ่จะตั้งด่านตรวจ 
ในเวลากลางคืน ทั้งนี้ ด่านตรวจจับทั้ง 2 ข้างต้นจะม ี
ลักษณะการปฏิบัติการตลอดทั้งปี และ (3) การจัดตั้ง 
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เฉพาะช่วงเทศกาล ได้แก่ ศูนย์บริการร่วมหรือศูนย ์
อำานวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดสุพรรณบุรี  
ซึ่ ง เป็นการร่วมมือของหน่วยงานภาคีเครือข่ายท่ี 
เก่ียวข้องในอุบัติเหตุทางถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ท่ี 
มุ่งเน้นการบริหารจัดการลักษณะยึดพื้นที่เป็นตัวตั้ง  
(area approach) เพื่อลดปัจจัยเสี่ยงการเกิดอุบัติเหต ุ
ทางถนน 
 มาตรการท ี ่สอง ค ือ มาตรการรณรงค ์พบว ่า  
ประชาชนรับรู้เรื่องประชาสัมพันธ์ 7 วันอันตราย ในช่วง 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2563 ไม่มากนัก และพบเห็นป้ายการ 
รณรงค์การขับขี่ปลอดภัยในช่วงเทศกาลปีใหม่ค่อนข้าง- 
น้อย แม้ว่าคณะกรรมการศูนย์อำานวยการความปลอดภัย 
ทางถนนจังหวัดสุพรรณบุรี ได้ให้ความสำาคัญในการสร้าง 
จิตสำานึกและความตระหนักด้านความปลอดภัยให้แก่ 
ผู้ใช้รถใช้ถนนและประชาชน โดยมีโครงการรณรงค์และ 
ประชาสัมพันธ์ และหน่วยงานในพื้นที่ เช่น สถานีตำารวจ 
และโรงพยาบาลได้จัดทำามาตรการและโครงการรณรงค์  
เช่น การเข้าไปให้ความรู้ตามสถานศึกษาเกี่ยวกับการ 
ขับขี่ปลอดภัยโดยสถานีตำารวจจังหวัดสุพรรณบุรี หรือ 
ให้ทางอำาเภอรณรงค์ชุมชนปลอดภัยเพ่ือเป็นต้นแบบใน 
เร่ืองความปลอดภัยทางถนนด้านยานพาหนะโดยเฉพาะ 
รถจักรยานยนต์ เป็นต้น นอกจากนี้ แต่ละชุมชนยังม ี
มาตรการร่วมกันโดยใช้การประชาสัมพันธ์ในรูปแบบ  
“เคาะประตูบ้าน” เพื่อสร้างความตื่นตัวให้แก่ประชาชน 
ในการปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด 
 มาตรการที่สาม คือ มาตรการทางปกครองพบว่า  
ศูนย์อำานวยการความปลอดภัย (ศปภ.) โดยกรมป้องกัน 
และบรรเทาสาธารณภัย (ปภ.) บูรณาการทุกหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องเพ่ือขับเคลื่อนการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
อย่างจริงจัง ผ่านกลไกของศูนย์อำานวยการความปลอดภัย 
ทางถนนระดับจังหวัด อำาเภอ และองค์การปกครอง 
ส่วนท้องถิ่น อีกทั้งยังมีการจัดตั้ง “ด่านชุมชน” เพื่อสกัด 
กลุ่มเสี่ยงและลดพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
ในการใช้รถใช้ถนนของคนในพื้นที่ โดยขอความร่วมมือ 
จากอาสาสมัครในพื้นที่เข้าร่วมประจำาด่านชุมชนด้วย 
 ทั้งนี้ จากมาตรการในการศึกษาข้างต้น เมื่อนำามา 
พิจารณาร่วมกับผลจากการสัมภาษณ์กลุ่มเป้าหมายใน 
จังหวัดสุพรรณบุรีจำานวน 38 คน จำาแนกเป็นกลุ่มดื่ม 
แล้วขับ จำานวน 11 คน กลุ่มไม่สวมหมวกนิรภัย จำานวน  

14 คน และกลุ่มที่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด  
จำานวน 13 คน สามารถอธิบายความสัมพันธ์ของการนำา 
นโยบายไปปฏิบัติกับการทำาให้เกิดผลผลิตและผลลัพธ์ 
ทั้งในระยะสั้นและระยะกลางในพื้นที่จังหวัดชลบุรี โดยมี 
รายละเอียดตามความสัมพันธ์ ดังนี้
  ความสัมพันธ์ของการดำาเนินการบังคับการใช้ 
กฎหมายและการรณรงค์กับผลผลิต สามารถอธิบาย 
ความสัมพันธ์ดังกล่าวได้ดังนี ้ (1) ความสัมพันธ์ของ 
การดำาเนินการบังคับการใช้กฎหมายกับการจำากัดกลุ่ม 
เป้าหมายพบว่า การบังคับใช้กฎหมายที่มีลักษณะเป็น 
ด่านตรวจจับผู้ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยไม่ก่อให้เกิดแนวโน้มใน 
การจำากัดหรือลดกลุ่มเป้าหมายที่จะไม่กระทำาความผิด  
เช่นเดียวกับการตรวจจับความเร็วโดยใช้กล้องตรวจจับ 
ความเร็ว ในขณะที่ด่านตรวจวัดแอลกอฮอล์ มีแนวโน้ม 
ที ่จะทำาให้ประชาชนไม่มีพฤติกรรมเมาแล้วขับ และ  
(2) ความสัมพันธ์ของการรณรงค์กับการรับรู้ความเข้มข้น 
ของการบังคับกฎหมายและการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
จากอุบัติเหตุพบว่า ประชาชนรับรู้เรื่องการรณรงค์และ 
ลักษณะการกระทำาผิดและความเข้มข้นของการบังคับ 
ใช้กฎหมายค่อนข้างน้อย สำาหรับการรับรู ้ความเสี ่ยง 
หรืออันตรายที่เกิดจากอุบัติเหตุพบว่า ประชาชนส่วน- 
ใหญ่ตระหนักถึงผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนกับตนเองและ
ทรัพย์สินมากที่สุด
 สำาหรับความสัมพันธ์ของและผลลัพธ์ระยะส้ัน ได้แก่ 
การกระทำาความผิดซ้ำา และจำานวนของผู้ที่มีพฤติกรรม 
การขับขี ่ไม่ปลอดภัย สามารถอธิบายความสัมพันธ ์
จำาแนกตามกลุ่มเป้าหมายดังนี้
  (1) กลุ ่มดื ่มแล้วขับ พบว่า กลุ ่มเป้าหมาย 
ส่วนใหญ่ทราบว่าการเมาขณะขับขี่ยานพาหนะ เป็นการ 
กระทำาความผิดทางกฎหมาย แต่มีเพียงบางส่วนเท่านั้น 
ที่รับรู้ความเข้มข้นของกฎหมายในการถูกจับกุม จะต้อง 
ถูกจับดำาเนินคดี ส่งฟ้อง และคุมประพฤติ ซึ่งผู้ที่ดื่มสุรา 
แล้วเคยถูกส่งฟ้องคดี ตลอดจนเคยคุมความประพฤติ  
จะมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ไม่มีแนวโน้ม 
กระทำาความผิดซ้ำา เนื่องจากได้ทราบถึงความเข้มข้น 
ของการบังคับใช้กฎหมายและบทลงโทษอันเกิดจากการ 
ดำาเนินคดี ขณะที่กลุ่มผู้ที่ดื่มสุราและเคยเกิดอุบัติเหตุ  
หรือดื่มสุราแต่รอดการตรวจจับจะไม่มีแนวโน้มท่ีจะ 
เปล่ียนแปลงพฤติกรรม และมีแนวโน้มกระทำาความผิดซ้ำา 
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เน่ืองจากส่วนใหญ่ไม่ทราบถึงความเข้มข้นของการ 
บังคับใช้กฎหมาย และไม่รับรู้ถึงผลกระทบที่จะเกิดจาก 
อันตรายที่เกิดจากอุบัติเหตุ อย่างไรก็ตาม สำาหรับผู้ที ่
ดื่มสุราแล้วไม่ขับ/ขี่ยานพาหนะและผู้ที่ไม่มีพฤติกรรม 
ดื ่มสุรา ไม่มีแนวโน้มที ่จะกระทำาความผิดครั ้งแรก  
เน่ืองจากค่อนข้างตระหนักถึงความเส่ียงและอันตราย 
จากอุบัติเหตุ (สัมภาษณ์ กลุ่มผู้เมาแล้วขับ, วันที่ 30  
ธันวาคม 2562 – 2 มกราคม 2563) 
  เม่ือพิจารณาไปถึงผลลัพธ์ระยะกลาง (mediation 
outcome) ได้แก่ จำานวนของผู้ที่ดื่มสุราแล้วขับลดลง 
พบว่า จากสถิติการจับกุมปีช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2561 
จำานวนผู้ที่ดื่มสุราแล้วขับลดลงไม่มากนักจาก พ.ศ. 2560  
และจำานวนอุบัติเหตุของผู้ที่ดื่มสุราแล้วขับมีจำานวนท่ี 
ไม่แตกต่างกันมากนักเช่นกัน สะท้อนว่าการต้ังด่านตรวจ 
แอลกอฮอล์ไม่ได้ส่งผลให้จำานวนของอุบัติเหตุของผู้ท่ีดื่ม 
สุราแล้วขับเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือลดลงอย่างเห็น 
ได้ชัดเจน 
  (2) กลุ่มไม่สวมหมวกนิรภัย พบว่า กลุ่มเป้าหมาย 
ทุกคนทราบว่าการไม่สวมหมวกนิรภัยทั้งผู้ขับขี่และ 
ผู้โดยสารมีความผิดทางกฎหมายและมีโทษปรับ ซ่ึงผู้ขับข่ี 
รถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัยบางครั้ง และผู้เคย 
ถูกจับกุมหรือเกิดอุบัติเหตุจะไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
พฤติกรรมมาสวมหมวกนิรภัยเป็นประจำา สำาหรับผู้ไม่สวม 
หมวกนิรภัยเป ็นประจำา ส ่วนหนึ ่งม ีแนวโน้มที ่จะ 
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมมาสวมหมวกนิรภัยในบางครั้ง  
ในขณะที่อีกส่วนหนึ่งที่ไม่เคยถูกจับกุมไม่มีแนวโน้มท่ี 
จะเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม อย่างไรก็ตาม ผู้ไม่สวมหมวก 
นิรภัยเป็นประจำามีแนวโน้มกระทำาความผิดซ้ำาอย่าง 
ชัดเจน โดยผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์มักคิดว่าเป็นการ 
เดินทางในระยะทางใกล้ๆ ซ่ึงสะท้อนถึงความไม่ตระหนัก 
ถึงผลกระทบท่ีจะเกิดอุบัติเหตุ และโทษหรือความเข้มข้น 
ของการบังคับใช้กฎหมาย สะท้อนจากท่ีจังหวัดสุพรรณบุรี 
จะมีการตั้งด่านตรวจทั่วไป เพื่อตรวจจับผู้ที่ไม่สวมหมวก 
นิรภัยเป็นประจำา และในพื้นที่ที่ต่างกัน แต่ไม่สามารถ 
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายข้างต้นได้  
(สัมภาษณ์กลุ่มไม่สวมหมวกนิรภัย, วันที่ 30 ธันวาคม  
2562 – 2 มกราคม 2563)

  เม่ือพิจารณาไปถึงผลลัพธ์ระยะกลาง (mediation 
outcome) ได้แก่ จำานวนของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที ่
ไม่สวมหมวกนิรภัยช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2561 พบว่า  
เพิ่มขึ้นจาก พ.ศ. 2560 เป็นอย่างมาก อันเนื่องมาจาก 
การกวดขันวินัยทางจราจรมากขึ้น ทำาให้สามารถจับกุม 
ได้มากขึ้น แต่ไม่สามารถทำาให้พฤติกรรมเปลี่ยนแปลง 
ไปได้ 
  (3) กลุ่มที่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด  
พบว่า กลุ่มเป้าหมายส่วนใหญ่ทราบว่าการขับรถเร็ว 
เกินกว่าที่กฎหมายกำาหนด เป็นการกระทำาความผิดทาง 
กฎหมาย และทราบถึงอัตราความเร็วตามที่กฎหมาย 
กำาหนดและรับรู ้ความเข้มข้นของกฎหมาย ซึ ่งผู ้ที ่ม ี
พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนดเป็น 
บางครั้งและเคยเกิดอุบัติเหตุจะมีแนวโน้มเปลี่ยนแปลง 
พฤติกรรมขับรถตามความเร็วที่กฎหมายกำาหนด และ 
ไม่กระทำาความผิดซ้ำา เนื่องจากตระหนักถึงอันตรายจาก 
อุบัติเหตุ และผลกระทบจากอุบัติเหตุอันเกิดข้ึนกับตนเอง 
และทรัพย์สิน ในขณะที่ผู้ที่มีพฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่า 
ที่กฎหมายกำาหนดอยู่เสมอ ยังคงมีพฤติกรรมเดิม และ 
อาจจะกระทำาความผิดซ้ำา เน่ืองจากบริบทและสภาพของ 
ถนนในจังหวัดสุพรรณบุรีที่มีสภาพดี ทำาให้สามารถขับ 
รถเร็วเกินกว่าที ่กฎหมายกำาหนดได้ และกลุ ่มผู ้ที ่ม ี
พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำาหนดเป็น 
บางครั้งอาจกระทำาความผิดซ้ำาหากบริบทรอบข้างเอื้อ 
อำานวย เช่น ถนนว่างไม่มีรถ หรือสภาพถนนเหมาะแก ่
การขับรถเร็ว เป็นต้น (สัมภาษณ์ กลุ่มที่ขับรถเร็วเกินกว่า 
ท่ีกฎหมายกำาหนด, วันท่ี 30 ธันวาคม 2562 – 2 มกราคม 
2563)  
  เม่ือพิจารณาไปถึงผลลัพธ์ระยะกลาง (mediation 
outcome) ได้แก่ จำานวนของผู้ที ่ขับรถเร็วเกินกว่าที ่
กฎหมายกำาหนดท่ีถูกจับกุมช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2560 
พบว่า เพิ่มขึ้นจาก พ.ศ. 2561 เป็นอย่างมากอันเนื่อง 
มาจากมีการจับกุมและมีประสิทธิภาพในการตรวจจับ 
ผู ้ที ่กระทำาความผิดได้มากขึ ้น แต่ไม่สามารถทำาให ้
พฤติกรรมลดลงได้ และยังคงมีการกระทำาผิดซ้ ำา ใน 
ขณะท่ีจำานวนของอุบัติเหตุของผู้ ท่ีขับรถเร็วเกินกว่า 
ที ่กฎหมายกำาหนดในช่วง พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2562  
มีจำานวนต่ ำา อันเนื ่องมาจากการปรับโครงสร้างด้าน
วิศวกรรมจราจร 
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 2) ผลการศึกษาเสนอแนะมาตรการ 7 วันอันตราย 
และข้อเสนอเชิงนโยบายเพ่ือการขับข่ีบนถนนท่ีปลอดภัย 
ในพื้นที่ภาคกลางในช่วง 7 อันตราย
 จากผลการศึกษาในวัตถุประสงค์ที ่ 1 และจาก 
การสัมภาษณ์ผู้กำาหนดนโยบายและผู้เชี่ยวชาญ คณะ 
ผู้วิจัยสามารถสังเคราะห์แนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุ 

จราจรในภาคกลางท้ังในมุมมองของผู้เช่ียวชาญและ 
ผู้ปฏิบัติ โดยจำาแนกตามเครื่องมือนโยบาย ได้แก่ การ 
บังคับใช้กฎหมาย และการรณรงค์ และพิจารณาใน 
แต่ละกลุ่มเป้าหมายทั้งเมาแล้วขับ ไม่สวมหมวกนิรภัย  
และขับรถเร็ว โดยสามารถอธิบายตามตารางต่อไปนี้

ตารางที่ 2 แนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรของภาคกลาง

เครื่องมือนโยบาย ไม่สวมหมวกนิรภัย เมาแล้วขับ ขับรถเร็ว

การบังคับใช้
กฎหมาย

- การตั้งด่านบูรณาการ 
บนฐานการมีส่วนร่วมของผู้ที่
เกี่ยวข้อง ทั้งตำารวจ 
เจ้าหน้าที่ปกครอง อาสา
สมัคร เป็นต้น และอยู่บน
การวิเคราะห์และใช้ข้อมูล
และสถิติต่างๆ เกี่ยวกับ
อุบัติเหตุในพื้นที่ โดยด่าน
ประเภทนี้ใช้วิธีจับ 3 แบบ
ควบคู่กัน ได้แก่ จับผ่านกล้อง
จับความเร็ว จับแบบแจ้ง
จุดสกัด และจับผ่านระบบ 
แล้วส่งผ่านไปรษณีย์ 
(เน้นทั้ง 3 กรณี)

- การตรวจจับที่มูลเหตุ เน้น
ที่ต้นตอของปัญหา มีการ
สืบสวนและสืบเสาะ ย้อน
หลังไปถึงผู้จำาหน่ายเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์ 
- สร้างความร่วมมือระหว่าง
โรงพยาบาลและสำานักงาน
งานคุมประพฤติในพื้นที่ โดย
นำาผู้มีพฤติกรรมเมาแล้วขับ
ซึ่งอยู่ในขณะคุมประพฤติไป
เยี่ยมเหยื่อ/ผู้ประสบอุบัติเหตุ
ที่มาจากการขับรถอันตราย
หรือผิดกฎหมาย เพื่อป้อง
ปรามการกระทำาผิดซ้ำา

- ใช้ด่านบูรณาการในการ
สกัดผู้ที่ขับรถเร็ว เพื่อ
ทำาการปรับและควบคุม
ความประพฤติช่วงเวลา
หนึ่ง ขณะกระทำาผิดซึ่ง
หน้า
- ใช้ GPS ในการจับ
ความเร็วรถ โดยสาร
สาธารณะแล้วส่งข้อมูลให้
กรมการขนส่ง เพื่อดำาเนิน
การลงโทษต่อไป

การรณรงค์ เน้นการประชาสัมพันธ์จาก
กระบวนการในชุมชน ใช้วิธี
การตักเตือนและเฝ้าระวัง
คนในชุมชนด้วยกันเกี่ยวกับ
พฤติกรรมขับขี่ รวมไปถึงให้
ข้อมูลความรู้เกี่ยวกับ
จุดเสี่ยงและอื่นๆ พร้อมทั้ง
มีการสื่อสารกับชุมชนผ่านหอ 
กระจายข่าวในพื้นที่

- มีโครงการรณรงค์ให้เยี่ยม
หรือเรียนรู้ผู้ป่วยเมาแล้วขับ 
โดยร่วมมือกับหน่วยงานด้าน
สาธารณสุขในพื้นที่และฝ่าย
ปกครอง เพื่อกระตุ้นให้เห็น
ถึงผลกระทบ
 - การแนะนำาผู้ประกอบการ 
ในเรื่อง แนวทางการจำาหน่าย
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ให้กับ
ผู้ที่เสี่ยงในการขับขี่อันตราย

การใช้สิ่งแวดล้อมส่งเสริม 
การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
เช่น ติดตั้งป้ายสัญญาณ 
เปิดไฟวับวาบของรถ
เจ้าหน้าที่ของแขวงการทาง 
(เหลือง-ดำา) และรถของ
ตำารวจทางหลวง และป้าย 
your speed (ป้ายที่ระบุ
ความเร็วรถขนาดขับผ่าน
จุดนั้นๆ)

สรุปและอภิปรายผล
 ผลการศึกษาพบว่า ภาพรวมของพฤติกรรมการขับข่ี 
ของผู้ขับขี่ทั้งในจังหวัดชลบุรีและจังหวัดสุพรรณบุรี  
ส่วนใหญ่เกิดข้ึนจากพฤติกรรมเส่ียงท้ังการขับข่ีไม่ปลอดภัย 

เมาสุรา ไม่สวมหมวกนิรภัย และไม่เคารพกฎจราจร  
ในขณะที่บางส่วนมีพฤติกรรมการขับข่ีที่รอบคอบและ 
รัดกุม แต่ไม่สามารถเล่ียงการเกิดอุบัติเหตุได้ ซ่ึงสอดคล้อง 
กับแนวคิดของ Suchman (1960) ที่ได้ศึกษาแง่มุม 
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ของการเกิดอุบัติเหตุว่า เป็นไปได้ทั ้งความบังเอิญที ่
ไม ่สามารถคาดเดาหรือไม่สามารถควบคุมได้ และ 
อุบัติเหตุที่สามารถคาดเดาทำานายและควบคุมได้จาก 
พฤติกรรมเสี ่ยง ทั ้งนี ้ ยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ  
Suangka (2016) ที่พบว่า วัยรุ่นส่วนใหญ่รับรู้ดีว่าม ี
ความเป็นได้ที่จะเกิดอุบัติเหตุจราจรขึ้นกับตนเองและ 
อาจได้รับบาดเจ็บ พิการจนถึงเสียชีวิต แต่เน่ืองจากได้รับ 
อิทธิพลทางตรงจากปัจจัยด้านทัศนคติเชิงลบในการขับขี่ 
ในการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร การใช้ความเร็ว และ 
การขับขี่ด้วยความคึกคะนอง เช่นเดียวกับภาพรวมของ 
ผลการศึกษาที่พบว่า กลุ่มเป้าหมายส่วนใหญ่ในพื้นที ่
จังหวัดสุพรรณบุรีและจังหวัดชลบุรี ทราบการบังคับทาง 
กฎหมายต่างๆ โดยรับรู้ว่าพฤติกรรมใดผิดกฎหมายและ 
เป็นพฤติกรรมเสี่ยง แต่เนื่องจากความไม่ตระหนักถึง 
ผลกระทบที่จะเกิดอุบัติเหตุ และโทษหรือความเข้มข้น 
ของการบังคับใช้กฎหมายที่จะได้รับ จึงยังไม่ก่อให้เกิด 
ทัศนคติที่จะขับขี่ปลอดภัย
 เพ่ือเป็นการป้องกันและควบคุมการเกิดอุบัติเหตุ 
ในแต่ละพื้นที่ ได้มีการจัดทำาและดำาเนินการมาตรการ 
ในช่วง 7 วันอันตรายที่แตกต่างกัน โดยในจังหวัดชลบุรี  
ได้มีการตั้งด่านตรวจจับในลักษณะสุ่มตำาแหน่งที่ตั้งและ 
เวลาที่ตรวจจับในถนนสายสำาคัญต่างๆ โดยเฉพาะด่าน 
ตรวจวัดแอลกอฮอล์ ซึ่งสามารถสกัดจับผู้ที ่มีปริมาณ 
แอลกอฮอล์เกินกว่าท่ีกฎหมายกำาหนดหลังการท่องเท่ียว 
ในสถานบันเทิง โดยเฉพาะบริเวณถนนข้าวหลาม ถนน 
ทางเลี ่ยงเมืองชลบุรี ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3  
(ถนนสุขุมวิท) และเส้นทางที่จะเข้าสู่ในทางหลวงพิเศษ 
หมายเลข 7 อีกทั้งกายภาพของสถานที่ตั ้งของสถาน- 
บันเทิงและโรงแรมที่พักอาศัยของนักท่องเที่ยวท้ังใน 
พื้นที่พัทยาและอำาเภอเมืองอยู่ในบริเวณเดียวกัน ทำาให ้
สามารถที่จะลดกลุ่มเป้าหมายที่จะกระทำาความผิดหรือ 
มีพฤติกรรมเสี่ยงบนท้องถนนได้ 
 สำาหรับในพื้นที่จังหวัดสุพรรณบุรี ได้ดำาเนินการตาม 
มาตรการ 7 วันอันตรายในพ้ืนท่ี โดยเน้นท่ีการใช้วิศวกรรม- 
กายภาพ โดยหน่วยงานในพื้นที่ได้วิเคราะห์จุดเสี่ยงที่จะ 
เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง เพื่อยกเลิกจุดกลับรถและลดการ 
ขับขี ่รถผ่านหน้าในระยะประชิด โดยเฉพาะบนถนน 
ทางหลวงหมายเลข 340 ซึ ่งเป ็นถนนทางตรงยาว  
นอกจากนี้ ได้มีการจัดตั้งด่านตรวจจับในลักษณะสุ่ม 

ตำาแหน่งที่ตั้งและเวลาที่ตรวจจับที่ไร้รูปแบบที่แน่นอน 
ทำาให้ยากต่อผู้ขับขี่ในการคาดการณ์และหลบหลีก 
 เมื่อพิจารณาตามแนวคิดทฤษฎีโครงการของ  
Mayne (2015) ซึ่งอธิบายถึงเหตุการณ์ (events) หรือ 
เงื ่อนไข (conditions) ที ่ก่อให้เกิดการเปลี ่ยนแปลง 
ของกิจกรรมและพฤติกรรมแต่ละช่วง เพื่อนำาไปสู่การ 
เปลี่ยนแปลงท่ีคาดหวังโดยอาศัยความสัมพันธ์ในเชิง 
ตรรกะ (logic model) พบว่า หากวิเคราะห์การนำา 
นโยบาย/มาตรการ 7 วันอันตรายไปปฏิบัติในแต่ละ 
พื้นที่ จะมีเหตุการณ์ที่ทำาให้กิจกรรมในแต่ละพื้นที่และ 
ในแต่ละช่วงเวลาแตกต่างกัน ซึ ่งอาศัยความเป็นเหต ุ
เป็นผลเชิงข้อมูลและบริบทของพื้นที่ เพื่อให้สามารถลด 
อุบัติเหตุในพื้นที่ได้อย่างเป็นรูปธรรม
 ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาถึงฐานคิดที่ก่อให้เกิดความเชื่อม- 
โยงท่ีก่อให้เกิดความสัมพันธ์ของกระบวนการนำานโยบาย 
ไปปฏิบัติ สามารถอธิบายตามลักษณะความสัมพันธ ์
ต่อไปนี้ 
 (1) การบังคับใช้กฎหมายกับการรับรู้ความเข้มข้น 
ของการบังคับใช้กฎหมาย และการจำากัดกลุ่มเป้าหมาย 
พบว่า ฐานคิดที่ก่อให้เกิดความเชื ่อมโยงที่ก่อให้เกิด 
ความสัมพันธ์ คือ การสื่อสารที่ชัดเจนถึงความเข้มข้น 
ของการบังคับใช้กฎหมาย แต่ในพื้นที่ภาคกลาง การ 
ดำาเนินการบังคับใช้กฎหมายส่งผลต่อการรับรู้ความ 
เข้มข้นของการบังคับใช้กฎหมาย เฉพาะกรณีการเมา 
แล้วขับ ที่มีการสื่อสารความเข้มข้นของการบังคับใช ้
กฎหมายท่ีชัดเจน สำาหรับประเด็นการจำากัดกลุ่มเป้าหมาย 
พบว่า มีการส่ือสารทางโลกสังคมออนไลน์ทำาให้ประชาชน 
ส่วนใหญ่ทราบถึงการบังคับใช้กฎหมาย (ตั้งด่านทั่วไป)  
แต่ไม่ส่งผลในการจำากัดกลุ่มเป้าหมายซ่ึงมีพฤติกรรม 
เลี่ยงการใช้เส้นทางดังกล่าวเท่านั้น  
 (2) การรณรงค์ กับการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
จากอุบัติเหตุ และรับรู้ความเข้มข้นของการบังคับใช ้
กฎหมาย พบว่า ฐานคิดที่ก่อให้เกิดความเชื่อมโยงที่ก่อ 
ให้เกิดความสัมพันธ์ คือ การมีเน้ือหาและวิธีหรือช่องทาง 
ท่ีสามารถเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายแต่ละกลุ่มได้อย่างแท้จริง  
และการรับรู้ต่อการบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มข้น 
สูงข้ึนและการปฏิบัติตามกฎหมายอย่างจริงจังจะส่งผล 
ต่อพฤติกรรมการขับขี่ ซึ่งในพื้นที่ภาคกลาง ประชาชน 
รับรู้การรณรงค์ไม่มากนัก ซึ่งสะท้อนถึงวิธีการรณรงค์ที ่
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ไม่สอดคล้องกับกลุ่มเป้าหมาย ทำาให้ไม่รับรู้ความเข้มข้น
ของการบังคับใช้ และไม่รับรู้ความเสี่ยงและอันตรายจาก
อุบัติเหตุ  
 (3) การรับรู้ความเข้มของการบังคับใช้กฎหมาย  
กับการจำากัดกลุ่มเป้าหมาย และจำานวนผู้กระทำาผิด  
พบว่า ฐานคิดที่ก่อให้เกิดความเชื ่อมโยงที่ก่อให้เกิด 
ความสัมพันธ์ คือ การตั้งด่านแอลกอฮอล์เพื่อการจับกุม 
ผู้ที่เมาแล้วขับ และการส่งฟ้องเพื่อคุมประพฤติ มีผลต่อ 
การรับรู้ความเข้มข้นของการบังคับใช้กฎหมาย ทำาให ้
ผู ้ขับขี ่เกรงกลัวและไม่เมาขณะขับขี ่ ซึ ่งการรับรู ้การ 
บังคับใช้กฎหมายสามารถจำากัดกลุ่มเป้าหมายในพื้นที่ 
ภาคกลางได้เฉพาะกรณีของการเมาแล้วขับ และส่งผล 
ต่อการไม่กระทำาผิดซ้ำา สำาหรับการรับรู้ความเข้มข้นของ 
การบังคับใช้กฎหมายกับจำานวนผู้กระทำาผิด ขึ้นอยู่กับ 
โทษของกฎหมายนั้นๆ ว่าจะส่งผลกระทบต่อผู้กระทำา 
ความผิดอย่างมากเพียงใด 
 (4) การรับรู้ความเสี่ยงและอันตรายจากอุบัติเหตุ 
กับจำานวนการกระทำาผิด พบว่า ฐานคิดที่ก่อให้เกิด 
ความเชื่อมโยงที่ก่อให้เกิดความสัมพันธ์ คือ การรับรู ้
ความเสี่ยงและอันตรายจากอุบัติเหตุ และผลกระทบที ่
เกิดขึ้นจากพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยกับตนเอง 
ครอบครัว และสังคม ไม่ทำาให้จำานวนผู้ขับข่ีท่ีมีพฤติกรรม 
เสี่ยงในพื้นที่ภาคกลางลดลง (การดื่มแล้วขับ การไม่สวม 
หมวกนิรภัย และการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกำาหนด)  
ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ Dionne, Fluet, and  
Desjardins (2007) ที่พบว่า การรับรู้ความเสี่ยงของ 
ผู้ขับขี่ที่มีอคติภายในใจ (perpetuate bias) มีผลต่อ 
พฤติกรรมในการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย (impaired driving)  
ผลการศึกษาพบว่า การรับรู ้เกี ่ยวกับความเสี ่ยงด้วย 
การใช้เครื่องมือสื่อสารต่างๆ จะทำาให้ผู้ขับขี่ได้รับจาก 
ประสบการณ์โดยตรงและต้องเกิดกระบวนการเรียนรู้  
เพื่อให้ประเมินความเสี่ยงในระดับที่สูง ว่าอุบัติเหตุจะ 
เกิดขึ้น หากมีความระมัดระวังลดลง ทำาให้เกิดการรับรู ้
ความเสี่ยง ทั้งนี้ การให้ข้อมูลจะช่วยลดความมั่นใจที่ว่า 
อุบัติเหตุจะไม่เกิดขึ้น คือ เป็นการระงับมิให้มีความมั่นใจ 
มากเกินไป (overestimate or over confidence)  
เช่นเดียวกับกรณีของเมาแล้วขับ ท้ังในพ้ืนท่ีจังหวัดชลบุรี 
และจังหวัดสุพรรณบุรี ท่ีมีการบังคับใช้กฎหมายเมาแล้วขับ 
อย่างเข้มงวด ทำาให้กลุ่มเป้าหมายที่ได้รับประสบการณ ์

โดยตรงและได้รับรู ้โทษ มีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนแปลง 
พฤติกรรมไม่กระทำาความผิดซ้ำาอีก อย่างไรก็ตาม ในกรณี 
ไม่สวมหมวกนิรภัยและขับรถเร็วนั้น มาตรการของทั้ง 
จังหวัดชลบุรีและจังหวัดสุพรรณบุรี ในการตรวจจับผู้ไม่ 
สวมหมวกนิรภัยและการรณรงค์ให้ความรู้ในสถานศึกษา 
น้ันพบว่า ไม่ส่งผลต่อการปรับพฤติกรรม เน่ืองจากผู้ขับข่ี 
มีความม่ันใจว่าตนเองจะไม่ เ กิดอุ บัติ เหตุบ่อยครั้ ง  
สำาหรับกรณีของการขับรถเร็ว ทั้ง 2 จังหวัด ใช้วิธีการ 
ตรวจจับด้วยกล้องจับความเร็วเป็นส่วนใหญ่ ทำาให้ไม่ม ี
การจับซึ่งหน้า ส่งผลให้กลุ่มเป้าหมายไม่รับรู้ถึงความผิด  
และไม่ตระหนักถึงอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นกับตนเองและ 
ผู้อื่น

ข้อเสนอแนะ
 งานวิจัยชิ้นนี้มี ข้อเสนอแนะที่ จะต้องเปลี่ ยน 
พฤติกรรมมนุษย์ซึ่งยากที่จะสามารถปรับเปลี่ยนโดยตรง  
ซึ่งการวิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อเสนอวางอยู่บนฐาน 
คิดของการเสนอปรับเปลี่ยนกฎหมาย กลไกเชิงนโยบาย  
ระบบโครงสร้างและสิ่งอำานวยความสะดวกบนถนน  
ตลอดจนกลไกทางสังคม เป็นต้น ดังนี้ 
 1) ผลการศึกษาพบว่า การขับเคล่ือนมาตรการ 7 วัน 
อันตรายในพื้นที่จังหวัดชลบุรีและจังหวัดสุพรรณบุรี  
และกลไกการดำาเนินงานและนโยบายของฝ่ายปกครอง 
เป็นการดำาเนินงานร่วมมือภายใต้คณะดำาเนินงาน ศปถ.  
ซึ่งเป็นกลไกสำาคัญที่ทำาให้งานด้านการลดอุบัติเหตุใน 
พื้นที่เป็นรูปธรรมมากขึ้น โดยเฉพาะในพื้นที่จังหวัดและ 
อำาเภอ ฉะนั้น ควรเน้นบทบาทการพัฒนาในเชิงพื้นที่ให้ 
มากขึ้น โดยเริ่มจากบทบาทของผู้นำาที่จะต้องประสาน 
ความร่วมมือของหน่วยงานในพื ้นที ่ เพื ่อจัดทำาแผน 
ปฏิบัติการการลดอุบัติเหตุในแต่ละช่วงของปี มีการกำาหนด 
เป้าหมายหรือตัวชี้วัด (KPI) เกี่ยวกับจำานวนอุบัติเหต ุ
และผู้เสียชีวิตท่ีชัดเจนและเป็นไปในทิศทางเดียวกับ 
ส่วนกลาง และในฐานะเป็นกลไกขับเคลื่อนในการนำา 
มาตรการไปปฏิบัติในพ้ืนท่ีให้มีประสิทธิผล ต้องมีแนวทาง 
ดำาเนินการท่ีชัดเจนในแต่ละระดับและหน่วยงาน ส่งเสริม 
ให้เกิดการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน เน้นความยืดหยุ่น 
ที่สามารถปรับเปลี่ยนได้ตามบริบทของพื้นที่ ตลอดจน 
มีงบประมาณสนับสนุนที่เหมาะสมในการปฏิบัติตาม  
อย่างไรก็ตาม กรมการปกครองในฐานะหน่วยงานส่วนกลาง 
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ควรให้ความสำาคัญในการพัฒนาศูนย์อำานวยการปลอดภัย 
ทางถนนในระดับจังหวัดและอำาเภอ เพื ่อให้สามารถ 
ขับเคล่ือนงานด้านการลดอุบัติเหตุในพื้นที่ได้อย่าง 
เข้มแข็งด้วย
 2) ควรมีการเพิ่มระบบเครดิตทางสังคม จากผลการ 
ศึกษาในกรณีของการเมาแล้วขับพบว่า กลุ่มเป้าหมาย 
ส่วนใหญ่ท่ีเคยถูกจับกุมในกรณีของเมาแล้วขับ มีแนวโน้ม 
จะไม่กระทำาผิดซ้ำาและเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไปใน 
ทิศทางที ่ดีขึ ้น เนื ่องจากบทลงโทษทางกฎหมายที ่ม ี
ความรุนแรง ฉะนั้น กล่าวได้ว่าบทลงโทษหรือการบังคับ 
ใช้กฎหมายมีผลต่อการกระทำาผิดซ้ำาของผู้ ท่ีมีความ 
ประพฤติเสี่ยง ซึ่งการจะปรับเปลี่ยนกฎหมายในกรณ ี
ของการขับรถเร็วหรือการไม่สวมหมวกนิรภัยอาจจะ 
เป็นเรื่องที่ทำาได้ยาก ฉะนั้น ควรมีการเพิ่มระบบเครดิต 
ทางสังคมหรือบทลงโทษจากสังคม เพื ่อใช้ควบคู ่กับ 
ค่ าปรับ ในกรณีขั บรถอันตรายหรื อผิ ดกฎหมาย  
โดยระบบนี้จะส่งผลกับการชำาระภาษีพาหนะรายปี 
โดยตรงและ/หรือเครดิตอื่นๆ ที่ผู้ขับขี่อาจมีในสังคม เช่น  
โรงเรียน ที่ทำางาน เป็นต้น ซึ่งอาจทำาให้มีการควบคุม 
ความประพฤติเสี่ยงในการขับขี่ได้ลดลง โดยศูนย์อำานวย 
การความปลอดภัยทางถนน ซึ ่งมีรองนายกรัฐมนตร ี
เป็นผู้อำานวยการศูนย์ ดำาเนินการเป็นหน่วยงานหลัก 
สร้างภาคีเพื่อสร้างระบบเครดิตทางสังคมในการควบคุม 
ประพฤติเสี่ยงในการขับขี่
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