
 
 

บทท่ี 4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูลและการอภิปรายผล 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

การศึกษาคร้ังนี้ เปนการศึกษาการมีสวนรวมของชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต ตําบลเวียง อําเภอเชียงแสน จังหวัดเชียงราย จํานวน 244 คน รวบรวมขอมูลโดยใช
แบบสอบถาม ผลการศึกษานี้นํามาวิเคราะหเสนอในรูปแบบตารางประกอบคําบรรยาย แบงเปน     
2 สวนดังนี้ 

สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไป 
สวนท่ี 2 ขอมูลการมีสวนรวมของชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต  
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สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไป 
 
ตารางท่ี 1  
จํานวนและรอยละของประชากรจําแนกตาม อายุ เพศ และระดับการศึกษา (N=244) 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน  รอยละ 
อายุ (ป)   
 นอยกวา 25 ป 17 7.0 
 25–29 ป   10 4.1 
 30–34 ป 16 6.6 
 35–39 ป 33 13.5 
 40–44 ป 57 23.4 
 45–49 ป 43 17.6 
 50–54 ป 40 16.4 
 55–59 ป 22 9.0 
 มากกวา 60 ป  6 2.4 
เพศ    
 ชาย 153 62.7 
 หญิง 91 37.3 
ระดับการศึกษา   
 ไมไดเรียนหนงัสือ 4 1.7 
 ประถมศึกษาตอนตน ป.1-ป.4              88 36.1 
 ประถมศึกษาตอนปลาย ป.5-ป.6/ป.7    71 29.1 
 มัธยมศึกษาตอนตน                         30 12.3 
 มัธยมศึกษาตอนปลาย 31 12.7 
 ประกาศนยีบัตรวิชาชีพ (ปวช.)             1 0.4 
 อนุปริญญา (ปวส.)              5 2.0 
 ปริญญาตรี                               12 4.9 
 สูงกวาปริญญาตรี                           1 0.4 
 อ่ืนๆ (ศึกษาเลาเรียนจากวดั) 1 0.4 
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จากตารางท่ี 1 พบวา ประชากรสวนใหญมีอายุระหวาง 40-44 ป รอยละ 23.4 รองลงมา
คือ อายุระหวาง 45-49 ป รอยละ 17.6 เปนเพศชาย รอยละ62.7 และเพศหญิง รอยละ 37.3 ประชากร
สวนใหญมีการศึกษาในระดับประถมศึกษาตอนตน ป.1-ป.4 รอยละ 36.1 รองลงมาคือระดับ
ประถมศึกษาตอนปลาย ป.5-ป.6/ป.7 รอยละ 29.1 
 
ตารางท่ี 2  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการดํารงตําแหนงในหมูบาน (N=244) 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน  รอยละ 
อาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน 161 66.0 
สมาชิกองคการบริหารสวนตําบล 16 6.6 
ผูชวยผูใหญบาน 16 6.6 
คณะกรรมการชุมชน 16 6.6 
หัวหนาเขต 13 5.3 
ผูใหญบาน 8 3.3 
ประธานชุมชน 5 2.0 
สมาชิกสภาเทศบาล 4 1.6 
สารวัตรกํานัน 2 0.8 
ผูชวยสารวัตรกํานัน 2 0.8 
กํานัน 1 0.4 
 

จากตารางท่ี 2 พบวา ประชากรสวนใหญเปนอาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน 
รอยละ 66.0 รองลงมา คือ สมาชิกองคการบริหารสวนตําบล ผูชวยผูใหญบานและคณะกรรมการ
ชุมชนมีจํานวนเทากัน รอยละ 6.6 
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ตารางท่ี 3  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามอาชีพหลัก และรายไดตอเดอืน (N=244) 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน  รอยละ 
อาชีพหลัก   
     เกษตรกรรม 99 40.6 
     รับจางท่ัวไป 78 32.0 
     คาขาย 43 17.6 
     ธุรกิจสวนตัว 21 8.6 
     รัฐวิสาหกิจ 1 0.4 
     อ่ืนๆ (ไมประกอบอาชีพ) 2 0.8 
รายไดตอเดือน   
     ตํ่ากวา 2,500  บาท 62 25.4 
     2,501–4,500 บาท  83 34.0 
     4,501–6,500 บาท 56 22.9 
     6,501–8,500 บาท 19 7.8 
     8,501–10,500 บาท 16 6.6 
     ต้ังแต 10,501 บาท ข้ึนไป 8 3.3 
 

จากตารางท่ี 3 พบวา ประชากรสวนใหญประกอบอาชีพเกษตรกรรม รอยละ 40.6 
รองลงมาคือ อาชีพรับจางท่ัวไป รอยละ 32 และ มีรายไดตอเดือนมากท่ีสุดอยูระหวาง 2,501–4,500 บาท 
รอยละ 34.0 รองลงมา มีรายไดนอยกวา 2,500 บาท รอยละ 25.4  
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ตารางท่ี 4  
จํานวนและรอยละของประชากรจําแนกตามการขับข่ีรถจักรยานยนต การมีใบอนุญาตขับข่ีและ 
ระยะเวลาในการขับข่ี (N=244) 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน  รอยละ 
การขับข่ีรถจักรยานยนต   
     ขับข่ี  233 95.5 
          มีใบอนญุาตขับข่ี               204               87.6 
          ไมมีใบอนุญาตขับข่ี                29               12.4 
     ไมขับข่ี 11 4.5 
ระยะเวลาในการขับข่ีรถจักรยานยนต   
     นอยกวา 5 ป 4  1.6 
      6-10 ป 20  8.2 
     11-15 ป 32 13.1 
     16-20 ป 55 22.5 
     21-25 ป 49 20.1 
     26-30 ป 39 16.0 
     มากกวา 30 ป 34 14.0 
     ไมขับข่ี 11    4.5 
 

จากตารางท่ี 4 พบวา ประชากรมีการขับข่ีรถจักรยานยนตถึง รอยละ 95.5 และสวนใหญ
ขับข่ีรถจักรยานยนตมีใบอนุญาตขับข่ี รอยละ 87.6 ระยะเวลาในการขับข่ีรถจักรยานยนตสวนใหญ
อยูในชวง 16-20 ป รอยละ 23 รองลงมาชวง 21-25 ป รอยละ 20.1  
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ตารางท่ี 5  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามถนนท่ีเปนจุดเส่ียงกอใหเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
ในหมูบาน (N=244) 

ขอมูลท่ัวไป จํานวน  รอยละ 
ถนนท่ีเปนจดุเส่ียงกอใหเกิดอุบัติเหตุ 
รถจักรยานยนตในหมูบาน 
     มี  176 72.1 
 1 จุด 42  23.9  
 2 จุด 33  18.7  
 3 จุด 32  18.2  
 4 จุด 15  8.5  
 5 จุด 11  6.3  
 6 จุด 2  1.1  
 7 จุด 1  0.6  
 8 จุด 1  0.6  
 10 จุด 5  2.8  
 11 จุด 2  1.1  
 มี แตไมระบุจดุเส่ียง 32  18.2  
     ไมมี  68 27.9 
 

จากตารางท่ี 5 พบวาประชากรสวนใหญทราบวามีถนนในหมูบานท่ีเปนจุดเส่ียง
กอใหเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต รอยละ 72.1 และสวนใหญระบุจุดเส่ียงอยางนอย 1 จุด รอยละ 
23.9 รองลงมาระบุวามีจุดเส่ียง 2 จุด รอยละ 18.7 และระบุ 3 จุดมีจํานวนเทากับผูไมระบุจุดเส่ียง 
รอยละ 18.2   
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สวนท่ี 2 การมีสวนรวมของชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต 
 
ตารางท่ี 6  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการคนหาปญหา (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

1.การแสดงความคิดเห็นกับเพื่อน
บ าน  ท่ีประ ชุมหมูบ าน  หรือกับ
เจาหนาท่ีของรัฐเร่ืองปญหาอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตในชุมชน 

40 
 (16.4) 

114 
 (46.7) 

68 
 (27.9) 

22 
 (9.0) 

2. การรับทราบสถานการณการเกิด
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน 

53 
 (21.7) 

98 
 (40.2) 

63 
 (25.8) 

30 
 (12.3) 

3. การเสนอปญหาการบาดเจ็บ พิการ 
หรือ เ สีย ชีวิต ท่ี เกิ ดจาก อุ บั ติ เห ตุ
รถจักรยานยนตตอผูนําชุมชน หรือ
เจาหนาท่ีของรัฐเพื่อใหหาทางแกไข 

35 
 (14.4) 

81 
 (33.2) 

75 
 (30.7) 

53 
 (21.7) 

4. การแสดงความคิดเห็นกับเพื่อน
บ าน  ท่ีประ ชุมหมูบ านหรือการ
ประชุมท่ีทางการจัดข้ึน เร่ือง การเกิด
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบานมี
สาเหตุมาจาก  
   4.1 การขับข่ีรถโดยไมปฏิบัติตาม
กฎจราจร 

 
 
 
 
 

58 
 (23.8) 

 
 
 
 
 

89 
 (36.4) 

 
 
 
 
 

69 
 (28.3) 

 
 
 
 
 

28 
 (11.5) 

   4.2 การดื่มสุราหรือขับข่ีขณะมี
อาการมึนเมา 

87 
 (35.7) 

79 
 (32.4) 

57 
 (23.3) 

21 
 (8.6) 

  4.3 การไมเปดไฟหนารถขณะขับข่ี 67 
 (27.5) 

83 
 (34.0) 

69 
 (28.3) 

25 
 (10.2) 

   4.4 การไมสวมหมวกนิรภัยขณะ
ขับข่ี 

84 
 (34.5) 

76 
 (31.1) 

61 
 (25.0) 

23 
 (9.4) 
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ตารางท่ี 6 (ตอ) 
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการคนหาปญหา (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

   4.5 การขับข่ีรถจักรยานยนตดวย
ความเร็ว 

93 
 (38.1) 

79 
 (32.4) 

52 
 (21.3) 

20 
 (8.2) 

   4.6 สภาพถนนชํารุด เปนหลุมบอ 
หรือมีส่ิงกีดขวางทางจราจร 

57 
 (23.4) 

95 
 (38.9) 

71 
 (29.1) 

21 
 (8.6) 

   4.7 ถนนไมมีปายเตือน  ไมมีไฟ
สองสว าง  ไม มี สัญญาณไฟหรือ
เคร่ืองหมายจราจร 

63 
 (25.8) 

89 
 (36.5) 

63 
 (25.8) 

29 
 (11.9) 

   4.8 การขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีมี
สภาพไมสมบูรณ  ชํา รุดขาดการ
บํารุงรักษา หรือ มีการดัดแปลงสภาพ
รถ  

47 
 (19.3) 

94 
 (38.5) 

66 
 (27.0) 

37 
 (15.2) 

   4.9 การขับข่ีรถโดยไมมีใบอนุญาต
ขับข่ี 

46 
 (18.9) 

101 
 (41.4) 

69 
 (28.3) 

28 
 (11.4) 

 
จากตารางท่ี 6 การมีสวนรวมข้ันตอนการคนหาปญหาพบวา ประชากรมีสวนรวมมาก

ท่ีสุดไดแก การมีสวนรวมแสดงความคิดเห็นกับเพื่อนบาน ท่ีประชุมหมูบานหรือการประชุมท่ี
ทางการจัดข้ึนในเร่ือง การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบานมีสาเหตุมาจากการขับข่ี
รถจักรยานยนตดวยความเร็ว รอยละ 38.1 รองลงมาไดแก การดื่มสุราหรือขับข่ีขณะมีอาการมึนเมา
รอยละ 35.7 และ การไมสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ี รอยละ 34.5 ตามลําดับ 

สวนเร่ืองท่ีประชากรไมมีสวนรวมมากท่ีสุด คือ การนําเสนอปญหาการบาดเจ็บ พิการ 
หรือเสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตอผูนําชุมชน หรือเจาหนาท่ีของรัฐเพื่อใหหา
ทางแกไข รอยละ 21.7 รองลงมา ไดแก การแสดงความคิดเห็นกับเพื่อนบาน ท่ีประชุมหมูบานหรือ
การประชุมท่ีทางการจัดข้ึนในเร่ือง การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบานมีสาเหตุมาจากการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีมีสภาพไมสมบูรณ ชํารุดขาดการบํารุงรักษา หรือมีการดัดแปลงสภาพรถ
และการรับทราบสถานการณการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน รอยละ 15.2 และ 12.3 
ตามลําดับ 
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ตารางท่ี 7  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการวางแผนแกไขปญหา  (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

1.  การแสดงความคิดเห็นในการ
ว า ง แผนแก ไ ขป ญห า อุ บั ติ เ ห ตุ
รถจักรยานยนตในชุมชน 

44 
 (18.0) 

92 
 (37.7) 

61 
 (25.0) 

47 
 (19.3) 

2. การกําหนดจุดเส่ียงและวางแผน
นําเสนอแกเจาหนาท่ีรัฐ เพื่อ 
   2.1 ปรับปรุงพื้นผิวถนนใหมีความ
ปลอดภัยมากข้ึน 

 
 

42 
 (17.2) 

 
 

77 
 (31.6) 

 
 

65 
 (26.6) 

 
 

60 
 (24.6) 

   2 . 2  ติ ด ต้ั ง เ ค ร่ื อ งหมายจราจร 
สัญญาณไฟ หรือไฟสองสวาง  

50 
 (20.5) 

69 
 (28.3) 

73 
 (29.9) 

52 
 (21.3) 

3 .  ว า ง แ ผนป อ ง กั น อุ บั ติ เ ห ตุ
รถจักรยานยนตโดยการนํานโยบายของ
รัฐมาเปนแนวทางในการปฏิ บั ติ 
ไดแก  วางแผนรณรงค ให ผู ขับ ข่ี
รถจักรยานยนต ปฏิบัติดังนี้ 
   3.1 เปดไฟ ใสหมวก ขณะขับข่ี 

 
 
 
 

84 
 (34.4) 

 
 
 
 

80 
 (32.8) 

 
 
 
 

47 
 (19.3) 

 
 
 
 

33 
 (13.5) 

   3.2 ไมพูดโทรศัพทมือถือขณะขับข่ี  91 
 (37.3) 

75 
 (30.7) 

51 
 (20.9) 

27 
 (11.1) 

   3.3 ไมขับรถเม่ือดื่มสุราหรือขณะมี
อาการมึนเมา 

96 
 (39.3) 

71 
 (29.1) 

50 
 (20.5) 

27 
 (11.1) 

   3.4 ขับรถท่ีไดมาตรฐานมีอุปกรณ
ครบ  

109 
 (44.7) 

74 
 (30.3) 

44 
 (18.0) 

17 
 (7.0) 

   3.5 มีใบอนุญาตขับข่ี 109 
 (44.7) 

74 
 (30.3) 

42 
 (17.2) 

19 
 (7.8) 

   3.6 ไมขับรถเร็ว 113 
 (46.3) 

72 
 (29.5) 

42 
 (17.2) 

17 
 (7.0) 
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ตารางท่ี 7 (ตอ) 
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการวางแผนแกไขปญหา  (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

4.  การเสนอวิ ธีการปองกันอุบัติ เหตุ
รถจักรยานยนตโดยการประชาสัมพันธ
เผยแพรความรูเกี่ยวกับกฎจราจร และการ
ขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยใน
ชุมชน ผานทางวิทยุชุมชนหรือหอกระจาย
ขาวประจําหมูบาน 

45 
 (18.5) 

72 
 (29.5) 

64 
 (26.2) 

63 
 (25.8) 

5. การเสนอวิธีการปองกันอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต โดยการไมสงเสริม
ห รื อ ไ ม ส อ น ใ ห เ ด็ ก ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต เ ม่ืออายุยั งไม ถึง
เกณฑตามท่ีกฎหมายกําหนด 

68 
 (27.9) 

69 
 (28.3) 

72 
 (29.5) 

35 
 (14.3) 

6. การวางแผนในการต้ังจุดตรวจใน
หมูบาน สกัดกั้น  ยับยั้งผู ท่ีดื่มสุรา
ไมใหขับข่ีรถข้ึนบนถนนสายหลัก
โดยเฉพาะในชวงเทศกาลสําคัญ 

39 
 (16.0) 

86 
 (35.2) 

52 
 (21.3) 

67 
 (27.5) 

7. การวางแผนจัดสรรงบประมาณใน
ก า ร แ ก ไ ข ป ญ ห า อุ บั ติ เ ห ตุ
รถจักรยานยนต 

30 
 (12.3) 

63 
 (25.8) 

62 
 (25.4) 

89 
 (36.5) 

 
จากตารางท่ี 7 การมีสวนรวมข้ันตอนการวางแผนแกไขปญหาพบวา ประชากรมีสวน

รวมมากท่ีสุด ไดแก การวางแผนปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตโดยการนํานโยบายของรัฐมาเปน
แนวทางในการปฏิบัติ ในเร่ือง การวางแผนรณรงค ไมขับรถเร็วรอยละ 46.3 รองลงมา ไดแก      
วางแผนการรณรงคขับรถไดมาตรฐานมีอุปกรณครบ และ มีใบอนุญาตขับข่ี รอยละ 44.7 เทากัน 

สวนเร่ืองท่ีประชากรไมมีสวนรวมมากท่ีสุด คือ การวางแผนจัดสรรงบประมาณ       
ในการแกไขปญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต รอยละ 36.5 รองลงมา ไดแก การวางแผนต้ังจุดตรวจ
ในหมูบาน สกัดกั้น ยับยั้งผูท่ีดื่มสุราไมใหขับข่ีรถข้ึนบนถนนสายหลักโดยเฉพาะในชวงเทศกาล
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สําคัญ รอยละ 27.5 และ การเสนอวิธีการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตโดยการประชาสัมพันธ
เผยแพรความรูเกี่ยวกับกฎจราจร และการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยในชุมชน ผานทางวิทยุ
ชุมชนหรือหอกระจายขาวประจําหมูบาน รอยละ 25.8 
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ตารางท่ี 8  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการปฏิบัติตามแผน (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

1. การประสานงานกับผูท่ีเกี่ยวของ
ในการดําเนินงานหรือแกไขปญหา
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

32 
 (13.1) 

85 
 (34.8) 

59 
 (24.2) 

68 
 (27.9) 

2. การระดมความชวยเหลือดานทุน
ทรัพย เพื่อแกไขปรับปรุงถนนใน
หมูบาน ใหมีความปลอดภัยในการ
ขับข่ีมากข้ึน 

26 
 (10.7) 

53 
 (21.7) 

82 
 (33.6) 

83 
 (34.0) 

3. การระดมความชวยเหลือดาน
แรงงาน เพื่อแกไขปรับปรุงถนนใน
หมูบาน ใหมีความปลอดภัยในการ
ขับข่ีมากข้ึน 

30 
 (12.3) 

83 
 (34.0) 

77 
 (31.6) 

54 
 (22.1) 

4 .  การระดมความชวยเหลือจาก
ชุมชนใหรวมดําเนินการหรือแจง
หนวยงานรัฐ ให กําจัดส่ิงกีดขวาง
ถนนท่ีจะเปนอันตรายตอการสัญจร 
เชน เสาไฟที่หักโคน ตนไม กิ่งไม 
กองหินกองทราย ท่ีกีดขวางทาง
จราจร 

48 
 (19.7) 

87 
 (35.7) 

67 
 (27.4) 

42 
 (17.2) 

5. การดําเนินการแจงหนวยงานรัฐ 
เพื่อปรับปรุงถนนท่ีมีความเส่ียง โดย 
   5.1 ขอติดต้ังเครื่องหมายจราจร 
สัญญาณไฟ ปายเตือนหรือไฟสอง
สวาง  

 
 

61 
 (25.0) 

 
 

69 
 (28.3) 

 
 

63 
 (25.8) 

 
 

51 
 (20.9) 

   5.2 ขอใหปรับปรุง/ซอมแซมผิว
ถนนใหมีสภาพดีข้ึน 

89 
 (36.5) 

76 
 (31.1) 

48 
 (19.7) 

31 
 (12.7) 
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ตารางท่ี 8 (ตอ) 
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการปฏิบัติตามแผน (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

6. การปฏิบัติตามกฎจราจรโดยไมขับ
ข่ีรถเม่ือดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอล 
หรือเม่ือมีอาการมึนเมา  

136 
 (55.8) 

65 
 (26.6) 

31 
 (12.7) 

12 
 (4.9) 

7. การปฏิบัติตามกฎจราจรโดยขับข่ี
รถท่ีมีสภาพดี อุปกรณไดมาตรฐาน 
ไมแกไขตกแตงรถเกินกวาท่ีกฎหมาย
กําหนด  

159 
 (65.2) 

46 
 (18.8) 

28 
 (11.5) 

11 
 (4.5) 

8. การปฏิบัติตามกฎจราจรโดยพกพา
ใ บ อ นุ ญ า ต ขั บ ข่ี เ ม่ื อ ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนต  

164 
 (67.2) 

35 
 (14.4) 

33 
 (13.5) 

12 
 (4.9) 

9. การปฏิบัติตามกฎจราจรโดย การ
ขับข่ีรถจักรยานยนตท่ีมีอุปกรณได
มาตรฐาน ไดแก ระบบเบรก กระจก
สองหลัง สัญญาณไฟ ยางรถ ลอรถ 
แตรและเคร่ืองยนตท่ีใชการไดครบ 

173 
 (70.9) 

39 
 (16.0) 

20 
 (8.2) 

12 
 (4.9) 

10. การปฏิบัติตามกฎจราจรในเร่ือง 
การขับรถ โดยระมัดระวังในการขับข่ี 
ขับข่ีรถในชองทางเดินรถที่กําหนด  

184 
 (75.4) 

32 
 (13.1) 

20 
 (8.2) 

8 
 (3.3) 

11. การปฏิบัติตามกฎจราจรในเร่ือง 
การขับแซง โดยใหสัญญาณ เสียงท่ี
ดังพอ และสัญญาณไฟกระพริบทุก
คร้ังท่ีขับแซงข้ึนหนา การดูสัญญาณ
ไฟจากรถคันอ่ืน และการขับแซงใน
ระยะท่ีปลอดภัย 

177 
 (72.5) 

50 
 (20.5) 

11 
 (4.5) 

6 
 (2.5) 
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ตารางท่ี 8 (ตอ) 
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการปฏิบัติตามแผน (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

12. การปฏิบัติตามกฎจราจรในเร่ือง 
การออกรถ การเล้ียวรถ การกลับรถ 
โดยใหสัญญาณมือหรือสัญญาณไฟ
กระพริบทุกคร้ัง 

180 
 (73.8) 

51 
 (20.9) 

9 
 (3.7) 

4 
 (1.6) 

13. การปฏิบัติตามกฎจราจร โดยเม่ือ
ขับข่ีรถจักรยานยนตผานทางรวม 
ทางแยก  ถ า มี รถ อ่ืนอยู จ ะให รถ
เหลานั้นผานไปกอน 

174 
 (71.3) 

49 
 (20.1) 

17 
 (7.0) 

4 
 (1.6) 

14. การปฏิบัติตามกฎจราจร โดย
ปฏิบัติตามสัญญาณและเคร่ืองหมาย
จราจร ท่ีติดต้ังตามถนนทุกคร้ัง 

182 
 (74.6) 

47 
 (19.3) 

7 
 (2.8) 

8 
 (3.3) 

15. การปฏิบัติตามกฎจราจร โดยไม
ขับรถ เ ร็ ว ใน ท่ี ชุมชน  หรือ ขับ ข่ี
รถจักรยานยนตตามความ เ ร็ว ท่ี
กําหนด 

169 
 (69.3) 

55 
 (22.5) 

13 
 (5.3) 

7 
 (2.9) 

16. การรวมมือกับเจาหนาท่ีของรัฐ
ในการรณรงคปองกันอุบัติเหตุจราจร
ในชวงเทศกาลหรือตามแผนการท่ี
กําหนดไว 

111 
 (45.5) 

79 
 (32.4) 

38 
 (15.6) 

16 
 (6.5) 

17. การมีสวนรวมในกิจกรรมการ
ปองกันอุบั ติ เหตุรถจักรยานยนต
โดยเฉพาะชวงเทศกาลสําคัญ ไดแก 
ก า รตั้ ง จุ ด ต รว จ เพื่ อ ยั บ ยั้ ง ห รื อ
ตักเตือนผูท่ีดื่มสุราไมใหขับข่ีรถเม่ือ
มีอาการมึนเมา 

65 
 (26.6) 

82 
 (33.6) 

48 
 (19.7) 

49 
 (20.1) 
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ตารางท่ี 8 (ตอ) 
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการปฏิบัติตามแผน (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

18. การมีสวนรวมใหมีการเผยแพร
ประชาสัมพันธ  เ ร่ืองการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรทางวิทยุชุมชน หอ
กระจายขาวของหมูบาน หรือปาย
ประชาสัมพันธตามแผนท่ีวางไว 

56 
 (23.0) 

83 
 (34.0) 

49 
 (20.0) 

56 
 (23.0) 

19. การมีสวนรวมในการวากลาว 
ตั ก เ ตื อ น  ห รื อ ต อ ต า น ผู ท่ี ขั บ ข่ี
รถจักรยานยนตดวยความเร็วใน
ชุมชน  

81 
 (33.2) 

90 
 (36.9) 

47 
 (19.3) 

26 
 (10.6) 

 
จากตารางท่ี 8 การมีสวนรวมข้ันตอนการปฏิบัติตามแผนพบวา ประชากรมีสวนรวม

มากท่ีสุด ไดแก การปฏิบัติตามกฎจราจรในเร่ือง การขับรถ โดยระมัดระวังในการขับข่ี ขับข่ีรถใน
ชองทางเดินรถที่กําหนด รอยละ 75.4 รองลงมาไดแก การปฏิบัติตามกฎจราจร โดยปฏิบัติตาม
สัญญาณและเคร่ืองหมายจราจร ท่ีติดต้ังตามถนนทุกคร้ัง รอยละ 74.6 และการปฏิบัติตามกฎจราจร
ในเร่ือง การออกรถ การเล้ียวรถ การกลับรถ โดยใหสัญญาณมือหรือสัญญาณไฟกระพริบทุกคร้ัง 
รอยละ 73.8 

สวนเรื่องท่ีประชากรไมมีสวนรวมมากท่ีสุด คือ การระดมความชวยเหลือดานทุน
ทรัพย เพื่อแกไขปรับปรุงถนนในหมูบาน ใหมีความปลอดภัยในการขับข่ีมากข้ึน รอยละ 34.0 
รองลงมาคือ การประสานงานกับผู ท่ีเกี่ยวของในการดําเนินงานหรือแกไขปญหาอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตและการใหมีการเผยแพรประชาสัมพันธ เร่ืองการปองกันอุบัติเหตุจราจรทางวิทยุ
ชุมชน หอกระจายขาวของหมูบาน หรือปายประชาสัมพันธตามแผนท่ีวางไว รอยละ 27.9 และ 23.0 
ตามลําดับ 
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ตารางท่ี 9  
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการประเมินผล (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

1 .  การมีสวนรวมกับเจ าหนา ท่ี ท่ี
เกี่ ยวของ  ติดตามการดําเนินงาน
ปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตให
เปนไปตามแผนท่ีกําหนดไว  

51 
 (21.0) 

63 
 (25.8) 

 

65 
 (26.6) 

 

65 
 (26.6) 

 

2. การติดตามการปรับปรุง ซอมแซม
ถนนในหมูบานใหมีความปลอดภัย
มากข้ึน 

53 
 (21.7) 

84 
 (34.4) 

 

50 
 (20.5) 

 

57 
 (23.4) 

 
3. การติดตามการติดต้ังเคร่ืองหมาย
จราจร สัญญาณไฟ ปายเตือนหรือไฟ
สองสวาง ตามแผนท่ีวางไว 

43 
 (17.6) 

66 
 (27.0) 

 

56 
 (23.0) 

 

79 
 (32.4) 

 
4. การติดตามการเผยแพรความรูเร่ือง
การขับข่ีท่ีปลอดภัย 

45 
 (18.4) 

83 
 (34.0) 

64 
 (26.3) 

52 
 (21.3) 

5 .  การติดตามความรวมมือของ
ป ร ะ ช า ช น ใ น ก า ร ป ฏิ บั ติ ต า ม
คําแนะนําหรือตักเตือนจากการตั้งจุด
สกัดเมาแลวขับในชุมชนตามเทศกาล
ตางๆ  

48 
 (19.7) 

74 
 (30.3) 

 

59 
 (24.2) 

 

63 
 (25.8) 

 

6 .  การมีสวนรวมกับเจ าหนา ท่ี ท่ี
เกี่ ยวของ  ในการรวบรวมปญหา
อุปสรรคในการดําเนินงานปองกัน
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต 

44 
 (18.0) 

72 
 (29.5) 

 

57 
 (23.4) 

 

71 
 (29.1) 

 

7.  การเสนอความคิดเห็นในการ
ป รับป รุ งวิ ธี ดํ า เนิ นการป อ งกั น
อุบัติเหตุรถ จักรยานยนต 

39 
 (16.0) 

90 
 (36.9) 

 

55 
 (22.5) 

 

60 
 (24.6) 

 
 
 



 62 

ตารางท่ี 9 (ตอ) 
จํานวนและรอยละของประชากร จําแนกตามการมีสวนรวมข้ันตอนการประเมินผล (N = 244) 

กิจกรรมการมสีวนรวม ระดับการมีสวนรวม (รอยละ) 
 มาก ปานกลาง นอย ไมมีสวนรวม 

8 .  การ ติดตามประ เ มินผล  การ
เ ป ล่ี ยนแปลงก า ร เ กิ ด อุ บั ติ เ ห ตุ
รถจักรยานยนตในหมูบาน 

40 
 (16.4) 

72 
 (29.5) 

 

51 
 (20.9) 

 

81 
 (33.2) 

 
 

จากตารางท่ี 9 การมีสวนรวมข้ันตอนการประเมินผลพบวา ประชากรมีสวนรวมมาก
ท่ีสุดไดแก การติดตามการปรับปรุง ซอมแซมถนนในหมูบานใหมีความปลอดภัยมากข้ึน รอยละ 
21.7 รองลงมา คือ การรวมกับเจาหนาท่ีท่ีเกี่ยวของ ติดตามการดําเนินงานปองกันอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตใหเปนไปตามแผนท่ีกําหนด รอยละ 21.0 และ การติดตามความรวมมือของ
ประชาชนในการปฏิบัติตามคําแนะนําหรือตักเตือน จากการตั้งจุดสกัดเมาแลวขับในชุมชนตาม
เทศกาลตางๆ รอยละ 19.7 

สวนเรื่องท่ีประชากรไมมีสวนรวมมากท่ีสุด  คือ  การติดตามประเมินผลการ
เปล่ียนแปลงการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน รอยละ 33.2 การติดตามการติดต้ัง
เคร่ืองหมายจราจร สัญญาณไฟ ปายเตือนหรือไฟสองสวาง ตามแผนท่ีวางไว รอยละ 32.4 และ    
การติดตามประเมินผล การเปล่ียนแปลงการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน รอยละ 29.1
ตามลําดับ  
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การอภิปรายผล 
 

การศึกษาคร้ังนี้ เปนการศึกษาการมีสวนรวมของชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนตตําบลเวียง อําเภอเชียงแสน จังหวัดเชียงราย ซ่ึงผูศึกษาไดอภิปรายผลตาม
วัตถุประสงคการศึกษา ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

 
ผลการศึกษาการมีสวนรวมของชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต             

4 ขั้นตอน สรุปไดดังนี้ 
1. ขั้นตอนการคนหาปญหา พบวา การระบุปญหา โดยมีสวนรวมมากท่ีสุดไดแก     

การแลกเปล่ียนความคิดกับเพื่อนบาน ท่ีประชุมหมูบานหรือการประชุมท่ีทางการจัดข้ึนในเร่ือง 
การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบานมีสาเหตุมาจากการขับข่ีรถจักรยานยนตดวยความเร็ว 
รอยละ 38.1 จากการด่ืมสุราหรือขับข่ีขณะมีอาการมึนเมา รอยละ 35.7 และ จากการไมสวมหมวก
นิรภัยขณะขับข่ี รอยละ 34.5 ตามลําดับ (ตารางท่ี 6) อธิบายไดวา การคนหาปญหาโดยการ
แสดงออกถึงการมีสวนรวมวิเคราะหสาเหตุของปญหาท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต มีสาเหตุ
มาจากบุคคล สอดคลองกับการศึกษาของ อรุณรัตน ไชยวิริยโชติ (2546) ท่ีพบวาสาเหตุของ
อุบัติเหตุจราจรเกิดจากปจจัยดานคนเปนหลักถึง รอยละ 95.33 โดยพบวามีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีไม
ปลอดภัย ไดแก ขับรถเร็วเกินอัตราท่ีกฎหมายกําหนด การไมสวมหมวกนิรภัย และการดื่มสุรา   
การแสดงความคิดเห็นถึงสาเหตุท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต อธิบายไดวา เนื่องจาก
ประชากรเปนผูนําชุมชน โดยสวนใหญเปนอาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน รอยละ 66       
ซ่ึงปฏิบัติงานรวมกับเจาหนาท่ีในการรณรงคปองกันอุบัติเหตุจราจรมาโดยตลอด และผูนําชุมชน
มักมีความสนใจติดตามขอมูลขาวสาร สถานการณตางๆ อยูเสมอ การทราบวาการขับข่ีท่ีไม
ปลอดภัยเหลานี้กอใหเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ซ่ึงการทราบถึงสาเหตุของปญหาจะนํามาซ่ึงการ
วางแผนในการปองกันอุบัติเหตุตอไป ความรวมมือของผูนําชุมชนจะเปนตัวขับเคล่ือนทําใหเกิด
การเปล่ียนแปลง เนื่องจากผูนําชุมชนเปนผูท่ีมีอิทธิพลเหนือคนอ่ืนๆ สามารถทําใหคนอ่ืนอยาก
ปฏิบัติตาม ใหความเคารพเช่ือถือและใหความรวมมือในการทํางานตางๆ (ปาริชาติ วลัยเสถียร และ
คณะ, 2546) เชนเดียวกับแนวคิดของ ยุวัฒน วุฒิเมธี (2534) ท่ีกลาววาผูนําทองถ่ินมีบทบาทและ
อิทธิพลตอการตัดสินใจ ยอมรับหรือไมยอมรับการเปล่ียนแปลงท่ีจะเกิดในชุมชน การปฏิบัติ
กิจกรรมตางๆ จึงตองปรึกษาหารือปญหาตางๆ ของชุมชนกับผูนําทองถ่ินตลอดเวลา คุณสมบัติผูนํา
นอกจากจะเปนผูริเร่ิมกิจกรรมหรือโครงการตางๆ ในชุมชนแลว ยังมีบทบาทในการกระตุนชักชวน   
ชักนํา ใหเหตุผล เพื่อใหประชาชนเขามามีสวนรวมในกิจกรรมการพัฒนามากยิ่งข้ึน (เสรี ซาเหลา, 2544) 
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โดยการประสานความรวมมือและสนับสนุนการแกปญหาของภาครัฐในการจัดทําแผนการบูรณาการ
เพื่อสงเสริมการมีสวนรวมของทุกภาคสวน ในการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนน    
เปนการวางรากฐานในการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนใหเกิดความตอเนื่องและยัง่ยนื 
(กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย, 2548) 

สวนเร่ืองท่ีชุมชน ไมมีสวนรวมมากที่สุด คือ การนําเสนอปญหาการบาดเจ็บ พิการ 
หรือเสียชีวิตท่ีเกิดจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตอผูนําชุมชน หรือเจาหนาท่ีของรัฐเพื่อใหหา
ทางแกไขรอยละ 21.7 และการแสดงความคิดเห็นกับเพื่อนบาน ท่ีประชุมหมูบานหรือการประชุม  
ท่ีทางการจัดข้ึน ในเร่ือง การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีสาเหตุมาจากการขับข่ีรถจักรยานยนตท่ี
มีสภาพไมสมบูรณ ชํารุดขาดการบํารุงรักษา หรือมีการดัดแปลงสภาพรถรอยละ 15.2 และการ
รับทราบสถานการณการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน รอยละ 12.3 (ตารางท่ี 6) 
ตามลําดับ อธิบายไดวา ประชากรสวนใหญยังไมมีสวนรวมดานการเสนอปญหาอาจเปนเพราะ
ประชากรสวนใหญประกอบอาชีพ เกษตรกรรมและรับจางท่ัวไป รอยละ 40.6 และ 32.0 ตามลําดับ 
(ตารางท่ี 3) และเปนเพศชาย รอยละ 62.7 (ตารางท่ี 1) ตองประกอบอาชีพและรับภาระครอบครัว 
สอดคลองกับการวิจัยประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร (สถาบันพระปกเกลา, 2548) 
พบวา การมีสวนรวมของประชาชนในการแจงใหหนวยงานท่ีเกี่ยวของทราบถึงจุดอันตรายบนถนน
ท่ีนาจะไดรับการพิจารณาปรับปรุงคอนขางตํ่า โดยไมไดใสใจหรือไมไดคิดในเร่ืองดังกลาว       
และปจจัยท่ีมีผลตอการมีสวนรวมดานการรับรูรับทราบดานอุบัติเหตุจราจรคอนขางตํ่า คือ เพศชาย 
อาชีพรับจาง/คนงาน และเกษตรกร สวนการไมมีสวนรวมมากท่ีสุด ในการคนหาสาเหตุของ
อุบัติเหตุรถจักรยานยนตท่ีมาจากการขับข่ีรถท่ีมีสภาพไมสมบูรณ แสดงถึงการใหความสําคัญกับ
สาเหตุของปญหาท่ีมาจากรถนอย สอดคลองกับการศึกษาของ วิไลภรณ แสนทวีสุข (2544) ท่ีพบวา
การปองกันอุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต ของกลุมตัวอยางมีการปฏิบัติในเร่ืองการดูแล
สภาพยานพาหนะใหสมบูรณในระดับสูง เพียงรอยละ 24 และการศึกษาของ สุพจน ยอดสวาท 
(2546) ท่ีพบวา กลุมตัวอยาง ขาดความรูเกี่ยวกับการดูแลและบํารุงรักษารถจักรยานยนต 

2. ขั้นตอนการวางแผน พบวา ชุมชนมีสวนรวมมากท่ีสุดไดแก การมีสวนรวมวางแผน
ปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนต โดยการนํานโยบายของรัฐมาเปนแนวทางในการปฏิบัติ ไดแก 
วางแผนรณรงคใหผูขับข่ีรถจักรยานยนต ไมขับรถเร็ว รอยละ 46.3 วางแผนรณรงคขับรถท่ีได
มาตรฐานมีอุปกรณครบและขับรถโดยมีใบอนุญาตขับข่ี รอยละ 44.7 เทากัน (ตารางท่ี 7) อธิบายได
วา การพัฒนาหรือการแกไขปญหาในปจจุบันเนนกลวิธีการมีสวนรวมของชุมชนในการวางแผน 
ดําเนินงาน และประเมินผลภายใตการสนับสนุนจากภาครัฐ โดยชุมชนมีหนาท่ีรวมกระบวนการ
ตัดสินใจ และเสนอแนวทางแกไขตางๆ ในการแกปญหาของชุมชน (ถวิลวดี บุรีกุล, 2548) และการ
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รวมคิดรวมวางแผนจะประสบผลสําเร็จไดตองเกิดจากความรวมมือระหวางรัฐและชุมชน    
(สนธยา พลศรี, 2547) โดยรัฐเปนผูกําหนดแผนงาน/กิจกรรม/โครงการ และใหอํานาจชุมชนในการ
ตัดสินใจเลือกกิจกรรมและวิธีการปฏิบัติ (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ, 2543) ประกอบกับขอมูลสวนบุคคลประชากรทุกคนเปนผูนําชุมชน สวนใหญมีอายุชวง 
40-44 ป (ตารางท่ี 1) ประสบการณการขับข่ีรถจักรยานยนตชวง 16-20 ป รอยละ 22.5 มีใบอนุญาต
ขับข่ี รอยละ 87.6 (ตารางท่ี 4) และสวนใหญสังเกตเห็นถนนท่ีเปนจุดเส่ียงท่ีจะกอใหเกิดอุบัติเหตุ 
รอยละ 72.1 (ตารางที่ 5) แสดงถึงความมีวัยวุฒ มีทักษะประสบการณและความตระหนักสนใจ    
ในปญหาของชุมชนซ่ึงจะนําไปสูการวางแผนพัฒนา/แกไข ประกอบกับการไดรับการสนับสนุน
และความรวมมือระหวางรัฐและชุมชน โดยไมปลอยใหฝายใดฝายหนึ่งรับผิดชอบเพียงฝายเดียว  
จะทําใหการดําเนินงานประสบผลสําเร็จ (สนธยา พลศรี, 2547) จากผลการศึกษา ในข้ันตอนการ
คนหาปญหาสวนใหญชุมชนลงความเห็นวา ปญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนตมีสาเหตุมาจากบุคคล 
การมีสวนรวมในข้ันตอนการวางแผนจึงสอดคลองกับปญหาท่ีพบ โดยมุงเนนการรณรงคแกไข
ปญหาท่ีมีสาเหตุมาจากบุคคลดังกลาวขางตน โดยแผนการรณรงคดังกลาวอยูภายใตยุทธศาสตรการ
บังคับใชกฎหมายมาตรการ 3ม 2ข 1ร และยุทธศาสตรดานความรู การประชาสัมพันธและการมี
สวนรวม (สถาบันพระปกเกลา, 2548) กิจกรรมท่ีวางแผนปฏิบัติ เชน แผนการรณรงคไมขับรถเร็ว 
แผนการรณรงคขับข่ีรถท่ีไดมาตรฐาน และแผนการรณรงคการมีใบอนุญาตขับข่ี เปนตน แผนการ
ดังกลาวสอดคลองกับแผนการรณรงคและการประชาสัมพันธความปลอดภัยทางถนนของรัฐ     
เพื่อปรับเปล่ียนทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน และสรางความตระหนักในเร่ืองความ
ปลอดภัยทางถนน เปนการรณรงคสรางจิตสํานึกของคนในชุมชนใหปฏิบัติตามกฎจราจร มีความ
รับผิดชอบรวมกันตอความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน (ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน, 
2550) 

สวนผลการศึกษาเร่ืองท่ีชุมชน ไมมีสวนรวมมากท่ีสุด คือ การวางแผนจัดสรร
งบประมาณในการแกไขปญหาอุบัติเหตุรถจักรยานยนต รอยละ 36.5 การวางแผนในการต้ังจุด
ตรวจในหมูบาน สกัดกั้น ยับยั้งผูท่ีดื่มสุราไมใหขับข่ีรถข้ึนบนถนนสายหลักโดยเฉพาะในชวง
เทศกาลสําคัญ รอยละ 27.5 และ การเสนอวิธีการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตโดยการ
ประชาสัมพันธเผยแพรความรูเกี่ยวกับกฎจราจร และการขับข่ีรถจักรยานยนตอยางปลอดภัยใน
ชุมชน ผานทางวิทยุชุมชนหรือหอกระจายขาวประจําหมูบาน รอยละ 25.8 อธิบายไดวา ผูนําชุมชน
สวนใหญเปนอาสาสมัครสาธารณสุขประจําหมูบาน รอยละ 66.0 ซ่ึงเปนผูปฏิบัติรวมกับเจาหนาท่ี
สาธารณสุข การดําเนินการตางๆ โดยเฉพาะการเผยแพรความรูและการจัดสรรงบประมาณอยู
ภายใตการสนับสนุนจากสวนราชการ สวนการไมมีสวนรวมมากท่ีสุดเร่ือง การตั้งจุดตรวจเปนการ
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ปฏิบัติตามนโยบายของรัฐ ท่ีสนับสนุนการต้ังจุดสกัดกั้นในชุมชน ท้ังในชวงปกติและเทศกาล
เพื่อใหทองถ่ินเขามามีสวนรวมในการรับผิดชอบแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนในชุมชนของ
ตนเอง โดยเฉพาะปญหาการเกิดอุบัติเหตุจากการเมาสุราขณะขับข่ี จะเปนการควบคุมและลด
อุบัติเหตุไดอยางมีประสิทธิภาพ (ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน, 2550) 

3. ขั้นตอนการปฏิบัติ พบวา ประชากรมีสวนรวมมากท่ีสุดไดแก การปฏิบัติตามกฎ
จราจรในเร่ือง การขับรถ โดยระมัดระวังในการขับข่ี ขับข่ีรถในชองทางเดินรถที่กําหนด รอยละ 
75.4 รองลงมาไดแก การปฏิบัติตามกฎจราจร โดยปฏิบัติตามสัญญาณและเคร่ืองหมายจราจร         
ท่ีติดต้ังตามถนนทุกคร้ัง รอยละ 74.6 และ การปฏิบัติตามกฎจราจรในเร่ือง การออกรถ การเล้ียวรถ 
การกลับรถ โดยใหสัญญาณมือหรือสัญญาณไฟกระพริบทุกคร้ัง รอยละ 73.8 (ตารางท่ี 8) จากผล
การศึกษาในข้ันตอนนี้ ผูนําชุมชนสวนใหญ มีสวนรวมในการปฏิบัติภายใตยุทธศาสตรการบังคับใช
กฎหมายในเร่ืองของกฎจราจร อธิบายไดวา นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรของรัฐบาลท่ี
เผยแพรทางส่ือตางๆ และการประสานความรวมมือจากหลายๆ หนวยงานเปนกระแสปลุกเราให
ประชาชนปฏิบัติตาม (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย, 2548) ซ่ึงการขับรถดวยความ
ระมัดระวังเปนพฤติกรรมท่ีสามารถปฏิบัติไดดวยตัวเอง (สุพจน ยอดสวาท, 2546) ประกอบกับ
ขอมูลสวนบุคคล พบวา รอยละ 95.5 ของประชากรขับข่ีรถจักรยานยนต และ รอยละ 83.6              
มีใบอนุญาตขับข่ี (ตารางท่ี 4) ซ่ึงแสดงวาไดรับการทดสอบความรูและการขับข่ีท่ีถูกตองมาแลว 
โดยมีกฎหมายรองรับ ประกอบกับนโยบายการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตภายใตยุทธศาสตร
ดานการใหความรู การประชาสัมพันธและการมีสวนรวมท่ีมีการประชาสัมพันธใหมีการขับข่ีท่ี
ปลอดภัย และการสงเสริมวินัยจราจรของรัฐบาลอยางตอเนื่องและเครงครัดในการบังคับใช
กฎหมายอยางจริงจังของเจาหนาท่ี (ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน, 2550) โดยการ
ประชาสัมพันธอยางกวางขวางทางส่ือตางๆ เปนกระแสปลุกเรา ชักจูง กระตุนเตือนใหเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมและปฏิบัติตาม สอดคลองกับการวิจัยประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร   
ในเร่ืองการมีสวนรวมดานกฎหมายนโยบายจราจร พบวาประชาชนมีการปฏิบัติตามกฎระเบียบ
จราจรคอนขางสูงอาจเปนผลจากความเขมงวดในการปฏิบัติหนาท่ีของเจาหนาท่ีจึงทําใหมีผล
ในทางปฏิบัติมาก (สถาบันพระปกเกลา, 2548) 

สวนเร่ืองท่ีชุมชน ไมมีสวนรวมมากท่ีสุด คือ การมีสวนรวมระดมความชวยเหลือดาน
ทุนทรัพย เพื่อแกไขปรับปรุงถนนในหมูบาน ใหมีความปลอดภัยในการขับข่ีมากข้ึน รอยละ 34.0 
รองลงมาคือ การมีสวนรวมประสานงานกับผูท่ีเกี่ยวของในการดําเนินงานหรือแกไขปญหา
อุบัติเหตุรถจักรยานยนต รอยละ 27.9 และ การมีสวนรวมใหมีการเผยแพรประชาสัมพันธ เร่ืองการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรทางวิทยุชุมชน หอกระจายขาวของหมูบาน หรือปายประชาสัมพันธตาม
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แผนท่ีวางไว รอยละ 23.0 ตามลําดับ อธิบายไดวา ผูนําชุมชนสวนใหญประกอบอาชีพเปนเกษตรกร
และรับจางท่ัวไป มีรายไดตอเดือนชวง 2,501-4,500 บาท มีการศึกษาระดับประถมศึกษา จากขอมูล
ท่ัวไปดังกลาว สอดคลองกับการวิจัยประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรดานการมีสวน
รวมของประชาชน พบวา อาชีพรับจาง/เกษตรกร การรับรู รับทราบดานการปองกันอุบัติเหตุจราจร
คอนขางตํ่า และผูมีรายไดตํ่าคือนอยกวา 5 พันบาทตอเดือน การมีสวนรวมในทางปฏิบัติตํ่ากวากลุม
ท่ีมีรายไดสูงกวาอยางมีความแตกตางทางสถิติ (สถาบันพระปกเกลา, 2548) สรุปไดวา การปฏิบัติ
ในบางเร่ือง เชน การประสานงานหรือการเผยแพรความรูอาจถูกจัดลําดับความสําคัญนอยกวาเร่ือง
อ่ืนๆ ท่ีทําไดโดยงาย เชน การปฏิบัติตามกฎจราจรดังกลาวขางตน สวนการรวมลงทุนอาจเปนการ
เพิ่มภาระสําหรับผูนําชุมชนท่ีมีรายไดนอย 

4. ขั้นตอนการประเมินผล ในข้ันตอนนี้เปนการติดตามการเปล่ียนแปลงและผลการ
ดําเนินงานในการปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตตามแผนท่ีวางไว ผลการศึกษาพบวา ประชากรมี
สวนรวมมากท่ีสุดไดแก การมีสวนรวมในการติดตามการปรับปรุง ซอมแซมถนนในหมูบานใหมี
ความปลอดภัยมากข้ึน รอยละ 21.7 รองลงมาคือ การมีสวนรวมกับเจาหนาท่ีติดตามการดําเนินงาน
ปองกันอุบัติเหตุรถจักรยานยนตใหเปนไปตามแผนท่ีกําหนด รอยละ 21.0 และ การมีสวนรวมใน
การติดตามความรวมมือของประชาชนในการปฏิบัติตามคําแนะนํา หรือตักเตือนจากการตั้งจุดตรวจ
ผูท่ีดื่มสุราในชุมชนตามเทศกาลตางๆ รอยละ 19.7 (ตารางท่ี 9) อธิบายไดวา ข้ันตอนนี้ประชากรให
ความสําคัญกับการเปล่ียนแปลงท่ีพบเห็นได คือ การติดตามการซอมแซมปรับปรุงถนนในหมูบาน 
หรือติดตามความรวมมือของชุมชน ในการปฏิบัติการปองกันอุบัติเหตุจราจรตามเทศกาลตางๆ เชน 
การต้ังจุดตรวจบนถนนภายในหมูบานรวมกันทําหนาท่ีวากลาวตักเตือน ยับยั้งผูท่ีดื่มสุราไมใหขับ
รถข้ึนบนถนนสายหลัก (คณะทํางานเครือขายปองกันอุบัติเหตุทางถนน ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
สาขาขอนแกน, 2548) การสนับสนุนการต้ังจุดตรวจเพื่อใหทองถ่ินเขามามีสวนรวมในการ
รับผิดชอบการแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนในชุมชนของตนเอง โดยเฉพาะปญหาการเกิด
อุบัติเหตุจากการเมาสุราขณะขับข่ีจะเปนการควบคุมและลดอุบัติเหตุไดอยางมีประสิทธิภาพ    
(ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน, 2550) 

สวนเร่ืองท่ีชุมชน ไมมีสวนรวมมากท่ีสุด คือ การติดตามประเมินผลการเปล่ียนแปลง
การเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน รอยละ 33.2 การติดตามการติดต้ังเครื่องหมายจราจร 
สัญญาณไฟ ปายเตือนหรือไฟสองสวาง ตามแผนท่ีวางไว รอยละ 32.4 และการติดตามประเมินผล 
การเปล่ียนแปลงการเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนตในหมูบาน รอยละ 29.1 ตามลําดับ เปนท่ีนาสังเกต
วาในข้ันตอนนี้ประชากรไมมีสวนรวมในการประเมินผลมากกวาการมีสวนรวม อธิบายไดวา     
จากผลการศึกษาข้ันตอนดําเนินงานและกิจกรรมตางๆ สวนใหญชุมชนปฏิบัติตามแผนท่ีกําหนด
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โดยภาครัฐ ดังนั้น การติดตามผลการเปล่ียนแปลงและวิเคราะหขอดีขอเสียโดยชุมชนจึงยังใหความ
รวมมือนอย ซ่ึงสอดคลองกับคํากลาวของ วิรัช วิรัชนิภาวรรณ (2532) ท่ีวาปญหาอุปสรรคของ
ข้ันตอนนี้ คือ ประชาชนในชุมชนไมไดมีโอกาสเขารวมแมแตนอย รวมท้ังไมเห็นความสําคัญจึงไม
ทําการติดตามและประเมินผล 


