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บทท่ี 1 
บทน า 

 

1.1 ความน า 

ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนนับเป็นปัญหาที่ส าคัญในระดับเมือง ระดับจังหวัด ระดับภูมิภาค และ
ระดับประเทศ ซึ่งสร้างความสูญเสียทางเศรษฐกิจ สังคม และคุณภาพชีวิต ในแต่ละปีประเทศไทยได้มีการ
จัดท าแผนยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติการ และจัดสรรงบประมาณเพ่ือรณรงค์ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนเกิดความตระหนัก
ในด้านความปลอดภัยทางถนน  

ปัจจัยสาเหตุหลักในการเกิตอุบัติเหตุทางถนนสามารถแยกพิจารณาตามองค์ประกอบของระบบขนส่ง
ทางถนน อันได้แก่ คน ยานพาหนะ และถนนและสิ่งแวดล้อม แต่องค์ประกอบที่ส าคัญที่เป็นสาเหตุหลักของ
การเกิดอุบัติเหตุก็คือ ปัจจัยทางด้านคน ซึ่งองค์ประกอบปัจจัยเสี่ยงทางด้านคนที่ส่งเสริมให้เกิดอุบัติเหตุ 
ตัวอย่างเช่น ผู้ใช้รถใช้ถนนขาดความพร้อมทางร่างกายในการขับขี่ (เช่น ความแข็งแรงสมบูรณ์ของร่างกาย 
ความเหนื่อยล้า สภาวะง่วงนอน การบรรลุนิติภาวะ เป็นต้น) ผู้ขับขี่ขาดทักษะในการขับขี่ ผู้ใช้รถใช้ถนนขาด
ประสบการณ์ในการใช้เส้นทางหรือการใช้ยานพาหนะ ผู้ขับขี่ขาดศักยภาพในการตัดสินใจที่ปลอดภัย ผู้ขับขี่ใช้
สารเสพติดหรือของมึนเมาขณะขับรถ ผู้ขับขี่ขับรถด้วยความประมาทหรือมีพฤติกรรมที่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ อาทิเช่น ขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด ขับรถด้วยความประมาท ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด ขับรถฝ่า
สัญญาณไฟจราจร ขับรถโดยไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตราย (เช่น สวมหมวกนิรภัยหรือคาดเข็มขัดนิรภัย) ผู้ใช้รถ
ใช้ถนนมีทัศนคติด้านความปลอดภัยที่ไม่ถูกต้องเหมาะสม ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความคิดและความเชื่อในการใช้รถใช้
ถนนที่ไม่ปลอดภัย  ดังนั้นการศึกษาปัจจัยทางด้านคน จึงเป็นสิ่งจ าเป็นในการก าหนดมาตรการในการแก้ไข
ปรับปรุงระบบขนส่งทางถนนให้มีความปลอดภัยมากที่สุด  

ส าหรับการศึกษาปัจจัยทางด้านคนนั้น ทัศนคติและความคิดความเชื่อในการขับขี่ถนนอย่างปลอดภัย
ของผู้ใช้รถใช้ถนนถือเป็นปัจจัยสาเหตุต้นที่ส่งผลต่ออัตราเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ถ้าผู้ขับขี่มีทัศนคติ
หรือได้รับการปลูกฝังวัฒนธรรมในการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย ผู้ขับขี่จะมีพฤติกรรมที่ไม่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนน (Risk-aversion) แต่ถ้าผู้ขับขี่มีทัศนคติหรือได้รับการปลูกฝังวัฒนธรรมในการใช้รถใช้ถนนที่
ไม่ปลอดภัย ผู้ขับขี่อาจจะมีพฤติกรรมที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนได้ (Risk-prone) 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเพ่ือศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนน โดย
อาศัยกรอบแนวคิดตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน เพ่ือให้เข้าใจถึงปัจจัยสาเหตุที่แท้จริงที่ส่งผลต่อพฤติกรรม
เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน การด าเนินงานโครงการวิจัยแบ่งออกเป็น 4 ขั้นตอน ดังรูปที่ 1-1 ดังนี้ 
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 การทบทวนงานวิจัยและศึกษาทฤษฎีที่เก่ียวข้อง  

 การส ารวจเก็บรวบรวมข้อมูล  

 การประมวลผลและการวิเคราะห์ข้อมูล  

 การสรุปผลการด าเนินงาน  
 

 
รูปที่ 1-1 กรอบแนวคิดในการด าเนินงาน 

 

1.1.1 แนวทางการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนน 

ในประเทศที่ประสบความส าเร็จในด้านความปลอดภัยทางถนน ได้อาศัยแนวคิดเรื่องการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมในการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย (Change Behavior) ให้กลายเป็นพฤติกรรมที่ปลอดภัยที่ยั่งยืน 
(Sustain Behavior) โดยการสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้แก่ผู้ใช้รถใช้ถนน วัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน (Road Traffic Safety Culture) นับเป็นแนวทางใหม่ในการศึกษาแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนน ซึ่งอาศัยแนวคิดในการปรับเปลี่ยนทัศนคติ (Attitudes) และความคิดความเชื่อ (Notions and Beliefs) 
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ของผู้ใช้รถใช้ถนน เพ่ือให้เกิดพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนที่ปลอดภัย (Safety Behavior) และสร้างให้เกิดเป็น
บรรทัดฐานทางความปลอดภัยของสังคม (Social Norm)  

นอกจากนี้ภายใต้แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศ พ.ศ. 2552 -2555 
(Thailand Road Safety Action Plan) ซึ่งถือเป็นแผนยุทธศาสตร์หลักในการด าเนินงานด้านความปลอดภัย
ทางถนนของประเทศ และเป็นต้นแบบหลักในการพัฒนาแผนฏิบัติการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนใน
ระดับจังหวัด ได้ก าหนดแผนงานหลักในการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนเอาไว้ทั้งสิ้น 6 ด้าน โดยหนึ่งใน
นั้น ได้แก่ แผนงานการวางพ้ืนฐานสังคมสู่วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (Traffic Safety Culture) ซึ่ง
มุ่งสร้างความรู้ที่ถูกต้อง เพ่ือปรับเปลี่ยนทัศนคติและความเข้าใจที่ถูกต้องด้านความปลอดภัยทางถนน 

ดังนั้น การศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนจึงนับเป็นแนวทางการจัดการความปลอดภัยทาง
ถนนที่จะช่วยสร้างค่านิยมด้านความปลอดภัยทางถนน สร้างเสริมให้เกิดความตระหนักถึงความส าคัญของ
ความปลอดภัย และส่งเสริมให้สังคมเป็นสังคมที่มีความปลอดภัย 

 

1.1.2 สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในปัจจุบัน 

จากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุย้อนหลังรายปี พบว่า สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศยังอยู่ใน
ระดับที่น่าเป็นห่วง โดยในปี 2556 มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงถึง 71,778 ราย ซึ่งถึงแม้จะลดลงจากปี 2554 
และ ปี 2555 แต่ถ้าพิจารณาข้อมูลย้อนหลังพบว่า ยังคงมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเมื่อพิจารณาถึง
สาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุพบว่า พฤติกรรมของผู้ขับขี่เป็นสาเหตุหลักในการเกิดอุบัติเหตุ รองลงมาเป็น
สาเหตุจากสิ่งแวดล้อม ที่เกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม สภาพถนน การซ่อมสร้างแนวเส้นทาง และสาเหตุจาก
อุปกรณ์ท่ีใช้ขับขี่ที่เก่ียวข้องกับความบกพร่องของยานพาหนะตามล าดับ  

เมื่อพิจารณาข้อมูลสถิติโดยละเอียด โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถิติการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากบุคคล ซึ่ง
เป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า ในอันดับที่ 1, 2, 3 และ 4 เป็นกลุ่มของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่
ยานพาหนะ ประกอบด้วย การขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด, ขับรถตัดหน้าและขับรถตามกระชั้นชิดและ
การขับรถโดยยังไม่มีความช านาญเพียงพอ รองลงมาเป็นพฤติกรรมมึนเมาสุรา, ไม่ยอมรถที่มีสิทธิไปก่อน, ขับ
รถแซงอย่างผิดกฎหมาย, ขับรถผิดช่องทาง, ไม่สวมหมวกกันน๊อคและการขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย/สัญญาณ 
ในอันดับที่ 5 ถึง 10 ตามล าดับ ดังแสดงในตารางท่ี 1-1 
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ตารางท่ี 1-1 สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกจ าแนกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากบุคคล 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
ปี พ.ศ. 

2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 
เมาสุรา 5,485 7,759 7,719 9,481 7,641 5,460 3,782 2,645 
เสพสารออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท 24 30 10 37 30 104 18 18 
ใช้โทรศัพท์มือถือ 23 28 22 24 48 19 22 19 
ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 29 40 24 24 56 77 72 61 
ไม่สวมหมวกกันน๊อค 505 512 359 456 602 871 841 858 
ไม่ให้สัญาณจอดรถ/เลี้ยว/ชะลอ 685 738 353 450 489 546 519 601 
ไม่หยุดรถในช่องทางข้าม 76 115 114 137 96 149 118 110 
ไม่ให้โคมไฟในเวลาค่ าคืน 131 118 95 115 124 156 148 120 
ไม่ยอมรถที่มีสิทธิไปก่อน 984 1,026 1,204 1,602 1,532 1,907 1,852 1,899 
ไม่ปิดประตูรถผู้โดยสาร 8 18 17 5 8 12 21 13 
ไม่ปิดล๊อคกระบะท้าย 3 5 3 3 6 11 4 6 
ขับรถนอกช่องประจ าทาง 100 104 57 88 98 131 119 125 
ขับรถหลับใน 328 324 300 344 445 498 560 550 
ขับรถเร็วเกินกวา่กฎหมายก าหนด 5,573 6,018 4,550 5,163 6,247 7,402 6,891 7,470 
ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด 3,664 4,796 3,555 3,607 4,629 5,387 6,666 6,314 
ขับรถตามกระชั้นชิด 2,934 3,724 3,443 3,399 4,175 5,220 5,245 4,618 
ขับรถผิดช่องทาง 859 827 718 703 830 1,040 1,102 952 
ขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย/สัญญาณ 763 785 729 639 788 874 828 732 
ขับรถคร่อมเส้นแบ่งทาง 539 675 635 637 682 918 753 702 
ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย 1,251 1,318 1,074 974 962 1,468 1,397 1,165 
ขับรถไม่ช านาญ 1,371 1,327 1,402 1,626 1,736 2,614 2,390 3,043 
บรรทุกเกินอัตรา 45 39 28 27 43 39 30 27 
เจ็บป่วยกระทันหัน 6 6 6 6 3 12 6 17 
หยุดรถโดยสารนอกเขต/ปา้ย 6 9 13 9 11 12 14 13 
ชะลอ/หยุดรถกระทันหัน 424 372 344 284 495 965 867 699 
รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย/สัญญาณ 55 64 39 55 83 91 86 65 
ใช้สัญญาณไฟไม่ถูกต้อง 36 51 44 32 43 65 56 56 
ฝ่าฝืนป้ายหยุดขณะออกจากทางร่วม/
แยก 

200 216 167 200 163 424 463 240 

ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด 220 157 156 175 227 305 293 240 
อื่นๆ 8,343 8,451 6,297 6,451 7,441 9,467 9,873 9,815 

รวม 34,670 39,652 33,477 36,753 39,733 46,244 45,036 43,193 

ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2557) 

 
จากข้อมูลสถิติเป็นที่น่าสังเกตว่า ถึงแม้จะมีความพยายามจากภาครัฐและเอกชนในการที่จะลดจ านวน

การเกิดอุบัติเหตุทางถนนและความเสียหายที่เกิดขึ้น ทั้งการวางแผนยุทธศาสตร์การท างานเพ่ือให้เกิดการ  
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บูรณาการการท างานร่วมของหน่วยงานต่างๆ ที่เก่ียวข้อง การออกกฎหมาย ข้อบังคับ เพื่อลดความเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุ รวมไปถึงการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ความเข้าใจในกฏระเบียบเพ่ือการขับขี่อย่าง
ปลอดภัยให้กับภาคประชาชนอย่างต่อเนื่อง โดยมุ่งหวังปรับปรุงปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดขึ้น แต่สถิติ
การเกิดอุบัติเหตุทางถนนกลับยังคงมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น สะท้อนให้เห็นถึงความล้มเหลวของแนวทางการจัดการ
ด้านความปลอดภัยที่ผ่านมาที่ไม่สามารถแก้ปัญหาที่ต้นเหตุได้อย่างแท้จริง ท าให้แนวทางการจัดการความ
ปลอดภัยที่ผ่านมาไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร 

ดังนั้นแนวทางการจัดการด้านความปลอดภัยด้วยแนวคิดวัฒนธรรมความปลอดภัยที่มุ่งในการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุจากต้นเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงจึงเป็นแนวทางที่มีความน่าสนใจและช่วยให้การจัดการความ
ปลอดภัยเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย 

วัตถุประสงค์หลักของโครงการวิจัยนี้ประกอบด้วย 2 วัตถุประสงค์ ดังต่อไปนี้ 

1) เพ่ือศึกษาและส ารวจถึงการรับรู้ ทัศนคติ ความคิดความเชื่อ ระดับการยอมรับได้ และความ
คาดหวังของผู้ใช้รถใช้ถนนและสังคมต่อปัจจัยเสี่ยงและพฤติกรรมเสี่ยงของอุบัติเหตุทางถนนของ
กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ศึกษา และพัฒนาเป็นองค์ความรู้ในการอธิบายถึงวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนนในพื้นที่ศึกษา 

2) เพ่ือสร้างแนวทางในการประเมินวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนน และ
สามารถน าไปเปรียบเทียบความแตกต่างของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนระหว่างกลุ่มผู้ใช้
รถใช้ถนนในเขตพ้ืนที่ศึกษาอ่ืน และน าไปประเมินผลสัมฤทธิ์ของแผนมาตรการด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 

 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

ในการด าเนินโครงการวิจัยนี้ จะมีการด าเนินงานใน 2 ส่วนงานหลัก ได้แก่ งานศึกษาและส ารวจข้อมูล
ทัศนคติและความคิดความเชื่อต่อพฤติกรรมเสี่ยง และงานวิเคราะห์และประเมินผลข้อมูล 

 

งานส่วนที่ 1 งานทบทวนและศึกษาส ารวจข้อมูลด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 
งานวิจัยจะด าเนินการสืบค้นงานวิจัยที่ส าคัญในอดีตที่เกี่ยวข้องกับวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถ

ใช้ถนน เพ่ือเป็นแนวทางอ้างอิงในการด าเนินการศึกษาโครงการวิจัย และด าเนินการศึกษาส ารวจรวบรวม
ข้อมูลทัศนคติ ความคิด ความเชื่อ ความคิดเห็นเกี่ยวกับการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง และความคิดเห็นเกี่ยวกับ
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การรับรู้ความสามารถในการควบคุม ในประเด็นปัจจัยเสี่ยงและพฤติกรรมเสี่ยงอันเป็นสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตพ้ืนที่ศึกษา  

วิธีการส ารวจรวบรวมข้อมูลผู้ ใช้รถใช้ถนนจะประกอบด้วย การสัมภาษณ์โดยตรง (Face-to-face 
Interview) การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) การรับฟังการเล่าประสบการณ์ด้านความปลอดภัย 
(Experience Sharing) การสัมภาษณ์อย่างมีส่วนร่วม (Participant Observation) และการแบ่งกลุ่มประชุม
หารือแบบไม่เป็นทางการ (Informal Discussion)  

การศึกษานี้จะด าเนินการพัฒนาออกแบบแบบสอบถามและแนวทางการส ารวจช้อมูลให้ครอบคลุมกลุ่ม
ผู้ใช้รถใช้ถนนในลักษณะต่าง ๆ ภายในเขตพ้ืนที่ศึกษา ตัวอย่างเช่น เพศ อายุ ภูมิล าเนา ภูมิหลัง อาชีพ 
รูปแบบการเดินทาง และความคุ้นเคยในพ้ืนที่และการขับขี ่

 

งานส่วนที่ 2 งานวิเคราะห์ประเมินผลข้อมูลและเผยแพร่ผลข้อมูลไปปฏิบัติ 
คณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพโดยการวิเคราะห์ตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

(Theory of Planned Behavior) เพ่ือประเมินปัจจัยภายในที่เกี่ยวกับทัศนคติ ความคิดความเชื่อ และปัจจัย
ภายนอกที่เกี่ยวกับการเรียนรู้ ความคาดหวังจากกลุ่มชุมชน และบรรทัดฐานทางสังคม ที่ส่งผลต่อพฤติกรรม
เสี่ยงในการใช้รถใช้ถนน และหาความสัมพันธ์ของปัจจัยเหล่านี้ที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง โดยท าการวิเคราะห์
เชิงปริมาณ โดยอาศัยทั้ งสถิติ เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และสถิติ เชิงอ้างอิง (Inferential 
Statistics) มาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลและสร้างแบบจ าลองทางสถิติ เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายตัวแปร
และหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคล ปัจจัยทางสังคม และปัจจัยควบคุม ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ เพื่อน าไปอธิบายถึงวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในแต่ละประเภท 
และเปรียบเทียบความแตกต่างของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน  นอกจากนั้น ภายหลังการศึกษา
วิเคราะห์ประเมินผลข้อมูลวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน คณะผู้วิจัยได้น าเสนอผลการศึกษาเผยแพร่ต่อ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยทางถนนในระดับจังหวัด เพ่ือน าไปใช้ในการวางแผนมาตรการจัดการ
ด้านความปลอดภัยทางถนนเพื่อเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในสังคม 

  

1.4 ระยะเวลาและแผนด าเนินงาน 

การศึกษาความแตกต่างของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ประกอบด้วยแผนงาน 2 ส่วนหลัก 
ได้แก่ งานทบทวนและส ารวจรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวกับวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน และงานวิเคราะห์
ประเมินผลข้อมูล ตลอดจนน าเสนอข้อมูลการวิเคราะห์ให้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือน าไปใช้ในการวางแผน
เพ่ือยกระดับประสิทธิภาพในการจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนของแต่ละหน่วยงานต่อไป โดยมีระยะเวลา
การด าเนินงานทั้งสิ้น 8 เดือน (ขยายเวลาเป็น 1 ปี 8 เดือน) ตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2558 จนถึงเดือน
กุมภาพันธ์ 2560 โดยมีรายละเอียดแผนการด าเนินงานโครงการวิจัยดังแสดงในตารางท่ี 1-2 
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ตารางท่ี 1-2 แผนการด าเนินงานโครงการวิจัย 

แผนงาน ระยะเวลา 

3/58 4/58 1/59 2/59 3/59 4/59 1/60 

งานส่วนที่ 1: งานทบทวนและศึกษาส ารวจข้อมูลด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 

1.1 งานทบทวนงานวิจัยและศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง        

- ทบทวนสืบค้นงานวิจัยที่ผ่านมาที่เกี่ยวกับวัฒนธรรมความปลอดภัย        

- รวบรวมข้อมูล แนวคิด ทฤษฎี และหลักการที่เกี่ยวข้อง        

1.2 งานทบทวนงานวิจัยและศึกษาทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง        

- ระบุปัญหาพฤติกรรมเส่ียงในพื้นที่ศึกษา        

- การจัดท าแบบสอบถาม        

- ส ารวจเก็บข้อมูล        

งานส่วนที่ 2: งานวิเคราะห์ประเมินข้อมูลและเผยแพร่ 

2.1 งานวิเคราะห์ข้อมูล        

- วิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ        

- วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณด้วยสถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอ้างอิง        

- วิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายตัวแปรและหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย        

2.2 งานเผยแพร่ผลการศึกษาเพื่อน าไปปฏิบัติ        

- ประชุมกลุ่มย่อยรับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง        

- งานประชุมน าเสนอผลการศึกษา        

การจัดท ารายงาน 

รายงานความก้าวหน้า ฉบับที่ 1        

รายงานความก้าวหน้า ฉบับที่ 2        

รายงานฉบับสมบูรณ์        
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บทท่ี 2 
พฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนน 

 

2.1 ความเป็นมาของพฤติกรรมเสี่ยง 

จากสถิติข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจรทางถนน สาเหตุหลักของอุบัติเหตุทางถนนที่เกิดขึ้นในจังหวัดเชียงใหม่ 
ได้แก่ ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด การขับรถตัดหน้าหรือขับตามในระยะกระชั้นชิดและเมาสุราขณะขับขี่ 
ดังแสดงในตารางท่ี 2-1 โดยสัดส่วนของประเภทยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ ดังแสดงในรูปที่ 2-2 แสดงให้เห็น
ว่ารถจักรยานยนต์ เป็นประเภทของยาพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 46 รองลงมาเป็นรถยนต์
นั่งส่วนบุคคล รถกระบะ/รถโดยสารขนาดเล็ก และรถปรรทุก/รถโดยสารขนาดใหญ่รวมถึงรถประเภทอ่ืนที่
นอกเหนือจากท่ีกล่าวมา ตามล าดับ 

ตารางท่ี 2-1 สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกจ าแนกตามสาเหตุที่เกิดอุบัติเหตุในจังหวัดเชียงใหม่ 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ  2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 

เมาสรุา 415 174 370 851 872 705 88 77 
เสพสารออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท 11 4 - 1 - 3 - - 

ใช้โทรศัพท์มือถือ - - - - - - 1 1 
ไม่คาดเข็มขัดนริภัย - - - - 1 1 2 3 
ไม่สวมหมวกกันน๊อค 12 13 5 3 6 27 16 15 

ไม่ให้สญัาณจอดรถ/เลี้ยว/ชะลอ 121 28 5 1 4 9 6 14 
ไม่หยดุรถในช่องทางข้าม 1 - - 1 1 - 2 3 
ไม่ให้โคมไฟในเวลาค่ าคืน 4 - 4 1 1 2 3 - 
ไม่ยอมรถที่มีสิทธิไปก่อน 45 35 19 42 30 43 135 187 

ไม่ปิดประตูรถผูโ้ดยสาร - - - - - - - 1 
ไม่ปิดล๊อคกระบะท้าย - 2 - - - 1 - - 

ขับรถนอกช่องประจ าทาง 5 1 1 - 2 3 12 7 
ขับรถหลับใน 12 4 3 2 9 11 13 8 

ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด 183 137 37 127 97 128 245 409 
ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 76 63 21 75 44 53 120 138 

ขับรถตามกระช้ันชิด 54 48 9 42 33 43 106 137 
ขับรถผิดช่องทาง 4 9 2 11 17 21 34 58 

ขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย/สัญญาณ 24 15 3 21 10 12 22 22 

ขับรถคร่อมเส้นแบ่งทาง 16 20 10 16 11 10 10 29 
ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย 64 45 10 27 33 31 79 88 

ขับรถไม่ช านาญ 64 37 17 27 53 57 86 85 
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ตารางท่ี 2-1 (ต่อ) สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรทางบกจ าแนกตามสาเหตุที่เกิดอุบัติเหตุในจังหวัดเชียงใหม่ 
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ  2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 

บรรทุกเกินอัตรา 2 2 1 1 - 1 2 - 

เจ็บป่วยกระทันหัน - - - - - 1 - - 
หยุดรถโดยสารนอกเขต/ป้าย - - - - - - - 4 

ชะลอ/หยดุรถกระทันหัน 29 13 5 2 4 23 25 38 
รถเสียไม่แสดงเครื่องหมายสัญญาณ 2 1 2 - - - 2 - 

ใช้สัญญาณไฟไม่ถูกต้อง 3 2 - 1 1 1 1 1 
ฝ่าฝืนป้ายหยุดขณะออกจากทางแยก 1 3 - 3 1 4 7 4 

ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด 1 6 5 2 3 4 10 4 
อื่นๆ 174 162 102 117 113 177 260 165 
รวม 1,323 824 631 1,374 1,346 1,371 1,287 1,498 

 

 
รูปที่ 2-1 สถิติคดีอุบัติเหตุจราจรรายปีโดยเฉลี่ยในจังหวัดเชียงใหม่  

แยกตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ปี 2549-2556 
ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2557) 
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รูปที่ 2-2 สัดส่วนของประเภทยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุในจังหวัดเชียงใหม่ พ.ศ. 2557 

ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ป ีพ.ศ. 2557 

 

2.2 การคัดเลือกระบุพฤติกรรมเสี่ยงในพื้นที่ศึกษา 

จากการทบทวนงานศึกษาและส ารวจข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุพบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทาง
ถนนเกิดขึ้นจากพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของผู้ใช้รถใช้ถนนเป็นหลัก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มของผู้ใช้
ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์และรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ซึ่งในข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนน
ประจ าเดือนสิงหาคม 2558  ระบุว่าเป็นประเภทยานพาหนะที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดใน 2 อันดับแรก 
และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุหลักมาจากพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เช่น พฤติกรรมไม่สวมหมวก
นิรภัย, การฝ่าฝืนสัญญาณจราจร และขับรถย้อนศร ในกลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ พฤติกรรมเมาแล้วขับ, ขับ
รถเร็วเกินก าหนด, ใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่และไม่คาดเข็มนิรภัยในกลุ่มของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่ง
พฤติกรรมต่างๆ เหล่านี้ ล้วนแต่เป็นพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในชีวิตประจ าวันของคนในสังคม น ามา
ซึ่งความสูญเสียทั้งความสูญเสียทางตรง ทั้งชีวิตและทรัพย์สิน และความสูญเสียทางอ้อมในด้านผลกระทบที่เกิด
ขึ้นกับผู้ประสบเหตุ เกิดความโศกเศร้าเสียใจ ท้อแท้ต่อชีวิต หมดก าลังใจ อันเนื่องมาจากการสูญเสียบุคคลอัน
เป็นที่รักของครอบครัว แต่ทั้งนี้เป็นที่น่าสังเกตว่า ทัศนคติของกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนส่วนใหญ่ มักไม่ให้ความส าคัญ
กับพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ แต่ให้น้ าหนักไปที่เหตุปัจจัยภายนอกว่าเป็นสาเหตุหลักในการเกิด
อุบัติเหตุ เช่น สภาพผิวทาง สภาพยานพาหนะ หรือสภาพแวดล้อมต่างๆ ที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ ส่งผลให้แนว
ทางการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนนเน้นหนักไปที่การปรับปรุง แก้ไขปัจจัยภายนอกให้เหมาะสมเพ่ือ
ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควรเนื่องจากไม่ใช่การแก้ปัญหาจากมูลเหตุหลัก
ของการเกิดอุบัติเหตุอย่างแท้จริง 

46%

26%

22%

3% 3%

ประเภทยานพาหนะท่ีเกิดอุบัติเหตุ

รถจักรยานยนต์

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล/
แท็กซี่

รถกระบะ/รถโดยสาร
ขนาดเล็ก

รถบรรทุก/รถโดยสาร
ขนาดใหญ่
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ดังนั้นแนวทางการแก้ปัญหาความปลอดภัยโดยการสร้างความตระหนักในด้านวัฒนธรรมความปลอดภัย 
ส่งเสริมให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีเข้าใจถึงความส าคัญของความปลอดภัย ไม่ว่าจะเป็นความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้อง 
ทักษะที่ถูกต้อง ทัศนคติที่ถูกต้อง พฤติกรรมที่เหมาะสม ยานพาหนะที่ปลอดภัย และขีดจ ากัดความเร็วที่
ปลอดภัย จึงเป็นแนวทางที่เหมาะสมในการจัดการปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่างยั่งยืนและมีประสิทธิภาพ โดย
ในการศึกษาครั้งนี้ พิจารณาเลือกพ้ืนที่ในเขตผังเมืองรวมของจังหวัดเชียงใหม่ เป็นพ้ืนที่น าร่องในการศึกษา
วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน ซึ่งจากข้อมูลสถิติสามารถระบุพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ โดย
จ าแนกพฤติกรรมออกเป็นสองกลุ่ม ตามกลุ่มผู้ใช้ยานพาหนะ ได้ดังนี้ 

พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุส าหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

 พฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมา 

 พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย 

 พฤติกรรมขับขี่ย้อนศร 

 พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุส าหรับผู้ขับขี่รถยนต์ 

 พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

 พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด 

 พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ 

 พฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

 

2.2.1 พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุส าหรับผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ 

1) พฤติกรรมขับขีใ่นขณะมึนเมา 

พฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมาถือเป็นพฤติกรรมหลักที่ก่อให้เกิดปัญหาอุบัติเหตุรุนแรง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
กับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ เนื่องจากแอลกอฮอลล์ส่งผลให้ความสามารถในการขับขี่ยานพาหนะลดลงอย่างเห็น
ได้ชัด สร้างความเสียหายต่อร่างกาย ชีวิตและทรัพย์สินเป็นอย่างมาก โดยจากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
สะท้อนให้เห็นถึงแนวโน้มการเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และทวีความรุนแรงมากขึ้นเรื่อยๆ โดยส่วนหนึ่งเป็นผล
มาจากรูปแบบพฤติกรรมของประชาชนที่นิยมดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลล์ในการพบปะสังสรรค์และการเฉลิม
ฉลองในเทศกาลต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ช่วงเวลาสิ้นปีเรื่อยไปจนถึงเดือนเมษายนของทุกปี ซึ่งเป็นช่วงที่มี
วันหยุดและเทศกาลต่อเนื่องกัน ทั้งเฉลิมฉลองปีใหม่ ตรุษจีน จนถึงเทศกาลสงกรานต์ ตารางท่ี 2-2 แสดงสถิติ
การจับกุมคดีเมาแล้วขับในช่วงเทศกาลปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา 
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ตารางท่ี 2-2 สถิติการคุมความประพฤติคดีเมาแล้วขับ 

ปี 
จ านวนผู้ถูกคมุ 

ช่วงเทศกาลปีใหม่ ช่วงเทศกาลสงกรานต์ 

2549 3.410  คดี 4841 คดี 

2550 4,774 คดี  4077 คดี 

2551 3,047 คดี  3,604 คดี 

2552 ไม่มีข้อมลู 4,239 คดี 

2553 3,802 คดี  4,709 คดี 

2554 3,379 คดี  6,032 คดี 

2555 3,768 คดี  5,005 คดี 

2556 4,635 คดี  4,691 คดี 

2557 3,797 คดี  3,826 คดี 

2558 4,059 คดี  4,051 คดี 

2559 3,471 คดี  ยังไมมีข้อมลู 

ที่มา: กรมคุมประพฤติ (2559) 

 
นอกจากนี้ยิ่งเป็นที่น่าหวั่นวิตกที่ในหลายๆ ครั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มัก

รุนแรงกว่าที่เกิดขึ้นกับผู้ขับขี่ยานพาหนะ เนื่องจากคุณลักษณะของรถจักรยานยนต์ที่มีอุปกรณ์ป้องกันความ
เสียหายแก่ผู้ขับข่ีน้อยกว่าในยานพหาหนะประเภทอ่ืนๆ ดังนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงมักสร้างความเสียหายแก่ผู้ขับ
ขี่รถจักรยานยนต์เป็นอย่างมาก  

อีกทั้งแม้จะมีความพยายามในการป้องปรามและกวดขันจากทางภาครัฐเพ่ือลดพฤติกรรมเมาและขับใน
ยานพาหนะทุกประเภท ไม่ว่าจะเป็นความพยายามในการเพ่ิมบทลงโทษในความผิด ฐานขับรถในขณะเมาสุรา 
หรือของเมาอ่ืนๆ จากเดิม จ าคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับ 5,000 บาทถึง 20,000 บาท เป็น จ าคุกไม่เกิน 1 ปี ปรับขั้น
ต่ าเพ่ิมเป็น 10,000 บาทถึง 20,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และให้ศาลสั่งพักใช้ใบอนุญาตขับขี่ มีก าหนดไม่
น้อยกว่า 6 เดือนหรือเพิกถอนใบอนุญาต และเพ่ิมมาตรการยึดรถในชั้นศาล ไม่เกิน 7 วัน ส่วนโทษในเรื่องของ
การเมาแล้วขับแล้วท าให้ผู้อ่ืนได้รับอันตรายแก่ร่างกายหรือจิตใจ คงโทษเดิมคือ จ าคุก 1 - 5 ปี ปรับ 20,000 - 
100,000 บาท พักใช้ใบอนุญาตฯ ไม่น้อยกว่า 1 ปี หรือเพิกถอนใบอนุญาตฯ ในส่วนเมาแล้วขับแล้วเป็นเหตุให้
ผู้อ่ืนได้รับอันตรายสาหัสจ าคุก 2 - 6 ปี ปรับ 40,000 - 120,000 บาท พักใช้ใบอนุญาตไม่น้อยกว่า 2 ปี หรือ
เพิกถอนใบอนุญาต แต่หากเมาแล้วขับเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความตาย คงโทษ จ าคุก 3 - 10 ปี ปรับ 60,000 - 
200,000 บาทรวมทั้งเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ หรือสถิติการกวดขับจับกุมที่ สถติิการคุมประพฤติคดีเมาแล้วขับ
ช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานต์ย้อนหลัง 10 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2549 – 2559 ของกรมคุมประพฤติ (ตารางที่2-
2) สะท้อนให้เห็นความพยายามของทางภาครัฐในการป้องปรามพฤติกรรมเสี่ยงได้เป็นอย่างดี 
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แต่ทั้งนี้การด าเนินการในกลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์กลับไม่ประสบผลส าเร็จเท่าที่ควร เนื่องจาก
ลักษณะของจักรยานยนต์ที่มีความคล่องตัวสูง สามารถลัดเลาะไปตามตรอกซอกซอยต่างๆ ได้อย่างสะดวก จึง
ท าให้สามารถหลบเลี่ยงการกวดขันของทางเจ้าหน้าที่ได้โดยง่าย ส่งผลให้การบังคับใข้กฎหมายในการควบคุม
พฤติกรรมท าได้ยาก ดังนั้นการศึกษาพฤติกรรมและมูลเหตุปัจจัยที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมจะช่วยให้สามารถจัดหา
วิธีการ ปรับปรุงข้อก าหนดและแสวงหาแนวทางในการจัดการเพ่ือลดพฤติกรรมเมาแล้วขับได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่เมืองเชียงใหม่ที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญและอีกนัยหนึ่งก็เป็นพ้ืนที่
เสี่ยงต่อการเกิดพฤติกรรมเมาแล้วขับเช่นกัน 

2) พฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัย 

หมวกนิรภัยเป็นอุปกรณ์ที่ถูกออกแบบเพ่ือช่วยป้องกันและลดความรุนแรงของการบาดเจ็บที่ศีรษะหาก
เกิดอุบัติเหตุ โดยงานศึกษาวิจัยของต่างประเทศและในประเทศไทยได้ยืนยันถึงประสิทธิภาพของหมวกนิรภัย
ส าหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ว่าสามารถลดความรุนแรงของการบาดเจ็บและลดจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
รถจักรยานยนต์ โดยผลการวิจัยของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศ สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชียแสดงให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพของหมวกนิรภัยในการป้องกันและลดโอกาสสูญเสียชีวิตของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร โดยการใช้
แบบจ าลองทางสถิติและการวิเคราะห์ข้อมูลระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บของโรงพยาบาลเครือข่ายทั่วประเทศ 
พบว่า การสวมหมวกนิรภัยช่วยลดโอกาสการเสียชีวิตเนื่องจากการบาดเจ็บที่ศีรษะได้ถึง 43% ส าหรับผู้ขับ ขี่ 
และ 58% ส าหรับผู้ซ้อนท้าย 

แม้ว่ากฎหมายจะระบุให้ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัย โดยกฎหมายข้อบังคับ
การสวมหมวกนิรภัย ตามประกาศของกฎกระทรวง ฉบับที่ 14 พ.ศ. 2535 ว่าด้วย พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 
2522 มาตรา 122 ระบุว่า ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกนิรภัยที่จัดท าขึ้นโดยเฉพาะ เพ่ือ
ป้องกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต์ โดยมีผลบังคับใช้ทั่วทั้งประเทศ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2538 
เป็นต้นมา แต่ในปัจจุบันยังคงพบเห็นผู้ใช้รถจักรยานยนต์ละเลยและฝ่าฝืนกฎข้อบังคับดังกล่าวเป็นจ านวนมาก 
โดยส่วนใหญ่ให้เหตุผลว่าเดินทางเพียงแค่ระยะใกล้และไม่ต้องขับขี่รถออกถนนใหญ่จึงไม่อยากสวมหมวกนิรภัย
เนื่องจากไม่สะดวก 

จังหวัดเชียงใหม่เป็นอีกหนึ่งพ้ืนที่ที่ผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมไม่นิยมสวมหมวก
นิรภัย โดยจากสถิติการจับกุมความผิดเกี่ยวกับจราจร 10 ข้อหาหลัก ปี พ.ศ. 2558 ของต ารวจภูธรจังหวัด
เชียงใหม่ (ภ.จว.เชียงใหม่) พบว่า ข้อหาการไม่สวมหมวกนิรภัยอยู่ในอันดับที่หนึ่ง  และเมื่อพิจารณาข้อมูลสถิติ
การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในปี 2558 พบว่า ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ 
รถจักรยานยนต์ถึงร้อยละ 84.96 และผู้ขับขี่จักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัยถึงร้อยละ 87.04 ซึ่งจากจ านวน
ผู้เสียชีวิตที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ทั้งหมด พบว่าร้อยละ 81.86 เป็นผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัย เมื่อจ าแนกตาม
อวัยวะที่บาดเจ็บพบว่าบริเวณศีรษะเป็นอวัยวะที่ได้รับมากเจ็บมากที่ สุด ซึ่งสะท้อนให้เห็นอย่างชัดเจนว่า 
พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นพฤติกรรมที่เสี่ยงต่ออันตรายจากอุบัติเหตุทางถนนที่มีความส าคัญใน
ล าดับต้น ๆ ของพฤติกรรมเสี่ยงทางถนนของรถจักรยานยนต์ในพ้ืนที่เมืองเชียงใหม่ 
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3) พฤติกรรมขับขี่ย้อนศร 

การขับรถย้อนศรหรือการฝ่าฝืนกฎจราจรในการขับขี่ (การลักไก่) กลายเป็นพฤติกรรมที่ปฏิบัติตามกัน
จนพบเห็นได้บ่อยครั้งโดยเฉพาะบนถนนที่จุดกลับรถอยู่ห่างกันมากหรือไม่มีจุดกลับรถระหว่างทาง การขับรถ
ย้อนศรในสภาพการจราจรที่มีรถแล่นผ่านเป็นระยะ ก่อให้เกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ โดยสถานการณ์
สับสนอาจเกิดขึ้นเมื่อรถท่ีแล่นออกจากซอยไม่สามารถเลี้ยวเข้าสู่ถนนสายหลักได้ทันทีเพราะต้องอ้อมหลบรถที่
ย้อนศรออกไปอีกช่องทางหนึ่งเป็นสถานการณ์ที่อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุกับผู้ที่ขับรถออกจากซอยแม้ว่าพวกเขา
จะไม่ได้ท าผิดกฎจราจร หรือในบางครั้งในกรณีที่ทัศนวิสัยแย่ เช่น เวลากลางคืน ฝนตกหนัก หรือมีแสงสว่างไม่
เพียงพอ ผู้ขับขี่ย้อนศรอาจเกิดอุบัติเหตุประสานงานกับรถที่มาตามทางปกติได้ โดยมูลเหตุหลักที่ผู้ขับขี่ขับรถ
ย้อนศรมักให้เหตุผลการขับขี่ย้อนศรของตนคือความสะดวกสบายและระยะทางที่ลดลง สะท้อนปัญหา
การจราจรและพฤติกรรมการใช้ชีวิตแข่งกับเวลาโดยไม่ค านึงถึงสวัสดิภาพและละเลยความปลอดภัยของ
ส่วนรวม  

ดังนั้นจึงมีความพยายามในการบังคับใช้กฎหมายเพ่ือลดพฤติกรรมขับรถย้อนศรซึ่งเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุลง โดยในพ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 41 ระบุไว้ว่า ให้ผู้ขับขี่รถไปตามทิศทางที่ก าหนด
ใครฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท กล่าวคือหากผู้ใดขับขี่รถในลักษณะย้อนศรจะมีโทษปรับไม่เกิน 500 บาท 
ซึ่งถือเป็นมีอัตราโทษที่ต่ ามาก อีกท้ังการกวดขันของเจ้าหน้าที่ท าได้ยาก จึงท าให้ผู้ขับขี่ไม่เกรงกลัว จนเกิดเป็น
ความเคยชินว่าการขับรถในลักษณะย้อนศรนั้นไม่มีความผิด ดังนั้นจึงได้มีการเสนอแก้ไขกฎหมาย พ.ร.บ. 
จราจรทางบก 2522 โดยให้มีการเพ่ิมโทษและค่าปรับให้สูงขึ้นเพ่ือจะท าให้ประชาชนมีความเกรงกลัวต่อ
ความผิด นอกจากนี้ยังได้มีการรณรงค์โครงการปฏิบัติการจับจริงผู้มีพฤติกรรมกระท าผิดกฎจราจรหรือ5จอม 
ซึ่งพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศรจัดอยู่ ในพฤติกรรมจอมที่ 4 คือ จอมย้อน ขับรถย้อนศรหรือขับรถฝ่าฝืน
เครื่องหมายจราจร แสดงให้เห็นถึงความพยายามในการลดพฤติกรรมไม่พึงประสงค์อย่างเป็นรูปธรรมของ
ภาครัฐ 

แต่ทั้งนี้จากข้อมูลสถิติจับจอมย้อนในจังหวัดเชียงใหม่ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2557 ถึงเดือนมกราคม 
2558 พบว่ามีจ านวนผู้ท าผิดทั้งสิ้น 14,117 ราย แสดงให้เห็นแล้วว่าพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศรยังคงเป็นปัญหา
ที่พบมากในปัจจุบันและเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติทางถนนในพื้นที่เมืองเชียงใหม่ ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากลักษณะ
การเดินรถในเขตเมืองเชียงใหม่ที่ในบางพ้ืนที่มีลักษณะเป็นการเดินรถทางเดียว ท าให้ผู้ใช้รถที่เป็นคนในพ้ืนที่
เลือกท่ีจะขับย้อนสรเพ่ือประหยัดเวลาในการเดินทางประกอบกับความคุ้นเคยพ้ืนที่ท าให้สามารถหลบเลี่ยงการ
กวดขันของเจ้าหน้าที่ หรือในกลุ่มของนักท่องเที่ยวที่มีความรู้ความเข้าใจในเรื่องของรูปแบบการเดินรถ
การจราจรที่แตกต่างไปจากประเทศไทย ซึ่งการบังคับใช้กฎหมายไม่สามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้อย่างที่
ควร ดังนั้นการศึกษาปัจจัยที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมขับย้อนศรจะช่วยให้สามารถท าความเข้าใจและวางแนวทาง
เพ่ือการลดพฤติกรรมขับรถย้อนศรได้เป็นอย่างดี 
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4) พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก จัดได้ว่าเป็นปัญหาส าคัญด้านความปลอดภัยทางถนนที่
ก าลังได้รับความสนใจในหลายประเทศ เพราะเป็นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุทางถนนที่รุนแรง และก่อให้เกิด
ความสูญเสียเป็นอย่างมาก แม้ว่าในประเทศไทยอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง
แยกนั้นจะมีจ านวนเพียงเล็กน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับจ านวนอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากผู้ขับขี่ทั้งหมด แต่อย่างไร
ก็ตาม ถือว่าเป็นพฤติกรรมที่เสี่ยงและอันตรายมากอย่างหนึ่งของผู้ขับขี่ เนื่องจากผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง
ดังกล่าวมักจะเร่งความเร็วเพ่ือที่จะขับขี่ผ่านทางแยกไปก่อนที่สัญญาณไฟแดงจะปรากฏขึ้น ดังนั้นอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นจึงมักเกิดในขณะที่ยานพาหนะก าลังใช้ความเร็วที่ค่อนข้างสูง ท าให้อุบัติเหตุมีความรุนแรงเพ่ิมมากขึ้น
ด้วยเช่นกัน 

ผู้ขับขี่ส่วนใหญ่มักให้เหตุผลถึงสาเหตุของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร เช่น ก าลังเร่งรีบ ไม่สามารถหยุด
รถได้ทัน มองไม่เห็นสัญญาณไฟ หรือขับตามรถคันหน้าที่ฝ่าไฟแดงโดยไม่ได้มองสัญญาณไฟ อย่างไรก็ตาม
พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในแต่ละครั้งมักมีหลายเหตุปัจจัยเข้ามาเกี่ยวข้อง โดยอาจไม่ได้ขึ้นอยู่กับ
ความบกพร่องของผู้ขับขี่เพียงอย่างเดียว แต่อาจเกิดจากปัจจัยทางด้านลักษณะทางกายภาพของถนน หรือ
สภาพแวดล้อมอ่ืนๆ ที่อาจส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร เช่น ขนาดของทางแยก 
ต าแหน่งการติดตั้งเสาสัญญาณไฟจราจร การจัดรอบสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น 

พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 (แก้ไขเพ่ิมเติมถึง พ.ศ. 2538) ได้ก าหนดบทลงโทษส าหรับข้อหาขับรถ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยมีอัตราโทษ คือ ปรับไม่เกิน 1,000 บาท และอัตราก าหนด คือ ปรับ 300 บาท ซึ่ง
ช่วยป้องปรามพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรได้ในบางส่วน แต่ดังที่กล่าวข้างต้น ในบางครั้งพฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรนั้น มักมีหลายเหตุปัจจัยเข้ามาเกี่ยวข้อง โดยอาจไม่ได้ขึ้นอยู่กับความบกพร่องของผู้ขับ
ขี่เพียงอย่างเดียว ดังนั้น ในปัจจุบันประเทศต่างๆ จึงได้มีการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร เพื่อสะท้อนปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ครอบคลุมทั้งในด้านของ
ยานพาหนะ (Vehicle) ผู้ขับขี่ (Driver) สภาพแวดล้อมขณะขับขี่ (Road Environment) และลักษณะทาง
กายภาพบริเวณทางแยก (Physical Condition of Intersection)  

อย่างไรก็ดี กฎข้อบังคับ รวมถึงลักษณะทางกายภาพของทางแยกและพฤติกรรมของผู้ขับขี่ในแต่ละ
ประเทศย่อมมีความแตกต่างกัน ข้อสรุปหรือแนวทางการแก้ปัญหาพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร จาก
การศึกษาของต่างประเทศจึงอาจให้ผลลัพธ์ที่มีประสิทธิภาพต่างกันเมื่อถูกน ามาใช้ในประเทศไทย ดังนั้น
นโยบายหรือมาตรการที่จะน ามาใช้ในการแก้ปัญหาการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรควรเกิดจากการศึกษา
องค์ประกอบต่างๆ ที่อาจเป็นสาเหตุของพฤติกรรมดังกล่าว ซึ่งอาจพิจารณาได้จากลักษณะทางแยก พฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ และองค์ประกอบอ่ืนๆ ที่เหมาะสมส าหรับในแต่ละพ้ืนที่ เพ่ือให้ได้ผลการศึกษาที่มีความครอบคลุม
ถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้อง และสามารถน ามาใช้ในการก าหนดข้อแนะน าหรือมาตรการที่ใช้ในการแก้ไขปัญหาได้อย่าง
มีประสิทธิภาพและก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการลดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกที่มีสาเหตุมาจากการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรในพื้นที ่
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2.2.2 พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ 

1) พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

เช่นเดียวกับพฤติกรรมของกลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์ พฤติกรรมขับขี่ในขณะมึนเมาก็ถือเป็นพฤติกรรม
หลักที่ก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในกลุ่มผู้ใช้รถยนต์เช่นกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเทศกาล
เฉลิมฉลองต่างๆ จากการตระหนักถึงความรุนแรงและผลกระทบของปัญหาดังกล่าว ท าให้มีความพยายามใน
การออกกฎหมายบังคับใช้เพ่ือควบคุมและลดความรุนแรงของปัญหาที่เกิดขึ้น เช่น พ.ร.บ. ควบคุมเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์ พ.ศ.2551 ที่มีเนื้อหาเกี่ยวกับการควบคุมการจ าหน่ายและการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือความ
พยายามป้องปรามพฤติกรรมโดยการเพ่ิมบทลงโทษส าหรับการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในขณะขับขี่
ยานพาหนะให้มีความรุนแรงเหมาะสมกับสภาพปัญหาสังคมปัจจุบันมากยิ่งขึ้น เช่น การเพ่ิมโทษทั้งจ าคุกและ
การปรับให้รุนแรงมากยิ่งขึ้น มาตรการพักหรือเพิกถอนใบอนุญาต เป็นต้น อีกทั้งยังมีการออกกฎหมายเพ่ือป้อง
ปรามมิให้ผู้โดยสารดื่มสุราบนรถขณะเดินทางหรือขับขี่เพ่ือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ นอกเหนือไปจาก
บทลงโทษของผู้ขับขี่อีกด้วย 

แต่ทั้งนี้ ถึงแม้จะมีความพยายามจากทางภาครัฐในการเพ่ิมบทลงโทษให้รุนแรงเพ่ือป้องปรามพฤติกรรม
ขับรถขณะมึนเมา รวมไปถึงความพยายามจากภาคประชาชนที่ประชาสัมพันธ์รณรงค์เพ่ือลดพฤติกรรมเมาแล้ว
ขับ แต่ยังคงมีอุบัติเหตุจากเหตุเมาแล้วขับเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่เมืองเชียงใหม่ซึ่งถือ
เป็นเมืองท่องเที่ยวที่ส าคัญ ทั้งจากนักท่องเที่ยวซึ่งมีโอกาสเสี่ยงในการก่อพฤติกรรมและคนในพ้ืนที่ที่อาจละเลย
มาตรการความปลอดภัยต่างๆ เนื่องจากความคุ้นเคย ดังนั้นการศึกษาเพ่ือระบุสาเหตุและปัจจัยที่ก่อให้เกิด
พฤติกรรมจะช่วยให้สามารถวางแผนแนวทางการแก้ไขปัญหาและลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

2) พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด 

พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด เป็นสาเหตุหลักอันดับต้นของอุบัติเหตุทางถนนใน
ประเทศไทย โดยจากระบบข้อมูลคดีอุบัติเหตุจราจรของส านักงานต ารวจแห่งชาติในช่วงสิบปีที่ผ่านมา มี
อุบัติเหตุความเร็วเกิดขึ้นเฉลี่ยปีละ 16,000 ราย คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 19 ของอุบัติเหตุทางถนน
ทั้งหมด อีกทั้งเมื่อพิจารณาจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนโครงข่ายทางหลวง ซึ่งมีสภาพแวดล้อมเอ้ืออ านวยให้ผู้
ขับขี่ใช้ความเร็วมากกว่าถนนทั่วไป ช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2544 – 2554 มีอุบัติเหตุบนทางหลวงที่เจ้าหน้าที่
ต ารวจสันนิษฐานว่ามีสาเหตุจากการใช้ความเร็ว คิดเป็นสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 76 และปัจจุบันยังไม่มีแนวโน้มที่
จะลดลง เช่นเดียวกับระดับความรุนแรงที่เกิดขึ้นกับผู้ประสบอุบัติเหตุ ซึ่งโดยเฉลี่ยอุบัติเหตุอันเนื่องจาก
ความเร็วที่เกิดขึ้นบนทางหลวงทุกๆ 10 ครั้ง จะมีผู้เสียชีวิตอย่างน้อย 1 ราย และมีผู้บาดเจ็บอย่างน้อย 8 ราย 
ซึ่งเป็นตัวเลขที่น่าวิตกเป็นอย่างยิ่ง 

ดังนั้นเพ่ือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจากพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด ทางภาครัฐ
จึงมีความพยายามในการจ ากัดความเร็วโดยเฉพาะในเขตพ้ืนที่เมืองที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่น ให้มีความ
สอดคล้องเหมาะสมกับพ้ืนที่ โดยพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ได้ก าหนดอัตราความเร็วที่
เหมาะสมของยานพาหนะแต่ละประเภทดังนี้ 
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 รถยนต์และรถจักรยานยนต์ ไม่เกิน 90 กม./ชม. นอกเขตเทศบาล และไม่เกิน 80 กม./ชม. ใน
เขตเทศบาล กทม. และเมืองพัทยา 

 รถบรรทุกและรถโดยสาร ไม่เกิน 80 กม./ชม. นอกเขตเทศบาล และไม่เกิน 60 กม./ชม. ในเขต
เทศบาล กทม. และเมืองพัทยา 

 รถพ่วงลากจูง ไม่เกิน 60 กม./ชม. นอกเขตเทศบาล และไม่เกิน 45 กม./ชม. ในเขตเทศบาล 
กทม. และเมืองพัทยา 

นอกจากนี้ในพ้ืนที่เมืองเชียงใหม่มีลักษณะเป็นพ้ืนที่เมืองเก่า เส้นทางคมนาคมภายในเขตพ้ืนที่เมือ ง
ค่อนข้างคับแคบ ดังนั้น คณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่ จึงมีมติให้ถนน
ในเขตพ้ืนที่เทศบาลนครเชียงใหม่เป็นเขต Slow City โดยให้ใช้ความเร็วได้ไม่เกิน 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ยิ่ง
สะท้อนให้เห็นถึงความพยายามจากทุกภาคส่วนที่จะผลักดันให้เกิดแนวทางการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจากการใช้
ความเร็วเกินก าหนดอย่างจริงจัง 

แต่ทั้งนี้ แม้จะมีความพยายามในบังคับใช้และกวดขันอย่างจริงจังแต่สถิติการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจาก
การใช้ความเร็วเกินกว่าที่ก าหนดยังคงเพ่ิมสูงขึ้น สะท้อนให้เห็นว่าการใช้กฎหมายบังคับใช้เพียงอย่างเดียวยังไม่
เพียงพอในการบรรเทาปัญหาที่เกิดขึ้น การศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยจะเป็นอีกหนึ่งเครื่องมือที่มี
ประสิทธิภาพในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 

3) พฤติกรรมไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

ถึงแม้ว่าพฤติกรรมไม่คาดเข็มขัดนิรภัย จะไม่ใช่มูลเหตุปัจจัยหลักที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุ แต่ส่งผล
โดยตรงต่อความรุนแรงที่เกิดขึ้นต่อชีวิตและทรัพย์สินของผู้ประสบอุบัติเหตุ โดยการศึกษาวิจัยจากต่างประเทศ 
แสดงให้เห็นว่า หากเกิดอุบัติเหตุที่ความเร็วเพียง 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง ก็มีโอกาสที่ผู้ขับขี่จะถูกเหวี่ยงจน
กระเด็นออกนอกยานพาหนะและอาจเสียชีวิตได้ ถ้าผู้ขับข่ีไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

ในประเทศไทยได้มีการออกกฎหมายบังคับให้รถยนต์ประเภทต่างๆ ต้องมีการติดตั้งเข็มขัดนิรภัย เพ่ือ
ความปลอดภัยของผู้ขับข่ี ประกอบด้วย รถยนต์นั่งส่วนบุคคล(รถเก๋ง) รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัดและรถยนต์
รับจ้างบรรทุกผู้โดยสารไม่เกิน7 คน(รถแท็กซี่) ที่จดทะเบียนตั้งแต่1 มกราคม พ.ศ. 2531 แลรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลเกิน7 ที่นั่ง(รถตู้) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล(รถปิคอัพ) รถท่ีใช้ในการขนส่งผู้โดยสารที่มีจ านวนที่นั่งไม่เกิน
15 ที่นั่ง และรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของที่มีน้ าหนักรถไม่เกิน1,600 กิโลกรัม ที่จดทะเบียนตั้งแต่1 
มกราคม พ.ศ. 2537 โดยผู้ขับขี่และผู้โดยสารที่นั่งตอนหน้าแถวเดียวกับผู้ขับขี่ต้องคาดเข็มขัดนิรภัย หากไม่
คาดเข็มขัดนิรภัยจะมีความผิดตาม พรบ.จราจรทางบก โดยปรับรายละไม่เกิน 500 บาท 

แต่ทั้งนี้  แม้จะมีการบังคับใช้กฏหมายเพ่ือให้ผู้ขับขี่และผู้ร่วมเดินทางคาดเข็มขัดนิรภัยเพ่ือความ
ปลอดภัย แต่ยังคงมีผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์เป็นจ านวนมากที่ละเลยการคาดเข็มขัดนิรภัยในขณะขับขี่ หรือ
โดยสารรถยนต์ จากการส ารวจด้วยวิธีการสังเกตพฤติกรรมการคาดเข็มขัดของผู้ขับขี่และผู้โดยสารรถยนต์ตอน
หน้าทั่วประเทศด้วยวิธีการสังเกตในปี พ.ศ. 2553 และ 2554 พบว่า มีการคาดเข็มขัดนิรภัยในกลุ่มผู้ขับขี่
ประมาณร้อยละ 60 ในขณะที่พบว่าผู้โดยสารคาดเข็มขัดเพียงร้อยละ 40 ในขณะที่ข้อมูลระบบเฝ้าระวังการ
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บาดเจ็บ (Injury Serveillance Data) ของโรงพยาบาลเครือข่ายระดับชาติ ปี พ.ศ. 2554 โดยส านักระบาด
วิทยา กรมควบคุมโรค แสดงให้เห็นว่า ผู้ประสบอุบัติเหตุรถยนต์ที่ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เป็นผู้
ขับขี่รถยนต์มีสัดส่วนการคาดเข็มขัดนิรภัย เพียงร้อยละ 15 ในขณะที่ผู้โดยสารมีสัดส่วนการคาดเข็มขัดนิรภัย
เพียงร้อยละ 6 เท่านั้น 

4) พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ 

การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนมีปัจจัยหลายประการเข้ามาเกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นปัจจัยด้านความพร้อมของผู้
ขับข่ีเป็นปัจจัยส าคัญนอกเหนือจากปัจจัยด้านสภาวะแวดล้อมและสภาพของรถ โดยเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น มักจะ
ประเมินสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุว่าเกิดจากผู้ขับขี่ที่อยู่ในสภาพมึนเมา หลับใน หรือไม่ช านาญเส้นทาง แต่ละเลย
เหตุที่เกิดจากการเสียสมาธิในขณะขับรถ ก็นับเป็นสาเหตุส าคัญประการหนึ่งที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุบนถนน โดย
พฤติกรรมที่ท าให้ผู้ขับขี่เสียสมาธิ ได้แก่ การคุยกับผู้อ่ืน ไม่ว่าจะคุยกับผู้โดยสารคนอ่ืนในรถหรือคุยแชท
โทรศัทพ์มือถือ เป็นต้น 

การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถท าให้มีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุสูงขึ้น โดยส านักโรคไม่ติดต่อ กรม
ควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข ได้ท าการวิจัยเรื่อง “การส ารวจความเสี่ยงจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะ
ขับรถยนต์ในประเทศไทย พ.ศ. 2552” พบว่า ผู้ใช้โทรศัพท์มือถือในขณะขับรถจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง 
โดยทั่วประเทศท่ีมีผู้ใช้โทรศัพท์มือถือขับรถประมาณ 11,542,723 คน มีการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากการใช้
โทรศัพท์มือถือขณะขับรถจ านวน 729,997 คน และเกือบจะเกิดอุบัติเหตุจ านวน 1,152,999 คน โดยสาเหตุที่
ท าให้การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเนื่องมาจากปัจจัยหลัก 3 ประการ ได้แก่ 
ปัจจัยด้านกายภาพ ปัจจัยด้านการมองเห็น และปัจจัยด้านสมาธิการตัดสินใจ การคุยโทรศัพท์โดยที่ใช้มือข้าง
หนึ่งถือโทรศัพท์และอีกข้างหนึ่งจับพวงมาลัย ท าให้ไม่สามารถบังคับทิศทางของรถได้สะดวกโดยเฉพาะเมื่อเกิด
เหตุการณ์กะทันหันเฉพาะหน้า และหากเป็นรถที่มีระบบเกียร์ธรรมดาด้วยแล้ว ยิ่งมีความเสี่ยงเนื่องจากต้อง
ปล่อยมือข้างที่จับพวงมาลัยมาจับที่คันเกียร์เพ่ือเปลี่ยนเกียร์ หรือบางคนอาจใช้หัวไหล่หนีบโทรศัพท์ไว้กับหูซึ่ง
ก็จะท าให้ผู้ขับขี่ไม่สามารถช าเลืองมองกระจกส่องท้ายและกระจกด้านข้างรถได้ นอกจากนี้การกดปุ่มเพ่ือ
รับสาย หรือการค้นหาหมายเลขหรือการกดหมายเลขเพ่ือโทรฯ ออก หรือการเปิดดูเอสเอ็มเอสหรืออีเมล ก็เป็น
เหตุให้ผู้ขับขี่ต้องละสายตาจากถนน ถึงแม้จะเป็นช่วงเวลาสั้น ๆ เพียงไม่กี่วินาที แต่ก็ท าให้ผู้ขับขี่ตอบสนอง 
เช่น เหยียบเบรกหรือหักพวงมาลัย ได้ช้าลงเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

ถึงแม้ว่าจะมีความพยายามในการรณรงค์ให้ใช้อุปกรณ์เสริมหากต้องการใช้งานโทรศัพท์ในขณะขับขี่
ยานพาหนะ แต่ผลจากการศึกษาวิจัยชี้ให้เห็นว่าแม้จะใช้อุปกรณ์เสริมแทนการใช้โทรศัพท์แต่ก็ยังคงก็มีความ
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงพอ ๆ กัน คือผู้ใช้อุปกรณ์เสริมมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าการขับขี่ปกติ 4 เท่า 
และผู้ที่ไม่ใช้อุปกรณ์เสริมมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าการขับขี่ปกติ 5 เท่า ซึ่งเห็นได้ว่าการใช้อุปกรณ์เสริมที่
ช่วยให้ผู้ขับข่ีไม่ต้องใช้มือถือโทรศัพท์ในขณะขับรถ แม้จะลดความเสี่ยงจากปัจจัยทางกายภาพได้ แต่ความเสี่ยง
ในการเกิดอุบัติเหตุจากการเสียสมาธินั้นยังสูงอยู่มาก 
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ด้วยเหตุผลข้างต้น จึงมีความพยายามในการปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้โทรศัพท์มือถือ
ในขณะขับรถ เพ่ือป้องกันและลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากพฤติกรรมดังกล่าว เช่น พระราชบัญญัติ
จราจรทางบก ฉบับที่  8 พ.ศ. 2551 ที่ระบุ  “ห้ามมิให้ผู้ขับรถใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับ เว้นแต่ใช้
อุปกรณ์เสริมส าหรับการสนทนา โดยที่ผู้ขับขี่ไม่ต้องถือหรือจับโทรศัพท์เคลื่อนที่นั้น”ซึ่งหมายรวมครอบคลุมทั้ง
การสนทนา กดหมายเลขเพ่ือโทรฯ ออก รับสายโทรฯเข้า ฟังเพลง เล่นเกม รับ-ส่งหรือดูข้อความหรือพิมพ์
ข้อความเอสเอ็มเอส หรืออีเมลล์ ดูภาพ และกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่โทรศัพท์เคลื่อนที่สามารถท างานได้ ถือเป็นการใช้
โทรศัพท์ทั้งสิ้น แต่การกระท าดังกล่าวจะมีความผิดเมื่อผู้ขับขี่ถือหรือจับโทรศัพท์ในขณะขับรถ หากเพียงแต่
เปิดล าโพง (สปีคเกอร์ โฟน) แล้ววางโทรศัพท์ไว้ข้าง ๆ ขณะสนทนา หรือเปิดเพลงจากล าโพง แล้ววางโทรศัพท์
ไว้ โดยไม่ได้ถือหรือจับโทรศัพท์ ก็ไม่ถือว่าครบองค์ประกอบในการท าผิดตามข้อหานี้สอดคล้องกับข้อมูลจาก
การวิจัยแสดงให้เห็นอย่างชัดเจนว่าการใช้มือถือหรือจับโทรศัพท์ในขณะขับรถหรือไม่นั้น ไม่ใช่สาระส าคัญ แต่
การคุยโทรศัพท์ในขณะขับรถท าให้ผู้ขับเสียสมาธิและมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าการขับปกติถึงสี่เท่า  

แต่ทั้งนี้แม้จะมีการออกข้อบังคับและบทลงทุนเพ่ือห้ามมิให้ผู้ขับขี่ใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถ แต่ยังคงพบ
เห็นพฤติกรรมโทรขณะขับได้โดยทั่วไป ดังนั้นการศึกษาเหตุปัจจัยของพฤติกรรมเพ่ือท าความเข้าใจสาเหตุการ
เกิดพฤติกรรม อาจเป็นประโยชน์ในการพิจารณาปรับปรุงกฎหมาย ข้อบังคับต่าง ๆ ในอนาคต รวมทั้งเป็น
ข้อมูลส าหรับการเรียนการสอนในสถานศึกษา การให้ความรู้แก่ประชาชน เพ่ือให้เกิดการขับขี่อย่างปลอดภัย 
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บทท่ี 3  
การส ารวจและรวบรวมข้อมลู 

3.1 การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง 

3.1.1 ประชากรที่ใช้ในการวิจัย 

ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ (1) ประชากรในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ (2) ประชากรอ าเภอ
โดยรอบเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ จ านวน 6 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอแม่ริม อ าเภอสันทราย อ าเภอดอยสะเก็ด 
อ าเภอสันก าแพง อ าเภอสารภี และอ าเภอหางดง (2) นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติที่มาเยี่ยมเยือน
จังหวัดเชียงใหม่ 

1) จ านวนประชากรในจังหวัดเชียงใหม่ 

จากสถิติจ านวนประชากร โดยส านักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ณ เดือน
ธันวาคม ปี พ.ศ.2557 ประเทศไทยมีจ านวนประชากร 65,124,716 คน เมื่อพิจารณาในรายละเอียดระดับภาค 
ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาอยู่ในภาคเหนือ พบว่า มีจ านวนประชากร 11,846,651 คน หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 18.19 
ของจ านวนประชากรทั้งประเทศ รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 3-1 และ ตารางท่ี 3-2  

ตารางท่ี 3-1 จ านวนประชากรและครัวเรือนระดับประเทศ ภาคเหนือ และจังหวัดเชียงใหม่ 

เขตการ
ปกครอง 

ชาย(คน) หญิง(คน) 
ประชากร 

(คน) 

ครัวเรือน 
(หลังคา
เรือน) 

ขนาด
ครัวเรือน

เฉลี่ย (คน/
ครัวเรือน) 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

ความ
หนาแน่น
ประชากร

(คน/ตร.กม.) 
ประเทศไทย 31,999,008 33,125,708 65,124,716 24,091,404 2.70 513,115 126.92 

ภาคเหนือ 5,827,182 6,019,469 11,846,651 4,467,077 2.65 169,644 69.83 
จ.เชียงใหม่ 816,620 861,664 1,678,284 732,313 3.29 20,107 83.47 

ที่มา: ส านักบรหิารการทะเบียน, กรมการปกครอง, กระทรวงมหาดไทย, ปี พ.ศ. 2557 

ตารางที่ 3-2 จ านวนประชากรระดับประเทศ ระดับภาคเหนือ และระดับจังหวัดเชียงใหม่ 5 ปีย้อนหลัง 
(พ.ศ.2553-2557) 

เขตการปกครอง 
ประชากร (คน) 

ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 ปี 2557 

ประเทศไทย 63,525,062 63,878,267 64,076,033 64,785,909 65,124,716 
ภาคเหนือ 11,770,233 11,788,411 11,783,311 11,825,955 11,846,651 

จังหวัดเชียงใหม ่ 1,632,548 1,640,479 1,646,144 1,666,888 1,678,284 

ที่มา: ส านักบรหิารการทะเบียน, กรมการปกครอง, กระทรวงมหาดไทย, ปี พ.ศ. 2557 
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จากสถิติจ านวนประชากร โดยส านักบริหารการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ณ เดือน
ธันวาคม ปี พ.ศ. 2557 จังหวัดเชียงใหม่มีจ านวนประชากร 1,678,284 คน ซึ่งมีจ านวนมากเป็นอันดับหนึ่งของ
ภาคเหนือ คิดเป็นร้อยละ 14.17 ของจ านวนประชากรในภาคเหนือ 

ปี พ.ศ. 2557 ประเทศไทยมีจ านวนครัวเรือนอยู่จ านวน 24,091,404 ครัวเรือน อยู่ในภาคเหนือ จ านวน 
4,467,077 ครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 18.54 ของจ านวนครัวเรือนทั้งประเทศ อยู่ในจังหวัดเชียงใหม่ จ านวน 
732,313 ครัวเรือน หรือคิดเป็นร้อยละ 16.39 ของจ านวนครัวเรือนทั้งหมดในภาคเหนือ  

ขนาดครัวเรือนหรือสมาชิกในครัวเรือนเฉลี่ยของประเทศไทย มีค่าเท่ากับ 2.70 คนต่อครัวเรือน 
ภาคเหนือเท่ากับ 2.65 คนต่อครัวเรือน และจังหวัดเชียงใหม่เท่ากับ 3.29 คนต่อครัวเรือน ส่วนพ้ืนที่ศึกษา มี
สมาชิกครัวเรือนเฉลี่ยเท่ากับ 3.29 คนต่อครัวเรือน 

2) จ านวนนักท่องเที่ยว 

จ านวนนักท่องเที่ยวจังหวัดเชียงใหม่ มีแนวโน้มอัตราการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องดังตารางที่ 3-3 ของ
นักท่องเที่ยวและรายได้จากการท่องเที่ยว เนื่องจากรัฐบาลมีนโยบายเปิดเสรีทางการบินโดยให้สายการบินจาก
ต่างประเทศใช้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศ ท าให้นักท่องเที่ยวเดินทางเข้าสู่ประเทศไทย
มากขึ้น ผนวกกับทางจังหวัดเชียงใหม่มีการโฆษณาประชาสัมพันธ์ส่งเสริมการท่องเที่ยวทั้งทางศิลปวัฒนธรรม 
แหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติ และ แหล่งท่องเที่ยวเชิงเกษตร เป็นต้น ท าให้จ านวนนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและ
ชาวต่างชาติเดินทางมาท่องเที่ยวมากข้ึน 

ตารางท่ี 3-3 จ านวนนักท่องเที่ยวจังหวัดเชียงใหม่ 

รายการ 
จ านวนนักท่องเท่ียว 

2553 2554 2555 2556 
จ านวนผู้เย่ียมเยือน 5,040,917 5,661,673 6,570,642 7,089,792 
- ชาวไทย 3,345,629 3,622,511 4,378,320 4,747,887 
- ชาวต่างประเทศ 1,695,288 2,039,162 2,192,322 2,341,905 

จ านวนนักท่องเท่ียว 3,944,415 4,377,739 5,138,371 5,590,080 
- ชาวไทย 2,465,328 2,528,793 3,148,442 3,463,116 

- ชาวต่างประเทศ 1,479,087 1,848,946 1,989,929 2,126,964 
จ านวนนักทัศนาจร 1,096,502 1,283,934 1,432,271 1,499,712 

- ชาวไทย 880,301 1,093,718 1,229,878 1,284,771 
- ชาวต่างประเทศ 216,201 190,216 202,393 214,941 

ระยะเวลาพ านักเฉลี่ย (วัน) 3.39 3.19 3.24 3.10 
- ชาวไทย 3.22 3.24 3.26 3.19 
- ชาวต่างประเทศ 3.68 3.13 3.22 2.97 

ที่มา: การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย ปี พ.ศ.2556 
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3.1.2 กลุ่มตัวอย่างและสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย 

ในการวิจัยศึกษาความแตกต่างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในจังหวัดเชียงใหม่ ได้กระจายจ านวน
กลุ่มตัวอย่างตามสัดส่วนประชากรในพื้นที่ส ารวจ อย่างน้อย 1,000 ชุด แบ่งเป็น 3 กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่  

 กลุ่มที่ 1 กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีภูมิล าเนาในเขตเมืองเชียงใหม่ เป็นกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่อาศัยอยู่
ในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครเชียงใหม่ และสัญจรอยู่ในพ้ืนที่เขตเทศบาลนครเชียงใหม่เป็นหลัก ถือ
เป็นกลุ่มตัวอย่างหลักท่ีจะสะท้อนให้ถึงวัฒนธรรมความปลอดภัยของคนในพ้ืนที่ 

 กลุ่มที่ 2 กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีภูมิล าเนานอกเขตเมืองเชียงใหม่ เป็นกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่อาศัย
อยู่อ าเภอโดยรอบเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ ในเขตพ้ืนที่ 6 อ าเภอรอบนอกที่อยู่ข้างเคียงกับ 
เทศบาลนครเชียงใหม่ ประกอบด้วย อ าเภอแม่ริม อ าเภอสันทราย อ าเภอดอยสะเก็ด อ าเภอสัน
ก าแพง อ าเภอสารภี และอ าเภอหางดง  

 กลุ่มที่ 3 กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวชาวไทยและชาวต่างชาติ เป็นกลุ่มผู้ใช้รถใช้
ถนนที่เป็นคนต่างพ้ืนที่ จะเข้ามาร่วมสัญจรแค่เพียงชั่วคราวในขณะที่มาท่องเที่ยวเท่านั้น 

การแบ่งสัดส่วนจ านวนตัวอย่างในแต่ละกลุ่มตัวอย่างอาศัยอ้างอิงจากข้อมูลสัดส่วนจ านวนประชากรใน
เขตอ าเภอเมืองและอ าเภอรอบนอกต่าง ๆ ในเขตพ้ืนที่ศึกษาในปัจจุบัน (ปี พ.ศ. 2557) ซึ่งมีสัดส่วนจ านวน
ประชากรดังต่อไปนี้  

 เทศบาลนครเชียงใหม่  132,634  คน 

 อ าเภอแม่ริม   79,062   คน 

 อ าเภอสันทราย   17,151   คน 

 อ าเภอดอยสะเก็ด   52,246   คน 

 อ าเภอสันก าแพง   48,112   คน 

 อ าเภอสารภี   43,039   คน 

 อ าเภอหางดง   68,165   คน 

ในแต่ละกลุ่มตัวอย่างท าการส ารวจผู้ ใช้รถใช้ถนนใน 2 ประเภทยานพาหนะ ได้แก่  ผู้ ขับขี่
รถจักรยานยนต์ และผู้ขับขี่รถยนต์ โดยท าการส ารวจในสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างที่เท่ากัน โดยได้แจกแจงจ านวน
กลุ่มตัวอย่างตามสัดส่วนจ านวนประชากรในจังหวัดเชียงใหม่ ดังแสดงในตารางท่ี 3-4 
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ตารางท่ี 3-4 จ านวนตัวอย่างส ารวจในแต่ละกลุ่มตัวอย่าง 

กลุ่มตัวอย่าง จ านวนตัวอย่างส ารวจ
ขั้นต่ า 

จ านวนตัวอย่างส ารวจจริง 

รถจักรยานยนต ์ รถยนต์ 
กลุ่มที่ 1 ผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีภมูิล าเนาในเขตเมืองเชียงใหม่ 

ประชากรอ าเภอเมืองเชียงใหม่  290 155 150 
กลุ่มที่ 2 ผู้ใช้รถใช้ถนนที่มีภมูิล าเนานอกเขตเมืองเชียงใหม ่
ประชากรอ าเภอแม่รมิ  120 65 65 

ประชากรอ าเภอสันทราย  50 35 35 
ประชากรอ าเภอดอยสะเกด็  90 50 50 

ประชากรอ าเภอสันก าแพง  80 50 50 
ประชากรอ าเภอสารภี  70 40 35 
ประชากรอ าเภอหางดง  100 60 60 
กลุ่มที่ 3 ผู้ใช้รถใช้ถนนที่เป็นนกัท่องเท่ียว 

นักท่องเที่ยวชาวไทย 100 50 50 
นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 100 50 50 

รวม 1,000 555 545 

 

3.1.3 ขั้นตอนการสุ่มตัวอย่าง 

งานวิจัยได้ท าการสุ่มตัวอย่างใน 2 รูปแบบ ได้แก่ สุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง และ สุ่มตัวอย่างโดยใช้แบบ
สะดวก 

ขั้นตอนที่ 1 วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive sampling) เฉพาะกลุ่มตัวอย่างตามพ้ืนที่ที่
ก าหนดในแต่ละอ าเภอ ได้แก่ ศูนย์ราชการ สถานศึกษา แหล่งศูนย์กลางการเดินทาง แหล่งสถานที่ท่องเที่ยว 
เป็นต้น 

ขั้นตอนที่ 2 วิธีสุ่มตัวอย่างโดยใช้แบบสะดวก (Convenience sampling) โดยสุ่มตัวอย่างประชากรใน
แต่ละอ าเภอ นักท่องเที่ยวชาวไทย และนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ ให้ครบตามจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนด 

 

3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

เครื่องมือในการวิจัยครั้งนี้ คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ซึ่งผู้วิจัยสร้างขึ้นเพ่ือศึกษาวัฒนธรรม
ความปลอดภัยจากความคิดเห็นที่เกี่ยวกับทัศนคติและความคิดความเชื่อที่มีต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้
ถนน โดยได้รวบรวมข้อมูลและแนวทางตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของไอเซน (Theory of Planned 
Behavior) แล้วน ามาสรุปเพ่ือสร้างเป็นแบบสอบถาม โดยแบบสอบถามแบ่งเป็น 6 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1: ข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไป เป็นแบบสอบถามที่สอบถามเกี่ยวกับข้อมูลปัจจัยด้านลักษณะ
ประชากรศาสตร์ ได้แก่ เพศ อายุ ภูมิล าเนา ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้โดยเฉลี่ยต่อเดือน รวมถึงข้อมูล
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ด้านการเดินทาง ได้แก่ การถือครองใบอนุญาตขับขี่ ประสบการณ์การขับขี่ และเส้นทางการขับขี่ ของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ซึ่งลักษณะเป็นค าถามที่มีหลายค าตอบให้เลือก (Multiple choices question) ตัวอย่าง
แบบสอบถามที่ในในการวิจัย รูปที่ 3-1 แสดงตัวอย่างแบบสอบถามที่เก่ียวกับข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไป 

 

 
รูปที่ 3-1 ตัวอย่างแบบสอบถามในส่วนข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไป 

 
ส่วนที่ 2: ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติความคิดเห็นที่มีต่อปัญหาอุบัติเหตุทางถนน เป็นแบบสอบถามเพ่ือ

สอบถามข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ศึกษา ซึ่งประกอบด้วย ประเด็น
ทัศนคติมุมมองของพฤติกรรมเสี่ยง และประเด็นด้านความรุนแรงและความถี่ของพฤติกรรมเสี่ยงที่กระท า  ซึ่ง
ลักษณะเป็นค าถามแบบเลือกตอบที่มีการวัดแบบมาตราส่วน (Likert scale) โดยใช้มาตรวัดแบบสเกล จ านวน 
5 ระดับ (1 ถึง 5) เพ่ือให้การตอบแบบสอบถามเอียงเอนไปด้านใดด้านหนึ่งอย่างชัดเจน และเพ่ือขจัดปัญหา
ด้านข้อจ ากัดที่ผู้ตอบไม่มีโอกาสได้แสดงความคิดเห็นของผู้ตอบ โดยก าหนดเกณฑ์ประเมินค่าคะแนนที่ได้จาก
การวัดข้อมูลประเภทอันตรภาค รูปที่ 3-2 แสดงตัวอย่างแบบสอบถามที่เกี่ยวกับข้อมูลทัศนคติและพฤติกรรม
เสี่ยง 

 

 
รูปที ่3-2 ตัวอย่างแบบสอบถามในส่วนข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยง 
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ส่วนที่ 3 ถึง 6: ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่มีต่อพฤติกรรมเสี่ยง เป็นแบบสอบถามเพ่ือ
สอบถามข้อมูลเกี่ยวกับวัฒนธรรมความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน โดยถามถึงตัวแปรที่มีผลต่อการเกิด
พฤติกรรม ได้แก่ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงเกี่ยวกับพฤติกรรม และการรับรู้ถึงการ
ควบคุมพฤติกรรม สอดคล้องตามทฤษฎีตามแผน (Theory of Planned Behavior) ของกลุ่มพฤติกรรมเสี่ยง
ต่าง ๆ ซึ่งแจกแจงพฤติกรรมเสี่ยงออกตามกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนน อันได้แก่ 

 แบบสอบถามส าหรับผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยพฤติกรรมเสี่ยงที่ด าเนินการศึกษา ประกอบด้วย 
- พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา (Driving after drinking) 
- พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย (Not wearing a helmet) 
- พฤติกรรมขับรถย้อนศร (Driving/Riding against the flow of traffic) 
- พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร (Violating traffic signal) 

 แบบสอบถามส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์ โดยพฤติกรรมเสี่ยงที่ด าเนินการศึกษา ประกอบด้วย 
- พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา (Driving after drinking) 
- พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด (Speeding) 
- พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ (Using mobile device while driving) 
- พฤติกรรมการไมคาดเข็มขัดนิรภัย (Not wearing a seatbelt) 

รูปที่ 3-3 แสดงตัวอย่างแบบสอบถามที่เกี่ยวกับพฤติกรรมเสี่ยงและปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง โดย
ชุดแบบสอบถามทั้งหมดที่ใช้ในงานวิจัยนี้ แสดงไว้ในภาคผนวก ก ส าหรับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ และ
ภาคผนวก ข ส าหรับผู้ขับขี่รถยนต์ ซึ่งงานวิจัยนี้ได้ด าเนินการออกแบบแบบสอบถามทั้งแบบกระดาษและแบบ
ออนไลน์ ดังแสดงไว้ในภาคผนวก ค  

 

 
รูปที่ 3-3 ตัวอย่างแบบสอบถามในส่วนข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมเสี่ยง 

 

3.3 การวิเคราะห์ข้อมูล  

งานวิจัยนี้ได้แยกการวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 3 ส่วน ซึ่งประกอบด้วย 
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 การวิเคราะห์การตอบสนองต่อความถี่ (Frequency Analysis) และร้อยละการกระจายตัวของข้อมูล  

 การวิเคราะห์อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง โดยการวิเคราะห์สองตัวแปร 

 การวิเคราะห์อธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง โดยทฤษฎีตามแผน 

3.3.1 การวิเคราะห์ข้อมูลความถี่และร้อยละการกระจายข้อมูล 

การวิเคราะห์ความถี่และการกระจายตัวของการตอบแบบส ารวจทั่วไป ท าให้เข้าใจถึงข้อมูลทั่วไปของ
ผู้ตอบแบบสอบถาม พฤติกรรมเสี่ยง และทัศนคติเกี่ยวกับความปลอดภัยทางถนน โดยความถี่และร้อยละของ
การตอบสนองแต่ละพฤติกรรมจะถูกค านวณซึ่งขึ้นอยู่กับจ านวนของการตอบแบบสอบถามที่ถูกต้อง ซึ่งผลการ
วิเคราะห์จะถูกแสดงเป็นการจัดล าดับความส าคัญของแต่ละประเด็นปัญหาต่างๆที่มีผลมากท่ีสุด และแสดงเป็น
แผนภูมิร้อยละของการตอบสนองของผู้ตอบแบบสอบถามเก่ียวกับความปลอดภัยทางถนน 

จากข้อมูลความถี่และร้อยละของการกระจายข้อมูลของข้อมูลที่เกี่ยวกับทัศนคติและพฤติ กรรมเสี่ยง 
สามารถวิเคราะห์เปรียบเทียบระดับความส าคัญ โดยใช้ เกณฑ์การให้คะแนนและเกณฑ์การแปลความหมาย
คะแนนในแต่ละประเด็นข้อมูล  

 

3.3.2 การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง โดยการวิเคราะห์สองตัวแปร 

การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง สามารถท าได้โดยการจัดท า
ตารางไขว้ (cross tabulation) เพ่ือแบ่งแยกกลุ่มข้อมูลออกเป็นชั้นภูมิตามปัจจัยสองตัวแปรและอธิบาย
ความสัมพันธ์ระหว่างสองปัจจัย (อาจใช้หลักการเดียวกันกับกรณีสองตัวแปรขึ้นไป) โดยปกติแล้ว การจัดท า
ตารางไขว้ไม่ควรให้มีชั้นภูมิจ านวนมากเกินไปเนื่องจากจะท าให้สัดส่วนของข้อมูลในแต่ละชั้นภูมิมีจ านวนน้อย
เกินไป การน าเสนอจะอยู่ในรูปของร้อยละตามฐานของตัวแปรอิสระเนื่องจากค่าร้อยละจะแสดงถึงความน่าจะ
เป็นในเงื่อนไขของอีกตัวแปรหนึ่ง และการวิเคราะห์ความสัมพันธ์จะอาศัยการเปรียบเทียบค่ าร้อยละของตัว
แปร การหาความสัมพันธ์ระหว่างสองตัวแปรสามารถทดสอบนัยส าคัญของความสัมพันธ์ได้จากการใช้สถิติ
ทดสอบค่าไค-สแควร์ (Chi-square) ส าหรับตัวแปรอิสระ 

 

3.3.3 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยท่ีมีผลต่อการเกิดพฤติกรรมเสี่ยง โดยทฤษฎีตามแผน 

การวิเคราะห์ความสอดคล้องระหว่างปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนน จะ
อาศัยแนวทางการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior, 
TPB) และแบบจ าลองสมการโครงสร้ าง (Structural Equation Model, SEM) เพ่ือวิ เคราะห์หาค่ า
ความสัมพันธ์ของตัวแปร  

1) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of Planned Behavior, TPB) 

ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน เป็นทฤษฏีทางจิตวิทยาทางสังคมซึ่งคาดการณ์พฤติกรรมของบุคคล
จากความตั้งใจหรือเจตนา  TPB อาศัยสมมติฐานที่ว่าพฤติกรรมของบุคคลที่กระท าขึ้นสืบเนื่องมาจากการ
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ประมวลผลอย่างมีระบบและมีเหตุผล โดยองค์ประกอบปัจจัยหลักที่มีอิทธิพลในการก าหนดพฤติกรรม 
(Behavior, B) ของบุคคล คือ เจตนาความตั้งใจ (Intention, I) ซึ่งเจตนาเชิงพฤติกรรมนี้จะบ่งชี้ว่าบุคคลได้
พยายามมากน้อยเพียใดที่จะกระท าหรือไม่กระท าพฤติกรรมนั้น ๆ ซึ่งส่งผลต่อการปฏิบัติพฤติกรรมนั้นได้ส าเร็จ
มากน้อยเพียงใด โดยเจตนาเชิงพฤติกรรมขึ้นอยู่กับปัจจัยก าหนด 3 ปัจจัย ดังแสดงในรูปที่ 3-4  ได้แก่  

o ปัจจัยส่ วนบุคคล คือ ทัศนคติต่ อการกระท าพฤติกรรม (Attitude toward the 
Behavior, AB) 

o ปัจจัยทางสังคม คือ การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (Subjection Norm, SN) 
o ปัจจัยควบคุม คือ การรับรู้ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived 

Behavioral Control, PBC) 

 

 
รูปที่ 3-4 โครงสร้างความสัมพันธ์ของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

 
นอกจากแบบจ าลองทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนที่ใช้ในการอธิบายสาเหตุของการเกิดพฤติกรรมแล้วนั้น 

ยังมีอีกแบบจ าลองที่อธิบายปัจจัยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได้ครอบคลุมกว่า ได้แก่ แบบจ าลองพฤติกรรม
เบ็ดเสร็จ (Integrated Behavior Model, IBM)  ซึ่งเป็นส่วนขยายของทฤษฎี TPB  

แบบจ าลอง IBM พิจารณาปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อการเกิดพฤติกรรมทั้งหมด 5 องค์ประกอบ ได้แก่ (1) 
เจตนาหรือความตั้งใจพฤติกรรม (Intention, I) (2) ความรู้และทักษะที่จะแสดงพฤติกรรม (Knowledge and 
skills) ซึ่งมักพบในการแสดงทางพฤติกรรมส่วนร่วม  (3) ความเด่นของพฤติกรรม (Salience of the 
behavior) มักพบในพฤติกรรมที่ท าเพียงบุคคลใดบุคคลหนึ่งในสถานการณ์เดียวกัน  (4) สภาพแวดล้อม 
(Environmental constraints) เป็นปัจจัยทั้ งทางกายภาพและทางสังคมที่ส่งผลกระทบต่อการแสดง
พฤติกรรม และ (5) กิจวัตร (Habit) เป็นพฤติกรรมที่แสดงออกโดยไม่มีเหตุผล ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่ไม่ต้องมีการ
ไตร่ตรองก่อนเนื่องจากเป็นพฤติกรรมที่แสดงออกจนเป็นนิสัยและความเคยชิน ดังแสดงในรูปที่ 3-5  
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รูปที่ 3-5 โครงสร้างความสัมพันธ์ตามแบบจ าลองพฤติกรรมเบ็ดเสร็จ (IBM) 

การวิเคราะห์โครงสร้างความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนมีตัว
แปรสาเหตุทั้งหมด 4 ตัว ประกอบด้วย เจตนาเชิงพฤติกรรม (I) ทัศนคติต่อการกระท าพฤติกรรม (AB) การ
คล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) และการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และตัวแปรผล คือ 
พฤติกรรม (B) ดังแสดงในรูปที่ 3-6   

 
รูปที่ 3-6 ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุที่มีผลต่อพฤติกรรมตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
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สัญลักษณภ์ายในรูปสามารถอธิบายได้ ดังนี้ 

 วงกลม         หมายถึง ตัวแปรแฝง (Latent Variables) 
 สี่เหลี่ยม    หมายถึง  ตัวแปรแฝงสังเกตได้ (observed Variables) 
 ลูกศร              หมายถึง  ทิศทางอิทธิพลจากตัวแปรสาเหตุไปหาตัวแปรผล โดยตัวแปร               

                                        ทีอ่ยู่หัวลูกศรเป็นตัวแปรผลที่ได้รับอิทธิพลจากตัวแปรสาเหตุ     
 

2) แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (Structural Equation Model, SEM) 

การวิเคคราะห์แบบจ าลองสมการโครงสร้าง (SEM) เป็นการวัดโครงสร้างทฤษฎี )Theoretical 
constructs (ของตัวแปรที่เป็นนามธรรม ซึ่งไม่สามารถวัดหรือสังเกตค่าได้โดยตรง ในขณะเดียวกันแบบจ าลอง
สามารถวิเคราะห์ผลการวัดโครงสร้างทางทฤษฎีของตัวแปรพร้อมกันได้ 

SEM เป็นการทดสอบแบบจ าลองพร้อม ๆ กัน ได้แก่ แบบจ าลองการวัดกับแบบจ าลองทางทฤษฎี 
ซึ่งแบบจ าลองทั้งสองรวมกันเรียกว่า แบบจ าลองเต็มรูปแบบจ าลองการวัดเป็นแบบจ าลองแสดงความสัมพันธ์
โครงสร้างเชิงเส้นระหว่างตัวแปรแฝงกับตัวแปรสังเกตได้ ส่วนแบบจ าลองทางทฤษฎีเป็นแบบจ าลองสมมติฐาน
แสดงความสัมพันธ์โครงสร้างเชิงเส้นระหว่างตัวแปรแฝง การตรวจสอบความตรงของแบบจ าลองทางทฤษฎี
พิจารณาจากค่าสถิติวัดระดับความสอดคล้องระหว่างแบบจ าลองการวัดกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ขั้นตอนหลักใน
การวิเคราะห์โดยแบบจ าลอง SEM ประกอบด้วย 

(1) การวิเคราะห์เส้นทางความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปร (Path analysis)  
(2) การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis)  
(3) การจ าลองสาเหตุเกี่ยวกับตัวแปรแฝง (Causal modeling with latent variable) 
(4) การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของความแปรปรวน (Even analysis of variance)  
(5) การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นหลายตัวแปร  (Multiple linear regression analysis)  

การวิเคราะห์ข้อมูลจะต้องเป็นไปตามข้อตกลงเบื้องต้น ซึ่งข้อตกลงเบื้องต้นของ SEM จะมีความ
ยืดหยุ่นมากกว่าข้อตกลงของสมการเชิงเส้นทั่วๆไป ดังนี้ 

(1) ทั้งตัวแปรอิสระและตัวแปรตามไม่จ าเป็นต้องมีการแจกแจงแบบปกติ  
(2) ความคลาดเคลื่อนต้องเป็นการแจกแจงแบบปกติ  
(3) ความคลาดเคลื่อนของตัวแปรภายนอกแต่ละตัวต้องเป็นอิสระกัน 
(4) ลักษณะความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมดในตัวแบบเป็นความสัมพันธ์เชิงเส้น (linear) แบบ

บวกและเป็นความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ  
(5) ความสอดคล้องกันหรือความสัมพันธ์กันระหว่างตัวแปร ถ้าตัวแปรภายนอกหรือตัวแปรภายในไม่

สอดคล้องกันแล้ว ให้สังเกตว่าตัวแปรที่แฝงอยู่มีความสอดคล้องกันหรือไม่ ถ้าสอดคล้องกันก็
สามารถน ามาวิเคราะห์ได้ และถ้าตัวแปรตามไม่มีความสอดคล้องกันแล้ว ตัวแบบสมการ
โครงสร้างจะไม่สามารถน ามาค านวณได้ 
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(6) ขนาดของกลุ่มตัวอย่างจะต้องมีอย่างน้อย 200 ตัวอย่าง หรือ มีอัตราส่วนระหว่างจ านวนกลุ่ม
ตัวอย่างต่อจ านวนพารามิเตอร์ที่ถูกประมาณค่าเป็นอัตราส่วน 5:1 ถึง 10:1 

ขั้นตอนการวิเคราะห์สมการโครงสร้าง (Structural Equation Analysis) มีข้ันตอนหลัก ดังนี้ 

(1) สร้างตัวแบบเชิงสาเหตุตามสมมติฐาน 
(2) สร้างเครื่องมือและเก็บรวบรวมข้อมูล 
(3) วิเคราะห์เส้นทางความสัมพันธ์เชิงสาเหตุระหว่างตัวแปร 
(4) สรุปผลเชิงสาเหตุของตัวแปรอิสระที่มีต่อตัวแปรตาม 

การวิเคราะห์ความสอดคล้องระหว่างแบบจ าลองตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยใช้
เทคนิคการวิเคราะห์แบบจ าลองเชิงโครงสร้าง สามารถวัดได้จากค่าสถิติส าคัญ ดังต่อไปนี้  

o ค่าไค-สแควร์ (chi-square) เป็นค่าสถิติที่ใช้ทดสอบความกลมกลืนของแบบจ าลอง
สมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในการทดสอบโมเดล โดยค่าสถิติไค -สแควร์ที่ไม่มี
นัยส าคัญ ค่า p-value สูงกว่า 0.05 เนื่องจากต้องการให้แบบจ าลองสมมติฐานกับข้อมูล
เชิงประจักษ์ไม่แตกต่างกัน ถ้าค่ าไค-สแควร์มีค่าสูงมาก และมีนัยส าคัญแสดงว่า
แบบจ าลองตามสมมติฐานยังไม่กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ซึ้งผู้วิจัยต้องด าเนินการ
ปรับข้อมูลเพ่ือให้ได้ค่าไค-สแควร์ที่ต่ าและไม่มีนัยส าคัญจึงแสดงว่าแบบจ าลองตาม
สมมติฐานมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

o ค่าสัดส่วนไค-สแควร์สัมพันธ์ (Relative Chi-Square Ratio) เป็นอัตราส่วนระหว่างค่า
ไค-สแควร์กับองศาอิสระ มีค่าไม่เกิน 2.00 แสดงว่าแบบจ าลองตามสมมติฐานมีความ
กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์      

o ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (Goodness-of-fit indices: GFI) เป็นดัชนีที่ใช้ประโยชน์
จากค่า Chi-square ในการเปรียบเทียบระดับความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ของตัวแบบสองตัวแบบ ซึ่งข้อมูลอาจจะมาจากข้อมูลชุดเดียวกันหรือข้อมูลต่าง
ชุดกันก็ได้ จะมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ค่าดัชนี GFI ยิ่งมีค่าเข้าใกล้ 1 แสดงว่าตัวแบบมีความ
กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ดังนั้นค่า GFI ควรมีค่าอยู่ระหว่าง 0.9-1.0  

o ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก้แล้ว (Adjusted GFI: AGFI) เป็นการน าดัชนี 
GFI มาปรับแก้ โดยค านึงถึงขนาดขององศาอิสระ ซึ่งรวมทั้งจ านวนตัวแปรและขนาดของ
กลุ่มตัวอย่าง จะได้ค่าดัชนี AGFI ซึ่งมีคุณสมบัติเช่นเดียวกับค่าดัชนี GFI โดยจะมีค่าอยู่
ระหว่าง 0 ถึง 1 ค่าดัชนี AGFI ที่เข้าใกล้ 1 แสดงว่าแบบจ าลองตามสมมติฐานมีความ
กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยค่าดัชนี AGFI ความมีค่าอยู่ระหว่าง 0.9 ถึง 1.0 

o ดัชนีรากของค่าเฉลี่ยก าลังสองของเศษที่ เหลือ (Root mean square residual: 
RMR) เป็นค่าที่บอกขนาดของสัดส่วนที่เหลือโดยเฉลี่ยจากการเปรียบเทียบระดับความ
กลมกลืนของแบบจ าลองกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ค่าดัชนี RMR ยิ่งเข้าใกล้ศูนย์ แสดงว่า
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แบบจ าลองมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยค่าดัชนี RMR ที่น้อยกว่า 0.05 ถือ
ว่าอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได้ 

o ดัชนีรากมาตรฐานของค่าเฉลี่ยก าลังสองของส่วนที่เหลือ (Standardized Root 
Mean Squared Residual: SRMR) แสดงขนาดของส่วนที่ เหลือโดยเฉลี่ยจากการ
เปรียบเทียบระดับความกลมกลืนของแบบจ าลองตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ค่า
ดัชนี SRMR ควรมีค่าต่ ากว่า 0.05 

o ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่าพารามิเตอร์ (Root Mean Squared Error 
of Approximation: RMSEA) เป็นดัชนีที่ พัฒนามาจากค่าฟังก์ชั่นความแตกต่าง
ประชากร (Population discrepancy function) เนื่องจากเมื่อเพ่ิมจ านวนพารามิเตอร์
อิสระ ค่าสถิติดังกล่าวจะมีค่าลดลงเพราะค่าสถิติมีค่าขึ้นอยู่กับองศาอิสระ โดยค่าดัชนี 
RMSEA น้อยกว่า 0.05 แสดงว่าแบบจ าลองตามสมมติฐานมีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
ประจักษ์ในระดับดี (Good Fit) ถ้าอยู่ระหว่าง 0.05-0.08 แสดงว่าพอใช้ได้และถ้าอยู่
ระหว่าง 0.08-0.10 แสดงว่าไม่ค่อยดี และถ้ามากกว่า 0.10 แสดงว่าไม่ดีเลย (Poor Fit) 

o ดัชนีวัดความกลมกลืนเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Fit Index: CFI) เป็นดัชนีที่ใช้
เปรียบเทียบแบบจ าลองพ้ืนฐาน (Baseline) กับแบบจ าลองตามทฤษฎีหรือแบบจ าลอง
สมมติฐาน ซึ่งแบบจ าลองพ้ืนฐานจะถูกเรียกว่า “Null” หรือ “Independence” เป็น
แบบจ าลองที่ไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทั้งหมด ไม่มีเส้นเชื่อมโยงระหว่างตัวแปร 
และความแปรปรวนมี่ค่าเป็นศูนย์ โดยดัชนีที่อยู่ในประเภทนี้คือ CFI ค่าดัชนี CFI มีค่าอยู่
ระหว่าง 0 ถึง 1 โดยทั่วไปค่า CFI ที่มีค่ามากกว่า 0.94 ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้    
   

3) สมมติฐานของการวิจัย 

จากการวิเคราะห์และสังเคราะห์ความสัมพันธ์ของปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมจากกรอบ
แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยไดก้ าหนดสมมติฐานในการวิจัยครั้งนี้ 

(1) โมเดลสมมติฐานเชิงสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงทางถนนที่สร้างขึ้นตามแนวทางทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน มีความสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

(2) ตัวแปรเชิงสาเหตุทุกตัวมีความสัมพันธ์ทางบวกต่อตัวพฤติกรรมเสี่ยงทางถนน 

การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (Perceived Behavioral Control, PBC) มี
ผลกระทบโดยตรงต่อการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงมากกว่าเจตนาเชิงพฤติกรรม 
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บทท่ี 4 
การวิเคราะห์ข้อมลู 

 

การส ารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถาม ซึ่งแบบสอบถามประกอบด้วย 6 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่ 1 ข้อมูลส่วน
บุคคลทั่วไป ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติความคิดเห็นที่มีต่อปัญหาอุบัติเหตุทางถนน และส่วนที่ 3 ถึง 6 
ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่มีต่อพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุส าหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์และ
รถยนต์ โดยการวิเคราะห์ข้อมูลสามารถแบ่งการวิเคราะห์ได้เป็น 4 ส่วน ได้แก่ (1) การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป
ของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษา (2) การวิเคราะห์ข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
ในพ้ืนที่ศึกษา (3) การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ศึกษา และ (4) 
การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ศึกษา ดังรายละเอียด 

4.1 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษา 

จากการส ารวจข้อมูลจากแบบสอบถาม จ านวน 1,100 แบบสอบถาม โดยส ารวจกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถใช้
ถนน จ านวน 2 กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ จ านวน 555 แบบสอบถาม และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 
จ านวน 545 แบบสอบถาม โดยในแต่ละกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนจะท าการส ารวจแบบสอบถามครอบคลุมพ้ืนที่ต่างๆ 
ได้แก่ พ้ืนที่ ในเขตเมืองเชียงใหม่ พ้ืนที่นอกเขตเมืองเชียงใหม่ และนอกพ้ืนที่จังหวัดเชียงใหม่ซึ่งเป็น
นักท่องเที่ยว การส ารวจข้อมูลในเบื้องต้นเป็นการส ารวจข้อมูลส่วนบุคคลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยผล
การวิเคราะห์สามารถแบ่งตามหัวข้อแบบสอบถาม ดังนี้ 

1) เพศ   

จากการส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพิจารณาจ าแนกตามเพศของกลุ่ม
ตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ประกอบด้วยกลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชาย 
คิดเป็นร้อยละ 54.4 เพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 45.6 และกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ ประกอบด้วยกลุ่มตัวอย่าง
เป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 58.3 เพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 41.7 ตามล าดับ ดังแสดงในรูปที่ 4-1       

   
รูปที่ 4-1 สัดส่วนจ าแนกตามเพศของผู้ตอบแบบสอบถาม 
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2) ระดับอายุ 

จากการส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพิจารณาจ าแนกตามระดับอายุของกลุ่ม
ตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ มีกลุ่มตัวอย่างอายุต่ ากว่า 30 ปี คิดเป็น
ร้อยละ 53.9 กลุ่มตัวอย่างอายุระหว่าง 30 ถึง 50 ปี คิดเป็นร้อยละ 30.1 และกลุ่มผู้สูงวัยที่มีอายุมากกว่า 50 
ปี คิดเป็นร้อยละ 15.9 ในขณะที่กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ มีจ านวนผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ในช่วงอายุต่ ากว่า 30 
ปี คิดเป็นร้อยละ 41.7 อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 30 ถึง 50 ปี คิดเป็นร้อยละ 40.6 และกลุ่มตัวอย่ างอยู่ในช่วง
อายุมากกว่า 50 ปี คิดเป็นร้อยละ 17.7 แสดงให้เห็นว่า กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่เป็นกลุ่ม
วัยรุ่น ส่วนกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มวัยกลางคน ดังแสดงในรูปที่ 4-2 

   
รูปที่ 4-2 สัดส่วนจ าแนกตามอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

3) ระดับการศึกษา 

จากการส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพิจารณาจ าแนกตามระดับการศึกษาของ
กลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ใน
ระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 30.3 รองลงมา ระดับประถมศึกษาปีที่ 6 หรือเทียบเท่า คิดเป็นร้อยละ 23.2 
ระดับมัธยมศึกษาปีที่ 3 หรือเทียบเท่า คิดเป็นร้อยละ 21.3 ระดับมัธยมศึกษาปีที่ 6 หรือ ปวช. ระดับปวส.หรือ
อนุปริญญา ระดับการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรีและกลุ่มที่ไม่ได้เรียนหนังสือ คิดเป็นร้อยละ 15.7, 4.1, 2.2 และ 
1.3 ตามล าดับ 

เช่นเดียวกับกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ ซึ่งกลุ่มตัวอย่างที่มีการศึกษาในระดับปริญญาตรีมีสัดส่วน
มากที่สุดเช่นกัน คิดเป็นร้อยละ 41.9 รองลงมา ระดับประถมศึกษาปีที่ 6 หรือเทียบเท่า คิดเป็นร้อยละ 22.4 
ระดับมัธยมศึกษาปีที่ 6 หรือปวช. คิดเป็นร้อยละ 14.8 กลุ่มปวส.หรืออนุปริญญา คิดเป็นร้อยละ 6.2 กลุ่มผู้
ไม่ได้เรียนหนังสือ คิดเป็นร้อยละ 2.8 และกลุ่มของผู้มีการศึกษาสูงกว่าระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 1.3 
ตามล าดับ  

ทั้งนี้สัดส่วนระดับการศึกษาของกลุ่มตัวอย่างแสดงให้เห็นว่าจ านวนกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์มี
ระดับการศึกษาท่ีสูงกว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในพ้ืนที่ศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 4-3 
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รูปที่ 4-3 สัดส่วนจ าแนกตามระดับการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

4) อาชีพ 

จากการส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพิจารณาจ าแนกตามอาชีพของกลุ่ม
ตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ อาชีพส่วนใหญ่ของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ 
นักเรียน/นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 39.1 รองลงมา อาชีพค้าขาย คิดเป็นร้อยละ 16.6 อาชีพรับจ้าง คิดเป็นร้อย
ละ 13.1 อาชีพข้าราชการ คิดเป็นร้อยละ 11.1 อาชีพธุรกิจส่วนตัว คิดเป็นร้อยละ 6.8 อาชีพพนักงาน
บริษัทเอกชน คิดเป็นร้อยละ 4.1 อาชีพเกษตรกร คิดเป็นร้อยละ 3.5 และกลุ่มอาชีพรัฐวิสาหกิจ คิดเป็นร้อยละ 
1.3 ตามล าดับ 

ส่วนกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ เมื่อพิจารณาจ าแนกตามอาชีพของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม 
พบว่า อาชีพของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ คือ อาชีพค้าขาย คิดเป็นร้อยละ 24.4 รองลงมาอาชีพนักเรียน
นักศึกษา คิดเป็นร้อยละ 21.2 อาชีพธุรกิจส่วนตัว คิดเป็นร้อยละ 12.6 และอาชีพรับจ้าง คิดเป็นร้อยละ 12.2 
อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน คิดเป็นร้อยละ 9.4 อาชีพข้าราชการและเกษตรกรเท่ากัน คิดเป็นร้อยละ 8.1  
กลุ่มอาชีพรัฐวิสาหกิจและอ่ืนๆ คิดเป็นร้อยละ 1.1 และ 0.4 ตามล าดับ 

สัดส่วนจ านวนกลุ่มตัวอย่างของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ และผู้ใช้รถยนต์ ดังแสดงในรูปที่ 4-4 

  
รูปที่ 4-4 สัดส่วนจ าแนกตามอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม 
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5) ระดับรายได้ต่อเดือน 

จากการส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพิจารณาจ าแนกตามระดับรายได้ต่อเดือน
ของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ระดับรายได้ของผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่น้อยกว่า 10,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 32.5 รองลงมาระดับรายได้อยู่ในช่วง 10,000 ถึง 
19,999 บาท คิดเป็นร้อยละ 28.6 ไม่มีรายได้ คิดเป็นร้อยละ 25.3 ระดับรายได้อยู่ในช่วง 20,000 ถึง 29,999 
บาท คิดเป็นร้อยละ 9.7 ระดับรายได้อยู่ในช่วง 30,000 ถึง 49,999 บาท คิดเป็นร้อยละ 3.1 และระดับรายได้
มากกว่า 50,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 0.9 ตามล าดับ 

ส าหรับกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ ระดับรายได้ส่วนใหญ่ของผู้ตอบแบบสอบถาม อยู่ในช่วง 30,000 
ถึง 49,999 บาท คิดเป็นร้อยละ 18.4 รองลงมาเป็นกลุ่มไม่มีรายได้ คิดเป็นร้อยละ 17.9 ระดับรายได้อยู่ในช่วง 
10,000 ถึง 19,999 บาท ระดับรายได้ช่วง 20,000 ถึง 29,999 บาท ระดับรายได้น้อยกว่า 10,000 บาท และ
ระดับรายไดม้ากกว่า 50,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 16.7, 16.5, 7.9 และ 9.8 ตามล าดับ ดังแสดงในรูปที่ 4-5 

  
รูปที่ 4-5 สัดส่วนจ าแนกตามระดับรายได้ต่อเดือนของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

6) ประสบการณ์ในการขับข่ี 

จากการส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม เมื่อพิจารณาจ าแนกตามประสบการณ์ในการ
ขับขีข่องกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่มีประสบการณ์การ
ขับขี่มากกว่า 10 ปี คิดเป็นร้อยละ 48.3 รองลงมามีประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 1 ถึง 3 ปี คิดเป็นร้อยละ 23.8 
ประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 5 ถึง 10 ปี คิดเป็นร้อยละ 15.9 ประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 3 ถึง 5 ปี คิดเป็นร้อย
ละ 7.0 ประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 6 เดือน ถึง 1 ปี คิดเป็นร้อยละ 3.7 และมีประสบการณ์ขับขี่ต่ ากว่า 6 
เดือน คิดเป็นร้อยละ 1.3  

ส าหรับประสบการณ์ขับขี่ผู้ใช้รถยนต์ ส่วนใหญ่มีประสบการณ์ในการขับขี่มากกว่า 10 ปี คิดเป็น
ร้อยละ 51.0 รองลงมามีประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 1 ถึง 3 ปี คิดเป็นร้อยละ 18.7 รองลงมามีประสบการณ์ขับ
ขี่ระหว่าง 5 ถึง 10 ปี คิดเป็นร้อยละ 18.1 ประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 3 ถึง 5 ปี คิดเป็นร้อยละ 6.9 
ประสบการณ์ขับขี่ระหว่าง 6 เดือน ถึง 1 ปี คิดเป็นร้อยละ 4.3 และประสบการณ์ขับขี่ต่ ากว่า 6 เดือน คิดเป็น
ร้อยละ 1.1 ตามล าดับ ดังแสดงในรูปที่ 4-6 
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รูปที่ 4-6 สัดส่วนจ าแนกตามประสบการณ์ในการขับข่ีของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

7) เขตพ้ืนที่ของถนนที่ใช้เดินทาง 

จากการส ารวจข้อมูลเขตพ้ืนที่ถนนที่ใช้เดินทางของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม พบว่าผู้ใช้
รถใช้ถนนในจังหวัดเชียงใหม่ส่วนใหญ่เดินทางบนถนนในแต่ละวันทั้งในเขตเมืองและนอกเขตเมือง ดังแสดงใน
ตารางที่ 4-1 และตารางที่ 4-2 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงรูปแบบที่พักอาศัย ตลอดจนการใช้รูปแบบถนนในการ
เดินทางที่ผสมผสานกัน โดยจากการสรุปผลจากแบบสอบถาม พบว่ากลุ่มตัวอย่างทั้งกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์
และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ ส่วนใหญ่มีพฤติกรรมการใช้ทางที่คล้ายคลึงกัน คือ มีการเดินทางทั้งถนนที่อยู่ในเขตเมือง
และนอกเขตเมืองในอัตราส่วนเท่ากัน กล่าวคือมีการเดินทางระหว่างถนนในเขตเมืองและถนนนอกเขตเมือง ซึ่ง
อาจเป็นผลมาจากปัจจุบันเมืองเชียงใหม่มีการขยายตัวของเขตเมืองออกไปยังพ้ืนที่อ าเภอข้างเคียง เช่น ที่อยู่
อาศัย สถานที่ท่องเที่ยว สถานที่ราชการต่าง ๆ ที่กระจายตัวออกไปยังพ้ืนที่อ าเภอข้างเคียง เพ่ือลดความแออัด
ของเขตเมือง 

 

ตารางท่ี 4-1 พฤติกรรมการใช้ถนนของกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

ถนน 
ภูมิล าเนา 

ถนนในเขตเมือง ถนนนอกเขตเมือง เท่ากัน รวม 

ภูมิล าเนาในเขตเมือง 25.5% 11.0% 63.4% 100% 

ภูมิล าเนานอกเขตเมือง 17.3% 7.3% 75.4% 100% 

 

ตารางท่ี 4-2 พฤติกรรมการใช้ถนนของกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ 

ถนน 
ภูมิล าเนา 

ถนนในเขตเมือง ถนนนอกเขตเมือง เท่ากัน รวม 

ภูมิล าเนาในเขตเมือง 17.6% 13.5% 68.9% 100% 
ภูมิล าเนานอกเขตเมือง 20.9% 14.9% 64.2% 100% 
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จากข้อมูลสามารถสรุปภาพรวมของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม แสดงให้เห็นภาพรวมของกลุ่ม
ประชากรในเขตเมืองของเชียงใหม่ได้ค่อนข้างชัดเจน โดยในกลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์นั้น ส่วนใหญ่ผู้ใช้จะ
อยู่ในช่วงวัยรุ่น อายุไม่เกิน 30 ปี และเป็นกลุ่มที่มีรายได้น้อยไปจนถึงปานกลางเป็นหลัก ในขณะที่กลุ่มผู้ใช้
รถยนต์จะเป็นกลุ่มวัยรุ่นและวัยกลางคนใกล้เคียงกัน โดยมีระดับรายได้สูงกว่ากลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ แต่ทั้งนี้
มีข้อสังเกตในส่วนของผู้ขับขี่รถยนต์มีส่วนนึงเป็นผู้ไม่มีรายได้ ซึ่งคาดว่าน่าจะเป็นกลุ่มของวัยรุ่นที่ใช้รถยนต์ของ
ครอบครัว ซึ่งค่อนข้างเห็นภาพได้อย่างชัดเจนว่า กลุ่มผู้ใช้รถยนต์จะมี 2 กลุ่มใหญ่  ๆ คือ กลุ่มของคนวัย
กลางคนที่มีรายได้ค่อนข้างสูง และกลุ่มของวัยรุ่นที่ใช้รถของครอบครัว  

ทางด้านประสบการณ์การขับขี่ พบว่าประชากรทั้ง 2 กลุ่ม ค่อนข้างมีประสบการณ์ในการขับขี่สูง โดย
ส่วนใหญ่ระบุว่ามีประสบการณ์การขับขี่มากกว่า 10 ปี หรือ ต่ ากว่านั้นเล็กน้อย มีประชากรส่วนน้อยเท่านั้นที่
ระบุว่ามีประสบการณ์ในการขับขี่น้อยกว่า 6 เดือน ในส่วนข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางพบว่าทั้งสองกลุ่มมีการ
เดินทางทั้งถนนในเขตเมืองและถนนนอกเขตเมืองเท่ากัน ไม่ว่าจะเป็นคนที่มีภูมิล าเนาอยู่ในเขตเมืองหรือมี
ภูมิล าเนาอยู่ในอ าเภอรอบนอก ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงความจ าเป็นที่ต้องมีทักษะในการขับขี่ในระดับสูงเพ่ือ
รองรับการใช้ทาง ทั้งในเขตเมืองที่ค่อนข้างมีปริมาณการจราจรหนาแน่น และมีการกวดขันวินัยจราจรเข้มงวด
และในเขตพ้ืนที่รอบนอกท่ีมีปริมาณการจราจรน้อยกว่าและมีความเข้มงวดในการกวดขันวินัยจราจรต่ ากว่า 
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4.2 ข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนในพื้นที่ศึกษา  

4.2.1 การวิเคราะห์เปรียบเทียบวัฒนธรรมความปลอดภัยในอดีตและปัจจุบัน 

ในการสรุปผลภาพรวมทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยง เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในพฤติกรรมและทัศนคติที่
อาจแตกต่างกันของกลุ่มตัวอย่างที่มีความหลากหลาย จึงท าการจ าแนกข้อมูลออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่ม
ตัวอย่างที่เป็นผู้ใช้รถยนต์และกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ โดยที่ในแต่ละกลุ่มจะท าการจ าแนกออกเป็น 3 กลุ่ม
ย่อยอ้างอิงตามภูมิล าเนาของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ กลุ่มของผู้ที่อาศัยเขตอ าเภอเมืองเชียงใหม่ กลุ่มของผู้อาศัยใน
อ าเภอรอบนอกภายในจังหวัดเชียงใหม่ และกลุ่มของนักท่องเที่ยวที่เป็นคนนอกพ้ืนที่ เพ่ือสะท้อนให้เห็น
มุมมองและทัศนคติต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจมีความแตกต่างกันตามบริบทของพ้ืนที่ โดยผลการส ารวจข้อมูล 
ดังนี้ 

1) ระดับความรุนแรงของปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนน  

เป็นการประเมินทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อภาพรวมปัญหาด้านความปลอดภัยบนท้องถนน โดยใช้
การเปรียบเทียบระดับปัญหาในประเด็นด้านปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใช้ถนน ทักษะใน
การขับขี่ของผู้ใช้รถใช้ถนนและความรู้ความเข้าใจและเคารพกฎจราจรของผู้ขับขี่ ในปัจจุบันกับระดับปัญหาใน
อดีตเมื่อ 3 ปีที่ผ่านมา โดยมีรายละเอียดผลการส ารวจข้อมูลดังนี้ 

o กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

ด้านปัญหาอุบัติเหตุทางถนน กลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่มประเมินว่าสถานการณ์ค่อนข้างแย่ลง โดย
กลุ่มของผู้อาศัยในเขตอ าเภอเมืองและกลุ่มของนักท่องเที่ยวประเมินว่าสถานการณ์ในปัจจุบันแย่ลงเล็กน้อยที่
ร้อยละ 25.0 และ 34.0 ตามล าดับ ในขณะที่กลุ่มผู้อาศัยในอ าเภอรอบนอกคิดว่าใกล้เคียงกับในอดีตที่ร้อยละ 
36.9 

ประเด็นด้านความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใช้ถนน กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เห็นพ้องกับกลุ่มผู้ใช้รถยนต์
ว่าในปัจจุบันความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใช้ถนนค่อนข้างแย่ลงกว่าในอดีต โดยกลุ่มผู้อาศัยในเขตอ าเภอเมืองและ
กลุ่มนักท่องเที่ยว คิดว่าในปัจจุบันแย่ลงเล็กน้อยอยู่ที่ร้อยละ 2 8. 4 และ 42.0 ตามล าดับ ในขณะที่กลุ่มผู้อาศัย
อ าเภอรอบนอกประเมินว่าความมีน้ าใจในปัจจุบันใกล้เคียงกับในอดีตอยู่ที่ร้อยละ 36.1  

ส่วนของทักษะการขับขี่ทั้ง 3 กลุ่มเห็นพ้องกับผู้ขับขี่รถยนต์โดยประเมินว่าไม่มีความแตกต่างกัน 
โดยมีจ านวนอยู่ที่ร้อยละ 37.2, 39.0 และ 52 .0 ตามล าดับ 

ในส่วนสุดท้ายที่เกี่ยวกับความรู้ความเข้าใจและเคารพกฎจราจรของผู้ขับขี่  กลุ่มผู้อาศัยในเขต
เมืองและผู้อาศัยในอ าเภอรอบนอกมองว่าไม่แตกต่างจากในอดีตที่ร้อยละ 31.1 และ 37.3 ตามล าดับ ในขณะที่
กลุ่มของนักท่องเที่ยวประเมินว่าในปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อยที่ร้อยละ 34.0 ดังตารางผนวกท่ี ฉ-1 

o กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

ด้านปัญหาอุบัติเหตุทางถนน กลุ่มของผู้อาศัยอ าเภอรอบนอกและกลุ่มของนักท่องเที่ยวประเมิน
ว่าระดับปัญหาดีขึ้นเมื่อเทียบกับในอดีตที่ผ่านมา โดยกลุ่มของผู้อาศัยอ าเภอรอบนอกประเมินว่าระดับปัญหาใน
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ปัจจุบันดีกว่าในอดีตมากร้อยละ 27.2 และกลุ่มนักท่องเที่ยวประเมินว่าปัจจุบันดีกว่าเดิมเล็กน้อยที่ร้อยละ 
30.0 ในขณะที่กลุ่มของผู้อาศัยในอ าเภอเมืองประเมินว่าระดับปัญหาในปัจจุบันไม่แตกต่างกับที่มีในอดีต โดยมี
จ านวนอยู่ที่ร้อยละ 32.7  

ประเด็นด้านความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใช้ถนน กลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 กลุ่มเห็นตรงกันว่าในปัจจุบัน
ความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใช้ถนนแย่ลงกว่าในอดีต โดยกลุ่มผู้อาศัยในเขตอ าเภอเมืองและกลุ่มผู้อาศัยในอ าเภอ
รอบนอก คิดว่าในปัจจุบันแย่ลงเล็กน้อยอยู่ที่ร้อยละ 38.7 และ 24.6 ตามล าดับ ในขณะที่กลุ่มนักท่องเที่ยว
ประเมินว่าความมีน้ าใจในปัจจุบันแย่กว่าในอดีตมากโดยมีจ านวนอยู่ที่ร้อยละ 32.0 

ส่วนของทักษะการขับขี่ทั้ง 3 กลุ่มประเมินว่าไม่มีความแตกต่างกัน โดยมีจ านวนอยู่ที่ร้อยละ 
36.0, 29.1และ 40.0 ตามล าดับ 

ในส่วนสุดท้ายที่เกี่ยวกับความรู้ความเข้าใจและเคารพกฎจราจรของผู้ขับขี่  มุมมองของกลุ่ม
ตัวอย่างค่อนข้างแตกต่างกัน โดยกลุ่มผู้อาศัยในเขตเมืองมองว่าไม่แตกต่างจากในอดีตที่ร้อยละ 35.3 กลุ่มของ
ผู้อาศัยภายนอกรอบนอกประเมินว่าในปัจจุบันดีกว่ามากที่ร้อยละ 32.8 ในขณะที่กลุ่มนักท่องเที่ยวประเมินว่า
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อยอยู่ท่ีร้อยละ 36.0  ดังตารางผนวกท่ี ฉ-2.  

2) พฤติกรรมเสี่ยงที่เป็นภัยคุกคามที่ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยในการขับข่ี 

มีวัตถุประสงค์ในการประเมินทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างต่อพฤติกรรมเสี่ยงประเภทต่างๆ ที่จะเป็นภัย
คุกคามผ่านการประเมินระดับความรุนแรงของภัยที่เกิดขึ้นจากรูปแบบพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ โดยมีผลการ
ส ารวจข้อมูลเป็นดังนี้ 

กลุ่มผู้ใช้จักรยานยนต์ประเมินว่าพฤติกรรมเสี่ยงที่เป็นภัยรุนแรงมาก ได้แก่ พฤติกรรมขับรถภายหลังดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พฤติกรรมขับรถภายหลังเสพยาและพฤติกรรมขับรถด้วยความก้าวร้าว อยู่ที่ร้อยละ 
68.6, 78.2, 43.4 ตามล าดับ พฤติกรรมเสี่ยงที่เป็นภัยรุนแรง ได้แก่ พฤติกรรมขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนด
ภายในเขตเทศบาล พฤติกรรมพูดคุยโทรศัพท์ในขณะขับขี่ พฤติกรรมขับรถขณะร่างกายอ่อนเพลีย พฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร พฤติกรรมตัดหน้า พฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พฤติกรรมไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว/
เปลี่ยนช่องจราจร พฤติกรรมไม่คาดเข็มขัดนิรภัยและพฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ อยู่
ที่ร้อยละ 40.8, 52.0, 46.5, 42.4, 43.7, 45.9, 50.4, 45.9 และ 43.4 ตามล าดับ โดยแสดงดังตารางผนวกที่  
ฉ-3 

กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ประเมินว่าพฤติกรรมเสี่ยงที่เป็นภัยรุนแรงมากได้แก่ พฤติกรรมขับรถภายหลังดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พฤติกรรมขับรถภายหลังเสพยา พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร และพฤติกรรมตัด
หน้ากระชั้นชิด อยู่ที่ร้อยละ 68.3, 76.0, 56.1 และ 48.6 ตามล าดับ พฤติกรรมเสี่ยงที่เป็นภัยรุนแรง ได้แก่ 
พฤติกรรมขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนดทั้งในและนอกเขตเทศบาล พฤติกรรมพูดคุยโทรศัพท์ในขณะขับขี่ 
พฤติกรรมขับรถขณะร่างกายอ่อนเพลีย พฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พฤติกรรมไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว/
เปลี่ยนช่องจราจร พฤติกรรมไม่คาดเข็มขัดนิรภัย พฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่จักรยานยนต์และ
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พฤติกรรมขับรถด้วยความก้าวร้าว อยู่ที่ร้อยละ 45.8, 57.0, 46.9, 43.0, 46.3, 57.2, 43.3, 57.0 และ 44.8 
โดยแสดงดังตารางผนวกท่ี ฉ-4 

3) ความถี่ในการกระท าพฤติกรรมเสี่ยง 

เป็นการประเมินความถี่ในการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงในรอบ 30 วันที่ผ่านมา โดยในภาพรวมของกลุ่ม
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่จะไม่เคยกระท าพฤติกรรมเสี่ยงเลยในช่วงเวลาย้อนหลัง 30 วัน รองลงมากระท า
พฤติกรรมเสี่ยงนานๆ ครั้ง และกระท าพฤติกรรมเสี่ยงบางครั้งตามล าดับ  

ในส่วนของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ก็มีความคล้ายคลึงกับกลุ่มผู้ใช้รถยนต์โดยส่วนใหญ่ไม่เคยกระท า
พฤติกรรมเสี่ยง รองลงมากระท าพฤติกรรมเสี่ยงนานๆ ครั้ง และกระท าพฤติกรรมเสี่ยงบางครั้งเช่นกัน 
รายละเอียด ดังตารางผนวกท่ี ฉ-5 และ ฉ-6 

4) การยอมรับต่อการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่อ่ืน 

เป็นการประเมินทัศนคติและการยอมรับในการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงของบุคคลอ่ืน โดยกลุ่มของผู้ใช้
รถยนต์ ไม่ยอมรับหากผู้อ่ืนกระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งยอมรับไม่ได้เลยหากบุคคลอ่ืน
กระท าพฤติกรรมเสี่ยงในด้านฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ขับรถในขณะมึนเมา ขับรถหลังเสพยา ขับรถตัดหน้า
กระชั้นชิดและพฤติกรรมขับรถย้อนศร อยู่ที่ร้อยละ 50.0, 70.5, 78.8, 49.6 และ 42.1 ตามล าดับ  

ในขณะที่กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ก็ไม่ยอมรับหากกระท าพฤติกรรมเสี่ยงเช่นกัน โดยยอมรับไม่ได้เลย
หากมีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ขับรถในขณะมึนเมา ขับรถหลังเสพยาและขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด 
อยู่ที่ร้อยละ 45.0, 73.6, 77.9 และ 40.0 ตามล าดับ โดยแสดงรายละเอียดดังตารางผนวกท่ี ฉ-7 และ ฉ-8 

5) การยอมรับต่อการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงของผู้คนในพ้ืนที่จังหวัดเชียงใหม่ 

เป็นการประเมินทัศนคติด้านการยอมรับต่อการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงในมุมมองแทนคนในพ้ืนที่จังหวัด
เชียงใหม่ ว่ากลุ่มตัวอย่างคิดว่าคนในพ้ืนที่จังหวัดเชียงใหม่จะยอมรับพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ได้หรือไม่ โดยกลุ่ม
ของผู้ใช้รถยนต์ประเมินว่าไม่น่าจะไม่ยอมรับพฤติกรรมเสี่ยงรูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งยอมรับไม่ได้เลย
กับพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ขับรถในขณะมึนเมา ขับรถหลังเสพยา ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิดและ
พฤติกรรมขับรถย้อนศร อยู่ที่ร้อยละ 52.8, 72.4, 79.3, 56.0 และ 51.7 ตามล าดับ ซึ่งสอดคล้องกับการ
ประเมินการยอมรับพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่อ่ืนข้างต้น  

กลุ่มผู้ใช้จักรยานยนต์คิดว่าคนในจังหวัดเชียงใหม่ไม่น่าจะยอมรับพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ เช่นกัน โดยคิด
ว่าจะยอมรับไม่ได้เลยกับพฤติกรรมเสี่ยงด้าน ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ขับรถในขณะมึนเมา ขับรถหลังเสพยา
และขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด อยู่ที่ร้อยละ 42.6, 71.2, 80.3 และ 43.2 ตามล าดับ โดยแสดงรายละเอียดดัง
ตารางผนวกที่ ฉ-9 และ ฉ-10 

6) การยอมรับต่อมาตรการด้านความปลอดภัยในปัจจุบัน 

ในภาพรวมกลุ่มผู้ใช้รถยนต์และกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์เห็นด้วยกับมาตรการความปลอดภัยในปัจจุบัน 
ซึ่งประกอบด้วย กฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่, กฎหมายห้ามพิมพ์ส่งข้อความขณะขับขี่, มาตรการ “ดื่ม
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เหล้าแล้วขับ ถูกจับยึดรถ” ระบุในกฎหมายไม่ใช่แค่ในช่วงเทศกาล, มีอุปกรณ์ตรวจจับความเร็ว ตรวจจับผู้ขับ
รถเร็วเกินก าหนด ทั้งในและนอกเขตเทศบาล, จัดกล้องตรวจจับผู้ขับขี่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก, 
มีมาตรการตรวจจับที่เคร่งครัดในการคาดเข็มขัดนิรภัยของผู้ขับรถยนต์, จัดให้มีมาตรการตรวจจับที่เคร่งครัดใน
การสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และด าเนินมาตรการตรวจจับผู้ขับรถย้อนศรที่เคร่งครัด โดย
แสดงรายละเอียดดังตารางผนวกท่ี ฉ-11 และ ฉ-12 

 

4.2.2 การวิเคราะห์ความแตกต่างของวัฒนธรรมความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ที่แตกต่างกัน 

ในการที่จะท าความเข้าใจถึงรูปแบบวัฒนธรรมความปลอดภัยของพ้ืนที่อย่างแท้จริงนั้น ต้องค านึงถึง
ความแตกต่างกันซึ่งส่งผลต่อรูปแบบพฤติกรรมและทัศนคติที่แตกต่างกันของแต่ละบุคคล ไม่ว่าจะบริบทของ
สังคม ทัศนคติต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่แตกต่างกัน รวมไปถึงความตระหนักและการยอมรับต่อความเสี่ยงที่จะ
เกิดขึ้น โดยในการวิเคราะห์ความแตกต่างวัฒนธรรมความปลอดภัยจะท าการจ าแนกกลุ่มตัวอย่างออกเป็นกลุ่ม
ต่างๆ ตามลักษณะของบริบททางสังคมที่แตกต่างกันและเปรียบเทียบพฤติกรรมเพ่ือวิเคราะห์ความแตกต่าง
ของกลุ่มตัวอย่างแต่ละประเภท โดยผลการวิเคราะห์มีรายละเอียดดังนี้ 

1) ความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในสังคมเมืองและสังคมชนบท 

เป็นการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่มโดยจ าแนกจากภูมิล าเนาที่แตกต่างกัน ได้แก่ กลุ่มของผู้ใช้รถใช้
ถนนที่อาศัยอยู่ในเขตเมือง และกลุ่มที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่อ าเภอรอบนอก เพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่าง
ผู้ใช้รถใช้ถนนในสังคมเมืองกับในสังคมชนบท ซึ่งจากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า 

กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนทั้ง 2 กลุ่ม มีทัศนคติในแง่ลบกับพฤติกรรมเสี่ยงรูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
พฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติภัยรุนแรง เช่น พฤติกรรมเมาแล้วขับ พฤติกรรมขับรถหลังจากเสพยาหรือ
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร เป็นต้น แต่เป็นที่น่าสังเกตว่า ในกลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ในเขตนอกเมืองจะมี
ลักษณะของพฤติกรรมแตกต่างจากกลุ่มอ่ืนอย่างเห็นได้ชัด นั่นคือมีแนวโน้มที่จะยอมรับกับพฤติกรรมเมาแล้ว
ขับมากกว่าผู้ใช้รถใช้ถนนในกลุ่มอ่ืน ซึ่งอาจเป็นผลมาจากรูปแบบพฤติกรรมการดื่มในสังคมชนบทที่ค่อน
ผูกพันธ์กับวิถีชีวิตจนรู้สึกว่าเป็นส่วนหนึ่งในชีวิตประจ าวัน จนอาจส่งผลให้ความตระหนักถึงความรุนแรงจาก
พฤติกรรมเสี่ยงลดต่ าลง ประกอบกับปริมาณการจราจรที่ไม่หนาแน่นเท่ากับในพ้ืนที่เมืองและรูปแบบการใช้
รถจักรยานยนต์ที่ใช้ในการเดินทางระยะไม่ไกล ยิ่งส่งเสริมให้ความตระหนักถึงความเสี่ยงจากพฤติกรรมลด
ต่ าลง  

แต่ทั้งนี้หากเป็นพฤติกรรมเสี่ยงทั่วไป ที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่ไม่รุนแรง เช่นพฤติกรรมขับรถตัดหน้า
กระชั้นชิด การไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยวเปลี่ยนช่องจราจร ผู้ใช้รถในเขตเมืองมีแนวโน้มที่จะยอมรับกับ
พฤติกรรมต่างๆ เหล่านี้ได้มากกว่ากลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนจากพ้ืนที่นอกเมือง ซึ่งเป็นผลมาจากลักษณะของสังคม
เมืองที่มีความเร่งรีบมากกว่าในสังคมชนบท จึงท าให้ในช่วงเวลาเร่งด่วนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตเมืองอาจมีการท า
พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ เหล่านี้จนท าให้บางส่วนรู้สึกยอมรับได้หากมีพฤติกรรมเหล่านี้เกิดขึ้นในบ้างครั้งหรือ
ประเมินถึงความจ าเป็นในการกระท าพฤติกรรมเพ่ือให้เดินทางถึงจุดหมายรวดเร็วยิ่งขึ้นจนเกิดเป้นการยอมรับ
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ต่อพฤติกรรมเสี่ยงที่ตนประเมินว่าไมม่มีความรุนแรงมากนัก ในขณะที่ผู้ ใช้รถใช้ถนนในเขตนอกเมืองที่มี
ความเร่งรีบน้อยกว่า ไม่เห็นความจ าเป็นต้องกระท าพฤติกรรมต่างๆ เหล่านี้ จึงยอมรับพฤติกรรมเสี่ยงได้น้อย
กว่า ในทางกลับกัน หากเป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารเป็นหลัก เช่น 
การสวมหมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่นอกเมืองกลับมีแนวโน้มที่จะตระหนักถึง
ความส าคัญน้อยกว่าในเขตเมือง โดยหากจะสวมหมวกนิรภัย หรือคาดเข็มขัดมักจะเป็นด้วยเหตุผลของการ
หลบเลี่ยงการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ต ารวจเป็นหลัก ต่างจากผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตเมืองที่ตระหนักถึงประโยชน์
และโอกาสในการลดความเสียหายจากอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นมากกว่า 

นอกจากนี้ผลการวิเคราะห์ยังแสดงให้เห็นว่า ถึงแม้ครอบครัวและญาติสนิทของผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ไม่เห็น
ด้วยกับพฤติกรรมเสี่ยงแต่แทบไม่มีอิทธิพลต่อการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ขับขี่เลย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
พฤติกรรมขับรถในขณะมึนเมาของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตนอกเมืองแต่ทั้งนี้เพ่ือนสนิทและคนรอบข้าง
ของผู้ขับขี่นอกเขตเมือง มีความตระหนักและห่วงใยในพฤติกรรมเสี่ยงมากกว่าของผู้ขับขี่ในเขตเมือง ซึ่งอาจ
เป็นผลมาจากลักษณะทางสังคมที่มีความสนิทสนมแน่นแฟ้นกันมากกว่าของสังคมในชนบทนั่นเอง 

2) ความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในท้องถิ่นกับผู้ใช้รถใช้ถนนจากต่างถิ่น 

ในการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในท้องถิ่นกับผู้ใช้รถใช้ถนนจากต่างถิ่น  ใช้การ
จ าแนกข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างที่มีภูมิล าเนาในจังหวัดเชียงใหม่เป็นตัวแทนของผู้ใช้รถใช้ถนนในท้องถิ่น ในขณะ
ที่กลุ่มของนักท่องเที่ยวเป็นตัวแทนของผู้ใช้รถใช้ถนนจากต่างถิ่น เพ่ือเปรียบเทียบมุมมอง ทัศนคติต่อการ
ยอมรับและการตระหนักของภัยที่แตกต่างกัน ซึ่งในภาพรวมนั้นกลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มมีลักษณะของทัศนคติ 
การยอมรับและความตระหนักต่อพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ที่คล้ายคลึงกัน โดยเฉพาะในกลุ่มของพฤติกรรมเสี่ยง
หลักต่างๆ เช่น พฤติกรรมเมาแล้วขับ พฤติกรรมขับรถหลังเสพยา การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นต้น การขับ
รถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด แต่ทั้งนี้พบว่ายังมีความแตกต่างกันในส่วนของพฤติกรรมปลีกย่อย เช่น การ
ใช้ความเร็วที่โดยเฉลี่ยผู้ใช้รถใช้ถนนต่างถิ่นค่อนข้างจะใช้ความเร็วที่สูงกว่า หรือลักษณะของการขับขี่ การ
เปลี่ยนช่องทางกะทันหันของผู้ใช้รถต่างถิ่นที่อาจท าให้เกิดการกระทบกระทั่งกัน หรือเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
จากความแตกต่างกันของพฤติกรรมการขับขี่ โดยทัศนคติและการยอมรับก็จะคล้อยตามลักษณะการขับขี่ของ
กลุ่มตัวอย่างนั้นๆ เช่น ผู้ใช้รถจากบางพ้ืนที่เคยชินกับการขับรถค่อนข้างเร็ว ปรับเปลี่ยนช่องทางจราจรบ่อยก็
จะรู้สึกยอมรับได้กับพฤติกรรมเหล่านี้ในขณะที่คนในท้องถิ่นอาจจะใช้ความเร็วต่ ากว่า ไม่นิยมเปลี่ยนช่อง
จราจรไปมาก็จะรู้สึกไม่ยอมรับกับพฤติกรรมขับขี่ของคนต่างถิ่น รวมถึงไม่คุ้นชินกับรูปแบบการขับขี่ก็อาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุได ้

3) ความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในกลุ่มนักท่องเที่ยวไทยและต่างชาติ 

ในส่วนของการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในกลุ่มนักท่องเที่ยวไทยและต่างชาติ พบว่า
ในภาพรวมกลุ่มของนักท่องเที่ยวต่างชาติจะมีความตระหนักถึงภัยและผลกระทบของพฤติกรรมเสี่ยงทั้งต่อ
ตนเองและผู้อ่ืนมากกว่ากลุ่มของนักท่องเที่ยวไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งนักท่องเที่ยวที่มาจากกลุ่มประเทศพัฒนา
หรือเป็นประเทศที่ค่อนข้างมีวินัยจราจรสูง เช่น นักท่องเที่ยวจากญี่ปุ่น ยุโรปและสหรัฐอเมริกา ซึ่งอาจเป็นผล



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  4-12  

สืบเนื่องจากการปลูกฝังทัศนคติด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยตั้งแต่เด็ก และสภาพสังคมที่ค่อนข้างเข้มแข็งใน
ด้านของวินัยจราจร ทั้งการบังคับใช้กฎหมาย หรือจิตส านึกรักความปลอดภัยของประชาชน จึงท าให้มีความ
ตระหนักถึงความรุนแรงของภัยที่เกิดขึ้นจากพฤติกรรมเสี่ยงนั้นๆ ในขณะที่กลุ่มของนักท่องเที่ยวไทยจะ
ตระหนักถึงผลกระทบที่มีต่อตนเองเป็นหลัก ในขณะที่ความตระหนักถึงผลกระทบที่มีต่อผู้อ่ืนยังไม่มากนักจึง
ยังคงท าพฤติกรรมเสี่ยงในบางโอกาสหากมองว่าตนสามารถควบคุมได้หรือเป็นประโยชน์กับตน เช่น พฤติกรรม
ขับรถเร็ว การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ หรือการไม่คาดเข็มขัด ไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นต้น แต่ทั้งนี้ข้อมูลผลการ
วิเคราะห์ชี้ให้เห็นว่า ในบางครั้งกลุ่มนักท่องเที่ยวต่างชาติก็มีการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงแม้จะตระหนักถึง
อันตรายที่จะเกิดขึ้นเช่นกัน ซึ่งน่าจะเป็นผลสืบเนื่องมาจากคล้อยตามรูปแบบพฤติกรรมในพ้ืนที่ หรือการ
ตรวจจับบังคับใช้กฎหมายที่ไม่เข้มงวดเท่ากับในต่างประเทศ ท าให้นักท่องเที่ยวบางส่วนใช้โอกาสนี้ในการ
กระท าพฤติกรรมเสี่ยงที่ไม่สามารถท าได้ในประเทศของตน 

 

4.3 ข้อมูลปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษา 

พฤติกรรมเสี่ยงที่ท าการศึกษา มีความแตกต่างกันตามกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนน ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
พฤติกรรมเสี่ยง ได้แก่ พฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย พฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร 
และพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ พฤติกรรมเสี่ยง ได้แก่ พฤติกรรมขับขี่ขณะมึน
เมา พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่ และพฤติกรรมการไม่
คาดเข็มขัดนิรภัย ซึ่งเมื่อน ามาวิเคราะห์เพ่ือหาปัจจัยที่ส่งผลต่อการแสดงพฤติกรรมต่างๆ จากการวิเคราะห์สอง
ตัวแปร โดยแยกตามกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนน ดังนี้ 

 

4.3.1 ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

1) พฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมา  

o ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในกลุ่มวัยรุ่น (อายุต่ ากว่า 30 ปี) เป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมขับขี่ขณะ
มึนเมา (52.2%) สูงกว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น  

o ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตอ าเภอรอบนอกมีพฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมาที่  (51.5%) สูง
กว่าผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตอ าเภอเมือง  

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ เคย มีพฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พบว่า ส่วนใหญ่
มีสาเหตุเนื่องมาจากมีความคิดที่ว่าขับแล้วไม่น่าจะเกิดอุบัติเหตุ จุดหมายปลายทางอยู่ไม่
ไกล และสามารถหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ได้ 

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤตกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พบว่า เป็น
กลุ่มคนที่ไม่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์อยู่แล้ว หรือดื่มแต่มีผู้อ่ืนมารับส่ง หรือดื่มแต่พักก่อน
แล้วจึงขับรถ 
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2) พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย  

o ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในเขตอ าเภอเมืองมีพฤติกรรมสวมหมวกนิรภัย “ทุกครั้ง” (50.7%) 
สูงกว่าผู้ขับข่ีนอกเขตอ าเภอเมือง (28.8%) 

o ผู้ขับขี่จักรยานยนต์ในกลุ่มวัยรุ่น (อายุต่ ากว่า 30 ปี) มีแนวโน้มพฤติกรรมเสี่ยงที่สูงกว่าผู้
ขับขี่ ในช่วงอายุ อ่ืน เนื่องจากมีสัดส่วนของการไม่สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่
รถจักรยานยนต์ (69.2%) สูงกว่า  

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ สวม หมวกนิรภัยขณะขับขี่ พบว่า ส่วนใหญ่
ตระหนักถึงความปลอดภัยจากการสวมหมวกนิรภัย แต่มีบางส่วนที่ยังเห็นความส าคัญเพ่ือ
หลีกเลี่ยงการถูกต ารวจจับ 

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤตกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พบว่า เป็น
กลุ่มคนที่ไม่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์อยู่แล้ว หรือดื่มแต่มีผู้อ่ืนมารับส่ง หรือดื่มแต่พักก่อน
แล้วจึงขับรถ 

3) พฤติกรรมการขับข่ีย้อนศร  

o ถึงแม้ว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศรในอัตราการที่ไม่สูงมากนัก แต่จาก
การส ารวจ พบว่า ผู้ขับขี่ที่เป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวมีพฤติกรรม เคย ขับขี่ย้อนศร (46.0%) สูง
กว่าผู้ขับข่ีที่ในท้องที่ 

o ปัจจัยทางด้านอายุ ไม่มีผลต่อพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร  
o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ เคย มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พบว่า มีสาเหตุมา

จากการออกแบบถนนที่มีจุดกลับรถที่อยู่ไกล การขับขี่ย้อนศรท าได้สะดวกและลด
ระยะเวลาการเดินทาง  และปริมาณจราจรที่น้อยในช่วงเวลากลางคืนเอ้ืออ านวยต่อการ
ขับข่ีย้อนศร 

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พบว่า สาเหตุหลัก
เนื่องจากค านึงถึงความปลอดภัย รวมถึงตระหนักถึงการเคารพปฏิบัติตามกฎหมายและ
การกระท าผิดกฎจราจร 

4) พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร  

o ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในกลุ่มวัยกลางคน (อายุ 30-50 ปี) และมีประสบการณ์ในการขับขี่
มากขึ้น มีแนวโน้มในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรที่สูงขึ้น  

o ส าหรับในจังหวัดเชียงใหม่ ปัจจัยเชิงพ้ืนที่ไม่ส่งผลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจร   

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ เคย มีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร พบว่า มี
สาเหตุมาจากความเร่งรีบ ขับรถเข้าสู่ทางแยกด้วยความเร็วท าให้เบรคไม่ทัน และใน
บางครั้งเป็นช่วงเวลากลางคืนที่ปริมาณจราจรเบาบาง 
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o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พบว่า สาเหตุหลัก
เนื่องจากค านึงถึงความปลอดภัย รวมถึงตระหนักถึงการเคารพปฏิบัติตามกฎหมายและ
การกระท าผิดกฎจราจร 
 

4.3.2 ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

1) พฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมา  

o ในท านองเดียวกับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ผู้ใช้รถยนต์ในกลุ่มวัยรุ่น (อายุต่ ากว่า 30 ปี) เป็น
กลุ่มท่ีมีพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา (55.4%) สูงกว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น  

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ เคย มีพฤติกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พบว่า ส่วนใหญ่
มีสาเหตุเนื่องมาจากมีความคิดที่ว่าขับแล้วไม่น่าจะเกิดอุบัติเหตุ จุดหมายปลายทางอยู่ไม่
ไกล และสามารถหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ได้ 

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤตกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พบว่า เป็น
กลุ่มคนที่ไม่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ หรือดื่มแต่มีผู้อื่นมารับส่ง หรือดื่มแต่พักก่อนขับรถ 

2) พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด  

o ผู้ใช้รถยนต์ในกลุ่มวัยรุ่น (อายุต่ ากว่า 30 ปี) เป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมขับรถเร็วเกินกฎหมาย
ก าหนด (68.2%) สูงกว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น  

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ เคย มีพฤติกรรมขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด 
พบว่า ส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากความเร่งรีบ สภาพการจราจรที่เอ้ืออ านวย และมีความ
ช านาญในการขับขี่  

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤตกรรมขับขี่ขณะมึนเมา พบว่า เป็น
กลุ่มผู้ขับขี่ที่กลัวการเกิดอุบัติเหตุ ขับขี่ไม่ช านาญ และครอบครัวคนใกล้ชิด แต่พบว่า มี
ส่วนน้อยมากที่ตระหนักถึงการตรวจจับจากเจ้าหน้าที่ 

3) พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับขี่  

o ผู้ใช้รถยนต์ในกลุ่มวัยรุ่น (อายุต่ ากว่า 30 ปี) เป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือ
ขณะขับรถ (66.2%) สูงกว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น  

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ เคย มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พบว่า มีสาเหตุมา
จากการออกแบบถนนที่มีจุดกลับรถที่อยู่ไกล การขับขี่ย้อนศรท าได้สะดวกและลด
ระยะเวลาการเดินทาง  และปริมาณจราจรที่น้อยในช่วงเวลากลางคืนเอ้ืออ านวยต่อการ
ขับข่ีย้อนศร 
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o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ ไม่เคย มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พบว่า สาเหตุหลัก
เนื่องจากค านึงถึงความปลอดภัย รวมถึงตระหนักถึงการเคารพปฏิบัติตามกฎหมายและ
การกระท าผิดกฎจราจร 

4) พฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย  

o ผู้ใช้รถยนต์ทุกประเภทมีแนวโน้มการคาดเข็มขัดนิรภัยที่ใกล้เคียงกัน ไม่มีความแตกต่างใน
กลุ่มของอายุและพ้ืนที่ 

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ทีมีพฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัย พบว่า เป็นเพราะ
คาดเป็นปรกตินิสัย รู้สึกถึงความปลอดภัยเมื่อคาดเข็มขัดนิรภัย 

o จากการส ารวจผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ไม่คาดเข็มชัดนิรภัย พบว่า สาเหตุหลักเนื่องจาก
บางครั้งเป็นการเดินทางระยะใกล้ และรู้สึกอึดอัดเมื่อคาดเข็มขัดนิรภัย 

 

4.4 ข้อมูลปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่ศึกษา 

4.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลทัศนคติเชิงจิตวิทยาที่มีต่อพฤติกรรมเสี่ยง 

การวิเคราะห์ข้อมูลด้านทัศนคติเชิงจิตวิทยาต่อพฤติกรรมเสี่ยง แบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลตามกลุ่มผู้ใช้รถ
ใช้ถนน ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ และกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ เพ่ือหาทัศนคติต่อพฤติกรรมเสี่ยง ดังต่อไปนี้ 

1) กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

(1) พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

ผลส ารวจพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมาของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ร้อยละ 47.8 มีพฤติกรรมขับรถ
ในขณะมึนเมาในรอบ 6 เดือนที่ผ่านมา ในขณะที่ร้อยละ 52.2 ไม่เคยท าพฤติกรรมเมาแล้วขับ ในส่วนของการ
ขับรถขณะมึนเมาภายหลังจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ร้อยละ 51.5 ไม่เคยท าพฤติกรรม ร้อยละ 48.5 
เคยมีพฤติกรรมหลังจากกลับจากร้านอาหาร ในส่วนของพฤติกรรมหลังกลับจากบ้านเพ่ือนและญาติพ่ีน้อง ร้อย
ละ 53.7 ไม่เคยท าพฤติกรรม ร้อยละ 46.3 เคยท า และสุดท้ายร้อยละ 54.8 เคยมีพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา
เมื่อไม่มีคนมารับในขณะที่ร้อยละ 45.2 ไม่เคยมีพฤติกรรมนี้ ดังรูปที่ 4-7 
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รูปที่ 4-7 การกระท าพฤติกรรมภายหลังดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 

โดยผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 72.0 มีทัศนคติที่ว่าพฤติกรรม
เมาแล้วขับ เป็นสิ่งที่ผิดไม่พึงกระท า และยังเห็นด้วยว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มีทัศนคติที่คิดว่าเมาแล้วขับไม่
พึงกระท าเช่นกัน ที่ร้อยละ 72.5 และร้อยละ 78.4 คิดว่าพฤติกรรมเมาแล้วขับจะส่งผลกระทบต่อผู้ อ่ืน 
นอกจากนี้ร้อยละ 56.1 ไม่เชื่อว่าทักษะการขับขี่ท่ีช านาญจะช่วยส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมขับขี่รถในขณะมึนเมา
ได้ ในขณะที่ร้อยละ 22.7 คิดว่าทักษะการขับขี่ที่ช านาญจะช่วยส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมขับขี่รถในขณะมึนเมา 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 70.9 มีทัศนคติที่ว่าไม่
ควรขับรถในขณะมึนเมา รวมไปถึงกลุ่มเพ่ือนสนิทและผู้คนรอบข้างของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 59.4 ที่ไม่ยอมรับ
พฤติกรรมขับรถในขณะมึนเมา ในขณะที่ร้อยละ 23.8 รู้สึกเฉยๆ และร้อยละ 16.8 ยอมรับได้กับพฤติกรรมนี้ 
นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 60.9 เชื่อว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเมา
แล้วขับและยังเชื่ออีกว่าการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษที่ตามมาจากพฤติกรรมเมาแล้ว
ขับที่ร้อยละ 56.5  

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 53.0 ไม่คิดว่าจะมีความช านาญ
เพียงพอในการควบคุมรถในขณะมึนเมา และร้อยละ 46.5 จะไม่ขับรถในขณะมึนเมาแม้จะไม่มีรถรับ -ส่งก็ตาม 
โดยร้อยละ 47.6 จะเลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะในกรณีที่คิดว่ามีปริมาณแอลกอฮอลล์เกินกว่าที่ก าหนด 
(รายละเอียดดังตารางผนวกท่ี ฉ-13) 

(2) พฤติกรรมขับรถไม่สวมหมวกนิรภัย 

ผลส ารวจพฤติกรรมการขับรถไม่สวมหมวกนิรภัยของกลุ่มตัวอย่างพบว่า กลุ่มตัวอย่าง จะสวม
หมวกนิรภัยตลอดเวลาเมื่อเป็นคนขับและเป็นผู้โดยสารอยู่ที่ร้อยละ 92.1 และ 93.0 ตามล าดับ มีเพียงร้อยละ 
7.9 ที่จะไมส่วมหมวกในขณะที่เป็นคนขับ และร้อยละ 7.0 เมื่อเป็นผู้โดยสาร ดังแสดงในรูปที่ 4-8 
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รูปที่ 4-8 การกระท าพฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัย 

ผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 74.4 เห็นด้วยว่าหมวกนิรภัยมี
ความส าคัญและช่วยลดความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ และร้อยละ 76.0 ยังคิดว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มี
ทัศนคติเช่นเดียวกันกับตน โดยร้อยละ 78.4 เชื่อว่าผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยมีโอกาสเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่รุนแรง
มากกว่าผู้ที่สวมหมวกนิรภัย อีกทั้งร้อยละ 52.7 ยังเชื่อว่าแม้จะขับขี่ด้วยความระมัดระวังก็ยังจ าเป็นต้องสวม
หมวกนิรภัยอยู่ดี 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 73.1 คิดว่าควรจะสวม
หมวกนิรภัย และเพ่ือนสนิทของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 52.2 ก็มีแนวคิดเช่นเดียวกัน อีกท้ังยังเชื่ออีกว่าบทลงโทษ
ทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ที่ร้อยละ 56.8 นอกจากนี้ยังเห็นด้วยว่าการรณรงค์
ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษของการไม่สวมหมวกนิรภัยที่ร้อยละ 59.2 

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 69.9 จะสวมหมวกนิรภัย แม้ผู้อ่ืน
ไม่สวม ร้อยละ 22.5 คิดว่าตนมีความช านาญเพียงพอหากต้องขับขี่โดยไม่สวมหมวกนิรภัย และ ร้อยละ 26.9 
คิดว่าจะสามารถหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ต ารวจได้หากไม่สวมหมวกนิรภัย (รายละเอียดดังตาราง
ผนวกที่ ฉ-14 ) 

(3) พฤติกรรมการขับข่ีย้อนศร 

ผลส ารวจพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศรของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ในช่วง 6 เดือนที่ผ่านมา กลุ่มและ
ร้อยละ 66.4 ไม่มีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร ในขณะที่ร้อยละ 33.6 ยอมรับว่าเคยมีพฤติกรรมขับรถย้อนศร ดังรูป
ที่ 4-9 
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ท่านสวมหมวกนิรภัยเมื่อขับขี่ตลอด
การเดินทางไปถึงจุดหมายปลายทาง

ท่านสวมหมวกนิรภัยเมื่อโดยสารตลอด
การเดินทางถึงจุดหมายปลายทาง
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รูปที่ 4-9 การกระท าพฤติกรรมขับรถย้อนศร 

ผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 75.9 เชื่อว่าพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร
เป็นสิ่งที่ไม่ควรกระท า และยังเห็นด้วยว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มีทัศนคติที่คิดว่าขับขี่ย้อนศรไม่พึงกระท า
เช่นกัน ที่ร้อยละ 75.2 และรับทราบถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับบุคคลอ่ืนที่ร้อยละ 79.7 แต่ทั้งนี้มีความ
แตกต่างกันในเรื่องของความช านาญในการขับขี่กับพฤติกรรมขับย้อนศร โดยร้อยละ 19.9 เห็นว่าความช านาญ
น่าจะส่งเสริมให้ขับรถเร็วขึ้น ในขณะที่ร้อยละ 60.9 ไม่เห็นด้วยกับแนวคิดนี้ และร้อยละ 19.2 รู้สึกเฉยๆ กับ
แนวคิดนี้ 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 71.2 มีทัศนคติที่ว่าไม่
ควรขับรถย้อนศร รวมไปถึงกลุ่มเพ่ือนสนิทและผู้คนรอบข้างของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 55.9 ที่ไม่ยอมรับ
พฤติกรรมขับรถย้อนศร ในขณะที่ร้อยละ 19.2 รู้สึกเฉยๆ และร้อยละ 15.9 ยอมรับได้กับพฤติกรรมนี้ 
นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 51.7 เชื่อว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและ
ยังเชื่ออีกว่าการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษที่ตามมาจากพฤติกรรมขับรถย้อนศรที่ร้อย
ละ 53.9  

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 55.2 ไม่คิดว่าจะมีความช านาญ
เพียงพอ หากต้องขับรถย้อนศร แต่ทั้งนี้หากมีธุระเร่งด่วน กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 20.9 ยอมรับว่าจะขับรถย้อนศร
เพ่ือให้ถึงจุดหมายเร็วขึ้น ในขณะที่ร้อยละ 54.8 ไม่ท าแม้ว่าจะมีธุระเร่งด่วนก็ตาม นอกจากนี้ร้อยละ 23.2 เชื่อ
ว่าอยู่ในสภาพแวดล้อมที่มีผู้คนขับขี่ย้อนศรจะส่งผลให้เกิดพฤติกรรมเลียนแบบ ในขณะที่ร้อยละ 51.1 ไม่เห็น
ด้วย (รายละเอียดดังตารางผนวกท่ี ฉ-15 ) 

(4) พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

ในช่วง 6 เดือนท่ีผ่านมาท่าเคยกระท าพฤติกรรมขับ
รถย้อนศรหรือไม ่
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ผลส ารวจพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ในช่วง 6เดือนที่ผ่านมา กลุ่ม
ตัวอย่างร้อยละ 34.7 ยอมรับว่าเคยมีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ในขณะที่ร้อยละ 65.3 ไม่เคยท า
พฤติกรรม ดังรูปที่ 4-10 

 
รูปที่ 4-10 การกระท าพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

โดยผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 77.3 มีทัศนคติที่ว่าพฤติกรรม
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เป็นสิ่งที่ผิดไม่ควรกระท า และยังเห็นด้วยว่า
ผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มีทัศนคติที่คิดว่าการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรไม่พึงกระท าเช่นกัน ที่ร้อยละ 76.6 และ
ร้อยละ 78.8 คิดว่าพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรจะส่งผลกระทบต่อผู้อ่ืน นอกจากนี้ร้อยละ 62.9 ไม่เชื่อ
ว่าทักษะการขับขี่ที่ช านาญจะช่วยส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรได้ ในขณะที่ร้อยละ 17.9 
เชื่อว่ามีผล 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 74.0 มีทัศนคติที่ว่าไม่
ควรฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร รวมไปถึงกลุ่มเพ่ือนสนิทและผู้คนรอบข้างของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 55.7 ที่ไม่
ยอมรับพฤติกรรมขับรถย้อนศร ในขณะที่ร้อยละ 23.6 รู้สึกเฉยๆ และร้อยละ 20.7 ยอมรับได้กับพฤติกรรมนี้ 
นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 53.5 เชื่อว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและ
ยังเชื่ออีกว่าการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษที่ตามมาจากพฤติกรรมฝ่าฝืนสั ญญาณไฟ
จราจรที่ร้อยละ 56.3 

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 51.1 ไม่คิดว่าจะมีความช านาญ
เพียงพอ หากต้องฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร นอกจากนี้ร้อยละ 65.6 จะไม่ฝ่าฝืนสัญญาณหากเห็นสัญญาณไฟ
เหลืองและไม่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแม้จะมีผู้ อ่ืนกระท าที่ร้อยละ 65.3 กลุ่มตัวอย่าง และถึงแม้จะดื่มเครื่องดื่ม 

ในช่วง 6 เดือนที่ผ่านมาท่าเคยกระท าพฤติกรรมฝ่า
ฝืนสญัญาณไฟจราจร 
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แอลกอฮอลล์ กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 53 ก็ยังยืนยันว่าจะไม่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร (รายละเอียดดังตารางผนวก
ที่ ฉ-16) 

2) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

(1) พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

ผลส ารวจพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมาของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ร้อยละ 44.0 มีพฤติกรรมขับรถ
ในขณะมึนเมาในรอบ 6 เดือนที่ผ่านมา ในขณะที่ร้อยละ 56.0 ไม่เคยท าพฤติกรรมเมาแล้วขับ ในส่วนของการ
ขับรถขณะมึนเมาภายหลังจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ ร้อยละ 57.3 ไม่เคยท าพฤติกรรม ร้อยละ 42.7 
เคยมีพฤติกรรมหลังจากกลับจากร้านอาหาร ในส่วนของพฤติกรรมหลังกลับจากบ้านเพ่ือนและญาติพ่ีน้อง ร้อย
ละ 59.6 ไม่เคยท าพฤติกรรม ร้อยละ 40.4 เคยท า และสุดท้ายร้อยละ 42.9 เคยมีพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา
เมื่อไม่มีคนมารับในขณะที่ร้อยละ 57.1 ไม่เคยมีพฤติกรรมนี้ ดังรูปที ่4-11 

 
รูปที่ 4-11 การกระท าพฤติกรรมภายหลังดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ 

โดยผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 89.9 มีทัศนคติที่ว่าพฤติกรรม
เมาแล้วขับ เป็นสิ่งที่ผิดไม่พึงกระท า และยังเห็นด้วยว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มีทัศนคติที่คิดว่าเมาแล้วขับไม่
พึงกระท าเช่นกัน ที่ร้อยละ 9 0. 1 และร้อยละ 94.0 คิดว่าพฤติกรรมเมาแล้วขับจะส่งผลกระทบต่อผู้ อ่ืน 
นอกจากนี้ร้อยละ 21.8 ไม่เชื่อว่า ทักษะการขับขี่ท่ีช านาญจะช่วยส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมขับขี่รถในขณะมึนเมา
ได้ ในขณะที่ร้อยละ 21.4 คิดว่าทักษะการขับขี่ที่ช านาญจะช่วยส่งเสริมพฤติกรรมขับข่ีรถในขณะมึนเมา 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 91.3 มีทัศนคติที่ว่า ไม่
ควรขับรถในขณะมึนเมา รวมไปถึงกลุ่มเพ่ือนสนิทและผู้คนรอบข้างของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 45.9 ที่ไม่ยอมรับ
พฤติกรรมขับรถในขณะมึนเมา ในขณะที่ร้อยละ 32.5 รู้สึกเฉยๆ และร้อยละ 21.6 ยอมรับได้กับพฤติกรรมนี้ 
นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 52.8 เชื่อว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเมา
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ผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีกระท าพฤติกรรม ผู้ใช้รถใช้ถนนท่ีไม่กระท าพฤติกรรม

ท่านขับรถขณะมึนเมา
ภายหลังดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์จากสถาน
บริการหรือร้านอาหาร

ในช่วง 6 เดือนท่ี
ผ่านมาท่านขับรถ
ขณะมึนเมา

ท่านขับรถขณะมึนเมา
ภายหลังดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์จากบ้าน
เพื่อนหรือญาติพี่น้อง

ท่านขับรถขณะมึนเมา
ภายหลังดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล์เนื่องจากไม่
มีผู้มารับมาส่ง
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แล้วขับและยังเชื่ออีกว่าการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษที่ตามมาจากพฤติกรรมเมาแล้ว
ขับที่ร้อยละ 42.5  

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 64.3 ไม่คิดว่าจะมีความช านาญ
เพียงพอในการควบคุมรถในขณะมึนเมา และร้อยละ 55.6 จะไม่ขับรถในขณะมึนเมาแม้จะไม่มีรถรับ -ส่งก็ตาม 
โดยร้อยละ 64.3 จะเลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะในกรณีที่คิดว่ามีปริมาณแอลกอฮอลล์เกินกว่าที่ก าหนด 
(รายละเอียดดังตารางผนวกท่ี ฉ-17 ) 

(2) พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด 

ผลส ารวจพฤติกรรมขับรถรถเร็วกว่ากฎหมายก าหนดของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ในช่วง 3 เดือนที่
ผ่านมา กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 59.6 ขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนดในเขตเทศบาล และร้อยละ 53.6 ขับรถเร็ว
เกินกฎหมายก าหนดในพ้ืนที่นอกเขตเทศบาล ในขณะที่ร้อยละ 40.4 และ 46.4 ไม่เคยมีพฤติกรรมขับรถเร็ว
เกินก าหนดในพื้นที่เขตเทศบาลและนอกพ้ืนที่เขตเทศบาล ตามล าดับ ดังรูปที่ 4-12 

 
รูปที่ 4-12 การกระท าพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด 

ผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 88.0 เชื่อว่าพฤติกรรมขับรถเร็ว
เกินกว่าที่กฎหมายก าหนดเป็นสิ่งที่ไม่ควรกระท า และยังเห็นด้วยว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มีทัศนคติที่คิดว่า
ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนดไม่พึงกระท าเช่นกัน ที่ร้อยละ 87 .4 และรับทราบถึงความเสี่ยงที่จะเกิด
อุบัติเหตุที่มากขึ้นจากการขับรถเร็วที่ร้อยละ 93.4 แต่ทั้งนี้มีความแตกต่างกันในเรื่องของความช านาญในการ
ขับขี่กับพฤติกรรมขับรถเร็วที่ ร้อยละ 29.1 เห็นว่าความช านาญน่าจะเป็นสาเหตุให้ขับรถเร็วขึ้น ในขณะที่ร้อย
ละ 51.8 ไม่เห็นด้วยกับแนวคิดนี้ และร้อยละ 19.2 รู้สึกเฉยๆ กับแนวคิดนี้ 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 90.4 มีทัศนคติที่ว่า ไม่
ควรขับรถเกินที่กฎหมายก าหนด รวมไปถึงกลุ่มเพ่ือนสนิทและผู้คนรอบข้างของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 45.9 ที่ไม่
ยอมรับพฤติกรรมขับรถเร็ว ในขณะที่ร้อยละ 33.1 รู้สึกเฉยๆ และร้อยละ 20.9 ยอมรับได้กับพฤติกรรมนี้ 
นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 73.3 เชื่อว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและ
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ท าพฤติกรรม ไม่ท าพฤติกรรม

ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา ท่านเคย
ขับรถ เ ร็ ว เ กิ น  90  กม . /ชม . 
เวลาชับรถในเขตเทศบาล หรือไม่

ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา ท่านเคย
ขับรถเร็ วเกิน 120 กม . /ชม . 
เวลาชับรถในเขตเทศบาล หรือไม่
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ยังเชื่ออีกว่าการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษที่ตามมาจากพฤติกรรมขับรถเร็วที่ร้อยละ 
67.4  

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 24.4 คิดว่าสภาวะแวดล้อมที่มีผู้
คนขับรถเร็วจะเป็นสิ่งที่ส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมการขับรถเร็ว ในขณะที่ร้อยละ 47.3 ไม่เห็นด้วยกับแนวคิดนี้ 
แต่ทั้งนี้หากมีธุระเร่งด่วน กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 37.2 ยอมรับว่าจะขับรถเร็วกว่าที่กฎหมายก าหนด ในขณะที่
ร้อยละ 47.3 ไม่ท าแม้ว่าจะมีธุระเร่งด่วนก็ตาม นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างบางส่วน (ร้อยละ 11.4) ขับรถเร็ว
เพราะชอบความท้าทายหรือแข่งกับรถอ่ืนบนถนน และร้อยละ 19.2 ขับรถเร็วเป็นปกติอยู่แล้ว (รายละเอียดดัง
ตารางผนวกท่ี ฉ-18 ) 

(3) พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ 

ผลส ารวจพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ในช่วง 6 เดือนที่ผ่านมา 
กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 53.8 เคยกระท าพฤติกรรมใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่  ในขณะที่ร้อยละ 46.2 ไม่เคยท า
พฤติกรรมเลย ซึ่งเมื่อลงรายละเอียดถึงการใช้อุปกรณ์เสริมในขณะขับรถ กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 55.8 เลือกใช้
อุปกรณ์เสริมในขณะที่ร้อยละ 44.2 ไม่เคยใช้เลย นอกจากนี้ร้อยละ 44.7 ยอมรับว่ามีการใช้โทรศัพท์ในการส่ง
ข้อความ อีเมล หรือแอพพลิเคชั่นต่างๆ ในขณะขับข่ี โดยที่ร้อยละ 55.3 ไม่เคยใช้ ดังรูปที่ 4-13 

 

 
รูปที่ 4-13 การกระท าพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ 

ผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 94.0 เชื่อว่าพฤติกรรมใช้โทรศัพท์
ในขณะขับขี่ท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ เป็นสิ่งทีไ่ม่ควรกระท า และยังเห็นด้วยว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มี
ทัศนคติที่คิดว่าการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ไม่พึงกระท าเช่นกัน ที่ร้อยละ 94.5 นอกจากนี้ร้อยละ 91.4 ยังเชื่อ
ว่าการโทรศัพท์ขณะขับขี่อาจส่งผลกระทบต่อผู้ อ่ืนบนท้องถนน ในส่วนของความช านาญในการขับขี่กับ
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ โดยร้อยละ 24.4 เห็นว่าหากมีความช านาญก็น่าจะสามารถใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่
ได้ ในขณะที่ร้อยละ 50.2 ไม่เห็นด้วยกับการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ แม้ว่าผู้ขับข่ีจะมีความช านาญก็ตาม 
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ในช่วง 6 เดือนที่ผ่านมา ท่าน
เคยกระท าพฤติกรรม การใช้
โทรศัพท์ขณะขับขี"่ หรือไม่

ท่านใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่โดใช้
อุปกรณ์เสริม (สมอทอร์ค,
เปิดล าโพง ฯลฯ) หรือไม่

ท่านใช้โทรศัพท์ในการส่ง
ข้อความ อีเมล หรือ
แอพพลิเคชั่นต่างๆ ในขณะขับ
ขี่ หรือไม่
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ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 82.1 เห็นว่า ไม่ควรใช้
โทรศัพท์ขณะขับขี่ รวมไปถึงกลุ่มเพ่ือนสนิทและผู้คนรอบข้างของกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 20.9 ที่ไม่ยอมรับ
พฤติกรรมนี้ ในขณะที่ร้อยละ 35.9 รู้สึกเฉยๆ และร้อยละ 43.2 ยอมรับ ได้ นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 
72.7 เชื่อว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและยังเชื่ออีกว่าการรณรงค์
ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึงโทษท่ีตามมาจากพฤติกรรมโทรศัพท์ขณะขับขี่ที่ร้อยละ 72.7  

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 22.0 เห็นว่าการใช้โทรศัพท์ในช่วง
สั้นๆ 1-2 วินาที ไม่น่าจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ในขณะที่ร้อยละ 51.9 ไม่เห็นด้วย โดยร้อยละ 67.9 เลือกที่จะ
ปฏิเสธไม่รับสายในขณะขับรถ ในขณะที่ร้อยละ 8.0 จะยังคงรับสายแม้จะขับรถอยู่ก็ตาม (รายละเอียดดัง
ตารางผนวกท่ี ฉ-19) 

(4) พฤตกิรรมการคาดเข็มขัดนิรภัย 

ผลส ารวจพฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยของกลุ่มตัวอย่างพบว่า กลุ่มตัวอย่าง จะคาดเข็มขัด
นิรภัยตลอดเวลาเมื่อเป็นคนขับและเป็นผู้โดยสารอยู่ที่ร้อยละ 83.8 และ 84.0 ตามล าดับ มีเพียงร้อยละ 16.2 
ที่จะไม่คาดเข็มขัดในขณะที่เป็นคนขับ และร้อยละ 16.0 เมื่อเป็นผู้โดยสาร ดังแสดงในรูปที่ 4-14 

 
รูปที่ 4-14 การกระท าพฤติกรรมคาดเข็มขัดนิรภัย 

ผลการส ารวจในด้านทัศนคติเกี่ยวกับพฤติกรรมพบว่า ร้อยละ 95.9 เห็นด้วยว่าเข็มขัดนิรภัยมี
ความส าคัญและช่วยลดความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ และร้อยละ 96.6 ยังคิดว่าผู้คนในจังหวัดเชียงใหม่ก็มี
ทัศนคติเช่นเดียวกักับตน โดยร้อยละ 90.8 รู้สึกดีหากคาดเข็มขัดนิรภัย และร้อยละ 56.2 เห็นว่าต้องคาดเข็ม
ขัดนิรภัยไม่ว่าจะเป็นผู้ขับขี่หรือผู้โดยสาร 

ในส่วนของการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง ร้อยละ 87.4 เห็นว่าครอบครัวและเพ่ือนสนิทของกลุ่ม
ตัวอย่างคิดว่าควรจะคาดเข็มขัดนิรภัย และกลุ่มตัวอย่างร้อยละ 76.7 ยังเชื่ออีกว่าบทลงโทษทางกฎหมายจะมี
ผลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม นอกจากนี้ยังเห็นด้วยว่าว่าการรณรงค์ประชาสัมพันธ์มีผลต่อการตระหนักถึง
ประโยชน์ของเข็มขัดนิรภัยที่ร้อยละ 69.9 ในส่วนของพฤติกรรมของครอบครัวและคนใกล้ชิด กลุ่มตัวอย่างร้อย
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ตลอดการเดินทางไปถึงที่หมาย
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ละ 23.8 ระบุว่าครอบครัวและคนใกล้ชิดของตนไม่คาดเข็มขัดนิรภัยเวลาเดินทาง ในขณะที่ร้อยละ 44.6 คาด
เข็มขัดนิรภัยเวลาเดินทาง 

ในด้านการรับรู้ในการควบคุมพฤติกรรม กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 76.4 จะคาดเข็มขัดนิรภัย แม้
ผู้โดยสารคนอ่ืนไม่คาด ร้อยละ 60.4 จะคาดเข็มขัดนิรภัยเฉพาะเวลาโดยสารด้านหน้า ร้อยละ 34.4 จะคาด
เฉพาะเมื่อรู้สึกไม่ปลอดภัยและร้อยละ 54.7 คาดเข็มขัดนิรภัยเพ่ือหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
(รายละเอียดดังตารางผนวกท่ี ฉ-20 ) 

 

4.4.2 การพัฒนาโมเดลความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยง 

การศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยต่อพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนในจังหวัดเชียงใหม่ ได้อาศัยการ
วิเคราะห์โครงสร้างความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของการเกิดพฤติกรรมเสี่ยง โดยจ าแนกพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มผู้ใช้
รถใช้ถนน 2 ประเภท ได้แก่ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ ซึ่งท าการวิเคราะห์ผลตามกรอบแนวคิด
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ซึ่งมีตัวแปรสาเหตุที่ส่งผลต่อเจตนาในการแสดงพฤติกรรม (I) จ านวน 3 ตัวแปร 
ได้แก่ ทัศนคติต่อการกระท าพฤติกรรม (AB) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) และการรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) และตัวแปรที่ส่งผลต่อการแสดงพฤติกรรม (B) จ านวน 2 ตัวแปร ได้แก่ ตัวแปร
เจตนาในการแสดงพฤติกรรม (I) ซึ่งวิเคราะห์ได้จากปัจจัย 3 ปัจจัยที่กล่าวข้างต้น และปัจจัยการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) โดยรายละเอียดความสัมพันธ์ของแต่ละปัจจัยที่มีผลต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 4-15 และสามารถแบ่งพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ตามกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนน 2 
ประเภท ได้แก่ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ ดังนี้ 

 
รูปที่ 4-15 โมเดลเชิงสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยง  
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1) กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

จากกระบวนการวิเคราะห์โมเดลเชิงสาเหตุ (Structural Equation Models) เพ่ือหาความสัมพันธ์ของ
ปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ ทัศนคติต่อการกระท าพฤติกรรม (AB) การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) การรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และตัวแปรเจตนาในการแสดงพฤติกรรม (I) ที่มีอิทธิพลต่อการ
กระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ของกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ ดังแสดงในตารางที่ 4-3 โดยค่าความสัมพันธ์แสดง
ในรูปค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางของตัวแปร ดังแสดงในตารางท่ี 4-4 

ตารางท่ี 4-3 ค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางภายในสมการโครงสร้างที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (I) 

ปัจจัยสาเหตุ 
 
 

พฤติกรรม 

ค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในสมการโครงสร้าง 
ทัศนคติที่มีต่อ

พฤติกรรม 
(AB) 

การคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิง (SN) 

การรับรู้ความสามารถ
ในการควบคุม

พฤติกรรม (PBC) 

พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 0.09 0.11 0.20 

พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย 0.69 0.07 0.04 
พฤติกรรมการขับข่ีย้อนศร 0.42 0.03 0.09 

พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 0.43 0.03 0.08 

ตารางท่ี 4-4 ค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางภายในสมการโครงสร้างที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม (B) 

พฤติกรรม ค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในสมการโครงสร้าง 

การรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) 

ความตั้งใจเชิงพฤติกรรม 
(I) 

พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 0.49 0.03 
พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย 0.50 0.16 

พฤติกรรมการขับข่ีย้อนศร 0.14 0.67 

พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 0.13 0.68 

จากผลการวิเคราะห์โครงสร้างความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ ในตารางที่ 4-3 และตารางที่ 4-4 พบว่า 
แบบจ าลองสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ซึ่งเมื่อวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องของ
แบบจ าลองพบว่ามีความสอดคล้องผ่านเกณฑ์ที่ก าหนด ได้แก่ ค่า Chi-square/df อยู่ระหว่าง 2 และ3, ค่า 
GFI ต้องมีค่าไม่เกิน 1, ค่า CFI ต้องมีค่าไม่เกิน 1, ค่า SRMR ต้องมีค่าไม่เกิน 0.05, และ ค่า RMSEA ต้องมีค่า
ไม่เกิน 0.08 ซึ่งมคี่าผ่านเกณฑ์แนะน าตาม Hair (2010) 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในโมเดลเชิงสาเหตุ 
พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา คือ การรับรู้ความสามารถใน



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  4-26  

การควบคุมพฤติกรรม (PBC) รองลงมาปัจจัยการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) และปัจจัยทัศนคติที่มีต่อ
พฤติกรรม (AB) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) เป็นปัจจัยที่ส่ง
ต่อให้เกิดพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในโมเดลเชิง
สาเหตุ พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย คือ ทัศนคติที่มี
ต่อพฤติกรรม (AB) รองลงมาปัจจัยการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) และปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) เป็น
ปัจจัยที่ส่งต่อให้เกิดพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในโมเดลเชิงสาเหตุ 
พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร คือ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม 
(AB) รองลงมาปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และปัจจัยการคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง (SN) ส่งผลให้ปัจจัยเจตนาในการแสดงพฤติกรรม (I) เป็นปัจจัยที่ส่งต่อให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในโมเดล
เชิงสาเหตุ พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร คือ 
ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (AB) รองลงมาปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และ
ปัจจัยการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยเจตนาในการแสดงพฤติกรรม (I) เป็นปัจจัยที่ส่ง
ต่อให้เกิดพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

2) กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

จากกระบวนการวิเคราะห์โมเดลเชิงสาเหตุ (Structural Equation Models) เพ่ือหาความสัมพันธ์ของ
ปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ ทัศนคติต่อการกระท าพฤติกรรม (AB), การคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) และการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) ที่มีอิทธิพลต่อการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ของกลุ่มผู้ใช้
รถจักรยานยนต์ ดังแสดงในตารางที ่4-5 โดยค่าความสัมพันธ์แสดงในรูปค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางของตัวแปร ดัง
แสดงในตารางท่ี 4-6 

ตารางท่ี 4-5 ค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางภายในสมการโครงสร้างที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจแสดงพฤติกรรม (I) 

ปัจจัยสาเหตุ 
 
 

พฤติกรรม 

ค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในสมการโครงสร้าง 
ทัศนคติที่มีต่อ

พฤติกรรม 
(AB) 

การคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิง (SN) 

การรับรู้ความสามารถ
ในการควบคุม

พฤติกรรม (PBC) 

พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 0.05 0.02 0.22 

พฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 0.09 0.02 0.19 
พฤติกรรมการขับรถเร็ว 0.65 0.05 0.07 

พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ 0.10 0.02 0.30 
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ตารางท่ี 4-6 ค่าสัมประสิทธิ์เส้นทางภายในสมการโครงสร้างที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม (B) 

พฤติกรรม 

ค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในสมการโครงสร้าง 

การรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) 

ความตั้งใจเชิงพฤติกรรม (I) 

พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 0.50 0.03 
พฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 0.05 0.13 

พฤติกรรมการขับรถเร็ว 0.07 0.31 

พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ 0.38 0.31 

 
จากผลการวิเคราะห์โครงสร้างความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ ในตารางที่ 4-5 และตารางที่ 4-6 พบว่า 

แบบจ าลองสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ซึ่งเมื่อวิเคราะห์ค่าความสอดคล้องของ
แบบจ าลองพบว่ามีความสอดคล้องผ่านเกณฑ์ที่ก าหนด ได้แก่ ค่า Chi-square/df อยู่ระหว่าง 2 และ3, ค่า 
GFI ต้องมีค่าไม่เกิน 1, ค่า CFI ต้องมีค่าไม่เกิน 1, ค่า SRMR ต้องมีค่าไม่เกิน 0.05, และ ค่า RMSEA ต้องมีค่า
ไม่เกิน 0.08 ซึ่งมีค่าผ่านเกณฑ์แนะน าตาม Hair (2010) 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในโมเดลเชิงสาเหตุ 
พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา คือ การรับรู้ความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม (PBC) รองลงมาปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (AB) และปัจจัยการคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง (SN) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) เป็นปัจจัยที่ส่งต่อ
ให้เกิดพฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายในโมเดลเชิง
สาเหตุ พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย คือ การรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) รองลงมาปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (AB) และปัจจัยการ
คล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยเจตนาในการแสดงพฤติกรรม (I) เป็นปัจจัยที่ส่งต่อให้เกิด
พฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย  

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทาง
ภายในโมเดลเชิงสาเหตุ พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่า
กฎหมายก าหนด คือ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (AB) รองลงมาปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) และปัจจัยการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยเจตนาในการแสดง
พฤติกรรม (I) เป็นปัจจัยที่ส่งต่อให้เกิดพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด 

ความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ จากค่าสัมประสิทธิ์ของเส้นทางภายใน
โมเดลเชิงสาเหตุ พบว่าปัจจัยที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อความตั้งใจกระท าพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับ
รถ คือ การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) รองลงมาปัจจัยทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (AB) 
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และปัจจัยการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง (SN) ตามล าดับ ส่งผลให้ปัจจัยการรับรู้ความสามารถในการควบคุม
พฤติกรรม (PBC) เป็นปัจจัยที่ส่งต่อให้เกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ  

โดยสรุปของการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนในจังหวัด
เชียงใหม่นั้น พฤติกรรมเสี่ยงในแต่ละพฤติกรรมที่แสดงออกมาในการขับขี่ของกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ศึกษา มีต้น
ต่อสาเหตุมาจากปัจจัยเชิงจิตวิทยาที่แตกต่างกัน ยกตัวอย่างในพื้นที่ศึกษา  

 พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ และพฤติกรรมการขับขี่ด้วยความเร็วของ
ผู้ใช้รถยนต์ เกิดจากทัศนคติความเชื่อของผู้ขับขี่และการยอมรับของสังคมที่ยังเชื่อว่าพฤติกรรม
เหล่านี้เอื้อต่อประโยชน์มากกว่าให้โทษแก่ผู้ขับขี่  

 พฤติกรรมการขับขี่ภายหลังดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ และ
พฤติกรรมการไม่คาดเข็มขัดนิรภัย เกิดจากผู้ขับขี่สามารถประเมินถึงความสามารถของตนเองใน
การควบคุมสถานการณ์เสี่ยงเหล่านี้ ผู้ขับขี่เข้าใจว่าตนเองสามารถกระท าพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้หาก
อยู่ในสถานการณ์ที่ต้องกระท า 

 พฤติกรรมการขับขี่ย้อนศร และพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร เกิดจากความตั้งใจของผู้ขับ
ขี่ท่ีจะกระท าพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้ ผู้ขับข่ีเลือกที่จะแสดงพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้อยู่เป็นนิจ 

ดังนั้น เพ่ือให้เกิดมีประสิทธิภาพและคุ้มค่าในการจัดการพฤติกรรมเสี่ยง แนวทางมาตรการและ
ยุทธศาสตร์ที่จะน ามาใช้ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนให้น้อยลงย่อมจะแตกต่างกัน ซึ่งจะ
น าเสนอในหัวข้อต่อไป 
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บทท่ี 5 
แนวทางการน าผลไปปฏบิัติใช ้

5.1 การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ผลการศึกษา 

เพ่ือเผยแพร่และขยายผลองค์ความรู้ที่ได้จากโครงการการศึกษาความแตกต่างวัฒนธรรมด้านความ
ปลอดภัยทางถนนสู่การน าไปปฏิบัติใช้ คณะผู้วิจัยได้น าผลการศึกษาและผลการวิเคราะห์ข้อมูลวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนพ้ืนที่ศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ เข้าร่วมเสนอในวาระการประชุมคณะกรรมการศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่ ณ ศาลากลางจังหวัดเชียงใหม่  ในวันที่ 24 ธันวาคม พ.ศ.2559 ผ่าน
การประสานความร่วมมือกับหัวหน้ากลุ่มงานยุทธศาสตร์และการจัดการ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
จังหวัดเชียงใหม่ โดยได้น าเสนอและประชาสัมพันธ์โครงการและผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ให้แก่หน่วยงานภาคี
เครือข่ายด้านความปลอดภัยทางถนนของจังหวัดเชียงใหม่  ซึ่งประกอบด้วยหน่วงานที่เกี่ยวข้องในการดูแล
ความปลอดภัยทางถนนในจังหวัดเชียงใหม่ อาทิเช่น 

 ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเชียงใหม่ 

 ต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่ 

 ส านักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ 

 ส านักงานทางหลวง 

 ส านักงานทางหลวงชนบท 

 องค์การบริหารส่วนจังหวัด 

 สถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาในจังหวัดเชียงใหม่ 

 ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดเชียงใหม่ 

 ส านักงานส่งเสริมการปกครองท้องถิ่นจังหวัดเชียงใหม่ 

 ฯลฯ 

ซึ่งแต่ละหน่วยงานถูกจัดแบ่งให้ดูแลรับผิดชอบในงานยุทธศาสตร์ป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนในกลุ่มยุทธศาสตร์ 5E ที่แตกต่างกัน โดยมีผู้ว่าราชการจังหวัดเป็นประธานคณะกรรมการศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่ ดังแสดงในรูปที่ 5-1 

ในการประชุมคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดครั้งนี้ คณะผู้วิจัยได้น าเสนอ
ที่มาโครงการและผลการศึกษาของโครงการวิจัย ตลอดจนประชาสัมพันธ์แนวคิดการศึกษาวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนน เพ่ือใช้เป็นแนวทางสนับสนุนการท างานและเสนอแนวทางมาตรการจัดการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนและลดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งในรายละเอียดการน าเสนอประกอบด้วย รูปแบบงานน าเสนอ
ข้อมูล และเอกสารประกอบการน าเสนอพร้อมทั้งแผ่นพับรายละเอียดโครงการ ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 5-2 
โดยแผ่นพับมีรายละเอียดดังแสดงในภาคผนวก ช  
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รูปที่ 5-1 การประชุมคณะกรรมการศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่ 

 

 
รูปที่ 5-2 เอกสารประกอบการน าเสนอและแผ่นพับประชาสัมพันธ์โครงการ 

 
ทั้งนี้ เนื้อหาการน าเสนอประกอบด้วย หลักการและแนวคิดการศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน 

ผลการเปรียบเทียบวัฒนธรรมความปลอดภัยในประเด็นปัญหาความปลอดภัยทางถนนแบ่งตามกลุ่มผู้ใช้รถใช้
ถนนตามกลุ่มประชากรในเขตเมือง นอกเขตเมือง และนักท่องเที่ยว และผลการวิเคราะห์มูลเหตุปัจจัยเชิง
จิตวิทยา อันได้แก่ ปัจจัยทัศนคติต่อการกระท าพฤติกรรมและการคล้อยตามบรรทัดฐานทางสังคม ปัจจัยการ
รับรู้ถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม และปัจจัยเจตนาความตั้งใจ ที่น าไปสู่การแสดงพฤติกรรมเสี่ยง
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ในการขับขี่ต่าง ๆ ซึ่งประกอบด้วย พฤติกรรมการขับรถขณะมึนเมา พฤติกรรมการใช้ความเร็วในการขับขี่ 
พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร พฤติกรรมขับขี่ย้อนศร พฤติกรรม
การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย และพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย  

ผลตอบรับที่ได้จากแต่ละหน่วยงานนั้น ผู้เข้าร่วมประชุมมีความสนใจและเล็งเห็นความส าคัญในตัวบริบท
ของวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของจังหวัดเชียงใหม่ รวมไปถึงประเด็นปัญหาด้านความปลอดภัย อัน
ได้แก่ ประเด็นสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนน ประเด็นความมีวินัยในการขับขี่ และประเด็นความมีน้ าใจ ของ
ผู้ใช้รถใช้ถนนในสังคมจังหวัดเชียงใหม่ โดยแต่ละหน่วยงานเห็นพ้องที่จะให้ความร่วมมือช่วยกันให้ส่งเสริม
สนับสนุนให้เกิดวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนที่ดีในจังหวัดเชียงใหม่ พร้อมกระนั้นต้องการให้จังหวัด
เชียงใหม่มีแนวทางมาตรการที่สามารถลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนให้ได้ให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเทศกาลปีใหม่หรือเทศกาลสงกรานต์ที่มีการเดินทางของคนต่างถิ่นฐานและ
นักท่องเที่ยวจ านวนมากเข้ามาในเมืองเชียงใหม่ โดยบรรยากาศในการน าเสนอผลงาน ดังในรูปที ่5-3 

 

 
รูปที่ 5-3 บรรยากาศการน าเสนอข้อมูลโครงการ 

 

5.2 แผนการด าเนนิงานด้านพฤตกิรรมเสี่ยงของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน หน่วยงานภาครัฐได้ใช้แผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน
เป็นแนวทางหลักในการด าเนินงาน โดยได้วางยุทธศาสตร์หลักในการท างานไว้ทั้งสิ้น 5 ด้าน ได้แก่ ยุทธศาสตร์
การบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ยุทธศาสตร์ด้านวิศวกรรม (Engineering) ยุทธศาสตร์การให้
ความรู้  (Education) ยุทธศาสตร์การบริการการแพทย์ฉุก เฉิน  EMS (Emergency Medical Service 
System) และ ยุทธศาสตร์การประเมินผลและสารสนเทศ (Evaluation and Information) ทั้ งนี้ศูนย์
อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัด ได้มอบหมายให้หน่วยงานภาคส่วนต่างๆ ที่รับผิดชอบในแต่ละด้าน
น าแผนยุทธศาสตร์หลักที่วางไว้ไปสร้างเป็นแผนปฏิบัติงานของแต่ละหน่วยงานเพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ในทาง
ปฏิบัติต่อไป  
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คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการต่อยอดผลของโครงการศึกษาเพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลและเสนอแนะแนวทางใน
การจัดท ามาตรการอ านวยความปลอดภัยของแต่ละหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องต่อพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ ใช้
รถจักรยานยนต์และผู้ใช้รถยนต์ โดยแยกรายละเอียดตามแผนงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องดังนี้ 

1) ต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่  

เป็นหน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบในการบังคับใช้กฎหมายจราจรต่อผู้กระท าความผิดและพฤติกรรมเสี่ยงที่
ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน ในช่วงหลายปีที่ผ่านมา กลุ่มงานจราจร ต ารวจภูธรจังหวัดได้มีมาตรการตรวจจับ
ผู้กระท าความผิดที่เข้มข้นและครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วจังหวัดอย่างต่อเนื่อง เพ่ือลดช่องว่างในการกระท าพฤติกรรม
เสี่ยงในการขับขี่ ซึ่งมีแนวทางมาตรการในการการเพ่ิมความรุนแรงของบทลงโทษให้มากยิ่งขึ้นเพ่ือป้องปราม
ไม่ให้ผู้ใช้รถใช้ถนนกระท าพฤติกรรมเสี่ยง โดยแผนงานหลักจะเน้นหนักใน 3 ด้าน อันได้แก่  

 ด้านการกวดขันตั้งด่านจุดสกัด เพ่ือจับปรับผู้ที่มีพฤติกรรมฝ่าฝืนกฏจราจร  

 ด้านการประชาสัมพันธ์ เพ่ือสร้างความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้องให้กับผู้ใช้รถใช้ถนน และ  

 ด้านการบูรณาการความร่วมมือร่วมกับหน่วยงานภาคส่วนต่างๆ เพ่ือด าเนินการแผนงานด้าน
ความปลอดภัย  

โดยพฤติกรรมเสี่ยงที่ทางต ารวจภูธรจังหวัดเชียงใหม่ให้ความส าคัญเป็นพิเศษ ได้แก่ 4 พฤติกรรมซึ่งถือ
เป็นมูลเหตุหลักแห่งการเกิดอุบัติเหตุและเกี่ยวข้องโดยตรงกับความรุนแรงต่อชีวิตและทรัพย์สินหากเกิด
อุบัติเหตุขึ้น ได้แก่ พฤติกรรมเมาแล้วขับ พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด พฤติกรรมไม่คาดเข็มขัด
นิรภัย และพฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัย ซึ่งทางต ารวจภูธรฯ ได้ด าเนินการตั้งด่านจุดสกัดในพ้ืนที่เสี่ยงทั้งใน
เขตเมืองและนอกเขตเมืองตามสถานที่ส าคัญต่างๆ อาทิเช่น บริเวณย่านสถานศึกษา ย่านสถานบันเทิง เพ่ือ
ป้องปรามและจับกุมผู้กระท าผิด นอกจากนี้ยังได้ท าการตั้งจุดตรวจเฉพาะกิจในช่วงเทศกาลต่ างๆ เพ่ืออ านวย
ความสะดวกในการเดินทาง ลดโอกาสเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ และเสริมสร้างการขับขี่ให้ปลอดภัยอีกด้วย (รูป
ที่ 5-4 ถึงรูปที่ 5-5) ซึ่งทั้งนี้เพ่ือให้สอดคล้องกับค าขวัญในการใช้รถใช้ถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ พ.ศ.2560 
“ขับรถมีน้ าใจ รักษาวินัยจราจรร่วมกัน”  

 
รูปที่ 5-4 จุดบูรณาการอ านวยความสะดวกการจราจร และรณรงค์ลดอุบัติเหตุทางถนน 

ที่มา : ฝ่ายประชาสัมพันธต์ ารวจภธูรจังหวัดเชียงใหม ่



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  5-33  

 
รูปที่ 5-5 จุดตรวจร่วมบูรณาการ รณรงค์ลดอุบัติภัยทางถนนเพื่อให้บริการประชาชน ช่วงเทศกาลปีใหม่ 

ที่มา : ฝ่ายประชาสัมพันธต์ ารวจภธูรจังหวัดเชียงใหม ่

 
นอกจากนั้น ต ารวจภูธรจังหวัดยังเสนอมาตรการประสานความร่วมมือกับหน่วยงานภาคส่วนต่างๆ ใน

การตรวจจับพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ซึ่งในปัจจุบันท าการตรวจจับผู้กระท าผิดได้ยาก 
ท าให้มีจ านวนผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนค่อนข้างสูง โดยเสนอแนวคิดมาตรการร่วมกับเทศบาลนครเชียงใหม่และต ารวจ
ท่องเที่ยวในการน าเอาเทคโนโลยี CCTV มาใช้ในการตรวจจับผู้ขับขี่ที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร โดยเมื่อระบบ
พบผู้กระท าความผิด จะท าการแจ้งไปยังเจ้าหน้าที่ต ารวจที่อยู่ใกล้เคียงเพ่ือท าการจับปรับต่อไป (รูปที่ 5-6) 

 

 
รูปที่ 5-6 เจ้าหน้าที่ต ารวจประชาสัมพันธ์การใช้กล้อง CCTV ที่ติดตั้งไว้บริเวณทางแยกในตัวเมือง

เชียงใหม่ ตรวจจับผู้ขับขี่ฝ่าสัญญาณไฟจราจร 
ที่มา : http://www.manager.co.th/Local/ViewNews.aspx?NewsID=9530000023105 
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2) ส านักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ 

หน่วยงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่เป็นหน่วยงานหลักในด้านการตรวจตราและแสวงหาแนวทางในการปิด
โอกาสที่จะให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีโอกาสท าพฤติกรรมเสี่ยง โดยจะเน้นไปที่การควบคุมดูแลการใช้รถใช้ถนนของ
กลุ่มรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ เป็นหลัก ทั้งประเภทขนส่งผู้โดยสารและขนส่งสินค้า  

จากการประสานความร่วมมือเพื่อน าข้อมูลผลการวิเคราะห์วัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนไปปรับใช้
ในแนวทางการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมเสี่ยงในรูปแบบต่างๆ เบื้องต้น ทางส านักงานขนส่งจังหวัด 
ได้เพ่ิมความเข้มข้นในการตรวจจับและเพ่ิมจ านวนจุดตรวจในช่วงเทศกาล ซึ่งผลสะท้อนก็แสดงออกมาให้เห็น
จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุในกลุ่มรถโดยสารที่ลดลงอย่างชัดเจน  

ยิ่งไปกว่านั้น การจัดโครงการมั่นใจทั่วไทย รถใช้ GPS ของกรมการขนส่งทางบก ก็ถือเป็นหนึ่งใน
โครงการที่มีแนวทางการด าเนินงานสอดคล้องกับผลการศึกษาด้านวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน โดยเป็น
ความพยายามในการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในกลุ่มเป้าหมายหลัก 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มรถโดยสาร
สาธารณะ และกลุ่มรถบรรทุก ด้วยการน าเทคโนโลยีระบบระบตุ าแหน่งบนพ้ืนโลก (GPS: Global Positioning 
System) มาใช้ในการตรวจสอบติดตามการเดินรถ การใช้ความเร็ว แจ้งเหตุร้องเรียนการให้บริการ โดยการ
ออกประกาศและเสนอร่างกฎกระทรวงเพ่ือบังคับให้รถโดยสารสาธารณะทุกรูปแบบต้องมีการติดตั้งระบบ GPS 
เพ่ือส่งข้อมูลการเดินรถแบบ real-time เข้ามายังศูนย์บริหารจัดการข้อมูลขนส่งเพ่ือควบคุมติดตามการใช้
ความเร็ว การเดินรถให้เป็นไปตามที่กฎหมายระบุ ซึ่งถือเป็นการแสวงหาแนวทาง ป้องกัน ป้องปราม และลด
โอกาสในการเกิดพฤติกรรมเสี่ยง (รูปที่ 5-7) 

 

 
รูปที่ 5-7 รูปประชาสัมพันธ์โครงการติดตั้งระบบ GPS บนรถโดยสารของกรมการขนส่งทางบก 

ที่มา : http://www.matichon.co.th/news/102626 
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นอกจากนั้น ส านักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ กรมขนส่งทางบก ยังเป็นหน่วยงานส่งเสริมให้ความรู้และ
จัดอบรมเพ่ือเพ่ิมพูนความรู้ความเข้าใจในการใช้รถใช้ถนน ในยุทธศาสตร์การให้การศึกษาประจ าจังหวัด ซึ่งได้
มีโครงการจัดสอนจัดอบรมร่วมกับสถาบันการศึกษาต่างๆ ทั้งระดับประถมศึกษา ระดับมั ธยมศึกษา และ
ระดับอุดมศึกษา และภาคีเครือข่ายทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เพ่ือสร้างความตระหนักในการขับขี่อย่าง
ปลอดภัย ซึ่งโครงการการให้ความรู้และอบรมเยาวชนในการขับขี่ปลอดภัยถือเป็นการสร้างรากฐานวัฒนธรรม
ความปลอดภัยทางถนนเพื่อให้เกิดจิตส านึกในการขับข่ีอย่างปลอดภัย 

 

3) ส านักงานทางหลวงที่ 1 (เชียงใหม่)  

แนวทางด าเนินการหลักของส านักทางหลวงที่ 1 คือการบูรณะ ซ่อมแซ่ม สายทางที่อยู่ในความ
รับผิดชอบให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์อยู่เสมอ มีการจัดชุดเจ้าหน้าที่ออกตรวจสอบเส้นทางโดยเฉพาะบริเวณจุด
เสี่ยงและช่วงถนนที่เป็นหลุมเป็นบ่อ ตลอดจนการเพ่ิมป้ายบอกทางที่เป็นชื่อหมู่บ้านหรือสถานที่ส าคัญต่างๆ 
เพ่ืออ านวยความสะดวกด้านการเดินทางให้กับประชาชนและนักท่องเที่ยว ในช่วงเทศกาล มีการน าเอา
เทคโนโลยีต่างๆ เข้ามามีส่วนช่วยเพ่ือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุตามเส้นทางหลวงสายต่างๆ เช่น การทาสี
กันลื่นบริเวณจุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุบ่อย (รูปที่ 5-8) การฉาบผิวถนนใหม่ การขยายพ้ืนที่ถนนในบริเวณจุด
เสี่ยงให้กว้างขึ้น การปรับปรุงแก้ไขทางด้านกายภาพสายทางเพ่ือลดจุดเสี่ยงลง การให้บริการจุดพักรถบนาง
หลวงจังหวัด (รูปที่ 5-9) เป็นต้น นอกจากนี้ยังปรับปรุงป้ายเตือนต่างๆ ให้มีขนาดใหญ่ขึ้น เช่น ป้ายเตือน
ความเร็วที่เหมาะสม ป้ายเตือนบริเวณพ้ืนที่เสี่ยงต่างๆ เป็นต้น รวมถึงการประชาสัมพันธ์ให้ความรู้และสร้าง
ความตระหนักให้แก่ผู้ขับขี่ เพื่อลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุและประสานความร่วมมือกับหน่วยงานต่างๆ เพ่ือจัดเป็น
ชุดบูรณาการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเทศกาล เพ่ือเตรียมพร้อมรับสถานการณ์อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้น 

 

 
รูปที่ 5-8 ป้ายเตือนผู้ขับขี่และการใช้สีกันลื่นบริเวณพื้นที่เสี่ยงถนนสายเชียงใหม่-เชียงราย 118 

ที่มา : http://www.cm77.com 
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รูปที่ 5-9 จุดบริการทั่วไทย ช่วงเทศกาลปีใหม่ 2560 ทางหลวงหมายเลข 11 (ถนนซุปเปอร์ไฮเวย์) 

ที่มา : ส านักทางหลวงที่ 1 เชียงใหม ่

 
ถึงแม้ว่าหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในส่วนงานวิศวกรรมการทางจะไม่ได้เกี่ยวเนื่องโดยตรงกับพฤติกรรมเสี่ ยง

ของผู้ขับขี่อันน าไปสู่อบัติเหตุทางถนน แต่ส านักทางหลวงมีส่วนช่วยสนับสนุนในการออกแบบและติดตั้ง
อุปกรณ์สิ่งอ านวยความปลอดภัยบนท้องถนน เช่น ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง เป็นต้น รวมทั้ง
ติดตั้งอุปกรณ์นวัตกรรมใหม่เพ่ือใช้บังคับหรือควบคุมพฤติกรรมเสี่ยง เช่น ระบบกล้องตรวจจับความเร็วแบบ
อัตโนมัติ กล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) เป็นต้น ซึ่งเป็นการพัฒนาเทคโนโลยีนวัตกรรมเพ่ือช่วยเสริมสร้าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยในการขับข่ีบนท้องถนนได้ 

 

4) ส านักทางหลวงชนบทเชียงใหม่ 

หน้าที่รับผิดชอบของส านักทางหลวงชนบทเชียงใหม่ คือ การดูแล บูรณะ ปรับปรุงสายทางในความ
รับผิดชอบให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์ แต่จะแบ่งภาระหน้าที่รับผิดชอบในสายทางที่นอกเหนือจากความรับผิดชอบ
ของส านักทางหลวง ดังนั้นแนวทางการด าเนินงานด้านพฤติกรรมเสี่ยงจะคล้ายคลึงกับของส านักทางหลวงที่ 1 
แต่ทั้งนี้จะเน้นหนักในส่วนของมาตรการที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่เคารพกฏจราจร เนื่องจากพ้ืนที่
รับผิดชอบส่วนใหญ่จะเป็นสายทางที่อยู่ในเขตชนบท โดยที่ผ่านมามีโครงการหลายโครงการที่สะท้อนให้เห็นถึง
ความพยายามในการลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจากพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ เช่น การลงพ้ืนที่ออกตรวจติดตาม
การเดนิทางของประชาชนในเส้นทางต่างๆ โดยเฉพาะในจุดที่มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ การติดตั้งป้ายเตือน
เป็นไฟกระพริบสีเหลืองในจุดที่มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือเป็นการเตือนให้ผู้ใช้ถนนมีความระมัดระวัง
มากขึ้น และให้เคารพกฎจราจรและปฏิบัติตามที่ป้ายจราจรอย่างเคร่งครัด หรือการน าระบบเทคโนโลยีทันสมัย 
มาใช้บนถนนสมโภชเชียงใหม่ 700 ปี บริเวณหน้าโรงเรียนนานาชาติพายัพ อ.เมือง จ.เชียงใหม่ ซึ่งจุดดังกล่าว
ได้มีการติดตั้งเซ็นเซอร์ตรวจวัดความเร็ว เพ่ือช่วยปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ความเร็วของผู้ใช้รถใช้ถนน เป็น
ต้น (รูปที ่5-10) 
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รูปที่ 5-10 ป้ายเตือนการใช้ความเร็วที่มีการติดตั้งเซ็นเซอร์ตรวจวัดความเร็ว 24 ชั่วโมง 

ที่มา : http://news.mthai.com/general-news/468067.html 

 

นอกจากนี้จะมีการประชาสัมพันธ์ผ่านทางรายการวิทยุควบคู่ไปกับการสื่อสารบนเว็บไซต์ของกรมทาง
หลวงชนบท เพ่ือแนะน าเส้นทางลัดในแต่ละพ้ืนที่ เส้นทางเชื่อมต่อกับถนนสายหลักและจุดเสี่ยงอุบัติเหตุต่างๆ 
เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความสะดวกและปลอดภัย รวมถึงการน าข้อมูลสรุปการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ต่างๆ ที่มี
สาเหตุมาจากถนน ไปใช้ในการออกแบบ และปรับปรุงถนนให้มีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น  
 
 

5) องค์การปกครองส่วนท้องถิ่นจังหวัดเชียงใหม่ 

องค์การปกครองส่วนท้องถิ่นจังหวัดเชียงใหม่ ถือเป็นหน่วยงานที่มีความใกล้ชิดกับประชาชนและมี
ความรู้ความเข้าใจพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของผู้เดินทางในพ้ืนที่มากที่สุด ดังนั้น บทบาทหน้าที่หลักของ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ทั้งในระดับจังหวัด อ าเภอ ต าบล หรือในระดับเทศบาล จะอยู่ในรูปของหน่วยงาน
ภาคประชาสังคมที่ท าหน้าที่ประชาสัมพันธ์ สร้างความรู้ความเข้าใจให้แก่ชุมชนรวมถึงการเป็นหน่วยงาน
สนับสนุนการท างานของหน่วยงานต่างๆ เพ่ือให้การท างานในพ้ืนที่ เป็นไปได้อย่างราบรื่น เช่น การ
ประชาสัมพันธ์ข้อมูล รณรงค์ด้านความปลอดภัยทางถนนผ่านสื่อต่างๆ ในชุมชน มีการจัดประชุมประชาคมเพ่ือ
จัดท าแผนชุมชนเพ่ือรองรับการท างานด้านความปลอดภัยและน าเสนอแผนงานที่เหมาะสมในแต่ละชุมชนขึ้น
ไปยังในหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้การท างานร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคประชาชนเป็นไปได้ด้วยดี มีการ
จัดตั้งจุดสกัดในบริเวณชุมชนและถนนสายรองเพ่ือป้องปรามพฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตชุมชน 
เช่น พฤตกรรมขับรถเร็ว พฤติกรรมเมาแล้วขับ เป็นต้น รวมถึงการใช้มาตรการทางสังคมเพ่ือลดการกระท า
พฤติกรรมเสี่ยง  

http://news.mthai.com/general-news/468067.html
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นอกจากนี้หน่วยงานส่วนท้องถิ่นยังมีบทบาทในการช่วยสนับสนุนการท างานของหน่วยงานในภาคส่วน
ต่างๆ เพ่ือการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน เช่น การสนับสนุนบุคลากร ข้อมูล และอุปกรณ์ในการ
เฝ้าระวังเหตุและการเข้าช่วยเหลือผู้ประสบเหตุเมื่อเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ เช่น โครงการระบบกล้องโทรทัศน์
วงจรปิด CCTV ของเทศบาลนครเชียงใหม่ ที่ท าการติดตั้งกล้องวงจรปิดในเขตพ้ืนที่ความรับผิดชอบดูแลของ
เทศบาลนครเชียงใหม่แล้วจ านวน 167 จุด เพ่ือดูแลความปลอดภัยในชีวิต และทรัพย์สินให้แก่ประชาชน และ
นักท่องเที่ยว รวมทั้งช่วยในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ต ารวจ และผู้เกี่ยวข้องในการสอดส่องเฝ้าระวังการ
กระท าความผิด และบันทึกภาพไว้เป็นหลักฐาน เป็นต้น (รูปที่ 5-11) 

 

 
รูปที ่5-11 งานแถลงข่าวระบบกล้องโทรทัศน์วงจรปิด CCTV เทศบาลนครเชียงใหม่ 

ที่มา : http://www.manager.co.th/QOL/ViewNews.aspx?NewsID=9590000033931 

6) ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดเชียงใหม่ 

บทบาทหน้าที่หลักของส่วนงานด้านสาธารณสุข คือ การประสานความร่วมมือกับหน่วยงานต่างๆ เพ่ือ
รองรับการช่วยเหลือผู้ประสบภัยหากเกิดอุบัติเหตุขึ้น โดยส านักงานสาธารณสุขจะเป็นตัวกลางในการประสาน
ความช่วยเหลือไปยังหน่วยงานด้านสาธารณสุข และโรงพยาบาลในพ้ืนที่เกิดอุบัติเหตุและพ้ืนที่ใกล้เคียง เพ่ือ
เข้าช่วยเหลือผู้ประสบเหตุ มีการสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างโรงพยาบาลเพ่ือประสานการส่งตัวผู้ป่วย
ในกรณีเหตุฉุกเฉินไปยังโรงพยาบาลที่มีความพร้อมมากกว่าได้อย่างทันท่วงที รวมถึงการรณรงค์ประชาสัมพันธ์
ให้ประชาชนตระหนักถึงความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุและพฤติกรรมเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เพ่ือ
สร้างความตระหนักให้แก่ภาคประชาชนอันเป็นผลให้ลดการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงลง 

นอกจากนั้น ยังมีโครงการอีกหลายโครงการด้านความปลอดภัย ผ่านส านักควบคุมโรคไม่ติดต่อ ซึ่ง
อุบัติเหตุทางถนนนับเป็นกลุ่มโรคไม่ติดต่อที่สร้างความสูญเสียชีวิตให้กับประชาชนก่อนวัยอันควร โดยท าหน้าที่
ช่วยเหลือในการประสานงานท างานร่วมกับหน่วยงานระดับท้องถิ่นในการเฝ้าระวังอันตรายอันเกิดจากอุบัติเหตุ
ทางถนน  

http://www.manager.co.th/QOL/ViewNews.aspx?NewsID=9590000033931
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7) ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดเชียงใหม่ 

ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด เป็นหน่วยงานท าหน้าที่เชื่อมประสานการท างานของ
หน่วยงานในภาคส่วนต่างๆ เนื่องจากเป็นหน่วยงานหลักที่มีหน้าที่รับผิดชอบในการบริหารจัดการด้านภัยพิบัติ
ของประเทศ และเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยให้เกิดขึ้นกับองค์กรและสังคม ซึ่งการด าเนินงานด้าน
ความปลอดภัยทางถนนก็ถือเป็นรูปแบบหนึ่งของภัยพิบัติที่ต้องมีหน่วยงานกลางในการท างานเพ่ือให้การ
บริหารจัดการเป็นไปอย่างมีระบบ (รูปที่ 5-12) และรับผิดชอบในการสรุปและประเมินผลการด าเนินงานด้าน
ความปลอดภัย โดยท าหน้าที่สรุปรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุในด้านต่างๆ และวิเคราะห์ผลถ้าสาเหตุการเกิด
เพ่ือประสานข้อมูลไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือปรับแผนแนวทางการด าเนินงานให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
อีกทั้งยังสนับสนุนการท างานและแสวงหาแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการตรวจจับผู้กระท าผิดของ
หน่วยงานบังคับใช้กฏหมาย เพ่ือให้การกวดขันผู้กระท าผิดมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น เช่น โครงการติดตั้งกล้อง
ตรวจจับความเร็วเพ่ือแจ้งเตือนและลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยตัวป้ายจะเป็นระบบอัตโนมัติ 
เมื่อผู้ขับขี่ขับรถผ่านบริเวณที่ติดตั้งป้ายระบบของกล้องจะแสดงความเร็วที่ป้ายคล้ายป้ายอัจฉริยะ เพ่ือให้ผู้ขับขี่
ได้ลดความเร็วลงให้อยู่ในระดับที่กฎหมายก าหนด หากยังฝ่าฝืนขับขี่ในความเร็วเกินกว่าที่ก าหนด ก็จะมีกล้อง
อีกชุดซึ่งจะติดตั้งในจุดถัดจากป้ายเตือนออกไป ท าการบันทึกภาพพร้อมแจ้งข้อมูลความเร็วและรายงานไปยัง
เจ้าหน้าที่ต ารวจ เพ่ือออกใบสั่งส่งไปตามที่อยู่ของผู้ขับขี่ โดยกล้องแบบใหม่นี้จะมีความคมชัดสูง สามารถ
มองเห็นทั้งคนขับและคนโดยสารได้อย่างชัดเจน (รูปที่ 5-13) 

นอกจากนี้ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยยังท าหน้าที่เป็นหน่วยงานกลางเชื่อมโยงภาครัฐกับ
ภาคเอกชนเพ่ือด าเนินงานในด้านความปลอดภัยทางถนน โดยจะหน้าที่ติดตามประเมินผลการท างานและคอย
ประสานความช่วยเหลือเพ่ือให้การท างานเป็นไปได้อย่างราบรื่น และจัดประชาสัมพันธ์ให้ความรู้เพื่อสร้างความ
ตระหนักโดยเฉพาะอย่างยิ่ง 2 พฤติกรรมหลักที่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ได้แก่ ขับขี่ขณะ
มึนเมา พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด และการรณรงค์ให้สวมหมวกนิรภัยทุกครั้งเพ่ือลดความ
รุนแรงจากอุบัติเหตุลง (รูปที่ 5-14)  

 
รูปที่ 5-12 โครงการ "ขับรถมีน้ าใจ รักษาวินัยจราจรร่วมกัน" 

ที่มา : สนง.ปภ.เชียงใหม ่
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รูปที่ 5-13 ปภ.ติดตามการด าเนินงานตามข้อตกลงองค์กรต้นแบบสวมหมวกนิรภัย 100 % 

ที่มา : สนง.ปภ.เชียงใหม่  
 

 
รูปที่ 5-14 โครงการจิตส านกึวินัยจราจรในสถานศึกษา 

ที่มา : สนง.ปภ.เชียงใหม่ สาขาฝาง 

 

5.3 แนวทางการน าผลไปปฏิบัติใช ้

ดังที่กล่าวมาข้างต้น ถึงแม้ว่าในปัจจุบันหน่วยงานภาคส่วนต่างๆ จะมีแผนด าเนินงานเพ่ือรองรับ
พฤติกรรมเสี่ยงในรูปแบบต่างๆ ตามบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานตน ซึ่งถือได้ว่าค่อนข้างประสบความส าเร็จ
เป็นอย่างดี แต่ทั้งนี้เพ่ือเป้าหมายในการจัดการความปลอดภัยทางถนนและการลดอุบัติเหตุทางถนนอย่าง
ต่อเนื่องและยั่งยืน การสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนให้เกิดขึ้นกับผู้ใช้รถใช้ถนนให้เกิดความตระหนัก
ถึงอุบัติเหตุและความเสียหายที่เกิดขึ้นจากพฤติกรรมเสี่ยง จึงถือเป็นหนึ่งในแนวทางการลดการกระท า
พฤติกรรมเสี่ยงอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน  

พฤติกรรมเสี่ยงในรูปแบบต่างๆ จะถูกน าไปวิเคราะห์เพ่ือหาปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมดังกล่าว 
จากนั้นจึงน าผลการวิเคราะห์ปัจจัยมาสรุปเป็นแนวทางการด าเนินงานที่เหมาะสมเพ่ือน าเสนอแก่หน่วยงานที่
รับผิดชอบต่อไป ดังรูปที่ 5-15 โดยมีรายละเอียดแนวทางการด าเนินงานดังนี้ 
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รูปที่ 5-15 ผังแนวทางการน าผลการศึกษาไปปฏิบัติใช้ 

 

5.3.1 กลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงท่ีเกิดจากทัศนคติต่อพฤติกรรมและการคล้อยตามบรรทัดฐานของสังคม  

เป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากทัศนคติของตัวผู้ขับขี่ที่มีต่อพฤติกรรม โดยหากผู้ขับขี่มีทัศนคติต่อ
พฤติกรรมในทางที่ดี ก็มีแนวโน้มที่จะท าตามพฤติกรรมนั้น ในทางตรงกันข้าม หากทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมไป
ในทางที่ไม่ดี ผู้ขับขี่ก็จะมีแนวโน้มที่จะไม่ท าพฤติกรรมนั้นๆ นอกจากนี้ยังมีแนวโน้มที่จะคล้อยตามทัศนคติของ
กลุ่มคนใกล้ชิด เช่น ครอบครัว เพ่ือนฝูงหรือคนรัก และทัศนคติ ค่านิยมในสังคมที่มีต่อพฤติกรรมนั้นๆ โดย
พฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้ได้แก่ การขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด และพฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัย  

แนวทางด าเนินการที่ เหมาะสมกับพฤติกรรมเสี่ยงที่ เกิดขึ้นจากสาเหตุดังกล่าว คือการรณรงค์
ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้อง เพิ่มความเข้มข้นในการปลูกฝังค่านิยมและสร้างความตระหนักถึง
ความเสี่ยงและความรุนแรงของเหตุที่เกิดขึ้น มุ่งสู่การสร้างทัศนคติที่ถูกต้องต่อพฤติกรรมเสี่ยงซึ่งจะส่งผลให้
กลุ่มผู้ขับขี่และบุคคลรอบข้างมีทัศนคติที่จะไม่ท าพฤติกรรมเสี่ยง ซึ่งในการด าเนินงานรณรงค์ประชาสัมพันธ์ให้

ทัศนคติต่อการกระท าพฤติกรรม 

และการคล้อยตามบรรทัดฐานทางสังคม 

การรับรู้ถึงความสามารถใน
การควบคุมพฤติกรรม 

เจตนาความตั้งใจ 

แนวทางที่เหมาะสม 

ประชาสัมพันธ ์รณรงค์เพื่อ
ปลูกฝังความตระหนักโทษ

และความเส่ียง 

บูรณาการความรว่มมือทุก
ภาคส่วน เพือ่แสวงหา

แนวทาง ปอ้งกัน ปอ้งปราม 

เพิ่มความเข้มข้นในการบังคับ
ใช้กฎหมาย การตรวจจับอย่าง
เข้มงวดและครอบคลุมพื้นที่ 

พฤติกรรมเสี่ยง 

การขับรถเร็วเกิน
กฎหมายก าหนด 

ไม่สวม
หมวกนิรภยั 

ขับรถขณะ
มึนเมา 

ใช้โทรศัพท์
ในขณะขับ

รถ 

ไม่คาดเข็ม
ขัดนิรภัย 

ขับขี่ย้อนศร 
ฝ่าฝืน

สัญญาณไฟ
จราจร 

ฝ่ายวิศกรรมจราจร 

ทางหลวงชนบท 

องค์การปกครอง
ส่วนท้องถิ่น 

ฝ่ายการศึกษาและ
ประชาสัมพันธ ์

หน่วยงานภาค
การศึกษา, 
หน่วยงาน 
ภาครัฐและเอกชน
ที่เกี่ยวขอ้ง 

ฝ่ายรายงานข้อมูลประเมิน
ผลลัพธ์ 

ส านักงานป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภยั
เชียงใหม่ 

ฝ่ายบังคับใช้กฎหมาย 

ต ารวจภธูรจังหวัด 

ส านักงานขนส่งจังหวัด 
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มีประสิทธิภาพนั้น จ าเป็นที่จะต้องอาศัยความร่วมมือจากทุกภาคส่วนในการสร้างความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้อง
แก่สังคม  

เพ่ือให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม การขยายช่องทางการ
รณรงค์ประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ความเข้าใจและปลูกฝังค่านิยมความตระหนักให้แก่กลุ่มที่แสดงพฤติกรรมเสี่ยง
จึงนับเป็นแนวทางหลักที่จะช่วยปรับเปลี่ยนทัศนคติความเชื่อที่มีต่อพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้ ดังนั้นเมื่อทราบว่า
กลุ่มตัวอย่างที่มีพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้เป็นกลุ่มใด หน่วยงานที่มีส่วนรับผิดชอบหรือสามารถเข้าถึงกลุ่มตัวอย่าง
ได้ง่ายจึงมีหน้าที่หลักในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้  

ยกตัวอย่างเช่น พฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัยของกลุ่มวัยรุ่นหรือนักเรียน/นักศึกษา หรือกลุ่มผู้ใช้รถ
ใช้ถนนในเขตนอกเมือง จ าเป็นต้องใช้การเน้นประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ผ่านกลุ่มที่มีอิทธิพลต่อกลุ่มผู้ใช้รถใช้
ถนนที่แสดงพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้ เช่น สถาบันการศึกษาระดับอุดมศึกษาภายในจังหวัดเชียงใหม่ ส านักงาน
ขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ และส านักงานศึกษาธิการจังหวัดเชียงใหม่ ที่มีอิทธิพลต่อการขับขี่รถจักรยานยนต์ของ
กลุ่มนักเรียน/นักศึกษาในจังหวัด หรือองค์การบริหารส่วนท้องถิ่นและวิทยุชุมชน ที่มีอิทธิพลต่อกลุ่มผู้ขับขี่ใน
เขตนอกเมือง 

 

5.3.2 กลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงท่ีเกิดจากความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

พฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้ได้แก่ พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา ใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถและไม่คาดเข็มขัด
นิรภัย เป็นพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจากการที่ผู้ขับขี่ประเมินโอกาส หรือสภาวะแวดล้อมเป็นหลักว่าจะท าหรือไม่ท า
พฤติกรรมนั้นดี โดยหากมีเหตุผลสนับสนุนให้ท าพฤติกรรมนั้น เช่น ออกมาสังสรรค์กับเพ่ือนจนดึกไม่มีรถกลับ 
มีสายเข้าขณะขับรถ หรือมีสภาวะแวดล้อมสนับสนุนให้ท าพฤติกรรม เช่น ไม่มีด่านกวดขันวินัยจราจรใน
เส้นทางที่ใช้ประจ า ผู้ขับขี่ก็มีแนวโน้มที่จะกระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ดังนั้นแนวทางการด าเนินงานเพ่ือ
ปรับเปลี่ยนหรือลดโอกาสการเกิดพฤติกรรมเหล่านี้ ต้องอาศัยการบูรณาการความร่วมมือจากทุกภาคส่วนใน
การแสวงหาแนวทางป้องกัน ป้องปราม เพื่อลดโอกาสในการกระท าพฤติกรรมเสี่ยง โดยหน่วยงานฝ่ายบังคับใช้
กฏหมาย จะต้องเพ่ิมความเข้มข้นและในการตรวจจับ และขยายขอบเขตพ้ืนที่กวดขันให้ครอบคลุม ทั่วถึงมาก
ยิ่งขึ้น ฝ่ายวิศวกรรมจราจรอาจต้องมีการแสวงหาแนวทางการออกแบบ หรือเทคโนโลยีรูปแบบใหม่เพ่ือปิดกั้น
โอกาสเกิดสภาวะแวดล้อมให้ผู้ขับขี่ท าพฤติกรรมเสี่ยง เช่น ระบบกล้องอัตโนมัติที่สามารถตรวจจับหากผู้ขับขี่
ใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่ หรือประสานความร่วมมือกับผู้ผลิตยานพาหนะให้ไม่สามารถสตาร์ทเครื่องยนต์ได้หาก
ไม่มีการคาดเข็มขัดนิรภัยเป็นต้น สุดท้ายฝ่ายการศึกษาและประชาสัมพันธ์ที่ต้องเพ่ิมความเข้มข้นในการสร้าง
ทัศนคติที่ถูกต้องให้กับสังคมเพ่ือให้ภาคประชาชนเป็นอีกฝ่าย ในการเฝ้าระวังไม่ให้เกิดการกระท าพฤติกรรม
เสี่ยงขึ้นในพื้นที่ของตน 

เพ่ือให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม การบูรณาการร่วมกันของ
ทุกภาคส่วนในจังหวัดเชียงใหม่เป็นสิ่งจ าเป็นเพ่ือลดโอกาสการแสดงพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้ หน่วยงานที่มี
บทบาทที่จะปิดโอกาสการแสดงพฤติกรรมเสี่ยง ยกตัวอย่างเช่น หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย (ต ารวจภูธร
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จังหวัด ต ารวจทางหลวง) เข้มงวดกวดขันกับการตรวจจับบังคับผู้กระท าความผิดในพฤติกรรมเหล่านี้  
หน่วยงานดูแลด้านวิศวกรรมจราจร (ส านักงานทางหลวง ส านักงานทางหลวงชนบท เทศบาลนครเชียงใหม่ 
ตลอดจนภาคเอกชนและภาคอุตสาหกรรม) เสนอแนวทางการออกแบบและประยุกต์ใช้เทคโนโลยี เพ่ือปิดกั้น
โอกาสไม่ให้แสดงพฤติกรรมเสี่ยง ตลอดจนหน่วยงานการให้การศึกษาและประชาสัมพันธ์ (ส านักงานขนส่ง
จังหวัดเชียงใหม่ ประชาสัมพันธ์จังหวัด ตลอดจนภาคเอกชนบริษัทห้างร้าน) รณรงค์ให้ความส าคัญกับผลของ
พฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้ อันได้แก่ การขับขี่ขณะมึนเมา การใช้โทรศัพท์มือถือระหว่างขับขี่ และการไม่คาดเข็มขัด
นิรภัย   

 

5.3.3 กลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงท่ีเกิดจากเจตนาความตั้งใจ 

พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากเจตนาความตั้งใจนั้น ถือเป็นกลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงที่จ าเป็นต้องเฝ้าระวังและ
ติดตามให้ความสนใจในระดับสูงสุด เนื่องจากพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้เกิดขึ้นจากความตั้งใจที่จะท าของตัว
ผู้กระท าพฤติกรรม แม้ว่าจะเป็นพฤติกรรมที่ไม่ได้รับการยอมรับในสังคม หรืออยู่ในสภาวะแวดล้อมที่ไม่เอ้ือแก่
การท าพฤติกรรม ผู้ขับขี่ก็จะพยายามแสวงหาแนวทางที่จะท าพฤติกรรมนั้นๆ ให้ได้อยู่ดี เพราะฉะนั้น ไม่ว่าจะ
ปรับปรุงด้านวิศวกรรมจราจรอย่างไร หรือน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการตรวจจับมากแค่ไหน ผู้ขับขี่ก็จะ
แสวงหาหนทางฝ่าฝืนอยู่ดี นอกจากนี้การประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ หรือสร้างความตระหนักให้เกิดขึ้น ก็ไม่
สามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในกลุ่มนี้ได้ เนื่องจากผู้กระท าพฤติกรรมทราบดีอยู่แล้วว่าเป็นพฤติกรรมที่ไม่
สมควร รู้ถึงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นและจะไม่ได้รับการยอมรับจากสังคมหากกระท าพฤติกรรมนั้นๆ แต่ตัว
ผู้กระท าพฤติกรรมก็จะท าพฤติกรรมอยู่ดี ดังนั้นในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมกลุ่มนี้ อันได้แก่ การขับขี่รถย้อน
ศรและการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร หน่วยงานฝ่ายบังคับใช้กฎหมายจะเป็นหน่วยงานที่มีบทบาทส าคัญในการ
ลดการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้ลง โดยจะต้องเพ่ิมความเข้มข้นในการบังคับใช้กฎหมาย ท าการตรวจจับอย่าง
เข้มงวดและครอบคลุมพ้ืนที่ อาจมีการพิจารณาเพ่ิมโทษให้รุนแรงมากขึ้น รวมไปถึงการพิจารณาเพ่ิมโทษ
ทวีคูณหากรายใดมีการกระท าความผิดซ้ าๆ รวมไปถึงประสานความร่วมมือกับหน่วยงานอ่ืนๆ เช่น กรมการ
ขนส่งทางบก หน่วยงานต้นสังกัดในการที่จะเพ่ิมบทลงโทษในส่วนอื่นๆ เพื่อลดช่องว่างในการกระท าความผิดให้
ลดลง 

เพ่ือให้เกิดการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม จ าเป็นต้องใช้มาตรการที่
หนักและเคร่งครัด การกวดขันเคร่งครัดในการใช้กฎหมายบังคับห้ามไม่ให้แสดงพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้  การ
บังคับใช้กฎหมายในพฤติกรรมที่ฝ่าฝืนกฎจราจร เช่น การขับขี่ย้อนศร และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
นอกจากหน่วยงานเจ้าหน้าที่ต ารวจ เช่น ต ารวจจราจรจังหวัดเชียงใหม่ ต ารวจทางหลวง เป็นต้นแล้ว 
หน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบถนนก็อาจมีบทบาทในการน าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบังคับใช้กฎหมายให้เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดได้ เช่น ส านักทางหลวง ส านักทางหลวงชนบท เทศบาลนครเชียงใหม่ เป็นต้น 
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บทท่ี 6 
สรุปผลการด าเนินงาน 

 

โครงการศึกษาความแตกต่างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนนี้ มีวัตถุประสงค์หลัก เพ่ือศึกษาและ
ส ารวจถึงการรับรู้ ทัศนคติ ความคิดความเชื่อ ระดับการยอมรับได้ และความคาดหวังของผู้ใช้รถใช้ถนนและ
สังคมต่อปัจจัยเสี่ยงและพฤติกรรมเสี่ยงต่ออุบัติเหตุทางถนนของกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพ้ืนที่ศึกษาจังหวัด
เชียงใหม่ และพัฒนาเป็นองค์ความรู้ในการอธิบายถึงวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนนใน
พ้ืนที่ศึกษา รวมไปถึงประเมินผลสัมฤทธิ์ของแผนมาตรการด้านความปลอดภัยทางถนนและเสนอแนะแนวทาง
และมาตรการในการสร้างความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนที่สอดคล้องกับเหตุแห่งพฤติกรรมเพ่ือเป้าหมายใน
การยกระดับความปลอดภัยทางถนนที่ยั่งยืนต่อไป โดยสามารถสรุปผลการศึกษาได้ดังนี้ 

6.1 ภาพรวมพฤติกรรมเสี่ยง ทัศนคติและวัฒนธรรมความปลอดภัยในพื้นที่ 

ในการสรุปผลภาพรวมทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยง โดยจ าแนกข้อมูลออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้
รถยนต์และกลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ โดยในแต่ละกลุ่มจ าแนกออกเป็น 3 กลุ่มย่อยอ้างอิงตามภูมิล าเนาของ
กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ กลุ่มของผู้ที่อาศัยเขตอ าเภอเมืองเชียงใหม่ กลุ่มของผู้อาศัยในอ าเภอรอบนอกภายใน
จังหวัดเชียงใหม่ และกลุ่มของนักท่องเที่ยวที่เป็นคนนอกพ้ืนที่ เพ่ือสะท้อนให้เห็นมุมมองและทัศนคติต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงที่อาจมีความแตกต่างกันตามบริบทของพ้ืนที่ พบว่าในภาพรวมทุกกลุ่มประเมินว่าระดับความ
รุนแรงของปัญหาด้านความปลอดภัยเพิ่งสูงขึ้นจากในอดีต โดยทั้งสองกลุ่มให้ความเห็นว่าน่าจะเกิดจากความมี
น้ าใจในการใช้รถใช้ถนนที่ลดต่ าลง ส่งผลให้ปัญหาอุบัติเหตุเพ่ิมสูงขึ้น เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างประเมินว่าทักษะ
ในการขับขี่และความรู้ความเข้าใจ การเคารพกฎจราจรไม่มีความแตกต่างจากในอดีต ดังนั้นปัญหาอุบัติเหตุที่
เพ่ิมสูงขึ้นในปัจจุบันจึงเป็นผลมาจากความมีน้ าใจในการใช้รถใช้ถนน ที่กลุ่มตัวอย่างประเมินว่าลดต่ าลงจากใน
อดีต  

ในส่วนของทัศนคติและการกระท าพฤติกรรมเสี่ยง ทุกกลุ่มไม่ยอมรับและมีทัศนคติในแง่ ลบกับ
พฤติกรรมเสี่ยงทุกรูปแบบ และไม่ยอมรับหากคนในที่เข้ามาในพ้ืนที่กระท าพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านั้น แต่ทั้งนี้
กลับพบว่าในบางครั้งมีการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงบางประการในกลุ่มตัวอย่างบางกลุ่ม เช่น เคยมีพฤติกรรมขับ
ขี่ขณะมึนเมา เคยฝ่าสัญญาณไฟจราจร เคยขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด เป็นต้น โดยอ้างเหตุผลความ
จ าเป็นที่ต้องกระท าพฤติกรรมเหล่านั้นประกอบ ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงรูปแบบวัฒนธรรมความปลอดภัยในพ้ืนที่ 
ที่มีความรู้ความเข้าใจและตระหนักถึงพฤติกรรมเสี่ยงเป็นอย่างดี รวมถึงการไม่ยอมรับการกระท าพฤติกรรม
เสี่ยงของบุคคลอ่ืน แต่มีโอกาสที่จะท าพฤติกรรมเสี่ยงเสียเอง หากพฤติกรรมนั้นเป็นประโยชน์ต่อตน หรือ
ประเมินแล้วว่าสามารถควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงนั้นๆ ได้ ซึ่งอาจเป็นผลมาจากกลุ่มตัวอย่างค่อนข้างที่จะมีความ
มั่นใจในทักษะการขับขี่ของตน เห็นได้จากกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ระบุประสบการณ์การขับขี่ของตนในระดับสูง 
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ตั้งแต่ 3 -10 ปีขึ้นไป มีเพียงส่วนน้อยที่ระบุว่าตนเป็นมือใหม่ จึงอาจท าให้กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เกิดความมั่นใจ
ในการที่จะควบคุมพฤติกรรมเสี่ยงบางอย่างได้ 

6.2 สรุปผลความแตกต่างทางวัฒนธรรมความปลอดภัย 

จากผลการวิเคราะห์พฤติกรรมความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างพบว่า  หากเปรียบเทียบผู้ขับขี่ที่มี
ภูมิล าเนาในเขตเมืองกับผู้ขับขี่ที่อยู่ในพ้ืนที่อ าเภอรอบนอกนั้น ในภาพรวมทั้งสองกลุ่มจะมีทัศนคติในแง่ลบต่อ
พฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ แต่จะมีความแตกต่างในด้านระดับการยอมรับได้ของบางพฤติกรรมเสี่ยงที่แตกต่างกัน 
โดยในกลุ่มของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่อยู่ในอ าเภอรอบนอก ค่อนข้างจะยอมรับพฤติกรรมเมาแล้วขับได้มากกว่า
กลุ่มที่มีภูมิล าเนาอยู่ในเมือง ซึ่งอาจเป็นผลสะท้อนจากรูปแบบวิถีชีวิตที่ค่อนข้างผูกพันกับการดื่มเครื่องดื่ม  
แอลกอฮอลล์ในหลายวาระโอกาส จึงถือเป็นเรื่องปกติถ้ามีการดื่มบ้างนิดหน่อยแล้วจะท ากา รขับขี่
รถจักรยานยนต์กลับที่พักอาศัย นอกจากนี้การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ใช้ในการเดินทางใน
ระยะทางใกล้ๆ ไม่ห่างจากที่พักมากนัก ผู้ขับขี่ในกลุ่มนี้จึงมั่นใจว่าตนเองสามารถกลับถึงที่พักได้อย่างปลอดภัย 
ส่งผลให้ความตระหนักถึงความรุนแรงจากพฤติกรรมเสี่ยงลดต่ าลง ในขณะที่กลุ่มผู้ใช้รถในเขตเมืองมีแนวโน้ม
จะยอมรับได้ในพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ที่จะช่วยให้สามารถเดินทางได้รวดเร็วมากยิ่งขึ้น โดยที่ประเมินแล้วว่าไม่
น่าจะท าให้เกิดอุบัติเหตุรุนแรง เช่น พฤติกรรมขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด การไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว
เปลี่ยนช่องจราจร ซึ่งเป็นผลมาจากลักษณะของสังคมเมืองที่มีความเร่งรีบมากกว่าในสังคมชนบท จึงท าให้ใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตเมืองอาจมีการท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ เหล่านี้จนท าให้บางส่วนรู้สึก
ยอมรับได้หากมีพฤติกรรมเหล่านี้ ในส่วนของพฤติกรรมเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของผู้ขับขี่และ
ผู้โดยสาร เช่น การสวมหมวกนิรภัย การคาดเข็มขัดนิรภัย กลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในพื้นที่นอกเมืองกลับมีแนวโน้มที่
จะให้ความส าคัญน้อยกว่าในเขตเมือง โดยหากจะปฎิบัติมักจะเป็นด้วยเหตุผลของการหลบเลี่ยงการตรวจจับ
ของเจ้าหน้าที่ต ารวจเป็นหลัก ต่างจากผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตเมืองที่ตระหนักถึงประโยชน์และโอกาสในการลด
ความเสียหายจากอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นมากกว่า 

ในส่วนของความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในท้องถิ่นกับผู้ใช้รถใช้ถนนจากต่างถิ่น  ใช้การจ าแนก
ด้วยภูมิล าเนาเป็นหลัก พบว่าในภาพรวมทั้งสองกลุ่มมีทัศนคติในแง่ลบต่อพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ คล้ายคลึงกัน
แต่ทั้งนี้พบว่ามีความแตกต่างกันในส่วนของพฤติกรรมปลีกย่อย เช่น การใช้ความเร็วที่โดยเฉลี่ยผู้ใช้รถใช้ถนน
ต่างถิ่นค่อนข้างจะใช้ความเร็วที่สูงกว่า หรือลักษณะของการขับขี่ การเปลี่ยนช่องทางกะทันหันของผู้ใช้รถต่าง
ถิ่นที่อาจท าให้เกิดการกระทบกระทั่งกัน ซึ่งเป็นผลจากรูปแบบพฤติกรรมการขับขี่ท่ีแตกต่างกัน เช่น ความเร็ว
ที่ใช้ พฤติกรรมการเปลี่ยนช่องจราจรขณะขับขี่ ท าให้เกิดความรู้สึกไม่ยอมรับกับพฤติกรรมขับขี่ของคนต่างถิ่น 
รวมถึงไม่คุ้นชินกับรูปแบบการขับข่ีและอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

ในส่วนของความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถใช้ถนนในกลุ่มนักท่องเที่ยวไทยและต่างชาติ พบว่าในภาพรวม
กลุ่มของนักท่องเที่ยวต่างชาติจะมีความตระหนักถึงภัยและผลกระทบของพฤติกรรมเสี่ยงทั้งต่อตนเองและผู้อ่ืน
มากกว่ากลุ่มของนักท่องเที่ยวไทย ซึ่งอาจเป็นผลสืบเนื่องจากการปลูกฝังทัศนคติด้านวัฒนธรรมความปลอดภัย
ตั้งแต่เด็ก และสภาพสังคมที่ค่อนข้างเข้มแข็งในด้านของวินัยจราจร ทั้งการบังคับใช้กฎหมาย หรือจิตส านึกรัก
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ความปลอดภัยของประชาชน จึงท าให้ตระหนักถึงความเสี่ยงมากกว่า ในขณะที่กลุ่มของนักท่องเที่ยวไทยจะ
ค านึงถึงผลกระทบที่มีต่อตนเองเป็นหลัก ไม่ค่อยสนใจผลที่อาจเกิดขึ้นกับผู้อ่ืนมากนัก จึงมีแนวโน้มที่ยังคงจะ
ท าพฤติกรรมเสี่ยงในบางโอกาสหากมองว่าตนสามารถควบคุมได้หรือเป็นประโยชน์กับตน เช่น พฤติกรรมขับรถ
เร็ว การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ หรือการไม่คาดเข็มขัด ไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นต้น แต่ทั้งนี้ในบางครั้งกลุ่ม
นักท่องเที่ยวต่างชาติก็มีการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงแม้จะตระหนักถึงอันตรายที่จะเกิดขึ้นเช่นกัน ซึ่งน่าจะเป็น
ผลสืบเนื่องมาจากคล้อยตามรูปแบบพฤติกรรมในพ้ืนที่ หรือการตรวจจับบังคับใช้กฎหมายที่ไม่เข้มงวดเท่ากับ
ในประเทศของตน 

6.3 สรุปผลพฤติกรรมเสี่ยง  

จากผลการวิเคราะห์พฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์ และ
กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ สามารถสรุปผลคุณลักษณะพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 กลุ่มได้ดังนี้ 

1) พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 

o พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

- พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมาได้รับอิทธิพลทางตรงจากการรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม กล่าวคือการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมสัมพันธ์
กับพฤติกรรมโดยตรงไม่ผ่านความตั้งใจเชิงพฤติกรรม ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการเกิด
พฤติกรรมการขับรถขณะมึนเมานั้นมีสาเหตุเกิดจากการตัดสินใจของแต่ละบุคคล
เป็นหลัก ที่เชื่อว่าตนเองมีโอกาสที่จะกระท าพฤติกรรมเมื่ออยู่ในสถานการณ์นั้นๆ 
แม้จะตั้งใจหรือไม่ก็ตาม 

- เป็นพฤติกรรมที่กลุ่มตัวอย่าง รวมไปถึงครอบครัวและเพ่ือนสนิทไม่ยอมรับและ
ตระหนักถึงความรุนแรงและผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจากพฤติกรรมเสี่ยง 

- แม้ครอบครัวและเพ่ือนสนิทจะไม่ยอมรับและตระหนักถึงพฤติกรรมเมาแล้วขับ แต่
กลับพบว่าทั้งครอบครัวและเพ่ือนสนิทแทบจะไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกที่
จะท าหรือไม่ท าพฤติกรรม  

- เป็นที่น่าสังเกตว่ากลุ่มตัวอย่างที่อาศัยภายนอกเมืองมีแนวโน้มที่จะมีพฤติกรรมเมา
แล้วขับมากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่อาศัยในเขตเมือง เนื่องจากรู้สึกว่าสภาพการจราจร
ในพ้ืนที่ชนบทมีอันตรายน้อยกว่ารวมทั้งความเข้มข้นในการตรวจจับของเจ้าหน้าที่
ต ารวจที่น้อยกว่าในเขตเมือง 

o พฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัย 

- พบว่าพฤติกรรมไม่สวมหมวกนิรภัยได้รับอิทธิพลทางตรงจากการรับรู้ความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรมและอิทธิพลทางอ้อมจากการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง โดย
กลุ่มตัวอย่างให้ความส าคัญกับการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง และทัศนคติเชิงพฤติกรรม 
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มากกว่าการรับรู้ความสามารถในการควบคุม ซึ่งสะท้อนให้ เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างมี
ความเชื่อเกี่ยวกับการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิง โดยเมื่อบุคคลมีความเชื่อว่ากลุ่มที่
ใกล้ชิดและมีความส าคัญกับตนคาดหวังให้ตนท าพฤติกรรมใด บุคคลนั้นก็จะรับรู้ถึง
อิทธิพลของกลุ่มผู้ใกล้ชิดว่าเห็นสมควรให้ตนกระท าพฤติกรรมนั้น ในทางตรงกัน
ข้ามถ้าบุคคลเชื่อว่ากลุ่มผู้ใกล้ชิดที่มีความส าคัญกับตนไม่คาดหวังให้ตนกระท า
พฤติกรรมใด บุคคลนั้นก็จะรับรู้ถึงอิทธิพลของกลุ่มอ้างอิงว่าไม่เห็นสมควรให้ตน
กระท าพฤติกรรมนั้น 

- กลุ่มผู้ใช้จักรยานยนต์ภายในเมืองมีความตระหนักถึงประโยชน์ของการสวมหมวก
นิรภัยมากกว่ากลุ่มผู้ใช้ภายนอกเมือง โดยกลุ่มผู้ใช้ภายนอกเมืองจะสวมใส่ด้วย
เหตุผลเพื่อการหลบเลี่ยงการตรวจจับของต ารวจเป็นหลัก 

- เป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่มีความถี่ในการกระท าค่อนข้างมาก เนื่องจากกลุ่มตัวอย่าง
ประเมินว่าเป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่ไม่ได้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุเป้นแค่เรื่องความปลอดภัย
ที่จะสูงขึ้น จึงมีความตระหนักถึงอันตรายน้อยกว่าปัจจัยเสี่ยงอ่ืน 

o พฤติกรรมขับขี่ย้อนศร 

- พฤติกรรมขับขี่ย้อนศรพบว่าการเกิดพฤติกรรมได้รับอิทธิพลทางตรงจากเจตนาเชิง
พฤติกรรมของบุคคลและอิทธิพลทางอ้อมจากทัศนคติเชิงพฤติกรรม และได้รับ
อิทธิพลทางอ้อมจากทัศนคติเชิงพฤติกรรมเป็นหลัก กล่าวคือพฤติกรรมขับขี่ย้อนศร
มีสาเหตุจากมุมมองหรือทัศนคติของตัวบุคคลต่อการขับขี่ย้อนศร ซึ่งหากบุคคลมี
ทัศนคติที่ไม่ยอมรับพฤติกรรมก็จะไม่ขับรถย้อนศร แต่หากบุคคลยอมรับพฤติกรรม
นี้ได้ก็มีแนวโน้มที่จะท าพฤติกรรมนี้ 

- เป็นที่น่าสังเกตว่ากลุ่มผู้ขับขี่ที่เป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวมีพฤติกรรม เคย ขับขี่ย้อนศร 
สูงกว่าผู้ขับข่ีที่ในท้องที่ซึ่งอาจเป็นผลมาจากความไม่คุ้นชินพ้ืนที่ 

- เหตุผลหลักที่ท าให้ผู้ขับขี่บางคนเคยมีพฤติกรรมขับขี่ย้อนศรคือ ความสะดวกและ
ลดระยะเวลาการเดินทาง รวมไปถึงปริมาณจราจรที่น้อยในช่วงเวลากลางคืน
เอ้ืออ านวยต่อการขับขี่ย้อนศร 

o พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

- พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรได้รับอิทธิพลทางตรงจากเจตนาเชิงพฤติกรรม
ของบุคคลและอิทธิพลทางอ้อมจากทัศนคติเชิงพฤติกรรม กล่าวคือกลุ่มตัวอย่างให้
ความส าคัญกับทัศนคติเชิงพฤติกรรม มากกว่าการคล้อยตามกลุ่มอ้างอิงและการ
รับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม ซึ่งเมื่อกลุ่มตัวอย่างมีความเชื่อเกี่ยวกับ
ทัศนคติต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรอย่างไร การกระท าพฤติกรรมก็จะเป็น
ตามนั้น 
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- ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในกลุ่มวัยกลางคน และมีประสบการณ์ในการขับขี่มากขึ้น มี
แนวโน้มในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรที่สูงขึ้น  

- มีสาเหตุมาจากความเร่งรีบ ขับรถเข้าสู่ทางแยกด้วยความเร็วท าให้เบรคไม่ทัน และ
ในบางครั้งเป็นช่วงเวลากลางคืนที่ปริมาณจราจรเบาบาง 

2) พฤติกรรมเสี่ยงของผู้ใช้รถยนต์ 

o พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา 

- พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมาได้รับอิทธิพลทางตรงจากการรับรู้ความสามารถในการ
ควบคุมพฤติกรรม กล่าวคือการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมสัมพันธ์
กับพฤติกรรมโดยตรงไม่ผ่านความตั้งใจเชิงพฤติกรรม ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการเกิด
พฤติกรรมการขับรถขณะมึนเมานั้นมีสาเหตุเกิดจากการตัดสินใจของแต่ละบุคคล
เป็นหลัก ที่เชื่อว่าตนเองมีโอกาสที่จะกระท าพฤติกรรมเมื่ออยู่ในสถานการณ์นั้นๆ 
แม้จะตั้งใจหรือไม่ก็ตาม 

- เป็นพฤติกรรมที่กลุ่มตัวอย่าง รวมไปถึงครอบครัวและเพ่ือนสนิทไม่ยอมรับและ
ตระหนักถึงความรุนแรงและผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากพฤติกรรมเสี่ยง และในกลุ่ม
ผู้ใช้รถยนต์มีแนวโน้มที่จะไม่ยอมรับพฤติกรรมนี้สูงกว่าผู้ใช้จักรยานยนต์ 

o พฤติกรรมไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

- ได้รับอิทธิพลทางตรงจากเจตนาเชิงพฤติกรรมของบุคคลและอิทธิพลทางอ้อมจาก
การรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม โดยให้ความส าคัญกับการรับรู้
ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม มากกว่าทัศนคติและการคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง กล่าวคือถ้าบุคคลมีความตั้งใจมากเพียงใด ก็จะพยายามกระท าพฤติกรรม
มากเท่านั้น แต่ในความเป็นจริงการที่บุคคลจะกระท าพฤติกรรมใดไม่ได้ขึ้นอยู่กับ
เจตนาที่จะกระท าพฤติกรรมอย่างเดียว ยังมีปัจจัยอ่ืนที่ เป็นอุปสรรคเข้ามา
เกี่ยวข้อง ซึ่งถ้าบุคคลสามารถควบคุมอุปสรรคได้ โอกาสที่จะกระท าพฤติกรรมจริง
จะเกิดขึ้นได ้

- ผู้ใช้รถยนต์ทุกประเภทมีแนวโน้มการคาดเข็มขัดนิรภัยที่ใกล้เคียงกัน ไม่มีความ
แตกต่างในกลุ่มของอายุและพ้ืนที่ 

- สาเหตุหลักในการไม่คาดเข็มขัดนิรภัยเนื่องจากบางครั้งเป็นการเดินทางระยะใกล้ 
และรู้สึกอึดอัดเมื่อคาดเข็มขัดนิรภัย 

- กลุ่มตัวอย่างบางส่วนจะคาดเข็มขัดนิรภัยเมื่อโดยสารด้านหน้าเท่านั้น และบางครั้ง
ก็คาดเพ่ือหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจ้าหน้าที่ต ารวจเป็นหลักไม่ใช่ตระหนักถึง
ความปลอดภัย 
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o พฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด 

- พฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนดได้รับอิทธิพลทางตรงจากเจตนา
เชิงพฤติกรรมของบุคคลและอิทธิพลทางอ้อมจากทัศนคติเชิงพฤติกรรม โดยกลุ่ม
ตัวอย่างได้ให้ความส าคัญกับทัศนคติเชิงพฤติกรรม มากกว่าการคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิงและการรับรู้ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม กล่าวคือถ้าบุคคลมี
ทัศนคติในทางบวกต่อการกระท าพฤติกรรมนั้นมากเท่าใด บุคคลจะมีความตั้ งใจ
หนักแน่นที่จะกระท าพฤติกรรมมากเท่านั้น หรือในทางตรงกันข้ามถ้าบุคคลมี
ทัศนคติทางลบต่อการกระท าพฤติกรรมนั้นมากเท่าใด บุคคลจะลดความตั้งใจหนัก
แน่นที่จะไม่ท าพฤติกรรมมากเท่านั้น  

- ผู้ใช้รถยนต์ในกลุ่มวัยรุ่นเป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด สูง
กว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น  

- ส่วนใหญ่มีสาเหตุมาจากความเร่งรีบ สภาพการจราจรที่เอ้ืออ านวย และมั่นใจว่ามี
ความช านาญในการขับขี่  

- กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ในเมืองมีแนวโน้มจะเคยมีพฤติกรรมขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมาย
ก าหนดมากกว่าผู้ใช้รถยนต์ในเขตนอกเมือง 

o พฤติกรรมใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ 

- พฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่ได้รับอิทธิพลทางตรงจากการรับรู้ความสามารถ
ในการควบคุมพฤติกรรมแสดงว่าการเกิดพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์ในขณะขับขี่
เกิดขึ้นได้จากการควบคุมพฤติกรรมของบุคคลที่ส่งผลต่อความตั้งใจที่จะใช้โทรศัพท์
หรือไม่ขณะขับรถ 

- ผู้ใช้รถยนต์ในกลุ่มวัยรุ่นเป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมการใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถสูง
กว่ากลุ่มคนในช่วงอายุอื่น 

6.4 สรุปผลการวิเคราะห์ปัจจัยการเกิดพฤติกรรมเสี่ยง 

จากการวิเคราะห์ปัจจัยที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยง สามารถสรุปสาเหตุของการกระท าเสี่ยงออกได้เป็น 3 
รูปแบบ ดังนี้ 

1) พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากทัศนคติต่อพฤติกรรม  

เป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากทัศนคติของตัวผู้ขับขี่ที่มีต่อพฤติกรรม โดยหากผู้ขับขี่มีทัศนคติต่อ
พฤติกรรมในทางที่ดี ก็มีแนวโน้มที่จะท าตามพฤติกรรมนั้น ในทางตรงกันข้าม หากทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมไป
ในทางที่ไม่ดี ผู้ขับขี่ก็จะมีแนวโน้มที่จะไม่ท าพฤติกรรมนั้นๆ โดยพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้ได้แก่ การขับรถเร็ว
เกินกฎหมายก าหนด ซึ่งแนวทางการลดพฤติกรรมจ าเป็นต้องอาศัยการประชาสัมพันธ์ให้ความรู้และปลุก
จิตส านึกของบุคคลที่มีต่อพฤติกรรมเสี่ยงในทางที่ถูกต้อง 
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2) พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากการคล้อยตามบรรทัดฐานของสังคม 

เป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากการคล้อยตามทัศนคติของกลุ่มคนใกล้ชิด เช่น ครอบครัว เพ่ือนฝูง
หรือคนรัก และทัศนคติ ค่านิยมในสังคมที่มีต่อพฤติกรรมนั้นๆ โดยพฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้ได้แก่ พฤติกรรมไม่
สวมหมวกนิรภัย ซึ่งแนวทางการลดพฤติกรรมจะคล้ายคลึงกับในพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากทัศนคติต่อ
พฤติกรรม คือการประชาสัมพันธ์ให้ความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้อง รวมถึงการสร้างค่านิยมของสังคมในแง่ลบกับ
พฤติกรรมเสี่ยง หรือร่วมกับการใช้มาตรการทางสังคมเพ่ือบีบให้ลดพฤติกรรมเสี่ยงเหล่านี้ลง 

3) พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

พฤติกรรมเสี่ยงในกลุ่มนี้ได้แก่ พฤติกรรมขับรถขณะมึนเมา ใช้โทรศัพท์ในขณะขับรถและไม่คาด
เข็มขัดนิรภัย เป็นพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจากการที่ผู้ขับขี่ประเมินโอกาส หรือสภาวะแวดล้อมเป็นหลักว่าจะท า
หรือไม่ท าพฤติกรรม โดยหากมีเหตุผลสนับสนุนให้ท าพฤติกรรมนั้น เช่น ออกมาสังสรรค์กับเพ่ือนจนดึกไม่มีรถ
กลับ มีสายเข้าขณะขับรถ หรือมีสภาวะแวดล้อมสนับสนุนให้ท าพฤติกรรม เช่น ไม่มีด่านกวดขันวินัยจราจรใน
เส้นทางที่ใช้ประจ า ผู้ขับขี่ก็มีแนวโน้มที่จะกระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ซึ่งแนวทางแก้ไขนั้นต้องเน้ นการ
แสวงหามาตรการเพ่ือปิดโอกาสไม่ให้ผู้ขับขี่มีโอกาสกระท าพฤติกรรมนั้น เช่นการเพ่ิมความเข้มงวดในการ
ตรวจจับ การใช้เทคโนโลยีเข้าควบคุมพฤติกรรม เป็นต้น 

4) พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดจากเจตนาความตั้งใจ 

พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากเจตนาความตั้งใจนั้น ถือเป็นกลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงที่จ าเป็นต้องเฝ้า
ระวังและติดตามให้ความสนใจสูงที่สุด เนื่องจากเป็นพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจากความตั้งใจของตัวผู้กระท า
พฤติกรรม ถึงแม้จะตระหนักว่าเป็นพฤติกรรมนั้นๆ เป็นพฤติกรรมที่ไม่พึงประสงค์ ไม่ได้รับการยอมรับในสังคม 
หรืออยู่ในสภาวะแวดล้อมที่ไม่เอ้ือแก่การท าพฤติกรรม ผู้ขับขี่ก็จะพยายามแสวงหาแนวทางที่จะท าพฤติกรรม
นั้นๆ ให้ได้อยู่ดี เพราะฉะนั้น ไม่ว่าจะปรับปรุงแก้ไขถนนหนทางอย่างไร หรือน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการ
ตรวจจับมากแค่ไหน ผู้ขับข่ีก็จะแสวงหาหนทางในการฝ่าฝืนอยู่ดี ดังนั้นแนวทางแก้ไขท่ีเหมาะสมได้แก่ การเพ่ิม
โทษและเพ่ิมความเข้มข้นของการกวดขันบังคับใช้กฎหมาย รวมไปถึงขยายขอบข่ายการตรวจจับให้ครอบคลุม
ทั่วถึง เพื่อป้องปรามไม่ให้ผู้ขับขี่กระท าพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ เหล่านี้ 

 

6.5 ข้อเสนอแนะ 

ในการศึกษาครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์หลักในการพัฒนาองค์ความรู้เพ่ืออธิบายถึงวัฒนธรรมความปลอดภัย
ทางถนนของผู้ใช้รถใช้ถนน โดยการศึกษาและส ารวจถึงการรับรู้ ทัศนคติ ระดับการยอมรับและความคาดหวัง
ของผู้ใช้รถใช้ถนนและสังคมที่มีต่อปัจจัยและพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ และน าองค์ความรู้ที่ได้นั้นไปใช้ในการสร้าง
แนวทางการประเมินวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนนเพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างของวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยทางถนนระหว่างกลุ่มผู้ใช้รถใช้ถนนในบริบทพ้ืนที่ที่แตกต่างกัน ซึ่งองค์ความรู้ในส่วนนี้จะขยายความ
เข้าใจถึงมูลเหตุและปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุจากพฤติกรรมเสี่ยงต่างๆ ได้อย่างชัดเจนมากยิ่งขึ้น และช่วย
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สนับสนุนการท างานของทางภาครัฐในการเพ่ิมผลสัมฤทธิ์ในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนให้
สูงยิ่งขึ้น โดยการใช้ผลวิเคราะห์ปัจจัยที่ก่อให้เกิดการกระท าพฤติกรรมเสี่ยงมาใช้ในการวางแผนแนวทาง และ
แสวงหามาตรการรับมือพฤติกรรมเสี่ยงที่เหมาะสมและสอดคล้องกับมูลเหตุแห่งพฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดขึ้น เพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางถนนให้เพ่ิมสูงขึ้น นอกจากนี้ ความเข้าใจถึงทัศนคติ
พฤติกรรมและวัฒนธรรมความปลอดภัยในพ้ืนที่ จะเป็นข้อมูลที่จะช่วยให้หน่วยงานทางภาครัฐที่เกี่ยวข้อง
สามารถแสวงหาแนวทางในการสร้างจิตส านึก หรือปลูกฝังวัฒนธรรมความปลอดภัยที่ถูกต้องให้เกิดแก่ภาค
ประชาสังคม เพ่ือให้เกิดแนวทางการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางถนนที่มั่นคงยั่งยืนต่อไป 

 



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ก-1  

ภาคผนวก ก.  
แบบสอบถามผู้ใช้รถจักรยานยนต์ 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-2  

ตารางผนวกที่ ฉ - 1 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ประเด็นปัญหา
ด้านความปลอดภัยทางถนน 

รายละเอียด 
ความคิดเห็นร้อยละ 

อ าเภอเมือง อ าเภอรอบนอก นักท่องเที่ยว 
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน    

ปัจจุบันแย่กว่ามาก 23.6 13.7 8 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 25 23.7 34 
พอๆกัน 19.6 36.9 20 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 18.9 14.5 32 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 12.8 10.8 6 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 0.4 0 

ความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใชถ้นน    
ปัจจุบันแย่กว่ามาก 25 27.4 24 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 28.4 27.4 42 
พอๆกัน 27.7 36.1 22 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 11.5 7.5 12 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 7.4 9.5 0 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 0 0 

ทักษะในการขับขีข่องผู้ใช้รถใช้ถนน    
ปัจจุบันแย่กว่ามาก 11.5 17.8 10 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 20.3 21.6 14 
พอๆกัน 37.2 39 52 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 22.3 11.6 22 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 8.8 17.8 2 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 0 0 

ความรู้ความเข้าใจและเคารพกฎจราจรของผู้ขับขี ่    
ปัจจุบันแย่กว่ามาก 10.1 18.7 14 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 25 23.7 34 
พอๆกัน 31.1 37.3 24 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 23.6 13.7 26 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 10.1 14.1 2 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 0.4 0 
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ตารางผนวกที่ ฉ - 2 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ ประเด็นปัญหาด้าน
ความปลอดภัยทางถนน 

รายละเอียด 
ความคิดเห็นร้อยละ 

อ าเภอเมือง อ าเภอรอบนอก นักท่องเที่ยว 
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน       

ปัจจุบันแย่กว่ามาก 24.7 9.7 18 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 32.7 21.6 22 
พอๆกัน 18.7 22.8 24 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 14 16.4 30 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 10 27.2 6 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 2.2 0 

ความมีน้ าใจของผู้ใช้รถใชถ้นน       
ปัจจุบันแย่กว่ามาก 21.3 19.4 32 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 38.7 24.6 28 
พอๆกัน 20.7 19.4 22 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 11.3 13.1 14 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 8 20.1 4 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 3.4 0 

ทักษะในการขับขีข่องผู้ใช้รถใช้ถนน       
ปัจจุบันแย่กว่ามาก 10.7 3.7 14 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 22 15.3 24 
พอๆกัน 36 29.1 40 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 21.3 17.5 18 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 10 29.9 4 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 4.5 0 

ความรู้ความเข้าใจและเคารพกฎจราจรของผู้ขับขี ่       
ปัจจุบันแย่กว่ามาก 12 4.9 12 
ปัจจุบันแย่กว่าเล็กน้อย 25.3 16.4 36 
พอๆกัน 35.3 23.1 26 
ปัจจุบันดีกว่าเล็กน้อย 16 0.179 22 
ปัจจุบันดีกว่ามาก 11.3 32.8 4 
ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 0 0.049 0 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-4  

ตารางผนวกที่ ฉ - 3 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ภัยคุกคามที่
ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัย  

รายการค าถาม 
เป็นภัยที ่

รุนแรงมาก 
เป็นภัยที่
รุนแรง 

เป็นภัยที ่
รุนแรง
เล็กน้อย 

ไม่เป็นภัย 
ไม่ทราบ/ไม่

แน่ใจ 

1 2 3 4 5 

1.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถด้วยความเร็วเกินอัตรา
ก าหนด นอกเขตเทศบาลหรือบนถนนระหว่าง
เมือง (เกินกว่า 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 11.8% 33.8% 43.7% 6.6% 4.1% 

2.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถด้วยความเร็วเกินอัตรา
ก าหนด ในเขตเทศบาลหรือในย่านชุมชน (เกิน
กว่า 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 21.0% 40.8% 35.2% 1.3% 1.7% 

3.ผู้ขับข่ีที่ พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ขอ้ความ ขณะ
ขับข่ี 28.8% 52.0% 18.3% 0.4% 0.4% 

4.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วง
นอน 33.4% 46.5% 19.0% 0.7% 0.4% 
5.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถภายหลังดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล ์ 68.6% 25.5% 4.8% 0.7% 0.4% 

6.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถภายหลังเสพยา 78.2% 15.7% 4.4% 0.7% 1.1% 

7.ผู้ขับข่ีที่ ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 41.5% 42.4% 15.3% 0.2% 0.7% 
8.ผู้ขับข่ีที่ ตัดหน้ากระชั้นชิด 39.7% 43.7% 15.7% 0.2% 0.7% 
9.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถย้อนศร 40.2% 45.9% 12.9% 0.9% 0.2% 

10.ผู้ขับข่ีที่ ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลี้ยว/
เปลี่ยนช่องจราจร 33.4% 50.4% 15.1% 0.9% 0.2% 
11.ผู้ขับรถยนต์ ท่ีไม่คาดเข็มขัดนริภัย 19.7% 45.9% 27.1% 6.3% 1.1% 

12.ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ที่ไมส่วมหมวก
นิรภัย 25.1% 43.4% 27.5% 3.1% 0.9% 
13.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถด้วยความก้าวรา้ว 43.4% 41.5% 12.7% 1.7% 0.7% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-5  

ตารางผนวกที่ ฉ - 4 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ ด้านภัยคุกคามที่ส่งผล
กระทบต่อความปลอดภัย  

รายการค าถาม 
เป็นภัยที ่

รุนแรงมาก 
เป็นภัยที่รุนแรง 

เป็นภัยที ่
รุนแรงเล็กน้อย 

ไม่เป็นภัย ไม่ทราบ/ไม่แน่ใจ 

1 2 3 4 5 

1.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถด้วยความเร็วเกินอัตรา
ก าหนด นอกเขตเทศบาลหรือบนถนน
ระหว่างเมือง (เกินกว่า 90 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง) 

9.4% 45.8% 30.0% 11.3% 3.4% 

2.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถด้วยความเร็วเกินอัตรา
ก าหนด ในเขตเทศบาลหรือในย่านชุมชน 
(เกินกว่า 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 

17.6% 57.0% 21.4% 1.5% 2.6% 

3.ผู้ขับข่ีที่ พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ขอ้ความ 
ขณะขับข่ี 

30.8% 46.9% 21.0% 1.3% 0.0% 

4.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถขณะร่างกายอ่อนเพลีย 
ง่วงนอน 

36.2% 43.0% 19.5% 1.3% 0.0% 

5.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถภายหลังดื่มเครื่องดื่ม
แอลกอฮอล ์

68.3% 28.1% 3.4% 0.0% 0.2% 

6.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถภายหลังเสพยา 76.0% 22.3% 1.7% 0.0% 0.0% 

7.ผู้ขับข่ีที่ ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 56.1% 34.7% 8.6% 0.6% 0.0% 
8.ผู้ขับข่ีที่ ตัดหน้ากระชั้นชิด 48.6% 42.0% 9.0% 0.2% 0.2% 

9.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถย้อนศร 42.2% 46.3% 11.1% 0.2% 0.2% 

10.ผู้ขับข่ีที่ ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/
เลี้ยว/เปลีย่นช่องจราจร 

29.1% 57.2% 13.3% 0.4% 0.0% 

11.ผู้ขับรถยนต์ ท่ีไม่คาดเข็มขัดนริภัย 15.6% 43.3% 31.3% 7.7% 2.1% 

12.ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ที่ไมส่วมหมวก
นิรภัย 

17.6% 57.0% 21.4% 1.5% 2.6% 

13.ผู้ขับข่ีที่ ขับรถด้วยความก้าวรา้ว 25.7% 44.8% 26.1% 3.2% 0.2% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-6  

ตารางผนวกที่ ฉ - 5 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ด้านการกระท า
พฤติกรรม  

รายการค าถาม 
เป็น

ประจ า 
บ่อยครั้ง บางครั้ง นานๆครั้ง ไม่เคยเลย 

ไม่แน่ใจ 

1 2 3 4 5 6 

1.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 110 กม./ชม. 
นอกเขตเทศบาล 

0.7% 5.9% 18.6% 21.4% 53.1% 0.4% 

2.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าเร็ว 90 กม./ชม. 
ในเขตเทศบาล 

0.7% 6.8% 20.5% 28.8% 42.6% 0.7% 

3.พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ข้อความ ขณะขับขี ่ 0.0% 4.4% 24.5% 29.3% 41.3% 0.7% 

4.ขับรถในขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วงนอน 0.9% 5.0% 22.3% 23.4% 47.2% 1.3% 

5.ขับรถขณะที่คิดว่าดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
ปริมาณมากเกินไป 

3.3% 4.6% 14.2% 14.4% 62.0% 1.5% 

6.ขับรถภายหลังเสพยา 4.6% 0.9% 4.1% 4.1% 84.9% 1.3% 
7.ขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 0.9% 4.4% 11.6% 28.2% 53.5% 1.5% 

8.ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 0.0% 4.6% 9.6% 21.6% 62.9% 1.3% 
9.ขับข่ีย้อนศร 0.4% 6.3% 15.9% 25.1% 51.5% 0.7% 

10.ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว/เปลีย่นช่อง
จราจร 

0.0% 5.7% 14.4% 22.7% 56.1% 1.1% 

11.ขับรถยนต์ โดยไม่คาดเข็มขดันริภัย 1.5% 7.9% 20.5% 20.7% 48.0% 1.3% 
12.ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยไมส่วมหมวก
นิรภัย 

2.6% 11.6% 26.9% 22.9% 35.4% 0.7% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-7  

ตารางผนวกที่ ฉ - 6 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ ด้านการกระท า
พฤติกรรม  

รายการค าถาม 
เป็น

ประจ า 
บ่อยครั้ง บางครั้ง นานๆครั้ง ไม่เคยเลย ไม่แน่ใจ 

1 2 3 4 5 6 

1.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 110 กม./ชม. 
นอกเขตเทศบาล 

0.4% 4.1% 26.9% 25.2% 43.4% 0.0% 

2.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าเร็ว 90 กม./ชม. 
ในเขตเทศบาล 

0.4% 4.1% 21.8% 25.6% 47.9% 0.2% 

3.พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ข้อความ ขณะขับขี ่ 0.2% 2.8% 18.4% 19.9% 57.7% 1.1% 

4.ขับรถในขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วงนอน 0.2% 1.9% 8.3% 20.1% 68.8% 0.6% 

5.ขับรถขณะที่คิดว่าดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
ปริมาณมากเกินไป 

0.2% 1.1% 1.9% 3.6% 92.5% 0.6% 

6.ขับรถภายหลังเสพยา 0.6% 1.1% 3.8% 24.1% 68.6% 1.7% 
7.ขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 0.2% 1.5% 3.2% 12.8% 80.8% 1.5% 

8.ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 0.0% 1.3% 6.4% 20.9% 69.4% 1.9% 
9.ขับข่ีย้อนศร 0.2% 0.9% 3.6% 20.5% 73.1% 1.7% 

10.ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว/เปลีย่นช่อง
จราจร 

4.5% 3.2% 13.9% 17.3% 60.7% 0.4% 

11.ขับรถยนต์ โดยไม่คาดเข็มขดันริภัย 6.2% 7.7% 19.2% 18.2% 48.1% 0.6% 
12.ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยไมส่วมหมวก
นิรภัย 

0.4% 4.1% 26.9% 25.2% 43.4% 0.0% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-8  

ตารางผนวกที่ ฉ - 7 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ด้านการยอมรับ
พฤติกรรมเสี่ยง  

รายการค าถาม 
ยอมรับไม่ได้

เลย 
ยอมรับไม่ได ้ เฉยๆ ค่อนข้างยอมรับได ้ ยอมรับได ้

1 2 3 4 5 

1.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 110 กม./ชม. 
นอกเขตเทศบาล 

15.3% 21.4% 45.6% 11.1% 6.6% 

2.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าเร็ว 90 กม./ชม. 
ในเขตเทศบาล 

17.0% 32.8% 43.2% 5.9% 1.1% 

3.พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ข้อความ ขณะขับขี ่ 24.9% 40.8% 27.9% 5.7% 0.7% 

4.ขับรถในขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วงนอน 26.4% 44.5% 22.5% 5.5% 1.1% 

5.ขับรถโดยไม่คาดเข็มขัดนริภยั 21.6% 32.8% 28.2% 13.1% 4.4% 

6.ขับฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 45.0% 34.1% 18.8% 1.7% 0.4% 

7.ขับรถขณะที่คิดว่าดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
จ านวนมากเกินไป 

73.6% 19.0% 5.2% 2.0% 0.2% 

8.ขับรถภายหลังเสพยา 77.9% 14.4% 6.6% 0.4% 0.7% 
9.ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 40.0% 39.5% 18.3% 1.3% 0.9% 

10.ขับรถย้อนศร 37.3% 42.4% 17.7% 1.7% 0.9% 

11.ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว/เปลีย่นช่อง
จราจร 

26.2% 48.5% 22.7% 2.2% 0.4% 

12.ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 17.7% 32.8% 31.0% 11.4% 7.2% 
13.ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยไมส่วมหมวก
นิรภัย 

22.5% 40.0% 27.5% 7.0% 3.1% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-9  

ตารางผนวกที่ ฉ - 8 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ ด้านการยอมรับ
พฤติกรรมเสี่ยง  

รายการค าถาม 
ยอมรับไม่ได้

เลย 
ยอมรับไม่ได ้ เฉยๆ ค่อนข้างยอมรับได ้ ยอมรับได ้

1 2 3 4 5 

1.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 110 กม./ชม. 
นอกเขตเทศบาล 

11.8% 26.7% 38.2% 15.6% 7.7% 

2.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าเร็ว 90 กม./ชม. 
ในเขตเทศบาล 

15.8% 40.2% 32.7% 9.2% 2.1% 

3.พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ข้อความ ขณะขับขี ่ 25.0% 37.6% 27.6% 7.3% 2.6% 

4.ขับรถในขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วงนอน 25.4% 43.2% 20.5% 7.1% 3.8% 

5.ขับรถโดยไม่คาดเข็มขัดนริภยั 20.1% 25.0% 28.8% 13.2% 12.8% 

6.ขับฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 50.0% 33.8% 12.8% 1.7% 1.7% 

7.ขับรถขณะที่คิดว่าดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
จ านวนมากเกินไป 

70.5% 22.6% 5.1% 0.6% 1.1% 

8.ขับรถภายหลังเสพยา 78.8% 17.1% 2.8% 0.6% 0.6% 
9.ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 49.6% 36.1% 12.4% 0.9% 1.1% 

10.ขับรถย้อนศร 42.1% 36.1% 19.4% 0.9% 1.5% 

11.ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว/เปลีย่นช่อง
จราจร 

27.8% 45.9% 22.0% 2.4% 1.9% 

12.ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 15.8% 40.2% 32.7% 9.2% 2.1% 
13.ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยไมส่วมหมวก
นิรภัย 

12.6% 22.9% 35.0% 16.2% 13.2% 

 
  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-10  

ตารางผนวกที่ ฉ - 9 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ด้านการยอมรับ
พฤติกรรมเสี่ยงของคนในจังหวัดเชียงใหม่  

รายการค าถาม 
ยอมรับไม่ได้

เลย 
ยอมรับไม่ได ้ เฉยๆ ค่อนข้างยอมรับได ้ ยอมรับได ้

1 2 3 4 5 

1.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 110 กม./ชม. 
นอกเขตเทศบาล 

20.5% 19.9% 37.3% 16.2% 6.1% 

2.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าเร็ว 90 กม./ชม. 
ในเขตเทศบาล 

20.3% 32.5% 39.7% 6.3% 1.1% 

3.พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ข้อความ ขณะขับขี ่ 31.2% 35.2% 28.2% 5.2% 0.2% 

4.ขับรถในขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วงนอน 27.1% 46.1% 19.9% 6.8% 0.2% 

5.ขับรถโดยไม่คาดเข็มขัดนริภยั 27.3% 26.2% 31.0% 11.6% 3.9% 

6.ขับฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 42.6% 31.9% 22.1% 3.1% 0.4% 

7.ขับรถขณะที่คิดว่าดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
จ านวนมากเกินไป 

71.2% 21.0% 5.2% 2.6% 0.0% 

8.ขับรถภายหลังเสพยา 80.3% 14.0% 3.9% 1.3% 0.4% 
9.ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 43.2% 34.1% 20.3% 2.2% 0.2% 

10.ขับรถย้อนศร 39.3% 33.6% 24.7% 2.0% 0.4% 

11.ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว/เปลีย่นช่อง
จราจร 

29.7% 36.7% 30.3% 2.8% 0.4% 

12.ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 21.0% 23.1% 37.8% 12.4% 5.7% 
13.ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยไมส่วมหมวก
นิรภัย 

25.5% 29.3% 36.2% 5.9% 3.1% 

 
  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-11  

ตารางผนวกที่ ฉ - 10 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ ด้านการยอมรับ
พฤติกรรมเสี่ยงของคนในจังหวัดเชียงใหม่  

รายการค าถาม 
ยอมรับไม่ได้

เลย 
ยอมรับไม่ได ้ เฉยๆ ค่อนข้างยอมรับได ้ ยอมรับได ้

1 2 3 4 5 

1.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่า 110 กม./ชม. 
นอกเขตเทศบาล 

18.8% 31.0% 28.8% 14.5% 6.8% 

2.ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าเร็ว 90 กม./ชม. 
ในเขตเทศบาล 

25.9% 39.3% 28.8% 5.1% 0.9% 

3.พูดคุยโทรศัพท์ พิมพ์ข้อความ ขณะขับขี ่ 31.8% 39.1% 23.7% 4.1% 1.3% 

4.ขับรถในขณะร่างกายอ่อนเพลีย ง่วงนอน 33.5% 40.2% 20.7% 4.9% 0.6% 

5.ขับรถโดยไม่คาดเข็มขัดนริภยั 26.5% 27.8% 30.3% 8.8% 6.6% 

6.ขับฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 52.8% 34.0% 12.0% 0.6% 0.6% 

7.ขับรถขณะที่คิดว่าดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
จ านวนมากเกินไป 

72.4% 23.5% 3.2% 0.2% 0.6% 

8.ขับรถภายหลังเสพยา 79.3% 17.5% 2.4% 0.4% 0.4% 
9.ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 56.0% 30.8% 12.4% 0.4% 0.4% 

10.ขับรถย้อนศร 51.7% 30.6% 16.7% 0.6% 0.4% 

11.ไม่ให้สัญญาณจอด/ชะลอ/เลีย้ว/เปลีย่นช่อง
จราจร 

32.3% 46.2% 20.1% 1.1% 0.4% 

12.ขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 25.9% 39.3% 28.8% 5.1% 0.9% 
13.ขับข่ีรถจักรยานยนต์ โดยไมส่วมหมวก
นิรภัย 

15.4% 25.9% 38.0% 12.2% 8.5% 

 
  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-12  

ตารางผนวกที่ ฉ - 11 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ด้านมาตรการ
ความปลอดภัยในปัจจุบัน 

รายการค าถาม 
เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

1 2 3 4 

1.มีกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์ ขณะขับข่ี 20.7% 61.8% 15.5% 2.0% 

2.มีกฎหมายห้ามพิมพส์่งข้อความ ขณะขับขี ่ 26.9% 59.6% 12.0% 1.5% 

3.มีมาตรการ “ดื่มเหลา้แล้วขับ ถกูจับยึดรถ” ระบุ
ในกฎหมายไม่ใช่แค่ในช่วงเทศกาล  

36.0% 53.7% 9.4% 0.9% 

4.มีอุปกรณต์รวจจับความเร็ว ตรวจจับผู้ขับรถเร็ว
เกินก าหนด  ในเขตเทศบาล 

31.4% 56.1% 11.4% 1.1% 

5.มีอุปกรณต์รวจจับความเร็ว ตรวจจับผู้ขับรถเร็ว
เกินก าหนด นอกเขตเทศบาล 

28.2% 58.7% 12.7% 0.4% 

6.มีกล้องตรวจจับผู้ขับข่ีฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยก 

30.1% 61.1% 8.7% 0.0% 

7.มีมาตรการตรวจจับที่เคร่งครดัในการคาดเข็มขัด
นิรภัยของผู้ขับรถยนต ์

23.1% 61.4% 15.5% 0.0% 

8.มีมาตรการตรวจจับที่เคร่งครดัในการสวมหมวก
นิรภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

23.4% 57.0% 18.8% 0.9% 

9.มีมาตรการตรวจจับผู้ขับรถย้อนศรที่เคร่งครัด 30.3% 63.1% 6.3% 0.2% 

 
  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-13  

ตารางผนวกที่ ฉ - 12 ข้อมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมเสี่ยงกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ ด้านมาตรการความ
ปลอดภัยในปัจจุบัน 

รายการค าถาม 
เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

1 2 3 4 

1.มีกฎหมายห้ามใช้โทรศัพท์ ขณะขับข่ี 33.5% 60.7% 4.9% 0.9% 

2.มีกฎหมายห้ามพิมพส์่งข้อความ ขณะขับขี ่ 37.6% 56.8% 5.1% 0.4% 

3.มีมาตรการ “ดื่มเหลา้แล้วขับ ถกูจับยึดรถ” ระบุ
ในกฎหมายไม่ใช่แค่ในช่วงเทศกาล  

38.4% 57.5% 4.1% 0.0% 

4.มีอุปกรณต์รวจจับความเร็ว ตรวจจับผู้ขับรถเร็ว
เกินก าหนด  ในเขตเทศบาล 

35.7% 57.9% 6.4% 0.0% 

5.มีอุปกรณต์รวจจับความเร็ว ตรวจจับผู้ขับรถเร็ว
เกินก าหนด นอกเขตเทศบาล 

33.8% 57.7% 8.5% 0.0% 

6.มีกล้องตรวจจับผู้ขับข่ีฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยก 

38.9% 56.0% 5.1% 0.0% 

7.มีมาตรการตรวจจับที่เคร่งครดัในการคาดเข็มขัด
นิรภัยของผู้ขับรถยนต ์

27.8% 53.6% 17.5% 1.1% 

8.มีมาตรการตรวจจับที่เคร่งครดัในการสวมหมวก
นิรภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต ์

26.9% 49.1% 20.9% 3.0% 

9.มีมาตรการตรวจจับผู้ขับรถย้อนศรที่เคร่งครัด 38.0% 58.8% 3.2% 0.0% 

 
  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-14  

ตารางผนวกที่ ฉ - 13 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวการขับรถขณะมึนเมา ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น 
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมเมาแล้วขบั เป็นสิ่ง
ที่ผิดไม่พึงกระท า 

1.7% 1.7% 24.5% 43.4% 28.6% 

2.ท่านเชื่อว่า ผู้ขับรถในจังหวัดเชียงใหม่คิด
ว่าพฤติกรรมเมาแล้วขับ เป็นสิ่งท่ีผิดไม่พึง
กระท า 

0.9% 3.3% 23.4% 38.0% 34.5% 

3.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมเมาแล้วขบั ส่งผล
กระทบต่อผู้อื่น 

1.1% 4.4% 16.2% 39.5% 38.9% 

4.ท่านคิดว่า ท่านมีความช านาญในการขับข่ี 
จึงส่งเสรมิให้ท่านกระท าพฤติกรรมเมาแล้ว
ขับ 

21.8% 34.3% 21.2% 18.1% 4.6% 

การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง 
(Perceived Norm) 

1.ครอบครัวของท่านคิดว่า ท่านไม่ควร “ขับ
รถขณะมึนเมา” 

0.2% 5.5% 23.4% 32.5% 38.4% 

2.เพื่อนสนิทและคนรอบข้างของท่านคิดว่า 
พฤติกรรม “ขับรถขณะมึนเมา” เป็นสิ่งท่ี
ยอมรับได ้

26.6% 32.8% 23.8% 13.3% 3.5% 

3.ท่านคิดว่าบทลงโทษทางกฎหมายมีผลต่อ
การเปลีย่นแปลงพฤติกรรม “ขับรถขณะมึน
เมา” 

2.4% 3.5% 33.2% 41.9% 19.0% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผล
ท าให้ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจาก
พฤติกรรม “ขับรถขณะมึนเมา” 

0.9% 4.6% 38.0% 36.2% 20.3% 

การรับรู้ในการควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived Control) 

1.ถ้าท่านต้องขับรถขณะมึนเมา ท่านเชื่อว่า
ท่านมีความช านาญในการขับขีเ่พียงพอ 

20.5% 32.5% 28.6% 17.7% 0.7% 

2.ท่านเลือกที่จะขับรถขณะมึนเมา หากไม่มี
คนมารับมาส่ง 

19.4% 27.1% 32.8% 18.6% 2.2% 

3.ท่านเลือกที่จะใช้บริการรถสาธารณะหาก
ท่านคิดว่าปริมาณแอลกอฮอลเ์กินกว่าที่
กฎหมายก าหนด 

5.7% 11.8% 34.9% 30.8% 16.8% 

 
  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-15  

ตารางผนวกที่ ฉ - 14 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวกับการไม่สวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น 
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1ท่านเชื่อว่า “หมวกนิรภัย” มีความส าคญัและ
ช่วยลดความรุนแรงจากการเกิดอบุัติเหต ุ

0.9% 1.1% 23.6% 45.6% 28.8% 

2.ท่านคิดว่าคนในจังหวัดเชียงใหมเ่ชื่อว่า “หมวก
นิรภัย” มีความส าคญัและช่วยลดความรุนแรง
จากการเกิดอุบตัิเหต ุ

0.4% 2.8% 20.7% 41.5% 34.5% 

3.ท่านเชื่อว่า ผู้ไม่สวมหมวกนริภัยมีโอกาส
เสียชีวิตจากอุบตัิเหตุที่รุนแรงมากกว่าผู้ที่สวม
หมวกนิรภัย 

0.0% 6.3% 15.3% 42.4% 36.0% 

4.ท่านเชื่อว่า หากขับขี่รถจักรยานยนต์ด้วยความ
ระมัดระวังแล้วไม่จ าเป็นต้องสวมหมวกนิรภัยกไ็ด้ 

15.1% 37.6% 21.2% 21.2% 5.0% 

การคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิง 
(Perceived 
Norm) 

1.ครอบครัวของท่าน คิดว่าท่านควร “สวมหมวก
นิรภัย” ทุกครั้งเมื่อขับขี่จักรยานยนต์ 

0.2% 3.3% 23.4% 42.8% 30.3% 

2.เพื่อนๆและคนใกล้ชิดของท่านคิดว่า พฤติกรรม 
“ไม่สวมหมวกนิรภัย” เป็นสิ่งที่ยอมรับได ้

19.9% 32.3% 25.8% 15.7% 6.3% 

3.ท่านคิดว่า บทลงโทษทางกฎหมายมีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “ไมส่วมหมวกนิรภัย” 

1.7% 5.9% 35.6% 41.5% 15.3% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผลท าให้
ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจากพฤติกรรม “ไมส่วม
หมวกนิรภัย” 

0.7% 5.5% 34.7% 38.9% 20.3% 

การรับรู้ในการ
ควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived 
Control) 

1.ถ้าท่านต้องขับรถโดยไม่สวมหมวกนิรภัย ท่าน
เชื่อว่าท่านมีความช านาญในการขบัขี่เพียงพอ 

10.5% 31.4% 35.6% 21.0% 1.5% 

2.ท่านสวมหมวกนิรภัยถึงแม้ว่ารถคันอื่นจะไม่
สวมหมวกนริภัย 

2.4% 7.9% 19.9% 52.4% 17.5% 

3.ถ้าท่านต้อง “ขับรถโดยไม่สวมหมวกนิรภัย” 
ท่านเชื่อว่า ท่านจะสามารถหลีกเลี่ยงการตรวจจับ
จากเจ้าหน้าที่ต ารวจ 

16.4% 21.2% 35.6% 23.6% 3.3% 

4.ท่านเลือกที่จะสวมหมวกนิรภัยเฉพาะเมื่อ
พฤติกรรมของคนขับขับรถไม่ปลอดภัย 

11.6% 18.1% 31.9% 33.6% 4.8% 

  



การศึกษาความแตกตา่งวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน รายงานฉบบัสมบูรณ์ (Final Report) 
 

มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-16  

ตารางผนวกที่ ฉ - 15 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวกับการขับขี่ย้อนศร ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น 
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมขับข่ีย้อนศร เป็น
พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกดิอุบัติเหตุเป็นสิ่งท่ี
ผิดไม่พึงกระท า 

0.2% 3.5% 20.3% 39.7% 36.2% 

2.ท่านเชื่อว่า ผู้ขับรถในจังหวัดเชียงใหม่คิด
ว่าพฤติกรรมขับขี่ย้อนศรเป็นพฤตกิรรม
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตเุป็นสิ่งไมพ่ึงกระท า 

0.2% 4.4% 20.3% 40.0% 35.2% 

3.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมขับข่ีย้อนศร อาจจะ
ส่งผลกระทบต่อผู้อื่นบนท้องถนน 

0.7% 3.7% 15.9% 42.4% 37.3% 

4.ท่านคิดว่า ท่านมีความช านาญในการขับข่ี 
จึงส่งเสรมิให้ท่านสามารถขับขี่ย้อนศรได ้

29.7% 31.2% 19.2% 14.4% 5.5% 

การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง 
(Perceived Norm) 

1.ครอบครัวของท่านคิดว่า ท่านไม่ควร “ขับ
ขี่ย้อนศร” 

0.4% 4.8% 23.6% 35.8% 35.4% 

2.เพื่อนสนิทและคนรอบข้างของท่านคิดว่า 
พฤติกรรม “ขับข่ีย้อนศร” เป็นสิ่งที่ยอมรับ
ได ้

21.2% 34.7% 28.2% 11.1% 4.8% 

3.ท่านคิดว่า บทลงโทษทางกฎหมายมีผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “ขับข่ีย้อน
ศร” 

0.4% 5.5% 42.4% 34.9% 16.8% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผล
ท าให้ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจาก
พฤติกรรม “ขับข่ีย้อนศร” 

0.7% 5.7% 39.7% 35.6% 18.3% 

การรับรู้ในการควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived Control) 

1.ถ้าท่านต้องขับข่ีย้อนศร ท่านเชื่อว่าท่านมี
ความช านาญในการขับข่ีเพียงพอ 

22.9% 32.3% 31.0% 12.0% 1.7% 

2.ถ้าท่านมีธุระเร่งด่วน ท่านจะขับขี่ย้อนศร
ในถนนท่ีมีเครื่องหมายห้ามย้อนศร 

24.7% 30.1% 24.2% 18.1% 2.8% 

3.เมื่อท่านอยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีมีผู้คนขับขี่
ย้อนศรจะส่งผลให้ท่านเกิดพฤติกรรมการ
ขับข่ีย้อนศร 

29.0% 22.1% 25.8% 20.1% 3.1% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-17  

ตารางผนวกที่ ฉ - 16 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวกับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น 
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
เป็นพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตเุป็นสิ่งที่
ผิดไม่พึงกระท า 

0.7% 2.6% 19.4% 46.7% 30.6% 

2.ท่านเชื่อว่า ผู้ขับรถในจังหวัดเชียงใหม่คิดว่า
พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นพฤติกรรม
เสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตเุป็นสิ่งทีผ่ิดไม่พึงกระท า 

0.2% 1.7% 21.4% 39.3% 37.3% 

3.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
อาจจะส่งผลกระทบต่อผู้อื่นบนทอ้งถนน 

0.0% 2.2% 19.0% 40.2% 38.6% 

4.ท่านคิดว่า ท่านมีความช านาญในการขับข่ี จึง
ส่งเสริมให้ท่านสามารถขับขีฝ่่าฝืนสัญญาณไฟ
จราจรได ้

22.7% 40.2% 19.2% 14.4% 3.5% 

การคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิง 
(Perceived 
Norm) 

1.ครอบครัวของท่านคิดว่า ท่านไม่ควร “ฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร” 

0.4% 2.6% 22.9% 39.3% 34.7% 

2.เพื่อนสนิทและคนรอบข้างของท่านคิดว่า 
พฤติกรรม “ฝา่ฝืนสัญญาณไฟจราจร” เป็นสิ่งที่
ยอมรับได ้

22.3% 33.4% 23.6% 14.4% 6.3% 

3.ท่านคิดว่า บทลงโทษทางกฎหมายมีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “ฝ่าฝืนสญัญาณไฟ
จราจร” 

0.9% 5.0% 40.6% 35.4% 18.1% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผลท าให้
ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจากพฤติกรรม “ฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร” 

0.9% 2.0% 40.8% 37.1% 19.2% 

การรับรู้ในการ
ควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived 
Control) 

1.ถ้าท่านต้องฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร ท่านเชื่อว่า
ท่านมีความช านาญในการขับขีเ่พียงพอ 

22.7% 28.4% 32.5% 14.8% 1.5% 

2.เมื่อท่านเห็นสญัญาณไฟเหลืองท่านชะลอ
เพื่อท่ีจะหยุดรถโดยไมฝ่่าฝืนสญัญาณไฟจราจร 

2.2% 10.9% 21.4% 45.9% 19.7% 

3.ท่านไม่ฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรถึงแม้ว่ารถคัน
อื่นจะฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจร 

1.3% 6.6% 26.9% 41.9% 23.4% 

4.เมื่อท่านดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ท่านจะฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร 

27.9% 25.1% 26.0% 16.6% 4.4% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-18  

ตารางผนวกที่ ฉ - 17 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวการขับรถขณะมึนเมา ของผู้ขับขี่รถยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น 
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมเมาแล้วขบั เป็นสิ่งท่ีผิด
ไม่พึงกระท า 

0.2% 2.4% 7.5% 53.6% 36.3% 

2.ท่านเชื่อว่า ผู้ขับรถในจังหวัดเชียงใหม่คิดว่า
พฤติกรรมเมาแล้วขับ เป็นสิ่งท่ีผดิไม่พึงกระท า 

0.4% 2.1% 7.3% 50.4% 39.7% 

3.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรมเมาแล้วขบั ส่งผลกระทบ
ต่อผู้อื่น 

0.0% 0.9% 5.1% 50.6% 43.4% 

4.ท่านคิดว่า ท่านมีความช านาญในการขับข่ี จึง
ส่งเสริมให้ท่านกระท าพฤติกรรมเมาแล้วขับ 

21.8% 27.1% 25.9% 21.4% 3.8% 

การคล้อยตาม
กลุ่มอ้างอิง 
(Perceived 
Norm) 

1.ครอบครัวของท่านคิดว่า ท่านไม่ควร “ขับรถ
ขณะมึนเมา” 

0.2% 0.4% 8.1% 46.6% 44.7% 

2.เพื่อนสนิทและคนรอบข้างของท่านคิดว่า 
พฤติกรรม “ขับรถขณะมึนเมา” เป็นสิ่งท่ียอมรับ
ได ้

25.6% 20.3% 32.5% 16.0% 5.6% 

3.ท่านคิดว่าบทลงโทษทางกฎหมายมีผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “ขับรถขณะมึนเมา” 

0.0% 2.4% 17.5% 52.8% 27.4% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผลท าให้
ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจากพฤติกรรม “ขับรถ
ขณะมึนเมา” 

0.0% 2.6% 28.5% 42.5% 26.4% 

การรับรู้ในการ
ควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived 
Control) 

1.ถ้าท่านต้องขับรถขณะมึนเมา ท่านเชื่อว่าท่านมี
ความช านาญในการขับข่ีเพียงพอ 

32.7% 31.6% 8.8% 23.5% 3.4% 

2.ท่านเลือกที่จะขับรถขณะมึนเมา หากไม่มีคนมา
รับมาส่ง 

32.7% 22.9% 21.2% 18.2% 5.1% 

3.ท่านเลือกที่จะใช้บริการรถสาธารณะหากท่าน
คิดว่าปริมาณแอลกอฮอลเ์กินกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด 

8.5% 7.3% 19.9% 45.7% 18.6% 
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มหาวิทยาลัยเชยีงใหม ่  ฉ-19  

ตารางผนวกที่ ฉ - 18 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวการขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด ของผู้ขับขี่รถยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น 
ด้วย

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1.ท่านเชื่อว่า พฤติกรรม “การขับรถเร็วเกิน
กฎหมายก าหนด” เป็นสิ่งท่ีผิดไมพ่ึงกระท า 

0.2% 2.1% 9.6% 50.0% 38.0% 

2. ท่านคิดว่าประชาชนในจังหวัดเชียงใหม่
เชื่อว่า “การขับรถด้วยความเร็วเกนิกว่าที่
กฎหมายก าหนด” เป็นสิ่งทีผ่ิด  

0.2% 1.5% 10.9% 44.2% 43.2% 

3. ท่านเชื่อว่า “การขับรถด้วยความเร็วเกิน
กว่าที่กฎหมายก าหนด” เพิ่มโอกาสในการ
ได้รับอุบตัิเหตุจากการชน  

0.2% 0.9% 5.6% 49.6% 43.8% 

4.ท่านคิดว่า ท่านมีความช านาญในการขับข่ี 
จึงส่งเสรมิให้ท่านกล้าที่จะขับรถเรว็ 

16.5% 35.3% 19.2% 23.3% 5.8% 

การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง 
(Perceived Norm) 

1.ครอบครัวของท่านคิดว่า ท่านไม่ควร “ขับ
รถเร็วเกินกฎหมายก าหนด” 

0.2% 1.3% 8.1% 49.6% 40.8% 

2.เพื่อนสนิทและคนรอบข้างของท่านคิดว่า 
พฤติกรรม “การขับรถเร็วเกิน” เป็นสิ่งท่ี
ยอมรับได ้

22.2% 23.7% 33.1% 15.8% 5.1% 

3.ท่านคิดว่า บทลงโทษทางกฎหมายมีผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “ขับรถเร็ว
เกินกฎหมายก าหนด” 

0.0% 1.9% 24.8% 54.9% 18.4% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผล
ท าให้ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจาก
พฤติกรรม “การขับรถเร็ว” 

0.4% 2.8% 29.5% 46.2% 21.2% 

การรับรู้ในการควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived Control) 

1.เมื่อท่านอยู่ในสภาวะแวดล้อมที่มีผู้
คนขับรถเร็ว เป็นสิ่งที่ส่งเสริมให้ท่านเกิด
พฤติกรรม “การขับรถเร็ว” 

27.8% 29.1% 18.8% 19.9% 4.5% 

2.ถ้าท่านมีธุระเร่งด่วน ท่านตั้งใจที่จะต้อง
ขับรถเร็วข้ึนเพื่อให้ถึงที่หมายได้เรว็ข้ึน  

26.1% 21.2% 15.6% 27.4% 9.8% 

3.ท่านขับรถเร็วเพราะชอบความทา้ทาย 
หรือแข่งกับรถคันอ่ืนบนท้องถนน  

39.3% 30.8% 18.6% 10.3% 1.1% 

4.ท่านเลือกที่จะขับรถเร็วเนื่องจากเป็นปกติ
นิสัย 

39.1% 19.0% 22.6% 15.8% 3.4% 
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ตารางผนวกที่ ฉ - 19 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวการใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ี ของผู้ขับขี่รถยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น
ด้วย 

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1ท่านคิดว่า “การใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ี” 
เป็นพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบตัิเหตเุป็น
สิ่งที่ผิดไม่พึงกระท า 

0.0% 1.3% 4.7% 53.4% 40.6% 

2.ท่านเชื่อว่าประชาชนในจังหวัดเชียงใหม่
คิดว่า “การใช้โทรศัพท์ขณะขับขี”่ เป็น
พฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกดิอุบัติเหตุเป็นสิ่งท่ี
ผิดไม่พึงกระท า 

0.0% 1.1% 4.5% 50.9% 43.6% 

3.ท่านเชื่อว่า “การใช้โทรศัพท์ขณะขับขี่” 
อาจจะส่งผลกระทบต่อผู้อื่นบนทอ้งถนน 

0.2% 0.2% 8.1% 47.2% 44.2% 

4.ท่านคิดว่าท่านมีความช านาญในการขับข่ี
จึงส่งเสรมิให้ท่านสามารถใช้โทรศพัท์ขณะ
ขณะขับข่ี 

19.2% 31.0% 25.4% 19.7% 4.7% 

การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง 
(Perceived Norm) 

1.ครอบครัวของท่านคิดว่า ท่านไม่ควร “ใช้
โทรศัพท์ขณะขับขี่” 

0.2% 0.6% 16.0% 46.6% 36.5% 

2.เพื่อนสนิทและคนรอบข้างของท่านคิดว่า 
พฤติกรรม “การใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ี” 
เป็นสิ่งที่ยอมรับได ้

17.1% 26.1% 35.9% 15.8% 5.1% 

3.ท่านคิดว่า บทลงโทษทางกฎหมายมีผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “การใช้
โทรศัพท์ขณะขับขี่” 

0.2% 0.9% 26.3% 52.4% 20.3% 

4.ท่านคิดว่า การรณรงค์ทางสื่อต่าง ๆ มีผล
ท าให้ท่านตระหนักถึงโทษท่ีเกิดจาก
พฤติกรรม “การใช้โทรศัพท์ขณะขับข่ี” 

0.2% 0.9% 26.3% 52.4% 20.3% 

การรับรู้ในการควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived Control) 

1.ท่านเลือกที่จะใช้โทรศัพท์ระยะเวลาสั้นๆ 
1-2 นาที ในขณะขับข่ี เพราะคดิวา่ไม่
ก่อให้เกิดอุบัติเหต ุ

28.4% 23.5% 26.1% 13.9% 8.1% 

2.ท่านเลือกที่จะปฏเิสธการรับสายโทรศัพท์ 
เมื่อมีสายเรยีกเข้าขณะขับรถ 

3.4% 2.6% 26.1% 43.8% 24.1% 
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ตารางผนวกที่ ฉ - 20 การเก็บส ารวจตามองค์ประกอบของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนของพฤติกรรมและ
ทัศนคติเกี่ยวการคาดเข็มขัดนิรภัย ของผู้ขับขี่รถยนต์ 

องค์ประกอบ รายการค าถาม 

ไม่เห็น
ด้วย 

อย่างยิ่ง 

ไม่เห็น
ด้วย 

เฉยๆ เห็นด้วย 
เห็นด้วย 
อย่างยิ่ง 

1 2 3 4 5 

ทัศนคติเกี่ยวกับ
พฤติกรรม 
(Attitude) 

1.ท่านเชื่อว่า “เข็มขัดนิรภัย” มี
ความส าคญัและช่วยลดความรุนแรงจาก
การเกิดอุบัตเิหต ุ

0.0% 0.4% 3.6% 57.7% 38.2% 

2.ท่านคิดว่าคนในจังหวัดเชียงใหมเ่ชื่อว่า 
“เข็มขัดนิรภยั” มีความส าคัญและช่วยลด
ความรุนแรงจากการเกดิอุบัติเหต ุ

0.0% 0.2% 3.2% 54.5% 42.1% 

3.ท่านรู้สึกดีเมื่อคาดเข็มขัดนริภัย ถึงแม้ว่า
รถคันอื่นจะไม่คาดเข็มขัดนริภัย 

0.2% 0.9% 8.1% 47.9% 42.9% 

4.ท่านคิดว่าเมื่อขับรถหรือโดยสาร ต้อง
คาด “เข็มขัดนริภัย” 

6.6% 17.5% 19.7% 31.0% 25.2% 

การคล้อยตามกลุ่ม
อ้างอิง 
(Perceived Norm) 

1.ครอบครัว เพื่อนสนิท และคนรอบข้าง
ของท่าน คิดว่าท่านควร “คาดเข็มขัด
นิรภัย” ทุกครั้งเมื่ออยู่ในรถ” 

0.9% 0.6% 11.1% 53.0% 34.4% 

2.เพื่อนๆ และคนใกล้ชิดของท่านไม่คาด
เข็มขัดนิรภัยเวลาเดินทาง 

20.9% 23.7% 31.6% 15.0% 8.8% 

3.ท่านคิดว่า บทลงโทษทางกฎหมายมีผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม “ไม่คาดเขม็
ขัดนิรภัย” 

0.0% 1.1% 22.2% 54.7% 22.0% 

4.     ท่านคิดว่า การรณรงค์การคาดเข็ม
ขัดนิรภัยทางสื่อต่าง ๆ มีผล ท าใหท้่าน
ตระหนักถึงประโยชน์ของการ “คาดเข็มขัด
นิรภัย” 

0.9% 0.6% 28.6% 48.1% 21.8% 

การรับรู้ในการควบคุม
พฤติกรรม 
(Perceived Control) 

1.ท่านเลือกที่จะคาดเข็มขัดนริภัยเฉพาะ
เมื่อรู้สึกว่าพฤติกรรมของคนขับขับรถไม่
ปลอดภัย 

16.2% 27.6% 21.8% 25.6% 8.8% 

2.ท่านจะคาดเขม็ขัดนิรภัยเฉพาะเวลา
โดยสารรถด้านหน้า 

3.8% 16.9% 18.8% 39.7% 20.7% 

3.ท่านเลือกที่จะคาดเข็มขัดนริภัยแม้คนอื่น
ในรถจะไมค่าดเขม็ขัดนิรภัย 

1.5% 3.4% 18.6% 47.6% 28.8% 

4.ท่านจะขาดเข็มขดันิรภยัเพื่อหลกีเลี่ยง
การตรวจจับของเจ้าหน้าท่ีต ารวจ 

9.0% 9.9% 26.4% 38.0% 16.7% 
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ภาคผนวก ช.  
แผ่นพับประชาสัมพันธ์โครงการ 
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