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บทท่ี 1
บทนํ า

ความเปนมาและความสํ าคัญของปญหา

                อุบัติเหตุเปนสาเหตุการตายอันดับตน ๆ ของประเทศ ในป พ.ศ. 2538  พบวาอุบัติเหตุและการ
เปนพษิ มีอัตราตายเปนอันดับ  2  ของประเทศ  การเสียชีวิตของคนไทยจากอุบัติเหตุจราจรในป  2505-
2538  เพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ แมบางชวงจะลดลง  ตั้งแตป  2530  เปนตนมา จํ านวนผูเสียชีวิตเพิ่มขึ้นทุกป  โดยป
2530  มีอัตราตาย  8.3  ตอแสนประชากร  ในป  2538  พบวาอัตราตายไดเพิ่มสูงขึ้นเปน 24.4 ตอแสนประชา
กร  สํ าหรับความสญูเสยีทางเศรษฐกจิทีเ่กดิจากอบุตัเิหตจุราจรนัน้  สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย
รวมกบักองระบาดวิทยากระทรวงสาธารณสุข  ไดศึกษาความสูญเสียทางดานเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจร
เมือ่ป  2536  ซ่ึงไดประเมินความสูญเสียทางเศรษฐกิจ โดยประมาณการณวามีผูเสียชีวิตประมาณ  12,000
คนตอป  กอใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจถึง  57,053.3  ลานบาท  เมื่อคิดเปนรายบุคคลพบวา  ผูเสีย
ชีวติจากอุบัติเหตุจราจร  1  คน  ตองสูญเสียทางเศรษฐกิจถึงประมาณ  4.8  ลานบาท  คาดวามีผูพิการจาก
อุบตัเิหตุจราจรประมาณ  3,000-5,200  คนตอป  ซ่ึงผูพิการ  1  คน  จะสูญเสียทางเศรษฐกิจประมาณ  3.3
ลานบาท  ผูบาดเจ็บตองรักษาตัวในโรงพยาบาลเปนผูปวยใน  จํ านวนปละ  150,000  คน  โดย  1  คน  จะ
ตองเสียคาใชจาย  15,000  บาท  (วีระพันธ  สุพรรณไชยมาตย, 2540)  ซ่ึงเปนมูลคามหาศาลและแนวโนม
ปญหาการ เจ็บปวย การตาย รวมทั้งการสูญเสียทรัพยสินเนื่องจากอุบัติเหตุจะสูงขึ้นเรื่อย ๆ ตามความเจริญ
กาวหนาของประเทศ
                จังหวัดยโสธรมีรายงานผูไดรับบาดเจ็บ จากอุบัติเหตุจราจร ป พ.ศ. 2536 – 2540 จํ านวน 5,961 ,
6,097 , 6,803 , 6,506 และ 7,105 ราย  คิดเปนอัตราปวย 1,051.45 , 1,077.32 , 1,202.07 , 1,201.30  และ
1,302.79  ตอแสนประชากรตามลํ าดับ ในจํ านวนนี้มีรายงานผูปวยตาย 38 , 29 , 28 , 59  และ 59 ราย คดิเปน
อัตราปวยตาย รอยละ 0.67 , 0.48 , 0.41 , 0.91 และ 0.83 ตามล ําดบั (สํ านกังานสาธารณสุขจังหวัดยโสธร,
2537) ผูบาดเจ็บและตายสวนใหญเปนวัยหนุมสาวและวัยทํ างาน ทํ าใหสูญเสียทรัพยากรบุคคลอันมีคา ซ่ึง
มผีลกระทบตอเศรษฐกิจของจังหวัดโดยรวม อุบัติเหตุมีสาเหตุจากหลายปจจัย  คือ  ปจจัยดานบุคคล  ซ่ึง
ไดแกคนขับรถ  ซ่ึงเปนสาเหตุที่สํ าคัญที่สุดที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ จากการประมาท ขับรถดวยความเร็วสูง
ไมปฏิบตัติามกฎหรือสัญญาณจราจร  ความผิดปกติของสภาพรางกายและจิตใจ  ปจจัยดานพาหนะ  ยาน
พาหนะมสีภาพชํ ารุด ขาดการตรวจสอบและบํ ารุงรักษา  ตลอดจนยานพาหนะไมเปนไปตามมาตรฐาน
ปจจยัดานทางหรือถนน  โครงสรางถนนมีทางโคงมาก ๆ หรือโคงหักศอก  ถนนเปนหลุมเปนบอ  ถนนไม
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มเีครือ่งหมายเตือน  ถนนไมมีทางคน  และทางรถเปนสัดสวน  เปนตน  และปจจัยดานสภาพแวดลอม  เชน
สภาพแวดลอมของธรรมชาติ  หรือทัศนวสัิยไมดี  อุปกรณความปลอดภัยไมสมบูรณ  สภาพแวดลอมที่เกิด
จากการกระทํ าของคน  เชน มลพิษ  ซ่ึงมีผลตอความปรวนแปรของอารมณ  การเผาขยะขางทาง  หมอก
ควนัหนาทึบ  (วิจิตร  บุญยะโหตระ, 2536  อางในจุฬาภรณ  โสตะ, 25…)  จะเห็นไดวาสาเหตุของอุบัติเหตุ
ทีเ่กดิขึน้เกอืบทั้งหมดมีสาเหตุที่ปองกันไดโดยความรวมมือของผูขับขี่ และการสนับสนุนจากหนวยงาน
ตางๆทัง้ภาครัฐบาล รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน โดยเฉพาะพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะของผูใชยาน
พาหนะเชน ความเร็วในการขับขี่  การดื่มสุราหรือของมึนเมาอยางอื่นกอนขับขี่  ซ่ึงพบวามีความสัมพันธ
กบัการเกิดอุบัติเหตุ (สุรชัย เจียมกูล, 2537)
                พฤติกรรมทางสุขภาพจะเกิดขึ้นไดมีปจจัยหลายดานที่เกี่ยวของ      ซ่ึงกรีนและคณะ
(Green et al., 1980) ไดเสนอแนวคิดวาพฤติกรรมของคนมีสาเหตุมาจากหลายปจจัย (Multiple Factors) ดัง
นัน้การเปลีย่นแปลงพฤติกรรมจะตองมีการดํ าเนินงานหลาย ๆ ดานประกอบกันและ จะตองวิเคราะหถึง
ปจจยัสํ าคัญที่มีผลตอพฤติกรรมนั้น ๆ กอนจึงจะสามารถวางแผนและกํ าหนดวิธีในการเปลี่ยนแปลงพฤติ
กรรมไดอยางมีประสิทธิภาพ   โดยกรีนและคณะ ไดเสนอกรอบแนวคิดที่ใชศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติ
กรรมทีเ่รียกวา PRECEDE FRAMEWORK ซ่ึงเปนคํ ายอของขอความเต็มวา Predisposing, Reinforcing
and Enabling Causes in Educational Diagnosis and Evaluation  ซ่ึงหมายถึงกระบวนการของการใชปจจัย
ในดานปจจยันํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย และปจจัยเสริมในการวินิจฉัยและประเมินผลของพฤติกรรมนั่นเอง  กรีน
และคณะไดใหแนวคิด  ถึงปจจัยตาง ๆ ทั้ง 3 ปจจัยโดยกลาววา ปจจัยนํ าเปนปจจัยที่เกิดกอนพฤติกรรมซึ่ง
จะใหเหตผุลหรือเปนแรงจูงใจที่ทํ าใหเกิดพฤติกรรมนั้น  ปจจัยนํ านี้ ประกอบดวย ความรู ทัศนคติ คานิยม
ความเชือ่ และการรับรูที่เกี่ยวของกับการจูงใจบุคคลหรือกลุมคน ใหกระทํ าสิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือเปนแรงจูงใจ
ทีท่ ําใหเกดิพฤติกรรม   ปจจัยเอื้ออํ านวยเปนปจจัยที่เอื้ออํ านวยให  พฤติกรรมนั้น ๆ  เกิดขึ้น ซ่ึงปจจัยเอื้อ
อํ านวยนี้ประกอบดวยทักษะและแหลงทรัพยากรที่จํ าเปนตอการทํ าใหเกิดพฤติกรรมโดยปจจัยเอื้ออํ านวย
มกัเกีย่วกบัเรือ่งทรัพยากรที่มีอยูและการเขาถึงทรัพยากร  ปจจัยเสริมเปนปจจัยที่แสดงใหเห็นวาพฤติกรรม
นัน้ไดรับการสนับสนุนจากบุคคล แหลงการเสริมแรงจะแตกตางกันไปขึ้นกับวัตถุประสงคและชนิดของ
โครงการนั้น ๆ   การเสริมแรงอาจเปนไปในทางบวกหรือทางลบขึ้นอยูกับทัศนคติและพฤติกรรมของผูที่
เกีย่วของ ซ่ึงบางคนกจ็ะมอิีทธพิลตอการท ําใหเกดิพฤตกิรรมนัน้มากกวาบคุคลอืน่ๆ  ในการกํ าหนดพฤติ
กรรมใดกต็ามทีจ่ะใหมีขึ้นมักจะพบวามีปจจัยทั้งสามนี้เกี่ยวของดวยเสมอ ปจจัยเหลานี้จะแสดงใหเรามอง
เหน็อทิธพิลของปจจัยไดเพราะพฤติกรรมนั้นจะมีสภาพที่มองเห็นไดหลายดาน ดังนั้นการวางแผนให
เปลีย่นแปลงพฤติกรรมใดก็ตามตองไมคํ านึงถึงปจจัยเดียว  แตตองคํ านึงถึงปจจัยหลาย ๆ อยางที่มีอิทธิพล
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รวมดวยเสมอ  หลังจากที่ไดวิเคราะหปจจัยตาง ๆ เหลานี้แลวจึงจะนํ าผลที่ไดจากการวิเคราะหมาดํ าเนิน
การวางแผนโครงการ ในอันที่จะสามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมนั้น ๆ
                องคกรประชาชน หรือองคกรชุมชน  เปนกลุมตาง ๆ ที่มีอยูภายในหมูบาน  เชน  กลุมสตรี  กลุม
เกษตรกร  กลุมเยาวชน  ทีเ่กิดจากการรวมตัวข้ึนมาเปนกลุมผลประโยชนของประชาชน  ที่อาศัยและ
ท ํางานอยูภายในหมูบานหรือชุมชนเดียวกันบนพื้นฐานของการมีความตองการและขอตกลงรวมกัน  โดยมี
วตัถุประสงคเพื่อชวยแกปญหาของสมาชิกและของหมูบาน  (สุชาดา  ทวีสิทธิ์, 2536)  การจัดตั้งองคกร
รวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชน  การศึกษาวิเคราะหชุมชนอยาง
มสีวนรวม  (Participatory  Rural  Appraisal  :  PRA)  ซ่ึงเปนวิธีการและเทคนิคที่สามารถชวยใหชุมชนได
แลกเปลีย่น  เรียนรู  และวิเคราะหความรูเกี่ยวกับชีวิตและสภาพของชุมชน  แลววางแผนนํ าไปสูการ
กระท ํา  นาจะไดนํ ามาเปนแนวทางในการกํ าหนดองคกรชุมชนเพื่อแกปญหาอุบัติเหตุในหมูบาน
                ดวยเหตุผลดังกลาว สํ านักงานสาธารณสุขจังหวัดยโสธร จึงไดจัดทํ าโครงการวิจัยเพื่อหารูปแบบ
ในการปองกนัอุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชนระดับหมูบาน  โดยการจัดตั้งองคกรรวมสรางกระบวนการ
ด ําเนนิงานปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชน  คร้ังนี้

ปญหาในการวิจัย   

                1. ปจจัยนํ า  ปจจัยเอื้ออํ านวย  ปจจัยเสริมที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุของผูเดิน
ถนน  ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนตเปนอยางไร
                2. พฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตขุองผูเดนิถนน  ผูขบัเคลือ่นรถจกัรยานยนต  และรถยนตเปนอยางไร
                3. ประสิทธิผลการจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินการปองกันอุบัติเหตุในชุมชน
มผีลในการเปลี่ยนแปลงปจจัยนํ า  ปจจัยเอื้ออํ านวย  ปจจัยเสริมที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ
และพฤตกิรรมปองกันอุบัติเหตุของผูเดินถนน  ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  และรถยนตอยางไร

วัตถุประสงคของการวิจัย

                งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค  เพื่อศึกษาประสิทธิผลของการจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนิน
การปองกันอุบัติเหตุในชุมชนตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุของ ผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต
และรถยนต ในเขตจังหวัดยโสธรโดยมีวัตถุประสงคเฉพาะดังตอไปนี้
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                 1. ศึกษาปจจัยตาง ๆ อันไดแก ปจจัยนํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย ปจจัยเสริมที่เกี่ยวของกับพฤติกรรม
ปองกันอุบัติเหตุของผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนต
                2.  ศกึษาพฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตขุองผูเดนิถนน ผูขบัเคลือ่นรถจกัรยานยนตและรถยนต
                3. ศึกษาประสิทธิผลของการจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการ
จราจรในชมุชนตอปจจัยนํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย ปจจัยเสริม และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุของผูเดินถนน ผู
ขบัเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนต

สมมติฐานการวิจัย

                ผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนต มีปจจัยนํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย ปจจัยเสริมและ
พฤตกิรรมปองกันอุบัติเหตุดีขึ้น ภายหลังดํ าเนินการจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกัน
อุบตัเิหตจุากการจราจรในชุมชน และดีกวากลุมที่ไมไดดํ าเนินการ

ขอบเขตของการวิจัย

                1. การศึกษาครั้งนี้  เปนการศึกษาประชากรผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนต
ในชมุชนเขตจังหวัดยโสธร
                2. ตัวแปรที่ศึกษาครั้งนี้ ประกอบดวย
                        2.1 ตัวแปรอิสระ คือ การจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจาก
การจราจรในชุมชน
                        2.2 ตัวแปรตาม คือ ปจจัยนํ าไดแก ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร การรับรูเร่ืองอุบัติ
เหต ุปจจยัเอือ้อํ านวยไดแก การมีอุปกรณปองกันเพื่อลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุ ปจจัยเสริมไดแกการได
รับค ําแนะน ําเรื่องกฎและเครื่องหมายจราจร การไดรับคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับอุบัติเหตุ พฤติกรรมปองกันอุบัติ
เหตุของผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนต

ค ําจํ ากัดความที่ใชในการวิจัย   

                1. อุบัติเหตุจากการจราจร  หมายถึง   อุบัติเหตุที่เกิดจากการเดินทางสัญจรไปมาบนทองถนนที่
เกดิขึน้และมสีวนเกีย่วของกบัผูเดนิถนน ผูขบัเคลือ่นยานพาหนะรถจกัรยานยนต และรถยนต
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                2. องคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุในชุมชนหมายถึง คณะบุคคลจากชุม
ชน ประกอบดวย  ผูใหญบาน 1 คน ตัวแทนอาสาสมัครสาธารณสุข (อสม.) 1 คน  กลุมแมบาน  1  คน  ตัว
แทนเยาวชนในหมูบาน  1  คน และกรรมการหอกระจายขาวประจํ าหมูบาน จํ านวน 1 คน รวม 5 คนตอหมู
บาน เปนคณะกรรมการทํ าหนาที่ดํ าเนินงานเพื่อลดอุบัติเหตุจากการจราจร  ในผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถ
จกัรยานยนต และรถยนต โดยวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ และใชเปนแนวทางการ
ด ําเนินงานขององคกร
                3. พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ หมายถึง พฤติกรรมหรือการกระทํ าใด ๆ  อันเปนการปองกันการ
เกดิอบุตัเิหตขุณะขับเคลื่อนยานพาหนะและใชถนนหรือพฤติกรรมหรือการกระทํ าใด ๆ อันเปนการปอง
กนัความรุนแรงหากมีการเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้น
                4. ประสิทธผิลการด ําเนนิงานขององคกรรวมสรางกระบวนการด ําเนนิงานปองกนัอบุตัิเหตุในชุม
ชน หมายถงึ ผลการดํ าเนินงานขององคกรในชุมชน ในการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุตั้งแตกํ าหนดแนว
ทางแกปญหาและดํ าเนินการแกปญหาเพื่อใหผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนจักรยานยนต และรถยนต เกิดการ
เปลีย่นแปลงพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุไดถูกตอง
                5. ปจจัยนํ า   หมายถึง   ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
                ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร หมายถึง  ความสามารถในการจํ า เขาใจ และบอก
ขอเทจ็จริง ตามเนื้อหาความรูเกี่ยวกับกฎและเครื่องหมายจราจร
                การรบัรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการจราจร หมายถึง การรับรูถึงโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติ
เหต ุ การรับรูถึงความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ การรับรูถึงประโยชนในการปฏิบัติตนเพื่อปองกันอุบัติ
เหตุ และการรับรูถึงอุปสรรคในการปฏิบัติตนเพื่อปองกันอุบัติเหตุ
                6. ปจจัยเอื้ออํ านวย หมายถึง  การมีอุปกรณปองกันเพื่อลดความรุนแรงจากอุบัติเหตุ
                กลุมผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  หมายถึง  การมีหมวกกันนอค  การมีไฟรถ  คือ มีไฟ
และใชไดตอไปนี้ครบ  ไฟหนา  ไฟสูง  ไฟตํ่ า  ไฟทาย  ไฟเลี้ยวดานหนาขวา  ไฟเลี้ยวดานหนาซาย  ไฟ
เล้ียวดานหลังขวา  ไฟเลี้ยวดานหลังซาย  หากไมมีอันใดอันหนึ่งถือวาไมมี  และการมีกระจก คือมีกระจก
สองดหูลังขวา  กระจกสองดูหลังซาย  หากไมมีอันใดอันหนึ่งถือวาไมมี

กลุมผูขับเคลื่อนรถยนต  หมายถึง  การมีเข็มขัดนิรภัย  และมีไฟรถ  คือ  มีไฟและใชได
ตอไปนีค้รบ  ไฟหนาขวา  ไฟหนาซาย  ไฟสูงขวา  ไฟสูงซาย  ไฟตํ่ าขวา  ไฟตํ่ าซาย  ไฟหร่ีขวา  ไฟหร่ีซาย
ไฟทายขวา  ไฟทายซาย  ไฟเลี้ยวดานหนาขวา  ไฟเลี้ยวดานหนาซาย  ไฟเลี้ยวดานหลังขวา  ไฟเลี้ยวดาน
หลังซาย  หากไมมีอันใดอันหนึ่งถือวาไมมี  และการมีกระจก คือมีกระจกและใชไดตอไปนี้ครบ  กระจก
สองดหูลังขวา  กระจกสองดูหลังซาย  และกระจกสองดูหลังตรงกลาง  หากไมมีอันใดอันหนึ่งถือวาไมมี
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                7. ปจจัยเสริม หมายถึง  การเสริมแรงทางบวกพรอมกับเกี่ยวกับ แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและ
เครือ่งหมายจราจร และแหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุ คือ  วิทยุ  โทรทัศน  การสอบใบ
ขบัขี่  โรงเรียนสอนขับรถยนต  โรงเรียน  หอกระจายขาว  เอกสาร/แผนพับหรือโปสเตอร

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

                1. ทราบลักษณะปจจัยนํ า   ปจจัยเอื้ออํ านวย  ปจจัยเสริมของผูเดินถนน   ผูขับเคลื่อนรถจักรยาน
ยนต และรถยนต
                 2. ทราบพฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตจุากการจราจรของผูเดนิถนน ผูขบัเคลือ่นรถจกัรยานยนต และรถ
ยนต
                3. เปนแนวทางในการวางรปูแบบการรวมมอืกนัด ําเนนิงานปองกนัอบุตัเิหตจุากการจราจรในชมุชน
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บทท่ี 2
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

1. แนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับอุบัติเหตุ

                อุบัติภัย  (Accident)  หมายถงึ  ภยัหรือเหตุการณซ่ึงเกิดขึ้นโดยไมคาดคิดมากอน  โดยไมตั้งใจ
ใหเกดิเปนผลใหเกิดความเสียหายแกรางกาย  ชีวิตและทรัพยสิน  (วิจิตร  บุญยะโหตระ , 2536  อางใน
จฬุาภรณ  โสตะ ,  25….)  และจุฬาภรณ  โสตะ  ไดกลาวถึงรายละเอียด  ดังนี้

ประเภทของอุบัติภัยมี  4  ประเภท  คือ
1. อุบตัิภัยจากการจราจร  (Traffic  accident)  หมายถึงอุบัติภัยที่เกิดจากการจราจรทั้งทาง

บก  ทางนํ้ า  และทางอากาศ  เชนเครื่องบินตก  รถยนตชนกัน  รถไฟตกราง  เรือลม  แพควํ่ า  โปะลม
เปนตน

2. อุบัติภัยในบาน  (Home  accident)  หมายถงึอบุัติภัยที่เกิดขึ้นในบริเวณบานเชน ใน
บาน  สนามหญาหนาบาน  ตกบันได  นํ้ ารอนลวก  มีดบาด  ไฟดูด  ประตูหรือหนาตางหนีบมือ  ล่ืนหก
ลม  เปนตน

3. อุบตัิภัยจากการประกอบอาชีพ  (Occupational  accident)   หมายถึงอุบัติภัยที่เกิดขึ้น
ในการท ํางานหรือการประกอบอาชีพอันตรายที่ไดรับอาจเนื่องมาจากอุปกรณการทํ างาน  เครื่องมือเครื่อง
ใชตาง ๆ เชน สายพาน  สารพิษ  ยากํ าจัดแมลง  เปนตน

4. อุบัติภัยในสาธารณสถาน  (Public  accident)  หมายถึงอุบัติภัยที่เกิดขึ้นในโรงเรียน
โรงแรม  หางสรรพสินคา  โรงภาพยนต  สถานที่ตากอากาศ  สนามกีฬา  เปนตน

ทฤษฎีการเกิดอุบัติเหตุ  (Theory  of  cause  of  accidents)  มดีวยกัน 3 ทฤษฎี ดังนี้
1. ทฤษฎีโดมิโน  (Domino  theory)  เฮนริช  (H.W.  Heinrich)  กลาววา  การบาดเจ็บ

และการเสียหายตาง ๆ เปนผลสืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติเหตุเปนผลมาจากการกระทํ าที่ไมปลอดภัย
หรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย  ซ่ึงเปรียบไดเหมือนตัวโดมิโนที่เรียงกันอยู  5  ตัวใกลกัน  เมื่อตัวที่  1  ลม
ยอมท ําใหตัวโดมิโนถัดไปลมตามกันไปดวย  ไดแก

โดมโินตัวที่  1  สภาพแวดลอมหรือภูมิหลังของบุคคล  (Social  environment  of
background)  ไดแก สภาพการเลี้ยงดูของครอบครัวขนบธรรมเนียมประเพณี  ตลอดจนสภาพแวดลอม
ทางกายภาพ
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โดมิโนตัวที่  2  ความบกพรองหรือความผิดปกติของบุคคล  (Defects  of
person)  ไดแก  ความพิการของรางกาย

โดมโินตัวที่  3  การกระทํ าหรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย  (Unsafe
acts./unsafe  conditions)  ไดแก  การกระทบของบุคคลที่เสี่ยงตออันตรายเชนการขับรถดวยความเร็วสูง
ในขณะฝนตกถนนลื่น

โดมิโนตัวที่  4  อุบัติเหตุ  (Accidents)  ไดแกผลที่เกิดจากสภาพแวดลอมทาง
สังคม หรือความบกพรองทางรางกายของบุคคลหรือการกระทํ าที่ไมปลอดภัย  เชน  หลับในขณะขับรถ
ยนต

โดมโินตัวที่  5  การบาดเจ็บหรือเสียหาย  (Injuries  or  damage)  ไดแกนิ้วขาด
เสยีดวงตา  ขาหัก  อัมพาต ฯลฯ

2. ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ  (Imbalance  cause  theory)  บลูเมนทอล  (Blumenthal  M.)
กลาววา  การบาดเจ็บหรืออุบัติภัย  เกิดจากการขาดดุลยภาพชั่วขณะหนึ่ง  ระหวางพฤติกรรมของคนกับ
ระบบงานทีค่นนั้นกระทํ าอยู  ซ่ึงอาจจะปองกันไมใหเกิดไดโดยการแกไขเปลี่ยนแปลงระบบทั้งสองอยาง
หรืออยางใดอยางหนึ่ง

3. ทฤษฎีพลังงาน  (Energy  cause  theory)  ม ี 2  ประเภท  คือ
ประเภทที ่  1  ไดแก  การบาดเจ็บซึ่งเกิดจากการเกิดพลังงานมากระทบรางกาย

ของคนเราในปริมาณที่สูงเกินกวารางกาย  หรือสวนใดสวนหนึ่งของรางกายจะทนตอแรงกระทบนั้นได
ประเภทที ่ 2  ไดแก  การเกิดการเปลี่ยนแปลงพลังงานระหวางรางกายกับแรงซึ่ง

มากระทบในลักษณะที่ผิดปกติ  จึงทํ าใหเกิดการบาดเจ็บขึ้น
สาเหตทุี่ทํ าใหเกิดอุบัติภัยจากการจราจรทางบก  มี  4  ปจจัยคือ

1. ปจจยัดานบุคคล  ซ่ึงไดแก  คนขับรถ  ซ่ึงเปนสาเหตุที่สํ าคัญที่สุดที่กอใหเกิด
อุบตัเิหตจุากการประมาท  ขับรถดวยความเร็วสูง  ขับรถเกินอัตราที่กฎหมายกํ าหนด  ไมปฏิบัติตามกฎ
หรือสัญญาณจราจร  ความผิดปกติของสภาพรางกายและจิตใจ  ความสามารถและทักษะในการขับรถ  วัย
และเพศ  ผูขับรถยนตที่ไมคาดเข็มขัดนิรภัย  และผูขับขี่รถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนิรภัย  ผูขับรถไม
มนีํ ้าใจและมารยาท  คนโดยสารและคนเดินเทา  ซ่ึงเกิดจากการขึ้นหรือลงรถ  ขามถนนไมระมัดระวัง
เดนิชดิถนนบริเวณที่รถผานไปมามากเกินไป  สภาพรางกายหรือจิตใจไมปกติ  เชน เมา  งวง  อารมณไมดี
ใจเลือ่นลอย  คึกคะนอง  ผูโดยสารรถจักรยานยนตที่ไมสวมหมวกนิรภัย  หรือผูโดยสารรถยนต  คนนั่ง
ขางหนาไมคาดเข็มขัดนิรภัย
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2 ปจจัยดานพาหนะ  (Vehicle  factor)  ยานพาหนะที่มีสภาพชํ ารุด  ขาดการตรวจสอบ
และบ ํารุงรักษาที่ดีกอนออกใชงาน  ตลอดจนยวดยานพาหนะที่ไมเปนไปตามมาตรฐาน  นับเปนสาเหตุ
สํ าคัญของการเกิดอุบัติภัยจากการจราจรทางบกได

3. ปจจัยดานทางหรือถนน  (Roadway  factor)  โครงสรางถนนที่มีทางโคงมาก ๆ หรือ
โคงหักศอก  พื้นผิวถนนที่ลาดดวยยางแอสฟลท  จะมีความลื่นมากกวาถนนที่ทํ าดวยคอนกรีต  ถนนที่
เปนหลุมเปนบอ  ไหลทางที่เปนทางโคง  ชองเดินรถที่ไมกวางพอ  คือตํ่ ากวา  6-10  เมตร  และมีชองเดิน
รถเพยีง  2  ชองทางมีแนวโนมที่จะเกิดอุบัติภัยไดงาย  ถนนไมมีเครื่องหมายเตือน  ถนนไมมีทางคนและ
ทางรถเปนสัดสวน

4. ปจจยัดานสภาพแวดลอม  หมายถึง  ทุกสิ่งทุกอยางอันเปนสวนประกอบที่ทํ าใหเกิด
อุบตัภิัยไดคือ  สภาพแวดลอมทางธรรมชาติ  หรือทัศนวสัิยไมดี  อุปกรณความปลอดภัยไมสมบูรณ
สภาพแวดลอมที่เกิดจากการกระทํ าของคนเชน  มลพิษ  ซ่ึงมีผลตอความแปรปรวนของอารมณ  การเผา
ขยะขางทาง   หมอกควันหนาทึบ

พฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจากการจราจร
พฤติกรรม  หมายถึง  การกระทํ าหรือส่ิงที่แสดงออกมาของบุคคล  อาจสังเกตไดหรือไม

ไดแตสามารถวัดได  เพราะฉะนั้นพฤติกรรมการปองกันอุบัติภัยจากการจราจร  จึงหมายถึงการกระทํ า
หรือส่ิงทีแ่สดงออกมาของบุคคล  เกี่ยวกับการเดินทางไปมาหรือการจราจรในฐานะผูขับขี่หรือผูเดินเทา
หรือผูโดยสารซึ่งอาจสังเกตไดหรือไมได  แตสามารถวัดได  เชน  ความรู  ทัศนคติ  คานิยม  ความเชื่อ
ความคิดเห็น  ความตั้งใจ  และการปฏิบัติ

2. แนวคิดทฤษฎีการวิเคราะหปญหาสุขภาพโดย PRECEDE FRAMEWORK

                PRECEDE FRAMEWORK สามารถนํ าไปใชในงานสุขศึกษาไดอยางกวางขวางในสถานการณ
ของปญหาที่แตกตางกัน อาทิเชน การวางแผน การดํ าเนินงาน ในปญหาตาง ๆ และการประเมินผลใน
ระดบัตาง ๆ นอกจากนั้นยังสามารถนํ าไปประยุกตเขากับการอธิบายถึงการเกิด พฤติกรรมและการเปลี่ยน
แปลงในเรือ่งอื่น ๆ อีกดวย อีกทั้งยังมีความเชื่อวากรอบแนวความคิดนี้ สามารถวิเคราะหใหมองเห็น
ปญหาทางสุขศึกษา สามารถแกไขปญหาและวางแผนอยางตอเนื่อง ซ่ึงกรอบแนวความคิดนี้ มีความ
สมบรูณสูงหรือเปนรูปแบบที่ชัดเจน สามารถนํ าไปใชในทุกสถานการณไดเสมอ (Green  et al., 1980)
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การด ําเนนิงานตามกระบวนการของ PRECEDE FRAMEWORK แบงออกเปน 7 ขั้น
ตอน ดังนี้
        ขั้นตอนที่ 1 เร่ิมจากการพจิารณาและวิเคราะหคุณภาพชีวิตดวยการประเมินปญหาสังคม
ของกลุมประชากรตาง ๆ ซ่ึงปญหาตาง ๆ ที่ประเมินไดจะเปนเครื่องชี้วัดระดับคุณภาพชีวิตของประชากร
        ขั้นตอนที่ 2 เปนการวิเคราะหวามีปญหาสุขภาพอะไรบาง ที่เปนปญหาสํ าคัญอยูใน
สังคมหรือในกลุมประชากรที่ศึกษาโดยอาศัยขอมูลตาง ๆ ที่มีอยูแลว หรือขอมูลที่ไดจากการอบรมขึ้น
ใหม โดยวิธีการตาง ๆ แลวทํ าการเลือกปญหาสุขภาพที่ควรทํ าการแกไข
        ขั้นตอนที่ 3 ท ําการวิเคราะห  หาพฤติกรรมที่เปนสาเหตุสํ าคัญของปญหาสุขภาพที่ได
วเิคราะหแลวในขั้นตอนที่ 2 โดยวิเคราะหออกมาเปนพฤติกรรมเฉพาะหรือเอามาจัดลํ าดับเพราะบาง
สาเหตุอาจจะไมใชปจจัยทางพฤติกรรม (Nonbehavioral factors) เชน เศรษฐกิจ พันธุกรรม และสิ่งแวด
ลอม เปนตน รวมทั้งวิเคราะหดูวามีอิทธิพลทางออมที่มิใชทางตรงมากนอยเพียงใด หรือบางครั้งอาจมี
อิทธพิลตอสุขภาพก็ได การวิเคราะหเชนนี้ทํ าใหสามารถตระหนักถึงแรงผลักดันทางสังคม หรือหลักของ
PRECEDE FRAMEWORK สามารถเอาไปประยุกตใชไดกับงานทุกระดับ ตั้งแตงานระดับหนวยงาน
และระดบัชาติ โดยการแยกวิเคราะหพฤติกรรมเกี่ยวกับทางสังคมของคนซึ่งพฤติกรรมนี้เกี่ยวของกับพฤติ
กรรมดานเศรษฐกิจหรือส่ิงแวดลอม
        ขั้นตอนที่ 4 เปนการวิเคราะหหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม  ซ่ึงไดจํ าแนกปจจัยออกเปน
3 กลุม คือ ปจจัยนํ า (Predisposing factors) ปจจยัเอื้ออํ านวย (Enabling factors) และปจจัยเสริม
(Reinforcing factors) ซ่ึงปจจยันํ านี้ประกอบดวย  ทัศนคติ ความเชื่อ  คานิยม และการรับรู ซ่ึงเปนปจจัย
ภายในทีก่อใหเกิดแรงจูงใจในการเปลี่ยนแปลง  หรือแสดงพฤติกรรมของบุคคล ปจจัยเอื้ออํ านวยเปน
ปจจัยที่พิจารณาถึงอุปสรรคที่สรางขึ้นโดยระบบของสังคมเชนขอจํ ากัดตาง ๆ แหลงทรัพยากรบุคคลและ
ชุมชนทีม่อียูจํ ากัดเชน รายไดนอย การประกันสุขภาพ กฎหมายขอบังคับตาง ๆ เปนตน รวมทั้งทักษะและ
ความรู  กเ็ปนเรื่องตองการใหเกิดรวมกับพฤติกรรมซึ่งกํ าหนดไวในปจจัยเอื้ออํ านวยเชนกัน  ปจจัยเสริม
เปนปจจัยที่แสดงใหเห็นวาการกระทํ าหรือการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไดรับการสงเสริมหรือไมเพียงใด 
โดยการเรียนรูจากบุคคลอื่น ที่ประเมินผลยอนกลับพฤติกรรมที่เปลี่ยนแปลงนั้น
        ขั้นตอนที่ 5 เปนการวิเคราะหขอมูล  หาแนวทางหรือวิธีการที่จะทํ าใหเกิดการเปลี่ยน
แปลงในปจจยัตาง ๆ โดยการศึกษาคนควาถึงปจจัยทั้ง 3 ประเภทที่กลาวมาแลว เพื่อจะไดตัดสินวาเรื่องใด
สํ าคญักอน และมีแหลงทรัพยากรใดบางพอจะชวยใหการดํ าเนินงานสํ าเร็จหรือมีอิทธิพลเหนือปจจัยนั้น
ได เพื่อนํ าไปสูการแกไข
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        ขั้นตอนที่ 6 เปนการก ําหนดกลวิธีและดํ าเนินการตามกลวิธีที่ไดจัดระบบ   และพัฒนา
โครงการนั้นขึ้นมา  จะตองคํ านึงอยูเสมอถึงทรัพยากรที่มีอยูจํ ากัด  ขอจํ ากัดดานเวลาและความสามารถ
หรือใช วธีิการผสมผสานปจจัยนํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย และปจจัยเสริมเขาดวยกันไมใชแกไขเพียงปจจัยใด
ปจจยัหนึง่เทานัน้ ในขณะเดียวกันจะตองประเมินปญหาดานการบริหารและทรัพยากรดวยวามีสภาวะ
การณเชนใด
        ขั้นตอนที่ 7 เปนการประเมินผลวาในแตละขั้นตอนทํ าสิ่งใดไมถูกตองบาง  ตองทํ าการ
ประเมนิอยางตอเนื่องกันทุกขั้นตอน ตั้งแตขั้นตอนการวางแผนดํ าเนินการ โดยกํ าหนดวัตถุประสงคของ
การประเมนิผลในแตละขั้นตอน เอาไวแตแรกและตอเนื่องกันไปตั้งแตกอนดํ าเนินงานจนสิ้นสุดการ
ด ําเนนิงานและภายหลังการดํ าเนินงาน
         ในการด ําเนนิงานตามกระบวนการของ PRECEDE FRAMEWORK ตองอาศัยวิทยาการ
ในสาขาตาง ๆ รวม 4 สาขาดวยกัน คือ  วิทยาการระบาด  วิทยาการสังคม/พฤติกรรมศาสตร วิทยาการ
บริหาร และวิทยาการทางการศึกษาเนื่องจากขั้นตอนที่ 1,2 และบางสวนของขั้นตอนที่ 3 ใชหลักการจาก
วทิยาการระบาด สวนขั้นตอนที่ 3,4 ใชทฤษฎีทางสังคมศาสตร/พฤติกรรมศาสตร ดังนั้นในการนํ า
PRECEDE FRAMEWORK ไปใชผูใชจํ าเปนตองมีความรูพื้นฐานในวิทยาการสาขาตางๆ  ดังกลาว    ส่ิง
สํ าคญัอกีประการหนึ่งคือตองทํ าความเขาใจรวมกันในเบื้องตน สํ าหรับการใช PRECEDE
FRAMEWORK 2 ประการเพื่อที่จะประยุกตใชไดอยางเหมาะสมคือ
        ประการแรก ตองเขาใจวาพฤติกรรมมีสาเหตุมาจากหลายปจจัย (Multiple factors)
        ประการที่สองตองเขาใจวาการดํ าเนินงาน  เพื่อที่ใหไดผลตอการพฤติกรรมอยางแทจริง
ตองอาศยักระบวนการและวิธีการตาง ๆ รวมกัน ในลักษณะของการผสมผสานศาสตรทางดานการแพทย
พฤตกิรรมศาสตร ดานการศึกษามารวมกัน ซ่ึง PRECEDE FRAMEWORK ไดนํ ามาใชในรูปแบบ
สังเคราะห เปนวิธีการที่นํ าความรูในหลาย ๆ ดานมาพัฒนารวมกัน เพื่อใหเกิดความเขาใจพื้นฐานและ
สามารถปรับปรุงคุณภาพชีวิต

  การศกึษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดนํ าขั้นตอนที่ 4-5 ของ  PRECEDE   FRAMEWORK  มาเปน
แนวทางในการเก็บรวบรวมขอมูลกอนการดํ าเนินงาน   โดยสัมภาษณผูเดินถนน    ผูขับเคลื่อนรถจักรยาน
ยนต และรถยนต ในดานปจจัยนํ า  ปจจัยเอื้ออํ านวย  และปจจัยเสริม ซ่ึงปจจัยทั้ง 3  นี้มีผลตอพฤติกรรม
ตามการวิเคราะหในขั้นตอนที่ 3 โดยมีแนวคิดตามแผนภูมิที่ 1
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แผนภูมิท่ี 1 ลํ าดับขั้นของสามปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม

      ปจจัยนํ า                                 
      (Predisposing factors)
      - ความรู
      - ความเชื่อ,คานิยม
      - การรับรู
      - ทัศนคติ
      - (ตัวแปรดานคุณลักษณะของประชากรที่เลือกมา)                        1

                        6
                         5
      ปจจัยเอื้ออํ านวย
      (Enabling factors)
      - ทรัพยากรที่มีอยู
      - การเขาถึงทรัพยากร                                                                       2           พฤติกรรมที่เปน
      - ทักษะ                                                                                                         ปญหาเฉพาะ

        ปจจัยเสริม                                                                                               4
      (Reinforcing factors)                                                               3
      - ครอบครัว
      - กลุมเพื่อน                                                                                            มีอิทธิพลตอพฤติกรรม
      - กลุมครู                                                                                    ------     มีผลกระทบตอกัน
      - พนักงาน
      - บุคลากรสาธารณสุข
      - ฯลฯ

จากแผนภมูทิี่ 1  จุดรวมหรือศูนยรวมในการหาความสัมพันธระหวาง    สาเหตุทาง
พฤตกิรรม กบัปจจัยตาง ๆ ในการวิเคราะหทางการศึกษานั้น  โดยปกติมักกํ าหนดไววาสาเหตุเรียง
ลํ าดับหมายเลขดังตอไปนี้
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               1. เปนแรงจูงใจที่ตองกระทํ าใหได
               2. การดัดแปลงหรือหาแหลงทรัพยากรที่สามารถทํ าใหเกิดพฤติกรรมนั้นได
               3. เปนปฎกิริยาตาง ๆ ที่บุคคลอื่นแสดงออกใหทราบหลังจากทํ าพฤติกรรมนั้นแลว
               4. ตองมกีารเสรมิแรง และท ําใหพฤตกิรรมนัน้คงทนตอไป หรือบางครัง้อาจจกระท ําโดยมองเหน็ถึง
โทษและสิง่ทีไ่มสนใจท ํานัน้
               5. ในการเสรมิแรงหรอืการลงโทษของพฤตกิรรมนัน้อาจมผีลกระทบถงึปจจยัน ํา   เชนเดยีวกบั
ปจจยัเอือ้อํ านวยดวยเชนกนั (6)

3. แนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับการมีสวนรวมของชุมชน  (PRA  :  Participatory  Rural  Appraisal)

รอเบอรต  แชมเบอรส ใหความหมาย PRA วาเปน “กลุมของวิธีการและเทคนิคที่สามารถชวยให
ชุมชนไดแลกเปลี่ยน เรียนรู และวิเคราะหความรูเกี่ยวกับชีวิตและสภาพของชุมชน แลววางแผนและนํ าไป
สูการกระทํ า” (Robert Chambers ,1992. อางใน ดุสิตา  ดวงสา และอุษา  ดวงสา, 2537) เราสามารถนํ า
PRA ไปใชไดในหลายกิจกรรม เชน การวางแผนในระดับชุมชน การพัฒนาและการจัดการลุมนํ้ า โครง
การสตร ีสุขภาพ ปศุสัตวและสงเสริมการเกษตร ตลอดจนทํ าใหเกิดแนวคิดในการใช PRA เพื่อสรางความ
ตระหนกัเรือ่งการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชน การศึกษาวิเคราะหชุมชนอยางมี
สวนรวม (Participatory Rural Appraisal  : PRA) หมายถึง ชองทางและวิธีการที่จะชวยใหชุมชนสามารถ
เหน็คณุคาของการแลกเปลี่ยนความคิด ประสบการณ การวิเคราะห ภาวะชีวิตของชุมชน การวางแผน และ
การด ําเนินการโดยชุมชนเอง ในกระบวนการ PRA คนนอก นักวิจัย นักพัฒนา หรือวิทยากร จะมีบทบาท
ชวยแนะวธีิการเทคนิคตาง ๆ เพื่อใหการวิเคราะหชุมชนเปนไปอยางรวดเร็ว ไมเครียด และมีสวนรวม
หลักการทีสํ่ าคัญที่สุด ก็คือการใหชุมชนมีสวนรวมอยางเต็มที่ในกระบวนการศึกษา ผูวิจัยตองพยายามที่จะ
สอดแทรก หรือทักทวงใหนอยที่สุด ควรปลอยใหชาวบานที่รวมกิจกรรมไดแสดงความคิดเห็นสูงสุด
                การสืบคนไปถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุตาง ๆ เปนสิ่งที่ทํ าไดไมยากนัก  แตเมื่อจะพิจารณา
ถึงการด ําเนินการเพื่อการปองกันแลวเปนเรื่องยากที่จะดํ าเนินการใหบรรลุผลสํ าเร็จ  ทั้งนี้เพราะวิธีการใน
การควบคมุและปองกันนั้นตองเกี่ยวของกับหนวยงานอื่น ๆ อีกมากมาย  ในขณะที่ผูบริหารในหนวยงาน
อีกจ ํานวนมาก  ไมไดตระหนักวาปญหาอันเกิดจากอุบัติเหตุหนวยงานของตนจะตองรับผิดชอบและเขาไป
เกีย่วของอยางไร  และแมหลาย ๆ หนวยงานจะไดตระหนักถึงปญหาที่เกิดขึ้นแตก็ไมไดมีการวางแผนรวม
กนัในการสรางกิจกรรมที่สอดคลองและประสมกลมเกลียวกัน  ทํ าใหผลการดํ าเนินงานเพื่อการปองกัน
อุบตัเิหตุไมประสบผลสํ าเร็จซึ่งวิทยา  ชาติบัญชาชัย (2540)  ไดรวบรวมไวดังนี้
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International  Association  of  Traffic  and  Safety  Science  ไดกํ าหนดหลักการสํ าคัญในการ
ควบคุมและปองกันอุบัติเหตุไว  4  ประการ  คือ  Multisectorial  approach,  Multi  disciplinary  approach,
Internationality  และ  Practicality  นอกจากมาตรการทางกฎหมาย  หรือวิศวกรรมแลว  ประเทศบาง
ประเทศไดริเร่ิมในการจัด  Injury  Prevention  Program  เชนในป  1960  มหาวิทยาลัย  LUND  ไดจัดทํ า
โครงการวจิยัการปองกันอุบัติเหตุที่หลายหนวยงานมารวมกันทํ า  โดยใชชุมชนเปนฐานในการดํ าเนินงาน
มผีลท ําใหสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุทุกประเภทในชุมชนไดมากกวา  25  %  แนวทางการดํ าเนินงานใน
ชุมชนครัง้นี้ไดกลายเปนแมแบบในการขยายผลไปยังชุมชนตาง ๆ อีกหลายสิบแหงทั่วโลก

ในป  1981  องคการอนามัยโลก  ไดกํ าหนดนโยบายที่สํ าคัญของโลก  คือ  สุขภาพดีถวนหนาใน
ป  2000  อุบัติเหตุ ซ่ึงเปนเหตุหนึ่งที่คุกคามตอสุขภาพประชาชนอยางรายแรง  จะตองเปนประเด็นสํ าคัญ
ยิง่ประเดน็หนึง่ที่จะตองไดรับการแกไข  ดวยวิธีการตาง ๆ ในทุกระดับทั้งในระดับชาติ  ระดับจังหวัด
และระดับชุมชน  มาตรการตาง ๆ จะตองพุงเปาไปสูทั้งในระดับบุคคลในชุมชน  และการปรับสภาพสิ่ง
แวดลอมของสังคม
                ในป  1989  Karolinska  Institute,  Sweden  ไดจัดทํ าคูมือในการดํ าเนินงานเพื่อชุมชนปลอดภัย
โดยมสีาระโดยระบุหลักการในการจัดตั้งชุมชนที่ปลอดภัยจะตองประกอบดวย  ประการที่หนึ่ง  องคกรชุม
ชน  ซ่ึงตองเปนสหวทิยาการ  ชุมชนจะตองมีสวนรวมในการแกปญหาและใหการสนับสนุนในการดํ าเนิน
งาน  ประการที่สอง  ระบบการเก็บรวบรวมขอมูลสถิติ  การดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจะตองตั้งอยูบน
พืน้ฐานของขอมูลสถิติเพื่อจะไดทราบถึงขนาดและความรุนแรงของปญหาอุบัติเหตุประเภทตาง ๆ   ระบบ
การเกบ็รวบรวมและนํ าเสนอขอมูลจะตองเรียบงายและเหมาะสมกับสภาพทองถ่ิน  ขอมูลเกี่ยวกับแนวทาง
การปองกันอุบัติเหตุที่สัมฤทธิ์ผลจากแหลงตาง ๆ จะตองสืบเสาะ  คนหา  และนํ ามาพิจารณาประยุกตใช
ใหเหมาะสมกับทองถ่ิน  ประการที่สาม  แนวทางการดํ าเนินงาน  ชุมชนจะตองเขามามีสวนรวมในการ
ด ําเนนิการแกไขปญหาที่มีอยูในชุมชน  วิธีการในการดํ าเนินงานจะตองเปนที่ยอมรับของคนสวนใหญใน
ชุมชนนัน้  แนวทางการแกปญหาระยะสั้นจะตองมุงในประเด็นของการปรับปรุงสภาพแวดลอมกฎ
ระเบยีบ  การแกปญหาระยะยาว  ควรจะมุงในประเด็นการศึกษาและในการแกปญหาจะตองดํ าเนินการ
โดยการประสานงานการทํ างานรวมกันของหนวยงานที่เกี่ยวของ  จะตองกํ าหนดเปาหมายในการดํ าเนิน
งานพรอมทั้งกํ าหนดวิธีการในการประเมินผลเอาไวลวงหนา  ประการที่ส่ี  การตัดสินใจเลือกกิจกรรม
การตดัสนิใจวาจะทํ ากิจกรรมอะไร  ตองขึ้นอยูกับวาชุมชนนั้นมีควาามเห็นวาปญหาอะไรเปนปญหาที่
สํ าคญัทีสุ่ดในชุมชนนั้น ๆ  วิธีการแกปญหาจะตองเปนวิธีการที่เปนไปไดส้ินเปลืองงบประมาณนอยที่สุด
และผูเกีย่วของทุกฝายจะตองเขามามีสวนรวม  ในขั้นตนควรเลือกกิจกรรมที่เห็นผลเร็วเพื่อเปนกํ าลังใจให
กบับคุลากรในการดํ าเนินการที่ยากยิ่งขึ้น  ประการสุดทาย  เทคโนโลยีและวิธีการ  จะตองมีการประชา
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สัมพนัธใหชุมชนไดทราบถึงจุดมุงหมายเพื่อใหทุก ๆ คนในชุมชนไดรับทราบและเขาใจ  ชุมชนจะตองมี
สวนในการสนับสนุนทุกขั้นตอนในการดํ าเนินงาน  ตองอาศัยวิธีการทุกรูปแบบในการสืบเสาะคนหา
ความเสีย่งที่มีอยูในชุมชนเพื่อจะไดรับขอมูลมากที่สุด  แตถูกตองที่สุด  งบประมาณการดํ าเนินงานจะมา
จากภาครฐัและเอกชน  และจะตองไดรับการสนับสนุนอยางตอเนื่อง  ชุมชนควรจะตองมีสวนในการผลัก
ดันรัฐบาลใหออกนโยบายหรือกฎหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยที่จะมีผลเปนอยางมากตอความปลอดภัยที่
จะมผีลเปนอยางมากตอความปลอดภัยในชุมชน  และทํ าใหกิจกรรมตาง ๆ บรรลุผลมากยิ่งขึ้น  วิธีการที่มี
ผลท ําใหมีการเปลี่ยนสภาพแวดลอมที่ปลอดภัยขึ้น  จะเปนวิธีการสํ าคัญที่จะลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุได
อยางมาก  รวดเร็ว  และไดผลถาวร  บางวิธีการอาจจะเรียบงาย  และไมส้ินเปลือง  ดังนั้นชุมชนควรจะสืบ
เสาะ  หรือประดิษฐ  เทคโนโลยีใหม ๆ  ขึ้นมาเองเพื่อใชภายในชุมชนนั้น ๆ  อุปกรณเพื่อความปลอดภัยที่
มคีณุภาพทกุชนดิ  เชนเข็มขัดนิรภัย  หมวกนิรภัย  ควรจะจัดหามาไวในชุมชนเพื่อใหประชาชนสามารถ
ซ้ือมาไดโดยสะดวก

ในป  1991 Karolinska  Institute,  Sweden  ไดก ําหนดขอบงชี้ในการพิจารณาวาชุมชนใดเปนชุม
ชนทีป่ลอดภยั  วาจะตองมีองคกรที่เปนสหวิทยาการในการดํ าเนินงานเพื่อการควบคุมและปองกันอุบัติ
เหต ุ ชุมชนเขามามีสวนรวม  มีโครงการที่ปองกันครอบคลุมประชากรทุกเพศ  ทุกวัย  ทุกสถานการณ  ทุก
สภาพสิ่งแวดลอม  โครงการจะตองมุงเปาสูกลุมเสี่ยง  หรือสภาพสิ่งแวดลอมที่มีความเสี่ยง  จะตองมีวิธี
การเกบ็รวบรวมและรายงาน  จํ านวนและชนิดของอุบัติเหตุในชุมชน  มีโครงการระยะยาวและตอเนื่องไม
ใชเปนเพียงการรณรงค  มีการประเมินผลโครงการ  มีการวิเคราะหถึงการมีสวนรวมของชุมชน  สถาน
บริการสาธารณสุขจะตองมีสวนรวมทั้งในดานการรวบรวมสถิติผูบาดเจ็บ  และทุกระดับในสังคมนั้นจะ
ตองเขามามีสวนรวม  ตองถายทอดประสบการณถึงผลการดํ าเนินงานทั้งในระดับชาติและระดับประเทศ
ตองพยายามผลักดันชุมชนแหงนั้นเขามาเปนเครือขาย  Safe  community  ขององคการอนามัยโลก  ซ่ึงใน
ปจจบุนัมีหลายแหงกระจายอยูในหลายประเทศทั่วโลก
                สุชาดา  ทวีสิทธิ์  (2536)  ไดกลาวถึงองคกรประชาชน  ไววา  องคกรประชาชน  (Community
Organization)  ซ่ึงอาจจะเรียกไดหลายอยาง  เชน  องคกรชาวบาน  องคกรประชาชน  หรือองคกรชุมชน
หมายถึง  กลุมตาง ๆ ที่มีอยูภายในหมูบาน  เชน  กลุมสตรี  กลุมเกษตรกร  กลุมเยาวชน  เปนตน  ที่เกิดจาก
การรวมตัวขึ้นมาเปนกลุมผลประโยชนของประชาชนที่อาศัยและทํ างานอยูภายในหมูบานหรือชุมชนเดียว
กนับนพืน้ฐานของการมีความตองการและขอตกลงรวมกัน  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยแกปญหาของ
สมาชกิและของหมูบาน  เพราะฉะนั้นสมาชิกกลุมจะตองมีเอกลักษณและคานิยมรวมกัน  ซ่ึงจากแนวคิด
ดงักลาว  ประกอบกับจุดยืนขององคกรชุมชนนั้น  คือการเนนแนวทางการตอสูกับสาเหตุรากเหงาของ
ปญหา  เนนการมีสวนรวมของประชาชน  มีความริเร่ิมสรางสรรค  เพื่อหาวิธีแกปญหาและวิธีทํ างานอัน
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เหมาะสมทีจ่ะนํ าไปปฏิบัติใหบรรลุเปาหมาย  และเนนการดํ าเนินงานในขอบขายขนาดเล็ก  หรือระดับ
ทองถ่ิน  เพราะการเริ่มตนงานจากขนาดเล็ก  พอดี ๆ จะชวยใหงานเริ่มตนดวยดีอันจะปูทางไปสูความ
สํ าเรจ็ไดในที่สุดโดยคอย ๆ ขยายขอบเขตการปฏิบัติใหกวางขวางออกไป  และจากเหตุนี้ควรจะใหองคกร
ชุมชนไดเขามามีบทบาทในการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการจาราจร  ซ่ึงเปนปญหาในทองถ่ินที่ชุม
ชนควรจะเขามามีบทบาทในดํ าเนินงาน  เพราะดวยกลยุทธนี้จะทํ าใหชาวบานกลายเปนทรัพยากรของชุม
ชนทีม่คีณุคา  มีความตระหนักในปญหา  และมีจิตสํ านึกในการที่จะรับผิดชอบแกไขปญหาของชุมชน  เรา
อาจจะกลาวไดวายทุธศาสตรการใหชุมชนมีสวนรวม  เปนแนวรบใหมของงานพัฒนาในประเทศไทย  ที่
จะตองมีควบคูไปกับการใหการศึกษา  การฝกอบรมแกประชาชนอยางตอเนื่องและมีประสิทธิภาพ

4. งานวิจัยท่ีเก่ียวของ

                องอาจ   วชิรพนัธุสกุล  และคณะ (2525)  ไดศึกษาผลสํ าเร็จของกิจกรรมในการลดอุบัติเหตุใน
จงัหวดัพษิณโุลก โดยมีกิจกรรมดังนี้   ติดตั้งปายเตือนสติ  ตรวจจับความเร็ว ตั้งดานตรวจปสสาวะผูขับขี่
คนหายาบา โดยด ําเนนิการ ระหวาง มนีาคม - ธันวาคม 2525 พบวา อุบตัเิหตจุราจรลดลงรอยละ 11.08
จ ํานวนตายลดลงรอยละ 24 .0 อัตราปวยตาย ลดลงรอยละ 15 .0
                 วิจิตร บุญยะโหตระและคณะ (2526)  ไดศึกษาพบวา  อุบัติเหตุจากการจราจรที่เกิดขึ้นบนทาง
หลวงของประเทศไทย   เกิดมากในวันเสาร-อาทิตย   และวันจันทรเวลาที่เกิดอุบัติเหตุในแตละวัน พบวา
อุบตัเิหตุเกิดมากในชวงเวลา 9.01-11.30 น.  16.30-19.00 น. และ11.31-14.00 น.    ซ่ึงชวงแรกเปนชวงที่
ปฏิบตังิาน   มีการสัญจรเพื่อติดตอประสานงาน  ชวงที่สองเปนเวลาเลิกงาน สวนชวงที่สามเปนเวลาพัก
กลางวนัที่มีการใชยวดยานพาหนะกันมาก
                สาโรจน คงประศาสน และคณะ (2533) ไดศึกษาความสัมพันธระหวางความรุนแรงของการ
บาดเจบ็จากอุบัติเหตุจราจรกับปริมาณแอลกอฮอลในเลือดของผูขับขี่ในจังหวัดระยองพบวา อัตราสวน
ของผูขับขี่เปนเพศชาย : เพศหญิง คือ 5:1  อายุเฉลี่ย 27.15 ป  การศึกษาตํ่ ากวาหรือเทากับชั้น ป.6 รอยละ
63.0 อาชีพรับจางมากที่สุด รอยละ 60.8 มีรายไดตํ่ ากวา 4,000 บาท  รอยละ 79.9 ไมมีใบขับขี่ถึงรอยละ
67.3 มรีะบบปองกันภัย  และใชขณะขับขี่เพียงรอยละ 3.2    อุบัติเหตุเกิดบนทางตรงมากที่สุดรอยละ64.8
และเปนการทํ าผิดกฎจราจร ถึงรอยละ 40.4 ความรุนแรงของอุบัติเหตุ   พบวารุนแรงมากรอยละ 15.2
และผูขับขี่ดื่มแอลกอฮอลขณะขับขี่สูงถึงรอยละ 49.6
                อรุณ  สายเพช็ร  และคณะ (2535)  ไดศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุจาก การจราจรทางบกในจังหวัด
สมทุรสงคราม  พบวา    อุบัติเหตุจากการจราจรทางบกในตางจังหวัดที่พบมากที่สุดเกิดจากรถจักรยาน
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ยนต สวนสถานที่เกิดอุบัติเหตุ พบวา เกิดในเขตอํ าเภอเมืองมากกวา  และเกิดในตํ าบลที่เปนที่ตั้งของเขต
เทศบาล สวนสภาพแวดลอมของการเกิดอุบัติเหตุเกี่ยวกับเครื่องหมายและสัญญาณจราจร พบวา สวนมาก
เกดิอบุตัเิหตบุริเวณทางแยกที่ไมมีสัญญาณไฟจราจร  และอุบัติเหตุที่เกิดใน  เวลากลางคืนจะเกิดใน
บริเวณที่ไมมีไฟถนนมากกวา มีไฟบนถนน
                ทวีเกียรติ  บุญยไพศาลเจริญ และคณะ (2537)  ไดศึกษาพฤติกรรมจราจรของผูใชรถ ใชถนน
จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา จากการสัมภาษณกลุมตัวอยางจํ านวน 1,474 คน โดยเปนผูขับขี่รถจักรยานยนต
500 คน  รถยนตสวนบุคคล 419 คน   รถบรรทุก 35 คน รถโดยสาร 20 คนและคนเดินถนน 500 คน ผล
การศึกษาพบวา ระดบัความรูของผูใชรถใชถนน มคีวามรูเร่ืองกฎจราจรนอยมากโดยเฉพาะระดับ
ความเร็วเมื่อขับขี่รถนอกเมืองและในเมือง  การใหทางเมื่อรถมาถึงทางแยกพรอมกัน ความรูในเรือ่งเครือ่ง
หมายจราจรทีม่ผูีตอบถกูนอยทีสุ่ดคอื   เครื่องหมายหามหยุดรถ เครือ่งหมายทางลาดชัน  และเครื่องหมาย
หามเขา  สวนคนเดินถนนนั้น มีความรูไมถูกตองในเรื่องการขามถนนที่ทางขาม การลงรถโดยสารประจํ า
ทางนอกปายจอดรถ ทัศนคติของผูใชรถใชถนน เกีย่วกบัปจจัยเสี่ยงตางๆ และการปองกันตนเอง คนขับ
รถบรรทุกมีความเชื่อวายามาลดอุบัติเหตุ การดื่มสุราถายังครองสติไดก็สามารถขับรถได  การใชหมวก
นริภยัและเขม็ขดันริภัย ผูขับขี่รถจักรยานยนตเพียงรอยละ 68.8  ที่เห็นดวยกับกฎหมายบังคับหมวกนิรภัย
ในผูขับขี่รถจักรยานยนตและรอยละ 64.2  ในการมีผูซอนทายรถจักรยานยนต พฤติกรรมท่ีไมถูกตองใน
การปฏบิัติเก่ียวกับกฎจราจรของผูขับขี่รถและการใชถนนของคนเดินถนน  ผูขับขี่รถบรรทุกเคยกินยามา
ถึงรอยละ 34.3 ผูขับขี่รถโดยสารเคยดื่มสุราขณะขับรถรอยละ 45.0  ในกลุมรถจกัรยานยนต  เคยถูกจบั
เร่ืองขบัรถเรว็ รอยละ 53.8   การเดนิถนนของผูเดินถนน พบวารอยละ 86.0 เดินถนนผิดดาน  การสังเกต
พฤติกรรมสํ าคัญในการใชรถใชถนน   พบวา  ผูขับขี่รถจักรยานยนตไมสวมหมวกนิรภัยถึงรอยละ 94.21
และผูซอนทายไมสวมหมวกนิรภัยถึงรอยละ 98.60  การซอนทายรถจักรยานยนตเกินกวา 1 คน มีถึงรอย
ละ  14.99  รถจักรยานยนตไมชอบใหสัญญาณกอนเล้ียวถึงรอยละ 80.57 รถยนตสวนบุคคลรอยละ 25.8
และรถโดยสารรอยละ 38.13  รถจักรยานยนตชอบฝาสัญญาณไฟแดงถึงรอยละ 32.57 ในขณะที่รถยนต
สวนบุคคลรอยละ 17.02 และรถโดยสารรอยละ 18.56  การแซงทางโคงมรีถสวนบคุคลรอยละ 25.20 และ
รถโดยสารรอยละ 32.52  ทีม่กีารแซงทางโคง  การเดินถนนบนทางขาม  พบวา   มีถึงรอยละ 46.21  ที่ไม
ขามถนนบนทางมาลายในรัศมี 100 เมตร
                สุรชัย เจียมกลู (2537)ไดทํ าการศึกษาปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยาน
ยนต  ในกลุมอายุ 15-24 ป   ที่เกิดอุบัติเหตุจํ านวน 175 คน   และกลุมควบคุมไดแกผูขับขี่รถจักรยานยนต
อาย ุ 15-24 ป ที่มาโรงพยาบาลเดียวกันดวยสาเหตุอ่ืน   เพศเดียวกัน อายุอยูในชวง 5 ปเดียวกันกับกลุม
ศกึษา  และไมเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่จักรยานยนตในรอบ 1 ปที่ผานมา จํ านวน 266 คน ผลการ
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ศกึษาพบวา  อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตสวนใหญเกิดจากรถจักรยานยนตชนกับรถอื่น  เกิดในทางตรง
ถนนราดยาง  สภาพถนนดี  ทัศนวสัิยสวางแจมใส  เมื่อวิเคราะหหาความหนักแนนของความสัมพันธ
ของการเกดิอบุตัิเหตุกับปจจัยที่ศึกษาดวยการประมาณคาอัตราเสี่ยงสัมพัทธ    พบวาปจจัยที่เกี่ยวของกับ
การเกดิอุบัติเหตุของผูขับขี่รถจักรยานยนต คือ  ระดับการศึกษา  อาชีพ  ประสบการณในการขับขี่รถจักร
ยานยนต  การไดรับความรูเร่ืองกฎจราจร  การมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต ขนาดความจุกระบอกสูบ
ของเครือ่งยนต  ความถี่ในการขับขี่  รถจักรยานยนต  ความเร็วเฉลี่ยในการขับขี่รถจักรยานยนต  การดื่ม
สุราหรือของมึนเมาอยางอื่นกอนขับขี่รถจักรยานยนต และการสวมหมวกนิรภัยในขณะขับขี่รถจักรยาน
ยนต
                 ศริิวฒัน  ทพิยธราดล (2538) ไดท ําการศกึษาระบาดวทิยาอบุตัเิหตจุราจรของจงัหวดัหนองคาย
พ.ศ.  2537-2538  พบวา  มีผูบาดเจ็บทั้งหมด  25,863  ราย  เสียชีวิต  269  คน  เปนอุบัติเหตุจราจร  รอยละ
36.6  ของจํ านวนอุบัติเหตุทั้งหมด  ผูชายจะบาดเจ็บมากกวาผูหญิง  2.72  เทา  ผูบาดเจ็บสวนมากอยูใน
กลุมอาย ุ  10-19  ป  ผูชายจะตายมากกวาผูหญิง  4.6  เทา  ชาวนา  ชาวสวน  กรรมกร  รับจาง  นักเรียน
นกัศกึษา  เปนกลุมที่เสี่ยงตอการตายในอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด  อุบัติเหตุจราจรกอใหเกิดการบาดเจ็บ
และตายมากทีสุ่ดในเขตอํ าเภอเมือง  จํ านวนผูบาดเจ็บจะมีมากตั้งแตเดือนธันวาคมไปจนถึงเดือนเมษายน
และจะลดนอยลงอยางมากตั้งแตเดือนพฤษภาคมไปจนถึงเดือนกันยายน  ชวงเวลา  16.00-19.00  น.  ของ
วนัเสารจะเปนเวลาที่มีการบาดเจ็บและตายมากที่สุด  อุบัติเหตุบนทองถนน  รอยละ  73.9  เกิดจากรถจักร
ยานยนต และรอยละ  87.4  ไมมีการประกันภัย  ผูขับขี่รอยละ  90.3  ไมมีใบขับขี่  ในจํ านวนผูบาดเจ็บ
และผูตายทั้งหมดที่เปนผูขับขี่  มีการสวมหมวกนิรภัยหรือคาดเข็มขัดนิรภัย  รอยละ  4.2  และ  1.7  และ
รอยละ  28.8  มีการดื่มสุรามากอน
                กัญญภทัร  ยีรัมย และคณะ  (2539)  ไดทํ าการศึกษาความรู  ทัศนคติ พฤติกรรมเกี่ยวกับการปอง
กนัอบุตัเิหตจุากรถยนต  รถจักรยานยนต และความสัมพันธระหวางปจจัยตาง ๆ กับการเคยไดรับอุบัติเหตุ
ของประชาชนจังหวัดหนองคายในป  2539  พบวากลุมตัวอยาง  977  คน สวนใหญเปนหญิง  จบการ
ศกึษาชัน้ประถมศึกษา  อาชีพทํ านา  มีรถยนต รอยละ  14.1  มีรถจักรยานยนต  รอยละ  61.9  โดยภาพ
รวมมคีวามรูเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากรถ  รอยละ  15.7  มีทัศนคติในดานบวกตอการสวมหมวก
นริภยัขณะขบัขีร่ถจกัรยานยนต  รอยละ  71.2  ตอการคาดเขม็ขดันริภยัขณะขบัรถยนต  รอยละ  77.7  ตอการ
ไมชํ ารุดของไฟทาย  ไฟเลี้ยวของรถ  รอยละ  92.0  ตอการไมดื่มสุราเมื่อตองขับขี่รถ  รอยละ  87.3
สํ าหรับผูมรีถยนตพบวา มคีวามรูเกีย่วกบัการปองกนัอบุตัเิหตจุากรถ รอยละ  63.8  มทีศันคตดิานบวกตอการ
คาดเขม็ขดันริภยัขณะขบัรถยนต  รอยละ  79.0  ตอการไมชํ ารุดของไฟทาย  ไฟเลีย้วของรถ  รอยละ  96.4
ตอการไมดื่มสุราเมื่อตองขับขี่รถ  รอยละ  85.5  มีพฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัยเปนประจํ า  รอยละ
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19.6  มีการตรวจสอบสภาพรถกอนการขับขี่  รอยละ  43.9  และเคยประสบอุบัติเหตุ  รอยละ  32.0
สํ าหรับผูมีรถจักรยานยนต มีความรูเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากรถ  รอยละ  18.8  มีทศันคตดิานบวก
ตอการสวมหมวกนริภยัขณะขบัรถจกัรยานยนต  รอยละ  71.7  ตอการไมชํ ารุดของไฟทาย  ไฟเลีย้วของรถ
รอยละ  94.7  ตอการไมดืม่สรุาเมือ่ตองขบัขีร่ถ  รอยละ  89.4  มพีฤตกิรรมการสวมหมวกเขม็ขดันิรภัยเปน
ประจ ํา  รอยละ  23.3  มีการตรวจสอบสภาพรถกอนการขับขี่  รอยละ  43.9  และเคยประสบอุบัติเหตุ  รอย
ละ  28.6  สํ าหรับปจจัยที่มีความสัมพันธกับการเคยไดรับอุบัติเหตุจากรถยนตไดแก  เพศ  ความรู  การคาด
เขม็ขดันริภยั  และการตรวจเช็คสภาพรถกอนการขับขี่  พบวาปจจัยที่มีความสัมพันธกับการเคยไดรับอุบัติ
เหตจุากรถจกัรยานยนต  ไดแก  เพศ  ระดับการศึกษา  อาชีพ  อายุ  การสวมหมวกนิรภัย  สถานที่  ทัศนค
ตเิกีย่วกบัการสวมหมวกนิรภัย  และทัศนคติตอการไมชํ ารุดของไฟทาย  ไฟเลี้ยว
                จรัญ  ทองทับและคณะ (2539) ไดทํ าการศึกษาระบาดวิทยาของการจราจรทางบก  โดยรวบรวม
ขอมลูจากผูปวย  ซ่ึงมารักษาที่โรงพยาบาลยโสธรดวยอุบัติเหตุการจราจร  จํ านวนทั้งสิ้น  763  คน  พบวา
เปนชายมากวาหญงิในอตัราสวน  3 : 1  ผูปวยในชวงอาย ุ 15-19  ป  มากทีสุ่ด รอยละ  24.5  อาชพีเกษตร
กรรม  รอยละ  42.7  วนัเกดิเหตบุอยทีสุ่ดคอืวนัเสาร  ชวงเวลา  08.01-16.00  น.  โดยเกิดในชุมชนระดับ
หมูบาน  รอยละ  28.6  ถนนที่เกิดอุบัติเหตุบอยที่สุดคือถนนลาดยาง  ชวงถนนผิวเรียบธรรมดาและเปน
ชวงทางตรง  สํ าหรับพฤติกรรมการใชรถใชถนนของผูปวย  พบวาผูปวยเปนผูขับขี่มากที่สุดและเปนรถ
จกัรยานยนตมากที่สุด  รอยละ  81.3  สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุคือ ขับรถเร็ว  คนขับเมา  การใชสารออก
ฤทธิต์อจิตรประสาทในคนขับ  ดื่มสุรา/เบียร  และผูขับขี่ใชอุปกรณลดความรุนแรงพบวาผูขับขี่รัดเข็มขัด
นริภัย  รอยละ  13  สวนคนขับรถมอเตอรไซด   ใสหมวกกันนอค  รอยละ  11.7
                ธีรพงศ  นครินทรบดีและคณะ (2539) ไดศึกษาการบาดเจ็บในผูปวยอุบัติเหตุรถจักรยานยนต
ทัง้ผูขบั  ผูซอนทายและคนเดินถนน  จากผูปวยทั้งสิ้น  831  ราย  เปนผูขับและซอนทายรถจักรยานยนต
808  ราย  คนเดินถนน  23  ราย   พบวา  ผูปวยสวนใหญเปนผูมีอายุนอยกวา  18  ป  สวมหมวกนิรภัย
รอยละ  10.15  จากผูขับขี่ทั้งหมด  ดื่มสุรามากอนการขับขี่  อุบัติเหตุสวนใหญเกิดเวลากลางวัน  รอยละ
63.00  และมีการเฉี่ยวชนยวดยานอื่น ๆ กอนเกิดอุบัติเหตุ  รอยละ  39.60  สํ าหรับการบาดเจ็บของศรีษะ
และใบหนา  พบไดประมาณครึ่งหนึ่งของจํ านวนผูปวยทั้งหมด  และอุบัติการในกลุมที่ไมสวมหมวก
นริภยัจะสงูกวากลุมที่สวมหมวกนิรภัย  โดยเฉพาะอยางยิ่งภาวะสมองกระทบกระเทือน  ซ่ึงพบ  รอยละ
20.39  ในกลุมที่ไมสวมหมวกนิรภัย  และพบเพียง  รอยละ  7.32  ในกลุมที่สวมหมวกนิรภัย
                ถาวรศกัดิ ์  บญุสทิธิ ์ (2540) ไดท ําการศกึษาปจจยัทีม่คีวามสมัพนัธกบัความรนุแรงของการบาดเจบ็
ในผูประสบอบุตัเิหตจุากการจราจรทางบกรบัรักษาตวัในโรงพยาบาลสกลนคร  ในชวงเดอืนมนีาคม  พ.ศ.
2538  ถึงเดอืน  พฤษภาคม  พ.ศ.  2538  จ ํานวน  150  คน  ความรนุแรงของการเจบ็การเปนผูบาดเจบ็เลก็นอย
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110  คน  บาดเจบ็ปานกลาง  27  คน  บาดเจบ็มากทีสุ่ด  13  คน  พบวา  ปจจยัสวนบคุคลมคีวามสมัพนัธกบั
ความรนุแรงของการบาดเจบ็  คอื  รายไดของผูประสบอบุตัเิหต ุ สภาพรางกายกอนเกดิอบุตัเิหต ุ การเสพสิ่ง
เสพตดิกอนเกิดอุบัติเหตุ  โดยผูที่มีรายไดตํ่ ากวา  2,000  บาทตอเดือน  มีโอกาสเสี่ยงตอความรุนแรงของ
การบาดเจ็บมากกวา  ผูที่มีสภาพรางกายไมปกติมีโอกาสเสี่ยงตอความรุนแรงของการบาดเจ็บมากกวาผูมี
สภาพรางกายปกติ  และผูที่เสพสิ่งเสพติดกอนเกิดอุบัติเหตุมีโอกาสเสี่ยงตอความรุนแรงของการบาดเจ็บ
มากกวาผูทีไ่มเสพสิ่งเสพติด  สํ าหรับปจจัยดานยานพาหนะไดแก  ความเร็วของยานพาหนะและทัศนวิสัย
มโีอกาสเสี่ยงตอความรุนแรงของการบาดเจ็บไมแตกตางกัน
                ศริิวทิย  หล่ิมโตประเสรฐิ  (2541)  ไดประเมนิผลการรณรงคสวมหมวกนริภยัและการรดัเขม็ขดั
นริภยัในผูใชรถจกัรยานยนตและรถยนต  ป  2541  ในเขตเทศบาลเมอืงอบุลราชธาน ี พบวา  อัตราการสวม
หมวกนริภยัทีถู่กวธีิในผูขบัขีโ่ดยภาพรวมอยูในเกณฑด ี  รอยละ  71.56  สํ าหรับการสวมหมวกนริภยัในผู
ซอนทายพบนอย  รอยละ  16.76  วนัจนัทรตวัแทนวนัทีม่จีราจรหนาแนน  มผูีสวมมากทีสุ่ด  รอยละ  78.48
และสวมหมวกนริภยันอยทีสุ่ด  คอืวนัอาทติย  รอยละ  30.76  ชวงเวลาทีส่วมหมวกนริภยัมากทีสุ่ดคอื
10.00-11.00  น.  รอยละ  77.19  และชวงเวลาทีส่วมหมวกนริภยันอยทีสุ่ด  คอื  16.00-17.00  น.  อัตราการ
รัดเขม็ขดันริภยัในผูขบัขี ่  กรณนีัง่หนาเฉพาะคนขบัอยูในเกณฑตํ ่า  อัตราการรดัเขม็ขดันริภยั  วนัทีใ่ชมาก
คอืวนัจนัทร  วนัองัคาร  สํ าหรับวนัหยดุราชการทีพ่บวามกีารใชนอยทีสุ่ด  คอืวนัอาทติย  ชวงทีใ่ชมากทีสุ่ด
คอื  14.00-15.00  น.  ไมรัดเขม็ขดันริภยัมากทีสุ่ดชวงเวลา  16.00-17.00  น.
                สํ านักงานสาธารณสุขจังหวัดกาฬสินธุ (2541) ไดทํ าการศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการขับ
ขีร่ถของประชาชนจังหวัดกาฬสินธุ  โดยใชกรอบแนวคิดการวิเคราะหพฤติกรรม  ตามหลักการของ
PRECEDE  Model  ทีใ่ชวนิจิฉยัและประเมินสาเหตุหรือปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมสุขภาพ  อันไดแก
ปจจยัน ํา  ปจจัยเอื้อ  และปจจัยเสริม  ตอพฤติกรรมใชรถใชถนนของประชาชน  พบวา  ดานปจจัยนํ า  อายุ
เพศ  ระดับการศึกษา  ความรูการขับขี่รถและคานิยมการขับขี่รถ  มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับขี่
รถ  ปจจัยเอื้อ  พบวา  อาชีพ  การมีใบอนุญาตขับขี่รถ  ประสบการณขับขี่รถจักรยานยนต  ประสบการณ
ไดรับอุบัติเหตุ  การเขาถึงและไปใชบริการที่ตลาดหรือรานคาจํ าหนายอะไหลอุปกรณรถ  มีความสัมพันธ
กบัพฤติกรรมการขับขี่รถ ปจจัยเสริม  พบวา  การไดรับการสนับสนุนทางสังคมจากกลุมบุคคลตาง ๆ  มี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับขี่รถ  และเมื่อวิเคราะหการจํ าแนกพหุ  พบวา  การมีใบอนุญาตขับขี่รถ
คานิยมการขับขี่รถ  การไดรับการสนับสนุนทางสังคมจากกลุมบุคคลตาง ๆ ระดับการศึกษา และความรู
การขับขี่รถ  สามารถทํ านายพฤติกรรมการขับขี่รถของประชาชนจังหวัดกาฬสินธุ  รอยละ  25.2  โดยตัว
แปรที่เปนตัวทํ านายพฤติกรรมการขับขี่รถไดดีที่สุด  คือ  การมีใบอนุญาตขับขี่รถ
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               จากการทบทวนแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  ทํ าใหคณะผูวิจัย  สนใจที่จะศึกษาถึง
ปจจยัทีเ่กีย่วของกับพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ  และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุในกลุมผูเดินถนน  ผูขับ
เคลือ่นรถจักรยานยนต  ผูขับเคลื่อนรถยนต และผลของการจัดใหองคกรชุมชนไดมีสวนรวมสราง
กระบวนการด ําเนินงานปองกันอุบัติเหตุตอปจจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ และพฤติ
กรรมปองกันอุบัติเหตุในกลุมผูเดินถนน กลุมผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และผูขับเคลื่อนรถยนต  โดยใน
การวจิยัคร้ังนี้มีกรอบแนวคิดในการวิจัยดังนี้ (แผนภูมิที่ 2)
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 แผนภูมิท่ี 2 แสดงกรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework)

   1. ผูเดินถนน

                                                                           ตวัแปรตาม

                                               ปจจัยนํ า
                                                                                          - ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร
                                                                                         - การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
                                                       *  การรับรูถึงโอกาสเสี่ยง

                                                    *  การรับรูถึงความรุนแรง
                                                    *  การรับรูถึงประโยชนการปฏิบัติ

                                                                      *  การรับรูอุปสรรคในการปฏิบัติ

                  ตัวแปรอิสระ
                                         ปจจัยเสริม

             การจัดองคกรรวมสรางกระบวน                                - แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและ
             การดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุ                                เครื่องหมายจราจร
             จากการจราจรในชุมชน                                             - แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการ

                                                         ปองกันอุบัติเหตุ

                                                                                พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ
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     2. ผูขับเคล่ือนรถจักรยานยนต

                                                                 ตวัแปรตาม

                                          ปจจัยนํ า
                                          - ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร
                                         - การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
                                              *  การรับรูถึงโอกาสเสี่ยง

                                                                                       *  การรับรูถึงความรุนแรง
                                                                                       *  การรับรูถึงประโยชนการปฏิบัติ
                                                                                       *  การรับรูอุปสรรคในการปฏิบัติ
            ตัวแปรอิสระ

การจัดองคกรรวมสรางกระบวน                                ปจจัยเอื้ออํ านวย
การดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุ                                - การมีไฟ,  การมีกระจก,
จากการจราจรในชุมชน                                                 การมีหมวกกันนอค

      
                                          ปจจัยเสริม

                                                                                    - แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและ
                                                                                       เครื่องหมายจราจร

          - แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับ
                                                             การปองกันอุบัติเหตุ

                                          พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ
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     3. ผูขับเคล่ือนรถยนต

                                       ตวัแปรตาม

                                        ปจจัยนํ า
                                         - ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร
                                         - การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุ
                                              * การรับรูถึงโอกาสเสี่ยง

                                                                                       * การรับรูถึงความรุนแรง
                                                                                       * การรับรูถึงประโยชนการปฏิบัติ
                                                                                       * การรับรูอุปสรรคในการปฏิบัติ
             ตัวแปรอิสระ

การจัดองคกรรวมสรางกระบวน                             ปจจัยเอื้ออํ านวย
การดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุ                              - การมีไฟ,  การมีกระจก,
จากการจราจรในชุมชน                                               การมีเข็มขัดนิรภัย

      
                                           ปจจัยเสริม

                                                                                    - แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและ
                                                                                       เครื่องหมายจราจร

          - แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับ
                                                              การปองกันอุบัติเหตุ

                                           พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ
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บทท่ี 3
ระเบียบวิธีวิจัย

                  การศกึษาวจิยันีเ้ปนการวจิยัแบบกึง่ทดลองสนาม โดยน ําแนวคดิทฤษฎทีีก่ลาวมาแลว มาเปน
แนวคดิในการศึกษาวิจัย ดังมีรายละเอียดดังตอไปนี้

รูปแบบการวิจัย

                การวจิยันีเ้ปนการวจิยัแบบกึง่ทดลอง (Quasi Experimental Research) โดยการศกึษาเปรยีบเทยีบ
ระหวาง กลุมด ําเนนิการทีไ่ดรับค ําแนะน ําจากองคกรรวมสรางกระบวนการด ําเนนิงานปองกนัอบุตัเิหตุ
จากการจราจรในชมุชน กบักลุมควบคมุทีม่ลัีกษณะคลายกบักลุมด ําเนนิการในเรือ่ง   ขนาดหมูบาน  ทีต่ัง้
หมูบานหางจากชมุชน   สภาพทัว่ไปในหมูบาน   แตไมมอีงคกรไปด ําเนนิงานในชมุชน  เกีย่วกบัปจจยั
น ํา ปจจยัเอือ้อํ านวย  ปจจยัเสรมิ  พฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตขุองผูเดนิถนน ผูขบัเคลือ่นรถจกัรยานยนต
รถยนต  ซ่ึงผูวจิยัไดก ําหนดรปูแบบการวจิยัดงัแผนภมูติอไปนี้

               แผนภูมิท่ี 3 รูปแบบการวิจัย (Research Design)

      กลุมดํ าเนินการ         O1      X      O3
      กลุมควบคุม             O2               O4

              O1,O2 หมายถงึ  การรวบรวมขอมลูกอนการทดลองเกีย่วกบัขอมลูทัว่ไป ปจจยัตาง ๆ พฤติ
กรรมปองกันอุบัติเหตุของผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  รถยนต และผูใชถนน

      O3,O4 หมายถึง การรวบรวมขอมูลหลังการทดลองเกี่ยวกับขอมูลทั่วไป  ปจจัยดานตาง ๆ
พฤตกิรรมปองกันอุบัติเหตุของผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  รถยนต  หลังจากดํ าเนินการ
ทดลอง 1 ป

      X  หมายถงึ การจัดองคกร(แกนนํ าชุมชนและคณะกรรมการปองกันอุบัติเหตุจากการจราจร
ในหมูบาน) รวมดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุในชุมชนระดับหมูบานในเขตจังหวัดยโสธร   โดยมีขั้น
ตอนดังแสดงในแผนภูมิที่ 3
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แผนภูมิท่ี 3 ขัน้ตอนการกํ าหนดแนวทางแกปญหา และการดํ าเนินงานของคณะกรรมการปองกัน
               อุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชน

  สํ ารวจและวิเคราะห                  สรางหลักสูตร           อบรม         ประเมินพฤติ            องคกรดํ า-
  ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรม         การอบรมองคกร        องคกร        กรรมโดยการ          เนินงานใน
   ปองกันอุบัติเหตุ                                                                             สังเกตทุก 2             ชุมชนตออีก

                                                                 เดือน                         6  เดือน

              ขัน้ท่ี 1 (Pre-test)              ขั้นท่ี 2                      ขั้นท่ี 3           ขั้นท่ี 4                  ขั้นท่ี  5

    สํ ารวจและวิเคราะหปจจัย                     องคกรดํ าเนิน                   สงจดหมายกระตุน
    ที่มีผลตอพฤติกรรม                              งานในชุมชน                    การดํ าเนินงานของ
    ปองกันอุบัติเหตุ เปรียบเทียบ                ตออีก 6 เดือน                   องคกรชุมชน
   กอนและหลังดํ าเนินโครงการ

             ขัน้ท่ี 8 (Post-test)                               ขั้นท่ี 7                                ขั้นท่ี 6

         ประชากรและตัวอยางในการวิจัย

        ประชากร ประชากรที่ใชในการศึกษาเปนผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  รถยนตใน
ชุมชนเขตจังหวัดยโสธร

การเลือกพื้นที่ศึกษา  เลือกแบบเจาะจง  (Purposive)  โดยก ําหนดใหสถานีอนามัยคัดเลือกหมู
บานด ําเนนิการแหงละ  1  หมูบาน  และคัดเลือกหมูบานควบคุมที่มีลักษณะคลายกับหมูบานดํ าเนินการ
ในเรือ่งขนาด  ที่ตั้ง  ลักษณะการคมนาคม  สภาพความเปนอยู  ไดหมูบานดํ าเนินการ  101  หมูบาน  หมู
บานควบคุม  101  หมูบาน
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        ตวัอยาง ไดจากการสุมประชากรแตละกลุม โดยมีขั้นตอนดังนี้

       1. ตวัอยางสัมภาษณปจจัยตาง ๆ และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ
1.1 จดัท ํารายละเอยีด โดยกรอกจ ํานวนประชากรแตละกลุม ตามรายชือ่หมูบานทีเ่ปนหมู

บานด ําเนินการ และหมูบานควบคุม โดยเริ่มจากอํ าเภอเมืองและอํ าเภอตาง ๆ ตามลํ าดับ
1.2 รวมจ ํานวนประชากรสะสมแตละกลุมไปจนถึงหมูบานสุดทาย
1.3 ค ํานวณหาชวงแบงกลุมตัวอยาง (Sampling Interval) โดยใชสูตร Sampling

Interva (I) = จํ านวนประชากรสะสมทั้งหมด / 30 ซ่ึงใชประชากรกลุมผูเดินถนน (ประชาชนอายุ 15  ป
ขึน้ไป)  หมูบานดํ าเนินการเปนหลัก หากหมูบานใดตกเปนกลุมตัวอยางจากการคิดประชากร กลุมผูเดิน
ถนนจะศกึษากลุมผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  รถยนตดวย รวมทั้งศึกษาหมูบานควบคุมที่เลือกเปนหมู
บานควบคุมของหมูบานที่ตกเปนกลุมตัวอยาง เพื่อเปรียบเทียบประชากรกลุมผูเดนิถนนจากหมูบาน
ด ําเนนิการมทีัง้หมดค ํานวณหา  Sampling Interval
                     I  =   41,780
                                           30
                           = 1,392.66  = 1,393

1.4 เลือกตัวเลขเสี่ยงทาย (Random Number = R) โดยจับฉลากเลข 4  หลัก  4 คร้ัง จาก
ฉลากเลข 0-9 ได   R = 2,872

1.5 หมูบานที่ถูกเลือกเปนตัวอยางไดแกหมูบานที่มีประชากรสะสมดังนี้
Cluster ที่ 1   ประชากรสะสม = R =  2,872
Cluster ที่ 2   = R + I = 4,265
                      .
                      .
Cluster ที่ 30  = R + 29I  = 43,269

1.6 ขนาดตัวอยางแตละกลุม
จากสูตร          n =        NZ2 p (1-p)

                                                           d2 (N-1) + Z2 p(1-p)
         N = ขนาดประชากร

                                                 Z = Z Value (Corresponding to the confidence level) เชน
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            ทีร่ะดับความเชื่อมั่น 95 % มีคา 1.96
                                                  d = Absolute precision หรือรอยละของความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับ

                                   ไดของการศึกษาในประชากร คร้ังนี้ใช 8 %
         p =  คาคาดประมาณสัดสวนของปจจัยที่สนใจในประชากรที่ศึกษา

        (คร้ังนี้ = 0.5)
        n = ขนาดตัวอยางประชากร

ขนาดตัวอยางผูเดินถนน
กลุมดํ าเนินการ

           n    =           41,780 (1.96)2  0.5 (1-0.5)
                                    (0.08)2 (41,780 - 1) + (1.96)2 0.5 (1-0.5) 

  =    149.53  = 150
กลุมควบคุม

           n   =             35,027 (1.96)2  0.5 (1-0.5)
                                    (0.08)2 (35,027 - 1) + (1.96)2 0.5 (1-0.5) 

  =     149.42 = 149
ขนาดตัวอยางผูขับเคล่ือนรถจักรยานยนต

กลุมดํ าเนินการ
            n   =           6,987 (1.96)2  0.5 (1-0.5)

                                   (0.08)2 (6,987 - 1) + (1.96)2 0.5 (1-0.5) 
  =     146.93 = 147

กลุมควบคุม
           n   =             5,750 (1.96)2  0.5 (1-0.5)

                                    (0.08)2 (5,750 - 1) + (1.96)2 0.5 (1-0.5) 
  =     146.27 = 146

ขนาดตัวอยางผูขับเคล่ือนรถยนต
กลุมดํ าเนินการ

           n   =               2,670 (1.96)2  0.5 (1-0.5)
                                     (0.08)2 (2,670 - 1) + (1.96)2 0.5 (1-0.5) 

  =     142.13 = 142
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กลุมควบคุม
           n    =               2,282 (1.96)2  0.5 (1-0.5)

                                     (0.08)2 (2,282 - 1) + (1.96)2 0.5 (1-0.5) 
  =     140.86 = 141

ในการศกึษาครั้งนี้  เพื่อปองกันขอผิดพลาดจากวิธีการสุมศึกษา    จึงไดเพิ่มขนาดตัวอยางเปน
2 เทา ดังขนาดตัวอยางแตละกลุมดังนี้

                                      กลุมดํ าเนินการ                 กลุมควบคุม
ผูเดินถนน                             =     330                                 330
ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต  =      300                                 300
ผูขับเคลื่อนรถยนต               =      300                                 300

1.7 การสุมตัวอยางศึกษาแตละกลุมในแตละ  Cluster  ใชวิธีการสุมอยางงาย (Simple
Random Sampling)  โดยนํ ารายชื่อประชากรแตละกลุมในหมูบานที่ตกเปนกลุมตัวอยาง    มาจับฉลาก
เปนกลุมตัวอยางตามขนาดตัวอยางในแตละหมูบาน  คือ  กลุมผูเดินถนน 11 คน   กลุมผูขับเคลื่อนรถ
จกัรยานยนต และรถยนต  กลุมละ 10 คน

ในกรณทีีก่ลุมตัวอยางผูขับเคลื่อนรถยนตในหมูบานที่ตกเปนกลุมตัวอยางไมพอ   ใหเก็บเพิ่ม
ในหมูบานสํ ารองที่เลือกไวตามลํ าดับ อํ าเภอละ 1-4 หมูบาน
            2. ตัวอยางสังเกตพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ

สุมสงัเกตพฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตโุดยวธีิสุมอยางงาย  5 หมูบาน โดยอาสาสมัครที่ผานการ
อบรม  ทั้งกลุมควบคุมและกลุมทดลอง  โดยแตละกลุมไดศึกษาจํ านวนครั้งของพฤติกรรม  (Episode)
ณ จดุสงัเกตทีค่ลายกันและเวลาเดียวกันของผูเดินถนน  ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนต เดือน
ละ 4 คร้ัง ในวันจันทร วันพุธ วันศุกร  และวันเสาร  โดยสุมสังเกตเดือนเวนเดือน  รวม  5  เดือน  ใน
ชวงเดอืนกันยายน พฤศจิกายน 2540 มกราคม มีนาคม และพฤษภาคม 2541

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย

เครือ่งมือที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ประกอบดวย
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             1. การจดัองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชน โดย
นํ าแบบสัมภาษณกอนดํ าเนินการมาวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุของแตละกลุม 
จากนัน้น ําปญหาที่ไดไปเสนอใหชุมชนรับทราบ ในหมูบานตัวแทน 3 หมูบาน เพื่อรวมกํ าหนดวากลุม
บคุคลในชมุชนควรเปนใครที่จะมารวมชวยแกปญหาอุบัติเหตุในหมูบานโดยใชเทคนิค  PRA  ซ่ึงชุม
ชนไดกํ าหนดออกมา 5 กลุม คือ ผูใหญบาน อสม. แมบาน กรรมการหอกระจายขาวสารประจํ าหมูบาน
และเยาวชนในการจัดตั้งองคกรใหสงตัวแทนกลุมละ 1 คนมารวมจัดตั้งเปนองคกรขึ้นหมูบานละ 1 ทีม
รวม 101 ทมี  จากนัน้องคกรชมุชนเขารับการอบรมทีอํ่ าเภอทกุอ ําเภอของตนเอง โดยวทิยากรจากทมีนกั
วชิาการในส ํานกังานสาธารณสุขจังหวัดยโสธรและตํ ารวจจากสถานีตํ ารวจทุกอํ าเภอ

2. คูมอืในการด ําเนนิงานขององคกรชมุชนแตละกลุมและภาพพลกิใหความรูประชาชน
3. จดหมายกระตุนการดํ าเนินงานขององคกรชุมชน

             4. แบบสมัภาษณ 3 ชุด โดยใชสัมภาษณกลุมตัวอยาง 3 กลุม ซ่ึงเปนแบบสัมภาษณที่ผูวิจัยสราง
ขึน้เองตามวตัถุประสงคในการวิจัย โดยบางสวนประยุกตมาจากงานวิจัยที่เกี่ยวของและ ตามหลัก
ทฤษฎีการวิเคราะหปจจัยของกรีนและคณะ  ดังนี้

กลุมผูเดนิถนน  เกีย่วกบั
- ขอมลูลักษณะประชากร

            - ปจจยัน ําเกีย่วกบัความรูเร่ืองกฎและเครือ่งหมายจราจร  การรบัรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตุ
โดยแบงระดบัความรู  และการรบัรูเปน  3  ระดบั  ดงันี้

                        * มคีวามรูหรือการรบัรูถูกตองมาก  มคีะแนนจากการวดั  รอยละ  80  ขึน้ไป
                        * มคีวามรูหรือการรับรูถูกตองปานกลาง  มีคะแนนจากการวัด  อยูระหวาง

รอยละ  60-79.9
                        * มคีวามรูหรือการรบัรูถูกตองนอย  มคีะแนนจากการวดั  นอยกวารอยละ  60
             - ปจจยัเสรมิ เกีย่วกบัแหลงขอมลูทีใ่หความรูเร่ืองกฎและเครือ่งหมายจราจร  และ

แหลงขอมลูทีใ่หค ําแนะน ําเกีย่วกบัการปองกนัอบุตัเิหตุ
     - พฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหต ุ(ใชเปนแนวทางชีแ้จงชมุชนเพือ่คดัเลอืกกลุมองคกร

และหลกัสตูรการจดัอบรม)
          กลุมผูขบัเคลือ่นรถจกัรยานยนต  เกีย่วกบั
             - ขอมลูลักษณะประชากร
             - ปจจยัน ํา เกีย่วกบัความรูเร่ืองกฎและเครือ่งหมายจราจร  การรบัรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตุ

โดยแบงระดบัความรู และการรบัรูเปน  3  ระดบั  เชนเดยีวกบักลุมผูเดนิถนน
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                    - ปจจยัเสรมิ เกีย่วกบัแหลงทีใ่หความรูเร่ืองกฎและเครือ่งหมายจราจร และแหลงทีใ่ห
ค ําแนะน ําเกีย่วกบัการปองกนัอบุตัเิหตุ

                    - ปจจยัเอือ้อํ านวย เกีย่วกบั การมไีฟรถ  การมกีระจก การมหีมวกกนันอค
           - พฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหต ุ(ใชเปนแนวทางชีแ้จงชมุชนเพือ่คดัเลอืกกลุมและองคกร

และหลกัสตูรการจดัอบรม)
          กลุมผูขบัเคลือ่นรถยนต  เกีย่วกบั
             - ขอมลูลักษณะประชากร
             - ปจจยัน ํา เกีย่วกบั ความรูเร่ืองกฎและเครือ่งหมายจราจร การรบัรูเกีย่วกบัอบุตัเิหตุ

โดยแบงระดบัความรู และการรบัรูเปน  3  ระดบั  เชนเดยีวกบักลุมผูเดนิถนน
             - ปจจยัเอือ้อํ านวย  เกีย่วกบั การมไีฟรถ  การมกีระจก การมเีขม็ขดันริภยั

                                  - ปจจยัเสรมิ  เกีย่วกบั แหลงทีใ่หความรูเร่ืองกฎและเครือ่งหมายจราจร  และแหลงที่
ใหค ําแนะน ําเกีย่วกบัการปองกนัอบุตัเิหตุ
                                  - พฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหต ุ(ใชเปนแนวทางชีแ้จงชมุชนเพือ่คดัเลอืกกลุมองคกร และ
หลักสตูรการจดัอบรม)
              5. แบบสงัเกต 3 ชุด โดยใชสังเกตพฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตใุนกลุมตวัอยาง 3 กลุมทีผู่วิจัยสราง
ขึ้นเอง

การรวบรวมขอมูล

                เกบ็ขอมลูจากการสมัภาษณกลุมตวัอยาง 3 กลุม      โดยทมีสมัภาษณเปนเจาหนาทีส่าธารณสขุ
ระดบัอ ําเภอ ๆ ละ 4-8 คน  รวม 56 คน อาสาสมคัรในหมูบานทีผ่านการอบรมเกบ็ขอมลูพฤตกิรรมปองกนั
อุบัติเหตุจากการสังเกต

การวิเคราะหขอมูล

        น ําขอมูลที่ไดมาทํ าการวิเคราะหขอมูล โดยใชโปรแกรมสํ าเร็จรูป SPSS-PC+ เพื่อทดสอบ
สมมตฐิานการวิจัย ซ่ึงมีรายละเอียดในการวิเคราะหขอมูลดังนี้
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                1. ลักษณะขอมูลทั่วไปของประชากรตัวอยาง  ปจจัยนํ า  ปจจัยเอื้ออํ านวย  ปจจัยเสริม
และพฤตกิรรมปองกันอุบัติเหตุจากการจราจร วิเคราะหคาความถี่ คารอยละ  คาเฉลี่ย  และสวนเบี่ยง
เบนมาตรฐาน
                2. เปรยีบเทยีบความแตกตางของ ปจจัยนํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย ปจจัยเสริม  และ พฤติ
กรรมปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรกอน และหลังการจัดองคกรรวมดํ าเนินการสรางกระบวนการ
ด ําเนนิงานปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรในชุมชนในกลุมกอนและหลังดํ าเนินการ และระหวางกลุม
ทดลองกับกลุมควบคุม  โดยใช  Student's t-test , Chi-Square และ Z - test

ระยะเวลาดํ าเนินการ

 พฤษภาคม  2540-พฤษภาคม 2541



บทท่ี 4
ผลการวิจัย

จากการศึกษาการจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินงานปองกันอุบัติเหตุจากการจราจรใน
ชุมชน เปนระยะเวลา 1 ป ผลการวิเคราะหขอมูล ไดนํ าเสนอขอมูลดังนี้

1. ขอมูลทั่วไป
2. ปจจัยนํ า
3. ปจจัยเอื้ออํ านวย
4. ปจจัยเสริม
5. พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ

1.ขอมูลท่ัวไป พบวา

ผูเดนิถนน กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวาสวนมากอายุ 15-30 ป 132 คน (รอย
ละ 40.2) เพศหญิง 203 คน (รอยละ 61.5) สถานภาพสมรสคู 256 คน (รอยละ 77.8) มีบุตร 2 คน 81 คน
(รอยละ 30.2) อาชีพเกษตรกรรม 261 คน (รอยละ 79.1) รายไดของครอบครัวเฉลี่ยตอป 5,001-10,000
บาท 81 คน (รอยละ 26.0) การศึกษาสูงสุดประถมศึกษา 269 คน  (รอยละ 81.5) หลังดํ าเนินการพบวา
สวนมากอายุ 15- 30 ป 121 คน (รอยละ 37.2) เพศหญิง 202 คน (รอยละ 62.5) สถานภาพสมรสคู 244
คน (รอยละ 75.5) มีบุตร 2 คน 89 คน (รอยละ 33.3) อาชีพเกษตรกรรม 259 คน (รอยละ 79.0) รายได
ของครอบครัวเฉลี่ยตอป  5,001-10000 บาท 58 คน (รอยละ 19.2) การศึกษาสูงสุดประถมศึกษา 256 คน
(รอยละ 77.8) ดังรายละเอียดในตารางภาคผนวก 1

ผูขบัเคลือ่นรถจักรยานยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการพบวาสวนมากอายุ 15-30 ป 122 คน
(รอยละ 40.3) เพศชาย 221 คน  (รอยละ 73.7) สถานภาพสมรสคู 219 คน  (รอยละ 73.2) ยังไมมีบุตร 84
คน (รอยละ 28.0) อาชีพเกษตรกรรม 211 คน (รอยละ 70.3) รายไดของครอบครัว > 30,000 บาท 64 คน
(รอยละ 23.7) การศึกษาสูงสุดประถมศึกษา 210 คน (รอยละ 70.0) หลังดํ าเนินการพบวาสวนมากอายุ
15-30 ป 121 คน (รอยละ 40.3) เพศชาย 222 คน (รอยละ 74.2) สถานภาพสมรสคู 216 คน (รอยละ 72.5)
ยงัไมมีบุตร 88 คน (รอยละ 29.4) อาชีพเกษตรกรรม 196 คน (รอยละ 66.2) รายไดของครอบครัว >
30,000 บาท 69 คน (รอยละ 25.0) การศึกษาสูงสุดประถมศึกษา 189 คน (รอยละ 63.2) ดังรายละเอียดใน
ตารางภาคผนวก 2
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ผูขบัเคล่ือนรถยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการพบวาสวนมากอายุ 31-45 ป 156คน
(รอยละ 52.0) เพศชาย 281 คน (รอยละ 93.7) สถานภาพสมรสคู 281 คน (รอยละ 94.0) มีบุตร 2 คน 111
คน (รอยละ 37.0) อาชีพเกษตรกรรม 171 คน (รอยละ 57.0) การศึกษาสูงสุด ประถมศึกษา 203 คน (รอย
ละ 67.9) รายไดครอบครัว > 30,000 บาท 146 คน (รอยละ 50.3) หลังดํ าเนินการ พบวาสวนมากอายุ 31-
45 ป 149 คน (รอยละ 49.7) เพศชาย 271 คน (รอยละ 90.9) สถานภาพสมรสคู 265 คน (รอยละ 88.6) มี
บตุร 2 คน 116 คน (รอยละ 38.7) อาชีพเกษตรกรรม 141 คน (รอยละ 47.0) การศึกษาสูงสุดประถม
ศกึษา 170 คน (รอยละ 56.7) รายไดครอบครัว > 30,000 บาท 122 คน (รอยละ 46.0) ดังรายละเอียดตา
รางภาคผนวก 3

2. ปจจัยนํ า พบวา

ผูเดนิถนน กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวาสวนมากมีความรูเร่ืองกฎและเครื่อง
หมายจราจรปานกลาง 205 คน (รอยละ 62.3) มีการรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุถูกตองปานกลาง 210 คน (รอย
ละ 65.4) หลังดํ าเนินการ พบวาสวนมากมีความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจรปานกลาง 207 คน (รอย
ละ 63.7) การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุถูกตองปานกลาง 225 คน (รอยละ 71.4) ดังรายละเอียดในตารางภาค
ผนวก 4 เมือ่เปรยีบเทียบความแตกตางกอนและหลังดํ าเนินการ พบวา ความรูและการรับรูมีความแตก
ตางกันอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (P-value < 0.05 และ < 0.01ตามล ําดับ) โดยหลังดํ าเนินการมีความรูและ
การรบัรูถูกตองมากกวากอนดํ าเนินการดังรายละเอียดในตารางที่ 1

ผูขบัเคลือ่นรถจักรยานยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวาสวนมากมีความรู
เร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจรนอย 118 คน (รอยละ52.4) การรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุถูกตองมาก 199 คน
(รอยละ 75.4) หลังดํ าเนินการ  พบวาสวนมากมีความรูนอย 96 คน (รอยละ 40.5) มีการรับรูเกี่ยวกับอุบัติ
เหตถูุกตองมาก 133 คน (รอยละ 55.4) ดังรายละเอียดในตารางภาคผนวก 4 เมือ่เปรียบเทียบความแตก
ตางกอนและหลังดํ าเนินการ พบวา ความรูและการรับรูมีความแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (P-
value < 0.01)โดยหลังดํ าเนินการมีความรูที่ถูกตองมากกวา แตมีการรับรูที่ถูกตองนอยกวากอนดํ าเนิน
การดังรายละเอียดในตารางที่ 1

ผูขบัเคลื่อนรถยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวาสวนมากมีความรูเร่ืองกฎ
และเครื่องหมายจราจรปานกลาง 190 คน (รอยละ 63.3) มกีารรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุถูกตองนอย 292 คน
(รอยละ 98.3) หลังดํ าเนินการ  พบวาสวนมากมีความรูปานกลาง 216 คน (รอยละ 72.0) มีการรับรูเกี่ยว
กบัอบุตัเิหตุถูกตองนอย 227 คน (รอยละ 77.5) ดังรายละเอียดในตารางภาคผนวก 4 เมื่อเปรียบเทียบ
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ความแตกตาง กอนและหลังดํ าเนินการ พบวา ความรู และการรับรูมีความแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญ
ทางสถิติ (P-value < 0.05 และ 0.01 ตามลํ าดับ) โดยหลังดํ าเนินการมีความรูและการรับรูถูกตองมากกวา
กอนดํ าเนินการ ดังรายละเอียดในตารางที่ 1

ตารางที่ 1 เปรยีบเทยีบความแตกตางของปจจัยนํ า กลุมดํ าเนินการ กอนและหลังดํ าเนินการ

ปจจัยนํ า กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ P-
value

n X SD 95 %
CI

n X SD 95 %
CI

กลุมเดินถนน
- ความรูเร่ืองกฎและเครื่อง 329 3.0669 1.0856 2.8244- 325 3.1354 1.1786 2.8929- 0.033
   หมายจราจร 3.1723 3.2409
- การรับรูเร่ืองอุบัติเหตุ 321 42.8100 5.9664 39.2068- 315 45.5587 4.9692 41.9555- 0.000

44.7044 47.4527
กลุมขับเคล่ือนรถ
จักรยานยนต
- ความรูเร่ืองกฎและเครื่อง 225 10.0356 237 11.4219 0.000
  หมายจราจร
- การรับรูเร่ืองอุบัติเหตุ 264 53.9848 240 50.6333 0.000

กลุมขับเคล่ือนรถยนต
- ความรูเร่ืองกฎและเครื่อง 300 11.3033 3.0291 10.2511- 299 11.8967 2.6839 10.8445- 0.011
  หมายจราจร 11.1689 11.7623
- การรับรูเร่ืองอุบัติเหตุ 299 32.1380 3.2212 16.7743- 300 47.0000 2.9782 31.6363- 0.000

17.7778 32.6398
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3. ปจจัยเอ้ืออํ านวย  พบวา

กลุมผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวาสวนมากมี
ระบบไฟครบ 247 คน (รอยละ 83.2) มีกระจกครบ 187 คน (รอยละ 62.8) มีหมวกกันน็อค 237 คน (รอย
ละ 79.0) หลังดํ าเนินการ พบวาสวนมากมีระบบไฟครบ 254 คน (รอยละ 84.9) มีกระจกครบ 183 คน
(รอยละ 61.2) มีหมวกกันน็อค 267 คน (รอยละ 89.3) เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางกอนและหลังดํ าเนิน
การ พบวา การมีระบบไฟครบ การมีกระจกครบ ไมมีความแตกตางกันทางสถิติ (p – value > 0.05) แต
การมหีมวกกันน็อคมีความแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (p – value < 0.01) โดยหลังดํ าเนินการมี
มากกวากอนดํ าเนินการ ดังรายละเอียดในตารางที่ 2

กลุมผูขับเคลื่อนรถยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวาสวนมากมีระบบไฟครบ
287 คน (รอยละ 95.7) มีกระจกครบ 277 คน (รอยละ 92.6) มีเข็มขัดนิรภัย 104 คน (รอยละ 34.7) หลัง
ด ําเนนิการ   พบวาสวนมากมีระบบไฟ ครบ 288 คน (รอยละ 96.3) มีกระจกครบ 287 คน (รอยละ 96.0)
มเีขม็ขดันริภยั 199 คน (รอยละ 66.6) เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางกอนและหลังดํ าเนินการ พบวาการมี
ระบบไฟครบ การมีกระจกครบไมมีความแตกตางกันทางสถิติ (p – value > 0.05) แตการมีเข็มขัดนิรภัยมี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (p – value < 0.01) โดยหลังดํ าเนินการมีมากกวากอนดํ าเนิน
การ ดังรายละเอียดในตารางที่ 2
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ตารางที่ 2 จํ านวน รอยละของกลุมดํ าเนินการ จ ําแนกตามปจจัยเอื้ออํ านวย

ปจจัยเอ้ืออํ านวย กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ P-value
n จํ านวน รอย

ละ
95 %

CI
n จํ านวน รอย

ละ
95 %

CI
กลุมขับเคล่ือนรถ
จักรยานยนต
- การมีไฟ 297 247 83.2 78.5850- 299 254 84.9 80.5548- 0.552

87.1011 88.6708
- การมีกระจก 298 187 62.8 57.1508- 299 183 61.2 55.5847- 0.697

68.1059 66.6073
- การมีหมวกกันน็อค 300 237 79.0 74.1143- 299 267 89.3 85.4014- 0.001

83.3283 92.4358
กลุมขับเคล่ือนรถยนต
- การมีไฟ 300 287 95.7 92.8850- 299 288 96.3 93.6963- 0.683

97.5689 98.0504
- การมีกระจก 299 277 92.6 89.2485- 299 287 96.0 93.2770- 0.077

95.2128 97.8075
- การมีเข็มขัดนิรภัย 300 104 34.7 29.4393- 299 199 66.6 61.0581- 0.000

40.1887 71.7331

4. ปจจัยเสริม

กลุมผูเดินถนน กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวา สวนมากแหลงที่ไดรับความรู
เร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจรคือ จากการดูทีวี 216 คน (รอยละ 65.5) แหลงที่ไดรับคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับ
การปองกันอุบัติเหตุ คือ จากการดูทีวี 218 คน (รอยละ 66.3) หลังดํ าเนินการ พบวา แหลงที่ไดรับความรู
คือจากการดูทีวี 227 คน (รอยละ 88.7) แหลงที่ไดรับคํ าแนะนํ าคือ จากการดูทีวี 260 คน (รอยละ 94.9)
ดงัรายละเอียดในตารางที่ 3
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กลุมผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนิน พบวา สวนมากแหลงที่ได
รับความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร คือ จากการดูทีวี 233 คน (รอยละ 87.9) แหลงที่ไดรับคํ าแนะนํ า
เกีย่วกบัการปองกันอุบัติเหตุ คือ จากการดูทีวี 232 คน (รอยละ 92.1) หลังดํ าเนินการ พบวา แหลงที่ได
รับความรู คือ จากการดูทีวี 218 คน (รอยละ 81.3) แหลงที่ไดรับคํ าแนะนํ า คือ จากการดูทีวี 223 คน (รอย
ละ 88.1) ดังรายละเอียดในตารางที่ 3

กลุมผูขับเคลื่อนรถยนต กลุมดํ าเนินการ กอนดํ าเนินการ พบวา สวนมาก แหลงที่ไดรับ
ความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมายจราจร คือ จากการสอบใบขับขี่ 264 คน (รอยละ 89.5) แหลงที่ไดรับคํ า
แนะน ําเกีย่วกบัการปองกันอุบัติเหตุ คือ จากการดูทีวี 243 ราย (รอยละ 91.4) หลังดํ าเนินการ พบวา
แหลงที่ไดรับความรู คือ จากการสอบใบขับขี่ 234 คน (รอยละ 84.2) แหลงที่ไดรับคํ าแนะนํ า คือ จากการ
ดทูวี ี235 คน (รอยละ 91.8) ดังรายละเอียดในตารางที่ 3
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ตารางที่ 3  จ ํานวน รอยละของกลุมด ําเนนิการ จ ําแนกตามปจจยัเสรมิ

ปจจัยเสริม กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

กลุมผูเดินถนน
1. แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมาย
    จราจร ไดแก 224 269
     - การดูทีวี 216 65.5 227 88.7
     - ฟงวิทยุ 154 46.7 174 73.4
     - หอกระจายขาว 137 41.5 185 79.4
     - เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 91 27.6 122 57.4
     - โรงเรียน 79 23.9 96 47.1
2. แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกัน
   อุบัติเหตุ ไดแก
      - การดูทีวี 242 218 66.3 278 260 94.9
      - ฟงวิทยุ 161 48.9 213 82.9
      - หอกระจายขาว 153 46.5 211 83.7
      - เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 92 28.0 127 54.5
      - โรงเรียน 80 24.3 95 42.8
กลุมผูขับเคล่ือนรถจักรยานยนต
1. แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมาย 265 268
    จราจร ไดแก
     - การสอบใบขับขี่ 144 54.3 127 47.4
     - โรงเรียนสอนขับรถ - - - -
     - การดูทีวี 233 87.9 218 81.3
     - ฟงวิทยุ 166 62.6 178 66.4
     - หอกระจายขาว 152 57.4 180 67.2
     - เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 124 46.8 154 57.5
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ตารางที่ 3 (ตอ)

ปจจัยเสริม กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

     - โรงเรียน 86 32.4 94 35.1
2. แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกัน 252 253
    อุบัติเหตุ ไดแก
      - การดูทีวี 232 92.1 223 88.1
      - ฟงวิทยุ 179 71.0 175 69.2
      - หอกระจายขาว 176 69.0 177 70.0
      - การสอบใบขับขี่ 128 50.8 96 37.9
      - โรงเรียนสอนขับรถยนต - - - -
      - เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 123 48.8 145 57.3
      - โรงเรียน 91 36.1 84 33.2
กลุมผูขับเคล่ือนรถยนต
1. แหลงที่ใหความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมาย 295 278
    จราจร ไดแก
     - การสอบใบขับขี่ 264 89.5 234 84.2
     - โรงเรียนสอนขับรถ 18 6.1 35 12.6
     - การดูทีวี 251 85.1 225 80.9
     - ฟงวิทยุ 197 66.8 184 66.2
     - หอกระจายขาว 153 51.9 170 61.2
     - เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 150 50.8 185 66.5
     - โรงเรียน 50 16.9 82 29.5
2. แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกัน
     อุบัติเหตุ ไดแก 266 256
      - การดูทีวี 243 91.4 235 91.8
      - ฟงวิทยุ 192 72.2 194 75.8
      - หอกระจายขาว 153 57.5 175 68.4
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ตารางที่ 3 (ตอ)

ปจจัยเสริม กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
N จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

      - การสอบใบขับขี่ 218 82.0 202 8.9
      - โรงเรียนสอนขับรถยนต 10 3.8 27 10.5
      - เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 142 53.4 158 61.7
      - โรงเรียน 53 19.9 70 27.3

5. พฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ พบวา

ผูเดนิถนน กลุมดํ าเนินการ พบวา มีพฤติกรรมการเดินถนนรายบุคคลถูกตอง โดยเดิน
ถนนชดิขอบทางดานขวาทิศทางสวนกับรถ 2,233 ราย (รอยละ 48.1) เดินจูงเด็กโดยใหเด็กเดินชิดขอบ
ดานนอกถนน 1,206 ราย (รอยละ 47.9) ขามถนนโดยมองขวา มองซาย และมองขวาอีกครั้งกอนขาม
1,987 ราย (รอยละ 44.1) สวมเสื้อโทนสีสวางเดินถนนเวลากลางคืน 1,194 ราย (รอยละ 56.6) มีพฤติ
กรรมกลุมโดยเดินชิดขอบทางดานขวาทิศทางสวนกับรถ 1,619 ราย (รอยละ 47.9) เดินเปนกลุมโดยเดิน
เรียงตามแนวถนน 1,491 ราย (รอยละ 46.6) กลุมควบคมุ พบวา มพีฤตกิรรมการเดนิถนนรายบคุคลถกูตอง
2,027 ราย โดยเดินถนนชิดขอบทางดานขวาทิศทางสวนกับรถ (รอยละ 43.9) เดินจูงเด็กโดยใหเด็กเดิน
ชิดขอบดานนอกถนน 1,141 ราย (รอยละ 50.6) ขามถนนโดยมองขวา มองซาย และมองขวาอีกครั้งกอน
ขาม 1,552 ราย (รอยละ 40.6) สวมเสื้อโทนสีสวางเดินถนนเวลากลางคืน 807 ราย (รอยละ 41.4) มีพฤติ
กรรมกลุมโดยเดินชิดขอบทางดานขวาทิศทางสวนกับรถ 787 ราย (รอยละ 47.3) เดินเปนกลุมโดยเดิน
เรียงตามแนวถนน 743 ราย (รอยละ 53.5) เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางกลุมดํ าเนินการและกลุมควบคุม
พบวา พฤติกรรมรายบุคคลเกี่ยวกับการเดินถนนชิดขอบทางดานของทิศทางสวนกับรถ การขามถนน
โดยมองขวา มองซาย และมองขวาอีกครั้งกอนขาม การสวมเสื้อโทนสีสวางขณะเดินถนนเวลากลางคืนมี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (p – value < 0.01) โดยกลุมดํ าเนินการมีพฤติกรรมถูกตอง
มากกวากลุมควบคุม สวนการเดินจูงเด็กโดยใหเด็กเดินชิดขอบดานนอกถนนไมมีความแตกตางกันทาง
สถิติ (p – value > 0.05) พฤตกิรรมกลุมการเดินเปนกลุมโดยเดินเรียงตามแนวถนน มีความแตกตางกัน
อยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (p – value < 0.01) โดยกลุมควบคุมมีพฤติกรรมถูกตองมากกวากลุมดํ าเนินการ



42

สวนการเดินถนนชิดขอบทางดานขวาทิศทางสวนกับรถ ไมมีความแตกตางกันทางสถิติ (p – value >
0.05) ดังรายละเอียดในตารางที่ 4

ผูขบัเคล่ือนรถจักรยานยนต กลุมดํ าเนินการ พบวา มีพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนต
ถูกตอง โดยเปดไฟเลี้ยวขวา 2,314 ราย (รอยละ 56.6) เปดไฟเลี้ยวซาย 2,239 ราย (รอยละ 57.6) สวม
หมวกกนัน็อค ผูขับขี่ 2,121 ราย (รอยละ 31.2) ผูซอนทาย 1,725 ราย (รอยละ 40.0) ชะลอความเร็วเมื่อ
ถึงทางแยก 6,049 ราย (รอยละ 85.8) เปดไฟขณะขับรถเวลากลางคืน 2,763 ราย (รอยละ 81.8) กลุมควบ
คมุ พบวา มีพฤติกรรมการขับรถจักรยานยนตถูกตอง โดยเปดไฟเลี้ยวขวา 1,516 ราย (รอยละ 47.1) เปด
ไฟเลีย้วซาย 1,387 ราย (รอยละ 46.1) สวมหมวกกันน็อค ผูขับขี่ 882 ราย (รอยละ 17.4) ผูซอนทาย 598
ราย (รอยละ 26.6) ชะลอความเรว็เมือ่ถึงทางแยก 3,405 ราย (รอยละ 75.2) เปดไฟขณะขบัรถเวลากลางคนื
1,918 ราย (รอยละ 82.2) เมือ่เปรยีบเทยีบความแตกตางกลุมด ําเนนิการและกลุมควบคมุ พบวา พฤติกรรมการ
เปดไฟเลีย้วขวาเมื่อตองการเลี้ยวขวา การเปดไฟเลี้ยวซายเมื่อตองการเลี้ยวซาย สวมหมวกกันน็อคขณะ
ขบัขีร่ถจกัรยานยนตของผูขับขี่ของผูซอนทาย ชะลอความเร็วเมื่อถึงทางแยก มีความแตกตางกันอยางมี
นัยสํ าคัญทางสถิติ (p – value < 0.01) โดยกลุมดํ าเนินการปฏิบัติถูกตองมากกวากลุมควบคุม สวนการ
เปดไฟขณะขับรถเวลากลางคืนไมมีความแตกตางกันทางสถิติ (p – value > 0.05) ดงัรายละเอียดในตา
รางที่ 4

ผูขบัเคลื่อนรถยนต กลุมดํ าเนินการ พบวา มีพฤติกรรมการขับรถยนตถูกตอง โดยเปด
ไฟเลีย้วขวา 2,431 ราย (รอยละ 66.1) เปดไฟเลี้ยวซาย 2,252 ราย (รอยละ 64.8) คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับ
รถ ผูขับขี่ 1,136 ราย (รอยละ 41.7) ผูโดยสาร 889 ราย (รอยละ 43.6) ชะลอความเร็วเมื่อถึงทางแยก
4,580 ราย (รอยละ 89.1) และเปดไฟขณะขับเคลื่อนเวลากลางคือ 2164 ราย (รอยละ 86.6) กลุมควบคุม
พบวา มีพฤติกรรมการขับรถยนตถูกตอง โดยเปดไฟเลี้ยวขวา 1,440 ราย (รอยละ 62.2) เปดไฟเลี้ยวซาย
1,311 ราย (รอยละ 59.2) คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับรถ ผูขับขี่ 403 ราย (รอยละ 23.8) ผูโดยสาร 220 ราย
(รอยละ 23.9) ชะลอความเรว็เมือ่ถึงทางแยก 2,427 ราย (รอยละ 76.2) และเปดไฟขณะขับเคลื่อนเวลากลาง
คนื 1377 (รอยละ 92.5) เมื่อเปรียบเทียบความแตกตางกลุมดํ าเนินการและกลุมควบคุม พบวา พฤติ
กรรมการเปดไฟเลี้ยวขวาเมื่อตองการเลี้ยวขวา การเปดไฟเลี้ยวซายเมื่อตองการเลี้ยวซาย การคาดเข็มขัด
นริภยัขณะขับรถยนตของผูขับขี่ ผูโดยสาร การชะลอความเร็วเมื่อถึงทางแยก การเปดไฟขณะขับรถเวลา
กลางคืน มีความแตกตางกันอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติ (p – value < 0.01) โดยทุกพฤติกรรมกลุมดํ าเนิน
การปฏบิัติถูกตองมากกวากลุมควบคุม ยกเวน ดานการเปดไฟขณะขับรถเวลากลางคืนที่กลุมควบคุม
ปฏิบตัถูิกตองมากกวากลุมดํ าเนินการ ดังรายละเอียดในตารางที่ 4
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ตารางที่  4 จ ํานวน รอยละของพฤตกิรรมปองกนัอบุตัเิหตทุีถู่กตอง กลุมด ําเนนิการ และกลุมควบคมุ

พฤติกรรม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม P-value
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

กลุมผูเดินถนน
     * พฤติกรรมรายบุคคล
- เดินถนนชิดขอบทางดานขวาทิศทางสวน 4,639 2,233 48.1 4,613 2,027 43.9 0.000
   กับรถ
- เดนิจงูเด็กโดยใหเด็กเดินชิดขอบดาน 2,520 1,206 47.9 2,256 1,141 50.6 0.060
   นอกถนน
- ขามถนนโดยมองขวา มองซาย และมอง 4,503 1,987 44.1 3,820 1,552 40.6 0.001
   ขวาอีกครั้งกอนขาม
- สวมเสื้อโทนสีสวางขณะเดินถนนเวลา 2,111 1,194 56.6 1,949 807 41.4 0.000
   กลางคืน
     * พฤติกรรมกลุม
- เดินถนนชิดขอบทางดานขวาทิศทางสวน 3,379 1,619 47.9 1,665 787 47.3 0.665
   กับรถ
- เดนิเปนกลุมโดยเดินเรียงตามแนวถนน 3,197 1,491 46.6 1,390 743 53.5 0.000
ผูขับเคล่ือนรถจักรยานยนต
- เปดไฟเลี้ยวขวาเมื่อตองการเลี้ยวขวา 4,087 2,314 56.6 3,222 1,516 47.1 0.000
- เปดไฟเลี้ยวซายเมื่อตองการเลี้ยวซาย 3,889 2,239 57.6 3,007 1,387 46.1 0.000
- สวมหมวกกนันอ็คขณะขบัขีร่ถจกัรยานยนต
      - ผูขับขี่ 6,804 2,121 31.2 4,733 822 17.4 0.000
      - ผูซอนทาย 4,315 1,725 40.0 2,252 598 26.6 0.000
- ชะลอความเร็วเมื่อถึงทางแยก 7,050 6,049 85.5 4,530 3,405 75.2 0.000
- เปดไฟขณะขับรถเวลากลางคืน 3,379 2,763 81.8 2,332 1,918 82.2 0.644
กลุมผูขับเคล่ือนรถยนต
- เปดไฟเลี้ยวขวาเมื่อตองการเลี้ยวขวา 3,676 2,431 66.1 2,316 1,440 62.2 0.002
- เปดไฟเลี้ยวซายเมื่อตองการเลี้ยวซาย 3,473 2,252 64.8 2,213 1,311 59.2 0.000
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ตารางที่ 4 (ตอ)

พฤติกรรม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม P-value
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

- คาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับรถยนต
      - ผูขับขี่ 2,721 1,136 41.7 1,693 403 23.8 0.000
      - ผูโดยสาร 2,039 889 43.6 922 220 23.9 0.000
- ชะลอความเร็วเมื่อถึงทางแยก 5,139 4,580 89.1 3,187 2,427 76.2 0.000
- เปดไฟขณะขับรถเวลากลางคืน 2,500 2,164 86.6 1,489 1,377 92.5 0.000
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บทท่ี 5
อภิปรายผล และขอเสนอแนะ

อุบตัเิหตเุปนสาเหตุการตายอันดับตน ๆ ของประเทศไทย โดยเฉพาะอุบัติเหตุจากการ
จราจรทางบก ในการวิจัยคร้ังนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาการจัดองคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินการ
ปองกนัอบุตัเิหตุในชุมชน ตอปจจัยนํ า ปจจัยเอื้ออํ านวย ปจจัยเสริม และพฤติกรรมปองกันอุบัติเหตุ
จากการจราจรของผูเดินถนน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และผูขับเคลื่อนรถยนต โดยมีกลุมดํ าเนินการ
101 หมูบาน ที่จัดองคกรรวมแกปญหาในหมูบานระหวางเดือนพฤษภาคม 2540 - พฤษภาคม 2541 และ
กลุมควบคุมที่มีลักษณะคลายคลึงกัน 101 หมูบาน เก็บขอมูลกอนและหลังดํ าเนินการโดยการสัมภาษณ
ผูเดินถนน กลุมละ 330 คน รวม 660 คน ผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต และรถยนตกลุมละ 300 คน รวม
1,200 คน สุมสังเกตพฤติกรรมในชุมชนเดือนเวนเดือน ๆ ละ 4 คร้ัง ในวันจันทร พุธ ศุกร เสาร รวม 5
เดอืน และสอบถามเพื่อประเมินผลการปฏิบัติงานขององคกรชุมชนที่เกิดขึ้นในหมูบาน จากผลการ
ศกึษาที่ได  อภปิรายผลและขอเสนอแนะ  ดังนี้

1.ผลการศกึษาขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง พบวา มีลักษณะใกลเคียงกันทั้งกลุม
ด ําเนนิการ กลุมควบคุม ทั้งกอนและหลังดํ าเนินการ ดังนั้นการเปรียบเทียบผลการศึกษาภายในกลุมและ
ระหวางกลุมไมนาจะมีผลกระทบจากลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง
 2.แหลงทีไ่ดรับความรูและคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุ ซ่ึงเปนปจจัยเสริม
นัน้ สวนมากจากการดูทีวีทุกกลุมทั้งกอนและหลังดํ าเนินการ ยกเวนกลุมผูขับเคลื่อนรถยนตไดรับความ
รูจากการสอบใบขับขี่ จะเห็นไดวาทีวีมีบทบาทสํ าคัญตอความรูและการรับรูในการปองกันอุบัติเหตุ ซ่ึง
เปนผลจากในระยะการดํ าเนินการโครงการนั้น องคกรหรือหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของไดทํ าการ
ประชาสมัพันธผานสื่อทีวี วิทยุ อยางตอเนื่อง ดังนั้น องคกรรวมสรางกระบวนการดํ าเนินการปองกัน
อุบตัเิหตใุนชมุชนควรจะเขามามีบทบาทสนับสนุน สงเสริม และกระตุนใหเกิดความตระหนักเปนระยะ
อยางไรก็ตามองคกรเองตองกํ าหนดบทบาทที่ชัดเจนเพื่อนํ าไปสูการสรางกิจกรรมที่จะทํ าใหบรรลุวัตถุ
ประสงคอยางสมบูรณ  และในสวนที่มีความสํ าคัญตอการไดรับความรูของผูขับเคลื่อนรถยนต คือ การ
สอบใบขับขี่ เพราะมีผลตอที่จะไดรับใบอนุญาต องคกรสามารถเขามามีบทบาทในการกระตุนและรวม
มอืในตรวจสอบดังกลาว  อนึง่ ประชาชนทั่วไปซึ่งเปนผูที่ไดรับผลจากการดํ าเนินการขององคกรยัง
ขาดความชดัเจนและความเขาใจตอกิจกรรมการดํ าเนินการขององคกร ดังนั้นองคกรอาจจํ าเปนตองเพิ่ม
การประชาสัมพันธองคกรตอชุมชน และขยายการมีสวนรวมกับชุมชนใหครอบคลุมประชาชนทุกกลุม
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 3.ปจจยัเอือ้อํ านวยที่ศึกษาถึงการมีระบบไฟ และการมีกระจกครบของรถจักรยานยนต
และรถยนต พบวาไมมีความแตกตางกัน แตการมีเข็มขัดนิรภัยของรถยนต และการมีหมวกกันน็อคของ
รถจกัยานยนตพบวามีความแตกตางกันโดยหลังดํ าเนินการมีมากกวากอนดํ าเนินการ จะเห็นไดวาระบบ
ทีม่คีวามจํ าเปนตอการขับเคลื่อนไมพบความแตกตางเพราะจํ าเปนตองมีและมีผลตอการขับเคลื่อน สวน
การมหีมวกกันน็อคและมีเข็มขัดนิรภัยไมมีผลตอการขับเคลื่อน แตเปนผลจากการบังคับใชกฎหมาย
จราจรทีเ่ครงครัดและมีบทลงโทษอยางชัดเจนในทางปฏิบัติ ทํ าใหผูขับเคลื่อนตองสวมหมวกกันน็อค
คาดเขม็ขดันิรภัยมากขึ้นอยางชัดเจน ทั้งนี้องคกรสามารถสนับสนุนการดํ าเนินการในสวนของการจัด
หาสญัญาณจราจรประจํ าจุดตางๆในเขตชุมชน และใหความรู/รณรงคการปฏิบัติตามกฎจราจร
 4. ปจจยัน ําที่ถูกกํ าหนดใหเปนบทบาทขององคกรรวมสรางฯพบวาทั้งกอนและหลัง
ด ําเนนิการมีความรูเร่ืองกฏและเครื่องหมายจราจร มีการรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุถูกตองที่คลายคลึงกันกัน
และเมือ่เปรยีบเทียบกอนและหลังดํ าเนินการ พบวา มีความแตกตางกัน โดยหลังดํ าเนินการมีความรูและ
การรบัรูมากกวากอนดํ าเนินการในทุกกลุม ยกเวนการรับรูเกี่ยวกับอุบัติเหตุถูกตองหลังดํ าเนินการจะรับ
รูนอยกวากอนดํ าเนินการ  ผลการศึกษานี้นาจะเปนผลตอเนื่องจากปจจัยเสริมเพราะประชาชนสวนใหญ
ไดรับความรู และคํ าแนะนํ าการรับรูจากสื่อ ทีวี  วิทยุอยูแลว ดังนั้นการกํ าหนดบทบาทขององคกรรวม
สรางฯนาจะเพิ่มบทบาทการควบคุม และดูแล พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ การปฏิบัติตามกฎจราจร
ของประชาชน ในชุมชนมากกวาการใหความรูหรือคํ าแนะนํ าตาง ๆ
 5.ผลการศึกษาพฤติกรรมการเดินถนนพฤติกรรมการการจูงเด็กเดินถนนพบวาไมมี
ความแตกตางสวนพฤติกรรมอื่น ๆ มีความแตกตางโดยกลุมดํ าเนินการมีพฤติกรรมที่ถูกตองมากกวา
กลุมควบคุม ยกเวนพฤติกรรมการเดินถนนเปนกลุมในกลุมควบคุมมีพฤติกรรมที่ถูกตองมากกวากลุม
ด ําเนนิการ สวนพฤติกรรมการขับขี่รถยนตและรถจักรยานยนตสวนมากกลุมดํ าเนินการมีพฤติกรรมที่
ถูกตองมากกวากลุมควบคุม ยกเวนการเปดไฟขณะขับรถเวลากลางคืนไมมีความแตกตางเพราะแสง
สวางมคีวามจํ าเปนตอการขับขี่ในเวลากลางคืน  สวนพฤติกรรมอื่น ๆ ที่มีความแตกตางกันอาจจะเปน
ผลจากการดํ าเนินงานขององคกรรวมสรางฯ อยางไรก็ตามควรจะมีการศึกษาเจาะลึกถึงปจจัยที่สงผลตอ
พฤติกรรมการปองกันที่แทจริงดวย

กลาวโดยสรุป พฤติกรรมหรือการปฏิบัติที่จํ าเปนตอการขับเคลื่อนยานพาหนะ ผูขับ
เคลือ่นมแีนวโนมที่จะปฏิบัติถูกตอง แตมีบางกรณีที่เปนพฤติกรรมปองกันหรือลุดความเสี่ยงตอการเกิด
อุบตัเิหต ุ แตอาจไมมีความจํ าเปนในการขับเคลื่อนนัก ผูขับเคลื่อนมักจะละเลยที่จะปฏิบัติ โดยไม
ตระหนกัและเห็นความสํ าคัญในการปฏิบัติตามกฎหมายหรือกฎจราจรดังกลาว ซ่ึงการดํ าเนินการทา
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งกฏหมายในทางปฏิบัติอยางจริงจัง โดยการสนับสนุนขององคกรในชุมชนจะชวยลดพฤติกรรมเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุดังกลาวขางตน

 ขอเสนอแนะการศึกษาครั้งตอไป

 1. ศกึษาพฤตกิรรมการสวมหมวกกันน็อค และคาดเข็มขัดนิรภัยทั้งในและนอกชุมชน
และความตระหนักตอการปองกันอุบติเหตุ
 2. ศกึษาถงึพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุที่แทจริงของประชาชน โดยเฉพาะกลุมผูขับ
ขีร่ถจักรยานยนต

3. ศกึษาเปรียบเทียบบทบาทขององคกรชุมชนในการควบคุม ดูแล การปฏิบัติตามกฎ
จราจรตอพฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ

4. ศกึษาและพัฒนารูปแบบขององคกรในการสนับสนุนงานปองกันอุบัติเหตุจราจร
ทางบก การมสีวนของชุมชนตอการจัดตั้งองคกร และการติดตามและประเมินผลการดํ าเนินงานของ
องคกรชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุจราจรทางบก รวมถึงการประสานงานกับองคกรบริหารสวนทอง
ถ่ิน ซ่ึงในแตละที่อาจจะมีรูปแบบและกิจกรรมเฉพาะที่เหมาะสมกับชุมชน และสังคม

5. การศกึษาบทบาทขององคกรรัฐที่เขาไปมีสวนรวมและสนับสนุนการดํ าเนินการ
ขององคกรชุมชนในการปองกันอุบัติเหตุจราจรทางบกใหสามารถดดํ าเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ
และยั่งยืน

********************
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1. ลักษณะทั่วไป

ตารางภาคผนวก 1 จ ํานวน รอยละของผูเดินถนน  จํ าแนกตามขอมูลลักษณะทั่วไป

ลักษณะทั่วไป กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ
1. อายุ
-15-30 ป 132 40.2 114 34.5 121 37.2 108 33.0
-31-45 ป 101 30.8 118 35.8 98 30.2 116 35.5
-46-65 ป 87 26.5 86 26.1 97 29.8 93 28.4
-66 ปข้ึนไป 8 2.5 12 3.6 9 2.8 10 3.1
2.เพศ
-ชาย 127 38.5 123 37.3 121 37.5 124 38.2
-หญิง 203 61.5 207 62.7 202 62.5 201 61.8
3. สถานภาพสมรส
-โสด 61 18.5 45 13.8 61 18.5 48 14.9
-คู 256 77.8 274 84.3 244 75.5 262 81.1
-มาย 8 2.5 4 1.3 14 4.5 9 2.8
-หยาราง 1 0.3 1 0.3 4 1.5 2 0.6
-แยกกันอยู 3 0.9 1 0.3 0 0.0 2 0.6
4.จํ านวนบุตร
-ไมมี 7 2.6 13 4.6 10 3.7 9 3.2
-1 คน 47 17.5 44 15.6 52 19.4 50 17.9
-2 คน 81 30.2 91 32.3 89 33.3 103 36.9
-3 คน 65 24.3 47 16.7 47 17.5 51 18.3
-4 คนขึ้นไป 68 25.4 87 30.8 70 26.1 66 23.7
5. อาชีพหลักปจจุบัน
-รับจาง 15 4.5 4 1.2 17 5.2 7 2.1
-เกษตรกรรม 261 79.1 289 87.6 259 79.0 292 89.0
-คาขาย 14 4.2 9 2.7 13 4.0 6 1.8
-รับราชการ 4 1.2 7 2.1 6 1.8 5 1.5
-นักเรียน นักศึกษา 22 6.7 15 4.5 23 7.0 9 2.7
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ตารางภาคผนวก 1 (ตอ)

ลักษณะทั่วไป กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ
-แมบาน 7 2.1 3 0.9 6 1.8 7 2.1
-ไมทํ างาน 4 1.2 2 0.6 3 0.9 2 0.6
-อื่นๆ 3 0.9 1 0.3 1 0.3 0 0.0
6. รายไดเฉลี่ยของครอบครัว
ตอป (บาท)
- =< 5,000 35 11.3 38 13.3 58 19.2 48 16.1
-5,001-10,000 81 26.0 71 24.4 47 15.6 65 21.8
-10,001-15,000 59 19.0 62 21.3 53 17.5 63 21.1
-15,001-20,000 64 20.6 28 9.6 29 9.6 32 10.7
-20,001-25,000 15 4.8 23 7.9 31 10.3 34 11.4
-25,001-30,000 17 5.5 26 8.9 31 10.3 32 10.7
-มากกวา 30,000 40 12.9 43 14.8 53 17.5 24 8.1
7. การศึกษาสูงสุดท่ีไดรับ
-ไมเคยเรียน 0 0.0 2 0.6 5 1.5 1 0.3
-ประถมศึกษา 269 81.5 292 88.8 256 77.8 279 85.6
-มัธยมศึกษา (ม.1-ม.6, ปวช.) 54 16.4 28 8.5 54 16.4 39 12.0
-สูงกวามัธยมศึกษาแตตํ่ ากวาปริญญาตรี 5 1.5 2 0.6 9 2.7 3 0.9
-ปริญญาตรี 2 0.6 5 1.5 4 1.2 3 0.9
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ตารางภาคผนวก 2 จ ํานวน รอยละของผูขับเคลื่อนรถจักรยานยนต จํ าแนกตามขอมูลลักษณะทั่วไป

ลักษณะทั่วไป กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ
1. อายุ
-15-30 ป 122 40.3 140 46.7 121 40.3 122 40.3
-31-45 ป 101 33.7 78 26.0 116 38.7 107 35.4
-46-65 ป 72 24.3 74 24.6 59 19.7 65 21.5
-66 ปข้ึนไป 3 1.0 5 1.7 4 1.3 7 2.3

2.เพศ
-ชาย 221 73.7 231 77.0 222 74.2 223 74.6
-หญิง 79 26.3 69 23.0 77 25.8 76 25.4
3. สถานภาพสมรส
-โสด 73 24.4 81 27.1 80 26.8 70 23.3
-คู 219 73.2 209 69.9 216 72.5 226 75.5
-มาย 1 0.3 8 2.7 1 0.3 3 1.0
-หยาราง 3 1.0 1 0.3 1 0.3 1 0.3
-แยกกันอยู 3 1.0 - - - - - -
4.จํ านวนบุตร
-ไมมี 84 28.0 93 31.0 88 29.4 79 26.3
-1 คน 42 14.0 41 13.7 46 15.3 52 17.3
-2 คน 73 24.3 71 23.7 81 27.0 88 29.3
-3 คน 50 16.7 38 12.7 53 17.7 35 11.7
-4 คนขึ้นไป 51 17.0 57 18.9 32 10.6 46 15.4
5. อาชีพหลักปจจุบัน
-รับจาง 23 7.7 10 3.3 15 5.1 23 7.7
-เกษตรกรรม 211 70.3 237 79.3 196 66.2 205 68.3
-คาขาย 10 3.3 6 2.0 15 5.1 10 3.3
-รับราชการ 15 5.0 12 4.0 33 11.1 23 7.7
-นักเรียน นักศึกษา 36 12.0 27 9.0 24 8.1 19 6.3
-อื่นๆ 5 1.7 7 2.4 13 4.4 20 6.7
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ตารางภาคผนวก 2 (ตอ)

ลักษณะทั่วไป กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ
6. รายไดเฉลี่ยของครอบครัว
ตอป (บาท)
- =< 5,000 20 7.4 32 11.7 40 14.5 33 12.6
-5,001-10,000 55 20.4 62 22.7 39 14.1 44 16.8
-10,001-15,000 55 20.4 60 20.0 44 15.9 42 16.8
-15,001-20,000 40 14.8 32 11.7 32 11.6 21 8.0
-20,001-25,000 18 6.7 17 6.2 24 8.7 33 12.6
-25,001-30,000 18 6.7 18 6.6 28 10.1 35 13.4
-มากกวา 30,000 64 23.7 52 19.0 69 25.0 54 20.6
7. การศึกษาสูงสุดท่ีไดรับ
-ไมเคยเรียน - - 3 1.0 1 0.3 - -
-ประถมศึกษา 210 70.0 221 73.7 189 63.2 209 69.4
-มัธยมศึกษา (ม.1-ม.6, ปวช.) 66 22.0 58 19.3 74 24.7 64 21.3
-สูงกวามัธยมศึกษาแตตํ่ ากวาปริญญาตรี 11 3.7 7 2.3 17 5.7 10 3.3
-ปริญญาตรี 13 4.3 11 3.7 18 6.0 18 6.0
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ตารางภาคผนวก 3 จ ํานวน รอยละของผูขับเคลื่อนรถยนต จํ าแนกตามขอมูลลักษณะทั่วไป

ลักษณะทั่วไป กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ
1. อายุ
-15-30 ป 45 15.0 52 17.3 60 20.0 65 21.7
-31-45 ป 156 52.0 177 59.0 149 49.7 155 51.7
-46-65 ป 97 32.3 66 22.0 84 28.0 76 25.3
-66 ปข้ึนไป 2 0.7 5 1.7 7 2.3 4 1.3

2.เพศ
-ชาย 281 93.7 284 95.5 271 90.9 280 93.3
-หญิง 19 6.3 12 4.1 27 9.1 18 6.0
3. สถานภาพสมรส
-โสด 16 5.4 13 4.4 28 9.4 26 8.7
-คู 281 94.0 285 95.6 265 88.6 272 90.7
-มาย 2 0.6 - - 3 1.0 2 0.6
-หยาราง - - - - 1 0.3 - -
-แยกกันอยู - - - - 2 0.7 - -
4.จํ านวนบุตร
-ไมมี 13 4.3 8 2.7 11 3.7 11 3.7
-1 คน 36 12.0 57 19.7 46 15.3 38 12.7
-2 คน 111 37.0 119 39.6 116 38.7 109 36.3
-3 คน 71 23.7 61 20.3 61 20.3 67 22.3
-4 คนขึ้นไป 69 23.0 55 18.3 66 22.0 75 25.0
5. อาชีพหลักปจจุบัน
-รับจาง 15 5.0 22 7.3 20 6.7 32 10.7
-เกษตรกรรม 171 57.0 180 60.0 141 47.0 160 53.3
-คาขาย 40 13.4 34 11.3 37 12.3 17 5.7
-รับราชการ 66 22.0 54 18.0 87 29.0 79 26.3
-นักเรียน นักศึกษา 1 0.3 - - 2 0.7 4 1.3
-อื่นๆ 7 2.3 10 3.3 13 4.3 8 2.7
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ตารางภาคผนวก 3 (ตอ)

ลักษณะทั่วไป กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม กลุมดํ าเนินการ กลุมควบคุม

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ
6. รายไดเฉลี่ยของครอบครัว
ตอป (บาท)
- =< 5,000 13 4.5 13 4.5 11 4.7 12 4.5
-5,001-10,000 32 11.0 22 7.6 33 12.5 31 11.7
-10,001-15,000 31 10.7 32 11.0 35 13.2 25 9.4
-15,001-20,000 22 7.6 28 9.6 17 6.4 30 11.3
-20,001-25,000 18 6.2 19 6.5 25 9.4 27 10.2
-25,001-30,000 28 9.7 33 11.3 22 8.3 36 13.6
-มากกวา 30,000 146 50.3 144 49.5 122 46.0 104 39.3
7. การศึกษาสูงสุดท่ีไดรับ
-ไมเคยเรียน 0 0.0 2 0.7 3 1.0 3 1.0
-ประถมศึกษา 203 67.9 214 71.3 170 56.7 180 60.2
-มัธยมศึกษา (ม.1-ม.6, ปวช.) 31 10.4 30 10.0 36 12.0 37 12.4
-สูงกวามัธยมศึกษาแตตํ่ ากวาปริญญาตรี 13 4.3 9 3.0 18 6.0 16 5.4
-ปริญญาตรี 51 17.1 43 14.3 71 23.7 62 20.7
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ตารางภาคผนวก 4  จ ํานวน รอยละของกลุมดํ าเนินการ  จํ าแนกตามปจจัยนํ า

ปจจัย n กอนดํ าเนินการ n หลังดํ าเนินการ
มาก ปานกลาง นอย มาก ปานกลาง นอย

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยะ จํ านวน รอยละ
กลุมเดินถนน
-ความรูเรื่องกฎและเครื่องหมาย
   จราจร

329 31 9.4 205 62.3 93 28.3 325 34 10.5 207 63.7 84 25.8

-การรับรูเรื่องอุบัติเหตุ 321 17 5.3 210 65.4 94 29.3 315 44 14.0 225 71.4 46 14.6

กลุมขับเคลื่อรถจักรยานยนต
-ความรูเรื่องกฎและเครื่องหมาย
   จราจร

225 29 12.9 78 34.7 118 52.4 237 66 27.8 75 31.6 96 40.5

-การรับรูเรื่องอุบัติเหตุ 264 199 75.4 58 22.0 7 2.7 240 133 55.4 54 22.5 53 22.1

กลุมขับเคลื่อรถยนต
-ความรูเรื่องกฎและเครื่องหมาย
   จราจร

300 33 11.0 190 63.3 77 25.7 299 33 11.0 216 72.0 51 17.0

-การรับรูเรื่องอุบัติเหตุ 299 1 0.3 4 1.3 292 98.3 300 2 0.7 64 21.8 227 77.5
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ตารางภาคผนวก 5  จ ํานวน รอยละของกลุมควบคุม  จํ าแนกตามปจจัยนํ า

ปจจัย n กอนดํ าเนินการ n หลังดํ าเนินการ
มาก ปานกลาง นอย มาก ปานกลาง นอย

จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยละ จํ านวน รอยะ จํ านวน รอยละ
กลุมเดินถนน
-ความรูเรื่องกฎและเครื่องหมาย
   จราจร

328 10 3.0 222 67.7 96 29.3 321 37 11.5 196 61.1 88 27.4

-การรับรูเรื่องอุบัติเหตุ 326 31 9.5 250 76.7 45 13.8 314 32 10.2 245 78.0 37 11.8

กลุมขับเคลื่อรถจักรยานยนต
-ความรูเรื่องกฎและเครื่องหมาย
   จราจร

223 22 9.9 71 31.8 130 58.3 230 50 21.7 86 37.4 94 40.9

-การรับรูเรื่องอุบัติเหตุ 269 173 64.3 77 28.6 19 7.1 264 216 81.8 41 15.5 7 2.7

กลุมขับเคลื่อรถยนต
-ความรูเรื่องกฎและเครื่องหมาย
   จราจร

300 34 11.3 187 62.3 79 26.3 51 17.0 204 68.0 45 15.0

-การรับรูเรื่องอุบัติเหตุ 297 - - 3 1.0 290 99.0 300 28 8.2 66 22.7 201 69.1
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ตารางภาคผนวก 6   เปรยีบเทียบความแตกตางของปจจัยนํ า กลุมควบคุม กอนและหลังดํ าเนินการ

ปจจัยนํ า กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ P-val
n X SD 95%

CI
n X SD 95%

CI
กลุมเดินถนน
-ความรูเร่ืองกฎและเครื่อง
หมายจราจร

328 2.9268 0.9988 2.5379-
3.9256

321 3.1525 1.1146 2.7635-
4.2672

0.0

-การรับรูเร่ืองอุบัติเหตุ 326 45.0000 4.8776 43.9998-
45.5034

314 45.2484 4.8044 44.2482-
45.7518

0.2

กลุมขับเคล่ือนรถ
-ความรูเร่ืองกฎและเครื่อง
หมายจราจร

223 9.7040 230 11.2696 0.0

-การรับรูเร่ืองอุบัติเหตุ 269 52.5502 264 54.5795 0.0

กลุมขับเคล่ือนรถยนต
-ความรูเร่ืองกฎและเครื่อง
หมายจราจร

300 11.3400 2.8174 10.0426-
10.9641

300 12.1767 2.9281 10.8793-
11.8008

0.0

-การรับรูเร่ืองอุบัติเหตุ 297 31.9249 2.8587 17.5668-
19.1431

300 45.4948 6.2175 31.1367-
32.7130

0.0
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ตารางภาคผนวก 7   จ ํานวน รอยละของกลุมควบคุม  จํ าแนกตามปจจัยเอื้ออํ านวย

ปจจัยเอ้ืออํ านวย กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ P-val
n X SD 95%

CI
n X SD 95%

CI
กลุมขับเคล่ือนรถ
จักรยานยนต
-การมีไฟ 298 236 79.2 74.3054- 297 246 83.5 78.9522- 0.178

83.5190 87.4008
-การมีกระจก 299 165 55.2 49.5103- 300 206 68.7 63.2477- 0.001

60.7577 73.7270
-การมีหมวกกันน็อค 300 230 76.7 71.6285- 300 268 89.3 85.4489- 0.000

81.1924 92.4615
กลุมขับเคล่ือนรถยนต
-การมีไฟ 297 283 95.3 92.3996- 298 287 96.3 93.6754- 0.534

97.2921 98.0438
-การมีกระจก 296 268 90.5 86.7951- 298 280 94.0 90.8007- 0.119

93.4959 96.2672
-การมีเข็มขัดนิรภัย 299 117 39.3 33.7155- 297 223 75.1 69.9271- 0.000

44.7550 79.7544
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ตารางภาคผนวก 8 จ ํานวน รอยละของกลุมควบคุม  จํ าแนกตามปจจัยเสริม

ปจจัยเสริม กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

กลุมผูเดินถนน
1. แหลงใหความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมาย
    จราจร  ไดแก 299 217
     -การดูทีวี 213 64.5 258 82.9
     -ฟงวิทยุ 153 46.4 193 84.3
     -หอกระจายขาว 143 43.3 194 84.3
     -เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 107 32.4 132 62.6
     -โรงเรียน 73 22.1 80 42.1
2. แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกัน
    อุบัติเหตุ  ไดแก 235 259
     -การดูทีวี 217 65.8 252 97.7
     -ฟงวิทยุ 154 46.7 198 85.0
     -หอกระจายขาว 151 45.8 194 86.2
     -เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 101 30.6 122 60.4
     -โรงเรียน 79 23.9 79 42.7
กลุมผูขับเคล่ือนรถจักรยานยนต
1. แหลงใหความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมาย
    จราจร  ไดแก 264 268
    -การสอบใบขับขี่ 144 54.6 145 54.1
   -โรงเรียนสอนขับรถ - - - -
     -การดูทีวี 232 87.9 232 86.6
     -ฟงวิทยุ 172 65.2 199 74.3
     -หอกระจายขาว 153 57.9 163 60.8
     -เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 132 50.0 132 49.3
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ตารางภาคผนวก 8 (ตอ)

ปจจัยเสริม กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

    -โรงเรียน 82 31.1 75 28.0
2. แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกัน
    อุบัติเหตุ  ไดแก 266 253
     -การดูทีวี 213 91.8 231 91.3
     -ฟงวิทยุ 171 73.7 198 78.3
     -หอกระจายขาว 139 59.9 164 64.8
     -การสอบใบขับขี่ 108 46.6 114 45.1
     -โรงเรียนสอนขับรถยนต - - - -
     -เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 106 45.7 121 47.8
     -โรงเรียน 61 26.3 73 28.8
กลุมผูขับเคล่ือนรถยนต
1. แหลงใหความรูเร่ืองกฎและเครื่องหมาย
    จราจร  ไดแก 287 292
    -การสอบใบขับขี่ 270 94.1 254 87.0
   -โรงเรียนสอนขับรถยนต 23 8.0 53 18.2
     -การดูทีวี 256 89.2 247 84.6
     -ฟงวิทยุ 200 60.5 211 72.3
     -หอกระจายขาว 145 50.5 168 57.5
     -เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 137 47.7 164 56.2
     -โรงเรียน 61 21.3 61 20.9
2. แหลงที่ใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับการปองกัน
    อุบัติเหตุ  ไดแก 273 276
     -การดูทีวี 250 91.6 254 92.0
     -ฟงวิทยุ 206 75.5 220 79.7
     -หอกระจายขาว 151 55.3 180 65.2
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ตารางภาคผนวก 8 (ตอ)

ปจจัยเสริม กอนดํ าเนินการ หลังดํ าเนินการ
n จํ านวน รอยละ n จํ านวน รอยละ

    -การสอบใบขับขี่ 136 86.4 220 79.7
   -โรงเรียนสอนขับรถยนต 16 5.9 33 12.0
     -เอกสาร/แผนพับ/โปสเตอร 135 49.5 147 53.3
     -โรงเรียน 58 21.2 57 20.7
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