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บทคัดย่อ 
 โครงการเสริมสร้างกระบวนการพัฒนาเครือข่ายวิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน ระดับพื้นที่
ภาคเหนือ  มีวัตถุประสงค์  1) เพื่อสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาระบบข้อมูลด้านอุบัติเหตุทางถนนในระดับ
ภาคและจังหวัด   2)  เพื่อเสริมสร้างกระบวนการค้นหา  ถอดบทเรียน  และแลกเปลี่ยนเรียนรู้ในระดับ
ภาค  รวมทั้งการขยายผลบทเรียนดีๆ  ไปสู่พื้นที่อื่นๆ  3) เพื่อสนับสนุนให้มีการจัดท าแผนที่ยุทธศาสตร์
งานวิจัย และสนับสนุนการท าวิจัยและพัฒนาในประเด็นส าคัญ เพื่อให้เกิดภาคีเครือข่ายบูรณาการตาม
โครงการด้วยหลักการ  6  ยุทศาสตร์หลักคือ  การบังคับใช้กฎหมาย วิศวกรรมจราจร  การประชาสัมพันธ์
และให้ความรู้   การมีส่วนร่วม   การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน   และการประเมินผล   โดยมีระยะเวลาการ
ด าเนินงานต้ังแต่วันที่  1   สิงหาคม  2553  ถึงวันที่  31  สิงหาคม  2553    
 ผลการด าเนินงาน โดยคณะท างานสนับสนุนการด าเนินงานป้องกัน และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนนจังหวัดน าร่อง (สอจร.)  เป็นตัวช่วยส าคัญที่เชื่อมภาคีเครือข่ายแกนน าของแต่ละจังหวัด  ให้เข้า
มามีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหาและเสริมพลังกัน โดยใช้แนวคิดการพัฒนาศักยภาพแกนน าและขยายตัว
เป็นเครือข่ายคนท างาน   โดยผ่านการสนับสนุนจากทีมพี่เลี้ยง  ร่วมกับการสร้างความรู้และสนับสนุนให้
เกิดการเรียนรู้ที่เกิดจากการปฏิบัติจริงของภาคีเครือข่ายคนท างาน  ที่ผ่านมามีการจัดประชุม ประสานงาน
ระดับจังหวัดเขตภาคเหนือ  3  คร้ัง  การจัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ระดับภาค   2  คร้ัง    และเกิดโครงการ
พัฒนาด้านต่างๆ ระดับจังหวัด   ดังนี้ 

1.  โครงการจัดการข้อมูลจังหวัดต้นแบบ   จ านวน   4   จังหวัด   ได้แก่   จังหวัดเชียงราย   น่าน 
อุตรดิตถ์   และพิจิตร 
 2.  โครงการวิจัย   จ านวน   1   จังหวัด   ได้แก่   จังหวัดเชียงราย    
 3.  โครงการถอดบทเรียน   จ านวน   6   จังหวัด   ได้แก่   จังหวัดสุโขทัย   ล าปาง    เชียงใหม่    
ล าพูน   อุตรดิตถ์   และตาก    
 ปัญหาอุปสรรคและข้อเสนอแนะ  ด้านการบริหารเน่ืองจากโครงสร้างการท างานเป็นในรูปของ
ทีมสนับสนุนและการขอความร่วมมือ ผู้รับผิดชอบโครงการของจังหวัด มีงานประจ าที่ต้องด าเนินการ   
ท าให้ความต่อเน่ืองและความส าคัญของงานลดลง  ด้านการด าเนินงานเป็นโครงการต่อเน่ือง ไม่สามารถ
ด าเนินการให้ส าเร็จลุล่วงได้ภายในระยะเวลาเพียง  1  ปี   จึงควรสนับสนุนให้เกิดภาคีเครือข่ายคนท างาน
ในพื้นที่เพิ่มมากขึ้น  สนับสนุนกระบวนการท างานแบบบูรณาการ  การก าหนดยุทธศาสตร์การท างาน  
การสนับสนุนให้เกิดการศึกษาวิจัย การจัดการระบบข้อมูลเพื่อการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ การจัดเวทีแลก 
เปลี่ยนเรียนรู้ทั้งในระดับจังหวัด   ระดับภาค   และระดับชาติ   ส าหรับด้านงบประมาณควรบูรณาการ
การท างานและแหล่งงบประมาณ   โดยเฉพาะแหล่งทุนจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น   เพื่อให้เกิดการ
เป็นเจ้าภาพหลักการด าเนินงานอย่างจริงจังและต่อเน่ือง 
 



ข 

กิตติกรรมประกาศ 
 

ปัญหาอุบัติเหตุจราจร เป็นสาเหตุการตายที่ส าคัญของประเทศไทย น าความสูญเสียสู่สังคมไทย 
ด้านเศรษฐกิจปีละหลายแสนล้านบาท รัฐบาลได้เห็นความส าคัญของปัญหาดังกล่าว จึงมอบหมายให้
ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  เป็นหน่วยงานรับผิดชอบการด าเนินงานการป้องกัน   และแก้ไข 
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน  เพื่อด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน  ตามยุทธศาสตร์
หลักทั้ง 5 Es โดยมุ่งเน้นที่จะปลูกฝังทัศนคติและปรับเปลี่ยนพฤติกรรม  ในการขับขี่และใช้ยานพาหนะ
อย่างปลอดภัย  ให้แก่  กลุ่ม เป้าหมายต่างๆ   ตลอดจนกลุ่มประชาชนทั่วไปให้มีวินัย  รู้กฎหมาย จราจร
อย่างทั่วถึง เป็นระบบและต่อเนื่อง มีการ เชื่อมโยงกันในทุกภาคส่วนสามารถขยายผลสู่การปฏิบัติใน
ทุกระดับ   เพื่อสร้างความปลอดภัยแก่ประชาชน  ลดความสูญเสียทางชีวิตและทรัพย์สินอย่างยั่งยืน โดย
มีการด าเนินงานอย่างต่อเน่ือง    และตระหนักถึงความส าคัญของการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน   
 ขอขอบคุณ  ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  (สสส.)   และมูลนิธิสาธารณสุข 
แห่งชาติ   ที่ให้การสนับสนุนด้านงบประมาณ   และขอขอบคุณทุกท่านที่มีส่วนเกี่ยวข้อง   ที่ท าให้การ
ด าเนินโครงการ การ เสริมสร้างกระบวนการพัฒนาเครือข่ายวิชาการ เพื่อความปลอดภัยทางถนนระดับ 
พื้นที่ภาคเหนือคร้ังนี้   ส าเร็จลุล่วงตามวัตถุประสงค์ด้วยความเรียบร้อย   
 
 
       คณะท างาน  สอจร. ภาคเหนือ 
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ค าน า 
 

   การด าเนินงานเพื่อแก้ปัญญาอุบัติเหตุจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ซึ่งนอกจากต้องอาศัยปัจจัย
ด้านนโยบายและภาวะผู้น าแล้ว  องค์ประกอบส าคัญอีกประการ คือ การมีความเข้มแข็งด้านวิชาการ โดย
เงื่อนไขความส าเร็จที่สนับสนุนงานวิชาการ ได้แก่  การมีแกนน า/ทีมงานด้านวิชาการที่เกาะติด  มีการ
พัฒนาระบบ  การรวบรวมวิเคราะห์และน าเสนอข้อมูลไปสู่การปฏิบัติ  การจัดท าแผนยุทธศาสตร์  การ
พัฒนาบุคลากร การจัดเวทีพบปะแลกเปลี่ยนด้านวิชาการอย่างต่อเน่ือง ควบคู่ไปกับการมีระบบปรึกษา
จากสถาบันการศึกษาหรือผู้เชียวชาญต่างๆ เพื่อให้การด าเนินงานป้องกัน และแก้ปัญญาอุบัติเหตุจราจร
ในระดับพื้นที่เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผล ศวปถ. ร่วมมือกับ สอจร.กลาง และ สอจร.ภาคเหนือ 
จัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาเครือข่ายระดับพื้นที่ โดยเร่ิมจากการพัฒนาโครงสร้างและศักยภาพพี่เลี้ยงใน
ระดับภาค  เพื่อเป็นกลไกสนับสนุนด้านวิชาการให้แต่ละจังหวัด  มีการพัฒนาระบบข้อมูล  การวิจัยและ
พัฒนา  การจัดการ ความรู้  และการจัดท าแผนยุทธศาสตร์ โดยมุ่งหวังให้ความเข้มแข็งในด้านวิชาการจะ
หนุนเสริมให้การแก้ปัญหาในพื้นที่   ด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและต่อเนื่องต่อไป     
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การด าเนินงาน 
โครงการเสริมสร้างกระบวนการพัฒนาเครือข่ายวิชาการความปลอดภัยทางถนน 

ระดับพื้นที่ภาคเหนือ 

หลักการและเหตุผล 
 จากบทเรียนจังหวัดที่มีการด าเนินงาน  เพื่อแก้ปัญญาอุบัติเหตุจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ซึ่ง
นอกจากต้องอาศัยปัจจัยใน  ด้านนโยบายและภาวะผู้น าแล้ว  องค์ประกอบส าคัญอีกประการ คือ การมี
ความเข้มแข็งด้านวิชาการ โดยเงื่อนไขความส าเร็จที่สนับสนุนงานวิชาการ ได้แก่  การมีแกนน า/ทีมงาน
ด้านวิชาการที่เกาะติด  มีการพัฒนาระบบ  รวบรวมวิเคราะห์  และน าเสนอข้อมูลไปสู่การปฏิบัติ  การ
จัดท าแผนยุทธศาสตร์  การพัฒนาบุคลากร  การจัดเวทีพบปะด้านวิชาการอย่างต่อเน่ือง  ควบคู่ไปกับการ
มีระบบปรึกษาจากสถาบันการศึกษาหรือผู้เชียวชาญต่างๆ 
 ดังนั้น เพื่อให้การด าเนินงานป้องกันแก้ปัญญาอุบัติเหตุจราจรในระดับพื้นที่ เกิดประสิทธิภาพ
และประสิทธิผล  โดยเฉพาะในด้านการก ากับติดตามประเมินผล  และการจัดท าแผนยุทธศาสตร์  ซึ่งต้อง
อาศัยการพัฒนางานด้านวิชาการเป็นส าคัญ  ทาง  ศวปถ.  จึงได้ร่วมมือกับ  สอจร. จัดท ายุทธศาสตร์การ
พัฒนาเครือข่ายระดับพื้นที่  โดยเร่ิมจากการพัฒนาโครงสร้างและศักยภาพพี่เลี้ยงในระดับภาค  เพื่อเป็น
กลไกสนับสนุนด้านวิชาการให้แต่ละจังหวัด  มีการพัฒนาระบบข้อมูล  การวิจัยและพัฒนา  การจัดการ 
ความรู้  และการจัดท าแผนยุทธศาสตร์  โดยมุ่งหวังให้ความเข้มแข็งในด้านวิชาการ  จะหนุนเสริมให้การ
แก้ปัญหาในพื้นที่ด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและต่อเนื่องต่อไป     
  

วัตถุประสงค ์
   1.  เพื่อสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาระบบข้อมูลด้านอุบัติเหตุทางถนนในระดับภาคและจังหวัด  
   2.  เพื่อเสริมสร้างกระบวนการค้นหา  ถอดบทเรียน  และแลกเปลี่ยนเรียนรู้ในระดับภาค  รวมทั้ง
การขยายผลบทเรียนดี ๆ ไปสู่พื้นที่อื่นๆ 

3.  เพื่อสนับสนุนให้แต่ละภาคได้มีการจัดท าแผนที่ยุทธศาสตร์งานวิจัย  และสนับสนุนการท า
วิจัยและพัฒนาในประเด็นส าคัญ 
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กรอบกระบวนการท างาน 
 เป้าหมาย 

(ผลลัพธ์) 
กิจกรรม แผนปฏิบัติงาน 

(Action Plan) 
ระยะเวลา หมายเหตุ : เงื่อนไข-ปัจจัย 

ความส าเร็จ 
บทบาทผู้ประสาน

วิชาการ ม.ค.-
มิ.ย.52 

ก.ค.-  
ธ.ค. 52 

ม.ค.-
มิ.ย.52 

M
IS

 

•  เกิดจังหวัดต้นแบบ 
MIS ประมาณ 3 จว/ภาค 
•  มีชุดความรู้การจัดการ
ข้อมูลจังหวัดต้นแบบ 
•  มีการน าเสนอบทเรียน
การท างานสู่เวทีระดับ
ภาคและระดับประเทศ 
 
 
 

•  คัดเลือกจังหวัดน า
ร่องพัฒนา MIS 
พร้อมจัดเวทีเพื่อวาง
แนวทางพัฒนา
ร่วมกัน 
•  จัดระบบที่ปรึกษา
ให้กับจังหวัดน าร่อง 
และ จังหวัดที่สนใจ 
•  ติดตาม  และ สรุป
บทเรียนพร้อมวาง
แนวทางขยายผล 

1)จัดวางโครงสร้างภาค-
จังหวัด(working group)  
2)จัดเวทีทบทวน
สถานการณ์-ทิศทาง 
MIS(งบจัดประชุม
ประสานจังหวัด ครั้งที1่) 
3)คัดเลือกจังหวัด ต้ังใจ-
ทุ่มเท-มีต้นทุน) 
4) model Al 
5) ที่ปรึกษาอาจารย์
มหาวิทยาลัยในพื้นที่ 
6) จัดเวทีแลกเปลี่ยนการ
ด าเนินงาน MIS (งบจัด
ประชุมประสานจังหวัด
คร้ังที่ 2,3  
7)สรุปบทเรียนการ
ด าเนินงาน 

√ 
 
√ 

 
 
 
 
 
 
√ 
 
√ 
√ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
√ 
 
 
 
 
√ 

•  สร้างที่ปรึกษาวิชาการในระดับจังหวัด 
•  มี user ชัดเจนในการเรียกใช้ข้อมูล 
•  มีกลไกที่จะขับเคลื่อนการพัฒนาระบบ
ข้อมูล 
    • โครงสร้างคณะท างาน 
    •  มีการรวบรวมเชื่อมโยงข้อมูล 
      •  มีการวิเคราะห์และน าเสนอ(การ 
         พัฒนา message เพื่อการ ตัดสินใจ) 
    •  สนับสนุนกระบวนการท างานที่ 
       ตอบโจทย์ทางยุทธศาสตร์ 
•   บูรณาการเข้ากับแผนงานอ่ืนๆ เช่น 
     โครงการต ารวจ 9 จว.   
 

•  รวบรวม profile 
ด้านข้อมูลในแต่ละ
จังหวัด 
•  ประสาน-ติดตาม
การด าเนินงานด้าน
ข้อมูล 
•  ติดตามข้อมูล
อุบัติเหตุส าคัญ..แจ้ง
ข่าวพื้นที่เพื่อ
ด าเนินการสอบสวน 
และ สรุปแนวทาง
แก้ไข 
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 เป้าหมาย 
(ผลลัพธ์) 

กิจกรรม แผนปฏิบัติงาน 
(Action Plan) 

ระยะเวลา หมายเหตุ : เงื่อนไข-ปัจจัยความส าเร็จ บทบาทผู้ประสาน
วิชาการ ม.ค.-มิ.ย.52 ก.ค.-  ธ.ค. 

52 
ม.ค.-มิ.ย.

52 

ถอ
ดบ

ทเ
รีย
น 

•  มีท าเนียบภาคีเครือข่าย
และผลงานเด่นในแต่ละ
จังหวัด 
•  มีสื่อ-เอกสารผลการ
ถอดบทเรียน 3 เรื่อง/ภาค 
•  มีเวทีน าเสนอผลงาน
และขยายผล 

•  mapping ภาคี
คนท างานในแต่ละ
จังหวัด 
•  คัดเลือก best 
practice 
•  ก าหนดโจทย์ใน
การศึกษา/ถอด
บทเรียน 
•  จัดเวทีน าเสนอ 

1)รวบรวมข้อมูลภาคี
เครือข่ายและจากเวทีประชุม
ผลงานเดิม ภาคีเครือข่าย
และจากตัวบุคคล (snow 
ball) 
2)มองหาประเด็น+
champion ในแต่ละเรื่อง+
เจาะลึกข้อมูล 
3)ส่งทีมถอดบทเรียน/หรือ
จัดเวที sharing 
4)เผยแพร่/น าเสนอในเวที
การแลกเปล่ียนภาคหรือ
ระดับประเทศ 
5)การสื่อสารระหว่างภาค
และส่วนกลาง 
6)รูปเล่มถอดบทเรียน 3  
เรื่อง-เผยแพร่ น าเสนอใน
เวทีแลกเปล่ียนภาคหรือเวที
ระดับประเทศ 

√ 
 

 
 
 
 
 
√ 
 
 
√ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
√ 
 
 
√ 
 
√ 

•  มีประสานและเชื่อมโยงฐานข้อมูลจาก
แหล่งทุน  และภาคีคนท างาน 
•  มีทีมถอดบทเรียนท่ีมีคุณภาพ 
    •  ทีมประเมินภายใน 
    •  ทีมสื่อ rewriter 
 

•  จัดท า  mapping ภาคี
เครือข่ายและผลงาน
เด่นแต่ละจังหวัด 
•  สรุป/บันทึกบทเรียน
กิจกรรมวิชาการต่างๆ 
เช่น สรุปเวทีประชุม 
เวทีวิชาการ.. 
•  จัดท าเอกสาร สื่อ
ต่างๆ 
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 เป้าหมาย 
(ผลลัพธ์) 

กิจกรรม แผนปฏิบัติงาน 
(Action Plan) 

ระยะเวลา หมายเหตุ : เงื่อนไข-ปัจจัย 
ความส าเร็จ 

บทบาทผู้ประสานวิชาการ 

ม.ค.-มิย. 
52 

ก.ค.- ธ.ค. 
52 

ม.ค.-มิ.ย.
52 

กา
รวิ
จัย

   เ
วท

.ี. วิ
ชา
กา
รเฉ

พา
ะเร

ื่อง
 

•  ได้กรอบทิศทางงานวิจัยใน
ระดับภาค/จังหวัด 
•  ได้ความรู้ส าคัญในการ
ขับเคลื่อนการแก้ปัญหา 2 เรื่อง 
•  เผยแพร่ความรู้ผ่านช่องทาง
ต่างๆ เช่น เวทีวิชาการ ตีพิมพ์ 
•  อาจจะบูรณาการยึดพ้ืนที่ 

•  เวทีพัฒนาโจทย์วิจัย 
•  สนับสนุนงานวิจัย 2 เรื่อง 
•  จัดระบบปรึกษา(ผู้เชียว
ชาญ) 
•  ติดตามความก้าวหน้า(ใน
พ้ืนที่-เวทีติดตาม)  
•  สรุปการศึกษา และ การ
ขยายผล  

1) วิเคราะห์สถานการณ์ ระบุปัญหา 
2) คัดเลือกโจทย์+เกี่ยวข้อง 

3) จัดเวทีพัฒนาโจทย ์

4) พิจารณา-grant โครงการ 

5) จัดเวทีพัฒนาขีดความ 
สามารถระหว่างการด าเนินงาน 
 
๖)สรุปผลการด าเนินเงิน 

 
 
 

√ 

√ 
√ 

 
 
 

√ 
 
 
 
 

√ 

 
 
 
 
 
 
 

√ 

•   มีกลไกสนับสนุนด้านวิชาการจากพ่ีเลี้ยง 
และ สถาบันการศึกษา 
•   มีการเกาะติดตามความก้าวหน้าและ ช่วยเหลือแต่
ละระยะ 

•  ประสานและจัดเตรียม
ข้อมูล 
•  ประสานผู้เกี่ยวข้องให้เข้า
ร่วม 
•  สรุปผลการประชุมและ
จัดท าแผนการติดตามก ากับ
งาน 
•  ด าเนินการติดตาม
ความก้าวหน้า 
•  จัดเวทีสรุปผลการศึกษา
และด าเนินงานจัดท าเอกสาร
สรุป เผยแพร่ผลงาน 
 

ยุท
ธศ
าส
ตร
์ภา
ค 

•  ได้กรอบการท างาน การบูร
ณาการงาน และแหล่งทุนต่างๆ 
•  คัดเลือกจังหวัดน าร่องในด้าน 
MIS , R2R ฯลฯ 
•  ได้ time frame การท างาน
ด้านวิชาการในแต่ละภาค 

•  ก าหนดเป้าหมายร่วม 

•  วิเคราะห์ปัญหาและ
ประเด็นส าคัญในการ
ขับเคลื่อน 

•  กรอบกสนับสนุนจังหวัด 

•  ด้าน MIS 

•  การติดตาม coaching 

•  การประเมินผล 
 

1) จัดเวทียุทธศาสตร์ภาค 
2) จัดกระบวนการก าหนดเป้าหมาย
ร่วมในการด าเนินงานร่วมกัน
ระหว่างจังหวัด  สอจร.และ ศวปถ. 
3) จัดกระบวนการวิเคราะห์ปัญหา
และประเด็นการขับเคลื่อนงาน 
4) สรุปการประชุม 

 √ 

√ 
 
 

√ 
 

√ 

 •  มีพ่ีเลี้ยง แกนน าจังหวัดแหล่งทุน ที่ปรึกษาวิชาการ
เข้าร่วม 

•  มีการเตรียมข้อมูล 

    •  สรุปบทเรียนการท างานที่ผ่านมา 

     •  Mapping ภาคีคนท างาน และแหล่งทุน 

-  ประสานและจัดเตรียม
ข้อมูลน าเข้า 
-   สรุปผลการประชุม 



5 
กิจกรรมการด าเนินงาน 

วัน เดือน ปี กิจกรรม วัตถุประสงค์/ผลลัพธ์ 
3-4   กุมภาพันธ์   2552 เวทีวิชาการยุทธศาสตร์ระดับภาค   ครั้งที่   1 เพื่อประสานแกนน าภาคี

เครือข่ายภาคเหนือการ
ด าเนินงานด้านวิชาการ
ด้านการป้องกันอุบัติเหตุ
ทางถนน 

26   กรกฎาคม   2552 เวทีประชุมประสานงานระดับจังหวัดภาคเหนือ  
คร้ังที่  1 

เพื่อพบปะและชี้แจงแนว
ทางการจัดท าโครงการ
เพื่อขอรับงบประมาณ 

24  พฤศจิกายน 2553 เวทีถอดบทเรียนจังหวัดสุโขทัย เพื่อสรุปบทเรียนของ
จังหวัด   และน าไปเป็น
ต้นแบบ/ขยายผลแก่ภาคี
เครือข่ายต่อไป 

4    ธันวาคม   2552 เวทีถอดบทเรียนจังหวัดล าปาง เพื่อสรุปบทเรียนของ
จังหวัด   และน าไปเป็น
ต้นแบบ/ขยายผลแก่ภาคี
เครือข่ายต่อไป 

16  มกราคม 2553 เวทีประชุมประสานงานระดับจังหวัดภาคเหนือ   
คร้ังที่  2  

เพื่อติดตามความก้าวหน้า
การด าเนินงานและแลก- 
เปลี่ยนความคิดเห็นการ
ด าเนินงานช่วงเทศกาล 
ปีใหม่  2553 

26   มกราคม  2553 เวทีถอดบทเรียนจังหวัดล าพูน เพื่อสรุปบทเรียนของ
จังหวัด   และน าไปเป็น
ต้นแบบ/ขยายผลแก่ภาคี
เครือข่ายต่อไป 

4   กุมภาพันธ์   2553 เวทีถอดบทเรียนจังหวัดเชียงใหม่ เพื่อสรุปบทเรียนของ
จังหวัด   และน าไปเป็น
ต้นแบบ/ขยายผลแก่ภาคี
เครือข่ายต่อไป 
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กิจกรรมการด าเนินงาน  (ต่อ) 

วัน เดือน ปี กิจกรรม วัตถุประสงค์/ผลลัพธ์ 
26   กุมภาพันธ์  2553 เวทีถอดบทเรียนจังหวัดอุตรดิตถ์ เพื่อสรุปบทเรียนของ

จังหวัด   และน าไปเป็น
ต้นแบบ/ขยายผลแก่ภาคี
เครือข่ายต่อไป 

9   มิถุนายน  2553 เวทีประชุมประสานงานระดับจังหวัดภาคเหนือ   
คร้ังที่  3 

เพื่อติดตามความก้าวหน้า
การด าเนินงานและแลก- 
เปลี่ยนความคิดเห็นการ
ด าเนินงานที่ผ่านมา 

6   กรกฎาคม  2553 เวทีถอดบทเรียนจังหวัดตาก เพื่อสรุปบทเรียนของ
จังหวัด   และน าไปเป็น
ต้นแบบ/ขยายผลแก่ภาคี
เครือข่ายต่อไป 

28-30   มิถุนายน  2553 พี่เลี้ยงภาคเข้ารับการอบรมเพื่อพัฒนาศักยภาพ
ด้านการถอดบทเรียน 

เพื่อให้ทีมพี่เลี้ยงมีความรู้
และสามารถด าเนินการ
ถอดบทเรียนการด าเนิน 
งานที่ผ่านมาของแต่ละ
จังหวัด 

7   สิงหาคม   2553 ประชุม  Workshop  เร่ือง  การจัดท ารายงานผล
โครงการด้านการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน 

เพื่อให้ทีมผู้ได้รับทุนของ
แต่ละจังหวัดมีความรู้
สามารถจัดท ารายงานผล
การด าเนินงานโครงการ
ได้สมบูรณ์ครบถ้วน 

9-10  สิงหาคม  2553 เวทีวิชาการยุทธศาสตร์ระดับภาค   ครั้งที่   2 เพื่อประสานแกนน าภาคี
เครือข่ายภาคเหนือการ
ด าเนินงานด้านวิชาการ
ด้านการป้องกันอุบัติเหตุ
ทางถนน 

 
 
 



7 
ผลการด าเนินงาน  (Output) 
ผลผลิต (Output) 

ที่ต้องการ 
ผลผลิต (Output) 
ที่เกิดขึ้นจริง 

ผลลัพธ์ (Outcome) 
ที่เกิดขึ้นจริง 

ปัญหาอุปสรรค
และแนวทางแก้ไข 

ภาคีเครือข่ายที่
สนับสนุน 

1.เกิดจังหวัดต้นแบบ 

MIS   4  จังหวัด  
     

1. จังหวัดอยู่ระหว่าง
ด าเนินการหาแนวทาง การ
ใช้ข้อมูลเพ่ือการแก้ไข
ปัญหาจังหวัด  ได้แก่  
เชียงราย   น่าน 

อุตรดิตถ์  ตาก  พิจิตร   
และนครสวรรค์ 

จังหวัดต้นแบบอยู่ระหว่าง
ด าเนินการ 

- -   ต ารวจ 
-   ปภ. 
-   สาธารณสุข 
-   ขนส่ง 
-    ศึกษา  
-    อพปร./อสม. 

2.  การถอดบทเรียน 
6   จังหวัด 

1.  จังหวัดที่ด าเนินการแล้ว
เสร็จทุกจังหวัด 
  

มีการน าสรุปผลการถอด
บทเรียนของทุกจังหวัดเข้า
ที่ประชุมศูนย์ถนนของแต่
ละจังหวัดและน าเสนอใน
ที่ประชุมเวทีแลกเปลี่ยน

เรียนรู้ภาคเหนือ 

 

- -    ปภ. 
-    สาธารณสุข 
-    ต ารวจ 
-    ขนส่ง 
-    ศึกษา 
-    อพปร./อสม. 

3. การวิจัย  1  จังหวัด 1.  จังหวัดเชียงรายด าเนิน- 
การวิจัยแล้วเสร็จและสรุป
ปิดโครงการแล้ว 

มีการคืนข้อมูลให้แก่ภาคี
เครือข่ายที่เกี่ยวข้องทราบ
เพื่อร่วมกันหาแนวทาง
ด าเนินการแก้ไขปัญหา

ร่วมกัน 

- -   สาธารณสุข 
-   ปภ. 
-   บริษัทกลางฯ 
-   ต ารวจ 
 

4. เวทียุทธศาสตร์ภาค 
จ านวน   2   ครั้ง 
กลุ่มเป้าหมาย 
    -  ทีมพ่ีเลี้ยงทุกคน 
    -  แกนน าจังหวัดๆละ   
4   คน 
       รวม   90   คน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เวทีครั้งที่  1 
วันที่   3-4   กพ.  2552 
ผู้เข้าร่วมประชุม 
    -  ทีมพ่ีเลี้ยงทุกคน 
    -  แกนน าจังหวัดๆละ   4   
คน 
       รวม   100   คน 
 

เวทีครั้งที่  2 
วันที่   9-10  สค.  2553 
ผู้เข้าร่วมประชุม 
    -  ทีมพ่ีเลี้ยงทุกคน 
    -  ทีมภาคีเครือข่ายเก่า
จังหวัดละ  5   คน 
    -  ทีมภาคีเครือข่ายใหม ่
จังหวัดละ  5   คน 
    -  นักเรียน จ.ละ  40  คน   
       รวม   400   คน 

1.  ได้กรอบการท างานและ
แหล่งทุน 
2.  ได้จังหวัดน าร่องด้าน  
MIS   วิจัย  และถอด
บทเรียน 
3.  ได้ Time frame การ
ท างานของภาค 
   
1.  เป็นเวทีแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ของภาคีเครือข่าย 
2. เกิดภาคีคนท างานใหม ่
3. พัฒนาบทบาททีมสอจร.
ภาคและเครือข่ายทีมคน 
ท างานด้านวิชาการ  

- -   สอจร.   
-   ศวปถ. 
-   ทีมพ่ีเลี้ยงภาค 
-   ทีมแกนน าภาคี
เครือข่ายของจังหวัด
ภาคเหนือ 
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ผลการด าเนินงาน  (Output) (ต่อ) 
ผลผลิต (Output) 

ที่ต้องการ 
ผลผลิต (Output) 
ที่เกิดขึ้นจริง 

ผลลัพธ์ (Outcome) 
ที่เกิดขึ้นจริง 

ปัญหาอุปสรรค
และแนวทางแก้ไข 

ภาคีเครือข่ายที่
สนับสนุน 

5.  เวทีประชุม
ประสานงานระดับ
จังหวัดภาคเหนือ   
ครั้งที่ 1 : 26 กค.2552 
 กลุ่มเป้าหมาย 
-  ทีมพ่ีเลี้ยงทุกคน 
-  ผู้แทนจังหวัด MIS
จังหวัดละ 1-2  คน  

 
ครั้งที่ 2: 16 มค.2553 
กลุ่มเป้าหมาย 
-  ทีมพ่ีเลี้ยง 
-  ผู้แทนจังหวัดภาค 
เหนือทุกจังหวัดๆละ 1  
คน  
 
ครั้งที่ 3 : 9  มิย. 2553 
กลุ่มเป้าหมาย 
-  ทีมพ่ีเลี้ยง 
-  ผู้แทนจังหวัดภาค 
เหนือทุกจังหวัดๆละ 2  
คน  

 
 
 

ครั้งที่ 1 : 26 กค. 2552 
 กลุ่มเป้าหมาย 
-  ทีมพ่ีเลี้ยงทุกคน 
-  ผู้แทนจังหวัด MIS
จังหวัดละ 1-2   คน  
        รวม    21   คน 
 

ครั้งที่ 2: 16 มค. 2553 
กลุ่มเป้าหมาย 
-  ทีมพ่ีเลี้ยง 
-   ผู้แทนจังหวัดภาค 
เหนือทุกจังหวัดๆละ 1  คน 
         รวม   23  คน 
 
ครั้งที่  3 :  9 มิย. 2553 
กลุ่มเป้าหมาย 
-  ทีมพ่ีเลี้ยง 
-   ผู้แทนจังหวัดภาค 
เหนือทุกจังหวัดๆละ 2  คน 
         รวม   60  คน 

 
 
 

-   ผู้เข้าร่วมประชุมมี
ความรู้ความเข้าใจในการ

ด าเนินโครงการMIS  และ
สามารถน าไปขยายผลใน
จังหวัดได้   
-   ผู้เข้าร่วมประชุมได้
แลกเปลี่ยนเรียนรู้การ
ด าเนินงานของแต่ละ
จังหวัดในช่วงเทศกาลปี
ใหม่  2553 
-   -   ผู้เข้าร่วมประชุมได้
แลกเปลี่ยนเรียนรู้การ
ด าเนินงานของแต่ละ
จังหวัด  การสร้างภาคี
เครือข่าย  และแนวทางการ
จัดการด้านการเงิน 

 
 
 

- เนื่องจากจัดประชุม
วันหยุดราชการอาจมีผู้ที่
ติดภารกิจไม่สามารถเข้า
ร่วมประชุมได้ 
 
- เนื่องจากจัดประชุม
วันหยุดราชการอาจมีผู้ที่
ติดภารกิจไม่สามารถเข้า
ร่วมประชุมได้ 
 

 
 
 

-   ทีมพ่ีเลี้ยง 
-   ปภ. 
-   แขวงการทาง 
 
 
 
 
 
 

6.  เวทีวิชาการเฉพาะ
เรื่อง   4   ครั้ง 

- - -   เนื่องจากมีการประชุม
ทั้งของ สอจร.กลาง  ปภ. 
สอจร.ภาค  ศวปถ.  รวม 
ทั้งงบประมาณในการจัด
ประชุมน้อย  ภาคเหนือ
จึงใช้เวทีแลกเปลี่ยน
เรียนรู้ภาค  รวมกับเวที
วิชาการเฉพาะเรื่องโดย
บูรณาการร่วมกัน  
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สรุปรายละเอียดโครงการ MIS  วิจัย  และถอดบทเรียนเขตภาคเหนือ 
 

จังหวัด รายละเอียด งบประมาณ 

ประเภทโครงการ 

สรุปการด าเนินงาน MIS วิจัย ถอดบทเรียน 
1. เชียงราย 1. โครงการจัดท าฐานข้อมูลจุดเสี่ยงภัยบนถนนทางหลวงเพื่อเพิ่มเติมความปลอดภัยฯ 250,000      แล้วเสร็จ 
  2. โครงการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการบาดเจ็บและตายในการใช้รถใช้ถนนของประชาชนฯ 250,000      แล้วเสร็จ 
2. เชียงใหม่ 3. โครงการส่งเสริมและการสร้างจิตส านึกวินัยจราจรในสถานศึกษา จ.เชียงใหม่ ป2ี552 50,000      แล้วเสร็จ 
3. ล าพูน 4. โครงการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนระยะที3่ (EMS Rally) 50,000      แล้วเสร็จ 
4. ล าปาง 5. โครงการด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนโดย อสม. จ.ล าปาง ป2ี552 50,000      แล้วเสร็จ 
5.  น่าน 6. โครงการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจร จ.น่าน 250,000       

6. อุตรดิตถ์ 7. โครงการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจร จ.อุตรดิตถ์ 250,000       

  8. โครงการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน จ.อุตรดิตถ์ 50,000      แล้วเสร็จ 
11. ตาก 9. โครงการขับเคลื่อนผ่านสื่อร่วมใจประชาชนลดอุบัตเหตุ จ.ตากปี 2552 50,000      แล้วเสร็จ 
13. สุโขทัย 10.โครงการพัฒนาตัวแบบองค์การแห่งการเรียนรู้เยาวชนอาสาป้องกันอุบัติเหตุฯ 50,000      แล้วเสร็จ 
15. พิจิตร 11.โครงการพัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุจราจร จ.พิจิตร 250,000      ก าลังสรุปปิดงวดงาน 



10 

ข้อเสนอแนะเพื่อการพัฒนา 
 1.  ด้านการบริหารโครงการฯ เน่ืองจากโครงสร้างการท างานเป็นในรูปของทีมสนับสนุนซึ่งใน
ด้านการบริหาร   เป็นไปในลักษณะการสนับสนุน   การขอความร่วมมือไม่ใช่หน่วยงานตามสายบังคับ
บัญชา  และผู้รับผิดชอบโครงการมีงานหลักที่ด าเนินการ   ดังนั้นงานในโครงการจึงเป็นงานรองและบ้าง
คร้ังหากมีงานซ้อน  ผู้รับผิดชอบงานจะเลือกงานประจ าของตัวเองก่อน  ท าให้ความต่อเน่ืองและความ 
ส าคัญของงานลดลง ดังนั้นควรมีการจัดโครงการองค์กรที่เป็นทางการอย่างชัดเจน (ไม่ใช่งานฝากเหมือน
ในปัจจุบัน)  ตั้งแต่ส่วนกลาง   ระดับภาค   และระดับจังหวัด   
 2.  ด้านการด าเนินงานโครงการฯ  ไม่สามารถด าเนินการให้ส าเร็จลุล่วงได้ภายในระยะเวลาเพียง  
1 ปี  โดยเฉพาะการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนซึ่งต้องด าเนินการอย่างต่อเน่ือง  ดังนั้นควร
สนับสนุนให้เกิดภาคีเครือข่ายคนท างานในแต่ละจังหวัดเพิ่มมากขึ้น สนับสนุนกระบวนการท างานแบบ
บูรณาการ  การก าหนดยุทธศาสตร์การท างาน  การสนับสนุนให้เกิดการศึกษาวิจัย  การจัดการระบบ
ข้อมูล   เพื่อการแก้ไขปัญหาและพัฒนางาน   การจัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ทั้งในระดับจังหวัด  ระดับภาค   
และระดับชาติ    
 3.   ด้านงบประมาณ   ควรบูรณาการการท างานและแหล่งงบประมาณ   โดยเฉพาะแหล่งทุนจาก
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เพื่อให้เกิดการเป็นเจ้าภาพการด าเนินงานของท้องถิ่นอย่างจริงจัง และ
ต่อเน่ือง 
 4.  การขอรับการสนับสนุนงบประมาณจาก ศวปถ.ควรท าความเข้าใจเกี่ยวกับก าหนดกรอบของ
โครงการ/กิจกรรมต่างๆ ที่จะสนับสนุนแก่จังหวัดให้ชัดเจนว่า กิจกรรมไหนที่จะให้การสนับสนุน 
กิจกรรมไหน ศวปถ.จะด าเนินการเอง และกิจกรรมที่เป็นมาตรฐานกลางในแต่ละโครงการ ควรมี
อะไรบ้าง   เพื่อเป็นแนวทางให้แก่พี่เลี้ยงและผู้ทรงคุณวุฒิในการพิจารณาโครงการ   และควรก าหนดให้
เหมือนกันทุกภาค   พร้อมก าหนดระยะเวลาการด าเนินงาน และติดตามให้เป็นไปตามระยะเวลาที่ก าหนด
อย่างต่อเน่ืองและสม่ าเสมอ    

3.   ภาคีเครือข่ายบางจังหวัดขาดการประสานงาน  และทีมแกนน ามีความเข้มแข็งน้อย   ทีมภาค
และพี่เลี้ยง   ต้องให้การสนับสนุนปรึกษาแนะน าและติดตามอย่างใกล้ชิด   ทั้งเป็นทางการโดยการนิเทศ
ปกติ   และการประสานทางโทร. หรือ  E-mail  
 4.  เน่ืองจากมีหน่วยงานรับผิดชอบงานป้องกันอุบัติเหตุหลายหน่วยงาน   อาทิ   กรมป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัย    สสส.    สอจร.กลาง   ศวปถ.   ทีมพี่เลี้ยงภาค  ฯลฯ  ซึ่งแต่ละหน่วยงานมีการ
จัดประชุมหลายคร้ังต่อปี  ท าให้ผู้รับผิดชอบซึ่งมีภารกิจหลักที่ต้องด าเนินการ ไม่สามารถเข้าร่วมประชุม
ได้ ทุกคร้ัง    ซึ่งต่อไปควรมีการบูรณาการการจัดประชุมในทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง   และแจ้งผู้เกี่ยวข้อง
ให้ทราบล่วงหน้าเพื่อการจัดตารางการปฏิบัติงานให้เหมาะสมกับการเข้าร่วมประชุม                   

--------------------------------------------------------  
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ภาคผนวก 
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ช่ือและรายละเอียดผู้รับผิดชอบโครงการ 

 
1.  นพ.อนุรักษ์    อมรเพชรสถาพร ต าแหน่ง    นายแพทย์  เชี่ยวชาญ  
     สถานที่ท างาน โรงพยาบาลสวรรค์ประชารักษ์  
       อ าเภอเมืองฯ    จังหวัดนครสวรรค์  60000  
 
2.  นางสาวเจิมจันทร์   เดชปั้น  ต าแหน่ง    นักวิชาการสาธารณสุข  ช านาญการพิเศษ  
     สถานที่ท างาน ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดนครสวรรค์  
       อ าเภอเมืองฯ    จังหวัดนครสวรรค์  60000  
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โครงสร้างการบริหารจัดการ 
 หัวหน้าทีมสนับสนุน  นพ.อนุรักษ์  อมรเพชรสถาพร 
 รองหัวหน้าทีมสนับสนุน    นพ.สมเกียรติ  ลลิตวงศา 
 ผู้ประสานงานภาค  น.ส.เจิมจันทร์  เดชปั้น 
 ผู้ช่วยประสานงานภาค นส.จารุพร   ชวนคิด 
 

รายชื่อจังหวัดเขตภาคเหนือและทีมสนับสนุนวิชาการ 
โครงการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดเขตภาคเหนือ ปี 2552 

ล าดับ จังหวัด ทีมสนับสนุนดูแลจังหวัด 

1 แม่ฮ่องสอน 1. นพ.ธีรวุฒิ  โกมุทบุตร 2.  นางบุษบา  ชัยศรีสวัสดิ์สุข 

2 เชียงราย 1. รศ.ล าดวน  ศรีศักดา 2.  นส.สริยา  ทวีกุล 

3 เชียงใหม่ 1. นพ.ธีรวุฒิ  โกมุทบุตร 2.  ดร.ดนุลดา  จามจุรี 

4 ล าพูน 1. นางพิมพ์จันทร์  โพธิ์สาวัง 2.  ดร.ดนุลดา  จามจุรี 

5 พะเยา 1. นพ.สมเกียรติ  ลลิตวงศา 2.  นส.สริยา  ทวีกุล 

6 ล าปาง 1. นายบรรจง  โพธิวงค์ 2.  นางบุษบา  ชัยศรีสวัสดิ์สุข 

7 แพร่ 1.  นางสายฝน  สระทองพูน 2. นางพิมพ์จันทร์  โพธิ์สาวัง 

8 น่าน 1.  พ.ต.ต.เจริญ  แดงเรือง 2.  นายบรรจง  โพธิวงค์ 
9 อุตรดิตถ์ 1.  นางสายฝน  สระทองพูน 2.  นายโชติวัฒก์  สุดสังข ์

10 เพชรบูรณ์ 1.  พ.ต.อ.สัณห์  โพธิ์รักษา 2.  นส.อิศราภรณ์  สุจาโน 
11 ตาก 1.  ผศ.ดร.ทวีศักดิ์  แตะกระโทรก 2.  นางอัจฉรา  ศรีสิงห์ 
12 ก าแพงเพชร 1.  นพ.ประดิษฐ์  รุ่งพิบูลโสภิษฐ์ 2.  พ.ต.ต.เจริญ  แดงเรือง 
13 สุโขทัย 1.  นางอัจฉรา  ศรีสิงห์ 2.  นส.อิศราภรณ์  สุจาโน 
14 พิษณุโลก 1.  ผศ.ดร.ทวีศักดิ์  แตะกระโทรก 2. นพ.ธีรวุฒิ  โกมุทบุตร 
15 พิจิตร 1.  ผศ.ดร.ทวีศักดิ์  แตะกระโทรก 2.  พ.ต.อ.สัณห์  โพธิรักษา 
16 นครสวรรค์ 1.  นพ.อนุรักษ์  อมรเพชรสถาพร 2.  พ.ต.อ.อรุณ  แตงนารา 
17 อุทัยธานี 1.  พ.ต.อ.พงศ์ฤทธิ์  คงศิริสมบัติ 2.  คุณจันทร์ทิพย์  วราหะไพฑูรย์ 
18 ชัยนาท 1.  น.ส.เจิมจันทร์  เดชปั้น 2.  นายโชติวัฒก์  สุดสังข ์
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การก ากับติดตาม 
 

1.   จากการนิเทศติดตามการด าเนินงานของจังหวัด  และโครงการฯที่ได้รับงบประมาณ
สนับสนุนโดยทีมพี่เลี้ยง  จังหวัดละ  2  ท่าน  และด าเนินการนิเทศจังหวัดละ   3    คร้ัง 
 2.   จากการรายงานผลงานด าเนินงานโครงการฯที่ได้รับงบประมาณสนับสนุน  และการรายงาน
ผลการด าเนินงานประจ าเดือนละ   1   คร้ัง   และการรายงานตามสัญญาปฏิบัติงานโครงการเป็นรายงวด 

3.   จากการประเมินผลภายในและภายนอกโดยองค์กรที่เกี่ยวข้อง 
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ภาพกิจกรรม 
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การจับกุมผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยเพื่อน าไปสู่มาตรการทางสังคม จ.อุตรดิตถ์ 
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โครงการต าบลตัวอย่างเพื่อความปลอดภัยทางถนน จ.นครสวรรค ์

    
 

ชุมชนปลอดภัยและการลดอุบัติเหตุจากเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ จ.น่าน 

 
     



 
 
 

ถอดบทเรียน 
โครงการป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจรโดย อาสาสมัครประจ าหมู่บ้าน  

เพื่อการศึกษาด าเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจร 
 

 
 

โรงพยาบาลศูนยล์ าปาง 
มกราคม   2553 

 

 
      

 



 
บทที่   1 

 

ล าดับเหตุการณ์การด าเนินงานของโครงการ 
 

โครงการป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจรโดย อสม. เป็นการด าเนินงานโดยแกนน าชุมชน อสม. 
ต.ต้นธงชัย ศูนย์กู้ชีพโรงพยาบาลล าปาง โดยมีผู้สนับสนุนงบประมาณจากกลุ่มป้องกันการบาดเจ็บ 
ส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรคกระทรวงสาธารณสุข และผู้สนับสนุนจากหน่วยงานอื่นๆในพื้นที่  
เช่น นายกอบต. ต าบลต้นธงชัย  เจ้าหน้าที่จากสาธารณสุขอ าเภอ เจ้าหน้าที่ต ารวจเจ้าหน้าที่จากบริษัท
กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด  และสมาชิกชุมชนภายในพื้นที่ต าบลต้นธงชัย  ท าให้การ
ด าเนินงานของโครงการ ที่มีแกนน าชุมชน อสม. ซึ่งเป็นจิตอาสาในพื้นที่ น าบทบาทและการเป็นแกน
น ามาช่วยในการป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจรโดย อสม. ซึ่งภาวะผู้น านี้สามารถเป็นกระบอกเสียงและ
เป็นตัวกระตุ้นให้แก่   สมาชิกในชุมชนตอบสนองในการด าเนินการของโครงการดังกล่าว   ดังนี้ 

1. จัดท า/เสนอโครงการแก่ส านักโรคไม่ติดต่อ กรมควบคุมโรคกระทรวงสาธารณสุขเพื่อ
พิจารณาอนุมัติงบประมาณ 

2. จัดประชุม ประชาคมหมู่บ้านโดยมีผู้เข้าร่วมประชาคม 
       2.1  ปลัด อบต.ต้นธงชัย 
       2.2  หัวหน้า อสม. ต.ต้นธงชัย ,ตัวแทน อสม.หมู่บ้านละ10 คนรวม 10 หมู่บ้าน 
       2.3  หัวหน้าสถานีอนามัย ต. ต้นธงชัย 
       2.4  ตัวแทนจาก สภ. ทุ่งฝาย 
       2.5  เจ้าหน้าที่ศูนย์กู้ชีพโรงพยาบาลล าปาง 
      วัตถุประสงค์ของการจัดประชุม  ประชาคมหมู่บ้าน 
     1.  เพื่อท าประชาคมและรับทราบปัญหาของแต่ละหมู่บ้านตลอดจนถึงจุดเสี่ยงต่าง ๆ    
          ของแต่ละชุมชนเพื่อหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาร่วมกัน 
     2.  เพื่อรับทราบความต้องการประชาชนในชุมชนของแต่ละหมู่บ้านและแนวทาง  
          ป้องกันและลดอุบัติเหตุในชุมชนร่วมกัน 
     3.  เพื่อท าให้เกิดภาคีเครือข่าย สหสาขาวิชาชีพ  ชุมชน ท้องถิ่น ในการป้องกันและลด 
          อุบัติเหตุจราจรในชุมชนโดยคนในชุมชนและตรงตามความต้องการของชุมชนเอง  
     4.  เพื่อแลกเปลี่ยนความคิดเห็นและแนวทางของแต่ละหน่วยงานในการด าเนินการลดและ 
          ป้องกันอุบัติเหตุจราจรของแต่ละหน่วยงานที่ด าเนินการร่วมกับชุมชน ท้องถิ่นต่อไป  
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          ผลการท าประชาคม    สรุปความคิดเห็นดังต่อไปนี้ 

สิ่งท่ีต้องการ สิ่งท่ีต้องการสนับสนุนและงบประมาณ 

1. การอบรมให้ความรู้ด้านวินัย
จราจรในกลุ่มเสี่ยง 

- สนับสนุนวิทยากรอบรมวินัยจราจร
และการปฐมพยาบาล 
- ประสานงานกับขนส่งจังหวัดน ากลุ่ม
เสี่ยงไปสอบใบขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 

- ค่าอาหารกลางวัน 
- ค่าอาหารว่าง / น้ าดื่ม 
- ค่าตอบแทนวิทยากร 
   ภาคทฤษฏ/ีภาคปฏิบัติ /  
  ภาคสนาม 
 

2. การอบรมเร่ืองการปฐม
พยาบาลเบื้องต้นและการประเมิน
สภาพผู้ป่วย 
 

- สนับสนุนงบประมาณในการจัด
อบรม 
- ชุดอุปกรณ์ปฐมพยาบาลเบื้องต้น
ให้กับชุมชนทุกหมู่บ้าน 
 

- ค่าตอบแทนผู้เข้าร่วม 
   กิจกรรม 
- เบี้ยเลี้ยงผู้ร่วมประชุม/ 
   ค่าเดินทาง 
- จัดซื้ออุปกรณ์ 
    ปฐมพยาบาล 

3. การประชาสัมพันธ์และการ
เผยแพร่ข้อมูลข่าวสารภายใน
ชุมชน 

- ข้อมูลข่าวสาร / เอกสาร แผ่นพับ  
VCD Sport โฆษณา เพื่อ
ประชาสัมพันธ์ 

- จัดซื้อวัสดุ อุปกรณ์ 
   สนับสนุนกิจกรรม 
- ขอสนับสนุนเอกสาร
แผ่นพับ จากหน่วยกู้ชีพ
โรงพยาบาลล าปาง , กรม
ควบคุมโรค 
-  จ้างโรงพิมพ์ท าข้อมูล
เอกสารแผ่นพับ 
- จัดท า Sport โฆษณา 
เสียงตามสาย 

4. การปรับปรุงถนนและขจัดจุด
เสี่ยงภายในชุมชน 

- ป้ายสัญญาณจราจร/ไฟกระพริบเตือน 
- กระจกโค้ง / กระจกนูน 
- วัสดุอุปกรณ์ในการซ่อมแซมถนน / 
สะพาน 
- สัญญาณไฟจราจรบนถนนสายหลัก 

- จัดซื้อ / จัดจ้างท าป้าย
ติดตั้งสัญญาณจราจรโดยใช้
ถังขยะประจ าหมู่บ้าน 
- จัดซื้อกระจกโค้ง / 
กระจกนูน 10 จุด 
-  ติดตั้งป้ายสัญญาณจราจร 
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3.  สนับสนุนให้ อสม. /แกนน าชุมชน  จัดท าโครงการเกี่ยวกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุ      
     จราจรในชุมชน โครงการสนับสนุนจากภาคีเครือข่ายสหสาขาวิชาชีพในการ  
     ด าเนินงาน โดย อสม. และผลของการจัดท าโครงการมี    ดังนี้  

 
          โครงการอบรมปฐมพยาบาลเบื้องต้น 
                 ผลท่ีได้รับ   

  1. ผู้เข้าร่วมอบรมสามารถน าความรู้มาใช้ท าให้เกิดความมั่นใจในการช่วยเหลือผู้บาดเจ็บ /  
                     ผู้ป่วย 

   2. ผู้เข้าร่วมอบรมสามารถน าความรู้จากการอบรมมาใช้ประเมินอาการผู้บาดเจ็บ – ผู้ป่วย  
                     เพื่อแจ้งเหตุขอความช่วยเหลือได้อย่างรวดเร็วและทันเหตุการณ ์

   3. ผู้เข้ารับอบรมได้ทราบถึงวิธีการรวมถึงการปฐมพยาบาลเบื้องต้น 
  4. ผู้เข้ารับอบรมได้รับความรู้ใหม่ๆซึ่งสามารถน าไปปฏิบัติได้ 
  5. ผู้เข้าร่วมอบรมได้ความรู้เพิ่มขึ้น สามารถน าความรู้ไปเป็นผู้น าทางด้านสุขภาพในชุมชน/ 

       ท้องถิ่น        

   6. ผู้เข้าร่วมอบรมได้ความรู้เกี่ยวกับการปฐมพยาบาลเบื้องต้นโดยใช้อุปกรณ์เท่าที่มีใน 
       ท้องถิ่นหรือการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า 

                7. ผู้เข้าร่วมอบรมได้รับความรู้เกี่ยวกับการป้องกันและลดอุบัติเหตุในชุมชน   
                8. ผู้เข้าร่วมอบรมสามารถลงมือปฏิบัติได้จริงอย่างถูกต้องหากต้องให้การช่วยเหลือ 
                9. ผู้เข้าร่วมอบรมรู้จักวิธีการใช้ยาเบื้องต้น 
             กิจกรรมที่ต้องด าเนินการต่อโดยผู้เข้าร่วมการอบรม/อสม./ชุมชน 

   1. เฝ้าระวังอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นในชุมชน  
                 2. สถานที่ส าหรับเผยแพร่ความรู้หรือถ่ายทอดความรู้ระหว่าง อสม. กับประชาชน 
                     ในท้องถิ่น 

   3. การมีส่วนร่วมของผู้น าชุมชนในกิจกรรมนี้โดยมี อสม.เป็นผู้น า                                 
   4. อสม. สามารถถ่ายทอดความรู้ให้กับประชาชนในท้องถิ่นได้                                                         
   5. น ายาและเวชภัณฑ์ที่ได้รับจากการอบรมคร้ังนี้ไปใช้กับประชาชนในชุมชนให้เกิด 

                     ประโยชน์สูงสุด 
   6.  การมีส่วนร่วมของเยาวชนในชุมชน 

                 7.  มีการประสานงานกับหน่วยงานอื่นในชุมชน   ซึ่งจะท าให้เกิดกิจกรรมที่เกิดจาก         
                      การบูรณาการหลายๆปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับท้องถิ่นเข้าด้วยกันโดยประชาชนในท้องถิ่น     
                เองซึ่งจะท าให้เกิดประโยชน์ที่ยั่งยืน 
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    8.  สามารถทราบช่องทางในการแจ้งเหตุทางระบบ 1669 / 054-217045  เมื่อพบเหตุการณ์  
                      อุบัติเหตุและเหตฉุุกเฉินได้ถูกช่องทาง 
 
         โครงการร่วมแรงร่วมใจรณรงค์พัฒนาถนนและปรับปรุงจุดเสี่ยงในชุมชน 
                  ผลท่ีได้รับ 
      1. ลดอุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นในชุมชน  
                  2. มีการพัฒนาถนนปรับปรุงจุดเสี่ยงอันตรายและทัศนวิสัยในชุมชนและกระตุ้น  
                      ประชาชนมีการเฝ้าระวังในการใช้รถใช้ถนนมากขึ้น  

            3. กระตุ้นให้ประชาชนในชุมชนมีจิตส านึกที่ดีในการใช้รถใช้ถนน 

     4. มีการเฝ้าระวังจุดเกิดเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นใหม่ในชุมชน     
                  กิจกรรมที่ต้องด าเนินการต่อโดยชุมชน/อสม.   

    1. น าเอาอุปกรณ์ที่มีอยู่มาใช้ทดแทนสัญลักษณ์จราจร 
    2. ปรับปรุงจัดหาอุปกรณ์เคร่ืองหมายจราจรเพิ่มจากเดิมที่มีอยู่ให้เพียงพอ  

      3. จัดอบรมให้ความรู้ สร้างความเข้าใจให้กับผู้น าชุมชน  

                 4. จัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ให้ประชาชนในชุมชนทุกระดับ 
    5. น าความรู้ที่ได้รับจากการอบรมคร้ังนี้ประชาสัมพันธ์ให้กับประชาชนในชุมชนทราบ    
         และสามารถน าไปปฏิบัติได้ 
   6. ด าเนินโครงการน้ีต่อไปโดยมีสถาบันครอบครัว / ชุมชน / อสม./ สมาชิกอบต./ผู้น า   
         ชุมชนเป็นผู้น า 

          โครงการอบรมให้ความรู้ด้านวินัยจราจร และท าใบอนุญาตขับขี่รถยนต์  
                 ผลท่ีได้รับ   

   1. ได้ความรู้เร่ืองกฎหมายและกฎระเบียบการจราจร  
   2.  ประชาชนมีความกระตือรือร้นเข้าใจและปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 
   3.  สามารถน ากระเป๋ายาและเวชภัณฑ์ที่ได้รับน าไปใช้ประโยชน์ต่อไป 
   4.  ได้รับการอ านวยความสะดวกประสานงานกับขนส่งจังหวัดในเร่ืองการท าใบขับขี่  
        รถจักรยานยนต์ 
   5. ประชาชนมีความพร้อมที่จะปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 
   6. มีการสวมใส่หมวกนิรภัยและคาดเข็มขัดนิรภัยขณะขับขี่รถเพิ่มขึ้น 

                 กิจกรรมที่ต้องด าเนินการต่อโดยชุมชน-อสม.  
   1. ให้ความรู้และค าแนะน าให้แก่กลุ่มเป้าหมายต่อไปโดยมี อสม. เป็นแกนน า 
   2.  มีการจัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ในชุมชนเป็นระยะ 
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   3.  มีการประสานงานในระบบเครือข่ายเพื่อจัดการความรู้ในคร้ังต่อไป 
   4.  กระตุ้นให้มีการจัดท าโครงการน้ีต่อ เพื่อขยายพื้นที่ในชุมชน / ท้องถิ่น ก่อให้เกิดความ  
        ยั่งยืน  และประโยชน์กับประชาชน / เยาวชนในชุมชน 

 

          โครงการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลข่าวสารภายในชุมชน 

                 ผลท่ีได้รับ  
    1. เพื่อให้ชุมชน / ท้องถิ่น / ประชาชนในพื้นที่รับรู้ข้อมูลข่าวสารที่เป็นประโยชน์และ  

                     เพื่อกระตุ้นให้ประชาชนมีความระมัดระวังในการใช้รถใช้ถนนมากขึ้น 

      2. เพื่อให้ชุมชน / ท้องถิ่น / ประชาชน ในพื้นที่ทราบช่องทางแจ้งเหตุ เมื่อเกิดอุบัติเหตุและ  
       ประสบเหต ุ 
   3. เพื่อประชาสัมพันธ์ให้ชุมชนทราบถึงสถิติผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ในแต่ละช่วงเทศกาล   

                 กิจกรรมท่ีต้องด าเนินการต่อโดยชุมชน    
   1. จัดท าเอกสารประชาสัมพันธ์เพิ่มเติมและประชาสัมพันธ์ในหมู่บ้านและหมู่บ้านใกล้เคียง 
   2. มีการประชาสัมพันธ์ให้ข้อมูลข่าวสารอย่างต่อเน่ืองและสม่ าเสมอ 
   3. จัดท าตาราง ผู้รับผิดชอบในการประชาสัมพันธ์ทางวิทยุชุมชนเสียงตามสายในชุมชนอย่าง 
        ชัดเจน 
   4. เป็นแหล่งประชาสัมพันธ์ / ให้ความรู้แก่ประชาชนทั้งภายใน ภายนอกชุมชนต่อไป 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

บทที่   2  
 

 สรุปบทเรียนในการด าเนินงานโครงการ 
 

1.   โครงการท้ัง   4   โครงการท าให้เกิดบทเรียน   ดังนี้ 
         1.1.ปัจจัยส าคัญท่ีก าหนดผลส าเร็จของโครงการฯ 

        1. มีความเข็มแข็งของแกนน า/อสม. ในชุมชนเป็นต้นทุนส าคัญ 
               2. มีการจัดท าแผนการด าเนินงานในระดับชุมชนโดย 
                   2.1. ภาคีเครือข่าย สหสาขาวิชาชีพ 

     2.2. มีกระบวนการผลักดันให้ชุมชนมีการด าเนินงานตามแผน/แนวทางที่จัดท าขึ้น  เช่น   
            การจัดการประชุม การตรวจสอบส ารวจจุดเสี่ยง การจัดท าประชาคม การอบรมตาม    
            โครงการต่างๆ ตลอดจนการตดิตามประเมินผล โครงการต่างๆอย่างต่อเน่ือง  
3.  มีการจัดต้ังคณะกรรมการด าเนินงานโครงการโดยแบ่งเป็นระดับส่วนกลาง ระดับจังหวัด      
     ระดับอ าเภอ ระดับชุมชน 
4.  มีกระบวนการสร้างการเรียนรู้ การจัดการเรียนรู้ (KM) ให้แก่ภาคีชุมชน ภาคีเครือข่ายอย่าง     
     สม่ าเสมอ ท าให้ชุมชนเกิดการเรียนรู้พัฒนาทั้งด้านความรู้ทักษะและการน าความรู้ที่ได้ไป 
     ปฏิบัติให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่สมาชิกในชุมชน 
 5. มีการจัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ ระหว่างชุมชน/อสม. กระตุ้นให้แต่ละชุมชนน าเสนอ   
     ความก้าวหน้าของโครงการตลอดจน ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินงาน และสามารถน า  
     แนวทางปฏิบัติที่ดีๆของชุมชนหน่ึงไปประยุกต์ใช้/ปฏิบัติในอีกที่หนึ่งได้ 
 6. มีการสนับสนุนงบประมาณจากหน่วยงานของรัฐในพื้นที่ 

 
1.2. ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินงาน 
       1. แม้จะได้รับการสนับสนุนงบประมาณจากส านักโรคไม่ติดต่อ กระทรวงสาธารณสุข และ   
          งบประมาณจาก อบต. ต้นธงชัยแต่ก็ยังไม่เพียงพอกับการบริหารจัดการโครงการ 
      2. ทีมงานแต่ละระดับมีภาระงานมากรวมทั้ง  อสม./แกนน าชุมชน  ท าให้ไม่สามารถทุ่มเทเวลา   
          ให้กับโครงการได้อย่างเต็มที่ 
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1.3.  ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม จากการจัดเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ 

               ประเด็นด้านการป้องกัน   (อบต. ต้นธงชัย) 
 1. ให้การสนับสนุนด้านการบริการกู้ชีพกู้ภัย  
 2.  สนับสนุนกิจกรรมด้านการป้องกันอุบัติเหตุเช่น ไฟจราจร ป้ายเตือนต่าง ๆ  
 3.  สนับสนุนด้านการพัฒนาบุคลากรด้านการกู้ชีพ/กู้ภัย เพื่อบุคลากรซึ่งเป็นลูกหลานของ      
      สมาชิกในชุมชนเอง มีการน าความรู้ที่ได้ไปช่วยเหลือประชาชนในท้องถิ่นเอง 
4.  มีการแก้ไขจุดเสี่ยงในชุมชน ลดอัตราการเกิดอุบติเหตุในจุดเสี่ยงเดิม 

              ประเด็นด้าน Enforcement ( สภ.ทุ่งฝาย)  
 1. การบังคับใช้กฎหมายเพื่อเป็นการสร้างจิตส านึกให้แก่สมาชิกในชุมชน เพื่อเป็นปัจจัยหลัก     
     ให้อุบัติเหตุลดลงได้ในระดับหนึ่ง 
 2. อสม./สมาชิกในชุมชน มีส่วนร่วมในการลดและป้องกันอุบัติเหตุได้ เช่น ช่วยเป็นหูเป็นตา     
     แก่ต ารวจ แจ้งเบาะแสผู้กระท าผิดกฎจราจร ช่วยเหลืองานเจ้าหน้าที่ต ารวจด้านอาสาสมัคร    
    อ านวยความสะดวกด้านการจราจร 

       ประเด็นอื่นๆ 
1. ควรมีการจัดสัมมนาอบรมกฎระเบียบวินัยด้านการจราจร และการใช้รถใช้ถนนร่วมกับ  
    หน่วยงานภาครัฐอ่ืนๆ  
2. ขยายเครือข่ายและผลสัมฤทธิ์ให้กับชุมชนและท้องถิ่นอื่นๆ  
 

       1.4.  สรุปประเด็นด้านการเรียนรู้ 
     หลังจากการประชาคมหมู่บ้านและด าเนินโครงการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนโดยอสม.   
สามารถแก้ไขจุดเสี่ยงในชุมชน   อัตราการเกิดอุบัติเหตุในชุมชนจุดเสี่ยงเดิมลดลง   อสม. เป็นแกนน า
ในการจัดท าโครงการด้านการลดและป้องกันอุบัติเหตุ โดยสมาชิกในชุมชนมีส่วนร่วม ตลอดจนองค์กร
ของรัฐในท้องถิ่นมีการสนับสนุนโครงการดังกล่าว เพื่อร่วมสร้างจิตส านึกแก่สมาชิกในชุมชนด้านการ
ลดและป้องกันอุบัติเหตุทางถนนโดยมีภาคีเครือข่ายสหสาขาวิชาชีพร่วมด้วย  
 

2.   บทเรียนในส่วนของชุมชน 
      ปัจจัยส าคัญที่ก าหนดความส าเร็จในการท างานระดับชุมชน 

  1.  มีการท างานเป็นทีม 
            2.  ชุมชนมีความเข็มแข็ง เอาจริงเอาจังในการมีส่วนร่วมในกิจกรรม 

     3.  มีการประสานงานที่ดีระหว่างทุกภาคส่วน/องค์กรที่มีส่วนร่วมในโครงการ 
     4.  มีสหสาขาวิชาชีพเข้าร่วมเป็นภาคีเครือข่ายในการท ากิจกรรมโครงการ 
     5. ชุมชนสามารถวางแผนการด าเนินงานในระดับชุมชนได้ 
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ปัญหา/อุปสรรคในระดับชุมชน 

แกนน าชุมชน/อสม. มีภาระงานมากแม้ว่าจะเต็มใจเข้าร่วมท ากิจกรรมโครงการ 

ปัญหา / อุปสรรคระดับท้องถิ่น 
งบประมาณของท้องถิ่นยังไม่สอดคล้องกับกิจกรรม เช่น การซื้อถังขยะที่จะน ามาทาสีเป็น 

สัญลักษณ์จราจร 

ปัญหา / อุปสรรคระดับจังหวัด 
  1.  นโยบายของจังหวัดยังไม่ชัดเจนในเร่ืองการป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจร / ไม่มีความ  

ต่อเน่ืองจะมีการกระตุ้นเฉพาะในช่วงเทศกาล 
2.  ไม่มีการวางแผน นโยบาย - ขอบเขตหน้าที่รับผิดชอบโดยตรงระดับจังหวัด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

บทที่  3 
 

ผลผลิต/นวัตกรรมจากโครงการ 
 

1.  นวัตกรรมจากกิจกรรมของชุมชน 
การจัดท าประชาคมของชุมชนเพื่อเป็นการวิเคราะห์ถึงปัญหา/จุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุจราจรซ้ าๆ 

ของชุมชน สามารถท าให้เกิดกิจกรรมในการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรในชุมชนได้ โดยการใช้ภูมิปัญญา
ท้องถิ่น/ทรัพยากรที่มีอยู่ในชุมชน/ปัจเจกบุคคล ร่วมมือท ากิจกรรมที่สามารถลดและป้องกันอุบัติเหตุได้ 
เช่น 

- การเฝ้าระวังจุดเสี่ยง/มุมอับ ที่เกิดอุบัติเหตุบ่อย ๆ 
- การส่งเสริมวินัยจราจร/กฎหมายจราจร 

2.   นวัตกรรมด้านกิจกรรมป้องกัน/ลดอุบัติจราจร 
จากการจัดท าโครงการอบรมปฐมพยาบาลเบื้องต้นท าให้ประชาชนมีความรู้ในด้านการปฐม

พยาบาลและการเคลื่อนย้ายเบื้องต้น สามารถแจ้งเหตุฉุกเฉินให้ข้อมูลได้ครบถ้วนครอบคลุม ท าให้เกิด
นวัตกรรมเด่นๆ เช่น กิจกรรม ONE CALL ONE BATH โดยมีการจัดท า Member Card ส าหรับสมาชิก 
อสม. เพื่อรับแจ้งเหตุฉุกเฉินกับศูนย์กู้ชีพจังหวัดล าปาง อีกด้านหนึ่งเพื่อติดตาม ประเมินผลโครงการ
ผ่าน อสม. ด้านการเฝ้าระวังอุบัติเหตุจราจรในชุมชนอีกด้วย 

3. มีการดึงสถาบันครอบครัวเข้ามามีส่วนร่วมในโครงการ เช่น น าบุตร – หลาน / สามี – ภรรยา / 
ญาติ เข้ามาร่วมท ากิจกรรมต่าง  ๆ ในลักษณะของจิตอาสา 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

บทที่   4 
 

การวางแผนต่อยอดในอนาคต 

ประเด็นการวางแผนต่อยอดในอนาคต 
1. ความต่อเน่ืองและยั่งยืนของโครงการในชุมชน โดยอาศัยสถาบันครอบครัว / ชุมชน / ท้องถิ่น มา

เป็นตัวผลักดันและขับเคลื่อน 
2. การขยายเครือข่ายและผลสัมฤทธิ์ให้สถาบันครอบครัวชุมชน/ท้องถิ่นอื่นๆ ในจังหวัดล าปาง 
ระดับชุมชน 
1. ผลักดันให้งานด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในชุมชน ให้เป็นงานประจ าอีกด้านของ

แกนน า/อสม. / ชุมชน / ท้องถิ่น ที่จะต้องท าอย่างต่อเน่ือง 
2. ผลักดันงานป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจรเป็นงานระดับนโยบาย ขององค์กรปกครองส่วน

ท้องถิ่น โดยเฉพาะงานแผนและนโยบาย และงบประมาณเพื่อเป็นพลังให้เกิดความต่อเนื่องยั่งยืน
ถึง แม้จะไม่มีงบประมาณสนับสนุนจากภายนอกก็สามารถด าเนินการต่อยอดได้ 

ระดับอ าเภอ / จังหวัด 
1. ควรจัดให้มีเวทีประชาคมและแลกเปลี่ยนเรียนรู้ทุกสหสาขาวิชาชีพ/ชุมชน/ท้องถิ่น เพื่อให้มี

โอกาสได้มาน าเสนอผลงานและความก้าวหน้าในการด าเนินงาน 
2. มีการจัดการเรียนรู้ (KM)  เพื่อให้เกิดการเรียนรู้กิจกรรมเกิดโครงการรูปแบบที่แปลกใหม่  
3. ควรมีการติดตามประเมินผล โครงการ/กิจกรรม อย่างต่อเนื่อง และขยายผลการด าเนินงาน/

กิจกรรมสู่ชุมชนใกล้เคียงไปประยุกต์ใช้ได้ในบริบทของแต่ละท้องถิ่น 
ส่วนกลาง  

เพื่อให้เกิดความต่อเน่ืองและยั่งยืนจากโครงการน้ี ควรมีการพิจารณาสนับสนุน 
   1.  ด้านการให้ความรู้ก่อให้เกิดขบวนการเรียนรู้  เพื่อเกิดการสร้างการเรียนรู้ใหม่ ๆ และส่งเสริม
ให้องค์กร / ชุมชน สามารถน าความรู้และรูปแบบกิจกรรมต่าง ๆ ไปขยายผลในพื้นที่อ่ืน ๆ ต่อไป  
  2.  กระตุ้นให้เกิดการมีส่วนร่วมระหว่างหน่วยงานอื่น ๆ ในลักษณะบูรณาการ ท าให้มีการ
ขับเคลื่อนขบวนการเกิดขึ้นระหว่างสถาบันครอบครัว / ชุมชน / ท้องถิ่น ส่วนราชการต่าง ๆในจังหวัด  

3.  จัดให้มีเวทีระดับชาติเพื่อเผยแพร่เล่าสู่กันฟัง เป็นแรงกระตุ้นสร้างความภาคภูมิใจให้ผู้
ปฏิบัติตลอดจนชุมชนและท้องถิ่นต่อไป 
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ค าน า    

  

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน   เป็นกระบวนการในการรักษาพยาบาลผู้ป่วยที่มีความ 
ส าคัญขั้นตอนหน่ึงที่สามารถลดอัตราการเสียชีวิต ความพิการ หรือภาวะแทรกซ้อนในผู้ป่วยอุบัติเหตุ
ฉุกเฉินได้เป็นอันมาก  และเป็นภารกิจหน่ึงในแผนงานหลักด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัย  ในแผนพัฒนา
การสาธารณสุขแห่งชาติ  จังหวัดล าพูนโดยส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน  โรงพยาบาลล าพูน   
โรงพยาบาลชุมชน  ได้ร่วมกันด าเนินการจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินมาตั้งแต่ ปี พ .ศ.2547 และ
พัฒนารูปแบบการด าเนินงานอย่างต่อเน่ืองมาจนปัจจุบันน้ี มีการขยายเครือข่ายการด าเนินงาน ไปยัง
หน่วยงานองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  ครอบคลุมทุกอ าเภอ ตามนโยบายของกระทรวงสาธารณสุข  
โดยอาศัยความร่วมมือในการด าเนินงานทั้งองค์กรภาครัฐและเอกชน 

ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน  ได้รับการสนับสนุนงบประมาณ   จากส านักงาน 
กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ โครงการป้องกันแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนจังหวัด
ล าพูน  ในการด าเนินโครงการพัฒนาอาสาสมัครกู้ชีพจังหวัดล าพูน หรือ โครงการEMS  Rally ผลส าเร็จ
ในการสร้างประสิทธิภาพการกู้ชีพ กู้ภัย ตาม โครงการดังกล่าวจึงได้จัดท าสรุปบทเรียนจากโครงการ 
EMS Rally ตามโครงการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ระยะที่ 3    จังหวัดล าพูน    เพื่อให้
ทุกภาคีเครือข่ายได้ใช้เวทีน าไปสู่การแลกเปลี่ยนเรียนรู้ร่วมกันเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนของจังหวัดล าพูน  อย่างยั่งยืนตลอดไป 
 
 
        คณะผู้จัดท า 
                  มกราคม   2553 
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บทที่ 1 
 

บทน าความเป็นมาของโครงการ 
 

1.บทน าและความเป็นมาของโครงการ 
การสร้างและจัดการองค์ความรู้ แนวทางการปฏิบัติที่ส าคัญ  ในการแสวงหารวบรวม 

และส่งเสริมให้ทุกภาคส่วนของผู้ด าเนินงานในการบริการการแพทย์ฉุกเฉินได้เข้าถึง และใช้ประโยชน์ 
จากองค์ความรู้มองเห็นความส าคัญของความรู้ในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินว่า  เป็นสิ่งจ าเป็นอย่าง
ยิ่งต่อการพัฒนาระบบให้มีความเข้มแข็ง  

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  เป็นกระบวนการในการรักษาพยาบาลผู้ป่วยที่มีความส าคัญ 
ขั้นตอนหน่ึงที่สามารถลดอัตราการเสียชีวิต ความพิการ หรือภาวะแทรกซ้อนในผู้ป่วยอุบัติเหตุ ฉุกเฉิน
ไดเ้ป็นอันมาก และเป็นภารกิจหน่ึง ในแผนงานหลักด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัย ในแผนพัฒนาการ
สาธารณสุขแห่งชาติ จังหวัดล าพูน  โดยส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน โรงพยาบาลล าพูน  
โรงพยาบาลชุมชน  ได้ร่วมกันด าเนินการจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  มาตั้งแต่ ปี พ .ศ.2547 และ
พัฒนารูปแบบการด าเนินงานอย่างต่อเน่ืองมาจนปัจจุบันน้ี  มีการขยายเครือข่ายการด าเนินงานไปยัง
หน่วยงานองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ครอบคลุมทุกอ าเภอ ตาม นโยบายของกระทรวงสาธารณสุข  
โดยอาศัยความร่วมมือในการด าเนินงานทั้งองค์กรภาครัฐและเอกชน 

เพื่อให้การด าเนินงาน  เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและให้บริการครอบคลุมประชากร 
ได้มากขึ้น    อันจะส่งผลต่อคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน   จึงได้พัฒนาระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน
อย่างต่อเน่ืองทุกปี โดยด าเนินการดังนี้  

1. พัฒนาระบบบริหารจัดการ  ระบบข้อมูล  การขึ้นทะเบียน  
2.พัฒนาทักษะบุคลากร ทั้งระดับสูง  ระดับพื้นฐาน  ระดับต้น   
3. พัฒนาเครือข่ายหน่วยกู้ชีพ 
4. พัฒนารถกู้ชีพ  อุปกรณ์ล าเลียงขนย้าย 
5. บูรณาการงานร่วมกับ   ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดล าพูนและ 

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น    เพื่อสนับสนุนให้มีการจัดระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินให้ครบทุกแห่ง 
6.จัดท าโครงการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนจังหวัดล าพูน    ตาม  

ยุทธศาสตร์ด้านการแพทย์ฉุกเฉิน  โดยจัดท าเป็นโครงการพัฒนาอาสาสมัครกู้ชีพจังหวัดล าพูน  ปี 2551 
หรือ โครงการ EMS  Rally เพื่อใหอ้าสาสมัครกู้ชีพ  เกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ประสบการณ์ซึ่งกันและกัน  
สามารถน าความรู้ที่ได้รับไปพัฒนาการให้บริการผู้ประสบเหตุอย่างมีประสิทธิภาพ และมีทักษะในการ
ปฏิบัติงานมากขึ้น กระบวนการ  EMS  Rally  ประกอบด้วย 
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  (1)  การจัดทีมอาสาสมัครกู้ชีพในทุกอ าเภอ เข้าร่วมกิจกรรมจ านวน 10 ทีมๆละ 7 คน 
  (2) จัดฐานปฏิบัติการแข่งขันทักษะด้านวิชาการ จ านวน 5 ฐาน และฐานสันทนาการ 
จ านวน  5  ฐาน 
  (3) ทีมอาสาสมัครกู้ชีพหมุนเวียนร่วมปฏิบัติกิจกรรมครบทั้ง 10 ฐาน  
  (4) ในแต่ละฐานมีคณะกรรมการประจ าฐานๆละ 2 – 4 คน เพื่ออธิบายวัตถุประสงค์
ของฐานกิจกรรม หลักเกณฑ์ ข้อตกลงต่างๆ พร้อมทั้งพิจารณาให้คะแนนทีมอาสากู้ชีพที่เข้าร่วม
กิจกรรมครบทุกทีม  
  (5) คณะกรรมการทุกฐาน จะให้ค าแนะน าที่ถูกต้องในการปฏิบัติงานของอาสากู้ชีพ 
พร้อมทั้งบอกแนวทางแก้ไขปัญหา   ข้อบกพร่องในการเผชิญตามสถานการณ์ที่เหมาะสมในแต่ละฐาน 
  (6) เมื่ออาสากู้ชีพเข้าร่วมกิจกรรมแต่ละฐานครบแล้ว คณะกรรมการจะรวบรวมและ
สรุป / อภิปรายผล ปัญหา  ข้อเสนอแนะในภาพรวมทั้งหมด 
  (7) การจัดงานมีพิธีเปิด โดยผู้ว่าราชการจังหวัดล าพูนเป็นประธาน เมื่อจบการแข่งขัน
มีพิธีมอบรางวัล และให้โอวาทเพื่อสร้างขวัญและก าลังใจให้กับอาสากู้ชีพ 

ส าหรับโครงการพัฒนาอาสาสมัครกู้ชีพจังหวัดล าพูน ( EMS  Rally )  จากการด าเนินงาน 
ที่ผ่านมาประสบผลส าเร็จเป็นอย่างดี  ซึ่งต่อมาส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน ได้ส่งทีมอาสาสมัครกู้ชีพ 
เข้าร่วมการแข่งขันและฝึกทักษะทั้งในระดับจังหวัดและระดับเขตท าให้ชุดปฏิบัติการมีความกระตือรือร้น
ในการฝึกฝนเรียนรู้ และฟื้นฟูทักษะในการออกปฏิบัติงานอย่างต่อเน่ือง     รวมถึงการมีเครือข่ายพี่เลี้ยง
จากโรงพยาบาลล าพูน และโรงพยาบาลชุมชนทุกแห่งในจังหวัดล าพูน ที่ให้การสนับสนุนองค์ความรู้  
ในด้านวิชาการและการทักษะฝึกปฏิบัติเป็นอย่างดี   ผลที่ได้รับจากการฝึกทักษะในฐานความรู้และฐาน
กิจกรรม โครงการ EMS Rally    

- การเตรียมความพร้อมจ านวนสมาชิกในทีม   การแต่งกายมีแบบฟอร์ม 
 - เตรียมพร้อมอุปกรณ์ได้ถูกต้อง    

- อาสาสมัครสามารถประเมินสถานการณ์การให้ความช่วยเหลือ  รู้จักวิธีการป้องกัน 
การเกิดอุบัติเหตุซ้ าซ้อน   

- การสื่อสาร การประสานงาน รู้จักเครือข่าย   การแจ้งเหตุ  และขอความช่วยเหลือได้     
- สามารถบริหารจัดการ  ให้การช่วยเหลือผู้ป่วย  ผู้บาดเจ็บฉุกเฉิน   ณ  จุดเกิดเหตุได้ 
- ตั้งสติและควบคุมสถานการณ์ได้ 
- ปฏิบัติต่อผู้บาดเจ็บโดยค านึงถึงความเป็นบุคคล 
- การท างานเป็นทีม  ยอมรับฟังความคิดเห็นของผู้อื่น 
- กิริยา วาจา สุภาพ บุคลิกภาพเหมาะสม 
- มีมนุษยสัมพันธ์  ควบคุมอารมณ์ และแสดงออกได้เหมาะสม 
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- การแก้ปัญหาแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าได้เหมาะสม 
- อาสาสมัครเกิดการพัฒนาทักษะ  เพิ่มพูนความรู้  ความสามารถในการปฎิบัติงาน 

ตามความรู้การได้รับการฝึกปฏิบัติในแต่ละฐาน   
ผลส าเร็จในการสร้างประสิทธิภาพการกู้ชีพ กู้ภัย ตามโครงการพัฒนาอาสาสมัครกู้ชีพ 

จังหวัดล าพูน ( EMS  Rally ) จึงได้จัดท าโครงการสัมมนา “ การถอดบทเรียนโครงการป้องกันและแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ( EMS  Rally )” เพื่อให้ทุกภาคีเครือข่ายได้ใช้เวทีน าไปสู่การแลกเปลี่ยนเรียนรู้
ร่วมกันเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดล าพูน  อย่างยั่งยืนตลอดไป 

2.  วัตถุประสงค์  
2.1 เพื่อเป็นเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้  การปฏิบัติงานร่วมกัน  ที่ก่อให้เกิดผลดีและเป็น 

ประโยชน์พร้อมทั้ง  รับทราบปัญหาอุปสรรคในการปฏิบัติงาน 
2.2 เพื่อเป็นการกระตุ้นให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเตรียมความพร้อมในระบบ

การ 
ช่วยเหลือและการบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน  แก่ประชาชนอย่างครอบคลุมทุกแห่ง 

2.3 เพื่อสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างหน่วยกู้ชีพ-กู้ภัยขององค์กรปกครองส่วน 
ท้องถิ่นให้มีประสิทธิภาพในการช่วยเหลือและให้บริการผู้ประสบเหตุอย่างมีประสิทธิภาพ 

2.4 เพื่อพัฒนาบุคลากร เคร่ืองมือ เคร่ืองใช้ให้มีความพร้อมในการช่วยเหลือ  
2.5 เพื่อลดจ านวนการเสียชีวิตและบาดเจ็บของประชาชนในชุมชน/หมู่บ้าน 

3.  กลุ่มเป้าหมายและพื้นท่ีด าเนินการ 
3.1 ผู้บริหารขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในพื้นที่จังหวัดล าพูน  
3.2 โรงพยาบาลรัฐ/เอกชนในพื้นที่จังหวัดล าพูน 
3.3 อาสาสมัครฯ หน่วยกู้ชีพ-กู้ภัย ในพื้นที่จังหวัดล าพูน 
3.4 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามยุทธศาสตร์ความปลอดภัยทางถนน รวมผู้เข้าร่วม

สัมมนา จ านวน  100  คน  
 

4.  ขั้นตอนการด าเนินการ 
4.1 เสนอโครงการขอความเห็นชอบและอนุมัติโครงการต่อผู้ว่าราชการจังหวัดล าพูน  
4.2  เสนอโครงการที่ได้รับการอนุมัติจากผู้ว่าราชการจังหวัดล าพูน   ขอรับการ
สนับสนุน 

งบประมาณ  จาก สอจร. ภาคเหนือ โดยการสนับสนุนของส านักงานกองทุน  สนับสนุนการสร้างเสริม
สุขภาพ (สสส.)  



 
 

35 
4.3 จัดสัมมนาเชิงปฏิบัติการในการระดมความคิดเห็นในการแลกเปลี่ยนเรียนรู้  
4.4  สรุปผลการสัมมนาเสนอผู้บริหารก าหนดให้เป็นยุทธศาสตร์ของจังหวัด 

5.  กลวิธีและกิจกรรม 
5.1  ประชุมสัมมนาเชิงปฏิบัติการโดยมีผู้ว่าราชการจังหวัดล าพูนประธานในพิธี  
5.2  วิทยากรจากส่วนกลางโดยทีมงาน สอจร.ภาคเหนือ ทีมแกนน าจังหวัดล าพูน 
5.3  หน่วยงานที่ได้รับการสนับสนุนงบประมาณจาก สอจร. ระยะที่ 3 น าเสนอผลการ 

ด าเนินงานตามแต่ละยุทธศาสตร์ 
5.4   การถอดบทเรียนผลส าเร็จของโครงการ “EMS Rally”  จังหวัดล าพูน  โดย 

ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน,โรงพยาบาลล าพูน , โรงพยาบาลชุมชนทุกแห่ง 
5.5   ตัวแทนหน่วยกู้ชีพกู้ภัยที่เข้าร่วมโครงการน าเสนอประสบการณ์การปฏิบัติงาน 
5.6  สรุปผลการจัดสัมมนาและปิดการสัมมนา 

6. ผลตามวัตถุประสงค์โครงการ 

ผลจากการประชุมสัมมนาซึ่งเป็นเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ จะน าไปสู่การก าหนด
ยุทธศาสตร์  

ของจังหวัดทุกภาคส่วนมีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดโดย 

6.1 เกิดแลกเปลี่ยนเรียนรู้  การปฏิบัติงานร่วมกัน  ที่ก่อให้เกิดผลดีและเป็นประโยชน์ 
พร้อมทั้ง  รับทราบปัญหาอุปสรรคในการปฏิบัติงาน 

6.2 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีการเตรียมความพร้อมในระบบการช่วยเหลือและ 
การบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน   ครอบคลุมทุกแห่ง 

6.3 เกิดความร่วมมือระหว่างเครือข่ายหน่วยกู้ชีพ-กู้ภัยขององค์กรปกครองส่วน 
ท้องถิ่นและมีประสิทธิภาพในการช่วยเหลือและให้บริการผู้ประสบเหตุ  

6.4 เกิดการพัฒนาบุคลากร เคร่ืองมือ เคร่ืองใช้ให้มีความพร้อมในการช่วยเหลือ  
6.5 จ านวนการเสียชีวิตและบาดเจ็บของประชาชนในชุมชน/หมู่บ้าน  ลดลง 

 

7.ผลท่ีคาดว่าจะได้รับ 
7.1 หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  น าข้อสรุปการประชุมที่ได้จากการสรุปบทเรียน  และผลการ 

จัดสัมมนาไปด าเนินการปรับใช้ 
7.2 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในจังหวัด มีการจัดท าแผนปฏิบัติการป้องกันและลด 

อุบัติเหตุทางถนนไว้ในแผนงาน/งบประมาณประจ าปีอย่างต่อเน่ือง 



 
 

36 
7.3 ประชาชนในชุมชน/หมู่บ้านในเขตพื้นที่จังหวัดล าพูน มีจิตส านึกและตระหนักถึง 

ความปลอดภัย   ทางจราจรเพิ่มขึ้น 
           7.4 จ านวนการบาดเจ็บและเสียชีวิตของประชาชนในชุมชน/หมู่บ้าน ลดลง 

8. การติดตามประเมินผล  
8.1 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีหน่วยกู้ชีพ-กู้ภัยที่มีความพร้อมทั้งเครื่องมือ บุคลากร 

ในการช่วยเหลือและมีเครือข่ายที่เข้มแข็ง  
8.2 มีการพัฒนาเคร่ืองมือ อุปกรณ์ บุคลากรและฝึกซ้อมในการช่วยเหลือเป็นประจ า 
8.3 จ านวนอุบัติเหตุ ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในชุมชน/หมู่บ้านลดลง  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 
 
 
 
 
 



 
 

 

บทที่  2 
 

การสรุปถอดบทเรียนโครงการ  EMS  Rally 
 

แนวคิดในการจัดการความรู้ 
  ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ใช้วิธีการจัดการความรู้เป็นเคร่ืองมือ เพื่อบรรลุ
ความส าเร็จ และความมั่นคงในระยะยาวของการปฏิบัติงานของอาสาสมัครฯ หน่วยกู้ชีพกู้ภัย    
ในพื้นที่  จังหวัดล าพูน  เร่ิมตั้งแต่การจัดทีม  ริเร่ิมด าเนินการ  การฝึกอบรมโดยการปฏิบัติจริงและ
ด าเนินการต่อเน่ือง การจัดการระบบการจัดการความรู้   จะเร่ิมต้นด้วย แรงจูงใจต่อการด าเนินการ มี
เป้าหมายงานที่ชัดเจน  โดยมีองค์ประกอบส าคัญของการจัดการความรู้  ในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 
(Knowledge Process in EMS)  มี  3   ส่วน   คือ 
  1.   บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน   เป็นองค์ประกอบที่ส าคัญที่สุดเพราะเป็นแหล่งความรู้  และ
เป็นผู้น าความรู้ไปใช้ให้เกิดประโยชน์ 
  2.  วัสดุอุปกรณ์ / งบประมาณ / เทคโนโลยี   ซึ่งเป็นเคร่ืองมือเพื่อให้คนสามารถค้นหา 
จัดเก็บ แลกเปลี่ยน รวมทั้งน าความรู้ไปใช้อย่างง่ายและรวดเร็วขึ้น 
  3.  กระบวนการจัดการความรู้  และการปฏิบัติ  เป็นการบริหารจัดการ    เพื่อน าความรู้
จากแหล่งความรู้ไปให้ผู้ใช้เพื่อให้เกิดการปรับปรุงและนวัตกรรม 
  องค์ประกอบทั้ง 3 ส่วนมีความเชื่อมโยงและบูรณาการอย่างสมดุลขอบเขตการจัดการ
ความรู้ได้มีการพิจารณา จากการสัมมนาเพื่อการรวบรวมแนวปฏิบัติที่เป็นเลิศ และสมควรน าไปเป็น
ตัวอย่าง เพื่อการพัฒนายุทธศาสตร์ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินตามขอบเขตและเป้าหมายที่ก าหนด
ไว้ให้บรรลุผลกิจกรรม 
  ดังนั้นในการจัดสัมมนาครั้งน้ี  ได้น าประเด็นขององค์ประกอบส าคัญทั้ง   3  ส่วน ของ
การจัดการความรู้ในระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  (Knowledge  Process in EMS)   มาเป็นหัวข้อในการ 
แสดงข้อคิดเห็น โดยผู้แทนของชุดปฏิบัติการกู้ชีพจากเทศบาล และ อบต. ทุกอ าเภอได้ข้อแลกเปลี่ยน
ดังนี้
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อ าเภอเมืองล าพูน 

บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน:- จ านวนชุดปฏิบัติการกู้ชีพฉุกเฉินและอาสาสมัครกู้ชีพมีครบทุกองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น   บางหน่วยมีการลาออกและขอขึ้นทะเบียนใหม่  ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดมี
การส ารวจและจัดอบรมหลักสูตรปฐมพยาบาลส าหรับเจ้าหน้าที่และอาสาสมัคร 16 ชั่วโมง ใช้งบประมาณ
จากงบพัฒนาระบบและ อปท.หลายแห่งได้ต้ังงบฯ ไว้ส าหรับการอบรมฟื้นฟูความรู้บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน  

 -   อ าเภอเมืองล าพูนมีชุดปฏิบัติการของเอกชนร่วมออกปฏิบัติงาน  จ านวน   2   ชุด     
โรงพยาบาลล าพูน  และโรงพยาบาลหริภุญชัยเมโมเรียลล าพูน เป็นพี่เลี้ยงเครือข่าย  ซึ่งจะมีการประเมิน
และสอนการปฏิบัติทักษะด้านวิชาการทุกครั้งเมื่อน าส่งผู้ป่วยอย่างต่อเน่ือง 

วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี ชุดล าเลียงขนย้าย :  
- ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน ได้ให้การสนับสนุนครบทุกหน่วยที่ขึ้นทะเบียน  

คร้ังแรก แต่ยังขาดงบประมาณในการจัดซื้อวัสดุสิ้นเปลืองและอุปกรณ์ที่ช ารุด  ต้องได้รับการซ่อมแซม
และบ ารุงรักษา   ชุดปฏิบัติการบางหน่วยใช้งบประมาณที่ได้รับเป็นค่าตอบแทนการออกปฏิบัติงาน ใน
การซื้ออุปกรณ์สิ้นเปลือง  และซ่อมแซมอุปกรณ์ที่ช ารุด  รถยนต์ที่ ใช้เป็นรถปฏิบัติการยังไม่เป็นรูปแบบ
เดียวกัน ส่วนมากเป็นรถยนต์ของ  งานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยของหน่วยงานนั้นๆ และน ามา
ดัดแปลงเป็นรถกู้ชีพ อปท.บางแห่งขอบริจาคเงินเพื่อน ามาจัดซื้อรถ ส าหรับชุดปฏิบัติการที่เป็นเอกชน  
ไม่มีต้นสังกัด  ต้องบริหารจัดการเอง       

กระบวนการจัดการความรู้และการปฏิบัติ  :   การถ่ายทอดความรู้ในทีมงานและเครือข่ายอย่าง
สม่ าเสมอ มีเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ในระดับจังหวัด  ระดับเขต เพื่อเรียนรู้ประสบการณ์ด าเนินงานที่
หลากหลาย 

 

อ าเภอแม่ทา 
บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน   :   ชุดปฏิบัติการครบ  อาสากู้ชีพมีการอบรมเพิ่มและขึ้นทะเบียนใหม่ 
วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี  : ขาดวัสดุอุปกรณ์บางหน่วยต้องขอสนับสนุนและยืม

อุปกรณ์จาก โรงพยาบาลพี่เลี้ยง มีการประสานงานให้ อปท. ตั้งงบสนับสนุนการด าเนินงานของชุด
ปฏิบัติการในสังกัด  

กระบวนการจัดการความรู้และการปฏิบัติ  :  ประสานเครือข่าย รพ.พี่เลี้ยง จัดฝึกอบรม น าทีม
เข้ารับการอบรม/ประชุม เพื่อฟื้นฟูความรู้ทักษะและปรับใช้กับพื้นที่ ผู้บริหารระดับท้องถิ่น มีส่วน
สนับสนุนการปฏิบัติงาน เนื่องจากพื้นที่เป็นอ าเภอที่ต้องเป็นทางหลวงผ่านไปจังหวัดต่างๆ มีการ
รณรงค์การลดอุบัติเหตุสม่ าเสมอ 
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อ าเภอบ้านโฮ่ง 
 บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน  :  ชุดปฏิบัติการและอาสากู้ชีพยังขึ้นทะเบียนไม่ครบทุก อปท.   มีการ
ประสานงานในระดับอ าเภอได้ดี  โดยมีทีมชุดปฏิบัติการกู้ชีพฉุกเฉินระดับสูงจากโรงพยาบาลบ้านโฮ่ง  
เป็นผู้ให้การดูแล  สอนทักษะเพิ่มเติม  และน าอาสาสมัครกู้ชีพระดับต้น  มาฝึกปฏิบัติที่ห้องฉุกเฉิน
โรงพยาบาลบ้านโฮ่งแต่ในระดับพื้นที่ยังมีผลการออกปฏิบัติงานให้บริการน้อยอยู่      

วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี วัสดุอุปกรณ์ล าเลียงขนย้าย  :   ได้รับการสนับสนุน
ส าหรับชุดปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียนคร้ังแรก  จากงบประมาณระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน   ส านักงาน
สาธารณสุขจังหวัดล าพูน  และจากโรงพยาบาลพี่เลี้ยงสนับสนุนวัสดุสิ้นเปลือง โดยมีการประสานงาน
ให้ อปท. จัดท าแผนและตั้งงบประมาณสนับสนุนการด าเนินงานของชุดปฏิบัติการในสังกัดเช่นกัน 

กระบวนการจัดการความรู้ และการปฏิบัติ :       มีความสนใจเข้ารับการอบรมเสริมทักษะอย่าง
สม่ าเสมอ เครือข่ายพี่เลี้ยงมีการประสานงานและติดตามประเมินผลการปฏิบัติงานอย่างต่อเน่ือง การน า
ประสบการณ์มาปรับใช้ในพื้นที่ เพื่อให้หน่วยปฏิบัติงานมีความตื่นตัวในการด าเนินงานอย่างสม่ าเสมอ 
 

อ าเภอลี้ 
บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน : บุคลากรผู้ปฏิบัติงานบางพื้นที่ยังไม่ได้ขึ้นทะเบียน ชุดปฏิบัติการมีการ

เตรียมพร้อมในพื้นที่ที่ออกปฏิบัติงานบ่อย เครือข่ายพี่เลี้ยงมีการประสานงานต่อเน่ือง 
 วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี   : ได้รับการสนับสนุนส าหรับชุดปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียน
คร้ังแรก   จากงบประมาณระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน  และ
วัสดุสิ้นเปลืองจากโรงพยาบาลพี่เลี้ยง บางท้องถิ่นยังไม่เห็นความส าคัญและสนับสนุนงบประมาณใน
การปฏิบัติงานเท่าที่ควรโรงพยาบาลได้ประสานงานกับท้องถิ่นในการจัดท าแผนและตั้งงบประมาณใน
การบ ารุงรักษาอุปกรณ์ และสนับสนุนการปฏิบัติงานของชุดปฏิบัติงานในพื้นที่  
 กระบวนการจัดการความรู้ และการปฏิบัติ :  

- การฝึกอบรมและแลกเปลี่ยนเรียนรู้สม่ าเสมอ   เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินในพื้นที่บ่อย 
ท าให้ได้ประสบการณ์และเรียนรู้ในการปฏิบัติงานมากขึ้น  

- มีการประชุมทีมปฏิบัติงานของสาธารณสุข  และเครือข่ายหน่วยกู้ชีพที่ปฏิบัติงาน 
ในระดับอ าเภอ และร่วมประชุม Peer Review Conference Dead Caseในระดับจังหวัดเพื่อเป็น
กรณีศึกษาและหาแนวทางในการพัฒนาชุดปฏิบัติการให้มีประสิทธิภาพในการออกปฏิบัติงานร่วมกัน
ทุกฝ่าย 
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อ าเภอทุ่งหัวช้าง 
 บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน : บุคลากรผู้ปฏิบัติงานขึ้นทะเบียน  ท้องถิ่นมีการขึ้นทะเบียนชุดปฏิบัติการ
ครบทุกแห่ง  และการประสานงานกับเครือข่ายโรงพยาบาลพี่เลี้ยง เพื่อฟื้นฟูทักษะการปฏิบัติงานอย่าง
ต่อเน่ือง 
 วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี  : ได้รับการสนับสนุนส าหรับชุดปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียน
คร้ังแรก จากงบประมาณระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน  
โรงพยาบาลพี่เลี้ยงจะสนับสนุนอุปกรณ์สิ้นเปลือง และพยายามผลักดันให้ท้องถิ่นมีส่วนร่วมโดยการ
ประสานการจัดท าแผนการปฏิบัติงานของชุดปฏิบัติงานกู้ชีพ และให้ตั้งงบประมาณสนับสนุนการ
ด าเนินงานอย่างต่อเน่ือง 
 กระบวนการจัดการความรู้ และการปฏิบัติ  :  จ านวน Case น้อย แต่ได้ประสบการณ์จากออก
ปฏิบัติงานช่วยพื้นที่ใกล้เคียงและหน่วยงานในพื้นที่มีการเข้าร่วมการปฏิบัติงานเพื่อลดอุบัติเหตุในท้อง
ถนนทุกช่วงเทศกาล มีการปรับและพัฒนาการปฏิบัติงาน เพื่อท างานร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้
อย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 

อ าเภอป่าซาง 
 บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน : อปท.ยังขึ้นทะเบียนชุดปฏิบัติการไม่ครบทุกแห่ง ส าหรับหน่วย
ปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียน เร่ิมมีผลการออกปฏิบัติงานเพิ่มขึ้น จากการประชาสัมพันธ์การแจ้งเหตุทาง 
1669  โรงพยาบาลพี่เลี้ยงและศูนย์รับแจ้งเหตุเป็นที่ปรึกษาเพื่อให้เกิดความมั่นใจในการปฏิบัติงาน 
 วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี  : ได้รับการสนับสนุนส าหรับชุดปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียน
คร้ังแรกจาก งบประมาณระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน  
โรงพยาบาลพี่เลี้ยงสนับสนุนอุปกรณ์และให้ท้องถิ่นมีส่วนร่วมในการจัดบริการ 
 กระบวนการจัดการความรู้ และการปฏิบัติ  : ศักยภาพของโรงพยาบาลที่มีความพร้อมและเป็น
พี่เลี้ยงให้ 2 อ าเภอ มีการอบรมฟื้นฟูความรู้ บางท้องถิ่นมีความกระตือรือร้น (ในพื้นที่ที่ออกปฏิบัติงาน
ตลอด) บางท้องถิ่นที่ออกปฏิบัติการน้อยจะค่อนข้างเห็นความส าคัญของ EMS น้อย ต้องอาศัยการ
ประชาสัมพันธ์ 1669 ทั่วถึง เพราะพื้นที่ใกล้เขตเมือง ประชาชนในพื้นที่มักใช้บริการน้อย 

 

อ าเภอบ้านธิ 
 บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน : มีการขึ้นทะเบียนชุดปฏิบัติการครบทุกแห่ง  อาสากู้ชีพมีการอบรมเพิ่ม
และขึ้นทะเบียนใหม่  
 วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี  : ได้รับการสนับสนุนส าหรับชุดปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียน
คร้ังแรกจาก      งบประมาณระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน         ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน   
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โรงพยาบาลพี่เลี้ยงสนับสนุนอุปกรณ์ และมีการประสานงานให้ท้องถิ่นมีส่วนร่วมในการจัดบริการ
และสนับสนุนงบประมาณให้ชุดปฏิบัติการด าเนินการในพื้นที่อย่างต่อเน่ือง 
 กระบวนการจัดการความรู้ และการปฏิบัติ  : อ าเภอที่พื้นที่ไม่กว้าง การพบเหตุ แจ้งเหตุ 
เรียกใช้บริการสะดวก หน่วยกู้ชีพต้องมีการเตรียมพร้อมเสมอ และสามารถช่วยเหลือพื้นที่ใกล้เคียงได้  

 

อ าเภอเวียงหนองล่อง 
 บุคลากรผู้ปฏิบัติงาน : ชุดปฏิบัติการและอาสากู้ชีพได้รับการอบรมและขึ้นทะเบียนครบ แต่
ผลการออกปฏิบัติงานน้อย บางพื้นที่ยังไม่มีความพร้อมในการออกปฏิบัติงาน 
 วัสดุอุปกรณ์ งบประมาณ เทคโนโลยี :    
              - ได้รับการสนับสนุน   ส าหรับชุดปฏิบัติการที่ขึ้นทะเบียนคร้ังแรก  จากงบประมาณระบบ
บริการการแพทย์ฉุกเฉิน ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูนชุดปฏิบัติงานที่ขึ้นทะเบียนมีรถปฏิบัติงาน
ใช้ร่วมกับ งานป้องกันของเทศบาล การให้ความส าคัญและการสนับสนุนงบประมาณด าเนินงาน
การแพทย์ฉุกเฉินจากท้องถิ่นในบางพื้นที่ยังมีน้อย    
              -  มีการประสานงานจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง   ได้แก่   ส านักงานสาธารณสุข   และส านักงาน
ป้องกันบรรเทาสาธารณภัย   ในการจัดอบรมเพิ่มพูนความรู้   และทักษะการออกปฏิบัติงาน รวมถึงการ
ได้แจ้งเหตุก่อนออกปฏิบัติงานมีการลงบันทึกเพื่อรายงานผลการปฏิบัติงานการเบิกจ่ายค่าตอบแทน 

กระบวนการจัดการความรู้ และการปฏิบัติ : ประสานงานกับอ าเภอใกล้เคียงในการอบรมฟื้นฟู 
และบูรณาการการอบรมทักษะ ร่วมกับการอบรม OTOS ของ ปภ. การเข้าร่วมการประชุมและร่วมเวที
แลกเปลี่ยนเรียนรู้ ในระดับอ าเภอและจังหวัด และหน่วยงานในพื้นที่มีการเข้าร่วมการปฏิบัติงานเพื่อ
ลดอุบัติเหตุทางถนนทุกช่วงเทศกาลมีการปรับและพัฒนาการปฏิบัติงานเพื่อท างานร่วมกับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 
ปัจจัยแห่งความส าเร็จ  ของการด าเนินงานบริการการแพทย์ฉุกเฉินตามโครงการ  EMS  Rally   

ทีมชนะเลิศ   
อบต.เหล่ายาว ปัจจัยที่จะด าเนินงานมีความส าเร็จต้องอาศัย 
1.  ทีมงานประกอบด้วย    ชุดปฏิบัติการกู้ชีพเป็นหน่วยปฏิบัติ   โดยมีหน่วยที่ให้การ 

สนับสนุน ได้แก่ เทศบาล / อบต./โรงพยาบาล 
2.  การประสานงาน ความพร้อมของชุดปฏิบัติการสามารถออกช่วยเหลือเมื่อได้รับ 

แจ้งเหตุทันที เน้นความรวดเร็ว และช่วยเหลือทันท่วงที อย่างถูกต้องตามหลักเกณฑ์  
3.  การบูรณาการความร่วมมือ  ในการฝึกอบรมฟื้นฟูทักษะด้านวิชาการ   ส าหรับออก 

ปฏิบัติงานช่วยเหลือผู้ป่วยอย่างต่อเน่ือง เพื่อสร้างความเชื่อมั่นให้ประชาชนเกิดความไว้วางใจ 
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ทีมรองชนะเลิศ  อันดับ 1  
อบต.ทาปลาดุก  ปัจจัยที่จะด าเนินงานมีความส าเร็จต้องประกอบด้วย  
1.ผู้บริหารและชุมชนในท้องที่เห็นความส าคัญ 
2.ชุมชนเข้มแข็ง ได้รับความร่วมมือในการออกปฏิบัติงานจากทุกภาคส่วนและมีการ 

ประสานงานแบบบูรณาการ 
3.การประชาคมหมู่บ้านเพื่อให้ความส าคัญกับงาน การแจ้งเหตุ และช่องทางแจ้งเหตุ 

 

ทีมรองชนะเลิศ  อันดับ 2  
ชุดเคลื่อนท่ีเร็วนิคม (ชุดปฏิบัติงานเอกชน) ปัจจัยที่จะด าเนินงานมีความส าเร็จ 

ต้องประกอบด้วย 
1.ระบบการบริหารจัดการในทีมงาน โดยแบ่งงานตามความสามารถของแต่ละคน  มี 

การประชุมทีมสม่ าเสมอ ใช้งบประมาณเก็บจากบุคลากรในทีมงาน 
2.ประสบการณ์ การท างาน ทีมงานในชุดปฏิบัติงานทุกคนมีใจรักในงาน ถึงแม้จะเป็น 

หน่วยเอกชนและมีอาชีพประจ าที่หลากหลาย สามารถรวมทีม    และได้ผลงานในการปฏิบัติงานในเชิง
ประจักษ์ จนได้รับการยอมรับ   

3.ความร่วมมือและการประสานงานกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
4.การถ่ายทอดความรู้ในทีมงานเหมือนพี่กับน้อง      และมีการประสานเพื่อขอรับการ 

ฝึกอบรมฟื้นฟูความรู้อย่างสม่ าเสมอและต่อเน่ือง 
5.ในความเป็นหน่วยของเอกชนรู้สึกประทับใจมาก กับการประสานงานกับหน่วยงาน 

ต่างๆในจังหวัดล าพูน ทีมงานมีความสามัคคี 
 

ทีมพี่เลี้ยงชุดปฏิบัติการกู้ชีพระดับต้น ( FR ) โรงพยาบาลชุมชน  
ชุดปฏิบัติการกู้ชีพโรงพยาบาลลี้     ปัจจัยที่จะด าเนินงานมีความส าเร็จต้อง  

ประกอบด้วย  
1. ได้รับการสนับสนุนการด าเนินงานจากผู้บริหาร 
2.ระบบเครือข่ายการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบการให้บริการการแพทย์  

ฉุกเฉิน ทั่วถึง 
3.ความภาคภูมิใจที่เป็นโรงพยาบาลพี่เลี้ยงฝึกสอนทีมกู้ชีพกู้ภัยจนสามารถ ท างาน 

เป็นทีม และมีความเสียสละในการปฏิบัติงาน  
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ปัจจัยความส าเร็จในงาน EMS Rally    

สรุปจาก  “ท าอย่างไรให้เกิดความมั่นใจในการท างานกับชุมชน สร้างความมั่นใจ 
ให้กับประชาชนในพื้นที่ และสร้างความมั่นใจให้กับตนเอง” 

1.การเตรียมความพร้อมของชุดปฏิบัติการกู้ชีพอย่างต่อเน่ือง และฝึกฝนอย่างสม่ าเสมอ  
มีการใช้ความรู้ที่มีอยู่ และทักษะในการพัฒนางาน ตลอดจนได้แลกเปลี่ยนเรียนรู้ ประสบการณ์ใน การ
ท างาน 

2.การท างานเป็นทีมบรรลุเป้าหมาย มีการยอมรับผู้น า และมีความสามัคคี สร้าง 
สัมพันธภาพที่ดี เพื่อผลงานที่ดี 

3.ระบบเครือข่ายที่มีประสิทธิภาพ 
4.  ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนรับทราบการปฏิบัติงานในพื้นที่และหมายเลขโทรศัพท์ 1669 
5.สร้างประสบการณ์ การเรียนรู้จุดดี จุดบกพร่องในการท างาน 
6.การมีส่วนร่วมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจังหวัดล าพูนมีการขยายตัวของชุด  

ปฏิบัติการกู้ชีพ สังกัดองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจังหวัดล าพูนมีจ านวนเพิ่มขึ้น    จากจ านวน องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นทั้งหมดจ านวน 58 แห่ง  
  ปี 2548  จ านวน  22 แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 37.93 
  ปี 2549 จ านวน  22 แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 37.93  
  ปี 2550 จ านวน  39 แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 67.24  
  ปี 2551 จ านวน  42 แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 72.41  
  ปี 2552  จ านวน  56 แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 96.55  
  ปี 2553  จ านวน  57  แห่ง  คิดเป็นร้อยละ 98.28  

 
สรุปประเด็นข้อคิดเห็นเพื่อการเรียนรู้ในการพัฒนางานการแพทย์ฉุกเฉิน 
ประเด็นค าถาม  -มีเหตุการณ์ฉุกเฉินอะไรบ้างที่เกิดขึ้นในพื้นที่และเราได้เข้าไปช่วยเหลือ 

-เราจะสร้างความตระหนักให้แก่ชุมชนในการป้องกันการเกิดเหตุการณ์ในชุมชน 
-สิ่งที่จะต้องเกิดการพัฒนาในพื้นที่ 

 
กลุ่มระดมความคิด กลุ่มอ าเภอบ้านโฮ่ง / แม่ทา 
1. มีเหตุการณ์ฉุกเฉินอะไรบ้างที่เกิดขึ้นในพื้นท่ีและเราได้เข้าไปช่วยเหลือ 

         - อุบัติเหตุจราจร เมาและขับขี่พาหนะ  
          - อุบัติเหตุตกต้นไม้ 
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2. เราจะสร้างความตระหนักให้แก่ชุมชนในการป้องกันการเกิดเหตุการณ์ในชุมชน 
                              - ประชาสัมพันธ์ทุกช่องทาง   ได้แก่ รายการวิทยุชุมชน  ซึ่งมีการจัดสมาชิกร่วมจัด 
รายการพบเหตุแจ้ง 1669 , เสียงตามสายของเทศบาล / อบต.ทุกหมู่บ้านเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนน 

                - การประชาคมของแต่ละหมู่บ้าน พบว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดในกลุ่มวัยรุ่น เด็ก  
ที่เกเรใจร้อน ผู้น าหมู่บ้านและอสม.ร่วมปรึกษาเกี่ยวกับสาเหตุและหาแนวทางแก้ไข 
3. สิ่งท่ีจะต้องเกิดการพัฒนาในพื้นที่ 
     - การฝึกอบรม ให้ความรู้แก่กลุ่มเป้าหมายที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ อบรมความรู้
แก่ผู้น าชุมชนเพื่อน าไปเผยแพร่ให้กับประชาชนในหมู่บ้าน 
     - ประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในพื้นที่ในการแก้ไขปัญหาเช่นการติดป้ายเตือนจุด
อันตราย และติดไฟส่องสว่าง 
    - ท้องถิ่นประเมินผลการรณรงค์ประชาสัมพันธ์โดยการรวบรวมสถิติข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุ และวิเคราะห์สถานการณ์ในภาพรวมแจ้งให้ทุกหมู่บ้านรับทราบ 
     - ประกวดชุมชนปลอดภัย 

 

กลุ่มระดมความคิด กลุ่มอ าเภอป่าซาง / เวียงหนองล่อง 
1. มีเหตุการณ์ฉุกเฉินอะไรบ้างที่เกิดขึ้นในพื้นท่ีและเราได้เข้าไปช่วยเหลือ  
     - อุบัติเหตุจราจรทางบก เช่น รถบรรทุกทรายทะลัก ถนนสกปรก เกิดอุบัติเหตุ  
    - เมาแล้วขับขี่ยานพาหนะ  
    - ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร  
    - อุบัติเหตุจากการปฏิบัติงาน เช่นตกบันได  
    - อัคคีภัย เช่น เผาหญ้ากลางทุ่งนา ลุกลามไหม้บ้าน ,ไฟฟ้าลัดวงจร  

 - อุบัติเหตุทางน้ า อุบัติเหตุจมน้ า 
2. เราจะสร้างความตระหนักให้แก่ชุมชนในการป้องกันการเกิดเหตุการณ์ในชุมชน 

-  ประชาสัมพันธ์ในชุมชน ให้ทราบจุดอันตราย จุดเสี่ยง เช่นท าป้ายเตือน แจกแผ่นพับ 
-  อบรมให้ความรู้วินัยจราจร 

3. สิ่งท่ีจะต้องเกิดการพัฒนาในพื้นที่ 
- มาตรการที่เข้มงวด ลดละเลิกเหล้า ในงานบุญ และเทศกาลต่างๆ  
- นิทรรศการรณรงค์ในช่วงเทศกาล 3 ม 2 ข 1 ร 
- ตั้งงบประมาณประชาสัมพันธ์ 1669 ติดเด่นชัดในชุมชน 
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กลุ่มระดมความคิด กลุ่มอ าเภอลี้ / ทุ่งหัวช้าง 
1. มีเหตุการณ์ฉุกเฉินอะไรบ้างที่เกิดขึ้นในพื้นท่ีและเราได้เข้าไปช่วยเหลือ  
      -  อุบัติเหตุจราจรทางบก  เมาแล้วขับขี่ยานพาหนะ 
2. เราจะสร้างความตระหนักให้แก่ชุมชนในการป้องกันการเกิดเหตุการณ์ในชุมชน 
     -   เน้นการประชาสัมพันธ์ และให้ความรู้อย่างทั่วถึง 
3. สิ่งท่ีจะต้องเกิดการพัฒนาในพื้นที่ 
     -  การประชาสัมพันธ์ 1669 ให้ครอบคลุมทุกพื้นที่  
     -  การอบรมให้ความรู้ในหมู่บ้าน /ชุมชนในการป้องกันและลดอุบัติเหตุ 
     -  อปท.มีการส ารวจท้องที่ที่เกิดอุบัติเหตุจราจร ตั้งจุดตรวจเพื่อลดความเสี่ยง
อุบัติเหตุปรับทัศนวิสัยให้มีความปลอดภัยในการขับขี่ทั้งทางตรงและทางลัด   
 

กลุ่มระดมความคิด กลุ่มอ าเภอเมือง / บ้านธิ 
1. มีเหตุการณ์ฉุกเฉินอะไรบ้างที่เกิดขึ้นในพื้นท่ีและเราได้เข้าไปช่วยเหลือ  
     -  อุบัติเหตุจาการท างานในโรงงานอุตสาหกรรม 
     -   อุบัติเหตุจราจร จากการเร่งรีบไปท างาน 
     -   อุบัติเหตุเจ็บป่วยฉุกเฉิน 
2. เราจะสร้างความตระหนักให้แก่ชุมชนในการป้องกันการเกิดเหตุการณ์ในชุมชน 

-  ประชาสัมพันธ์เสียงตามสาย 
   -  บูรณาการ เพื่อสร้างเสริมสุขภาพในหมู่บ้าน 

3. สิ่งท่ีจะต้องเกิดการพัฒนาในพื้นที่ 
      -  จัดโครงการเพื่อสร้างจิตส านึกในชุมชนในการลดอุบัติเหตุต่างๆร่วมกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างต่อเน่ือง 
     -  สร้างชุมชนเน้นฝึกอบรมสร้างสุขภาพจิต กล่อมเกลาจิตใจ และ สร้างเสริมการ
ออกก าลังกายในชุมชน 

 
 
 
 
 
 



 
 

 

บทที่ 3 
 

การพัฒนาชุมชนในการสร้างระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินที่เข้มแข็ง 
 

จากการถอดบทเรียนผลส าเร็จของโครงการ “EMS Rally” จังหวัดล าพูน  ซึ่งจัด  ขึ้นใน  
วันที่  26  มกราคม  2553  ณ  ห้องประชุมโรงพยาบาลล าพูน  กลุ่มเป้าหมายประกอบด้วย  ผู้บริหารของ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น   ในพื้นที่จังหวัดล าพูน   อาสาสมัครฯ หน่วยกู้ชีพ-กู้ภัย ในพื้นที่จังหวัด
ล าพูน โรงพยาบาลรัฐ / เอกชนในพื้นที่จังหวัดล าพูน  และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามยุทธศาสตร์ความ
ปลอดภัยทางถนน การสัมมนาจึงเน้นการ แลกเปลี่ยนเรียนรู้ประสบการณ์ วิธีการขั้นตอนและ
กระบวนการท างานที่ก่อให้เกิดความส าเร็จข้อดีต่าง  ๆ ที่เกิดขึ้นรวมทั้งเทคนิคการจัดการทีมเพื่อน าไปสู่ 
การพัฒนาชุมชนในการสร้างระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  ที่เข้มแข็ง โดยยึดหลัก  4 ประการ   ที่ใช้ใน
การพิจารณาแลกเปลี่ยนเรียนรู้ร่วมกัน ได้แก่ 
  1. ชุมชน หมายถึง  การอยู่ร่วมกัน ความเป็นชุมชนมีเป้าหมายที่การอยู่ร่วมกัน 
  2. ป็นสุข  หมายถึง  ความเป็นปกติ สมดุล บูรณาการของปัจจัยต่างๆ อย่างน้อย 8 ด้าน 
ได้แก่ ชีวิต สังคม เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม วัฒนธรรม ศาสนธรรม ครอบครัว และชุมชน 
  3. การเรียนรู้  หมายถึง  การเรียนรู้ร่วมกันของคนในชุมชนนั้นๆ ผ่านการปฏิบัติ  
  4. การสร้างเสริม หมายถึง การเข้าไปเอ้ืออ านวย ส่งเสริม เสริมพลัง ( empower) ไม่ใช่
เข้าไปสอนหรือถ่ายทอดความรู้ 
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สรุปปัญหาอุปสรรคและบทเรียนเพื่อการพัฒนาชุมชนในการสร้างระบบ EMS ที่เข้มแข็ง  

ตามหลัก 4   ประการ 
 

ปัญหา/อุปสรรค การแก้ไข 

ชุมชน : องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้
ความส าคัญการปฏิบัติงานของชุดกู้ชีพตาม
บทบาทน้อย เน้นบุคลากรกู้ชีพในบทบาทเขต
การช่วยเหลือและอ านวยการในชุมชน/หมู่บ้าน 

ชุมชน :1.ประชุมชี้แจงผู้บริหารระดับท้องถิ่นในการ
จัดตั้งชุดปฏิบัติการและบทบาทของหน่วยปฏิบัติการกู้
ชีพ ซึ่งจะต้องเป็นหลัก ส่วนการกู้ภัยและอ านวยการใน
หมู่บ้าน เป็นส่วนหนึ่งของบุคคลที่พึงปฏิบัติช่วยเหลือ
สังคมในชุมชน 
2.น าผลงานของหน่วยกู้ชีพเสนอผู้บริหารให้เห็น
ผลงานเชิงประจักษ์ และยอมรับในการสนับสนุนชุด
ปฏิบัติการตามโครงสร้างและนโยบาย รวมถึงนโยบาย 

เป็นสุข : สังคม เศรษฐกิจ และสภาพแวดล้อม 
ท าให้มีปัญหาบุคลากรที่ขึ้นทะเบียน มีการ
ปรับเปลี่ยนและการปฏิบัติงานไม่ต่อเน่ือง 
รวมถึงปัญหาการจัดอบรมบุคลากรใหม่ ขึ้น
ทะเบียนใหม่ 

เป็นสุข : 1.สร้างความเป็นสุขให้สังคมในการสร้าง
ความตระหนักในชุมชนให้มีความเสียสละ เพื่อ
ปฏิบัติงานช่วยเหลือสังคมและชุมชน โดยให้ท้องถิ่น
สนับสนุนขวัญก าลังใจในการปฏิบัติงาน สร้าง
แรงจูงใจในการปฏิบัติงาน 
2.บูรณาการกับหน่วยงาน ปภ. ในการจัดอบรม OTOS 
อบรมหลักสูตรการปฐมพยาบาลเจ้าหน้าที่และ
อาสาสมัคร เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานในชุดปฏิบัติงานใน
พื้นที่ ได้มีโอกาสอบรมฟื้นฟูและสามารถขึ้นทะเบียน
ได้ 
3.ประชาสัมพันธ์ในชุมชนให้ใช้บริการ 1669 เพื่อความ
รวดเร็ว และปลอดภัยในการน าส่ง 
4.บูรณาการการอบรมกับ อปท. ในการอบรม  
อสม.ในการปฐมพยาบาลและช่วยเหลือผู้ป่วยพื้นฐาน 
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ปัญหา/อุปสรรค การแก้ไข 

การเรียนรู้ : การยอมรับของหน่วยงาน
อ่ืนและประชาชนต่อการปฏิบัติงาน
ของชุดปฏิบัติการกู้ชีพ ยังมีน้อย 

การเรียนรู้ : 1.การจัดอบรมฟื้นฟูความรู้ อสม. กู้ชีพอย่าง
ต่อเน่ืองและสม่ าเสมอ 
2.ประสานโรงพยาบาลพี่เลี้ยงทุกแห่งในการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานของกู้ชีพทุกหน่วยที่น าส่งผู้ป่วยและสอนการ
ปฏิบัติที่ถูกต้องเพื่อสร้างความมั่นใจในการปฏิบัติงาน 
3.การฟื้นฟูความรู้ประสบการณ์ ทักษะการปฏิบัติงาน เช่น
การแข่งขันEMS Rally เพื่อให้เกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้
ประสบการณ์ และเกิดความสามัคคีในทีมปฏิบัติงาน 
3.การสรุปและรายงานผลการปฏิบัติงานของชุดปฏิบัติงานกู้
ชีพให้ท้องถิ่นรับทราบผลงานอย่างสม่ าเสมอ 

การสร้างเสริม : ขาดการสนับสนุนสิ่ง
อ านวยการปฏิบัติงาน ชุดปฏิบัติงาน
อย่างต่อเน่ือง เช่น รถ,อุปกรณ์ล าเลียง
ขนย้าย 

การสร้างเสริม : 1.การประสานงานเชิงนโยบายของ
ผู้บริหารระดับสูงลงสู่พื้นที่ เพื่อก าหนดเป็นนโยบายในทาง
ปฏิบัติที่เป็นไปได้ เช่นการจัดการหน่วยงาน เพื่อสนับสนุน
การด าเนินงานการแพทย์ฉุกเฉินในท้องถิ่น 
2.หน่วยงานสาธารณสุขที่เป็นพี่เลี้ยงคอยให้การดูแลจัดหา
วัสดุอุปกรณ์วัสดุสิ้นเปลือง และสอนความรู้ทักษะในการ
ปฏิบัติงานที่ถูกต้อง 

 

สรุปและอภิปรายผลการด าเนินงานโครงการพัฒนาอาสาสมัครกู้ชีพจังหวัดล าพูน    
การด าเนินการระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉินจังหวัดล าพูน  ในระยะ 4 -5 ปีที่ผ่านมานี้  

เป็นการท างานร่วมกันระหว่าง ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดล าพูน  โรงพยาบาลล าพูนและเครือข่าย
โรงพยาบาลชุมชน   ซึ่งได้ประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  ทั้งระดับจังหวัด อ าเภอ  
เพื่อขยายเครือข่ายสู่ระดับต าบลที่เป็นหน่วยงานองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและอาสาสมัคร จัดท าโครงการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนจังหวัดล าพูนตามยุทธศาสตร์ด้านการแพทย์ฉุกเฉิน  โดย
จัดท าเป็นโครงการพัฒนาอาสาสมัครกู้ชีพจังหวัดล าพูน ปี 2551 หรือ โครงการ EMS Rally เพื่อให้
อาสาสมัครกู้ชีพ เกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ประสบการณ์ซึ่งกันและกัน สามารถน าความรู้ที่ได้รับไป
พัฒนาการให้บริการผู้ประสบเหตุอย่างมีประสิทธิภาพ  และมีทักษะในการปฏิบัติงานมากขึ้น ผลที่ได้รับ
จากการจัดท าโครงการ EMS Rally  
  - เกิดความร่วมมือในการท างานแบบบูรณาการร่วมกับหน่วยงานอื่น  
  - เกิดการประชาสัมพันธ์ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  
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- มีการสร้างสัมพันธภาพที่ดี  ระหว่างเครือข่ายหน่วยกู้ชีพฉุกเฉินทุกระดับ ในจังหวัด 

ล าพูนท าให้เกิดความสามัคคีในทีมอาสาสมัครกู้ชีพ 
- หน่วยงาน  ผู้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  อาสาสมัคร  เกิดการต่ืนตัว  

ในการด าเนินการพัฒนา  และขยายเครือข่ายหน่วยกู้ชีพระดับต้น 
- หน่วยบริการการแพทย์ฉุกเฉินเตรียมความพร้อมของชุดปฏิบัติการอย่างต่อเน่ือง 

  - สร้างเจตคติ  จิตส านึกที่ดีในการปฏิบัติงานส าหรับอาสาสมัครกู้ชีพ  
- เกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ระหว่างทีม  และอาสาสมัคร  
จังหวัดล าพูนได้ด าเนินการพัฒนาการให้บริการการแพทย์ฉุกเฉินทุกด้าน ให้มีคุณภาพ  

ทั้งด้านการบริหารจัดการ  ระบบข้อมูล  การรับแจ้งเหตุและสั่งการ  การสื่อสาร  คุณภาพของหน่วยกู้
ชีพ   ซึ่งประกอบด้วย บุคลากร รถกู้ชีพ วัสดุอุปกรณ์  ซึ่งนับว่าเป็นการพัฒนาที่มีความต่อเน่ือง  มี
คุณภาพและประสบผลส าเร็จ  รวมทั้งได้มีการวางแผนพัฒนาอย่างต่อเน่ืองเพื่อการบริการประชาชน
ด้านการแพทย์ฉุกเฉิน ให้มีประสิทธิภาพและครอบคลุมทุกพื้นที่ต่อไป      
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คณะผู้จัดท า 
 

นางเกษร   กาญจนาธิวัฒน์ นักวิชาการสาธารณสุข ช านาญการพิเศษ  
นางวันเพ็ญ  โพธิยอด  นักวิชาการสาธารณสุข ช านาญการ    
นางจรวยพร  ธรรมน้อย  เจ้าพนักงานสาธารณสุขชุมชน ช านาญงาน  
นางสาวสคราญโฉม  อุปละ นักจัดการงานทั่วไป  
 
 
 
 
 
 
 

*********************************** 
 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 

ถอดบทเรียน 
โครงการส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจร 

ในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ 

 

 
 

วิทยาลัยป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยวิทยาเขตเชียงใหม่ 
กุมภาพันธ์   2553 

 

 
      

 



 

บทน า 
 

การถอดบทเรียนคือวิธีการจัดการความรู้รูปแบบหนึ่งที่เน้นเสริมสร้างการเรียนรู้ในกลุ่มอย่างเป็นระบบ  
เพื่อสกัดความรู้จากประสบการณ์ที่ฝั่ งลึกอยู่ในตัวคน   ภูมปัญญาและองค์ความรู้ขององค์กร ของกลุ่ม ของ
ชุมชน ออกมาเป็นบทเรียนที่สามารถน าไปสรุปและสงเคราะห์เป็นชุดความรู้    คู่มือหรือสื่อรูปแบบต่างๆ  ซึ่ง
ผลที่ได้จากบทเรียนที่ส าคัญ   คือการเรียนรู้ร่วมกันของผู้ร่วมกระบวนการถอดบทเรียน( ผู้มีส่วนได้เสียใน
โครงการ) ซึ่งน าไปสู่การปรับวิธีคิดและวิธีการท างานให้มีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลมากขึ้น 

           การถอดบทเรียนเป็นกระบวนการที่จะใช้พลังปัญญา  หรือภูมิปัญญาที่มีอยู่ออกมาให้มากที่สุดทั้งที่เรา
มีอยู่ก่อนที่เราจะเร่ิมท าโครงการและสิ่งที่เราใช้มาแล้วในระหว่างท าโครงการ แต่ในความเป็นจริง แรงพลัง
เหล่านั้นไม่หมด ฉะนั้นเป็นประเด็นที่เรามักจะพูดว่าถ้าเราถอดบทเรียนเราจะก้าวต่อไปอย่างไร ไม่ได้ถอด
บทเรียนเพื่อที่จะหยุดอยู่ที่เดิม การด าเนินการป้องกันแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละพื้นที่  มีความ
แตกต่างกันทั้งในเชิงบริบท  ดังนั้นกลวิธี/กระบวนการ/กิจกรรมจึงมีความแตกต่างกันแต่เป้าหมายยังคงคล้ายกัน
หรือมีจุดมุ่งหมายเดียวกัน  ดังนั้น   การด าเนินงานถอดบทเรียน จึงไม่มีรูปแบบตายตัวต้องขึ้นอยู่กับบริบทและ
สภาพแวดล้อมทางด้านปัจจัยอื่นประกอบด้วยเสมอ  

การถอดบทเรียนโครงการส่งเสริมและปลุ กจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ 
ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2551 จึงเป็นกระบวนการที่มีคุณค่า เพื่อจะได้น าบทสรุปที่ได้จากการด าเนินโครงการ
มาด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดซึ่งจะน าไปสู่วิธีการท างานให้มี
ประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลมากขึ้น  

 
 
       นายบรรจง   โพธิวงค์  
                                                                                 นักวิเคราะห์นโยบายและแผนช านาญการ 
                                                                                            สรุปผลการถอดบทเรียนฯ 

 
                                                                                        ว่าที่ร้อยตรีณัฐพงค์   ฐิตวิกรานต์ 
                                                                           ผู้อ านวยการวิทยาลัยปอ้งกันและบรรเทาสาธารณภัย วิทยาเขตเชียงใหม่ 

                                                                                      ตรวจสอบสรุปผลการถอดบทเรียนฯ 
                         กุมภาพันธ์  2553 
       

 

 
 
 
 
 
 
 



 
 

บทที่  1 
 

ความเป็นมาของการด าเนินโครงการ 
  จังหวัดเชียงใหม่ได้ด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน ภายใต้ยุทธศาสตร์
หลัก  6  ด้าน ซึ่งได้แก่ ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ด้านวิศวกรรมจราจร  (Engineering) ด้าน
การบริการการแพทย์ฉุกเฉิน ( Emergency Medical Service : EMS)  ด้านการให้ความรู้ การรณรงค์
ประชาสัมพันธ์ (Education & Information) ด้านการติดตามประเมินผล ( Evaluation ) และด้านการเสริมสร้าง
พลังอ านาจในการมีส่วนร่วม (  Empowerment ) ท าให้จ านวนคร้ังการเกิดอุบัติเหตุลดลง แต่จ านวนผู้บาดเจ็บ
และเสียชีวิตมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในกลุ่มนักเรียนนักศึกษาและวัยท างาน ปัญหาส่วนหน่ึงเกิดจากการขาดความ
ตระหนักถึงปัญหาอุบัติเหตุและขาดจิตส านึกวินัยจราจรนั่นเอง จังหวัดเชียงใหม่โดยศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่ ได้จัดท า โครงการส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษา
จังหวัดเชียงใหม่ ประจ าปี งบประมาณ  พ.ศ.2551 โดยขอ รับการสนับสนุนงบประมาณจาก ส านักงานขนส่ง
จังหวัดเชียงใหม่ กรมการขนส่งทางบก กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) เพื่อฝึกอบรมให้
ความรู้ด้านวินัยจราจรแก่นักเรียนนักศึกษาในจังหวัดเชียงใหม่จ านวน  35  รุ่นๆละ  100  คน  
  ดังนั้น เพื่อสรุปบทเรียนจากการด าเนินงาน โครงการ ส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัย
จราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่  ประจ าปีงบประมาณ  2551  และเพื่อสรุปความสอดคล้องในการ
ด าเนินงานตามนโยบายการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดรวมถึงการพัฒนาแนวคิดเชิงนโยบายจาก
การด าเนินโครงการฯเพื่อน าไปสู่การปฏิบัติที่ยั่งยืนและเป็นไปตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ ศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่จึงได้จัดให้มีโครงการ “ถอดบทเรียนโครงการ ส่งเสริมและปลุกจิตส านึก
สร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ ประจ าปี งบประมาณ พ.ศ.  255 1” ขึ้น เพื่อสรุปบทเรียนการ
ด าเนินแนวนโยบาย  การแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัดเชียงใหม่ในมุมมองของนักเรียนนักศึกษาที่
คาดหวังให้หน่วยงานซึ่งเป็นภาคีเครือข่ายในการด าเนินงานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ตามยุทธศาสตร์หลัก 6 ด้านและรับการสนับสนุนงบประมาณจากโครงการสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.) ซึ่งมีวัตถุประสงค์   ดังนี้ 
 

วัตถุประสงค์ 
1. เพื่อน าผลจากการระดมแนวคิดของนักเรียนนักศึกษามาปรับปรุงพัฒนาเชิงนโยบาย 

ใช้เป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในระดับจังหวัด 
2. เพื่อน านโยบายไปสู่การปฏิบัติในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร โดยบูรณาการเครือข่าย

ระหว่างหน่วยงานยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง 
3. เพื่อสร้างจิตส านึกสร้างความตระหนักให้กับนักเรียนนักศึกษา และประชาชนทั่วไปโดย น า

นโยบายเป็นเคร่ืองมือในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัย  
 
 
 
 



 
 

บทที่ 2 
 

แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ 
 
ปัจจัยกระตุ้นการเกิดอุบัติเหตุในวัยรุ่น 
วัยรุ่นกับพฤติกรรมเสี่ยง (risk  taking  behaviour) 
    อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น มีสาเหตุจากพฤติกรรมของคน ยานพาหนะและสิ่งแวดล้อม จากข้อมูล
ข้างต้นสาเหตุ  ที่ส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก เกิดจากการกระท าที่ไม่ปลอดภัย ซึ่งคนเป็นผู้
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดร้อยละ 90 เกิดจากความบกพร่องของคนเราสามารถป้องกันได้ โดยให้ความรู้
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคน และปลูกจิตส านึก ในการป้องกันอุบัติเหตุ ซึ่งควรจะเร่ิมต้นจากเด็กโดยเฉพาะ
วัยรุ่น ที่อยู่ในวัยเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย ซึ่งเป็นวัยที่คึกคะนอง ต้องการพิสูจน์ความสามารถของตนเอง และ
ชอบปฏิเสธค าแนะน าของผู้ปกครองท าให้เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุและพบว่า เยาวชนอายุระหว่าง 15-24 ปี 
ประสบอุบัติเหตุ บาดเจ็บ พิการและเสียชีวิตมากที่สุด (กลุ่มวิจัยส่วนส่งเสริม พลศึกษา สุขภาพ และนันทนาการ  
กรมพลศึกษา , 2544) แต่ที่ผ่านมา พบว่า มีนักเรียนจ านวนไม่น้อยที่ต้องพิการหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจาก
จราจรทางบก และยังคงสืบเนื่องมาถึงปัจจุบัน ซึ่งส่งผลกระทบต่อเป้าหมายสูงสุดในการจัดการศึกษา และยัง
ก่อให้เกิดความสูญเสียที่เป็นปัญหาส าคัญของประเทศ การป้องกันอุบัติเหตุควรเป็นความรับผิดชอบร่วมกันของ
ทุกคน โดยทุกคนต้องมีจิตส านึกในด้านความปลอดภัย มีความรู้เกี่ยวกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ตระหนัก
ถึงผลกระทบที่เกิดขึ้น โดยมีวิธีการป้องกันและการปฏิบัติที่ถูกต้องซึ่งผลที่ตามมาก็คือความปลอดภัยของทุกคน  
   อุบัติเหตุและการบาดเจ็บเป็นสาเหตุน าการตายของเด็กวัยรุ่น จากสถิติปี 2540 พบว่าร้อยละ 45 
และ 55 ของการตายในวัยรุ่น 10-14 ปีและ15-19 ปีมีสาเหตุจากอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ ในจ านวนน้ีร้อยละ 40 
และ 47 เป็นอุบัติเหตุยานยนต์ทางบก ( motor vehicle traffic injuries) เมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มอายุอื่นพบว่ากลุ่ม
วัยรุ่นอายุ 15-19 ปี และกลุ่ม 20-24 ปี มีความเสี่ยงต่อการตายจากอุบัติเหตุรวม และอุบัติเหตุยานยนต์ทางบกสูง
กว่ากลุ่มอื่นๆ ในขณะที่วัยกลางคน (30-39 ป)ี มีความเสี่ยงต่อการตายรวมสูงกว่าในแต่ละปีจะมีเด็กวัยรุ่น 15-19 
ปีตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ทางบกจ านวน 2000 ราย ประชากรกลุ่มนี้  คิดเป็นร้อยละ 9.6 ของประชากรทั้งหมด 
แต่คิดเป็นร้อยละ 16 ของการตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ทางบก จากการส ารวจผู้ขับขี่บนท้องถนนพบว่าเด็ก
วัยรุ่น 10-19 ปี เป็นผู้ขับขี่รถยนต์เพียงร้อยละ 2 และเป็นผู้ขับขี่จักรยานยนต์เพียงร้อยละ 4.82  
   ในสหรัฐอเมริกาพบปรากฏการณ์ดังกล่าวที่คล้ายคลึงกันคือวัยรุ่น 16-20 ปีคิดเป็นร้อยละ 7   
ของประชากรแต่คิดเป็นร้อยละ 14 ของการตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ทางบก3 และพบว่าผู้ขับขี่อายุ 16 ปีมีความ
เสี่ยงต่อการตายมากกว่าผู้ขับทั่วไป 20 เท่า ในขณะที่ผู้ขับ 17 ปีมีความเสี่ยงสูงกว่า 6 เท่า4 การบาดเจ็บหลักที่
เป็นเหตุการณ์ตายคือ การบาดเจ็บที่ศีรษะและไขสันหลัง การบาดเจ็บ (morbidity)  ในปี 2541 สถาบันการแพทย์
ด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัยได้รายงานการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุขนส่ง ( transport injuries) ทั่วประเทศจ านวน   
984,852  ราย ในขณะที่มีการตาย  15,154  ราย  

 
 



 

55 
   การศึกษาการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยการเก็บข้อมูลจากห้อง
ฉุกเฉินของโรงพยาบาลขนาดใหญ่ 4 แห่งพบว่า การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรคิดเป็นร้อยละ 7 ของจ านวน
ผู้ป่วยทั้งหมดที่มารับบริการในห้องฉุกเฉิน และคิดเป็นร้อยละ 30 ของผู้ป่วยที่ได้รับบาดเจ็บ (total injuries)  
ท าไมต้องเสี่ยงจากมุมมองวัยรุ่น 
    “ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรแล้วไม่มีผลกระทบใดๆ”  ท าแล้ว ไม่มีความผิดการไม่สวมหมวกนิรภัย 
เมาแล้วขับ หรือขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด เกิดความท้าทายเป็นจุดสนใจดูเด่นกว่าผู้อื่น ต ารวจก็ไม่จับท า
แล้วเกิดความเคยชินไม่ผิดกฎหมายยังใช้รถใช้ถนนได้อย่างปกติ  
ปัจจัยเสี่ยงท่ีส าคัญ 
                 วัยรุ่นเป็นนักขับมือใหม่ ( novice driver) ขาดประสบการณ์ ในการขับขี่ ( the lack of driving 
experience) การขับขี่เป็นกระบวนการที่ซับซ้อนที่ต้องอาศัยทั้งความรู้ ความสามารถของระบบประสาท และ
การตัดสินใจที่ดี วัยรุ่นมักจะมีความสามารถในการรับรู้และตอบสนองอันตรายได้น้อย ความสามารถในการ
ควบคุมเคร่ืองยนต์ไม่ดี การคาดประมาณความเร็วที่ใช้และระยะทางที่ควรหยุดไม่เหมาะสม นอกจากนั้นวัยรุ่น
ยังมีความสามารถที่ไม่ดีพอในการตัดสินใจในการแก้ปัญหาเฉพาะหน้าต่างๆ ด้วยเหตุผลทั้งหมดนี้จะเห็นได้ว่า
การให้ การศึกษาทางทฤษฎีในเร่ืองการขับขี่อย่างเดียวไม่สามารถท าให้วัยรุ่นบรรลุคุณสมบัติผู้ขับที่ดีได้ ใน
การศึกษา จากห้องฉุกเฉิน 4 แห่งในกรุงเทพพบว่ากลุ่มวัยรุ่นมีสัดส่วนการบาดเจ็บรุนแรงที่ต้องรับรักษาใน
โรงพยาบาลสูงกว่ากลุ่มวัยกลางคนทั้งๆที่ความถี่น้อยกว่ากล่าวคือ ในกลุ่มอายุ 15-19 ปีพบว่าร้อยละ37 ของ
ผู้บาดเจ็บต้องรับการรักษาตัวในโรงพยาบาล ในขณะที่กลุ่มอายุ 20-24 , 25-29 และ 30-34 ปีจะมีสัดส่วน
ผู้บาดเจ็บที่ต้องรับรักษาแบบผู้ป่วยในเพียงร้อยละ 30, 33 และ 21 ตามล าดับ เน่ืองจากแรงผลักดันภายในให้เกิด
ความต้องการที่จะเสี่ยง (risk homeostasis) ในระดับหนึ่งของวัยรุ่น ซึ่งสูงกว่ากลุ่มวัยอ่ืน ทั้งนี้อาจมีแรงเสริมจาก
อารมณ์ของวัยรุ่น แรงผลักดันจากเพื่อน และความเครียดอื่นๆ พฤติกรรมเสี่ยงอันตรายในวัยรุ่นพบได้ใน
สถานการณ์การขับขี่ปกติเช่นการขับขี่ด้วยความเร็วสูง การแซงกระชั้นชิด การเบรคในระยะประชิด การเลี้ยว
ตัดหน้า เป็นต้น นอกจากนั้นความชอบเสี่ยงยังท าให้วัยรุ่นเลือกขับขี่ในสถานการณ์ท้าทายต่างๆ เช่นการขับ
แข่งขัน การขับโลดโผน การขับกลางคืน เมื่อเปรียบเทียบกับวัยอ่ืนแล้วสัดส่วนผู้ขับรถเวลากลางคืนในกลุ่ม
วัยรุ่นจะสูงกว่า การขับกลางคืนมีความเสี่ยงต่อการตายสูงกว่าการขับในเวลากลางวันถึง   4   เท่า 
วัยรุ่นกับแอลกอฮอล์และการใช้ยาก่อนการขับขี่ 
                    การศึกษาวัยรุ่นที่ขับขี่แล้วได้รับบาดเจ็บมารับการตรวจในห้องฉุกเฉินพบเมาแล้วขับร้อยละ 16  
โดยที่ร้อยละ 5 มีค่าอยู่ระหว่าง 1-50 มก./ดล. และ ร้อยละ 11 มีค่ามากกว่า 50 มก./ดล.5 ซึ่งเป็นค่าที่กฎหมาย
ก าหนด แม้ว่าสัดส่วนการเมาในวัยกลางคนจะสูงกว่าวัยรุ่นก็ตาม แต่เมื่อพิจารณาความรุนแรงจะพบว่าวัยรุ่นที่
อยู่ในภาวะเมาจะได้รับบาดเจ็บรุนแรงมากกว่ากลุ่มอายุอื่น  ในระดับแอลกอฮอล์ในเลือดที่เท่ากัน กลุ่มวัยรุ่นจะ
บาดเจ็บรุนแรงกว่ากลุ่มอายุอื่น การศึกษา    ในสหรัฐอเมริกาพบว่า ร้อยละ30 ของการตายจากอุบัติเหตุยานยนต์
ของวัยรุ่น มีความสัมพันธ์กับการใช้แอลกอฮอล์ และร้อยละ 10-15 ใช้ยาอ่ืนๆหรือใช้ร่วมกับแอลกอฮอล์15 ใน
การตั้งด่านตรวจจับแอลกอฮอล์ข้างถนน ( roadside sobriety checkpoints) พบว่าผู้ขับอายุ 21 ปีดื่มแอลกอฮอล์
ร้อยละ 6-14  

 



 
 

56 
การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

ยังคงเป็นปัจจัยเสี่ยงส าคัญ จากข้อมูลระบบเฝ้าระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ ส านักระบาดวิทยา กระทรวง
สาธารณสุข พบว่าในช่วงเทศกาลสงกรานต์ผู้ได้รับบาดเจ็บรุนแรงเฉพาะผู้ขับขี่   มีการใช้แอลกอฮอล์สูงถึงร้อย
ละ60  โดยพบว่าสองในสามของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ที่ได้รับบาดเจ็บรุนแรงมีการใช้แอลกอฮอล์  ประมาณร้อย
ละ 60 ของผู้ขับรถปิ๊คอัพ รถตู้ และรถบรรทุก 6 ล้อ  ที่ได้รับบาดเจ็บรุนแรงในขณะที่หากดูแนวโน้มรายปีพบว่า  
การใช้แอลกอฮอล์ในผู้ขับขี่พาหนะ ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นตลอดนับตั้งแต่มีการจัดต้ังระบบเฝ้าระวังตั้งแต่ปี  
2538 จากร้อยละ  37.5 เป็นร้อยละ  47.1 ในปี 2546 ข้อมูลกรมสรรพสามิตเกี่ยวกับการจ าหน่ายเคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล์  พบว่า ปี 2530 คนไทยดื่มแอลกอฮอล์เฉลี่ย  10.4 ลิตรต่อคนต่อปี  และในปี 1540 เพิ่มขึ้นเป็น 16.6 
ลิตรต่อคนต่อปี  การส ารวจในกรุงเทพฯ  เมื่อ พ.ศ. 2540 โดยกรมสุขภาพจิต  ผลปรากฏว่า  ร้อยละ 8.2 ของคน
กรุงเทพฯ อยู่ในกลุ่ม “ติดสุรา”  หลังวิกฤติเศรษฐกิจ  อุตสาหกรรมเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แข่งขันกันมากขึ้น
พร้อมกับที่ประเทศไทยมีปริมาณการบริโภคแอลกอฮอล์สูงขึ้นด้วย 
วัยรุ่นกับรถจักรยานยนต์ 
                   จักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีครองสัดส่วนสูงที่สุดในประเทศไทย  ประมาณร้อยละ  70         ของยาน
ยนต์ทั้งหมด (48) ปริมาณจักรยานยนต์เพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว  โดยในปี พ.ศ. 2546   ประเทศไทยมีจักรยานยนต์
ทั้งสิ้นประมาณ 18.2 ล้านคัน  ซึ่งเพิ่มข้ึนจากปี  2545  จ านวน 1.6 ล้านคันหรือคิดเป็นร้อยละ  9.8 จักรยานยนต์เป็น
ยานพาหนะที่ปลอดภัยน้อย  ทั้งนี้เพราะ มีความเร็วสูง  แต่ทรงตัวไม่ดีและถูกมองเห็นได้ไม่ง่ายเท่ารถยนต์  เมื่อเกิด
อุบัติเหตุ ผู้ใช้จักรยานยนต์จะปะทะกับวัตถุอื่น โดยที่ตัวพาหนะไม่ได้ช่วยลดหรือป้องกันการกระแทกเลย 
                   ตารางประเภทและจ านวนรถจดทะเบียนในประเทศไทย(หน่วย พันคัน) พ.ศ.2540-2546 

ประเภทรถ 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 

 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล ไม่เกิน7คน 

 
1,812 

 
1,974 

 
2,124 

 
2,111 

 
2,281 

 
2,651 

 
2,881 

 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล เกิน 7คน 

 
538 

 
555 

 
527 

 
554 

 
583 

 
608 

 
518 

 
รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 

 
2,587 

 
2,779 

 
3,098 

 
3,209 

 
3,341 

 
3,544 

 
3,631 

 
รถจักรยานยนต ์

 
11,650 

 
12,464 

 
13,245 

 
13,817 

 
15,236 

 
16,581 

 
18,210 

 
รถอื่นๆ 

 
319 

 
316 

 
340 

 
339 

 
319 

 
290 

 
309 

 
รวม 

 
16,906 

 
18,088 

 
19,334 

 
20,030 

 
21,760 

 
23,674 

 
25,549 

แหล่งที่มา : ข้อมูลกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
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  อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ทั้งใน ก รุงเทพมหานคร และต่างจังหวัด มักเกิดขึ้นในเวลากลางคืน
ส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นบริเวณทางตรง และคร่ึงหนึ่งเกิดขึ้นบริเวณทางแยกรูปแบบของอุบัติเหตุที่พบบ่อยที่สุด 
ได้แก่ การชนท้ายคู่กรณี รถคู่กรณีที่เลี้ยวกลับรถตัดหน้ารถจักรยานยนต์ เป็นต้น ความเร็วของรถจักรยานยนต์
โดยเฉลี่ยก่อนชนและขณะชนของอุบัติเหตุที่ไม่เสียชีวิต ประมาณ 38 และ 32 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในขณะที่
ความเร็วโดยเฉลี่ยก่อนชน  ในอุบัติเหตุที่รุนแรงถึงเสียชีวิตเพิ่มขึ้นเป็น 53 และ 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
นอกจากนี้ปัจจัยสิ่งแวดล้อมที่มีส่วนร่วมในการเกิดอุบัติเหตุที่ส าคัญ ได้แก่ สิ่งกีดขวางทัศนวิสัยของผู้ขับขี่ อาทิ 
เช่น ป้ายโฆษณา ตู้ไปรษณีย์ ตู้โทรศัพท์ เสา สะพาน ต้นไม้หรือพุ่มไม้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสิ่งก่อสร้างบนผิว
จราจรซึ่งไม่มีสัญญาณ หรือเคร่ืองหมายสะท้อนแสงเพื่อเตือนผู้ขับขี่ รถบรรทุกที่จอดอยู่ข้างทางในเวลา
กลางคืน การติดต้ังแผ่นคอนกรีตกีดขวางเส้นทาง พื้นผิวจราจรที่เป็นหลุม บ่อ ตลอดจนเคร่ืองหมาย และ
สัญญาณไฟจราจรที่บกพร่อง  
                   ส าหรับปัจจัยด้านพาหนะส่วนใหญ่เกิดจากขาดการดูแลรักษาอุปกรณ์ที่ส าคัญ ได้แก่ ไฟหน้ารถ ไฟ
ท้าย เบรคหน้า-หลัง และกระจกมองหลัง ปัจจัยด้านผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เป็นชายที่มักจะดื่มสุราก่อนเกิดอุบัติเหตุ ฝ่า
ฝืนสัญญาณจราจรขับด้วยความเร็วสูงและไม่สวมหมวกนิรภัย การให้ความรู้เกี่ยวกับอุปกรณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์เป็นเร่ืองส าคัญที่ควรเผยแพร่โดยเฉพาะเกี่ยวกับประโยชน์ในการป้องกันการบาดเจ็บ เช่น จัด
ให้มีการประชาสัมพันธ์ทางสื่อโทรทัศน์ และบิลบอร์ดเกี่ยวกับการใช้หมวกนิรภัย อุบัติเหตุจากการด่ืมสิ่งมึน
เมา ความส าคัญของไฟหน้ารถ และไฟท้าย ตลอดจนข้อมูลส าคัญอ่ืนๆ จะช่วยให้การขับขี่ รถจักรยานยนต์
เป็นไปอย่างปลอดภัย การศึกษาเขตเทศบาลและสุขาภิบาลใน 7 จังหวัดของประเทศไทยพบว่า ร้อยละ 35.7 ของ
ผู้ใช้จักรยานยนต์มีอายุน้อยกว่า 24 ปี ร้อยละ 61.2 เร่ิมขับขี่เมื่ออายุน้อยกว่า 18 ปี 10 การศึกษาในกรุงเทพพบว่า  
ร้อยละ 77 ของวัยรุ่นที่บาดเจ็บใช้จักรยานยนต์เป็นพาหนะ5 รายงานการจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์  
ในปี 2542 พบว่าในกรุงเทพมีการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์คิดเป็นร้อยละ 25 ในขณะที่ทั้งประเทศคิดเป็นร้อย
ละ 68.11 ผู้ขับขี่จักรยานยนต์จัดอยู่ในกลุ่มผู้ใช้ถนนไร้สิ่งป้องกัน( unprotected road user) มีความเสี่ยงต่อการ
บาดเจ็บและการตายสูงกว่าผู้ใช้รถยนต์ 10-50 เท่า กลุ่มวัยรุ่นมีความเสี่ยงสูงสุด ผู้ใช้ในชนบทมีความเสี่ยงสูง
กว่าผู้ใช้ในเมือง 6-7 เท่า12 จากการศึกษาในประเทศสวีเดนเกี่ยวกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจักรยานยนต์พบว่า   
ร้อยละ 50 เป็นเด็กวัยรุ่นอายุน้อยกว่า 20 ปี และไม่มีใบอนุญาตขับขี่  การศึกษาในประเทศอังกฤษที่เมืองเบอร์มิ
งแฮมพบว่าวัยรุ่นอายุ 17 ปี เป็นกลุ่มเสี่ยงต่อการตายจากการขับขี่จักรยานยนต์สูงสุด  
วัยรุ่นไม่นิยมใช้อุปกรณ์ความปลอดภัย 
                    ทั้งการใช้หมวกนิรภัยในการขับขี่จักรยานยนต์ และการใช้เข็มขัดนิรภัยในการขับขี่รถยนต์จาก
การศึกษาพบว่าวัยรุ่นที่บาดเจ็บจากการขับขี่จักรยานยนต์ใช้หมวกนิรภัยเฉลี่ยร้อยละ 47 โดยที่วัยรุ่น 10-14 ปีใช้
เพียงร้อยละ 12.5 ในขณะที่วัยรุ่น 15-19 ปีใช้ร้อยละ 51.7 ในกลุ่มอายุ   30-34 ปี อัตราการใช้สูงถึงร้อยละ 61   
ส าหรับผู้โดยสารพบว่า วัยรุ่นที่บาดเจ็บจากการโดยสารจักรยานยนต์ใช้หมวกนิรภัยร้อยละ 25.7 กลุ่มที่บาดเจ็บ  
จากการโดยสารรถยนต์เกือบทั้งหมดไม่ได้ใช้เข็มขัดนิรภัยเลย การศึกษาของ National Highway Traffic Safety 
Administration (NHTSA)  ในสหรัฐฯพบว่า หมวกนิรภัยสามารถลดการตายจากการชนของมอเตอร์ไซด์ลงได้    
ร้อยละ 29 และลดการตายจากการบาดเจ็บที่ศีรษะลงได้ร้อยละ 40.17 ผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมีความเสี่ยง                
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ต่อการเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะมากกว่าผู้ใช้ประมาณ 3 เท่า การใช้หมวกนิรภัย จะช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายในการ
รักษาการบาดเจ็บทางสมองคิดเป็นเงิน 15000 U.S.$ต่อคน มีการวิจัยมากมายที่สนับสนุนว่าหมวกนิรภัย  ไม่เพิ่ม
การบาดเจ็บของกระดูกต้นคอ เช่นการศึกษาซึ่งตีพิมพ์ใน Annals of Emergency Medicine ปี 1994 ที่ได้
วิเคราะห์การชนของมอเตอร์ไซด์ 1,153 ราย การศึกษาในสหรัฐอเมริกาพบว่าพบว่าวัยรุ่นใช้เข็มขัดนิรภัยร้อยละ 
35 ของการเดินทางทางรถยนต์ น้อยกว่า 1ใน4 ของนักเรียนมัธยมรายงานว่าได้ใช้เข็มขัดนิรภัยเป็นประจ า18 
ราย จากการไม่ใช้ระบบยึดเหนี่ยวนี้ วัยรุ่นจะมีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บสูงกว่าผู้ใช้ถึง 3 เท่า ถุงลมนิรภัยไม่
เพียงพอจะป้องกันอันตรายได้โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากเป็นการชนทางด้านข้าง ( side-impact) ด้านหลัง  (rear-
impact) หรือการพลิกคว่ า (rollover crashes)  
หมวกนิรภัย 

มาตรฐานคุณลักษณะของหมวกนิรภัยในประเทศไทยสามารถป้องกันกะโหลกศีรษะแตกได้เนื่องจาก
ก าหนด  ให้ตัวหมวกทนแรงกระแทกได้สูงกว่าแรงที่จะท าให้กะโหลกศีรษะแตกอย่างมากถึงแม้จะงานวิจัยออกมา
สนับสนุนคุณประโยชน์ของการสวมหมวกนิรภัยว่าสามารถลดการบาดเจ็บรุนแรงที่สมองได้ร้อยละ  40-22 ลด
อัตราตายได้จากร้อยละ 22 เหลือร้อยละ 10 จากข้อมูลของระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ  ส านักระบาดวิทยา  กระทรวง
สาธารณสุข พบว่าการไม่สวมหมวกนิรภัยในผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่ได้รับบาดเจ็บรุนแรงยังคงอยู่ในสัดส่วนที่สูงถึง
ประมาณร้อยละ 90  
และจากการส ารวจการใช้หมวกนิรภัยในประชาชนผู้ใช้รถจักรยานยนต์  และผู้โดยสาร  ในช่วงก่อนเทศกาล
สงกรานต์ปี  2546 พบว่า การใช้หมวกนิรภัยยังอยู่ในเกณฑ์ต่ า  กล่าวคือประมาณร้อยละ  50 ของผู้ขับข่ี และร้อยละ 
15 ของผู้โดยสารเท่านั้นที่ใช้หมวกนิรภัย 
การคาดเข็มขัดนิรภัย 

หากพิจารณาเร่ืองพฤติกรรมเสี่ยงที่มีผลต่อการบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนส่งจะพบว่าการคาดเข็ม
ขัดนิรภัยเป็นเพียงปัจจัยเสี่ยงเดียวที่มีแนวโน้มลดลง  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มผู้ขับขี่โดยในปี  2538 ผู้ขับขี่ที่
ได้รับบาดเจ็บร้อยละ  93.2 ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัย  และมีแนวโน้มลดลงเหลือร้อยละ  79.4 ในป 2546 ในขณะที่
ผู้โดยสารยังคงมีร้อยละของการไม่คาดเข็มขัดนิรภัยในสัดส่วนที่สูงมากกว่าร้อยละ  90 อย่างต่อเน่ืองนับจากปี
แรกที่มีการจัดต้ังระบบเฝ้าระวัง 
 

แนวคิด/มุมมองผู้ร่วมประชุมถอดบทเรียนฯ 
ความคาดหวังการด าเนินโครงการฯ  จากมุมมองของผู้ร่วมประชุมฯ 
ต่อแนวคิดการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนของจังหวัด 
 

- ควรมีแผนงาน/โครงการที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันและแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนให้เห็นเด่นชัดกว่าที่
เป็น และควรน าแผนงานโครงการต่างๆ มาบูรณาการการท างานร่วมกัน 

-ให้หน่วยงานในระดับจังหวัดด าเนินการด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุอย่างจริงจัง ต้องมีแผนงาน
โครงการที่ชัดเจน มียุทธศาสตร์ที่วางไว้เป็นขั้นเป็นตอนมีตัวชี้วัดความส าเร็จที่มีคุณภาพ  
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-มีการปรับปรุงแนวทางการด าเนินงานเป็นระยะๆเพื่อแก้ไขข้อบกพร่องจากการด าเนินโครงการที่เกิดขึ้น  
-องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นทุกรูปแบบต้องให้ความส าคัญในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนอย่าง

จริงจัง ในฐานะผู้ก ากับดูแลรับผิดชอบใกล้ชิดกับประชาชนในพื้นที่ ต้องสร้างความเชื่อมโยงระหว่างมิติความ
เสี่ยงกับมิติด้านความปลอดภัย โดยกิจกรรมที่เกิดขึ้นในท้องถิ่นต้องเป็นกิจกรรมสร้างความตระหนักด้านความ
ปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจรและผลักดันให้เห็นเป็นรูปธรรม 

-โรงเรียนต้องเน้นให้มีกิจกรรมในการปลุกจิตส านึกด้านความปลอดภัยทางถนนตลอดทั้งปี 
-มีมาตรการป้องปรามหรือลดความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุทางถนนกับนักเรียนนักศึกษา เช่นโรงเรียนไม่

อนุญาตให้นักเรียนน ารถจักรยานยนต์มาโรงเรียนเป็นต้น 
-น ากิจกรรมด้านการรณรงค์ประชาสัมพันธ์ป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบรรจุลงในหลักสูตรการเรียน

การสอนทุกช่วงระดับชั้น เพื่อกระตุ้นให้เห็นความส าคัญโดยบรรจุเป็นหลักสูตรท้องถิ่นหรืออาจปรับหลักสูตร
ที่มีอยู่แล้วในหมวดวิชาสุขศึกษาและสาระความปลอดภัยในชีวิต 

- การศึกษาด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเปรียบเสมือนกับเก้าอี้ 3 ขา  ต้องไปพร้อมกัน ระหว่าง
โรงเรียน นักเรียนนักศึกษาและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน 

-ให้ความรู้ในลักษณะสอดแทรกเข้าเป็นในชมรมต่าง ๆ ของโรงเรียน เช่น ชมรมรักความปลอดภัยในการใช้
รถใช้ถนน 

-ควรน าแนวทางจากการด าเนินโครงการฯ สู่แนวนโยบายด้านการป้องกันและลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ระดับจังหวัดอย่างเป็นรูปธรรม 

-ควรบูรณาการแหล่งทรัพยากรในท้องถิ่นด้านคน ด้านงบประมาณหลายๆแห่งเข้าด าเนินการร่วมกันแก้ไข
ปัญหาด้านการป้องกันและลดปัญหาอุบัติเหตุในสถานศึกษากันอย่างจริงจังและให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
เข้ามามีบทบาทอย่างเต็มที่ 

-มีแนวทางการปลุกฝั่งจิตส านึกด้านวินัยจราจรตั้งแต่ระดับครอบครัว โรงเรียน ชุมชน และภาคประชา
สังคมเข้ามามีบทบาทร่วมด าเนินการอย่างจริงจัง 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 



 
 

บทที่ 3 
บทสรุปการถอดบทเรียน 

โครงการส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่  
ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2551 

 
สรุปผลการถอดบทเรียนโครงการส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ 

ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ.  2551 
ล าดับ ยุทธศาสตร์ ข้อคิดเห็นจากนักเรียน/นักศึกษา/อาจารย์จาก

สถาบันการศึกษา   / ภาคเอกชนที่ร่วมกิจกรรมในสถานศึกษา 
ข้อเสนอแนะจากทีมวิทยากร 

1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ยุทธศาสตร์การ
บังคับใช้
กฎหมาย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.ให้มีการฝึกอบรมในกลุ่มนักเรียนนักศึกษา โดยเฉพาะเร่ือง
วินัยจราจรเน้นด้านกฎหมายจราจรเพื่อให้นักเรียนนักศึกษามี
ความรู้ความเข้าใจมากยิ่งขี้น 
2.ให้มีกิจกรรมฝึกปฏิบัติจ าลองสถานการณ์การใช้รถ
ใช้ถนน เน้นการบังคับใช้กฎหมาย การขับรถที่
ถูกต้องมีวิทยากรแนะน า 
3.เข้มงวดกวดขันโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจ ตรวจจับปรับ
จริงส าหรับผู้เมาแล้วขับและท าอย่างต่อเน่ืองควร
บังคับใช้กฎหมายกันอย่างจริงจัง เพราะยุทธศาสตร์
ด้านการบังคับใช้กฎหมายเป็นยุทธศาสตร์ที่ให้ผลได้
อย่างดี ได้ผลเร็วควรบรรจุเข้าเป็นหลักสูตรใน
สถานศึกษาเช่น หลักสูตรกฎหมายจราจรใน
สถานศึกษาเป็นต้น สาเหตุที่เสียชีวิตมาก  เนื่องจาก 
ขับรถเร็ว  ตัดหน้ากระชั้นชิด และไม่สวมหมวก     
นริภัยต้องใช้ยุทธศาสตร์ด้านการบังคับใช้กฎหมาย
ควบคู่กับการใช้ยุทธศาสตร์ด้านอ่ืนๆ ด้วย 
4.เจ้าหน้าที่ต ารวจควรเข้มงวดเร่ืองมาตรการ 3 ม 2 ข  
1 ร ให้มากกว่าเดิม 
5.มีกิจกรรมรณรงค์อย่างต่อเนื่อง  ภาพการเกิด
อุบัติเหตุที่รุนแรง จะเป็นสื่อการบอกข่าวเล่าต่อได้
เป็นอย่างดีท าให้มองเห็นภาพอันตรายที่เกิดจาก
อุบัติเหตุ ภาพจะกระตุ้นเตือนพฤติกรรมในการใช้รถ
ใช้ถนนได้ดี 
 

-ควรมีการด าเนินการควบคู่กันทั้ง
มาตรการบังคับใช้กฎหมายและ
การสร้างจิตส านึก  รวมถึงการมี
ส่วนร่วมของผู้ปกครองในการ
ควบคุมก ากับพฤติกรรมของบุตรหลาน 
-หน่วยงานตามยุทธศาสตร์ 6 E  มี
ส่วนร่วมในการท ากิจกรรมใน
สถานศึกษา 
-พัฒนาระบบบริการคุณภาพของรถ
ขนส่งมวลชนท้องถิ่นควรมีส่วนร่วมใน
การผลักดัน 
-ภารกิจของต ารวจตามยุทธศาสตร์ 
6 E  ร่วมกับแขวงการทางในการ
จัดการกับแม่ค้าที่รุกล้ าเส้นทาง
เดินเท้าส่วนสถานบันเทิงและร้าน
จ าหน่ายแอลกอฮอล์ต้องตรวจ
อย่างเข้มข้นจริงจังหากพบเด็กอายุ
ต่ ากว่ากฎหมายก าหนดให้
ด าเนินการอย่างจริงจัง 
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2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ยุทธศาสตร์ด้าน
วิศวกรรม
จราจร 

6.มีถนนตัวอย่าง  ในการกวดขันวินัยจราจรอย่างเข้มข้น 
7.มีมาตรการจ ากัดความเร็วในการขับขี่บริเวณหน้า
สถาบันการศึกษาทุกแห่ง  
8.ให้เป็นนโยบายวาระแห่งชาติก าหนดเป็นนโยบาย
มาจากส่วนกลางให้สถาบันการศึกษามีหลักสูตรการ
เรียนการสอนในการปลูกจิตส านึกเร่ืองวินัยจราจร  
เพื่อง่ายต่อการสนับสนุนในการด าเนินกิจกรรมใน
สถานศึกษา 
 
 1.ควรมีการปรับปรุงระบบไฟส่องสว่างในบางจุด
เพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
 2.ควรมีเส้นทางจักรยานเพื่อความสะดวกปลอดภัย
ของนักเรียน นักศึกษา ในการเดินทาง 
 3.ควรมีการปรับปรุงหรือเพิ่มเคร่ืองหมายจราจร และ
ปรับปรุงจุดเสี่ยงให้มีจุดสังเกตได้ชัดเจน  โดยเฉพาะ
ถนนบริเวณโดยรอบโรงเรียน 
4.ติดสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางข้ามหน้าโรงเรียน
การแจ้งจุดเสี่ยงหรือระบบไฟส่องสว่างเสียหาย ต้อง
แจ้งผ่านหน่วยงานกลางเช่น ส านักงานป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัยจังหวัดหรือหน่วยงานที่
รับผิดชอบที่เป็นเจ้าภาพหลัก 
5.ควรมีระบบฐานข้อมูลกลางในการประสานงาน
ด้านวิศวกรรมจราจร 

6.การกระตุ้นให้ประชาชนมีจิตส านึกในการแจ้งจุด
เสี่ยง จุดอันตรายโดยการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่างๆ
ให้ประชาชนได้รับรู้กันอย่างกวางขวางและต้อง
ได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้อง
อย่างจริงจัง 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามยุทธศาสตร์ 6 
E  ร่วมแก้ไขให้สนง.ปภ.จ.เชียงใหม่เป็น
หน่วยงานหลักในการประสานงานเพื่อ
แก้ไขปัญหา 
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3 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ยุทธศาสตร์ด้าน
การแพทย์
ฉุกเฉิน 

7.จัดระบบขนส่งมวลชนในเมือง / รอบเมือง ให้มี
ความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการ  ก าหนดจุดจอดรถให้
ชัดเจนให้มีความปลอดภัยมากกว่าสภาพในปัจจุบัน 
8.ตรวจจับอย่างเข้มข้นส าหรับร้านอาหารชั่วคราว  
ร้านจ าหน่ายแอลกอฮอล์  ที่รุกล้ าทางเท้า   
7.กวดขันตรวจจับร้านจ าหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์
สถานบันเทิงใกล้กับสถานศึกษาทุกแห่งที่จ าหน่าย
ให้กับนักเรียนนักศึกษาที่อายุต่ ากว่า 18 ปี 
 
1.ควรมีการอบรมพื้นฐานการช่วยเหลือผู้ประสบภัย/
การปฐมพยาบาลให้กับนักเรียน 
2.ประชาสัมพันธ์บทบาทหน้าที่ด้านการแพทย์ฉุกเฉิน
ให้เข้าถึงนักเรียน/นักศึกษาเพื่อเป็นกระบอกเสียงใน
การแจ้งเหตุ จัดบอร์ดประชาสัมพันธ์ จัดท าแผ่นพับ
แจกจ่ายในสถานศึกษาเพื่อได้เข้าใจถึงบทบาทหน้าที่
ในระบบการบริการการแพทย์ฉุกเฉิน 
3.ควรให้นักเรียน/นักศึกษามีส่วนร่วมในการฝึกซ้อม
แผนอุบัติเหตุทางถนนเพื่อการแลกเปลี่ยนเรียนรู้  
4.ควรส่งเสริมให้มีการฝึกอบรมความรู้พื้นฐาน ใน
การช่วยเหลือผู้ประสบภัยในสถานศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
-สถานศึกษาสามารถประสานงาน
กับโรงพยาบาลชุมชนในพื้นที่เพื่อ
ขอสนับสนุนวิทยากรในการอบรม
ให้กับนักเรียน/นักศึกษา 
-หน่วยงานด้านสาธารณสุขได้
ประชาสัมพันธ์หมายเลข 1669 เป็นเลข
โทรฟรีในการขอความช่วยเหลือผู้
เจ็บป่วยฉุกเฉินตลอด 24ชั่วโมงโดย
ผู้ใช้บริการไม่เสียค่าใช้จ่ายในการรับ
ผู้บาดเจ็บ ณ จุดเกิดเหตุ  นักเรียน/
นักศึกษาสามารถโทรศัพท์แจ้ง    1669 
-ระดับจังหวัดมีการซ้อมแผน 2 ครั้งโดย
สนง.ปภ.เป็นเจ้าภาพ ที่ผ่านมาในจังหวัด
มีการซ้อมแผนแผ่นดินไหวที่น า
นักเรียน/นักศึกษามาร่วมด้วยแต่แผน
อุบัติเหตุทางถนนยังไม่ได้น า
สถานศึกษามาร่วมด้วยขึ้นอยู่กับ
สถานการณ์ที่เหมาะสม 
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4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ยุทธศาสตร์ด้าน
ประชาสัมพันธ์
และการมีส่วน
ร่วม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.ควรจัดอบรมด้านการมีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุในลักษณะนี้อีกเพื่อกระตุ้นเตือนสร้าง
กระแสการมีส่วนร่วมและปลูกจิตส านึกให้แก่
นักเรียน/นักศึกษา 
2.จัดกิจกรรมศึกษาดูงานด้านการป้องกันอุบัติเหตุให้แก่
นักเรียน/นักศึกษาเพื่อเป็นแนวทางในสถานศึกษา 
3.จัดท าป้ายประชาสัมพันธ์ในการป้องกันภัย การ
ป้องกันอุบัติเหตุให้กับนักเรียน/นักศึกษา ติดตั้ง
บริเวณจุดเสี่ยง  จุดเกิดอันตรายซ้ าซ้อนบริเวณรอบ
ถนนรอบนอกของโรงเรียน 
4.จัดกิจกรรมรณรงค์ประกวดบทความการจัดนิทรรศการการ
ป้องกันอุบัติเหตุ 
5.อยากให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในจังหวัดเห็น
ความส าคัญในการแก้ไขปัญหาอย่างต่อเน่ืองโดยออก
สื่อวิทยุเป็นรายการด้านความปลอดภัยทางถนนและ
ด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
เพื่อเป็นสื่อกลางในการประชาสัมพันธ์ 
6.จัดท าข้อมูลอุบัติเหตุ แจ้ง ประชาสัมพันธ์ สู่
สาธารณชน เช่น สื่อวิทยุ  สื่อโทรทัศน์ 
7.การบูรณาการหลักสูตรโดยการมีส่วนร่วม หลาย
ฝ่ายร่วมกันโดยประชาสัมพันธ์หลักสูตรเชิญชวน
สถานศึกษาเข้าร่วมโครงการฯ 
8.กลุ่มอื่น ๆ ที่ควรปลูกจิตส านึก เช่น กลุ่มผู้ใช้
แรงงาน ภาคเอกชน บริษัท และห้างร้าน 
9.ถ้าอยากให้มีการแก้ไขปัญหาทางถนนอย่างยั่งยืน 
อยากให้มีการด าเนินการอย่างไร ตอบ ทุกหน่วยที่
รับผิดชอบมีความจริงใจในการท างาน และมีความ
เข้าใจในงานภาพรวมการแก้ไขปัญหาให้ยั่งยืน 

-หน่วยงานที่เกี่ยวข้องบูรณาการร่วมกับ
สถาบันการศึกษา 
-หากมีการแข่งขันโดยเก็บภาพของแต่
ละโรงเรียนที่มีมาตรการเข้มงวดในการ
สวมหมวกนิรภัยของนักเรียน/นักศึกษา
แต่ละโรงเรียนมาประกวดกันในรอบ
เดือนน่าจะเป็นสิ่งดีที่แต่ละโรงเรียนจะ
แข่งขันกันท าความดีและมีการ
ประชาสัมพันธ์โรงเรียนที่ชนะเลิศใน
แต่ละเดือนออกทางวิทยุกระจายเสียง 
(ต้องบูรณาการแนวคิดของผู้บริหารแต่
ละแห่งเพื่อเกิดการปฏิบัติร่วมกัน) 
-ปภ.จังหวัดเป็นเจ้าภาพเพื่อน าเข้า
ประชุมคณะกรรมการศูนย์อ านวยการ
ความปลอดภัยทางถนนเพื่อเกิดการ
ขับเคลื่อนในการแก้ไขปัญหาอย่าง
จริงจังต่อไป 
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สรุปผลการถอดบทเรียนโครงการส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ 
ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ.  2551 

ล าดับ ยุทธศาสตร์ ข้อคิดเห็นจากนักเรียน /นักศึกษา /อาจารย์จาก
สถาบันการศึกษา   / ภาคเอกชนที่ร่วมกิจกรรมในสถานศึกษา 

ข้อเสนอแนะจากทีมวิทยากร 

5 ยุทธศาสตร์ด้าน
การประเมินผล
และระบบ
สารสนเทศ 

1.ควรน าผลจากสถิติอุบัติเหตุมาเป็นเคร่ืองมือในการ
สร้างบทเรียนเพื่อน าไปใช้ประโยชน์ในการวางแผน
ด้านการป้องกันอุบัติเหตุทางถนน 
2.น าข้อมูลการด าเนินงานที่ผ่านมาจัดท าเป็น
ฐานข้อมูลเพื่อการประมวลผลใช้ประโยชน์ด้านการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุในจังหวัดต่อไป 
 

-บทบาทของส านักงานป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัยซึ่ง
ด าเนินการอยู่แล้ว และต้องบูรณา
การร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ตามยุทธศาสตร์ 6 E 

 
สิ่งท่ีเรียนรู้จากการถอดบทเรียน 

 1.  การด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรในจังหวัดเชียงใหม่   เป็นนโยบายของ
จังหวัดโดยมีศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่เป็นหน่วยหลักในการประสานความ
ร่วมมือในภาคีเครือข่าย โดยมีผู้ว่าราชการจังหวัดเชียงใหม่เป็นประธานศูนย์และมีนายไพโรจน์ แสงภู่วงษ์ รอง
ผู้ว่าราชการจังหวัดเชียงใหม่   เป็นรองประธานในการก ากับดูแล  ติดตามประเมินผล   ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ตามยุทธศาสตร์  6 E    และในปี 2553  ได้จัดท าโครงการน าร่องถนนสีขาว ตั้งแต่บริเวณแยกข่วงสิงห์อ าเภอ
เมืองถึงแยกกองพันสัตว์ต่างอ าเภอแม่ริม จังหวัดเชียงใหม่   ในการกวดขันวินัยจราจรตามมาตรการ  3 ม 2 ข 1 ร   
เร่ิมตั้งแต่เดือนกุมภาพันธ์ 2553 สิ้นสุดโครงการฯ ในเดือนพฤษภาคม   2553  

 2. สถานศึกษาให้ความร่วมมือในการรณรงค์ป้องกันแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจร   พร้อมทั้งมีกิจกรรม
ต่างๆในสถานศึกษา รวมถึงมีหน่วยงานภาครัฐและเอกชน เข้าไปมีส่วน ร่วมในการด าเนินงานในสถานศึกษา เช่น 
วิทยาลัยป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย วิทยาเขตเชียงใหม่ ส านักงานป้องกันลและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด
เชียงใหม่ ส านักงานขนส่งจังหวัดเชียงใหม่   สถานีต ารวจ  บริษัทตัวแทนจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ยี่ห้อต่างๆและ
หน่วยงานอื่นๆ  
 3. การถอดบทเรียนครั้งนี้  นักเรียน  นักศึกษา  อาจารย์  มีความต้องการให้มีมาตรการบังคับใช้กฎหมาย   
อย่างจริงจัง   โดยผู้บริหารสนับสนุน  และ  เจ้าหน้าที่ต ารวจต้องปฏิบัติงานอย่างเข้มข้น   ตรวจจับปรับจริงอย่าง
ต่อเน่ือง  เพื่อปลุกจิตส านึกวินัยจราจรร่วมรับผิดชอบต่อสังคม   ซึ่งจากประเด็นค าถามแลกเปลี่ยนเรียนรู้ในการ
ประชุม โดยเน้นย้ าประเด็นความเสี่ยงของนักเรียนนักศึกษา พบว่า ท าไมต้องเสี่ยงจากมุมมองของนักเรียน
นักศึกษา 
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 พบค าตอบว่า “ฝ่าฝืนกฎหมายจราจรแล้วไม่มีผลกระทบใดๆ ”  ท าแล้ว ไม่มีความผิดการไม่สวมหมวก
นิรภัย เมาแล้วขับ หรือขับรถเร็วเกินกฎหมายก าหนด เกิดความท้าทายเป็นจุดสนใจดูเด่นกว่าผู้อื่น ต ารวจก็ไม่
จับท าแล้วเกิดความเคยชินไม่ผิดกฎหมายยังใช้รถใช้ถนนได้อย่างปกติ   นักเรียนศึกษาให้ความเห็นว่าการบังคับ
ใช้กฎหมายไม่ต่อเนื่อง  มีเจ้าหน้าที่ต ารวจเพียงบางจุดและ  การไม่สวมหมวกนริภัยเพราะกลัวผมยุ่ง  กลัวไม่
สวย ไม่เด่นจนเป็นที่สนใจของเพื่อนๆ  ซึ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องหาแนวทางการด าเนินการต่อไป  เช่นจัด
กิจกรรมประกวดการเพ้นท์สีหมวกนริภัยเพื่อสร้างกระแสการใช้หมวกนิรภัย หรือจัดประกวดนวัตกรรมใหม่ๆ 
ที่สอดคล้องกับการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน  เป็นต้น 

4. การมีส่วนร่วมในกิจกรรมต่างๆเช่น  การซ้อมแผนอุบัติเหตุร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง    อาจให้
หน่วยงานเจ้าภาพร่วมพิจารณาว่าการซ้อมแผนชนิดไหนที่ควรมีนักเรียน  นักศึกษาร่วมด้วย 

 5. การอบรมการกู้ชีพเพื่อช่วยชีวิตผู้ประสบภัยเบื้องต้น  ซึ่งเป็นความต้องการของสถานศึกษา  ซึ่ง
เบื้องต้นสถานศึกษาสามารถประสานขอวิทยากรต่างๆในพื้นที่ได้  เช่น  โรงพยาบาลชุมชน 

 6. การประชาสัมพันธ์  เพื่อเป็นเครือข่ายในการแจ้งเหตุแก่โรงพยาบาล   จากการสอบถามนักเรียน  
นักศึกษาส่วนใหญ่ยังไม่ทราบเร่ืองการขอความช่วยเหลือเมื่อมีผู้เจ็บป่วยฉุกเฉินที่หมายเลขโทรศัพท์โทรฟรีโดย
กดหมายเลข  1669   ซึ่งหน่วยงานสาธารณสุขจะต้องเร่งด าเนินการประชาสัมพันธ์ในสถานศึกษาต่อไป 

 7.  การปลูกจิตส านึกในสถานศึกษา  การก าหนดเป็นวาระแห่งชาติจากส่วนกลาง   ให้มีหลักสูตรการ
เรียนการสอนในสถานศึกษาเร่ือง  วินัยจราจรในการขับขี่   

 8.  การปรับรูปแบบการอบรม  ประกวดเรียงความ  เป็นการแข่งขันเร่ือง  มาตรการความปลอดภัยใน
การขับขี่รถมอเตอร์ไซด์ในนักเรียน  นักศึกษา  โดยแต่ละสถาบันการศึกษาเก็บบันทึกภาพ  สถิติ  นักเรียน  
นักศึกษาที่ใช้หมวกนิรภัย  นักเรียน  นักศึกษาที่กระท าผิดวินัยจราจร    และมาประกวดแข่งขันกันทุกเดือน  
สถาบันไหนชนะเลิศในการท าความดี   มีนักเรียนนักศึกษากระท าความผิดน้อยที่สุดในแต่ละเดือน   จะได้รับ
ประชาสัมพันธ์ เป็นสถานศึกษาดีเด่นด้านวินัยจราจร ทางวิทยุกระจายเสียงโดยอาจจัดให้มีการมอบรางวัล
สถานศึกษาที่ชนะเลิศการประกวดโดยศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดเชียงใหม่ ทั้งนี้ต้องบูรณา
การความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะภาคีเครือข่ายด้านการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัด  

 9. ประกาศเป็นวาระจังหวัดเร่ือง ความปลอดภัยทางถนน โดยให้มีการด าเนินการอย่างต่อเน่ืองจริงจัง
และให้ด าเนินการลงไปในระดับอ าเภอระดับต าบลหมู่บ้าน ชุมชนด้วยและให้มีมาตรการ 

 
ปัญหาและอุปสรรค                                                                                                             
  1)  การให้ความส าคัญของสถานศึกษาในการเข้าร่วมโครงการฯ บางแห่งให้ความส าคัญน้อยเพราะ
ยังให้ความส าคัญเร่ือง   การป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนน้อย  สถานศึกษามักให้ความส าคัญเร่ือง 
เวลาเรียนวิชาปกติมากกว่าหากด าเนินการในช่วงใกล้การสอบวัดผลสถานศึกษาไม่สามารถ เข้าร่วมโครงการได้  
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2)  การประสานการด าเนินกิจกรรมโครงการฯ หากประสานผ่านเขตพื้นที่การศึกษาจะท าให้มี
ขั้นตอนในการด าเนินการที่ใช้ระยะเวลานานไม่มีเจ้าหน้าที่ประสานงานได้โดยตรงกับสถานศึกษา วิธีการ
แก้ปัญหาดังกล่าวต้องประสานงานกับสถานศึกษาโดยตรงจะมีความสะดวกและด าเนินการได้โดยเร็ว 

    3)  การมีส่วนร่วมในการประสานความร่วมมือในทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องร่วมกันด าเนินโครงการ
ต่างๆให้กับนักเรียนนักศึกษามีความส าคัญอย่างยิ่ง เพราะต้องบูรณาการทุกหน่วยเข้า ด าเนินการตามแนวทาง
ด้านความปลอดภัยทางถนนในการสร้างเสริมวินัยจราจร สร้างความตระหนักและ ปลุกจิตส านึกวินัยจราจรแก่
เยาชน นักเรียน นักศึกษา  

   4)  การด าเนินงานด้านการป้องกันและลดปัญหาอุบัติเหตุทางถนนให้กับนักเรียนนักศึกษา ต้อง
อาศัยระยะเวลายาวนานจึงจะเห็นผลส าเร็จ ดังน้ัน ต้องด าเนินงานด้วย ความต่อเน่ือง จริงจัง ต้องอาศัย
งบประมาณ บุคลากรและความร่วมมือของสถานศึกษาจึงจะเห็นผลเป็นรูปธรรม 
    5)  การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ต้องด าเนินการอย่างต่อเน่ืองจริงจังตลอดทั้งปี โดยประกาศเป็นวาระ
ของจังหวัด ด้านความปลอดภัยทางถนน เพื่อด าเนินการด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุการประสานการปฏิบัติ
อย่างต่อเน่ือง จะสร้างแรงกระตุ้นและสร้างแรงตระหนักให้กับนักเรียนนักศึกษาอย่างยั้งยืน 
 
ก้าวต่อไปกับการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนในมุมมองร่วมกัน 
 1.  สร้างองค์ความรู้ที่เป็นระบบโดยการสร้างหลักสูตรด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนใน
สถานศึกษา จะเป็นการแก้ไขปัญหาได้อย่างยั่งยืน โดย ศ.นพ.ประเวศ  วะสี ได้กล่าวในทฤษฎี  ”สามเหลี่ยม
เขยื้อนภูเขา ” ไว้อย่างน่าฟังว่า สิ่งที่ดูยากซึ่งดูเหมือนเขยื้อนไม่ได้ สามารถจัดการให้เขยื้อนได้โดยโครงสร้าง
สามเหลี่ยมประกอบด้วย ดังนี้  
  1. การสร้างองค์ความรู้ 
  2. การเคลื่อนไหวทางสังคม 
  3. อ านาจทางการเมือง 

• อัตราตาย 
• อัตราบาดเจ็บ
• ความพิการ

สภาพช ารุด
ขาดป้ายเตือน

พฤติกรรม  ขับเร็ว ด่ืมสุรา 

สภาพไม่พร้อม
ดัดแปลง

ภาพรวม ..

ปัญหาอุบติัเหตุ

คน

รถ ถนน ปัจจัยเสีย่ง
คน/รถ/ถนน

การกวดขัน

บังคับใช้

กฎหมาย

ต่อเน่ือง

ส่ิงแวดลอ้ม ..

• ออกแบบไมเ่หมาะ
• ขาดระบบตรวจสอบ

ความรู้ 
ความเช่ือ

คา่นยิม

รากปัญหา ..
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ดังนั้น การจัดการความรู้เพื่อเคลื่อนสิ่งที่ยาก โดยการจัดการให้มีการสร้างความรู้และให้มีการเรียนรู้

ร่วมกัน ซึ่งจะต้องมี “หน่วยจัดการความรู้ที่เป็นอิสระ ” ที่จัดกระบวนการเรียนรู้ดังกล่าวข้างต้นที่ไม่มี
ผลประโยชน์แอบแฝงนอกจากผลประโยชน์ของส่วนรวมเท่านั้น เพราะฉะนั้นการป้องกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนจะต้องเน้นย้ าการจัดการองค์ความรู้ในลักษณะการสร้างหลักสุตรที่ยั่งยืนในสถานศึกษา 
   2. จัดประชุมเพื่อการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ของภาคีเครือข่าย ในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ
ทางถนน และหน่วยงานที่รับผิดชอบ  เพื่อร่วมกันวางแผนด าเนินการต่อเน่ืองอย่างจริงจัง เน้นหนักการมีส่วน
ร่วมของชุมชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้มีบทบาทและสนับสนุนงานการด าเนินงาน เพื่อรณรงค์ให้เกิด
พฤติกรรมการขับขี่ ที่ปลอดภัย โดยปลูกฝังสร้างจิตส านึกให้กับเยาวชนรวมทั้งสร้างแรงจูงใจ ให้เกิดพฤติกรรม
การขับขี่ที่ปลอดภัยของนักเรียนนักศึกษา  
  3. การสร้างมาตรการทางสังคมในโรงเรียน ด้านการกวดขันวินัยจราจร ให้เป็นเสมือนสนามจราจร
ที่ทดลองปฏิบัติจริงนักเรียนนักศึกษาจะทดลองฝึกปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎจราจรมีบทลงโทษที่ชัดเจน มีการ
ประเมินผล กระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมการมีส่วนร่วมและให้มีกิจกรรมในการแข่งขันด้านการสร้างนวตกรรม
ใหม่ ให้เกิดขึ้น ก าหนดพื้นที่ปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจรในสถานศึกษา เช่นการจัดพื้นที่รับส่งการจัดสถานที่
จอดรถและควบคุมวินัยจราจรในสถานศึกษา เพื่อด าเนินการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนน
ในสถานศึกษาแบบยั่งยืน  
  4. การส่งเสริมและปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาเป็นการสร้างความตระหนักเร่ือง
ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนต้องให้ความรู้อย่างต่อเน่ืองอาจต้องใช้ระยะเวลายาวนานกว่าจะประสบ
ความส าเร็จเพราะเป็นการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของคน ซึ่งถือว่าเป็นการลงทุนที่คุ้มค่าและเกิดความยั่งยืนใน
การแก้ปัญหาควรสร้างการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่าย  ชุมชน ภาคประชาสังคม องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ร่วมกัน 
                   5.  สร้างแรงจูงใจให้กับนักเรียนนักศึกษา    ในด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน
ซึ่งอาจน านักเรียนนักศึกษาดูงานจากหน่วยงานหรือสถานศึกษาที่ด าเนินงานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนที่ประสบผลส าเร็จ เพื่อน าสิ่งที่ได้จากการแลกเปลี่ยนเรียนรู้จากผลการด าเนินงานมาปรับปรุง
ในพื้นที่ของตนเอง  

การแก้ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาระดับชาติ(ระดับมหาภาค) ดังนั้นการแก้ไขปัญหาต้องสร้าง
วัฒนธรรมการมีส่วนร่วมและกระแสตื่นตัวให้กับฝ่ายบริหารหรือฝ่ายรัฐบาลเน่ืองจากฝ่ายบริหารระดับสูงของ
ประเทศสามารถก าหนดทิศทางในการแก้ปัญหาอย่างเป็นรูปธรรม ในอดีตที่ผ่านมาการด าเนินงานด้านการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนมักมีมุมมองที่แตกต่างและเป็นปัญหาที่คณะรัฐบาลเห็นความส าคัญ
รองลงมาจากเร่ืองอื่นๆ ซึ่งมีความจ าเป็นที่จะต้องแก้ไขปัญหาที่เร่งด่วนกว่า  ดังนั้นปัญหาจึงถูกละเลยตลอดมา 
หลังจากเกิดกระแสความตื่นตัวจากทุกภาคส่วนที่มองเห็นปัญหาด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเป็น
ปัญหาด่วนที่จะต้องรีบแก้ไขภาครัฐเองก็ได้หยิบยกการแก้ปัญหาด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทาง
ถนนเป็นนโยบายแห่งชาติ  โดยมีกลไกที่ส าคัญคือศูนย์อ านวยการความปลอดภัยในระดับต่างๆ เป็นหน่วยงาน
หลักในการด าเนินนโยบาย โดยมุ่งเน้นการสร้างความรู้และจิตส านึกให้กับประชาชนไปพร้อมกับการออก
มาตรการบังคับใช้กฎหมาย  



จิตรส านึก 
ด้านความปลอดภัย 

 

แรงงจูงใจ 

ผู้ปกครอง 
ควบคุม ก ากับดูแล พฤติกรรม

ของนักเรียนนักศึกษา 

การเสริมสร้างวัฒนธรรมความ
ปลอดภัย (SAEFTY CULTURE) 

ภาคเอกชน 
องค์กรการกุศล,มูลนิธิ,

บริษัทผู้ผลิต
รถจักรยานยนต์หรือ
ตัวแทนจ าหน่าย 

ส่วนราชการ 
หน่วยงานยุทธศาสคร์

หลัก 5 ด้าน 
ต ารวจ,ปภ,ขนส่ง,
สถาบันการศึกษา

,EMS,กรมทางหลวง 

การปรับปรุง 
วิศวกรรมจราจร 

องค์ความรู้ 
ความปลอดภัย 

การเปล่ียนแปลง
พฤติกรรม 

หลักสูตรใน
โรงเรียน(นโยบาย

บูรณาการ) 

การประชาสัมพันธ์ 

มาตรการ 
การบังคับใช้กฎหมาย 

นโยบาย
บูรณการ 
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แต่ปัญหาในภาคประชาชนยังไม่มีการสร้างองค์กรเครือข่ายที่ชัดเจนและสนับสนุนการด าเนินงานจาก
การเมืองภาคประชาชนแต่อย่างใด การแก้ปัญหาจ าเป็นต้องมีภาคีเครือข่ายเข้ามามีส่วนร่วมในการแก้ปัญหา
ร่วมกัน โดยเฉพาะการสร้างแรงตระหนักและสร้างจิตส านึกแห่งความปลอดภัยสร้างวัฒนธรรมใหม่ๆ ให้
เกิดขึ้นในชุมชนท าอย่างไรจะปลุกจิตส านึกที่ยั่งยืน  จากการด าเนินโครงการถอดบทเรียน โครงการส่งเสริมและ
ปลุกจิตส านึกสร้างวินัยจราจรในสถานศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2551 จ าเป็นต้องสร้าง
วัฒนธรรมการท างานในรูปแบบความร่วมมือจากทุกภาคส่วนจึงจะท าให้งานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหา
อุบัติเหตุทางถนนประสบความส าเร็จดังนี้ 

 
 

แผนผังการมีส่วนร่วม 
การด าเนินงานด้านการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดเชียงใหม ่

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
--------------------------------------------------------------------------------- 



 

 

 

ถอดบทเรียน 
โครงการพัฒนาตัวแบบองค์การแห่งการเรียนรู้เยาวชนอาสา 

ป้องกันอุบัติเหตุในสถานศึกษาจังหวัดสุโขทัย 
 

 
 

ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดสุโขทัย 
มกราคม   2553 
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สถานการณ์อุบัติเหตุของโลก  

ปัจจุบันสถานการณ์การเกิดอุบัติเหตุของประชากรในแต่ละประเทศนับวันจะทวี                     
ความรุนแรงยิ่งขึ้นทุกปีโดยเฉพาะอย่างยิ่งอุบัติเหตุจราจรในทวีปเอเชียในปี 1968-1983 เพิ่มขึ้น
150%(Robert, Blum, Kristin Nelson-Mmari, 2004) อุบัติเหตุเกิดขึ้นได้ทุกท้องที่ ทุกท้องถนน             
ทุกชุมชน มิได้เลือกเกิดอยู่ในเมืองใหญ่หรือเมืองเล็กๆ เป็นสาเหตุสําคัญของการบาดเจ็บ พิการ และ
เสียชีวิต จาการสํารวจสถิติการตายในกลุ่มวัยรุ่นและวัยผู้ใหญ่อายุ 15-29ปีทั่วโลกพบว่าอุบัติเหตุเป็น
สาเหตุการตายอันดับหนึ่ง( Robert , Blum, Kristin Nelson-Mmari, 2004) สําหรับประเทศไทยจากข้อมูล
เฝ้าระวังการบาดเจ็บ( Injury Surveillance) จากโรงพยาบาล  28  แห่งทั่วประเทศระหว่าง   ปี พ.ศ. 2542-
2546 มีผู้ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดจํานวน 301.375รายมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางบก  22,735 ราย
และมีผู้บาดเจ็บ 278,640ราย จากจํานวนผู้ที่ประสบอุบัติเหตุทั้งหมด  300,799 รายรถจักรยานยนต์เป็น
ยานพาหนะที่เป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุคิดเป็นสัดส่วนถึงร้อยละ  76.2 และเป็นเพศชาย
มากกว่าเพศหญิงถึง 5 เท่าโดยกลุ่มวัยรุ่นที่มีอายุระหว่าง 15-20 ปีเป็นกลุ่มที่ประสบอุบัติเหตุและ
เสียชีวิตสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 26 (สํานักระบาดวิทยา กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข)  อุบัติเหตุ
จราจรทางถนนทําให้มีผู้เสียชีวิตประมาณปีละ   1.2  ล้านคน  โดยประเทศที่มีรายได้ปานกลางและ
รายได้ต่ํามีอัตราตายที่สูงกว่า  และมีแนวโน้มที่สูงขึ้นเร่ือยๆ  องค์การอนามัยโลก  คาดว่าในปี  พ.ศ. 2563 
อุบัติเหตุจราจรทางถนนจะเป็นสาเหตุของภาระโรค   เป็นอันดับที่  3                   

สถิติอุบัติเหตุของโลกพบว่า  ประชากรประมาณ 10 ล้านคนต่อปี  ได้รับอันตราย                      
จากอุบัติเหตุในจํานวนนี ้250,000 คน เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรผู้เสียชีวิตของไทยเฉลี่ยอยู่ที่  23.96 คน
ต่อประชากร 1 แสนคน ถือว่าเป็นสัดส่วนที่สูงมากหากเทียบกับประเทศในทวีปและนอกทวีป เอเชีย 
เกือบ 20 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ.2527-2545)  อุบัติเหตุจราจรคร่าชีวิตคนไทยเพิ่มขึ้นเกือบ   4  เท่าตัว จาก 5.7 
แสนคน ต่อปีเป็น 21.3 แสนคนต่อปี  สํานักงานตํารวจแห่งชาติ  สรุปข้อมูลในรอบ  10 ปี (พ.ศ.2534-
2543) พบว่า อัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรต่อปีสูงขึ้นประมาณร้อยละ  28 ความรุนแรงสูงกว่าสิงค์โปร์  
ประมาณ 3 เท่า และสูงกว่าสหรัฐอเมริกาถึง  24.5เท่า จากตัวเลขประเมินความสูญเสียทางเศรษฐกิจของ
ประเทศจากอุบัติเหตุจราจร  พ.ศ. 2536ประมาณ 6.965 หมื่นล้านบาท  เพื่อให้เห็นภาพที่ชัดเจนของ
อุบัติเหตุจราจรกล่าวคือ  วันหน่ึงๆคนไทยเกือบ  50 คน ออกเดินทางจากบ้านไปทํางานไปท่องเที่ยว  ไป
ทําธุระต่างๆ  แต่กลับไม่ถึงที่หมายชั่วนิรันดร์  (ไพบูลย์ สุริยวงศ์  ไพศาล, 2546: 2) จึงพอสรุปได้ว่า  
ปัญหาอุบัติเหตุเป็นความสูญเสียที่ยิ่งใหญ่  หรือกล่าวได้ว่า   คนไทยมีปัญหาเร่ือง  พฤติกรรมการขับขี่ที่
ปลอดภัย เป็นปัญหาสังคมที่มีความรุนแรงสูง  และต้องแก้ไข  อย่างเร่งด่วนจากสถานการณ์อุบัติเหตุ
จราจรพบว่า  ส่วนใหญ่เกิดกับรถจักรยานยนต์ถึงร้อยละ  31.52 รถยนต์นั่งร้อยละ  21.07 และที่เกิดเหตุ
ส่วนใหญ่ เป็นชุมชนที่พักร้อยละ  55.99 เขตธุรกิจการค้า  ร้อยละ 16.45 เป็นถนนทางตรงร้อยละ  71 ทาง
ร่วม ทางแยกร้อยละ14 และเพศชายเสียชีวิตร้อยละ 87 มากกว่าเพศหญิง ที่ร้อยละ 13 ประสบการณ์ผู้ขับ 
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ขี่ ช่วง 0-5 ปีเสียชีวิตสูงที่สุดถึง   ร้อยละ 32  และรถจักรยานยนต์  มีระดับการเสียชีวิตอยู่ที่ร้อยละ  48 
ระดับการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย มีการเสียชีวิตอยู่ที่ร้อยละ 23 จากข้อมูลสํานักงานตํารวจ
แห่งชาติ   พ.ศ.2539-2543 และพบว่า  ผู้คนมีความใส่ใจที่จะป้องกันตนเองอยู่ในระดับต่ํา  โดยผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์  7-9 คน ใน 10 คน ยังไม่สวมหมวกนิรภัย  ซึ่งเป็นสาเหตุสําคัญของการได้รับบาดเจ็บ
ทางสมองสูงถึงร้อยละ 46.1 กล่าวได้ว่าปัจจัยคนเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ  คิดเป็นค่าเฉลี่ยได้
ประมาณร้อยละ  82 โดยมีปัจจัยอื่นๆ  ที่เกี่ยวข้องคือ  สภาพร่างกาย  สภาพยานพาหนะ  ถนน
สภาพแวดล้อม อุปกรณ์ควบคุมจราจร  และไฟส่องสว่าง  มีความสัมพันธ์ทั้งทางตรงและทางอ้อมผ่าน
ปัจจัยคน  หรือพฤติกรรมการขับขี่ 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากข้อมูลปี พ.ศ. 2542 GD Jacobs และ Amy Aeron-Thomas  แสดงการกระจายของปัญหาเป็น
ภูมิภาค กลุ่มประเทศเอเชียแปซิฟิกมีผู้ตายจากอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนเกือบครึ่งหน่ึงของผู้ตายด้วย
สาเหตุเดียวกันทั่วโลก (ร้อยละ 44) และเมื่อจําแนกกลุ่มประเทศและรายได้แล้ว ยิ่งเห็นได้ชัดว่า  ประเทศ
รายได้น้อยและปานกลางมีอัตราตายสูง การกระจายของปัญหานี้แตกต่างกันกับการกระจายของปริมาณ
ยานพาหนะอย่างชัดเจน  ประเทศที่จัดเป็น  High motorized country มียานพาหนะมากเป็นร้อยละ  60 
ของโลก แต่มีการตายจากอุบัติเหตุบนถนนเพียง   ร้อยละ 14 ในขณะที่  ประเทศกลุ่มเอเชียแปซิฟิก  มี
ยานพาหนะร้อยละ  14 ของโลก แต่มีการตายเป็นร้อยละ  44 การกระจายของปัญหาที่ไม่สอดคล้องกับ
ปริมาณยานพาหนะนี้ อาจเป็นสิ่งสะท้อนถึงมาตรการควบคุมป้องกันปัญหาที่แตกต่างกัน 
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รูปท่ี  4  ร้อยละของผู้ตายจากอุบัติเหตุจราจรทางบก พ.ศ. 2542 จ าแนกตามภูมิภาคของโลก  
แหล่งที่มา  : G D Jacobs and Amy Aeron-Thomas. A review of global road accident fatalities. 
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บทความตีพิมพ์ในวารสารทางการแพทย์  British Medical Journal เดือน พฤษภาคม 2545 

Natulya และ Reich (5) ได้รายงานว่า  กลุ่มคนยากจนในประเทศกําลังพัฒนามีภาระโรค  (หรือการ
สูญเสียปีสุขภาวะที่ปรับด้วยความพิการ  ‟ Disability-Adjusted Life Years (DALYs)) อันเนื่องจาก
อุบัติเหตุบนถนน สูงที่สุด ในปี พ.ศ. 2541 การกระจายของปัญหาอุบัติเหตุบนถนนน้ัน  85% ของการ
ตาย และ 90%ของภาระโรค ที่เกิดจากอุบัติเหตุจราจร  เกิดขึ้นกับคนยากจนในประเทศกําลังพัฒนา   จาก
รูปที่ 5 จะเห็นว่า ประเทศในแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  และชายฝั่งตะวันตกของมหาสมุทรแปซิฟิก  
(เฉพาะประเทศรายได้ปานกลางและต่ํา) มีอัตราการตายสูงที่สุด  โดยสูงกว่ากลุ่มประเทศยุโรปประมาณ  
เกือบ 6 เท่า นอกจากนี้ยังพบว่า อัตราตายในกลุ่มเด็กอายุ  0 ‟ 4 และ   5‟ 14 ปีในประเทศกําลังพัฒนาสูง
กว่าประเทศร่ํารวยประมาณ 5 ‟ 7 เท่า 
รูปท่ี  5  อัตราตาย (ต่อแสนประชากร ) เนื่องจากอุบัติเหตุจราจรทางถนน  เปรียบเทียบระหว่างกลุ่ม
ประเทศต่างๆ พ.ศ. 2541   
แหล่งที่มา : BMJ, May 2002, Vol 324, No. 7346 p1139. กลุ่มอายุและเพศที่เสี่ยงต่อการบาดเจ็บจาก
การจราจร ได้แก่ กลุ่มอายุ 15 ‟ 44 ปี เพศชาย ทั้งนี้จํานวนผู้เสียชีวิตวัยรุ่นและวัยผู้ใหญ่ตอนต้น  เพศชาย
สูงกว่าเพศหญิงประมาณ 4 เท่า 
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ลักษณะทางประชากรของผู้บาดเจ็บจากการจราจรไม่ค่อยแตกต่างกันในทุกภูมิภาค                  
แต่องค์ประกอบบางอย่างก็แตกต่างกันอย่างชัดเจน  ตัวอย่างเช่น  สถานการณ์ใช้ถนนและยานพาหนะ
ของผู้เสียชีวิตจากการจราจร  พ.ศ. 2542 มีการกระจายที่ต่างกันมาก  ประเทศไทยมีลักษณะเหมือน  
มาเลเซีย และอินโดนีเซีย (เมืองบันดุง) กล่าวคือ มีผู้ใช้ยานพาหนะสองล้อสูงกว่ากลุ่มอื่นๆ  (ประมาณ
ร้อยละ 45 ‟ 70) ในขณะที่ประเทศที่พัฒนาแล้วจะมีผู้ใช้ยานพาหนะสี่ล้อในสัดส่วนที่สูง  ได้แก่
สหรัฐอเมริกา  นอร์เวย์ เนเธอร์แลนด์  ออสเตรเลีย  ญ่ีปุ่น ส่วนกลุ่มประเทศที่มีสัดส่วนคนเดินถนนสูง
ที่สุดคือ อินเดีย และศรีลังกา  การกระจายเช่นน้ี  เป็นผลมาจากหลายปัจจัย  เช่น ในประเทศที่รายได้น้อย
ถึงปานกลาง ไม่ค่อยมีหรือไม่นิยมยานยนต์สี่ล้อมากนัก  แต่มียานยนต์สองล้อมากกว่า  เพราะราคาไม่สูง  
ส่วนประเทศรายได้สูงนั้น ประชากรมีรถยนต์มากกว่า และส่วนหน่ึงมีระบบขนส่งมวลชนที่สะดวกและ
ปลอดภัย อย่างไรก็ตาม  เป็นที่น่าสังเกตว่า  เนเธอร์แลนด์มีผู้บาดเจ็บที่ใช้จักรยานสูงกว่าทุกประเทศ  
แสดงว่า ประชาชนเดินทางด้วยจักรยานกันมาก 
 

ปัจจัยการเกิดปัญหา 
           กรมการแพทย์  กระทรวงสาธารณสุข  ระบุว่า  “ อุบัติเหตุ”  ส่วนใหญ่ ไม่ใช่เกิดขึ้นเพราะเหตุ
บังเอิญ แต่เกิดจากการขาดความรู้ ขาดประสบการณ์   ประมาท  ขาดความชํานาญ  ขาดความระมัดระวัง 
มีการเตรียมการไม่ดี ปัจจัยที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุได้แก่  คน เกิดจากพฤติกรรม ขับรถเร็ว ขาดวินัย ไม่
ปฏิบัติตามกฎจราจร เสพสุราและติดยาเสพติด ส่วนปัญหาด้านสุขภาพ  ได้แก่  สายตาสั้น ตาบอดสี หูตึง 
และโรคประจําตัวต่างๆ    ยานพาหนะ  ได้แก่    ความบกพร่องของเคร่ืองยนต์     การขาดการบํารุงรักษา 
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สภาพรถ สภาพแวดล้อม ไม่เอ้ืออํานวยต่อการขับรถ เช่นฝนตก ถนนลื่น ควันไฟ ความสว่าง สภาพถนน 
ทางเลี้ยว สัญญาณไฟจราจรและป้ายสัญญาณจราจรที่ไม่ชัดเจน เป็นต้น 
            ปัจจัยที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรคือการขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด 
การขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด การแซงรถผิดกฎหมาย  ความประมาท  การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร หลับ
ใน การด่ืมสุราขณะขับรถ ถ้าดื่มในระดับที่ทําให้มีแอลกอฮอล์ในเลือดสูงเกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซนต์ 
จะไม่สามารถควบคุมการเคลื่อนไหวได้ดีเท่าภาวะปกติ สถิติอุบัติเหตุในช่วงสงกรานต์ตั้งแต่วันที่ 11 
เมษายน ถึง 17 เมษายน 2546 มีผู้ประสบอุบัติเหตุรวม 44 ,233 คน ชาย 31 ,973 คนคิดเป็นร้อยละ 72 
หญิง  12,260  คน คิดเป็นร้อยละ 28   มีผู้เสียชีวิตรวม   668  คน   ชาย  567  คน  และหญิง  101  คน 
            หลักปฏิบัติเพื่อการป้องกันอุบัติเหตุจราจร ไม่ขับรถด้วยความเร็วสูงเกินที่กฎหมายกําหนดไม่
ขับรถตัดหน้าระยะกระชั้นชิด ไม่แซงรถอย่างผิดกฎหมาย ให้สัญญาณไฟเมื่อจอด ชะลอหรือเลี้ยวรถไม่
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟหรือเคร่ืองหมายการจราจร  ตรวจสภาพรถ อุปกรณ์ให้พร้อมใช้งาน ไม่ดื่มของมึนเมา 
ไม่เสพสารเสพติด ไม่ขับรถขณะร่างกายอ่อนเพลีย ขับรถยนต์คาดเข็มขัดนิรภัยขับรถมอเตอร์ไซด์ควร 
“เปิดไฟใส่หมวกกันน็อคทุกคร้ังที่ขับขี่รถ ถ้าเราปฏิบัติตามก ฎ จะช่วยลดอุบัติเหตุได้ 
(http://www.thaihed.com/healthupdate/details.php?ID=236 ) 

แนวคิดทฤษฎีของ  Haddon matrix ซึ่งมองว่าปัจจัยในการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละคร้ัง
ประกอบด้วยคน พาหนะ และสิ่งแวดล้อม และจําแนกระยะการเกิดอุบัติเหตุเป็น  3 ระยะคือ           ก่อน
เกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

76 
 โดยปัจจัยที่เป็นตัวการสําคัญและควบคุมได้ยากที่สุด เพื่อที่จะไม่ให้เกิดอุบัติเหตุคือ คน โดย
หากผู้ขับขี่ไม่อยู่ในสภาพที่พร้อมในการขับขี่ หรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายที่กําหนดไว้จะทําให้เกิด
ปัญหาด้านการเกิดอุบัติเหตุจราจรได้ 

องค์การอนามัยโลก ได้อธิบายถึงระบาดวิทยาการบาดเจ็บ โดยใช้องค์ประกอบของการเกิดโรค  
4 ประการคือ  Host, Agent, Vector, และ Environment ซึ่งเมื่อนํามาอธิบายเร่ืองการบาดเจ็บจะมี
ความหมายดังนี ้

Host     หมายถึง  ผู้บาดเจ็บ 
Agent   หมายถึง  พลังงาน 
Vector หมายถึง   พาหะ หรือตัวนําพลังงาน 
Environment   หมายถึง   สภาพแวดล้อม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Host คือ ผู้ขับขี่และผู้โดยสารที่บาดเจ็บ  Agent คือ พลังงานกลที่เกิดขึ้นในขณะที่จักรยานยนต์
เคลื่อนที่  Vector คือ พาหะหรือตัวนําพลังงาน  ได้แก่  จักรยานยนต์  และ  Environment                             
คือ สิ่งแวดล้อม เช่น ถนนที่ลื่น และรวมสภาพสังคม ที่ยอมรับให้มีพฤติกรรมและสิ่งแวดล้อมที่มี 
ความเสี่ยงอันตรายเช่นน้ันจะเห็นว่า  เป็นการประยุกต์  Epidemiologic Triad (Host, Agent, 
&Environment) โดยให้ความสําคัญกับพาหะ  (vector) มากขึ้น และนํามาแสดงในแผนภาพด้วย   การ
พิจารณาเช่นนี้  ทําให้มองเห็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องได้อย่างดี  ทําให้การพิจารณามาตรการทางเลือกเพื่อ
ควบคุมและป้องกันปัญหามีได้หลายรูปแบบ ตัวอย่างเช่น 
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ตารางที ่1 ปัจจัยและตัวอย่างมาตรการทางเลือกเพื่อควบคุมและป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรทางถนน  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
อย่างไรก็ตาม การทําความเข้าใจการเกิดการบาดเจ็บอาจมีหลายกรอบแนวคิด ในหนังสือ Injury 
Surveillance Guideline ที่องค์การอนามัยโลก ร่วมกับ ศูนย์ป้องกันและควบคุมโรคแห่งชาติ
สหรัฐอเมริกา ได้นําเสนออีก 2 แบบ คือ Injury Spectrum และ Haddon’s Matrix . 

Injury Spectrum เป็นแนวทางการวิเคราะห์การบาดเจ็บ โดยมองการเปลี่ยนแปลงตามเวลา เร่ิม
จากการสัมผัสปัจจัยเสี่ยง (Expose) ไปสู่การเกิดเหตุ การบาดเจ็บ การพิการ และการตาย 
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กรอบแนวคิดน้ีนําไปสู่การคิดมาตรการป้องกันควบคุมโรคที่นักสาธารณสุขคุ้นเคย  ได้แก่                
การป้องกันระดับปฐมภูมิ ทุติยภูมิ และตติยภูมิ ดังตาราง 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
ในปี 1970 ได้มีผู้เสนอแนวคิดการวิเคราะห์การบาดเจ็บ  คือ William Haddon Jr. โดยได้นําเอา  injury 
spectrum มาผนวกกันกับ  ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บ  เรียกว่า Haddon’sMatrix ซึ่งใช้วิเคราะห์การ
บาดเจ็บได้ทุกชนิด  และทําให้พิจารณาความเป็นไปได้ในการป้องกันการบาดเจ็บ              ในเหตุการณ์
คล้ายกันที่อาจเกิดในอนาคตได้ ตารางข้างล่างนี้คือตัวอย่าง Haddon’s Matrix 
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ตัวอย่างการใช้ Haddon’s Matrix ในการวิเคราะห์การบาดเจ็บในเหตุการณ์ที่ชายคนหน่ึงได้ร่วมงานเลี้ยง
และดื่มเหล้าเป็นปริมาณมาก แล้วเขาได้ขับรถกลับบ้านในตอนกลางคืนที่มีฝนตกขณะเดินทาง 

ถ้าแบ่งกลุ่มปัจจัยเสี่ยงออกเป็น  3 กลุ่ม คือ ปัจจัยด้านผู้ใช้ถนน  ปัจจัยด้านยานพาหนะ             
และปัจจัยด้านถนน/สิ่งแวดล้อม จากการศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา  และประเทศอังกฤษ  (7) พบว่า
ปัจจัยส่วนใหญ่มาจากผู้ใช้ถนน  (ร้อยละ 94-95) (รูปที่ 9)  โดยที่ร้อยละ 57 ‟ 65 ของอุบัติเหตุ     เกิดจาก
ปัจจัยด้านผู้ใช้ถนนเพียงด้านเดียว  ส่วนที่เหลือประมาณร้อยละ  30 เป็นการเกิดโดยมีปัจจัยด้านอื่นร่วม
ด้วยการศึกษาวิจัยเร่ืองปัจจัยเสี่ยงมีในประเทศที่รายได้สูง  ร่วมกับมีการดําเนินมาตรการหลาย  ๆ ด้าน 
โดยที่มีการประเมินประสิทธิผล  ทําให้การควบคุมปัญหาการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรได้ผลดี  
ในขณะที่ประเทศรายได้ปานกลางและต่ํามีการเปลี่ยนแปลงสู่สภาพสังคมเมืองมากขึ้น  มีการ
เจริญเติบโตของปริมาณยานยนต์อย่างรวดเร็ว    แต่ไม่มีการควบคุมป้องกันที่ดีพอ    การเรียนรู้จาก
บทเรียนของประเทศที่ดําเนินมาตรการมาก่อน จึงเป็นสิ่งที่ควรทําอย่างยิ่ง 
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ปี พ.ศ. 2547 องค์การอนามัยโลก  ได้ตีพิมพ์หนังสือ  WORLD REPORT ON ROAD TRAFFIC 

INJURY PREVENTION: SUMMARY (2) ได้สรุปองค์ความรู้เร่ืองปัจจัยเสี่ยงและมาตรการต่างๆ  ที่เคย
ดําเนินงานมาอย่างเป็นระบบ   ดังนี ้

1. การจัดการความเสี่ยงโดยนโยบายการใช้พื้นที่และนโยบายการขนส่ง  (Managing exposure 
with land-use and transport policy) 

„ การอยู่ในความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุจราจร 
„ การลดความเสี่ยงโดยการวางแผนการขนส่ง และการใช้พื้นที่ (ผังเมือง) 
„ การกระตุ้นให้คนหันไปใช้การรูปแบบเดินทางที่ปลอดภัย 
„ การลดสภาวะการจราจรที่มีความเสี่ยงสูง 

2. การวางแผนและออกแบบถนนให้มีความปลอดภัย(Planning and designing roads for safety) 
„ ความเสี่ยงจากการออกแบบและวางแผนไม่ดี 
„ การออกแบบถนนอย่างมีสํานึกเร่ืองความปลอดภัย 
„ การตรวจคุณภาพถนนด้านความปลอดภัย 
„ ตรวจหาจุดอันตรายและแก้ไขปรับปรุงสภาพถนนให้ปลอดภัย 

3. การทําให้ยานยนต์มองเห็นได้ง่าย  ผลิตด้วยวัสดุและการออกแบบที่เป็นมิตรกับผู้ใช้  ถนน
อ่ืนๆ และการผลิตยานยนต์อัจฉริยะ Providing visible, crashworthy, smart vehicles 

„ ความเสี่ยงจากการออกแบบและการซ่อมบํารุงยานยนต์ที่ไม่ดี 
„ การทําให้ถูกมองเห็นได้โดยง่าย ทั้งยานพาหนะ และผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยงสูง 
„ การปรับปรุงสภาพรถยนต์เพื่อลดอันตรายต่อผู้เดินถนนเวลาเกิดการชน 
„ การออกแบบรถยนต์อัจฉริยะ 

4. การกําหนดกฎหมายเพื่อถนนปลอดภัย และทําให้ประชาชนยอมรับปฏิบัติตาม  (Setting road 
safety rules and securing compliance) 
 „ ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บเมื่อไม่มีกฎหมายและการบังคับใช้ 
 „ การกําหนดเพดานความเร็วของยานยนต์และบังคับใช้ 
 „ กําหนดระดับแอลกอฮอล์และบังคับใช้กฎหมาย 
 „ การใช้ยาที่มีฤทธิ์ต่อจิตประสาท 
 „ ปัญหาความล้าของคนขับรถ 
 „ ลดความเสี่ยงของอุบัติเหตุบริเวณทางแยก 
 „ เข็มขัดนิรภัย และอุปกรณ์รัดตัวเด็ก 
 „ หมวกนิรภัยสําหรับยานพาหนะสองล้อ 
 „ การห้ามใช้โทรศัพท์มือถือระหว่างขับรถ 
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 „ การศึกษาและประชาสัมพันธ์ 

 5. การดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร 
 „ การพัฒนาการปฐมพยาบาลระหว่างนําส่งโรงพยาบาล 

 „ การพัฒนาการรักษาในโรงพยาบาล 
 „ การพัฒนาการฟื้นฟูสุขภาพ 
1. การจัดการความเสี่ยงโดยนโยบายการใช้พื้นที่และนโยบายการขนส่ง  (Managing exposure with land-
use and transport policy) 

1.1. การอยู่ในความเสี่ยงต่ออุบัติเหตุจราจรความจําเป็นในการใช้ถนนและปริมาณการจราจรที่
มีมาก ทําให้เกิดความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บ  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  การจราจรที่มียานยนต์  ปนกันหลายชนิด  
หลายขนาด หลายความเร็ว  มีจักรยาน และคนเดินในถนนร่วมในถนนเหล่านั้นด้วย  หากไม่มีมาตรการ
ความปลอดภัยใหม่ๆ  ที่ได้ผล ประชาชนผู้ใช้ถนนจะมีความเสี่ยงสูงขึ้นเร่ือยๆ  ตามปริมาณการจราจร  
ประเทศรายได้ต่ําและปานกลางจํานวนมากที่มีแนวโน้มการใช้ยานพาหนะสองล้อเป็นส่วนใหญ่  ซึ่งถือ
เป็นยานพาหนะที่มีโอกาสบาดเจ็บสูง  หรือแม้ในอนาคต  25 ปีต่อไปนี้  ครอบครัวส่วนใหญ่ของบาง
ประเทศจะยังไม่สามารถมีรถยนต์ได้  จึงจะยังคงมีการใช้จักรยานยนต์กันมากประเทศเวียดนามมี
จักรยานยนต์มากเป็นร้อยละ  95 ของยานพาหนะทุกชนิด  และเมื่อปี  พ.ศ. 2544 การเติบโตของจํานวน
จักรยานยนต์ในเวียดนามเพิ่มสูงถึง  ร้อยละ 29   และการตายจากการบาดเจ็บบนถนนเพิ่มขึ้นร้อยละ  37 
ในปีเดียวกัน ประเทศไทยมีจักรยานยนต์ประมาณร้อยละ  70  ของยานพาหนะทั้งหมด  การเพิ่มจํานวน 
เมื่อปี พ.ศ. 2546  ประมาณร้อยละ 6  

1.2 การลดความเสี่ยงโดยการวางแผนการขนส่ง  และการใช้พื้นที่  (ผังเมือง )การกําจัด           
ความต้องการเดินทางนั้นเป็นไปไม่ได้  แต่ การลดระยะทางและเวลาที่ต้องอยู่ในการเดินทางที่เสี่ยง            
เป็นสิ่งที่สามารถทําให้ลดน้อยลงได้การประเมินความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่เกี่ยวข้อง   ทั้งระบบ
ควรต้องทํา  แต่ยังเป็นสิ่งที่พบได้น้อย  ส่วนใหญ่นั้นอาจมีการประเมินความปลอดภัยของถนนที่
สร้างใหม่หรือเฉพาะในโครงการใหม่   ประเทศที่มีประสบการณ์ประเมินถนนทั้งระบบ   คือ 
เนเธอร์แลนด์ส่งเสริมลักษณะการใช้พื้นที่อย่างมีประสิทธิภาพ  เพื่อลดปริมาณและระยะการเดินทาง
สถานที่ใดที่คนต้องไปเป็นประจํา  ควรอยู่ใกล้ๆ  กัน เช่น ที่พัก ที่ทํางาน โรงเรียน ห้างสรรพสินค้าการ
พักผ่อนหย่อนใจ  เป็นต้น   หากไม่อยู่ใกล้กัน  ควรมีระบบขนส่งสาธารณะที่ไปถึงได้โดยง่าย  เช่น 
ประชาชนสามารถเดินหรือขี่จักรยานไปสถานีรถไฟใกล้ๆ  ได้โดยสะดวก เป็นต้น จัดเส้นทางที่สั้นและ
ปลอดภัยกว่าให้ผู้ใช้ถนนที่ด้อยโอกาส  (vulnerable road users) คนเดินถนนและคนใช้จักรยานมัก
ตัดสินใจเลือกเส้นทางที่สั้นและง่ายกว่า  แม้ว่าเส้นทางนั้นจะปลอดภัยน้อยก็ตาม  มีการศึกษาในบราซิล  
เม็กซิโก และอูกานดา พบว่า คนเดินเท้ามักจะเดินข้ามถนนที่อันตรายมากกว่าการเดินไปใช้สะพานลอย  
ระบบการจราจรควรคํานึงถึงข้อน้ีให้มาก จึงควรจัดช่องทางเฉพาะสําหรับการจราจร เลี่ยงไม่ให้ไปตัด 
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เส้นทางคนเดินหรือเส้นทางจักรยานให้มากที่สุด  การจราจรใดที่ไม่ได้มีเป้าหมายเกี่ยวข้องกับชุมชนนั้น  
ก็ควรเลี่ยงให้พ้นจากชุมชนลดการเดินทางที่ไม่จําเป็น  โดยการทําให้ปริมาณการจราจรในพื้นที่ที่มีคน
เดินหรือใช้จักรยานมาก ตัวอย่างนโยบายการห้ามยานยนต์บางชนิดเช้าพื้นที่  เช่น การกําหนดอนุญาตรถ
ที่มีป้ายเฉพาะเข้ามหาวิทยาลัย     การเก็บค่าผ่านถนน  การเก็บค่าที่จอดรถ  หรือทําพื้นที่จอดรถให้มีน้อย
เป็นต้น นโยบายกําหนดห้ามรถบรรทุกหรือรถบัสนักท่องเที่ยวเข้าพื้นที่ที่พักอาศัย  และยังรวมไปถึงการ
ส่งเสริมการติดต่อสื่อสารผ่านโทรคมนาคม  หรือทํางานผ่านอินเตอร์เน็ต  เพื่อลดการเดินทาง 1.3 การ
กระตุ้นให้คนหันไปใช้การรูปแบบเดินทางที่ปลอดภัยลดการเดินทางรูปแบบที่เสี่ยงการเดินทางใน
รูปแบบต่างๆ มีความเสี่ยงต่อการตายแตกต่างกัน  จากการศึกษาในทวีปยุโรป  พบว่า เมื่อเปรียบเทียบกับ
ผู้ใช้รถยนต์ ผู้ใช้จักรยานยนต์เสี่ยงมากเป็น 20 เท่า คนเดินเท้าเสี่ยง 9 เท่า และคนใช้จักรยานเสี่ยง 8 เท่า 
แต่เมื่อเปรียบเทียบผู้ใช้รถยนต์กับการใช้ยานพาหนะอื่น  พบว่า  การใช้รถยนต์มีความเสี่ยง                     
ต่อการตายมากเป็น 10 เท่า เมื่อเทียบกับผู้ใช้รถโดยสารสาธารณะ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แหล่งที่มา  :  Koornstra MK, ed. Transport safety performance in the EU. Brussels, European 
Transport Safety Council, Transport Accident Statistics Working Party, 2003  
(http://www.etsc.be/rep.htm, accessed 17 November 2003  

การจัดให้มีการขนส่งมวลชนที่ดี เช่น รถไฟ รถบัส เป็นต้น จะช่วยลดการเดินทางไกลๆ                  
ด้วยรูปแบบการเดินทางที่มีความเสี่ยงสูง ได้ยุทธศาสตร์ที่กระตุ้นให้คนหันมาใช้การขนส่งสาธารณะที่
นํามาใช้ได้ เช่น การกําหนดเส้นทาง จุดหยุดรถ ตารางเดินทางและระบบตั๋วที่สะดวกและง่าย ราคาค่า
เดินทางที่คนทั่วไปใช้ได้  (รวมถึงราคาลดพิเศษสําหรับนักเรียน)  การจัดพื้นที่จอดรถส่วนตัวที่ปลอดภัย 
เพื่อให้คนเดินทางต่อด้วยรถสาธารณะได้อย่างมั่นใจ จุดจอดรถแท็กซี่ หรือพื้นที่จอดจักรยานที่
เหมาะสม  รูปลักษณ์/การตกแต่งภายในรถ ทําให้คนใช้บริการรถสาธารณะมากขึ้นได้ นอกจากนี้อาจลด 
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แรงจูงใจการใช้ยานพาหนะอื่นได้  เช่น เก็บภาษีน้ํามันแพงขึ้น  เป็นต้น   ประเทศรายได้สูงที่มีมาตรการ
ทั้งการใช้พื้นที่  การควบคุมปริมาณจราจร  และมีระบบขนส่งมวลชนที่ดี  สามารถลดการใช้รถยนต์
ส่วนตัวลงได้ร้อยละ  20-49 ส่วนในประเทศรายได้น้อย  กลับมีรถสาธารณะที่ไม่ปลอดภัยทั้งต่อ
ผู้โดยสารและผู้ใช้ถนนคนอ่ืนๆ  

1.4 การลดสภาวะการจราจรที่มีความเสี่ยงสูง 
จํากัดการเข้าถึงเครือข่ายถนนเฉพาะประเภท การแยกไม่ให้ทางคนเดินและเส้นทางจักรยานเข้า

สู่พื้นที่ถนนที่ยานยนต์ใช้ความเร็วสูง   เช่น  มอเตอร์เวย์   เส้นทางระหว่างเมืองเป็นการลดความเสี่ยงที่ดี
วิธีหนึ่ง ให้ความสําคัญยานยนต์ที่มีผู้โดยสารมากกว่า   1  คน เช่น  จัดช่องทางเฉพาะสําหรับรถบัสหรือ
รถยนต์ที่มีผู้โดยสารหลายคน เป็นต้น จะทําให้ปริมาณรถบนถนนลดลงได้จํากัดกําลังเคร่ืองต่อน้ําหนัก
รถจักรยานยนต์ อังกฤษลดขนาดเคร่ืองยนต์สําหรับผู้ขับขี่จักรยานยนต์ระยะฝึกหัด  (learner) จาก 250 cc 
เป็น 125  ml.  พบว่า  ลดปริมาณการเกิดอุบัติเหตุได้  ร้อยละ 25  และอัตราการบาดเจ็บของกลุ่มผู้ขับ
จักรยานยนต์ระยะฝึกหัดตํ่ากว่าผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์แต่ใช้เคร่ืองยนต์ที่มีกําลังสูงกว่า  กฎหมาย
ควบคุมการขับขี่ของเด็กหรือเยาวชน ในทุกพื้นที่ทั่วโลก  กลุ่มเยาวชนมีการตายจากการบาดเจ็บบนท้อง
ถนนด้วยอัตราที่สูง  โดยเฉพาะในเพศชายการศึกษาในออสเตรเลีย  ญ่ีปุ่น มาเลเซีย  และสิงคโปร์  (2) 
พบว่า ผู้ขับจักรยานยนต์มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุได้สูงในระยะปีแรกของการขับขี่  เช่นเดียวกับยาน
ยนต์ชนิดอ่ืนๆ ปัจจัยที่มีผลกับความเสี่ยงคือ  ความไม่คุ้นเคยกับจักรยานยนต์ (ซึ่งมักจะได้มาจากการยืม
คนอ่ืน) ความมั่นใจเกินไป  ผลจากแอลกอฮอล์  และการขับเร็ว  ความเสี่ยงต่อการเกิดเหตุวัยดึกสูงกว่า
เวลาอื่นเป็น 3 เท่าในกลุ่มอายุ  16 ปี และ 4 เท่าในกลุ่มอายุ  20-44 ปี มีการศึกษา Case-control ชิ้นหนึ่ง 
พบว่า   สามารถลดผลกระทบจากอุบัติเหตุจราจรที่เกิดกับผู้ขับขี่วัยรุ่นได้โดยควบคุมไม่ให้มีผู้โดยสาร
ซ้อนท้ายมากกว่า  1 คนจากรายงานการวิจัยเมื่อปี  พ.ศ. 2541 มาเลเซียลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
จักรยานยนต์ได้อย่างชัดเจน โดยการปรับอายุขั้นต่ําที่กฎหมายอนุญาตให้ขับจักรยานยนต์ได้จาก  16 เป็น 
18  ปี    โดยปี พ.ศ. 2530 (ค.ศ.1987) นิวซีแลนด์ เป็นประเทศแรกที่เร่ิมการให้ใบอนุญาตขับขี่อย่างเป็น
ขั้นตอน (Graduated Driver Licensure) (11) และประเทศออสเตรเลีย  สหรัฐอเมริกา  และอังกฤษ ก็ได้ใช้
มาตรการดังกล่าวตามมา การกําหนดขั้นตอนการได้ใบอนุญาตขับขี่ของนิวซีแลนด์ใช้สําหรับประชาชน
อายุ 15-24 ปี คือ ขั้นที่หนึ่ง  ระยะเวลา  6 เดือน ให้ขับได้โดยมีผู้กํากับดูแล  โดยต้องผ่านการสอบ
สัมภาษณ์และข้อเขียน  ขั้นที่สอง ระยะเวลา 18 เดือน ซึ่งให้ขับยานยนต์ได้  ยกเว้นเวลา22.00 น.- 05.00 
น. โดยไม่มีผู้โดยสารอายุต่ํากว่า  20 ปี และจํากัดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 0.03 กรัมต่อเดซิลิตร  
(เท่ากับ 30 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ ) ขั้นที่สาม ใบอนุญาตขับขี่แบบสมบูรณ์  (fulllicence) ซึ่งต้องทดสอบ
ก่อนได้รับใบขับขี่  การประเมินผลมาตรการนี้  พบว่า ลดการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงในผู้ขับขี่อายุน้อยได้
ร้อยละ 8 ในขณะที่ออสเตรเลียได้เพิ่มมาตรการจํากัดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดลดน้อยลงเป็น  0.01 กรัม
ต่อเดซิลิตร(หรือ 10 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์) ซึ่งทําให้ลดการเกิดอุบัติเหตุได้ถึงหนึ่งในสาม 
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2 การวางแผนและออกแบบถนนให้มีความปลอดภัย (Planning and designing roads for safety) 
2.1. ความเสี่ยงจากการออกแบบและวางแผนไม่ดีการสร้างถนนที่ไม่คํานึงถึงผู้ใช้จักรยานและ

คนเดินถนน ทําให้มีการบาดเจ็บเกิดขึ้นมากมาย  หากมองในมุมความปลอดภัยของกลุ่มดังกล่าวแล้ว  
ปัญหาสําคัญอันดับแรกสุดคือ  การรวมยานพาหนะทุกชนิด  ทั้งขนาดใหญ่  และขนาดเล็ก  ไว้ในถนน
เดียวกัน มีอันตรายสูงสุด คนเดินถนนและจักรยานมีความปลอดภัยสูงในถนนที่จํากัดความเร็วที่  30 กม 
ต่อ ชม เท่านั้น ซึ่งแม้ในความเร็วขนาดน้ี  ก็ควรมีการแยกส่วนถนนจากยานพาหนะชนิดอ่ืนๆ  ด้วย
เช่นกัน ปัญหาสําคัญอันดับรองลงมา  คือ การข้ามถนน คนเดินถนนและจักรยานมักถูกชนแล้วบาดเจ็บ
รุนแรงบริเวณทางแยก 

2.2. การออกแบบถนนอย่างมีสํานึกเร่ืองความปลอดภัยเครือข่ายถนนควรถูกออกแบบให้มี
หน้าที่การใช้ประโยชน์ที่ชัดเจน  ในปี  พ.ศ. 2541ประเทศเนเธอร์แลนด์ได้จัดระเบียบถนนใหม่                  
โดยกําหนดหน้าที่ของถนนสายต่างๆ  อย่างชัดเจนและปรับปรุงถนนให้มีสภาพเหมาะสมกับหน้าที่  มี
การศึกษาที่พบว่า  การแยกชนิดของถนนอย่างชัดเจน  จะลดการบาดเจ็บได้ถึงหนึ่งในสามของค่าเฉลี่ย
การบาดเจ็บต่อกิโลเมตรการเดินทาง  การออกแบบที่เหมาะสมกับหน้าที่ของถนน  เช่น ถนนสําหรับรถ
ความเร็วสูง ถนนชนบท ถนนเชื่อมต่อสองแบบแรก ถนนในชุมชน ควรจํากัดความเร็วไม่เกิน  30 กม.ต่อ 
ชม. และมีการออกแบบเพื่อลดความเร็วของรถการออกแบบถนนสําหรับคนเดินและจักรยานในอุดมคติ  
คือ การทําโครงข่ายเส้นทางจักรยานแยกจากถนนและเชื่อมต่อกับการขนส่งมวลชน  นอกจากนี้การลด
ความเร็วรถในถนนที่มีคนเดินมาก เช่น ทําถนนให้แคบ มีแถบลายนูน (rumble strips) บนพื้นถนน มีสิ่ง
กีดขวางลดความเร็ว (speed bump) เป็นต้น จะช่วยลดการบาดเจ็บได้มาก  ตัวอย่างเมืองบาเดน  ใน
ออสเตรเลีย  ได้ทําถนนอย่างเป็นระบบเมื่อปี  1988 เป็นผลให้  ร้อยละ75 ของถนนทั้งหมดถูกจํากัด
ความเร็วให้ไม่เกิน  30 กม.ต่อ ชม. ซึงทําให้ลดการตายและการบาดเจ็บลงได้ร้อยละ  60  การออกแบบ
ถนนสําหรับคนขับ คนขี่ และคนโดยสารยานยนต์  การศึกษาในออสเตรเลียและยุโรป  พบว่า ยานยนต์ที่
เกิดการชนกับวัตถุอยู่นิ่งในบริเวณถนน  มีมากถึงร้อยละ  18-42 ปัจจัยเสี่ยงที่พบคือ  ผู้ขับขี่อายุน้อย  
ความเร็ว การดื่มแอลกอฮอล์ และข้อจํากัดในการมองเห็นการออกแบบให้บริเวณใกล้ๆ  ถนนไม่มีสิ่งกีด
ขวางที่เป็นโลหะ  ไม่มีต้นไม้ใหญ่  หรือการทําให้เสาสัญญาณจราจรและเสาไฟพับงอได้เมื่อถูกชน  เป็น
ทางเลือกที่ช่วยลดการบาดเจ็บได้  อย่างไรก็ตาม  สิ่งกีดขวางที่เป็นโลหะแข็งยังมีประโยชน์ในถนน
สําหรับรถความเร็วสูงที่กั้นช่องวิ่งของรถ  ป้องกันการชนประสานงา  หรือตกถนน ที่กั้นนี้ควรออกแบบ
ให้กั้นรถได้โดยที่ไม่ก่ออันตรายร้ายแรงต่อผู้ใช้รถ  ประเทศเดนมาร์ก  สวีเดน สวิตเซอร์แลนด์  และ 
อังกฤษ นิยมใช้ที่กั้นถนนที่ยืดหยุ่นได้ ไม่แข็งแบบโลหะ  การใช้งานมีทั้งในถนนเดินรถทางเดียว (หลาย
ช่องวิ่ง)   หรือถนนเดินรถสองทาง  ผลของการใช้มาตรการนี้ลดการตายและการบาดเจ็บรุนแรงได้ถึง                 
ร้อยละ45-50 
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2.3 การตรวจคุณภาพถนนด้านความปลอดภัย  (Safety Audits) ควรมีทีมที่มีประสบการณ์

ตรวจสอบการสร้างถนน โดยทีมนี้ต้องเป็นอิสระจากทีมออกแบบการตรวจสอบมีห้าขั้นคือ  ศึกษาความ
เป็นไปได้ การร่างแบบ การออกแบบอย่างละเอียด ก่อนเปิดใช้และระยะเร่ิมใช้ถนน 2-3 เดือนแรก 

2.4 ตรวจหาจุดอันตรายและแก้ไขปรับปรุงสภาพถนนให้ปลอดภัย  (Remedial action at high-
risk crash sites)การแก้ไขปรับปรุงจุดอันตราย  ซึ่งต้องมีการสํารวจถนน  และดําเนินการแก้ไข  การเกิด
อุบัติเหตุมักจะไม่ได้เกิดทั่วทั้งเครือข่ายถนน  หากแต่มีบางจุดที่มีความเสี่ยงสูงและเกิดเหตุบ่อย  ๆ การ
แก้ไขที่มักจะได้ประโยชน์ เช่น สร้างถนนพื้นผิวลดการลื่นไถล  การเพิ่มแสงสว่าง  สร้างเกาะกลางถนน  
เพิ่มสัญญาณจราจร ปรับปรุงทางแยกโดยใช้เคร่ืองหมายสัญญาณ  หรือวงเวียน และการสร้างสะพานคน
ข้ามการซ่อมบํารุงและปรับปรุงสภาพถนนที่ถูกจุด เป็นการลงทุนน้อย แต่ลดอันตรายได้มาก 

3. การทําให้ยานยนต์มองเห็นได้ง่าย  ผลิตด้วยวัสดุและการออกแบบที่เป็นมิตรกับผู้ใช้ถนน
อ่ืนๆ (Providing visible, crashworthy, smart vehicles 

3.1. ความเสี่ยงจากการออกแบบและการซ่อมบํารุงยานยนต์ที่ไม่ดีผลของยานยนต์ที่มีส่วนให้
เกิดอุบัติเหตุนั้น ประมาณ ร้อยละ 3-5 เท่านั้น แต่จากEuropean Commission report ฉบับล่าสุด ระบุว่า 
ถ้ารถทุกคันได้รับการผลิตให้อยู่มาตรฐานที่ดี จะลดการตายและการบาดเจ็บได้ประมาณ ร้อยละ 50 
ขณะเดียวกัน ในประเทศรายได้ต่ําและปานกลางก็ยังไม่มีการบังคับใช้มาตรการที่เข้มงวดกับมาตรฐาน
ยานยนต์เหมือนที่ยุโรปทําในมุมมองด้านผู้ใช้รถยนต์ การชนที่ขนาดรถยนต์ต่างกันมาก จะทําให้เกิด
การเสียชีวิตหรือบาดเจ็บรุนแรงได้มากกว่าการชนกันระหว่างรถขนาดเดียวกัน  ปัจจัยเสี่ยงอื่นๆ ได้แก ่
การขาดอุปกรณ์ป้องกันคนนั่งในรถไม่ให้กระเด็นออกมาภายนอกเมื่อเกิดการชน หรือแม้แต่การไม่มีไฟ
เบรกท้ายรถในตําแหน่งที่สูงพอให้มองเห็นได้ชัดเจน ก็ทําให้เกิดความเสี่ยงสูงขึ้นคนเดินถนนมีความ
เสี่ยงต่อการตายเมื่อถูกเฉี่ยวชนสูงมาก ในยุโรป พบว่า ในคนเดินเท้าที่ตายนั้น ร้อยละ 66 ถูกชนโดย
ด้านหน้าของรถยนต์นั่ง, ร้อยละ 11 ถูกชนกับส่วนอ่ืนๆ ของรถยนต์นั่ง, และ ร้อยละ 23 ถูกชนด้วยยาน
ยนต์ชนิดอ่ืน (13) ส่วนในประเทศรายได้น้อยและปานกลาง คนเดินเท้าตายจากการชนโดยรถชนิดอ่ืนๆ 
มากกว่านี้ เช่น ประเทศกานา ร้อยละ 37.8  ชนโดยรถยนต์นั่ง(ซึ่งส่วนมากเป็นแท็กซี่) ร้อยละ 31.8 เป็น
รถบัสและมินิบัส ร้อยละ18.6 เป็นรถบรรทุกขนาดใหญ่ร้อยละ 7.6 เป็นรถบรรทุกขนาดเล็ก ร้อยละ 2 
เป็นจักรยานยนต์ และร้อยละ 1.3 เป็นยานพาหนะชนิดอ่ืน ประเทศไทย จากข้อมูลโรงพยาบาล มีร้อยละ 
75-80 ของผู้บาดเจ็บ และร้อยละ 70-90 ของผู้เสียชีวิตด้วยอุบัติเหตุจราจร เป็นผู้ใช้จักรยานยนต์  ในทุกๆ
ประเทศ กลุ่มผู้ใช้ถนนกลุ่มนี้เสี่ยงต่อการบาดเจ็บหลายตําแหน่งพร้อมๆ กัน ทั้งการบาดเจ็บที่ศีรษะ อก 
และแขน/ขา การบาดเจ็บศีรษะเป็นสาเหตุการตายที่สําคัญ ส่วนการบาดเจ็บที่แขน/ขา มักจะเป็นสาเหตุ
การพิการระยะยาว ในประเทศรายได้ต่ําและปานกลาง รถบัส มินิบัส รถบรรทุก และรถกระบะที่ใช้
บรรทุกคนมักจะเกิดการชนได้บ่อย และมีลักษณะไม่ถึงมาตรฐาน อย่างที่ประเทศรายได้สูงกําหนด 
โดยมากผู้โดยสารมักไม่ได้คาดเข็มขัดนิรภัย     หรือกรณีโดยสารส่วนท้ายของรถกระบะ    ผู้โดยสารจะ 
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กระเด็นออกจากตัวรถ  ปัญหาอ่ืนๆ คือ ไม่มีอุปกรณ์ดับเพลิงในรถสาธารณะ  ไม่มีอุปกรณ์ทุบทําลาย
กระจกเพื่อออกจากรถสาธารณะกรณีฉุกเฉินการตรวจสภาพรถเป็นประจําบ่อยๆ  อาจไม่ส่งผลด้านการ
ลดการเฉี่ยวชนเท่าใดนัก แต่การตรวจตราการบรรทุกน้ําหนักเกิน  และอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยในรถ
สาธารณะขนาดใหญ่ จะเป็นประโยชน์มาก โดยเฉพาะกรณีรถมีอายุใช้งานมากเกิน 12 ปีขึ้นไป 

3.2 ทําให้การมองเห็นได้ง่าย  ทั้งยานพาหนะ และผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยงสูง  (Improving the 
visibility of vehicles and vulnerable road users) การมองเห็นผู้อ่ืนและทําให้ผู้อ่ืนมองเห็นในเวลาที่ใช้
ถนน เป็นหลักเบื้องต้นของความปลอดภัย การมองไม่เห็น หรือไม่ชัดเจน เป็นปัจจัยสําคัญของการเฉี่ยว
ชนสามชนิด   คือ  

1) การชนในเวลากลางคืน  ทั้งกรณีการพุ่งเข้าชนท้ายรถอื่นที่ขับช้า  หรือจอดข้างทาง              
หรือชนจักรยาน/ คนเดินถนน ที่ขวางหน้ารถ 

 2) การชนในเวลากลางวันที่เป็นการชนแบบทํามุม  หรือประสานงา  และ 3) ทั้งกลางวันและ
กลางคืน กรณีการชนในสภาพหมอกลงจัด มีหลายวิธีในการเพิ่มการมองเห็น ได้แก่ 

- เปิดไฟหน้ารถยนต์เวลากลางวัน  ลดการชนได้ร้อยละ  10-15 แต่ในประเทศจํานวนมาก            
ก็ยังไม่ใช้มาตรการนี้  มีการศึกษา เกี่ยวกับเร่ือง  The safety effects of daytime running lights.พบว่า การ
เปิดไฟรถยนต์เวลากลางวัน  ช่วยลดการชนได้ร้อยละ  12 ลดจํานวนผู้บาดเจ็บร้อยละ  15และลดจํานวน
ผู้เสียชีวิตร้อยละ 25  

- ในรัฐวิกตอเรีย  ประเทศออสเตรเลีย  (18)  พบว่า   การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์เวลา
กลางวัน ได้ประสิทธิผลเช่นเดียวกัน    นอกจากนี้ยังรายงานว่า  สาเหตุของการเฉี่ยวชนร้อยละ   65   มี
ส่วนจากการมองไม่เห็น ระหว่างรถยนต์ กับจักรยานยนต์และร้อยละ  21  ของทั้งหมดนั้นเกิดจากสาเหตุ
การมองไม่เห็นสาเหตุเดียว  หลายประเทศได้ศึกษาจนพิสูจน์ได้ว่า  การเปิดไฟหน้ารถจักรยานยนต์ลด
ร้อยละของการเฉี่ยวชนได้แตกต่างกันไป  ได้แก่ มาเลเซีย (ร้อยละ 10-29), สหรัฐอเมริกา  (ร้อยละ 13), 
สิงคโปร์ (ร้อยละ 15), และในยุโรป (ร้อยละ 10) 

- ไฟเบรกด้านท้ายรถในตําแหน่งระดับสูง ลดการชนท้ายได้ร้อยละ 15-50  
- ไฟบนรถบรรทุก  และรถพ่วง มักไม่เพียงพอ มีการวิจัยในเยอรมนี   พบว่า ร้อยละ 5  ของ

อุบัติเหตุรถยนต์ชนรถบรรทุก  เกิดจากการมองไม่เห็นในเวลากลางคืน  ซึ่งเกิดทั้งในกรณีรถบรรทุก /รถ
พ่วงกําลังเลี้ยว กลับรถ หรือแม้แต่วิ่งนําหน้ารถยนต์อยู่ 

- วัสดุเรืองแสงทั้งด้านหน้า ท้าย และล้อ ของรถจักรยาน  เป็นข้อบังคับในประเทศรายได้สูง  ใน
เนเธอร์แลนด์  พบว่าร้อยละ  30 ของอุบัติเหตุจักรยานเกิดในเวลากลางคืน  หรือบรรยากาศโพล้เพล้  
ปัญหาเหล่านี้หลีกเลี่ยงได้ถ้ารถจักรยานเปิดไฟ 
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- สีสดสว่างของเสื้อผ้า  และอุปกรณ์ประกอบยานพาหนะ  ทําให้คนเดินถนน  ผู้ขับขี่และผู้ใช้

จักรยาน มองเห็นได้ง่าย เสื้อสะท้อนแสง (reflective vest) มีใช้ในประเทศรายได้สูง  แต่อาจไม่เหมาะสม
กับประเทศเมืองร้อน  และราคาค่อนข้างสูง  ทางเลือกอื่น  เช่น การใช้สีเหลือง  สีส้ม สําหรับเสื้อผ้า  และ
ส่วนประกอบยานพาหนะ ซึ่งรวมไปถึงจักรยานด้วย 

3.3 การปรับปรุงสภาพรถยนต์เพื่อลดอันตรายต่อผู้เดินถนนเวลาเกิดการชน จาก การศึกษาใน
ประเทศอังกฤษ สรุปได้ว่า การพัฒนายานพาหนะ ถนน กฎหมายและการบังคับใช้ ช่วยลดการตายและ
บาดเจ็บรุนแรงได้ร้อยละ 33 ขณะที่ การพัฒนายานพาหนะเพียงอย่างเดียว ลดปัญหาได้เพียงร้อยละ 15.4 
เท่านั้น การศึกษาในนิวซีแลนด์ก็ได้ข้อสรุปในทํานองเดียวกันนี้ ประเทศในยุโรป  ได้ใช้ผลการศึกษา
ร่วมกันผ่านเวทีการประชุมเชิงเทคนิคระดับนานาชาติและผลักดันการยกระดับมาตรฐานอย่างต่อเน่ือง  
ยานยนต์ในประเทศรายได้ตํ่าและปานกลางจํานวนมาก จึงไม่อยู่ในระดับมาตรฐานใหม่ๆ มีการศึกษา
พบความเสี่ยงต่อการชนกันเมื่อใช้รถที่สร้างก่อนปี 1984 สูงกว่าถึงสามเท่า เมื่อเทียบกับการใช้รถที่ผลิต
ในปีหลังจากนั้นการป้องกันคนเดินเท้า และผู้ใช้จักรยาน   กรณีรถชนคนเดินถนน อันตรายเกิดจาก
ศีรษะกระแทกกระโปรงหรือกระจกกันลมหน้ารถ อก ท้องและสะโพกกระแทกกระโปรงรถ ขาปะทะ
กับกันชน หรือกรณีชนเด็ก ส่วนสะโพก หรือหน้าท้องอาจปะทะกับกันชน และศีรษะกระแทะกระโปรง
รถการบาดเจ็บที่ศีรษะเป็นสาเหตุการตายที่สําคัญ ยุโรปได้พัฒนามาตรฐานกันชนและกระโปรงรถ ซึ่ง
ลดการบาดเจ็บของคนเดินเท้าที่ถูกชน และเชื่อว่าลดการตายได้ร้อยละ 20 บางประเทศกําลังออก
กฎหมายเร่ืองนี้บังคับใช้ ถ้าหากมีใช้ข้อกําหนดน้ีทั่วยุโรป จะลดการตายได้ปีละ 2,000 ราย การป้องกันผู้
ขับขี่และโดยสารยานยนต์ ยานพาหนะควรมีโครงสร้างที่แข็งพอที่จะไม่ยุบตัวในลักษณะที่ก่ออันตราย
แก่ผู้ที่นั่งอยู่ในตัวรถ รวมทั้งภายในยานยนต์ไม่มีส่วนใดที่อาจก่ออันตราย ควรมีอุปกรณ์ยึดตัวผู้โดยสาร 
(เช่น เข็มขัดนิรภัย) เพื่อป้องกันการกระเด็นออกนอกตัวรถและควรมีการออกแบบเพื่อลดอันตรายที่อาจ
เกิดในกรณีที่ยานพาหนะที่มีขนาดต่างกัน เฉี่ยวชนกันข้อมูลการชนกันของรถยนต์ในประเทศรายได้สูง 
มักจะเป็นการชนด้านหน้า การทดสอบความแข็งแรงของโครงสร้าง ควรสอดคล้องกับลักษณะการชน
ดังกล่าว การถูกชนด้านข้างพบได้ไม่บ่อย แต่มีการตายและความรุนแรงของการบาดเจ็บสูง ถุงลมนิรภัย
ด้านข้างอาจลดความรุนแรงนี้ได้ เข็มขัดนิรภัยช่วยลดการตายในอุบัติเหตุจราจรทางถนนได้ร้อยละ 40 ‟ 
60 ประเทศรายได้สูง กําหนดให้รถยนต์ และรถบรรทุกขนาดเล็ก (light truck) มีเข็มขัดนิรภัย แต่สิ่งที่
ควรมีเพิ่ม คือสัญญาณเสียงเตือนให้ใช้เข็มขัด ส่วนประเทศกําลังพัฒนานั้น มีปัญหาที่เข็มขัดนิรภัยที่มี
ในรถกว่าคร่ึงนั้น ไม่อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ถุงลมนิรภัยลดการตายได้ ร้อยละ 8-12 ในการชนทุก
รูปแบบ  ร้อยละ 22-29 ในการชนด้านข้าง และร้อยละ 68 เมื่อใช้เข็มขัดนิรภัยร่วมด้วย อย่างไรก็ตามใน
สหรัฐฯ พบว่า การมีถุงลมนิรภัยในตําแหน่งที่วางเก้าอี้นิรภัยเด็ก (ซึ่งวางที่ตําแหน่งเบาะหลังและหัน
หน้าไปด้านท้ายรถ) ทําให้เด็กได้รับอันตรายรุนแรงหรือเสียชีวิตได้  ในยุโรปจึงได้ออกแบบให้ถุงลม
นิรภัยหยุดทํางานอัตโนมัติ   เมื่อวางเก้าอี้นิรภัยเด็กในตําแหน่งน้ัน   การป้องกันกรณีรถยนต์เฉี่ยวชนกัน  
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การออกแบบให้รถมีกันชนหน้า /หลัง ที่ดูดซับแรงเชิงกลได้เมื่อเกิดการชน  จะลดผลกระทบที่เกิดกับผู้
ขับ/ผู้โดยสารรถยนต์ได้  แต่ยังมีปัญหาในกรณีที่รถยนต์มีขนาดต่างกันมากๆ  การออกแบบกันชนให้มี
ประสิทธิภาพในการดูดซับแรงที่เหมาะสมยังเป็นเร่ืองยาก  มาตรการที่มีผลช่วยลดการตายได้ดี  เช่น 
ประเทศรายได้สูงหลายแห่งกําหนดให้รถบรรทุกขนาดใหญ่มีแผงกันทั้งด้านหน้า  และด้านข้าง  เพื่อ
ป้องกันยานยนต์อ่ืนที่มีขนาดเล็กกว่าวิ่งเข้าไปใต้รถบรรทุก  มาตรการนี้ลดการตายได้ร้อยละ  12 ของ
กรณีการชนระหว่างรถบรรทุกกับรถอ่ืนที่เล็กกว่าการออกแบบจักรยาน   จักรยานที่มีใช้ทั่วไปมีความ
แตกต่างกันมาก  ทั้งรูปแบบ ความแข็งแรง  ระบบเบรค  และระบบแสงสว่าง  ในเนเธอร์แลนด์ซึ่งใช้
จักรยานกันมาก   พบว่า  สามในสี่ของการเฉี่ยวชนหรือล้มของจักรยาน  มีปัญหาเท้าของนักปั่นติดซี่ล้อ
รถร่วมด้วย และร้อยละ 60  ของจักรยาน ไม่มีอุปกรณ์ป้องกันเท้าติดซี่ลวด 

3.4 การออกแบบรถยนต์อัจฉริยะ  (Designing smart vehicles) มีอุปกรณ์สําหรับรถยนต์หลาย
ชนิดที่ช่วยสร้างความปลอดภัยได้  เช่น สัญญาณเตือนให้คาดเข็มขัดนิรภัยที่ดังมากขึ้นเร่ือยๆ  จนกว่า
ผู้โดยสารจะคาดเข็มขัด  ระบบตรวจจับระดับแอลกอฮอล์จากลมหายใจของผู้ขับรถยนต์และป้องกัน
ไม่ให้ติดเคร่ืองยนต์ได้ถ้าพบแอลกอฮอล์เกินระดับ(Ignition locking system) เป็นต้น สิ่งประดิษฐ์เหล่านี้
อาจแพร่หลายในรถยนต์ในอนาคต 

4 การกําหนดกฎหมายเพื่อถนนปลอดภัย  และทําให้ประชาชนยอมรับปฏิบัติตาม (Setting road 
safety rules and securing compliance) 

4.1 ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บเมื่อไม่มีกฎหมายและการบังคับใช้เป็นที่ทราบดีว่าปัจจัยที่ทําให้
เกิดการบาดเจ็บและการตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ มักมาจากการขับยานยนต์ด้วยความเร็วสูงเกินควร  ผล
ของการด่ืมแอลกอฮอล์  ความง่วง รวมถึงการไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันการบาดเจ็บ  เช่น หมวกกันน็อค เข็ม
ขัดนิรภัย เก้าอี้นิรภัยสําหรับเด็ก เป็นต้น การมีตัวบทกฎหมายเพียงอย่างเดียวไม่เพียงพอต่อกฎหมายที่มี
อยู่เดิม ก็สามารถลดการตายและการบาดเจ็บได้ประมาณร้อยละ 50 แล้ว 
จากการทบทวนประสบการณ์การใช้กฎหมายในนานาประเทศ พบว่ามีประเด็นสําคัญคือ 

� ให้มีการปรามอย่างมีความหมาย เป็นหัวใจสําคัญของการใช้กฎหมาย 
� ต้องบังคับใช้ให้เข้มงวดและรักษาระดับไว้ให้นาน เพื่อให้คนกลัวการถูกจับ 
� การลงโทษต้องดําเนินการอย่างรวดเร็ว 
� การบังคับใช้โดยเคร่ืองมืออิเลคทรอนิคส์  มีประสิทธิผลดีที่สุด  เช่น การใช้กล้องจับ

ความเร็ว 
� การให้สุขศึกษาแก่สาธารณชนโดยไม่มีกฎหมายไม่ได้ผล  แต่ถ้าให้ร่วมกันจะทําให้คน

ยอมรับกฎหมายได้ดีขึ้น  
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4.2  การกําหนดเพดานความเร็วของยานยนต์และบังคับใช้  (Setting and enforcingspeed limits)

ความเสี่ยงที่เกิดจากความเร็ว โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุแปรผันตามความเร็วยกกําลังสอง  โอกาสของ
การบาดเจ็บแปรผันตามความเร็วยกกําลังสาม  และโอกาสของการตายแปรผันตามความเร็วยกกําลังสี่  
คนเดินถนนมีความเสี่ยงได้รับอันตรายจากยานยนต์ที่ขับเร็วมากที่สุดโดยเฉพาะคนสูงอายุ  ดังทีมี
การศึกษาพบว่า  คนอายุ 65 ปีขึ้นไปมีความเสี่ยงต่อการตายจากรถที่ขับด้วยความเร็ว  75 กม.ต่อ ชม. สูง
ถึงร้อยละ 60 ขณะที่เด็กอายุต่ํากว่า  15 ปี มีโอกาสเพียงร้อยละ  20   การจํากัดความเร็ว  ทําได้หลาย
รูปแบบร่วมกัน  การกําหนดระดับความเร็วที่เหมาะสมในกฎหมาย  การใช้ระบบเครือข่ายถนน  และ
ลักษณะผิวถนนที่ทําให้ผู้ขับยานยนต์ใช้ความเร็วไม่ได้สะดวกเป็นสิ่งที่ช่วยได้ การใช้เรดาร์ตรวจจับยาน
ยนต์ลดการบาดเจ็บและการตายได้ร้อยละ  14 ในขณะที่การใช้กําลังตํารวจตรวจจับความเร็วลดได้ร้อย
ละ 6 เท่านั้น การจัดให้มีรถตํารวจจอดเป็นจุดๆ    เป็นการประจําในถนนที่เป็นจุดเสี่ยงในพื้นที่ชนบท
ของออสเตรเลีย สามารถลดความเร็วของยานยนต์  3.6 กม.ต่อ ชม. และลดอุบัติเหตุที่ทําให้เสียชีวิตหรือ
บาดเจ็บรุนแรงได้ร้อยละ  58   อุปกรณ์จํากัดความเร็วอัตโนมัติที่ติดต้ังในรถบรรทุกขนาดใหญ่  ลดการ
ตายได้ร้อยละ 2 ถ้าหากนํามาใช้ในประเทศกําลังพัฒนา โดยติดต้ังในรถบัสโดยสาร และรถบรรทุกต่างๆ 
น่าจะลดการตายได้มากยิ่งกว่าที่พบในการศึกษาของประเทศที่พัฒนาแล้ว 

4.3  กําหนดระดับแอลกอฮอล์และบังคับใช้กฎหมาย  (Setting and enforcing alcohollimits) การ
กําหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดของนานาประเทศมีความแตกต่างกัน  ทําให้เปรียบเทียบการศึกษาได้
ยาก อย่างไรก็ตาม การสํารวจในยุโรปพบว่า  ผู้ขับยานยนต์ร้อยละ  1-3 มีแอลกอฮอล์เลือดเกินที่กําหนด  
ขณะที่พบร้อยละ  7 ในประเทศกานาในประเทศกําลังพัฒนา  พบว่า มีระดับแอลกอฮอล์ในเลือด  ร้อยละ 
33-69 ของผู้ขับยานยนต์ที่เสียชีวิต  และร้อยละ 8-29 ในผู้ขับขี่ที่บาดเจ็บและรอดชีวิต  ในแอฟริการใต้  
พบว่า แอลกอฮอล์เป็นปัจจัยที่พบ  ร้อยละ 47 ในผู้ขับยานยนต์ที่เสียชีวิต  และพบ ร้อยละ 27 ในผู้ขับที่
รอดชีวิต ส่วนในอินเดีย  ผู้ขับจักรยานยนต์ที่บาดเจ็บและไปรักษาที่โรงพยาบาล  มีประมาณ 1 ใน 3 ที่
ยอมรับว่าด่ืมแอลกอฮอล์ก่อนขับขี่ไม่เพียงแต่เฉพาะในกลุ่มผู้ใช้ยานยนต์เท่านั้น  คนเดินเท้าที่เมาก็มี
โอกาสเกิดอันตรายจากอุบัติเหตุบนถนนได้มากขึ้นด้วย  ในออสเตรเลียพบว่า  ร้อยละ 20-30 ของคนเดิน
ถนนที่เสียชีวิต  มีแอลกอฮอล์ในเลือดสูงกว่า  150 mg/dL ในขณะที่ในแอฟริกามีร้อยละ  61 และใน
อังกฤษมีร้อยละ  48ของคนเดินเท้าที่เสียชีวิต  โดยตรวจพบแอลกอฮอล์ในเลือดระดับแอลกอฮอล์ใน
เลือดที่กฎหมายกําหนด ประเทศในยุโรปหลายประเทศกําหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดสําหรับผู้ขับวัย
ผู้ใหญ่ (mature driver) ไม่เกิน 50 mg/dL ในขณะที่สหรัฐอเมริกามีระดับแอลกอฮอล์ที่กําหนดแตกต่าง
กันไปในแต่ละรัฐ  อยู่ในช่วง 50-100 mg/dL อย่างไรก็ตาม  จากข้อมูลพบว่า  กลุ่มรัฐที่กําหนดระดับ
แอลกอฮอล์ต่ํากว่า  มีอุบัติเหตุยานยนต์ที่ผู้ขับขี่ดื่มแอลกอฮอล์ต่ํากว่ารัฐที่กําหนดระดับไว้สูง  ประมาณ
ร้อยละ 7 ในขณะที่ประเทศยูกานดากําหนดระดับแอลกอฮอล์ไว้ที่ 150 mg/dLยุโรปและสหรัฐฯ กําหนด
ระดับแอลกอฮอล์ในเลือดสําหรับผู้ขับอายุน้อย (young driver) ไว้ที่ 20 mg/dL โดยในสหรัฐฯ ใช้ 
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ครอบคลุมผู้ขับยานยนต์อายุต่ํากว่า  21 ปี และผู้ขับรถจักรยานยนต์ทุกอายุด้วย  ข้อกําหนดนี้ลดการ
บาดเจ็บและการตายได้ร้อยละ 4-24 การบังคับใช้ข้อกําหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือด  มีการวิจัยระบุว่า  
ความรับรู้ความเสี่ยงที่จะถูกจับด้วยเร่ืองเมาแล้วขับมีผลต่อพฤติกรรมมากกว่าความรุนแรงของการทํา
โทษอย่างไรก็ตาม  ในประเทศส่วนใหญ่ยังมีทั้งสองส่วนน้ีในระดับต่ํา  เช่นเดียวกับในประเทศไทย             
มีผู้ขับยานยนต์ร้อยละ  80 คิดว่า  โอกาสถูกตรวจจับเร่ืองเมาแล้วขับมีน้อย  ในขณะเดียวกันกับที่           
เชื่อว่ากฎหมายเกี่ยวกับเร่ืองนี้มีประโยชน์   เคร่ืองมือวัดระดับแอลกอฮอล์จากลมหายใจ    มีประสิทธิผล
สูง ในทางปฏิบัติสามารถทําได้หลายวิธี  บางที่ให้อํานาจตํารวจเรียกตรวจเมื่อสงสัยว่าเมาแล้วขับ  บางที่
ใช้การตั้งจุดและสั่งตรวจรถที่สงสัยว่าเมา  หรืออาจใช้การสุ่มหยุดรถและตรวจทุกคันที่เรียกให้หยุดการ
สุ่มตรวจให้ได้ประมาณ 1 ใน 10 ของผู้ขับขี่ยานยนต์ทั้งหมดในแต่ละปี  จะทําให้ได้ประโยชน์สูง  โดยที่
การตรวจน้ันควรไม่สามารถคาดเดาได้ว่าจะดําเนินการในสถานที่และเวลาใดพื้นที่  3 รัฐในออสเตรเลีย  
ลดอุบัติเหตุจราจรที่เกี่ยวข้องกับแอลกอฮอล์  ได้ร้อยละ 36-42  โดยใช้การสุ่มตรวจอย่างเข้มข้น  ซึ่งมีผู้
ขับขี่ประมาณ 1-3 ใน 4 ของผู้ขับขี่ที่ถูกสุ่มตรวจในแต่ละปี  

4.4 การใช้ยาที่มีฤทธิ์ต่อจิตประสาทการใช้ยาที่มีผลต่อจิตประสาทส่งผลให้เสี่ยงต่ออุบัติเหตุ
มากขึ้น แต่การศึกษาเร่ืองนี้ยังไม่กว้างขวางเหมือนผลของแอลกอฮอล์  ควรศึกษาเพิ่มเติมมากขึ้น 

4.5 ปัญหาความล้าของคนขับรถมีการศึกษาในนิวซีแลนด์   ซึ่งพบว่า จะสามารถลดอุบัติเหตุได้
ร้อยละ 19 ถ้าคนไม่ขับรถในกรณีต่อไปนี้ 

 1) ขณะรู้สึกง่วง  
 2) ในรอบ 24 ชั่วโมงที่ผ่านมา  นอนหลับน้อยกว่า  5 ชั่วโมง  และ3) ขับในช่วงเวลา                 

2.00 ‟ 5.00 นาฬิกา การศึกษาในสหรัฐอเมริกา (30) พบว่ามีคนขับ 3 กลุ่มที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุโดย
มีความง่วงมาเกี่ยวข้องด้วยบ่อยๆ   คือ 

 1) กลุ่มผู้ชายอายุน้อย (โดยเฉพาะ 16-29 ป)ี  
  2) กลุ่มที่ทํางานเป็นกะหรือเวลาทํางานยาวนานและไม่แน่นอน และ  
 3) กลุ่มคนที่อยู่ระหว่างการรักษาโรคนอนไม่หลับหรือโรคลมชักการศึกษาในประเทศรายได้
น้อยและปานกลาง ในคนขับรถขนสินค้า มักมีปัจจัยจากเจ้าของบริษัทบังคับให้ขับยาวนานกว่าปกติ  ขับ
เร็ว และต้องขับแม้มีความเหน่ือยล้า  
 ในสหรัฐอเมริกาพบว่าร้อยละ  30 ของอุบัติเหตุรถขนาดใหญ่เพื่อการพาณิชย์  มีปัจจัยความล้า
ของคนขับมาเกี่ยวข้อง และพบได้ร้อยละ 52 ในคนขับรถบรรทุก กฎหมายที่กําหนดระยะเวลาขับรถการ
พาณิชย์ควรคํานึงถึงปัจจัยต่อไปนี้  การขับรถต่อเน่ืองกันนาน  11 ช.ม. ขึ้นไป ทําให้เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุมากกว่าปกติเป็นสองเท่า  การขับรถเวลากลางคืนเสี่ยงต่ออุบัติเหตุสูงเป็น  10 เท่าของเวลา
กลางวัน และการกําหนดระยะเวลาขับที่เหมาะสม และมีสิ่งอํานวยความสะดวกให้มีการหยุดพักเพื่อให้
ได้พักผ่อน รับประทานอาหาร และการงีบหลับ เป็นสิ่งที่ดี  
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 4.6 ลดความเสี่ยงของอุบัติเหตุบริเวณทางแยกทางแยกมักเป็นจุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุได้
มาก การเปลี่ยนมาใช้ระบบวงเวียน  แทนที่การใช้สัญญาณไฟแต่เพียงอย่างเดียว  ช่วยลดอุบัติเหตุได้ดี  
อุปกรณ์ที่มีความคุ้มค่าในแง่ต้นทุนเปรียบเทียบประสิทธิผล  คือ กล้องจับภาพรถฝ่าไฟแดง (red-light 
camera) ซึ่งในออสเตรเลียพบว่าการติดตั้งกล้องชนิดนี้ลดอุบัติเหตุ  ณ จุดนั้น  ได้ร้อยละ  7-32 ใน
สหรัฐอเมริกาใช้มาตรการนี้แล้วสามารถลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุได้ร้อยละ  29 และลดการชนชนิดที่
คันหน่ึงพุ่งชนด้านข้างของรถอีกคัน ได้ร้อยละ 68 

4.7 เข็มขัดนิรภัย  และอุปกรณ์รัดตัวเด็ก  (Requiring seat-belts and child restraints)                
เข็มขัดนิรภัยเป็นอีกเร่ืองราวแห่งความสําเร็จอันยิ่งใหญ่ในการควบคุมการบาดเจ็บจากการจราจร  เข็มขัด
นิรภัยผลิตคร้ังแรกราวทศวรรษ 1960s และประเทศออสเตรเลีย  โดยรัฐวิคตอเรียได้ออกกฎหมายเข็มขัด
นิรภัยในปี 1971 บังคับให้รถทุกคันติดต้ังเข็มขัดนิรภัย พบว่าลดการตายของผู้ขับและโดยสารรถยนต์ได้
ร้อยละ 18การศึกษาหลายชิ้นยืนยันผลของเข็มขัดนิรภัยว่า ลดการบาดเจ็บรุนแรงร้อยละ 43 ‟ 65 และลด
การตายได้ร้อยละ 40-60 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cummings และคนอ่ืนๆ  (34) ได้ศึกษาในกลุ่มผู้ขับขี่ /โดยสารรถยนต์ที่ชนกัน  51,031 คู ่                   
พบว่า เข็มขัดนิรภัยลดการตายได้ร้อยละ 65 ขณะที่ถุงลมนิรภัยลดการตายได้เพียงร้อยละ 8  เท่านั้น  จาก 
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รูปที่ 10 ยังแสดงให้เห็นว่า  เพศหญิงได้ประโยชน์จากการใช้เข็มขัดนิรภัยมากกว่าเพศชายเล็กน้อยอีก
ด้วย อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยแตกต่างกันมากในหลายประเทศ  เช่น ร้อยละ 1  ของผู้บาดเจ็บ  ใน
รถยนต์ของในเคนยา, คนขับและคนนั่งข้างคนขับร้อยละ 26 และร้อยละ 58  ในเขตเมืองหลวงและถนน
ไฮเวย์ของอาร์เจนตินา  ตามลําดับ , การสํารวจของประเทศในสหภาพยุโรปเมื่อกลางทศวรรษ  1990s 
พบว่า มีคนขับและคนนั่งข้างคนขับ  คาดเข็มขัดร้อยละ  52-92   ส่วนผู้โดยสารตอนหลัง  ร้อยละ 9 ‟ 80 
นอกจากนี้  ในประเทศเกาหลีใต้สามารถใช้ความเข้มงวดบังคับใช้กฎหมาย  ทําให้ผู้ใช้รถยนต์ใช้เข็มขัด
นิรภัยเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ  98 เมื่อปี  2001 มาตรการบางอย่างช่วยเพิ่มการใช้เข็มขัดนิรภัยได้มาก  
โดยเฉพาะ  การกระจายข่าวสารสู่สาธารณะอย่างเข้มข้น  และทําให้เห็นชัดว่าบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เข้มแข็ง  เป็นประจํา  วิธีการน้ีมีผลให้การใช้เข็มขัดนิรภัยเพิ่มขึ้นร้อยละ  10-15 ในฝรั่งเศสและ
เนเธอร์แลนด์  ส่วนในแคนาดา  พื้นที่Saskatchewan มีผู้ปฏิบัติตามกฎหมายโดยคาดเข็มขัดนิรภัยในปี  
1987 ร้อยละ 72 ของคนขับ และร้อยละ 67 ของผู้โดยสารตอนหน้ารถยนต์ ต่อมาใช้มาตรการอ่ืนกระตุ้น
ร่วมด้วย ทําให้อัตราการคาดเข็มขัดนิรภัยเพิ่มเป็นร้อยละ  90 ในปี 1992  ส่วนมาตรการที่ให้แรงกระตุ้น
เชิงบวก เช่น   การสุ่มพบผู้ขับรถที่คาดเข็มขัดนิรภัยแล้วให้รางวัล  (คล้ายล็อต เตอร่ี) ก็ได้ผลดีเช่นกัน                           
ในสหรัฐอเมริกา  อุปกรณ์รัดตัวหรือเก้าอี้นิรภัยสําหรับเด็ก  ลดการตายจากอุบัติเหตุรถยนต์                    
ได้ร้อยละ 71 ของกลุ่มเด็กทารก  และร้อยละ 54 ในกลุ่มเด็กเล็ก   เก้าอี้สําหรับเด็กน้ําหนักประมาณไม่
เกิน 13 กก ชนิดที่วางหันหน้าไปทิศเดียวกับรถ  มีประสิทธิผลต่ํากว่าชนิดที่หันหน้ากลับไปด้านหลังรถ  
เพราะแบบหลังมีการกระจายแรงที่กระทบตัวเด็กไปทั้งแผ่นหลังและศีรษะได้ดี    แต่ถ้าว่างเก้าอี้เด็กแบบ
หันหน้าไปหลังรถในตําแหน่งที่มีถุงลมนิรภัยด้วย  อาจทําให้เป็นอันตรายได้   ส่วนเด็กที่โตกว่านั้นและ
น้ําหนักไม่เกิน 18 กก สามารถใช้เก้าอี้ที่หันหน้าไปทางเดียวกับรถได้   และถ้าเด็กโตอาจใช้ที่รองนั่งวาง
บนเบาะให้เข็มขัดนิรภัยคาดในตําแหน่งที่เหมาะสมก็เพียงพอแล้ว    เก้าอี้เด็กมีใช้ในประเทศรายได้สูง  
(ร้อยละ 90 ในออสเตรเลีย  และร้อยละ 86 ในสหรัฐอเมริกา )  ส่วนประเทศรายได้ตํ่าและปานกลางมีใช้
น้อย ปัญหาสําคัญคือราคาที่แพงมาก ซึ่งปัญหานี้เกิดขึ้น  แม้ในประเทศรายได้สูง  การจัดให้มีเก้าอ้ีให้ยืม
จากโรงพยาบาลแม่และเด็ก ช่วยลดปัญหานี้ได้บ้าง 

4.8 หมวกนิรภัยสําหรับยานพาหนะสองล้อหมวกนิรภัย  กลไกของการบาดเจ็บที่ศีรษะ             
มักเป็นแบบ  dynamic loading ซึ่งเป็นแรงที่กระทําต่อศีรษะ  แล้วทําให้มีการเปลี่ยนแปลง                        
การเคลื่อนไหวของศีรษะ ผลจากการเปลี่ยนแปลงของการเคลื่อนไหวของศีรษะ) ทั้งจากเคลื่อนไหวเป็น
หยุดนิ่ง หรือจากหยุดนิ่งเป็นเคลื่อนไหว (เป็นตัวแปรทางฟิสิกส์ที่สําคัญที่มีผลต่อการบาดเจ็บของศีรษะ  
ซึ่งแบ่งได้เป็น  3 แบบ คือ translational,rational และ angulartranslational acceleration ทําให้ศีรษะ
เคลื่อนที่เป็นเส้นตรงในแนวราบ  เป็นผลให้กะโหลกศีรษะแตก  และสมองช้ําส่วน  angular acceleration 
เกิดจาก  translational และ rotationalacceleration รวมกัน ซึ่งจะทําให้ผู้บาดเจ็บไม่รู้สึกตัวในทันที  
(concussion)  จากการศึกษาพบว่า  ความเร็วที่ศีรษะถูกกระแทกเกินกว่า  30   กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะเร่ิม 
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สัมพันธ์ถี่ขึ้นกับความรุนแรงของการบาดเจ็บ  Abbreviated injury scale (AIS) ขั้นรุนแรง ประกอบกับ
การศึกษาทางคลินิกพบว่าการบาดเจ็บที่ศีรษะเกิดจากการหกล้มเป็นสัดส่วนต้ังแต่รอ้  ยละ 60-10 ของ
ผู้บาดเจ็บทั้งหมดที่รับไว้รักษาในโรงพยาบาล  จึงสรุปได้ว่าการบาดเจ็บที่ศีรษะมีโอกาสเกิดได้ที่ทุก
ระดับความเร็วของการขับขี่จักรยานยนต์ แม้แต่เมื่อเร่ิมขึ้นนั่งและยังไม่ออกรถ  (ความเร็วเป็น0) แล้วล้ม
ลงศีรษะฟาดพื้นมีโอกาสได้รับบาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรงแล้วผู้ใช้จักรยานยนต์ที่เสียชีวิตมีสาเหตุมาจาก
การบาดเจ็บที่ศีรษะมากถึงร้อยละ  75 ในยุโรปและร้อยละ  55-88 ในมาเลเซีย  (37) การไม่สวมหมวก
นิรภัยทําให้เสี่ยงต่อการบาดเจ็บที่ศีรษะสูงเป็นสามเท่าของกลุ่มที่สวมหมวกฯ  และลดการตายได้ร้อยละ  
20-45 (38) ขณะนี้มีการพัฒนาหมวกนิรภัยขนาดเบาแต่มีประสิทธิผลดี  และเหมาะกับสภาพอากาศใน
ประเทศเวียดนามและมาเลเซียหมวกนิรภัยมีประโยชน์สําหรับผู้ใช้จักรยานด้วย  โดยลดการบาดเจ็บที่
ศีรษะได้ร้อยละ 68 และลดการหมดสติได้ร้อยละ 86 ในกลุ่มเด็ก 

4.9 การห้ามใช้โทรศัพท์มือถือระหว่างขับรถ  (Banning drivers from using handheld mobile 
phones)การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถทําให้ปฏิกิริยาช้าลงจาก  0.5 วินาที เป็น 1.5 วินาที  และเสี่ยง
ต่ออุบัติเหตุเพิ่มขึ้น  4 เท่า (41) แม้การใช้หูฟัง  hand-free ก็ยังทําให้ปฏิกิริยาของคนขับช้าลงได้เช่นกัน  
อย่างไรก็ตาม  โทรศัพท์มือถือมีประโยชน์ในแง่การแจ้งขอความช่วยเหลือหลังเกิดอุบัติเหตุ  หลาย
ประเทศมีกฎหมายห้ามคนขับรถใช้มือถือขณะขับ 

4.10 การศึกษาและประชาสัมพันธ์  (Educating and informing the public) เฉพาะการศึกษาและ
ประชาสัมพันธ์ไม่สามารถทําให้อุบัติเหตุลดลงได้  แต่ถ้าร่วมกับกฎหมายและการบังคับใช้จะทําให้การ
ยอมรับกฎหมายดีขึ้น  บทบาทของการศึกษาและการให้ข้อมูลนั้นอาจเกี่ยวข้องกับการเข้าใจกฎระเบียบ  
สัญญาณ รวมถึงรู้จักเลือกรถที่มีมาตรฐานความปลอดภัยสูง 

5 การดูแลรักษาผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร  (Delivering care after crashes)                       
สามารถพัฒนาได้หลายจุด  นับตั้งแต่ในที่เกิดเหตุ  การขนย้าย  การรักษาในห้องฉุกเฉิน                         
และการรักษา/ฟื้นฟูสภาพในตึกผู้ป่วย 

5.1. การพัฒนาการปฐมพยาบาลระหว่างนําส่งโรงพยาบาล  (Improving care before  reaching a 
hospital) ในสหภาพยุโรป  มีการศึกษาพบว่า  ในผู้ตายจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนทั้งหมด  มีร้อยละ50 
ตายในที่เกิดเหตุหรือระหว่างนําส่งโรงพยาบาล ร้อยละ 15 ตายภายใน 4 ชม.หลังเกิดเหตุ และ ร้อยละ 35 
ตายหลังจากนั้น จากการศึกษาในบางเมืองของประเทศกานา  เม็กซิโก และสหรัฐอเมริกา พบว่า  ร้อยละ 
59-81 ของการตายเกิดขึ้นก่อนถึงโรงพยาบาล  ความช่วยเหลือจากผู้เห็นเหตุการณ์มีความสําคัญสูงมาก  
นับตั้งแต่การแจ้งขอความช่วยเหลือ  การทําสัญญาณป้องกันอุบัติเหตุเพิ่มเติม  การดับไฟ และการปฐม
พยาบาล ในประเทศรายได้ต่ําและปานกลางจํานวนมากที่ระบบรถพยาบาลฉุกเฉินไม่มี  มีการอบรมใน
หลายประเทศ  โดยที่มีเป้าหมายเพื่อให้คนที่มีโอกาสประสบเหตุสูงมีความรู้ที่ถูกต้องในการให้ความ
ช่วยเหลือการเข้าถึงระบบรถพยาบาลฉุกเฉินมีความรวดเร็วขึ้นในหลายประเทศที่มีการใช้ 
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อย่างแพร่หลาย  หมายเลขที่ใช้มีความแตกต่างกันไปในแต่ละประเทศ  ในอนาคต  ถ้าหากสามารถ
กําหนดให้เป็นหมายเลขเดียวกันได้ก็จะเป็นประโยชน์มากขึ้นประเทศรายได้ตํ่าถึงปานกลางไม่สามารถ
ทําระบบรถพยาบาลฉุกเฉินในมาตรฐานเดียวกันกับประเทศตะวันตกได้  เพราะมีความจําเป็นต้องใช้
ทรัพยากรในการให้บริการทางการแพทย์ด้านอ่ืนๆ  ในกรณีนี้  ทางเลือกที่ดีกว่าอาจเป็นการให้ความรู้ใน
การปฐมพยาบาลและนําส่ง  โดยมุ่งเป้าหมายไปที่กลุ่มคนที่มีโอกาสพบผู้บาดเจ็บได้มาก  ในกรณี
ประเทศไทย อาจต้องคํานึงถึงกลุ่มมูลนิธิและหน่วยกู้ภัยต่างๆ ซึ่งมีบทบาทในเร่ืองนี้สูง การช่วยเหลือ  ณ 
ที่เกิดเหตุในหลายประเทศพบว่า  หน่วยดับเพลิง  หรือตํารวจ มักจะถึงที่เกิดเหตุก่อนรถพยาบาลฉุกเฉิน  
การให้ความรู้แก่ทั้งสองกลุ่มในการปฐมพยาบาลอย่างถูกต้องจะเกิดประโยชน์มาก  สิ่งที่ไม่ควรลืมอีก
ประการหนึ่งคือ  หน่วยฉุกเฉินเหล่านี้มักจะเดินทางด้วยความเร็วสูง  จึงมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุสูง
ด้วย ดังนั้นต้องแนะนําให้คาดเข็มขัดนิรภัยด้วยเช่นกัน 

5.2. การพัฒนาการรักษาในโรงพยาบาล  (Improving hospital care)การแพทย์ในประเทศ
ตะวันตกจะพัฒนาไปมาก  รวมทั้งการดูแลผู้บาดเจ็บ  ในสหรัฐอเมริกาได้มีการหลักสูตร  Advance 
Trauma Life Support ของ American College of Surgeons ซึ่งเป็นมาตรฐานในการดูแลผู้บาดเจ็บที่
เหมาะสมกับประเทศรายได้สูงบางประเทศผู้บาดเจ็บเข้าถึงการรักษาในโรงพยาบาลน้อยมาก  เช่น กานา 
มีผู้บาดเจ็บในชนบทร้อยละ  38 และในเมืองร้อยละ  60 ที่เข้าถึงการรักษาพยาบาล  และแม้ส่วนที่เข้าถึง
การรักษาก็ยังได้รับการดูแลที่ไม่เหมาะสม  ในหลายประเทศขาดแคลนแพทย์และบุคลากรในการดูแล
รักษาผู้บาดเจ็บ เมื่อปลายทศวรรษ  1980  สหรัฐอเมริกามีศัลยแพทย์  50  ต่อประชากรแสนคนในขณะที่
ละตินอเมริกามีเพียง  0.5 ต่อประชากรแสนคน  ความขาดแคลนในหลายพื้นที่ทําให้มีความล่าช้าในการ
ผ่าตัดรักษา และมีการศึกษาพบว่า  โรงพยาบาลในบางประเทศแถบแอฟริกาขาดแคลนอุปกรณ์ช่วยชีวิต  
ซึ่งสาเหตุมาจากการบริหารจัดการ ไม่ใช่เพราะอุปกรณ์ราคาแพงแต่อย่างใดในทรินิแดด  มีประสบการณ์
แห่งความสําเร็จคือ  การอบรม Advance Trauma Life Supportให้แก่แพทย์  และบุคลากรที่เกี่ยวข้อง  
สามารถลดทั้งการตายระหว่างนําส่ง  และการตายในโรงพยาบาล  ได้อย่างมีนัยสําคัญ  องค์การอนามัย
โลกและ สมาคมศัลยแพทย์ระหว่างประเทศได้ร่วมมือกันทําโครงการ Essential Trauma Care Project 
โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาการวางแผน และจัดองค์การเกี่ยวกับการดูแลรักษาผู้บาดเจ็บทั่วโลก 
   5.3. การพัฒนาการฟื้นฟูสุขภาพ  (Improving rehabilitation)ในประเทศรายได้สูงมีผู้เชี่ยวชาญ
หลากหลายสาขาที่ทํางานในด้านการฟื้นฟูสภาพผู้บาดเจ็บ  เช่น physical therapists, occupational 
therapists, prosthetists (prostheticsspecialists), neuropsychologists, psychological counselors, speech 
therapists เป็นต้น นอกจากนี้  การดูแลและอุปกรณ์ต่างๆ  ยังมีให้ถึงที่บ้านด้วย  อย่างไรก็ตามยังไม่มี
ข้อสรุปว่า  รูปแบบ  ในทางปฏิบัติวิธีใดที่ให้ผลดีที่สุด  การฟื้นฟูสภาพเป็นปัจจัยสําคัญในการ ลดความ
พิการ  ในประเทศรายได้ต่ําและรายได้ปานกลางยังขาดบริการแบบนี้มาก  ควรพิจารณาอันดับ
ความสําคัญและเลือกรูปแบบการฟื้นฟูสภาพที่เหมาะสม 
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ผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุ 

จอห์น เอฟ เคนเนดี้ ประธานาธิบดีของอเมริการะบุว่า อุบัติเหตุรถยนต์เป็นสิ่งที่สําคัญมากที่สุด
ของปัญหาสุขภาพของสาธารณชนในชาติ นับแต่นั้นมามีคน 40,000 คนในอเมริกาเสียชีวิตเพราะ
อุบัติเหตุทางรถยนต์ โดยในวันนี้ก็ยังคงเป็นอยู่เช่นเดิมไม่เปลี่ยนแปลง ซึ่งมีรถยนต์เพิ่มขึ้นเป็น 3.5 เท่า
ของจํานวนรถยนต์ ซึ่งคนส่วนใหญ่ที่ได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ คือ คนที่อยู่ในประเทศที่
ยากจน 70 เปอร์เซ็นต์ของผู้เสียชีวิตอยู่ในประเทศกําลังพัฒนา และ 65 เปอร์เซ็นต์ เป็นคนเดินถนน ขี่
จักรยาน จักรยานยนต์  

ปัญหาเหล่านี้แย่ลงไปทุกที มหาวิทยาลัยฮาเวิร์ดและ WHO รายงานว่าในปี 2020 อุบัติเหตุทาง
รถยนต์จะกลายเป็นปัญหาที่ใหญ่เป็นอันดับที่สาม ที่ส่งผลให้ประชาชนเสียชีวิตและบาดเจ็บ ถึงแม้ว่า
ในขณะนี้อุบัติเหตุจากรถยนต์จะอยู่อันดับสองของสาเหตุการเสียชีวิตของคนบนโลกรองจากโรคเอดส์
ที่คร่าชีวิตคนอายุระหว่าง 15 ปีถึง 44 ป ี 

ความสูญเสียจากอุบัติเหตุเหล่านี้ยังสร้างปัญหาอ่ืนๆ ตามมาอีกด้วย เช่น หัวหน้าครอบครัว
เสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บ ส่งผลให้ขาดกําลังหลักในการหารายได้ให้กับครอบครัว เมื่อครอบครัวเสีย
รายได้หลักไปแล้วโดยเฉพาะในประเทศที่ยากจน ก็จะทําให้เกิดความเสียหาย  

ในประเทศที่มีรายได้น้อย หรือปานกลางมีเหยื่อของอุบัติเหตุทางรถยนต์มากถึง 10%  เมื่อเทียบ
กับจํานวนเตียงคนไข้ในโรงพยาบาล ซึ่งทางองค์การอนามัยโลกก็ได้คาดการณ์ถึงอุบัติเหตุทางรถยนต์
ว่าทําให้สูญเสียงบประมาณราว 1-2% ของ จีดีพี โดยประเทศกําลังพัฒนาต้องสูญเสียถึง 1 แสนล้านทุกๆ 
ปี คิดเป็นสองเท่าของเงินช่วยเหลือในการพัฒนาประเทศเลยทีเดียว ห้าประเทศที่ติดอันดับผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางรถยนต์มากที่สุด คือ ประเทศ เอธิโอเปีย รวานด้า กินี ไนจีเรีย และเลโซโต้  

ในประเทศที่มีระดับการเป็นเจ้าของรถยนต์สูง จะมีจํานวนผู้เสียชีวิตลดลง ในประเทศที่พัฒนา
แล้วมีจํานวนของอุบัติเหตุ 25% ตั้งแต่ก่อนปี 1970 แม้จะมีจํานวนรถยนต์เพิ่ม ในอังกฤษมีรถยนต์ 24 
ล้านคัน มากเป็น 10 เท่าของปี 1950 และจํานวนของผู้เสียชีวิตลดลงจาก 5,000 คน เป็น 3,508 ในปี 2003 
ดังนั้น จึงเรียกได้ว่า เป็นประเทศที่มีการเพิ่มของจํานวนพาหนะที่ใช้มอเตอร์อย่างสูง เพราะ 60% ของ
พาหนะเป็นมอเตอร์ แต่มีผู้เสียชีวิตเพียง 14 เปอร์เซ็นต์เท่านั้น  

ในแต่ละปีนับตั้งแต่พ.ศ. 2548 เป็นต้นมานั้น   มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในประเทศไทยเป็นจํานวนสูง
ถึง 100,000 -120,000 คร้ัง   ทําให้มีประชากรไทยประมาณ 13,000 คนต้องเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในทุก ๆ 
ปี  บาดเจ็บอีกเป็นเรือนหมื่น   สําหรับในช่วงหน้าเทศกาลสงกรานต์   และปีใหม่ซึ่งเป็นช่วงที่มีการ
เดินทางมากที่สุดของปีนั้น  อุบัติเหตุทางถนนจะคร่าชีวิตคนไทยไปประมาณ 1,000 คนสิ่งนี้ทําให้เกิด
ความเสียหายทั้งต่อสังคมและเศรษฐกิจอย่างมหาศาล จากการศึกษาของกรมทางหลวงในรายงานเร่ือง 
“มูลค่าความเสียหายของอุบัติเหตุในประเทศไทย”ซึ่งมีคณะผู้เชี่ยวชาญจากมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
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เป็นผู้จัดทํานั้นพบว่า   ความสูญเสียทางเศรษฐกิจที่ประเทศไทยต้องเผชิญในแต่ละปีนั้น   คิดเป็นมูลค่า
สูงถึง  232,000 ล้านบาท  หรือร้อยละ 2.8 ของผลผลิตมวลรวมในประเทศทีเดียว     จากการศึกษานี้จะ
ทําให้เราได้เห็นว่า   การลดอุบัติเหตุบนท้องถนนนั้นใช่แต่จะช่วยรักษาชีวิตผู้คนเท่านั้น    แต่ยังสามารถ
ช่วยให้รัฐป้องกันการสูญเสียทางเศรษฐกิจที่ไม่จําเป็นได้ด้วย  รายงานฉบับนี้จัดทําขึ้นโดยกรมทาง
หลวง    โดยใช้งบประมาณส่วนหน่ึงมาจากเงินกู้เพื่อการขยายและบริหารจัดการทางหลวงแผ่นดินของ
ธนาคารโลก   จํานวน 84 ล้านเหรียญสหรัฐ   หรือประมาณ 2,688 ล้านบาท   และมีผู้เชี่ยวชาญด้าน
วิศวกรรมการขนส่งของธนาคารโลกเป็นผู้ให้คําปรึกษาทางเทคนิค 

การวิจัยชิ้นนี้เกิดขึ้นโดยใช้รูปแบบการคํานวณทุนมนุษย์ หรือ human capital approach   ซึ่ง
เป็นการหามูลค่าของปัจเจกบุคคลในระบบเศรษฐกิจ    และสันนิษฐานว่าเราจะสามารถลดการสูญเสีย
กําลังการผลิตได้เท่าไหร่หากเราสามารถลดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุได้   ผลการศึกษาระบุ
ว่า   ในแต่ละอุบัติเหตุร้ายแรงที่ทําให้มีผู้เสียชีวิตน้ัน   ความสูญเสียทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นมีมูลค่าสูงถึง 
5,300,000 บาทโดยเฉลี่ย  ส่วนอุบัติเหตุที่ทําให้เกิดผู้บาดเจ็บถึงขั้นพิการน้ันมีมูลค่าสูงกว่า   คือประมาณ 
6,200,000 บาทโดยเฉลี่ย คณะทํางานจากมอ. ต้องใช้เวลานานถึงสองปีในการรวบรวมสถิติทางอุบัติเหตุ
และสถิติอ่ืน ๆ  รวมทั้งข้อมูลที่เกี่ยวข้องจากหน่วยงานทั้งของรัฐและในภาคเอกชน     และสัมภาษณ์ผู้มี
ส่วนเกี่ยวข้อง   ไม่ว่าจะเป็นผู้ได้รับผลกระทบจากอุบติเหตุทั้งในทางตรงและทางอ้อม   (เหยื่อของ
อุบัติเหตุและครอบครัวของเขา   เป็นต้น)   บริษัทประกัน   หมอและพยาบาล   จนท.
หน่วยกู้ภัย   ตํารวจ  เจ้าหน้าที่ศาล   ฯลฯ  เพื่อให้การคํานวณแบบหามูลค่าทุนมนุษย์นั้นเป็นไปบน
รากฐานของความเป็นจริงที่มีข้อมูลในเชิงวิทยาศาสตร์มาสนับสนุนให้มากที่สุด  วิธีการประเมินมูลค่า
ทุนมนุษย์นั้นได้มาจากการคํานวณความสูญเสียทางแรงงานและผลผลิต   ค่าใช้จ่ายทางการแพทย์   ซึ่ง
รวมไปถึงค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลฉุกเฉิน   ค่ารถพยาบาล   และค่าดูแลรักษา    ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ที่
นํามาคํานวณรวมก็มีค่าใช้จ่ายในการสอบสวนของเจ้าพนักงานตํารวจ   ค่าใช้จ่ายในการส่งคดีขึ้นศาล                        
ค่าทนาย   ค่าใช้จ่ายของบริษัทประกัน    ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับยาพาหนะและทรัพย์สินอ่ืน ๆ (เช่น 
ทรัพย์สินของทางการ   เช่นเสาไฟฟ้า   เกาะกลางถนน   เป็นต้น)  นอกจากนี้แล้ว   การจราจรที่ติดขัดอัน
เน่ืองมาจากอุบัติเหตุนั้นก็ทําให้เกิดค่าใช้จ่ายตามมาต่อผู้ประกอบการ     เพราะทําให้ค่าขนส่งและค่าแรง
ของพนักงานขับรถนั้นสูงขึ้นไปด้วย  

องค์ประกอบที่สําคัญมากองค์ประกอบหนึ่งก็คือค่ารักษาพยาบาลผู้ที่ต้องพิการจาก
อุบัติเหตุ    และผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของผู้พิการเอง   รวมทั้งครอบครัวของเขาด้วย   เพราะหาก
ครอบครัวใดครอบครัวหนึ่งต้องทําการดูแลผู้พิการจากอุบัติเหตุไปตลอดชีวิตแล้ว   วิถีชีวิตของสมาชิก
ในครอบครัวก็ย่อมจะต้องได้รับผลกระทบไปด้วยอย่างไม่ต้องสงสัย  เน่ืองจากการที่พวกเขาไม่สามารถ
จะออกไปทํากิจกรรมสันทนาการต่าง ๆ   เพื่อความบันเทิง  หรือเพื่อพักผ่อนหย่อนใจ   และเพื่อรักษา
สุขภาพของตนเองได้ตามปกติเช่นครอบครัวอ่ืนๆ     



 

97 
 ความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร  เป็นความสูญเสีย อย่างมากต่อบุคคล ครอบครัวและต่อ

ประเทศ อุบัติเหตุไม่เพียงแต่เป็นเหตุของการตายก่อนวัยอันควรและบาดเจ็บของคน  แต่ก่อให้เกิดความ
สูญเสียทางสังคม และเศรษฐกิจอ่ืนๆ รวมถึงความโศกเศร้า ทุกข์ทรมาน และทรัพย์สินเสียหายในขณะที่
อาจจะลําบากในบางกรณี  แต่จําเป็นต้องราคาหรือหามูลค่าอุบัติเหตุในรูปตัวเงิน เพื่อให้การจัดการ
ปัญหา อุบัติเหตุเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยสามารถจัดสรร  งบประมาณที่มีอยู่อย่างจํากัดไปใน
แผนงานหรือโครงการ ที่มีผลมากที่สุดการทราบมูลค่าอุบัติเหตุรวมทั้งประเทศ หรือในระดับจังหวัด  จะ
ช่วยยกระดับความตระหนักถึงความสูญเสียจากอุบัติเหตุของสังคมไทย  มูลค่าอุบัติเหตุที่จําแนกตาม
ระดับความรุนแรงสามารถใช้วิเคราะห์ พิสูจน์  และเปรียบเทียบถึงผลประโยชน์และประสิทธิภาพของ
การลงทุนในแผนงานและโครงการลด อุบัติเหตุจราจรได้ 

สถิติอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549 แสดงจํานวนผู้เสียชีวิตสูงถึง 
66,300 รย เฉลี่ยปีละ 13,260 ราย และจํานวนผู้บาดเจ็บร่วม 5 ล้านราย สําหรับใน พ.ศ. 2547 พบว่า มี
จํานวนผู้ประสบเหตุทั้งประเทศจําแนกตามระดับความรุนแรง ได้ดังนี้ : เสียชีวิต  14,254 ราย พิการ 
9,078 ราย บาดเจ็บสาหัส 217,039 ราย และบาดเจ็บเล็กน้อย 775,245 ราย จากข้อมูลดังกล่าวสามารถ
คํานวณจํานวนคร้ังของการเกิด  อุบัติเหตุจําแนกตามระดับความรุนแรง ได้ดังนี้  : กรณีเสียชีวิต 11,721 
คร้ัง บาดเจ็บสาหัส 157,057 คร้ัง บาดเจ็บเล็กน้อย 460,197 คร้ัง และกรณีทรัพย์สินเสียหายอย่างเดียว 
920,394 คร้ัง รวมทั้งสิ้น 1,549,369 คร้ัง คิดเป็นมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร รวมทั้งสิ้น 
232,855 ล้านบาท (มูลค่า ณ ปี พ.ศ.2550) หรือประมาณร้อยละ 2.81 ของผลิตภัณฑ์ มวลรวมทั้งประเทศ 
(GDP)  
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วิธีการศึกษา 
 การศึกษามูลค่าอุบัติเหตุในคร้ังนี้ได้ใช้วิธีทุนมนุษย์ โดยแบ่ง ค่าใช้จ่ายออกเป็น 3 กลุ่มใหญ่ 
คือ 1)กลุ่มค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้อง กับมนุษย์ 2)กลุ่มค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับทรัพย์สินเสียหาย และ 3)  กลุ่ม
ค่าใช้จ่ายทั่วไปที่เกี่ยวข้องกับการชนแต่ละกลุ่ม ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายรายการต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 1 

ในการศึกษาได้เลือกจังหวัดขอนแก่นเป็นจังหวัดนําร่อง และใช้เป็นตัวแบบสําหรับการศึกษาในอีก 4 
จังหวัด คือ ลําปาง นครสวรรค์ สงขลา  และกรุงเทพมหานคร ทั้งนี้เพื่อยืนยันความสามารถในการใช้
วิธีการคํานวณมูลค่าอุบัติเหตุวิธีเดียวกันนี้ ทั่วทั้งประเทศ 
ผลการศึกษา 
 ผลการศึกษาใน 5 จังหวัดที่กล่าวข้างต้นพบว่า จังหวัดขอนแก่น ลําปาง นครสวรรค์ และ
สงขลา มูลค่าความสูญเสียที่คิดเป็นร้อยละในแต่ละกลุ่มของค่าใช้จ่ายทั้งสามกลุ่มแตกต่างกันน้อยมาก 
ยกเว้นกรุงเทพมหานครที่แตกต่างจากจังหวัดอ่ืนๆ โดยสิ้นเชิง  ดังนั้นในการประมาณมูลค่าความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุจราจร ได้แสดงผลแยกเป็นภาพรวมทั้งประเทศ กรุงเทพมหานคร  และจังหวัดในภูมิภาค
จํานวนผู้ประสบเหตุจําแนกตามระดับความรุนแรง ได้ดังนี้ :  เสียชีวิต 14,254 ราย (กรุงเทพฯ 746 ราย 
จังหวัดในภูมิภาค 13,508 ราย) พิการ 9,078 ราย (กรุงเทพฯ 226 ราย จังหวัดในภูมิภาค 8,852 ราย) 
บาดเจ็บสาหัส 217,039 ราย (กรุงเทพฯ 10,489 ราย จังหวัดในภูมิภาค 206,550 ราย) และบาดเจ็บ 
เล็กน้อย 775,245 ราย (กรุงเทพฯ 48,783 ราย และจังหวัดในภูมิภาค 726,462 ราย) ดูตารางที่ 2 
 
 
 
 

 



 

99 

                จํานวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุจําแนกตามระดับความรุนแรง ได้ดังนี้ :  กรณีเสียชีวิต 11,721 
คร้ัง (กรุงเทพฯ 715 คร้ัง จังหวัดในภูมิภาค 11,006 คร้ัง) บาดเจ็บสาหัส 157,057 คร้ัง (กรุงเทพฯ 8,143 
คร้ัง จังหวัดในภูมิภาค 148,914 คร้ัง) บาดเจ็บเล็กน้อย 460,197 คร้ัง (กรุงเทพฯ 42,706 คร้ัง จังหวัด ใน
ภูมิภาค 417,491 คร้ัง)  และกรณีทรัพย์สินเสียหายอย่างเดียว 920,394 คร้ัง  
(กรุงเทพฯ 85,412 คร้ัง จังหวัดในภูมิภาค 834,982 คร้ัง)  
 มูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุรวมทั้งประเทศ จํานวน 232,854.96 ล้านบาท แบ่งออกเป็น
กรุงเทพมหานคร จํานวน 34,330.97 ล้านบาท (14.74%) และจังหวัดในภูมิภาค จํานวน 198,523.99 ล้าน
บาท (85.26%) รายละเอียดของมูลค่าความสูญเสียในแต่ละกลุ่มค่าใช้จ่าย  
ที่ม:ประชาชาติธุรกิจ  http://matichon.co.th/prachachat/pra...sectionid=0212 
 
 
 
 

 

http://matichon.co.th/prachachat/prachachat_detail.php?s_tag=02edi01100451&day=2008-04-10&sectionid=0212
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สถานการณ์อุบัติเหตุจราจรทางบกและองค์ความรู้จากข้อมูลในประเทศไทย 

จากข้อมูลของสํานักนโยบายแผน และยุทธศาสตร์ กระทรวงสาธารณสุข (44)  พบว่า   อัตรา 
ตายต่อประชากรหนึ่งแสนคน ด้วยสาเหตุจากอุบัติเหตุยานยนต์ในการจราจรทางบกตั้งแต่ปี 2531 มี
แนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างชัดเจน จากอัตราตายรวมในทั้งสองเพศ 10.4 ต่อประชากรหนึ่งแสนคนเพิ่มขึ้น
สูงสุดในปี 2538 และ2539 ที่ประมาณ 28 ต่อประชากรหนึ่งแสนคน หรือเพิ่มขึ้นเกือบ  3 เท่าตัว ภายใน
ระยะเวลาไม่ถึง 10 ปี (รูปที่ 11) จากข้อมูลพบว่า อัตราตายด้วยอุบัติเหตุในเพศชายสูงกว่าเพศหญิง 
ประมาณ- 3.8 4.9 เทา่ เป็นที่น่าสังเกตว่าในช่วงปี 2542- 2540 อัตราตายด้วยอุบัติเหตุ ลดลงอย่างมากนับ
จากอดีตที่ผ่านมา โดยอัตราตายลดลงราวร้อยละ 50 ในทั้งเพศชายและหญิง ซึ่งช่วงเวลานั้นเป็นช่วง
วิกฤติเศรษฐกิจ หลังจากนั้นอัตราตายเพิ่มขึ้นจนถึงระดับที่ค่อนข้างคงที่ในปี 2543 ถึงปี  2546 อัตราตาย
ด้วยอุบัติเหตุมีการเปลี่ยนแปลงน้อยมาก โดยมีอัตราตายด้วยอุบัติเหตุประมาณ 35 คนประชากรหนึ่ง
แสนคนในเพศชาย 8 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคนในเพศหญิงและราว 20 คนต่อประชากรหนึ่งแสนคน
เมื่อคิดในภาพรวม ซึ่งการเพิ่มขึ้นนี้ถือว่าอัตราตายได้เพิ่มขึ้นสูงถึงเกือบร้อยละ 70  เมื่อคิดในภาพรวม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ช่วงที่มีอุบัติเหตุจากการจราจรมากที่สุด คือช่วงเทศกาลโดยเฉพาะเทศกาลสงกรานต์ จากข้อมูล
ระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บระดับชาติ  สํานักระบาดวิทยา  กระทรวงสาธารณสุขพบว่าในช่วงเทศกาล
สงกรานต์ปี  2547 มีผู้เสียชีวิตเฉลี่ยชั่วโมงละ  1.7 ราย โดยจักรยานยนต์ ยังคงเป็นพาหนะหลักของการ
เกิดอุบัติเหตุประมาณร้อยละ  80 และเวลาที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือเวลาบ่ายและค่ํา  
เมื่อจําแนกอัตราตายเป็น 5 พื้นที่ ปี พ.ศ. 2545 ภาคกลางมีอัตราตายสูงสุด รองลงมาคือภาคใต้  ภาคเหนือ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และ อัตราตายต่ําสุดคือ กรุงเทพฯ ในช่วงเทศกาลที่มีการเดินทางมาก  จะมีการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรสูงกว่าปกติ ก่อนหน้านี้คนมักเข้าใจว่าเป็นกลุ่มคนที่เดินทางจากต่างถิ่นซึ่ง 

 



 

101 
ไม่ชินเส้นทางหรือเป็นคนที่ไปทํางานต่างถิ่นแล้วกลับบ้าน แต่จากการประเมินผลในช่วงเทศกาลปีใหม่
และสงกรานต์  พ.ศ. 2546 ในผู้เสียชีวิตในเทศกาลดังกล่าว  เกินกว่าร้อยละ  90 เป็นคนในท้องถิ่นที่
ออกไปทําธุระหรือออกไปเที่ยว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

โดยสรุปแล้วอุบัติเหตุการขนส่งโดยเฉพาะทางบกเป็นสาเหตุการเสียชีวิตที่สําคัญของคนไทย              
โดยแนวโน้มสูงขึ้นนับตั้งแต่ป 2531 จนกระทั่งประเทศประสบปัญหาวิกฤติเศรษฐกิจในช่วงปี                
2542-2540อัตราตายได้ลดลงกว่าคร่ึง  หลังจากนั้นในปี  2543 อัตราตายได้เพิ่มขึ้นกว่าร้อยละ  70และ
ค่อนข้างคงที่มาถึงปัจจุบัน  ถึงแม้ภาครัฐได้พยายามรณรงค์เพื่อลดอุบัติเหตุแต่ดูเหมือนว่าตัวเลขอัตรา
ตายโดยอุบัติเหตุยังไม่ได้แสดงให้เห็นอย่างเด่นชัดว่า มาตรการที่ใช้อยู่ในปัจจุบันนั้นได้ผล 
อุบัติเหตุยานยนต์ในถนนหลวง 
           อุบัติเหตุเน่ืองจากการจราจรทางบก โดยเฉพาะอุบัติเหตุเกี่ยวกับยานยนต์เป็นสาเหตุการตาย
และบาดเจ็บสูงสุดของสถิติอุบัติเหตุที่รุนแรงทุกประเภท จากสถิติของกระทรวงสาธารณสุขรายงานไว้
ว่า อัตราตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ในถนนหลวงปี  พ.ศ.๒๕๑๕ ถึง ๒๕๑๙ อยู่ในเกณฑ์ระหว่าง ๑๐.๐ 
ถึง ๑๒.๗ ต่อประชากรแสนคน  เป็นสาเหตุการตายอันดับที่ ๑ ของบรรดาอุบัติเหตุทั้งปวง   

          จากสถิติข้อมูลของกองตํารวจทางหลวง ระหว่างปี พ.ศ. ๒๕๑๘ ถึง ๒๕๒๒  ปรากฏว่า
อุบัติเหตุยานยนต์ที่เกิดขึ้นบนทางหลวงแผ่นดินสายต่างๆ ทั่วประเทศไทยมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 
ในปี พ.ศ. ๒๕๒๒ มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนทางหลวงสายต่างๆ ทั่วประเทศจํานวน ๓,๒๓๘ คร้ัง มีคนตาย 
๓,๐๒๐ คน คนบาดเจ็บ ๖ ,๕๔๒ คน ทรัพย์สินเสียหายประมาณ ๕๓.๒   ล้านบาท ส่วนใหญ่เกิดจาก
อุบัติเหตุของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รองลงมา ได้แก่  รถบรรทุกและรถยนต์โดยสาร เหตุเกิดมากเป็น
พิเศษ ในวันหยุดสุดสัปดาห์ สาเหตุที่ประมวลได้ส่วนใหญ่เกิดจากการขับรถโดยประมาท เช่น การแซง
รถในที่คับขัน ขับรถเร็วเกินอัตราที่กฎหมายกําหนด เลี้ยวตัดหน้ารถอื่นอย่างกระชั้นชิด  หรือผู้ขับขี่เมา
สุรา ติดยาเสพติดหรือหลับในขณะขับรถ  เป็นต้น 
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          อุบัติเหตุบนทางหลวงนอกเขตเทศบาลมักเป็นอุบัติเหตุที่ร้ายแรง มีผู้บาดเจ็บล้มตายจํานวน
มาก  ส่วนอุบัติเหตุยานยนต์ ในเขตชุมชน  ย่อมเกิดขึ้นบ่อยกว่าในทางหลวงหลายเท่า แต่มักไม่รุนแรง 
มีผู้บาดเจ็บถึงตายไม่มาก ส่วนมากเกิดจากรถนั่งส่วนบุคคลชนคนข้ามถนน รถยนต์ชนรถจักรยานยนต์ 
หรือรถยนต์ชนกันเอง  เป็นต้น 

          ในปี พ.ศ. ๒๕๒๓  เร่ิมใช้พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒  ซึ่งเป็นกฎหมาย
ควบคุมการจราจรทางบกที่รัดกุมเคร่งครัดกว่าก่อน คาดหมายกันว่า ต่อนี้ไปแนวโน้มของอุบัติเหตุ
จราจรทางบกอาจลดน้อยลงก็ได้ 
ตารางข้อมูลสถิติอุบัติเหตุ 

ข้อมูลของอุบัติเหตุบนทางหลวง 
 

ข้อมูล ๒๕๑๘ ๒๕๑๙ ๒๕๒๐ ๒๕๒๑ ๒๕๒๒ 

  จํานวนคร้ัง ๑,๐๘๑ ๒,๑๓๒ ๓,๗๘๓ ๓,๙๖๔ ๓,๒๓๘ 

  คนตาย ๘๘๖ ๑,๕๓๙ ๒,๗๔๕ ๒,๙๘๓ ๓,๐๒๐ 

  คนบาดเจ็บ ๑,๖๙๔ ๒,๗๔๒ ๖,๗๖๓ ๖,๖๕๗ ๖,๕๔๒ 
  ทรัพย์สินเสียหาย 
  ประมาณ (ล้านบาท) 

๑๗.๑ ๓๕.๒ ๕๒.๓ ๕๔.๘ ๕๒.๒ 

จากสถิติของกองตํารวจทางหลวง กรมตํารวจ 

อัตราร้อยละของการตายด้วยอุบัติเหตุ 
จากสาเหตุภายนอกทั่วประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๐๓ ถึง ๒๕๑๙  

สาเหตุ ๒๕๐๓ ๒๕๑๓ ๒๕๑๘ ๒๕๑๙ 

  ยานยนต์ ๑๘.๙ ๓๕.๙ ๓๓.๗ ๓๗.๖ 
  จมน้ํา ๓๘.๑ ๒๗.๖ ๑๖.๙ ๑๔.๙ 
  พลัดตกหกล้ม ๖.๙ ๓.๑ ๒.๖ ๒.๕ 
  สัตว์หรือแมลงมีพิษ ๕.๘ ๓.๓ ๒.๕ ๒.๔ 
  สารเป็นพิษ ๔.๘ ๒.๔ ๓.๐ ๑.๘ 
  อ่ืน ๆ ๖.๙ ๒๗.๗ ๔๑.๓ ๔๐.๘ 

จากสถิติสาธารณสุข พ.ศ. ๒๕๑๙ กระทรวงสาธารณสุข 
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สรุปสถิติผู้เสียชีวิต-บาดเจ็บจากอุบัติเหตุในท้องถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ ตั้งแต่ปี 2545-2550 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2545 เสียชีวิต 585 ราย บาดเจ็บ 580,505 ราย 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2546 เสียชีวิต 606 ราย บาดเจ็บ 35,286 ราย 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2547 เสียชีวิต 902 ราย บาดเจ็บ 45,516 ราย 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2548 เสียชีวิต 469 ราย บาดเจ็บ 8,547 ราย 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2549 เสียชีวิต 434 ราย บาดเจ็บ 4,772 ราย 
เทศกาลปีใหม่ พ.ศ. 2550 เสียชีวิต 449 ราย บาดเจ็บ 4,943 ราย  

สรุปสถิติอุบัติเหตุในท้องถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ 2550 เก็บข้อมูลตั้งแต่ 28 ธ.ค. 49 - 3 ม.ค. 50 
- เกิดอุบัติเหตุ จํานวนทั้งสิน 4,456 คร้ัง 
- เสียชีวิต 449 คน 
- บาดเจ็บ 4,943 คน 

สรุปสถิติอุบัติเหตุในท้องถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ 2549 เก็บข้อมูลตั้งแต่ 29 ธ.ค. 48 - 4 ม.ค. 49 
- เกิดอุบัติเหตุ จํานวนทั้งสิ้น 4,164 คร้ัง 
- เสียชีวิต 434 คน 
- จังหวัดที่มีผู้เสียชีวิตสูงสุด จังหวัดศีรษะเกษ จํานวน 20 ราย 
- จังหวัดที่ไม่มีผู้เสียชีวิต พัทลุง ยะลาและสมุทรสงคราม 
- บาดเจ็บ จํานวน 4,772 คน 
- จังหวัดที่มีผู้บาดเจ็บสูงสุด คือ นครราชสีมา จํานวน 167 ราย 

พฤติกรรมเสี่ยงส าคัญท่ีเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ 
1. เมาสุรา ร้อยละ 37 
2. ขับรถเร็วเกิดกําหนด ร้อยละ 20.19 
3. ตัดหน้ากระชั้นชิด ร้อยละ 10.18 
4. มอเตอร์ไซค์ไม่ปลอดภัย ร้อยละ 9.89 
5. ไม่มีใบขับขี่ ร้อยละ 9.65 
6. ทัศนวิสัยไม่ดี ร้อยละ 4.35 
7. มีสิ่งกีดขวางบนถนน ร้อยละ 3.10 
8. แซงรถผิดกฎหมาย ร้อยละ 1.78 
9. หลับใน ร้อยละ 1.54 
10. ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ/เคร่ืองหมายจราจร ร้อยละ 1.27 
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ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 

1. มอเตอร์ไซค์ ร้อยละ 86.29 (ไม่สวมหมวกนิรภัย 64.87) 
2. รถปิ๊กอัพ ร้อยละ 5.71 
3. รถเก๋ง ร้อยละ 2.41  

สรุปสถิติอุบัติเหตุในท้องถนนในช่วงเทศกาลปีใหม่ 2548 เก็บข้อมูลตั้งแต่ 29 ธ.ค. 47 - 4 ม.ค. 48 
              - เกิดอุบัติเหตุ จํานวนทั้งสิ้น 6,842 คร้ัง 
  - เสียชีวิต 469 คน 
  - จังหวัดที่มีผู้เสียชีวิตสูงสุด จังหวัดนครราชสีมา จํานวน 21 ราย 
  - จังหวัดที่ไม่มีผู้เสียชีวิต ยะลา ระนอง พังงาและแม่ฮ่องสอน 
   - บาดเจ็บ จํานวน 8,547 คน 
  - จังหวัดที่มีผู้บาดเจ็บสูงสุด คือ เชียงใหม่ จํานวน 516 ราย  
พฤติกรรมเสี่ยงส าคัญท่ีเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุ 
  1. เมาสุรา ร้อยละ 30.85 
  2. ขับรถเร็วเกิดกําหนด ร้อยละ 7.47* 
  3. ตัดหน้ากระชั้นชิด ร้อยละ * 
  4. มอเตอร์ไซค์ไม่ปลอดภัย ร้อยละ 5.73 
  5. ไม่มีใบขับขี่ ร้อยละ 8.65 
  6. ทัศนวิสัยไม่ดี ร้อยละ 2.08 
  7. มีสิ่งกีดขวางบนถนน ร้อยละ 3.28 
  8. แซงรถผิดกฎหมาย ร้อยละ * 
  9. หลับใน ร้อยละ * 
  10. ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ/เคร่ืองหมายจราจร ร้อยละ 0.44* 
* รวมอยู่ในสาเหตุขับรถโดยประมาท ได้แก่ ตัดหน้ากระชั้นชิด ตามกระชั้นชิด แซงรถผิดกฎหมาย ฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟ/เคร่ืองหมายจราจร ขับรถเร็วเกินกําหนด 
ประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 
  1. มอเตอร์ไซค์ ร้อยละ 82.41 
  2. รถปิ๊กอัพ ร้อยละ 7.79 
  3. รถเก๋ง ร้อยละ 4.24 
ยุทธศาสตร์การควบคุมการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนขององค์การอนามัยโลก 
(A 5-year WHO strategy for road traffic injury prevention ) 
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การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรนั้นเป็นปัญหาสําคัญทางสาธารณสุข  จากการคาดประมาณ                    

เมื่อปี  2542 พบว่า  มีผู้เสียชีวิตด้วยสาเหตุนี้ทั่วโลกประมาณ  1.2 ล้านคน ปัญหาน้ีเกิดได้กับคน               
ในทุกระดับฐานะทางเศรษฐกิจ แต่พบได้มากกว่าในกลุ่มรายได้น้อย  และเมื่อเกิดเหตุแล้ว  คนจนยังมี
โอกาสรอดชีวิต  หรือฟื้นฟูสภาพกลับเป็นปกติได้น้อยกว่าคนอ่ืนอีกด้วย  ในอดีต  การบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุจราจรไม่ได้รับความสนใจ เพราะ คนมักคิดว่าเป็นเร่ืองที่เกิดโดยไม่ได้ตั้งใจ  หรือเป็นเร่ืองของ
โชคชะตา แต่ในปัจจุบัน เป็นที่ทราบดีว่า  การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรเป็นเร่ืองที่ป้องกันได้  เข็มขัด
นิรภัย เก้าอี้นิรภัยสําหรับเด็ก  หมวกกันน็อคของผู้ใช้จักรยานยนต์  การจัดการจราจรที่ดี   ที่กล่าวมา
ข้างต้น เป็นสิ่งที่พิสูจน์แล้วว่าป้องกันการบาดเจ็บได้มาตรการป้องกันการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจร
ส่วนใหญ่ดําเนินการในประเทศที่ร่ํารวย  ส่วนประเทศที่ยากจนก็ยังคงมีการตาย     การบาดเจ็บ และการ
พิการ ในอัตราที่สูงต่อไป  ประเทศเหล่านี้  มีความเร่งด่วนอย่างยิ่งในการกําหนดยุทธศาสตร์ที่เหมาะสม  
คุ้มทุน และมีประสิทธิผล  คําว่า“เหมาะสม” ในที่นี้หมายถึง  การพิจารณาความซับซ้อนของปัญหาและ
ความสามารถในการสนับสนุนทรัพยากรเพื่อใช้ในการแก้ปัญหาในแต่ละประเทศ  รวมถึง การพิจารณา
มาตรการที่เคยใช้ได้ผลในประเทศอื่นมาก่อน 

การพัฒนายุทธศาสตร์  ประเทศส่วนใหญ่ล้วนต้องการข้อมูลที่ดีกว่าที่เป็นอยู่  สิ่งที่ต้องรู้อย่าง
ถูกต้องมากขึ้นคือ จํานวนและชนิดของการบาดเจ็บ รวมถึงปัจจัยแวดล้อมของการเกิดการบาดเจ็บข้อมูล
เหล่านี้จะชี้ให้เห็นว่า การบาดเจ็บเป็นปัญหาของประเทศมากน้อยแค่ไหน  ปัญหามีมากที่พื้นที่ใด  และที่
ใดต้องการมาตรการป้องกันและควบคุมเร่งด่วนมากที่สุด  ประเทศต้องการพันธสัญญาที่ชัดเจนและ
หนักแน่นในการสู้กับปัญหานี้ ถ้าภาคการเมืองมีความตั้งใจและการสนับสนุนที่ดี  ในปีหน้านี้โลกเราจะ
สามารถปกป้องชีวิตคนได้นับล้านเลยทีเดียวเพื่อเป็นการสนับสนุน  องค์การอนามัยโลก  โดยแผนก
ควบคุมป้องกันการบาดเจ็บและการใช้ความรุนแรงได้ประสานความร่วมมือกับองค์กรและผู้เชี่ยวชาญ
ทางสาธารณสุขจากทุกทวีป เพื่อพัฒนาแผนยุทธศาสตร์  5  ปี เพื่อการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจร  
โดยหวังว่า ยุทธศาสตร์นี้จะเป็นแนวทางสําหรับนักวิจัย ผู้ปฏิบัติ และผู้กําหนดนโยบายในเร่ืองนี้  ในเชิง
ที่จะนําไปสู่การโน้มน้าวภาครัฐให้ดําเนินการมากขึ้น  รวมถึง การจัดอันดับความสําคัญของความทุ่มเท
เพื่อป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจร 
วิสัยทัศน์เชิงยุทธศาสตร์ของการป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจร 

องค์การอนามัยโลกต้องการรวมเอางานป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรเข้าเป็นมาตรการ
สาธารณสุขทั่วโลก  ทั้งนี้เพื่อลดปัญหาการบาดเจ็บฯที่อยู่ในระดับสูงมากเกินกว่าจะรับได้  และ
นอกจากนี้ยังเน้นหนักเป็นพิเศษในประเทศรายได้น้อยและปานกลาง Strategic Objectives 

- สร้างเสริมสมรรถนะในระดับประเทศ และท้องถิ่น ในการติดตามขนาด ความรุนแรง 
และผลกระทบของปัญหาการบาดเจ็บจากการจราจร 

- รวมเอางานป้องกันการบาดเจ็บจากการจราจรเข้าเป็นมาตรการสาธารณสุขทั่วโลก 
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- ส่งเสริมยุทธศาสตร์ที่เน้นการดําเนินการและสร้างความเข้าใจถึงผลกระทบของปัญหา 

บาดเจ็บจากการจราจร 
กรอบยุทธศาสตร์ (Strategic Framework) 

การพัฒนายุทธศาสตร์ห้าปีขององค์การอนามัยโลกนี้ได้พิจารณาความจําเป็นเร่งด่วน  กับความ
คาดหวัง รวมถึง ความจํากัดของทรัพยากรในประเทศต่างๆ โดยยุทธศาสตร์ได้กล่าวถึง 
ช่องว่างส่วนขาดขององค์ความรู ้

- การดําเนินงานปัจจุบัน และแผนงานของภาคส่วนสาธารณสุข โดยเฉพาะในประเทศ 
รายได้ต่ําและปานกลาง 

- สถานภาพปัจจุบันและแผนเกี่ยวกับความเชี่ยวชาญด้านการคมนาคมและภาคส่วนอ่ืนๆ 
- โอกาสของการร่วมมือ และประสานงานภายในภาคสาธารณสุข และภาคส่วนอ่ืนๆ 
- **ความสมดุลที่เหมาะสม ของความจําเป็นในการใช้ข้อมูลเชิงพรรณนา, ข้อมูลความเป็น 

สาเหตุ (หรือ ความสัมพันธ์ทางระบาดวิทยา), ข้อมูลมาตรการที่มีประสิทธิผล และความจําเป็นในการ
ดําเนินการปฏิบัติมาตรการที่เป็นที่ทราบดีแล้วว่ามีประสิทธิผล 

-  ความเชี่ยวชาญเร่ืองนี้ ที่มีอยู่เดิมและโอกาสในการสร้างความเชี่ยวชาญ ทั้งในทาง
สาธารณสุขและการป้องกันการบาดเจ็บ โดยเฉพาะในประเทศรายได้น้อยและปานกลางยุทธศาสตร์เน้น
ที่ความยั่งยืน และการระบุเป้าหมายระยะยาว มากกว่าการดําเนินการแบบรวดเร็วแต่ไม่ยั่งยืน รวมถึงเน้น
ข้อมูลที่ชัดเจน (evidence-based) 
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ยุทธศาสตร์การด าเนินการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนน 

ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน  (ศปถ .) จัดตั้งขึ้นคร้ังแรกตามคําสั่งสํานัก
นายกรัฐมนตรี  เมื่อวันที่  2 มกราคม  พ.ศ. 2546 โดยมีรองนายกรัฐมนตรีที่ได้รับมอบหมายจาก
นายกรัฐมนตรี เป็นผู้อํานวยการศูนย์ฯ มีการดําเนินงานในรูปคณะกรรมการ มีหน้าที่กําหนดยุทธศาสตร์
และมาตรการเพื่อ  ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางถนน  อํานวยการ มอบหมาย เร่งรัด กํากับดูแล 
ตรวจสอบ ติดตามประเมินผลดําเนินงาน และประสานความร่วมมือให้หน่วยงานและองค์กรที่เกี่ยวข้อง
สามารถดําเนินงานให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันอย่างมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานของศูนย์
อํานวยการความปลอดภัยทางถนน ได้มีการจัดทําแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  (พ.ศ. 2548-2551) 
มีการกําหนดวิสัยทัศน์  เพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนให้ดีขึ้น  โดยยกระดับความปลอดภัยทาง
ถนนของประเทศไทยสู่มาตรฐานสากล  และมีเป้าหมายให้สามารถลดอัตราการเสียชีวิตจากการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนต่อประชากรหนึ่งแสนคน  ลงจาก 22.21 ในปี พ.ศ. 2547 เหลือ 20.00 ภายในปี พ.ศ. 
2551 โดยใช้ยุทธศาสตร์หลัก  5  ด้าน  ประกอบด้วย  

1) ด้านการบังคับใช้กฎหมาย  (Law Enforcement)เน้นการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง  
ต่อเน่ือง เพื่อให้ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนนได้ปฏิบัติตามกฎหมายอย่างจริงจัง และเคร่งครัด 
  2) ด้านวิศวกรรม  (Engineering) เร่งปรับปรุงแก้ไข  ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบถนน  และ
ยานพาหนะที่มีลักษณะเป็นอันตรายและก่อให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง  เพื่อให้มีมาตรฐานและ                     
มีความปลอดภัย 

3) ด้านการให้ความรู้  การประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วม  (Education, Public Relation & 
Participation) เป็นการให้ความรู้ ความเข้าใจที่เกี่ยวข้องกับการใช้รถใช้ถนนอย่างปลอดภัยและต่อเนื่อง  
เพื่อให้ประชาชนเกิดความตระหนักในการรักษาวินัยจราจร 

4) ด้านการบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน (Emergency Medical Service System : EMS)           
เพื่อลดอัตราการเสียชีวิต  ความพิการและความทุกข์ทรมาน  จากกรณีที่ไม่สมควร  โดยเน้นการ
รักษาพยาบาล  ณ จุดเกิดเหตุ  ตลอดจนสามารถรับส่งผู้ป่วยจากที่เกิดเหตุ  ให้ไปถึงยังโรงพยาบาลได้
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ให้ผู้บาดเจ็บสามารถกลับมาดํารงชีวิตได้ตามปกติ 
  5) ด้านการประเมินผลและระบบสารสนเทศ  (Evaluation and Information) เป็นการบริหาร
จัดการระบบการรายงานและประเมินผลตามยุทธศาสตร์ต่างๆ  เพื่อให้ผู้บริหารใช้ประโยชน์ในการสั่ง
การและกําหนดนโยบาย 

สําหรับผู้รับผิดชอบในการกํากับการดําเนินงานที่กําหนดไว้ตามกรอบยุทธศาสตร์ของแผน
แม่บทนั้น ได้กําหนดผู้รับผิดชอบคือ  ผู้อํานวยการ ศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนน  (ศปถ.) โดย
หากถือองค์ประกอบที่ผู้อํานวยการ ศปถ. เป็นหลัก ตั้งแต่ปี 2546 ประเทศไทยมี ศปถ.  แล้ว    6   ชุด 
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ชุดที่ 1 ‟ ตามคําสั่งสํานักนายกรัฐมนตรีที่  33/2546 ลงวันที่ 31 มกราคม 2546 คําสั่งที่  74/2546 

ลงวันที่ 13 มีนาคม 2546 และคําสั่งที่  204/2546ลงวันที่  17 กันยายน 2546   (รองนายกรัฐมนตรี  นาย
จาตุรนต์ ฉายแสง เป็น ผอ.ศปถ.) 

ชุดที่  2 ‟ ตามคําสั่งสํานักนายกรัฐมนตรีที่  327/2548 ลงวันที่  30 สิงหาคม  2548                      
(รองนายกรัฐมนตรี พลตํารวจเอก ชิดชัย วรรณสถิตย์ เป็น ผอ. ศปถ.) 

ชุดที่  3 ‟ ตามคําสั่งสํานักนายกรัฐมนตรีที่  235/2549 ลงวันที่  17 พฤศจิกายน  2549               
(รองนายกรัฐมนตรี นายโฆษิต ปั้นเปี่ยมรัษฎ์ เป็น ผอ. ศปถ.) 

ชุดที่  4 ‟ ตามคําสั่งสํานักนายกรัฐมนตรีที่  46/2551 ลงวันที่  13 มีนาคม  2551                         
(รองนายกรัฐมนตรี นายสหัส บัณฑิตกุล เป็น ผอ. ศปถ.) 

ชุดที่  5 ‟ ตามคําสั่งสํานักนายกรัฐมนตรีที่  306/2551 ลงวันที่  28 พฤศจิกายน  2551 
(นายกรัฐมนตรี นายสมชาย วงศ์สวัสดิ์ เป็น ผอ. ศปถ.) 

ชุดที่  6 ‟ ตามคําสั่งสํานักนายกรัฐมนตรีที่  327/2551 ลงวันที่  26 ธันวาคม  2551                       
(รองนายกรัฐมนตรี นายสุเทพ เทือกสุบรรณ เป็น ผอ. ศปถ.) 

ในแผนแม่บทได้กําหนดเป้าหมายที่จะลดความสูญเสียไว้อย่างชัดเจน  โดยตั้งเป้าในการลด
อัตรา การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจาก  22.21 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน  ในปี พ.ศ. 2547 ลง
เหลือ 20.00 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคน ภายในปี พ.ศ. 2551 จากข้อมูลได้ชี้ให้เห็นถึงความสําเร็จของ
แผนแม่บทที่สามารถลดการสูญเสียลงต่ํากว่าเป้าหมายที่ได้กําหนดไว้  นับว่าสอดคล้องกับข้อค้นพบใน
ระดับสากลที่ ชี้ให้เห็นถึงประโยชน์ของการกําหนดเป้าหมายในการทํางานที่ชัดเจน นับเป็นกลไกสําคัญ
ที่จะช่วยขับเคลื่อนการทํางานอย่างมีส่วนร่วมได้อย่างแท้จริงนอกจากกลไกในการกํากับการทํางานของ  
ศปถ. แล้ว สํานักงาน ก.พ.ร. ยังได้กําหนดตัวชี้วัดด้านความปลอดภัยทางถนนไว้ในหน่วยงานหลักที่
เกี่ยวข้อง อาทิ กระทรวงคมนาคม  กระทรวงมหาดไทย  สํานักงานตํารวจแห่งชาติ  และในระดับจังหวัด  
ซึ่งเป็นผลการประเมินโดย  ก.พ.ร. ในปี 2550 ของหน่วยงานหลักได้แก่  กรมการขนส่งทางบก  กรมทาง
หลวงชนบท กรมโยธาธิการและผังเมือง   กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย   และสํานักงานตํารวจ
แห่งชาต ิ การดําเนินงานตามแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2548-2551) แม้ว่าจากสถิติข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนจะบ่งชี้ว่า ผลการดําเนินงานจะสามารถบรรลุผลตามเป้าหมายที่กําหนดไว้ในแผนได้ก็
ตามแต่ในการดําเนินงานตามแผนของยุทธศาสตร์หลักในแต่ละด้าน  ยังมีปัญหาอุปสรรคในการ
ดําเนินงานที่ไม่สามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ของการดําเนินงานตามแผนอยู่หลายประการ  และ
เน่ืองจากแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  (พ.ศ. 2548-2551) จะสิ้นสุดในปี  พ.ศ. 2551 รอง
นายกรัฐมนตรี (นายสหัสบัณฑิตกุล) ประธานกรรมการ และผู้อํานวยการศูนย์อํานวยการความปลอดภัย
ทางถนน  ได้ให้ความเห็นชอบให้กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  ในฐานะฝ่ายเลขานุการศูนย์
อํานวยการความปลอดภัยทางถนนจัดทําแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2552-2555) และ 
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แต่งตั้งคณะทํางานจัดทําแผนแม่บท ดังกล่าวขึ้น     เพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้ร่วมกันดําเนินการยก 
ร่างแผนแม่บท  และนําเสนอต่อคณะกรรมการศูนย์อํานวยการความปลอดภัยทางถนนพิจารณา  ก่อน
เสนอคณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบดังนั้น  เพื่อให้การจัดทําแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  (พ.ศ. 
2552-2555) มีความสมบูรณ์สามารถแก้ไขปัญหาการดําเนินงานตามยุทธศาสตร์หลัก  ในระยะที่ผ่านมา  
โดยมีการทบทวนและปรับปรุง เป้าหมาย ยุทธศาสตร์ และมาตรการต่างๆ  ให้เหมาะสมกับสภาพปัญหา
และข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นในด้านความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  เพื่อให้
รัฐบาลนําข้อเสนอในแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  (พ.ศ. 2552-2555) เป็นนโยบายสําคัญของ
รัฐบาลที่สามารถดําเนินการ และบังเกิดผลในทางปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม  จึงมีเหตุผลและความจําเป็น
อย่างยิ่งในการดําเนินโครงการจัดทําแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน (พ.ศ. 2552-2555) ในครั้งนี ้

การกําหนดวิสัยทัศน์  วัตถุประสงค์  และเป้าหมายเชิงนโยบาย  ของแผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนนพ.ศ. 2552-2555 เป็นผลจากการสัมมนาที่  กรุงเทพมหานคร  2 คร้ัง และต่างจังหวัดภูมิภาค  4 
คร้ังที่จังหวัด ขอนแก่น ภูเก็ต สมุทรสาคร และพิษณุโลก รวมทั้งการสัมภาษณ์นักวิชาการ  ผู้ทรงคุณวุฒิ
ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางถนนและศึกษาดูงานในต่างประเทศแล้ว  จึงเห็นสมควรกําหนด
วิสัยทัศน์วัตถุประสงค์ และเป้าหมายเชิงนโยบายดังนี้ 

4.1 กรอบในการจัดท าแผนแม่บทฉบับใหม่ 
   การกําหนดกรอบในการจัดทําแผนแม่บทฉบับใหม่ให้มีความเหมาะสม  ได้ทําการวิเคราะห์ทั้ง
ในส่วนของอุปสงค์ (Demand side) และ อุปทาน (Supply side) ดังต่อไปนี้ 

1. แผนแม่บทที่ยึดหลัก  Demand Side ความสัมพันธ์ของยุทธศาสตร์หลักต่างๆตามแผนแม่บท
ที่เน้น Demand Side ซึ่งได้รับข้อมูลจากผลการสัมมนาทั้งในส่วนกลางกรุงเทพมหานคร  และส่วน
ภูมิภาค 4 จังหวัด (จ.ขอนแก่น จ.ภูเก็ต จ.สมุทรสาครและ จ.พิษณุโลก) รวมทั้งผลจากการสัมภาษณ์  จาก
กลุ่มผู้กําหนดนโยบาย  กลุ่มนักวิชาการและกลุ่มเจ้าหน้าที่ทั้งของรัฐเอกชน  และภาคประชาสังคม  โดย
สรุปเป็นการได้รับข้อมูลจากการทําสัมมนาจาก 4 ภูมิภาคและกรุงเทพมหานคร  ถือว่าเป็นความต้องการ
ของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องดังแสดงในภาพที่ 1 
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ภาพท่ี 1. แสดงความสัมพันธ์ยุทธศาสตร์หลักต่างๆตามแผนแม่บทท่ีเน้นอุปสงค์ 
2. แผนแม่บทที่ยึดหลัก Supply Side ส่วนขั้นตอนต่อไปใช้กระบวนการแปลงยุทธศาสตร์ตามที่

สํานักงบประมาณได้ให้แนวทางแก่ส่วนราชการต่าง  ๆ หลายปีแล้ว  ดังแสดงในรายละเอียด  ในภาพที่  2 
ซึ่งเป็นการแปลงยุทธศาสตร์จากเป้าประสงค์ของชาติ  ลดหลั่นลงไปเป็นยุทธศาสตร์  ของรัฐบาล  
ยุทธศาสตร์จัดสรรที่รัฐบาลให้ความเห็นชอบแต่ละปี  ยุทธศาสตร์ของกระทรวง  กลยุทธ์กรม แผนงาน 
ผลผลิต กิจกรรม และงบประมาณซึ่งเป็นแผนภูมิที่ส่วนราชการ  จังหวัด ท้องถิ่น มีความเข้าใจมาเป็น
เวลานานแล้วจึงจะไม่ขอกล่าวถึงในรายละเอียด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.2 กระบวนการแปลงยุทธศาสตร์ตามแผนแม่บทท่ีเน้นอุปทาน 
จากการวิเคราะห์ดังกล่าวสามารถกําหนด  วิสัยทัศน์  เป้าหมายเชิงนโยบาย  ตัวชี้วัด  และ

ยุทธศาสตร์รวมทั้งกลยุทธ์ แผนงานโครงการต่าง ๆ ยึดตามหลักการและรายละเอียดดังน้ี 
1. การกําหนดวิสัยทัศน์ ยุทธศาสตร์ และแนวทางขับเคลื่อนของแผนต้องสามารถบูรณาการทั้ง

ในระดับยุทธศาสตร์ชาติ  กระทรวง กรม และในระดับพื้นที่  ซึ่งสอดคล้องกับกฎหมายและแนวทางใน
การบริหารจัดการที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 

2. ตัวอย่างแนวทางการปฏิบัติที่ดีของต่างประเทศชี้ให้เห็นถึงความสําคัญของการวางรากฐาน
ด้านวัฒนธรรมด้านความปลอดภัย (Safety Culture) และระบบที่เอ้ือต่อความปลอดภัย (Safe System) 

3. เป้าหมายของแผนแม่บทฉบับใหม่ควรยึดกรอบขององค์การสหประชาชาติ (UN) และ 
คณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมในภูมิภาคเอเซียและแปซิฟิคแห่งสหประชาชาติ (UNESCAP) 
เป็นมาตรฐานสากล 
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4. ยุทธศาสตร์เดิมเป็นยุทธศาสตร์ที่เน้นด้านเทคนิค  ควรกําหนดยุทธศาสตร์ใหม่ที่เน้นการ

บริหารจัดการเพิ่มเติมเพื่อการแก้ปัญหาอย่างยั่งยืน 
5. มีการกําหนดตัวชี้วัดทั้งในระดับยุทธศาสตร์  เป้าหมายการให้บริการ  และมีกลไกในการ

ติดตามประเมินผลที่ทันต่อเวลาและสถานการณ์ 
6. แนวทางในการจัดทําแผนควรสอดคล้องกับแผนการบริหารราชการแผ่นดิน  และแนวทาง

จัดทํางบประมาณแบบมุ่งเน้นผลงาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3 แนวทางการเชื่อมโยงแผนแม่บทท่ีบูรณาการท้ังในมิติ  Function/Area ตามแผนบริหารราชการ
แผ่นดิน และพระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2550 
เป้าหมายเชิงนโยบาย 

ลดอัตราการเสียชีวิตของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตามมาตรฐานสากลให้เหลือปีละ  14.15 คน
ต่อประชากรหนึ่งแสนคน  ในปี พ.ศ. 2555 เหตุผลที่กําหนดเป้าหมายดังกล่าว  เพื่อให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานขององค์การสหประชาชาติ  และ คณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมในภูมิภาคเอเซียและแป
ซิฟิคแห่งสหประชาชาติที่กําหนดเป้าหมายไว้ว่าประเทศสมาชิกควรจะพยายามที่จะลดการเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจราจรทางถนนลงครึ่งหนึ่งภายในระยะเวลา 10 ปี 
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ประเด็นท่ีน่าสนใจของการเกิดอุบัติเหตุ 
หมวกนิรภัย 

มาตรฐานคุณลักษณะของหมวกนิรภัยในประเทศไทยสามารถป้องกันกะโหลกศีรษะแตกได้
เนื่องจากกําหนดให้ตัวหมวกทนแรงกระแทกได้สูงกว่าแรงที่จะทําให้กะโหลกศีรษะแตกอย่างมากถึงแม้จะ
งานวิจัยออกมาสนับสนุนคุณประโยชน์ของการสวมหมวกนิรภัยว่าสามารถลดการบาดเจ็บรุนแรงที่สมอง
ได้ร้อยละ 40-22 ลดอัตราตายได้จากร้อยละ  22 เหลือร้อยละ 10 จากข้อมูลของระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ  
สํานักระบาดวิทยา  กระทรวงสาธารณสุข  พบว่าการไม่สวมหมวกนิรภัยในผู้ใช้รถจักรยานยนต์ที่ได้รับ
บาดเจ็บรุนแรงยังคงอยู่ในสัดส่วนที่สูงถึงประมาณร้อยละ  90 และจากการสํารวจการใช้หมวกนิรภัยใน
ประชาชนผู้ใช้รถจักรยานยนต์  และผู้โดยสาร  ในช่วงก่อนเทศกาลสงกรานต์ปี  2546 พบว่า การใช้หมวก
นิรภัยยังอยู่ในเกณฑ์ต่ํา  กล่าวคือประมาณร้อยละ  50 ของผู้ขับข่ี และร้อยละ 15 ของผู้โดยสารเท่านั้นที่ใช้
หมวกนิรภัย 
การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

ยังคงเป็นปัจจัยเสี่ยงสําคัญ  จากข้อมูลระบบเฝ้าระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บ  สํานักระบาดวิทยา  
กระทรวงสาธารณสุข  พบว่าในช่วงเทศกาลสงกรานต์ผู้ได้รับบาดเจ็บรุนแรงเฉพาะผู้ขับขี่มีการใช้
แอลกอฮอล์สูงถึงร้อยละ  60 โดยพบว่าสองในสามของผู้ขับขี่จักรยานยนต์ที่ได้รับบาดเจ็บรุนแรงมีการ
ใช้แอลกอฮอล์  ประมาณร้อยละ  60 ของผู้ขับรถปิ๊กอัพ  รถตู้ และรถบรรทุก  6 ล้อที่ได้รับบาดเจ็บรุนแรง
ในขณะที่หากดูแนวโน้มรายปีพบว่า  การใช้แอลกอฮอล์ในผู้ขับขี่พาหนะ  ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น
ตลอดนับตั้งแต่มีการจัดต้ังระบบเฝ้าระวังตั้งแต่ปี  2538 จากร้อยละ 37.5 เป็นร้อยละ 47.1 ในปี 2546 
ข้อมูลกรมสรรพสามิตเกี่ยวกับการจําหน่ายเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์  พบว่า ปี 2530 คนไทยดื่มแอลกอฮอล์
เฉลี่ย 10.4 ลิตรต่อคนต่อปี และในปี 1540 เพิ่มขึ้นเป็น 16.6 ลิตรต่อคนต่อปี  การสํารวจในกรุงเทพฯ  เมื่อ 
พ.ศ. 2540 โดยกรมสุขภาพจิต  ผลปรากฏว่า  ร้อยละ 8.2 ของคนกรุงเทพฯ  อยู่ในกลุ่ม “ติดสุรา”  หลัง
วิกฤติเศรษฐกิจ  อุตสาหกรรมเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์แข่งขันกันมากขึ้นพร้อมกับที่ประเทศไทยมีปริมาณ
การบริโภคแอลกอฮอล์สูงขึ้นด้วย 
การคาดเข็มขัดนิรภัย 

หากพิจารณาเร่ืองพฤติกรรมเสี่ยงที่มีผลต่อการบาดเจ็บรุนแรงจากอุบัติเหตุขนส่งจะพบว่าการ
คาดเข็มขัดนิรภัยเป็นเพียงปัจจัยเสี่ยงเดียวที่มีแนวโน้มลดลง  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มผู้ขับขี่โดยในปี  
2538 ผู้ขับขี่ที่ได้รับบาดเจ็บร้อยละ  93.2 ไม่ใช้เข็มขัดนิรภัย  และมีแนวโน้มลดลงเหลือ  ร้อยละ 79.4 
ในป 2546 ในขณะที่ผู้โดยสารยังคงมีร้อยละของการไม่คาดเข็มขัดนิรภัยในสัดส่วนที่สูงมากกว่าร้อยละ  
90 อย่างต่อเน่ืองนับจากปีแรกที่มีการจัดต้ังระบบเฝ้า ระวัง 
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จักรยานยนต์: พาหนะแห่งความเสี่ยง 

จักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีครองสัดส่วนสูงที่สุดในประเทศไทย ประมาณร้อยละ 70   ของยาน
ยนต์ทั้งหมด  (48) ปริมาณจักรยานยนต์เพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว  โดยในปี พ.ศ. 2546   ประเทศไทยมี
จักรยานยนต์ทั้งสิ้นประมาณ 18.2 ล้านคัน (ตารางที่ 11) ซึ่งเพิ่มข้ึนจากปี  2545   จํานวน 1.6 ล้านคันหรือคิด
เป็นร้อยละ 9.8 จักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีปลอดภัยน้อย  ทั้งนี้เพราะ มีความเร็วสูง  แต่ทรงตัวไม่ดีและ
ถูกมองเห็นได้ไม่ง่ายเท่ารถยนต์  เมื่อเกิดอุบัติเหตุ  ผู้ใช้จักรยานยนต์จะปะทะกับวัตถุอื่น  โดยที่ตัวพาหนะ
ไม่ได้ช่วยลดหรือป้องกันการกระแทกเลย 
ตารางประเภทและจ านวนรถจดทะเบียนในประเทศไทย (หน่วย พันคัน) พ.ศ.2540 – 2546 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                   นายแพทย์วีระ กล่าวอีกว่า อุบัติเหตุรถจักรยานยนต์ทั้งใน กทม.และต่างจังหวัด                 
มักเกิดขึ้นในเวลากลางคืน ส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นบริเวณทางตรง และคร่ึงหนึ่งเกิดขึ้นบริเวณทางแยก
รูปแบบของอุบัติเหตุที่พบบ่อยที่สุด ได้แก่ การชนท้ายคู่กรณี รถคู่กรณีที่เลี้ยวกลับรถตัดหน้า
รถจักรยานยนต์ เป็นต้น ความเร็วของรถจักรยานยนต์โดยเฉลี่ยก่อนชนและขณะชนของอุบัติเหตุ               
ที่ไม่เสียชีวิต ประมาณ 38 และ 32 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในขณะที่ความเร็วโดยเฉลี่ยก่อนชน                   
ในอุบัติเหตุที่รุนแรงถึงเสียชีวิตเพิ่มขึ้นเป็น 53 และ 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง นอกจากนี้ปัจจัยสิ่งแวดล้อม
ที่มีส่วนร่วมในการเกิดอุบัติเหตุที่สําคัญ ได้แก่ สิ่งกีดขวางทัศนวิสัยของผู้ขับขี่ อาทิ เช่น ป้ายโฆษณา ตู้
ไปรษณีย์ ตู้โทรศัพท์ เสา สะพาน ต้นไม้หรือพุ่มไม้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสิ่งก่อสร้างบนผิวจราจรซึ่งไม่มี
สัญญาณ หรือเคร่ืองหมายสะท้อนแสงเพื่อเตือนผู้ขับขี่ รถบรรทุกที่จอดอยู่ข้างทางในเวลากลางคืน การ
ติดตั้งแผ่นคอนกรีตกีดขวางเส้นทาง พื้นผิวจราจรที่เป็นหลุม บ่อ ตลอดจนเคร่ืองหมาย และสัญญาณไฟ
จราจรที่บกพร่อง  
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                   สําหรับปัจจัยด้านพาหนะส่วนใหญ่เกิดจากขาดการดูแลรักษาอุปกรณ์ที่สําคัญ ได้แก่ ไฟ
หน้ารถ ไฟท้าย เบรคหน้า-หลัง และกระจกมองหลัง ปัจจัยด้านผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เป็นชายที่มักจะดื่มสุรา
ก่อนเกิดอุบัติเหตุ ฝ่าฝืนสัญญาณจราจรขับด้วยความเร็วสูง และไม่สวมหมวกนิรภัย  
                   นายแพทย์วีระ กล่าวว่า การให้ความรู้เกี่ยวกับอุปกรณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์เป็นเร่ือง
สําคัญที่ควรเผยแพร่โดยเฉพาะเกี่ยวกับประโยชน์ในการป้องกันการบาดเจ็บ เช่น จัดให้มีการ
ประชาสัมพันธ์ทางสื่อโทรทัศน์ และบิลบอร์ดเกี่ยวกับการใช้หมวกนิรภัย อุบัติเหตุจากการด่ืมสิ่งมึนเมา 
ความสําคัญของไฟหน้ารถ และไฟท้าย ตลอดจนข้อมูลสําคัญอ่ืนๆ จะช่วยให้การขับขี่ รถจักรยานยนต์
เป็นไปอย่างปลอดภัย  
(http://www.nrct.net/modules.php?op=modload&name=News&file=article&sid=1041) 
                   อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น มีสาเหตุจากพฤติกรรมของคน ยานพาหนะและสิ่งแวดล้อมจากข้อมูล
ข้างต้นสาเหตุ  ที่สําคัญของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรทางบก เกิดจากการกระทําที่ไม่ปลอดภัย ซึ่ง
คนเป็นผู้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุมากที่สุดร้อยละ 90 เกิดจากความบกพร่องของคน (ไพบูลย์ , 2544) เรา
สามารถป้องกันได้ โดยให้ความรู้เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคน และปลูกจิตส านึก ในการป้องกัน
อุบัติเหตุ ซึ่งควรจะเร่ิมต้นจากเด็กโดยเฉพาะวัยรุ่น ท่ีอยู่ในวัยเรียนมัธยมศึกษาตอนปลาย ซึ่งเป็นวัยท่ี
คึกคะนอง ต้องการพิสูจน์ความสามารถของตนเอง และชอบปฏิเสธค าแนะน าของผู้ปกครองท าให้เสี่ยง
ต่อการเกิดอุบัติเหตุและพบว่า เยาวชนอายุระหว่าง 15-24 ปี ประสบอุบัติเหตุ บาดเจ็บ พิการและ
เสียชีวิตมากท่ีสุด (กลุ่มวิจัยส่วนส่งเสริม พลศึกษา สุขภาพ และนันทนาการ  กรมพลศึกษา, 2544) แต่ที่
ผ่านมา พบว่า มีนักเรียนจํานวนไม่น้อยที่ต้องพิการหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากจราจรทางบก และ
ยังคงสืบเนื่องมาถึงปัจจุบัน ซึ่งส่งผลกระทบต่อเป้าหมายสูงสุดในการจัดการศึกษา และยังก่อให้เกิด
ความสูญเสียที่เป็นปัญหาสําคัญของประเทศ การป้องกันอุบัติเหตุควรเป็นความรับผิดชอบร่วมกันของ
ทุกคน โดยทุกคนต้องมีจิตสํานึกในด้านความปลอดภัย มีความรู้เกี่ยวกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
ตระหนักถึงผลกระทบที่เกิดขึ้น โดยมีวิธีการป้องกันและการปฏิบัติที่ถูกต้อง ซึ่งผลที่ตามมาก็คือความ
ปลอดภัยของทุกคน (แอนน,์ 2540) 
                   ผศ.นพ.อดิศักดิ์ ผลิตผลการพิมพ์  ระบุว่า  อุบัติเหตุและการบาดเจ็บเป็นสาเหตุนําการตาย
ของเด็กวัยรุ่น จากสถิติปี 2540 พบว่าร้อยละ 45 และ 55 ของการตายในวัยรุ่น 10-14 ปีและ  15-19 ปีมี
สาเหตุจากอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ ในจํานวนน้ีร้อยละ 40 และ 47 เป็นอุบัติเหตุยานยนต์ทางบก 
(motor vehicle traffic injuries) เมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มอายุอื่นพบว่ากลุ่มวัยรุ่นอายุ 15-19 ปี และกลุ่ม 
20-24 ปี มีความเสี่ยงต่อการตายจากอุบัติเหตุรวม และอุบัติเหตุยานยนต์ทางบกสูงกว่ากลุ่มอื่นๆ ในขณะ
ที่วัยกลางคน (30-39 ป)ี มีความเสี่ยงต่อการตายรวมสูงกว่า  
                  ในแต่ละปีจะมีเด็กวัยรุ่น 15-19 ปีตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ทางบกจํานวน 2000 ราย 
ประชากรกลุ่มนี้ คิดเป็นร้อยละ    9.6   ของประชากรทั้งหมด   แต่คิดเป็นร้อยละ  16  ของการตายจาก 

http://www.nrct.net/modules.php?op=modload&name=News&file=article&sid=1041
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อุบัติเหตุยานยนต์ทางบก1 จากการสํารวจผู้ขับขี่บนท้องถนนพบว่าเด็กวัยรุ่น 10-19 ปี เป็นผู้ขับขี่รถยนต์
เพียงร้อยละ 2 และเป็นผู้ขับขี่จักรยานยนต์เพียงร้อยละ 4.82  
                   ในสหรัฐอเมริกาพบปรากฏการณ์ดังกล่าวที่คล้ายคลึงกันคือวัยรุ่น 16-20 ปีคิดเป็นร้อยละ 7   
ของประชากรแต่คิดเป็นร้อยละ 14 ของการตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ทางบก3 และพบว่าผู้ขับขี่อายุ 16 
ปีมีความเสี่ยงต่อการตายมากกว่าผู้ขับทั่วไป 20 เท่า ในขณะที่ผู้ขับ 17 ปีมีความเสี่ยงสูงกว่า 6 เท่า4 การ
บาดเจ็บหลักที่เป็นเหตุการณ์ตายคือ การบาดเจ็บที่ศีรษะและไขสันหลัง  
                   การบาดเจ็บ ( morbidity)  ในปี 2541 สถาบันการแพทย์ด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัยได้
รายงานการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุขนส่ง ( transport injuries) ทั่วประเทศจํานวน 984,852 ราย ในขณะที่มี
การตาย 15,154 ราย  
                   การศึกษาการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยการเก็บข้อมูลจากห้อง
ฉุกเฉินของโรงพยาบาลขนาดใหญ่ 4 แห่งพบว่า การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรคิดเป็นร้อยละ 7 ของ
จํานวนผู้ป่วยทั้งหมดที่มารับบริการในห้องฉุกเฉิน และคิดเป็นร้อยละ 30 ของผู้ป่วยที่ได้รับบาดเจ็บ 
(total injuries)  
       ปั จจัยเสี่ยงท่ีส าคัญในการเกิดอุบัติเหตุยานยนต์ในวัยรุ่น คือ 
                    วัยรุ่นเป็นนักขับมือใหม่ (novice driver) ขาดประสบการณ์ ในการขับขี่ ( the lack of driving 
experience) การขับขี่เป็นกระบวนการที่ซับซ้อนที่ต้องอาศัยทั้งความรู้ ความสามารถของระบบประสาท 
และการตัดสินใจที่ดี วัยรุ่นมักจะมีความสามารถในการรับรู้และตอบสนองอันตรายได้น้อย 
ความสามารถในการควบคุมเคร่ืองยนต์ไม่ดี การคาดประมาณความเร็วที่ใช้และระยะทางที่ควรหยุดไม่
เหมาะสม นอกจากนั้นวัยรุ่นยังมีความสามารถที่ไม่ดีพอในการตัดสินใจในการแก้ปัญหาเฉพาะ
หน้าต่างๆ ด้วยเหตุผลทังหมดนี้จะเห็นได้ว่าการให้ศึกษาทางทฤษฎีในเร่ืองการขับขี่อย่างเดียวไม่
สามารถทําให้วัยรุ่นบรรลุคุณสมบัติผู้ขับที่ดีได้ ในการศึกษา จากห้องฉุกเฉิน 4 แห่งในกรุงเทพพบว่า
กลุ่มวัยรุ่นมีสัดส่วนการบาดเจ็บรุนแรงที่ต้องรับรักษาในโรงพยาบาลสูงกว่ากลุ่มวัยกลางคนทั้งๆที่
ความถี่น้อยกว่ากล่าวคือ ในกลุ่มอายุ 15-19 ปีพบว่าร้อยละ37 ของผู้บาดเจ็บต้องรับการรักษาตัวใน
โรงพยาบาล ในขณะที่กลุ่มอายุ 20-24 , 25-29 และ 30-34 ปีจะมีสัดส่วนผู้บาดเจ็บที่ต้องรับรักษาแบบ
ผู้ป่วยในเพียงร้อยละ 30, 33 และ 21 ตามลําดับ  
                    วัยรุ่นชอบมีพฤติกรรมเสี่ยงอันตราย (risk taking behaviour) 
                     เน่ืองจากแรงผลักดันภายในให้เกิดความต้องการที่จะเสี่ยง ( risk homeostasis) ในระดับ
หนึ่งของวัยรุ่น  ซึ่งสูงกว่ากลุ่มวัยอ่ืน ทั้งนี้อาจมีแรงเสริมจากอารมณ์ของวัยรุ่น แรงผลักดันจากเพื่อน 
และความเครียดอื่นๆ พฤติกรรมเสี่ยงอันตรายในวัยรุ่นพบได้ในสถานการณ์การขับขี่ปกติเช่นการขับขี่
ด้วยความเร็วสูง การแซงกระชั้นชิด การเบรคในระยะประชิด การเลี้ยวตัดหน้า เป็นต้น นอกจากนั้น
ความชอบเสี่ยงยังทําให้วัยรุ่นเลือกขับขี่ในสถานการณ์ท้าทายต่างๆ เช่นการขับแข่งขัน การขับโลดโผน  
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การขับกลางคืน เมื่อเปรียบเทียบกับวัยอ่ืนแล้วสัดส่วนผู้ขับรถเวลากลางคืนในกลุ่มวัยรุ่นจะสูงกว่า การ
ขับกลางคืนมีความเสี่ยงต่อการตายสูงกว่าการขับในเวลากลางวันถึง  4  เท่า 
                   วัยรุ่นมักใช้รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะ 
                    การศึกษาเขตเทศบาลและสุขาภิบาลใน 7 จังหวัดของประเทศไทยพบว่า ร้อยละ 35.7 ของ
ผู้ใช้จักรยานยนต์มีอายุน้อยกว่า 24 ปี ร้อยละ 61.2 เร่ิมขับขี่เมื่ออายุน้อยกว่า 18 ปี 10 การศึกษาใน
กรุงเทพพบว่า ร้อยละ 77 ของวัยรุ่นที่บาดเจ็บใช้จักรยานยนต์เป็นพาหนะ5 รายงานการจดทะเบียนตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์  ในปี 2542 พบว่าในกรุงเทพมีการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์คิดเป็นร้อยละ 25 
ในขณะที่ทั้งประเทศคิดเป็นร้อยละ 68 .11 ผู้ขับขี่จักรยานยนต์จัดอยู่ในกลุ่มผู้ใช้ถนนไร้สิ่งป้องกัน
(unprotected road user) มีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บและการตายสูงกว่าผู้ใช้รถยนต์ 10-50 เท่า กลุ่มวัยรุ่น
มีความเสี่ยงสูงสุด ผู้ใช้ในชนบทมีความเสี่ยงสูงกว่าผู้ใช้ในเมือง 6-7 เท่า12 จากการศึกษาในประเทศ
สวีเดนเกี่ยวกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจักรยานยนต์พบว่า   ร้อยละ 50 เป็นเด็กวัยรุ่นอายุน้อยกว่า 20 ปี 
และไม่มีใบอนุญาติขับขี่  การศึกษาในประเทศอังกฤษที่เมืองเบอร์มิงแฮมพบว่าวัยรุ่นอายุ 17 ปี เป็นกลุ่ม
เสี่ยงต่อการตายจากการขับขี่จักรยานยนต์สูงสุด  
                   วัยรุ่นมักมีพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอล์และการใช้ยาก่อนการขับขี่ 
                    การศึกษาวัยรุ่นที่ขับขี่แล้วได้รับบาดเจ็บมารับการตรวจในห้องฉุกเฉินพบภาวะเมาแล้วขับ
ร้อยละ 16  โดยที่ร้อยละ 5 มีค่าอยู่ระหว่าง 1-50 มก./ดล. และ ร้อยละ 11 มีค่ามากกว่า 50 มก./ดล.5 ซึ่ง
เป็นค่าที่กฎหมายกําหนด แม้ว่าสัดส่วนการเมาในวัยกลางคนจะสูงกว่าวัยรุ่นก็ตาม แต่เมื่อพิจารณาความ
รุนแรงจะพบว่าวัยรุ่นที่อยู่ในภาวะเมาจะได้รับบาดเจ็บรุนแรงมากกว่ากลุ่มอายุอื่น  ในระดับแอลกอฮอล์
ในเลือดที่เท่ากัน กลุ่มวัยรุ่นจะบาดเจ็บรุนแรงกว่ากลุ่มอายุอื่น การศึกษาในสหรัฐอเมริกาพบว่า ร้อยละ
30 ของการตายจากอุบัติเหตุยานยนต์ของวัยรุ่น มีความสัมพันธ์กับการใช้แอลกอฮอล์ และร้อยละ 10-15 
ใช้ยาอ่ืนๆหรือใช้ร่วมกับแอลกอฮอล์15 ในการต้ังด่านตรวจจับแอลกอฮอล์ข้างถนน ( roadside sobriety 
checkpoints) พบว่าผู้ขับอายุ 21 ปีดื่มแอลกอฮอล์ร้อยละ 6-14  
                   วัยรุ่นมักไม่นิยมใช้อุปกรณ์เสริมความปลอดภัย 
                    ทั้งการใช้หมวกนิรภัยในการขับขี่จักรยานยนต์ และการใช้เข็มขัดนิรภัยในการขับขี่รถยนต์
จากการศึกษาพบว่าวัยรุ่นที่บาดเจ็บจากการขับขี่จักรยานยนต์ใช้หมวกนิรภัยเฉลี่ยร้อยละ 47 โดยที่วัยรุ่น 
10-14 ปีใช้เพียงร้อยละ 12.5 ในขณะที่วัยรุ่น 15-19 ปีใช้ร้อยละ 51.7 ในกลุ่มอายุ  30-34 ปี อัตราการใช้
สูงถึงร้อยละ 61   สําหรับผู้โดยสารพบว่า วัยรุ่นที่บาดเจ็บจากการโดยสารจักรยานยนต์ใช้หมวกนิรภัย
ร้อยละ 25.7 กลุ่มที่บาดเจ็บ  จากการโดยสารรถยนต์เกือบทั้งหมดไม่ได้ใช้เข็มขัดนิรภัยเลย การศึกษา
ของ National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) ในสหรัฐฯพบว่า หมวกนิรภัยสามารถ
ลดการตายจากการชนของมอเตอร์ไซด์ลงได้  ร้อยละ 29 และลดการตายจากการบาดเจ็บที่ศีรษะลงได้
ร้อยละ 40.17 ผู้ขับขี่ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยมีความเสี่ยงต่อการเกิดการบาดเจ็บที่ศีรษะมากกว่าผู้ใช้ 
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ประมาณ 3 เท่า การใช้หมวกนิรภัย จะช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายในการรักษาการบาดเจ็บทางสมองคิดเป็น
เงิน 15000 U.S.$ต่อคน มีการวิจัยมากมายที่สนับสนุนว่าหมวกนิรภัย  ไม่เพิ่มการบาดเจ็บของกระดูกต้น
คอ เช่นการศึกษาซึ่งตีพิมพ์ใน Annals of Emergency Medicine ปี 1994 ที่ได้วิเคราะห์การชนของ
มอเตอร์ไซด์ 1,153 ราย การศึกษาในสหรัฐอเมริกาพบว่าพบว่าวัยรุ่นใช้เข็มขัดนิรภัยร้อยละ 35 ของการ
เดินทางทางรถยนต์ น้อยกว่า 1ใน4 ของนักเรียนมัธยมรายงานว่าได้ใช้เข็มขัดนิรภัยเป็นประจํา18 จาก
การไม่ใช้ระบบยึดเหนี่ยวนี้ วัยรุ่นจะมีความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บสูงกว่าผู้ใช้ถึง 3 เท่า ถุงลมนิรภัยไม่
เพียงพอจะป้องกันอันตรายได้โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากเป็นการชนทางด้านข้าง ( side-impact) ด้านหลัง 
(rear-impact) หรือการพลิกคว่ํา (rollover crashes)  
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กรอบแนวคิดในการศึกษาการด าเนินโครงการเยาวชนอาสาป้องกันอุบัติเหตุในสถานศึกษา  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

นโยบายและยุทธศาสตร์หลัก 5 Es  
 

ตัวแปรอิสระ  
 

บทบาทที่คาดหวังจากหน่วยงาน
ระดับจังหวัด 

 

บทบาทที่คาดหวังจากเยาวชนใน
กลุ่มนักเรียน นักศึกษา ที่ผ่านการ

ฝึกอบรม 
 

บทบาทที่คาดหวังจากภาคี
เครือข่ายในการป้องกันและ             

ลดอุบัติเหตุ 
 ด้านผลผลิตและผลลัพธ์ 

- จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ 
และความสูญเสียที่ลดลง 

- จํานวนเครือข่ายที่เพิ่มขึ้น
ในการป้องกันและลด
อุบัติเหตุในชุมชน 

 

ตัวชี้วัด
ด้านการมุ่ง
ผลสัมฤทธิ์
ของการ
ดําเนินการ
โครงการฯ 
 

- ปัจจัยนําเข้า 
- ด้านระบบและ 
กระบวนการ
ดําเนินการ 
- ด้านการปลูกฝัง
จิตสํานึกด้าน
ความปลอดภัย 
(Safety mind) 

 
 

ศึกษา วิเคราะห์และรายงาน สถิติ
และสาเหตุความสูญเสีย                    
จากการเกิดอุบัติเหตุ 

เผยแพร่
ประชาสัมพันธ์
และรณรงค์ 

เป็นศูนย์ข้อมูล
ด้านการป้องกัน
และลดอุบัติเหตุ 

ประสานและจัดทํา
แผนงาน โครงการและ
ดําเนินกิจกรรม 
 

ส่งเสริมและประสานงาน
กลุ่มเป้าหมายในการ
ดําเนินงานให้บรรลุตาม
วัตถุประสงค์ 
 

ส่งเสริม สนับสนุน และ
ประสานงานกับภาคี
เครือข่าย 
 

ปฏิบัติงานร่วมกับ หรือ 
สนับสนุนการปฏิบัติงาน
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
 

ตัวแปรตาม 
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ศัพท์ท่ีใช้ในการศึกษา 

ตัวชี้วัด (Indicator) หมายถึง การนําเสนอด้วยข้อมูลที่มีกระบวนการเก็บที่เป็น  วิทยาศาสตร์
และมีความน่าเชื่อถือ เพื่อบ่งบอกถึงลักษณะที่สําคัญของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง  ซึ่งมีลักษณะไม่หยุดนิ่งว่าสภาพ
แท้จริงเป็นเช่นใด ตลอดจนสามารถอธิบายได้ว่าผลของสภาพที่แท้จริงนั้นจะก่อผลกระทบเช่นใด 

มาตรฐาน (Standardization) หมายถึง ข้อกําหนดหรือหลักการเร่ืองใดเร่ืองหนึ่งที่ที่ได้รับการ
ยอมรับจากผู้ที่เกี่ยวข้อง ในการนําไปเป็นกรอบการปฏิบัติและการประเมินผลการปฏิบัติ 

หน้าท่ีของส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย จังหวัด หมายถึง งานที่สํานักงาน ป้องกัน
และบรรเทาสาธารณภัย จังหวัดต้องปฏิบัติประกอบด้วยหน้าที่ในการศึกษา  วิเคราะห์และรายงาน
สถานการณ์ ผลกระอุบัติเหตุที่ก่อผลต่อ สังคมและเศรษฐกิจ  ประสานงานและจัดทําแผนตามนโยบาย
กระทรวง ส่งเสริมและประสานการดําเนินงานการจัดกิจกรรมตามภารกิจและเป้าหมายของหน่วยงาน
ในกระทรวง ส่งเสริมสนับสนุนและประสานการดําเนินงานกับองค์กรเครือข่าย  ส่งเสริม ประสานงาน 
ดําเนินการช่วยเหลือ และส่งต่อ ผู้ประสบภัยที่เกิดจากธรรมชาติและภัยที่มนุษย์สร้างขึ้น  เป็นศูนย์ข้อมูล
ด้านการป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  เผยแพร่ ประชาสัมพันธ์  และรณรงค์  กิจกรรม ความก้าวหน้า
ทางวิชาการ  และผลปฏิบัติงานของ  กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวง มหาดไทย  และ
ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องหรือได้รับมอบหมาย 

ปัจจัยน าเข้า (Inputs) หมายถึง  ทรัพยากรที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานในการปฏิบัติงาน                  
เช่นทักษะความสามารถในการปฏิบัติงานของบุคลากร งบประมาณ เคร่ืองมืออุปกรณ์ต่างๆที่เอ้ืออํานวย
ต่อการทํางาน เป็นต้น 

ระบบและกระบวนการปฏิบัติงาน  (System and Work Processes) หมายถึง องค์รวมของงานที่
ประกอบด้วยกิจกรรมและขั้นตอนที่มีการเชื่อมโยง  และมีปฏิสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน  เช่นระบบงานด้าน
ข้อมูล ระบบการวางแผน ระบบการกํากับติดตาม ระบบงานด้านการบริการ และระบบงานด้านเครือข่าย  
เป็นต้น 

บทบาทท่ีคาดหวังจากหน่วยงานระดับจังหวัด  หมายถึง  ความคาดหวังของหน่วยงานระดับ
จังหวัดที่เกี่ยวข้องเช่น  กระทรวงมหาดไทย  กระทรวงแรงงาน  กระทรวงศึกษาธิการ  กระทรวง
สาธารณสุข และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ต่อการปฏิบัติงาน การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 

บทบาทท่ีคาดหวังจากเยาวชนในกลุ่มนักเรียน นักศึกษา ที่ผ่านการฝึกอบรม หมายถึง  ความ
คาดหวังของนักเรียนนักศึกษาที่เข้าร่วมดําเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน 
 บทบาทท่ีคาดหวังจากภาคีเครือข่ายในการป้องกันและลดอุบัติเหตุ หมายถึง ความคาดหวัง
องค์กรสาธารณประโยชน์  องค์กรประชาชน  และองค์กรภาคเอกชนที่มีปฏิสัมพันธ์กับสํานักงาน  ปภ. 
โดยมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารและทรัพยากรซึ่งกันและในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง  และหรือมีการ
จัดกิจกรรมทางสังคมร่วมกัน 
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รูปแบบและกลวิธีการด าเนินงาน 
 

            Process              outcome 
 
 Multiple strategies program               อัตราการบาดเจ็บลดลง 

 - เบี่ยงเบนพฤติกรรม      อัตราการตายลดลง  
 - เพื่อนช่วยเพื่อน 
 -การใช้สื่อให้ความรู้, กระตุ้นโดยแกนนําเยาวชน 
 -การใช้กฎหมายควบคุม         

 
      
       Out come เชิง Process 
 
 
 มีความรู้และทัศนคติที่ดีขึ้นในการขับขี่,พฤติกรรมการขับขี่ปลอดภัย 
               ,ทุกคนให้ความร่วมมือ,มีแกนนําที่จะดําเนินการต่อและขยายผลไปยัง 
               ชุมชน 

 
  1) ประชุมกับภาคีเครือข่าย เพื่อร่วมกันจัดทํา แผนงานโครงการ แผนเงินงบประมาณ เพื่อ

เสนอขอรับทุนสนับสนุนจากสํานักงานกองทุนสร้างเสริมสุขภาพ  (สสส.)  
  2) ศึกษา วิเคราะห์ สถิติ เพื่อค้นหากลุ่มเป้าหมาย ( focus group) ที่มีความพร้อมและมีความ

เสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุ เข้ามาร่วมการดําเนินการ 
  3) ประชุมกับภาคีเครือข่าย เพื่อจัดเตรียมความพร้อมและประสานกับหน่วยงานที่เข้าร่วม 

เพื่อให้เกิดผลลัพธ์ตามที่คาดหวังไว้ 
  4 ) ร่วมดําเนินการโครงการเยาวชนอาสาป้องกันอุบัติเหตุในสถานศึกษาจํานวน 16 แห่ง  

   5 ) รวบรวมผลงานของสถานศึกษากลุ่มเป้าหมายที่ร่วมดําเนินการโครงการ เพื่อให้รางวัลกับ
สถานศึกษาที่มีผลการดําเนินดีเด่น  

  6 ) จัดตั้งคณะกรรมการดําเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุในสถานศึกษา และประสานการ
ปฏิบัติกับสถานศึกษากลุ่มเป้าหมาย  

7) ประชุมคณะทํางานฯ/หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  เพื่อดําเนินการให้เป็นไปตาม แผนงาน
เป้าหมายที่กําหนดไว้ 
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 8 ) พิจารณา รวบรวม ผลการดําเนินงานโครงการเยาวชนอาสาป้องกันอุบัติเหตุใน

สถานศึกษา  
 9 ) ดําเนินการจัดประกวด แข่งขัน ผลการดําเนินการ โครงการเยาวชนอาสาป้องกันอุบัติเหตุ

ในสถานศึกษาแต่ละแห่ง  
  10 ) รวบรวมเอกสารใบสําคัญการใช้จ่ายเงินโครงการส่งสํานักงานตรวจบัญชี ไทยออดิเตอร์ 

กรุ๊ป  
 11 )  จัดทําแผนงาน/โครงการเพื่อเสนอขอรับทุนสนับสนุนการดําเนินงานจากสํานักงาน

กองทุนส่งเสริมสุขภาพ(สสส.) ระยะต่อไป   
การน าไปใช้ประโยชน์ 

จากสถิติข้อมูลผลการดําเนินการโครงการเยาวชนอาสาป้องกันอุบัติเหตุในสถานศึกษา สามารถ
นําไปใช้ประโยชน์ในการวิเคราะห์ และจัดทําแผนการป้องกันและลดอุบัติเหตุในระยะต่อไปดังนี้ 
          1) วางแผนควบคุม วินัยจราจรในกลุ่มของเยาวชนในช่วงวัยรุ่น  

  2) วางแผนบริหารจัดการในการดําเนินการป้องกันและลดอุบัติเหตุจราจรในสถานศึกษา 
เพื่อขยายผล  จากสถานศึกษาไปสู่ผู้ปกครอง หมู่บ้าน ตําบล อําเภอ และในระดับจังหวัด  

  3) วางแผนปรับปรุงยุทธศาสตร์การให้ความรู้และประชาสัมพันธ์ ในการให้ความรู้ตรงกับ
กลุ่มเป้าหมาย 

  4) วางแผน/ดําเนินการให้เป็นไปตามกฎหมายจราจร โดยใช้มาตรการการลงโทษผู้ไม่สวม
หมวกนิรภัย และมีพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  

   5) ดําเนินการขยายเครือข่ายในการป้องกันและลดอุบัติเหตุให้ครอบคลุมทุกพื้นที่ เพื่อสร้าง
จิตสํานึกและพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัย  

 6) วางแผน ปรับปรุงการขยายผลในการสร้างจิตสํานึกให้กับเยาวชน นักเรียน นักศึกษาใน
โรงเรียนให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัย และเสริมสร้าง 
 
ความยุ่งยากในการด าเนินการ / ปัญหา / อุปสรรค                                                                                                             
  1) การประสานการปฏิบัติกับกลุ่มเป้าหมาย และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  โดยการประสานให้
กลุ่มเป้าหมายดําเนินการตามโครงการน้ัน  ต้องคํานึงถึงห้วงเวลาด้วย เพราะหากดําเนินการในช่วงใกล้
กับการสอบวัดผลของสถานศึกษาจะทําให้สถานศึกษาไม่สามารถ เข้าร่วมโครงการได้ เพราะคณะครู
อาจารย์ จะติดภารกิจในเร่ืองของการเก็บคะแนนวัดผลของนักเรียน นักศึกษา ทําให้เกิดความติดขัดเร่ือง
การประสานการปฏิบัติได้  

2) ห้วงระยะเวลาการดําเนินงานต้องสอดคล้องและเหมาะสมกับกลุ่มเป้าหมาย  โดยต้อง
ประสานกับกลุ่มเป้าหมายก่อนว่าอยู่ในช่วงที่สถานศึกษามีกิจกรรม หรือเป็นช่วงใกล้กับเวลาการสอบ 
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วัดผลการศึกษาหรือไม่หากอยู่ในช่วงเวลาดังกล่าว  นักเรียน นักศึกษาจะไม่สามารถเข้าร่วมกิจกรรม/
โครงการได้ 

    3) การดําเนินนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้านการสร้างเสริมวินัยจราจร ปลุก
จิตสํานึกการใช้รถใช้ถนนให้แก่เยาชน นักเรียน นักศึกษา ทุกภาคส่วนต้องมีส่วนร่วมอย่างจริงจัง เพราะ
การดําเนินงานต้องใช้เวลาปลูกสร้างจิตสํานึกให้เกิดเป็นนิสัย และสร้างเสริมให้เป็นวินัยที่ยั่งยืนต่อไป 

   4) ความต่อเน่ืองในการดําเนินงานของ การรณร งค์โครงการเยาวชนอาสาป้องกัน
อุบัติเหตุ ในสถานศึกษาขาดความต่อเน่ือง  เน่ืองจากคณะกรรมการที่ดําเนินการจบการศึกษา และขาด
งบประมาณที่จะสนับสนุนการดําเนินงานที่ต่อเน่ืองในระยะต่อไป 
    5) การประสานการปฏิบัติอย่างต่อเน่ือง ระหว่างโรงเรียนกลุ่มเป้าหมายในการปฏิบัติ                                       
กับกลุ่มเครือข่ายในพื้นที่ เช่นตํารวจในพื้นที่และองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น เพื่อร่วมกันดําเนินการ
ขยายผล 
ข้อเสนอแนะ 
     1) องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องเข้ามาร่วมรณรงค์เพื่อรณรงค์
ให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ ที่ปลอดภัย และปลูกฝังสร้างจิตสํานึกให้กับเยาวชนในช่วงวัยรุ่นอย่างจริงจัง 
รวมทั้งสร้างแรงเสริมในการจูงใจ และสร้างต้นแบบพฤติกรรมที่ดีให้เกิดการเลียนแบบในด้านบวก ของ
พฤติกรรมการขับขี่ที่ปลอดภัยของเยาวชนในช่วงวัยรุ่น  
      2) ควรมีการประชุมแลกเปลี่ยนเรียนรู้ของภาคีเครือข่าย และหน่วยงานที่รับผิดชอบ  เพื่อ
ร่วมกันวางแผนดําเนินการต่อเน่ืองอย่างจริงจัง  
แนวคิดท่ีควรมุ่งเน้น  
  จากการดําเนินการโครงการเยาวชนอาสา เมื่อผ่านพ้นขั้นตอนการดําเนินงานแล้ว              
ได้ประชุมหารือ  เพื่อนําแนวคิดของโรงเรียนต่างๆ ที่ประสบความสําเร็จ มารวบรวมสรุปผลถ่ายทอด
เป็นองค์ความรู้ให้บุคคลหรือหน่วยงานที่มีความประสงค์เข้ามาดําเนินการโครงการเยาวชนอาสา เพื่อ
เป็นแนวทางให้บรรลุตามเป้าหมายดังนี้ 

1) การขยายการมีส่วนร่วมไปยังชุมชน ผู้ปกครอง ตํารวจ และผู้ขับรถยนต์โดยสาร หรือ
ผู้นําองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้เข้ามามีส่วนร่วมและสนับสนุนงาน  

2) การให้ความรู้และสร้างจิตสํานึก เร่ืองความปลอดภัยและกฎจราจรให้กับนักเรียน โดย
อาจนําผู้นําชุมชนที่ได้รับความเชื่อถือ เช่น กํานัน ผู้ใหญ่ หรือนายก อบต. เข้ามามีส่วนร่วมเป็นวิทยากร
ให้ความรู้และปลูกฝังจิตสํานึกให้กับโรงเรียน  

3) ใช้มาตรการปรับลงโทษผู้ฝ่าฝืนกฎจราจรในสถานศึกษา โดยครู อาจารย์ ประสานกับ
ตํารวจ ผู้นําชุมชน ร่วมดําเนินการกวดขันและสร้างจิตสํานึกให้เกิดเป็นจารีตประเพณีของท้องถิ่นนั้น  
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4) นํานักเรียนที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่มาอบรมให้ความรู้และสร้างจิตสํานึก พร้อม

ทั้งแต่งต้ังให้เป็นคณะกรรมการร่วมดําเนินการ 
5) นํานักเรียนดูงานจากโรงเรียนที่ประสบผลสําเร็จในการป้องกันและลดอุบัติเหตุ ใน

สถานศึกษา เพื่อนํามาเป็นแบบอย่างปรับปรุงการดําเนินงาน และจัดประกวดแข่งขันเร่ืองกิจกรรมการ
ป้องกันและลดอุบัติเหตุ เพื่อเป็นการกระตุ้นเตือนจิตสํานึก และสร้างแรงเสริม แรงจูงใจให้กับเยาวชน  

6) ผลักดันให้เกิดพื้นที่ปลอดภัยจากอุบัติเหตุจราจรในสถานศึกษา เช่นการจัดพื้นที่รับ ‟ 
ส่ง,การจัดสถานที่จอดรถและควบคุมวินัยจราจรในสถานศึกษา  
จะท าอย่างไรจึงจะแก้ปัญหาได้อย่างยั่งยืน 
  ศ.นพ.ประเวศ  วะสี ได้กล่าวในทฤษฎี ”สามเหลี่ยมเขยื้อนภูเขา” ไว้อย่างน่าฟังว่า สิ่งที่ดูยาก
ซึ่งดูเหมือนเขยื้อนไม่ได้ สามารถจัดการให้เขยื้อนได้โดยโครงสร้างสามเหลี่ยมดังนี้  
 
 
 
 
 

 
 
 
จากที่กล่าวมา ท่าน น.ศพ.ประเวศ วสี หมายถึง การจัดการความรู้เพื่อเคลื่อนสิ่งที่ยาก        โดย

การจัดการให้มีการสร้างความรู้และให้มีการเรียนรู้ร่วมกัน ซึ่งจะต้องมี “หน่วยจัดการความรู้ที่เป็น
อิสระ” ที่จัดกระบวนการเรียนรู้ดังกล่าวข้างต้นที่ไม่มีผลประโยชน์แอบแฝงใคร นอกจากผลประโยชน์
ของส่วนรวมเท่านั้น 

เราท าอะไรไปแล้วบ้าง  
จากที่กล่าวไว้ข้างต้น สภาวการณ์การเกิดอุบัติเหตุโลกหรือของประเทศไทยเอง หน่วยงานที่

เกี่ยวข้องได้ให้ความสําคัญกับการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจะนํามาให้เกิดผลกระทบจากการสูญเสียหลายด้าน 
จึงมีนโยบายและเร่งสร้างภาคีเครือข่ายในระดับมหภาคที่ชัดเจน โดยมุ่งเน้นการสร้างความรู้และ
จิตสํานึกให้กับประชาชนไปพร้อมกับการออกมาตรการบังคับใช้กฎหมาย แต่ในระดับ                       
ภาคประชาชนยังไม่มีการสร้างองค์กรเครือข่ายที่ชัดเจนและสนับสนุนการดําเนินงานจากการเมืองภาค
ประชาชนแต่อย่างใด  
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เราจะก้าวต่อไปอย่างไร  
เมื่อได้ดําเนินการโครงการแล้ว จะเกิดคําถามในใจต่อไปว่า การเกิดจิตสํานึกและองค์ความรู้ที่

ได้สร้างให้กับเยาวชนที่ได้ดําเนินการไปแล้วนั้น จะเป็นจิตสํานึกและองค์ความรู้ที่แท้จริงและยั่งยืน
ต่อไปหรือไม่  หากเราระดมความคิดเห็นจากภาคีเครือข่ายที่มีส่วนร่วม ก็จะมีความเห็นที่สอดคล้องกัน 
ว่าที่ทําไปนั้นมันไม่ยั่งยืนและแท้จริง เหตุปัจจัยมาจากยังไม่เกิดเป็นจารีตประเพณีหรือวัฒนธรรมใน
จิตสํานึกเร่ืองการระวังความปลอดภัยในท้องถิ่นนั้นได้ เพราะบางคร้ังเยาวชนที่ผ่านการอบรมให้ความรู้
และสร้างจิตสํานึกไปแล้ว พบเห็นผู้ใหญ่บางคนทําตัวเป็นแบบอย่างที่ไม่ดีก็จะประพฤติปฏิบัติตาม ดังที่
กล่าวเป็นสํานวนไว้ว่า ”คําสอนร้อยคร้ัง ไม่เท่ากับตัวอย่างที่ดีหนึ่งคร้ัง ” ซึ่งหากเราไม่ดําเนินการต่อไป
ทุกอย่างคงเข้าสู่จุดเดิม คือเป็นศูนย์ ซึ่งการจะแก้ปัญหาได้อย่างแท้จริง จึงต้องมีการขยายเครือข่ายความ
ร่วมมือออกไปยังชุมชนให้เกิดความรู้และจิตสํานึกเพื่อผลักดันให้การเมืองหรือผู้นําระดับท้องถิ่นเข้ามา
มีส่วนร่วมและมีบทบาท ให้เกิดเป็นจารีตประเพณีหรือวัฒนธรรมของท้องถิ่นนั้น โดยชุมชนตักเตือน
คนในชุมชนและสร้างความระมัดระวังให้แก่กันเองได้เมื่อนั้น จะเป็นผลการดําเนินงานที่บรรลุตาม
เป้าหมายตามที่คาดหวังไว้อย่างแท้จริง ซึ่งคนไทยมีพื้นฐานทุนสังคมในเร่ืองความห่วงใย ความเอ้ือเฟื้อ 
เป็นทุนสังคมที่ดีอยู่แล้ว จุดมุ่งหมายจึงไม่ไกลนักที่เราจะก้าวไปร่วมกัน  
 
 
 
 
 
 

*************************************** 
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บทน า 

จังหวัดอุตรดิตถ์  โดยคณะกรรมการศูนย์ปฏิบัติการร่วมป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดและ

ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด/ฝ่ายเลขานุการ มอบหมายให้คณะท างานความปลอดภัยทางถนน   ด าเนินการ

จัดเก็บข้อมูล  ศึกษาวิเคราะห์ข้อมูล   โดยอ้างอิงจากส ถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย   และ ข้อมูลสถานการณ์

อุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่จังหวัดอุตรดิตถ์    ซึ่ง ยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง     และ  อาศัยมาตรการเข้มงวดบังคับใช้กฎหมาย

ของรัฐบาล  ท่ีให้ความส าคัญในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนมาตลอด  โดยยึดประเด็น    ความมุ่งหวังให้การแก้ไขปัญหา

อุบัติเหตุทางถนนเข้าสู่นโยบายสาธารณะ  

เป้าหมาย 

ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์โดยผู้ว่าราชการจังหวัดอุตรดิตถ์จึงมี แนวทาง ให้

จัดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้และถ่ายทอดความรู้ให้กับผู้ที่เกี่ยวข้องและ ผู้มีหน้าท่ีโดยตรงในการป้องกันและลดอุบัติเหตุท้ังระดับ

จังหวัด  ระดับอ าเภอ   องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นทุกแห่งและผู้มีส่วนได้เสียจากการจราจรทางบกโดยก าหนดจัด   โครงการ

ถอดบทเรียนการลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์ปี 2552 ในเดือนกันยายน  พ.ศ. 2552  เพื่อเป็นการเปิดโอกาส   ให้ผู้ที่

เกี่ยวข้องและมีหน้าท่ีในการจัดการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์ได้มีโอกาสน าปัญหาจากการปฏิบัติงาน

ด้านต่างๆ ในพื้นท่ีท่ีแตกต่างกัน  มาน าเสนอต่อกันเพื่อเป็นการระดมความคิดเห็นแก้ไขปัญหา  ต่อไป และสามารถรวบรวม
ข้อมูลจนสามารถด าเนินการได้ในวันศุกร์ท่ี  26 กุมภาพันธ์ 2553  

วัตถุประสงค์ 
1. เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนได้น าข้อมูลท่ีเกิดจากการ

ปฏิบัติงานมาน าเสนอต่อเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้  
2. เพื่อพัฒนาบุคลากรท้ังในระดับจังหวัด  อ าเภอ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ให้มีความรู้ความเข้าใจระบบการ

ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน  การจัดเก็บข้อมูล และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
3. เพื่อท าให้เกิดเครือข่ายการ เฝ้าระวังสถานการณ์อุบัติเหตุ หรือเฝ้าระวังศึกษาพื้นท่ีและพฤติกรรมชุมชนท่ีมีความ

เสี่ยงอุบัติเหตุ ท้ังในระดับจังหวัด  อ าเภอ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ให้สามารถร่วมประสานการปฏิบัติงานในทุกระดับ

ได้อย่างใกล้ชิด 
 
 
 
 

สรุปโครงการถอดบทเรียน 
การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์  ปี   2552 

ด าเนินการในวันศุกร์ที่  26 กุมภาพันธ์  2553  ณ ห้องประชุมสหกรณ์การเกษตรเมืองอุตรดิตถ์  อ.เมืองอุตรดิตถ์  จ.อุตรดิตถ ์

สนับสนุนโดย  : ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ สสส.   และ สอจร.ระยะที่ 4 
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เป้าหมายโครงการ 

1. เจ้าหน้าท่ีต ารวจผู้รับผิดชอบงานจราจรจากสถานีต ารวจภูธรแห่งละ  2   คนรวม จ านวน 30 คน  

2. ปลัดอ าเภอฝ่ายป้องกันผู้รับผิดชอบงานความปลอดภัยทางถนนอ าเภอละ 1 คน    จ านวน  9  คน 
3. เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบัติงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยในระดับต าบล ๆ ละ 1 คน   จ านวน 79  คน 

 4. คณะกรรมการและคณะท างานศูนย์ปฏิบัติงานร่วมป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาล  
ปีใหม่และเทศกาลสงกรานต์จังหวัดอุตรดิตถ์       รวม   20   คน 

 5. เจ้าหน้าท่ีผู้รับผิดชอบงานอุบัติเหตุฉุกเฉินของโรงพยาบาลในสังกัดส านักงานสาธารณสุขจังหวัดอุตรดิตถ์และ
โรงพยาบาลค่ายพระยาพิชัยดาบหัก  แห่งละ  2    คน     รวม 20  คน 

ซึ่งสามารถด าเนินการได้ตรงตามเป้าหมายท่ีก าหนดไว้ดังกล่าวข้างต้นคือ  มีผู้เข้าร่วมสัมมนาถอดบทเรียนจาก

หน่วยงานท่ีก าหนดไว้ ดังนี้ 
- เจ้าหน้าท่ีจากส านักงานอัยการจังหวัด 
- ปลัดอ าเภอผู้รับผิดชอบงาน  9  อ าเภอ 
- ผู้แทนหน่วยงานทหาร  ท่ีปฏิบัติหน้าท่ีให้การช่วยเหลือประชาชนช่วงเทศกาล  
- เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบัติงานจากหน่วยงานคณะท างานจังหวัด  16 หน่วยงาน 20 คน 
- ผู้บริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น / ปลัด / เจ้าหน้าท่ีขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 79  แห่ง 
- อาสาสมัครจากสมาคม มูลนิธิ และองค์กรการกุศลอื่นๆ  10 แห่ง 
- เจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบัติงานอุบัติเหตุฉุกเฉินจากโรงพยาบาล 10  แห่ง 
- รวมผู้เข้าร่วมการสัมมนาจ านวน  125 คน 

สถานท่ีจัดฝึกอบรมและระยะเวลาการด าเนินงาน 

จังหวัดอุตรดิตถ์ก าหนดด าเนินการ  ณ  โรงแรมสีหราช   อ าเภอเมือง   จังหวัดอุตรดิตถ์ ในระหว่างวันที่  5  
พฤศจิกายน  2552  – 14  มีนาคม  2553 
 ด าเนินการจริงในวันที่  26  กุมภาพันธ์   2553   ณ   สหกรณ์การเกษตรเมืองอุตรดิตถ์  อ.เมืองอุตรดิตถ์  

วิธีด าเนินการ 
จัดท า  โครงการถอดบทเรียนการลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์ปี 2552   เพื่อให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด้านการ

ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน   ได้น าข้อมูลท่ีเกิดจากการปฏิบัติงานมาเสนอต่อเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ในการสัมมนา    โดยมี
วิทยากรร่วมบรรยายจ านวน 6 หน่วยงาน ดังนี้ 

พ.ต.อ.อนุสรณ์  บุญญธรรม    ผู้ก ากับการต ารวจภูธรลับแล    
พ.ต.ท.จิระพงศ์    ชมภูอินทร์  สารวัตร สถานีต ารวจภูธรนาอิน   085-6626525 
นายพูนศักดิ์ เมาะราษี   รองผู้อ านวยการแขวงการทางอุตรดิตถ์ท่ี 1 
นายพีระยุทธ แขรั้ง   นักวิชาการขนส่งช านาญการ ส านักงานขนส่งจังหวัด  
น.ส.พรชนิดา แก้วเป้ีย   พยาบาลวิชาชีพช านาญการ โรงพยาบาลอุตรดิตถ์  
นายสันติ  เฟื่องศิริกุล  นักวิชาการสรรพสามิตช านาญการ สรรพสามิตพื้นที่อุตรดิตถ์  
นายธนสมบัติ    สงวนรัตนเกษ  นายช่างเคร่ืองกล  สนง.ปภ.จว.อุตรดิตถ์ / ผู้ด าเนินรายการ  
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สาระส าคัญจากการด าเนินการถอดบทเรียน 
 

1. นายพูนศักด์ิ เมาะราษี   รองผู้อ านวยการแขวงการทางอุตรดิตถ์ท่ี 1     โทร. 081-8861563 

น าเสนอเรื่อง    การส ารวจพื้นที่เสี่ยง/จุดเสี่ยง  ต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและการด าเนินการแก้ไขปัญหา 

การด าเนินการ 1.ซ่อมแซมผิวทางจุดท่ีช ารุด 
  2.บ ารุงรักษาป้ายจราจร 
  3.เพิ่มเติมป้ายเตือนไฟเตือนและอุปกรณ์งานทางเพื่อความปลอดภัย 
  4.ปรับปรุงภูมิทัศน์ในเส้นทาง 
  5.จัดเก็บข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุและรายละเอียดตามท่ีตรวจพบได้   

ปัญหาและข้อค้นพบ  
  1.มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนในพื้นท่ีถนนท่ีรับผิดชอบทุกวัน ทราบได้จากร่องรอยท่ีรถชนิดต่างๆ เฉี่ยวชนอุปกรณ์งาน
ทาง  แต่ไม่สามารถจัดเก็บข้อมูลได้ว่าเกิดข้ึนในเวลาใด  และเป็นรถชนิดใด 
  2.ต้นไม้ริมทางหลวงบางแห่งบางพื้นที่บดบังทัศนียภาพของการขับขี่ แขวงการทางอุตรดิตถ์หรือหน่วยงาน
รับผิดชอบ   ด าเนินการตบแต่งบ ารุงรักษาได้ไม่ท่ัวถึง 
  3.การซ่อมแซมผิวทางถูกจ ากัดด้วยงบประมาณและข้อก าหนดเร่ืองประเภทของวัสดุเช่นถนนคอนกรีตต้อง
ซ่อมแซมด้วยวัสดุประเภทคอนกรีตเท่านั้น 
  4.ถนนช ารุดเป็นร่องลึกเนื่องจากเป็นเส้นทางเดินรถบรรทุกอ้อย 

สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป  
1.ประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานผู้รับผิดชอบสายทางกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการบูรณการ   

ด าเนินการบ ารุงรักษาสายทาง 
  2.เสนอส่วนกลางขอรับการสนับสนุนงบประมาณในการเปลี่ยนพื้นผิวจราจรในบริเวณสี่แยกท่ีช ารุดเป็นร่อง
ลึกจากเดิม  เป็นผิวแอสฟัลต์   เปลี่ยนเป็นคอนกรีตเสริมเหล็ก 

 ข้อเสนอแนะ 
  1.องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอาจมอบหมายให้อาสาสมัครป้องกันภัยฝ่ายพลเรือนในสังกัด  ท าหน้าท่ีเป็นชุด
เคลื่อนท่ีเร็วประจ าต าบล  ปฏิบัติการลาดตระเวนสอดส่องการเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีและอาจจัดท าป้ายเตือนในจุด   ก่อนท่ีจะถึง

จุดเกิดอุบัติเหตุเช่น   “ข้างหน้าเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง” 
  2.องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอาจพิจารณาเข้ามีส่วนร่วมในการบ ารุงรักษาภูมิทัศน์ของสายทางในเขตพื้นที่ได้ 
โดยอาศัยความร่วมมือระหว่างกันกับหน่วยงานรับผิดชอบสายทาง 
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2. นายพีระยุทธ แขรั้ง นักวิชาการขนส่งช านาญการ ส านักงานขนส่งจังหวัด    โทร.081-0463412 
น าเสนอเรื่อง การด าเนินการตามพระราชบัญญัติขนส่ง  และ  การให้ความรู้แก่เยาวชน  
การด าเนินการ 1.ควบคุมรถตู้โดยสารรับส่งนักเรียน 
  2.เข้มงวดการให้บริการประชาชนด้วยรถโดยสารสาธารณะ  
  3.ฝึกอบรมให้ความรู้แก่เยาวชนและประชาชนท่ัวไปรวมทั้งเจ้าหน้าท่ีผู้ประจ ารถสาธารณะ 
ปัญหาและข้อค้นพบ 1.ผู้ประกอบการรถตู้ขออนุโลมบรรทุกผู้โดยสารจ านวน 20  คน  คณะท างานจังหวัดแย้งว่าหาก
ผู้ประกอบการขออนุโลมจากทางราชการ   ทางราชการก็ขอจ ากัดความเร็วไว้เพียง 50 กิโลเมตรต่อชั่วโมงและห้ามแซงเด็ดขาด  

เป็นต้น  ซึ่งข้อมูลท่ีน าเสนอระหว่างกันนี้ยังไม่เป็นท่ีตกลง 
   2.ยังพบว่าผู้ขับรถโดยสารสาธารณะบางคนมีปริมาณแอลกอฮอล์ในสายเลือดระดับน้อยกว่า 50
มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ (ตามหน่วยวัดของเครื่องวัดระดับแอลกอฮอล์) 

สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป 1 .ประชาคมผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง/ผู้มีส่วนได้เสีย  จากการให้บริการรถรับส่งนักเรียน 

2.ก าหนดมาตรการระดับแอลกอฮอล์ในผู้ขับรถสาธารณะเป็น ร้อยละศูนย์  
ข้อเสนอแนะ ควรก าหนดมาตรการเข้มข้นจากส่วนกลางและสนับสนุนให้จังหวัดมีโอกาสในการแต่งตั้งคณะท างานประจ า

จังหวัดโดยให้มีอิสระในการเสนอมาตรการเพื่อพัฒนางานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนให้สอดคล้องกับสภาพพื้นท่ีและ

สภาพปัญหาของจังหวัด    อ าเภอ   และระดับต าบล 

3. นางสาวพรชนิดา แก้วเปี้ย    พยาบาลวิชาชีพ ช านาญการ  โรงพยาบาลอุตรดิตถ์  โทร.081-9622536 
น าเสนอเรื่อง สถานการณ์การบาดเจ็บของผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนน และความร่วมมือในการให้บริการตาม

ระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน  ขององค์กรการกุศลและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
การด าเนินการ ด าเนินกิจกรรมการให้บริการการแพทย์ฉุกเฉินในพื้นที่บริการร่วมกับเครือข่าย 

ปัญหาและข้อค้นพบ 1.การแย่งชิงพื้นที่ปฏิบัติงานขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นกับองค์กรการกุศล 
   2.การจัดเก็บข้อมูลเพื่อการศึกษาท าได้น้อย  

สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป 1 .ก าหนดจัดกิจกรรมท่ีสามารถเช่ือมความสามัคคีระหว่างผู้ปฏิบัติงาน 

ข้อเสนอแนะ 1.อาศัยค าสั่งแต่งตั้งคณะท างานจังหวัดอุตรดิตถ์และกิจกรรมท่ีร่วมกันปฏิบัติงานเป็นแรงผลักดันให้เกิด
เครือข่ายผู้ปฏิบัติงานให้กว้างขวางและขยายวงกว้างไปยังกลุ่มผู้ปฏิบัติงานใหม่เพิ่มมากขึ้น 
  2.แสวงหาความคิดริเริ่มใหม่จากผู้ร่วมปฏิบัติงานที่เพิ่มมากข้ึน 

4. นายสันติ  เฟื่องศิริกุล นักวิชาการสรรพสามิตช านาญการ  สรรพสามิตพื้นท่ีอุตรดิตถ์   
น าเสนอเรื่อง การปฏิบัติการสุ่มตรวจจับผู้ฝ่าฝืนมาตรการจ าหน่ายสุราในสถานท่ีต้องห้าม  สถานท่ีควบคุม  
การด าเนินการ ปฏิบัติการสุ่มตรวจเข้มข้นในพื้นที่เสี่ยงต่อการท าผิด พรบ.ควบคุมสุรา 

ปัญหาและข้อค้นพบ ก าลังเจ้าหน้าท่ีในการปฏิบัติงานมีจ านวนน้อยโดยเฉพาะในช่วงเทศกาล 

สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป รณรงค์สร้างจิตส านึกให้เกิดข้ึนในหมู่ประชาชนและสร้างแนวคิดในการดื่มสุราตามหลักสากลท่ี

ประเทศอื่นสามารถก าหนดข้อห้ามในการดื่มสุรา 

ข้อเสนอแนะ 1.อาศัยองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น  ชุมชน  พระ นักบวชอื่นๆ  ผู้มีอิทธิพลทางความคิด ความเชื่อถือ  ให้
เป็นแนวร่วม เครือข่ายในการรณรงค์ให้ความรู้ของการดื่มสุราหรือเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์อื่น   
  2.จัดท าข้อมูลเปรียบเทียบความคุ้มค่าระหว่างการดื่มแอลกอฮอล์และไม่ดื่ม 
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5. พ.ต.อ.อนุสรณ์  บุญญธรรม  ผู้ก ากับการต ารวจภูธรลับแล  โทร.081-8733717     
น าเสนอเรื่อง พฤติการณ์การเกิดอุบัติเหตุในพื้นท่ีและผลกระทบด้านจิตใจของผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง  
การด าเนินการ ศึกษาพฤติกรรมเสริมในการเกิดอุบัติเหตุนอกเหนือจากการเมาสุราและประมาท 

ปัญหาและข้อค้นพบ ได้รับทราบจากเครือญาติของผู้เมาสุราและประสบอุบัติเหตุว่าโดยส่วนใหญ่แล้วผู้เมาสุรามักเป็นผู้มี

อิทธิพลประจ าครอบครัว ผู้ใกล้ชิดไม่สามารถท าการตักเตือนหรือชี้น าความคิดท่ีดีได้ 

สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป จัดเก็บข้อมูลและศึกษาข้อมูลให้มากเพื่อให้เกิดข้อมูลเปรียบเทียบจ านวนท่ีมากขึ้น  

ข้อเสนอแนะ 1.องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นท าประชาคมในชุมชน/หมู่บ้านท่ีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
  2.สถานีวิทยุชุมชนน าเสนอข่าวการเกิดอุบัติเหตุท่ีมีผู้เสียชีวิตอย่างต่อเนื่องโดยรับข้อมูลรายละเอียดจาก
คณะท างานจัดเก็บข้อมูลจังหวัดอุตรดิตถ์ 

  3.อบรมให้ความรู้เยาวชนกลุ่มเสี่ยงเพื่อหวังแรงบันดาลใจในการเปลี่ยนพฤติกรรม 

6. พ.ต.ท.จิระพงศ์   ชมพูอินทร์  สารวัตรสถานีต ารวจภูธรนาอิน  โทร.085-6626525 

น าเสนอเรื่อง สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนในพื้นที่ถนนสายหลัก  

การด าเนินการ ศึกษาข้อมูลอุบัติเหตุในเส้นทางหลวงสายหลัก (ทางหลวงหมายเลข 11) 

ปัญหาและข้อค้นพบ พบว่าการเกิดอุบัติเหตุในเส้นทางหลวงหมายเลข 11  มีเป็นประจ า  และส่วนหนึ่งเป็นอุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนด้วยตนเอง ไม่มีคู่กรณีและไม่มีทรัพย์สินเสียหาย จึงไม่เป็นคดีความ   ผู้เป็นเจ้าของรถท่ีเกิดอุบัติเหตุจัดการช่วยเหลือ

บรรเทาภัยด้วยตนเอง ท าให้ทางราชการไม่มีข้อมูลท่ีศึกษาได้ 

สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป ด าเนินการอย่างต่อเนื่อง  

ข้อเสนอแนะ 1.ส่วนราชการท่ีเกี่ยวข้องหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในเขตพื้นที่รับผิอชอบควรพิจารณาศึกษาและ
จัดตั้งจุดบริการประชาชนในจุดเสี่ยงท่ีมีการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง โดยอาจตั้งเป็นหน่วยเฉพาะกิจหรือหน่วยเคลื่อนท่ีเร็ว

ตรวจสอบอุบัติเหตุร่วมกับคณะท างานจังหวัดอุตรดิตถ์ 
7. นายธนสมบัติ  สงวนรัตนเกษ นายช่างเคร่ืองกล ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย  

สรุปข้อค้นพบจากการท างาน  
1.คณะท างานที่สมัครเข้าร่วมปฏิบัติงานกับศูนย์อ านวยการจังหวัดมีความกังวลใจในการท่ีจะต้องปฏิบัติหน้าท่ีแปลกใหม่  
2.เมื่อศึกษาการท างานและประสานการปฏิบัติงานกับหน่วยข้างเคียง พบว่ามีรายละเอียดปลีกย่อยในการศึกษา

รายละเอียดมากกว่าที่คาดหวังไว้ 
3.เจ้าหน้าท่ีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหลายแห่งและเจ้าหน้าท่ีผู้ปฏิบัติงานประจ าอ าเภอบางส่วนมีความประสงค์เข้า

ร่วมงานกับคณะท างานจังหวัด 
4.ประชาชนในพื้นที่เกิดอุบัติเหตุต่ืนตัวในการเข้าปฏิบัติงานของคณะท างาน  
5.เกิดการยอมรับจากผู้บริหารระดับจังหวัดในสาระของข้อมูลที่คณะท างานรวบรวมจัดเก็บและศึกษา  
6.คณะท างานมีความเป็นเอกภาพ 
7.เกิดปรากฎการณ์คู่ขนานในการสนับสนุนภารกิจคือกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยได้รับการสนับสนุนให้จัดท า

แผนป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจาก ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ  
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สิ่งท่ีจะด าเนินการต่อไป  

 1.เสนอความเห็นต่อคณะกรรมการความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์เร่ืองการสร้างเครือข่ายองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นในการจัดการปัญหาอุบัติเหตุจราจร(ด้านระบบบริการการแพทย์ฉุกเฉิน) 

 2.เสนอให้มีการสร้างเครือข่ายแนวร่วมภาคประชาชน เพื่อแสวงหาประโยชน์ในการประชาสัมพันธ์นโยบายสาธารณะ

หรือ “วาระแห่งชาต”ิ  ให้เกิดแก่ประชาชน เยาวชน ทุกภาคส่วน 
 3.เสนอให้มีคณะท างาน  “พัฒนาระบบข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์”  เพื่อให้คณะท างานจัดท าแผนปฏิบัติ

การป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์ได้พัฒนาองค์ความรู้  หาข้อสรุปวิธีการท างาน  เพื่อสร้างแบบเรียนในการ

ปฏิบัติงานให้แก่  โครงการขยายเครือข่ายคณะท างานจัดท าแผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนระดับอ าเภอและต าบล 

 
ข้อเสนอแนะ  
 คณะท างานจัดท าแผนป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์ ซึ่งเป็นคณะท างานโครงการถอดบทเรียน

แลกเปลี่ยนเรียนรู้ในครั้งนี้  เสนอแนวคิดในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนที่เหมาะสมกับสภาพปัญหาของพื้นท่ีจังหวัด

อุตรดิตถ์ไว้หลากหลาย   และมีความเห็นว่าทุกเรื่อง  ทุกกิจกรรม  ท้ังกิจกรรมปลีกย่อยและภารกิจหลัก ล้วนแล้วแต่เป็นสิ่งที่

จ าเป็นต้องท า  ต้องปฏิบัติ  และต้องผลักดันให้เกิดเครือข่ายในพื้นท่ีเล็กท่ีสุดให้ได้   โดยภายหลังการปฏิบัติงานหากพบว่ามี

ประเด็นต่อต้านหรือประเด็นสนับสนุนจากสังคม/ชุมชน/หมู่บ้าน ก็ถือว่าการด าเนินงานได้เร่ิมต้นและเข้าถึงพื้นที่ชุมชนแล้ว 

 1.ขอให้ศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน  เสนอเร่ืองต่อคณะรัฐมนตรีบ่อยครั้งขึ้น และ 
 2.ขอให้เผยแพร่ข้อสั่งการหรือมติคณะรัฐมนตรีในส่วนที่มีเน้ือหาของงานความปลอดภัยทางถนน  
 3.ในถนนสายหลักท่ีมีความส าคัญเช่น ถนนมิตรภาพ  ถนนเอเชีย  ถนนพหลโยธิน  และถนนเพชรเกษม  ควรมีป้าย

ขนาดใหญ่พิเศษ  เผยแพร่ข้อสั่งการหรือมติคณะรัฐมนตรีในส่วนที่มีเน้ือหาของงานความปลอดภัยทางถนน 
 4.ด ารงไว้ซึ่งเครือข่ายท่ีมีภารกิจสนับสนุนงานความปลอดภัยทางถนน  
 5.เผยแพร่ผลงาน/เชิดชูเกียรติ/เผยแพร่ ความส าเร็จขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นท่ีมีผลการด าเนินงานป้องกันและ

แก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ ในวารสารหรือสื่อสารมวลชนอย่างกว้างขวางและต่อเนื่อง 
 6.หน่วยงานการศึกษาให้ความส าคัญในการแก้ปัญหาต้ังแต่ภายในโรงเรียน  

 

ผลท่ีได้รับ 
1. หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนทุกระดับมีความรู้ความเข้าใจ สามารถประสานการ

ปฏิบัติและพิจารณาจัดสรรงบประมาณในการด าเนินงานป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนในเขตพื้นที่รับผิดชอบ   ท้ังนี้องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นให้ความสนใจในการเป็นเจ้าภาพหลักในการป้องกันและลดอุบัติเหตุ  

2. บุคลากรท้ังในระดับจังหวัด  อ าเภอ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น มีความรู้ความเข้าใจระบบการจัดเก็บข้อมูล

อุบัติเหตุ ติดตามสถานการณ์แนวโน้มและเข้าใจระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ รวมท้ังสามารถเผยแพร่ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ต่อ

การรณรงค์ความปลอดภัยทางถนน 
3. เกิดเครือข่ายการรณรงค์ป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนทั้งในระดับจังหวัด  อ าเภอ และองค์กรปกครองส่วน

ท้องถิ่น  รวมท้ังสามารถประสานการปฏิบัติงานในทุกระดับได้อย่างใกล้ชิด  
4.คณะท างานความปลอดภัยทางถนนสามารถน าเสนองานให้แก่คณะกรรมการฯจังหวัดอุตรดิตถ์และเป็นท่ียอมรับ  
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ผู้สรุปข้อมูลการถอดบทเรียน 
 
 

ลงช่ือ      ธนสมบัติ  สงวนรัตนเกษ 
 (นายธนสมบัติ  สงวนรัตนเกษ) 

 นายช่างเคร่ืองกลช านาญงาน 

   
ผู้ตรวจข้อมูล 
        
  
     ลงช่ือ             สุรชัย  ธัชกวิน 

    ( นายสุรชัย  ธัชกวิน ) 
                 หัวหน้าส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 

                 จงัหวดัอตุรดิตถ์ 
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ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดอุตรดิตถ ์
 

โทรสารถึง  โรงแรมฟรายเดย์       055-412172 

จาก    สนง.ปภ.อุตรดิตถ์                            055-417989  (ธนสมบัติ สวนรัตนเกษ) 
 

เวท ี

 

 

 

 

 

 

 

 

             

 

 

                                                                                    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

โครงการถอดบทเรียนความปลอดภัยทางถนนจังหวัดอุตรดิตถ์ 
วันท่ี  19   กุมภาพันธ์  2553 

ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดอุตรดิตถ ์
 

โต๊ะประธาน 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

รับแขก 
กล่าวรายงาน 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 

โต๊ะผู้ประชุม 

5  ที่นั่ง 



 
 

การถอดบทเรียน:ขับเคลื่อนผ่านสื่อร่วมใจประชาลดอุบัติเหตุ 
จังหวัดตาก 

 
หลักการและเหตุผล 

การสื่อสารมวลชน  
การส่ือสาร ( communication )คือกระบวนการแลกเปลี่ยนข้อมูล ข่าวสารระหว่างบุคคลต่อบุคลหรือบุคคลต่อ

กลุ่ม โดยใช้สัญญลักษณ์ สัญญาน หรือพฤติกรรมที่เข้าใจกัน โดยมีองค์ประกอบดังนี ้ 

 
แผนภูมแิสดง Model การส่ือสาร 
ผู้ส่งสารคือผู้ที่ท าหน้าที่ส่งข้อมูล สารไปยังผู้รับสารโดยผ่านช่องทางที่เรียกว่าส่ือ  ถ้าหากเป็นการส่ือสารทาง

เดียวผู้ส่งจะท าหน้าที่ส่งเพียงประการเดียวแต่ถ้าเป็นการส่ือสาร  2 ทาง ผู้ส่งสารจะเป็นผู้รับในบางครั้งด้วย ผู้ส่งสาร
จะต้องมีทักษะในการส่ือสาร  มีเจตคติต่อตนเอง ต่อเรื่องที่จะส่ง  ต้องมีความรู้ในเนื้อหาที่จะส่งและอยู่ในระบบสังคม
เดียวกับผู้รับก็จะท าให้การส่ือสารมีประสิทธิภาพ ข่าวสารในการะบวนการติดต่อส่ือสารก็มีความส าคัญ ข่าวสารที่ดีต้อง
แปลเป็นรหัส  เพื่อสะดวกในการส่งการรับและตีความ  เนื้อหาสารของสารและการจัดสารก็จะต้องท าให้การส่ือ
ความหมายง่ายขึ้น  ส่ือหรือช่องทางในการรับสารคือ ประสาทสัมผัสทั้งห้า คือ ตา หู จมูก ลิ้น  และกายสัมผัส และ
ตัวกลางที่มนุษย์สร้างขึ้นมาเช่น ส่ิงพิมพ์ กราฟิก ส่ืออิเลกทรอนิกส์  

ผู้รับสารคือผู้ที่เป็นเป้าหมายของผู้ส่งสาร การส่ือสารจะมีประสิทธิภาพ ผู้รับสารจะต้องมีประสิทธิภาพในการ
รับรู้ มีเจตคติที่ดีต่อข้อมูลข่าวสาร ต่อผู้ส่งสารและต่อตนเอง  

การส่ือสารมวลชน เป็นกระบวนการส่งข่าวสาร ความรู้สึกนึกคิด ไปยังคนจ านวนมาก  ตรงกับค าใน
ภาษาอังกฤษว่า Mass Communication 

Mass หมายถึง มวลชน  หรือประชาชนผู้รับสารทั่วไป ซ่ึงมีจ านวนมาก ส่วนค าว่า Communication หมายถึง 
การส่ือสารหรือการส่ือความหมาย ดังนั้นความหมายโดยทั่วไปของการส่ือสารมวลชน  จึงหมายถึงการส่ือสารหรือการ
ส่ือความหมายระหว่างกลุ่มบุคคล หรือองค์กรหนึ่ง กับ  ประชาชนทั่วไป เป็นกระบวนการส่ือสารที่มีความซับซ้อน  
เนื่องจากมีองค์ประกอบที่เกี่ยวข้องหลายอย่าง มีปริมาณของข่าวสารมาก  จ าเป็นต้องใช้เครื่องมือ บุคลากร หรือส่ือ 
(Media) ที่มีประสิทธิภาพสูงเพียงพอ ที่จะน าข่าวสารไปถึงผู้รับจ านวนมาก ส่ือที่ใช้เป็นตัวกลางในการส่งข่าวสารของ
การส่ือสารมวลชน จึงเรียกว่า ส่ือมวลชน (Mass Media) 

พจนานุกรมการส่ือสารมวลชน ให้ความหมายของการส่ือสารมวลชนไว้  โดยสรุปว่า การส่ือสารมวลชน เป็น
แบบหนึ่งของการส่ือสาร สามารถกระจายเรื่องราวความรู้ เปิดเผยไปสู่คนส่วนใหญ่ ซ่ึงมีลักษณะไม่เหมือนกัน  และไป
ถึงผู้รับพร้อมกัน มีบทบาทส าคัญในการก าหนดแนวโน้มทางวัฒนธรรมของมวลชน ค าว่า " การส่ือสารมวลชน" และค า
ว่า " ส่ือมวลชน" มีความหมายที่แตกต่างกัน คือ  การส่ือสารมวลชน เป็นกระบวนการหรือวิธีของการส่ือสาร  ที่รวม
องค์ประกอบของการส่ือสารทั้งหมด ส่วนสื่อมวลชนนั้น หมายถึง ส่ือหรือช่องทาง ที่ใช้ในการส่ือสารมวลชน อันได้แก่ 
วิทยุ โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ วารสาร นิตยสาร ฯลฯ  ซ่ึงเป็นเพียงองค์ประกอบหนึ่งของการส่ือสาร (ปรมะ สตะเวทิน 
2526 : 126 - 127 ) การใช้ค าสองค านี้บางครั้งคนทั่วไปใช้ในความหมายอย่างเดียวกัน โดยถือว่า ส่ือสารมวลชน นั้น  
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มิใช่เพียงสื่อหรือช่องทางในการส่ือสารเพียงอย่างเดียว แต่หมายถึงระบบของส่ือทั้งหมด เช่น บุคลากร อันได้แก่ นักจัด
รายการ ผู้ส่ือข่าว  นักหนังสือพิมพ์ รวมไปถึง ช่องทางของการส่ือสาร ได้แก่ วิทยุ โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์  ฯลฯ ด้วย 
คณะกรรมการราชบัณฑิตยสถาน ได้อนุโลมให้ใช้ค าสองค านี้แทนกันได้ (อนันต์ธนา  อังกินันทน์ และ เกื้อกูล คุปรัตน์ 
2532 : 7) 
ประเภทของสื่อมวลชน 

ส่ือที่ใช้ในการส่ือสารมวลชน หรือที่เรียกว่า ส่ือมวลชน ได้แก่ หนังสือพิมพ์ ภาพยนตร์ วิทยุ โทรทัศน์ และ
ส่ิงพิมพ์ต่างๆ(ปรมะ ตะเวทิน 2526 : 127 ) 
ศาสตราจารย์ ดร.ชัยยงค์ พรหมวงศ์ จ าแนกส่ือมวลชนไว้ครอบคลุมส่ือ 6 ประเภท คือ 
( ชัยยงค์ พรหมวงศ์ 2525 : 270 ) 
 1. ส่ิงพิมพ์ ได้แก่ หนังสือพิมพ์ วารสาร นิตยสาร หนังสือ และส่ิงตีพิมพ์ประเภทอื่นๆ 
 2. ภาพยนตร์ ทั้งภาพยนตร์เรื่อง ภาพยนตร์สารคดี และภาพยนตร์ทางการศึกษาบางประเภท 
 3. วิทยุกระจายเสียง ได้แก่วิทยุที่ส่งรายการออกอากาศ ทั้งระบบ AMและFM รวมไปถึงระบบเสียงตาม
 สาย  
 4. วิทยุโทรทัศน ์เป็นสื่อทางภาพและทางเสียงที่เผยแพร่ออกไป ทั้งประเภทออกอากาศและส่งตามสาย 
 5. ส่ือสารโทรคมนาคม เป็นผลจากความก้าวหน้าด้านเทคโนโลยี มีการส่งข้อความ เสียง ภาพ ตัวพิมพ์ 
 สัญลักษณ์ต่างๆ ได้หลากหลาย ครอบคลุมกิจการส่ือสารผ่านดาวเทียม โทรภาพ โทรพิมพ์ 
 6. ส่ือวัสดุบันทึก ได้แก่เทปบันทึกเสียง เทปบันทึกภาพ แผ่นบันทึกเสียง แผ่นบันทึกภาพ ซ่ึงกลายเป็น
 ส่ือมวลชน เพราะเทคโนโลยีที่ก้าวหน้าท าให้สามารถผลิตเผยแพร่ได้มากและรวดเร็ว 
ดร.สุรพงษ ์โสธนะเสถียร (2533 : 162 - 246 )จ าแนกส่ือมวลชนเป็น 4 ประเภท คือ  
 1. ส่ือทัศน์ ได้แก่ หนังสือพิมพ์ วารสาร นิตยสาร หนังสือเล่ม 
 2. ส่ือโสต ได้แก่ วิทยุกระจายเสียง แถบเสียง (เทปเสียง) 
 3. ส่ือโสตทัศน์ ได้แก ่โทรทัศน์ วิดิทัศน์ ภาพยนตร ์
 4. ส่ืออ้อม ได้แก่ การโฆษณา การประชาสัมพันธ์ 

จากการจัดประเภทสื่อมวลชนของบุคคลต่างๆ มีความแตกต่างกันในขอบข่ายของส่ือ ที่ใช้ในการส่ือสาร การ
ที่จะก าหนดว่าส่ือมวลชนมีกี่ประเภท และส่ือต่างๆเหล่านั้นมีความเป็นสื่อมวลชนอย่างแท้จริงเพียงใด จะต้องพิจารณา
องค์ประกอบด้านอื่นๆ ของการส่ือสารมวลชน ซ่ึงจะกล่าวถึงในล าดับต่อไป 
ลักษณะของการสื่อสารมวลชน 

ความเจริญก้าวหน้าของการส่ือสารในปัจจุบัน ส่งผลให้มีสื่อ และวิธีการส่งข่าวสารไปสู่ ประชาชน เพิ่มขึ้น
หลายรูปแบบ เช่น การใช้วิทยุสื่อสาร โทรสาร วิดีทัศน์ คอมพิวเตอร์ การส่ือสารผ่านดาวเทียม เป็นต้น  ท าให้เกิดความ
สับสนว่า การส่ือสารในรูปแบบต่างๆ เหล่านั้น  รูปแบบใดเป็นการส่ือสารมวลชน และรูปแบบใดไม่ใช่การ
ส่ือสารมวลชน ส่ือที่โดยทั่วไปถือว่าเป็นส่ือมวลชน ในบางสถานการณ์ก็ไม่ถือว่าเป็นการส่ือสาร  มวลชน เช่น การฉาย
ภาพยนตร์ตามโรงภาพยนตร์ทั่วไป เป็นการส่ือสารมวลชน แต่การฉายภาพยนตร์ส าหรับการเรียนการสอนตามโรงเรียน 
ไม่ถือว่าเป็นการส่ือสารมวลชน  

การพิจารณาว่าการส่ือสารรูปแบบใด เป็นการส่ือสารมวลหรือไม่  สามารถพิจารณาตัดสินได้จากลักษณะของ
การส่ือสารมวลชนต่อไปนี้   คือ 
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1. เป็นการส่ือสารกับมวลชน  
ผู้รับสารในการส่ือสารมวลชน หมายถึงประชาชนทั่วไป  ทุกเพศ ทุกวัย ทุกระดับการศึกษาอาชีพ ซ่ึงเป็นมวล

ผู้รับขนาดใหญ่ มีความแตกต่างกัน และไม่เป็นที่รู้จักกันระหว่างผู้ส่งกับผู้รับ ครอบคลุมพื้นที่ไม่จ ากัด ผู้รับข่าวสารไม่มี
ลักษณะที่ก าหนดให้เฉพาะเจาะจงได้ว่า เป็นคนกลุ่มใดกลุ่มหนึ่ง นักศึกษาที่นั่งฟังการบรรยายอยู่ในหอประชุม แม้ว่าจะ
มีจ านวนมากเท่าใดก็ไม่ถือว่าเป็นมวลชน เพราะมีลักษณะเฉพาะว่าเป็นกลุ่มนักศึกษา ผู้ชมการแสดงดนตรีจ านวนมาก  
อาจก าหนดได้ว่าเป็น กลุ่มวัยรุ่น หรือกลุ่มผู้สนใจ การส่ือสารกับคนจ านวนมากที่ไม่ทราบกลุ่ม ความสนใจ และจ านวน
ที่แน่ชัด จึงเป็นการยากที่จะคาดคะเนปฏิกิริยาซ่ึงอาจเกิดขึ้นจากมวลชนได ้

2. ส่ือสารโดยผ่านทางส่ือ  
ข่าวสารทุกอย่างจะถูกส่งไปยังผู้รับ โดยผ่านทางส่ือหรือเครื่องมือส่ือสารที่มีลักษณะเป็นส่ือสาธารณะ คือเป็น

การส่ือสารที่ไม่เป็นส่วนตัว และมีความรวดเร็ว  เนื่องจากผู้รับสารในการส่ือสารมวลชน มีจ านวนมาก ปริมาณข่าวสาร
จึงมากตามไปด้วย จ าเป็นต้องใช้เครื่องมือการผลิตที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพสูง  กระบวนการผลิตจึงเป็นแบบ Mass 
Product และใช้ส่ือตลอดจนวิธีการส่งข่าวสารที่สามารถส่งกระจายข่าวสารได้จ านวนมาก และรวดเร็วทันเวลา ซ่ึง
เรียกว่า Mass Media ตัวอย่างเช่น หนังสือพิมพ์  จะใช้ระบบการพิมพ์ทันสมัย มีเครื่องจักร ที่สามารถผลิตหนังสือพิมพ์
ได้เป็นจ านวนแสน ในเวลาเพียงชั่วโมงเดียว วิทยุ โทรทัศน์ ใช้เครื่องมือผลิตรายการ  และถ่ายทอดสัญญาณได้อย่าง
รวดเร็ว เผยแพร่ข่าวสารไปได้ทั่วโลก 

3. ข่าวสารเนื้อหาหลากหลาย  
เนื่องจากผู้รับข่าวสารมีความหลากหลาย เนื้อหาสาระของข่าวสารจึงต้องจัดท าให้หลากหลาย ใช้ได้ส าหรับ

คนทุกเพศ ทุกวัย  ทุกระดับการศึกษา และอาชีพ จะเห็นได้จากในหนังสือพิมพ์แต่ละฉบับ  น าเสนอเรื่องราวหลาย
ประเภท ส าหรับคนทุกกลุ่ม วิทยุ โทรทัศน์ ก็เช่นเดียวกัน ซ่ึงได้จัดรายการต่างๆ โดยค านึงถึงผู้ชมที่หลากหลาย ให้เลือก
ชมตามความสนใจ ลักษณะข่าวสารมีความไม่ยั่งยืน เหมือนส่ิงของที่ใช้หมดไป เพราะมีจุดประสงค์ที่จะให้รับข่าวทันที 
เมื่อเวลาผ่านไป ข่าวสารเก่าจะลดความส าคัญลง  และมีข่าวสารใหม่มาทดแทน 

4. มีองค์กรหรือสถาบัน  
งานของส่ือมวลชน เป็นงานที่มีความซับช้อน ใช้บุคลาการจ านวนมาก  และเกี่ยวข้องกับบุคคลภายนอกหลาย

ฝ่าย จึงต้องมีองค์กรหรือหน่วยปฏิบัติงานที่เป็นระบบ การปฏิบัติตามบทบาทหน้าที่ของส่ือมวลชน เป็นสิ่งที่ต้องส่งผล
กระทบต่อบุคคล และสังคมโดยส่วนรวมอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ การด าเนินกิจการส่ือสารมวลชน  จึงเป็นเรื่องขององค์กร 
หรือสถาบันที่มีการควบคุม และรับผิดชอบผล ที่อาจเกิดขึ้น  ซ่ึงบุคคลคนใดบุคคลหนึ่งไม่สามารถรับผิดชอบได้ เช่น 
หนังสือพิมพ์ มีบริษัทที่เป็นเจ้าของเป็นผู้ควบคุม ภายใต้กฏหมายที่เกี่ยวข้องกับหนังสือพิมพ์โดยการควบคุมดูแลของ
ทางราชการ และยังมีกลุ่มสังคม สมาคม ควบคุมดูแลเกี่ยวกับ สิทธิ เสรีภาพ จริยธรรมหรือจรรยาบรรณของสื่อมวลชน 

จากการจัดประเภทสื่อมวลชน และลักษณะต่างๆ ของการส่ือสารมวลชนดังกล่าวข้างต้น จึงอาจสรุปได้ว่า การ
ส่ือสารมวลชน เป็นการส่งข่าวสาร ความรู้สึกนึกคิดที่หลากหลาย จากองค์กรหรือสถาบันส่ือมวลชน  ไปยังประชาชน 
โดยอาศัยเครื่องมือส่ือสารมวลชน ส่ือที่ถือได้ว่า  เป็นสื่อมวลชนที่ส าคัญในปัจจุบัน ได้แก่ วิทยุกระจายเสียง  โทรทัศน ์ 
หนังสือ  ภาพยนตร์  หนังสือพิมพ์  วารสาร  นิตยสาร  
บทบาทหน้าที่ของสื่อมวลชน 

ในสภาพสังคมยุคปัจจุบันที่อาจเรียกได้ว่าเป็น สังคมยุคสื่อสาร ช่ึงความเจริญก้าวหน้าหรือความอยู่รอดของ
สังคมขึ้นอยู่กับคนในสังคมได้รับข้อมูลข่าวสารถูกต้องทันเวลาและปรับตัวได้อย่างเหมาะสม ส่ือมวลชน  จึงมีบทบาท
ส าคัญในการเสนอข่าวสารที่เป็นประโยชน์ต่อสังคม ตลอดจน ช้ีน าความคิดของคนในสังคมด้วย 
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ส่ือมวลชนแต่ละชนิดมีลักษณะ และคุณสมบัติที่แตกต่างกัน จึงมีความพร้อมหรือความสามารถที่จะแสดง
บทบาทหน้าที ่ ในขอบเขตที่แตกต่างกันด้วย นักการศึกษา และนักส่ือสารมวลชน  ได้กล่าวถึงบทบาทหน้าที่ของ
ส่ือมวลชนโดยรวมๆ ที่ส าคัญสรุปได้ดังนี้ คือ 

1. การเสนอข่าว 
หมายถึงการรายงานเหตุการณ์ ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้น  เผยแพร่ให้ประชาชนทั่วไปได้ทราบ โดยเริ่มจากการ

แสวงหาเหตุการณ์ ข้อเท็จจริงที่เชื่อว่าประชาชนจะให้ความสนใจ หรือเรียกว่า การหาข่าว แล้วน ามารวบรวม  คัดเลือก 
และน าออกเผยแพร่สู่ประชาชน เช่น ข่าวความเคลื่อนไหวทางด้านการเมือง  ข่าวกีฬา ข่าวอุบัติเหตุ ข่าวอาชญากรรม 
การเสนอข่าวของส่ือมวลชน เป็นการรายงานเหตุการณ์ ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้น โดยไม่แทรกความคิดเห็นใดๆ ลงไป  ซ่ึง
คุณค่าการเสนอข่าวนั้นขึ้นอยู่กับความรวดเร็ว ถูกต้อง และมีรายละเอียดเพียงพอ  ส่ือมวลชนที่มีบทบาทมากในการ
เสนอข่าว ได้แก่ หนังสือพิมพ์ วิทยุ โทรทัศน ์

2. การเสนอความคิดเห็น 
ในสังคมประชาธิปไตย ประชาชนมีสิทธิที่จะแสดงความคิดเห็นในเรื่องราวต่างๆ ที่มีผลกระทบต่อบุคคลและ

สังคม แต่ในทางปฎิบัติประชาชนมีจ านวนมาก จึงไม่ค่อยมีโอกาสได้แสดงความคิดเห็นโดยตรง  ส่ือมวลชนซึ่งมีฐานะ
เป็นองค์กรเผยแพร่ข่าวสารอยู่แล้ว จึงได้เข้ามามีบทบาทในการแสดงความคิดเห็นแทนประชาชนในเรื่องราวหรือ
เหตุการณ์ต่างๆ เพื่อเสนอต่อสาธารณชนและรัฐบาล ในรูปของบทความ สารคดี บทวิเคราะห์วิจารณ์  บทบรรณาธิการ 
โดยมีจุดมุ่งหมายในเชิงสร้างสรร โน้มน้าวจิตใจ  ช้ีน าใปสู่การแก้ปัญหาอย่างเหมาะสม  ความคิดเห็นของส่ือมวลชน 
ส่วนใหญ่มักเป็นเรื่องทางสังคม การเมือง สิทธิ เสรีภาพของประชาชน หรือ  สิทธิเสรีภาพส่ือมวลชนเอง ซ่ึงมัก
ก่อให้เกิดความขัดแย้งระหว่างองค์กรส่ือมวลชนกับรัฐบาล กลุ่มอ านาจ  หรือกลุ่มผลประโยชน์อยู่เสมอ ทั้งนี้เนื่องจาก
การส่ือสารมวลชนนั้น มีการตอบสนองกลับ  จากผู้รับข่าวสารเพียงเล็กน้อย ความคิดเห็นของส่ือมวลชนบางครั้งมิใช่
เป็นตัวแทนความคิดเห็นของประชาชนอย่างแท้จริง ส่ือมวลชนต้องส ารวจประชามติเป็นระยะๆ เพื่อให้สามารถเสนอ
ความคิดได้สอดคล้องกับความคิด หรือความต้องการของประชาชนส่วนใหญ ่ส่ือมวลชนที่มีบทบาทส าคัญในการแสดง
ความคิดเห็น ได้แก่ หนังสือพิมพ์ วิทย ุโทรทัศน ์

3. ให้ความบันเทิง 
ได้แก่ การน าเสนอเรื่องราวที่มีจุดมุ่งหมาย  ให้ผู้รับเกิดความเพลิดเพลิน สนุกสนาน ผ่อนคลายความเครียดใน

ชีวิตประจ าวัน ส่ือมวลชนแต่ละชนิดต่างก็มีจุดประสงค์ ที่จะให้ผู้รับ ได้รับทั้ง ข่าวสาร  และความบันเทิง มากน้อย
แตกต่างกันออกไปตามชนิดของส่ือมวลชน เช่น หนังสือพิมพ์  วารสาร นิตยสาร มีเนื้อหาทั้งในเชิงวิชาการและบันเทิง 
วิทยุ โทรทัศน ์ส่วนใหญ่เป็นรายการประเภทบันเทิง เช่น ละคร เกมโชว์ ภาพยนตร์ เพลง เป็นต้น  การพิจารณาว่าเนื้อหา 
หรือรายการส่ือมวลชนใด ให้คุณค่าทางด้านบันเทิง  หรือไม่เพียงใดนั้น จะต้องพิจารณาทั้งในด้านจุดมุ่งหมายของผู้
น าเสนอ และเจตคติของผู้รับด้วย ส่ือมวลชนที่มีบทบาทมากในการให้ความบันเทิง ได้แก่ โทรทัศน์  วิทยุ ภาพยนตร์ 
วารสาร นิตยสาร 

4. ให้การศึกษา 
เป็นการให้ข้อมูล ข่าวสาร  แก่ประชาชนทั้งความรู้ในด้านวิชาการเฉพาะสาขา และความรู้ทั่วไป  โดยมี

จุดมุ่งหมายให้ผู้คนเกิดการเปลี่ยนแปลงพัฒนาคุณภาพชีวิต ไปในทางที่ดีขึ้น เช่น  หนังสือพิมพ์น าเสนอบทความที่ให้
ความรู้ทางวิทยาศาสตร์ การเกษตร  อนุรักษ์สิ่งแวดล้อมและศิลปวัฒนธรรม โทรทัศน์ น าเสนอรายการ สารคดี การ
อภิปราย หรือการสนทนาปัญหา ตลอดจนรายการเพื่อการศึกษา ในวิชาการเฉพาะสาขาโดยตรง เช่น  รายการโทรทัศน์
เพื่อการศึกษาของมหาวิทยาลัยรามค าแหง และมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมธิราช  รายการโทรทัศน ์ การ ศึกษาผ่าน
ดาวเทียมของกรมการศึกษานอกโรงเรียน 
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5. การประชาสัมพันธ์ และโฆษณา 
การประชาสัมพันธ์ ( Public Relation ) เป็นกระบวนการสร้างความสัมพันธ์กับประชาชนขององค์กรต่างๆ 

รวมทั้งองค์กรส่ือมวลชนเอง เพื่อให้ประชาชนมีเจตคติที่ดีต่อองค์กร ส่งเสริมให้องค์กร  สามารถด าเนินกิจการได้ตาม
เป้าหมาย 

การโฆษณา เป็นการน าเสนอข่าวสารข้อมูล  รายละเอียดเกี่ยวกับส่ิงต่างๆ เช่น ผลงาน สินค้าหรือการบริการ
ต่างๆ โดยมีจุดประสงค์เพื่อชักชวน โน้มน้าวจิตใจให้คนรู้สึกตาม ปฏิบัติตาม  หรือซ้ือสินค้าและบริการต่างๆ ค าว่า " 
โฆษณา" ในภาษาไทยปัจจุบันถูกใช้ในความหมายที่แตกต่างกัน หลายความหมาย คือ 

4.1 การโฆษณาสินค้า ( Advertising) เป็นการโฆษณาที่พบเห็น และรู้จักกันอยู่ทั่วไป  โดยมีจุดประสงค์ให้
สามารถขายสินค้าได้มากที่สุด 

4.2 การโฆษณาเผยแพร ่(Publiccity) เช่น การโฆษณาเผยแพร่ผลงานของรัฐบาล แจ้งความก้าวหน้าของงานที่
ก าลังท าอยู่ รวมไปถึงการเผยแพร่ความรู้ เช่น วางแผนครอบครัว การป้องกันยาเสพติด ประโยชน์ของการออกก าลังกาย 

4.3 การโฆษณาชวนเช่ือ ( Propaganda) ได่แก่ การเสนอข่าวสารในเชิง ชักชวน ปลุกระดม  ช้ีน าความคิด เช่น 
การโฆษณาชักชวนของลัทธิการเมือง หรือศาสนาต่างๆ การโฆษณาสินค้า ส่วนใหญ่มีความจ าเป็นต้องอาศัย ส่ือมวลชน 
และองค์กรส่ือมวลชนเอง ไม่ว่าจะเป็นวิทยุ โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ วารสาร นิตยสาร  ต่างก็มีรายได้หลักจากโฆษณา
สินค้า จึงเป็นการเอื้อประโยชน์กัน ระหว่างสื่อมวลชน  และเจ้าของสินค้าหรือกิจการต่างๆ ท าให้ส่ือมวลชน  กับการ
โฆษณาสินค้าเป็นส่ิงที่แยกกันไม่ออก  และมีแนวโน้มที่จะใช้ส่ือมวลชนเพื่อการโฆษณา เพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ในส่ือมวลชน
ทุกประเภท จะเห็นได้จากหนังสือพิมพ์ วารสาร นิตยสาร ที่มีผู้นิยมอ่านมาก  หลายฉบับในปัจจุบันใช้พ้ืนที่ส าหรับการ
โฆษณาสินค้า   และประชาสัมพันธ์กิจกรรมต่างๆ มากกว่า   50%   ของเนื้อที่ 
ทั้งหมด วิทยุ โทรทัศน์ ก็เช่นกัน  ซ่ึงใช้เวลาส าหรับการโฆษณามาก  ทั้งโดยวิธีเช่าเหมาช่วงเวลาจัดรายการส าหรับ
โฆษณาโดยเฉพาะ และวิธีการใช้รายการโฆษณาส้ันๆ (Spot ) เป็นระยะๆ  

แม้ว่าการโฆษณาจะเป็นส่ิงที่มีประโยชน์ต่อประชาชนผู้บริโภค ท าให้ทราบรายละเอียด  เกี่ยวกับสินค่าและ
การบริการต่างๆ ช่วยให้เลือกซ้ือสินค้าได้ไม่ผิดพลาด  แต่การโฆษณาที่มีมากเกินไป อาจท าให้เกิดผลเสียอย่างน้อย 2 
ประการ คือ 

1. การรับรู้ข่าวสาร บกพร่องขาดตอน โดยเฉพาะในส่ือทางวิทยุ โทรทัศน ์ 
2. ท าให้ประชาชนมีพฤติกรรมการบริโภคที่ไม่เหมาะสม เนื่องจากการโฆษณาทางส่ือมวลชนมีอิทธิพลอย่าง

สูงในการจูงใจ ให้เกิดความต้องการบริโภคสินค้ามากขึ้น การโฆษณาจึงอาจเป็นการส่งเสริมให้คนใช้จ่ายเกินความ
จ าเป็น หรือไม่เหมาะสมกับฐานะ 
คุณสมบัติของสื่อมวลชน 

ส่ือมวลชนแต่ละประเภท มีคุณสมบัติในด้านต่างๆ  ที่แตกต่างกัน และเป็นปัจจัยก าหนดลักษณะ รูปแบบของ
ข่าวสารที่จะส่งไปด้วย คุณสมบัติที่แตกต่างกันดังกล่าว ท าให้สื่อมวลชนแต่ละประเภทมีลักษณะเฉพาะตัว  มีความ
เหมาะสมที่จะน าไปใช้เสนอความรู้ข่าวสาร แตกต่างกัน  ทั้งนี้เป็นไปตามลักษณะของข่าวสาร ผู้รับ และองค์ประกอบ
อื่นๆ เช่นเวลา ระยะทาง สภาพแวดล้อม งบประมาณ เป็นต้น ส่ือมวลชนแต่ละอย่าง มีข้อดี  และข้อจ ากัดที่ไม่เหมือนกัน 
เราจึงไม่อาจระบุว่า ส่ือมวลชนชนิดหนึ่งดีกว่าส่ือมวลชนอีกชนิดหนึ่ง จนกว่าจะได้มีการพิจารณาองค์ประกอบ  และ
คุณสมบัติด้านต่างๆ ของสื่อมวลชนดังต่อไปนี ้
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1. ความรวดเร็วของส่ือมวลชน  
เป็นคุณสมบัติของส่ือสารมวลชน ในอันที่จะน าข่าวสาร ไปสู่ผู้รับ โดยใช้เวลาให้น้อยที่สุด ซ่ึงนับว่าเป็นความ

ต้องการของส่ือสารมวลชนทุกประเภท ไม่ว่าจะเป็นส่ือไฟฟ้าวิทยุ ส่ิงพิมพ์ หรือภาพยนตร์  แต่ด้วยคุณสมบัติด้านความ
รวดเร็วที่แตกต่างกัน ของส่ือมวลชนแต่ละประเภท จึงท าให้ข่าวสารไปถึงผู้รับในเวลาที่แตกต่างกัน 

การพิจารณาคุณบัติด้านความรวดเร็วของส่ือมวลชน จะต้องไม่พิจารณาเฉพาะขั้นตอนของการส่ง หรือ
กระจายข่าวสารเท่านั้น เนื่องจากการน าข่าวสารของส่ือสารมวลชนเป็นกระบวนการที่ต้องใช้เวลาส่วนหนึ่ง ส าหรับการ
วิเคราะห์ ตรวจสอบ คัดเลือก หรือจัดกระท าต่อข่าวสารต่างๆ  ก่อนที่จะส่งออกไปสู่ผู้รับ หากกระบวนการก่อนการส่ง
กระจายข่าวสารเกิดความล้าช้า ก็อาจท าให้ข่าวสาร ถึงผู้รับล่าช้าไปด้วย  แม้ว่าจะใช้ส่ือที่มีความรวดเร็วในการส่ง
กระจายข่าวสาร เช่น วิทยุ โทรทัศน์  แต่หากพิจารณาคุณสมบัติโดยรวม ส่ือประเภทใช้ไฟฟ้าวิทยุ  ย่อมมีความรวดเร็ว
กว่าส่ือประเภทอื่น 

2. ความน่าเชื่อถือของข่าวสาร  
เป็นการยอมรับของประชาชนต่อข่าวสาร ที่เผยแพร่มาจากองค์กรส่ือมวลชนแต่ละแห่ง  ช่ึงข่าวสารจะมีความ

น่าเชื่อถือได้มากน้อยเพียงใดนั้น ขึ้นอยู่กับองค์ประกอบหลายอย่าง คือ 
2.1 ประเภทของส่ือ โดยธรรมชาติคนมักจะเช่ือในสิ่งที่ได้เห็น หรือได้อ่านมากกว่าส่ิงที่ได้ฟังดังค ากล่าวที่ว่า 

"สิบปากว่าไม่เท่าตาเห็น" 
2.2 องค์กรส่ือมวลชน เช่น หน่วยงานสื่อมวลชนของราชการ  อาจได้รับความเชื่อถือมากกว่าหน่วยงาน

ส่ือมวลชนของเอกชน หรือองค์กรส่ือมวลชนบางแห่งอาจเสนอข่าวสารโน้มเอียงเข้าข้างกลุ่มผลประโยชน ์ หรือกลุ่ม
อ านาจกลุ่มใดกลุ่มหนึ่ง 

2.3 แหล่งข่าวสาร ส่ือมวลชนอาจอ้างแหล่งที่มาของข่าวสารได้จากหลายทาง เช่น ส านักข่าวต่างประเทศ  
แหล่งข่าวกรองทางทหาร ผู้เห็นเหตุการณ์ ค าให้การของผู้ต้องหา  ซ่ึงที่มาของข่าวจากแหล่งต่างๆ เหล่านี้ มีความเชื่อถือ
ไม่เท่ากัน 

2.4 สถานการณ์ เหตุการณ์ที่เกี่ยวข้อง เช่น มีข่าวการสู้รบในประเทศเขมร  และมีข่าวชาวเขมรอพยพหนีภัย
สงครามติดตามมา หรือมีการเสนอข่าวสอดคล้องกันจากองค์กรส่ือมวลชนหลายแห่ง ย่อมเป็นสิ่งสนับสนุนให้ข่าวสาร
ที่ออกมาครั้งแรกน่าเชื่อถือยิ่งขึ้น 

3.โอกาสที่จะได้รับข่าวสาร 
  ส่ือมวลชนแต่ละอย่าง เปิดโอกาสให้ประชาชนรับข่าวสารได้ไม่เท่ากัน เนื่องจากลักษณะเฉพาะในด้านต่างๆ  
ของส่ือมวลชนเองคือ 

3.1 เวลาการเสนอข่าวสาร เช่น วิทยุ  โทรทัศน์มีก าหนดเวลาเสนอข่าวสารที่แน่นอน และจ ากัดช่วงเวลา  ผู้รับ
จะต้องรับตามเวลาที่ก าหนด ส่วนสื่อมวลชนประเภทสิ่งพิมพ์มีก าหนดเวลาออก และมีช่วงเวลารับที่ยืดหยุ่นมากกว่า 

3.2 การเสนอซ้ า เช่น  หนังสือพิมพ์เมื่อเสนอข่าวสารไปแล้ว มักจะมีการติดตามข่าว  น าเสนอรายละเอียด
เพิ่มเติมอย่างต่อเนื่อง ส่วนวิทยุ โทรทัศน ์เปิดโอกาสให้รับซ้ าได้น้อยกว่า 

3.3 สภาพสังคมและผู้รับ เช่น ประชาชนในชนบทห่างไกล ย่อมมีโอกาสรับข่าวสารจากหนังสือพิมพ์ วารสาร  
นิตยสารน้อยกว่าวิทยุ โทรทัศน ์

3.4 ความสะดวกในการใช้ส่ือแต่ละชนิด เช่น วิทยุ  โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ การอ่านหนังสือซ่ึงมีความสะดวก
มากน้อยต่างกัน 
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4.  ปริมาณและความสมบูรณ์ของเนื้อหา 
เนื้อหาสาระที่ถูกน าเสนอทางส่ือมวลชนมีปริมาณ และความสมบูรณ์ของเนื้อหามากน้อยแตกต่างกันตามชนิด

ของส่ือมวลชน และลักษณะของข่าวสาร  หนังสือพิมพ์ เสนอเนื้อหา ด้านกว้าง คือ มีเนื้อหาหลากหลายส าหรับผู้อ่าน  
ทั่วไปไม่จ ากัดอายุ เพศ วัย การศึกษาอาชีพ วารสาร  นิตยสารน าเสนอเนื้อหาได้รายละเอียดที่สมบูรณ์ ลึกซ้ึง ส่วนวิทยุ 
โทรทัศน ์ น าเสนอรายการประเภทข่าวที่เน้นความรวดเร็ว มีรายละเอียดน้อยกว่าส่ือส่ิงพิมพ์  แต่ส าหรับรายการประเภท
อื่นนอกจากรายการข่าวแล้ว โทรทัศน์ สามารถน าเสนอสาระความรู้  ได้หลากหลาย ละเอียด ชัดเจนมากกว่าส่ือส่ิงพิมพ์  
อีกทั้งปัจจุบันโทรทัศน์ได้รับการปรับปรุงพัฒนาก้าวหน้าไปมาก นอกจากจะมีรายการทั่วไปที่หลากหลายส าหรับทุกคน
แล้ว ยังมีรายการที่จัดท าขึ้นเพื่อการศึกษาโดยตรง ในแต่ละสาขาวิชาอีกเป็นจ านวนมาก  ปริมาณ และความสมบูรณ์ของ
เนื้อหาของส่ือสารมวลชนแต่ละชนิด จ าแนกพิจารณาได้ดังนี ้ คือ 

     1. ปริมาณการกระจายข่าวสารไปยังผู้รับจ านวนมากพร้อมๆกัน  
     2. ความหลากหลายของข่าวสารที่ถูกน าเสนอ 
     3. ความสมบูรณ์ ลึกซ้ึงในเนื้อหาแต่ละเรื่อง  
5. โอกาสในการเลือกรับ 
หมายถึง จ านวนช่องทาง ของส่ือสารมวลชนแต่ละชนิด ที่จะส่งข่าวสารไปถึงผู้รับ และสภาพความพร้อมของ

ผู้รับข่าวสาร เช่น  วิทยุกระจายเสียงออกอากาศพร้อมกันจ านวนมากมายหลายสถานี เปิดโอกาสให้เลือกรับฟังได้มาก 
โทรทัศน์ในอดีตมีจ านวนช่องความถี่จ ากัด ปัจจุบันมีจ านวนเพิ่มขึ้น และยังสามารถรับสัญญาณโทรทัศน์ผ่านดาวเทียม
ได้เป็นจ านวนมาก ส่วนหนังสือพิมพ์มีจ านวนน้อย เมื่อเปรียบเทียบกับวารสาร  นิตยสาร  การพิจารณาถึงโอกาส  
ในการเลือกรับส่ือมวลชนแต่ละชนิด ควรพิจารณาไปถึงเนื้อหาสาระที่ถูกน าเสนอด้วย เช่น วิทยุกระจายเสียง  แม้ว่ามี
จ านวนสถานีมากมายเพียงใดก็ตาม แต่หากสถานีเหล่านั้นน าเสนอรายการที่เหมือนๆ  กัน หรือคล้ายคลึงกัน ย่อมถือว่า
โอกาสในการเลือกรับมิได้มีมากตามจ านวนสถานี 

6.  ช่องทางส าหรับการรับสัมผัส 
ส่ือประเภทสิ่งพิมพ์ ใช้ตัวอักษร และรูปภาพเป็นหลัก  ประสิทธิภาพในการจูงใจต่ า ดังนั้นผู้รับสื่อประเภทนี้ 

จึงต้องมีความตั้งใจ และอดทนสูง วิทยุกระจายเสียงให้สัมผัสทางหูเพียงอย่างเดียว  จึงช่วยให้เกิดความรู้ความเข้าใจได้
น้อย แต่การรับฟังวิทยุสามารถรับฟังโดยไม่ต้องตั้งใจมากนัก ผู้ฟังสามารถท างานอื่นไปพร้อมกับการรับฟังวิทยุก็ได้ 
ส่วนโทรทัศน์ให้ทั้งเสียง และภาพเคลื่อนไหว เช่นเดียวกับภาพยนตร์ และยังสามารถส่งกระจายได้เช่นเดียวกับวิทยุ  ใช้
เทคนิคดัดแปลง ปรุงแต่ง ให้น่าสนใจได้มาก  โทรทัศน์ในปัจจุบันจึงเป็นส่ือมวลชนที่มีประสิทธิภาพ และได้รับความ
นิยมมากกว่าส่ือใดๆ ในแง่การรับรู้และความน่าสนใจ 

7. ความคงทนถาวร 
หมายถึงคุณสมบัติในการเก็บรักษาหรือแสดงข่าวสารไว้ได้เป็นเวลานาน ซ่ึงกล่าวโดยทั่วไปส่ือประเภท

ส่ิงพิมพ์ ภาพยนตร์ มีความคงทนถาวร  เปิดโอกาสให้น ามาอ่าน หรือศึกษาซ้ า หรือน าไปใช้อ้างอิงได้ง่าย ข่าวสารทาง
วิทยุ โทรทัศน์เมื่อน าเสนอรายการผ่านไปแล้ว ผู้รับมีโอกาสที่จะรับข่าวสารซ้ าทวนได้อีกน้อยกว่าส่ือส่ิงพิมพ์ 

8. การมีส่วนร่วมของผู้รับสาร 
เนื่องจากการส่ือสารมวลชน ซ่ึงกล่าวโดยทั่วไปเป็นการส่ือสารแบบทางเดียว ขาดการตอบสนองกลับจากฝ่าย

ผู้รับข่าวสาร ซ่ึงถือว่า  เป็นข้อเสียที่ส าคัญของการส่ือสารมวลชน ดังนั้นสื่อมวลชนต่างๆ  จึงมีความพยายามที่จะแก้
ข้อเสียอันนี ้โดยหาวิธีการให้ประชาชนผู้รับข่าวสาร ได้มีโอกาสแสดงปฏิกิริยาตอบสนองในรูปแบบ ต่างๆ เช่น การส่ง
จดหมาย หรือโทรศัพท์ไปแสดงความคิดเห็น การตอบปัญหา  การน าผู้รับเข้าไปร่วมในรายการวิทยุ โทรทัศน์  การให้
ตอบแบบสอบถามความคิดเห็นในเรื่องต่างๆ ทางหนังสือพิมพ์ เป็นต้น 
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สื่อมวลชนกับการพัฒนาสังคม 
การพัฒนาเป็นการสร้างความเจริญก้าวหน้าในด้านต่างๆ ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของสังคม ไปในทางที่ดีขึ้น  

จากสภาพที่ไม่น่าพอใจไปสู่สภาพที่น่าพอใจ เช่น มีการศึกษาที่ดี  ด ารงชีวิตร่วมกันในสังคมอย่างเป็นสุข สร้างสรรค์ส่ิง
ต่างๆ เพื่อตอบสนองความต้องการของบุคคล และสังคมให้เพียงพอทั้งด้านวัตถุ และจิตใจ  การพัฒนาสังคมหรือ
ประเทศเชื่อกันว่า จะต้องเริ่มต้นที่การพัฒนาการศึกษาก่อน เมื่อการศึกษาพัฒนาคน สังคมก็พัฒนาตาม และน าไปสู่การ
พัฒนาประเทศในที่สุด ส่ือมวลชนมีบทบาทหน้าที่ในการถ่ายทอดความรู้ข่าวสารไปสู่ประชาชน ดังนั้นสื่อมวลชนจึงมี
บทบาทโดยตรงส าหรับการศึกษาและการพัฒนาสังคมหรือประเทศ (ระพี  สาคริก 2529 : 40-43) และนอกจากนี้
ส่ือมวลชนยังท าให้บุคคลมีความทันสมัย (( Klapper. 1960 : 53-57)  ศาสตราจารย์ วิลเบอร์ ชแรมม์  ได้ให้ความเห็น
เกี่ยวกับบทบาทหน้าที่ของส่ือมวลชน ที่สามารถจะสนับสนุนการพัฒนาประเทศ ไว้ในหนังสือ Mass Media and 
National Development สรุปบทบาทของส่ือมวลชนไว้ดังนี้ (Schramm. 1964 : 127-144)  

1. เป็นผู้ตรวจสอบ ( Watchman) ติดตาม และรายงานเหตุการณ์ ความเคลื่อนไหว  การด าเนินงานต่างๆ ให้
ประชาชนได้ทราบเป็นระยะ 

2. ท าให้มีวิสัยทัศน์กว้างขึ้น เป็นการสร้างประสบการณ์แก่ประชาชน ให้มีความคิดกว้างไกลยิ่งขึ้น 
3. ท าให้เกิดความสนใจ ช้ีให้เห็นสิ่งที่น่าสนใจ หรือควรน ามาพิจารณา  เพื่อให้เกิดการวิเคราะห์ส่ิงต่างๆ 

น าไปสู่การเรียนรู้และพัฒนาต่อไป 
   4.    สร้างความทะเยอทะยาน คือท าให้เกิดความต้องการที่จะมีสภาพที่ดีกว่าเดิม เช่น เกิดความอยากอยู่ดีกินดี 

5. สร้างบรรยากาศของการพัฒนา กระตุ้นให้เกิดความร่วมมือในการท างาน หรือพัฒนาส่ิงต่างๆให้ดีขึ้น 
6. ช่วยให้เกิดการเปลี่ยนแปลงเจตคติ ค่านิยม ที่เคยมีอยู่ไม่ถูกต้อง  ให้เปลี่ยนแปลงไปในทางที่ถูกต้องขึ้นโดย

ทางอ้อม 
    7. ส่งเสริมการส่ือสารระหว่างบุคคล ท าให้ประชาชนที่ได้รับข่าวสารจากส่ือมวลชนเกิดการแลกเปลี่ยนความรู้
ข่าวสารซ่ึงกันและกัน 
   8.   สร้างสถานภาพให้บุคคล ท าให้เกิดความสนใจในตัวบุคคล ยกย่องบุคคล หรือสร้างผู้น าในการพัฒนาได้ 

9. สร้างความเข้าใจในนโยบายของรัฐบาล ด้วยการท าให้เกิดความสนใจ วิพากษ์ วิจารณ์  แลกเปลี่ยนความคิด
เกี่ยวกับการเมืองการปกครอง 
   10. ควบคุมให้ปฏิบัติตามกติกาของสังคม น าการกระท าที่ไม่ถูกต้อง มาตีแผ่ ให้ประชาชนทราบ  เพื่อให้
เกิดปฏิกิริยาต่อต้านและน าไปสู่การควบคุมให้ปฏิบัติตามบรรทัดฐานที่วางเอาไว้ 
   11. ช่วยให้มีรสนิยมที่ดี แสดงให้เห็นการกระท าที่ดี  มีวัฒนธรรมตามสมัยนิยม ให้รู้จักเลือกปฏิบัติหรือ
แสดงออกในทางที่ถูกที่ควร 
   12. ท าให้เจตคติฝังแน่นขึ้นจากความเชื่อ/เจตคติเดิมที่ดีอยู่แล้วแต่ไม่ฝังแน่น ให้เกิดความยึดมั่นแน่นแฟ้นขึ้น 
    13. ท าหน้าที่เป็นครู หมายถึง ส่ือมวลชนมีบทบาทในการให้วิชาความรู้แก่ประชาชน ทั้งทางตรง และทางอ้อม 
อันจะน าไปสู่การพัฒนาตนเองและสังคมต่อไป 
องค์ประกอบของการสื่อสารมวลชน 

การส่ือสารมวลชน เป็นกระบวนการส่ือสารที่มีความซับซ้อน แตกต่างไปจากกระบวน  การของการส่ือสาร
ระหว่างบุคคล และในสื่อมวลชนแต่ละชนิดก็มีลักษณะของส่ือ  เนื้อหาสาระ และรูปแบบการด าเนินงานที่แตกต่างกัน  
องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกันของระบบการส่ือสารมวลชน โดยทั่วไป ได้แก่  องค์กรส่ือสารมวลชน ข่าวสาร ส่ือหรือ
เครื่องมือ ผู้รับข่าวสาร ผลที่เกิดขึ้นภายหลังการส่ือสาร และสถาบันควบคุมทางสังคม 
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1. องค์กรสื่อสารมวลชน 
ได้แก่หน่วยงานที่ท าหน้าที่สื่อสารตามบทบาทหน้าที่ของส่ือสารมวลชน ดังกล่าวมาแล้วข้างต้น ซ่ึงมีทั้ง

หน่วยงานของเอกชน และหน่วยงานของทางราชการ  องค์กรส่ือสารของเอกชนโดยทั่วไปด าเนินกิจการในรูปของ
บริษัท เช่น สถานีโทรทัศน์ช่อง  3 ด าเนินกิจการโดยบริษัทบางกอกเอนเตอร์เทนเม้นท์ จ ากัด หนังสือพิมพ์มติชน โดย  
บริษัท มติชน จ ากัด เป็นต้น องค์กรส่ือสารมวลชนของทางราชการซ่ึงส่วนใหญ่ ได้แก่  สถานีวิทยุ ซ่ึงอยู่ภายใต้การดูแล
ของหน่วยราชการหลายแห่ง เช่น กรมประชาสัมพันธ์  องค์การส่ือสารมวลชนแห่งประเทศไทย กรมไปรษณีย์โทรเลข 
กองทัพบก หน่วยงานด้านข่าวสารบางแห่งทั้งของรัฐ และเอกชน  อาจเป็นเพียงองค์กรท าหน้าที่ประชาสัมพันธ์ของ
หน่วยงานเท่านั้น  

องค์กรส่ือสารมวลชนที่มีบทบาทส าคัญ ได้แก ่
1.1 องค์กรวิทยุกระจายเสียง องค์กรขนาดใหญ่ที่มีเครือข่ายการส่งกระจายเสียงไปทั่วโลก เช่น สถานีวิทยุ 

BBC (British Broadcasting Coporation ) สถานีวิทยุเสียงอเมริกา (Voice Of America ) ส าหรับในประเทศไทย มีสถานี
วิทยุจ านวนมาก กระจายอยู่ทั่วประเทศ โดยสถานีวิทยุทั้งหมด ด าเนินงานโดยหน่วยงานของทางราชการ  

1.2  องค์กรหนังสือพิมพ์ ส่วนใหญ่ด าเนินกิจการโดยภาคเอกชน หนังสือพิมพ์ขนาดใหญ่ทั่วไปมีกิจการแบบ
ครบวงจร เริ่มตั้งแต่กระบวนการเตรียมข่าวสารก่อนการพิมพ์ ขั้นตอนการจัดพิมพ์ และการขนส่ง  ส่วนหนังสือพิมพ์
ขนาดเล็ก จ านวนพิมพ์น้อย จะว่าจ้างให้บริษัทส านักพิมพ์ต่าง  ๆที่ด าเนินกิจการเฉพาะด้านการพิมพ์ เป็นผู้จัดพิมพ์ให ้

1.3   องค์กรโทรทัศน ์ปัจจุบัน ( พ.ศ. 2539 ) ประเทศไทยมีสถานีโทรทัศน ์ที่เป็นสถานีแม่ข่ายหลักส่งรายการ
ให้รับชมฟรี จ านวน 6 สถานี ได้แก่ สถานีช่อง 3 ช่อง 5 ช่อง 7 ช่อง 9 ช่อง 11 Thai PBS และมีสถานีเครือข่ายของกรม
ประชาสัมพันธ์ กระจายทั่วทุกภูมิภาค แนวโน้มในอนาคตจะมีสถานีโทรทัศน์เพิ่มจ านวนขึ้น  

องค์กรข่าวสารด้านโทรทัศน์อีกรูปแบบหนึ่ง ที่พึ่งจะเกิดขึ้นในประเทศไทย คือ  การส่งสัญญาณโทรทัศน์ผ่าน
ดาวเทียม ให้ประชาชนรับชมโดยต้องจ่ายเงิน เช่น Cable TV truevision  นอกจากนี้ยังมีองค์กรข่าวสารด้านโทรทัศน์
ระดับนานาชาติจ านวนมาก ส่งรายการโทรทัศน์ผ่านดาวเทียมให้รับชมกันได้ทั่วโลก 

องค์กรส่ือมวลชนแต่ละแห่งจะมีสถานที่ท าการ บุคลากร หรือนักส่ือสารมวลชน เครื่องมือการผลิต และส่ง
ข่าวสาร ท าหน้าที่แสวงหาข่าวสาร รวบรวม คัดเลือก ผลิต และส่งกระจาย ข่าวสาร  องค์กรส่ือสารมวลชน จึงเป็นทั้ง
ผู้รับข่าวสาร และผู้ส่งข่าวสารหมุนเวียนอยู่ตลอดไป  ซ่ึงข่าวสารต่างๆ เหล่านั้น ส่วนหนึ่งได้รับมาจากแหล่งข่าว หรือ
องค์กรข่าวอื่นๆ องค์กรส่ือมวลชนแต่ละแห่งจึงมีความเกี่ยวข้องกับแหล่งข่าว หรือองค์กรข่าวสารต่างๆ อีกหลายองค์กร 
ทั้งในประเทศและต่างประเทศ ที่ส าคัญ เช่น ส านักข่าวไทย (Thai News Agency -T.N.A ) AP (Assoociated Press ) ของ
อเมริกา AFP (Agence France Press) ของฝรั่งเศส Reuters ของประเทศอังกฤษ TASS ( Telegrafnoie Agenstvo 
Sovetskavo Soiuza ของรัสเซีย UPI ( United Press International ) ของอเมริกา CNN (Cable News Network) Visnews 
(Vision News ) เป็นบริษัทระหว่างชาติ ITN (Independent Television News) UPITN (UPI+ITN ) Hsin Hua หรือ New 
Chaina ของจีน 

ส านักข่าวเหล่านี้ มีบทบาทอย่างส าคัญในการให้ข่าวสาร โดยเฉพาะ " ข่าว"  แก่องค์กรส่ือสารมวลชน ส านัก
ข่าวบางส านัก มีเครือข่าย  ส านักงานกระจายอยู่ตามเมืองใหญ่ๆ ทั่วโลก มีลักษณะเป็น "องค์การข่าวสาร"  ระหว่าง
ประเทศ มากกกว่าที่จะเรียกว่า " ส านักข่าว" แต่ส่ือมวลชนทั่วไปนิยมเรียกรวมๆ ว่า ส านักข่าว 

2. นักสื่อสารมวลชน 
หมายถึง บุคลากรภายในองค์กรที่ปฏิบัติงานเกี่ยวข้องโดยตรงกับข่าวสารต่างๆ เช่น ผู้ส่ือข่าว  นักเขียน 

บรรณาธิการ ผู้แปล โฆษณานักจัดรายการ พิธีกร ฯลฯ รวมเรียกว่า เป็นกลุ่มของผู้ส่งสาร ซ่ึงเป็นกลุ่มของผู้ที่มีความ 
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ช านาญเฉพาะด้าน ร่วมกันส่งข่าวสาร ในฐานะที่เป็นสมากชิกขององค์กรส่ือมวลชน  มิใช่กระท าเพื่อสนองความ
ต้องการของตนเอง นักส่ือสารมวลชนส าหรับองค์กรแต่ละแห่ง จะต้องมีคุณสมบัติ หรือความสามารถ และ จ านวนมาก 
พอที่จะผลิตข่าวสารให้ได้จ านวนมาก ในรสนิยมที่แตกต่างกัน คุณสมบัติด้านต่างๆ ที่ จ าเป็นส าหรับนักส่ือสารมวลชน
ที่มีผลต่อความส าเร็จหรือความล้มเหลวของการส่ือสารได้แก่ 
 1. ทักษะในการส่ือสาร ได้แก่ ทักษะในด้านการฟัง การพูด การอ่าน การเขียน และการคิดหรือการใช้เหตุผล
ซ่ึงถือว่าเป็นทักษะขั้นพื้นฐานของผู้สื่อสารทุกประเภท  
 2. เจตคติที่ด ีประกอบด้วยเจตคติที่ดีใน 3 ด้าน คือ มีเจตคติที่ดีต่อตนเอง  ต่อข่าวสารหรือเรื่องราวที่จะท าการ
ส่ือสารและมีเจตคติที่ดีต่อประชาชนผู้รับข่าวสาร 
 3.ระดับความรู้เพียงพอ หมายถึงความรู้เกี่ยวกับเรื่องที่จะส่ือสาร และความรู้เกี่ยวกับกระบวนการ  วิธีการ
ส่ือสารสามารถวิเคราะห์และปรับกระบวนการส่ือสารให้เหมาะสมกับสถานการณ์ 
 4. ความเข้าใจในบุคคล ระบบสังคม และวัฒนธรรม คือ เป็นผู้เข้าใจในความคิด ความต้องการทั่วไปของคน
พร้อมที่จะปรับตนในการส่ือสารโดยไม่ขัดต่อวัฒนธรรมค่านิยมของสังคม  
 5. บุคลิกภาพ ส าหรับนักส่ือมวลชนประเภทวิทยุ โทรทัศน์บางส่วน เช่น โฆษณานักจัดรายการ  พิธีกร ผู้รับ
ข่าวสารจะได้ฟัง ได้เห็น การแสดงออกเกี่ยวกับน้ าเสียง การแต่งกาย  สีหน้าท่าทาง ซ่ึงบุคลิกภาพเหล่านี้ย่อมส่งผลต่อ
การยอมรับของประชาชน 

3. ข่าวสาร 
หมายถึง เรื่องราว เนื้อหา สาระ หรือสาร ( Message) ที่ถูกถ่ายทอดผ่านทางส่ือ (Media) ซ่ึงเป็นส่ือในลักษณะ

ของ ส่ือมวลชน ( Mass Media) ดังนั้น " สาร" และ " ส่ือ" จึงไม่ใช่ส่ิงเดียวกัน สารหรือเนื้อหาสาระ ได้แก่  เหตุการณ์ 
ความคิดเห็น ความรู้ ซ่ึงเป็นนามธรรม ส่วนสื่อ  เป็นสิ่งที่สร้างขึ้นเพื่อเป็นตัวบันทึก และถ่ายทอดสาร เช่น ค าพูด 
ตัวอักษร ส่ิงพิมพ์ วิทยุ โทรทัศน์ การกล่าวถึง ค าว่า ส่ือสาร โดยทั่วไปผู้กล่าวอาจหมายถึง  ทั้งส่ือและสาร หรืออาจ
หมายถึงส่ิงเดียว โดยถือว่า ส่ือ และสารเป็นสิ่งเดียวกันก็ได ้

ข่าวสารที่น าเสนอทางส่ือมวลชน จะต้องได้รับการออกแบบให้มีคุณภาพดี ถูกต้อง ชัดเจน เนื่องจากมีผู้รับเป็น
จ านวนมาก และโดยปกติเป็นการส่ือสารแบบทางเดียว ผู้รับไม่มีโอกาสตอบโต้ หรือซักถาม  ความผิดพลาดเพียง
เล็กน้อยอาจส่งผลกระทบติดตามมาอย่างมากก็ได้ ส่ือมวลชนแต่ละชนิด  อาจน าเสนอข่าวสารเหมือนกัน หรือแตกต่าง
กัน ตามลักษณะคุณสมบัติของส่ือมวลชนนั้นๆ 

ประเภทของข่าวสารจ าแนกตามบทบาทหน้าที่ของการส่ือสารมวลชนได้ดังนี ้คือ  
 3.1 รายงานเหตุการณ์ หรือ ข่าว เช่น ข่าวเกี่ยวกับสังคม การเมือง อาชญากรรม กีฬา การศึกษา ศาสนา และ
ศิลปวัฒนธรรม 
 3.2 บทวิเคราะห์ แสดงความคิดเห็น เช่น บทความ บทบรรณาธิการ คอลัมน์ ในหนังสือพิมพ์ และวารสาร 
นิตยสาร รายการ บรรยาย สนทนาทางวิทยุ โทรทัศน ์เป็นต้น 
 3.3 สาระความรู้ทั่วไป และความรู้ทางวิชาการเฉพาะสาขา เช่น บทความทางวิชาการ ในเรื่องต่างๆ สารคดี 
รายการวิทยุ โทรทัศน์เพื่อการศึกษา 
 3.4 สังคมและบันเทิง เช่น นวนิยาย การ์ตูน สารคดี ละครวิทยุ โทรทัศน์ ภาพยนตร์ เกมโชว์ ศิลปการแสดง 
ดนตรี เพลง  
 3.5 โฆษณาประชาสัมพันธ์ เช่น ประกาศแจ้งความ ประกาศของทางราชการ โฆษณาสินค้า ข่าวธุรกิจ  

4. สื่อหรือเครื่องมือ 



  
143 

ส่ือในความหมายของสื่อมวลชนทั่วไป   หมายถึง   หนังสือพิมพ์  วารสาร  นิตยสาร  หนังสือ  ภาพยนตร์ วิทยุ 
โทรทัศน์ ซ่ึงมีคุณสมบัติทางกายภาพที่ส าคัญ   คือ  
 1. ความสามารถในการเก็บบันทึกเหตุการณ์ ความรู้ ความคิด ไว้ในรูปแบบที่สัมผัสได้ เช่น รูปภาพ เสียง การ
เคลื่อนไหว สัญลักษณ์ 
 2. ดัดแปลงปรุงแต่งให้ผู้รับเข้าใจได้ง่ายขึ้น หรือน่าสนใจ เช่น การตัดต่อภาพ เสียงประกอบ การถ่ายย่อ ขยาย 
ท าส่ิงที่เคลื่อนไหวเร็วให้ดูช้าลง (Slow Motion) หรือ ท าส่ิงที่ช้าให้ดูเร็วขึ้น (Time Lap) ตลอดจนการสร้างสิ่ง
เคลื่อนไหวจ าลอง (Animation) เช่น ภาพยนตร์การ์ตูน 
 3. การท าส าเนา ขยาย จ าหน่ายจ่ายแจก ส่งกระจายข่าวสารจ านวนมาก ไปยังผู้รับจ านวนมากพร้อมๆ กัน  

5. ผู้รับข่าวสาร 
ผู้รับข่าวสาร (Audience) ของการส่ือสารมวลชน หมายถึง ประชาชนทั่วไป มีจ านวน ลักษณะ และพฤติกรรม

ไม่แน่นอน จ าแนกตามลักษณะทางประชากรศาสตร ์และความสนใจได้ดังนี ้ 
ก. จ าแนกตามลักษณะทางประชากรศาสตร์ ได้แก ่การจัดแบ่งผู้รับข่าวสารออกเป็นกลุ่ม ตามลักษณะต่างๆ ที่

ส าคัญ คือ อายุ เพศ การศึกษา ฐานะทางเศรษฐกิจ และสังคม อาชีพ ถิ่นที่อยู ่โดยเช่ือว่าผู้รับข่าวสารที่มีลักษณะทาง
ประชากรแตกต่างกันจะมีพฤติกรรม ความสนใจ ในการรับข่าวสารแตกต่างกันไปด้วย (พรทิพย์ วรกิจโภคาทร 2529 : 
312-316) 

1. อาย ุ เช่น เด็กเมื่อโตขึ้นจะใช้เวลาชมรายการโทรทัศน์มากขึ้นตามอายุ  เมื่อเข้าสู่วัยผู้ใหญ่จะใช้เวลาส าหรับ
รับชมโทรทัศน์น้อยลง และโดยทั่วไปการชักชวน โน้มน้าวจิตใจคนอายุน้อยจะท าได้ง่ายกว่าคนอายุมาก  

2. เพศ เช่น  การศึกษาพบว่าวัยรุ่นชายสนใจภาพยนตร์สงคราม และจารกรรมมากที่สุด  หญิงสนใจภาพยนตร์
วิทยาศาสตร์ก้าวหน้ามากที่สุด 

3. การศึกษา เช่น  บุคคลที่ยิ่งมีการศึกษาสูงจะมีความสนใจในข่าวสารกว้างขวาง และข่าวสารต้องมีหลักฐาน  
เหตุผลสนับสนุนเพียงพอจึงจะเช่ือ และผู้มีการศึกษาสูงมักจะใช้ส่ือส่ิงพิมพ์ มากกว่าส่ือวิทยุ และโทรทัศน์ (ปรมะ สตะ
เวทิน 2526 : 109 - 110)  

4. ฐานะทางเศรษฐกิจและสังคม เช่น การศึกษาพบว่า เด็กที่หัวหน้าครอบครัวมีการศึกษาสูง  มีความพร้อมใน
การอ่านมากกว่าเด็กที่หัวหน้าครอบครัวมีระดับการศึกษาต่ า (ทวี สุรเมธ ี2521 : บทคัดย่อ) 

5. ถิ่นที่อยู่ เช่น การศึกษาพบว่า นักเรียนในกรุงเทพมหานคร มีทักษะเบื้องต้นทาง การเรียนสูงกว่านักเรียนใน
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 2 เท่า  

ข. จ าแนกตามกลุ่มเป้าหมาย จ าแนกเป็น 2 ประเภท คือ 
1. ผู้รับทั่วไป ( General Audience) เป็นผู้รับที่แต่ละคนมีลักษณะแตกต่างกันมาก ทั้งในด้านตัวแปรทาง

ประชากรศาสตร์ ความสนใจ ความเชื่อ ค่านิยม ฯลฯ  คาดคะเนจ านวนไม่ได้ พฤติ- กรรม ความสนใจการเลือกรับ
ข่าวสารไม่แน่นอน อาจเปลี่ยนแปลงได้เสมอ และไม่ทราบว่าเปลี่ยนแปลงอย่างไร  แต่ละคนรับข่าวสารอย่างเป็นอิสระ
ในลักษณะที่เป็นบุคคลคนเดียว ไม่มีความสัมพันธ์หรือเกี่ยวข้อง หรือรู้สึกร่วมกันในข่าวสารใดข่าวสารหนึ่ง ตอบสนอง
ต่อข่าวสาร เป็นของตัวเอง โดยไม่ถือเป็นพวกเดียวกับใคร  มีข้อจ ากัดในการแสดงความคิดเห็น ปฏิกิริยาการตอบสนอง
จึงไม่ค่อยมีความหมายส าหรับส่ือมวลชนผู้ส่งข่าวสาร 

2. ผู้รับที่เป็นกลุ่มเป้าหมาย ( Target Audience) เป็นกลุ่มผู้รับที่มีจ านวนหลายกลุ่ม แต่ละกลุ่มมีลักษณะ
บางอย่าง หรือหลายอย่างที่เหมือนกัน เช่น  เหมือนกันโดยลักษณะทางประชากรศาสตร์ หรือมีความสนใจในข่าวสาร
ร่วมกัน การที่มีความสนใจเหมือนกัน แม้จะอยู่อย่างกระจัดกระจายไม่รู้จักกัน แต่บุคคลเหล่านี้ก็เป็นสมาชิกของกลุ่ม 
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ผู้รับข่าวสารประเภทเดียวกัน เช่น  กลุ่มผู้สนใจข่าวการเมือง กลุ่มผู้อ่านหนังสือพิมพ์มติชน เป็นต้น  การแสดงความ
คิดเห็น หรือปฏิกิริยาตอบสนองของผู้รับข่าวสารกลุ่มนี ้ จะได้รับการยอมรับพิจารณาจากองค์กรส่ือมวลชน และ
สาธารณชน 

6. ผลจากสื่อมวลชน 
หมายถึง การเปลี่ยนแปลงหรือข้อแตกต่างที่เกิดขึ้นกับบุคลลและสังคม อันเป็นผลสืบเนื่องติดตามมา หลังจาก

การได้รับข่าวสารผลของส่ือมวลชน มีความหมายและขอบเขตกว้างขวาง ทั้งในแง่ของผลต่อบุคคล และสังคม ผลระยะส้ันและระยะยาว ผล
ทางตรงและผลทางอ้อม ซ่ึงผลดังกล่าวอาจเกิดขึ้นโดยเจตนา หรือไม่เจตนาของส่ือมวลชนผู้ส่งข่าวสาร ก็ไดผ้ลกระทบต่อบุคคล 
ได้แก่ การเปลี่ยนแปลงระดับความรู้ ความเชื่อ เจตคติ และการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อสังคมด้วย 

ผลระยะส้ัน เป็นการเปลี่ยนแปลงที่เกี่ยวกับความรู้สึก และอารมณ์ เป็นผลที่เกิดขึ้นขณะที่ได้รับ หรือภายหลัง
ที่ได้รับข่าวสารไประยะหนึ่ง เช่น เกิดความพอใจ ไม่พอใจ เกิดความเชื่อ ยอมรับความคิด เป็นต้น ส่วนผลระยะยาว เป็น
ผลเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงความคิด ค่านิยม มีพฤติกรรมที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม ซ่ึงเป็นส่ิงที่ส่งผลสังคม การศึกษา 
และการพัฒนาในอนาคต  การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้รับข่าวสาร บางอย่างเป็นผลจากการได้รับข่าวสารชักชวน 
ให้แสดงพฤติกรรมนั้นๆ โดยตรง เช่น คนไปเลือกตั้ง เนื่องจากได้รับฟังค าประกาศชักชวนทางวิทยุ โทรทัศน ์หรือการ
ซ้ือสินค้าตามค าโฆษณา พฤติกรรมบางอย่างเกิดจากการได้รับข่าวสาร เรื่องหนึ่งแต่ส่งผลให้เกิดพฤติกรรมในอีกเรื่อง
หนึ่ง ซ่ึงเป็นผล โดยทางอ้อม  

7. สถาบันควบคุมทางสังคม  
การเสนอข่าวสารของส่ือมวลชน ในบางกรณีอาจท าให้เกิดผลเสียหายแก่บุคลล สังคม หรือความมั่นคงของ

ประเทศชาติได ้ดังนั้นในระบบของสังคมประชาธิปไตย ที่ส่ือมวลชนมีเสรีภาพในการเสนอข่าวสาร จ าเป็นต้องมีระบบ
การควบคุมจากสังคม เพื่อให้การเสนอข่าวสารมีคุณภาพ  และอยู่ในขอบเขตที่ยอมรับได้ ซ่ึงโดยทั่วไปส่ือมวลชนได้รับ
การควบคุมจาก 3 ทาง คือ 

7.1 รัฐบาล ซ่ึงมีภาระหน้าที่ในการจัดระเบียบของสังคมอยู่แล้ว  จึงต้องควบคุมดูแลส่ือมวลชน โดยการออก
ระเบียบกฎหมายควบคุมเกี่ยวกับ คุณสมบัติ  เงื่อนไขวิธีการด าเนินกิจการ ของสื่อมวลชนแต่ละประเภท เช่น วิทยุ
โทรทัศน์ มี กบว.  คอยควบคุมตรวจสอบ ปัจจุบันการขยายตัวอย่างมากของส่ือมวลชน อาจท าให้รัฐบาลควบคุมดูแลไม่
ทั่วถึงจึงต้องอาศัยการควบคุมดูแลจากฝ่ายอื่นด้วย 

7.2 ประชาชน ส่ือมวลชนใดที่ประชาชนให้การยอมรับ  หรือติดตามรับฟังข่าวสารย่อมจะเป็นตัวแปรที่ท าให้
ส่ือส่ือมวลชนนั้นอยู่ได้ ในทางตรงกันข้าม ส่ือมวลชนใดประชาชนไม่ยอมรับ ก็ไม่สามารถด าเนินกิจการไปได้  
ประชาชนจึงเป็นพลังเงียบที่มีอ านาจต่อรองสูง 

7.3 ธุรกิจโฆษณา รายได้หลักของส่ือมวลชนมาจากธุรกิจการโฆษณาสินค้าดังนั้นธุรกิจกานโฆษณาจึงมีส่วน 
เข้ามาควบคุมส่ือมวลชนโดยปริยาย ส่ือมวลชนที่มีผู้ซ้ือเวลาส าหรับการโฆษณามาก ย่อมมีรายได้สูงและสามารถ
ปรับปรุงพัฒนาตนเองได้มากกว่า ส่ือมวลชนที่มีโฆษณาน้อย 
ทฤษฎีการสื่อสารมวลชน  

สภาพของการส่ือสารมวลชนดังที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน มีวิวัฒนาการความเป็นมาอันยาวนาน มีปรากฏการณ์
ต่างๆเกิดขึ้นในประวัติศาสตร์ของการส่ือสารมวลชนมากมายที่นักส่ือสารมวลชนพยายามศึกษาและ หาเหตุผลหรือ
แนวความคิด มาอธิบายปรากฏการณ์ต่างๆ เหล่านั้น  ผู้ที่จะใช้ประโยชน์จากการส่ือสารมวลชนเพื่อการศึกษา จึงควรมี
ความเข้าใจเกี่ยวกับทฤษฎี หรือแนวความคิด สมมุติฐาน ต่างๆ  ทฤษฎีทางการส่ือสารมวลชนที่ส าคัญ คือ ทฤษฎีเข็มฉีด
ยา ทฤษฎีการส่ือสาร 2 จังหวะ ทฤษฎีก าหนดระเบียบวาระ (ชวรัตน์ เชิดชัย 2527 : 37-41) 
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ทฤษฎีเข็มฉีดยา (Hypodermic needle Theory) 
บางครั้งเรียกว่า ทฤษฎีส่ือสารจังหวะเดียว ( One step Flow Theory) ทฤษฎีนี้เช่ือว่า องค์กรหรือผู้ส่งข่าวสาร

เป็นผู้มีอ านาจและบทบาทส าคัญที่สุด กล่าวคือ สามารถก าหนดข่าวสาร และส่งข่าวสารไปยังผู้รับ โดยคาดคะเนผลที่จะ
เกิดขึ้นได ้ คล้ายกับหมอฉีดยาให้คนป่วย ข่าวสาร ที่ส่งไปก่อให้เกิดผลกระทบต่อผู้รับได้โดยตรง  กว้างขวาง และทันที 
ส่วนฝ่ายผู้รับข่าวสารเป็นคนจ านวนมาก ที่ต่างคนต่างอยู ่เฉื่อยชา และมีปฏิกริยา หรือพฤติกรรมเปลี่ยนแปลงไปตามที่ผู้
ส่งข่าว สารต้องการ  ไม่มีบทบาทหรืออ านาจควบคุมผู้ส่งข่าวสารได้ ทฤษฎีนี้ถือว่า ผู้มีอ านาจ  และเข้าใจสถานการณ์ 
สามารถใช้ส่ือมวลชนท าให้เกิดผลตามที่ตนเองต้องการได ้

ทฤษฎีการสื่อสาร 2 จังหวะ (Two step Flow Theory) 
ทฤษฎีนี้มีความเชื่อว่า ข่าวสารที่ถูกส่งจากองค์กรส่ือมวลชนหรือผู้ส่ง มิได้ไปถึงผู้รับโดยตรงเสมอไป จาก

การศึกษาพฤติกรรมการออกเสียงเลือกตั้งประธานาธิบดี ของคนอเมริกัน โดย ลาซา สเฟลด์ และแคทซ์ (อ้างจาก Rogers 
and Shoemaker. 1971 : 203-204) พบว่า บางครั้งข่าวสารไปถึงผู้รับ ในลักษณะการส่งต่อกันสองทอด คือ ล าดับแรก
ข่าวสารจะไปถึงผู้น าความคิด(Opinion Leaders) บางคนในชุมชนก่อน จากนั้นจึงถูกถ่ายทอดต่อไปยังบุคคลอื่นในกลุ่ม 
ผู้น าความคิด เป็นเพียงสมาชิกคนหนึ่งของกลุ่มสังคมหรือชุมชน ซ่ึงทฤษฎีนี้เช่ือว่า เป็นผู้มีความกระตือรือล้นในการ
แสวงหาข่าวสาร ส่วนคนอื่นซึ่งเป็นคนส่วนใหญ ่เป็นพวกเฉื่อยชา ผู้น าความคิด จะเป็นผู้น าข่าวสารที่ได้รับมาจาก
แหล่งต่างๆ ไปเล่าให้บุคคลอื่นฟัง โดยอาจมีการเปลี่ยนแปลงข่าวสารให้เป็นไปตามความคิดของตน และใน
ขณะเดียวกันบุคคลที่ได้ฟัง ส่วนใหญ่มักจะเป็น บุคคลที่ถูกจูงใจได้ง่าย ดังนั้นข่าวสารจากส่ือมวลชนจึงไม่มีอิทธิพล
โดยตรงต่อผู้รับส่วนใหญ ่ซ่ึงขัดแย้งกับทฤษฎี เข็มฉีดยา 
   3. ทฤษฎีก าหนดระเบียบวาระ (Agenda Setting Theory) 

ทฤษฎีการส่ือสารจังหวะเดียวและทฤษฎีส่ือสารสองจังหวะ มุ่งที่จะวิเคราะห์การส่ือสารมวลชนในด้านการชัก
จูงโน้มน้าวจิตใจ   ให้มีพฤติกรรมบางอย่างเป็นส าคัญ    แต่ทฤษฎีก าหนดระเบียบวาระมุ่งที่จะอธิบายความ 
สัมพันธ์ระหว่างสื่อมวลชนในด้านการแแสวงหา คัดเลือกข่าวสาร กับผู้รับข่าวสารในแง่ความตระหนักหรือการให้
ความส าคัญต่อข่าวสารต่างๆ โดยถือว่าส่ือสารมวลชนเป็นเพียงผู้ก าหนดหรือวางระเบียบวาระการรับรู้ข่าวสารของ
ประชาชนว่า จะเสนอข่าวสารใด ในระยะเวลาใด  ส่ือมวลชนจะมีบทบาทในการแนะน าประชาชนว่าควรจะคิดหรือ
ตระหนักในเรื่องใด ซ่ึงผลจะออกมาอย่างไรย่อมขึ้นอยู่กับเวลา สถานการณ์ และองค์ประกอบอื่นๆ  การศึกษาเกี่ยวกับ
ทฤษฎีนี้เน้นความสนใจในปัญหาเกี่ยวกับการใช้ส่ือมวลชนในการพัฒนาความคิด และทัศนคติทางการเมือง 

นอกจากทฤษฎีการส่ือสารมวลชนทั้ง 3 ทฤษฎีดังกล่าวมาแล้ว ยังมีทฤษฎีอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องอีกหลายทฤษฎี  ที่
อธิบายในรายละเอียดของการส่ือสารมวลชน ซ่ึงผู้สนใจสามารถศึกษาได้จากต าราวิชาการส่ือสารมวลทั่วไป 

สภาพที่แท้จริงของกระบวนการส่ือสารมวลชน อาจไม่เป็นไปตามทฤษฎีใดทฤษฎีหนึ่งหรือทั้ง 3 ทฤษฎี
ดังกล่าวข้างต้นก็ได ้ ทั้งนี้เนื่องจากการส่ือสารมวลชน มีตัวแปรที่เกี่ยวข้องต่างๆ  มากมายที่อาจส่งผลให้กระบวนการ
ส่ือสารเปลี่ยนแปลงไป 
   แบบจ าลองการสื่อสารมวลชน 

หมายถึง แผนภาพที่สร้างขึ้นเพื่ออธิบาย กระบวนการของการส่ือสารมวลชน ว่ามีองค์ประกอบ และขั้นตอน
การส่ือสารอย่างไร นักวิชาการด้านการส่ือสารมวลชนได้สร้างแบบจ าลองของการส่ือสารมวลชนไว้หลายแบบ ที่ส าคัญ
และสอดคล้องกับทฤษฎีการส่ือสารมวลชนดังกล่าวข้างต้น ได้แก ่แบบจ าลองการส่ือสารมวลชนของ วิลเบอร์ ชแรมม์ 
(Schramm. 1954 : 35) 
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1. องค์กรส่ือสารมวลชน จะท าหน้าที่ 3 อย่างคือ ถอดรหัสสาร (Decoding) ที่รับเข้ามาแปลความหมายของ
ข่าวสาร (Interpreting) และลงรหัสข่าวสาร (Encoding) ตามล าดับ 

2. ผู้รับข่าวสาร เป็นกลุ่มบุคคลจ านวนมาก ที่เกี่ยวข้องกันหลายลักษณะ และอยู่อย่างกระจัดกระจาย 
3. ข่าวสาร ที่องค์กรรับเข้ามา  และที่ผลิตส่งไปมีจ านวนมาก ข่าวสารบางส่วนถึงผู้รับแต่ละคนโดยตรง  บาง 

ส่วนถึงผู้รับโดยผ่านบุคคลอื่น และบางส่วนไปไม่ถึงผู้รับ  
                4. ปฏิกิริยาตอบสนองจากผู้รับ (Feedback) จากมวลชนมีจ านวนน้อย องค์กรส่ือมวลชนสามารถทราบได้ด้วย
วิธีอนุมาน เช่น ประเมินจากข่าวสารที่ส่งออกไป หรือใช้วิธีการศึกษาวิจัย 
แบบจ าลองทางการสื่อสาร  

 
ภาพที่1.6 แสดง รูปแบบจ าลองเชิงวงกลมของออสกูดและชแรมม ์
ปี 1954 Wilber schramm และ C.E. Osgood ได้สร้าง Model รูปแบบจ าลองเชิงวงกลมการส่ือสาร เป็นรูปแบบของการ
ส่ือสารสองทาง (Two-way Communication)  

 
ภาพที่1.7 แสดง รูปแบบจ าลองเชิงวงกลมของชแรมม์ 
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ปี 1954 Wilber schramm กล่าวถึงพ้ืนฐานประสบการณ์ร่วม (Field of Experience) ระหว่างผู้ส่งสารและผู้รับ
สารว่าจะต้องมีประสบการณ์ร่วมกันเพื่อส่ือสารให้เข้าใจตรงกัน  

 
 

 
ภาพที่1.8 แสดง รูปแบบจ าลอง SMCR ของเบอร์โล 
  

ผู้ส่งสาร และผู้รับสาร  (Sender and Receiver)ในตัวผู้ส่งสารและผู้รับสารเองก็มีองค์ประกอบที่สามารถช่วย
ให้การส่ือสารประสบความส าเร็จได้ อันได้แก่ ทักษะในการส่ือสาร(Communication skill) อันประกอบด้วยการพูด การ
ฟัง การอ่าน การเขียนและยังรวมถึงการแสดงออกทางท่าทางและกริยาต่าง เช่นการใช้สายตา การยิ้ม ท่าทางประกอบ 
และสัญลักษณ์ต่าง การฝึกฝนทักษะการส่ือสาร  และรู้จักเลือกใช้ทักษะจะช่วยส่งผลให้ประสบความส าเร็จในการ
ส่ือสารได้ทางหนึ่ง ถัดมาก็คือทัศนคต(ิAttitude) การมีที่ดีทัศนคติที่ดีต่อการส่ือสาร ไม่ว่าจะเป็นต่อตนเอง ต่อเรื่องที่ท า
การส่ือสาร หรือแม้กระทั่งต่อช่องทางและตัวผู้รับสาร และในทางกลับกันทัศนคติของผู้รับสารที่มีต่อองค์ประกอบ
ต่างๆก็สามารท าให้การส่ือสารมีประสิทธิภาพได้ ในทางตรงกันข้ามหากว่ามีทัศนคติที่ไม่ดีแล้วก็ย่อมท าให้เกิดความ
ล้มเหลวได้เช่นกัน  นอกจากนี้ ความรู้(Knowledge)ของตัวผู้ส่งสารและผู้รับสารเองก็มีผลต่อการส่ือสาร ทั้งความรู้ใน
เนื้อหาที่จะส่ือสาร ถ้าไม่รู้จริงก็ไม่สามารถส่ือสารให้ชัดเจนหรือท าให้ผู้รับสารเข้าใจได้ ผู้รับสารเองหากขาดความรู้ก็
ไม่สามารถท าความเข้าใจตัวสารได้  อีกด้านหนึ่งก็คือความรู้ในกระบวนการส่ือสาร ถ้าไม่รู้ในส่วนนี้ก็ไม่สามารถ
วางแผนท าการส่ือสารให้ส าเร็จได้เช่นกัน ในด้านสุดท้ายก็คือ สถานภาพทางสังคมและวัฒนธรรม (Social and Culture) 
สถานภาพของตัวเองในสังคมเช่นต าแหน่งหรือหน้าที่การงาน จะมามีส่วนก าหนดเนื้อหาและวิธีการในการส่ือสาร ด้าน
วัฒนธรรมความเชื่อ ค่านิยม วิถีทางในการด าเนินชีวิตก็จะมีส่วนในการก าหนดทัศนคติ ระบบความคิด ภาษา การ
แสดงออกในการส่ือสารด้วยเช่นกัน เช่นสังคมและวัฒนธรรมของเอเชียและยุโรปท าให้มีรูปแบบการส่ือสารที่ต่างกัน 
หรือแม้กระทั่งสังคมเมืองกับสังคมชนบทก็มีความแตกต่างกัน 
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สาร(Message) ตัวสารก็คือ เนื้อหา ข้อมูล หรือความคิดที่ถูกถ่ายทอดไปยังผู้รับสาร ซ่ึงก็จะมีองค์ประกอบอยู่
คือ  การเข้ารหัส (Code) จะเป็นกลุ่มของสัญลักษณ์ที่ถูกสร้างขึ้นเพื่อใช้ส่ือความหมาย  เนื้อหา (Content) ก็คือเนื้อหา
สาระที่ถูกถ่ายทอดไปยังผู้รับสาร  และอีกส่วนหนึ่งก็คือ การจัดสาร (Treatment) เป็นการเรียบเรียงรหัส และเนื้อหาให้
ถูกต้อง เหมาะสม ได้ใจความ 
 ช่องทาง(Channel) ช่องทางและส่ือจะเป็นตัวเช่ือมผู้ส่งสารและผู้รับสารเข้าด้วยกัน การเลือใช้ส่ือสามารถเป็น
ตัวลดหรืเพิ่มประสิทธิภาพการส่ือสารได้ ในการเลือกส่ือต้องพิจารณาถึงความสามารของส่ือในการน าสารไปสู่
ประสาทสัมผัศหรือช่องทางในการรับสาร ซ่ึงก็ได้แก่ การเห็น การได้ยิน การสัมผัส การได้กลิ่น การลิ้มรส 
ปี 1960 แบบจ าลอง SMCR ของเบอร์โล (Berlo) ได้ให้ความส าคัญกับสิ่งต่าง ๆ คือ  

1   ผู้ส่งสาร (Source) ต้องเป็นผู้ที่มีความสามารถเข้ารหัส(Encode) เนื้อหาข่าวสารได้มีความรู้อย่างดีในข้อมูลที่
จะส่งสามารถปรับระดับให้เหมาะสมสอดคล้องกับผู้รับ 

2   ข่าวสาร (Message) คือเนื้อหา สัญลักษณ์ และวิธีการส่ง 
3   ช่องทางการส่ือสาร(Channel) ให้ผู้รับได้ด้วยประสาทสัมผัสทั้ง 5 
4   ผู้รับสาร (Receiver) ผู้ที่มีควาสมารถในการถอดรหัส ( Decode) สารที่รับมาได้อย่างถูกต้อง 

 
แบบจ าลอง SMCR ของเบอร์โล จะให้ความส าคัญในปัจจัยต่าง ๆ  ที่มีผลท าให้การส่ือสารประสบผลส าเร็จ

ได้แก่ ทักษะในการส่ือสาร ทัศนคติ ระดับความรู ้ระบบสังคมและวัฒนธรรสม ซ่ึงผู้รับละผู้ส่งต้องมีตรงกันเสมอ 
 

 
ภาพที่1.9 แสดง แบบจ าลอง การส่ือสารทางเดียวเชิงเส้นตรงของแชนนันและวีเวอร ์
 

ตามแบบจ าลองของแชนนันและวีเวอร์(Shannon and Weaver) จะมองถึงองค์ประกอบพื้นฐานของการส่ือสาร
เช่นเดียวกับเบอร์โลแล้ว ยังให้ความส าคัญกับ "ส่ิงรบกวน" (Noise) ด้วยเพราะในการส่ือสารหากมรส่ิงรบกวนเกิดขึ้นก็
จะหมายถึงการเป็นอุปสรรคต่อการส่ือสาร เช่น หากอาจารย์ใช้ภาพเป็นสื่อการสอนแต่ภาพนั้นไม่ชัดเจนหรือเล็กเกินไป
ก็จะท าให้ผู้เรียนเห็นไม่ชัดเจนท าให้เกิดการไม่เข้าใจ  
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สรุป 
การส่ือสารมวลชน เป็นการส่ือสารระหว่างองค์กรที่ท าหน้าที่เป็นส่ือมวลชน  ท าการส่ือสาร หรือเผยแพร่

ข่าวสารไปสู่ประชาชนจ านวนมาก โดยอาศัยเครื่องมือส่ือสารต่างๆ เช่น ส่ิงพิมพ์ ภาพยนตร์ วิทยุ โทรทัศน์ ส่ือมวลชน  
มีบทบาทหน้าที่ในการให้ข่าวสาร เสนอความคิดเห็น ให้ความบันเทิง  ให้การศึกษาแก่ประชาชน และเป็นช่องทาง
ส าหรับการโฆษณาประชาสัมพันธ ์ส่ือมวลชนแต่ละประเภท มีคุณสมบัติแตกต่างกันในด้านต่างๆ คือ ด้านความรวดเร็ว 
ความน่าเชื่อถือ โอกาสในการให้ประชาชนได้รับข่าวสาร ช่องทางรับรู้  ปริมาณความสมบูรณ์ของเนื้อหา ความคงทน
ถาวร และการมีส่วนร่วมของประชาชน  องค์ประกอบของการส่ือสารมวลชน ได้แก่ องค์กรส่ือมวลชน นัก
ส่ือสารมวลชน ข่าวสาร ส่ือ  ผู้รับข่าวสาร สถาบันควบคุม และผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการส่ือสารมวลชน  ทฤษฎีการ
ส่ือสารมวลชนมีผู้ศึกษาและก าหนดไว้หลายทฤษฎี ที่ส าคัญ ได้แก่  ทฤษฎีเข็มฉีดยา ทฤษฎีการส่ือสารสองจังหวะ และ
ทฤษฎีก าหนดระเบียบวาระ 

 
ทฤษฏีการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม 

ทฤษฏีการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วมเป็นทฤษฎีที่ส าคัญในจ านวน 5 ทฤษฏี ที่เป็นข้อมูลพื้นฐาน ในการจัดท า
หลักสูตรการศึกษาขั้นพื้นฐาน พ.ศ. 2544 ซ่ึง สุมณฑา พรหมบุญ   
ผู้เช่ียวชาญทางการศึกษา เป็นหัวหน้าคณะผู้เช่ียวชาญในการจัดท า จุดเน้นของการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม  คือ การให้
นักเรียนมีส่วนร่วมทางด้านจิตใจ การได้รับประสบการณ์ที่สัมพันธ์กับชีวิตจริง ได้รับการฝึกฝนทักษะชีวิตต่าง ๆ  การ
แสวงหาความรู้ การคิด การจัดการความรู้ การแสดงออก การสร้างความรู้ใหม ่และการท างาน (ปริวัตร  เขื่อนแก้ว.  
ออนไลน์.  2550.)    

สมใจ  ปราบพล ( 2544 : 13-14) กล่าวว่า การเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม หมายถึงการที่นักเรียนแต่ละคน มีส่วน
ร่วมโดยการเอาจิตใจเข้าร่วมท าให้เกิดการเรียนรู้ทั้งทางตรงและทางอ้อม อาศัยหลักการเรียนรู้เชิงประสบการณ์ และการ
เรียนรู้ที่มีประสิทธิภาพ ได้รับประสบการณ์ที่สัมพันธ์กับชีวิตจริง ได้รับการฝึกฝนทักษะการแสวงหาความรู้ ทักษะการ
บันทึกความรู้ ทักษะการคิด ทักษะการจัดการความรู้ ทักษะการแสดงออก ทักษะการสร้างความรู้ใหม่ และทักษะการ
ท างานกลุ่ม 

อรจรีย์  ณ ตะก่ัวทุ่ง ( 2545 : 41) กล่าวว่า การเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม  เป็นการเปิดโอกาสให้นักเรียนมีส่วนร่วม
ในการแสดงความคิดเห็น ตัดสินใจเลือกบทเรียนที่ต้องการเรียนรู้ในลักษณะกลุ่มหรือศึกษาด้วยตนเอง นักเรียนจะ
ร่วมกันจัดกิจกรรมการเรียนรู้ทุกขั้นตอนฝึกปฏิบัติการวางแผนการท ากิจกรรมการเรียนรู้ร่วมกันและท ารายงานผลการ
เรียนรู้  

สุมณฑา  พรหมบุญ และอรพรรณ  พรสีมา  (2549 : 34-35) กล่าวว่า การเรียนรู้แบบมีส่วนร่วมช่วยเตรียม
นักเรียนให้พร้อมที่จะเผชิญกับชีวิตจริงเพราะลักษณะของการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม เปิดโอกาสให้นักเรียนได้
รับผิดชอบต่อการเรียนรู้ของตนเอง ได้ลงมือปฏิบัติ ท ากิจกรรมกลุ่ม  ฝึกฝนทักษะการเรียนรู้ทักษะการบริหาร การ
จัดการ การเป็นผู้น าผู้ตามและที่ส าคัญเป็นการเรียนรู้ที่มีความสัมพันธ์สอดคล้องกับชีวิตจริงของนักเรียน มากที่สุดวิธี
หนึ่ง อีกทั้งยังช่วยเสริมสร้างบรรยากาศการเรียนรู้ที่ด ีช่วยให้นักเรียนได้ฝึกฝนความเป็นประชาธิปไตยฝึกการช่วยเหลือ
เกื้อกูลกัน ช่วยให้นักเรียนเกิดทัศนคติที่ดีต่อการเรียน ต่อผู้สอน ต่อสถานศึกษาและต่อสังคม   

Kolb (ออนไลน์. 1994) กล่าวว่า การเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม ประกอบด้วย องค์ประกอบที่ส าคัญ 4 
องค์ประกอบ ในการเรียนรู้ที่มีประสิทธิภาพ นักเรียนควรมีทักษะในการเรียนรู้ทั้ง 4 องค์ประกอบ แม้บางคนจะชอบ/
ถนัด หรือมีบางองค์ประกอบมากกว่า เช่น เคยมีประสบการณ์จริง แต่ถ้าไม่ชอบแสดงความคิดเห็นหรือไม่น า 
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ประสบการณ์มาร่วมอภิปราย นักเรียนนั้นก็จะขาดการมีทักษะในองค์ประกอบอื่น ฉะนั้นนักเรียนจึงควรมีทิศทางการ
เรียนรู้ทุกด้าน และควรมีพัฒนาการการเรียนรู้ให้ครบทั้งวงจร หรือทั้ง 4 องค์ประกอบ  

ที่กล่าวมาพอสรุปได้ว่า การเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม จะท าให้นักเรียนได้ค้นพบตนเอง เข้าใจความต้องการและ
ทราบถึงระดับความสามารถของตนเอง ได้รับประสบการณ์ที่สัมพันธ์กับชีวิตจริง ได้รับการฝึกฝนทักษะการแสวงหา
ความรู้ในรูปแบบต่าง ๆ ได้ฝึกทักษะการเรียนรู้ ทักษะการบริหาร การจัดการ การเป็นผู้น าผู้ตาม ฝึกทักษะการบันทึก
ความรู้ ทักษะการคิด ทักษะการจัดการกับความรู้ทักษะการแสดงออก ทักษะการสร้างความรู้ใหม่ และทักษะการท างาน
อื่น ส่ิงเหล่านี้จะช่วยให้นักเรียนได้รับการพัฒนา ไปสู่การเป็นคนเก่ง ดี และมีความสุข ซ่ึงเป็นส่ิงที่ผู้สอน ผู้ปกครอง  
และสังคม ปรารถนาอย่างยิ่ง  

1.  หลักการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม  
    หลักการของการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม คือ กระบวนการสร้างความรู้โดยนักเรียนเป็นเจ้าของการเรียนรู้เอง 

เป็นการเรียนรู้ที่อาศัยประสบการณ์เดิมของนักเรียน ก่อให้เกิดความรู้ใหม่ ๆ อย่างต่อเนื่อง  นักเรียนสามารถก าหนด
หลักการที่ได้จากการปฏิบัติและสามารถประยุกต์ใช้ทฤษฎีหรือหลักการได้อย่างถูกต้อง เป็นการเรียนรู้ที่ส่งเสริมการ
ท างานเป็นกลุ่ม มีปฏิสัมพันธ์ระหว่างผู้สอนกับนักเรียน และมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างนักเรียนด้วยกันเอง ก่อให้เกิด
เครือข่ายการเรียนรู้อย่างกว้างขวาง  มีการแสดงออกทั้งการเขียนและการพูด 
(สุเทพ  อ่วมเจริญ.  ออนไลน์.  2549.) โดยมีรายละเอียด ดังนี ้

 
ภาพที่ 2 รูปแบบการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม 

ประสบการณ์ตรง 
(Experience) 

 
ทดลอง/ประยุกต์                 สะท้อน/อภิปราย  

(Experimentation/Application )                        (Reflection/Discussion) 
 
 

ความคิดรวบยอด 
(Concept) 

ที่มา : สุมณฑา  พรหมบุญ.  2540 : 16. 
 
            1.1  ขั้นประสบการณ์ (Experience) ในการจัดการเรียน เนื้อหาที่ใช้ในการให ้
ความรู้หรือน าไปสู่การสอนทักษะต่างๆส่วนใหญ่จะเป็นเรื่องที่นักเรียนมีประสบการณ์อยู่ก่อนแล้ว องค์ประกอบที่เป็น
ประสบการณ์นี้ผู้สอนจะพยายามกระตุ้นให้นักเรียนซึ่งมีประสบการณ์อยู่ก่อนแล้วดึงประสบการณ์ของตัวเองออกมาใช้
ในการเรียนรู้  และสามารถแบ่งปันประสบการณ์ที่เหมือนหรือแตกต่างไปจากตนเองได้ ขึ้นอยู่กับการใช้กระบวนการ
กลุ่มของผู้สอน การที่ผู้สอนพยายามให้นักเรียนดึงประสบการณ์มาใช้ในการเรียนจะท าให้เกิดประโยชน์ทั้งนักเรียนและ
ผู้สอนดังนี ้
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       1.1.1 นักเรียน การที่นักเรียนดึงประสบการณ์ของตนเองออกมาน าเสนอร่วมกับเพื่อนๆจะท าให้นักเรียน
รู้สึกว่าตัวเองได้มีส่วนร่วมในฐานะสมาชิกคนหนึ่ง มีความ ส าคัญที่มีคนฟังเรื่องราวของตนเอง และได้รับโอกาสรับรู้
เรื่องราวของคนอื่น ซ่ึงจะท าให้มีความรู้เพิ่มขึ้น ท าให้ สมพันธ์ภาพในกลุ่มนักเรียนเป็นไปด้วยด ี
        1.1.2  ผู้สอน ไม่ต้องเสียเวลาในการอธิบายหรือยกตัวอย่างนักเรียนฟัง เพียงแต่ใช้เวลาเล็กน้อยกระตุ้นให้
นักเรียนได้เล่าประสบการณ์ของตนเอง ผู้สอนอาจใช้ใบช้ีแจงก าหนดกิจกรรม ของนักเรียนในการน าเสนอ
ประสบการณ์ ในกรณีที่นักเรียนไม่มีประสบการณ์ในเรื่องที่จะสอนหรือมีน้อย ผู้สอนอาจจะยกกรณีตัวอย่าง หรือ
สถานการณ์ก็ได้ 
              1.2  ขั้นการสะท้อนและอภิปราย (Reflection and Discussion) นักเรียนจะได ้
แสดงความคิดเห็น และความรู้สึกของตนเองแลกเปลี่ยนกับสมาชิกในกลุ่ม ซ่ึงผู้สอนจะเป็นผู้ก าหนดประเด็นการ
วิเคราะห ์  วิจารณ์ นักเรียนจะได้เรียนรู้ถึงความคิด ความรู้สึกของคนอื่นที่ต่างไปจากตนเอง จะช่วยให้เกิดการเรียนรู้ได้
กว้างขวางขึ้น และผลสะท้อนความคิดเห็นเป็นการอภิปราย จะท าให้ได้ข้อสรุปที่หลากหลาย หรือมีน้ าหนักมากย่ิงขึ้น
นอกจากนี้ นักเรียนจะได้เรียนรู้ถึงการท างานเป็นทีม บทบาทของสมาชิกที่ดีที่จะท าให้งานส าเร็จ การควบคุมตนเอง
และการยอมรับความคิดเห็นของผู้อื่น องค์ประกอบจะช่วยให้นักเรียนได้รับการพัฒนาทั้งด้านความรู้ และเจตคติใน
เรื่องที่อภิปราย การที่นักเรียนจะอภิปรายหรือแสดงความคิดเห็นได้มากน้อยแค่ไหน เป็นไปตามเนื้อหาที่จะสอนหรือไม่
ขึ้นอยู่กับใบงานที่ผู้สอนจัดเตรียมซ่ึงประกอบไปด้วยประเด็นอภิปรายหรือตารางวิเคราะห์เพื่อให้นักเรียนท าได้ส าเร็จ 
             1.3  ขั้นความคิดรวบยอด (Concept) เป็นขั้นที่นักเรียน ได้เรียนรู้เกี่ยวกับ 
เนื้อหาวิชาหรือพัฒนาด้านพุทธิพิสัย (Cognitive) เกิดได้หลายทางเช่น จากการบรรยายของผู้สอน การมอบหมายให้อ่าน
จากเอกสาร ต ารา หรือได้จากการสะท้อนความคิดเห็นหรืออภิปรายในองค์ประกอบที่ 2 โดยผู้สอนอาจจะสรุปความคิด
รวบยอดให้จากการอภิปรายและการน าเสนอของนักเรียนแต่ละกลุ่ม นักเรียนจะเข้าใจและเกิดความคิดรวบยอด ซ่ึง
ความคิดรวบยอดนี้จะส่งผลไปถึงการเปลี่ยนแปลงเจตคติ หรือความเข้าใจในเนื้อหาขั้นตอนของการฝึกทักษะต่างๆ ที่จะ
ช่วยท าให้นักเรียนปฏิบัติได้ง่ายขึ้น 
              1.4  ขั้นการทดลอง/การประยุกต์แนวคิด  (Experimentation/Application)  เป็นขั้นที่นักเรียนได้ทดลองใช้
ความคิดรวบยอดหรือผลิตขั้นความคิดรวบยอดในรูปแบบต่าง ๆ เช่นการสนทนา สร้างค าขวัญ ท าแผนภูมิ เล่นบทบาท
สมมุติ ฯลฯ เป็นการแสดงถึงผลของความส าเร็จของการเรียนรู้ในองค์ประกอบที่ 1 ถึง 3 ผู้สอนสามารถใช้กิจกรรมใน
องค์ประกอบนี้ ในการประเมินผลการเรียนการสอนได้  
     การเรียนการสอนส่วนใหญ่   มักขาดขั้นการทดลอง/ประยุกต์แนวคิด  ซ่ึงถ้าพิจารณาให้ดีจะเห็นว่าเป็น
องค์ประกอบที่ส าคัญที่จะเปิดโอกาสให้นักเรียน ได้รู้จักประยุกต์ใช้ความรู้ไม่ใช่เรียนแค่รู้แต่ควรน าไปใช้ได้จริง 

    ในการจัดกิจกรรมการเรียนการสอนแบบมีส่วนร่วม จ าเป็นต้องจัดกิจกรรมให้ครบทั้ง 4 ขั้น และทั้ง 4 ขั้น มี
ความสัมพันธ์กันอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะขั้นการสะท้อนและอภิปราย (Reflection and discussion) และขั้นความคิดรวบ
ยอด (Concept) ซ่ึงทั้ง 2 ขั้นนี้จะช่วยให้นักเรียนได้ดึงข้อมูลเก่า หรือรับข้อมูลใหม่บางส่วนก่อนเพื่อน าไปสู่การอภิปราย 
และประยุกต์ใช้ ส าหรับระยะเวลาของแต่ละขั้นขึ้นอยู่กับความส าคัญของขั้นนั้น ๆ เช่น ถ้าเนื้อหาที่ส าคัญมากก็อาจใช้
เวลามากในขั้นประสบการณ์ หรือถ้าผู้สอนมีประเด็นในการอภิปรายที่ส าคัญและมาก ก็อาจจะใช้เวลาในการอภิปราย
มากกว่าขั้นความคิดรวบยอด 
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               2.  การจัดกิจกรรมการเรียนแบบมีส่วนร่วม 
     การพัฒนาบคุคลสามารถท าได ้ 3 ด้าน คือ พุทธิพิสัย (Cognitive) จิตพิสัย (Attitude) และทักษะพิสัย (Skill) 
ซ่ึงมีความสัมพันธ์กัน ในที่นี้จะได้กล่าวถึงการจัดกิจกรรมการเรียนเพื่อพัฒนาแต่ละด้านโดยใช้รูปแบบการเรียนรู้แบบมี
ส่วนร่วมไว้ดังนี้ 
         2.1 การจัดการเรียนการสอนด้านพุทธิพิสัย (Cognitive) แบบมีส่วนร่วม เป็นการเรียนเพื่อทบทวนพัฒนา 
ต่อยอดความรู้เดิม หรือการให้องค์ความรู้ใหม่ ๆ ที่นักเรียนสามารถน าความรู้ใหม่นี้ไปผนวกกับความรู้เดิม  
หรือประสบการณ์เดิม เพื่อน าไปใช้ในการพัฒนาการเรียนหรือแก้ไขปัญหาในด้านการเรียน นักเรียนจะผ่านขั้นตอนของ
การเรียนรู้คือ รู้ เข้าใจ และสามารถน าไปใช้ได้ การจัดการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม ท าได้โดยเริ่มจากองค์ประกอบ
ประสบการณ์ หรือความคิดรวบยอด 
    การจัดการเรียนด้านพุทธิพิสัยโดยใช้การเรียนรู้แบบมีส่วนร่วมทั้ง 4 องค์ประกอบสามารถจัดกิจกรรมแต่ละ
องค์ประกอบดังนี ้
                      2.1.1 ประสบการณ์ ผู้สอนจัดกิจกรรมให้นักเรียนได้น าเสนอความรู้ ที่แต่ละคนมีอาจใช้การจับคู่พูดคุยกัน
ในระยะเวลาส้ันๆ แล้วผู้สอนสุ่มถามแต่ละคู่ การให้นักเรียนได้น าเสนอความรู้  หรือประสบการณ์ เกี่ยวกับเนื้อหาที่
ผู้สอนจะสอน จะช่วยให้ผู้สอนได้ทราบถึงความรู้หรือประสบการณ์เดิมของนักเรียน ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ใน
องค์ประกอบต่อไป 
                     2.1.2 ความคิดรวบยอดจากประสบการณ์ที่นักเรียนน าเสนอ ผู้สอนสามารถสรุปความคิดรวบยอด และ
บรรยายเพิ่มเดิม แต่ถ้าผู้สอนเริ่มต้นด้วยการบรรยายความคิดรวบยอด อาจบรรยายไปบางส่วนแล้วให้นักเรียนได้
น าเสนอประสบการณ์ แล้วสรุปความคิดรวบยอดทั้งหมดทุกครั้ง  ที่ให้นักเรียนน าเสนอประสบการณ์ ผู้สอนต้องสรุป
และเชื่อมโยงประสบการณ์นั้นกับความคิดรวบยอด 
                      2.1.3 การสะท้อน/อภิปราย จากเนื้อหาความรู้ที่นักเรียนได้รับไปแล้ว ผู้สอนสามารถจัดกิจกรรมเพื่อให้
นักเรียนได้เข้าใจในเนื้อหามากยิ่งขึ้น และเพื่อเตรียมความรู้การน าไปใช้ผู้สอน  อาจใช้ใบงานก าหนดกลุ่มนักเรียนและ
กิจกรรมให้อภิปราย ในประเด็นส าคัญของความรู้ เช่นอภิปรายเกี่ยวกับ “ปัญหา/อุปสรรคที่อาจจะเกิดขึ้นในการประเมิน
โครงการตามรูปแบบที่สอน” 
                      2.1.4  การทดลอง/ประยุกต์เป็นองค์ประกอบสุดท้ายของการเรียนรู้ที่นักเรียนจะได้น าประสบการณ์ที่
ได้รับจาก องค์ประกอบข้างมาทดลองใช้ เพื่อเป็นการประเมินว่านักเรียนมีความรู้ความเข้าใจและความสามารถในการ
น าความรู้ที่ได้ไปใช้หรือไม่ โดยผู้สอนจัดกิจกรรมด้วยการแบ่งกลุ่มนักเรียนเป็นกลุ่มย่อย 5–6 คนมอบหมายให้ท า
กิจกรรมตามใบช้ีแจง หรือใบงาน เช่น มอบหมายให้ช่วยกันท าโครงการประเมินผล โครงการ โดยประยุกต์ใช้รูปแบบ
การประเมินที่เรียนรู้ไป 

    2.2  การจัดการเรียนการสอนด้านจิตพิสัยพิสัยแบบมีส่วนร่วม    การอบรมหรือการสอนด้านจิตพิสัย 
(Attitude) เป็นการปรับเปลี่ยนหรือเสริมสร้างให้นักเรียนมีความรัก ความคิด ความเชื่อต่อส่ิงใดส่ิงหนึ่ง การเรียนเพื่อ
เสริมสร้างเจตคติที่ดีของนักเรียนให้มีต่อการเรียน  
งานที่ปฏิบัติเป็นส่ิงจ าเป็น เพราะถ้านักเรียนมีเจตคติที่ดีต่อการเรียนแล้ว แนวโน้มที่จะเกิดพฤติกรรมที่ดีย่อมเกิดขึ้นได้
ไม่ยาก เนื่องจากเจตคติประกอบด้วย ความคิด ความเชื่อ และความรู้สึก ดังนั้นผู้สอนจึงต้องจัดกิจกรรมที่เสริมสร้างและ
ปรับเปลี่ยนส่วนประกอบทั้ง 2 กล่าวคือ ในการจัดกิจกรรมขององค์ประกอบประสบการณ์ จะเป็นขั้นการสร้าง
ความรู้สึก และการสะท้อน/อภิปราย จะเป็นขั้นตอนการจัดระบบความคิดความเชื่อ  เกิดความคิดรวบยอดที่ปรับเปลี่ยน
ไป และน าไปทดลองใช้ในองค์ประกอบสุดท้าย 
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   2.3  การจัดการเรียนการสอนด้านทักษะพิสัยแบบมีส่วนร่วม  ดังที่ได้กล่าวมาแล้วในการสอนหนังสือ
นักเรียนจะได้รับการพัฒนาทั้งด้านความรู้ เจตคติ และทักษะ ( Skill) ผสมผสานกันไปและบางครั้งอาจจะเน้นด้านใด
ด้านหนึ่งมากกว่าอีก 2 ด้าน ตามวัตถุประสงค์ของหลักสูตร หรือวัตถุประสงค์ของวิชานั้น ๆ ส่วนใหญ ่

หลักสูตรในการจัดการเรียนการสอนมักจะสอนให้เกิดทักษะ ซ่ึงเป็นการสอนที่ผู้สอนต้องท าให้นักเรียนมี
ความเข้าใจอย่างชัดเจนในตัวทักษะ โดยท าเป็นขั้นตอนที่ปฏิบัติได้ง่าย และนักเรียนได้มีโอกาสลงมือปฏิบัติใน
สถานการณ์ใกล้ตัว  

ทักษะเป็นความสามารถที่คนเราไม่เคยมีมาก่อน แต่ได้เรียนรู้จากการกระท าจน กระทั่งช านาญ ดังนั้นการ
สอนทักษะมี  2  ขั้นตอน  คือ 

         2.3.1 ขั้นรู้ข้อเท็จจริง เป็นขั้นตอนที่มุ่งให้นักเรียนรับรู้ว่าทักษะเหล่านี้มีความส าคัญและฝึกฝนได้
อย่างไรประกอบไปด้วยองค์ประกอบการเรียนรู้ 3 องค์ประกอบคือ ความคิดรวบยอด ประสบการณ์ และการสะท้อน
ความคิดและอภิปราย องค์ประกอบความคิดรวบยอดเกิดขึ้นโดยการบรรยายน า ประกอบกับการยกตัวอย่างและให้
นักเรียนร่วมอภิปรายถึงความส าคัญ และวิธีการฝึกทักษะนั้น ๆ องค์ประกอบด้านประสบการณ์ ผู้สอนอาจใช้กรณีศึกษา
หรือสถานการณ์จ าลองให้นักเรียนคิดใช้ทักษะดังกล่าวหรือใช้การสาธิตซ่ึงอาจให้นักเรียนมีส่วนร่วมได้ การสาธิตจะ
ช่วยให้นักเรียนเห็นจริงในล าดับขั้นอย่างชัดเจน ส่วนองค์ประกอบด้านการสะท้อนและการอภิปราย อาจสอนให้
นักเรียนจัดกลุ่มย่อย หรือกลุ่มระดมสมอง เพื่อหากฎเกณฑ์ โดยกิจกรรมทั้ง 3 องค์ประกอบสามารถจัดเปลี่ยนล าดับได้
ตามความเหมาะสม 

การสะท้อนทักษะในขั้นรู้ชัดเห็นจริง กิจกรรมการเรียนการสอนส่วนใหญ่จะด าเนินเป็นขั้นตอนดังนี ้
                                      2.3.1.1 การบรรยายน า  เป็นการน าเข้าสู่บทเรียนเพื่อให้เกิดความน่าสนใจ และให้ข้อมูลหรือ
ความรู้ที่จ าเป็น ใช้เวลาไม่มากนักและใช้การมีส่วนร่วมจากนักเรียนเป็นการตั้งค าถาม หรือยกตัวอย่างที่ใกล้ตัว ให้
นักเรียนแสดงความคิดเห็น 
                                      2.3.1.2 ประสบการณ์ผู้สอนสามารถจัดกิจกรรมผู้เรียน มีโอกาสแลกเปลี่ยนประสบการณ์ได้
โดยใช้ส่ือดังนี ้
                                                      ก.  กรณีศึกษา ผู้สอนน าเสนอกรณีศึกษาให้นักเรียนได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับ
กรณีศึกษา 
                                                      ข.  สถานการณ์จ าลอง ผู้สอนก าหนดโจทย์เป็นสถานการณ์จ าลอง โดยผู้สอนและ
คณะอาจเป็นผู้แสดงเอง หรือให้นักเรียนมีโอกาสร่วมด้วย จุดประสงค์ส าคัญอยู่ที่การอภิปราย และสอนประกอบ
สถานการณ์จ าลอง 
                                                      ค. การสาธิต โดยแสดงบทบาทสมมุติ อาจให้นักเรียนมีส่วนร่วมในการสาธิต เช่น 
นักเรียนเป็นคนไข้ และคนสอนเป็นพยาบาล หรืออาจให้นักเรียนแสดงเองทั้งหมดโดยมีผู้สอนซ้อมบทให้ หลังจากการ
แสดงบทบาทสมมุติแล้ว ผู้สอนอาจน าบทสนทนาขึ้นกระดานหรือแผ่นใส เพื่ออภิปราย และสอนประกอบบทสนทนา 
                                     2.3.1.3   การอภิปรายในกลุ่มเล็ก เพื่อให้นักเรียนวิเคราะห์จากสถานการณ์จ าลอง หรือจากการ
สาธิต เพื่อให้เข้าใจถึงขั้นตอนและวิธีการในแต่ละขั้นตอน 
                        2.3.2 ขั้นลงมือกระท าเป็นขั้นตอนที่เปิดโอกาสให้นักเรียนได้ลงมือปฏิบัติตามที่ได้เรียนรู้มาจากขั้นตอน
แรก  ประกอบไปด้วยการประยุกต์แนวคิดโดยให้นักเรียนฝึกให้ทักษะโดยการใช้บทบาทสมมุต ิ (Role play)  หรือการ
ฝึกซ้อม  (Rehearsal play)   เป็นกิจกรรมหลัก   และมีการฝึกซ้ าโดยผลัดกันแสดงบทบาทจนช านาญ   การเรียนใน
รูปแบบนี้ผู้สอน ต้องมีทักษะในการใช้สถานการณ์จ าลองและการสาธิต เพื่อให้นักเรียนเห็นจริงตลอดจนทักษะในการ
ฝึกบทบาทสมมุติ  และประเมินผลการฝึกกิจกรรมขั้นลงมือกระท ามี  2 ขั้นตอน  คือ  
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                                     2.3.2.1  การฝึกปฏิบัติ ท าได้โดยฝึกบทบาทสมมุติ และการฝึกซ้อมบท 
                                                   ก.  การฝึกบทบาทสมมุติ เป็นวิธีที่มีประสิทธิภาพในการ   ฝึกทักษะโดยสมมุติตัวละคร
และสถานการณ์ขึ้น เพื่อให้นักเรียนสมมุติตัวเองเป็นตัวละครตามโจทย์ ดังนั้นต้องก าหนดโจทย์ให้ชัดเจน คือ 
สถานการณ์ บทบาทของตัวละคร และ บทบาทของผู้สังเกตการณ์ การฝึกบทบาทสมมุติอาจใช้กลุ่ม 2 คน กลุ่ม 3 คน 
หรือกลุ่มเล็ก 5 -6 คน ยิ่งกลุ่มมีคนมากขึ้นก็จะมีการเรียนรู้กันเองมากขึ้น  
                                                   ข.  การฝึกซ้อมบท เป็นการให้นักเรียนฝึกเป็นตัวของนักเรียนเอง ในสถานการณ์ที่
ก าหนด การฝึกบทบาทสมมุติและการซ้อมบทมีความแตกต่างกันคือ 
                                                         1) การฝึกบทบาทสมมุติจะตั้งโจทย์โดยการสมมุติ ทั้งสถานการณ์และตัวละครที่
นักเรียนแสดง โจทย์มักขึ้นต้นด้วยค าว่า “สมมุติให้นักเรียนเป็นก าจร และสมศร”ี  
                                                         2)  การฝึกซ้อมบท จะท าให้นักเรียนเล่นเป็นตัวของตัวเองเมือต้องอยู่ในสถานการณ์
ที่นักเรียนพบได้เสมอ แต่มีความส าคัญ นักเรียนเคยได้ฝึกหาทางออก โดยมากจะฝึกโดยกลุ่มเล็ก 
                                                         3) การฝึกโดยบทบาทสมมุติ เป็นการฝึกสถานการณ์ที่ซับซ้อนเป็นพฤติกรรมที่
เกิดขึ้นไม่บ่อย แต่มีความส าคัญ นักเรียนเคยได้ฝึกหาทางออกโดยมากเป็นกลุ่มเล็ก 
                                           2.3.2.2 การฝึกการประเมินเป็นกิจกรรมที่นักเรียนช่วยกันสะท้อนการฝึกปฏิบัติทักษะว่าเป็น 
ไปตามขั้นตอนหรือท าได้ถูกต้องหรือไม่ ท าได้หรือท าไม่ได้เพราะเหตุใด รูปแบบการประเมินท าได้ 2 แบบดังนี ้
                                                         ก.  นักเรียนประเมินตนเอง ผู้สอนก าหนดในใบงานให้ชัดเจน   ว่าจะประเมิน
อย่างไร เช่น หลังการฝึกนักเรียนช่วยกันอภิปรายว่าผู้ที่แสดงเป็นสมศรี ท าได้ตามขั้นตอนหรือไม่ ก าจรตอบสนอง
อย่างไร ขั้นตอนไหนที่ยุ่งยากในการฝึก และในชีวิตจริงน าทักษะนี้ไปใช้ได้หรือไม่เพียงใด 
                                                         ข.  ผู้สอนช่วยประเมิน ผู้สอนใช้วิธีสุ่มให้นักเรียนฝึกออกมาแสดง ผู้สอนช่วย
วิจารณ์ประกอบการขอความคิดเห็นจากนักเรียนในห้อง หรือผู้สอนอาจใช้วิธีสัมภาษณ์ หรือให้สมาชิกในกลุ่มเล่าถึง
การสังเกตขณะฝึกแล้วผู้สอนให้ข้อเสนอแนะ 
        3.  การบูรณาการการจัดการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม 

 การบูรณาการการจัดการเรียนรู้ที่ส าคัญ ต่อการจัดกิจกรรมการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม 
มี 3 วิธี (สุมณฑา  พรหมบุญ. และอรพรรณ  พรสีมา.  ออนไลน์.  2549) ได้แก่    
   3.1.  กระบวนการกลุ่ม (Group process) เป็นการจัดสถานการณ์การเรียนการสอนที่เปิดโอกาสให้นักเรียน
ตั้งแต่ 2 คนขึ้นไป ได้มีปฏิสัมพันธ์กันโดยมีแนวคิดการกระท าและแรงจูงใจร่วมกัน แบ่งหน้าที่ช่วยเหลือกันและกันใน
การท าส่ิงใดส่ิงหนึ่ง การท างานเป็นกลุ่มที่ดีจะก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการท างานสูงกว่าผลรวมของประสิทธิภาพ 
(นคร  พันธ์ุณรงค.์ ออนไลน์.  2549)   
  หลักการเรียนรู้โดยใช้กระบวนการกลุ่ม จะให้นักเรียนทุกคนมีโอกาสเข้าร่วมกิจกรรมให้มากที่สุด ให้
นักเรียนเรียนรู้จากกลุ่มให้มากที่สุด   ฝึกให้นักเรียนเกิดความรู้ความเข้าใจและสามารถปรับตัวและท างานร่วมกับคน
อื่นๆ ได้    กระบวนการกลุ่มเป็นการเรียนรู้ที่ยึดหลักการค้นพบ   และสร้างสรรค์ความรู้ด้วยตัวของนักเรียนเอง  
โดยผู้สอนเป็นเพียงผู้ส่งเสริมให้นักเรียนได้ค้นพบและพบค าตอบด้วยตัวเอง การเรียนรู้โดยใช้กระบวนการกลุ่ม 
สามารถน าหลักการดังกล่าวไปประยุกต์ใช้ในการเรียนการสอนได ้(ประพันธศิริ  สุเสารัจ.  2540 : 40) ดังนี้ 

        3.1.1 เกม เป็นกิจกรรมการเรียนปนเล่น มีกฎกติกาไม่สลับซับซ้อน  จึงช่วยให้นักเรียนเกิดความ
สนุกสนานในการเรียน ช่วยให้นักเรียนได้ฝึกทักษะการคิดวิเคราะห์ การตัดสินใจ ฝึกความมีน้ าใจเป็นนักกีฬา 
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           3.1.2 บทบาทสมมต ิ กลุ่มนักเรียนจะต้องแบ่งบทบาทและหน้าที่ให้สมาชิกในกลุ่มได้แสดงบทบาทตาม
สถานการณ์ที่สมมติขึ้น เป็นวิธีที่ช่วยให้นักเรียนเกิดจินตนาการและความคิดสร้างสรรค์ที่ด ี เกิดความเข้าใจในสิ่งที่
ศึกษาอย่างลึกซ้ึง   

       3.1.3  กรณีตัวอย่าง เป็นการเรียนจากเรื่องราวที่เกิดขึ้นจริง หรือเป็นสถานการณ์ที่เหมือนจริง โดยการเปิด
โอกาส ให้นักเรียนได้ศึกษาวิเคราะห์ อภิปราย เพื่อฝึกฝนการแก้ปัญหา  
                       3.1.4  การอภิปรายกลุ่ม เป็นการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นประเด็นที่กลุ่มสนใจร่วมกัน การอภิปรายกลุ่ม
อาจมี สมาชิกประมาณ 6-12 คน โดยมีผู้ด าเนินการอภิปราย สมาชิกในกลุ่มร่วมกันอภิปราย การอภิปรายท าได้หลาย
ลักษณะ ผู้สอนจะต้องเลือกตามความเหมาะสม        
     3.2  การเรียนรู้แบบร่วมแรงร่วมใจ (Cooperative learning) เป็นวิธีการเรียนที่เน้นการจัดสภาพแวดล้อม
ทางการเรียน ให้นักเรียนได้เรียนรู้ร่วมกันเป็นกลุ่มเล็ก ๆ  สมาชิกแต่ละคนจะต้องมีส่วนร่วมในการเรียนรู้ และใน
ความส าเร็จของกลุ่ม ทั้งโดยการแลกเปลี่ยนความคิดเห็น และการแบ่งปันทรัพยากรการเรียนรู ้ รวมทั้งการเป็นก าลังใจ
แก่กันและกัน สมาชิกแต่ละคนจะองรับผิดชอบ ต่อการเรียนรู้ของตนเอง พร้อม ๆ กับการดูแล เพื่อช่วยให้สมาชิกทุกคน
ในกลุ่ม ความส าเร็จของแต่ละบุคคลคือ ความส าเร็จของกลุ่ม ความส าเร็จของกลุ่ม คือ ความส าเร็จของทุกคน การเรียนรู้
แบบร่วมแรงร่วมใจ มีหลักการบางประการที่คล้ายคลึงกับการเรียนแบบกระบวนการกลุ่ม แต่แตกต่างกันในรายละเอียด 
เช่น โดยหลักการนักเรียนท างานเป็นกลุ่มเล็ก ๆ เหมือนกัน  แต่สมาชิกกลุ่มย่อยของการเรียนรู้แบบร่วมแรงร่วมใจ 
จะต้องประกอบด้วยนักเรียนที่มีคุณลักษณะแตกต่างกันอยู่ในกลุ่มเดียวกัน เพื่อเปิดโอกาสให้นักเรียนแต่ละคนได้น า
ศักยภาพของตนมาเสริมสร้างความส าเร็จของกลุ่ม เพื่อให้นักเรียนได้มีโอกาสช่วยเหลือกัน  สมาชิกของกลุ่มต้องมี
ปฏิสัมพันธ์กันในเชิงบวก จะต้องไว้วางใจกัน ยอมรับในบทบาทและผลงานของเพื่อน  กิจกรรมขั้นเตรียมนักเรียน
จะต้องฝึกฝนทักษะทางสังคมเพื่อการท างานกลุ่ม   

จากแนวคิดข้างต้น นักการศึกษาได้พัฒนาเทคนิควิธีเรียนแบบร่วมแรงร่วมใจ ดังตัวอย่างต่อไปนี ้     
3.2.1  การเล่าเรื่องรอบวง  (Round robin) เป็นเทคนิคการเรียนที่เปิดโอกาสให้สมาชิกทุกคนในกลุ่มได้เล่า

ประสบการณ์ ความรู้ ส่ิงที่ตนก าลังศึกษา ส่ิงที่ตนประทับใจให้เพื่อน ๆ ในกลุ่มฟัง  
3.2.2  มุมสนทนา (Corners) เริ่มต้นจากการให้นักเรียนกลุ่มย่อยแต่ละกลุ่มเข้าไปนั่งตามมุมหรือจุดต่าง ๆ ของ

ห้องเรียน  และช่วยกันหาค าตอบส าหรับโจทย์ปัญหาต่าง ๆ ที่ผู้สอนยกขึ้นมาและเปิดโอกาสให้นักเรียนอธิบายเรื่องราว
ที่ตนศึกษาให้เพื่อนกลุ่มอื่นฟัง       

3.2.3  ผู้ตรวจสอบ ( Pairs check) แบ่งนักเรียนเป็นกลุ่ม 4 หรือ 6 คนให้นักเรียน จับคู่กันท างาน คนหนึ่งท า
หน้าที ่ เสนอแนะวิธีแก้ปัญหา  อีกคนท าหน้าที่แก้โจทย ์ เสร็จข้อที่ 1 แล้วให้สลับหน้าที่กัน เมื่อเสร็จครบ 2 ข้อให้น า
ค าตอบมาตรวจสอบกับค าตอบของผู้อื่นในกลุ่ม     
 3.2.4 ผู้คิด ( Think-pair share) ผู้สอนตั้งค าถาม นักเรียนแต่ละคนจะต้องคิดค าตอบของตนเองน าค าตอบมา
อภิปรายกับเพื่อนที่นั่งติดกับตน น าค าตอบมาเล่าให้เพื่อนทั้งชั้นฟัง     

3.2.5  ปริศนาความคิด ( Jigsaw) นักเรียนศึกษาเนื้อหาที่ผู้สอนก าหนดให้สมาชิกแต่ละคนในกลุ่มประจ าจะ
ได้รับมอบหมายให้ศึกษาเนื้อหาที่แตกต่างกันตามความเหมาะสม  นักเรียนที่ศึกษาเนื้อหาเดียวกันจากทุกกลุ่มมารวมกัน
เป็นกลุ่มผู้เช่ียวชาญ เพื่อร่วมกันศึกษาเนื้อหาจนเข้าใจแล้วหาวิธีอธิบายให้เพื่อนในกลุ่มประจ าของตนฟังแล้วกลับเข้า
กลุ่มประจ าเพื่อเล่าเรื่องที่ตนศึกษาให้เพื่อนฟัง  เมื่อทุกคนเล่าเรื่องที่ตนศึกษาจบแล้วจึงให้สมาชิกคนหนึ่งสรุปเนื้อหา
ของสมาชิกทุกคนเข้าด้วยกัน  ผู้สอนทดสอบความเข้าใจและให้รางวัล   
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3.2.6  กลุ่มร่วมมือ ( Co-op) สมาชิกแต่ละคนในกลุ่มย่อยจะได้รับมอบหมายให้ศึกษาเนื้อหาหรือท ากิจกรรมที่
ต่างกันท าเสร็จแล้วจึงน าผลงานมารวมกันเป็นงานกลุ่ม  เพื่อให้ได้ผลงานที่มีคุณภาพควรอ่านทบทวนและตรวจแก้ไข
ภาษาน าผลงานกลุ่มเสนอต่อช้ันเรียน  

3.2.7  การร่วมมือกันแข่งขัน ( The games tournament) ผู้สอนแบ่งนักเรียนเป็น 3 กลุ่ม  กลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 2 
เป็นกลุ่มแข่งขันสมาชิกในกลุ่มทั้งสองต้องมีจ านวนเท่ากันกลุ่มที่ 3 เป็นกลุ่มผู้เช่ียวชาญหรือกลุ่มผู้ตัดสิน ทุกกลุ่มต้อง
ศึกษาเนื้อหาให้เข้าใจ สมาชิกกลุ่มแข่งขันแต่ละคนต้องเขียนค าถามมอบให้กลุ่มผู้ตัดสินโดยไม่ต้องให้ค าตอบ กลุ่ม
แข่งขันแต่ละกลุ่มจะเตรียมข้อสอบให้เพื่อนของตน เมื่อถึงเวลาแข่งขันผู้ตัดสินอธิบายกติกาและเรียกตัวแทนของกลุ่ม
แข่งขันออกมาทีละคนหรือมากกว่านั้นตามความเหมาะสมเมื่อส้ินสุดการแข่งขัน กลุ่มที่ได้คะแนนสูงกว่าเป็นผู้ชนะ   

3.2.8  ร่วมกันคิด ( Numbered  heads  together)  เริ่มจากผู้สอนถามค าถามเปิดโอกาสให้นักเรียนแต่ละกลุ่ม
ช่วยกันคิดหาค าตอบ จากนั้นผู้สอนจึงเรียกให้นักเรียนคนใดคนหนึ่ง จากกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งหรือทุก ๆ กลุ่มตอบค าถาม
เป็นวิธีการที ่นิยมใช้ในการทบทวนหรือตรวจสอบความเข้าใจ      

3.3  การเรียนรู้แบบสรรสร้างความรู ้ (Constructivism) เป็นวิธีการเรียนรู้ที่นักเรียนต้องแสวงหาความรู้และ
สร้างความรู้ความเข้าใจขึ้นด้วยตนเอง  ความแข็งแกร่ง  ความเจริญงอกงามในความรู้จะเกิดขึ้น เมื่อนักเรียนได้มีโอกาส
เรียนรู้และแลกเปลี่ยนประสบการณ์กับคนอื่น ๆ หรือได้พบสิ่งใหม่ ๆ แล้วน าความรู้ที่มีอยู่มาเชื่อมโยง ตรวจสอบกับสิ่ง
ใหม่ ๆ แนวคิดของการเรียนรู้แบบสรรค์สร้างความรู้ คือ การเรียนรู้เป็นกระบวนการสรรค์สร้างความรู ้ ความรู้เดิม เป็น
พื้นฐานส าคัญของการสร้างสรรค์ความรู้ใหม ่ และคุณภาพของการเรียนรู้มีความสัมพันธ์กับบริบทที่เกิดขึ้น     
                   แนวคิดเกี่ยวกับยุทธวิธีการเรียนรู้แบบสรรค์สร้างความรู ้ ประกอบด้วยสาระส าคัญ 5 ประการคือ  (บุญเชิด  
ภิญโญอนันตพงษ์.  2540 : 48-49) 

           3.3.1  การสอนของผู้สอนคือการอ านวยความสะดวกให้แก่นักเรียน สรรค์สร้างความรู้ความเข้าใจให้
เกิดขึ้นโดยตัวนักเรียนเอง   

           3.3.2  การเรียนรู้เป็นกระบวนการสรรค์สร้างความคิดรวบยอด ทฤษฎ ีและแบบจ าลองขึ้นใหม่ของแต่
ละบุคคล 

           3.3.3  ผู้สอนช่วยนักเรียนสรรค์สร้างความรู้ความเข้าใจใหม ่ช่วยนักเรียนสรรค์สร้างความรู้ ความคิด
รวบยอด ที่ยังไม่สมบูรณ์ให้สมบูรณ์ขึ้น    

           3.3.4  ผู้สอนช่วยนักเรียนตรวจสอบความเข้าใจโดยพิจารณาว่า   ความคิดรวบยอดที่เกิดขึ้นได้
ประสานกันเป็นระเบียบเป็นโครงสร้างความรู้ที่สามารถน าไปใช้ในบริบททางสังคมได้เพียงใด  

           3.3.5  ผู้สอนช่วยนักเรียนสร้างแผนผังความคิดโดยให้นักเรียนน าความรู ้ความคิดรวบยอดที่สร้าง
ขึ้นมาอภิปรายร่วมกัน เป็นกลุ่ม แล้วจึงท าเป็นแผนผังความคิด  

           การน าแต่ละวิธีการไปใช้ในการเรียนการสอนแตล่ะเร่ือง ผู้สอนจะต้องปรับให้เหมาะสมกับสภาพต่าง 
ๆ โดยต้องพยายามมุ่งเป้าหมาย "เก่ง ดี มีสุข"  เป็นส าคัญ และต้องให้นักเรียนแต่ละคนได้บรรลุเป้าหมายนี้อย่าง
ทั่วถึง กล่าวคือ แต่ละคนเก่งขึ้น ดีขึ้น  และมีความสุขขึ้นกว่าเดิม การเรียนการสอนเช่นนี้จึงถือว่า บรรลุเป้าหมายของทั้ง
ผู้สอนและนักเรียน ส าหรับผู้สอนก็ควรจะเป็นการสอนที่สนุก และเป็นโอกาสสร้างสรรค์เทคนิคการสอนใหม่ ๆ ให้แก่
วิชาชีพ อาชีพผู้สอนเป็นอาชีพของผู้ที่ท าหน้าที่พัฒนาคนจึงเป็นอาชีพที่ท้าทายและมีเกียรต ิ อีกทั้งยังท าให้ผู้สอนได้มี
โอกาสพัฒนาศักยภาพ และพัฒนาปัญญาของตนเองในกระบวนการของความเป็นผู้สอนอีกด้วย 
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อุบัติเหตุทางถนนในบริบทปัญหาทางสังคม 
  ทวีศักดิ์ แตะกระโทก(อุบัติเหตุทางถนนในบริบทปัญหาทางสังคม :ศูนย์วิชาการเพื่อความปลอดภัยทางถนน
(ศวปถ.)ได้ให้ความคิดเห็นเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนในบริบทปัญหาสังคมว่าเป็นความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเหตุ
ปัจจัย และ ตัวแปรเชิงโครงสร้างโดยแยกเป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย เหยื่อผู้ถูกกระท า , เหตุที่เกิด และ
ส่ิงแวดล้อมที่เกิดและสามารถระบุที่ไปที่มาได ้ ซ่ึงจะส่งผลให้สามารถวางแผนแก้ไขป้องกันได้ดังที่ปรากฏอยู่ใน
บทความช่ือ “การป้องกันอุบัติเหตุกับการแพทย”์ เป็นการสะท้อนปัญหาการท างานในสภาพปกติของสังคมว่าเป็น
อย่างไร โดยจ าแนกปัจจัย  หรือตัวแปรหลักออกเป็น 3 กลุ่ม ซ่ึงมีผลต่อการท างานในยามปกติของสังคม ได้แก่  
    1. ตัวแปรเชิงพฤติกรรมของผู้คนที่เกี่ยวข้อง ซ่ึงตัวแปรดังกล่าว  จะง่ายต่อการสังเกตและมองเห็นการ
เปลี่ยนแปลงได้ง่าย 
   2. ตัวแปรระดับโครงสร้าง เช่น โครงสร้างทางด้านกฎหมาย โครงสร้างการวางแผนและ การก่อ 
สร้างถนน โครงสร้างทางด้านเศรษฐกิจ โครงสร้างการบริหารและการท างาน และสุดท้าย ได้แก่  โครงสร้างด้าน
งบประมาณ 
   3. ตัวแปรในเชิงวัฒนธรรม เช่น ด้านความคิดความเชื่อของคนในสังคมที่ด ารงอยูม่าแต่เก่าก่อน 
ที่จะท าให้มองเห็นจิตส านึกได้ยาก ดังนั้นจึงท าให้เปลี่ยนแปลงได้ยากที่สุดซึ่งแนวความคิดในการวิเคราะห์ปัญหา 
ด้านอุบัติเหตุจากตัวแปรทั้งสามกลุ่มนี้จะสอดคล้องกับแนวคิดของ นพ. ไพบูลย์ สุริยวงศ์ไพศาล  ซ่ึงแยกปัญหาอุบัติเหตุ
หลักออกเป็นปัญหา เนื่องจากตัวแปรเหตุปัจจัย ( Proximal Determinants) และตัวแปรเชิงโครงสร้าง ( Distal 
Determinants) 
 

 
รูปความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเหตุปัจจัย และ ตัวแปรเชิงโครงสร้าง 

มาตรการหรือแนวทางที่ก าหนดขึ้นมาเกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนนจึงให้ความส าคัญกับตัวแปรเชิง
พฤติกรรม หรือตัวแปรเหตุปัจจัยตามนิยามของ นพ. ไพบูลย์  ทั้งนี้เนื่องจากง่ายต่อการสังเกตและท าให้มองเห็นการ
เปลี่ยนแปลงได้ง่ายซ่ึงจะสามารถน าไปขยายผลต่อไปได้ในขณะที ่ การแก้ไขปัญหาในระดับโครงสร้างนั้น กับมีการให้
ความส าคัญหรือได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานค่อนข้างน้อย ทั้งนี้ส่วนหนึ่งมาจากการที่ต้องใช้เวลาในการ
ด าเนินงานระยะเวลานาน และมองเห็นได้ช้าและอาจไม่ชัดเจน ท าให้ยากต่อการก าหนดเป็นตัวช้ีวัดส าหรับการท าการ 
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ประเมินส าหรับปัจจัยในเชิงวัฒนธรรมนั้น อาจมองได้ว่าเป็นปัจจัยที่มีความละเอียดอ่อนพอสมควร โดยเฉพาะความเชื่อ
ที่สะสมมานาน และมีในเรื่องของศาสนาเข้ามาเกี่ยวข้อง อย่างเช่น ความเชื่อในเรื่องของกฎแห่งกรรม  เชื่อว่าการตาย
ด้วยอุบัติเหตุนั้นเป็นเรื่องของกรรมเก่า ดังนั้นเหมือนเป็นดาบสองคมที่อาจมองว่าอุบัติเหตุเป็นเรื่องที่ไม่สามารถป้องกัน
ได้ แต่ในขณะเดียวกันอาจเป็นประโยชน์ต่อการบ าบัดรักษาทางด้านจิตใจ ซ่ึงถือเป็นสิ่งรองรับที่จ าเป็นทางสังคม 
(Social Cushion) กรณีผู้ที่ต้องสูญเสียบุคคลอันเป็นที่รักไปอันเนื่องมาจากอุบัติเหต ุ
แนวความคิดในการด าเนินงานการถอดบทเรียน 
    Method  แนวคิดทฤษฎี และความรู้วิชาการที่เกี่ยวข้องในการด าเนินงาน  
 1.  รูปแบบจ าลองเชิงวงกลมของชแรมม์  
 2.  ทฤษฏีการเรียนรู้แบบมีส่วนร่วม 

Concept กระบวนการแนวคิด  
                    2.1) ผู้มีส่วนได้เสียของการจัดท าโครงการ(Stakeholder) 
                    2.2) จุดมุ่งหมายร่วมในการด าเนินงาน  

 
วัตถุประสงค ์
 - เพื่อศึกษาบทบาทของส่ือมวลชนในการเสริมสร้างความรู้และสร้างเครือข่ายความปลอดภัยทางถนนของ
จังหวัดตาก 
 - วิเคราะห์ปัจจัยสนับสนุน และปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อการด าเนินโครงการเครือข่ายความปลอดภัยทางถนนของ
จังหวัดตาก 
 - เพื่อเป็นต้นแบบของการเรียนรู้ในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน  
กลุ่มเป้าหมาย 
 - อาสาแจ้งข่าวและผู้ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนนจังหวัดตาก 
วิธีการด าเนินการ 
 5.1 ประชุมกลุ่มผู้ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนนจังหวัดตาก คณะท างาน เพื่อศึกษาปัจจัยด้านต่างๆใน
การด าเนินงาน 
 5.2 สรุปทบทวนรวบรวม เอกสารที่เกี่ยวข้อง น ามาศึกษา/วิเคราะห์ผลการด าเนินการ และแนวคิดว่าเหมาะสม
กับการด าเนินการเพียงใด 
 5.3 ประชุมกลุ่มเครือข่ายแกนน า เพื่อน าเสนอบทเรียนที่จัดท าขึ้น และวิเคราะห์แก้ไข เพิ่มเติมรายละเอียดให้
เหมาะสมยิ่งขึ้น  
 5.4 จัดท าเอกสารในการสรุปวิเคราะห์ ของการด าเนินการโครงการฯ ในรูปของบทเรียน เพื่อเป็นต้นแบบของ
การเรียนรู ้
ผลการศึกษา/บทเรียน 
 อ าเภอแม่สอดประตูสู่อันดามัน เขตการค้าชายแดนไทยพม่าและสถานที่ท่องเที่ยวทางธรรมชาติ มากมายการ
เดินทางมายังอ าเภอแม่สอดจ าเป็นต้องใช้เส้นทางสายตาก-แม่สอด ซ่ึงเป็นเส้นทางสายหลักเพียงเส้นทางเดียว ที่เช่ือม
ระหว่างอ าเภอเมืองตาก และอ าเภอแม่สอด เส้นทางสายตาก-แม่สอด เป็นเส้นทางเลียดเขา มีทางโค้งและทางสูงชัน
ตลอดสาย ประกอบกับในฤดูฝน ที่ฝนตกหนัก หรือเกิดพายุ มักเกิดดินถล่มหรือต้นไม้โค่นล้มปิดถนนอยู่เสมอจึงเกิด 
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อุบัติเหตุ-อุบัติภัยบ่อยครั้ง ไม่ว่าภัยธรรมชาติ หรือภัยที่เกิดจากความประมาทของผู้ขับขี่ยานพาหนะ โดยเฉพาะ
นักท่องเที่ยวซ่ึงเกิดจากการไม่คุ้นเคยเส้นทาง หรือแม้แต่คนในพื้นที่เองที่ขับรถโดยประมาทขาดความระมัดระวัง 
 ด้วยเหตุที่เส้นทางสายตาก-แม่สอดเป็นเส้นทางที่มีผู้ใช้จ านวนมาก โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลเนื่องจากเป็น
เส้นทางสายหลักที่ใช้สัญจรระหว่างอ าเภอเมืองตากและอ าเภอแม่สอด ประกอบกับการติดตั้งป้ายแจ้งเตือนภัย และป้าย
บอกทางมีการติดตั้งเพียงบางจุดเท่านั้น ไม่ครอบคลุมทั่วถึง เนื่องจากเส้นทางสายตาก-แม่สอด มีความยาวทั้งส้ิน 83 
กิโลเมตร จึงจ าเป็นต้องหาวิธีลดอุบัติเหตุ-อุบัติภัยที่อาจเกิดขึ้นกับผู้ใช้เส้นทางสายตาก-แม่สอด หรือท าให้อุบัติเหตุ-
อุบัติภัยหมดไป ทั้งนี้เป็นความมุ่งหมายของพลเมืองชุมชนในจังหวัดที่ต้องการมีส่วนร่วมกับชุมชนของตนในการ
ป้องกันปัญหา อุบัติเหตุ-อุบัติภัยทางถนน โดยคนเป็นทรัพยากรส าคัญ เป็นต้นทุนทางสังคมที่มีอยู่ทุกหนแห่ง รอโอกาส 
จังหวะที่จะออกมาแสดงต าแหน่งแห่งที่ในสังคม และยังมีคนอีกจ านวนมากที่มีความห่วงใยต่อความปลอดภัยของผู้ใช้
ถนน กลุ่มคนดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการค้นหาและให้โอกาสในการท างานด้านอาสาสมัครรับใช้สังคม พร้อมทั้งต้อง
ได้รับการส่งเสริมพัฒนาศักยภาพและการสร้างแรงจูงใจในการท าหน้าที่ไปพร้อมกัน 
 โครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัยได้ด าเนินโครงการเมื่อปี พ.ศ. 2550 โดยมีเป้าหมายโครงการคือ การให้
ชุมชนมีส่วนร่วมขับเคลื่อนกิจกรรมผ่านการเป็นอาสาสมัครดูแลทางหลวง ด้วยกระบวนการจัดการความรู้ ระดับ
ท้องถิ่นและอ าเภอ จัดการอบรม และเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรู้ โดยมีสถานีวิทยุท้องถิ่นเป็นทีมประสานในการจัดการและ
หนุนเสริมกระบวนการเชื่อมคน เช่ือมกิจกรรม เชื่อมความคิด รวมถึงการอ านวยความสะดวกในการอบรม การน า
ความรู้ไปใช้ในเชิงสร้างสรรค์ สร้างสังคมพลังอาสาที่มีคุณภาพ  โดยใช้ศักยภาพของส่ือวิทยุท้องถิ่นไทย 98.75 MHz 
วิทยุเพื่อมิตรภาพและส่ิงแวดล้อม ซ่ึงออกอากาศตั้งแต่เวลา 05.00 – 24.00 น.ครอบคลุมพื้นที่ อ าเภอแม่สอด  และวิทยุ
ท้องถิ่นไทย 95 MHz วิทยุเพื่อมิตรภาพและการท่องเที่ยว ออกอากาศ 24 ช่ัวโมง ครอบคลุมพื้นที่ 5 อ าเภอฝั่งตะวันตก
ของจังหวัดตากได้แก่ อ. พบพระ อ.แม่ระมาด อ. ท่าสองยาง อ.อุ้มผาง และ อ.แม่สอด  เป็นสื่อกลาง ประสานความ
ร่วมมือประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสาร จัดอบรมอาสาแจ้งข่าว สร้างกลุ่มสมาชิกอาสาแจ้งข่าว เป็นศูนย์กลางการแจ้ง
อุบัติเหตุ อุบติภัย ในพื้นที่และเสนอการรายงานข่าวได้ทันต่อเหตุการณ์ ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อผู้ฟังในการวางแผนการ
เดินทางรวมถึงเพิ่มความระมัดระวังการขับขี่บนเส้นทางสัญจรเป้าหมายได้มากขึ้น  

อย่างไรก็ตามการท างานขับเคลื่อนพลังอาสา ควรมีการทบทวนและสร้างการเรียนรู้การท างานที่ผ่านมาเพื่อ
ปรับปรุงประสิทธิภาพ จากต้นทุนที่มีอยู่ และปรับเปลี่ยนให้เกิดความเหมาะสม เพื่อน าไปสู่ความส าเร็จในการ
ด าเนินงานที่สมบูรณ์มากขึ้น และบรรลุเป้าหมายร่วมของโครงการ  
 เป้าหมายโครงการ รุ่นที่ 1 พ.ศ. 2550 ได้เริ่มต้นด้วยเป้าหมาย 2 อย่าง ได้แก่ 1.การค้นหาพลังอาสา ที่มีความ
ต้องการที่จะมีส่วนร่วมในการรับใช้สังคม ต้องการเรียนรู้ โดยมีความเชื่อหลักอยู่ที่การเอาธุระกับสังคม และ2. การลด
อุบัติเหตุ-อุบัติภัยทางถนนเส้นทางตาก-แม่สอด  
กิจกรรมและการด าเนินงานที่ผ่านมา 
   ระยะเวลาด าเนินงาน   :  วันที่  7-16   เมษายน   2550 
1. ค้นหาบุคคลในชุมชนในเขต อ าเภอแม่สอด อ าเภอพบพระ อ าเภอแม่ระมาด อ าเภออุ้มผาง อ าเภอท่าสองยางการ
ค้นหาพลังอาสาในชุมชนกระท าผ่านการลงพ้ืนที่ ประสานกลุ่มผู้น าชุมชน ผู้ใหญ่บ้าน ชรบ    อปพร. ท้องถิ่น 
2. จัดอบรมอาสาแจ้งข่าวรุ่นที่ 1  
อบรมเชิงปฏิบัติการ อาสาสมัครรายงานข่าว เส้นทางถนนปลอดภัยตาก-แม่สอด เมื่อวันที่ 7-8 เมษายน 2550 โดยทีม
วิทยากรจากส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดตาก แขวงการทางตากที่2  โรงพยาบาลแม่สอด อปพร. 
โดยท าการอบรม 3 ครั้ง ครั้งละ 50 คน ณ หอประชุมที่ว่าการอ าเภอแม่สอด พร้อมมอบประกาศนียบัตรและบัตร
ประจ าตัวอาสาแจ้งข่าว 
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3. ติดตั้งป้ายเตือนภัยบนถนนเส้นทางสายตาก-แม่สอด ตลอดเส้นทางทั้งสิ้น 10 จุด บนเส้นทางสายหลัก ตาก-แม่สอด  
4. จัดท าสปอตวิทยุประชาสัมพันธ์รณรงค์การขับขี่ปลอดภัยและสปอตวิทยุแจ้งอุบัติภัย เหตุด่วน เหตุร้าย ออกอากาศ
ทางสถานีวิทยุท้องถิ่นแม่สอด 98.75 MHz และจัดรายงานสดออกอากาศวิทยุเมื่อมีเหตุแจ้ง 
5. จัดตั้งศูนย์แจ้งเหตุส่งข่าวผ่านทางมือถือ (SMS) ในจังหวัดตาก เป็นการส่งข่าวด่วนในท้องถิ่นถึงคนในท้องถิ่นที่
สมัครเป็นสมาชิก 
   จากเบื้องต้นพบว่า นอกจากหน้าที่ในการให้ข่าวสารแล้วส่ือมวลชนยังมีหน้าที่มีในการก าหนดการตัดสินใจ
ของผู้รับสารโดยผ่านกระบวนการการให้ความรู้การศึกษาโดยผ่านส่ือ จังหวัดตากมีส่ือมวลชนหลายแขนงโดยเฉพาะ
ส่ือวิทยุ ทั้งนี้วิทยุชุมชนในจังหวัดตาก ได้มีกิจกรรมการช่วยเหลือสังคมโดยมีการจัดตั้งอาสาแจ้งข่าว ผ่านทางสถานี
วิทยุและผ่านระบบ  SMS ของสถานีวิทยุซึ่งได้มีการจัดตั้งและอบรมสมาชิกแจ้งข่าวไปแล้วจ านวนหนึ่ง ผลการ
ด าเนินงานออกมามีการตอบรับที่ดี ซ่ึงสมาชิกแจ้งข่าวได้ท าการแจ้งข้าวสารด้านอุบัติเหตุทางถนน ในพื้นที่จังหวัดตาก 
โดยเฉพาะ ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 12 (ตาก-แม่สอด)ซ่ึงมีสถิติอุบัติเหตุค่อนข้างสูง จึงจ าเป็นต้องหาวิธีลดอุบัติเหตุที่
อาจเกิดขึ้นกับผู้ใช้เส้นทางสายตาก-แม่สอด ทั้งนี้เป็นความมุ่งหมายของพลเมืองชุมชนในจังหวัดที่ต้องการมีส่วนร่วมกับชุมชนของ
ตนในการป้องกันปัญหา อุบัติเหตุทางถนน โดยอาศัยพลังอาสาของประชาชนโดยร่วมกับสื่อมวลชนในการแจ้งข่าวและ
ประชาสัมพันธ์ในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน ซ่ึงผู้เข้าร่วมโครงการต่างมีความภาคภูมิใจในบทบาทของผู้
บริการสังคมและเช่ือในพลังของจิตอาสาว่าสามารถช่วยสังคมให้ดีขึ้นด้วยด้วยมือของชุมชนเอง 

 
 

แผนภูมิการด าเนินงานของอาสาสมัครแจ้งข่าว 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สถานีวิทยุ Blue FM. 

โรงพยาบาลแม่สอด. สถานีต ารวจภูธรแม่สอด. 

แขวงการทางตากที่ 2 

อปพร. กู้ชีพกู้ภัย มูลนิธิ 

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

อาสาสมัครแจ้งข่าว 

อุบัติเหตุ 

ออกอากาศ/แผยแพร่ข่าว/
ส่งข่าวผ่านSMS 

ประสานงาน
หน่วยงานที่
เก่ียวข้อง 
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คู่มืออาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
อบรมเชิงปฏิบัติการ อาสาสมัคร 
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อบรมเชิงปฏิบัติการ อาสาสมัคร 

 

 
 



  

 
ป้ายประชาสัมพันธ ์ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ป้ายประชาสัมพันธ ์ 
 

 
สติกเกอร์อาสาแจ้งข่าว 
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สถานีวิทยุบลูเอฟเอ็ม 

 

 
ห้องออกอากาศ 

 

 
ห้องบันทึกเสียง 



  

 
รับแจ้งเหตุผ่านรายการวิทยุและประสานงานหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 

 
ออกเหตุเช่วยเหลือผู้ประสบภัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ออกเหตุเช่วยเหลือผู้ประสบภัย 
 

ออกเหตุเช่วยเหลือผู้ประสบภัย 
 
 
 
 
 

  
 

ออกเหตุเช่วยเหลือผู้ประสบภัย 
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                               รบัรางวัลส่ือมวลชนดีเด่นประจ าป ี2551 จากกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
 
วัตถุประสงค ์
 - เพื่อศึกษาบทบาทของส่ือมวลชนในการเสริมสร้างความรู้และสร้างเครือข่ายความปลอดภัยทางถนนของ
จังหวัดตาก 
 - วิเคราะห์ปัจจัยสนับสนุน และปัจจัยเสี่ยงที่มีผลต่อการด าเนินโครงการเครือข่ายความปลอดภัยทางถนนของ
จังหวัดตาก 
 - เพื่อเป็นต้นแบบของการเรียนรู้ในการด าเนินงานด้านความปลอดภัยทางถนน  
 
กลุ่มเป้าหมาย 
 - อาสาแจ้งข่าวและผู้ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยทางถนนจังหวัดตาก 
 
วิธีการด าเนินการ 
 5.1 ประชุม คณะท างาน เพื่อศึกษาปัจจัยด้านต่างๆในการด าเนินงาน  
 5.2 สรุปทบทวนรวบรวม เอกสารที่เกี่ยวข้อง น ามาศึกษา/วิเคราะห์ผลการด าเนินการ และแนวคิดว่าเหมาะสม
กับการด าเนินการเพียงใด 
 5.3 ประชุมกลุ่มเครือข่ายแกนน า เพื่อน าเสนอบทเรียนที่จัดท าขึ้น และวิเคราะห์แก้ไข เพิ่มเติมรายละเอียดให้
เหมาะสมยิ่งขึ้น  
 5.4 จัดท าเอกสารในการสรุปวิเคราะห์ ของการด าเนินการโครงการฯ ในรูปของบทเรียน เพื่อเป็นต้นแบบของ
การเรียนรู ้
 
 
 
 



  

 
ประชุม คณะท างานครั้งที่ 1 วันที่ 20 เมษายน 2553 

 
ประชุม คณะท างานครั้งที่ 2 วันที่ 26 พฤษภาคม 2553 

 

การประชุมถอดบทเรียนในวันที่ 6 กรกฏาคม 2553 
           

 



  

 
 

 
การประชุมถอดบทเรียนในวันที่  6 กรกฏาคม  2553 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               
 

 
 
 
 

แบ่งกลุ่มระดมสมอง 
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น าเสนอผลการระดมสมองของแต่ละกลุ่ม 

 
สรุปผลและอภิปราย 

 

 
 

คณะกรรมการ 
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ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วย 
 1.ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดตาก 
 2. แขวงการทางตากที่ 2 
 3.โรงพยาบาล แม่สอด 
 4.สถานีต ารวจภูธร แม่สอด 
 5.เทศบาล นครแม่สอด 
 6.เทศบาลต าบล ท่าสายลวด 
 7.เทศบาลต าบล แม่ตาว 
 8. เทศบาลต าบลแม่กุ 
 9.องค์การบริหารส่วนต าบล ท่าสายลวด 
 10.เทศบาลต าบล มหาวัน 
 11.เทศบาลต าบล ด่านแม่ละเมา 
 12.เทศบาลต าบล แม่ปะ 
 13.มูลนิธิ สยามกู้ภัย 
 14. ทีมกู้ภัยสายฟ้า อ.แม่สอด 
 15.สถานีวิทยุ บลูเอฟเอ็ม  
 

การแบ่งกลุ่มผู้เข้าร่วมประชุมถอดบทเรียน 
กลุ่มที่1 อาสาสมัคร มูลนิธิ 
กลุ่มที่ 2 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
กลุ่มที่3 ส่ือมวลชน หน่วยงานราชการ 

 
ประเด็นค าถามในการประชุมถอดบทเรียน 

1.  โปรดอธิบายบทบาท หน้าที่ของท่านในกิจกรรมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
         2.  วัตถุประสงค์หรือส่ิงที่คาดหวังของกิจกรรมของท่านคืออะไร 
         3.  ท่านได้อะไรจากการเข้าร่วมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
         4.  วัตถุประสงค์กับกิจกรรมที่ท่านด าเนินการมีปัญหาหรือไม่ อย่างไร (โปรดอธิบาย) 
         5.  ส่ิงที่ท่านได้เรียนรู้ในการแก้ปัญหาคืออะไร 
         6.  การด าเนินงานส่วนใดที่ท่านคิดว่าด าเนินการได้ผลดี เพราะเหตุใด 
         7.  ท่านมีข้อเสนอแนะในการพัฒนากิจกรรมให้ดีขึ้นอย่างไร (โปรดอธิบาย) 
         8.  ความภาคภูมิใจในการท างานนี้คืออะไร 
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ผลการระดมสมองกลุ่มที่ 1  อาสาสมัคร มูลนิธ ิ

1.โปรดอธิบายบทบาท หน้าที่ของท่านในกิจกรรมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
                  รับแจ้งเหต ุ/ออกเผชิญเหต ุซ่ึงเป็นหน่วยปฏิบัติหลังจากรับทราบข่าวจาก ต ารวจ รพ.แม่สอด 

2. วัตถุประสงค์หรือส่ิงที่คาดหวังของกิจกรรมของท่านคืออะไร 
     ผู้ประสบเหตุมีทางเลือกในการแจ้งเหต/ุถูกต้อง ทันท่วงที 
3. ท่านได้อะไรจากการเข้าร่วมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
     การประสานงาน / เครือข่ายแจ้งเหตุ 
4. วัตถุประสงค์กับกิจกรรมที่ท่านด าเนินการมีปัญหาหรือไม่ อย่างไร (โปรดอธิบาย) 
     ช่องทางแจ้งเหตุมากไป /แจ้งที่ไหน เบอร์เดียวได้หรือไม่ สามารถประสานงานได้ทุกเครือข่ายหรือไม ่
5. ส่ิงที่ท่านได้เรียนรู้ในการแก้ปัญหาคืออะไร 
    ศูนย์ประสานงานระดับจังหวัด อ าเภอ ประสานงานแจ้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
6. การด าเนินงานส่วนใดที่ท่านคิดว่าด าเนินการได้ผลดี เพราะเหตุใด 
    มีการประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง / มีอาสาสมัครในการบริการสาธารณะ / การมีส่วนร่วมขององค์กร  

ปกครองส่วนท้องถิ่น 
7. ท่านมีข้อเสนอแนะในการพัฒนากิจกรรมให้ดีขึ้นอย่างไร 
    ของบประมาณสนับสนุน / การสร้างจิตส านึกในการบริการสังคม / การประชาสัมพันธ์ 
8. ความภาคภูมิใจในการท างานนี้คืออะไร 

                  การมีส่วนร่วมในการช่วยเหลือสังคม / คนดีก าลังสอง 
ผลการระดมสมองกลุ่มที่ 2 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

1. โปรดอธิบายบทบาท หน้าที่ของท่านในกิจกรรมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
     อปท. ต้องปฏิบัติตามกม. (พรบ.ปภ.2550) / บุคลากรไม่เพียงพอ อปพร.2% ไม่เน้นปริมาณ ขอให้เน้น

คุณภาพ / ประสานหน่วยงานข้างเคียง / ตรวจสอบเบื้องต้น ประเมินสถานการณ์ 
2. วัตถุประสงค์หรือส่ิงที่คาดหวังของกิจกรรมของท่านคืออะไร 
    ลดการสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สิน / ป้องกันการเกิดเหตุซ้ าซ้อน 
3. ท่านได้อะไรจากการเข้าร่วมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
    วิธีการแจ้งข่าวสาร  การรายงานข่าว /รู้จักเครือข่าย / มีจิตอาสา 
4. วัตถุประสงค์กับกิจกรรมที่ท่านด าเนินการมีปัญหาหรือไม่ อย่างไร (โปรดอธิบาย) 
    งบประมาณไม่เพียงพอ / ระบบสื่อสารขาดเอกภาพ 
5. ส่ิงที่ท่านได้เรียนรู้ในการแก้ปัญหาคืออะไร 
   เกิดการเรียนรู้จากสถานการณ์จริงม าให้เข้าใจในการแก้ปัญหา 
6. การด าเนินงานส่วนใดที่ท่านคิดว่าด าเนินการได้ผลดี เพราะเหตุใด 

                  การแจ้งเหตุได้รวดเร็วขึ้น / การประสานงานหน่วยงานต่างๆ 
7. ท่านมีข้อเสนอแนะในการพัฒนากิจกรรมให้ดีขึ้นอย่างไร (โปรดอธิบาย) 
    จัดประชุมเครือข่ายให้มากครั้งขึ้น / จัดอุปกรณ์กู้ชีพกู้ภัยให้มากขึ้น 
8. ความภาคภูมิใจในการท างานนี้คืออะไร 

                  สามารถช่วยชีวิตผุ้อื่น / มีส่วนร่วมในการช่วยเหลือประชาชน 
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กลุ่มที3่ สื่อมวลชน หน่วยงานราชการ 
1.โปรดอธิบายบทบาท หน้าที่ของท่านในกิจกรรมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
- ต ารวจ ท างานภายใต้ค าขวัญ ท่านจะรักหรือเกลียดต ารวจ อย่าลืมเรียกใช้ต ารวจตาก 
 มีหน้าที่ รับแจ้งเหตุ แจ้งกู้ชีพ กู้ภัย แจ้ง ตร.รักษาสถานที่เกิดเหตุ อ านวยการจร. 
- แขวงฯ รับแจ้งเหตุ ส ารวจทรัพย์สินทางราชการ  
- รพ.ส่ังการกู้ชีพกู้ภัย 
2. วัตถุประสงค์หรือส่ิงที่คาดหวังของกิจกรรมของท่านคืออะไร 
- ป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหต ุ/ ลดการสูญเสีย / ช่วยเหลือผู้ประสบเหตุได้อย่างรวดเร็ว /ลดอุบัติเหตุซ้ าซ้อน  
 จัดการจราจรได้โดยสะดวก 
3. ท่านได้อะไรจากการเข้าร่วมโครงการอาสาแจ้งข่าวถนนปลอดภัย 
- แจ้งข่าว / รับทราบบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานอื่น / มีการบูรณาการการท างานร่วมกัน  
 เกิดการประสานงานที่ด ี
4. วัตถุประสงค์กับกิจกรรมที่ท่านด าเนินการมีปัญหาหรือไม่ อย่างไร  
- การติดต่อส่ือสารติดต่อไม่ได้ในบางพื้นที่ / การแจ้งข้อมูลไม่ครบถ้วน / ถึงที่เกิดเหตุช้า  
 ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน ไม่หลบ / การเดินทางยากล าบาก / ขาดเครื่องมือในการกู้ชีพกู้ภัย 
 ติดขัดในระบบการส่ังการ ควรมอบหมายผุ้มีอ านาจในการตัดสินใจ 
5. ส่ิงที่ท่านได้เรียนรู้ในการแก้ปัญหาคืออะไร 
- ระบบการปฏิบัติงานของแต่ละหน่วยงานซับซ้อน / การติดต่อประสานงานล าบาก(จุดอับสัญญาณ วิทยุ

 ส่ือสาร โทรศัพท์เคลื่อนที่) / อุปกรณ์ในการกู้ชีพกู้ภัยไม่เพียงพอ ไม่ทันสมัย 
6. การด าเนินงานส่วนใดที่ท่านคิดว่าด าเนินการได้ผลดี เพราะเหตุใด 
- มีการปรับปรุงช่องทางจราจร แก้ไขจุดเส่ียง / มีการประชาสัมพันธ์ในการใช้รถใช้ถนนปลอดภัย 
 ส่ือสามารถเข้าถึงผู้รับสารได้อย่างรวดเร็ว / การปิดเส้นทางจราจรอย่างทันท่วงท ี
7. ท่านมีข้อเสนอแนะในการพัฒนากิจกรรมให้ดีขึ้นอย่างไร  
- พัฒนาระบบการส่ือสารให้มีประสิทธิภาพ / แก้ไขจุดอับสัญญาณโทรศัพท์มือถือ 
 รายงานข้อมูล ให้หัวหน้าหน่วยงานรับทราบ / จัดประชุมอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการหาสาเหตุในการ

 เกิดอุบัติเหตุใหญ ่/ จัดท าคู่มือการปฏิบัติงานในการด าเนินการ เพื่อเป็นแนวทางในการปฏิบัต ิ
8. ความภาคภูมิใจในการท างานนี้คืออะไร 
- มีความสุขใจ / มีส่วนร่วมในการช่วยเหลือสังคม 
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SWAT Analysis 
 

จุดแข็ง 
-  มีสถานีวิยุกระจายเสียงเป็นกระบอกเสียงแจ้งข่าวได้อย่างทันท่วงท ี
-  มีการร่วมมืออย่างเป็นทางการและไม่เป็นทางการในการเข้าถึงอุบัติเหต ุ
-  มีกลไกของรัฐด้านการช่วยเหลือประชาชน 

จุดอ่อน 
-  ระบบส่ังการซ้ าซ้อนบางครั้งไม่ชัดเจน 
-  งบประมาณในภาครัฐไม่เพียงพอ 
-  เครื่องมือไม่เพียงพอ ไม่ทันสมัย 

โอกาส 
-   หน่วยงานราชการและเอกชนเห็นความส าคัญและพร้อมให้ความร่วมมือ 
-   องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้ความร่วมมือและพร้อมสนับสนุน 

อุปสรรค 
1. สภาพภูมิประเทศเป็นภูเขาสลับซับซ้อนเกิดจุดบอดในการส่ือสาร 
2. ระบบการแจ้งข่าวมีหลายช่องทางขาดเอกภาพ 

ข้อคิดเห็น 
   เป้าหมายแรก ของโครงการขับเคลื่อนผ่านส่ือร่วมใจประชาลดอุบัติเหตุจังหวัดตาก อยู่ที่การค้นคน เนื่องจาก
เห็นความส าคัญของคน ว่าเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญที่สุดในการด าเนินกิจกรรมทุกอย่าง ดังนั้น     การค้นคน จึง
หมายถึงการระดมทรัพยากรพื้นฐานที่ส าคัญที่สุดของของจังหวัด มาใช้ในการด าเนินโครงการ  ซ่ึงกิจกรรมการค้นคน 
กระท าผ่านการเปิดเวทีประชาสัมพันธ์ แนะน าโครงการในระดับจังหวัดและในระดับพื้นที่ คือ 5 อ าเภอฝั่งตะวันตกของ
จังหวัดตาก ได้แก่ อ าเภอแม่สอด อ าเภอพบพระ อ าเภอแม่ระมาด    อ าเภอท่าสองยาง และอ าเภออุ้มผาง ผ่านตัวแทน
ชุมชน ได้แก่ นายอ าเภอ ก านัน ผู้ใหญ่บ้าน ชรบ. อปพร. ท้องถิ่น ได้เข้ามามีส่วนร่วมในการปลุกจิตส านึกในคน ใน
สังคม เอาธุระกับสังคม ท าให้เป้าหมายของกิจกรรมการค้นคน บรรลุวัตถุประสงค์ โดยได้บทเรียน ข้อคิดจากกิจกรรม
ดังกล่าว คือ 
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 ประชากรที่หนึ่ง    การได้กลุ่มคนที่มีความหลากหลาย เข้าร่วมในโครงการ ทั้งกลุ่มเพศ   วัย   ประสบการณ์ 
เช่น ชาวบ้าน ข้าราชการระดับท้องถิ่น คนขับรถตู้สาธารณะ/รถโดยสารประจ าทาง เชื่อมเครือข่ายการท างานร่วมกันกับ
ต ารวจ โรงพยาบาล แขวงการทาง เกิดการมีส่วนร่วมของทุกฝ่าย ยกตัวอย่างประโยชน์จากการประชาสัมพันธ์ด้วยวิธีติด
สติ๊กเกอร์รถยนต์ ยกตัวอย่าง มีผู้โดยสารรถตู้สาธารณะแจ้งข่าว เมื่อเห็นสิ่งผิดปกติเข้ามายังสถานี เหตุการณ์ขนย้าย
กล้วยไม้โดยการฝากรถตู้ไปทีละกล่อง ปลายทางคืออ าเภอเมืองตาก และมีรถมารับอีกต่อหนึ่ง ผู้ให้ข้อมูลแจ้งว่ามีการ
แพ็คกล้วยไม้ใส่กล่อง แต่เนื่องจากกล่องมีรอยแตก จึงได้เห็นกล้วยไม้โผล่ออกมา และให้เหตุผลของการแจ้งมายังสถานี
วิทยุว่า เห็นหมายเลขโทรศัพท์ติดต่อ   แจ้งข่าวที่สติ๊กเกอร์ติดรถยนต์คันข้างหน้า ทั้งนี้ตนเลือกจะแจ้งสื่อมากกว่าแจ้งให้
ต ารวจทราบ  เนื่องจากส่ือมีความรวดเร็วในการติดตามมากกว่า เป็นต้น 
 ประชากรที่สอง  จ านวนคนที่เข้าร่วมโครงการ มีความสัมพันธ์ทั้งในด้านปริมาณและคุณภาพ กล่าวคือ การ
เพิ่มจ านวนในด้านคุณภาพ จากการประชาสัมพันธ์และการจัดอบรมซ่ึงถือเป็นการเปิดตัวโครงการ         ท าให้คน
จ านวนหนึ่งเข้าใจโครงการ มีความสนใจที่จะเข้าร่วมโครงการ และมีจิตส านึกในการเอาธุระกับสังคม  ที่ตนอาศัยอยู่ 
ก่อให้เกิดแกนน าในแต่ละพื้นที่ ส่งผลให้เกิดการประชาสัมพันธ์แบบปากต่อปาก ท าให้การด าเนินการค้นพลัง
อาสาสมัครท าได้สะดวกมากขึ้น เห็นได้จากจ านวนอาสาสมัครเข้าอบรมมีจ านวนเพิ่มขึ้น การน าผู้รู้จริง ท าจริงมาเป็น
วิทยากรท าให้ข้อมูลที่ส่งผ่านไปยังอาสาสมัครครบถ้วน และในการอบรมยังจัดให้มีการเล่นบทบาทสมมติเพื่อให้
อาสาสมัครผู้เข้าอบรมเข้าใจ ขั้นตอนการแจ้งและรายงานเหตุได้อย่างสมบูรณ์มากขึ้น อย่างไรก็ตาม ยังพบปัญหาที่เกิด
สม่ าเสมอ คือเรื่องเจ้าหน้าที่รับแจ้งเหตุประจ าสถานีไม่เพียงพอ    มักได้ยินว่า โทรศัพท์เข้ามาแจ้งแต่ไม่มีผู้รับสาย จึง
จ าเป็นต้องแก้ไขด้วยการจัดเวรรอรับแจ้งเหตุ และปัญหา  ผู้แจ้งหรือผู้รับแจ้งเอง ตื่นเต้น ท าให้ส่งผ่านข้อมูลไม่ครบถ้วน 
หนทางแก้ไขคือทั้งผู้แจ้ง และผู้รับแจ้ง       มีแบบฟอร์มระบุหัวข้อที่จ าเป็นต่อการแจ้งเหตุไว้    เพื่อป้องกันความ
ผิดพลาด 
 ประชากรที่สาม การจัดเก็บข้อมูลข่าวสารที่ได้จากการด าเนินกิจกรรม โดยทั่วไปมีการพูดคุยแลกเปลี่ยนข้อมูล
ต่างๆ แต่ปัญหาส าคัญคือ การจัดการข้อมูลที่มีอยู่อย่างมากมายให้เป็นระบบ และสามารถน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้ในการ
ปฏิบัติหรือการปรับเปลี่ยนให้เกิดผลต่อการปฏิบัติอย่างแท้จริง 
  ประการท่ีสี่ การสร้างแรงจูงใจให้แก่อาสาสมัคร     ด้วยการให้โอกาสเป็นผู้น าของกลุ่ม ติดตามผล     อาสาม
สมัครรุ่นใหม่ สร้างความภาคภูมิใจและเกิดก าลังใจในการท างานอาสาเพื่อสังคมมากขึ้น นอกจากนี้    ในการประชุม
สรุปงาน ผู้ที่มีผลการแจ้งเหตุมากที่สุดจะได้รับของรางวัลเป็นขวัญก าลังใจในการท างานต่อไป 
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