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เร่ือง  การพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวติจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมโดยอาศัย 
ทรัพยากรและศกัยภาพในพื้นทีจ่ังหวัดภูเกต็ 

คณะวิจัย  สุรางคศรี  ศีตมโนชญ 1 ,วิวัฒน  ศีตมโนชญ 2 , อรชร  อัฐทวีลาภ 2 , ลักขณา  ไทยเครือ 3 

อําไพพรรณ  ภววัฒนานุสรณ 2 
1 โรงพยาบาลถลาง  จังหวัดภูเก็ต  2 สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดภูเกต็  3 คณะแพทยศาสตร 

มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

บทคัดยอ 
ในป 2549 จังหวัดภูเก็ตมีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรตอแสนประชากรสูงเปนอันดับ 3 

ของประเทศ แมวาที่ผานมาจะมีการดําเนินการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรมาอยางตอเนื่อง  แตอัตราการ 
เสียชีวิตและการบาดเจ็บมิไดลดลง  จึงไดมีการพัฒนารูปแบบการดําเนินงานแกไขปญหาดังกลาวขึ้นดวย 
สรางความมีรวมของภาคีเครือขายโดยอาศัยทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่ในจังหวัดภูเก็ต  เปนการวิจัยเชงิ 
ปฏิบัติการในระหวางเดือนมกราคม 2551 – ธันวาคม 2553  กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา  คือ  ตัวแทน 
คณะกรรมการและองคกรที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรจังหวัด จํานวน 16  คน สุมตัวอยาง 
แบบเจาะจง และตัวแทนสมาชิกครอบครัวจากชุมชนจากจุดเส่ียง (7จุด) จํานวน 100  คน เครื่องมือที่ใช 
ไดแก แบบสังเกต แบบสัมภาษณ แบบสํารวจ และขอมูลทุติยภูมิ  เก็บรวบรวมขอมูลในเดือนกันยายน 
2552 –  กรกฎาคม 2553  วิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา  และวิเคราะหขอมูลเชิงเนื้อหา 

ผลการศึกษา :  วงรอบที่ 1  ในป 2551  จังหวัดภูเก็ตเริ่มพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมโดยใชรูปแบบการประชุมหาวิเคราะหหาสาเหตุการเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุ 
จราจร (Dead case conference) การสรางทีมพี่เล้ียง เครือขาย การใชขอมูลและวิเคราะหสาเหตุรวมกับการ 
สํารวจพื้นที่มาวางแผนและกําหนดเปาหมาย เปนปจจัยนําเขาสูการแกไขปญหา  โดยเนนมาตรการการ 
แกไขปจจัยดานส่ิงแวดลอมหรือจุดเส่ียง ที่สามารถแกไขดวยทรัพยากรและความรวมมือของภาคีเครือขาย 
มอบหมายหรือประสานหนวยงานที่เกี่ยวของดําเนินกิจกรรมดานวิศวกรรมจราจร  และดานอ่ืนๆเชนการ 
บังคับใชกฎหมาย และการแพทยฉุกเฉินเปนตน  จากการติดตามและประเมินผล  พบวามีจํานวนผูเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจราจรลดลงรอยละ 23.0 เม่ือเทียบกับป 2550 

วงรอบที่  2  ในป 2552-2553  เพิ่มภาคีเครือขายจาก 8  หนวยงานเปน 16  หนวยงาน เพิ่มการ 
วิเคราะหขอมูล Injury surveillance(IS)  ขอมูลจากศูนยวิทยุตํารวจ  ขอมูลจากศูนยโทรทัศนวงจรปด  ขอมูล 
จากการสํารวจความเร็วรถและผิวถนน  มาพัฒนาแผนปฏิบัติงาน เชน การเพิ่มความเขมงวดของการบังคับ



ข 

ใชกฎหมาย  ออกแบบและปรับปรุงวิศวกรรมจราจรเพื่อลดความเร็วของรถ  สรางแหลงเรียนรูดานปองกัน 
อุบัติเหตุจราจร  การประชาสัมพันธสรางกระแสและความตระหนักของการปองกันอุบัติเหตุจราจร การ 
จัดการความรู เปนตน ในปงบประมาณ 2552 มีจํานวนผูเสียชีวิตลดลงรอยละ 9.1 และ 30.0 เม่ือเปรียบเทียบ 
กับป 2551 และ 2550 ตามลําดับ  และตัวแทนสมาชิกครอบครัวจากชุมชนจุดเส่ียงเห็นวาในรอบ 1 ปที่ผาน 
มาชุมชนมีการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดวยการตั้งดานตรวจของตํารวจ (รอยละ 84.0)  จัดชองทาง 
รถจักรยานยนต  (รอยละ 81.0)  ทําลูกระนาดบนถนนที่เปนจุดเส่ียง (รอยละ 78.0) ฯลฯ 

สรุปและขอเสนอแนะ :  การพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของ 
จังหวัดภูเก็ต  เริ่มจากการสรางภาคีเครือขายดวยการใชขอมูลผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรมาเปนจุดเชื่อม 
หรือเริ่มตน  สวนสําคัญประกอบดวย  ทีมพี่เล้ียง ความมีสวนของเครือขาย การใชขอมูลเชิงประจักษ การ 
ประชาสัมพันธ การใชทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่  รูปแบบฯนี้สามารถลดอัตราการเสียชีวิตจาก 
อุบัติเหตุจราจรลงได  และสามารถนําไปประยุกตใชกับพื้นที่อ่ืน  ทั้งนี้จะขึ้นกับบริบท เปาหมาย และ 
ศักยภาพของหนวยงานในแตละพื้นที ่

คําสําคัญ:  อุบัติเหตุจราจร, ระบบสารสนเทศเพ่ือการบริหาร, Management Information System, model, 
ภูเก็ต



ค 
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สุดทายนี้  ขอมอบคุณความดีและประโยชนสูงสุดอันเกิดจากศึกษาครั้งนี้แดผูประสบเหตุ 
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คณะผูวจิัย
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การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หนา 1 

บทท่ี 1 
บทนํา 

ความเป นมาและความสําคัญของป ญหา 

อุบัติเหตุจราจร (Road  Traffic  Accidents) เปนปญหาระดับโลกของสังคมที่ใช รถในการ 
คมนาคมขนส งที่มีแนวโน มส ูงขึ้นอย างต อเนื่อง  จากรายงานการปองกันการบาดเจ็บจากการจราจรทาง 
ถนนขององค การอนามัยโลก ป 2547 พบวาอุบัติเหตุจราจรทําลายชีวิตมนุษยเฉลี่ยวันละ 3,242 คน หร ือ 
ปละ 1.2 ล านคน คิดเป นรอยละ 2.3 ของการสูญเสียชีวิตประชากรโลก  เป นสาเหตุการตายอันดับที่ 11 
โดยมีผ ูบาดเจ็บป ละ 20-50 ล านคน   และคาดวาในป   2563 อุบัติเหตุจราจรทางถนนจะเปนสาเหตุของ 
ภาระโรคเป นอันดับที่ 3  โดยผ ูเสียชีวิตรอยละ 70  มีอายุน อยกวา 45  ปที่ส วนใหญ เปนประชากรวัย 
แรงงาน  ทําใหประมาณการวาความสูญเสียด านเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นกับประเทศที่กําลังพัฒนาจะมีมูลค า 
รอยละ 2-4 ของผลิตภัณฑ มวลรวมประชาชาติ (Gross Domestic Product) 

สําหรับประเทศไทยการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรก็นับเปนปญหาที่สําคัญของ 
ประเทศและมีแนวโน มสูงขึ้นอยางตอเนื่องทุกปเช นกัน  จากสถิติของสํานักงานตํารวจแหงชาติ พบวา 
อุบัติเหตุจราจรทําใหมีผูเสียชีวิตมากกวาคดีอุกฉกรรจที่ม ีการเสียชีวิตถึง 4.52 เท า จากอัตราการบาดเจ็บ 
1,523.19 ตอแสนประชากรในป 2542  เพิ่มขึ้นเปน 1,545.2  ตอแสนประชากรในป 2547 และอัตราตาย 
คิดเป นรอยละ 59.8  ของการตายในประชากรไทย (สํานักนโยบายและแผนยุทธศาสตร   กระทรวง 
สาธารณสุข, 2551) (และธนาคารพัฒนาเอเชีย (ADB) ประมาณวาไทยจะมีผ ูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
เพิ่มขึ้นต ามสัดส วนการเพิ่ มขึ้นของรถยนต  หากไมมีการแก ไขอยางจริ งจั งและต อ เนื่อ ง 
(http://www.thaihealth.or.th /node/ 5138)  การเกิดอุบัติเหตุจราจรไมใชเรื่องบังเอิญ สามารถปองกันได 
ซึ่งปจจัยที่ก อใหเกิดอุบัติเหตุจราจรได แก  ปจจัยดานบุคคล  ยานพาหนะ และสิ่งแวดล อม  การปองกัน 
หรือการแก ไขป ญหาอุบัติเหตุจราจรที่มีประสิทธิภาพนั้น จําเปนต องมีการดําเนินการหลายๆมาตรการ 
อย างเป นระบบ  ในประเทศที่มีรายไดส ูงหลายแหงไดแสดงใหเห็นวา สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
และอัตราตายไดอย างรวดเร็วในช วงสองทศวรรษที่ผ านมา ทั้งนี้เปนผลจากการพิจารณาปญหาอย างเปน 
ระบบ  (systems  approach)  และเน นมาตรการทั้งปจจัยดานสิ่งแวดล อม  ยานพาหนะ  และผ ูใช ถนน 
มากกวาการเน นที่การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผ ูใช ถนนแตเพียงอย างเดียว   สําหรับประเทศที่กําลัง 
พัฒนาหลายประเทศไดมีการดําเนินการดวยรูปแบบง ายๆที่ไดผล  เช น การติดตั้ง Rumble  strips  ใน 
ประเทศกาน า  สามารถลดการชนลงไดร อยละ  35  ลดการเสียชีวิตได รอยละ  55  โดยมีตนทุนการ 
ดําเนินงานต่ําเมื่อเทียบกับการบังคับใช กฎหมายด วยวิธีอื่น (Afukaar FK, 2003) สําหรับแนวทางการ 
แก ไขปญหาอุบัติเหตุจราจรของ European Union Road Federation ก็ใหน้ําหนักของการแก ไขปญหา
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ดวยวิศวกรรมจราจรทางถนนค อนข างสูงเนื่องจากได ผลเร็วเมื่อเทียบกับการแก ปญหาดวยวิธีอื่น 
(Fitzpatrick, Kay et al, 2000) 

จังหวัดภูเก็ตเปนจังหวัดหนึ่งที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุการจราจรสูงเปนอันดับตนๆ  ของ 
ประเทศ  ในป  2549 อัตราการเสียชีวิตตอแสนประชากรของจังหวัดสูงเปนอันด ับ  3  ของประเทศ 
แนวโน มจากข อมูลป 2548 -2550 พบวา อัตราการบาดเจ็บดวยอ ุบัติเหตุจราจรต อแสนประชากรเทากับ 
4,466.4, 4,536.2 และ 4,708.1 ตามลําดับ โดยในป 2550 มีผ ูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยประมาณ 
วันละ 40 คน  และมีผ ูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเดือนละ 16 - 17 คน (สํานักงานสาธารณสุขจังหวัด 
ภูเก ็ต, 2551)  พาหนะที่เกิดอุบัติเหตุจราจรมากที่สุด คือ  รถจักรยานยนต  คิดเปนร อยละ 89.1  ของการ 
เกิดอุบัติเหตุขนส ง เวลาที่เกิดอุบัติเหตุอยูในชวง 15.00 -  24.00 น. กล ุมอายุที่เกิดอุบัติเหตสุงูสดุ คอื 15 - 
25 ป  (โรงพยาบาลวชิระภูเก็ต, 2548)  และการศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในจังหวัดภูเก็ตจาก 
กล ุมตัวอย างผ ูที่เคยประสบอุบัติเหตุจราจร พบวาการเกิดอุบัติเหตุจราจรนั้นมีสาเหตุเกิดจากสภาพถนน 
(รอยละ 60.20 ) ที่เปนจุดอันตราย ไดแก  ทางโค ง ทางแยก และสภาพถนนชํารุด หรือ ลื่น (สุรางค ศรี 
ศีตมโนชญ , 2551)  นอกจากนี้จังหวัดภูเก็ตยังมีปจจัยเสริมสําคัญที่ก อใหเกิดอุบัติเหตุจราจร  ได แก การ 
ขยายตัวอยางรวดเร็วของความต องการใช รถใช ถนนเนื่องจากการเปนแหล งท องเที่ยวที่สําคัญของ 
ประเทศ  แต โครงสร างด านวิศวกรรมจราจรไม ได ถ ูกปรับปรุงตามการเจริญเติบโตของเมือง 

แมวาที่ผ านมาจังหวัดภูเก็ตมีการดําเนินการแก ไขปญหาอุบัติเหตุจราจรอยางตอเนื่อง  แต 
ในช วงระยะเวลาหลายปที่ผานมายังคงเห็นผลไมชัดเจน เนื่องจากเปนการแก ไขตามภารกิจของแตละ 
หน วยงาน ขาดพลังของความมีส วนในการแก ไขดวยทิศทางเดียวกัน  จะเห็นได จากแนวโน มของข อมลู 
สถิติการบาดเจ็บและเสียชีวิตยังมิไดลดลง  โดยจุดอ อนของระบบการจัดการการปองกันหรือแก ไข 
ปญหาอุบัติเหตุจราจรอย ูที่การขาดการประสานงานระหวางหน วยงาน  ขาดการใช ข อมูลร วมกัน  ขาด 
การประเมินที่เปนระบบ  ซึ่งความร วมมือระหวางผ ูม ีส วนเกี่ยวข องจะเป นกุญแจสําคญัในการขบัเคลือ่น 
นโยบาย  (Suriyawongpaisal P. and Kanchanasut S., 2003)  ดังนั้นคณะผ ูวิจัยจึงไดพัฒนารูปแบบการ 
ดําเนินงานแก ไขป ญหาดังกล าวขึ้นใหม โดยสรางความมีรวมของภาคีเครือข ายดวยการใช ระบบ 
สารสนเทศเพื่อการบริหาร  (Management  Information  System)  แก ไขอุบัติ เหตุจราจรภายใต 
งบประมาณที่จําก ัด  เพื่อที่จะลดอัตราตายจากอุบัติเหตุจราจร 

วัตถุประสงค การวิจัย 

เพือ่พัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุจราจรอย างมีส วนรวมโดยอาศ ัย 
ทรัพยากรและศกัยภาพในพื้นที่
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กรอบแนวคิด 

การพัฒนารูปแบบการแก ไขป ญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอย างมีส วนร วมโดยอาศัย 
ทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่จังหวัดภูเก็ตครั้งนี้ใช แนวคิด “5 ช” (ชวน เชื่อม  ชง  ชมและช อน) ของ 
นายแพทย อนุชา  เศรษฐ เสถียร และคณะวิจัยไดปรับปรุงโดยการเพิ่ม “เช็ค”  มาเปนแนวคิด ” 6 ช” มา 
เปนหลักในการดําเนินงานสร างความมีส วนร วมของเครือข ายในการวิเคราะหสภาพปญหาหรือ 
สถานการณ อ ันใดอันหนึ่ง แล วรวมในกระบวนการตัดสินใจและการดําเนินการจนกระทั่งสิ้นสุด  โดย 
ใช ขอมูลเชิงประจักษ เริ่มจากกรณีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรจากจุดเสี่ยง (Dead case conference) 
มาเปนฐานในการวิเคราะหการแก ไขปญหาตามหลักการของวงจร PDCA  (Plan Do  Check Action: 
วางแผน ดําเนินการ ประเมินผล/ปอนข อมูลย อนกลับ  และดําเนินแก ไข/ปรับปรุง) มาเปนรูปแบบใน 
การพัฒนาการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดภูเก็ต 

ชวน,  เชื่อม  หมายถึงการดึงภาคีตางๆทั้งภาครัฐและเอกชนมารวมกันดําเนินงาน  การเชื่อม 
ระหวางหน วยงานเปนการประสานงานในแนวราบ ทั้งรูปแบบที่เป นทางการและไม เปนทางการ 

เช็ค  หมายถึงการการดําเนินงานเน นการวิเคราะหจุดเสี่ยงที่สําคัญเพื่อหาสาเหตุของปญหาวา 
การเสียชีวิตดวยอ ุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยงนั้นมีสาเหตุที่สามารถปองกันได หรือไม อย างไร และวิธีการ 
ปองกันป ญหาไมใหเกิดซ้ําควรทําอยางไร (Plan) 

ชง  หมายถึงการนําเสนอแนวทางการแก ไขปญหาจากการวิเคราะหขอมูลเปนการร วมวางแผน 
โดยการกําหนดวิธีการและแนวทางการดําเนินงานตามสาเหตุที่ไดจากการวิเคราะห  โดยใช ข อมูลเชิง 
ประจักษ   ติดตามผลการแก ไขปญหา  และนําสิ่งที่ยังไม สามารถดําเนินการหรือแก ไขไดมาวิเคราะหหา 
สาเหตุ และปรับแนวทางการดําเนินงานตอไป (Do Check Action) 

ชม  หมายถึง การสร างบรรยากาศการดําเนินงาน  เน นการชื่นชมผลการวิเคราะหขอมลู  ผลการ 
แก ไขป ญหา
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ชอน  หมายถึงการช อนควาความรูที่มีทั้งในพื้นที่ ตัวบุคคล(Tacit knowledge) และความร ูจาก 
การค นควา (Explicit knowledge) เพื่อการดําเนินการแก ไข 

ระบบสารสนเทศเพื่อการบริหาร (Management Information System) หรือ MIS  คือ ระบบที่มี 
การเก็บรวบรวมประเมินผล และกระจายข อมูลอย างมีแบบแผนในรูปแบบที่สามารถนําไปใช ในการ 
บริหารจัดการ รวมถึงการรายงานกิจกรรมในรูปแบบเอกสารของแผนงาน และกระบวนการบริหารงาน 
(ที่มา : wikipedia)  ผลจากการเก็บรวบรวมข อมูลนั้นจะทําใหไดข อมูลข าวสารซึ่งเป นแหล งเรียนร ูที่ 
สําคัญ (WilliamPollard ที่มา : Thinkexist.com) 

ขอบเขตการวิจัย 

การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาเฉพาะรูปแบบการดําเนินงานของคณะกรรมการแก ไขป ญหา 
อุบัติเหตุจราจรจังหวัดภูเก็ตเทานั้น 

นิยามศัพทเฉพาะ 

อุบัติเหตุจราจร  หมายถึง  อ ุบัติเหตุที่เกิดจากการเดินทางสัญจรบนทองถนนที่เกดิขึน้และมสี วน 
เกี่ยวข องกับผ ูเดินถนน  ผูข ับข ี่  และผ ูโดยสารยานพาหนะทุกประเภท 

จุดเสี่ยง  หมายถึง  บร ิเวณที่มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรซ้ําที่บริเวณเดิมบอยครั้ง หร ือเป นบริเวณที่ 
มีความเสี่ยงสูงที่จะเกิดอุบัติเหตุจราจร ซึ่งกําหนดโดยเจาหน าที่ตํารวจในพื้นที่ 

ยุทธศาสตร 5 E  หมายถึง  การวางแผนงานส ูการปฏิบัติเพื่อบรรลุเปาหมายดานความปลอดภัย 
ทางถนน 5 มาตรการไดแก  การบังคับใช กฎหมาย (Enforcement) ดานวิศวกรรมจราจร ( Engineering) 
การใหความร ู ประชาสัมพันธ  (Education)  ดานการมีส วนรวม ( Empowerment)  และการช วยเหลือ 
ฉุกเฉิน (Emergency Medical Service: EMS)

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99
http://www.komchadluek.net/search.php?search=%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%A3
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บทท่ี 2 
การทบทวนวรรณกรรม 

การศึกษานีผ้ ูวิจัยได ทบทวนเอกสาร    วรรณกรรมต างๆทีเ่กี่ยวข องกับการวิจัย    โดยจะกล าวถึง 
แนวคิด  และงานวิจัยที่เกี่ยวข องดังนี้ 

1.  สถานการณของอุบัตเิหตุจราจรจังหวัดภูเก็ต 
2.  ปจจัยที่เกี่ยวข องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

2.1  ป จจัยดานบุคคล 
2.2  ปจจัยดานยานพาหนะ 
2.3 ปจจัยดานสภาพแวดล อม 

3.  มาตรการควบค ุมปองกันอุบัติเหตุจราจร 
3.1  มาตรการดานวิศวกรรมจราจร 
3.2  มาตรการการลดความเร็ว 
3.3  มาตรการลดอุบัติเหตุจราจรจากแอลกอฮอล  
3.4  มาตรการดานการใหความรู  และประชาสัมพันธ  การมีส วนรวม 

4.  แนวคิดการสร างเครือข าย 
5.  Management information system (MIS) 

1.  สถานการณ ของอุบัติเหตุจราจรจังหวัดภูเก็ต 

จังหวัดภูเก ็ต  เปนจังหวัดที่มีอัตราการบาดเจ็บและการตายจากอุบัตเิหตสุูงเปนอันดับตนๆของ 
ประเทศ  โดยเฉพาะอุบัตเิหตุจากการขนส ง  จากรายงานสรุปสถานการณบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุการขนส ง 
ทางบกของประเทศ  พ.ศ.2548  โดยสํานกัระบาดวิทยา  กรมควบคุมโรค  กระทรวงสาธารณสขุ    พบวา 
จังหวัดภูเก็ตมอีัตราการบาดเจ็บจากอุบตัิเหตุขนส งตอแสนประชากร  สูงเป นอันดบัสองของประเทศ 
รองจากจังหวัดชลบ ุรี      ส วนอัตราการเสียชีวิตต อแสนประชากรสูงเปนอันดับหนึ่งของประเทศ      เมือ่ 
พิจารณาในภาพรวมของจังหวัดภูเก็ต   พบวา ความรุนแรงของการเกดิอุบัตเิหตุซึ่งจะทําใหผูประสบเหตุ 
เสยีชีวิตและบาดเจ็บนั้นมแีนวโน มเพิ่มขึ้นในป   2548-2550  (อัตราตาย  61.9,  63.4  และ  63.4ตามลําดับ) 
(อัตราบาดเจ็บ 4,466.4, 4,536.2 และ 4,708.1 ตามลําดับ)  โดยในป  2550 จังหวัดภูเกต็มผี ูบาดเจ็บจาก 
อุบัตเิหตุจราจรเฉลี่ยวันละ 40 คน   และมีผ ูเสียชีวิตจากอุบตัิเหตุจราจรเดอืนละ 16 - 17 คน (ตามตารางที่ 
1)  พาหนะทีเ่กิดอุบัตเิหตุจราจรมากที่สดุ  คอื    รถจักรยานยนต     คิดเปนร อยละ  89.1  ของการเกดิ
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อุบัตเิหตุขนส ง เวลาทีเ่กดิอุบตัิเหตุอย ูในช วง 15.00 -  24.00 น. กล ุมอายุที่เกิดอุบัตเิหตสุูงส ุด คอื 15 - 25 
ป  (โรงพยาบาลวชิระภเูกต็, 2548) 

ตารางที่ 1  จํานวนการเกดิอบุัติเหคุและจํานวนการตายจากอุบัตเิหตจุราจรจังหวดัภูเก็ต ป   2544 – 2550 

พ.ศ. 
จํานวน 
บาดเจ็บ 

จํานวน 
ตาย 

อัตราบาดเจ็บตอ 
แสนประชากร 

อัตราตายตอ 
แสน 

ประชากร 

เฉล ี่ย 
บาดเจ็บ 
คน :  วัน 

เฉลี่ยตาย 
คน : เดือน 

2544  12,147  149  4,647.1  57.0  33  12 
2545  10,364  181  4,556.2  67.8  35  15 
2546  12,435  195  4,575.0  71.7  34  16 
2547  12,294  188  4,436.6  67.8  33.7  15.6 
2548  12,618  175  4,466.4  61.9  34.5  14.5 
2549  13,245  185  4,536.2  63.4  36.3  15.4 
2550  14,854  200  4,708.1  63.4  40.7  16.7 

ที่มา :  สํานักงานสาธารณสขุจังหวัดภูเก็ต, 2551 

2. ป จจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเกิดขึ้นครั้งแรกในโลกที่ประเทศอังกฤษในป 1899  จากการ 
ขับรถเร็วและแหกโค ง โดยสรุปปจจัยหลักที่ทําให เกิดอุบัติเหตุทางถนนมี  3  ประการ ไดแก   ผ ูข ับข ี่ 
ถนน/สิ่งแวดล อม และยานพาหนะ (Collision  analysis  :  Professional  road  accident  investigation) 
ตอมา Moller ไดศ ึกษาข อมูลจากวารสาร Lancet ในป 1998  และสร ุปปจจัยของอุบัติเหตุทางถนนเพิ่ม 
เปน  4  ประการ ได แก  

1.  ปจจัยดานสิ่งแวดล อมภายนอก เช น เวลา สภาพภูมอิากาศ 
2.  ปจจัยดานผ ูข ับข ี่ เช น อาย ุ เพศ ประสบการณ  อารมณ   ความล า 
3.  ปจจัยดานรถ เช น ระบบการบังค ับ ระบบเบรก  ยาง 
4.  ป จจัยที่เบี่ยงเบนสมาธขิองการขับข ี่ เช น อาหาร วิทยุ โทรศัพท   ผ ูโดยสาร  e-mail  เปนตน 

(The highway safety roundtable, 2008) 

William  Haddon Jr. (อ างใน  Peden    M., 2004) ไดนําเสนอ The  Haddon  Matrix  ที่แสดง 
ความสัมพันธ ระหวาง 3 ปจจัย คือ บุคคล  ยานพาหนะ  และสิ่งแวดล อมในระหวาง 3 หวงเวลาของ 
อุบัติเหตุคือ กอนเกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ ซ ึ่งประกอบดวย 9 ช องที่เปนผลลัพธ ได จําลอง
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ระบบพลวัตหลายลักษณะขึ้นโดยแตละช องจะเปดโอกาสใหใชการเข าแทรกแซงเพือ่ลดการบาดเจบ็จาก 
การเกิดอุบัติเหตุทางถนน (ตารางที่ 2) 

ตารางที่ 2  The Haddon  matrix 

ปจจัย 
หวงเวลา 

บุคคล  ยานพาหนะ  สิ่งแวดล อม 
ก อนเกิดเหตุ  การปองกนั 

อุบัตเิหตุรถชน 
กัน 

- ข อมูล 
- ทัศนคต ิ 
- ความอ อนเปล ี้ย 
- การกวดขันของ 
ตํารวจ 

- ถนนที่มีคณุภาพ 
- แสงสวาง 
- ระบบเบรค 
- การช วยเหลอื 
- การกําจัดความเร ็ว 

- การออกแบบถนน 
ออกแบบแปลน 
ถนน 
-  การกําจัดความเร ็ว 
- สิ่งอํานวยความ 
สะดวกผ ูเดนิเทา 

ขณะเกิดเหตุ  การป องกันการ 
บาดเจ็บระหวาง 
การเกิดอุบัติเหตุ 

- การใช เครือ่ง 
พันธนาการต างๆ 
- ความอ อนเปล ี้ย 

- สิ่งพันธนาการผ ู 
ขับข ี่ 
- อุปกรณ นิรภัยอื่นๆ 
- การออกแบบ 
ป องกนัการชน 

- อุปกรณ ปองกัน 
การชนริมถนน 

หลังเกิดเหต ุ  การรักษาชีวิต  - ทักษะการปฐม 
พยาบาล 
- การเข าถึงสถานที่ 
โดยคณะแพทย กูภ ัย 

- ความสะดวกใน 
การเข าถึง 
- ความเสี่ยงต อ 
อัคคีภ ัย 

- อุปกรณ การกูภัย 
- ความแออัดคับคั่ง 
ของการจราจร 

2.1  ป จจัยด านบุคคล 

ปจจัยด านบุคคล หมายถึง  ผ ูขับขี่  คนเดินเทา  และผ ูโดยสาร  จากการศึกษาในประเทศ 
สหรัฐอเมริกา  และประเทศอังกฤษ พบวา  รอยละ 94 – 95  มีสาเหตุมาจากผ ูใชถนน  โดยท ี่รอยละ 57 – 
65 ของอุบัติเหตุเกิดจากผ ูใชถนนเพียงด านเดียว  ส วนที่เหลือรอยละ 30 เปนการเกิดโดยมีสาเหตอุืน่ร วม 
ดวย  (Wetteland T., Lundebye S., 1997)  สมรรถภาพการขับขี่ของแตละคนมีความแตกตางกันขึ้นอยู 
กับ อายุ ประสบการณ  ความชํานาญ ความแข็งแรงของร างกาย เช น ดื่มของมึนเมา กินยากดประสาท ทาํ 
กิจกรรมอื่นร วมกับการขับรถ หรือขับรถติดต อกันเปนเวลานานหลายชั่วโมง และสภาพแวดล อมของ 
ทางที่ขับรถผ านไป
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ข อมูลจากประเทศออสเตรียเลีย พบวามีผ ูเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสกวาครึ่ง  จะพบในกล ุมผ ู 
ขับขี่ที่มีอายุน อย  (Symmons M., Haworth N. and Johnston I., 2004)  ที่มีความเสี่ยงตออุบัติเหตุจราจร 
มากกวากล ุมที่อายุมาก   ปจจัยหลักคือ การขาดประสบการณ   (Senserrick T. and Haworth N. ,  2005) 
เช นเดียวกับการศึกษาในประเทศอเมริกาที่พบวา  ผ ูที่ขับขี่รถด วยความรวดเร็วจะเปนในกล ุมวัยรุน 
(Wasielewski P., 1984)  โดยเฉพาะกล ุมอายุ  15- 24 ป  และผ ูข ับขี่รถใหมที่เคยมีประวัติเกิดอุบัติเหตุ  ผ ู 
รถบรรทุกหนัก และผ ูข ับรถที่ไม มีผ ูโดยสาร  (Miller T.R., Galbraith M. S. and Lawrence B.A., 1998) 
ในประเทศอังกฤษ พบวา เยาวชนอายุ  17-21  ป มีสัดส วนเปนรอยละ 7  ของผ ูมีใบอนุญาตขับขี่ แต 
ได รับอุบัติเหตุเปนร อยละ 13 ของผ ูที่ไดรับอุบัติเหตุ (Ian R, 2001)  การศึกษาในประเทศยากจนและ 
ประเทศร่ํารวย  ผูที่ม ีรายได นอย ม ีสัดส วนที่ไดร ับอุบัติเหตุหรือเสียชีวิตมากกวาผ ูม ีฐานะดี   ในประเทศ 
ยากจนเองผ ูบาดเจ็บมักเป นผ ูเดินเทา ผ ูโดยสาร และผ ูขับขี่มอเตอร ไซด  (Nantulya V.M.  and Reich 
M.R, 2003) 

ปจจัยเสี่ยงหลักที่พบจากพฤติกรรมการขับขี่ ได แก   การเมาแล วข ับ   ความเร็วขณะขับข ี่ การใช  
สารเสพติด  ความงวง  การไม สวมหมวกกันน็อค และคาดเข็มขัดนิรภัย  (Suriyawongpaisal    P.  and 
Kanchanasut S., 2003)  นอกจากนี้การฝ าไฟแดงเปนอีกสาเหตุของอุบัติเหตุที่พบค อนข างบอย ( Retting 
R.A., Ferguson S.A. and Hakkert A.S. ,  2003) 

2.1.1 เมาแลวขับ 
การศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา พบวา รอยละ 18  ของผ ูขับรถที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง 

ถนน  มีระดับแอลกอฮอล ในเลือด เพียง 0.01 – 0.09 เปอร เซ็นต เทานั้น  ซึ่งสอดคล องกับการศึกษาใน 
ประเทศไทยที่วารอยละ 62 ของผ ูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เข ารับการรักษาในหองฉุกเฉินของ 
โรงพยาบาลตางๆ ดื่มสุราก อนประสบอุบัติเหตุและอีกรอยละ 44 มีระดับแอลกอฮอล ในเลือด ตั้งแต  
0.01 เปอร เซ็นต  (บทความและสื่อรณรงค และป องกันอุบัติเหตุทางถนน) 

จากการศึกษาในอเมริกาพบวา เยาวชน  เปนกล ุมเสี่ยงจากอุบัติเหตุจากเมาแล วขับสูงที่สุดเมื่อ 
เทียบกับกล ุมอายุอื่นๆ โดยหนึ่งในสามของอุบัติเหตุเกิดกับคนกล ุมอายุ 21-24 ป (34%) กล ุมอายุ 25 – 
34 ป  (31%)  และกล ุมอายุ 35  -  44  ป (25%) โดยผ ูเสียชีวิตที่เมาสุรากวาครึ่งคือผ ูที่มีอายุเทากับหรือ 
มากกวา 40 ป  และผ ูเสียชีวิตที่ขับขี่รถจักรยานยนต  30% มีระดับblood alcohol concentration (BACs) 
เทากับหรือมากกวา 0.08%
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ตารางที่ 3  ผลของระดับแอลกอฮอล ในเลือดที่มีตอรางกาย 

ระดับแอลกอฮอล ในเลอืด 
(มิลลิกรัมเปอร เซ็นต) 

อาการแสดง 

30 
50 
100

200

300

400 

สนกุสนาน ราเริง 
เสียการควบคุมการเคลื่อนไหว 

เดินไม ตรงทาง 
สับสน 
งวงซ ึม 

สลบและอาจถึงตาย 

เมื่อเปรียบเทียบระดับแอลกอฮอล ในเลือดกับโอกาสเกิดอุบัติเหตุ พบวา 

ระดับแอลกอฮอล ในเลอืด (mg% )  โอกาสเกิดอุบัตเิหตเุมื่อเทียบกับคนที่ไมด ื่มสุรา 
20  ใกล เคียงกับคนไมดื่มส ุรา 
50  โอกาสเกิดอุบัตเิหตเุพิ่มเปน 2 เทา 
80  โอกาสเกิดอุบัตเิหตเุพิ่มเปน 3 เทา 
100  โอกาสเกิดอุบัตเิหตเุพิ่มเปน 6 เทา 
150  โอกาสเกิดอุบัตเิหตเุพิ่มเปน 40 เทา 

มากกวา 200  ไมสามารถวัดได เนือ่งจากควบคุมการทดลองไมได 
ที่มา: สถานตีํารวจเมืองชลบุรี http://muang. chonburi.police.go.th/htm/intro/drunk.html 

ดังนั้นในประเทศไทย จึงกําหนดระดับแอลกอฮอล ใหไมเกิน 50 มิลลิกรัมเปอร เซ็นต  ตาม 
ประกาศกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 16/2537 

2.1.2 ความงวง 
งวงหลับใน เปนสาเหตุสําคัญอยางน อย 20% ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการจราจรทั่วโลก 

จากการศึกษาในตางประเทศ พบวา อุบัติเหตุในทองถนนที่เกิดจาก “ความง วงนอนหรือหลับในขณะขบั 
รถ”จะเปนอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงสูง และเกิดการเสียหายมาก เนื่องจากผ ูที่หลับในขณะขับรถ จะขับ 
ตอโดยใช ความเร็วเทากับความเร็วก อนที่จะหลับและถือพวงมาลัยในท าเดิม หากขับรถมาด วยความเร็ว 
80 กิโลเมตรตอชั่วโมงในทางตรง และหลับในเมื่อมาถึงทางโค ง รถจะแหกโค งดวยความเร็วเท าเดิม 
โดยที่ในเวลาเพียง 5 วินาที รถจะเคลื่อนที่ไปคิดเป นระยะทางประมาณ 111 เมตร (ชิดพงศ  ทองกุม)

http://muang/
http://www.bangkokhospital.com/thai/finddoctor/doctor_sche.asp?DrID=780&name=%E0%B8%8A%E0%B8%B4%E0%B8%94%E0%B8%9E%E0%B8%87%E0%B8%A8%E0%B9%8C&surname=%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B8%E0%B8%A1
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หรือความเร็ว 90 กม./ชม. หากผ ูข ับรถหลับในแค  4 วินาที  รถจะวิ่งต อไปอีก 100 เมตร  การชนตนไม 
หรือเสาไฟในขณะที่ผ ูข ับหลับในและชนเต็มแรงโดยไม ได เบรก  เวลาเกิดอุบัติเหตุจึงรุนแรงมากถึงขั้น 
เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส 

จากการศึกษาในอังกฤษ (Conner  et  al.  2002)  พบวา หากผ ูขับขี่งวงนอนโอกาสสูง  8  เทา 
หากขับขี่ระหวางตี  2- ตี 5 โอกาสสูงขึ้น 5  เทา  และหากนอนน อยกวา 5  โอกาสสูงขึ้น 3  เทา     จาก 
การศึกษาของมูลนิธิง วงอยาข ับที่ได ทําการสํารวจคนขับรถหลายประเภท ผานแบบสอบถาม พบวา ร อย 
ละ 28-53  เคยหลับขณะขับรถมาแล ว สภาพของ “คนหลับใน” นั้น เทากับคนหูหนวก ตาบอด เปน 
อัมพาตและหมดสติชั่วครู ซึ่งการงวงหลับในเปนสิ่งที่บังคับไม ได  และเกิดขึ้นเองกับคนที่งวงจัด โดยจะ 
มีอาการหาวนอนไมหยุด ลืมตาไม ข ึ้น สายตาโฟกัสภาพไม ช ัด และเริ่มควบคุมพวงมาลัยไมได  ถ าฝ น 
ขับตอจะเกิดอาการหลับในได ในที่สุด  และสาเหตุในการงวงแล วขับรถที่พบบ อยที่สุด คือ อดนอน 
นอนไมพอ สาเหตุอื่นๆ ที่นาสนใจ อาทิ การกินยาแก หวัด ยาแก ภ ูมิแพ รวมไปถึงโรคประจําตัวบางโรค 
เช น โรคนอนกรน หยุดหายใจขณะหล ับ และสาเหตุใหญ เปนเพราะฤทธิ์ของแอลกอฮอล    แอลกอฮอล  
เปนอันตรายสําหรับคนที่อดนอน การดื่มสุราเพียงแก วเด ียวทําใหหลับในงายขึ้น 

Stutts  ไดรายงานโอกาสของการเกิดอุบัตเิหตุของผ ูที่ม ีภาวะการนอนไม ปกตกิับผ ูที่นอนปกต ิ 
เปนจํานวนเทาดังน ี้ 

•  ผ ูปฏ ิบัติงานกะกลางคืน  โอกาสสูง 13.6 เทา 
•  ผ ูท ี่นอนน อยกวา 5  ชม.โอกาสสูง  7 เทา 
•  ผ ูท ี่นอน  5-6 ชม.  โอกาสสูง  3.87  เทา 
•  ผ ูที่มีปญหาเรือ่งของการนอนไมหลับ โอกาสสูง 12.1 เท า 
•  ผ ูท ี่ขับรถตอนดกึ โอกาสสูง 6.5 เทา 
•  ผ ูท ี่นอนน อยกวา 4 ชม. ในคืนก อนหน า โอกาสสูง 19.2 เทา 
•  ผ ูท ี่ไม ได นอนมากกวา 15-20 ชม. โอกาสสูง 10.4 เทา 
•  ไมไดนอนมากกวา 20 ชม.  โอกาสสูง  56.6  เทา 

การหลับไมเพียงพอ เพียงคืนละ 1 ชั่วโมง จะเกิดภาวะการอดนอนสะสมและความง วงใน 
เวลากลางวันจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ  ตามจํานวนชั่วโมงที่อดนอน   คนที่ตื่นตั้งแต 6  โมงเช าและไม ไดงีบ 
กลางวัน แล วขับรถกลับบ านเวลาเที่ยงคืนจะมีความสามารถในการขับรถเหมือนกับคนเมาที่มี 
แอลกอฮอล  50 มิลลิกรัมเปอร เซ็นต   คนที่อดนอนหรือนอนไม พอ นอนเพียง 4 ชั่วโมงแล วดื่มเบียร 
เพียง 1 ขวด จะมีความสามารถในการขับรถเทากับคนที่ไดนอนเต็มอิ่มพรอมดื่มเบียร 6 ขวด (บทความ 
และสื่อรณรงค และปองกันอุบัติเหตุทางถนน)
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สาเหตุที่ความง วงมีผลต อการขับขี่ยานพาหนะ  เกิดจากระบบประสาทสัมผัสมีการตอบสนอง 
ช ามีผลตอการสั่งการของสมองไปยังกล ามเนื้อรวมทั้งการตัดสินใจเช นเดียวกับผ ูที่ดื่มแอลกอฮอล   ซึ่ง 
การพักงีบระหวางการขับขี่มีผลต อการลดอุบัติเหตุ  โดยพบวา ในผ ูขับขี่รับจางที่มีการพักทุก ๆ  3 
ชั่วโมงได ผลในการพัก 2 ครั้งแรก  แต การพักครั้งที่ 3  ไม ม ีผล  โดยการพักหลังจากนั้น ไมเพียงพอ 
เพราะผ ูขับตองการการนอนพักจริง ๆ  หากผ ูข ับไมไดนอน อาจเกิดการเผลองีบหลับ  ซึ่งเป นปฏิกิริยา 
ทดแทนการอดนอน  และการนอนงีบ 30 นาทีหากไมไดนอนมาทั้งคืน ไมสามารถทดแทนการนอนได 
มีการทดลอง พบวาการงีบหลัก 15 นาทีในรถและดื่มกาแฟ ได ผลดี (Mackie and Miller, 1978)  จาก 
การศึกษาขนาดใหญ  (meta analysis) 12  การศึกษา การงีบ 15 นาทีสามารถเพิ่มประสิทธิภาพไดถ ึง 6.75 
ชั่วโมง การงีบหลับ 2 ชั่วโมง  สามารถเพิ่มประสิทธิภาพได ถึง 9  ชั่วโมง   มีข อจํากัดไม ไดผลหาก 
รางกายตองการการนอนอย างแทจริง โดยศึกษาในกล ุมพวกทํางานกะดึก  จะไดผลในคืนแรกและไม 
ได ผลในคืนถัดไป 

ข อมูลเหล านี้มีประโยชน ตอการออกแบบถนนทางดวน หากจัดพื้นที่ที่ปลอดภ ัยใหผูข ับขี่สามารถ 
แวะพักงีบได    นอกจากนี้การออกแบบผิวถนนให มีกระต ุนเตือนผ ูขับขี่ โดยการทําไหล ถนนที่มีเส น 
rumble strip  สามารถลดอุบัติเหตุได  18-21%  และ rumble strip  เส นกลาง สามารถลดอุบัติเหตุของ 
การชนชนิดปะทะหน าลง 25%  และการใหการศึกษาแก สาธารณชนมีความสําคัญ  ในส วนของผ ูขับข ี่ 
หรือประชาชนควรปฏ ิบัติ ดังน ี้ 

•  การวางแผนการขับขีล่ วงหน าเปนวิธีการที่ดีทีสุ่ดในการลดความอ อนล า 
•  หลีกเลี่ยงการขับขี่ระหวางตี 2 – 6 โมงเช า 
•  เริ่มการขับขี่เมื่อได รับการพักผ อนเต ็มที่ 
•  การดื่มกาแฟและการพกัระยะสัน้ช วยเพิ่มความสดชื่น แต หากผ ูขับขี่ง วงนอนกมาก 

จําเปนต องไดร ับการพกัง ีบ 
•  หากขับขี่ 16-18 ชั่วโมงจําเปนตองได รับการนอนพัก 
•  การรกัษาโรค Sleep apnea  ไดผลในการลดอุบัติเหต ุ 
•  การลดเพิ่มระยะหางจากคันหน ามากกวา 10เมตร สามารถความรุนแรงของอุบตัิเหตุ 

(The highway safety roundtable, 2008) 

2.2 ป จจัยด านยานพาหนะ 

ในประเทศไทย จากการศึกษาของสํานักงานนโยบายและแผนการขนส งและจราจร (2543) 
อุบัติเหตุจากรถจักรยายนต จํานวน 1,409 ราย  ปจจัยที่ก อใหเกิดอุบัติเหตุรองจากปจจัยดานคน ได แก  
ปจจัยดานยานพาหนะ     โดยรอยละ 2.59  เกิดจากความบกพร องของยานพาหนะเพียงดานเดียว  และ



การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 12 

รอยละ 22.88 เกิดจากความบกพรองของยานพาหนะร วมก ับป จจัยดานคน   การศึกษาของวีระ  กสานติ 
กุล และคณะ (อ างในมูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติ, 2549)  พบวา รถจักยานยนตที่ไดรับอุบัติเหตุมีความ 
บกพร องของอุปกรณ รถที่ช วยดานความปลอดภัย  ไดแก   การไม ติดตั้งไฟหน า หรือ ไฟหลัง  เบรคชาํรดุ 
ไม มีกระจกมองหลัง  ไม มีแผ นสะทอนแสง  ซึ่งล วนเปนสาเหตุร วมที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น 

2.3  ป จจัยด านสภาพแวดลอม 

การมองเห็นและการถูกมองเห็น เปนเง่ือนไขหลักสําหรับความปลอดภัยของผ ูใช ถนนทุกคน 
ทัศนวิสัยที่ไมเพียงพอเป นปจจัยสําคัญที่ก อใหเกิดอุบัติเหตุจราจร (Peden  M, editor., 2004)  เห็นไดจาก 
การชนที่ไมมีคูกรณ ี โดยเฉพาะอย างยิ่งการชนวัตถุข างถนน เช น ตนไมหรือ เสาหลัก จะทําใหบาดเจ็บ 
มากกวา การชนบริเวณทางโค ง, การชนตอผ ูเดินถนน การชนในเขตควบคุมความเร็ว  บริเวณทางแยก 
หรือการชนที่มีรถเกี่ยวข องหลายคัน (Symmons, M., Haworth, N.  and  Johnston,  I.,  2004)  จากผล 
การศึกษาในหลายๆประเทศในกล ุมสหภาพยุโรป พบวา การชนที่ไมม ีค ูกรณ ี เปนสาเหตใุหเกดิอุบตัเิหตุ 
รายแรงถึงชีวิตถึงร อยละ 18-42  (Peden  M, editor., 2004)  โดยประมาณครึ่งหนึ่งเกิดจากชนต นไมข าง 
ทาง  รอยละ 20 ชนเสา เสาไฟ แนวกันขอบทาง  การศึกษาในอังกฤษ ระหวางป 1990 ถึง 2002 พบวา 
อุบัติเหตุการชนวัตถุกลางถนนเช น แนวกั้นทาง เสาไฟ เสาปายเตือน ฯ คิดเปนร อยละ 1.2 ของอุบัติเหตุ 
ทั้งหมด จากจํานวนนี้ร อยละ 1.9 เสียช ีวิต  รอยละ 13.6  บาดเจ็บสาหัส อุบัติเหตุเหล านั้นมักเกีย่วข องกบั 
ขับรถความเร็วสูงและการดื่มแอลกอฮอล   แต การมองเห็นและการถูกมองเหน็กเ็ป นเงือ่นไขหลกัสาํหรบั 
ความปลอดภัยของผ ูใชถนนทุกคน  ทัศนวิสัยที่ไม เพียงพอเปนป จจัยสําคัญที่ก อใหเกิดอุบัติเหตุจราจร 
(Peden  M, editor., 2004) 

การมองเห็น (vision) 
ความสามารถของตาคนปกติ  ในขณะอย ูกับที่จะมองเห็นภาพในลักษณะเปนกรวยจอกวาง 

(peripheral) มีขอบเขตทํามุม 120-160 องศา เมื่อมีการเคลื่อนที่ขอบเขตของการมองเห็นชัดเจนจะลดลง 
เช น 

-  ที่ความเร็ว  40 กิโลเมตร/ชั่วโมง  มีมุมการมองเห็นไดชัด  100  องศา 
-  ที่ความเร็ว  75 กิโลเมตร/ชั่วโมง  มีมุมการมองเห็นไดชัด  60  องศา 
-  ที่ความเร็ว  100 กิโลเมตร/ชั่วโมง  มีมุมการมองเห็นไดชัด  40  องศา 
-  ที่ความเร็ว  150 กิโลเมตร/ชั่วโมง  มีมุมการมองเห็นไดชัด  10  องศา 
สภาพการมองเห็นในเวลากลางคืน ถ ามีแสงสวางเข าตาเราจากรถที่แล นสวนทางมา หรือจาก 

การสะทองของกระจกมาเข าตามเรา จะทําใหตามเกิดการพรามัวชั่วขณะ ตามของมนุษย จะตองใช เวลา
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ปรับตัวขยายหรือหดมานตา ถ าผ านจากที่มืดออกส ูที่สวางใช เวลาประมาณ 3 วินาที และถ าผ านจากที่ 
สวางเข าที่มืด ใช เวลาประมาณ 6 วินาที 

ระยะทางของการรับร ูและการตอบสนอง 
รองรอย เฉี่ยวชน ขอบถนน เปนหลักฐานสําคัญของจุดเสี่ยง  รองรอยยางบนถนนบอกความเร็ว 

ของรถได อยางไรก็ตามเนื่องจากล อรถไมไดหยุดทันทีช วงแรก รอยจะจาง shadow skid หลังจากนั้น 
รอยจึงชัดขึ้นเมื่อล อล็อคแล ว  รอยยางไมรวมระยะทางของการรับรูและการตอบสนอง ระยะทางน ี้ 
เกิดขึ้นเมื่อผ ูข ับขี่รับร ูจนถึงการเกิดปฏิกิริยาตอบสนองดวยการเหยียบเบรค (perception-reaction time) 
โดยทั่วไปมีระยะเวลาประมาณ 1.4 วินาที ซึ่งรถที่ขับขี่ดวยความเร็วที่ 30,40,50,60 ไมล ตอชั่วโมง จะ 
เดินทางได 61.57, 82.09, 102.62, 123.14 ฟุตตามลําดับ ซึ่งสามารถนํามาใช ค ํานวณความเร็วรถก อนเกิด 
อุบัติเหตุได  (Harris JO.) 

ตารางที่ 4  ความเร็วของยานพาหนะ (ไมล /ชั่วโมง) กับระยะทาง (ฟุต)ทีเ่กิดขึน้เมื่อผ ูขับขี่รับร ูจนถึงการ 
เกดิปฏกิิริยาตอบสนองด วยการเหยียบเบรค (perception-reaction time) 

ความเร็ว ไมล /ชม  ถนนแอสฟลท 
ค า ความฝ ด f = 
0.75 

คอนกรตี 
ค า ความฝ ด f = 
0.90 

หิมะ 
ค า ความฝ ด f = 
0.30 

กรวด/หนิ 
ค า ความฝ ด f = 
0.50 

30  40’  33’  100’  60’ 
40  71’  59’  178’  107’ 
50  111’  93’  278’  167’ 
60  160’  133’  400’  240’ 

ระยะเวลาก อนการชน (Time to collision or time to contact) 
ระยะเวลาก อนการชน เปนระยะเวลาที่ผ ูข ับขี่เริ่มตระหนักถึงอันตรายและลงมือเบรคหรือเบี่ยง 

รถเพื่อปองกันการเกิดอุบัติจนถึงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุจริงๆ  ซึ่งระยะเวลาการรับร ู และตอบสนอง 
(Perception-Reaction Time) ประกอบดวยระยะตาง ๆ ดังน ี้ 

P = Perception  ระยะเวลาที่ผ ูขับขีร่ับรูถ ึงสถานการณ ทีเ่กิดขึ้น 
I = Intellection  ระยะเวลาที่ผ ูข ับขีแ่ยกแยะสถานการณที่เกิดขึน้ 
E = Emotion  ระยะเวลาที่ผ ูข ับขี่ใช ในการตัดสินใจวาจะทําอย างไรกับสถานการณ ที่เกิดขึ้น 
V = Volition  ระยะเวลาที่ผ ูข ับขีก่ระทําการตามการตัดสินใจจากสถานการณ ที่เกิดขึ้น



การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 14 

ในสภาพร างกายของคนปกติ จะไมมีอาการเมื่อยล าจากการขับรถนาน ไม ดื่มของมึนเมาหรือ 
เสพยากดประสาท การตอบสนองของผ ูขับขี่ที่ถูกกระตุนโดยสภาพการจราจรนั้น ตามมาตรฐานของ 
ประเทศสหรัฐอเมริกา (AASHTO) แนะนําใหใชเวลาประมาณ 2.5 วินาที แตถาสภาพร างกายของเราเกดิ 
เหนื่อยล าจากการเดินทางไกล หรือพบปญหาที่ยากตอการตัดสินใจ ระยะ เวลาในการตอบสนองอาจ 
เพิ่มเปน 4 วินาที และจากการศึกษาของ McLeod and Ross (1983) พบวาระยะเวลานี้เทากับ 2-6 วินาที 
(อ างใน Sidaway B, Fairweather M, Sekiya H, Mcnitt-Ray J, 1996) 

จากการทดลองพบวา การรับร ูของจอประสาทตาด านข างมีน อยกวาตรงกลางซึ่งมผีลต อเวลาทีผ่ ู 
ขับขี่ประเมินตออันตรายที่จะเกิดการชน (Manser M.P. and Hancock P.A. 1996) ดังนั้นการออกแบบจึง 
ควรคํานึงถึงการรับร ูและตอบสนองคือ การมองเห็นและขบวนการในการตอบสนองของผ ูขับขี่ เพื่อ 
อํานวยความสะดวกบนทองถนนที่จะต องใหผูข ับขี่สามารถใช อยางมีประสิทธิภาพและอยางปลอดภัย 

3.  มาตรการควบคุมป องกันอุบัติเหตุจราจร 

การปองกันหรือการแก ไขปญหาอุบัติเหตุจราจรที่มีประสิทธิภาพนั้น  จําเป นต องมีการ 
ดําเนินการหลายๆมาตรการอย างเป นระบบ  ในประเทศที่มีรายไดสูงหลายแหงไดแสดงให เห็นวา 
สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตราตายไดอย างรวดเร็วในช วงสองทศวรรษที่ผ านมา ทั้งนี้เปน 
ผลจากการพิจารณาปญหาอย างเปนระบบ  (systems  approach)  และเน นมาตรการทั้งปจจัยด าน 
สิ่งแวดล อม ยานพาหนะ และผ ูใชถนน มากกวาการเน นที่การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผ ูใช ถนนแต 
เพียงอยางเดียว เช น การศึกษาในประเทศออสเตรียเล ีย  พบวา การใช กล องตรวจจบัความเรว็ สามารถลด 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุและสามารถลดอัตราการเสียชีวิตลงไดร อยละ 41  ขณะที่การให การรณรงค  
ประชาสัมพันธ สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุลงได รอยละ 12  แต ไม ลดความรุนแรงของการเกิด 
อุบัติเหตุ  เมื่อวิเคราะหรวมกันพบวา หากใช ทั้ง 2 กลวิธีร วมกัน จะทําให เกิดประสิทธิภาพในการ 
ปองกันอุบัติเหตุสูงสุด (Cameron M., et al. 2003)  สําหรับประเทศที่กําลังพัฒนาหลายประเทศไดมีการ 
ดําเนินการด วยรูปแบบงายๆที่ไดผล เช นการติดตั้ง Rumble strips ในประเทศกาน า สามารถลดการชน 
ลงได รอยละ 35 ลดการเสียชีวิตไดรอยละ 55 โดยมีต นทุนการดําเนินงานต่ําเมื่อเทียบกับการบังคับใช  
กฎหมายด วยวิธีอื่น (Afukaar FK, 2003) สําหรับแนวทางการแก ไขปญหาอุบัติเหตุจราจรของ European 
Union  Road  Federation  ก็ใหน้ําหนักของการแก ไขปญหาด วยวิศวกรรมจราจรทางถนนค อนข างสูง 
เนื่องจากไดผลเร็วเมื่อเทียบกับการแก ปญหาดวยวิธีอื่น(Fitzpatrick, Kay et al, 2000)

http://www.questia.com/googleScholar.qst;jsessionid=LQqMChGd11fnDF9GwXl1SJJQpCSVWjM2KQ5s8TrxD6vqLhXF11lS!1274671113!-39901454?docId=80935746
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3.1 มาตรการด านวิศวกรรมจราจร 

วิศวกรรมจราจร คือ สาขาหนึ่งของวิศวกรรมขนส งที่ต องเกี่ยวข องกับการวางแผน การ 
ออกแบบทางเรขาคณิตและการดําเนินการของจราจรบนทองถนน ทางหลวง โครงข ายถนน สถาน ีพืน้ที่ 
โดยรอบถนน และความสัมพันธ อ ื่นๆ ท ี่เกี่ยวข องกับการขนส  งรูปแบบตางๆ เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพ 
ปลอดภัย และสะดวกตอการเดินทางของคนและสินค า  วิศวกรรมการจราจรนอกจากจะเปนงานที่ตอง 
คํานึงถึงเครื่องมือ อ ุปกรณ ในการควบคุมการจราจรบนถนนแล  ว  วิศวกรรมจราจรยังรวมถึงการศึกษา 
พฤติกรรมการใช รถใช ถนนของผ ูเดินทางความสัมพันธ ระหวางลักษณะของถนนและพฤติกรรมของผ ู 
ขับข ี่ และปฏิสัมพันธ ตอกันระหวางยวดยานแต ละคันในกระแสจราจร  เพื่อนํามาใช ใหมีผลบังคบัและมี 
อิทธิพลต อพฤติกรรมการขับขี่และการใช ถนนได จริงอีกด วย 

วิศวกรรมเพื่อความปลอดภัยบนถนน มี 2 ดาน ไดแก  1) การวิเคราะหจุดเสี่ยงบนถนนที่มีอยู 
แล ว 2) การป องกันอุบัติเหตุด วยการตรวจสอบประเมินถนนเป ดใหมท ุกสาย รวมทั้งการตรวจวิเคราะห 
ประเมินถนนที่เปดใช แล ว  (European Transport Conference, Cambridge, 10 September 2002) 

หลักการของวิศวกรรมจราจร  สามารถใหคําจํากัดความได วา  คือ  การวิเคราะห ข อมูลที่ 
เกี่ยวข องการเข าใจพฤติกรรมของผ ูใช ถนน บงชี้และการปฏิบัติการเพื่อปรับปรุง เพื่อลดการสูญเสียบน 
ถนน โดยคํานึงถึงหลักต นทุน-อรรถประโยชน   (Croft  P.)  บทบาทของวิศวกรการจราจรสามารถ 
เปรียบได ก ับสาขาวิชาแพทย ที่ตองคอยปกป  องสังคม  เมื่อบุคคลที่ผ  านการอบรมจะสามารถมองเห็น 
อาการปวยเพื่อวิเคราะหถ ึงสาเหตุของการปวยโดยทําการศึกษาเก็บข อมูลที่เก ี่ยวของปรมิาณจราจร  สถติิ 
การเกิดอุบัติเหตุ การศึกษาข  อมูลความเร็ว การตรวจสอบสภาพถนน ฯ การตัดสินใจของแพทย มี 
ความสําคัญอย างไรในดานสุขภาพ  การตัดสินใจของวิศวกรการจราจรก็มีความสําคัญตอสังคมในการ 
แก  ปญหาการจราจรเช นเดียวกัน  (Civil  Engineering  Department  Engineering  Faculty  KhonKaen 
University) 

ถนนแตละสายควรถูกออกแบบใหปลอดภัย  เหมาะสมกับสภาพการใช งาน  เช น  ถนนทาง 
หลวงที่มีหลายช องทางควรมีทางเข าที่จําก ัด  มีความโค งที่มีรัศมีขนาดใหญ  ไหล ทางที่กวาง  มีแนวกั้น 
บริเวณทางแยก  ทางเชื่อม  ทางเข าและทางออกที่ส ูถนนสายรอง  ถนนในชนบทควรมีช องทางจราจร 
เปนระยะสําหรับการแซง และการเลี้ยว  วางแนวกั้นแบ งกลางถนนเพื่อปองกันการแซงในจุดเสี่ยงหรือ 
อันตราย  ติดตั้งไฟส องสวางทางแยก  วงเวียน  ติดตั้งปายแนะนําการใช ความเร็วก อนถึงทางโค ง  ปาย 
เตือนการกําจัดความเร ็ว  แนวระนาดลดความเร็ว (rumble  strips)  และการกําจัดสิ่งที่เป นอันตรายข าง 
ทาง เช นต นไม หร ือ เสาไฟฟ า  เปนต น 

การแก ไขปญหาด วยวิศวกรรมจราจรโดยส วนใหญ จะมีตนทุนและระยะเวลาการดําเนินงานต่ํา 
เมื่อเทียบกับการแก ไขด วยวิธีอื่น เมื่อคํานวณค าใช จายตามปจจัย 7 ประการซึ่งได แก  ค าใช จายในการ
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ติดตั้ง ค าใช จายในการบํารุงรักษา คาใช จายในการซ อมแซมหลังอุบัติเหตุ คาใช จายในการยกเคลื่อนย าย 
ค าใช จายจากการสูญเสียในอุบัติเหต ุ คาใช จายในการบริหารจัดการจราจรและค าใช จายจากการสูญเสีย 
ของเวลาจากการจัดการจราจร พบวา Dutch Step และ Vertical Concrete Barriers มีค าใช จายตอระยะ 50 
ป ต ่ําที่ส ุด  (The Highways Agency. http://www.highways.gov.uk/business/14109.aspx ) 

ประโยชน ของ Concrete barriers  (Fitzpatrick, Kay et al, 2000) 
  ลดโอกาสการชนชนิดข ามไปฝ งตรงข าม 
  ลดการดแูลจัดการและซ อมแซมบูรณะหลังเกิดอุบัตเิหตุ 
  อายุการใช งานนาน 50 ป เมือ่เทียบกับ 25 ปในชนิดโลหะ 
  แนวลาดเอียงของรั้วกั้นชนิดนี้ถูกคํานวณดวยคอมพิวเตอร เพื่อลดโอกาสในการบาดเจ็บใน 

รถยนต เกือบทุกประเภทเมื่อเทียบกับชนิดตรงไมมีแนวลาดเอียง โดยล อรถจะเปนจุด 
กระทบแรกซึ่งหากชนไมแรงรถจะไมเสียหาย อยางไรก็ตามสําหรับรถจักรยานยนตย ังไม มี 
ผลการทดสอบยืนยันผลดี แตการวิจัยพบวามีการบาดเจ็บน อยกวารั้วประเภทเสาและรั้ว 
ชนิดราว 

ส วนวิธีการดานวิศวกรรมจราจรที่ใช ในการแก ไขปญหาอุบัติเหตุจราจรโดยทั่วไปมีตนทุน- 
อรรถประโยชน  ด ังน ี้ 
ลําดับ  วิธีการ  ตนทุน-อรรถประโยชน  
1  แสงสวาง  23.7 
2  การปรับเปลี่ยนจุดติดตั้งเสาไฟส องสวางและเสาอื่นๆให 

มีระยะห างจากผิวถนนมากขึน้ 
17.2 

3  ปายสัญญาณจราจร  16.0 
4  การปรับปรุงแนวกัน้เกาะกลางถนน  13.7 
5  การเอาจุดบังสายตาออก  8.7 
6  การติดตั้งแนวกั้น/เกาะกลางถนน  8.5 
7  การติดตั้งไฟสัญญาณจราจร  8.4 
8  การปรับปรุงแนวรั้วกั้นขอบถนน  7.9 
9  การติดตั้งอุปกรณ กนัชนบนสิ่งก อสรางของถนน  7.6 
10  การปรับปรุงแก ไขสัญญาณไฟจราจร  7.4 
11  การปรับปรุงแก ไขรั้วกัน้ขอบสะพาน  7.1 
12  การปรับปรุงระยะการมองเห็น  7.0 
13  การปรับปรุงไหล ทาง  5.6

http://www.highways.gov.uk/business/14109.aspx
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(ที่มา: European Vehicle Passive Safety Network Workshop: Road Furniture and Roadside Safety. 
Feb 9-10, 2000.) 

จากการศึกษาในแคนนาดา พบวาถนน 2 ช องทางในชนบท มักเกิดอุบัติเหตุจากการชน 
เนื่องจากไมมีการแยกช องจราจรของรถที่สวนกัน  การใช ส ีชนิดหนา ที่มีความขรุขระ (rumble strips)  ตี 
แนวระนาดเส นกลาง สามารถเตือนผ ูข ับขี่ที่กําลังจะข ามช องจราจร เนื่องจากความอ อนล า  ขาดสมาธ ิ 
หรือใช ความเร็วสูง ผลการศึกษา พบวา ในเส นทาง 210 ไมล  ใน 7 รัฐที่ตีเส นนี้ สามารถลดอุบัติเหตุได 
ทั้งหมดรอยละ  14  โดยการชนตรงหน าลดลงร อยละ 25  ซึ่งผ ูวิจัยสรุปวาการตีเส นชนิดนี้ ใช  
งบประมาณน อย และสามารถเกิดประโยชน ไดสูง  (Persaud BN., Retting RA.  and Lyon C., 2004) 
เช นเดียวกับการศึกษาในประเทศกาน า  ระหวางป 1998-2000  พบวา ความเร็วของการขับขี่เป นสาเหตุ 
หลักกวาครึ่งหนึ่งของอุบัติเหตุ  การควบคุมความเร็วดวยการบังคับใช กฎหมาย ทําไดไมครอบคลุม 
เนื่องจากขาดแคลนตํารวจ  การใช  rumble  strips และ speed  humps บนทางด วนสามารถลดการเกิด 
อุบัติเหตุไดรอยละ 35 และลดอัตราตายไดถ ึงร อยละ 55 (Afukaar FK.,2003)  หรือ การทําใหถนนแคบ 
ลง  วงเวียน  แนวระนาด และเนินหลังเตา โดยการลดความเร็วของรถลงมาเหลือไมเกนิ 30  กโิลเมตรต อ 
ช ั่วโมง จะทําใหการบาดเจ็บของคนเดินถนนลดลงร อยละ 45  อุบัติเหตุของการถูกรถชนลดลงร อยละ 
24 (Peden  M., editor.  2004, Engel U. and Thomsen L.K, 1992,  Vis  A.A  and  Dijkstra A., 1992) 

3.2 มาตรการลดความเร็ว 

ในประเทศอังกฤษ เมื่อมีการบังคับใช การลดความเร็ว  สามารถลดอัตราการเสียชีวิตลงได อย าง 
ชัดเจน  แต การลดความเร็วเฉลี่ยโดยไมลดความแตกต างของความเร็วอาจไมไดผล  ซึ่งการใช ระบบการ 
จํากัดความเร็วนั้นมีประสิทธิภาพสูงตอการลดอุบัติเหต ุ  นอกจากนี้การทําถนนใหเกิดการคดเคี้ยวเพื่อ 
ลดความเร็ว หรือ การใช กลลวง เช น การใช เส นสําหรับทางโค ง เพื่อลดช องความกวางของช องทาง 
จราจร  รวมก ับการใช เส นแนวกลางถนนแบบตีขวาง สามารถใช ลดอุบัติเหตุได ดี  เมื่อลดความกวางของ 
ถนน ผ ูข ับขี่จะพยายามรักษาช องทางขับขี่ในช องจราจร มีพฤติกรรมการขับขี่รถที่จดจอมากขึ้นและมัก 
ลดความเร็ว Yagar และ Van Aerde (1983) พบวาทุกๆ ความกวาง 1 ฟุตที่ลดลงของถนนขนาด  13 ฟุต 
ขึ้นไปจะลดความเร็วลงได  1.1 ไมล ตอชั่วโมง  สําหรับถนน 4 เลน หากเลนกวางขึ้น 1 ฟุต  ความเร็วรถ 
จะเพิ่มขึ้น 2.9 ไมล /ชั่วโมง  สําหรับเกาะกลาง จะเพิ่มความเร็วรถจากค าเฉลี่ย 38 ไมล /ชม ในถนนไมมี 
เกาะกลางเป น 42 ไมล /ชั่วโมงในถนนมีเกาะกลาง  และความเร็วรถจะลดลงเมื่อการจราจรหนาแน น มี 
ทางแยกหรือทางรวมมาก (Fitzpatrick, Kay et al, 2000)  สอดคล องกับการทดลองดวยคอมพิวเตอรใน 
เรื่อง  การรับร ูตอความกวางของถนนของผ ูขับขี่ที่พบวา ถนนที่แคบจะลดความเร็วของการขับขี่ และ 
การตีเส นบนถนนใหกวางน อยกวา 3 เมตรจะเป นมาตรการสําคัญของการลดความเรว็ของถนน 2 เลนใน 
เขตนอกเมือง (Godley  S.T., Triggs  T.J., Fildes  B.N.,  2004)  การทําใหถนนแคบลง  วงเวียน  แนว
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ระนาด และเนินหลังเตา โดยการลดความเร็วของรถลงมาเหลือไมเกิน 30  กิโลเมตรตอชั่วโมง จะทําให 
การบาดเจ็บของคนเดินถนนลดลงร อยละ 45  อุบัติเหตุของการถูกรถชนลดลงร อยละ 24 (Peden  M., 
editor.  2004, Engel U. and Thomsen L.K, 1992,  Vis   A.A   and   Dijkstra A., 1992) การใช  rumble 
strips และ speed humps บนทางดวนสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุได รอยละ 35 และลดอัตราตายไดถึง 
รอยละ 55 (Afukaar FK.,2003) 

นอกจากนี้สิ่งที่สามารถช วยเสริมการลดความเร็วอยางได ผลรวมกับมาตรการข างตน คอื การใช  
ปายสัญญาณเตือน ลดความเร็ว ปายแนะนําความเร็ว ที่ปรากฏบนผิวถนน การตีเส นบนไหล ทางดวยเส น 
ทึบดีกวาการใช เส นประ (Pyne H.C., Dougherty M.S., Carsten O.M.J. and Tight  M.R., 1995) 

มาตรการการควบคุมความเร็วที่ไดผลอีกวิธีหนึ่ง ค ือ การกําหนดพิกัดความเร็วสําหรับยานยนต 
แตละประเภทตามสภาพถนน  ซ ึ่งมีการใช ทั้งเป นเรดาร และกล องถ ายภาพ หร ือเทคโนโลยีอื่น เช น แสง 
เลเซอร vascar (vehicle  average  speed  calculator  and  recorder ) การวัดความเร็วทางอากาศ (aerial 
speed    measurement)  หรือใช กล องถ ายภาพความเร็ว  จากประสบการณในรัฐวิคเตอเรีย  ประเทศ 
ออสเตรเลียตั้งแตป 2532  พบวา หล ังการติดตั้งกล องถ ายภาพความเร็วสามารถลดจํานวนยานยนตที่ผิด 
กฎหมายลงร อยละ 50 ในเวลาเพียง 3 เดือน  จํานวนผ ูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรลดลงร อยละ 30 ใน 
เวลา 1 ป ตอมา นอกจากนี้ยังมีการศึกษาการจอดรถตํารวจไวริมทางอยางส ุมใหเห็นเดนชัด   และ 
ครอบคลุมบริเวณกวางทําใหอ ุบัติภัยหมูที่รุนแรงจากการใช ความเร็วลดลงร อยละ 60 โดยมีตนทุนตอ 
ผลไดเทากับ 1 ตอ 30  การนํากล องถ ายภาพอัตโนมัติมาใช  ณ บร ิเวณทางแยกที่มีความเสี่ยงตอการเกิด 
อุบัติเหตุจราจรสูง  ซึ่งจะไดผลในแงการปองปรามพฤติกรรมเสี่ยงและลดอุบัติเหตุจราจร ทั้งนี้ขึ้นกับ 
ปจจัยหลายประการ ไดแก  การติดตั้งกล องเป นที่ประจักษ แก สายตา  การติดตั้งปายสัญญาณเตือนบน 
เส นทางเข าส ูทางแยก  การหมุนเวียนกล องถ ายภาพอัตโนมัติระหวางบริเวณทางแยกต างๆที่เปนจุดเสี่ยง 
การประชาสัมพันธ อยางกวางขวางใหประชาชนเห็นรูปธรรมของการดําเนินมาตรการอย างเอาจรงิเอาจัง 
การติดตั้งกล องหลอก(มีแต แสงจากแฟล็ซ)ใหประจักษ แก สายตาในที่ที่ไม มีกล องจริงตั้งอย ู  หรือการใช 
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อุปกรณ บันทึกภาพแบบดิจิตอลมาใช   (มูลนิธิสาธารณสุขแหงชาติ, 2549)  นอกจากนี้การศึกษาใน 
ประเทศอิสราเอล พบวา ในกรณีการฝ าสัญญาณไฟแดงซึ่งเปนอีกสาเหตุของอุบัติเหตทุีพ่บค อนข างบอย 
การใช กล องสามารถลดการชนดานข างในลักษณะตั้งฉากลงไดรอยละ 68 ณ.จุดที่มีการติดตั้งกล อง โดย 
ภาพรวมสามารถลดการเกิดอุบัติไดรอยละ  25-30  แต หลายรายงานพบการชนทายเพิ่มขึ้นร อยละ 25 
(Retting RA., Ferguson SA., and Hakkert AS. 2003) 

3.2.1 แนวระนาดลดความเร็ว 
Rumble strips  คอื เส นขวางถนน ซ ึ่งทําใหเกดิเสียงและ 

ความร ูสึกสั่นสะเทือนขณะขับขี่ ต ัว  Rumble  strips ไม สามารถลด 
ความเร็วลงไดมาก แตเมื่อใช งานร วมกับ road-humps และ/หรือrumble 
bars จะมีประสิทธิภาพสูงมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการใช งานในบริเวณ 
ที่มีผ ูใชถนนแน นหนา เช น ยานชุมชน  หร ือใกล บริเวณทางแยก ขนาด 
ควรมีความหนา ประมาณ 1.5- 2.5 ซม. ประมาณ 4 -5 เส น และมี 2 – 3 
ชุด  โดยอาจทําจากเทอรโมพลาสติก  แอสฟลด หรือคอนกรีต การ 
แบงเปน 2-3 ช ุด เพื่อเปนการเตือนผ ูข ับขี่ 

3.2.2 วงเวียนกับการลดอบุัติเหตุ 
การศึกษาผลของวงเวียนในการลดอุบัติเหต ุ  95  แหง ใน 

ประเทศเบลเยี่ยม ระหวางป 1994 – 1999 พบวา สามารถลดการเกิด 
อุบัติเหตุไดรอยละ 34 (ร อยละ 15-59)  ลดอุบัติเหตุชนิดไมรุนแรง ร อย 
ละ 30  และลดอุบัติเหตุรุนแรงได ร อยละ 38  (De Brabander B. et al, 
2005) 

3.2.3 Traffic calming 
Traffic calming (การจราจรรื่นรมย) คือ การลดความเร็วลด 

เพื่อความปลอดภัยของคนเดินถนนและรถจักรยานและจะส งผลให 
สิ่งแวดล อมของที่อย ูอาศัยดีขึ้นเนื่องจากสามารถลดเสียงและมลพษิได  
ความจริงแล วถนนสามารถมีกิจกรรมทั้งทางดานสังคมและการ 
พักผ อนหย อนใจตางๆได  แตม ักถูกจํากัดการใช จากรถยนต 

จากการศึกษาของ  Donald  Appleyard  (circa  1977)  พบวา 
ประชาชนที่อาศัยบนถนนที่มีรถน อยจะมีเพื่อนและคนร ูจักมากกวา 
ถนนที่มีรถหนาแน น Traffic  calming  พบเห็นไดบอยในยุโรปและ 

Woonerf  เนเธอรแลนด  

Thermoplastic และ แอสฟ ลส  
rumble strip

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed?term=%22De%20Brabander%20B%22%5BAuthor%5D
http://en.wikipedia.org/wiki/Donald_Appleyard
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ออสเตรเลีย ในขณะที่ประเทศอเมริกาเริ่มพบเห็นได มากขึ้น ที่นาสนใจ ค ือ เนเธอร แลนด ออกกฏหมาย 
กําหนดพื้นที่ผ ูเดินถนนและใช จักรยานมีสิทธิบนถนนมากกวามากกวาผ ูใช รถยนต เรียก  woonerf 
(street, Home Zone, recreation area) (Dutch plural: woonerven) ซึ่งปจจุบันมีพื้นที่เช นนี้กวา 6000 แห ง 
ทั่วประเทศ 

นักออกแบบผังเมืองและนักวิศวกรรมจราจรมีวิธีการออกแบบหลายวิธีสําหรับการสร าง traffic 
calming หลากหลายโดยคํานึงถึงบทบาทหน าที่ของถนนในด านอื่นๆ  นอกเหนือจากการใช เดินรถเพียง 
อย างเดียว  อย างไรก็ตามการดําเนินงานการสร าง  traffic  calming  ใหสําเร็จตองดําเนินการด านการ 
ออกแบบควบค ูก ับด านการประชาสัมพันธ และการบังคับใช กฎหมาย  เนื่องจากจะมีผ ูไมเห็นดวยกบัการ 
ใช ความเร็วที่ลดลง  วิศวกรรมบนถนนจะทําใหผูข ับขี่เพิ่มความระมัดระวัง ลดความเร็ว ทําใหอุบัติเหตุ 
ลดลง คนเดินถนนปลอดภัยมากขึ้น โดยการลดความกวางของผิวจราจรเหลือ 9-10 ฟุต ลดช องจราจรลง 
(road diets) การปลูกตนไมติดกับผิวทาง การสร างที่จอดรถบนไหล ทาง รวมถึงการสร างสิ่งก อสร าง 
สําหรับลดความเร็ว เช น  Speed humps, speed cushions หรือ speed tables ขึ้นกับความเร็วที่ตองการลด 
โดยทั่วไปสิ่งเหล านี้ทําดวย แอสฟลส หรือคอนกรีต ป จจุบัน การทําดวยยางซึ่งมีข อดีกวา ด วยวิธีการ 
เหล าน ี้ จะลดความเร็วรถลงได 10-25 ไมล /ชม.  โดยความเร็วในย านชุมชนควรเท ากับหรือต่ํากวา 30 
กม.ตอชั่วโมง จะทําใหมีกิจกรรมหรือการใช ถนนมีหลากหลาย เช น การเดิน ขี่จักรยานทําได มากขึ้น 
ตัวอย างจากเมือง Hilden เยอรมันใช รถจักรยานเพื่อการเดินทางสูงถึงร อยละ 24  แต การดําเนินการให 
สําเร็จเพื่อจํากัดความเร็วตองควบค ูก ับการใหความรูประชาชน การอบรมกล ุมเป าหมายและการบังคับ 
ใช กฎหมาย เช น การตรวจจับ หรือใช เครื่องมือ เช น  Speed  cameras  ที่ในตางประเทศมีใช อย าง 
แพร หลาย อาท ิ ประเทศเนเธอรแลนด  ใชกล อง speed/red-light camera กวา 1,500 ตัว เมือ่รวมกบัวธิกีาร 
อื่นๆ ทําใหบังคับความเร็วต่ํากวา 30 กม.ตอชั่วโมงถึง รอยละ 70 ของถนนในเขตเมืองทั่วประเทศ 

3.3  มาตรการลดอุบัติเหตุจราจรจากแอลกอฮอล  

การศึกษาในประเทศสหรัฐอเมริกา พบวา ร อยละ 18  ของผ ูขับรถที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง 
ถนน  มีระดับแอลกอฮอล ในเลือด เพียง 0.01 – 0.09 เปอร เซ็นต เทานั้น  ซึ่งสอดคล องกับการศึกษาใน 
ประเทศไทยที่วารอยละ 62 ของผ ูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางถนนที่เข ารับการรักษาในหองฉุกเฉินของ 
โรงพยาบาลตางๆ ดื่มสุราก อนประสบอุบัติเหตุและอีกร อยละ 44  มีระดับแอลกอฮอล ในเลือด ตั้งแต  
0.01 เปอร เซ็นต   (บทความและสื่อรณรงค และปองกันอุบัติเหตุทางถนน) 

จากการศึกษาในอเมริกาพบวา เยาวชน  เปนกล ุมเสี่ยงจากอุบัติเหตุจากเมาแล วขับสูงที่สุดเมื่อ 
เทียบกับกล ุมอายุอื่นๆ โดยหนึ่งในสามของอุบัติเหตุเกิดกับคนกล ุมอายุ 21-24 ป (34%) กล ุมอายุ 25 –

http://en.wikipedia.org/wiki/Hilden
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34 ป  (31%)  และกล ุมอายุ 35  -  44  ป (25%) โดยผ ูเสียชีวิตที่เมาสุรากวาครึ่งคือผ ูที่มีอายุเทากับหรือ 
มากกวา 40 ป  และผ ูเสียชีวิตที่ขับขี่รถจักรยานยนต  30% มีระดับ BACs เทากับหรือมากกวา 0.08% 

ในป 1993  ชุมชนซารินัส Salinas, รัฐแคลิฟอรเน ีย  ประเทศสหรัฐอเมริกา  ลดการบาดเจ็บจาก 
อุบัติเหตุจราจรอันเกี่ยวเนื่องจากแอลกอฮอล    โดยระยะแรกเน นการประชาสัมพันธ  และดานตรวจ 
หลังจากนั้นจึงขอความร วมมือจากผ ูจําหน ายเครื่องดื่มแอลกอฮอล  และลดการเข าถงึแอลกอฮอล  เช น ไม 
มีแอลกอฮอล ในกิจกรรมสาธารณะ  พบวา มาตรการเหล านี้สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางคนื 
และจํานวนผ ูที่ตองเข าพักรักษาตัวในโรงพยาบาล สามารถประหยัดค าใช จายลงได ประมาณ  7  ล าน 
เหรียญ ในระยะ 38  เดือน (Roeper P.J., et al. 2000) 

การตั้งจุดตรวจเพือ่ตรวจวัดแอลกอฮอล     การควบคุมความเร็ว  เปนมาตรการที่สําคัญของการ 
บังคับใช กฎหมาย    ในประเทศอเมรกิาและออสเตรเลีย     มีการศึกษาผลของการตั้งด านตรวจแบบส ุมใน 
การลดการดื่มแล วข ับ    หรืออุบัตเิหตุทีเ่กี่ยวเนือ่งกับการดืม่แอลกอฮอล   14  ฉบับ พบวา  การตั้งดาน 
ตรวจแบบส ุมม ีประสิทธิภาพในการลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บลงไดรอยละ  8-71  อยางมี 
นัยสําคัญทางสถิติทกุรายงาน  (Peek-Asa C. ,  1999)  นอกจากนี้ไดมกีารศึกษาถึงประสิทธผิลของจุด 
ตรวจวัดแอลกอฮอล ด วยการตรวจระดับลมหายใจ  หรือการตรวจขีดความสามารถของสมองเพื่อวัด 
แอลกอฮอล   วามีส วนในการลดอุบัตเิหตแุละการเสียชีวิตหรือไม    พบวา  การตรวจทั้งสองประเภทล วน 
แตไดผลในการลดการเกดิอุบตัิเหตแุละการเสยีชีวิตอันเนื่องมาจากแอลกอฮอล   (Elder  RW.,  et  al. 
2002)  การตั้งจุดตรวจที่ถ ี่  เห็นไดงายสามารถลดการดื่มแอลกอฮอล แล วขับได ถึงร อยละ  87  การย ึด 
ใบอนุญาตขับขีส่ามารถลดอุบตัิเหตุ อันเกี่ยวเนือ่งจากการดื่มแอลกอฮอล ลงไดรอยละ  6-9  (Miller TR., 
Galbraith MS. and Lawrence BA.. 1998) อย างไรกต็ามยงัไมมีการศกึษาผลกระทบระยะยาว และความ 
ยั่งยืน ตลอดจนจํานวนของจุดตรวจที่ควรม ี  แตมีการศกึษาของลาซีและคณะ (Lacey JH., et al.,  2006) 
พบวา    จุดตรวจที่ใช จํานวนเจาหน าที่จํานวนน อย      ได ผลลดจํานวนผ ูมแีอลกอฮอล ในเลือดสูงกวาผ ูมี 
แอลกอฮอล ในเลือดสูงกวาร อยละ 70 และเมือ่สํารวจในผ ูขับขี่พบวา สามารถเห็นจุดตรวจและเพิ่มความ 
ระมัดระวังจากมาตรการบังคับใช กฎหมายได    ซึ่งสรุปวาจุดตรวจที่ใช เจาหน าที่จํานวนน อย  ก็ไดผล 
(Lacey JH., et al. 2006) 

ในประเทศยุโรปและอเมรกิามีวิธีการปองกันที่ใช และพบวามีประสิทธิภาพ ได แก  
•  เข มงวดการบังคับใช กฎหมายโดยระดับแอลกอฮอล ไม เกิน0.08% BAC สําหรับกล ุมอายุน อย 

กวา 21 ป  ระดับแอลกอฮอล ไมเกนิ 0.0% BAC 
•  พักใช ใบอนุญาตขับขี่หากเมาแล วข ับ 
•  จัดตั้งจุดตรวจแอลกอฮอล แบบไมเปดเผย

http://www.ajpm-online.net/article/PIIS0749379798001160/abstract
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•  สรางกระแสเพือ่ขับเคลือ่นทั้งระดับชุมชน โรงเรียน องค กร และระดับนโยบาย 
•  สรางความมีส วนร วมของชุมชนในการควบคุมการดื่มแอลกอฮอล  
•  บังคับบําบัดผ ูต ิดสุรา 

ในป 1988  โครงการรวมม ือระหวางภาคเอกชนและหน วยงานรัฐในมลรัฐ Massachusetts ใน 
การลดการเมาแล วข ับ  พบวาสามารถลดการเสียชีวิตลงไดรอยละ 25  การเสียชีวิตที่เก ี่ยวของกับการดื่ม 
แอลกอฮอล ลงร อยละ 42  จํานวนของนักขับขี่วัยรุนที่ขับขี่ด วยความเร็วสูง และดื่มแอลกอฮอล ลดลง 
ครึ่งหนึ่ง (Hingson R, et al. 1996) 

ประสิทธิภาพการบังคับใชกฎหมาย  วิฑูรย  อึ้งประพันธ  (2535) ไดสรุปถึงลกัษณะของกฎหมาย 
ที่มีประสิทธิภาพ ควรมีลกัษณะดังตอไปน ี้ 

1. กฎหมายนั้นตองมคีวามชดัเจน และแน นอนพอสมควร 
2. ข อความในกฎหมายนั้นจะตองไม ฝ าฝ นธรรมชาติ หรือหักหาญความร ูสกึของบคุคลที่ถกู 
บังคับมากเกินไป 
3. กฎหมายนั้นตองไมท ําใหเสยีประโยชน แก ผ ูถูกบังคับใหปฏิบัติตามมากจนเกินไป 
4. ตองคาํนึงถึงกระบวนการและองค การในการบังคับใช ตามกฎหมาย 
5. จะต องคํานึงบรรยากาศในสังคมที่เอือ้อํานวยในการเคารพกฎหมาย และการปฏิบัติตาม 
กฎหมายอยางจริงจัง 
นอกจากนีก้ารที่จะทําใหกฎหมายมีประสิทธภิาพมากขึ้น ในการบังคับใช  จะตองมเีงื่อนไข 

ดังตอไปน ี้ 
1. ตองมขีั้นตอนในการตรากฎหมายทีเ่ปนไปตามหลกัเหตผุล และความเปนธรรม 
2. เมือ่กฎหมายกําหนดสิทธิ หรือหน าที่ขึน้ใหม สิทธิหรอืหน าที่ตองได รับการโฆษณาเผยแพร  
ให เปนที่ร ูจักกนัอย างกวางขวาง 
3. เมือ่การประกาศใช บังคับกฎหมายต องมกีารประชาสัมพนัธ ใหประชาชนทราบถึงสิทธแิละ 
หน าที่ตามกฎหมายด วย 
4. การใช กฎหมายตองเปนไปอย างถูกต องตามนิติวิธ ี 
5. การบริหารงานยุตธิรรมต องเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 

3.4  มาตรการด านการให ความร ู  และประชาสัมพันธ การมีสวนร วม 

การใหการศึกษาควรทําเปนพื้นฐานเพื่อใหคนส วนใหญ มีความเข าใจ  ยอมรับมาตรการดาน 
กฎหมายและวิศวกรรมจราจร  การใหความร ู หรือการประชาสัมพันธ  เพียงอยางเดียวช วยเพิ่มความ 
ตระหนักได จริงแต ได ผลน อยมากตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
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ประเทศไทยก อนป 1994  พบวาผ ูเข ารับการรักษาในโรงพยาบาลของรัฐ ที่มีความเข มข นของ 
แอลกอฮอล ในเลือดมากกวา 0.1% มีสัดส วนถึงรอยละ  44  ในป 1994  มีการออกกฎหมายเอาผิดกับผ ูที่ 
มีระดับแอลกอฮอล ในเลือดที่มากกวา 0.05%  แต กระบวนการใหความร ูและประชาสัมพันธ อย าง 
กวางขวางรวมทั้งการบังคับใช กฎหมายได เริ่มในป 1997  โดยการตั้งจุดตรวจ  การวิจัยนี้ เพื่อดู 
ผลกระทบของการประชาสัมพันธ  โดยพบวาจะเก็บข อมูลใน โรงพยาบาลรัฐ 4 แหง ในป  2000 พบวา 
การประชาสัมพันธ ทําใหประชาชนเกิดความตื่นตัว และสนับสนุนตอการบังคับใช กฎหมายแต  17 
เดือนหลังจากการประชาสัมพันธ ไม พบวาระดับแอลกอฮอล ในเลือดของผ ูบาดเจ็บลดลง ซึ่งเปน 
ข อจํากัดและความอ อนแอของการบังคับใช กฎหมาย (Suriyawongpaisal P., Plitapolkarnpim A., and 
Tawonwanchai A., 2002) 

การขับขี่รถจักรยานยนต ตองการทักษะด านความคิดและทักษะดานความสามารถในการควบ 
คุมรถสูงกวาการขับรถยนต   ดังนั้นการฝ กอบรมและการออกใบอนุญาตขับขี่รถมอเตอรไซด ตองมคีวาม 
แตกตางจากรถยนต  และใช วิธีการที่เหมาะสมจะสามารถลดความเสี่ยงตอการบาดเจ็บลงได (Haworth 
N.  et  al.  2005)  สําหรับกล ุมผ ูมีอายุน อยที่มีความเสี่ยงตออุบัติเหตุจราจรมากกวากล ุมที่อายุมาก 
(Senserrick T. and Haworth N., 2005)  ในประเทศอังกฤษ พบวาเยาวชนอายุ  17-21  ป มีสัดส วนเปน 
รอยละ 7  ของผ ูมีใบอนุญาตขับข ี่ แต ได รับอุบัติเหตุเปนร อยละ 13 ของผ ูท ี่ได รับอ ุบัติเหตุ (Ian R.,2001) 
ปจจัยหลักของกล ุมผ ูมีอายุน อยที่มีความเสี่ยงตออุบัติเหตุจราจร คือ การขาดประสบการณ    จึงควร 
ปรับปรุงดวยการเพิ่มการฝ กอบรม และรวมกับมาตรการบังคับใช กฎหมาย อื่น ๆ (Senserrick T. and 
Haworth N.,2005)  แต มีการทบทวนผลการศึกษาระดับนานาชาติ เพื่อดูผลของการให การศึกษา  เรื่อง 
การขับขี่ในชั้นเรียนหรือการขับขี่ในยานพาหนะแก คนอายุน อย พบวาใหผลตอการลดอุบัติเหตุไดน อย 
เนื่องจากไมสามารถทดแทนปจจัยดานประสบการณและปจจัยดานอายุได (Mayhew D.R. and Simpson 
H.M., 2002)  และการศึกษาผลของการฝ กทักษะและใหความรูแก ผ ูขับขี่จักรยานยนต พบวา ไดผลตอ 
การลดอุบัติเหตุไดนอย จากการศึกษาน ี้ ใหขอแนะนําวา ควรเน นเรื่องแรงจูงใจและทัศนคติในการขับข ี่ 
มากกวาทักษะ (Simpson H.M. and Mayhew D.R., 1990) 

รัฐบาลอังกฤษไดจัดระบบการศึกษาเรือ่งการขับขี่ในระบบโรงเรยีน  และระดับวิทยาลยั 
ผลการวิจัยพบวา ผ ูที่เคยได รับการฝ กอบรมจะขอรับใบอนญุาตขับขีเ่ร็วกวาผ ูท ี่ไม เคยผ านหลกัสตูร  โดย 
การศึกษาของ Wynne – Jones  (New Zealand)  เวลาเฉลีย่ของการขอใบอนุญาตขอใบขับขีต่ั้งแตมีส ิทธ ิ์ 
ขอใบอนุญาตในผ ูชายและผ ูหญ ิง  เปน  111  วัน และ  105  วัน  ในกล ุมทีเ่คยผ านหลกัสตูร  เมอืเทียบก ับ 
300 วัน และ 415  วัน  ในกล ุมท ี่ไม เคยผ านการอบรม  แตวาอัตราการเกิดอุบัตเิหตุ ในกล ุมที่เคยผ านการ 
ฝ กอบรม ไมแตกตางกับพวกที่ไมเคยการฝ กอบรม  (Ian R., 2001) 

การประเมินผลการรณรงค ประชาสัมพันธ ตอความคิดที่จะดื่มสุราขณะขับรถ  ในประเทศ 
นิวซีแลนด     ป   1999  พบวา  ไดผลในการที่จะทําใหร ับทราบข อมลูวามีความเสี่ยงในการเกดิอุบตัิเหตุ

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Suriyawongpaisal+P%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Plitapolkarnpim+A%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Tawonwanchai+A%22%5BAuthor%5D
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มากขึ้น  หากดื่มสุราขณะขับขีแ่ละลดความตั้งใจในการดืม่ลง        อย างไรก็ตามไม ค อยมผีลต อ 
กล ุมเปาหมาย กล ุมเสี่ยงมากกวากล ุมประชากรทั่ว ๆ   ไป  ข อเสนอแนะจากการวิจัยคือ ควรปรับวิธกีาร 
เพือ่ใหตรงต อกล ุมเป าหมายมากขึ้น  โดยไม ตองเน นในการทําใหกลัวผลของการเมาแล วข ับ  แตเพิ่ม 
กลวิธีหรอืวิธกีารในการรับมอืสถานการณ ทีเ่ก ี่ยวของกับการตองดื่มสุราก อนขับขี่ (Tay R., 2002) 

4.  แนวคิดการสร างเครือข าย 

เครือขาย (Network) เปนรูปแบบทางสังคมที่เปดโอกาสใหเกิดปฏิสัมพันธ ระหวางองค การ 
หรือกล ุมบุคคลที่มีทรัพยากร ม ีเปาหมาย ม ีกล ุมสมาชิกของตนเองมาติดต อประสานงาน    หรือร วมกัน 
ทํากิจกรรมอย างใดอย างหนึ่งหรือหลายอย าง  เพื่อการแลกเปลี่ยน การสรางความเปนอันหนึ่งอัน 
เดียวกัน และการรวมก ันทํางานโดยมีฐานะเทาเทียมกันมากกวาการเชื่อฟงและปฏิบัติตามผ ูมีอํานาจสั่ง 
การในการแก ไขปญหาหรือสนองความตองการในเรื่องใดเรื่องหนึ่งเหมือนกันหรือคล ายกัน 

จากบทความ “การสร างเครือข ายการทํางาน”  ซึ่งเรียบเรียงโดย นางสาวศรีผ อง จิตกรณ ก ิจศิลป 
กล าววา  การสร างเครือข ายในการทํางานเชิงพัฒนา มีแนวโน มที่จะเปนการสร างเครือข ายระหวาง 
องค กรที่ทํางานพึ่งพิงซึ่งกันและกันมากกวาที่จะแข งขันกัน ทฤษฎีและแนวคิดที่อธิบายการสร าง 
เครือข ายการทํางานได แก  

1.) ทฤษฎีการแลกเปลี่ยน (Exchange  Theory) ซึ่งอธิบายถึงการแลกเปลี่ยนผลประโยชน  
ระหวางกัน ดังนั้น เหตุผลหลักที่จะทําใหเครือข ายเกิดขึ้นไดโดยสมัครใจ ก็คือ แตละฝ าย 
มองเห็นประโยชน ที่ตนจะไดรับจากการเข ารวมเครือข าย ซึ่งจะนําไปส ูความเต็มใจที่จะ 
ประสานกันหรือเข าร วมเปนเครือข าย 
2.)  แนวคิดการรวมพลัง (Synergy) ซึ่งอธิบายได ดวยตัวเลข 2 + 2 = 5 หมายความวา การรวม 

พลังกันทํางานนําไปส ูผลลัพธ ท ี่มีคุณค าหรือเข มแข็งมากกวาการที่แต ละองค กรจะทํางาน 
โดยโดดเดี่ยว 

4.1  ลักษณะของเครือขาย  โดยทั่วไปมีลักษณะ ดังนี้ 
4.1.1  เครือข ายมีลักษณะเปนโครงสร างทางความคิด (Cognitive structures) ไมวาจะ 

พัฒนาไปถึงระดับใด บุคคลที่เกี่ยวข องในองค กรเครือข ายจะมีกรอบความคิด 
เกี่ยวกับองค กรเครือข ายใกล เคียงกัน ในดานความรูความสามารถและความ 
ตองการ 

4.1.2  องค กรเครือข ายไม มีลําดับขั้น (Hierarchy) การเชื่อมโยงระหวางองค กร 
เครือข ายเป นไปในลักษณะแนวราบ แต ละองค กรเปนอิสระตอกัน แต ระดับ 
ความเปนอิสระของแตละองค กรอาจไม เทากัน
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4.1.3  องค กรเครือข ายมีการแบงงานกันทํา (Division  of  labour) การที่องค กรเข า 
มาร วมเปนเครือข ายกัน เพราะส วนหนึ่งคาดหวังการพึ่งพิงแลกเปลี่ยน 
ความสามารถระหวางกัน  ดั งนั้น  หากองค กรใดไมสามารถแสดง 
ความสามารถใหเปนที่ประจักษ  ก็อาจหลุดออกจากเครือข ายได ในทางตรงกนั 
ข ามหากได แสดงความสามารถ ก็จะนําไปส ูการพึ่งพิงและขึ้นตอกัน การแบ ง 
งานกันทํา ทั้งยังเปนการลดโอกาสที่องค กรใดองค กรหนึ่งจะแสดงอํานาจ 
เหนือเครือข ายดวย 

4.1.4  ความเข มแข็งขององค กรที่ร วมกันเปนเครือข าย จะนําไปส ูความเข มแข็ง 
โดยรวมของเครือข าย ด ังนั้น การพัฒนาของแตละองค กรเครือข าย จึงเปนสิ่ง 
สําคัญ 

4.1.5  องค กรเครือข ายกําหนดการบริหารจัดการกันเอง (Self-regulating) ในการ 
ทํางานร วมกันในลักษณะแนวราบ จําเป นตองมีความสมานฉันท  โดยผ าน 
กระบวนการทางประชาธิปไตย ซ ึ่งหมายถึงการตอรอง ตกลงระหวางองค กร 
เครือข ายเกี่ยวกับการบริหารจัดการภายใน เพื่อใหเครือข ายสามารถบรรล ุ 
วัตถุประสงค ได  

4.1.6  ความสําเร็จขององค กรเครือข ายมิใช จะไดมาเพียงชั่วข ามคืน แตตองอาศัย 
ระยะเวลา ในการบมเพาะความสัมพันธ  ความศรัทธา และความไวเนื้อเชื่อใจ 
ตลอดจนการสร างกรอบทางความคิด  เพื่อใหเกิดการแลกเปลี่ยนข อมูล 
ข าวสาร การแก ไขป ญหาร วมกันอยางสรางสรรค   รวมทั้งการดําเนินการ 
รวมก ันระหวางองค กร 

4.2  รูปแบบการรวมตัวของเครือข าย 
ในทางปฏิบัติรูปแบบการรวมตัวมักขึน้อย ูกับลักษณะงานที่ทํารวมก ัน(คณะทํางานการจัดการ 

ความรูของสํานักงานการศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอัธยาศัย)  ซึ่งมี 3 รูปแบบ คอื 
4.2.1  รวมกล ุมสนใจ  (Community  of  Practice)  เปนการทํางานในรูปของเครือข าย 

เฉพาะเรื่อง  จะมีการรวมตัวกันในเรื่องที่สนใจร วมกัน และช วยกันผลักดันให 
ภารกิจของเรื่องที่สนใจร วมก ันบรรลุเปาหมาย 

4.2.2  รวมกล ุมหน วยงาน  (Network  Organization)  เปนการรวมกล ุมในลักษณะของ 
การนําเอาบทบาทหน าที ่ของหน วยงานเป นตัวตั ้งและร วมกันปฏิบัติภารก ิจ 
ตามที่หน วยงานร วมก ันกําหนด
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4.2.3  รวมกลุ มทางอินเตอร เน็ตไม เห็นตัวก ัน  (Virtual    Community)  เป นการ 
ช วยเหลือกันในเชิงวิชาการเปนหลัก  จัดเปนการรวมมือที่ประหยัดเวลา  และสะดวก 
ในการทํางานที่สุด 

4.3  หลักการของการทํางานของเครือข าย 

1. ) ตองถอืวาทุกฝ ายมีเกียรติ / ศักดิศ์รี / สิทธิ / โอกาสทีเ่ทาเทียมกัน 
2. ) การทํางานในรูปของเครอืข าย  เปนการทํางานในแนวราบ ไมมีการสั่งการจากฝ ายใด 
3. ) จัดเปนกระบวนการเรียนรูที่ผานการทาํงานรวมก ัน 

4.4  ปรัชญาของความร วมมือ  (คณะทํางานการจัดการความรู  สํานักงานการศึกษานอก 
ระบบและการศึกษาตามอัธยาศัย) 

1.)  ส งเสร ิมใหผ ูปฏ ิบตัิงาน  มีโอกาสแลกเปลี่ยนเรยีนรูดานความค ิด  และขาวสาร 
ข อมลูซึ่งกันและกันใหมากทีส่ ุด 

2.)  ลดเงื่อนไขและปจจัยปดกั้นการมีส วนร วมคิดรวมทําของคนทุกคนในหน วยงาน 
3.)  ใหขาวสารข อมลูแก ผ ูปฏ ิบตัิงานใหมากทีส่ ุด 
4.)  ส งเสริมและจูงใจใหผูปฏ ิบัติคดิค นนวัตกรรมใหม  ๆ 
5.)  กระต ุนใหผูปฏ ิบัติงาน  เกิดความร ูส ึกเปนเจาของในผลลัพธ ของงานทีด่ี  แม  

ไม ใช เปนเจาของตนความคดิก็ตาม 

4.5 ประโยชน ของเครือข าย 
ประโยชน เฉพาะหน าของเครอืข ายเห็นไดจากผลงานทีส่มาชิกดําเนินการ  ส วนประโยชน ระยะ 

ยาวจะบังเกิดในรูปของความมีประสิทธิภาพของการวิจัยและพัฒนา  การถ ายทอดวิธกีารทํางาน  และ 
ระบบที่เกี่ยวข อง  ทั้งนีเ้ครือข ายในการพัฒนามีประโยชน หลายประการ  ขึ้นอยูก ับวัตถุประสงค   สมาชกิ 
และกิจกรรมของเครอืข าย ซึ่งพอจะรวบรวมไดด ังน ี้ 

•  เครอืข ายช วยใหม ีการแลกเปลี่ยนข อมลูข าวสาร  ทักษะ  ความรู  ประสบการณ   เครือ่งมือ 
และสือ่  ผ านการประช ุม  การทดลองปฏิบัตกิาร  การประชาสัมพันธ   และการใหความ 
ร วมมือกันในการดําเนินโครงการ  การแบ งป นทกัษะและประสบการณ ใหแก กัน  เปนการ 
เสริมความสมบูรณ ใหก ับสมาชิกเครือข ายทั้งมวล ไมวาจะเปนบุคคลหรอืองค กร 

•  การแลกเปลีย่นข อมลูข าวสาร  และการประสานงานในเครือข าย  ช วยลดการทํางาน  และ 
การใช ทรัพยากรซ้ําซ อน ทําให การพฒันาสามารถดําเนินไปได กาวหน า รวดเร็ว และส งผล 
ตอสังคมในวงกวางยิ่งขึน้
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•  เครอืข ายสามารถเชือ่มโยงคนทีอ่ยูในระดับตางกัน มีวิธีการทํางาน การจัดองค กร และมีภูมิ 
หลังต างกนัที่ไมมีโอกาสตอกัน  เข าดวยก ันได อย างมีประสิทธภิาพ  ซึ่งส งผลใหเกิดความ 
เข าใจกันมากขึน้ นําไปส ูการทํางานร วมกัน เพือ่ประโยชน ของทกุฝ าย 

•  เครอืข ายสามารถทําใหคนและองค กรทีไ่มมีความสัมพนัธ กันไดทราบวายังมีบุคคลหรอื 
หน วยงานอื่นอกีมากทีส่นใจทํางานในเรือ่งเดียวกัน และเผชิญปญหาเหมอืนกัน 

•  เครอืข ายสามารถทําใหความต องการของประชาชนไดร ับการสนองตอบจากรฐั 
•  เครอืข ายช วยช ี้ให เห็นปญหาและประเด็นการพฒันาทีซ่ับซ อนและทวมทนในหมูบาน 
•  เครอืข ายช วยเชือ่มหน วยงานวิชาการและแหล งทนุกับผ ูท ีต่องการความช วยเหลอื 
•  เครอืข ายทําใหคนและองค กรไดร ับความช วยเหลอืจากเพือ่น  ไดร ับกําลังใจ  การจูงใจ  และ 

การยอมร ับ ซ ึ่งมีความสําคัญต อหน วยเล็ก ๆ ทีอ่ย ูนอกระบบราชการ 

4.6 กล ุมแกนนําเพื่อเครือขาย 
แมวาการมสี วนร วมในวงกวางจะเปนสิ่งสําคัญทีสุ่ดในการทํางานของเครอืข าย  แตก ็ยัง 

จําเป นตองมีกล ุมแกนของเครอืข ายที่เข ามาทําหน าที่ประสานงาน  จัดการ  และส งกําลังบํารุงให กับ 
สมาชิก  บคุคลหรอืองค กรทีเ่ป นกล ุมแกนตองค ิดใหพนจากงานในองค กรของตัวเอง  เพราะขณะน ี้ 
ตนเองทําหน าที่ใหก ับสมาชกิทั้งมวล  ไมใช ทํางานใหก ับองค กรของตัวเองเท านั้น  กล ุมแกนตองไมต ิด 
อย ูก ับกิจกรรมประจําวันขององค กรตัวเอง  และกล ุมแกนต องดําเนนิกิจกรรมของเครอืข ายใหบังเก ิด 
ประโยชน สูงสดุ 

กล ุมแกนนําตองทําหน าทีเ่ปนตัวแทนของสมาชิกเครือข าย  มีการติดตอสังสรรค กับสมาชกิ 
ทั่วไปอยางสม่ําเสมอ  เพือ่ใหสามารถติดตามความคิดและความตองการที่เปลี่ยนไปของสมาชกิได ทัน 
ถ าไม มีการติดตอกัน  กล ุมแกนนํามแีนวโน มเอียงที่จะมุงไปส ูการรวมศูนยอ ํานาจและแยกตัวออกห าง 
จากสมาชิกมากขึน้ทุกท ี 

กล ุมแกนนําควรมีการตรวจสอบความก าวหน าของเครอืข าย  และสอดคล องกับความตองการ 
ของสมาชกิเครอืข ายคนอื่น ๆ อย างสม่ําเสมอ โดยการวิพากษ ตนเอง กล ุมแกนนําควรมองวิธกีารที่จะทํา 
ให เกิดประโยชน สูงสุดแก เครอืข าย  และระบบการจัดการที่ใหสมาชกิมีส วนร วมมากที่ส ุด  เพือ่ช วยให 
เครอืข ายดํารงกระบวนวิธีการทํางานที่ใช ได จริง  (ขนฏิฐา  กาญจนรังสนีนท,  2002)
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5. Management information system (MIS) 

ระบบสารสนเทศเพื่อการบริหาร (Management Information System) หรือ MIS คือ ระบบที่มี 
การเก็บรวบรวมประเมินผล และกระจายข อมูลอย างมีแบบแผนในรูปแบบที่สามารถนําไปใช ในการ 
บริหารจัดการ รวมถึงการรายงานกิจกรรมในรูปแบบเอกสารของแผนงาน และกระบวนการบริหารงาน 
(ที่มา : wikipedia) เพื่อใหผูบร ิหารสามารถตัดสินใจในการวางแผนการควบคุม และการปฏิบัติการของ 
องค กรไดอย างถูกต อง MIS ที่ดีควรเปนระบบงานที่ผสมผสานข อมูลจากหลาย ๆ แหล งหรือหลาย ๆ 
ระบบที่มีความสัมพันธ ก ันเพื่อจัดทําสารสนเทศเปนภาพรวมที่สมบูรณ ของทั้งระบบ  ซ ึ่งผลจากการเก ็บ 
รวบรวมข อมูลนั้นจะทําใหไดข อมูลข าวสารซึ่งเป นแหล งเรียนรูที่สําคัญ (WilliamPollard  ที่มา : 
Thinkexist.com) 

การป องกันและลดอุบัติเหตุทางถนนจําเป นตองใช  MIS ที่มีผสมผสานข อมูลจากหลาย ๆ แหล ง 
ที่มีความสัมพันธ ก ัน อยางเช น ข อมูลพื้นฐานของรายงานอุบัติเหตุ  หากสามารถนําไปใช ร วมกับข อมูล 
เฉพาะเจาะจงอื่น ๆ  เพื่อใช ในการปองกันอุบัติเหตุ เช น ข อมูลด านภูมิประเทศ  ข อมูลรถยนต   ข อมูล 
บุคคล  จะทําใหเกิดประโยชน มากขึ้น  โดยทั่วไปข อมูลพื้นฐานของรายงานดานอุบัติเหตุจราจรมักมี 
ข อจํากัด ซึ่งได แก  

- จุดเกดิอุบัตเิหตุมักถกูรวบรวมแบบกวาง ๆ  ทําใหขาดรายละเอยีด เช น ความกวางถนน 
ลักษณะพื้นผิวจราจร   อุปกรณ  ส ิ่งแวดล อม รอบข างของถนน 

- การเก็บข อมูลการบาดเจ็บ ม ักถกูรวบรวมตามชนิดซึ่งบางครั้งไมสามารถใช ในการวิเคราะห 
ได  

- ข อมูลของผ ูบาดเจ็บและผ ูข ับข ี่ อาจถกูค ุมครองดวยกฎหมายข อมูลข าวสาร 
- ระบบข อมลูของอุบัตเิหตุทั่วไป มักใช ในเรือ่งของกฎหมาย และการประเมินความเสียหายใน 

เรื่องการชดเชยมากกวาจะใช เปนข อมลูสําหรับการปองกันอุบัตเิหต ุ 
ดังนั้นการเก็บข อมูลดานอุบัติเหตุทางถนนจะตองใช ระบบของการสืบสวนสอบสวนดาน 

อุบัติเหตุตามระดับเหตุการณ และการใช ขอมูล 

การสืบสวนสอบสวนด านอุบัติเหตุ 

ในยุโรปแบงวิธีการสอบสวนอุบัติเหตุไดเปน 4 ระดับคือ 
1. การเก็บข อมลูการเกดิอุบตัเิหตุตามปกติ เช น รายงานของโรงพยาบาล รายงานของตํารวจ ใช  

สําหรับการวิเคราะหแนวโน มและการจัดระดับความสําคัญ
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2. การสอบสวนสาเหตขุองการเกิดอุบัตเิหตุระดับกลาง  เช น  การสอบสวนของตํารวจสามารถ 
ใช ได ดี สําหรับวิเคราะหจุดเส ี่ยง 

3. การสอบสวนการเกิดอุบัตเิหตุระดับเจาะลึก  ต องอาศัยทมีสหวิชาชีพมอือาช ีพ  ใช สําหร ับ 
การวางแผนระดับนโยบาย 

4. การสอบสวนอุบตัิเหตุในเหตุการณ พเิศษ ตองอาศัยทีมสหวิชาชีพมอือาชีพที่มีความชํานาญ 
และเครือ่งมอืพิเศษ  เช น กรณไีฟไหมอ ุโมงค รถ  โดยมีเปาหมายเพือ่ปองกันไมใหเกดิเหตุการณ ซ ้ํา 

การเก็บข อมูลการเกิดอุบัติเหตุตามปกติ และการสอบสวนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
ระดับกลาง  เมื่อนํามาวิเคราะหสามารถใช ประโยชน ในการวางแผนได   การสอบสวนการเกิดอุบัติเหตุ 
ระดับเจาะลึกถือเปนหัวใจสําคัญตอการหาสาเหตุของอุบัติเหตุ  ซึ่งสามารถใช ในการวางแผนระดับ 
นโยบายได   แตตองคํานึงถึงการเรียงลําดับความสําคัญของเหตุการณ  ความเป นไปไดและประเมินถึง 
ตนทุนอรรถประโยชน ของการดําเนินงาน 

รัฐสภายุโรปไดจัดตั้งคณะทํางานขึ้นเพื่อแก ปญหาอุบัติเหตุในยุโรปชื่อวา The Road Strategy 
for Accidents in Transport Working Group (The RO-SAT Working group)  คณะทํางานได ข อสรปุและ 
แนะนําใหกล ุมประเทศสมาชิกในยุโรปส งเสริมการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก เพื่อเพิ่มความ 
สมบูรณของข อมูลพื้นฐานดานอุบัติเหตุและการสอบสวนอุบัติเหตุระดับกลาง  ซึ่งโดยปกติมักจะ 
ดําเนินการโดยตํารวจ และหน วยงานดานถนนอยูแล ว  การสอบสวนอุบัติเหตุจราจรเชิงลึก ต องไม 
ดําเนินการเฉพาะอุบัติเหตุที่มีการสูญเสียชีวิตเทานั้น  แต ตองครอบคลุมจุดที่มีการเกิดอุบัติเหตุบอย 
รวมถึงการสูญเสียวัตถุสิ่งก อสรางของถนน  ซึ่งจะสามารถช วยปองกันการเกิดอบุตัเิหตซุ้าํ  นอกจากนีย้งั 
แนะนําถึงการจัดระบบประเมินติดตาม ที่อาศัยข อมูลจากการสืบสวนสอบสวนเชิงลึก  ตามประเภทของ 
อุบัติเหตุที่มีความสูญเสียมาก และอุบัติเหตุที่สามารถทําใหเกิดการเรียนร ูเพื่อปรับปรุงพัฒนา 

นอกจากนี้การสอบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก  ยังจําเปนตองมีระบบ  road  safety  audits ร วมดวย 
เนื่องจากข อมูลอาจได ไม ครบถ วน โดยเฉพาะอยางยิ่ง สิ่งแวดล อมของถนนซึ่งระบบการประเมิน 
มาตรฐานของถนนและการประเมินจุดเสี่ยงมีความสําคัญ (Uropean commission Road Safety) 

ตัวอย างของหน วยงานสอบสวนอุบัตเิหตุมืออาชีพของประเทศพัฒนาแล วที่มีอยูในปจจุบัน 
•  ประเทศอังกฤษ the Cooperative Crash Injury Study  (CCIS) เปนหน วยตํารวจที่มี 

ความชํานาญพิเศษ ในกรณีที่ความเสียช ีวิต ท ี่มีการบาดเจ็บรุนแรง 
•  ประเทศเยอรมัน the German In-Depth  Accident Study (GIDAS) เปนหน วยงานถาวร 

ที่สอบสวนเชิงลึกในระดับประเทศโดยคัดเลือกเฉพาะกรณีที่มีการเสียชีวิตที่สําคัญ
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•  ประเทศสวีเดนหน วยงาน  SNRA Swedish Road Traffic Inspectorate จัดทําหน าที่ 
ประเมินคุณภาพ โดยจะรวมประเมินเมื่อเกิดอุบัติเหตุทุกรายและ ยังทําหน าที่ประเมิน 
ติดตาม ถนนปลอดภ ัย 

•  ประเทศฝรั่งเศส the French Bureau d’Enqutes sur les Accidents de Transport 

Terrestre (BEA-TT) เปนหน วยงานอิสระ ที่สวบสวนอุบัติเหต ุ เฉพาะรายที่มีลักษณะ 
พิเศษ 

(ที่มา : Uropean commission Road Safety) 

ในอังกฤษแนวทางการเก็บข อมูลเพือ่สอบสวนอุบัตเิหตุทุกรายตองรวบรวมขอมูลดังน ี้ 
•  ตําแหน งของรถและคนที่ประสบเหตุ 
•  อุบัตเิหตุของผ ูเดนิถนน ต ําแหน งจุดตั้งต นของผ ูเดนิถนนทีเ่ดินไปจนพบอุบัติเหตุ 
•  จุดชน 
•  รองรอยยาง น้ํามัน รองรอยบนรถ และร องรอยบนผ ูบาดเจบ็ 
•  ตําแหน งความเสียหายและรองรอยการกระแทก 
•  ความเสยีหายที่เกิดขึ้นกับสิ่งแวดล อมขาง/บนทาง 
•  สิ่งที่บังสายตาผ ูข ับขี่หรอืดึงดดูความสนใจผ ูขับข ี่ 
•  ดูการใช งานของอุปกรณ ความปลอดภ ัย เช น ถุงลมนริภ ัย  เข็มขัดนิรภัย เปนตน 
•  สําหรับผ ูข ี่รถจักรยานยนตใหด ูหมวกนริภัยและอุปกรณ  เช น กระจกบังหน า 
•  สําหรับรถบรรทกุและรถสาธารณะ ใหดเูครื่องบนัทึกการขบัรถ 
•  ความเสยีหายของถนน 
•  สภาพอากาศ 

(ที่มา : Collision analysis: Professional Road Accident Investigation) 

เหตุผลสําคัญที่ตองมีการสืบสวน สอบสวนอุบัติเหตุ คือ เพื่อหาป จจัยที่เป นสาเหตุวามีสิ่ง 
ผิดปกติ เกิดขึ้น จากสาเหตุใด   การวิเคราะหหาแนวโน ม และสาเหตุสามารถนําส ูการลดจํานวนและ 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้น ความแตกตางพื้นฐานของการสืบสวนสอบสวนด าน 
อาชญากรรมกับด านอุบัติเหตุคือ การสอบสวนดานอุบัติเหตุจราจร มีโอกาสเก็บข อมูล และหลักฐาน 
ทั้งหมดไดเฉพาะช วงระยะเวลาหนึ่งก อนที่จะเปดการใช งานของถนนตามปกติ  ที่จะทําใหข อมูลและ 
หลักฐานทั้งหมดจะหมดไป 

การสอบสวนอุบัติเหตุมักมีขอจํากัด เนื่องจากหน วยงานที่เกี่ยวข องกับการสอบสวนอุบัติเหตุ 
อาจมีหน าที่ควบคุมจัดการดานจราจร และดานอื่น ๆ  เช น การออกใบอนุญาตขับขี่ จึงทําใหเกิด
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แนวโน มความลําเอียงต อการสอบสวนอุบัติเหตุ  บางประเทศจึงใช หน วยงานอิสระ   แตก็ไมสามารถ 
ครอบคลุมทุกพื้นที่ได เนื่องจากมีค าใช จายสูง  ดังนั้นจึงมักดําเนินการเฉพาะในระดับประเทศ  และทํา 
หน าที่ประเมินถนนปลอดภัย โดยมีระบบที่จะมีการเชื่อมโยงข อมูลไปยังตํารวจและทองถิ่น เพื่อการ 
ปองกันและแก ไขปญหาจุดเสี่ยง 

การสอบสวนสาเหตุของอุบัติเหตุที่มีความรุนแรง หร ืออุบัติเหตุขนาดใหญ อาจไม สามารถเปน 
ตัวแทนสําหรับการปองกันอุบัติเหตุได  เนื่องจากเปนเหตุการณ ที่เกิดขึ้นเปนครั้งคราว ไม พบบอย  แต 
การสืบสวนสอบสวนดานอุบัติเหตุโดยเฉพาะกรณีการเสียชีวิตในจุดเสี่ยงที่พบบอยจะเปนจุดเริ่มที่ดีใน 
การนําข อมูลจากหลายแหล งมาวิเคราะหหาสาเหตุ เพื่อแก ไขจุดเสี่ยง เนื่องจากเป นข อมูลที่ตรงจุด ตรง 
พื้นที่ เปนเรื่องของชีวิตมนุษย ที่สรางความร ูสึกและมีส วนรวมของทีมงาน และสาธารณะชนให 
ความสําคัญ 

โดยทั่วไปข อมูลและสถิติอุบัติเหตุจากตํารวจไม พอเพียงตอการปองกันแก ไขปญหาอุบัติเหตุ 
เนื่องจากมักใช สําหรับป ญหาด านการบังคับใช กฎหมายและมีระเบียบปฏิบัติตายตัว ซึ่งในระบบของ 
เยอรมัน ต ํารวจจะมีหน าที่ 

•  ดูแลความปลอดภัยของจุดอุบัตเิหต ุ ช วยเหลอืผ ูบาดเจ็บ 
•  สอบสวนอุบัตเิหตุ หาตัวผ ูกระทําผดิหรือรับผดิชอบ 
•  ดูแลรักษาสิทธิของผ ูร ับความเสียหายและผ ูที่ไมได กระทําผ ิด 
•  เก็บข อมูลเพือ่ปองกนัอุบัติเหต ุ 
•  รวบรวมสถิตอิุบัตเิหตุ
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บทท่ี 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาแบบการวิจัยเชิงปฏิบัติการ (Action Research)  โดยมีวัตถุประสงค 
เพื่อพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมโดยอาศัยทรัพยากร 
และศักยภาพในพื้นที่  ซึ่งมีวิธีการดําเนินงานวิจัยดังนี้ 

กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา  (study population) คือ  ตัวแทนคณะกรรมการการการแกไข 
ปญหาอุบัติเหตุจราจรจังหวัด  ตัวแทนคณะกรรมการบริหารองคกรที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหา 
อุบัติเหตุจราจร และตัวแทนสมาชิกครอบครัวจากชุมชนที่อยูพื้นที่จุดเสี่ยงตามเกณฑในการคัดเลือก 
พื้นที่ในจังหวัดภูเก็ต 

กลุมตัวอยางในเชิงปริมาณ  คือ  ตัวแทนสมาชิกครอบครัวจากชุมชนที่อยูพื้นที่จุดเสี่ยงตาม 
เกณฑในการคัดเลือกพื้นที่ในจังหวัดภูเก็ตมาอยางนอย 1 ป 

กลุมตัวอยางในเชิงคุณภาพ  คือ  ตัวแทนคณะกรรมการการการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร 
จังหวัด  ตัวแทนคณะกรรมการบริหารองคกรที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร ที่มีสวน 
รวมในการดําเนินงานมาอยางนอย 6  เดือน 

เกณฑการคัดเลือกเขากลุมตัวอยางเชิงปริมาณ 

1.  เปนสมาชิกที่อาศัยในครอบครัวจากชุมชนที่อยูพื้นที่จุดเสี่ยงตามเกณฑในการคัดเลอืกพืน้ที่ 
ในจังหวัดภูเก็ตมาอยางนอย 1 ปและอายุตั้งแต 18 ปขึ้นไป 

2.  เปนผูมีประสบการณการใชถนนบริเวณจุดเสี่ยง 
3.  เปนผูที่อานออกและเขียนได 
4.  เปนผูที่สมัครใจและยินยอมใหขอมูล หรือ ขอคิดเห็น 

เกณฑการคัดเลือกเขากลุมตัวอยางเชิงคุณภาพ 

1. เปนคณะกรรมการการการแกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจรจังหวัด  หรือองคกรทีเ่กี่ยวของกับการ 
แกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจร ที่มีสวนรวมในการดําเนนิงานมาอยางนอย 6  เดอืน 

2.  เปนผูที่สมัครใจและยินยอมใหขอมูล หรือ ขอคิดเห็น
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เกณฑในการคัดออกจากการศกึษาทั้งเชิงปริมาณและคณุภาพ  คือ  ผูวิจัยไมสามารถตดิตอหรอืนัด 
สัมภาษณไดใน 2 ครั้ง 

เกณฑในการคัดเลือกพืน้ที่จุดเสี่ยง 
1.  จุดเสี่ยงที่มีประวัติการเกิดอุบัตเิหตุจราจรและมีการเสียชีวิต 
2.  อําเภอคัดเลอืก โดยพิจารณาจากการเสียชีวิตในรายซึ่งพื้นที่(ตํารวจและสาธารณสขุ)ใหความ 

สนใจ  (Dead case conference) 

วิธีดําเนินการวิจัย 

เริ่มดวยการทดลองรูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวม 
โดยอาศัยทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่ทั้งจังหวัดภูเก็ต เมื่อมกราคม พ.ศ. 2551 

โดยใชการศึกษาแบบการวิจัยเชิงปฏิบัติการ (Action Research)  ซึ่งมีขั้นตอนในการดําเนินการ 
ดังนี้ 

1.  การวางแผน (Planing)  โดยการใชหลักชวน, เชื่อม  เช็ค  และชง  ดวยการดึงภาคีตางๆทั้ง 
ภาครัฐและเอกชนมารวมกันดําเนินงานผานรูปแบบคณะกรรมการการการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร 
จังหวัด  ที่มีการประสานงานในแนวราบทั้งรูปแบบที่เปนทางการและไมเปนทางการ (ชวน,  เชื่อม) 
มารวมวิเคราะหสภาพและสาเหตุของการเสียชีวิตดวยอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยงวามีสาเหตุจากปจจัยใด 
สามารถปองกันได หรือไมอยางไร และวิธีการปองกันปญหาไมใหเกิดซ้ําควรทําอยางไร (เช็ค)  รวม 
วางแผนโดยการกําหนดวิธีการและแนวทางการดําเนินงานตามสาเหตุที่ไดจากการวิเคราะห  โดยใช 
ขอมูลเชิงประจักษ  การสํารวจพื้นที่จุดเสี่ยง  ประสบการณ  ตลอดจนกําหนดทรัพยากรและแหลง 
ทรัพยากรที่จะใชเพื่อการดําเนินงาน   โดยเนนการใชทรัพยากรในพื้นที่เปนหลักในการแกไขปญหา 
(ชง) 

2. การปฏิบัติตามแผน (Acting)  ดําเนินการตามสาเหตุที่ไดจากการวิเคราะหขอมูลและสํารวจ 
พื้นที่จุดเสี่ยง  โดยมอบหมายกรรมการตามบทบาทหนาที่ ความรับผิดชอบของในแตละหนวยงาน 
พรอมทั้งประสานกับหนวยงานอื่นๆที่เกี่ยวของ  โดยคณะผูวิจัยติดตาม และประสานการดําเนินงาน 

3. การสังเกตและบันทึกผล (Observing)  คณะผูวิจัยเขารวมสังเกต  บันทึกผลจากการประชุม 
รวบรวมผลการดําเนินงาน  และสัมภาษณผูมีสวนเกี่ยวของ 

4.  การสะทอนผล (Reflecting)  คณะผูวิจัยเขารวมประชุมติดตามผลการแกไขปญหา  และนํา 
สิ่งที่ยังไมสามารถดําเนินการหรือแกไขไดมาวิเคราะหหาสาเหตุ และปรับแนวทางการดําเนินงาน โดย 
ในป 2551- 2552 มีการประเมินยอนหลังในสวนที่ไดดําเนินการ (Retrospective) และ ในป 2552-2553 
ติดตามไปขางหนา(Prospective)ในสวนที่ไดดําเนินการ โดยสํารวจความคิดเห็นของชุมชนในพื้นที่ 
เกี่ยวกับอุบัติตุจราจรและการแกปญหา
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5. ปรับแผนการและปฏิบตัิซ้ําในวงจรการวิจัยเชิงปฏิบตัิตามแผนที่ปรับขึ้นใหม 

การคัดเลือกพื้นที่ 
หนวยงานตํารวจจังหวัดภูเก็ตเปนผูกําหนดพื้นทีซ่ึ่งเปนจุดเสี่ยง โดยดูจากประวัติการเกิด 

อุบัตเิหตแุละมีการเสียชีวิต 
เกณฑในการคัดเลือกพืน้ที่สําหรับการประเมนิผล 
1 จุดเสี่ยงที่มีประวัติการเกิดอุบัตเิหตุจราจรและมีการเสียชวีิตจากการกําหนดโดยตํารวจ 
2 อําเภอคัดเลือก โดยพิจารณาจากการเสียชีวิตในรายซึ่งพืน้ที่(ตํารวจและสาธารณสขุ)ใหความ 

สนใจ  (Dead case conference) 
3 มีการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุจราจรที่อาศัยทรัพยากรและศกัยภาพในพื้นทีอ่ยาง 

นอย 6 เดอืน 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัยพัฒนารูปแบบฯครั้งนี้  แบงเปน 
1.  เครื่องมือที่ใชในเชิงปริมาณ 

1.1  ขอมูลทุติยภูมิจาก 
1.1.1  แบบสัมภาษณการหาสาเหตุของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
1.1.2  รายงานการประชุม 
1.1.3  แบบรายงานการเกิดอุบัติเหตุจราจรและการเสียชีวิตของโรงพยาบาลภาครัฐ 

ในจังหวัดภูเก็ต 
1.1.4  รายงานการเฝาระวังการบาดเจ็บ (Injury surveillance: IS) 

1.2  ขอมูลการสํารวจจาก 
1.2.1  แบบสอบถามความคิดเห็นชุมชน เกี่ยวกับความคิดเห็นเกี่ยวกับอุบัติเหตุ 

จราจรในพื้นที่   และความเปลี่ยนแปลงเกี่ยวกับอุบัติเหตุจราจรในพื้นที่ 
1.2.2  แบบสํารวจการสวมหมวกกันน็อคจากกลองโทรทัศนวงจรปด 
1.2.3  เครื่องตรวจวัดความเร็วของยานพาหนะ และสภาพถนน 

2.  เครื่องมือที่ใชในเชิงคุณภาพ 
2.1  แบบสัมภาษณกึ่งมีโครงสราง  เกี่ยวกับ 

•  วัตถุประสงค และรูปแบบการดําเนินงาน 
•  การสรางภาคีเครือขาย/ทีมทํางาน
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•  มาตรการการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
2.2  แบบสังเกตการปฏิบัติงานและการประชุม 

การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ 

เมื่อสรางเครื่องมือแลวนําเครื่องมือนั้นเสนอตอผูเชี่ยวชาญ  เพื่อเปนผูตรวจสอบความตรงของ 
เนื้อหา  ผูวิจัยนําเครื่องมือมาปรับปรุงแกไขตามขอเสนอแนะของผูเชี่ยวชาญ   ผูวิจัยนําเครื่องมือที่ผาน 
การตรวจหาความตรงตามเนื้อหาเรียบรอยแลว  นําไปทดสอบ  แลวนํามาปรับปรุงแกไขภาษาและความ 
ชัดเจนกอนนําไปใชในการเก็บขอมูลจริง 

การเกบ็รวบรวมขอมลู 

การเก็บรวบรวมขอมูลแบงเปน 3 ระยะ คือ กอนการปฏิบัติการวิจัย  ระหวางปฏิบัติการวิจัย 
และเมื่อสิ้นสุดการปฏิบัติการ 

การเก็บรวบรวมขอมูลกอนการปฏิบัติการวิจัย 
-  จากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากแบบบันทึกการเกิดอุบัติเหตุจราจรและการตายของ 

หนวยงานที่เกี่ยวของไดแก กองบังคับการตํารวจภูธรจังหวัด  สํานักงานสาธารณสุขจงัหวดั 
และโรงพยาบาลภาครัฐในจังหวัดภูเก็ต 

การเก็บรวบรวมขอมูลระหวางปฏิบัติการวิจัย 
-  จากการสังเกตแบบมีสวนรวม 
-  จากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากรายงานการประชุม 
-  จากการรวบรวมขอมูล IS 
-  จากการสํารวจความเร็วของยานพาหนะ และสภาพถนน 
การเก็บรวบรวมขอมูลสิ้นสุดการปฏิบัติการ 
-  จากการสัมภาษณแบบกึ่งมีโครงสรางในดานแนวทางการดําเนินการแกไขปญหาอุบัติเหตุ 

จราจร จากหัวหนางานและผูปฏิบัติงานที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร 
-  จากการรวบรวมแบบบันทึกขอมูลทุติยภูมิจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรและการตาย 
-  จากแบบสอบถามความคิดเห็นของชุมชนในพื้นที่
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การวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ  เมื่อผูวิจัยไดนําขอมูลที่ไดรับการตรวจสอบความถูกตองและ 
ความสมบูรณแลว  บันทึกขอมูลจากแบบรายงาน วิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา ไดแก การแจกแจง 
ความถี่ รอยละ  ดวยโปรแกรมสําเร็จรูป Epi Info Version 6, Epi Info for Windows 

การวิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพ  ผูวิจัยนําขอมูลเชิงคุณภาพที่ไดจากการสัมภาษณเจาะลึกมา 
วิเคราะหตามเนื้อหา (content  analysis)  โดยการสรางขอสรุปจากประสบการณ เนนปรากฏการณที่ 
เกิดขึ้น หลังจากนั้นนําขอมูลที่ไดมานําเสนอในการประชุมกลุม  เพื่อใหกลุมตัวอยางตรวจสอบและ 
แกไข 

จากการสัมภาษณเจาะลึก  ผูวิจัยนําขอมลูที่ไดมาวิเคราะห    จัดระเบียบขอมลู    จัดหมวดหมู 
ตรวจสอบขอมลู    หากขอมลูยังไมมคีวามชดัเจน    ก็จะตั้งคําถามและกลับไปสัมภาษณอกีจนไดขอมลูที่ 
อิ่มตัว  เมือ่สิ้นสุดการเก็บรวบรวมขอมูลแลวจึงวิเคราะหขอมูลอกีครั้ง 

การวิเคราะหขอมลูเมือ่สิ้นสุดการเก็บขอมูล  ใชการวิเคราะหเชิงปรากฏการณวิทยาของโคเลซ 
ซีส  (Colaizzi, 1978)  9  ขั้นตอน  แตที่นํามาใชในการวิจัยนี้มี 7 ขั้นตอน ดังนี้ 

1.  อานทําความเขาใจจากขอมลูที่รวบรวมไดทั้งหมด หลงัจากการสัมภาษณจนขอมลูอิ่มตัว 
2.  จับกลุมคํา  ขอความ  ประเด็น  หรอืประโยคสําคญั    โดยขีดเสนใตคํา  หรอืขอความ  หรือ 

ประโยคในขอมลูที่ไดในแตละบคุคล 
3.  แปลความ  หรือใหความหมายกลุมคํา  ซึ่งความหมายที่ไดมาตองนําไปตรวจสอบความตรง 

ของขอมลูกับผูใหขอมลู 
4.  นํากลุมคํา ขอความ ประเด็น หรือประโยคสําคัญ   ทีข่ีดเสนใตคําที่มีความหมายในทํานอง 

เดียวกนั    มาจัดแบงเปนหัวขอหลัก  (theme)  โดยมีการรวบรวมจากกลุมยอย  ๆ  ที่มี 
ความสัมพันธกนั เพือ่มาเปนความหมายโดยรวม  เพือ่ใหเห็นความชัดเจนของหัวขอหลกัวา 
ไดประเด็นใดบาง  และยังขาดประเดน็ใดบาง 

5.  นําหัวขอทีเ่ชื่อมโยงกนัแตละหัวขอมาขยายความ    เพือ่อธิบายสาเหตแุละแนวทางปองกัน 
หรือแกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจร 

6.  สรุปทั้งหมดจากหัวขอตาง ๆ ที่วิเคราะหได  โดยผูวิจัยนํามาตรวจสอบความตรงของขอมลู 
โดยการอานหัวขอที่วิเคราะหไดกับผูรวมวิจัย และผูใหขอมูล 

7.  นําหัวขอ (theme) ที่ผานการตรวจสอบแลวมาสรุป
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จรรยาบรรณนักวิจัย 

การวิจัยเชงิคุณภาพ    ตัวผูวิจัยเปนเครือ่งมอืในการรวบรวมขอมลูทีส่ําคัญทีสุ่ด    โดยผูวิจัยและ 
ผูชวยวิจัยแสดงตนวาเปนใคร    เขามาดวยจุดประสงคใด  เก็บขอมลูไปทําอะไร    เพือ่อะไร    รวมทั้ง 
อธิบายวา การนาํเสนอขอมลูจะเปนภาพรวม หรอืใชนามสมมติ  ขอมลูรายบุคคลจะถกูเก็บเปนความลับ 
ไมทําใหผูใหขอมลูเดอืดรอน    พรอมขออนุญาตในการเกบ็ขอมลู  ซึ่งผูใหขอมูลตองมคีวามยินยอมเขา 
รวมการวิจัย และมีสิทธิที่จะขอถอนตัวออกจาการศกึษาเมือ่ใดก็ได  โดยจะไมมีผลกระทบตอผูใหขอมลู 
ใด ๆ ทั้งสิน้
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บทท่ี 4 
ผลการศึกษา 

การวิจัยครั้งนีเ้ปนการศึกษาแบบการวิจัยเชิงปฏิบัตกิาร (Action Research)  โดยมีวัตถุประสงค 
เพือ่พัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุจราจรอยางมีสวนรวมโดยอาศัยทรัพยากร 
และศักยภาพในพื้นที่  มกีารวิจัยและพัฒนาเปน 2 วงรอบ ดังนี ้

1.  การวางแผน (Planning) 

1.1 การสรางรูปแบบการดําเนินงาน 

คณะผูวิจัยไดวิเคราะหการดําเนินงานการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดภูเก็ตที่ผานมา 
พบวา 

จุดแข็ง  จังหวัดภูเก็ตมีความพรอมดานทรัพยากรทั้งบุคลากรและงบประมาณ มีผูบริหาร 
ระดับสูงใหการสนับสนุนและใหความสําคัญกับปญหาอุบัติเหตุ 

จุดออน  การดําเนินงานการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรกอนดําเนินงานเปนการแกไขตาม 
ภารกิจของแตละหนวยงาน ขาดการประสานงานระหวางหนวยงาน  ขาดการใชขอมูลรวมกัน  ขาดการ 
ประเมินที่เปนระบบ  และผูบริหารมีการโยกยายบอย 

โอกาส  นโยบายกระจายอํานาจ ทําใหเกิดการพัฒนาอยางทั่วถึงทุกพื้นที่  องคกรปกครองสวน 
ทองถิ่น และหนวยงานอื่น ๆ ทั้งภาครัฐและเอกชนใหความรวมมือที่ดี 

ภาวะคุกคาม  ความเจริญทางเศรษฐกิจและสังคมทําใหยานพาหนะและอุบัติเหตุมีแนวโนม 
สูงขึ้นทุกป 

จากการวิเคราะหดังกลาว  คณะผูวิจัยจึงใหความสําคัญกับกระบวนการทํางานแบบมีสวนรวม 
และการนําขอมูลมาใชเพื่อบริหารจัดการ(Management  Information  System:  MIS)  โดยไดศึกษา 
ทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับระบบสารสนเทศเพื่อการบริหาร และอื่นๆ  เพื่อนํามาเปนแนวทางในการ 
แกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร พบวา 

•  ความรวมมือระหวางผูมีสวนเกี่ยวของจะเปนกุญแจสําคัญในการขับเคลื่อนนโยบายและการ 
ทํางาน 

•  MIS  ที่ดีควรเปนระบบงานที่ผสมผสานขอมูลจากหลาย ๆ แหลงหรือหลาย ๆ ระบบที่มี 
ความสัมพันธกันเพื่อจัดทําสารสนเทศเปนภาพรวมที่สมบูรณของทั้งระบบ 

•  การสอบสวนของตํารวจสามารถใชไดดี สําหรับวิเคราะหจุดเสี่ยง
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•  ในตางประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งยุโรปและอเมริกา  ใชขอมูลสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุเพื่อ 
การวางแผนปองกันการเกิดอุบัติเหตุซ้ํา 

•  แนวคิดกฎ 80:20  ของ Vilfredo  Pareto ที่ใชลําดับความสําคัญของการจัดการประเด็นและ 
ผลสัมฤทธิ์ที่ไดจากการจัดการ 

•  แนวทางการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรของ European Union Road Federation ใหน้ําหนักของ 
การแกไขปญหาดวยวิศวกรรมจราจรทางถนนคอนขางสูงเนื่องจากไดผลเร็ว 

•  การแกไขปญหาดวยวิศวกรรมจราจรโดยสวนใหญจะมีตนทุนและระยะเวลาการดําเนินงานต่ํา 
เมื่อเทียบกับการแกไขดวยวิธีอื่น 

จากการวิเคราะหสภาพปญหาและทบทวนวรรณกรรม  คณะผูวิจัยจึงวางแผนการการใชผล 
วิเคราะหขอมูลการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร(Dead case conference) มาเปนจุดเชื่อมและเริ่มตนการ 
แกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดวยความมีสวนรวมของหนวยงานที่เกี่ยวของในจังหวัดภูเก็ต  คณะผูวิจัย 
วางแผนใหแตละอําเภอ โดยตํารวจและพยาบาลเปนผูคัดเลือกกรณีศึกษาผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
ในจุดเสี่ยงอําเภอละ 1 รายตอเดือน  และเก็บรวบรวมขอมูลมานําเสนอในการทํา Dead case conference 
โดยใหหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของมารวมวิเคราะหสภาพและสาเหตุของการเสียชีวิตดวยอุบัติเหตจุราจร 
ในจุดเสี่ยงวามีสาเหตุจากปจจัยใด สามารถปองกันได หรือไมอยางไร และวิธีการปองกันปญหาไมให 
เกิดซ้ําควรทําอยางไร โดยเนนการใชทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่เปนหลักในการแกไขปญหา 

1.2  การสรางทีมงานและเครื่องมือ 

ความรวมมือระหวางผูมีสวนเกี่ยวของจะเปนกุญแจสําคัญในการขับเคลื่อนนโยบายและการ 
ทํางาน  คณะวิจัยจึงสรางทีมงานหรือเครือขาย   ดวยการสรางปฏิสัมพันธกับหัวหนาสวนราชการหลัก 
ไดแก ตํารวจ  รวมวางแผนการสรางทีมงาน  ชี้แจงวัตถุประสงค เปาหมาย และรูปแบบการดําเนินงาน 
เพื่อรวมคัดเลือกทีมงาน  จากนั้นจึงนํารายชื่อทีมงานและหนวยงานที่เกี่ยวของกับปญหาอุบัติเหตุจราจร 
ใหผูวาราชการจังหวัดแตงตั้งคณะกรรมการจัดการขอมูลอุบัติเหตุจราจรจังหวัดภูเก็ต (ตามอนสุนธคิาํสัง่ 
จังหวัดภูเก็ต ที่ 259/2551 ลงวันที่ 3 มีนาคม 2551) ซึ่งประกอบดวย คณะกรรมการอํานวยการ และ 
คณะกรรมการดานขอมูล  มีรองผูบังคับการตํารวจภูธรจังหวัดเปนประธาน และมีหนวยงานที่รวม 
ทีมงาน ไดแก สํานักงานปองกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดภูเก็ต ขนสงจังหวัดภูเก็ต  แขวงการทาง 
ตํารวจภูธร สํานักงานสาธารณสุขจังหวัด โรงพยาบาล  และประชาสัมพันธจังหวัด เปนกรรมการ 

การทํางานของเครือขายจําเปนตองมีกลุมแกนนําที่เขามาทําหนาที่ประสานงาน และขับเคลื่อน 
กระบวนการ คณะวิจัยจึงสรางทีมงานสนับสนุนการดําเนินงานหรือทีมพี่เลี้ยง (Facilitator) โดยรวม 
ปรึกษาในทีมงานสาธารณสุข เพื่อกําหนดบทบาทหนาที่ของแตละคนในการดําเนินงานพัฒนารูปแบบ

http://en.wikipedia.org/wiki/Vilfredo_Pareto
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การแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร  ไดแก คุณเอื้อ (Chief Knowledge Officer)  คุณอํานวย 
(Knowledge Facilitator)  คุณกิจ (Knowledge Practitioner) คุณประสาน (Network Manager)  และคุณ 
จารึก (Lesson learn & Evolution ) 

การสรางเครื่องมือ  คณะวิจัยรวมศึกษาทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับแบบรายงานการสวบสวน 
ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรแลวนํามาปรับปรุงแกไขสรางเปนรางแบบสัมภาษณการหาสาเหตุของการ 
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดภูเก็ตใน 6 ประเด็นหลัก ไดแก ขอมูลทั่วไป  ประวัติการเกิด 
อุบัติเหตุและพฤติกรรมการขับขี่  ชวงกอนเกิดเหตุ  ขณะเกิดเหตุ  หลังการเกิดเหตุ และผลกระทบของ 
การเสียชีวิตกับครอบครัว  จากนั้นนําเสนอในที่ประชุมคณะกรรมการฯปรับปรุงแกไขจนแบบ 
สัมภาษณมีความครอบคลุมเนื้อหาและชัดเจน จึงจัดทําเปนแบบเก็บขอมูล 

2. การปฏิบัติตามแผน (Acting) 

การปฏิบัติตามแผน  เริ่มดวยการจัดประชุมคณะกรรมการฯในรูปแบบเปนทางการ แนวคิดการ 
ดําเนินงาน  รวมกําหนดเปาหมาย มอบหมายหนาที่ใหคณะทํางานระดับอําเภอโดยตํารวจและพยาบาล 
รวมคัดเลือกและเก็บขอมูลตัวอยางกรณีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเฉพาะรายที่นาสนใจจากจดุเสีย่ง 
ที่พบบอย อําเภอละ 1 ราย/เดือนตามแบบสัมภาษณการหาสาเหตุของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
ของจังหวัดภูเก็ต  ทํารายงานสรุปสาเหตุหลักของการตาย  จัดประชุมคณะกรรมการฯรวมวิเคราะห 
สภาพปญหาและสาเหตุการเสียชีวิต และหาแนวทางการแกไข  บางกรณีคณะกรรมการหลัก ซึ่งไดแก 
ตํารวจ แขวงการทาง  สาธารณสุข ลงพื้นที่สํารวจจุดเสี่ยง และหรือ ประชุมรวมกับหนวยงานที่เกีย่วของ 
ในพื้นที่เชน เทศบาล นําเสนอขอมูล และรวมวิเคราะหหาแนวทางการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร 
มอบหมายหรือประสานหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยนําเสนอแนวทางแกปญหาใน 3 รูปแบบ ไดแก 

1.) การปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรที่สามารถแกไขไดทันทีโดยหนวยงานที่เขารวม 
เปนคณะกรรมการฯ 

2.) การปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรที่ตองใชอํานาจตามกฎหมายที่เกี่ยวของ เชนการ 
ดําเนินการที่อาศัยอํานาจผูวาราชการจังหวัด  อํานาจหนาที่แขวงการทางในดานวิศวกรรมจราจร  อํานาจ 
หนาที่ตํารวจในดานการบังคับใชกฎหมาย 

3.) การปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรแบบมีสวนรวมจากหนวยงานอื่นๆในพื้นที่ เชน 
เทศบาลตําบล องคการบริหารสวนตําบล 

จากนั้นมีการติดตามและประเมินผลโดยการจัดประชุม สํารวจพื้นที่จุดเสี่ยง นําสิ่งที่ยังไม 
สามารถดําเนินการหรือแกไขไดมาวิเคราะหหาสาเหตุ และปรับแนวทางการแกไขอีกครั้ง โดย 
คณะผูวิจัยเปนผูติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน
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กิจกรรมที่ไดดําเนินการสรางความมีสวนรวมโดยใชฐานขอมูลจาก Dead case conference 
1.)  จัดประชุมคณะกรรมการฯ จํานวน 6 ครั้ง โดยประชุมรวมกับผูวาราชการจังหวัดและ 

รองผูวาราชการจังหวัด 2 ครั้ง 
-  ครั้งที่ 1  นําเสนอสถานการณปญหาอุบัติเหตุจราจรในจังหวัดภูเก็ต  แนวคิดการ 

ดําเนินงาน  รวมกําหนดเปาหมาย 
-  ครั้งที่ 2  ชี้แจงถึงโครงการฯ วัตถุประสงค และงบประมาณ  พิจารณาคําสั่งแตงตั้ง 

และบทบาทหนาที่ของคณะกรรมการ  และแกไขรางแบบแบบสัมภาษณการหาสาเหตุ 
ของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดภูเก็ต  มอบหมายหนาที่ใหคณะทาํงาน 
ระดับอําเภอเก็บขอมูลการสอบสวนสาเหตุการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยง 
ของแตละอําเภอ 

-  ครั้งที่ 3 – 6  คณะทํางานระดับอําเภอนําเสนอขอมูลการสอบสวนสาเหตุการเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจราจร  คณะกรรมการฯรวมวิเคราะหสภาพปญหาและสาเหตุการเสียชีวิต 
และหาแนวทางการแกไข  มอบหมายหรือประสานหนวยงานที่เกี่ยวของแกไขปญหาฯ 
ตามแนวทางที่ไดจากการประชุม  และติดตามการดําเนินงานจากการประชุมครั้งกอน 

2.)  ประชุมรวมกับทองถิ่นไดแก องคการบริหารสวนจังหวัด  เทศบาลในพื้นที่จุดเสี่ยง 4 
ครั้ง  โดยนําผลวิเคราะหสภาพปญหาและสาเหตุการเสียชีวิต และแนวทางการแกไขฯ 
จากการประชุมของคณะกรรมการฯ มารวมปรึกษา  วางเปาหมายและหาแนวทางการ 
แกไขรวมกัน 

3.)  คณะกรรมการหลัก ไดแก ตํารวจ แขวงการทาง  สาธารณสุข  ลงสํารวจพื้นที่สภาพ 
ถนนจุดเสี่ยง  4  ครั้ง ศึกษาสภาพพื้นที่จริง และเก็บขอมูลจากผูมีสวนไดสวนเสียใน 
พื้นที่ เชน ตํารวจจราจร  ประชาชนที่อาศัยในบริเวณจุดเสี่ยง 

กิจกรรม Dead case conference 

คณะกรรมการเตรียมขอมูลจากสถานีตํารวจภูธรรวมกับโรงพยาบาล ดําเนินการได 30 รายและ 
คัดกรองกรณีที่นาสนใจเขาที่ประชุมระดับจังหวัด 20 รายในชวงระยะเวลา 9 เดือน (เมษายน – ธันวาคม 
2551) 

กิจกรรมการแกไขปญหาอุบตัิเหตจุราจรจากการใชฐานขอมูล Dead case conference 

กิจกรรมการแกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจรของจังหวัดภูเก็ต พบวา มีการดําเนินการดานวิศวกรรม 
จราจรในพื้นที่จากการทํา Dead Case Conference 7 จุด ดําเนินการบังคับใชกฎหมาย และดานการแพทย 
ฉุกเฉนิ
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1.)  การแกไขดานวิศวกรรมจราจร  กิจกรรมที่ไดดําเนินการโดยแขวงการทาง และหรือองคกร 
ปกครองสวนทองถิ่น ไดแก 

1.1.) ถนนพระภูเก็ตแกว 
-  เพิ่มปายใหทาง ปายลูกศร 3 จุด บริเวณสีแ่ยกไฟแดง 
-  เพิ่มปายเตอืนทางแยกและปายโคงอนัตราย 
-  ติดตั้งกลองโทรทศันวงจรปด (CCTV) บริเวณสีแ่ยก 
-  ติดเปาสะทอนแสง 
-  ติดไฟกระพริบคู 

1.2)  โคงชเลคีรี 
-  เพิ่มปายเตอืนทางแยกและปายโคงอนัตราย 
-  ติดเปาสะทอนแสง 

1.3) บริเวณถนนทางขึ้นเขาปาตอง 
-  เพิ่มปายเตอืนทางโคง 
-  ติดไฟกระพริบ 
-  แกไขราวกั้นอันตราย  ทาสีใหมใหชัดเจน 
-  ติดเปาสะทอนแสงเพิ่มใหมองเห็นชดัเวลากลางคนื 
-  ติดไฟโซลาเซลล สแีดงเตอืนเปนระยะๆ 
-  ตัดแตงกิ่งไมที่บังปายจราจร 
- ปดทางกลับรถที่ใกลไฟแดงมาก  โดยทําเปนหนังสือสั่งการจากผูวาราชการจังหวัดถึง 
นายกเทศมนตรีใหดําเนินการ 
1.4) บริเวณสีแ่ยกเซ็นทรลั 
-  เปดสัญญาณไฟแดงบริเวณสีแ่ยกตลอด 24 ชั่วโมง 
1.5) บริเวณซอยลกักงษี 
-  ติดกระจกนนู 
-  ติดไฟถนนเพิ่มความสวาง 
- ติดสัญญาณไฟแดงบรเิวณสามแยก 
1.6) บริเวณหนาโรงพยาบาลสริิโรจน 
-  ปดทางกลับรถบรเิวณหนาโรงพยาบาล 
1.7) บริเวณสามแยกไนยาง (สายเกาศาลาแดง) 
-  ปดเสนทางจราจรสายยอย (สายไนยาง-สนามบิน)และภายหลังปรับเปนสัญญาณไฟจรจราจร
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2.)  การแกไขปญหาดานการบังคับใชกฎหมาย 
มาตรการทีด่ําเนินการโดยสถานตีํารวจภูธรรวมกับแขวงการทางภูเก็ต 
2.1)  การควบคุมเวลาของรถบรรทกุหนัก 
2.2) ประกาศเจาพนักงานจราจรขับรถชาใหชิดซาย 
3.)  การแกไขปญหาดานการแพทยฉกุเฉนิ 
จากกรณีเหตุการณการชวยเหลือผูบาดเจ็บออกจากรถ ที่ตองใชเวลารอเครื่องตัดถางเปน 

เวลานาน เปนเหตุใหผูประสบเหตุเสียชีวิต  เนื่องจากปญหาดานบุคลากร เครื่องมือ  และการบริหาร 
จัดการ  จังหวัดภูเก็ตไดดําเนินการ โดยสํานักงานสาธารณสุขจังหวัด รวมกับมูลนิธิ ดังนี้ 

3.1)  จัดอบรมและฝกซอมการใชเครื่องมือตัดถางรถ ใหแก อาสาสมัครมูลนิธิ เจาหนาที่กูภัย 
จากทองถิ่น จํานวน 2 รุน รวม 100 คน 

3.2)  ประสานงานมลูนธิิจัดหาเครือ่งมือตัดถางรถเพิ่มเติม 
3.3)  ชีแ้จงขอกําหนดการชวยเหลือผูประสบเหตดุานกฎหมายแกอาสาสมัคร 

3. การสังเกตและบันทึกผล (Observing) 

3.1  ความเขาใจวัตถุประสงคของการดําเนินงาน 

คณะผูวิจัยสัมภาษณกลุมตัวอยาง พบวา  สวนใหญเขาใจวัตถุประสงคของการดําเนินงานที่ 
ตองการนําขอมูลมาวิเคราะหเพื่อหาสาเหตุและนํามาวางแนวทางการแกไขปญหาอุบัติเหตจุราจรรวมกนั 
จากคําพูด 

“ เปาหมายและวัตถุประสงคใหญสดุ คอื การแกปญหาการเสยีชีวิตจากอุบัตเิหตุ สําหรับ MIS 
เปนวัตถุประสงครองที่มเีปาหมาย เพื่อสรางความรูความเขาใจในการแกไขปญหาอุบัตเิหตุ” 

“ เจตนาที่ทํา คอื ตองการลดอุบัตเิหตุ....” 
“ นําขอมลูมาวิเคราะหหาสาเหตุมาแกไขปญหารวมกัน” 

“ เมื่อเกดิปญหาอุบัตเิหตุจราจรในพื้นที่ ไดนําปญหาทีเ่กิดขึ้นมาวิเคราะห รวมกัน ระหวาง 
สํานกังานสาธารณสุข เชือ่มกับหนวยงานวิศวกรรมจราจรและหนวยงานตาง ๆ ทีเ่กี่ยวของ” 

3.2  รูปแบบการดําเนินงาน 

จากแบบสรุปรายงานการประชุมและการสัมภาษณกลุมตัวอยาง พบวา รูปแบบการดําเนินงาน 
เปนไปตามแนวทางการดําเนินงานที่กําหนดไว  โดยแตละอําเภอ  ตํารวจและพยาบาลรวมคัดเลือกและ 
เก็บขอมูลตัวอยางกรณีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเฉพาะรายที่นาสนใจจากจุดเสี่ยงที่พบบอย อาํเภอ 
ละ 1 ราย/เดือน ซึ่งการคัดเลือกเนนสาเหตุของสภาพถนนเปนหลัก  การเก็บรวบรวมขอมูลตามแบบ
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สัมภาษณการหาสาเหตุของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของจังหวัดภูเก็ตใชขอมูลหลักจากการ 
สอบสวนของตํารวจ  มีขอมูลจากโรงพยาบาลและมูลนิธิฯมาเพิ่มเติม  ทํารายงานสรุปสาเหตุหลักของ 
การตาย  นําเสนอในที่ประชุมคณะกรรมการฯ (Dead Case Conference) รวมวางแผนโดยการกําหนด 
วิธีการและแนวทางการดําเนินงานตามสาเหตุที่ไดจากการวิเคราะห  ตลอดจนกําหนดทรัพยากรและ 
แหลงทรัพยากรที่จะใชเพื่อการดําเนินงาน สํารวจพื้นที่จุดเสี่ยง  ประสานงานกับองคกรปกครองสวน 
ทองถิ่น/หนวยงานภายนอก  จากนั้นมีการติดตามและประเมินผลโดยการจัดประชุม สํารวจพื้นที่จุด 
เสี่ยง นําสิ่งที่ยังไมสามารถดําเนินการหรือแกไขไดมาวิเคราะหหาสาเหตุ และปรับแนวทางการ 
ดําเนินงาน 

การคัดเลือกกรณีการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
“ กระจายการทํางานในระดับอําเภอใหตํารวจประชุมรวมกับโรงพยาบาลซึ่งเปนพยาบาลหอง 

ฉุกเฉิน คัดเลือกเคส(case) อุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิตมาเขาที่ประชุม อําเภอละหนึ่งรายตอเดือน” 
“แตละอําเภออาจจะนัดพูดคุยประชุมกนัในระดับอําเภอกอน เพือ่เลอืกกรณีตัวอยางเขาสูที่ 

ประชุมระดับจังหวัด” 
“ การเลือกเคส(case) ที่นําเสนอในที่ประชุมสวนใหญ จะเลือกปญหาของสภาพถนนเปนหลกั 

แตเลือกพฤติกรรมการขับขี่เปนรอง และจึงมาเลือกจุดเสี่ยงซ้ํา” 
“ขอมูลของตํารวจจะมีลักษณะเปนสํานวนสอบสวน มีการวิเคราะหสาเหตุในเบือ้งตนวา 

อุบัตเิหตเุกดิจากอะไร มีพยานหลกัฐานอางอิง ....... มีขอมลูดานการแพทยมาชวยเสรมิ เชน ผูขับขี่เมา 
แลวขับหรือเปลา หรอืขอมูลจากหนวยกูภัยซึ่งไปถึงจุดเกดิเหตกุอน” 

การประชุมคณะกรรมการฯรวมวิเคราะหสภาพปญหาและสาเหตุการเสียชีวิต (Dead  Case 
Conference)

“ การประชุมแตละครั้ง ตางหนวยงาน ตางเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหา โดยทุกสหสาขา 
วิชาชีพมารวมมือกนั” 

“ มีการประสานงานกับหนวยงานทีเ่กี่ยวของ เพื่อรวมกันวเิคราะหหาสาเหตุทีแ่ทจริง แกไข 
ปญหารวมทั้งหาวิธีการปองกันเพื่อไมใหเกิดซ้ํารวมกัน” 

“ เมื่อมีหลายหนวยงานเขารวมประชุม จึงไดขอมูลที่หลากหลาย และแตกตาง ทําใหสามารถ 
คนหาแนวทางการแกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจรที่ชดัเจนมากขึ้น” 

“ สามารถจัดประชุมใหทุกคนไดพูดคุย ไดลงไปดูพื้นที่กันจริง ๆ ไดพบปะพูดคุยกับ 
ประชาชนในทองถิ่น เพื่อคนหาสาเหตุที่แทจริง”
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การติดตามและประเมินผล 
“เกิดการจัดการแกไขตามมาเกือบจะทันทีภายในหนึ่งถึงสองสัปดาห” 
“ มีการติดตามและประเมินผลเปนระยะ ๆ” 
“จากการที่ติดตามการดําเนินงาน... ตั้งแตเดอืนกุมภามายังไมมีผูเสยีชีวิต  แตยังมีอุบตัิเหตุ  เสา 

ไฟยังถกูชน” 

3.3  มาตรการการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอบุัตเิหตจุราจร 

จากการสังเกตและบันทึกการประชุม พบวา  มาตรการการแกไขปญหาการเสียชีวิตจาก 
อุบัติเหตุจราจร  มีการดําเนินการแกไขดานวิศวกรรมจราจร  ดานการบังคับใชกฎหมาย  และดาน 
การแพทยฉุกเฉิน  ซึ่งการดําเนินการสวนใหญเนนการปองกันและแกไขปญหาอุบตัเิหตจุราจรทีส่ามารถ 
แกไขไดโดยหนวยงานที่ เขารวมเปนคณะกรรมการฯและหนวยงานอื่นๆในพื้นที่ โดยแสวงหา 
แหลงขอมูล วิชาการ และทรัพยากรผานความรวมมือของภาคีเครือขาย การดําเนินกิจกรรมจึงเนนดาน 
วิศวกรรมจราจร 

“อยาไปคิดเรื่องใหญๆ ..... ทําสเกลเล็กๆเอาทรัพยากรที่มีอยู เอาคนที่มีอยู..” 
“ แขวงเคามีปาย หรือสัญญาณไฟอยู .......พอประชุมเคาก็เอาไปติดใหตามที่ประชุมเสนอ” 
“ งบประมาณที่ใชไมเยอะ เพราะในทีมพยายามชวยเหลือกันทํางานดวยความจริงใจ” 
“ ขนสง มีงบประมาณจากการประมูลทะเบียนเลขสวย ซึ่ง 40% ของยอดเงินที่ทําการประมลูได 

ทางกรมขนสงฯ ก็มีนโยบายพรอมสนับสนุนในการนําไปใชเพื่อแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรอยูแลว 
ดิฉันจึงไดนําเสนอขอมูลนี้เขาที่ประชุมฯ ใหทําแผนของบประมาณดังกลาว นั่นคือสวนหนึ่งที่เรามสีวน 
รวมเสนอแนะแนวทาง เชนเดียวกับหนวยงานอื่นๆ ถามีชองทางในการชอนงบประมาณสวนไหนมาใช 
ก็จะนําเสนอเขาที่ประชุมเชนกัน” 

3.4 ภาคีเครือขายการทํางาน 

จากบันทึกการประชุมและการสังเกตการณดําเนินงาน พบวา  หนวยงานที่ เขารวมเปน 
คณะกรรมการฯ มีจํานวน 7 หนวยงาน ไดแก ตํารวจภูธรจังหวัดภูเก็ต  สํานักงานปองกันและบรรเทา 
สาธารณภัยจังหวัดภูเก็ต  ขนสงจังหวัดภูเก็ต  แขวงการทางภูเก็ต  ประชาสัมพันธจังหวัด  สํานักงาน 
สาธารณสุขจังหวัด และโรงพยาบาลของรัฐ  ระหวางการดําเนินงานมีหนวยงานที่เขารวมเพิ่มเติมอีก 1 
หนวยงาน ไดแก มูลนิธิกุศลธรรม รวมภาคีเครือขายในการทํางาน 8 หนวยงาน 

รูปแบบการรวมตัวของเครือขายเปนการรวมกลุมหนวยงาน  (Network    Organization)  ที่มี 
บทบาทหนาที่ของหนวยงานเปนตัวตั้งและรวมกันปฏิบัติภารกิจตามที ่หนวยงานรวมกันกําหนด
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ลักษณะการทํางานของเครือขายมีการประสานงานทั้งรูปแบบเปนทางการและไมเปนทางการ ทั้งระดับ 
บริหารและระดับปฏิบัติการ ใชความมีสวนรวมและหลักวิชาการของแตละหนวยงาน แลกเปลีย่นเรยีนรู 
และสื่อสารในเชิงสรางสรร 

“ นอกเหนือจากการชวนอยางเปนทางการระหวางหนวยงานแลว การชวนแบบไมเปนทางการ 
ระหวางตัวบุคคลผูปฏิบัติงานก็เปนสิ่งจําเปน” 

“ มีการใชหลักการของแตละสวนราชการมาพูดคุย แลกเปลี่ยนเรียนรูกัน มีการนําเสนอ 
ผลงานของหลาย ๆ หนวยงานที่มารวมประชุมกัน” 

“ชวยกันหาแนวทางแกไขปญหา ไมมีการจับผิดสําหรับการทํางานของหนวยงานใด 
หนวยงานหนึ่ง” 

“ตางคนตางไดขอมูลจากประสบการณมาเลาสูกันฟง ประชุมกันเฉพาะในทีมภูเก็ตเวิรค(Work) 
กวา ” 

3.5 การประเมินผล 
จากสถิติอุบัติเหตุจราจรของโรงพยาบาลภาครัฐ พบวา หลังดําเนินงานจํานวนผูเสียชีวิตจาก 

อุบัติเหตุจราจรลดลงจาก 200 รายเปน 154 รายหรือลดลงรอยละ 23.0 (ตาราง 5) 

ตารางที่ 5  สถิตอิุบัตเิหตุจราจร จังหวัดภูเก็ต ปงบประมาณ 2550 - 2551 

ป 2550  ป 2551 
เดอืน 

บาดเจ็บ  เสยีชีวิต  บาดเจ็บ  เสยีชีวิต 
ตุลาคม  1,086  13  1,191  9 
พฤศจิกายน  1,336  13  1,251  21 
ธันวาคม  1,383  15  1,377  12 
มกราคม  1,451  22  1,447  18 
กุมภาพันธ  1,284  28  1,375  12 
มีนาคม  1,294  17  1,334  15 
เมษายน  1,300  22  1,177  18 
พฤษภาคม  1,053  14  971  14 
มิถุนายน  1,114  14  1,030  5 
กรกฎาคม  1,261  17  978  9 
สิงหาคม  1,142  5  1,105  11
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ตาราง 5 (ตอ) 
ป 2550  ป 2551 

เดอืน 
บาดเจ็บ  เสยีชีวิต  บาดเจ็บ  เสยีชีวิต 

กันยายน  1,150  20  1,054  10 
รวม  14,854  200  14,290  154 

ที่มา : รายงานจากโรงพยาบาลของรฐั  สํานกังานสาธารณสุขจังหวัดภูเก็ต 

4.  การสะทอนผล (Reflecting) 

จากขอมูลการสังเกตและบันทึกผล  พบวา  การใชรูปแบบการดําเนินการแกไขปญหาการ 
เสียชีวิตดวยการทํา Dead case conference มาเปนจุดเชื่อมและเริ่มตนในการสรางความมีสวนรวมของ 
หนวยงานและวางเปาหมายรวมกันนั้น  สามารถนําไปสูการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยงได 
ซึ่งเห็นไดจากมีการดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาที่ไดใชขอมูลจากการวิเคราะหสาเหตุการเสียชวิีตมา 
เปนแนวทางการแกไข/ปองกันการเกิดอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยง  ทําใหจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
จราจรในป 2551 ลดลงจากป 2550 รอยละ 23 (จาก 200 คน เหลือ 154 คน) แตจากการดําเนินการแกไข 
ปญหาฯมีขอสังเกตดังนี้ 

-  มีการทํา Dead  case  conference  จํานวน 20 รายจากจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
154 ราย (ป 2551) คิดเปน รอยละ 12.99 

-  จากการวิเคราะหกรณีศึกษา พบวา การเกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุหลักจากผูขับขี่หรือผูประสบ 
เหตุในเรื่องพฤติกรรมการขับขี่รถ 

-  มาตรการการดําเนินการแกไขปญหาฯ มีการดําเนินการแกไขดานวิศวกรรมจราจร  ดาน 
การบังคับใชกฎหมาย  และดานการแพทยฉุกเฉิน  โดยเนนการปรับปรุงดานวิศวกรรม 
จราจร 

-  ภาคีเครือขายในการทํางานมีจํานวน 8 หนวยงาน สวนใหญเปนหนวยงานภาครัฐ
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วงรอบที่  2  ในป 2552-2553  การพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
จราจรอยางมีสวนรวมดวย MIS 

1.  การวางแผนซ้ํา (Re-plan) 

คณะผูวิจัยวิเคราะหการดําเนินงานในวงรอบที่ 1 พบวา 
จุดแข็ง 
-  ผูบริหารระดับสูงใหการสนับสนุน 
-  สมาชิกเครือขายและทีมพี่เลี้ยง (Facilitator) มีศักยภาพ 
-  มีการใชขอมูลจาก Dead case conference รวมกัน 
จุดออน 
-  การวิเคราะหหาสาเหตุการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุดําเนินการในเฉพาะรายที่นาสนใจ จํานวน 

ไมมากพอที่จะเปนตัวแทนหรืออางอิงถึงขนาดและความรุนแรงของปญหาในภาพรวมของ 
จังหวัดภูเก็ตได 

-  การดําเนินการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรยังไมมีการดําเนินการหลายๆมาตรการที่ 
ครอบคลุมตามยุทธศาสตร 5 E โดยเฉพาะอยางยิ่งมาตรการดานการบังคับใชกฎหมายและ 
การใหความรู/ประชาสัมพันธ (Enforcement และ Education) 

โอกาส 
-  องคกรปกครองสวนทองถิ่น และหนวยงานอื่น ๆ ทั้งภาครัฐและเอกชนใหความรวมมือที่ดี 
-  จังหวัดภูเก็ตมีพื้นที่เล็ก 
ภาวะคุกคาม 
-  จังหวัดภูเก็ต มีสัดสวนของยานพาหนะตอหลังคาเรือน เทากับ 2:1  มีปริมาณการจราจรบน 

ทางหลวงโดยเฉลี่ยมากกวา 80,000 คันตอวัน  ทําใหมีอัตราการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตอุยู 
ในระดับสูง 

-  ปญหาการเสียชีวิตจากพฤติกรรมการขับขี่ยังอยูในระดับสูงโดยเฉพาะความเร็ว การสวม 
หมวกนิรภัย และการดื่มแอลกอฮอลแลวขับขี่ 

-  ผูบริหารและคณะกรรมการฯบางทานมีการโยกยาย 

จากการวิเคราะห ดังกลาว  คณะผูวิจัยจึงไดศึกษาทบทวนวรรณกรรม เพื่อนํามาเปนแนวทางใน 
การแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร พบวา 

•  ระบบการจัดการขอมูลดานอุบัติเหตุมีหลายระดับและการใชประโยชนแตกตางกัน เชนระดับ 
การเก็บขอมูลการเกิดอุบัติเหตุตามปกติ เชน รายงานของโรงพยาบาล รายงานของตํารวจ ใช
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สําหรับการวิเคราะหแนวโนมและการจัดระดับความสําคัญ  หากตองการขอมูลเชิงลึก 
จําเปนตองมีการสอบสวนเพิ่มเติม 

•  มาตรการการดานวิศวกรรมจราจรรวมกับการบังคับใชกฎหมาย สามารถลดความเร็วของรถ 
และลดจํานวนยานยนตที่ผิดกฎหมายลงได 

•  การลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอันเกี่ยวเนื่องจากแอลกอฮอล  ในสหรฐัอเมรกิาระยะแรก 
เนนการประชาสัมพันธ รวมกับเขมงวดการบังคับใชกฎหมายที่ใชเจาหนาที่จํานวนนอย 

จากการวิเคราะหสภาพปญหาและทบทวนวรรณกรรม  คณะผูวิจัยจึงยังคงวางแนวทางการทํา 
Dead case conference และวางแผนการใชขอมูลจากรายงานของโรงพยาบาลและตํารวจ  เพื่อวิเคราะห 
สาเหตุของการเสียชีวิต และจุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุจราจร เพื่อทราบถึงขนาดและความรุนแรงของปญหา 
ในภาพรวมของจังหวัดภูเก็ต เพื่อนําไปเชื่อมและสรางภาคีเครือขายเพิ่มเติม 

จากผลการวิเคราะหสาเหตุการเสียชีวิตจากกรณีศึกษาในการทํา Dead  case  conference  ใน 
วงรอบที่ 1 ซึ่งพบวา  พฤติกรรมการขับขี่รถหรือการไมปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับขี่ยังเปนสาเหตุ 
หลักโดยเฉพาะการใชความเร็วรถเกินกําหนด การไมสวมหมวกนิรภัย และการดื่มสุรา  คณะผูวิจัยจึง 
วางแผนการวางแผนการสํารวจพื้นที่และตรวจวัดความเร็วรถในจุดเสี่ยง เพื่อใชเปนขอมูลในการวาง 
แนวทางการแกไข  และวางแผนเพิ่มความเขมงวดของการบังคับใชกฎหมาย และการประชาสัมพันธ 
เพื่อทําใหเกิดแรงเสริมทางบวกและทางลบตอผูขับขี่ 

2. การปฏิบัติตามแผน (Acting) 

ในป 2552 – 2553  คณะวิจัยนํารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมี 
สวนรวมโดยการใชฐานขอมูลจาก Dead  case  conference ในวงรอบที่ 1 มาดําเนินการตอเนื่องและ 
วิเคราะหขอมูลเพิ่มเติม วางมาตรการความเขมงวดของการบังคับใชกฎหมายจากอัยการ  ศาล  และ 
ตํารวจ  สํารวจพื้นที่ออกแบบและปรับปรุงวิศวกรรมจราจรเพื่อลดความเร็วของรถ  สรางแหลงเรียนรู 
ดานปองกันอุบัติเหตุจราจรโดยพิพิธภัณฑทองถิ่น  สรางกระแสและความตระหนักของการปองกัน 
อุบัติเหตุจราจรโดยสื่อทองถิ่น  ถอดบทเรียนและเสริมสรางศักยภาพชมรมเหยื่อเมาแลวขับ  โดยมี 
กิจกรรม ดังนี้ 

2.1  กิจกรรมป 2552 

1.)  จัดประชุมคณะกรรมการฯรวมวิเคราะหสภาพปญหาและสาเหตุการเสียชีวิต (Dead Case 
Conference)  จํานวน 4  ครั้ง ประชุมรวมกับผูวาราชการจังหวัดและรองผูวาราชการ 
จังหวัด 1  ครั้ง ประชุมรวมกับทองถิ่นไดแก องคการบริหารสวนจังหวัด เทศบาลในพื้นที่
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จุดเสี่ยง  6 ครั้ง คณะกรรมการฯลงสํารวจพื้นที่สภาพถนนจุดเสี่ยง  4  ครั้ง  คณะกรรมการฯ 
รวมวิเคราะหสภาพปญหาและสาเหตุการเสียชีวิต และหาแนวทางการแกไข  มอบหมาย 
หรือประสานหนวยงานที่เกี่ยวของแกไขปญหาฯตามแนวทางที่ไดจากการประชุม  และ 
ติดตามการดําเนินงานจากการประชุมครั้งกอน 

-  คณะกรรมการเตรียมขอมูลจากสถานีตํารวจภูธรรวมกับโรงพยาบาล ดําเนินการได 33 ราย 
และคัดกรองกรณีที่นาสนใจเขาที่ประชุมระดับจังหวัด 15 ราย 

2.)  ประสานขอขอมูลรายงานการเฝาระวังการบาดเจ็บ (Injury  surveillance:  IS) จาก 
โรงพยาบาลทั่วไป คณะวิจัยนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหตามหลักการระบาดวิทยาที่ตองการ 
ทราบวา เกิดกับใคร เกิดที่ไหน เกิดเมื่อไหร และเกิดอยางไร 

3.)  เพิ่มภาคีเครือขายดวยการนําผลการวิเคราะหขอมูลเสนอตอหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก 
o  องคการบริหารสวนทองถิ่น(เทศบาล) 
o  สโมสรโรตารี่ภูเก็ต 
o  เคเบิลทีวี 
o  หนังสือพิมพทองถิ่น 

4.)  ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานวิศวกรรมจราจรในพื้นที่ จํานวน 4  จุด 
ไดแก 
o  เปลี่ยแบริเออรจากชั่วคราวเปนแบบถาวร และขยายจุดรอกลับรถหนาโรงพยาบาล 

ถลางและโรงพยาบาลสิริโรจน 
o  ปรับและจัดเสนทางเดินรถวงเวียนหาแยกฉลอง 
o  ทําลูกระนาด  และเนินหลังเตา บริเวณโคงคอเอน 
o  ประสานนักวิชาการลงสํารวจพื้นที่ และออกแบบถนนพระภูเก็ตแกว 

5.)  ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานการบังคับใชกฎหมาย  ไดแก 
o  ประสานการตดิตั้งและใชขอมูลจาก  CCTV 
o  โรงพยาบาลภาครฐัทกุแหงตรวจวัดระดับแอลกอฮอลในผูเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุ 

จราจรทุกราย 
o  ประสานการจัดหาเครือ่งตรวจวัดระดับแอลกอฮอลจํานวน 3 เครือ่ง 

6.) ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานประชาสัมพันธ ไดแก 
o  เสริมสรางศักยภาพเหยื่อเมาแลวขับ 
o  สื่อทองถิ่นจัดทํารายการบันทึกชีวิตของเหยื่อเมาแลวขับ ทางเคเบิลทีวี และ 

บทความประชาสัมพันธในหนังสือพิมพทองถิ่น
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2.2  กิจกรรมป 2553 

1.)  จัดประชุมคณะกรรมการฯ จํานวน 2 ครั้ง ประชุม  ประชุมรวมกับทองถิ่นไดแก  ผู 
พิพากษา องคการบริหารสวนจังหวัด เทศบาลในพื้นที่จุดเสี่ยง พิพิธภัณฑ  สื่อทองถิ่น 
12 ครั้ง คณะกรรมการฯลงสํารวจพื้นที่สภาพถนนจุดเสี่ยง  4 ครั้ง 
o  คณะกรรมการเตรียมขอมูลจากสถานีตํารวจภูธรรวมกับโรงพยาบาล คดักรองกรณี 

ที่นาสนใจเขาที่ประชุมระดับจังหวัด จํานวน  13 ราย 
2.)  ประสานหนวยงานที่เกี่ยวของไดแก ตํารวจทางหลวง วิทยาลัยเทคนิคภูเก็ต  ตรวจวัด 

ความเร็วรถและผิวถนน ในบริเวณจุดเสี่ยง 
3.)  ประสานขอขอมูลรายงานจากศูนยวิทยุตํารวจ ศูนย CCTV คณะวิจัยนําขอมูลที่ไดมา 

วิเคราะหหาความถี่และจุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุบอยในแตละพื้นที่ และอัตราการสวม 
หมวกนิรภัย 

4.)  เพิ่มภาคีเครือขายดวยการนําผลการวิเคราะหขอมูลเสนอตอหนวยงานทีเ่กีย่วของ ไดแก 
o  ผูพิพากษา หัวหนาศาล จ.ภูเก็ต 
o  องคการบริหารสวนจังหวัดภูเก็ต 
o  ชมรมเหยื่อเมาแลวขับ 
o  พิพิธภัณฑทองถิ่น 

5.)  ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานวิศวกรรมจราจรในพื้นที่ จํานวน  4 
จุด โดยแขวงการทาง และหรือองคกรปกครองสวนทองถิ่น 
o  แขวงการทาง จัดทําลูกระนาด  เนินหลังเตา ติดตั้งปายเตือน  สัญญาณไฟ และติด 

ราวกั้นขอบถนน บริเวณโคงควนดินแดง 
o  แขวงการทาง จัดทําลูกระนาด  เนินหลังเตา ติดตั้งปายเตือน  สัญญาณไฟ และติด 

ราวกั้นขอบถนน บริเวณโคงทาเรือ 
o  แขวงการทางรวมกับองคกรปกครองสวนทองถิ่นขยายจุดกลับรถและติดตั้ง 

สัญญาณไฟบริเวณจุดกลับรถเกาะแกว 
o  องคกรปกครองสวนทองถิ่นซอมถนนบริเวณที่เปนหลุมบนถนนผังเมืองสาย ก 

ตําบลปาตอง 
6.) ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานการบังคับใชกฎหมาย 
o  ประสานสถานีตํารวจภูธรเมืองภูเก็ต เรื่อง การใหเหยื่อเมาแลวขับเปนผูชวย 

พนักงานตํารวจควบคุมดูแลกลอง CCTV
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o  ตรวจจับผูทําผิดกฎจราจร โดยผูชวยพนกังานตํารวจ  (เหยือ่เมาแลวขับ) ดผููฝาฝน 
กฎจราจรผานกลอง CCTV แลวพิมพภาพสงใหตํารวจเพื่อสงจดหมายแจงผูกระทาํ 
ผิด  และประสานไปยังขนสงจังหวัดในการดําเนินการตอในกรณีที่ผูกระทําผดิไม 
มาจายคาปรับ 

o  เพิ่มความเขมงวดโดยการตั้งดานตรวจ 
o  ประสานองคการบริหารสวนจังหวัดในการสนับสนุนกลองตรวจจับความเร็วรถ 

(speed camera) 
7.) ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานประชาสัมพันธ 
o  ประสานพิพิธภัณฑทองถิ่นจัดนิทรรศการรณรงคการสวมหมวกนิรภัย 
o  จัดทําหนังสือพลิกชีวิตของเหยื่อเมาแลวขับ 
o  สื่อทองถิ่นสัมภาษณญาติผูเสียชีวิต  เขียนบทความผลกระทบตอครอบครัวและ 

สังคม 
o  สื่อทองถิ่นสัมภาษณชุมชน เขียนบทความผลที่ไดจากการปดชองกลับรถ 
o  จัดขบวนแหรณรงคสวมหมวกทั้งคนขับและคนซอน 100% ในเขตเทศบาลนคร 
o  จัดทําปายประชาสัมพันธการสวมหมวก 100% 

8.) ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานการมีสวนรวม 
o  อบรมสมาชิกเหยื่อเมาแลวขับใชกลอง  CCTV 
o  ประสานงานใหเหยื่อเมาแลวขับเปนผูชวยพนักงานตํารวจ 

9.) ดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดานการแพทยฉุกเฉิน 
o  ทบทวนการแบงพื้นที่รับผิดชอบของหนวยการแพทยฉุกเฉิน 
o  จัดอบรมและฝกปฏิบัติการชวยเหลือผูประสบเหตุใหแก อาสาสมัครมูลนิธิ 

เจาหนาที่กูภัยจากทองถิ่น 
o  จัดอบรมการชวยฟนคืนชีพแกนักเรียน 

3. การสังเกตและบันทึกผล (Observing) 

3.1 รูปแบบการดําเนินงาน 

จากแบบสรุปรายงานการประชุมและการสัมภาษณกลุมตัวอยาง พบวา วงรอบที่ 2 มีการดําเนิน 
ตามรูปแบบการดําเนินงานในวงรอบที่ 1  มีการใชขอมูลเชิงประจักษอื่นเพิ่มเติม ไดแก รายงาน IS 
ขอมูลจากศูนยวิทยุตํารวจ  ขอมูลจากศูนย CCTV  ขอมูลจากการสํารวจความเร็วรถและผวิถนน มาเชือ่ม 
ภาคีเครือขาย  การดําเนินงานของภาคีเครือขายมีการใชขอมูลมาวางแผนและเปาหมายรวมกันและ
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ทํางานเชิงรุก  มอบหมายภารกิจจากคณะกรรมการฯ  หนวยงานที่เกี่ยวของมีการถายทอดและมอบหมาย 
ผูปฏิบัติดําเนินตามบทบาทหนาที่ของตนเอง 

“ จากสภาวะการเกิดอุบัติเหตุในปจจุบันที่เพิ่มความรุนแรงมากขึ้น ทําใหหลาย ๆ หนวยงาน 
อยากมสีวนรวมในการแกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจรรวมกัน” 

“เห็นการทํางานทางดานขอมูลมากขึน้ ตัวเองเขาใจระบบมากขึ้น” 
“ นําขอมลูทีเ่ก็บทั้งหมดมาพูดคุยกันในที่ประชุม และมาวเิคราะห ขอมลูรวมกัน ทั้งในเรือ่งจุด 

เสีย่ง วัยที่เสี่ยง และกลุมอายุที่เสี่ยง ฯลฯ นอกจากนี้ การทํางานทุกอยางดเูปนระบบมากขึ้น” 
“ ขอมูลนี้จะ ถกูนําไปใชประโยชนตลอดครับ เชนใชรวมกับตํารวจในการปฏิบตัิภารกิจเจ็ดวัน 

อันตรายในชวงสงกรานต โดยใชขอมูลเวลาการเกดิอุบัตเิหตุมาวางแผนกําลังการตรวจเขม.....” 
“เมื่อทราบปญหาซึ่งเกีย่วของกับงานที่หนวยงานตองรับผดิชอบ ก็จะไดนําขอมลูสวนนั้นไปหา 

สาเหตแุละหาแนวทางแกไขภายในหนวยงาน กอนการนําเสนอใหทีมจังหวัดทราบในการประชุมครั้ง 
ตอไป” 

“มีการนําขอมูลจากตํารวจมาใช และเริ่มแกปญหาในแนวรุกมากขึ้น จากเดิมเปนเพยีงแคการตั้ง 
รับปญหาและนํามาแกไข” 

“เมื่อเราไดมีโอกาสเขารวมการประชุมกับคณะทํางานแกไขอุบัตเิหตุจราจรระดับจังหวัดซึ่งลง 
พื้นที่มาดูปญหา เมื่อไดนําเสนอขอมูลเหลานีเ้ขาที่ประชุม เราก็มองเหน็ชองทางวาจะตองประสาน 
หนวยงานที่รับผดิชอบโดยตรง เชน เทศบาลตําบล.... ” 

“โดยเฉพาะในทองถิ่นหรือพืน้ที่ทีเ่กิดอุบัตเิหตุบอย ๆ ไดเขาไปหาขอมูลในชุมชน ไปพบผูนํา 
ชุมชน ผูนําทองถิ่น สอบถามเหตุการณทีเ่กดิขึ้นบอย ๆ และนํามาวิเคราะหเพือ่แกไขปญหาและหา 
สาเหตุรวมกัน” 

“ เมื่อไดรับคําสั่งจากผูบังคับบัญชาทีไ่ดไปประชุมโครงการฯ ทีมทํางานจราจรมีบทบาทการ 
ทํางานมากขึน้” 

3.2  มาตรการการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอบุัตเิหตจุราจร 
จากการสัมภาษณกลุมตัวอยางพบวา มาตรการการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 

ในวงรอบที่ 2  มีการเขมงวดของการบังคับใชกฎหมาย  การปรับปรุงวิศวกรรมจราจร  สรางแหลงเรยีนรู 
สรางกระแสและความตระหนักดานปองกันอุบัติเหตุจราจรแกชุมชน  เนนการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 
ของผูขับขี่ 

“ ที่ประชุมกพ็บวากาวตอไปของการแกไขปญหาในภาพรวมคือการแกไขทีต่ัวบุคคล คอืแกไข 
พฤติกรรมของผูใชรถใชถนน ซึ่งหมายถึงการบังคบัใชกฎหมาย หรือการรณรงคปลูกฝงจิตสํานึกในการ 
เคารพกฎจราจร”
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“ จะมีการตั้งดานตรวจแอลกอฮอล เพราะคิดวาแอลกอฮอลเปนปจจัยหลักปจจัยหนึ่งของการ 
เกดิอุบตัเิหตุ และมกีารวางปายหลอก เพื่อใหผูขับขี่ลดความเร็วในการขับขีล่ง แตจะเปลี่ยนจุดการวาง 
ปายหลอกไปเรือ่ย ๆ” 

“ การปฏิบัติงานกแ็ข็งขันมากขึ้น โดยเฉพาะการตั้งดานเพือ่ตรวจจับใบอนุญาตขับขี่ ตรวจจับ 
ความเร็ว ตรวจจับผูขับขี่ที่มีการฝาฝนกฎจราจรทุก ๆ วันในเขตเทศบาล” 

“ นํารถที่มสีัญญาณไฟ หรือติดสัญญาณไฟ แมไมมีเจาหนาที่ ก็จะชะลอความเร็วกัน” 
“เกิดพิพธิภณัฑการเรียนรูเกี่ยวกับความปลอดภัยในการใชรถใชถนน เพือ่ปลกูฝงใหเดก็และ 

เยาวชนและประชาชนทั่วไปเกิดจิตสํานกึ” 
“ เครอืขายเหยือ่ ตองชวยเราคิดเรือ่งงาน  วาจะทําอยางไร” 
“ เราจะกาวออกมาเพือ่ใหสังคมรูวา เราเปนทรัพยากรที่มคีา” สมาชกิชมรมเหยือ่เมาแลวขับ 

จากแบบสอบถามตัวแทนสมาชิกครอบครัวจากชุมชนในจุดเสี่ยง เห็นวา ในรอบ 1 ปทีผ่านมา 
ในชุมชน/หมูบาน/อบต./เทศบาลมกีารแกไขปญหาอุบัตเิหตุจราจรดวยการตั้งดานตรวจของตํารวจ (รอย 
ละ 84.0)  การกําหนด/จัดชองทางรถจักรยานยนต  (รอยละ 81.0)  การทําลูกระนาดบนถนนทีเ่ปนจุด 
เสีย่ง (รอยละ 78.0)  (ตาราง 6) 

ตารางที่ 6  จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความคิดเห็นที่มีตอการแกไขปญหาอุบตัเิหตุ 
จราจรในชุมชน 

การแกไขอุบัติเหตจุราจรในชุมชน  รอยละ 
การตั้งดานตรวจของตํารวจ  84.0 
การกําหนด/จัดชองทางรถจักรยานยนต  81.0 
การทําลูกระนาดบนถนนทีเ่ปนจุดเสี่ยง  78.0 
การติดตั้งปายขอความเตอืนบรเิวณจุดเสี่ยง  73.0 
การติดตั้งไฟสัญญาณบริเวณจุดเสี่ยงหรือทางแยก  72.0 
การปรับปรุงถนนบรเิวณทางโคงหรอืผิวถนนที่เปนจุดเสี่ยง  65.0 
การจัดรณรงคการลดอุบตัิเหตุในชวงเทศกาลตาง ๆ  63.0 
การปรับปรุงบรเิวณขางถนน  62.0 
การปรับปรุงไหลถนน  61.0 
การตั้งจุดตรวจวัดความเร็วของการใชรถยนตและรถจักรยานยนต  54.0 
การประชาสัมพันธความรูดานกฎจราจร การขับขี่ใหปลอดภัยในชนุชน  33.0 
การสรางทางเทาในยานชุมชนที่มคีนเต็มถนนหนาแนน  31.0 
มีกติกาหรือขอตกลงในชุมชนเพือ่ลดอุบัตเิหตุในชุมชน  30.0
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ตารางที่ 6  (ตอ) 
การแกไขอุบัติเหตจุราจรในชุมชน  รอยละ 

การใหความรูทั่วไปแกประชาชน  28.0 
การฝกอบรมนักเรียนและเยาวชนใหรูจักวิธีการขับรถจักรยานยนตที่ 
ปลอดภัย 

22.0 

3.3 ภาคีเครือขายการทํางาน 

หนวยงานที่เขารวมเปนภาคีเครือขายการดําเนินงานแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอบุตัเิหตจุราจร 
จังหวัดภูเก็ตจากวงรอบที่ 1  จํานวน 8 หนวยงานเปน 16  หนวยงานในวงรอบที่ 2  การเชื่อมสูภาคี 
เครือขายอื่นดําเนินการโดยคณะวิจัยนําผลการวิเคราะหขอมูลเฉพาะสวนที่เกี่ยวของกบัหนวยงานนัน้เขา 
รวมปรึกษาผูบริหาร หาแนวทางการแกไขรวมกัน  โดยสวนใหญใชรูปแบบการประสานงานแบบไม 
เปนทางการ 

ภาคเีครอืขายป 2551(วงรอบที่ 1)  ภาคเีครอืขายป 2552-2553(วงรอบที่ 2) 
สํานกังานปองกนัและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 
ขนสงจังหวัดภเูกต็ 
แขวงการทาง 
ตํารวจภูธร 
สํานกังานสาธารณสุขจังหวัด 
โรงพยาบาลของรฐั 
ประชาสัมพันธจังหวัด 
มูลนธิิกศุลธรรม 

สํานกังานปองกนัและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 
ขนสงจังหวัดภเูกต็ 
แขวงการทาง 
ตํารวจภูธร 
สํานกังานสาธารณสุขจังหวัด 
โรงพยาบาลของรฐั 
ประชาสัมพันธจังหวัด 
มูลนธิิกศุลธรรม 
สโมสรโรตารี่ภเูกต็ 
เคเบลิทีวี 
หนังสอืพิมพทองถิน่ 
ผูพิพากษา หัวหนาศาล จ.ภเูก็ต 
องคการบริหารสวนจังหวัดภูเก็ต 
องคการบริหารสวนทองถิ่น(เทศบาล) 
ชมรมเหยือ่เมาแลวขับ 
พิพิธภณัฑทองถิ่น
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3.4 การประเมินผล 

จากแบบสอบถามความคิดเห็นของกลุมตัวอยางในชุมชน เห็นวา ในป 2551 ถนนในยานชมุชน 
ของกลุมตัวอยาง (รัศมีไมเกิน 5 กม.) มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรโดยเฉลี่ย 1-3 ครั้งตอเดือน รอยละ 55.0 
รองลงมาเฉลี่ย 4-6 ครั้ง รอยละ 29.0 สวนในป 2552 มีการเกิดอุบัติเหตุจราจรโดยเฉลี่ยลดลง (ตารางที่ 
7) 

ตารางที่ 7  จํานวน และรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามความคิดเห็นของจํานวนครั้งของการเกิด 
อุบัติเหตุจราจรในชุมชน ในป 2551 –2552 

ป 2551  ป 2552 จํานวนการเกิดอุบัตเิหตุจราจรในชุมชน 
จํานวน  รอยละ  จํานวน  รอยละ 

1 - 3 ครั้ง/เดอืน 
4 - 6 ครั้ง/เดอืน 
7 - 9 ครั้ง/เดอืน 
10 – 12 ครั้ง/เดือน 
13 – 15 ครั้ง/เดือน 
มากกวา 15 ครั้ง/เดอืน 

55 
29 
2 
8 
1 
3 

56.12 
29.59 
2.04 
8.16 
1.02 
3.06 

69 
25 
3 
- 
- 
3 

69.0 
25.0
3.0 
- 
- 
3.0 

จากสถิติอุบัติ เหตุจราจรของโรงพยาบาลภาครัฐ พบวา หลังดําเนินงานในวงรอบที่  2 
ปงบประมาณ 2552 มีจํานวนผูเสียชีวิตลดลงรอยละ 9.1 และ 30.0 เมื่อเปรียบเทียบกับป 2551 และ 2550 
(ตารางที่ 8) 

ตารางที่ 8 สถิติอุบัตเิหตุจราจร จังหวัดภูเก็ต ปงบประมาณ 2550 - 2552 

ป 2550  ป 2551  ป 2552 
เดอืน 

บาดเจ็บ  เสยีชีวิต  บาดเจ็บ  เสยีชีวิต  บาดเจ็บ  เสยีชีวิต 
ตุลาคม  1,086  13  1,191  9  1,209  15 
พฤศจิกายน  1,336  13  1,251  21  1,394  7 
ธันวาคม  1,383  15  1,377  12  1,254  6 
มกราคม  1,451  22  1,447  18  1,447  11 
กุมภาพันธ  1,284  28  1,375  12  1,375  16 
มีนาคม  1,294  17  1,334  15  1,334  15 
เมษายน  1,300  22  1,177  18  1,177  13
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ตารางที่ 8 (ตอ) 

ป 2550  ป 2551  ป 2552 
เดอืน 

บาดเจ็บ  เสยีชีวิต  บาดเจ็บ  เสยีชีวิต  บาดเจ็บ  เสยีชีวิต 
พฤษภาคม  1,053  14  971  14  971  8 
มิถุนายน  1,114  14  1,030  5  1,030  9 
กรกฎาคม  1,261  17  978  9  978  12 
สิงหาคม  1,142  5  1,105  11  1,105  19 
กันยายน  1,150  20  1,054  10  1,054  9 

รวม  14,854  200  14,290  154  14,328  140 
ที่มา : รายงานจากโรงพยาบาลของรฐั  สํานกังานสาธารณสุขจังหวัดภูเก็ต 

4.  การสะทอนผล (Reflecting) 

จากขอมูลการสังเกตและบันทึกผล  พบวา  การใชรูปแบบการดําเนินการแกไขปญหาการ 
เสียชีวิตดวย MIS โดยใชขอมูล Dead case conference และขอมูลเชิงประจักษอื่นมาเปนจุดเชื่อมและ 
สรางความมีสวนรวมของหนวยงานนั้น  สามารถนําไปสูการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยงได 
ซึ่งเห็นไดจากมีการดําเนินกิจกรรมการแกไขปญหาที่ไดใชขอมูลจากการวิเคราะหมาเปนแนวทางการ 
แกไข/ปองกันการเกิดอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยง  ทําใหจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรในป 2552 
ลดลงจากป 2550 รอยละ 30 (จาก 200 คน เหลือ 140 คน) 

อภิปรายผล 

วงรอบที่ 1 
รูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรฯในจังหวัดภูเก็ตดวย  Dead  Case 

Conference  จากขอมูลหลายหนวยงานมาหาสาเหตุ เพื่อแกไขจุดเสี่ยงทําใหสามารถขอมูลมาใชในการ 
ปองกันและแกไขปญหาจุดเสี่ยงได จากคําพูด “ เมื่อมีหลายหนวยงานเขารวมประชุม จึงไดขอมูลที่ 
หลากหลาย และแตกตาง ทําใหสามารถคนหาแนวทางการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรที่ชัดเจนมากขึน้” 
“ จากการที่เรามีขอมูล มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุในทองที่ มีการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน สาเหตุคืออะไร 
ควรจะแกไขอยางไร เราก็สามารถนําเสนอขอมูลเหลานี้ไปยังหนวยงานที่เกี่ยวของไดทันที หนวยงานที่ 
เกี่ยวของก็จะไดนําขอมูลไปพิจารณาเพื่อดําเนินการแกไขตอไป” เปนรูปแบบการดําเนินการปองกัน 
และลดอุบัติเหตุทางถนนที่ใช MIS  ที่มีผสมผสานขอมูลจากหลาย ๆ แหลงที่มีความสัมพันธกัน 
อยางเชน ขอมูลพื้นฐานของรายงานอุบัติเหตุ  หากสามารถนําไปใชรวมกับขอมูลเฉพาะเจาะจงอื่น ๆ
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เพื่อใชในการปองกันอุบัติเหตุ เชน ขอมูลดานภูมิประเทศ  ขอมูลรถยนต  ขอมูลบุคคล  จะทําใหเกิด 
ประโยชนมากขึ้น ซึ่งคณะทํางาน The Road Strategy for Accidents in Transport Working Group (The 
RO-SAT  Working  group)ในประเทศยุโรปไดแนะนําใหกลุมประเทศสมาชิกในยุโรปสงเสริมการ 
สืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก เพื่อเพิ่มความสมบูรณของขอมูลพื้นฐานดานอุบัติเหตุ (Uropean 
commission Road Safety) 

การวิเคราะหสาเหตุการเสียชีวิตที่คัดเลือกกรณีศึกษาที่เนนสาเหตุของสภาพถนนและการแกไข 
ดวยวิศวกรรมจราจรเปนหลักนั้น  เปนสิ่งที่แกไขไดงายไดผลเร็วมีตนทุนและระยะเวลาการดําเนินงาน 
ต่ําเมื่อเทียบกับการแกปญหาดวยวิธีอื่น(Fitzpatrick, Kay et al, 2000) สอดคลองกับการดําเนินงานใน 
ประเทศพัฒนาแลวหลายประเทศที่เห็นวาวิธีแกไขดานวิศวกรรมจราจร  สามารถลดอัตราการเกิด 
อุบัติเหตุและอัตราตายไดอยางรวดเร็ว  ดวยการเนนมาตรการทางดานสิ่งแวดลอม ยานพาหนะ และผูใช 
ถนน มากกวาการเนนที่การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชถนนแตเพียงอยางเดียว (Afukaar FK, 2003) 
เชน การใช speed hump และ rumble strips  ติดตั้งปายเตือน  สัญญาณไฟบริเวณจุดเสี่ยงเพื่อลดความเร็ว 
ของยานพาหนะ พบวา หลังการใชไมพบการเกิดอุบัติเหตุที่ทําใหเสียชีวิตสอดคลองกับการศึกษาการใช 
speed humps และ rumble strips ในทางดวน พบวาสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุไดรอยละ 35  และลด 
อัตราตายไดถึงรอยละ 55  (Afukaar FK., 2003)  อันเปนมาตรการที่ใชงบประมาณนอย แตสามารถเกิด 
ประโยชนไดสูง (Persaud  BN,et.al.,  2004)  แตการปองกันหรือการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรที่มี 
ประสิทธิภาพนั้น จําเปนตองมีการดําเนินการหลายๆมาตรการอยางเปนระบบ  เชน ในป 1993  ชุมชน 
ซารินัส  Salinas,  รัฐแคลิฟอรเนีย  ประเทศสหรัฐอเมริกา  ลดการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรอัน 
เกี่ยวเนื่องจากแอลกอฮอล  โดยระยะแรกเนนการประชาสัมพันธ และดานตรวจ หลังจากนั้นจึงขอความ 
รวมมือจากผูจําหนายเครื่องดื่มแอลกอฮอล และลดการเขาถึงแอลกอฮอล เชน ไมมีแอลกอฮอลใน 
กิจกรรมสาธารณะ  พบวา มาตรการเหลานี้สามารถลดการเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางคืน และจํานวนผูที่ 
ตองเขาพักรักษาตัวในโรงพยาบาล (Roeper P.J., et al. 2000)  จากการดําเนินงานในวงรอบที่ 1 ที่เนน 
เฉพาะดานวิศวกรรมจราจรจึงควรมีการเพิ่มมาตรการดานอื่นๆ อยางเปนระบบใหครอบคลุมการ 
ดําเนินงานตามยุทธศาสตรทั้ง 5 E 

นอกจากนี้การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผูขับขี่ซึ่งเปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรยัง 
ตองอาศัยความรวมมือจากทุกภาคสวนเพื่อใหเกิดแรงเสริมทางบวกและทางลบตอผูขับขี่  ดังนั้นการ 
ดําเนินงานโดยภาคีเครือขายที่มีอยู (สํานักงานปองกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดภูเก็ต ขนสง 
จังหวัดภูเก็ต  แขวงการทาง  ตํารวจภูธร สํานักงานสาธารณสุขจังหวัด โรงพยาบาล  ประชาสัมพันธ 
จังหวัดและมูลนิธิ) จึงอาจไมเพียงพอตอการลดปจจัยหลักที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร
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วงรอบที่ 2 
จากผลการวิเคราะหกรณีศึกษาและรายงาน IS ในการศึกษาครั้งนี้โดยพบวา การเกิดอุบัติเหตุมี 

สาเหตุหลักจากผูขับขี่หรือผูประสบเหตุในเรื่องพฤติกรรมการขับขี่รถโดยเฉพาะในเรื่องของเมาแลวขบั 
และการใชความเร็วขณะขับขี่ ซึ่งสอดคลองกับการศึกษาในประเทศไทยที่วารอยละ 62 ของผูบาดเจ็บ 
จากอุบัติเหตุทางถนนที่เขารับการรักษาในหองฉุกเฉินของโรงพยาบาลตางๆ  ดื่มสุรากอนประสบ 
อุบัติเหตุและอีกรอยละ 44 มีระดับแอลกอฮอลในเลือด ตั้งแต 0.01 เปอรเซ็นต (บทความและสือ่รณรงค 
และปองกันอุบัติเหตุทางถนน)  ในวงรอบที่ 2  รูปแบบการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรฯ จึงมีการ 
ดําเนินงานตามยุทธศาสตร 5 E ดวยการเพิ่มความเขมขนการบังคบใชกฎหมายในเรื่องของเมาแลวขับ 
และการใชความเร็วขณะขับขี่ จากคําพูด “ จะมีการตั้งดานตรวจแอลกอฮอล เพราะคิดวาแอลกอฮอล 
เปนปจจัยหลักปจจัยหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุ และมีการวางปายหลอก เพื่อใหผูขับขี่ลดความเร็วในการ 
ขับขี่ลง แตจะเปลี่ยนจุดการวางปายหลอกไปเรื่อย ๆ” “ การปฏิบัติงานก็แข็งขันมากขึ้น โดยเฉพาะการ 
ตั้งดานเพื่อตรวจจับใบอนุญาตขับขี่ ตรวจจับความเร็ว”และกลุมตัวอยาง(ตัวแทนสมาชิกชุมชน)รอยละ 
84 ก็เห็นวาในชุมชนมีการตั้งดานตรวจของตํารวจ(ตารางที่ 6) การดําเนินการนี้เปนมาตรการที่ 
สอดคลองกับการศึกษาของ Lacey JH. และคณะ (2006) ที่พบวา เมื่อผูขับขี่เห็นจุดตรวจจะเพิ่มความ 
ระมัดระวังจากมาตรการบังคับใชกฎหมายได โดยเฉพาะการตั้งจุดตรวจเพื่อตรวจวัดแอลกอฮอล  การ 
ควบคุมความเร็ว เปนมาตรการที่สําคัญของการบังคับใชกฎหมาย  ในประเทศอเมริกาและออสเตรเลีย 
มีการศึกษาผลของการตั้งดานตรวจแบบสุมในการลดการดื่มแลวขับ  หรืออุบัติเหตุที่เกี่ยวเนื่องกับการ 
ดื่มแอลกอฮอล  14  ฉบับ พบวา  การตั้งดานตรวจแบบสุมมีประสิทธิภาพในการลดการเสียชีวิตและการ 
บาดเจ็บลงไดรอยละ  8-71  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติทุกรายงาน  (Peek-Asa C., 1999)  การตั้งจุดตรวจ 
ที่ถี่ เห็นไดงายสามารถลดการดื่มแอลกอฮอลแลวขับไดถึงรอยละ 87  อยางไรก็ตามยังไมมีการศึกษา 
ผลกระทบระยะยาว และความยั่งยืน ตลอดจนจํานวนของจุดตรวจที่ควรมี  แตมีการศึกษาของลาซีและ 
คณะ (Lacey JH., et al.,  2006) ที่พบวา  จุดตรวจที่ใชจํานวนเจาหนาที่จํานวนนอยก็ไดผลเชนเดียวกัน 
กับการใชเจาหนาที่จํานวนมาก 

แมวาการตรวจวัดแอลกอฮอลดวยการตรวจขีดความสามารถของสมอง จะมีประสิทธิภาพใน 
การลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บลงได  แตในดานกฎหมายจําเปนตองมีหลักฐานอางอิงในการสง 
ฟองผูกระทําผิด จากการสัมภาษณตํารวจทั้งในระดับผูปฏิบัติงานและผูบริหาร พบวา ในทางปฏิบัติมัก 
ทําไดไมครอบคลุมเนื่องจากการขาดแคลนเครื่องมือในการตรวจจับ  การสนับสนุนเครื่องมือตรวจวัด 
แอลกอฮอลแกเจาหนาที่ผูปฏิบัติงานจึงเปนสิ่งจําเปน  ซึ่งความสําเร็จของการบังคับใชกฎหมายขึน้กบัวา 
กิจกรรมที่ดําเนินการสามารถทําใหคนใชรถใชถนนตระหนักถึงความศักดิ์สิทธิ์ในการยับยั้งพฤติกรรม 
อันไมพึงประสงคไดหรือไม  โดยเนนการเฝาระวังพฤติกรรมอันไมพึงประสงคเปนหลัก  การเพิ่มระดบั 
ความเขมขนของกิจกรรมบังคับใชกฎหมายเปนวิธีการที่มีประสิทธิภาพสูงสุด  (มูลนิธิสาธารณสุข

http://www.ajpm-online.net/article/PIIS0749379798001160/abstract
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แหงชาติ, 2549)  ทั้งนี้ประสิทธิภาพการบังคับใชกฎหมาย  ขึ้นกับวากฎหมายนั้นตองมีความชัดเจน ตอง 
เปนไปอยางถูกตองตามนิติวิธี  การบริหารงานยุติธรรมตองเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ และกฎหมาย 
นั้นตองไดรับการโฆษณาเผยแพรใหเปนที่รูจักกันอยางกวางขวางและประชาสัมพันธใหประชาชน 
ทราบ(วิฑูรย อึ้งประพันธ, 2535) 

ความรวมมือระหวางผูมีสวนเกี่ยวของจะเปนกุญแจสําคัญในการขับเคลื่อนนโยบายและการ 
ทํางานการดําเนินงานการแกไขหรือปองกันการเกิดอุบัติเหตุจราจร  จากคําพูด “ การแกไขปญหา 
อุบัติเหตุจราจรไมสามารถทําเพียงหนวยงานเดียวได เพราะฉะนั้นจึงตองทํางานรวมกับภาคีเครือขาย 
และตองสรางภาคีเครือขายใหเพิ่มขึ้น” เครือขายชวยใหมีการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร ทักษะ ความรู 
ประสบการณ เครื่องมือ และสื่อ ผานการประชุม การทดลองปฏิบัติการ การประชาสัมพันธ และการให 
ความรวมมือกันในการดําเนินโครงการ เครือขายจะชวยเชื่อมหนวยงานวิชาการและแหลงทุนกับผูที่ 
ตองการความชวยเหลือ  ชวยลดการทํางาน และการใชทรัพยากรซ้ําซอน (คณะทํางานการจัดการความรู 
สํานักงานการศ ึกษานอกระบบและการศ ึกษาตามอ ัธยาศัย)  ซึ ่ง เห็นไดจากการเชื ่อมแหลง 
งบประมาณ เชน การของบประมาณจากกองทุนเลขสวยจากขนสงจังหวัด “ ขนสง มีงบประมาณจาก 
การประมูลทะเบียนเลขสวย ซึ่ง 40% ของยอดเงินที่ทําการประมูลได ทางกรมขนสงฯ กม็นีโยบายพรอม 
สนับสนุนในการนําไปใชเพื่อแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรอยูแลว ดิฉันจึงไดนําเสนอขอมูลนี้เขาที่ 
ประชุมฯ ใหทําแผนของบประมาณดังกลาว” การใชงบประมาณปกติของหนวยงาน “ แขวงเคามีปาย 
หรือสัญญาณไฟอยู .......พอประชุมเคาก็เอาไปติดใหตามที่ประชุมเสนอ” เปนตน ทําใหการพัฒนา 
สามารถดําเนินไปไดกาวหนา รวดเร็ว และสงผลตอสังคมในวงกวางยิ่งขึ้น 

การเพิ่มมาตรการดานการใหความรูและประชาสัมพันธนั้น ควรทําเปนพื้นฐานเพื่อใหคนสวน 
ใหญมีความเขาใจ  ยอมรับมาตรการดานกฎหมายและวิศวกรรมจราจร  การใหความรู หรือการ 
ประชาสัมพันธอยางกวางขวางจะทําใหประชาชนเกิดความตื่นตัว และสนับสนุนตอการบังคับใช 
กฎหมาย แตการใหความรู หรือการประชาสัมพันธเพียงอยางเดียวแมจะชวยเพิ่มความตระหนักไดจริง 
แตไดผลนอยมากตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม (Suriyawongpaisal P, et.al.,2002) ซึ่งการดาํเนนิงานใน 
วงรอบที่ 2 ไดมีการดําเนินการ เชน การจัดนิทรรศการในพิพิธภัณฑทองถิ่น  การถอดบทเรียนจากเหยื่อ 
เมาแลวขับ การเผยแพรบทความผลกระทบตอครอบครัวและสังคมในสื่อทองถิ่น เหลานี้เปนการสราง 
กระแสและความตระหนักดานปองกันอุบัติเหตุจราจรใหแกชุมชน เพื่อใหชุมชนเห็นสภาพปญหาและ 
การสูญเสียของการเกิดอุบัติเหตุ  ทั้งหมดนี้เปนเพียงระยะเริ่มตนของกระบวนการปรบัเปลีย่นพฤตกิรรม 
ของคนที่ทําใหคนเริ่มมองเห็นปญหา และมองถึงผลเสียที่อาจจะเกิดขั้นในอนาคต ซึ่งกไ็ดแคคดิแตยงัไม 
ลงมือกระทํา หรือวางแผนปรับเปลี่ยนพฤติกรรม  การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของคนนั้นตองผาน 
กระบวนการทําใหเกิดความตระหนัก  ปรับความคิด เกิดแรงจูงใจที่จะทํา ทดลองทําพฤติกรรมใหม และ

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Suriyawongpaisal+P%22%5BAuthor%5D
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การทําพฤติกรรมใหมอยางตอเนื่อง เพื่อใหเกิดเปนนิสัยหรือพฤติกรรมถาวร ซึ่งกระบวนการเหลานี้ตอง 
ใชระยะเวลาและความตอเนื่อง
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

การศึกษานี้เปนการวิจัยเชิงปฏิบัติการ (Action  Research) ในระหวางเดือนมกราคม 2551 – 
ธันวาคม 2553  มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมี 
สวนรวมโดยอาศัยทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่ 

กลุมตัวอยางที่ใชในการศึกษา  คือ  ตัวแทนคณะกรรมการและองคกรที่เกี่ยวของกับการแกไข 
ปญหาอุบัติเหตุจราจรจังหวัด จํานวน 16  คน สุมตัวอยางแบบเจาะจง และตัวแทนสมาชิกครอบครัวจาก 
ชุมชนจุดเสี่ยง (7 จุด) จํานวน 100  คน เครื่องมือที่ใชไดแก แบบบันทึก  แบบรายงาน  แบบสัมภาษณ 
และแบบสอบถามซึ่งผูวิจัยสรางขึ้น  เก็บรวบรวมขอมูลในเดือนกันยายน 2552 –  กรกฎาคม 2553 
วิเคราะหโดยใชสถิติเชิงพรรณนา  และวิเคราะหขอมูลเชิงเนื้อหา 

สรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 

วงรอบที่ 1  ในป 2551  การพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยาง 
มีสวนรวม  คณะผูวิจัยวางแผนการการใชฐานขอมูลจาก Dead  case  conference มาเปนจุดเชื่อมและ 
เริ่มตนการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร สรางทีมพี่เลี้ยง เครือขายทั้งแนวราบและแนวดิ่ง วางเปาหมาย 
รวมกัน  ตํารวจและพยาบาลเปนผูคัดเลือกกรณีศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
จราจรในจุดเสี่ยงอําเภอละ 1 รายตอเดือน  นําเสนอในการประชุมรวมวิเคราะหสภาพปญหาและสาเหตุ 
การเสียชีวิต ลงพื้นที่สํารวจจุดเสี่ยง และหรือ ประชุมรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของในพื้นที่ หาแนวทาง 
การแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร มอบหมายหรือประสานหนวยงานที่เกี่ยวของดําเนินกิจกรรม จากนั้นมี 
การติดตามและประเมินผล 

จากสัมภาษณกลุมตัวอยาง พบวา  สวนใหญเขาใจวัตถุประสงคของการดําเนินงาน การคดัเลอืก 
กรณีศึกษาเนนสาเหตุของสภาพถนนเปนหลัก  มาตรการการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
จราจร  มีการดําเนินการแกไขดานวิศวกรรมจราจร  ดานการบังคับใชกฎหมาย  และดานการแพทย 
ฉุกเฉิน  โดยการดําเนินการเนนการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรที่สามารถแกไขไดโดยการ 
แสวงหาแหลงขอมูล วิชาการ และทรัพยากรผานภาคีเครือขาย  หลังดําเนินงานจํานวนผูเสียชีวิตจาก 
อุบัติเหตุจราจรลดลงจาก 200 รายเปน 154 รายหรือลดลงรอยละ 23.0 

วงรอบที่  2  ในป 2552-2553  การพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
จราจรอยางมีสวนรวมโดยการนําขอมูลมาใชเพื่อบริหารจัดการ  คณะผูวิจัยยังคงวางแนวทางการทํา
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Dead case conference และวางแผนการใชขอมูลจากรายงานของโรงพยาบาลและตํารวจ  เพื่อวิเคราะห 
สาเหตุของการเสียชีวิต และจุดเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุจราจร เพื่อทราบถึงขนาดและความรุนแรงของปญหา 
ในภาพรวมของจังหวัดภูเก็ต เพื่อนําไปเชื่อมและเพิ่มภาคีเครือขาย  โดยดําเนินการ  Dead  case 
conference ตอเนื่องและวิเคราะหขอมูลเพิ่มเติม วางมาตรการความเขมงวดของการบังคับใชกฎหมาย 
จากอัยการ  ศาล  และตํารวจ  สํารวจพื้นที่ออกแบบและปรับปรุงวิศวกรรมจราจรเพื่อลดความเรว็ของรถ 
สรางแหลงเรียนรูดานปองกันอุบัติเหตุจราจรโดยพิพิธภัณฑทองถิ่น  สรางกระแสและความตระหนัก 
ของการปองกันอุบัติเหตุจราจรโดยสื่อทองถิ่น  ถอดบทเรียนและเสริมสรางศักยภาพชมรมเหยื่อเมาแลว 
ขับ 

จากแบบสอบถามตัวแทนสมาชิกครอบครัวจากชุมชนในจุดเสี่ยง เห็นวา ในรอบ 1 ปที่ผานมา 
ในชุมชน/หมูบาน/อบต./เทศบาลมีการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรดวยการตั้งดานตรวจของตาํรวจ (รอย 
ละ 84.0)  การกําหนด/จัดชองทางรถจักรยานยนต  (รอยละ 81.0)  การทําลูกระนาดบนถนนที่เปนจุด 
เสี่ยง (รอยละ 78.0)  ภาคีเครือขายการดําเนินงานจากจํานวน 8 หนวยงานเปน 16 หนวยงาน สวนใหญ 
ใชรูปแบบการประสานงานแบบไมเปนทางการ  หลังดําเนินงานในวงรอบที่ 2 ปงบประมาณ 2552 มี 
จํานวนผูเสียชีวิตลดลงรอยละ 9.1 และ 30.0 เมื่อเปรียบเทียบกับป 2551 และ 2550
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สรุปการพัฒนารูปแบบการแกไขปญหาการเสียชีวิตจากอบุตัิเหตจุราจรอยางมีสวนรวมโดยอาศัย 
ทรัพยากรและศักยภาพในพื้นที่ จังหวัดภูเก็ต 

รูปแบบการดําเนนิงาน  วงรอบที่ 1  วงรอบที่ 2 
การกําหนดจุดเสี่ยง  จากสถติิพื้นที่ทีเ่กดิเหตแุละมี 

ผูเสยีชีวิตบอย 
-จากสถิติพื้นที่ทีเ่กิดเหตแุละมี 
ผูเสียชีวิตบอย 
-จากความถี่ของพื้นทีท่ี่เกิด 
อุบัติเหตุจราจร 

เครือ่งมอืการเก็บขอมลู  แบบสัมภาษณการหาสาเหตขุอง 
การเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุจราจร 
แบบรายงานสถิตกิารเกดิ 
อุบัตเิหตุจราจร 

-แบบสัมภาษณการหาสาเหตุ 
ของการเสียชีวิตจากอุบัตเิหตุ 
จราจร 
-เครือ่งวัดความเร็วรถ 
-การตรวจสภาพผิวถนน 
-แบบรายงาน IS 
-แบบบนัทึกการเกดิอุบัตเิหตุ 
จราจร 
-แบบรายงานสถติิการเกิด 
อุบัติเหตุจราจร 
-แบบสอบถามความคิดเห็น 
ชุมชนฯ 

ผูเก็บขอมูล  ตํารวจ 
พยาบาล 

-ตํารวจ 
-พยาบาล 
-สมาชกิชมรมเหยื่อเมาแลวขับ 
-ตํารวจทางหลวง 
-อาจารยและนักศกึษา 
วิทยาลัยเทคนิค 
-ผูสือ่ขาวทองถิ่น 

ขอมลูที่ใช  – กรณีศกึษาผูเสียชีวิตจาก 
อุบัตเิหตุจราจร 
-  ลงพื้นทีส่ํารวจจุดเสี่ยง 

- กรณศีึกษาผูเสียชีวิตจาก 
อุบัติเหตุจราจร 
- ลงพื้นทีส่ํารวจจุดเสี่ยง 
- การสํารวจความเร็วรถ
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รูปแบบการดําเนนิงาน  วงรอบที่ 1  วงรอบที่ 2 
-  Injury surveillance 
-  รายงานการเกดิอุบตัิเหตุจราจร 
-  การสํารวจการสวมหมวก 
นิรภัย 

การวิเคราะหหาสาเหตุ ปจจัย 
และแนวทางแกไข 

- จากการประชุมคณะกรรมการ 
ฯในระดับจังหวัด 
-  จากการประชุมรวมกับ 
หนวยงานที่เกี่ยวของ 
- จากการลงพื้นทีส่ํารวจ 

- จากการประชุมคณะกรรมการ 
ฯในระดับจังหวัด 
-  จากการประชุมรวมกับ 
หนวยงานที่เกี่ยวของ 
- จากการลงพื้นทีส่ํารวจ 

แนวทางการดําเนินการแกไข 
ปญหา 

-  การแกไขโดยหนวยงานทีเ่ขา 
รวมเปนคณะกรรมการฯ 
- การแกไขที่ตองใชอํานาจตาม 
กฎหมายที่เกี่ยวของ 
-การแกไขที่ตองดําเนินการแบบ 
มีสวนรวมจากภาคสวนตางๆ 
และประชนชนในพื้นที่ 

-  การแกไขโดยหนวยงานทีเ่ขา 
รวมเปนคณะกรรมการฯ 
- การแกไขที่ตองใชอํานาจตาม 
กฎหมายที่เกี่ยวของ 
-การแกไขที่ตองดําเนินการแบบ 
มีสวนรวมจากภาคสวนตางๆ 
และประชนชนในพื้นที่ 
- การแกไขที่ตองดําเนินการตาม 
หลักวชิาการ 

มาตรการการแกไขปญหา/ 
ปองกนัการเกิดอุบัตเิหตุจราจร 

-  การปรับปรุงดานวศิวกรรม 
จราจร 
- การบังคับใชกฎหมาย 
- การแพทยฉุกเฉิน 

-  การปรับปรุงดานวศิวกรรม 
จราจร 
- การบังคับใชกฎหมาย 
- การแพทยฉุกเฉิน 
- การมสีวนรวม 
- การประชาสัมพนัธ
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ขอเสนอแนะ 

1.  ขอเสนอแนะจากการวิจัย 

1.1 ดานการบริหาร 

1.1.1  การใชรูปแบบการดําเนินการแกไขปญหาการเสียชีวิตดวยการนําขอมูลมาใชเพื่อบริหาร 
จัดการ โดยใชขอมูลจากการวิเคราะหสาเหตุการเสียชีวิต และขอมูลเชิงประจักษอื่นมาเปนจุดเชื่อมและ 
สรางความมีสวนรวมของหนวยงานนั้น  สามารถนําไปสูการแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจรในจุดเสี่ยงได 
ดังนั้นผูบริหารจึงควรใหการสนับสนุนและผลักดันใหมีการใชขอมูลรวมกันในการแกไขปญหา 
อุบัติเหตุจราจรในพื้นที่ 

1.1.2 การปรับปรุงดานวิศวกรรมจราจรโดยการใช speed hump และ rumble strips  ติดตั้งปาย 
เตือน  สัญญาณไฟบริเวณจุดเสี่ยงเพื่อลดความเร็วของยานพาหนะ พบวา หลังการใชไมพบการเกิด 
อุบัติเหตุที่ทําใหเสียชีวิต อยางไรก็ตามการปรับปรุงจุดเสี่ยงตองอาศัยขอมูล เนื่องจากถนนและการใช 
ยวดยานมีการเปลี่ยนแปลงตามสภาพการใชงาน จึงตองมีการเฝาระวังการเกิดอุบัติเหตุอยางตอเนือ่งและ 
แกไขตามการเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดลอมของถนน  กิจกรรมนี้จึงตองมีงบประมาณอุดหนุนอยาง 
เพียงพอ  และควรจัดชองทางสื่อสารใหประชาชนทราบถึงจุดอันตรายบนถนน ไมวาจะเกิดจากความ 
บกพรองของถนน สิ่งแวดลอมของถนน หรือยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุบนถนน เปนตน รวมทั้ง 
ชองทางใหประชาชนสื่อสารกับหนวยงานภาครัฐ 

1.1.3  มาตรการดานการบังคับใชกฎหมาย  ดวยการเขมงวดของการบังคับใชกฎหมายดวยการ 
ตรวจจับกุมผูฝาฝน การตั้งดานตรวจ การวางปายเครือ่งหมายเตอืน หรอืจอดรถสายตรวจที่มีสัญญาณไฟ 
จะทําใหผูขับขีเ่พิ่มความระมัดระวังมากขึน้  อยางไรก็ตามในทางปฏิบัติ  พบวา  อัตรากําลังของเจาหนาที่ 
ตํารวจมักไมเพียงพอตอการปฏิบตัิงาน  ดังนั้นการใชเทคโนโลยชีวยในการปฏิบตัิงาน  เชน  การตดิตั้ง 
กลองถายภาพความเร็ว กลอง Red Light Camera หรือกลอง CCTV จะทําใหการปฏิบัติงานครอบคลุม 
และมีประสิทธภิาพมากขึ้น 

1.2  ดานการปฏิบัติงาน 

1.2.1  มาตรการการบังคับใชกฎหมาย  จากการสัมภาษณตํารวจทั้งในระดับผูปฏิบัติงานและ 
ผูบริหารในการตั้งจุดตรวจวัดแอลกอฮอล  พบวา  ในทางปฏิบัติมกัทําไดไมครอบคลุมเนือ่งจากการขาด 
แคลนเครือ่งมือในการตรวจจับและขาดอัตรากําลัง  ดงันั้นจึงควรมีการสนับสนุนเครือ่งมือตรวจวัด 
แอลกอฮอลแกเจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน
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1.2.2  ดานวิศวกรรมจราจร  การใช speed hump และ rumble strips  ติดตั้งปายเตือน  สัญญาณ 
ไฟบริเวณจุดเสี่ยงเพื่อลดความเร็วของยานพาหนะ พบวา หลังการใชไมพบการเกิดอุบัติเหตุที่ทําให 
เสียชีวิต การปรับปรุงดานวิศวกรรมจราจรเปนมาตรการที่ใชงบประมาณนอย แตสามารถเกิดประโยชน 
ไดสูง  ดังนั้นในพื้นที่ที่มีทรัพยากรจํากัด จึงควรใหน้ําหนักของการแกไขปญหาฯดวยวิศวกรรมจราจรที่ 
ใชตนทุนต่ํา

1.2.3  ดานการใหความรูและประชาสัมพันธที่สามารถปรับเปลี่ยนพฤตกิรรมไดตองผาน 
กระบวนการทําใหเกดิความตระหนกั  ปรับความคิด เกิดแรงจูงใจที่จะทํา ทดลองทําพฤตกิรรมใหม และ 
การทําพฤติกรรมใหมอยางตอเนือ่ง  เพือ่ใหเกิดเปนนสิัยหรอืพฤติกรรมถาวร ซึ่งกระบวนการเหลานีต้อง 
ใชระยะเวลาและความตอเนือ่ง  จึงจําเปนตองมกีารดําเนนิการหลายรูปแบบและตอเนือ่ง  เชนเดียวกับ 
การรณรงคเลิกสูบบุหรี่ที่ดําเนนิการมาอยางตอเนื่อง 

1.2.4  ดานการสรางความมีสวนรวมและการเสริมพลัง (Empowerment) พบวาการประชุมอยาง 
สม่ําเสมอ  การพบปะพูดคุยแบบไมเปนทางการ  การใชและการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารไมวาจะเปน 
ขอมลูอุบัตเิหตุในพื้นที่  ขอมลูดานวชิาการ  ขอมลูการประเมินผลการดําเนินงานทําใหภาคีมสีวนรวมใน 
เปนเจาของ  การตัดสินใจและการรวมวางแผนอยางมีทศิทาง  สงผลการการแกไขปญหาตรงกับความ 
ตองการและเกิดความย่ังยืน  อยางไรก็ตามหนวยงานตางๆหลายหนวยของไทยยังเปนหนวยราชการ 
สังกดัสวนกลางทําใหการทํางานในลักษณะแนวราบไมสามารถบูรณาการงานไดอยางสมบูรณ 

1.2.5 ดานการใชขอมูลและประเมินผลพบวา การนําขอมูลดานตางๆที่เปนปญหาของพื้นที่มา 
เปนจุดนําเขาของกระบวนการแกไขปญหาอุบัติเหตุสงผลใหเกิดการแกไขเปลี่ยนแปลงใหเห็นเปน 
รูปธรรมไดอยางชัดเจน แตระบบขอมูลของหนวยราชการไทยมีฐานการเก็บ คํานิยามความนาเชื่อของ 
ขอมูล แตกตางกัน จึงควรมีการจัดระบบใหเปนมาตรฐาน แยกแยะตามลักษณะการใชงานของขอมูล 
คัดเลือกขอมูลเฉพาะเทาที่จําเปนและสําคัญมาใชประโยชน 

2.  ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป 

2.1 การศึกษาครั้งนีเ้ปนการศกึษาเชิงปฏิบัตกิาร (Action research) เพือ่หารูปแบบการแกไขปญหา 
จราจรที่เหมาะสมกับพืน้ที่ที่ตองมีการพัฒนาอยางตอเนือ่ง  โดยใหกลุมผูมสีวนไดสวนเสียโดยเฉพาะ 
ชุมชนในพืน้ทีเ่กิดเหตยุังไมมีสวนเขามาเกี่ยวของมามีสวนรวมของชุมชนตอการแกปญหาอุบตัิเหตุ 
จราจรในชุมชนตนเอง  จึงควรมีการศึกษาเชิงปฏิบัติการในวงรอบตอไป
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2.2  ระบบขอมูลของไทยในตางหนวยงานมีฐานการเก็บ คํานิยามความนาเชื่อของขอมูล 
แตกตางกัน จึงควรมีศึกษาการจัดระบบใหเปนมาตรฐาน  และมีการวิจัยการออกแบบระบบขอมูลที่ 
เกี่ยวของกับอุบัติเหตุจราจรเพื่อแกปญหาอุบัติเหตุใหครอบคลุมในมิติตางๆใหมากขึ้น



การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 69 

บรรณานุกรม 

Afukaar FK.  Speed control in developing countries: issues, challenges and opportunities in reducing 
road traffic injuries. Inj Control  Saf  Promot 2003; 10(1-2): 77-81. 

Cameron, M., Delaney, A., Diamantopoulou, K. and Lough, B. Scientific basis for the strategic 
directions of the safety camera program in Victoria. Monash University Accident Research 
Centre, 2003; Report No. 202 

Civil Engineering Department Engineering Faculty KhonKaen University. วิศวกรรมจราจร. (online) 
[cited 1 Jun 2010]; Available from: URL:civil.kku.ac.th/pdf/Tu2Cl-TSABook_Ch2.pdf 

Collision analysis : Professional Road Accident Investigation (online) [cited 4 Sep 2009]; Available 
from: URL:http://collisionanalysis.co.uk/introduction.htm 

Connor J, Whitlock G, Norton R, Jackson R. Driver sleepiness and risk of serious injury to car 
occupants: population based case control study. BMJ 2002;324(7346):1125 (11 May), 
doi:10.1136/bmj.324.7346.1125 

Croft P. Sustainable road safety engineering:  Land Transport New Zealand, NZ. (online) [cited 
21 Jun 2010]; Available from: URL: http://www.etcproceedings.org/paper/sustainable-road- 
safety-engineering 

De Brabander B, Nuyts E, Vereeck L. Road safety effects of roundabouts in Flanders. J Safety 
Res. 2005;36(3): 289-96. 

Elder RW, Shults RA, Sleet DA, Nichols JL, Zaza S and Thompson RS.  Effectiveness of sobriety 
checkpoints for reducing alcohol-involved crashes. Traffic Inj Prev 2002 Dec; 3(4):  266 – 
74. 

Engel U, Thomsen LK. Safety effects  of  speed  reducing  measures  in  Danish  residential areas. 
Accid Anal Prev 1992; 24: 17-28. 

European  vehicle passive safety network workshop: Road furniture and roadside safety.  Feb 9- 
10, 2000 (online) [cited 4 Sep 2009];Available from: URL: http://www.passivesafety. com/ 
08_documents /docs_psn1/psn1_wkshop_procdgs/psn1_wkshop3_road_furniture .pdf 

Fitzpatrick, Kay et al, “Design Factors That Affect Driver Speed on Suburban Arterials,”Research 
Report 1769-3, Texas Transportation Institute, June 2000. 

Godley S.T.,  Triggs T.J.,  Fildes B.N. Perceptual lane width, wide perceptual road centre markings 
and driving speeds. Ergonomics 47(3); Feb 2004:237-56.

file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Inj%20Control%20Saf%20Promot.');
file:///rl/civil.kku.ac.th/pdf/Tu2Cl-T
http://collisionanalysis.co.uk/introduction.htm
http://www.etcproceedings.org/paper/sustainable-road-safety-engineering
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed?term=%22De%20Brabander%20B%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed?term=%22Nuyts%20E%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed?term=%22Vereeck%20L%22%5BAuthor%5D
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'J%20Safety%20Res.');
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Accid%20Anal%20Prev.');
http://www.passivesafety/
http://www.passivesafety.com/08_documents%20/docs_psn1/%20psn1_wkshop_procdgs/psn1_wkshop3_road_furniture.pdf
http://www.informaworld.com/smpp/title~db=all~content=t713701117
http://www.informaworld.com/smpp/title~db=all~content=t713701117~tab=issueslist~branches=47
http://www.informaworld.com/smpp/title~db=all~content=g713808899


การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 70 

Harris J.O. Determining Vehicle Speeds From Skid Marks. (online) [cited 1 Jun 2010]; Available 
from: URL:http://www.harristechnical.com/ articles/skidmarks.pdf 

Haworth, N., Mulvihill, C., Wallace, P., Symmons, M. & Regan, M. Hazard perception and 
responding by motorcyclists-Summary of background, literature review and training methods. 
Monash University Accident Research Centre, 2005; Report No. 234. 

Hingson R, McGovern T, Howland J, Hereen T, Winter M, Zakocs R. Reducing alcohol-impaired 
driving in Massachusetts: The Saving Lives program. American Journal of Public 
Health 1996b; 86:791-7. 

Ian R. School based driver education for the prevention of traffic crashes. Cochrane Database 
Syst Rev, 2001. (online) [cited 12 Jan 2007] Available from: URL:  http://www.medscape. 
com /viewarticle /486478 

Lacey JH., Ferguson SA., Kelley-Baker T. and  Rider RP. Low-manpower checkpoints: can they 
provide effective DUI enforcement in small communities? Traffic Inj Prev 2006 Sep; 
7(3):213–8. 

Mackie, R.R. and Miller, J.C. Effects of hours of service, regularity of schedules, and cargo loading 
on truck and bus driver fatigue. Report no. DOT HS-803-799. 1978; Washington, DC: 
National Highway Traffic Safety Administration. 

Manser M. P. and Hancock P. A. Influence of Approach Angle on Estimates of Time-To-Contact. 
Ecological Psychology 1996; 8(1): (online) [cited 1 Dec 2008]; Available from: URL: 
http://www.questia.com/googleScholar.qst; jsessionid=LQqMChGd11fnDF9Gw 
Xl1SJJQpCSVWjM2KQ5s8TrxD6vqLhXF11lS!1274671113!-39901454?docId=80935746 

Mayhew DR and Simpson HM.  The safety value of driver education and training. Inj Prev 
2002; 8:ii3-8. 

Mcleod R., and Ross H. Optic-flow and cognitive factors in time-to-collision estimates. Perception 
1983; 12: 417- 23. อ างใน Intelligent transportation  systems U.S. department of 
transpotation. Forward collision warning  requirements project  final report - tasks 2 and 3a 
Time-to-Collision (TTC) Judgments. 

Miller TR, Galbraith MS, Lawrence BA.  Costs and benefits of a community sobriety checkpoint 
program.  J Stud Alcohol 1998 Jul; 59(4):462-8. 

Nantulya, M.V. and Reich, R.M. Equity dimensions of road traffic injuries in low- and middle- 
income countries. Inj Control  Saf  Promot 2003; 10: 13-20.

http://www.harristechnical.com/%20articles/skidmarks.pdf
http://www.medscape/
http://www.medscape.com%20/viewarticle/486478
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Traffic%20Inj%20Prev.');
http://www.questia.com/googleScholar.qst;%20jsessionid=LQqMChGd11fnDF9Gw%20Xl1SJJQpCSVWjM2KQ5s8TrxD6vqLhXF11lS!1274671113!-39901454?docId=80935746
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'J%20Stud%20Alcohol.');
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Inj%20Control%20Saf%20Promot.');


การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 71 

Peden  M, editor. World  report  on  road  traffic  injury  prevention: summary, France: World  Health 
Organization; 2004. 

Peek-Asa C.  The  effect of random alcohol screening in reducing motor vehicle crash injuries. 
Am J Prev Med 1999 Jan;16(1 Suppl):57-67. 

Persaud BN., Retting RA. and Lyon C., Crash reduction following installation of centerline rumble 
strips on rural two-lane roads. Accid anal prev 2004 Nov; 36(6):1073-9. 

Pollard W. Quotations. (online) [cited 1 Dec 2008]; Available from: URL:http://thinkexist.com 
/quotations /information 

Pyne H.C., Dougherty M.S., Carsten O.M.J. and Tight  M.R. (1995) A simulator based evaluation 
of  speed reduction measures for rural arterial roads. Working Paper. Institute of transport 
studies, University of Leeds , Leeds, UK.  Reduction measures for rural arterial roads white 
rose research (online) [cited 4 Sep 2009]; Available from: URL:http://biblioteca.universia. 
net/ficha.do?id= 34470530 

Retting RA, Ferguson SA. and  Hakkert AS.  Effects of  red light cameras on violations and 
crashes: a review of the international literature. Traffic Inj Prev 2003 Mar; 4(1): 17-23. 

Roeper PJ, Voas RB, Padilla-Sanchez L and Esteban R. A long-term community-wide intervention 
to  reduce alcohol related traffic injuries: Salinas, California. Drugs Educ Prev Policy. 2000; 
7(1): 51-60. 

Senserrick T. and  Haworth N. Review of literature regarding national and international young 
driver training, licensing and regulatory systems. Monash University Accident Research 
Centre; 2005  Report No.:239. (online) [cited 20 Dec 2006] Available from: URL: 
http://www.monash. edu.au/muarc/reports/muarc239.html 

Shipp MD.  Potential human and economic cost-savings attributable to vision testing policies for 
driver license renewal 1989 -1991. Optom Vis Sci 1998 Feb;75(2):103-18. 

Simpson HM and Mayhew DR. The promotion of motorcycle safety: training, education, and 
awareness. Health Educ. Res June 1990; 5(2): 257 -  64. 

Stutts J. C., Wilkins J.W., Scott Osberg J., and Vaughn B. V. Driver risk factors for sleep-related 
crashes. Accid Anal Prev  2003; 35: 321-31. 

Suriyawongpaisal, P. and Kanchanasut, S. Road traffic injuries in Thailand:Trends, selected 
underlying determinants and status of intervention. Inj Control  Saf  Promot  2003; 10: 95- 
104.

http://www.ajpm-online.net/article/PIIS0749379798001160/abstract
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Am%20J%20Prev%20Med.');
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Accid%20Anal%20Prev.');
http://biblioteca.universia.net/html_bura/verColeccion/params/id/13423.html
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Retting+RA%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Ferguson+SA%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Hakkert+AS%22%5BAuthor%5D
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Traffic%20Inj%20Prev.');
http://www.monash/
http://www.monash.edu.au/muarc/reports/muarc239.html
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Shipp+MD%22%5BAuthor%5D
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Optom%20Vis%20Sci.');
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Inj%20Control%20Saf%20Promot.');


การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 72 

Suriyawongpaisal P., Plitapolkarnpim A, Tawonwanchai A.  Application of  0.05 percent legal blood 
alcohol limits to traffic injury control in Bangkok. J Med Assoc Thai 2002; 85(4): 496-501. 

Symmons M, Haworth N,  Johnston I. Rural road safety - overview of crash statistics. Monash 
University Accident Research Centre; 2004 Report No.: 212. [สืบค นเมื่อ 20 ธค. 2549] 
แหล งข อมูล: URL:  http://www.monash.edu.au/muarc /reports /muarc212.html 

Tay, R. Exploring the effects of a road safety advertising campaign on the perceptions and intentions 
of the target and nontarget audiences to drink and drive. Traffic Inj Prev 2002, 3(3); 195-200. 

The highways agency. Whole life cost-benefit aAnalysis for median safety barriers - Executive 
summary. (online) [cited 21 Jun 2010]; Available from: URL: http://www.highways.gov.uk/ 
default.aspx 

The highway safety roundtable. Working together to understand driver fatigue: Report on symposium 
proceedings: Highway safety roundtable. Feb 2008 (online) [cited 1 Jun 2010]; Available 
from: URL:http://www.ibc.ca/en/Car_Insurance/documents / driver_fatigue/ Understanding 
_Driver_Fatigue_HSR-Feb2008.pdf 

Uropean commission Road Safety. Road engineering. (online) [cited 1 Jun 2010]; Available 
from: URL:http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge /speed/speed 
_limits/road_ engineering.htm 

Vis  AA, Dijkstra A. and  Slop M. Safety  effects  of  30  km/h zone  in  the  Nethelands. Accid 
Anal Prev.1992;  24: 75-86. 

Wasielewski, P. Speed as a measure of driver risk: Observed speeds versus driver and vehicle 
characteristics. Accid Anal Prev 1984;16: 89-103. 

Wetteland, T., and Lundebye, S. Financing of Road Safety Actions. Third African Road Safety 
Congress. Pretoria, South Africa 1997; April: 14-7. (online) [cited 1 Jun 2010]; Available 
from: URL: http://www.worldbank.org 

Wikipedia.  Hierarchy of roads.  (online) [cited 31 July 2010]; Available from: URL: 
http://en.wikipedia.org/wiki/Hierarchy_of_roads 

Wikipedia .  Management information system.  (online) [cited 4 Sep 2009]; Available from: URL: 
http://en.wikipedia.org/wiki/Management_information_system 

Wikipedia.  Shared space.  (online) [cited 31 July 2010]; Available from: URL: http://en.wikipedia. 
org/wiki/Shared_space 

Wikipedia.  Traffic-calming.  (online) [cited 31 July 2010]; Available from: URL: http://en.wikipedia.

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Suriyawongpaisal+P%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Plitapolkarnpim+A%22%5BAuthor%5D
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/entrez/query.fcgi?db=pubmed&cmd=Search&itool=pubmed_AbstractPlus&term=%22Tawonwanchai+A%22%5BAuthor%5D
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'J%20Med%20Assoc%20Thai.');
http://www.monash.edu.au/muarc%20/reports%20/muarc212.html
http://www.highways.gov.uk/
http://www.ibc.ca/en/Car_Insurance/documents%20/%20driver_fatigue/%20Understanding%20_Driver_Fatigue_HSR-Feb2008.pdf
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/knowledge%20/speed/speed%20_limits/road_%20engineering.htm
file:///javascript/AL_get(this,%20'jour',%20'Accid%20Anal%20Prev.');
http://www.worldbank.org/
http://en.wikipedia.org/wiki/Hierarchy_of_roads
http://en.wikipedia.org/wiki/Management_information_system
http://en.wikipedia.org/wiki/Shared_space


การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 73 

org/wiki/Traffic_calming 
Working Together to Understand Driver Fatigue: Report on Symposium Proceedings: Highway 

Safety Roundtable. 2008 Feb; (online) [cited 21 Jun 2010]; Available from: URL: 
http://www.ibc.ca 
/en/Car_Insurance/documents/driver_fatigue/Understanding_Driver_Fatigue_HSR- 
Feb2008.pdf 

Yagar, M. and Van Aerde, R. Geometric and environmental effects on speeds of 2 – lane 
highways. Transportation research, 17A(4);1983: 315-25. 

ขนิฏฐา  กาญจนรังสีนนท. การสร างเครือข ายเพือ่การพฒันา.แปลจาก Adam Adam Burke,  Social 
Development Division Department for International Development.  Communications & 
Development  :  a practical guide.  1999:76 – 9. 

คณะทํางานการจัดการความร ู  สํานักงานการศึกษานอกระบบและการศึกษาตามอัธยาศัย. กศน. ก ับ 
การทํางานร วมกับเครอืข าย.(online) [cited 12 Jan 2010]; Available from:URL:www.sci-educ- 
.nfe. go.th/download/.../กศน%5B1%5D.กับกา...doc – 

ชิดพงศ  ทองกุม. ความผิดปกติของการนอน. ศนูย ขอมลูสขุภาพกรุงเทพ.(online) [cited 12 Jan 2010]; 
Available from:URL: http://www.bangkokhospital.com/ent/?p=125 

มูลนธิิสาธารณสขุแหงชาติ. ทางเลอืกในการกําหนดวาระแหงชาติวาดวย การควบคุมและปองกัน 
อุบัตเิหตุจราจร. กรุงเทพ: โรงพิมพ เดอืนตุลา; 2549. 

โรงพยาบาลวชิระภเูก็ต. ข อมลูทั่วไปโรงพยาบาลวชิระภเูกต็  แผนงานและผลการดําเนนิงาน 
ปงบประมาณ 2548  ตามนโยบายการตรวจราชการและนเิทางานรอบที่ 2 / 2548;  7-8 
กรกฎาคม 2548;  ณ.หองประช ุม โรงพยาบาลวชิระภูเก็ต. ภูเก็ต: โรงพยาบาลวชิระภเูก็ต; 2548. 

วิฑูรย อึ้งประพันธ . ความพึงพอใจของประชาชนต อการปฏิบัติหน าทีข่องข าราชการฝ ายปกครอง : 
ศกึษาเฉพาะกรณ ี อําเภอตระการพชืผล จังหวัดอุบลราชธานี. (วิทยานิพนธ ปรญิญาพัฒนา 
บริหารศาสตร มหาบณัฑิต) สาขาการพัฒนาบริหาร. คณะพฒันาสังคมสถาบันบณัฑิตพฒัน 
บริหารศาสตร .2535; 423-4. 

ศรผี อง จิตกรณก ิจศิลป. การสร างเครือข ายการทํางาน. (online) [cited 12 Jan 2010]; Available from: 
URL:  http://www.labschools.net/cur/cur5/sripong.htm 

สถานีตํารวจเมืองชลบุรี. เมาแล วข ับ.  (online) [cited 12 Jan 2010]; Available from: URL:http://muang. 
chonburi.police.go.th/htm/intro/drunk.html 

สํานกังานสาธารณสุขจังหวัดภูเก็ต. รายงานผลการดําเนินงาน. เอกสารประกอบการตรวจราชการและ

http://en.wikipedia.org/wiki/Traffic_calming
http://www.ibc.ca/en/Car_Insurance/documents/driver_fatigue/Understanding_Driver_Fatigue_HSR-Feb2008.pdf
http://www.sci-educ-.nfe./
http://www.labschools.net/cur/cur5/sripong.htm
http://muang/


การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 74 

นิเทศงาน รอบที่ 1 ปงบประมาณ 2550. 28 กุมภาพนัธ  – 2 มีนาคม 2550; ณ.หองประช ุม 
โรงพยาบาลวชิระภเูก ็ต.  ภูเก็ต: สํานกังานสาธารณสุขจังหวัดภูเก็ต; 2550. 

สุรางค ศร ี  ศีตมโนชญ. ความคิดเห็นของชุมชนท ี่มีตอแนวทางการปองกนัอุบตัิเหตุจราจรบนถนนเทพ 
กระษัตรีจังหวัดภูเก็ต. วารสารวิชาการสาธารณสขุ  2551;17(6): 905-17.

http://chonlinet.lib.buu.ac.th/opac/servlet/Search?DLang=T&Type=B&DBName=SE&SearchType1=2&Collection=ALL&SearchType=2&SHT=3&LPP=10&NSH=T&Search1=%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%82


การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 75 

ภาคผนวก ก 
แบบสัมภาษณการหาสาเหตุของการเสยีชวีติจากอุบตัิเหตุจราจร  จังหวัดภูเก ็ต 

สวนที่ 1  ขอมลูทั่วไปของผ ูเสียชีว ิต 

ที่อย ูของผ ูใหส ัมภาษณ  ...................................................................................... โทรศัพท......................... 
ขอมูลของผูเสียชีวิต 
ชือ่-สกลุ ...........................................  เพศ ................  อายุ ................ ป  สถานภาพ ...................... 
ระดับการศึกษาสูงสุด ......................... อาชีพ ...................................สมาชิกในครอบครัว ................. คน 
ยานพาหนะทีผ่ ูเสียชีวิตใช เดินทางเป นประจํา ........................................................................................... 
ใบขับข ี่  (     )  มี  ประเภท ...................................... วันหมดอายุ ................................................. 

(      ) ไม มี 
สถานะสุขภาพโดยทั่วไปเป นอย างไร 
โรคประจําตัว เช น โรคหัวใจ เบาหวาน ความดันโลหติสูง ลมช ัก มีหรอืไม  มีโรคอะไรบาง และการ 
รักษาเปนอยางไร ................................................................................................................................. 
สายตา  (     )  ปกต ิ 
(     )  สัน้  สวมแวนสายตาหรอืไม  (      )  สวม  (     ) ไม สวม 
(     )  ยาว  สวมแวนสายตาหรอืไม  (      )  สวม  (     ) ไม สวม 
การดื่มแอลกอฮอล   (      ) ดื่ม ........................... ความถี่ของการดื่ม ............................................. 

(      ) ไมดื่ม 
การใช สารเสพติดอืน่ ระบุ ....................................................................................................................... 
การเกดิอุบตัิเหตุครั้งน ี้  ผูเสียชีวิตเป น 
(      ) ผ ูข ับข ี่  (     ) ผ ูโดยสาร  (      ) คนเดินเทา  (      ) อืน่ๆ ระบุ .......................... 
จํานวนยานพาหนะที่มีในบานอะไรบ าง  จํานวนเท าใด 
(     ) รถยนต  จํานวน ................... คัน 
(     ) รถกระบะ/บกิอ ัพ จํานวน ................... คัน 
(     ) รถจักรยานยนต   จํานวน ................... คัน 
(     ) อืน่ๆ ระบุ ............................................................... จํานวน ....................... คัน 
ยานพาหนะที่บุคคลในครอบครัวใช เดินทางเปนประจํา ……………………………………………. 
เหตผุลที่เลอืกใช ยานพาหนะในข อ 4  เพราะอะไร 
……………………………………………………………………………………………………….
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สวนที่ 2  ประวัติการเกิดอุบัตเิหตุและพฤติกรรมการขบัขี่ 

ผ ูเสยีชีวิตมีประสบการณการขับขี่รถมานาน ............. ป  ความถี่ในการขับขี่ ....................................... 
ผ ูเสยีชีวิตมีประวัติการไดร ับอุบตัเิหตุจราจรมาก อนหรือไม  ถ ามีเคยเกิดอุบัตเิหตุจราจรกี่ครั้ง  จาก 
สาเหตุใด มีการบาดเจ็บหรือไม อยางไร (ตอบเทาที่จําได ) 

(     )  เคย  จํานวน ...................... ครั้ง 
ครั้งที่ 1  การบาดเจ็บและสาเหตกุารเกิด ............................................................................................. 
ครั้งที่ 2  การบาดเจ็บและสาเหตกุารเกิด ............................................................................................. 
ครั้งที่ 3  การบาดเจ็บและสาเหตกุารเกิด ............................................................................................. 

(      ) ไมเคย 
ผ ูเสยีชีวิตเคยไดร ับใบสั่งจากตํารวจจราจรหรือต องหาคดอีบุัติเหตุจราจรหรือไม   คดอีะไร 
……………………………………………………………………………………..…………………… 
พื้นฐานด านอารมณ ของผ ูเสียชีวิตเปนอยางไร ( เช น อารมณ รอน หงุดหงิดง าย  ใจเย็น ฯลฯ) (จาก 
ความรูส ึกของผ ูใหส ัมภาษณ หรอืบุคคลในครอบครัว) 
………………………………………………………………………………………………………..… 
พฤติกรรมการขับขี่รถโดยทั่วไปของผ ูเสยีชีวิตเปนอย างไร (การใช ความเร็ว การปฏิบัติตามกฎจราจร 
การคาดเข็มขดันิรภัย  การสวมหมวกกนันอ็คฯ) 
…………………………………………………………………………………………………………… 

สวนที่ 3  ชวงก อนเกดิเหตุ 

ก อนการเกิดอุบัตเิหตุ ผูเสียชีวิตไปทํา/ร วมกิจกรรมใด (งานเล ี้ยง  ทํางานประจํา ทะเลาะกับผ ูอื่น 
ฯลฯ) มีการดื่มแอลกอฮอร หรอืไม ปริมาณเทาใด ใน 24 ชัว่โมงที่ผ านมา 
……………………………………………………………………………………….………………… 
ถ าผ ูเสียชีวิตเปนผ ูข ับข ี่  ขณะขับขี่รถก อนเกิดเหตอุารมณ เปนอยางไร 
…………………………………………………………………………………………………………. 
สภาวะด านสุขภาพของผ ูเสียช ีวิต ขณะขับขีร่ถก อนเกดิเหตเุปนอยางไร ( เช น อดนอน  ปวดศีรษะ กินยา 
แก หวัด  ฯ) 
…………………………………………………………………………………………………………… 
ผ ูข ับขี่ทีเ่กดิอุบตัิเหตุครั้งน ี้ ขับขี่รถมานานเทาใด ……………………………. ชั่วโมง .................... นาที 
ผ ูข ับขี่ทีเ่กดิอุบตัิเหตุครั้งน ี้ ใช เส นทาง/ถนนทีเ่กิดเหตเุปนประจําหรือไม  ใช มานานเทาใด 
……………………………………………………………………………………………………………



การพัฒนารูปแบบการแก ไขปญหาการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรอยางมีสวนรวมฯ จังหวัดภูเก็ต  หน า 77 

สภาพยานพาหนะทีเ่กดิอุบัตเิหตเุปนอย างไร (รถกี่ป  รุน ยีห่อ  สภาพเครือ่งยนต มีการดัดแปลงหรอืไม  
อย างไร  อุปกรณ ความปลอดภ ัย  ไฟหน า ไฟหลัง เบรค ทีป่ดน ้ําฝน  เข็มขัดนริภ ัย  แตร กระจกมองหลัง 
แผ นสะท อน  สภาพยาง  เปลี่ยนยางครั้งสุดทายเมือ่ใด  ยานพาหนะมีการซ อมครั้งสดุทายเมื่อใด จาก 
สาเหตุใด  ก อนหน าเกิดอุบัตเิหตุได เข าตรวจสภาพรถครั้งสุดท ายเมือ่ใด )  (จากบันทึก หรอืรายงาน หรอื 
สัมภาษณ หรือสังเกต/ตรวจสอบสภาพรถ ประกอบภาพถ ายยานพาหนะทีเ่กิดเหตุ) 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 

สวนที่ 4 ขณะเกดิเหตุ (จากบันทึก หรอืรายงาน หรอืสัมภาษณ ) 
วันเดอืนปทีเ่กดิเหตุ .......................................................... เวลา ........................... น. 
สถานทีเ่กิดเหตุที่ใด ............................................................................................................................... 
สภาพถนน/สถานที่ทีเ่กดิอุบตัเิหตเุปนอย างไร (ประกอบภาพถ ายสถานที่เกิดเหต)ุ 
................................................................................……………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
ลักษณะของการเกิดอุบัตเิหต ุ เปนอย างไร 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
สภาพอากาศวันนั้นเปนอย างไร   ทศันวิสัยการมองเห็นเป นอย างไร 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
สภาพแวดล อมโดยรอบเปนอยางไร  (แสงสวาง  สิ่งกดีขวาง  ตนไม    เสาไฟฟ า   กองวัสด ุ ฯ) 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
คําบอกเล าเหตกุารณ จากพยานจากผ ูรวมเหตกุารณ   ผ ูเหน็เหตุการณ  
…………………………………………………………………………………………………………… 
สวนที่ 5  หลังการเกิดเหตุ (จากบนัทึก หรอืรายงาน โรงพยาบาล หร ือสัมภาษณ  ผูน ําส ง ) 
ผ ูเสยีชีวิตได รับการส งต อโรงพยาบาลด วยหน วยงานใด ยานพาหนะใด  เวลาที่ใช ในการส งตอเทาใด 
สภาพการจราจรช วงส งตอผ ูบาดเจ็บเปนอย างไร 
……………………………………………………………………………………………………………
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การช วยเหลือผ ูประสบเหตุในทีเ่กิดเหตเุปนอยางไร 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
อาการแรกรับเมือ่มาถึงโรงพยาบาลเปนอยางไร  ลกัษณะการบาดเจ็บเปนอย างไร (จากบนัทึก ประวัต ิ 
ของโรงพยาบาล) 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
สาเหตุหลกัของการเสียชีวิต (จากรายงานการชันสูตร หรือการสอบสวน) 
สาเหตุจากความเห็นทางดานการแพทย  
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
สาเหตุที่เกิดจากปจจัยของการเกิดอุบัตเิหตุ (ดานบุคคล  ยานพาหนะ  สิ่งแวดล อม) 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 

สวนที่ 6  ผลกระทบของการเสียชีวิตกบัครอบครัว 
ภาระรับผิดชอบของผ ูเสียชีวิตต อครอบครัวเปนอย างไร 
…………………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………………… 
ผลกระทบด านเศรษฐกิจ/รายไดตอครอบครัว หรือ ความเปนอยูในครอบครัวเปนอยางไร 
…………………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………………
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ภาคผนวก ข 
ผลการวิเคราะห ขอมูลรายงาน Injury surveillance: IS 

ขอมูลทั่วไป
ผ ูประสบเหตุจากอุบัตเิหตุจราจรที่เข ารับการรกัษา ณ. โรงพยาบาลวชริะภเูกต็ 1 มิถนุายน 2551 

– 30 พฤศจิกายน 2552  จํานวน  2,652 ราย พบวา เปนเพศชายมากกวาเพศหญิง (รอยละ 69.42 และ 
30.58 ตามลําดับ) อายุระหวาง 15 -29 ป รอยละ 47.37  อําเภอทีเ่กิดเหตุมากทีส่ ุด คอื อ ําเภอเมอืง (รอยละ 
66.30) รองลงมาไดแก  อําเภอถลาง (รอยละ 18.55) และอําเภอกระทู (ร อยละ 15.15) โดยรอยละ 18.60 
เกดิที่ตําบลตลาดใหญ  

ตาราง 1 จํานวนผ ูบาดเจ็บและผ ูเสีบชีวิตจากอุบัตเิหตุจราจร จําแนกตามตําบลที่เกิดเหตุ 

ตําบล  จํานวน  เสยีช ีวิต  ผ ูบาดเจ็บ 
ตลาดใหญ   394  4  390 
วิช ิต  287  4  283 
รัษฎา  269  3  266 
ฉลอง  179  10  169 
เทพกระษตัร ี  146  0  146 
กระทู  128  2  126 
ปาตอง  120  0  120 
ราไวย   96  1  95 
ตลาดเหนอื  94  0  94 
ศรสีุนทร  84  0  84 
เกาะแก ว  71  4  67 
เชิงทะเล  64  1  63 
กระรน  57  0  57 
ปาคลอก  56  0  56 
ไมขาว  35  0  35
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ตําบล  จํานวน  เสยีช ีวิต  ผ ูบาดเจ็บ 
กมลา  19  0  19 
สาค ู  19  1  18 
รวม  2118  30  2088 

การกระจายของผ ูบาดเจ็บรายเดอืน พบจํานวนสูงในช วงเดอืนมกราคม และมถิุนายน  2552 
และเดอืนกันยายน 2552 มผี ูบาดเจ็บน อยทีส่ ุด 

การกระจายของผ ูบาดเจ็บตามเวลาเกดิเหตุ พบมากในช วงเวลา 19.01 -23.00 น. สูงสุดในช วง 
เวลา 20.01-21.00 น.
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สถานะของผ ูบาดเจ็บโดยส วนใหญ เปนผ ูขับขี่ (ร อยละ 77.51) รองลงมาเป นผ ูโดยสาร (ร อยละ 
17.65) และคนเดินเท า (รอยละ 4.84) 

พาหนะของผ ูบาดเจ็บเป นรถจักรยานยนต รอยละ 87.55  รองลงมาเปนรถจักรยานยนต /สามล อ 
รอยละ 4.17  รถปกอ ัพ รถต ู ร อยละ 3.38 และอื่นๆ  โดยร อยละ 26.87 พาหนะล ม คว่ําเอง  ส วนค ูกรณ ี 
รอยละ 24.31 เป นรถจักรยานยนต  รอยละ 19.46 เปนรถปกอ ัพ รถตู  รอยละ 11.70 เป นรถเก ง 

พฤติกรรมเสี่ยง พบวา ผูบาดเจ็บดื่มเครือ่งดืม่แอลกอฮอล  รอยละ 32.45  ไมสวมหมวกร อยละ 
70.32  ไมคาดเข็มขัดนริภัย รอยละ 83.92  และมีการใช ยาทีอ่าจมีผลต อระบบประสาทและการรับรูทํา 
ให งวงนอน  เกิดอาการเซือ่งซึม รอยละ 0.34 

ลักษณะของการบาดเจ็บ  ส วนใหญ เปนการบาดเจ็บจากการกระทบหรอืกระแทก (ร อยละ 
88.57) และบาดเจ็บที่มีแผลทะลเุข าไปในรางกายรวมก ับการกระทบหรือกระแทก ร อยละ 6.56
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ภาคผนวก ค 
ผลการสํารวจการสวมหมวกนริภัยในเขตเทศบาลเมอืงภูเก็ต 

การสํารวจการสวมหมวกนิรภัยผ ูข ับขี่และซ อนทายรถจักรยานยนตในเขตเทศบาลเมืองภูเก็ต 
เดือนมีนาคม 2553 เก็บข อมูลภาพบันทึกจากกล อง CCTV สถานีตํารวจภูธรเมืองภูเก็ต จาํนวน 1200 ราย 
พบวา  ภาพรวม  ผ ูข ับขี่สวมหมวกนิรภัย ร อยละ 60.17  ผ ูซ อนทายสวมหมวกนิรภัย ร อยละ 3.63  การ 
สวมหมวกนิรภัยตามกล ุมอายุ พบวา   กล ุมวัยทํางานสวมหมวกนิรภัยมากที่สุด (ร อยละ 71.56) 
รองลงมาเปนกล ุมวัยรุน (รอยละ 37.96) 

การสวมหมวกนิรภัยตามเวลาพบวา ช วงเวลากลางวัน(11.00 – 12.00 น.) มีการสวมหมวกนิรภยั 
มากที่สุด (ร อยละ 72.50) รองลงมาเปนช วงเช า  (07.00 – 08.00 น.) และช วงเย็น (16.00 – 17.00 น.) 
(รอยละ 66.11, และ65.00 ตามลําดับ) 

ตาราง 2 ร อยละการสวมหมวกนิรภัยของผ ูข ับขี่และผ ูซอนท าย จําแนกตามกล ุมอายุ และเวลา 

การสวมหมวกนิรภัย  ผ ูขับขี่  ผ ูซอนทาย 

กล ุมอาย ุ 
เด็ก

วัยร ุน 
ผ ูใหญ 

0.00 
37.96 
71.56 

0.00 
2.61 
4.39 

เวลา 
07.00 – 08.00 น. 
11.00 – 12.00 น. 
16.00 – 17.00 น. 
21.00 – 22.00 น. 

66.11 
72.50 
65.00 
25.37 

4.35 
6.06 
4.41 
0.00 

ภาพรวม  60.17  3.63
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ภาคผนวก ง 

ผลสํารวจความคิดเห็นของชุมชนต อการแกป ญหาอบุัติเหตจุราจร 
สวนที่ 1  ขอมลูทั่วไป 

ลักษณะสวนบุคคลของกลุมต ัวอยาง พบวา   กล ุมตัวอย างเปนเพศหญิงมากกวาเพศชาย (ร อยละ 
53.0 และ 47.0 ตามลําดับ) มีภูมิลําเนาในเขตองค การบริหารส วนตําบล ร อยละ 73.0  อายเุฉล ี่ย  32.49  ป 
เกอืบครึ่งมสีถานภาพค ู  (ร อยละ  48.0)  สําเร็จการศกึษาในระดับมัธยมศกึษามากทีส่ ุด  (รอยละ  42.0) 
รองลงมาได แก  ปริญญาตรี และ ระดับประถมศกึษา (ร อยละ 22.0 และ 19.0 ตามลําดับ)  มากกวาครึ่งมี 
สมาชิกในบานที่อายมุากกวา 15  ป 1-2 คน (ร อยละ 58.0)  กล ุมตัวอย างทั้งหมดมียานพาหนะใช ประจํา 
บาน  เปนรถจักรยานยนตมากทีสุ่ด (รอยละ 97.0)  สัดส วนหลังคาเรอืนตอยานพาหนะเทากับ 1 หลัง  : 
2.6  คนั    โดยครึ่งหนึ่งสวมหมวกนิรภัยและคาดเข็มขดันิรภัยทกุครั้งทั้งระยะใกล และไกลในการขับข ี่ 
รถจักรยานยนต (ร อยละ 51.02 และ 51.52 )  กล ุมตัวอย างเมื่อดื่มสุราหรอืเครือ่งดื่มแอลกอฮอล  (ตั้งแต 1 
แก วหรอื  1 กระป อง) ภายใน  1 ชั่วโมง  มากกวาครึ่งเคยขับขี่รถยนต หรือรถจักรยานยนตเปนครั้งคราว 
(รอยละ 58.49) 

ประสบการณ การได ร ับอุบัตเิหตจุราจร  จากแบบสอบถาม พบวา ร อยละ 31.0  ตนเอง หรอื คน 
ในครอบครัว  เคยประสบอุบัตเิหตุจราจร  โดยอุบัตเิหตนุั้นเกิดจากรถจักรยานยนต มากทีส่ ุด  (ร อยละ 
80.65) และคูกรณเีปนรถจักรยานยนต (รอยละ 58.06) 

สวนที่ 2  ป ญหาการเกดิอบุัติเหตุในชุมชน 

การเกดิอุบตัิเหตุในชมุชน พบวา ในป 2551 ถนนในยานชมุชนของกล ุมต ัวอยาง (รศัมีไมเกนิ 5 
กม.) มกีารเกดิอุบัตเิหตุจราจรโดยเฉลีย่  1-3  ครั้งตอเดอืน รอยละ  55.0  รองลงมาเฉล ี่ย  4-6  ครั้ง  รอยละ 
29.0 ส วนในป 2552 มีการเกดิอุบตัเิหตุจราจรโดยเฉลีย่ 1-3 ครั้งต อเดอืน ร อยละ 69.1 รองลงมาเฉลี่ย 4-6 
ครั้ง รอยละ 25.0 (ตาราง 3)
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ตาราง 3  จํานวน และรอยละของกล ุมตัวอย าง จําแนกตามความคิดเห็นของจํานวนครั้งของการเกิด 
อุบัติเหตุจราจรในชุมชน ในป 2551 – 2552 

ป 2551  ป 2552 จํานวนการเกิดอุบัตเิหตุจราจรในชุมชน 
จํานวน  ร อยละ  จํานวน  รอยละ 

1 - 3 ครั้ง/เดอืน 
4 - 6 ครั้ง/เดอืน 
7 - 9 ครั้ง/เดอืน 
10 – 12 ครั้ง/เดือน 
13 – 15 ครั้ง/เดือน 
มากกวา 15 ครั้ง/เดอืน 

55 
29 
2 
8 
1 
3 

56.12 
29.59 
2.04 
8.16 
1.02 
3.06 

69 
25 
3 
- 
- 
3 

69.0 
25.0

3.0 
- 
- 
3.0 

สวนที่ 3  การแก ไขป ญหาอบุัติเหตุจราจร 

กล ุมตัวอย างเห็นวา ในรอบ 1 ปท ีผ่ านมาในชุมชน/หมูบาน/อบต./เทศบาลมกีารแก ไขปญหา 
อุบัตเิหตุจราจรดวยการตั้งด านตรวจของตํารวจ (ร อยละ 84.0)  การกําหนด/จัดช องทาง (เลนส ) 
รถจักรยานยนต  (รอยละ 81.0)  การทําลกูระนาดบนถนนที่เปนจุดเสี่ยง (รอยละ 78.0)  (ตาราง 5) 

ตาราง 4  จํานวน รอยละของกล ุมตัวอย าง จําแนกตามความคิดเห็นการแก ไขอุบตัเิหตุจราจรในชุมชน 

การแกไขอุบัติเหตจุราจรในชุมชน  จํานวน  รอยละ 
การตั้งดานตรวจของตํารวจ  84  84.0 
การกําหนด/จัดช องทาง (เลนส ) รถจักรยานยนต   81  81.0 
การทําลูกระนาดบนถนนทีเ่ปนจุดเสี่ยง  78  78.0 
การติดตั้งป ายข อความเตอืนบรเิวณจุดเส ี่ยง  73  73.0 
การติดตั้งไฟสัญญาณบริเวณจุดเสี่ยงหรือทางแยก  72  72.0 
การปรับปรุงถนนบรเิวณทางโค งหรอืผิวถนนที่เป นจุดเส ี่ยง  65  65.0 
การจัดรณรงค การลดอุบตัิเหตุในช วงเทศกาลตาง ๆ  63  63.0 
การปรับปรุงบรเิวณขางถนน  62  62.0 
การปรับปรุงไหล ถนน  61  61.0 
การตั้งจุดตรวจวัดความเร็วของการใช รถยนตและ 
รถจักรยานยนต 

54  54.0 

การประชาสัมพันธความรูดานกฎจราจร  33  33.0
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การแกไขอุบัติเหตจุราจรในชุมชน  จํานวน  รอยละ 
การสรางทางเทา/สะพานลอยในยานชุมชนที่มีคนเต็มถนน 
หนาแน น 

31  31.0 

มีกติกาหรือข อตกลงในชุมชนเพือ่ลดอุบัตเิหตุในชุมชน  30  30.0 
การใหความรูทั่วไปแก ประชาชน  28  28.0 
การฝ กอบรมนักเรียนและเยาวชนให รูจักวิธ ีการข ับ 
รถจักรยานยนตที่ปลอดภยั 

22  22.0
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