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   การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดาน
การบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต โดยใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model)  
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้  ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ จํานวน 111 คน และ
ประชาชนผูใชรถใชถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 ในจังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัด
สงขลา จํานวน 400 คน รวมกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนี้ จํานวน 511 คน  เครื่องมือที่ใชในการ
เก็บรวบรวมขอมูลเปนแบบสอบถามจํานวน 2 ชุด เก่ียวกับนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร
ดานการบังคับใชกฎหมาย  ผูวิจัยจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล ดังนี ้(1)วิเคราะหขอมูลทั่วไปของ
ผูตอบแบบสอบถาม วิเคราะหโดยใชคารอยละ (Percentage) (2)วิเคราะหขอมูลการประเมิน
บริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และดานผลผลิต  ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดาน
การบังคับใชกฎหมาย วิเคราะหโดยใชคารอยละ คาเฉลี่ย และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (3)วิเคราะห
ความแตกตางของคาเฉลี่ย ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอการกําหนดนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร โดยใช ANOVA และ t-test 
 ผลการวิจัยสรุปได  ดังนี ้
 1. การประเมินดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ ผลผลิต ของนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต มีแนวโนมไปในทางบวก 
 2. คุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา 
สถานภาพตําแหนง ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความ
คิดเห็นไมแตกตางกันในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 
และคุณลักษณะสวนบุคคลกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุสถานภาพการศึกษา รายไดตอ
เดือน ศาสนา และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเร่ืองการดําเนินงานนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิตสวนประชาชนที่มีอาชีพตางกัน มีความ
คิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 

3. กลุมตัวอยางตํารวจที่ มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการ
ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน และกลุมตัวอยาง
ประชาชนจังหวัด ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน 
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 The research aimed to evaluate the reinforcement of the public policy on traffic 
accident prevention in the Southern region through the use of ( Context-Input-Process-
Product Model).  Of the study, 511 subjects comprised of 111 police officers and 400 
people who travelled during the Songkran Festival of 2008.  Data were collected 
through two set of questionnaire. The researcher analyzed the data being collected in 
three aspects.  First, general information of the subjects were analyzed by percentile.  
Second, contextual information of policy on traffic accident prevention such as input 
factor, process and output, was analyzed by percentile, average and standard 
deviation.  Third, ANOVA and t-test methods were used to analyze the discrepancy 
found in the average and the opinions of the subjects toward the policy on traffic 
accident prevention. 
 
 The results were concluded as the following: 
1. The contextual evaluation of the reinforcement of the public policy on traffic accident 

prevention in the Southern region showed a positive tendency. 
2. The subjects who were traffic police officers showed no sign of difference in their 

opinions towards the policy on traffic accident prevention, despite various general 
information of age, sex, religion, education, official rank, working period, salary and 
status.  Likewise, people of different general information showed similar opinions 
toward the traffic policy in the Southern region.  Speaking in terms of in the output, 
people of different profession had different opinions toward the same public policy 
on traffic accident prevention in the Southern region. 

3. Traffic police officers from different provinces showed different opinions towards the 
reinforcement of the traffic policy in the Southern region while people from different 
provinces showed no signs of disagreement towards the traffic policy in this area of 
the country. 
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 ปริญญานิพนธฉบับนี้ไดรับความชวยเหลืออยางดีย่ิงจาก  อาจารย ดร.สุชาติ  ผิวงาม 
อาจารยจักราทิตย  ธนาคม อาจารยที่ปรึกษาที่ไดกรุณาใหคําแนะนําตลอดจนแกไขขอบกพรอง
ตางๆ   ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณไวเปนอยางสูง 
 ขอกราบขอบพระคุณรองศาสตราจารย ดร. วรพิทย  มีมาก ที่ไดกรุณาใหคําแนะนํา
ตลอดจนแกไขขอบกพรองตางๆ   

ขอกราบขอบพระคุณและระลึกถึงพระคุณ  ของอาจารยประสงค  แสงอาวุธ  และอาจารย 
รําพรรณ  แสงอาวุธ   บิดามารดา ของผูวิจัยที่เลี้ยงดู  อบรม สั่งสอน  และสนับสนุนใหการศึกษา
แกผูวิจัยดวยความปรารถนาดีตลอดมา    
 ขอกราบขอบพระคุณ นางละอาย  แสงอาวุธ  คุณยาทีเ่ปนที่พ่ึงพิงทางใจใหกับผูวิจัย  

ขอขอบคุณนายศิวริน  แสงอาวุธ  และนายภควัส  แสงอาวุธ  ที่คอยหวงใยและเปน
กําลังใจใหกับผูวิจัย  

ขอขอบคุณญาติพ่ีนองตระกูลแสงอาวุธและตระกูลมโนเอี่ยมที่คอยเปนกําลังใจใหกับ
ผูวิจัยตลอดมา 

ขอขอบคุณ นางสาวนันทา  ภิรมยพร  ที่ใหการชวยเหลือในการทําปริญญานิพนธฉบับนี้ 
และคอยเปนกําลังใจใหกันและกันตลอดมา 

ขอขอบคุณ นายอนุชิต  ฉุยกลม   นายอภิเชษฐ  กาญจนดิฐ   และเพ่ือนรวมชั้นเรียน
วิชา เอกนโยบายสาธารณะ   นางสาวกาญจนา  และนางสาว รัชฏาภรณ  เ พ่ื อนจาก
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร และเพ่ือนๆเกาจากโรงเรียนสุราษฎรธานี 2 ที่ชวยเปนแรงกระตุน
และใหกําลังใจที่ดีแกผูวิจัย 
 คุณคาและประโยชนของปริญญานิพนธฉบับนี ้ ขออุทิศแดนายเล็ก  มโนเอี่ยม  นางบุญมี  
มโนเอี่ยม   และนายเคลื่อน  แสงอาวุธ ผูที่ลวงลับไปแลว  และขอมอบเปนเครื่องบูชาพระคุณของ
บิดา  มารดา  ครู  อาจารย  และผูมีพระคุณของผูวิจัยทุกทาน  
         
       พลกฤต  แสงอาวุธ 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
 อุบัติเหตุจราจรทางบกเปนปญหาสําคัญของสังคมไทยที่สงผลตอความสูญเสียทั้งตอชีวิตและ
ทรัพยสิน ในแตละปมีผูประสบภัยเนื่องจากอุบัติเหตุจราจรทางบกไมวาจะเปนรูปแบบการเสียชีวิต การ
บาดเจ็บหรือพิการเปนจํานวนมาก ซึ่งผลกระทบดังกลาวที่เกิดขึ้นยอมสงผลเสียตอผูที่ประสบอุบัติเหตุ
อยางแนนอนไมมากก็นอย ดังนั้นปญหาอุบัติเหตุจราจรทางบกจึงมีความสําคัญ การดําเนินการ
ปองกันอุบัติเหตุจึงเปนกระบวนการที่สําคัญอยางย่ิง ที่รัฐบาลควรจะเขามามีบทบาทโดยเฉพาะการ
กําหนดยุทธศาสตรและมาตรการที่จะชวยใหความสูญเสียอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจราจรลดลงเพ่ือลด
ความสูญเสียทั้งทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
 ความสูญเสียอันเกิดจากอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยมีแนวโนมสูงขึ้น โดยเฉพาะในชวง
เทศกาล (ทั้งเทศกาลปใหม และเทศกาลสงกรานต) เนื่องจากมีการเดินทางสัญจรมาก จากสภาวการณ
ดังกลาว รัฐบาลยุคของ พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร เปนนายกรัฐมนตร ีในสมัยรัฐบาลชุดแรกที่มีการปฎิรูป
ระบบราชการในป พุทธศักราช 2545 จึงไดมีการปรับเปลี่ยนโครงสรางและระบบนโยบายดานอุบัติเหตุ
จราจร มีการต้ังกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยขึ้นในกระทรวงมหาดไทย และต้ังศูนยอํานวยการ
ปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางจราจรเพ่ือทําหนาที่ในการกําหนดนโยบายและมาตรการลดอุบัติเหตุ
จราจร และเปนกลไกหลักในการผลักดันนโยบายนี้อยางจริงจัง 
 โดยมุงม่ันที่จะลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรอยางเรงดวน ในชวงเทศกาลอันเปนชวงที่มัก
มีอุบัติเหตุจราจรสูง โดยเริ่มจาก เทศกาลปใหม พุทธศักราช 2546 (วันที่ 27 ธันวาคม 2545 ถึง 2 มกราคม 
2546)  
 ผลจากการปฏิบัติงาน ปรากฏวา มีผูเสียชีวิตเพิ่มจากปกอน 13 คน บาดเจ็บลดลง 254 คน เนื่องจาก 
มีตัวแปรสําคัญ คือ มีจํานวนรถเพ่ิมขึ้น และคนเดินทางชวงนี้มากขึ้น 
 จากการที่ยังมีจํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บมิไดลดลงนั้น ทําใหรัฐบาลของนายกรัฐมนตร ี
ทักษิณ ชินวัตร ไดนําปญหานี้เปนวาระแหงชาต ิที่ทุกฝายตองรวมมือและดําเนินการอยางจริงจังและ
ตอเนื่อง โดยการจัดต้ังศูนยอํานวยการปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุทางจราจรชวงเทศกาลปใหม
ขึ้นที่กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย เม่ือวันที่  31 มกราคม 2546  โดยมีรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงมหาดไทยเปนประธาน รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงมหาดไทย (นายประมวล รุจนเสรี),   
ชวยวาการกระทรวงคมนาคม (นายนิกร จํานง) และชวยวาการกระทรวงสาธารณสุข (พลตํารวจเอก
ประชา พรหมนอก) เปนรองประธาน รวมปฏิบัติการตลอด 24 ชั่วโมง กับหนวยงานที่เกี่ยวของ                  
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ไดแก สํานักงานตํารวจแหงชาติ กระทรวงมหาดไทย กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงคมนาคม และ
ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนนของจังหวัดและอําเภอทั่วประเทศ มีการต้ังเปาหมายผูเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุจราจรลงรอยละ 20 กิจกรรมชวงปใหมทั้งหมดนี้ ไดรับงบสนับสนุนงบกลางจากรัฐบาล 
จํานวน 70.956 ลานบาท (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย,2547:23)  
 ศูนยอํานวยการความปลอดภัยทางถนน มีเปาหมายหลัก 4 ประการ คือ 1) ผูใชจักรยานยนต
มีอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตลดลง 2) ผูใชรถใชถนนมีพฤติกรรมการใชถนนที่ดี 3) ถนนมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น และ 4) ยานพาหนะมีความปลอดภัยมากขึ้น และกําหนด 5 ยุทธศาสตรในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร คือ 1) ยกระดับมาตรฐานถนน มาตรฐานยานยนตและอุปกรณนิรภัย 2) การ
บังคับใชกฎหมาย 3) การศึกษาและการมีสวนรวม 4) การจัดการภายหลังที่เกิดการบาดเจ็บ และ      
5) การประเมินผลและการพัฒนาระบบสารสนเทศ 
 ภายหลังจากที่รัฐบาลไดดําเนินการปองกันอุบัติเหตุจราจรอยางจริงจังเพื่อใหบรรลุเปาหมาย
ในชวงเทศกาลปใหม (29 ธันวาคม 2547 - 4 มกราคม 2548 รวม 7 วัน) และเทศกาลสงกรานต (8-17 
เมษายน 2548 รวม 10 วัน) และไดกําหนดคาประมาณการและเปาหมายในการลดการบาดเจ็บและ
เสียชีวิตลงรอยละ 10 จากปที่ผานมา ถาพิจารณาในเชิงสถิติ (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย) 
การประเมินผลการดําเนินการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่ผานมาถือวาประสบความสําเร็จตามเปาหมาย 
โดยเฉพาะเทศกาลสงกรานตและปใหมมีผูบาดเจ็บนอยกวาในป 2547 โดยในชวงปใหม มีผูบาดเจ็บ
ลดลงกวาป 2547 คิดเปนรอยละ 66.58 คน และเสียชีวิตนอยกวาในป 2547 คิดเปนรอยละ 23.36 
สวนเทศกาลสงกรานตมีผูบาดเจ็บลดลง คิดเปนรอยละ 55.26 และอัตราการเสียชีวิตลดลง คิดเปน
รอยละ 20.18  (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย)  
 

ตาราง 1 จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตชวงเทศกาลปใหม และเทศกาลสงกรานต (คน) 
 

เทศกาลปใหม                                        เทศกาลสงกรานต ป พ.ศ. 
บาดเจ็บ เสียชีวิต บาดเจ็บ เสียชีวิต 

2548 8,547 469 16,395 522 
2547 25,580 612 36,642 654 
2546 35,286 606 3,718 559 

 
    ที่มา : ขอมูลจากกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย และขอมูลจากสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
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 ภาคใตเปนพ้ืนที่ภาคหนึ่งของประเทศไทยที่อยูทางตอนใตของประเทศ พ้ืนที่สวนใหญเปนที่
ราบ ประกอบดวยจังหวัดทั้งหมด 14 จังหวัด ภาคใตถือวาเปนภาคที่มีความสําคัญมากของประเทศ
ไทย ในทางเศรษฐกิจมีพืชที่สําคัญที่สุด คือยางพารา เปนพืชสงออกที่สามารถนํารายไดเขาประเทศ
เปนจํานวนมากในแตละป และยังเปนแหลงศูนยรวมของประเพณี วัฒนธรรม พิธีกรรม ความเชื่อ 
การละเลนพ้ืนบาน มีแหลงโบราณคดีของไทยที่สําคัญมากมาย นอกจากนั้นยังมีสถานที่ทองเที่ยวที่มี
ความหลากหลาย โดยเฉพาะสถานที่ทองเที่ยวทางทะเลมีอยูครอบคลุมเกือบทุกจังหวัด ซึ่งถือวาเปน
จุดเดนสําคัญที่นักทองเที่ยวไมวาจะเปนชาวไทยหรือชาวตางประเทศที่ตางเดินทางมาทองเที่ยวกันเปน
จํานวนมากในแตละป โดยเฉพาะในชวงเทศกาลสําคัญตางๆ ไมวาจะเปนวันปใหม วันสงกรานต จะมี
นักทองเที่ยวเดินทางเขามาเที่ยวมากเปนพิเศษ จนสามารถนําเงินเขาประเทศไดเปนจํานวนมหาศาล
ในแตละป ดวยเหตุนี้จึงมีความจําเปนอยางย่ิงที่จะตองใหความสําคัญกับการเดินทางของนักทองเที่ยว
ในเรื่องความปลอดภัย โดยเฉพาะความปลอดภัยทางถนน ซึ่งถือวาเปนการเดินทางเสนทางหลักของ
นักทองเที่ยวที่จะเดินทางมาในภาคใต  
 โดยในป 2551 นายสหัส บัณฑิตกุล รองนายกรัฐมนตรี ผูอํานวยการความปลอดภัยทางถนน 
เปดศูนยอํานวยการและปองกันอุบัติเหตุทางถนนชวงเทศกาลสงกรานต  โดยเปาหมายของศูนย
อํานวยการความปลอดภัยทางถนนในชวงเทศกาล สงกรานต (11-17 เมษายน 2551 รวม 7 วัน) คือ 
สามารถลดจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิต ใหนอยลงกวาปที่ผานมา เม่ือพิจารณาในเชิงสถิติ         
(กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย) การประเมินผลการดําเนินการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่ผานมา
ถือวาในภาพรวมทั้งประเทศประสบความสําเร็จในการลดจํานวนผูบาดเจ็บตามเปาหมาย  แตในสวน
ของผูเสียชีวิตมีเพ่ิมขึ้น ดังนี้เทศกาลสงกรานต ป 2551 มีผูบาดเจ็บ 4,803 คน ลดลงกวาปที่ผานมา    
2 คน คิดเปนรอยละ 0.04 แตในสวนของผูเสียชีวิตมีมากกวาในป 2550 จํานวน 7 คน  คิดเปนรอยละ
1.94 (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย)  
 
ตาราง 2 จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิต ชวงเทศกาลสงกรานต (คน) 
 

เทศกาลสงกรานต ป พ.ศ. 
บาดเจ็บ เสียชีวิต 

2551 4,803 368 
2550 4,805 361 

 
    ที่มา : ขอมูลจากศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนน 
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ซึ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ในป 2551 มาจากการ เมาสุรา คิดเปน 40.56% ขับรถเร็วเกิน
กําหนด คิดเปน 23.00%  การตัดหนากระชั้นชิด คิดเปน 11.50% และจากสาเหตุอื่นๆ เชน มอเตอร
ไซดไมปลอดภัย ไมมีใบขับขี่ อีก 24.94% สวนในป 2550 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุก็มาจากสาเหตุ
เดียวกัน เมาสุรา 36.81% ขับรถเร็วเกินกําหนด 18.30% ตัดหนากระชั้นชิด 10.56%  และจากสาเหตุ
อื่นๆ เชน มอเตอรไซดไมปลอดภัย ไมมีใบขับขี่ อีก 34.33% (ศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนน) ซึ่ง
สาเหตุทีท่ําใหเกิดอุบัติเหตใุนทุกๆปที่ผานมาลวนมาจากปญหาที่เก่ียวของกับสภาพของการบังคับใช
กฎหมายทั้งสิ้น 
 สําหรับในพื้นที่ภาคใตนั้น การประเมินผลการดําเนินการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่ผานมาชวง
เทศกาลสงกรานต (11-17 เมษายน 2551 รวม 7 วัน) เมื่อพิจารณาในเชิงสถิติ ถือวาในภาพรวม
ประสบความสําเร็จตามเปาหมาย เทศกาลสงกรานต ป 2551 มีผูเสียชีวิต จํานวน 46 คน  ลดลงกวาป
ที่ผานมา 1 คน คิดเปนรอยละ 2.13 ผูบาดเจ็บมี 693 คน ลดลงกวาปที่ผานมา 4 คน คิดเปนรอยละ 
0.57 (กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย)  
 
ตาราง 3 จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตชวงเทศกาลสงกรานต (คน) ในเขตภาคใต 
 

เทศกาลสงกรานต ป พ.ศ. 
บาดเจ็บ เสียชีวิต 

2551 707 46 
 
    ที่มา : ขอมูลจากศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนน 

 
โดยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุมาจากการ เมาสุรา คิดเปน 31.58% ขับรถเร็วเกินกําหนด คิด

เปน 23.44%  การตัดหนากระชั้นชิด คิดเปน 12.20% และจากสาเหตุอื่นๆ เชน มอเตอรไซดไม
ปลอดภัย ไมมีใบขับขี่ อีก 32.78% (ศูนยอํานวยความปลอดภัยทางถนน) ซึ่งสาเหตุที่ทําใหเกิด
อุบัติเหตุในทุกๆปที่ผานมาลวนมาจากปญหาที่เก่ียวของกับสภาพของการบังคับใชกฎหมายทั้งสิ้น 
 จากเหตุผลดังกลาวนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรนั้น จึงจําเปนอยางย่ิงที่ตองให
ความสําคัญกับยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมาย เนื่องจากการบังคับใชกฎหมายที่เขมงวดและจริงจัง
อยางตอเนื่อง ยอมสงผลใหสถิติการเกิดอุบัติเหตุและสถิติการเสียชีวิตและบาดเจ็บลงลง ดังนั้นการ
ประเมินผลนโยบายปองกันอุบัติจราจร ดานการบังคับใชกฎหมายจึงมีความสําคัญ ในการนําขอมูล
ตางๆที่ไดรับจากการประเมินนี้ไปดําเนินการปรับปรุงและแกไขนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
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ดานการบังคับใชกฎหมายดังกลาวใหมีความสมบูรณมากขึ้นและทําใหการบังคับใชกฎหมายเกดิ
ประโยชนสูงสุดตอผูที่เกี่ยวของทุกสวน เพราะหากการบังคับใชกฎหมายประสบผลสําเร็จ การปองกัน
อุบัติเหตุจราจรก็จะประสบผลสําเร็จไปดวย  
 เนื่องจากภาคใตเปนพ้ืนที่ที่มีความสําคัญในทางเศรษฐกิจ เปนแหลงศูนยรวมของประเพณี 
วัฒนธรรม พิธีกรรม ความเชื่อ การละเลนพ้ืนบาน มีแหลงโบราณคดีของไทยที่สําคัญมากมาย 
นอกจากนั้นยังมีสถานที่ทองเที่ยวที่มีความหลากหลาย และที่สําคัญคือสถานที่ทองเที่ยวทางทะเล ที่มี
อยูครอบคลุมเกือบทุกจังหวัด ซึ่งถือวาเปนจุดเดนสําคัญที่นักทองเที่ยวไมวาจะเปนชาวไทยหรือชาว
ตางประเทศที่ตางเดินทางมาทองเที่ยวกันเปนจํานวนมากในแตละป โดยเฉพาะในชวงเทศกาลที่จะมี
การสัญจรจํานวนมากเปนพิเศษ ซึ่งการเดินทางทางถนนถือวาเปนการเดินทางเสนทางหลักของ
นักทองเที่ยวที่จะเดินทางมาในภาคใต  จากเหตุผลดังกลาวขางตนดังนั้นผูวิจัยจึงเล็งเห็นความจําเปน 
ที่จะประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใตขึ้น 
 
วัตถุประสงคของการวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค เพ่ือประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการ
บังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต โดยใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) ซึ่งผูวิจัยไดกําหนด
วัตถุประสงคของการวิจัยไวดังนี ้  
 1. เพ่ือศึกษาบริบท (Context)  
 1.1 วัตถุประสงคของนโยบาย 
 1.2 สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  
 1.3 วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 

2. เพ่ือประเมินปจจัยนําเขา (Input)  
 2.1 ดานงบประมาณ 
  2.2 ดานกําลังคน 
  2.3 ดานวัสดุอุปกรณ 
     2.4 แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
     2.5 ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 
     2.6 การบังคับใชกฎหมาย 
 3. เพ่ือประเมินกระบวนการของนโยบาย (Process)  
    3.1  การบังคับใชกฎหมาย 
    3.2  การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 
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    3.3  ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 
    3.4  การบริหาร วางแผนงาน 
 4. เพ่ือประเมินผลผลิต (Product/Output) 
 4.1 ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
     4.2 ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 
 
ความสําคัญของการวิจัย 
 จากการประเมินครั้งนี้จะทําใหไดตัวชี้วัด ผลผลิตและผลลัพธของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย เพ่ือลดการสูญเสียจากอุบัติเหตุที่สามารถนําไปใชไดจริง และได
แนวทางในการนําขอมูลตางๆที่ไดรับจากการประเมินนี้ไปดําเนินการปรับปรุงและแกไขนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมายดังกลาวใหมีความสมบูรณมากขึ้น เพ่ือการนํา
นโยบายไปปฏิบัติใหบรรลุเปาหมายอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล รวมทั้งขอมูลที่ไดจะมี
ความถูกตอง นาเชื่อถือ ครอบคลุมกระบวนการสําคัญของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดาน
การบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต สามารถนําไปขยายผลกับจังหวัดอื่นๆตอไป 
 
ขอบเขตของการวิจัย 
 ขอบเขตดานพื้นท่ี พื้นทีจ่ังหวัดในเขตภาคใตตอนบนและภาคใตตอนลาง คือ จังหวัดสุราษฎรธาน ี     
และจังหวัดสงขลา ตามลําดับ 
 ขอบเขตดานการศึกษา ศึกษาบนพ้ืนฐานของการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต โดยใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) 
 ขอบเขตดานประชากร ไดแก ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี ้ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติ
หนาที ่และประชาชนผูใชรถใชถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551  จังหวัดสุราษฎรธานี และ
จังหวัดสงขลา 
 กลุมตัวอยาง ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที ่จํานวน 111 คน และประชาชนผูใชรถใช
ถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 ในจังหวัดสุราษฎรธาน ีและจังหวัดสงขลา จํานวน 400 คน 
รวมกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนี้ จํานวน 511 คน 
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นิยามศัพท 
 1. นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร หมายถึง การปฏิบัติงานตามกฎหมายนโยบายความ
ปลอดภัยทางถนน ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต 
 2. การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร หมายถึง การประเมินผลนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต โดยการศึกษาองคประกอบ 4 
ดาน คือ บริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลิต 
 3. การศึกษาบริบท หมายถึง การประเมินสภาวะแวดลอมตางๆของนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย เพื่อใหไดมาซึ่งหลักการเหตุผลที่จะนําไปใชในการกําหนด
วัตถุประสงคของนโยบาย ในการวิจัยประกอบดวยการประเมินดาน วัตถุประสงคของนโยบาย 
สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม   และวัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
 4. การประเมินปจจัยนําเขา หมายถึง การประเมินเพ่ือใหไดมาซึ่งขอมูลที่นํามาใชในการ
กําหนดวิธีการของทรัพยากรตางๆ เพื่อใหการดําเนินการตามนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดาน
การบังคับใชกฎหมาย สามารถบรรลุวัตถุประสงค ประกอบดวย ดานงบประมาณ ดานกําลังคน และ
ดานวัสดุอุปกรณ ดานแผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานขอเรียกรองของผูมีสวนได
สวนเสีย และดานการบังคับใชกฎหมาย 
 5. การประเมินกระบวนการ หมายถึง การประเมินเพื่อทํานายขอบกพรองของกระบวนการ
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร  ดานการบังคับใชกฎหมาย ในสวนการบังคับใชกฎหมาย  การมี
สวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ การบริหาร วางแผน
งาน 
 6. การประเมินผลผลิต หมายถึง การประเมินเพ่ือตรวจสอบผลผลิต เม่ือไดดําเนินการไป
แลวหรือสิ้นสุดนโยบายที่ต้ังไว วาเปนไปตามวัตถุประสงค หรือตามที่คาดหวังไวหรือไม ไดแกการ
ประเมินประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย และประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย   
 7. มาตรการ3ม.2ข.1ร. หมายถึง การบังคับใชกฎหมายเพ่ือใหเกิดผลกระทบตอพฤติกรรม
เสี่ยงของผูขับขี่ใหลดลง ประกอบดวย ม. – ไมสวมหมวกนิรภัย (เฉพาะผูขับขี่รถจักรยานยนต) 
ม. – มอเตอรไซดไมปลอดภัย ม. – เมาสุราขับรถ ข. – ไมคาดเข็มขัดนิรภัย (เฉพาะผูขับขี่รถยนต/รถปค
อัพสวนบุคคล) ข. – ไมมีใบขับขี่ และ ร. – ขับรถเร็วเกินกําหนด 
 
กรอบแนวคิดของการวิจัย 
 จากวัตถุประสงคของการวิจัยที่กําหนดไว ผูวิจัยไดศึกษาเอกสาร วรรณกรรม งานวิจัยที่
เกี่ยวของ และรูปแบบการประเมิน (Model) ตางๆ ทําใหผูวิจัยไดใชรูปแบบการประเมินตามแบบซิป
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โมเดล (CIPP Model) ของสตัฟเฟลบีม (Stufflebeam) ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต คร้ังนี ้ เนื่องจากเปนรูปแบบการประเมินที่ทําใหไดขอมูล
ครอบคลุมกระบวนการสําคัญทั้งระบบ ประกอบดวย ดานบริบท ดานปจจัยนําเขา ดานกระบวนการ 
และดานผลผลิต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1  กรอบแนวคิดการวิจยั 
 
สมมติฐานของการวิจัย 
 1. การประเมินดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ ผลผลิต ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต มีแนวโนมไปในทางบวก 
 2. คุณลักษณะสวนบุคคลทีแ่ตกตางกันมีความเห็นแตกตางก ั
 3. จังหวัดตางกันมีความคิดเห็นดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลิต  ไมแตกตาง
กัน 

1. วัตถุประสงค
ของนโยบาย 
2.สภาพแวดลอม
ทางการเมือง 
เศรษฐกิจ สังคม 
3.วัฒนธรรม 
คานิยม 
พฤติกรรมการใช
รถใชถนน 
 

1.ดาน
งบประมาณ 
2.ดานกําลังคน 
3. ดานวัสดุ
อุปกรณ 
4. แผน และ
ยุทธศาสตรการ
ปองกันอุบัติเหตุ
จราจร 
5. ขอเรียกรอง
ของผูมีสวนได
สวนเสียและ
ประชาชน 
6. การบังคับใช
กฎหมาย 
 

1. การบังคับใช
กฎหมาย 
2. การมีสวนรวม
ของผูมีสวนได
สวนเสียและ
ประชาชน 
3. ระบบ
ตรวจสอบความ
รับผิดชอบ 
4. การบริหาร 
วางแผนงาน 
 

1. ประสิทธิภาพ
ในการบังคับใช
กฎหมาย 
2. ประสิทธิผล
ของการบังคับใช
กฎหมาย 
 
 
 

บริบท 
(context) 

ปจจัยนําเขา 
(Inputs) 

กระบวนการ 
(Process) 

ผลผลติ
(Product/Output) 



 

 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
 ในการวิจัยเรื่อง “การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต” ซึ่งเปน
การศึกษานโยบายในสวนของการบังคับใชกฎหมายนั้น ผูวิจัยไดศึกษาเอกสาร วรรณกรรมและ
งานวิจัยที่เก่ียวของและไดนําเสนอตามหัวขอ ดังนี้ 
   1. ทฤษฎีเกี่ยวกับการประเมินผล 
 2. การประเมินผลแบบซิป (CIPP Model) 
 3. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
 4. งานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
1. ทฤษฏีเกี่ยวกับการประเมินผล 
 1.1 ความหมายของการประเมินผล 
 ความหมายของการประเมินผล ไดมีนักวิชาการตางๆหลายทานไดใหความหมายของการ
ประเมินผลที่หลากหลาย สามารถรวบรวมไดดังนี้ 
  โพรวัส (Provus) การประเมินคือ การวัด (Measurement) ในระยะแรก “การวัด” และ 
“การประเมิน”  ถือเปนสิ่งที่มีความหมายเดียวกัน เนื่องจากการประเมินเปนศาสตรที่มีแหลงกําเนิดมา
จากศาสตรแหงการวัดในดานหนึ่งการนิยามวาการประเมินคือ การวัด มีขอดีในแงที่ทําใหการประเมิน
มีความเปนวิทยาศาสตร ซึ่งเปนศาสตรที่มีความเปนปรนัย และความเที่ยงตรง อยางไรก็ดีผลเสียที่
ตามมาคือ นักประเมินมีบทบาทเปนเพียง “นักเทคนิคการวัด” ที่มุงสรางเครื่องมือวัดคุณลักษณะของ
บุคคล การประเมินจึงผูกติดอยูกับการตีความหมายของคะแนน ที่ไดจากเคร่ืองมือมาตรฐานของการ
วัดมากเกินไป ทําใหมองขามตัวแปรเชิงประเมินที่สําคัญ ที่ไมสามารถใชวิธีการเชิงปริมาณมาวัด
เทานั้น (Provus , 1971) 
  รอสซี่ และฟรีแมน (Rossi and Freeman) การประเมินคือ การชวยการตัดสินใจ 
(Assistant in decision – making) กลาวคือ การประเมินชวยเสนอสารสนเทศที่เปนประโยชนตอการ
ตัดสินใจในการบริหารงาน การประเมินจึงขยายขอบเขตนอกเหนือไปจากการประเมินมนุษย เชน 
ประเมินโครงการ ทรัพยากร มาตรการดําเนินงาน เปนตน นอกจากนั้นความตองการในการทํานายหรือ
คาดการณ (needs of forecasts) ซึ่งเปนกิจกรรมที่มีความซับซอนและอาศัยเทคนิควิธีของผูเชี่ยวชาญ
เฉพาะดาน ทําใหผูประเมินจําตองใหความสําคัญกับสมมติฐานที่ต้ังขึ้นเพ่ือนําไปสูการตัดสินใจหรือ
การคาดการณ (Rossi and Freeman, 1993: 103) 
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  ครอนบัค (Cronbach) กลาวเสริมนิยามดังกลาววา การประเมินเปนกระบวนการที่เปน
ระบบในการเก็บรวบรวมและใชสารสนเทศสําหรับการตัดสินใจ จุดมุงหมายหลักของการประเมิน
โครงการอยูที่ความตองการทราบผลของโครงการ และการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจากการดําเนินงาน 
รวมทั้งสวนใดของโครงการที่ควรปรับปรุงแกไข (Cronbach, 1963) 
  แอลคิน (Alkin) กลาววา การประเมินเปนกระบวนการของการทําใหเกิดความม่ันใจใน
การตัดสินใจดวยการคัดเลือกขอมูลที่เหมาะสม รวบรวมและวิเคราะหเพ่ือจัดทํารายงานสรุป
สารสนเทศ ที่เปนประโยชนตอผูบริหารในการตัดสินใจเลือกทางเลือกที่เหมาะสม (Alkin, 1969: 2-9) 
  ไทเลอร (Tyler) กลาววา การประเมินเปนการเปรียบเทียบระหวาง “สิ่งที่เปนจริง”   
(what is) กับ “สิ่งที่ควรจะเปน” (what should be) (Tyler, 1950)  
  สตัฟเฟลบีม (Stufflebeam) กลาววา การประเมินเปนการกําหนดปญหาการเก็บ
รวบรวมขอมูลและเสนอสารสนเทศที่เปนประโยชนตอการตัดสินใจเพ่ือใหการตัดสินใจนั้นเปน
ทางเลือกที่ดีที่สุด (Stufflebeam, 1971) 
  สคริฟเวน (Scriven) การประเมินคือ การตัดสินคุณคา (Determining of worth or 
value) นิยามดังกลาวถือเปนนิยามกระแสหลัก (mainstream) ของการประเมิน โดยผูประเมินจะตองมี
ความเชี่ยวชาญในการสังเกตและอาศัยหลักเหตุผล กลาวอีกอยางก็คือแนวคิดดังกลาวถือวา ถาผู
ประเมินมิไดตัดสินคุณคาของสิ่งที่ประเมินถือวาผูประเมินยังทําหนาที่ไมสมบูรณ (Scriven, 1967) 
  การประเมินเปนกิจกรรมและวิธีการศึกษาเพ่ือคนหาคุณคาของความจริงภายใตบริบทของ
สังคม ซึ่งมีความสลับซับซอนคอนขางมาก ฉะนั้นการประเมินจึงเปนกระบวนการที่มีความละเอียดออน 
และจะตองอาศัยองคความรูในเชิงสหวิทยาการ (inter– disciplinary) อาทิเชน ปรัชญา วิทยาศาสตร 
และสังคมศาสตร เปนตน 
  การใหความหมายดังกลาวสอดคลองกับขอสรุปของ ปเตอร เอช รอซซี่ และเฮาเวิรด      
อี ฟรีแมน (Peter H. Rossi and Howard E. Freeman, 1993: 54) ที่เสนอวาทฤษฎีการประเมิน
และการศึกษาวิจัยคือ วิธีการศึกษาสังคมอยางเปนระบบภายใตเทคนิคการวิจัยรวมทั้งการนําองค
ความรูที่มีความหลากหลาย (several discipline) มาประยุกตใชใหเกิดประโยชนตามแตละบริบท ไม
วาจะเปน การกําหนดกรอบความคิดและการรับรู (conceptualization) การออกแบบ (design) การ
วางแผน (planning) และการนําไปใช (implementation)  
  จากการศึกษาเอกสารของนักวิชาการชาวไทยและนักวิชาการชาวตางประเทศที่
เกี่ยวของกับนิยามของการประเมินผล สรุปไดวา การประเมินผล หมายถึงกระบวนการรวบรวมขอมูล 
วิเคราะหขอมูลและสรุปขอมูลของสิ่งใด สิ่งหนึ่ง เพ่ือใชในการพิจารณาคุณคาโดยวิธีดําเนินการตองมี
หลักเกณฑนาเชื่อถือ 
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 1.2. วัตถุประสงคของการประเมินผล 
 มีนักทฤษฎีแบงกลุมทฤษฎีการประเมินเปน 2 กลุมใหญๆ ไดดังนี้ (สถาบันพระปกเกลา, 

2548: 2-6) 
  1) กลุมประโยชนนิยม (Utilitarianism) นักทฤษฎีในกลุมนี้เชื่อวาเปาหมายของการ
ประเมินคือ การสรางประโยชนแกสังคม การประเมินจะมีคุณคาก็ตอเมื่อนําผลที่ไดจากการประเมนินั้น
ไปสรางประโยชนแกสังคมและคนหมูมาก (สถาบันพระปกเกลา, 2548: 2-6) 
  2) กลุมพหุนิยม (Pluralism) นักทฤษฎีในกลุมนี้เชื่อวาเปาหมายของการประเมินไมควร
มีเพียงหนึ่งเดียว การประเมินควรเปนสิ่งที่สามารถตอบสนองเปาหมายไดหลายดาน เชนการประเมิน
เพ่ือแสดงกลไกแหงอํานาจในการติดตาม/ควบคุม/ดูแลการดําเนินงานตางๆ เปนตน นักทฤษฎีในกลุม
นี้สวนหนึ่งไดรับอิทธิพลจากแนวคิดสํานักอัชณัตติกญาณนิยม (intuitionism) ซึ่งเชื่อวาเปาหมายของ
การประเมินอยูที่ “การตัดสินคุณคา” ของสิ่งของหรือเหตุการณที่ทําการประเมินผานการใชความรู, 
ประสบการณ และความเชี่ยวชาญของผูประเมิน (สถาบันพระปกเกลา, 2548: 2-6) 
  สรุปไดวา วัตถุประสงคของการประเมินผลนั้นมีหลากหลาย (Variety of practical 
reasons) ไมวาจะเปนการชวยสนับสนุนการตัดสินใจ (aid in decision) วาโครงการดังกลาวจะ
ดําเนินการตอไปอยางไร เพ่ือปรับปรุง (improved) เพ่ือขยาย  (expanded) เพ่ือลดหรือจํากัด 
(curtailed) เพื่อเขาถึงอรรถประโยชน (utility) ของโครงการและการริเริ่มสิ่งใหม เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของการบริหาร (administration) และการจัดการ (management) โครงการ เพ่ือสรางความพึงพอใจ
ให กับผูสนับสนุนโครงการดวยการสร างความเปน เหตุเปนผลและสามารถตรวจสอบได 
(accountibility) นอกจากนั้นการประเมินยังชวยเพ่ิมความเปนแกนสาร (substantive) และสนับสนุน
องคความรูของระเบียบวิธีวิจัยทางสังคมศาสตร 
 1.3 วิธีการประเมินผล 

 รอสซี่และฟรีแมน กลาววา ปญหาสังคมโดยทั่วไปจะถูกจําแนกโดยผูนําทางการเมืองและ
ทางจริยธรรม (Political and moral leaders) รวมทั้งผูมีสวนเก่ียวของ (stakeholders) ซึ่งผูประเมินจะ
มีบทบาทสําคัญในการนิยามและกําหนดธรรมชาติ (natural) ขนาด (size) และการแยกแยะสภาพ
ปญหา (distribution of the problem) ผานกระบวนการที่เปนระบบ (Rossi and Freeman, 1993: 
103) และโดยทั่วไป วิธีการประเมินถูกจําแนกออกเปน 2 แนวทางหลัก ไดแก 
  1) อัตนัยนิยม (Subjectivism) แนวคิดของกลุมนี้ เลือกใช วิธีการเชิงธรรมชาต ิ
(naturalistic approach) ซึ่งอยูบนหลักการของวิธีดําเนินงานที่ยืดหยุน รวบรวมขอมูลรอบดานตาม
สภาพธรรมชาติและใชความรูความเชี่ยวชาญของผูประเมินแตละคนเปนเกณฑในการสรุปผล วิธีการ
ดังกลาวต้ังอยูบนแนวคิดที่วา การตัดสินวาอะไรจริงหรือเท็จ/มีคุณคาหรือไม เปนเร่ืองของปจเจกบุคคล 
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ซึ่งขึ้นอยูกับจิตของปจเจกบุคคลวาจะมองความจริงหรือคุณคาอยางไร ไมมีมาตรการที่แนนอนในการ
กําหนดคุณคาของสิ่งตางๆ ฉะนั้นในทางปฏิบัติผูประเมินจึงควรกําหนดมาตรฐาน หรือเกณฑในการ
ตัดสินคุณคาขึ้นมาเองดวยเหตุและผล  ซึ่ งการจะทําเชนนั้นไดจําเปนตองอาศัยความรอบรู 
ประสบการณ และความสามารถของแตละปจเจกบุคคล (สถาบันพระปกเกลา, 2548: 2-6) 
  2) ปรนัยนิยม (Objectivism) วิธีการประเมินที่ถือเปนลักษณะเฉพาะของแนวคิดนี้คือ 
วิธีการเชิงระบบ (systematic approach) ซึ่งเปนวิธีการที่มีการวางแผนการดําเนินการอยางชัดเจน ใช
เคร่ืองมือที่มีมาตรฐานในการเก็บขอมูล โดยมีความพยายามที่จะควบคุมตัวแปรแทรกซอนใหมากที่สุด 
วิธีการดังกลาวสะทอนแนวคิดของกลุมที่เชื่อวา มนุษยสามารถรูวาอะไรจริงหรือเท็จ/มีคุณคาหรือไม 
เปนสิ่งที่สามารถกําหนดเปนมาตรการสากลได เพราะความจริงเปนสิ่งสากล (universal) การสราง
เคร่ืองมือที่มีมาตรฐานจะนําไปสูการคนพบความจริงและคุณคาของความจริงได ซึ่งเคร่ืองมือดังกลาว
สามารถเกิดขึ้นไดจากความรอบรู ประสบการณ และที่สําคัญคือการผานการฝกฝนอบรมของผู
ประเมิน (สถาบันพระปกเกลา, 2548: 2-7) 
  นอกจากการแบงวิธีการของการประเมินออกเปน 2 มิติคือ อัตนัยนิยม และปรนัยนิยม 
นักทฤษฎีการประเมินยังจัดประเภทของการประเมินออกอีก 2 มิติคือ มิติทางดานวัตถุประสงค และมิติ
ทางดานวิธีการ มิติทั้งสองนําไปสูการจัดประเภทการประเมินออกเปน 4 กลุม ไดแก 
  1. การประเมินที่เนนการตัดสินใจโดยใชวิธีเชิงระบบ (Systematic decision-oriented 
evaluation หรือ SD Models) การประเมินประเภทนี้เนนการใชวิธีเชิงระบบเพื่อการเสนอสารสนเทศ ที่
เปนประโยชนตอผูเก่ียวของสําหรับการตัดสินใจ 
  2. การประเมินที่เนนการตัดสินใจโดยใชวิธีเชิงธรรมชาติ (Naturalistic decision-
oriented evaluation หรือ ND Models) การประเมินประเภทนี้เนนการใชวิธีธรรมชาติเพ่ือการเสนอ
สารสนเทศ ที่เปนประโยชนตอผูเก่ียวของสําหรับการตัดสินใจ 
  3. การประเมินที่เนนการตัดสินคุณคาโดยใชวิธีเชิงระบบ (systematic value-oriented 
evaluation หรือ SV Models) การประเมินประเภทนี้เนนการใชวิธีเชิงระบบเพื่อใหนักประเมินทําการ
ตัดสินคุณคาของสิ่งที่มุงประเมิน 
  4. การประเมินที่เนนการตัดสินคุณคาโดยวิธีเชิงธรรมชาติ (Naturalistic value-oriented 
evaluation หรือ NV Models) การประเมินประเภทนี้เนนการใชวิธีเชิงธรรมชาติเพ่ือใหนักประเมินทํา
การตัดสินคุณคาของสิ่งที่มุงประเมิน 
  สรุปวา วิธีการประเมินนั้นมีหลายวิธี โดยจะครอบคลุมในวิธีการประเมินที่เนนการวาง
แผนการดําเนินการอยางชัดเจน และวิธีดําเนินงานที่ยืดหยุนเพ่ือใหไดผลการประเมินตามที่ตองการ 
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 1.4 เกณฑในการประเมินผลนโยบาย 
จุมพล  หนิมพาณิช (2547:239) แนวคิดเกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายที่ผานมาการ

ประเมินผลนโยบายมีปญหาในเรื่องของกฎเกณฑ กติกา ดังนั้น ในหัวขอนี้จะไดกลาวถึง “ เกณฑการ
ประเมินผลนโยบาย” โดยทั่วไปเวลาพูดถึง “ เกณฑ” มักจะหมายถึงคุณลักษณะหรือระดับที่ถือวาเปน
คุณภาพ ความสําเร็จหรือความเหมาะสมของทรัพยากร การดําเนินงานหรือผลการดําเนิน โดยทั่วไป
เปนที่ยอมรับกันวา เวลามีการประเมินผลนโยบายมักจะใชเกณฑตอไปนี้คือ เกณฑที่เนนประสิทธิภาพ
(Efficiency) และเกณฑที่เนนประสิทธิผล(Effectiveness) โดยจะกลาวถึงเกณฑทั้ง2 กอน หลังจากนั้น
จะกลาวถึงเกณฑอื่นๆ อาทิ ความพอเพียง(Adequacy) เกณฑความเปนธรรม(Equity) เกณฑการ
สนองความตองการ (Responsiveness) และเกณฑความเหมาะสม(Appropriateness) 
  1.4.1 เกณฑประสิทธิภาพและเกณฑประสิทธิผลท่ีนํามาใชในการประเมินผล
นโยบาย 
  ในทรรศนะของ Amitai Etzioni (1964:6)  ที่ปรากฏในงานที่ มีชื่อ “Modern 
Organization” ไดใหคําจํากัดความคําวา”ประสิทธิผล” (Effectiveness)วาหมายถึงระดับที่บรรลุ
เปาหมายหรือวัตถุประสงคขององคการ ตามความหมายของประสิทธิผลที ่Etzioni ไดใหไว เปนการให
ไวในกรณีขององคการ ดังนั้น องคการที่มีประสิทธิผล คือ องคการที่สามารถดําเนินการบรรลุเปาหมาย
หรือวัตถุประสงคที่กําหนดไว ประสิทธิผลจึงเปนเรื่องความสําเร็จขององคการในการกระทําสิ่งตางๆ 
ตามที่ไดต้ังเปาหมายเอาไว องคการที่มีประสิทธิผลสูงจึงเปนองคการที่ประสบความสําเร็จอยางสูงใน
การทํางานตามเปาหมาย สวนองคการที่มีประสิทธิผลตํ่าจึงเปนองคการที่ไมประสบความสําเร็จในการ
ทํางานใหบรรลุเปาหมายที่ต้ังไวดังนั้น การพูดถึงประสิทธิผลขององคการจึงเปนเร่ืองของการพยายาม
หาคําตอบวา องคการที่ศึกษานั้นไดดําเนินงานบรรลุเปาหมายที่ต้ังไวสําเร็จแคไหน ในแงดังกลาวจะ
เห็นไดวา ประสิทธิผลขององคการเปนเรื่องของการพิจารณาวา องคการประสบความสําเร็จเพียงใดใน
การดําเนินงานเพ่ือใหบรรลุเปาหมาย 
  ในแงของการวัด การวัดประสิทธิผลขององคการสามารถวัดได 4วิธี คือ 
   1. วัดจากความสามารถขององคการในการบรรลุเปาหมาย 
   2. วัดโดยอาศัยความคิดระบบ 
   3. วัดจากความสามารถขององคการในการชนะใจผูมีอิทธิพล 
   4. วัดจากคานิยมที่ตางกันของสมาชิกองคการ 
  วิธีวัดประสิทธิผลขององคการจากความสามารถขององคการในการบรรลุเปาหมาย ถือ
วาประสิทธิผลขององคการนาจะวัดไดจากความสามารถขององคการในการดําเนินการใหบรรลุ
เปาหมาย ซึ่งเราสามารถวัดโดยใชวิธีวัดประสิทธิผลขององคการจากความสามารถในการบรรลุ
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เปาหมายไดตอเม่ือลักษณะขององคการและเปาหมายนั้น มีลักษณะตามขอสมมติฐาน 5 ประการ    
(1) องคการที่เราศึกษานั้น ในความเปนจริงมีเปาหมายที่แทจริง (2) เราสามารถมองเห็นและเขาใจ
เปาหมายเหลานั้น (3)จํานวนเปาหมายที่แทจริงขององคการควรมีปริมาณไมมากจนเกินความสามารถ
ที่เราจะทําได (4) ตองมีการเห็นพองตองกันในเปาหมายที่แทจริงเหลานั้น (5) เราตองสามารถวัดไดวา
องคการกําลังบรรลุเปาหมายไปไดแคไหน เม่ือไร อยางไร 
  สําหรับ “ประสิทธิภาพ” Etzioni ไดใหคําจํากัดความวา หมายถึง จํานวนการใช
ทรัพยากรในการทําใหเกิดผลผลิตตอหนวย หรือ “ประสิทธิภาพ” หมายถึงมีความสามารถ หรือการเพ่ิม
ผลผลิต หรือมีสมรรถภาพ ในกรณีขององคการ เวลาพูดถึง “องคการที่มีประสิทธิภาพ” ก็จะเปนการ
พิจารณาวาเปาหมายที่ต้ังเอาไวไดสําเร็จแคไหน สวนคําวา “ประสิทธิภาพขององคการ” เปนการ
พิจารณาคาใชจายที่องคการใชในการดําเนินการเพ่ือใหบรรลุเปาหมายนั้นๆ  “องคการที่มี
ประสิทธิภาพ” หมายถึงองคการที่ใชปจจัยนําเขาหรือทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัดไดอยางประหยัดที่สุด
และสามารถทําการผลิตสินคาหรือบริการไดมากที่สุด “ประสิทธิภาพขององคการ” จึงเปนการพิจารณา
ถึงอัตราสวนระหวางปจจัยนําเขาและปจจัยนําออก “องคการที่ประสิทธิภาพสูง”  คือองคการที่สามารถ
นําปจจัยนําออกไดมากที่สุดจากการใชปจจัยนําเขานอยที่สุด ในขณะที่ “ประสิทธิภาพ” เปนการ
พิจารณาถึงความสําเร็จในการดําเนินงานขององคการใหบรรลุเปาหมาย อยางไรก็ตามในกรณีที่นํา
ประสิทธิภาพมาใชกับการประเมินผลนโยบาย “นโยบายที่มีประสิทธิภาพ” จึงนาจะมีหมายถึง 
นโยบายนั้นเม่ือไดมีการดําเนินการที่มีการใชทรัพยากรการทําใหเกิดผลตอหนวยตํ่า  
  มีขอสังเกตเก่ียวกับการใชเกณฑทั้ง 2 ในการประเมินผลนโยบายระหวางเกณฑ 
“ประสิทธิภาพ”กับเกณฑ “ประสิทธิผล” ก็คือ (ศิริชัย กาญจนาวาส ี 2545:147-148) 
  ประการท่ีหน่ึง จะมีการใชเกณฑประสิทธิภาพมากกวาเกณฑประสิทธิผล 
  ประการท่ีสอง ประสิทธิภาพเวลาใช มักจะใชในการประเมินการดําเนินการหรือการ
ปฏิบัติงาน เชนใชในการประเมินผลการนํานโยบายไปสูการปฏิบัติ ประเด็นคือ การนําเกณฑ
ประสิทธิภาพมาใชในกรณีดังกลาวบางครั้ งเกิดความกํากวมหรือเกิดความคลุมเครือ ในแง
ประสิทธิภาพหมายถึงอะไรกันแนระหวางการเพ่ิมผลผลิต(Productivity) หรือความมีประสิทธิผล 
(Effectiveness) 
  ประการท่ีสาม ในกรณีที่เราสรุปวาประสิทธิภาพในกรณีของภาครัฐในภาพรวม ทั้งการ
ผลผลิตและความมีประสิทธิผลหรือการมีประสิทธิผล ในกรณีดังกลาว ประสิทธิภาพหมายถึง การได
ประโยชนสูงสุดและเสียคาใชจายนอยที่สุด(Maximize gains minimize cost) 
  ประการท่ีสี่ ประสิทธิภาพถาใหความหมาย การเพ่ิมผลผลิต การวัดจะตองวัดโดย
ขอมูลระยะยาวที่ครอบคลุมผลผลิต และการวัดคาใชจายจะตองใชเวลานานเชนเดียวกัน ในแง
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ดังกลาว การวัดประสิทธิภาพจึงเปนการวัดหรือการเปรียบเทียบที่ขามเวลา ในขณะที่ถาหมายถึง
ประสิทธิผล การวัดอาจจะใชวิธีตรงไปตรงมา โดยแคสอบถามวาแผนงาน/โครงการที่ไดมีการ
ดําเนินการในที่สุดแลวบรรลุวัตถุประสงคหรือเปาหมายหรือไมอยางไร 
  ประการท่ีหา  ดังที่กลาวมาขางตน เวลามีการวัดผลดําเนินงานจึงมักใชตัวชี้วัด ทั้ง 
“ประสิทธิภาพ” และ “ประสิทธิผล” โดย “ประสิทธิผล” ที่ใชเปนตัวชี้วัด นอกจากจะหมายถึงการ
บรรลุผลตามวัตถุประสงคหรือเปาหมายแลวยังรวมถึงผูรับบริการ (หรือผูบริโภค) มีความพึงพอใจดวย 
สวน“ประสิทธิภาพ” นอกจากจะหมายถึงการมีความสามารถหรือการเพ่ิมผลผลิตแลว ยังหมายถึง
สามารถในการใชทรัพยากรและกระบวนการปฏิบัติงานในการสรางผลผลิตในแง ดังกลาว 
“ประสิทธิภาพ” พิจารณาได 2 ลักษณะ 
  ลักษณะแรก ไดแก ประสิทธิภาพในการประหยัด หมายถึง ความสามารถในการใช
ทรัพยากรอยางประหยัด หรืออยางคุมคา กอใหเกิดผลสูงสุด 
  ลักษณะที่สอง ไดแก ประสิทธิภาพในการผลิต หมายถึงความสามารถในการลด
คาใชจายตอหนวยการผลิต   
  1.4.2 เกณฑอ่ืนๆ ท่ีนํามาในการประเมินผลนโยบาย 
  นอกจาก เกณฑที่ นํ ามาใช ใ นการประเ มินผลนโยบายจะไดแก เกณฑที่ เนน 
“ประสิทธิภาพ” และเกณฑที่ใช “ประสิทธิผล” ดังที่ไดกลาวมาขางตนแลววายังมีเกณฑอื่นๆ ที่นํามาใช
ในการประเมินนโยบายอีก ไดแก 
  1. ความพอเพียง (Adequacy)  
  ความพอเพียง หมายถึง ความสามารถในการดําเนินการใหบรรลุวัตถุประสงคของ
นโยบาย ภายใตเงื่อนไขทางทรัพยากรที่มีอยู หมายถึง ความพอใจที่นโยบายสาธารณะสามารถ
ตอบสนองความตองการ โดยพิจารณาจากประสิทธิผล โดยทั่วไปเกณฑเก่ียวกับความพอเพียงนี้จะ
บงชี้ถึงความคาดหมายเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางทางเลือกตางๆ ของนโยบายกับผลของนโยบาย
ความพอเพียง 
  2. ความเทาเทียม(Equality)  
  ความเทาเทียม เปนเกณฑทีเ่ก่ียวของกับหลักเหตุผลทางดานกฎหมายและสังคม เกณฑ
นี้พิจารณาไดจากการกระจายผลของนโยบายและความพยายามของกลุมตางๆ ที่จะไดรับความเปน
ธรรมหรือความเทาเทียมกัน กลาวคือ นโยบายที่คํานึงการจัดสรรสิ่งที่เปนผลประโยชนหรือการใหการ
บริการตางๆกับประชาชนในรูปแบบกลุมตางๆ ในสังคมอยางเปนรูปธรรม  นโยบายการใหบริการ
สาธารณะตางๆ ซึ่งจําเปนอยางยิ่งที่จะตองคํานึงถึงการประเมินนโยบายในแงของความเทาเทียมกัน 
นโยบายหรือโครงการบางอยางอาจมีประสิทธิผล  หรือมีประสิทธิภาพและมีความพอเพียง เมื่อ
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พิจารณาจาอัตราสวนของตนทุน-ผลประโยชนหรือผลประโยชนสุทธิอาจไดรับประเมินวาไมเหมาะสมที่
จะนํามาปฏิบัต ิถานโยบายหลายอยางที่ผูไดรับผลประโยชนมากไมไดเสียคาใชจายหรือคาบริการเลย 
หรือเสียใหเพียงเล็กนอยเทานั้น ในทํานองกลับกัน นโยบายบางอยางผูเสียคาใชจายหรือคาบริการให
มากกลับไดรับประโยชนนอย เปนตน 
  3. การตอบสนองความตองการ(Responsiveness) 
  นโยบายนั้นมีประสิทธิผล มีประสิทธิภาพ มีความพอเพียง ใหความเปนธรรม แตมักมี
ปญหาเกิดขึ้นอยูเสมอวานโยบายนั้นไมสามารถตอบสนองความตองการ ความพึงพอใจในคุณคาของ
กลุมตางๆ ไดเกณฑการตอบสนองความตองการจึงมีความสําคัญไมยิ่งหยอนไปกวาเกณฑอื่นๆ
โดยเฉพาะการตอบสนองนั้นตรงกับกลุมเปาหมายของนโยบายหรือไม เกณฑในการประเมินประการนี้
จึงมีความมุงหมายสําคัญกลุมหนึ่ง เกณฑในการประเมินนโยบายประการนี้จึงมีความมุงหมายสําคัญ
ที่จะใหนักวิเคราะหนโยบายตอบคําถามอยูเสมอวา นโยบายนั้นตอบสนองความตองการ ใหความพึง
พอใจมีคุณคาตอสังคมมากนอยเพียงไร และนโยบายนั้นสนองความตองการของกลุมที่ไดรับประโยชน
คือกลุมเปาหมายหรือไม 
  4. ความเหมาะสม(Appropriateness) 
  ความเหมาะสม ซึ่งหากพิจารณาถึงหลักเหตุผลในดานที่เก่ียวกับหลักการหรือสาระของ
นโยบาย เปนที่ยอมรับวา ความเหมาะสมของนโยบายใดนโยบายหนึ่งนั้นมิใชขึ้นอยูกับเกณฑการ
ประเมินเกณฑใดโดยเฉพาะ แตจะตองอาศัยหลายเกณฑประกอบกัน เกณฑความเหมาะสมจะตอง
พิจารณาถึงคุณคาของวัตถุประสงคของนโยบาย ความมีเหตุผลสนับสนุนสมมติฐานตางๆ ของ
วัตถุประสงคนั้น ในขณะที่เกณฑประเมินอื่นๆ จะถือวาวัตถุประสงคเปนเรื่องที่ยอมรับกันแลว แต
เกณฑความเหมาะสมจะตองถามวาวัตถุประสงคนั้นเหมาะสมหรือไม การที่ตอบคําถามนี้ไดจะตอ
พิจารณาเกณฑตางๆ ในการประเมินรวมกัน คือใชเหตุผลหลายดาน 
 1.5 ตัวชี้วัดในการประเมินผลโครงการ 
 ในการประเมินผลนโยบายนั้น จะเริ่มตนจากการกําหนดตัวชี้วัด การเก็บรวบรวมขอมูล การ
เลือกใชชนิดของขอมูล การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือและการกําหนดเกณฑของตัวชี้วัด ดังนั้น ควรที่
จะทราบถึงรายละเอียดเก่ียวกับตัวชี้วัดและการกําหนดเกณฑเพ่ือที่จะนําไปใชในการประเมินผล
นโยบาย ในที่นี้จะขอกลาวถึงเรื่องการกําหนดตัวชี้วัด ประเภทของตัวชีว้ัด  
  1.5.1 การกําหนดตัวช้ีวัด 
  สุวิมล ติรกานันท(2543:55-62) เม่ือผูประเมินไดประเมินประเด็นที่ตอง การประเมินแลว 
งานขั้นตอไปก็คือ การพัฒนาตัวชี้วัดจากประเด็นแตละประเด็น ตัวชี้วัดนี้จะทําหนาที่เปนสัญญาณ
บอกคําตอบของประเด็นที่ตองการทราบในการประเมิน ตัวชี้วัดที่เหมาะสมควรพัฒนามาจากประเด็น
ที่ตองประเมิน และเปนตัวชี้วัดที่สําคัญของโครงการเทานั้น 
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  ในการพัฒนาตัวชี้วัด(indicator)ของประเด็นที่ตองการประเมิน เริ่มตนจากการกําหนด
ตัวชี้วัดการเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งรวมถึงการเลือกใชชนิดของขอมูล การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 
และการกําหนดเกณฑของตัวชี้วัด 
  การประเมินจะมีคุณภาพมากนอยเพียงใด ขึ้นอยูกับขั้นตอนของการพัฒนาตัวชี้วัดเปน
สําคัญ ดังกลาวในรายละเอียดตอไป 
  1.5.2. ประเภทของตัวช้ีวัด 

  สุวิมล ติรกานันท (2543: 57-58) ชี้ใหเห็นถึงประเภทของตัวชี้วัดวาสามารถแบงไดเปน 4 
ประเภทใหญ ดังนี้ 

   1.แบงตามลักษณะของตัวช้ีวัด 
    1.1 ตัวชี้วัดโดยตรง  เปนตัวชี้วัดที่แสดงใหเห็นถึงสิ่งที่เกิดขึ้นโดยตรงในประเด็น

ที่ตองการประเมิน เชน ปริมาณงานที่ไดจากโครงการ 
 
  ประเด็นท่ีตองการประเมิน    ตัวช้ีวัด 
ความทั่วถึงของพ้ืนที่ทีไ่ดรับโครงการ                            สัดสวนของพ้ืนที่ที่ไดรับโครงการกับพ้ืนที ่

                                                                                       เปาหมายทั้งหมด 
    1.2 ตัวชี้วัดใกลเคียง  เปนตัวชี้วัดลักษณะอื่นที่ใกลเคียงกับประเด็นที่ตองการ
ประเมิน อาจใชตัวชี้วัดเพียงตัวเดียวหรือชุดของตัวชี้วัดในลักษณะเดียวกัน เชน 
 
  ประเด็นท่ีตองการประเมิน    ตัวช้ีวัด 
 ความรูความเขาใจ              ความแตกตางระหวางคะแนน pretest และ 
                                                                                      คะแนน posttest 
             ความเหมาะสม                                                  จํานวนครั้งของความขัดแยงที่เกิดขึ้น 
             การลดความเจ็บปวย                                          ปริมาณการขายยา รวมกับ สถิติจํานวน      
                                                                                      ผูปวยเขารับการรักษาที่สถานพยาบาล 
    1.3 ตัวชี้วัดผสม  เปนชุดของตัวชี้วัดหลายๆสาขาที่นํามาใชรวมกันเพ่ือระบุถึง
ปรากฏการณที่เกิดขึ้นในประเด็นที่ตองการ เชน 
 
  ประเด็นท่ีตองการประเมิน    ตัวช้ีวัด 
 การอยูดีกินดี     มีอาชีพ มีรายได มีการศึกษา มีสุขภาพ 
         อนามัยดี 
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   2. แบงตามลักษณะของกิจกรรม   
    2.1 ตัวชี้วัดดานเศรษฐกิจ   ไดแก  อัตราเงินเฟอ  การลงทุน  การออม  อัตรา
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ เปนตน 
    2.2 ตัวชี้วัดทางสังคม   ไดแก   อัตราการอานออกเขียนได  อัตราการเจ็บปวย  
อัตราการเกิด เปนตน 
    2.3 ตัวชี้วัดทางการเมือง   ไดแก  รอยละประชาชนที่ใชสิทธิ์เลือกต้ัง จํานวน
พรรคการเมือง  สถิติผูสมัครเขารับการเลือกตั้ง เปนตน 
   3. แบงตามลักษณะของขอมูล 
    3.1 ตัวชี้วัดทางกายภาพ  ไดแก  จํานวนผูสัญจรผานสะพานที่สรางขึ้น  อัตรา
การวางงาน  เปนตน 
    3.2 ตัวชี้วัดดานความรูสึกและอารมณ    ไดแก   ความพึงพอใจ  การยอมรับ 
เปนตน 
   4. แบงตามกระบวนการ 
    4.1 ตัวชี้วัดสิ่งนําเขา (input)  ไดแก  อัตราสวนระหวางทรัพยากรที่ใชกับผลที่ได 
เปนตน 
    4.2 ตัวชี้วัดกระบวนการ (process)  ไดแก  ปริมาณงานที่เสร็จสิ้นในแตละ
ชวงเวลา เปนตน 
    4.3 ตัวชี้วัดผลสุดทายของโครงการ (output)  ไดแก  อัตราสวนระหวางครัวเรือน
ที่ไดรับบริการทางสาธารณสุขกับครัวเรือนทั้งหมดในพ้ืนที่โครงการ  เปนตน 
 1.5.3 คาของตัวช้ีวัด 
 คาของตัวชี ้แบงเปน 2 ชนิด คือ 
 1. คาในเชิงปริมาณ  เปนคาของตัวชี้วัดที่เปนตัวเลขโดยใชสถิติเบ้ืองตนมาชวยในการ
คํานวณ ที่นิยมใชมีดังนี ้
  1) รอยละ เชน รอยละของเด็กวัยรุนที่มีประวัติอาชญากรรม 
  2) อัตราสวน เชน อัตราสวนของแพทยตอปวย 
  3) สัดสวน เชน สัดสวนของสตรีในวัยเจริญพันธุตอสตรีทั่วประเทศ 
  4) จํานวน เชน จํานวนโรงพยาบาลที่สรางขึ้นในปนี ้
  5) คาเฉลี่ย เชน อายุการใชงานเฉลี่ยของเคร่ืองถายเอกสาร 
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 2. คาในเชิงคุณลกัษณะ    เปนคาของตัวชีวัดที่บรรยายเปนขอความไมสามารถกําหนดเปน
ตัวเลขได   เชน   ความสอดคลอง   ความเหมาะสม   ซึ่งคาเหลานี้สวนใหญไดมาจากความคิดเห็นใน
การพิจารณาของบุคคลหรือกลุมบุคคล   ในบางกรณีคาเชิงคุณลักษณะสามารถเปลี่ยนเปนคาปริมาณ
ไดโดยใชกลุมคนพิจารณา   แลวคิดเปนรอยละหรือสัดสวนของคนที่มีความคิดเห็นสอดคลองหรือไม
สอดคลอง   ตัวอยางเชน   การพิจารณาตัวชี้วัดเรื่อง การพิจาณาตัวชี้วัดเร่ืองความสอดคลองของ
หลักสูตรการฝกอบรมกับวัตถุประสงคของโครงการ โดยผูเชี่ยวชาญทางดานการศึกษา 10 ทาน มี
ผูเชี่ยวชาญที่เห็นวาสอดคลอง 8 ทาน มีทาน  เห็นวาไมสอดคลอง 1 ทาน ที่เหลืออีก 1 ทาน ไมแนใจวา
สอดคลองหรือไม คาของตัวชี้วัดนี ้80% หรือ 8/10 
 1.5.4 ลักษณะตัวช้ีวัดท่ีดี 
 เปนที่ทราบกันดีแลววา ในแตละประเด็นของการประเมินมีตัวชี้วัดที่สามารถบงบอกถึงสิ่งที่
เกิดขึ้นในประเด็นนั้นไดหลายตัวดวยกัน สิ่งที่สําคัญของขั้นตอนนี้ คือพิจารณาเลือกตัวชี้วัดที่ดีซึ่งมี
ลักษณะดังนี้ 
 1. สอดคลองกับประเด็นที่ตองการประเมิน โดยสามารถระบุถึงสถานการณในการประเด็นที่
ตองการประเมินไดชัดเจน 
 2. เปนรูปธรรมทําใหสามารถวัด หรือสังเกตได ซึ่งจะชวยผูประเมินฝนการเก็บรวบรวมขอมูล
จากตัวชี้วัดดังกลาว 
 3. ไดรับการยอมรับจากผูใชผลงานประเมิน หากตัวชี้วัดที่ใชในการประเมินไมไดรับการ
ยอมรับ ยิ่งสงผลตอคุณภาพของการประเมิน ทําใหการประเมินนั้นลมเหลวในที่สุด 
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2. การประเมินผลแบบซิป (CIPP Model) 
D.L<Stufflebeam และคนอื่นๆ (PDK, 1977,P 261-265) ไดเสนอแบบจําลอง CIPP 

( Context-Input-Process-Product Model) 
 ระหวาง ค.ศ. 1968-1970 แดเนียล สตัฟเฟลบีม (Daniel Stufflebeam) ไดเปนประธาน

กรรมการศึกษาระดับชาติชุดหนึ่ง ศึกษาเร่ืองการประเมินผลในสหรัฐอเมริกาที่เรียกวา The Phi Kappa 
National Study Committee on Evaluation เขาไดเสนอรูปแบบการประเมินผลเพ่ือประเมินโครงการ
จัดสรรงบประมาณใหโรงเรียนปรับปรุงการศึกษา โดยตองการประเมินโครงการหรือโปรแกรมตางๆใน
โรงเรียนหลังจากที่เขาไดเสนอ รูปแบบการประเมิน CIPP ( Context-Input-Process-Product Model) 
ตอคณะกรรมการแลว คณะกรรมการชุดนี้ก็ไดพัฒนารูปแบบนี้เพ่ิมเติม เพ่ือใหมีผลในการประเมิน
โครงการที่เปนวัฒนธรรมไดดวยโดยใหความหมายของการประเมินผลไววา หมายถึง กระบวนการ
จัดหา และจัดเสนอขอมูลสนเทศที่เปนประโยชนเพ่ือการตัดสินใจเก่ียวกับทางเลือกตางๆ 
 กลุมผูพัฒนารูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) นี้ยึดหลักการที่วาการประเมินเปน
กระบวนการจัดกระทํากับขอมูล 3 อยางคือ 
 1. การบรรยายวาสิ่งที่ตองการคําตอบคืออะไร (Delineating) 
 2. การรวบรวมหาขอมูลดวยวิธีการตางๆซึ่งอาจตองอาศัยเทคนิคทางการวัดผลและสถิติ 
(Obtaining) 
 3. การจัดหาขอมูลใหผูที่จะตองตัดสินใจดําเนินการตางๆรูปแบบการประเมินผลหลักสูตร 
Phi Delta Kappa 
  รูปแบบของการประเมินโดยใชหลักของเหตุผลทั่วไปๆ อธิบายถึงความสัมพันธระหวางการ
ประเมินกับการตัดสินใจ และแสดงใหเห็นถึงวากระบวนการประเมินใดๆ ประกอบดวยขึ้นตอนดังนี ้
 1. ขั้นตอนของการวิเคราะหกิจกรรมและขอมูลที่จะประเมินเพ่ือตอบสนองความตองการของ
ผูตัดสินใจ 
 2. ขั้นตอนการรวบรวมสารนิเทศ(Information) ที่ตองการ 
 3. ขั้นของการเสนอสารนิเทศใหแกผูตัดสินใจ 
 ดวยวิธีการดังกลาวนี้ เชื่อวาการตัดสินใจนั้นจะเปนไปดวยความสมเหตุสมผลในการบรรลุ
เปาหมายอยางมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ 
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 2.1 ขอควรคํานึงในการใชรูปแบบการประเมิน 
  1. วัตถุประสงคของการประเมิน คือ การใหสารนิเทศเพ่ือการตัดสินใจ ดังนั้นจึงจําเปน
อยางยิ่งที่ตองมีรายละเอียดที่เปนประโยชนตอการตัดสินใจ 
  2. ชนิดของการตัดสินใจที่แตกตางกัน ตองการออกแบบการประเมินที่แตกตางกัน และ
ควรใชรูปแบบการประเมินที่มีประสิทธิผลและเปนรูปแบบทั่วๆไป 
  3. ในกรณีที่รูปแบบการประเมินมีความแตกตางกันในดานเนื้อหา (Content) ควรใช
ขั้นตอนของการติดตามผลดังนี้ คือ วิเคราะห รวบรวม นําเสนอ (ดังรูปที่ 1)  
  4. การตัดสินใจประกอบดวยขั้นตอนตางๆ ดังนี ้คือ ขั้นการวิเคราะห ออกแบบ เลือกและ
ปฏิบัติ จึงจําเปนที่จะตองอาศัยขอมูลจาการประเมิน ดังนั้น จึงตองอาศัยความรวมมือระหวางนัก
ประเมินและผูตัดสินใจ 
  5. เพ่ือที่จะใหไดมาซึ่งคําตอบในการตัดสินใจ การออกแบบการประเมินจึงควรคํานึงถึง
เกณฑที่มีความตรงภายใน ความตรงภายนอก ความเที่ยง และมีความเปนปรนัย 
  6. กระเมินที่เปนกระบวนการตอเนื่องเปนวัฏจักร(Cycle) ตองใชกับโครงการที่เปนระบบ  
 2.2 ความหมายของการประเมินในทัศนะของสตัฟเฟลบีม 

 สตัฟเฟลบีม ไดใหความหมายของการประเมินวา “ เปนกระบวนการของการวิเคราะหเพ่ือให
ไดมาที่เปนประโยชนในการตัดสินใจในทางเลือกตางๆที่มีอยู(Evaluation is Process of delineating 
obtaining and using information for judging alterative decision) 
 2.3 รูปแบบของการประเมินแบบ CIPP Model  

 การประเมินแบบ CIPP  ประเภทนี้ไมเพียงแตประเมินวา บรรลุวัตถุประสงคหรือไมเทานั้นแต
ยังเปนการประเมินเพ่ือใหราบละเอียดตางๆ เพ่ือชวยในการตัดสินใจเก่ียวกับโครงการอีกดวย โดยเฉพาะ
การประเมินผลโครงการประชุม ซึ่งมีลักษณะเปนการประเมินความกาวหนาเพ่ือบงชี้จุดเดน จุดดอย
ของการประชุม เพ่ือนําผลไปปรับปรุงกิจกรรมแผนการประชุมไดทันทวงที และมีการประเมินรวมสรุป
โครงการประชุมสิ้นสุดแลวเพ่ือบงชี้ผลสัมฤทธ์ิของโครงการประชุมแบบจําลองที่เหมาะสม ที่จะใชเปน
กรอบความคิดในการประเมินแบบซิปป จึงเปนที่นิยมใช ทั้งนี ้เพรานักประเมินจะไดขอดี ขอบกพรอง 
และประสิทธิภาพของโครงการที่จะประเมินไดเปนอยางดี ซึ่งนับไดวาเปนการรับขาวสารแบบเหมาะสม 
ชวยในการตัดสินใจของผูบริหารเปนอยางมาก ทั้งยังเปนแบบจําลองที่เขาใจงาย สะดวกในการปฏิบัติ 
จึงเปนที่นิยมกวางขวาง  
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 กลุมผูพัฒนารูปแบบการประเมินแบบซิป(CIPP Model) นี้ยึดหลักการที่วาการประเมินเปน
กระบวนการจัดกระทํากับกระทําขอมูล 3 อยางคือ 
  1. การบรรยายวาสิ่งที่ตองการคําตอบคืออะไร (Delineating) 
  2. การรวบรวมหาขอมูลดวยวิธีการตางๆ ซึ่งอาจตองอาศัยเทคนิคทางการวัดผลและ
สถิติ(Obtaining) 
  3. การจัดหาขอมูลใหผูที่จะตองตัดสินใจดําเนินการตางๆ รูปแบบการประเมินผล
หลักสูตร Phi Delta Kappa  
 การประเมินหลักสูตรนี้ เนนการวิเคราะหความสัมพันธและความสอดคลองของสิ่งที่บรรลุ
หลกัสูตร ดังแผนภูมิดังตอไปนี ้
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 3 การประเมินผลหลักสูตรของ Phi Delta Kappa 
 

        ที่มา : ( จิรภัทร เอกตาแตง.2548:53) 
 
 แบบจําลองCIPP จะประเมินในดานตางๆ ดังนี ้คือ 
  1. การประเมินสภาวะแวดลอม (Context Evaluation) ซึ่งจะชวยในการตัดสินใจ
เกี่ยวกับการวางแผนในการกําหนดวัตถุประสงค ดานสภาพทั่วๆ ไปทางเศรษฐกิจ  สังคม การเมือง 
เปนตน 
  2. การประเมินปจจัยเบื้องตน (Input Evaluation) เปนการตัดสินใจเก่ียวกับโครงสราง
เพ่ือกําหนดรูปแบบของโครงการ การจัดบริหารโครงการ องคประกอบอื่น เงิน อุปกรณ ขอมูล เปนตน 
  3. การประเมินกระบวนการ (Process Evaluation) เปนการตัดสินใจในการประยุกตใช 
เพ่ือควบคุมการดําเนินการของโครงการ 

การประเมิน 
(Evaluation) 

สภาพแวดลอม 
(context) 

นําเขา 
(Input) 

กระบวนการ 
(Process) 

ผลผลิต 
(Product) 
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  4. การประเมินผลผลิต (Product Evaluation) จะชวยในการตัดสินใจเพ่ือตัดสินและดู
ผลสําเร็จของโครงการ 
 2.4 การประเมินดานตางๆ มีรายละเอียดดังตอไปนี้  
  1. การประเมินสภาวะแวดลอม(Context Evaluation) 
  การประเมินสภาพแวดลอมเปนรูปพ้ืนฐานของการประเมินโดยทั่วไป เปนการประเมิน
เพ่ือใหไดมาซึ่งเหตุผล เพ่ือชวยในการกําหนดวัตถุประสงคของโครงการ โดยจะเนนในดานความสัมพันธที่
เกี่ยวกับสภาพแวดลอม ความตองการ และเงื่อนไขที่เปนจริงตางๆที่เกี่ยวของกับสภาพแวดลอม 
นอกจากนี้ ยังชวยใหการวินิจฉัยปญหา เพ่ือใหไดขอมูลพ้ืนฐานที่จะเปนประโยชนตอการตัดสินใจ   
การประเมินสภาวะแวดลอมนี้มีลักษณะเดนๆที่สําคัญมากมาย  จัดเปนการวิเคราะหขนานใหญ  ( Macro 
Analysis)  เปนตัวกําหนดขอบเขตของการประเมิน  การบรรยายและการวิเคราะหสภาวะแวดลอม
นอกจากนี ้ ยังชวยใหทราบถึงตัวแปรที่เก่ียวของและมีความสําคัญสําหรับการบรรลุเปาหมาย  การ
ประเมินสภาวะแวดลอม  ทําใหไดมาซึ่งการเปลี่ยนแปลงวัตถุประสงคโดยอาศัยการวินิจฉัย  และการ
จัดเรียงปญหาใหสอดคลองกับความตองการของที่ประชุมและสถานการณ 
  วิธีการประเมินสภาวะแวดลอมมี  2   วิธ ี  คือ 

  1. Contingency  Mode 
  2. Congruence   Mode 
         Contingency   Mode  เปนการประเมินสภาวะแวดลอม  เพ่ือหาโอกาสและแรงผลักดัน
จากภายนอกระบบ( Opportunities and Pressure Outside of the immediate)  เพ่ือใหไดขอมูลมา
ใชพัฒนา  สงเสริมโครงการใหดีขึ้น  โดยการใชการสํารวจปญหาภายในขอบเขตที่กําหนดอยางกวางๆ 
เชน  การสํารวจงานวิจัยและวรรณคดีที่เกี่ยวของ  การประเมินคานิยมของชุมชน  ขอเสนอแนะตางๆ  
แนวโนมของการพัฒนาเศรษฐกิจสถิติประชากร  ฯลฯการสํารวจปญหาเหลานี้  ทําใหสามารถที่จะ
คาดการณเก่ียวกับอนาคตซึ่งมีประโยชนในการวางแผนโครงการตอไป  คําถามที่ใชในการประเมิน
สภาวะแวดลอมแบบ(Contingency mode )  คือคําถามประเภท“ ถา……แลว ”  
   1.   ถาตองการใหกําลังแรงงาน ( Manpower)   สอดคลองกับความกาวหนาทาง
เทคโนโลยีแลว ควรจะจัดระบบการศึกษาอยางไร   จึงจะตอบสนองความตองการนี้ได 
   2.ถามีโรงงานอุสาหกรรมเพ่ิมขึ้นในเขตนี้แลว   ระบบการจัดการศึกษาของไทยควร
จะเปนไปเชนไร    จึงจะสอดคลองกับอัตราการเพ่ิมของประชากร   
  Congruence   เปนการประเมินโดยการเปรียบเทียบระหวางการปฏิบัติจริง  (Actual 
Result )กับวัตถุประสงคที่วางไว  การประเมินแบบนี้ทําใหเราทราบวา   วัตถุประสงคใดบางที่ไม
สามารถจะบรรลุเปาหมายได 
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  ดังนั้น   จะเห็นไดวา   การประเมินสภาวะแวดลอม  จะไดมาซึ่งขอมูลพ้ืนฐานที่จําเปน
สําหรับระบบ   เพ่ือประโยชนสําหรับผูบริหาร  ในทางการปฏิบัติสถาบันการศึกษา  ควรจะไดการ
ประเมินสภาวะแวดลอม   การกําหนดเปาหมายและคุณคาของระบบ  จําเปนตองมีการตรวจสอบเพ่ือ
ดูวาบรรลุเปาหมายหรือไม  ตองใชวิธีแบบ Congruence    แตในสภาพของสงัคมที่มีการเปลี่ยนแปลง   
ดังนั้น   จึงควรใชวิธีประเมินแบบ Contingency  Mode  โดยใชคําถามแบบ “ ถา……แลว ”เพ่ือตัดสิน
วา  เปาหมายและนโยบายเดิมนี้ควรจะไดมีการเปลี่ยนแปลงหรือไม  ดังนั้น   ในการประเมินสภาวะ
แวดลอมโดยทั่วไปควรจะใชการประเมินทั้ง  2  แบบ  เพราะ Congruence    จะเปนการตรวจสอบ
ความถูกตองของวัตถุประสงค  ในขณะที ่Contingency  Mode    เปนไปเพ่ือปรับปรุง 
  ในการรายงานขอมูลเกี่ยวกับสภาวะแวดลอมนั้น    มีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง
กําหนดทิศทางของหนวยที่จะประเมิน  เพ่ือที่จะไดสอดคลองกับนโยบายและการตัดสินใจในการ
บริหารของระบบ ดังนั้น จึงตองอาศัยความรวมมือระหวางนักประเมินกับผูบริหารนักประเมินจะใช
ขอมูลเก่ียวกับปญหาการตัดสินใจในปจจุบัน และขอมูลที่เก่ียวกับโครงการที่ตองใชเพ่ือการตัดสินใจใน
อนาคตใหแกผูบริหาร 
  2.การประเมินปจจัยเบื้องตน (Input  Evaluation)  
  เปนการจัดการหาขอมูลเพ่ือใชในการตัดสินความเหมาะสมของแผนงานตางๆ ที่จัดขึ้น 
โดยดูวา ขอมูลนั้นจะมีสวนชวยใหบรรลุจุดมุงหมายของโครงการไม ซึ่งไมจะประเมินในดานตางๆ 
   1. ความสามารถของหนวยงานหรือตัวแทนในการจัดโครงการ 
   2. ยุทธวิธีที่ใชในการบรรลุวัตถุประสงคของโครงการ 
   3. การไดรับความชวยเหลือในดานตางๆซึ่งจะชวยใหโครงการดําเนินไปได เชน 
หนวยชวยเหลือ เวลา เงินทุน อาคารสถานที่ อุปกรณเครื่องมือ 
  ผลที่ไดจากการประเมินปจจัยเบ้ืองตน คือ การวิเคราะหรูปแบบของวิธีการที่ใชในการรูป
ราคาและกําไร (Cost and Benefit) ที่จะไดรับ โดยการประเมินในดานอัตรากําลัง เวลา งบประมาณ 
วิธีที่มีศักยภาพ แตถาเปนการประเมินดานการศึกษา ผลกําไรจะไมอยูในรูปตัวเลขก็ได การประเมิน
ปจจัยเบ้ืองตนนี้จะชวยใหขอมูลที่จะตัดสินใจไดวา ควรต้ังวัตถุประสงคเชิงปฏิบัติอยางไร ใชอัตรากําลัง
เทาใดวางแผนงานและดําเนินการอยางไร ซึ่งจะแตกตางจากการประเมินสวาวะแวดลอมในแงที่วา 
การประเมินปจจัยเบ้ืองตนเปนการทําเฉพาะกรณีนั้นๆ และวิเคราะหภายในโครงการเทานั้น  
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  3.การประเมินกระบวนการ (Process Evaluation)  

  เม่ือแผนการดําเนินการไดรับการอนุมัติและลงมือทํา การประเมินกระบวนการ
จําเปนตองไดรับการเตรียมการเพ่ือใหขอมูลยอนกลับ (Feedback) แกผูรับผิดชอบและผูดําเนินการทุก
ลําดับขั้น  การประเมินกระบวนการมีวัตถุประสงคใหญอยู 3 ประการ คือ 
   1. เพ่ือหาและทํานายขอบกพรองของกระบวนการ หรือการดําเนินการตามขั้นตอนที่
วางไว 
   2. เพ่ือรวบรวมสารนิเทศสําหรับผูตัดสินใจวางแผนงาน 
   3. เพ่ือเปนรายงานสะสมถึงการปฏิบัติตางๆ คือ 
  ยุทธวิธีในการประเมินกระบวนการ มี 3วิธี คือ 
   1. แสดงใหเห็นหรือกระตุนเตือนถึงศักยภาพของทรัพยากรที่ทําใหเกิดความลมเหลว
ในโครงการ ซึ่งอาจจะเปนสิ่งตอไปนี้ เชนความสัมพันธระหวางบุคคลในกลุมบุคลากรและนักศึกษา 
วิธีการสื่อสาร การใหเหตุผล ความเขาใจและเห็นฟองกันในวัตถุประสงคของแผนการ โดยผูที่เกี่ยวของ
ในแผนการนั้น และผูที่ไดรับผลกระทบจากแผนการ ความเพียงพอของแหลงทรัพยากร อุปกรณอํานวย
ความสะดวก บุคลากรปฏิทินปฏิบัติงาน เปนตน 
   2. เก่ียวกับการวางโครงการและการตัดสินกอนวางแผนโดยผูอํานวยโครงการระหวาง
การดําเนินโครงการนั้น ตัวอยางการตัดสินกอนวางแผน เชน ในโครงการพัฒนาแบบสอบซึ่งมีความ
จําเปนจะตองเลือกโรงเรียนอยางเจาะจงสําหรับเขารวมในการทดลอง สรางขอกระทงใหมของแบบ
สอบ ผูตัดสินใจจัดเตรียมวางโครงการลวงหนาไดดีเม่ือมีโรงเรียนมาใหเลือกแตตัวเลือกเหลานี้จะยังไม
มีจนกวาจะมีรายชื่อของโรงเรียนที่จะสอบถามไป เม่ือโรงเรียนไดรับการติดตอ จึงจะมีการตัดสิน
เกี่ยวกับโรงเรียนที่มีความเต็มใจเขารวมในการทดลองแบบสอบ ดังนั้น ผูพัฒนาแบบสอบจึงตองเลือก
โรงเรียนที่สอดคลองกับความตองการตามแบบการสุมตัวอยางที่สุด (แบบการสุมจะไดรับการตัดสินใจ
เลือกวิธีการมากอน) และเขาตองกําหนดตารางเฉพาะในการบริหารแบบสอบในการทดลองตาม
รูปแบบของแบบสอบดังนั้นในโครงการสวนใหญสถานการณจึงตองตัดสินใจจึงมีจํานวนมากและนี้เปน
โครงแสดงความที่ชัดเจนถึงความตองการขอมูลจาการประเมินกระบวนการ 
   3.ยุทธวิธีในการประเมินกระบวนการ จงบอกลักษณะสําคัญใหญของโครงราง 
โครงการเปนตนวา มโนทัศนที่ตองการสอนในประมาณของการอภิปรายที่จะมีในความความหมายนี ้
เพ่ือบรรยายวาเกิดอะไรขึ้นจริงๆ สารนิเทศจะใหประโยชนโดยเฉพาะอยางย่ิงโดยการกําหนดวาทําไม
วัตถุประสงคจึงบรรลุหรือไมบรรลุผล  สวนประกอบที่เปนสวนสําคัญของการประเมินกระบวนการ มี 4 
อยางคือ  
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    3.1  การจัดหานักประเมินกระบวนการเติมเวลา 
    3.2  เครื่องมือที่เปนสื่อในการบรรยายกระบวนการ 
    3.3  การรวมประชุมอยางสมํ่าเสมอระหวางนักประเมินกระบวนการ บุคคลกร 
ในโครงการ หรือในแผนงานเอง 
    3.4  การปรับปรุงโครงรางประเมินอยูเปนนิจสิน 
  นักประเมินกระบวนการควรไดประชุมพบปะกับผูตัดสินใจในโครงการเปนระยะ แตใน
การปะชุมนี้ผูอํานวยโครงการอาจอภิปรายกับบุคลากรในแผนงาน เพ่ือชี้ถึงผูเก่ียวของและผลประโยชน
ของกิจกรรมในอนาคต 
  โดยที่ผูประเมินจะยังคงเงียบและฟงเปนสวนใหญ ผูประเมินจะจัดเตรียมสารสนเทศ
เกี่ยวกับการดําเนินการที่ผานมาใหพรอมเพ่ือชวยในการจําแนกประเด็นที่จะกระทําตอไป หลังจากผู
ตัดสินแจกแจงประโยชนและคําถามแลว ผูประเมินอาจจะใหขอมูลอีกคร้ังวา อะไรอยูในประเด็นที่เขามี
อยู ถึงแมวาจะมีขอมูลอื่นๆที่นาใจ ผูประเมินก็จะเก็บเอาไว จนกวาจะถึงเวลาที่เหมาะสมระหวางการ
ประชุม ผูใหขอมูลยอนกลับเกี่ยวกับการประเมินกระบวนการผูตัดสินใจอาจจะกําหนดเง่ือนไขของประเด็น
ที่ตองการขอมูลยอนกลับและผูประเมินใหสารนิเทศตามกรอบที่ใหไวนั้นหรือผูประเมินอาจจะอยูชวยผู
วางแผนเองในการกําหนดปญหาที่ตองการคําตอบในการประชุมเพื่อใหขอมูลยอนกลับในครั้งตอไป ซึ่ง
ผูประเมินอาจทําไดจากการวางแผนรวบรวมขอมูลแซรกในขณะนั้นทันท ีและชี้แจงใหผูตัดสินทราบวา
วันจะชวยใหสารนิเทศที่เขาตองการหรือไมเชนนั้น นักประเมินอาจจะทําไดมากกวานั้นกับผูวางแผน
งานโดยกําหนดปญหาที่ตองการคําตอบและขอมูลที่ตองการเลยก็ได อาจจะไดมากกวานั้นกับผู
วางแผนงาน โดนกําหนดปญหาที่ตองการคําตอบและขอมูลที่ตองการเลยก็ได 
  ในการรวบรวมสารนิเทศ นักประเมินตองกรใชวิธีการทั้งมีแบบแผนและไมมีแบบแผน 
เชน การวิเคราะหปฏิกิริยา การบันทึกอยางอิสระภายหลังสิ้นสุดการดําเนินงานในแตละวัน การสัมภาษณ 
การจดัอันดับ การบันทึกอยางอิสระภายหลังโครงการ วิธีการ Semantic Differential บันทึกการประชุม
คณะกรรมการ การปรับปรุงขายงานของ PERT และ Suggestion Boxes นอกจากตัวแปรที่สําคัญตาม
ทฤษฏีแลว ผูประเมินกระบวนการยังอาจจะคนหาเหตุ หรือกรณีอื่นที่ไมไดเขามามีสวนรวมแตเปน
เหตุการณที่มีความสําคัญตอกระบวนการ ดังนั้นผูประเมินจึงตองใชเครื่องมือใดๆ เทาที่จะหาได เพ่ือ
สืบสาวไปถึงสิ่งที่แสดงใหเห็นปญหาอยางแทจริง คุณคาของการประเมินกระบวนการไมไดอยูทีค่วามสัมพันธ
กับการประเมินอื่นๆ เทานั้น แตอยูที่ 
   1. การประเมินกระบวนการขึ้นอยูกับผลประเมินบริบทหรือสภาวะแวดลอมและการ
ประเมินปจจัย คือ ถาสามารถประเมินสภาวะแวดลอมและปจจัยไดดีมากผูจัดโครงการก็มีความม่ันใจ
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มากขึ้นในการเลือกการดําเนินการ และถาปรากฏความขัดแยงนอยก็ตองมีการประเมินกระบวนการมา
ขึ้น นั่นคือ ถาการกําหนดวตัถุประสงคและวางโครงการคลุมเครือ โครงการนั้นอาจจะเปนหัวขอปญหา
และบางครั้งก็เปนเหตุแหงความลมเหลว ซึ่งการประเมินสภาวะแวดลอมและปจจัยจะชวยชี้ใหเห็นและ
แกปญหาแลวต้ังแตตน พอถึงการทําตามกระบวนการจําเปนที่จะตองมีขอมูลยอนกลับโดยเนื่องเกี่ยวกับวา 
ทําอยางไรโครงการนั้นจึงจะทําหนาที่ไดสมบูรณที่สุด ดังนั้นในกรณีเชนนี้การประเมินกระบวนการจึง
จําเปนที่สามารถกระทําหนาที่นี ้
   2. การประเมินกระบวนการมีความสําคัญมากกวาการประเมินผลผลิตในระยะแรก
ของการกําหนดแผนงาน แตแนวโนมนี้จะกลับกันถาโครงราของการพัฒนา แผนงาน อาศัยการสํารวจ
นอยลง แตมีโครงรางที่แนนอนมากขึ้น การประเมินกระบวนการจะเขาไปมีสวนในการแปลความสิ่งที่
เกิดขึ้น และถาตองการเปลี่ยนแปลงกระบวนการ จะไมสามารถตกลงใจไดโดยไมทราบวากระบวนการ
นั้นใหผลอยางไรบาง การตัดสินออกสารนิเทศจากการประเมินผลผลิตเขามารวมดวย 
  โดยสรุป  ภายใตประเมินกระบวนการ สารนิเทศจะถูกวิเคราะหรวบรวมและนําเสนอ
เทาที่ผูดําเนินโครงการโครงการตองการสารนิเทศนั้น อาจจะบอยทุกวันถาจําเปน เฉพาะอยางย่ิง
ในชวงระยะแรกๆของโครงการ ทั้งนี ้การประเมินนี้ไมเพียงแตใหสารนิเทศที่ตองการแกผูตัดสินใจดาร
คาดคะเนลวงหนา และการปฏิบัติเพ่ือแกปญหาเทานั้น แตยังตอบันทึกสารนิเทศของกระบวนการ
สําหรับแปลความหมายของความสําเร็จของโครงการ 
  4.การประเมินผลผลิต (Product Evaluation)  
  มีจุดหมายเพื่อวัดและแปลหมายความสําเร็จ ไมเฉพาะเมือสิ้นสุดวัฏจักรของโครงการ
เทานั้น แตยังมีความจําเปนย่ิงในระหวางการปฏิบัติตามโครงการดวย 
  ระเบียบวิธีทั่วๆไปของการประเมินผลผลิต จะรวมสิ่งตอไปนี้เขาไวดวยกัน คือ การดูวา
การกําหนดวัตถุประสงคนั้นนําไปใชไดหรือไม เกณฑในการวัดที่สัมพันธกับวัตถุประสงคของการทํา
กิจกรรมคืออะไร เปรียบเทียบผลที่วัดมาไดกับมาตรฐานสมบูรณ(Relative Criteria) ที่กําหนดไวกอน 
และทําหารแปลความหมายถึงเหตุของสิ่งที่เกิดขึ้น โดยอาศัยรายงานจากการประเมินสภาวะแวดลอม 
ปจจัย และกระบวนการรวมดวย 
  เกณฑนั้นอาจเปนไปไดทั้ง Instrumental  Criteria หรือ Congruence Criteria ซึ่ง 
Scriven ไดชี้ใหเห็นถึงความแตกตางของเกณฑทั้งสอง ดังนี้ 
   ก. Instrumental  Criteria จะสัมพันธกับความสําเร็จที่อยูในระดับปานกลาง และมี
สวนชวยใหเกิดสัมฤทธ์ิผลตามวัตถุประสงคในที่สุด เชน กอนที่แบบสอบถามจุถูกสรางขึ้น รูปแบบของ
แบบสอบถามและคําถามจํานวนมากในแบบสอบนั้นจะตองไดรับการจัดทําขึ้นกอนหรือกอนที่นักเรียน
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จะสามารถคําวา  Cake ไดอยางเขาใจ เขาจะตองมีประสบการณเก่ียวกับสิ่งที่เปนความหมายของคํา
มากอน 
   ข. Congruence Criteria จะเปนเกณฑเก่ียวกับเงื่อนไขเบ้ืองตนที่ถูกกําหนดไว ซึ่ง
อาจเปนอตัราการตกโรงเรียนๆ หนึ่งที่เปนอยูถูกลดลงใหไดระดับที่กําหนดไว โดยกลุมนักเรียนจะตอง
ไดรับคะแนนจากแบบสอบถามที่ระบุมากกวา หรือเทากับจํานวนที่กําหนด หรือจะตองนําแผนการสอน
ใหมเขาไปใชในโรงเรียนนั้น การระบุเกณฑแบบนี้ขึ้นอยูกับความตองการของผูตัดสินใจโดยเฉพาะ เทาที ่
ผานมา การประเมินมีความหมายเพียงสวนที่เปนการประเมินผลผลิตเทานั้น ถึงแมวา จะมีการ
ประเมินแบบอื่นที่ตางจากการประเมินผลผลิต แตการประเมินเหลานี้ก็ยังคงมีความสัมพันธคลายคลึง
กันมาก 
  ทั้งการประเมินสภาวะแวดลอมและการประเมินผลผลิต จะประเมินสิ่งที่มีอยูวาบรรลุ
เปาหมายใดอยางมีระบบ โดยที่การประเมินสภาวะแวดลอมจะพิจารณาระบบโดยสวนรวม และการ
ประเมินผลผลิต พิจารณาความพยายามเปลี่ยนแปลงในระบบ ดังนั้น การประเมินสภาวะแวดลอมจึง
แสดงที่สิ่งจําเพาะในรูปที่การประเมินผลผลิตจะนําไปใชในภายหลัง(สิ่งที่แสดงอยางเจาะจงนั้นจะเปน
เกณฑสําหรับตัดสินความสําเร็จขั้นสุดทายของผลผลิต) 
  การประเมินปจจัยและการประเมินผลผลิตสามารถที่จะแยกใหเห็นไดงายสําหรับการ
ประเมินปจจัยจะเกิดขึ้นกอนดําเนินการเปลี่ยนแปลงโครงการ และการประเมินผลผลิตจะเกิดขึ้นใน
ระหวางและหลังโครงการ ในขณะทีก่ารประเมินสภาวะแวดลอมกําหนดสิ่งจําเปนการประเมินผลผลิต 
การประเมินปจจัยก็แสดงสิ่งจําเพาะสําหรับการประเมินกระบวนการ 
  การตัดสินใจโดยใชการประเมินปจจัยเปนพ้ืนฐาน โดยเฉพาะสําหรับการวางแผนการประเมิน 
ผลผลิต ขั้นตอนที่สําคัญที่สุดในการประเมินปจจัย คือ การประเมินความเหมาะสมของกระบวนการที่
เลือก และแผนการประเมินผลผลิตซึ่งสามารถประยุกตเขาเปนสวนหนึ่งของระเบียบปฏิบัติได 
  การประเมินผลผลิตจะสืบสาวที่มีอยูวา ไดบรรลุวัตถุประสงคไปแลวหรือกําลังจะบรรลุ 
แตการประเมินกระบวนการจะประเมินสิ่งที่มีอยูวา ระเบียบการนั้นไดรับการกระทําไปตามที่ต้ังไจไว
หรือไม การประเมินทั้ง 2 ชนิด จะใหขอมูลยอนกลับสําหรับการควบคุมและพัฒนาการเปลี่ยนแปลง
ระเบียบปฏิบัติในกระบวนการ การประเมินการทําใหสามารถที่จะลงความเห็นไดวา การนําระเบียบ
ปฏิบัติไปทําจริงนั้นตรงหรือไมกับแบบที่วางไว และการประเมินผลผลิตชวยใหตกใจไดวา วัตถุประสงค
นั้นบรรลุหรือไม สารนิเทศทั้งสองชนิดรวมกันจะแสดงใหเห็นอยางหนักแนนถึงสาเหตุไดมากกวาอันใด
อันหนึ่งโดยลําพัง ในการตัดสินวาระเบียบปฏิบัตินั้นควรดําเนินตอไป โดยมีการแกไขหรือวาจะตอง
กลับไปเริ่มตนใหม ทั้งหมดถึงแมจะเพิ่มหนาที่ในการควบคุมโครงการเขามาดวย การประเมินทั้งสองก็
ยังตงอํานวยความสะดวกและชวยอธิบายถึงผลผลิตที่ไดจากโครงการอยู 
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  การที่การประเมินผลผลิตรายงาน วัตถุประสงคนั้นมีผลสัมฤทธ์ิหรือไมนั้น การประเมิน
กระบวนการจะแสดงใหเห็นถึงรากฐานสําหรับหารแปลความมายเหตุผลสําหรับสิ่งที่ไดมานั้น คือ ถา
ไมปรากฏผลสัมฤทธิ์ตามวัตถุประสงคก็จําเปนจะตองรูวาระเบียบปฏิบัติที่ตั้งใจไวนั้นไดถูกนําไปปฏิบัติ
จริงหรือไม การประเมินกระบวนการจะใหสารนิเทศสําหรับทําความตกลงใจในขอนี ้และถาปรากฏผล
สัมฤทธิ์ตามวัตถุประสงคก็มีความจําเปนที่จะตองมีคําบรรยายถึงระเบียบปฏิบัติที่ทําใหเกิดผลเชนนั้น
ออกมาเปนการแสดงถึงแบบจําลองโดยตลอดโดยสําหรับแผนการประเมินรวมทั้งหมด ที่เสนอไวในที่นี้ 
แบบจําลองที่ไดเห็นการประเมินสภาวะแวดลอมอยางมีระบบและการประเมินปจจัย กระบวนการและ
ผลผลิตในภายหลัง แผนตามภาพนี้ยังคงแสดงความสัมพันธระหวางกิจกรรมการประเมิน และการ
ตัดสินใจไว จากแนวคิดการประเมินที่สตัฟเฟลบีมและคณะไดนําเสนอไวนี้ เขาไดสรางสรุปแบบการ
ประเมิน CIPP ทั้งระบบเปนดังแผนภูมิในภาพ ที่มาจาก สมหวัง พิธิยานุวัฒน. 2550 : 231 
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ภาพประกอบ 4  สรุปแบบการประเมิน CIPP ทั้งระบบ 
 

  วัฏจักรรอบนอกแทนกลไกกระเมินสภาพแวดลอมอยางมีระบบ ที่จัดเตรียมขอมูลเก่ียวกับ
สภาพแวดลอมทั้ง Congruence และ Contingency กลไกนี้จะวิเคราะหรวบรวมและการนําเสนอนิเทศ
สําหรับระบบ เพื่อการตัดสินใจครั้งสุดทายวาจะเปลี่ยนแปลงระบบนั้น หรือจะดําเนินการตอไปตาม
กระบวนการเดิม เพราะมันจะชวยกําหนดวัตถุประสงคอยางมีประสิทธิภาพ ถาการประเมิน
สภาพแวดลอมชี้ใหเห็นวา ไมมีความแตกตางระหวางสิ่งที่ตองการและสิ่งที่เกิดขึ้น หรือระหวางสิ่งที่

กิจกรรม/แผน 
 
 
 
การปรับ 

การประเมิน
ปจจัยนําเขา 

การตัดสินใจ
เลือกกิจกรรม 

การทดลอง 

การประเมิน
กระบวนการ 

การประเมินผล
ผลิต 

การตัดสินใจ
นําไปดําเนินการ 

การตัดสินใจ
ปรับใหม 

การตัดสินใจเลือก 
แผน/กิจกรรม 

การขยายผลการใช การลมเลิก/กิจกรรม 

ปรับเปลี่ยนการ
ประเมินสภาวะ
แวดลอม 

ปฏิบัติการโครงการ 

การดําเนินการอยางตอเน่ือง 

การตัดสินใจวางแผน 

การประเมิน
สภาวะ
แวดลอม 
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เปนไปแลวและสิ่งที่ควรจะเปน เราก็จะวางใจที่จะดําเนินการไปตามกระบวนการที่วางเอาไวนั้นแตถา
การประเมินสภาวะแวดลอมชี้ใหเห็นถุงขอบกพรองหรือความไมเหมาะสมของบางชวงที่ตองไดรับการ
แกไข ก็จะเปนสาเหตุใหการตัดสินใจที่จะเลือกการเปลี่ยนแปลงที่เหมาะสมตอไปนี ้
   1. Homeostatic  Change จะเกิดอยูกับการตัดสินใจที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง 
เล็กนอยในสวนที่บุคคลกรในแผนงานเองมีความเขาใจในสารนิเทศที่ตรงประเด็นในระดับสูง  
   2.   Incremental   Change  จะขึ้นอยูกับการตัดสินใจที่กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
เล็กนอย โดยมีความเขาใจในสารนิเทศที่ตรงประเด็นในตอนแรกในระดับตํ่า 
   3.   Neomobilistic  Change  จะขึ้นอยูกับการตัดสนิใจที่กอใหเกิดการเปลีย่นแปลง
อยางมาก โดยมีความเขาใจในสารนิเทศที่ตรงประเด็นในตอนแรกในระดับตํ่า 
  การเลือกใชการประเมินใดๆ ตอจากนั้น จะขึ้นอยูกับชนิดการเปลี่ยนแปลงอันเปนผล
จากการตัดสินใจวางโครงการ ถาเปนการเปลี่ยนแปลงแบบ   Homeostatic ก็อาศัยเพียงสารนิเทศ การ
วิจัยหรือจากวรรณคดีที่เกี่ยวของ การประเมินสภาวะแวดลอมเทานั้น ก็เพียงพอที่จะทําการตัดสินใจ
เกี่ยวกับโครงสรางและการนําการเปลี่ยนแปลงนั้นเขาไปในแผนงาน แตถาเปนการเปลี่ยนแปลงแบบ 
Neomobilistic หรือ Incremental   กลไกการประเมินภายหลังจําเปนตองนํามาใช อยางแรกก็คือ การ
ประเมินปจจัยเพื่อแสดงและการประเมินยุทธวิธีและระเบียบการที่จะกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงที่ตองการ 
ซึ่งทั้งนี้ตองผานการทดลองกอน เพรายุทธวิธีพวกนี้เปนนวัตกรรมและยังตองการ และยังไมมีการ
ตรวจสอบที่เพียงพอ กอนที่จะนําเขามาในแผนงาน ตอจากนั้นการประเมินกระบวนการและการ
ประเมินผลผลิตจะถูกนําเขามาเก่ียวของกับการตัดสินใจในการทดลองนั้น โดยการประเมินกระบวนการ
จะชี้ใหเห็นถึงประสทิธิภาพของวิธีการทดลอง การประเมินผลผลิตจะเขามามีบทบาทรวมในการที่จะ
ปรับปรุงยุทธวิธีหรือระเบียบการนั้นสรุปความสัมพันธของประเภทการประเมินและประเภทของการ
ตัดสินใจ 
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ความสัมพันธระหวางการประเมินกับการตัดสินใจในแบบจําลองซิป 

ที่มา  (สุพาดา สิริกุตตา. 2545:30) 
 

 ประเภทของการประเมิน    ประเภทของการตัดสินใจ 
 
 

  
 
 
 
   
 
 

 

 
ภาพประกอบ 5 ความสัมพันธระหวางการประเมินกับการตัดสินใจในแบบจําลองซิปป 

 
 ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยไดใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) มาใชเพราะเปนแบบ
ที่มีการประเมินครอบคลุมครบทั้งระบบ ซึ่งมีขอดีหลายประการ ดังนี ้  
 1.จะเนนการทํางานอยางมีระบบเก่ียวกับการรวบรวมขอมูลการวิเคราะหขอมูล และการ
เสนอผลที่ไดจาการวิเคราะหขอมูลนั้น         
 2. สามารถนําขอมูลจาการประเมินมาใชประโยชนในการตัดสินใจตามขั้นตอนตางๆ ซึ่งดําเนินการ
ติดตอกันมาในชวงเวลาที่กําหนด เปนการประเมินผลที่มีทั้งแบบประเมินระหวางการดําเนินการและ
แบบปะเมินรวบยอดอยูดวยอยางสมบูรณ      
 3. เปนรูปแบบที่มีลักษณะการใชขอมูลยอนกลับในกระบวนการตางๆ ตอเนื่องกัน และเปน  
วัฏจักรครบวงจร ผลจากการประเมินมีประโยชนสําหรับผูมีหนาที่ตัดสินใจ    
 4. จากขอมูลรูปแบบการประเมินแบบ (CIPP  Model) จะเห็นไดวาเหมาะสมที่จะใชประเมินผล
หลักสูตรไดอยางดี เพราะเปนการประเมินทั้งระบบและครอบคลุมทุกดาน จะชวยใหมีการทํางานอยาง

การประเมินสภาวะแวดลอม 

การประเมินปจจัยเบ้ืองตน 

การประเมินกระบวนการ 

การประเมินผลผลิต 

การตัดสินใจเลือกวัตถุประสงค 

เลือกแบบการจัดแผนงานท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

การนําแผนงานท่ีวางไวไปปฏิบัติการ
ปรับปรุงอะไรบาง 

ควรปรับปรุงขยายแผนงานหรือควรลมเลิก 
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เปนระบบ และชวยในการตัดสินใจตามขั้นตอนตางๆ ระหวางดําเนินการและหลังดําเนินการ 
นอกจากนั้นแลวขอมูลจะยอนกลับอยางวงจร ซึ่งผลของการประเมินจะมีประโยชนแกผูมีอํานาจการ
ตัดสินใจวาจะดําเนินการตอหรือลมเลิกหรือยุติโครงการ นับรูปแบบที่สามารถนํามาใชในการบริหาร
จัดการใหแกองคกรไดเปนอยางด ี   
  ประเภทของการประเมินโครงการ 
  เยาวดี  รางชัยกุล. (2548:96) ไดรวบรวมประเภทการประเมินโครงการเปน 4 ประเภท
ดังนี ้
   1. การประเมินความตองการที่จําเปน เปนการประเมินเบ้ืองตน ที่นําไปสูการปฏิบัติ
เพ่ือมุงสูการใชประโยชนจากผลการประเมินใหกวางขวางขึ้น  กอนการดําเนินการโครงการใดๆ ก็
จะตองมีการวางแผนการนั้นๆไวลวงหนา อยางมีประสิทธิภาพที่สุด เพ่ือใหสามารถตอบคําถามได
อยางเหมาะสม ตรงตามความตองการที่แทจริง ในปจจุบันการประเมินไดใหความสนใจเกี่ยวกับการ
วางแผนเพ่ือการประเมินและเชื่อวาการวางแผนโครงการเปนขั้นตอนหนึ่งของการประเมินโครงการนั้นๆ
กอนนําโครงการไปสูขั้นตอนการปฏิบัต ิทําใหการวางแผนที่ดีตองมีขอมูลสารสนเทศเกี่ยวกับความ
ตองการที่จําเปนอยางถูกตอง โดยอาศัยเทคนิคซึ่งสามาวัดและประเมินความตองการที่เหมาะสมได
เชิงประมาณรวมทั้งอาจใชเทคนิคอื่นๆ ที่เอื้อตอการที่ประเมินความตองการ 
   2. การประเมินกระบวนการที่แนวคิดหลักดังนี้ คือ เม่ือโครงการไดรับการพัฒนาและ
เริ่มดําเนินการแลว นักประเมินตองยอนหลับไปทบทวนเอกสาร ที่เก่ียวของกับโครงการอีกครั้งเพ่ือ
ตรวจสอบวาโครงการนั้นๆ ไดปฏิบัติถูกตอง ไปตามขั้นที่ไดออกแบบไวหรือไม และไดจัดกิจกรรม
เพ่ือใหบริการตอกลุมเปาหมายตรงตามที่กําหนดไวในโครงการหรือไมซึ่งถือเปนการตรวจสอบความ
พยายามของโครงการวาไดดําเนินการไปอยางครบถวนและตรงตามแผนที่วางไวหรือไม ซึ่งถือเปนกาน
ตรวจสอบความพยายามของโครงการวาไดดําเนินไปอยางครบถวนและตรงตามแผนที่วางไวหรือไม ซึ่ง
ถือเปนหารตรวจสอบความพยายามของโครงการวาไดดําเนินการไปอยางครบถวนและตรงตามแผนที่
วางไวทุกขั้นตอนหรือไม 
   3. การประเมินผลผลิต นักประเมินที่ดี มักจะเนนการประเมินผลสัมฤทธิ์ของ
โครงการจากการประเมินผลผลิตโดยตรงของโครงการนั้นๆ แตการประเมินผลผลิตของโครงการที่
สําคัญ คือ นักประเมินจะตองแสดงแนวทางในการวัดความสําเร็จของโครงการที่นาเชื่อถือมีการวัดที่
แมนยํามีผลการวัดที่ตรงตามความเปนจริง และมีความคงที่ดวย ตลอดจนตองมีการวิเคราะห และมี
สภาพแวดลอมที่จะสนับสนุนการประเมินใหตรงตามความเปนจริง อยางสมเหตุสมผลและมีหลักฐาน
เชิงประจักษ ซึ่งตองสรุปผลการประเมินใหไดในประเด็นที่สําคัญ ครอบคลุมประเด็นอื่น 
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    3.1 โครงการบรรลุวัตถุประสงคหรือไม และประสบความสําเร็จมากนอย
เพียงใดรวมทั้งมีผลขางเคียงอะไรบางที่สามารถจะบอกถึงผลกระทบของโครงการดังกลาว 
    3.2 มีหลักฐานดานขอมูลขาวสารสนเทศ และสภาพแวดลอมที่เสริมสราง 
สนับสนุนผลการประเมินโครงการ สามารถนํามาอธิบาย หรืออภิปรายได ทั้งเชิงประจักษและเชิงเหตุ
มากนอยเพียงใด 
   4.การประเมินประสิทธิภาพโครงการเปนการประเมินความคุมคาในเชิงประสิทธิภาพ  
ของโครงการที่สําคัญ เพราะชวยสงเสริมใหโครงการนั้นๆ สามารถดําเนินการอยางสอดคลองกับสภาพ
จริงของสังคม เปนการประเมิน ความสําเร็จของโครงการเทียบกับคาใชจาย 

 
3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
 3.1 ความหมายของอุบัติเหตุ 
 อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่ เ กิดขึ้นโดยไมคาดคิด เปนความบังเอิญ(พจนานุกรม
ราชบัณฑิตยสถาน. 2546 : 1385) 
 อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณอุบัติการณทุกชนิด ที่เกิดขึ้นโดยไมมีการคาดคิดมากอน ทําให
เกิดความเสียหายตอทรัพยสิน ชีวิต ทรัพยากรตางๆ (วิทยา อยูสุข. 2544 : 127) 
 อุบัติเหตุ (Accident) หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมไดคาดคิด หรือต้ังใจใหเกิดขึ้น ซึ่ง
เหตุการณที่เกิดขึ้นนี้อาจจะสงผลใหเกิดความเสียหาย ความสูญเสียทรัพยสิน หรือชีวิตและเวลา (กอง
สุขศึกษา. 2540 : 65) 
 อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยมิไดคาดคิด มิไดมีการจงใจ และเหตุการณ
ดังกลาวนี้เมื่อเกิดขึ้นแลว ทําความเสียหายแกบุคคล หรือทรัพยสิน (ปยะ เหลี่ยมสมบัติ .2534 : 769)  
ไดใหความหมายของอุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยฉับพลันทันทีทันใด ไมไดมีการวางแผน 
หรือคาดการณไวลวงหนา (วิฑูรย สิมะโชคดี. 2532 : 65) 
 จากความหมายดังกลาวเก่ียวกับ อุบัติเหตุ สามารถสรุปไดดังนี้คือ อุบัติเหตุหมายถึง 
เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยที่มิไดคาดคิดมากอน และไมตองการที่จะทําใหเกิดขึ้น การเกิดอุบัติเหตุแตละ
ครั้งจะกอใหเกิดความสูญเสียทั้งชีวิต และทรัพยสิน ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสามารถที่จะปองกันไดถาหาก
บุคคลมีความระมัดระวัง และรูจักการปองกันอยางถูกวิธี 
 3.2 สาเหตุของอุบัติเหตุ 
 พรสุข หุนนิรันดร (2534 : 51-55) กลาววา สาเหตุของอุบัติเหต ุแบงออกเปน 2 ประการคือ  
  3.2.1 พฤติกรรมของคน เปนสาเหตุสําคัญที่กอใหเกิดอุบัติเหตุไดมากถึงรอยละ 85-90 
ซึ่งสามารถแบงเปนองคประกอบยอยได ดังนี ้
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   1.มีพฤติกรรมไมปลอดภัย ซึ่งลักษณะของพฤติกรรมที่ไมปลอดภัยมีไดหลาย
ประเภทดวยกัน  เชน 
    1.1 ความประมาท สะเพรา เผอเรอ ไมรอบคอบ คนประเภทนี้มีความรู ความ
เขาใจเก่ียวกับความปลอดภัยและกฎแหงความปลอดภัยแตไมปฏิบัติตาม ไมยอมเชื่อฟงกฎขอบังคับ
ตางๆ เพ่ือความปลอดภัย ขาดความระมัดระวังในการกระทําสิ่งตางๆ โดยไมคํานึงถึงความปลอดภัย
แกชีวิตและทรัพยสินของตนเองและผูอื่น 
    1.2 ความบาระห่ํา โออวด มีความคึกคะนองสนุกสนาน ชอบการเสี่ยงภัยและ
ฝาฝนกฎขอบังคับตางๆ เพ่ือความปลอดภัย 
    1.3 ความไมยอมรับรู มีลักษณะของการตอตาน ไมสนใจตอกฎขอบังคับตางๆ 
เพ่ือความปลอดภัย ไมใสใจในการกระทําของตนเองวาจะเสี่ยงภัยและทําใหเกิดอุบัติเหตุไดมากขนาด
ไหน เปนบุคคลที่เกิดอุบัติเหตุไดบอยมากและไมสามารถจะหลบเลี่ยงจากอุบัติเหตุไดทันเวลา เพราะ
ความไมยอมรับรูในเหตุการณและการกระทําที่เสี่ยงภัยของตนเองนั้น 
    1.4 ชอบผลัดวันประกันพรุง และมีนิสัยไมเปนระเบียบเรียบรอย เชน ราวบันได
ชํารุดก็ไมยอมซอมแซมในเวลาอันรวดเร็ว ชอบเลื่อนวันไปเร่ือยๆ เรียกวา ชอบผลัดวันประกันพรุง และ
การวางสิ่งของเครื่องใชเกะกะทางเดินเปนนิสัยไมมีระเบียบ 
 พฤติกรรมไมปลอดภัยทั้ง 4 ประเภท การที่บุคคลหนึ่งอาจจะมีพฤติกรรมเพียงประเภทเดียว 
หรือหลายประเภทรวมกันก็ได การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไมปลอดภัยของคนเปนงานที่ยากลําบาก
และตองใชเวลานานมาก ตองใชการศึกษาเพ่ือเปลี่ยนแปลงคนใหมีพฤติกรรมที่ปลอดภัย 
 1. ความบกพรองทางรางกาย 
  1.1 เปนโรคหัวใจ โรคลมบาหม ูโรคเบาหวาน โรคความดันโลหิตสูงหรือตํ่า เนื้องอกใน
สมอง เปนตะคริว 
  1.2 ความบกพรองของอวัยวะตางๆ เชน แขนขาพิการ หูตึง หูหนวก สายตาเอียงมาก ตา
บอดสี 
 2. ความบกพรองทางจิตใจ บุคคลประเภทนี้มีการเสี่ยงภัยตอการเกิดอุบัติเหตุไดมากกวา
บุคคลที่มีความบกพรองทางรางกาย เพราะผูที่เปนโรคจิต โรคประสาท ยังสามารถอยูในสังคมไดและ
บางรายจะไมรูตนเองวาเปนโรค มองภายนอกโดยทั่วๆ ไป บุคคลเหลานี้จะคลายกับคนปกติ 
  2.1 เปนโรคจิต โรคประสาท 
  2.2 อารมณเครียดมาก 
  2.3 ความตื่นเตน วิตกกังวลใจสูง 
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 3. ขาดความรูความเขาใจ มีความรูนอยไมทันตอเหตุการณในปจจุบันและความกาวหนา
ทางดานวิทยาศาสตร และเทคโนโลยี ทําใหบุคคลเหลานี้ไมสามารถปรับตัวใหเขากับเทคโนโลยีใหมๆ 
โดยเฉพาะการทํางานบางชนิดตองใชผูเชี่ยวชาญเฉพาะทางที่มีความรู ความสามารถเปนอยางดี และ
ขาดความรูความเขาใจในการใชอุปกรณ เครื่องมือที่ทันสมัย เชน ชาวชนบทไมมีความรูในการใช
อุปกรณไฟฟาตางๆ อยางถูกวิธี 
 4. ขาดทักษะ ไมมีความชํานาญในการใชเครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรมและการทํางาน
กอสราง เชน คนทํางานที่เพ่ิงเขาทํางานใหมขาดทักษะในการใชเคร่ืองจักร 
 5. มีเจตคติที่ไมถูกตองเก่ียวกับความปลอดภัย  เชน 
  5.1 ไมกลาทําอะไรหรือเดินทางไปไหนเพราะกลัวอุบัติเหตุ 
  5.2 เชื่อวาอุบัติเหตุปองกันไมได 
 6. มีการใชสิ่งเสพติดใหโทษบางชนิด พวกแอมเฟตตามีน ยามา ในขณะปฏิบัติงานใน
โรงงานอุตสาหกรรม ซึ่งมีผลกระทบทําใหบุคคลที่ใชสิ่งเสพติดเหลานี้มีบุคลิกภาพแปรปรวน รางกาย
ออนเพลีย และมีความบกพรองทางรางกาย และทางจิตใจเปนผลตามมา เปนสาเหตุกอใหเกิด
อุบัติเหตุจากการใชเคร่ืองจักรกลในการทํางานโรงงานอุตสาหกรรมไดงาย 
 7. มีการด่ืมสุราและเครื่องด่ืมที่มีแอลกอฮอลในขณะปฏิบัติงาน ซึ่งเปนสาเหตุกอใหเกิด
อุบัติเหตุเครื่องจักรกล ตัดแขน ตัดนิ้วมือ ฯลฯ  เปนตน 
 สิ่งแวดลอมที่ไมปลอดภัย แบงออกเปน 2 ประเภทคือ 
  สิ่งแวดลอมทางกายภาพ 
  ความบกพรองชํารุด หรือเสื่อมสภาพของวัสดุอุปกรณ เนื่องจากไมไดรับการบํารุงรักษา 
เชน เคร่ืองจักรกลชํารุด เครื่องจักรกลเสื่อมสภาพการใชงาน หรืออุปกรณที่ใชงานในโรงงาน
อุตสาหกรรมตางๆ บกพรอง เปนตน 
   การกอสรางไมถูกตองตามหลักวิชาการ ไมมีความปลอดภัย เชน สรางอาคารที่ทํางาน
ในโรงงานอุตสาหกรรมไมถูกตองตามหลักวิชาการ การสรางถนนคดเค้ียวเปนหลุมเปนบอ ทําใหเกิด
อุบัติเหตุได และการกอสรางอาคารตึกสูงหลายสิบชั้นโดยไมมีทางหนีไฟ 
สภาพดินฟาอากาศมีทัศนวิสัยไมดี เชน ฝนตกหนัก พ้ืนถนนในโรงงานอุตสาหกรรมลื่น มีหมอกควัน 
  สิ่งแวดลอมทางสังคม 
  ความบกพรองของกฎหมาย กฎระเบียบขอบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัย เชน มี
กฎหมายที่ลาสมัย หรือมีกฎหมายแตไมสามารถบังคับใชใหเปนไปตามกฎหมายได 
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   1. ขนบธรรมเนียมประเพณี วัฒนธรรม ความเชื่อและคานิยมทางสังคมที่สนับสนุน
ใหบุคคลมีความประมาทหรือชอบโออวด อยากลอง และชอบการเสี่ยงภัยดวยความต่ืนเตน เพราะ
สังคมใหความชื่นชมและนิยม นับถือวาเปนความกลาหาญ นายกยองนับถือในการกระทํานั้นๆ 
   สาเหตุของอุบัติเหตุจากการทํางาน (Accident causes) อุบัติเหตุจากการทํางานที่
เกิดขึ้นทุกคร้ัง จะตองมีสาเหตุเสมอ ไมไดเปนสิ่งที่เกิดขึ้นเอง สาเหตุของอุบัติเหตุจากการทํางาน แบง
ไดเปน 2 สาเหตุใหญคือ (กองอาชีวอนามัย. ม.ป.ป. : 67-68) 
   สาเหตุโดยตรงที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งยังแบงออกไดเปน 2 สาเหตุสําคัญ คือ 
   1.การกระทําที่ไมปลอดภัย (Unsafe act หรือ human factors) หมายถึง การกระทํา
ที่เกิดจากมนุษยเอง เปนผูที่ทําใหเกิดสภาวะไมปลอดภัย ตัวอยางเชน  
    1. อิริยาบถในการทํางานที่ทําใหเกิดอุบัติเหต ุเชน การหยอกลอเลนกันในขณะ
ทํางาน การกระโดด การวิ่ง 

2. การปฏิบัติงานโดยไมมีหนาที่ หรือขาดความรับผิดชอบ 
    3. การแตงกายไมเหมาะสมกับงาน เชน ใสเสื้อผาไมรัดกุม ไวผมยาว เปนตน 
    4. ไมใช หรือถอดเคร่ืองปองกันอันตราย (Safe guard) ของเครื่องจักรที่จัดไวไม
ปฏิบัติตามกฎความปลอดภัย หรือคําเตือน 
   2.สภาพการทํางานที่ไมปลอดภัย (Unsafe condition หรือ environmental factors) 
หมายถึง สภาพแวดลอมการทํางานที่ไมปลอดภัย กอใหเกิดอุบัติเหตุได เชน 
    1. เครื่องมือ อุปกรณอยูในสภาพชํารุด เคร่ืองจักรไมมีเครื่องปองกันอันตราย 
    2. สภาพแวดลอมในการทํางานไมเหมาะสม เชน แสงสวางนอยเกินไป การ
ระบายอากาศไมเพียงพอ เสียงดัง บรรยากาศมีสารเคมีหรือสิ่งเจือปนที่เปนอันตราย 
    3. การจัดเก็บสิ่งของไมเปนระเบียบ สภาพสถานที่ทํางานไมปลอดภัย เชน พื้น
ขรุขระ พ้ืนลื่น 
  สาเหตุสนับสนุนใหเกิดอุบัติเหตุจากการทํางาน ประกอบดวย  2 ปจจัยคือ 
   ปจจัยท่ีเกี่ยวกับตน 
    1. สภาวะรางกายของบุคคลไมเหมาะสมกับงาน เชน เต้ียเกินไป สูงเกินไป หรือ
สภาวะรางกายไมพรอมจะทํางาน เชน งวงนอน เม่ือยลา 
    2. สภาวะจิตใจของบุคคลไมเหมาะสมกับงาน เชน คนที่ต่ืนเตน ตกใจงาย คนที่
ไมสามารถควบคุมอารมณได 
   ปจจัยท่ีเกี่ยวกับการจัดการ 
    1. ฝายจัดการมิไดมีการวางแผนงานความปลอดภัยไวลวงหนา 
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    2. ขาดการสอน อบรม นิเทศงานดานความปลอดภัย 
    3. ฝายจัดการมิไดจัดหาอุปกรณปองกันอันตรายสวนบุคคล 
 
 3.3 แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีโดมิโน (Domino theory) 
 ทฤษฎีโดมิโน เปนทฤษฎีที่กลาวเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุ อุบัติเหตุตางๆ ที่เกิดขึ้นเปน
อุบัติเหตุที่สามารถปองกันได เฮนริค (พรสุข หุนนิรันดร. 2534. 62 ; อางอิงจาก H.W. Heinrich. 1959. 
Industrial Accident Prevention. unpaged) ไดกลาววา เฮนริค เปนผูคิดทฤษฎีโดมิโน ไดมี
แนวความคิดปรากฏการณตางๆ ที่เกิดขึ้น สิ่งหนึ่งจะเกิดขึ้นเม่ือมีสิ่งหนึ่งไดเกิดขึ้นแลว การเกิดจะ
เปนไปในลักษณะตอเนื่องเปนลูกโซ เหมือนกับการต้ังตัวโดมิโนไวในแถวเรียงกัน 5 ตัว เมื่อตัวแรกลม
ลง จะทําใหตัวถัดมาลมลงตอกันไปเรื่อยๆ จนหมดแถว อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นเปนโดมิโนตัวหนึ่งใน
ระบบลูกโซ ถาขบวนการเหลานี้ถูกขัดขวาง โดยวิธีการใดวิธีการหนึ่ง ตัวโดมิโนอาจไมลมเหลวทั้งแถว 
อุบัติเหตุและการบาดเจ็บหรือเสียหายอาจไมเกิดขึ้น ดังนั้น เฮนริค จึงไดกลาววาการบาดเจ็บและ
ความเสียหายตางๆ เปนผลที่สืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติเหตุ (เหตุการณที่เกิดจากการกระทําที่ไม
ปลอดภัย หรือสภาพแวดลอมที่ไมปลอดภัย) ซึ่งเปรียบไดเหมือนตัว โดมิโนที่เรียงกันอยู 5 ตัวใกลกัน 
เม่ือตัวที่หนึ่งลม ยอมมีผลทําใหตัวโดมิโนถัดไปลมตามไปดวย ดังภาพประกอบ 11 ตัวโดมิโนทั้ง 5 ตัว 
ไดแก (พรสุข หุนนิรันดร. 2534 : 63) 
  1. สภาพแวดลอม หรือภูมิหลังของบุคคล (Social environment of background) ไดแก 
สภาพครอบครัว ฐานะความเปนอยู การศึกษา 
                    2. ความบกพรองผิดปกติของบุคคล (Defects of person) ความบกพรองผิดปกติของ
บุคคล ไดแก การปฏิบัติงานโดยขาดความยั้งคิด อารมณรุนแรง ประสาทออนไหวงาย ความต่ืนเตน 
ขาดความรอบคอบ เพิกเฉยละเลยตอการกระทําที่ปลอดภัย เปนตน ซึ่งความผิดปกติดังกลาวจะสงผล
กระทบทําใหเกิดการกระทําที่ไมปลอดภัย 
  3. การกระทํา หรือสภาพแวดลอมที่ไมปลอดภัย (Unsafe acts/unsafe conditions) 
ไดแก ยืนทํางานภายใตน้ําหนักที่แขวนอยู การติดเคร่ืองยนตโดยไมแจงหรือเตือน ชอบเลนหยอกลอ 
ถอดเซฟการดของเครื่องจักรออก ขาดเครื่องปองกันจุดอันตรายหรือจุดที่มีการเคลื่อนที่ ไมมีรั้วกั้น 
เสียงดังเกินไป แสงสวางไมเพียงพอ การระบายอากาศไมดี เปนตน 
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  4. อุบัติเหต ุ(Accident) ไดแก การตกจากที่สูง ลื่นหกลม เดินสะดุด สิ่งของหลนจากที่สูง วัตถุกระเด็นใส ถูกวัตถุวิ่งชนกระแทกหรือหนีบ ตัด เปนตน
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ภาพประกอบ 6 การปองกันอุบัติเหตุโดยดึงโดมิโนตัวที่สามออก 
       ที่มา(พรสุข หุนนิรันดร. 2534.) 
 
  จากภาพประกอบดังกลาวขางตน สามารถอธิบายขั้นตอนของการเกิดอุบัติเหตุได 5 
ลําดับขั้น การเกิดดังกลาวจะเปนลักษณะเหมือนกับระบบลูกโซ ดังนั้น การปองกันอุบัติเหตุจึงตองมี
การวิเคราะหถึง “ลูกโซของอุบัติเหตุ” (Accident chain) คือ เม่ือตัวโดมิโนตัวแรกลมตัวถัดไปจะลม
ตาม ตองทําการวิเคราะหวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีสาเหตุมาจากอะไรบาง และการปองกันอุบัติเหตุให
ไดผลควรจะมีมาตรการปองกันอุบัติเหตุวิธีใด ถาหากไมตองการใหโดมิโนตัวที่ 4 ลม (ไมใหเกิด
อุบัติเหต)ุ จะตองทําอยางไร เราตองดึงโดมิโนตัวที่ 3 ออกมา คือ การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคน
และปรับปรุงสภาพแวดลอมใหปลอดภัย อุบัติเหตุก็จะไมเกิดขึ้น การที่จะแกไขหรือปองกันโดมิโนตัวที่ 
1 และ 2 (ภูมิหลังของบุคคล และความบกพรองผิดปกติของบุคคล) ทําไดยากมาก เพราะเปนสิ่งที่
เกิดขึ้นและปลูกฝงเปนคุณสมบัติสวนตัวแลว ทฤษฎีโดมิโนของเฮนริคมีแนวความคิดในการปองกัน
อุบัติเหตุโดยใชหลัก 3’ sE เปนมาตรการปองกันอุบัติเหตุ คือ การใหการศึกษา (Education) เนนการ
ปรับเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคนใหมีพฤติกรรมที่ปลอดภัยการปรับปรุงทางวิศวกรรม(Engineering) 
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เพ่ือปรับปรุงแกไขสภาพแวดลอมที่ไมปลอดภัยใหมีความปลอดภัย สวนมาตรการสุดทายใชการบังคับ
ใหปฏิบัติตามกฎหมาย (Enforcement) เพ่ือใหคนมีพฤติกรรมที่ปลอดภัยและปฏิบัติตามหลักแหง
ความปลอดภัยตางๆ (พรสุข หุนนิรันดร. 2534 : 63-64) 
 3.4 การปองกันอุบัติเหตุ 
 อุบัติเหตุเกิดจากการขาดความสมดุลระหวางความสัมพันธของคนและสิ่งแวดลอม 
เนื่องจากคนไมมีความสามารถปรับตัวใหเขากับสิ่งแวดลอม พฤติกรรมของคนจึงเปนสาเหตุของ
อุบัติเหตุรอยละ 90 ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคนใหเปนพฤติกรรมที่ปลอดภัย ควรเนนการ
เปลี่ยนแปลงแนวความคิดและเจตคติและปรับปรุงสภาพสิ่งแวดลอมใหปลอดภัยดวยในขณะเดียวกัน 
สิ่งสําคัญที่สุดของมาตรการปองกันอุบัติเหตุคือ แนวความคิดที่ถูกตองของผูที่มีสวนเก่ียวของกับการ
ดําเนินงานในการจัดหามาตรการปองกันอุบัติเหตุเปนอันดับแรก แนวความคิดที่ถูกตองคือ อุบัติเหตุ
ปองกันได (พรสุข หุนนิรันดร. 2534 : 80)  
 การวิเคราะหความปลอดภัย (Safety analysis) เปนขอมูลพ้ืนฐานที่สําคัญเพ่ือศึกษาหา
มาตรการปองกันอุบัติเหตุไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งมีหลักการวิเคราะหความปลอดภัย 3 ประการดังนี ้
  1. การแยกแยะ เปนการแยกแยะและสํารวจอันตรายที่เกิดขึ้น อธิบายถึงสาเหตุของ 
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 
  2. การควบคุม (Control) เปนการหาวิธีการในการควบคุมอันตราย 
  3. การประเมินผล (Evaluation) เปนการประเมินผลเครื่องมือและวิธีการตางๆ ที่ไดใชใน
การควบคุมอันตรายและการปองกันอุบัติเหตุ 
 เฮนริค (พรสุข หุนนิรันดร. 2534 : 80-82 ; อางอิงจาก Henrich. 1959. Industrial Accident 
Prevention. unpaged) กลาววา เฮนริคไดเสนอแนวปรัชญาการปองกันอุบัติเหตุไววา การปองกัน
อุบัติเหต ุไดแก การนําความรูทั้งทางวิทยาศาสตร และศิลปะมาใชในการควบคุมและสงเสริมความ
ปลอดภัยในการปฏิบัติงาน มาตรการปองกันอุบัติเหตุ ใชหลัก 3’ sE ดังนี้ ดังภาพประกอบ 10 (พรสุข 
หุนนิรันดร. 2534 : 81) 

 
 
 
 
 
 

การบังคับใหปฏิบัติตามกฎหมาย 
 

การปองกัน 
อุบัติเหตุ 

การปรับปรุง 
ทางดานวิศวกรรม 

การใหการ 
ศึกษา 
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ภาพประกอบ 7 มาตรการปองกันอุบัติเหต ุ
 

  จากภาพประกอบ มาตรการปองกันอุบัติเหตุดังกลาว สามารถอธิบายไดดังนี้คือ 
  1. การใหการศึกษา (Education) คือ การใหการศึกษาแกประชาชนทุกระดับตั้งแต
อนุบาลถึงอุดมศึกษา และประชาชนโดยทั่วไป ใหรูวาอุบัติเหตุเปนสิ่งที่ปองกันได และจะปองกัน
อยางไรจึงจําเปนตองมีการศึกษา ที่เรียกวา สวัสดิศึกษา (Safety education) เพ่ือปลูกฝงใหประชาชน
เกิดจิตสํานึกของความปลอดภัย มีความตื่นตัว รูจักระวังภัย รูวาอุบัติเหตุเกิดขึ้นที่ไหน เกิดขึ้นได
อยางไรและทําไมจึงเกิดขึ้น 
  2. การปรับปรุงทางดานวิศวกร (Engineering) คือ การปรับปรุงสภาพสิ่งแวดลอมใหมี
ความปลอดภัย โดยการปรับปรุงทางดานวิศวกรรมความปลอดภัย (Safety engineering) วิศวกรรม
จราจร (Traffic engineer) วิศวกรรมอุตสาหกรรม (Industrial engineering) ไดแก การปรับปรุง
สัญญาณไฟจราจร และแกไขปายจราจร การสรางถนนและรถยนตใหไดมาตรฐาน มีเข็มขัดนิรภัยและ
หมวกกันน็อค เครื่องจักรกลมีอุปกรณปองกันอันตราย เปนตน 
  3. การบังคับใหปฏิบัติตามกฎหมาย (Enforcement) คือ การบังคับทางกฎหมาย 
ระเบียบ กฎเกณฑ ขอบังคับ เพ่ือใหปรับปรุงแกไขความผิดทันทีทันใดเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ไมปลอดภัย 
เชน กฎหมายจราจร  กฎหมายความปลอดภัย  กฎหมายแรงงาน  เปนตน 
  ปยะ เหลี่ยมสมบัติ (2534 : 799-800) กลาววา การลดอุบัติเหตุเปนมาตรการที่สําคัญ 
โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดอุบัติเหตุ เกิดการบาดเจ็บนอยลง และมีพฤติกรรมความปลอดภัยไมเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้น การปองกันอุบัติเหตุเปนเรื่องจําเปนที่ควรสงเสริมและสนับสนุนใหมีการ
แกไขปญหาเก่ียวกับอุบัติเหตุอยางจริงจัง ไดแก 
  1. การจัดการดานความปลอดภัย ผูเปนหัวหนา หรือเจาขององคการจะตองเห็น
ความสําคัญของการปองกันความปลอดภัย และจัดใหมีเจาหนาที่ในระดับสูงดูแลดานนี ้เชนในโรงงาน
ควรจะจัดใหมีเจาหนาที่ความปลอดภัย รับผิดชอบในดานความปลอดภัยของโรงงาน ทั้งในการ
วางแผนและออกระเบียบในการรักษาความปลอดภัย 
  2.การฝกดานความปลอดภัย การฝกใหเจาหนาที่ พนักงานที่เขาใหมใหรูจักวิธีใชที่
ถูกตอง สถานที่ เครื่องมือ เคร่ืองจักร ที่ใชประกอบการ และสิ่งใหความปลอดภัย ทดสอบกอนให
ทํางานจริงๆ 
  3. การเปดโอกาสใหแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัยเพ่ือใหทุกคนที่สนใจ
ไดมีโอกาสในการออกความเห็นและใหคําแนะนําซึ่งจะทําใหการปองกันอุบัติเหตุมีประสิทธิภาพดี
ย่ิงขึ้น 
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  4. การต้ังคณะกรรมการความปลอดภัยในระดับตางๆ เพื่อทําหนาที่บริหารงานความ 
ปลอดภัยใหการศึกษาและเสนอแนะขอปฏิบัติตางๆ และอาศัยคณะกรรมการนี้ชวยดําเนินการในเรื่อง
งานความปลอดภัยโดยเฉพาะ เชน คณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ  เปนตน 
  5. การรายงานอุบัติเหต ุการเกิดอุบัติเหตุหากไดมีการรายงานชนิดและขนาดการบาดเจ็บ  
เชน บริเวณใดของรางกาย สิ่งที่ทําใหเกิดบาดเจ็บ ประเภทของอุบัติเหตุ สภาพการปฏิบัติงานที่ผิด
หลักการจะทําใหเราสามารถหามาตรการปองกันไมใหเกิดขึ้นซ้ําอีก 
  6.การจัดการประชุมเรื่องความปลอดภัย การจัดประชุมเรื่องความปลอดภัยนอกจากเนน
ใหทุกคนเห็นความสําคัญแลว จะทําใหไดมีการแลกเปลี่ยนความรูในการปองกันอุบัติเหตุ ระหวาง
ผูชํานาญการตางๆ ยังผลใหเกิดความรู ความคิดใหมๆ ที่จะเกิดประสิทธิภาพตอการปองกันอุบัติเหตุ
มากยิ่งขึ้น 
  7. การเขียนคําเตือน หรือภาพเตือนไวในที่ที่ซึ่งสภาวะแวดลอมอาจจะเกิดอุบัติเหตุไดงาย 
ใหภาพหรือสัญญาเตือนพบเห็นใหระวังอุบัติเหตุ เปนการใหสติและเปนทางหนึ่งที่ลดอุบัติเหตุได  
  8. การรับบุคคลเขาเปนพนักงาน หรือลูกจางมาทํางานในสถานประกอบการมีขอควร
พิจารณาและควรปฏิบัติคือ 

8.1 ดูความเหมาะสมของคนกับลักษณะของงาน 
   8.2 หนาที่ใดซึ่งมีโอกาสเสี่ยงอันตรายจากการทํางานสูง ควรไดมีการหมุนเวียน  
คนงานดวย 
   8.3 ตองมีการอบรมคนงานอยางตอเนื่องกันตลอดเวลา เชน กอนเขาทํางาน ขณะ
ทํางาน และหลังทํางาน 
   8.4 พยายามกระตุนคนงานใหความสนใจเก่ียวกับความสําคัญของงานอยางปลอดภัย  
เปนตน 
  จากความหมายดังกลาว พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ สามารถสรุปไดดังนี้คือ 
พฤติกรรมการปองกันอุบัติเหตุ หมายถึง พฤติกรรมของบุคคลที่มีความระมัดระวังในการที่จะปองกัน
การเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือไมตองการใหตนเองเกิดอุบัติเหตุในระหวางปฏิบัติงาน เชน การแตงกาย
เหมาะสมกับการปฏิบัติงาน การไมด่ืมสุราในขณะปฏิบัติงาน การสวมใสเครื่องปองกันอันตรายสวน
บุคคลทุกครั้งเม่ือปฏิบัติงาน ฯลฯ เปนตน และที่สําคัญมีสมาธิ ไมปฏิบัติงานดวยความประมาท 
เผอเรอ 
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4. เอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 4.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของในประเทศ มาตรการดานการนํากฎหมายไปใชปฏิบัติ 
 พินิจ ลือปอ  ทําการศึกษาเรื่อง “กฎหมายเก่ียวกับความปลอดภัยของผูใชรถยนต: ศึกษา
เปรียบเทียบระหวางตางประเทศและประเทศไทย” พบวาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกของประเทศ
ไทยอยูในลําดับสูงโดยรายงานของสํานักงานตํารวจแหงชาติประจําป พ.ศ.2542 มีจํานวนอุบัติเหตุ
ทั้งหมด 67,786 ราย มีผูเสียชีวิต 10,240 ราย มีผูบาดเจ็บสาหัส 12,054 ราย บาดเจ็บเล็กนอย 
35,709 ราย มูลคาความเสียหาย 1,345,965,811 บาท จากการศึกษาคนควาพบวาสาเหตุหนึ่งของ
การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก เนื่องจากกฎหมายที่เกี่ยวกับการคุมครองความปลอดภัยของผูใชรถยนต
ยังไมเหมาะสม และครอบคลุมถึงพฤติกรรมของผูขับขี่ ผูโดยสาร และผูใชทางคนอื่นๆ เชน ไมมี
บทบัญญัติของกฎหมายหามผูขับขี่รถยนตใชโทรศัพทมือถือในขณะที่ขับขี่รถยนต เครื่องหมายจราจร
ยังไมเปนบรรทัดฐานเดียวกันทั่วทั้งประเทศ การกําหนดอัตราความเร็วของรถยนตยังไมเหมาะสม ไมมี
กฎหมายกําหนดมาตรฐานของยางรถยนตในสวนของการคุมครองผูโดยสารรถยนตไมมีการแยกผูโดยสาร
ที่เปนเด็กออกจากผูใหญเพ่ือคุมครองผูโดยสารที่เปนเด็กเล็กไวโดยเฉพาะ ไมมีบทกฎหมายหามผูขับขี่
ด่ืมสุราในขณะที่ขับขี่รถยนต อีกทั้งไมมีกฎหมายกําหนดอายุขั้นตํ่าทีอ่นุญาตใหครอบครองและด่ืมสุรา
ไดตลอดจนยังไมมีมาตรการลงโทษกับผูขับขี่รถยนตที่มีเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอลไวในความครอบครอง
ขณะที่ขับขี่รถยนต (พินิจ, 2534) 
 สําหรับประเทศไทยยังไมมีบทบัญญัติกฎหมายคุมครองความปลอดภัยของผูใชรถยนต         
ในลักษณะดังกลาวจึงเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหจํานวนสถิติอุบัติเหตุจราจรอยูในลําดับสูง สรางความเสียหาย
ใหกับประเทศชาติโดยสวนรวม เปนการบั่นทอนความเจริญของประเทศชาติ หากมีการบัญญัติ
กฎหมายเพ่ือคุมครองความปลอดภัยสําหรับผูใชรถยนตดังกลาว จะทําใหอุบัติเหตุจากการจราจรทาง
บกลดลงได (พินิจ, 2534) 
 ชมภารี ชมภูรัตน ทําการศึกษาเร่ือง “ผลของการนําพระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจาก
รถ พ.ศ.2535 ไปปฏิบัติ: กรณีศึกษาอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม” เปนการศึกษาที่มุงศึกษาความ
เปนมาและเหตุผลของการกําหนด พ.ร.บ.คุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ปจจัยสวนบุคคลและ
ปจจัยที่เก่ียวกับ พ.ร.บ.ฯ ที่มีความสัมพันธตอผลของกานํา พ.ร.บ.คุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ.
2535 ไปปฏิบัติ นอกจากนั้นยังศึกษาถึงปญหาและอุปสรรคที่ เกิดจากการนํา พ.ร.บ.คุมครอง
ผูประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ไปปฏิบัติ โดยเลือกศึกษาเฉพาะในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม 
ผูใหขอมูลจํานวน 231 คน ในการศึกษาครั้งนี้ถูกสุมจากผูประสบภัยที่ไดรับความเสียหายตอรางกาย
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จากอุบัติเหตุรถและญาติของผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในเขตอําเภอเมืองจังหวัดเชียงใหม ผลการวิจัย
สรุปไดดังนี้ (ชมภารี, 2535) 
  1. ปจจัยสวนบุคคล อันไดแก ระดับการศึกษา, รายได, อาชีพ, ประเภทรถ  ไมมี
ความสัมพันธกับความสําเร็จของการนํา พ.ร.บ.ฯ ไปปฏิบัติอยางมีประสิทธิผล 
  2. ปจจัยที่เก่ียวของกับพ.ร.บ.คุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ไดแก งบประมาณ, 
ปริมาณบุคลากรที่ใหบริการ, สภาวะทางเศรษฐกิจ และสภาวะทางสังคม มีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับความสําเร็จของการนํา พ.ร.บ.ฯ ไปปฏิบัติอยางมีประสิทธิผล 
  3. ปญหาสวนมากที่เกิดขึ้นจากการใช พ.ร.บ.คุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 คือ 
ปญหาที่เกิดจากบริษัทประกันภัย ไดแก 
   3.1 การชดใชคาเสยีหายไมครบตามจํานวนภายในเวลาที่กฎหมายกําหนด 
   3.2 ความไมสนใจในการใหบริการ ขั้นตอนในการติดตอเรียกรองคาเสียหายและ 
เตรียมเอกสารมีความยุงยาก 
   3.3 ความรู ความเขาใจของผูประสบภัยจากรถและเจาหนาที่ที่เก่ียวของกับนโยบายนี้
ยังไมดีพอ 
   3.4 คาชดเชยไมเพียงพอกับคาเสียหายที่ไดจายจริงเปนปญหาในการนําพ.ร.บ.ฯ ไป
ปฏิบัติ 
  4. สํานักนายกรัฐมนตร ีกําหนดให คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกมีอํานาจ
หนาที่ตามพระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521 แกไขเพิ่มเติม (ฉบับที ่
2) พ.ศ. 2535 ดังนี ้(สํานักนายกรัฐมนตร,ี 2536 : 4) 
   4.1 เสนอนโยบายและแผนหลักตอคณะรัฐมนตร ี
   4.2 พิจารณาใหความเห็นชอบแผนงาน โครงการ วงเงินลงทุน รวมทั้งพิจารณา
กําหนดโครงการที่จะใหกู ของหนวยงานที่อํานาจหนาที่เก่ียวกับจราจร เพ่ือดําเนินการใหเปนไปตาม
แผนหลัก 
   4.3 กําหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการจัดระบบการจราจรทางบกเสนอตอคณะรัฐมนตร ี
   4.4 กําหนดมาตรการเก่ียวกับการแกปญหาการจราจรทางบก ตลอดจนกํากับ ดูแล 
เรงรัดการปฏิบัติงานของหนวยงานที่เก่ียวของ และประสานการปฏิบัติใหเปนไปตามมาตรการ นโยบาย 
และแผนหลักที่กําหนด 
   4.5 พิจารณาเรื่องใดที่เก่ียวกับการจัดระบบการจราจรทางบกตามที่คณะรัฐมนตรี
หรือนายกรัฐมนตรีมอบหมาย 
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   4.6 ปฏิบัติการในเรื่องที่เก่ียวกับการจัดระบบการจราจรทางบกตามที่คณะรัฐมนตรี
มอบหมาย 
   4.7 เสนอแนะใหมีการปรับปรุงแกไขกฎหมายที่เก่ียวกับการจราจรทางบก หรือ
กฎหมายอื่นที่มีผลกระทบกระเทือนตอการจดัระบบการจราจรทางบกใหเหมาะสมกับสถานการณ 
   4.8 ปฏิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการใน
การปฏิบัติหนาที่ดังกลาวขางตน คณะกรรมการอาจมอบอํานาจใหสํานักงานคณะกรรมการในการ
ปฏิบัติหนาที่ดังกลาวขางตน คณะกรรมการอาจมอบอํานาจใหสํานักงานคณะกรรมการจัดระบบ
การจราจรทางบกเปนผูปฏิบัติหรือเตรียมขอเสนอมายังคณะกรรมการเพ่ือพิจารณาดําเนินการตอไป 
 เดชา ฤทธ์ิเนติธรรม  ทําการศึกษา เรื่อง “ปญหาการใหสินบนนําจับในคดีอาญา” ซึ่ง
การศึกษาคนควาปญหาสินบนนําจับของไทยภายใตกฎหมายที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันพบวา 
เจตนารมณและวัตถุประสงคของกฎหมายแตละฉบับมีเหตุผลและหลักการที่ดี เพ่ือปองปราบปญหา
อาชญากรรมเปนหลัก สวนรางวัล หรือสินบนนําจับนั้นเปนเพียงมูลเหตุจูงใจเพ่ือใหเจาหนาที่ หรือ
ประชาชนมีสิ่งจูงใจในการชวยกันปราบปรามอาชญากรรม เพ่ือใหทันตอสภาพการณในปจจุบัน สินบน
นําจับไมเพียงเปนมาตรการทางกฎหมายที่มีความจําเปนและเปนสิ่งสําคัญ แตยังเปนสิ่งจําเปนสําหรับ
การปฏิบัติหนาที่ของเจาหนาที่ของรัฐดวย โดยเฉพาะอยางย่ิง สินบนนําจับในการกระทําความผิด
เกี่ยวกับกฎหมายจราจร ปญหาจราจรในกรุงเทพฯ และเมืองใหญไดกลายเปนปญหาระดับชาติ และ
เปนสิ่งที่รัฐบาลไดพยายามทุมเททั้งกําลังเงิน กําลังคน ตลอดจนการกําหนดนโยบายเพ่ือแกไขปญหา
จราจร ตลอดจนการกําหนดกลไกทางกฎหมายเพ่ือนํามาใชแกไขปรับปรุงปญหาวิกฤตจราจร ปญหา
เกี่ยวกับการกระทําผิดเกี่ยวกับการจราจรนั้น เปนสาเหตุประการหนึ่งที่กอใหเกิดปญหาจราจร โดยทั่วไป 
ดังนั้นการที่กฎหมายเก่ียวกับจราจรไดกําหนดการใหสินบนนําจับในคดีจราจรนั้น จึงเห็นวาเปนนโยบายที่
ถูกตอง และกฎหมายมีเจตนารมณที่จะเขาไปมีบทบาทในการแกไขปญหาดังกลาวดวย แตอยางไรก็
ตามจาการที่ไดศึกษาคนความาแลวไดปรากฏวา บทกฎหมายบางสวนไมสามารถนําไปบังคับใชอยาง
มีประสิทธิภาพตามเจตนารมณ เชน สินบนนําจับในคดีจราจร ทั้งนี้เพราะมีปญหาในเรื่องเกี่ยวกับตัว
บุคคลบาง เกี่ยวกับระบบ การกํากับดูแลบาง เกี่ยวกับการบริหารจัดการของหนวยงานที่มีหนาที่
ควบคุมดูแลบาง ในบางคร้ังทําใหเกิดมีขอสังเกต หรือความเขาใจของประชาชนวากฎหมายออกมาใช
บังคับเพ่ือสงเสริมใหเจาหนาที่ผูเก่ียวของใชอํานาจในทางมิชอบ หรือใชอํานาจเกินขอบเขต เปนการ
รังแกประชาชนผูขับขี่ยวดยาน เปาหมายตองการจับกุมเพ่ือไดรับรางวัล ปญหาเหลานั้น จําเปนตองหา
วิธีการแกไขปรับปรุงทั้งระเบียบ กฎเกณฑ วิธีการปกครองการดูแลสอดคลองเจาหนาที่ ตลอดจนการ
ใหขอมูลขาวสารแกประชาชนใหทุกฝายมีโอกาสหันหนาเขาหากัน ชวยกันแกไขมิฉะนั้นแลวแทนที่จะ
เกิดผลดีกลับเปนผลราย แทนที่จะชวยกันลดการกระทําผิดแตกลับเปนการสงเสริมใหมีการกระทํา
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ความผิดอีกทางหนึ่ง แนวทางการแกไขปญหาเกี่ยวกับการใหสินบนนําจับในคดีอาญา มีสาระสําคัญที่
จะกลาว ณ ที่นี้คือ (เดชา ฤทธิ์เนติธรรม, 2537) 
  1.บางกรณีกฎหมายบัญญัติไวไมชัดเจน จึงมีความจําเปนตองปรับปรุงแกไขกฎหมายให
ชัดเจนขึ้น 
  2.นโยบายการบริหารกฎหมาย และการจัดการเกี่ยวกับเร่ืองนี้ฝายบริหารควรจะมี
มาตรการควบคุม สอดสองดูแล เทาที่จําเปน การควบคุมรายละเอียดจนเกินสมควรแกเหตุอาจจะไม
กอใหเกิดประโยชนตามนโยบายการปองกันปราบปรามการกระทําความผิด 
  3.ฝายบริหารจะตองสอดสองดูแล การปฏิบัติหนาที่ของเจาหนาที่ของรัฐมิใหใชอํานาจ
ตามที่กฎหมายไดบัญญัติไวในทางไมชอบหรือใชอํานาจเกินสวนหรือปฏิบัติหนาที่โดยการเลือกปฏิบัต ิ
  4.ฝายบริหารจะตองใหขอมูลขาวสาร เพื่อใหประชาชนทราบเขาใจ และขอความรวมมือ
จากประชาชน 
  5.การใหสินบนนําจับในรูปแบบที่เกิดจากนิติกรรมสัญญา (Contractual nature) 
จะตองนํามาศึกษาคนควา และใหนํามาใชใหเกิดประโยชนสูงสุดในอนาคตตอไป 
 กนกวรรณ ศรีจินไตย  ทําการศึกษาเร่ือง “มาตรการทางกฎหมายเพื่อคุมครองผูประสบภัย
จากรถยนตที่ใชในการขนสง ศึกษาเฉพาะกรณีความรับผิดของผูประกอบการขนสง”  ซึ่งจากปจจุบัน
อุบัติเหตุจากรถยนตที่ใชในการขนสงมีอัตราเพ่ิมสูงขึ้นทุกป สรางความเสียหายแกบุคคลและทรัพยสิน
เปนจํานวนมาก และมักจะเปนความเสียหายที่รายแรง โดยเฉพาะอยางย่ิงการขนสงวัตถุอันตรายหรือ
การขนสงคนโดยสาร แมจะมีกฎหมายที่เกี่ยวของควบคุมอยูหลายฉบับ เชน พระราชบัญญัติการขนสง
ทางบก พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ.2535 พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจาก
รถ พ.ศ. 2535 และพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 เปนตน แตกฎหมายดังกลาวก็ไมสามารถ
ลดอุบัติเหตุหรือเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากรถยนตที่ใชในการขนสงใหเปนผลไดอยางแทจริง 
การวิจัยคร้ังนี้ มีจุดมุงหมายเพื่อศึกษาวิเคราะหปญหาขอกฎหมายและปญหาในทางปฏิบัติที่เปนอยูใน
ปจจุบัน รวมทั้งศึกษาหามาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมเพ่ือคุมครองผูประสบภัย โดยศึกษาในแง
ความรับผิดของผูประกอบการขนสง ทั้งในทางแพงและทางอาญา ในลักษณะที่จะสามารถทําให
ผูประสบภัยไดรับประโยชนหรือไดรับการคุมครองอยางเปนผลอยางแทจริง (กนกวรรณ ศรีจินไตย, 2538) 
 ผลจากการวิจัย พบวากฎหมายที่ใชในการควบคุมการขนสงนั้นขาดมาตรการบางประการใน
การควบคุมการประกอบการขนสงใหเปนไปโดยชอบดวยกฎหมายประกอบกับมิไดมีการควบคุมอยาง
เครงครัด จนเกิดความเสียหายหรืออุบัติเหตุจากการขนสงขึ้นอยางมากมาย นอกจากนี้แลวในการ
ดําเนินคดีเรียกรองคาสินไหมทดแทนนั้นก็ไมเอื้ออํานวยประโยชนแกผูประสบภัยจากรถเปนอยางย่ิง 
เนื่องจากผูประสบภัยตกเปนผูมีภาระการพิสูจนในคดี อันเปนภาระหรือเปนอุปสรรคที่สําคัญ อีกทั้ง
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การดําเนินทางศาลมีความยุงยาก เสียเวลาและคาใชจายมากยังผลใหผูประสบภัยเปนจํานวนมาก
ไมไดรับการชดใชคาสินไหมทดแทน ดังนั้นเพื่อแกไขปญหาดังกลาว จึงไดเสนอแนะมาตรการแกไข 
ปญหาตางๆ กลาวโดยสรุป คือ ควรมีการแกไขเพ่ิมเติมกฎหมาย โดยเฉพาะอยางยิ่งพระราชบัญญัติ
การขนสงทางบก พ.ศ. 2522 ซึ่งเปนกฎหมายหลักในการควบคุมการขนสง ใหสามารถควบคุมการ
ประกอบการขนสงไดอยางเครงครัดขึ้นหรือสามารถคุมครองผูประสบภัยจากรถไดอยางเปนผล โดย
อาศัยมาตรการทางกฎหมาย ทั้งนี้ยังมีผลเอื้ออํานวยและประโยชนแกผูประสบภัยในการดําเนินคดี
เรียกรองคาสินไหมทดแทนจากผูกอความเสียหายหรือผูที่ตองรับผิดในความเสียหายนั้นอีกดวย 
(กนกวรรณ ศรีจินไตย, 2538) 
 วิทวัส  เวทยาวงศ  ทําการศึกษาเรื่อง “มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมรถจักรยานยนต
รับจาง”  ซึ่งรถจักรยานยนตรับจางที่ปรากฏในเขตกรุงเทพมหานครไดเริ่มมีขึ้นประมาณ พ.ศ. 2524 
โดยกลุมบุคคลหนึ่งไดนํารถจักรยานยนตมาใหบริการแกประชาชนในลักษณะของรถรับจางสาธารณะ 
จนทําใหการประกอบอาชีพนี้ไดขยายตัวอยางรวดเร็ว อนึ่งการใหบริการของรถจักรยานยนตรับจางได
ขยายกิจการใหบริการอยางไมจํากัดในหลายรูปแบบ การดําเนินการดังกลาว ไดกอใหเกิดปญหา
มากมาย เชน 1) การใหบริการที่ไมคํานึงถึงความปลอดภัยในชีวิต รางกาย และทรัพยสิน ของ
ผูใชบริการ  2) การฝาฝนกฎจราจรที่สงผลตอการขาดระเบียบวินัยในการใชรถ ใชถนน  3) การแสวงหา
ผลประโยชนอันมิชอบของบุคคลบางคนจากผูขับขี ่เปนตน กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานของรัฐ
ที่มีหนาที ่และความรับผิดชอบในการควบคุมดูแลสอดสองรถรับจางสาธารณะทั่วไป ตามเจตนารมณ
ของกฎหมาย คือการดูแลเก่ียวกับความปลอดภัยของชีวิตรางกายและทรัพยสินของผูใชบริการและ
ประชาชน แตมีปญหากฎหมายในการควบคุมกํากับดูแลเพราะ การตีความของคณะกรรมการ
กฤษฎีกา ไดตีความวาการนํารถจักรยานยนตมาลงโทษแกผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางสาธารณะได 
จึงทําใหเกิดปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลกํากับภายใตกฎหมายวาดวยรถยนต ซึ่งความจริงแลว
เจตนารมณของกฎหมาย หากพิจารณาจากวัตถุประสงคของผูสราง, โรงงานผูผลิตรถจักรยานยนต ซึ่ง
ความจริงแลวเจตนารมณของกฎหมาย หากพิจารณาจากวัตถุประสงคของผูสราง, โรงงานผูผลิต
รถจักรยานยนต สภาพการใชรถจักรยานยนตจะเห็นไดวา ไมมีวัตถุประสงคใหนําเอารถจักรยานยนต
มาใชเปนรถรับจางสาธารณะ  กฎหมายจึงไมมีขอกําหนดในเรื่องนี ้กลาวคือโดยสภาพและความเปน
จริงแลวกฎหมายไมไดอนุญาตใหใชรถจักรยานยนตเปนรถรับจางเลย ดวยการกระทําที่ฝาฝนกฎหมาย
วาดวยรถยนตจะมีความรับผิดทางอาญา สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาจึงตีความในลักษณะเพ่ือ
คุมครองผูขับขี่ไมใหตองรับโทษทางอาญา ที่จะนํามาลงโทษบุคคลไดตอเมื่อกฎหมายไดบัญญัติไว
อยางชัดเจนแนนอน กรณีดังกลาวจึงทําใหเกิดชองวางของการบังคับใชกฎหมาย ซึ่งหนวยงานที่
รับผิดชอบจะตองหาแนวทางแกไขปญหาตอไป (วิทวัส   เวทยาวงศ, 2540) 
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 ปญหานี้ไดเกิดขึ้นมาหลายป และเปนปญหาทางเศรษฐกิจและสังคม จึงเปนปญหาที่ยากตอ
การที่จะแกไขปญหาไดอยางรวดเร็ว และมีความเห็นหลากหลาย การที่จะแกปญหาดังกลาวโดยไม
รอบคอบแลวอาจจะกลายเปนปญหาทางการเมือง ดังนั้น จึงจะตองศึกษารวบรวมขอมูลตางๆ และ
วิเคราะหหาแนวทางในการแกไขปญหานี้อยางรอบคอบ จึงจําเปนตองใชระยะเวลายาวกวาการแกไข
ปญหาอื่นๆ จากการศึกษาคนควาและวิเคราะหปญหาจึงมีความเห็นวาควรจะมีแนวทางในการแกไข
ปญหานี้เปน 2 ขั้นตอน คือ (วิทวัส เวทยาวงศ, 2540) 
  1.มาตรการระยะสั้น เม่ือยังไมมีกฎหมายเฉพาะมาควบคุมกํากับดูแลรถจักรยานยนต
รับจาง จึงตองอาศัยความรวมมือจากหนวยงานที่รับผิดชอบ โดยใหเจาหนาที่ของหนวยงานใหความ
รวมมือเพ่ือสอดสองดูแลผูประกอบอาชีพรถจักรยานยนตรับจางภายใตกฎหมายที่มีอยูในปจจุบันเทาที่
จะเอื้ออํานวยให 
  2.มาตรการระยะยาว การแกไขปญหาดังกลาว มีความยุงยากลําบากจึงตองมีขอมูล
ครบถวนชัดเจน และแกไขปญหาดวยความละเอียดรอบคอบเพื่อไมใหกลับกลายเปนปญหาทาง
การเมือง ดังนั้นจึงตองใชระยะเวลาประมาณ 3 ป เพ่ือรวบรวมขอมูลและศึกษาวิเคราะหปญหา หากมี
ความจําเปนตองมีการเสนอออกกฎหมายมาควบคุมรถจักรยานยนตรับจาง ก็จะตองมีบทบัญญัติ
กฎหมายใหเหมาะสมครบถวนเพื่อใชแกไขปญหาตางๆ ใหลุลวงไปดวยดี 
 เดชา  พรมสุวรรณ ทําการศึกษา เรื่อง “ปจจัยที่มีผลกระทบตอพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร
ของผูขับขี่รถยนตบรรทุกรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร”  การวิจัยในเรื่องนี้เพ่ือศึกษาถึงพฤติกรรมและ
ปจจัยที่มีผลกระทบตอพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถยนตบรรทุก เพ่ือเสนอแนวทางในการ
แกไขพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรโดยศึกษาจากผูขับขี่รถยนตบรรทุกในบริษัท เอส เอ ที ทรานสปอรต 
ณ ทาเรือกรุงเทพฯ ซึ่งผูวิจัยใชเครื่องมือในการศึกษา คือใชแบบสอบถาม จํานวน 200 ชุด การ
สัมภาษณแบบเจาะลึกผูขับขี่รถยนตบรรทุกรับจาง จํานวน 20 คน และการสังเกตการณแบบไมมีสวน
รวมในบริเวณแยกคลองเตย แยกพระราม 4 และแยกสุนทรโกษา ผลการทดสอบสมมติฐานเปนดังนี ้
(เดชา พรมสุวรรณ, 2541) 
  1. ผูที่มีอายุนอย จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีอายุมาก 
  2. ผูที่มีอายุของใบขับขี่รถยนตนอย จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีอายุ
ใบอนุญาตขับขี่รถยนตมาก 
  3. ระยะเวลาในการขับขี่รถบรรทุกเฉลี่ยตอวัน ไมมีผลตอพฤติกรรมฝาฝนกฎจราจรของผู
ขับขี่รถยนตบรรทุก 
  4. ความรูเกี่ยวกับกฎจราจร ไมมีผลตอพฤติกรรมการฝาฝนจราจรของผูขับขี่รถยนตบรรทุก 
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  5. ผูที่มีปญหาเก่ียวกับสุขภาพรางกาย จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่ไม
มีปญหาเกี่ยวกับสุขภาพรางกาย 
  6. ผูที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฎจราจรนอย จะมีพฤติกรรมการ
ฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฎจราจรมาก 
  7. ผูที่มีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจราจรนอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวา
ผูที่มีประสบการณการเกิดอุบัติเหตุจราจรมาก 
  8. ผูที่มีประสบการณการขับขี่รถในกรุงเทพฯ นอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร  
มากกวาผูที่มีประสบการณการขับขี่รถในกรุงเทพฯ มาก 
  9. ผูที่เปนโสดจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาผูที่สมรสแลว 
 รุงรัตน  ลือลา (2546 : บทคัดยอ) ทําการศึกษาเร่ือง การประเมินผลโครงการพัฒนาระบบ
สารสนเทศ ของตํารวจภูธรภาค 2 การศึกษามีวัตถุประสงค 2ประการ คือ เพ่ือประเมินโครงการพัฒนา
ระบบสารสนเทศของตํารวจภูธรภาค 2 สํานักงานตํารวจแหงชาติ เพ่ือเสนอปญหา และเสนอแนะ
ความเห็นเก่ียวกับผลการดําเนินงานโครงการฯ โดยใชแบบจํารอง (CIPP) ซึ่งทําการประเมินใน 4 ดาน
คือ 1) ดานบริบทหรือสภาพแวดลอม 2) ดานปจจัยนําเขา 3) ดานกระบวนการ และ 4) ดานผลผลิต 
มาเปนกรอบแนวความคิดในการวิจัย ในการศึกษาผูวิจัยไดใชทั้งแบบสอบถาม การสัมภาษณ และการ
สังเกต เปนเคร่ืองมือในการจัดเก็บรวบรวมขอมูล จากประชากรทั้งหมดที่เปนผูปบริหารหนวยงาน       
ผูควบคุม ผูปฏิบัติ ผูใชงาน และผูชํานาญการ รวม 144 คน โดยนําขอมูลที่มาประมวลผล และ
วิเคราะหเปรียบเทียบกับเกณฑที่ผูทรงคุณวุฒิกําหนด เพ่ือใชวัดผลการประเมินวาเปนไปตามเกณฑ
หรือตํากวาเกณฑ สถิติที่ใชในการวิเคราะห คือ คารอยละ คาเฉลี่ย และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
 จากการศึกษาผลการดําเนินงานโครงการพัฒนาระบบสารสนเทศ(POLIS) ของตํารวจภูรธร
ภาค2 โดยภาพรวมพบวาควรดําเนินโครงการตอไป สวนผลของการประเมินทั้ง 4 ดาน พบวาการ
ดําเนินงานดานบริบท และดานผลผลิต ประสบความสําเร็จ สวนในดานปจจัยนําเขาพบวายังไม
ประสบความสําเร็จ เนื่องจากบุคคลกรยังขาดความรูความสามารถในการปฏิบัติงานขาดความพรอม
ของวัสดุ อุปกรณ สถานที ่งบประมาณ และขอมูลนํายังไมครบถวน ทันสมัยและจากการประเมินดาน
กระบวนการ พบวายังไมประสบความสําเร็จเชนกัน เนื่องจากยังมีความบกพรองในการใชทรัพยากร 
ความสามารถในการบริหารโครงการ ความเหมาะสมของกระบวนการ และการตรวจสอบควบคุมการ
ดําเนินงาน 
 สําหรับปญหาที่พบจากการดําเนินโครงการที่สําคัญ และควรไดรับการแกไข คือ ปญหาที่เกิด
จากอุปกรณคอมพิวเตอร และอุปกรณสื่อสาร ปญหาจากระบบซอฟแวร และปญหา ดานบุคลากร  
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 4.2 วรรณกรรมตางประเทศดานการบังคับใชกฎหมาย 
  1.  จากการศึกษาเรื่อง “ประสิทธิภาพของมาตรการเอดี อาร 69: กรณีศึกษารถที่ประสบ
อุบัติเหตุที่มีถุงลมนิรภัย” (Effectiveness of ADR 69: A Case-Control Study of Crashed Vehicles 
Equipped with Airbags) โดย แอนดรูว มอรริส (Andrew Morris), โจ บารนส (Jo Barnes), ไบรอัน 
ฟลดส (Brian Fildes), ฟูลวิโอ เบนติเวนยา (Fulvio Bentivegna) และ คีธ เซเยอร (Keith Seyer) ในป 
พ.ศ. 2532 สํานักงานดานความปลอดภัยทางถนนของออสเตรเลีย (Australian Federal Office of 
Road Safety หรือ FORS) ศึกษาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนในชวงป 2529-2531 เพ่ือทดสอบและสราง
โครงการที่จะนําไปสูการพัฒนามาตรฐาน โดยจุดประสงคของโครงการก็เพ่ือทดสอบการไดรับบาดเจ็บ
ของคนขับและผูโดยสารจากอุบัติเหตุรถชนบริเวณดานหนาของรถ (frontal crashes) และนําไปสูการ
พัฒนาการประเมินที่เหมาะสมเพื่อใหเกิดการลดระดับ (level) และประเภท (type) ของการบาดเจ็บที่
เกิดขึ้น (Morris, Barnes, Fildes, Bentivegna and Seyer, 2001)  
  ผลลัพธสุดทายของโครงการจะนําไปสูการเรียกรองใหรถที่จําหนายในประเทศออสเตรเลีย 
สามารถปองกันการเกิดอุบัติเหตุรถชนบริเวณดานหนาของรถ และกําหนดมาตรการที่นําไปสูการสราง
มาตรฐาน ที่เรียกวา “กฎการออกแบบของออสเตรเลีย 69” (Australian Design Rule 69 หรือ ADR 
69) มาตรฐานดังกลาวตองการใหผูผลิตยานพาหนะออกแบบตัวแบบสําหรับผูโดยสารชาวออสเตรเลีย 
อันสอดรับกับมาตรฐานของระดับการบาดเจ็บที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหต ุซึ่งรูปแบบของการออกดังกลาวจะ
นําไปสูการเปลี่ยนแปลงภายใตมาตรฐานใหมที่เรียกวา เอดีอาร (ADR) 
  ระเบียบกฎเกณฑดังกลาวมีที่มาจาก “มาตรฐานความปลอดภัยในการใชรถยนตของสหรัฐอเมริกา” 
(US Federal Motor Vehicle Safety Standard หรือ FMVSS208) แตเฉพาะเจาะจงไปที่ Hybrid III ที่
เกี่ยวของกับการใชหุนทดสอบนํา โดยนําหุนไปนั่งในรถและคาดเข็มขัดนิรภัยให ซึ่งการทดลองดังกลาว
นําไปสูการปรับปรุงระบบการคาดเข็มขัดนิรภัยในรถยนตในประเทศออสเตรเลีย แตกฎหมายของออสเตรเลีย 
พยายามควบคุมใหมีความเขมขนและกาวราวนอยกวาของสหรัฐอเมริกา  
  มาตรการ ADR 69 จะมีผลบังคับใชจากวันที่ 1  มิถุนายน 2538 ซึ่งการเปลี่ยนแปลง
ดังกลาวจะนําเอา ADR ไปปฏิบัติ โดยมาตรการดังกลาวกําหนดใหเพิ่มปริมาณถุงลมนิรภัย แมวาถุง
ลมนิรภัยจะไมไดเปนเพียงขอเรียกรองเดียวที่มาตรการ ADR 69 ที่มีตอผูผลิตยานพาหนะ อยางไรก็ดี
ผูผลิตสวนใหญเห็นดวยกับมาตรการและขอเรียกรองดังกลาว 
  ในการประเมินผลกระทบของ ADR 69 ที่มีตอสถิติการบาดเจ็บของผูโดยสาร สํานักงาน
ดานความปลอดภัยทางถนนรวมมือกับศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงมหาวิทยาลัยโมนาช (Monash 
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University Accident Research center) ศึกษาประเมินประสิทธิภาพของการนํามาตรการ ADR 69 
ในการเกิดอุบัติเหตุขึ้นจริง (real-world crashes) โดยการประเมินโครงการจะเปรียบเทียบสถิติของ
กลุมตัวอยางในชวงกอนและหลังการนําเอามาตรการ ADR 69 ไปปฏิบัติ 
  สําหรับระเบียบวิธีในการศึกษาวิจัย (Methodology) จะแปรเปลี่ยนใหเขากับการ
วิเคราะหการเกิดอุบัติเหตุของรถยนตที่มีและไมมีเทคโนโลยีถุงลมนิรภัย (airbag technology) วิธีการ
ตรวจสอบรถ และการสัมภาษณเจาของรถจะเปนไปตามระบบการสุมตัวอยางอุบัติเหตุระดับชาติ 
(National Accident Sampling System หรือ NASS) ซึ่งขอมูลทั้งหมดไดมาจากผูที่เคยประสบ
อุบัติเหตุรถชนบริเวณดานหนาของรถ จํานวนทั้งสิ้น 476 คน 
  ผลการศึกษาพบวา ผูขับขี่ที่คาดเข็มขัดนิรภัยทั้งหมด 383 คน จัดอยูในกลุมตัวอยางของ
ผูที่ประสบอุบัติเหตุรถชนดานหนาของรถ และ 253 คน สําหรับผูขับขี่ที่มีถุงลมนิรภัย และ 130 คน 
สําหรับผูขับขี่ที่ไมมีถุงลมนิรภัย ผลการวิเคราะหเผยใหเห็นการลดลงอยางมีนัยยะสําคัญทางสถิติของ
จํานวนผูบาดเจ็บบริเวณคอ (p<0.0007) ที่ขับรถที่มีถุงลมนิรภัย แมวาจํานวนของการบาดเจ็บอยาง
รุนแรงจะเพ่ิมขึ้นอยางมีนัยยะ (p<0.001) การบาดเจ็บชนิดอื่นที่ลดปริมาณลงถือวาไมมีความสําคัญ
ในการศึกษาคร้ังนี้ โดยการบาดเจ็บที่การศึกษาครั้งนี้ใหความสําคัญคือ การบาดเจ็บบริเวณหัว 
(p<0.02) บริเวณคอ (p<0.05) และบริเวณหนาอก (p<0.01) นอกจากนั้นพบวาโอกาสที่ผูขับขี่ที่
ปราศจากถุงลมนิรภัยมีโอกาส ที่จะไดรับบาดเจ็บมากกวาผูขับขี่ที่มีถุงลมนิรภัยมีมากถึง 60% ฉะนั้น
ถุงลมนิรภัยจึงเปนอุปกรณที่ชวยลดความสูญเสียแกสังคม ไดเปนอยางดี โดยเฉพาะเมื่อนําไปใช
รวมกับเข็มขัดนิรภัย 
  สรุปไดวามาตรการ ADR 69 เปนตัวชี้วัดที่สําคัญ ที่จะนําไปสูการลดการบาดเจ็บของผูที่
นั่งดานหนาในกรณีที ่เกิดอุบัติเหตุชนดานหนา โดยเฉพาะการปรับปรุงระบบปองกันผูโดยสาร 
(occupant protection system) ซึ่งรวมถึงการมีถุงลมนิรภัยดานขางคนขับ (driver’s side airbag) 
และระบบเข็มขัดนิรภัยที่ไดรับการพัฒนา (seat belt system)  
  ในปจจุ บันผูผลิตกําลังอยู ในระหวางการสรางถุงลมนิรภัยรุนที่สอง  (Second 
generation airbags) ซึ่งการประเมินผลการศึกษาคร้ังนี้จะเปนประโยชนตอการนําระบบถุงลมนิรภัย
ไปใชในชีวิตจริง และผลการศึกษาในหองทดลองจะชวยพัฒนาเทคโนโลยีทางดานรถยนต พรอมทั้ง
ยกระดับกฎหมาย ที่ยังขาดมิติทางดานเทคโนโลยี  
  2. จากการศึกษาเรื่อง“การเดินทางดวยความเร็วและความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ”  
(Traveling Speed and the Risk of Crash Involvement) โดย โคลเอเดน ซี. เอ็น. (Kloeden C.N.) 
แมคคลีน เอ. เจ. (McLean A.J.) มัวร วี. เอ็ม. (Moore V.M.) และ พอนเต จี. (Ponte G.) พบวาใน
พ้ืนที่ที่จํากัดความเร็ว ไมเกิน 60 กม./ชั่วโมง อัจตายของการเกิดอุบัติเหตุจะเพ่ิมขึ้นเทาตัว เพียงแคใช
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ความเร็วเกินกวาที่กําหนดไว 5 กม./ชั่วโมง ฉะนั้นการขับรถดวยความเร็วสูงในเขตเมืองจึงเปนอันตราย
เทียบเทากับการขับขี่ในขณะที่มีแอลกอฮอลอยูในกระแสโลหิตเกินกวากฎหมายกําหนด (illegal blood 
alcohol concentration) การขับรถดวยความเร็วเกินกวาที่กําหนดไว 5 กม./ชั่วโมง จะอันตราย
เทียบเทากับการมีแอลกอฮอลในกระแสเลือด 0.05 (Kloeden, McLean, Moore and Ponte, 1997) 
  จากการศึกษาพบวาการเกิดอุบัติเหตุบนถนนหลัก (main road) มีผลมาจากการขาด
มาตรการจํากัดความเร็ว ไมวาจะเปนการจํากัดความเร็วในเขตเมือง (urban area) รวมทั้งทางหลวง 
(arterial road) การจํากัดความเร็วเปนมาตรการสําคัญ ที่ทุกประเทศ (ที่มีอัตราการใชรถสูง) ตางมี
มาตรการควบคุมความเร็วที่ 50 กม./ชั่วโมง เชนที่เกิดขึ้นในรัฐวิคตอเรีย (Victoria) และนิว เซาธ เวลส 
(New South Wales) มาต้ังแตชวงตนของ ทศวรรษ 1960 แลว 
  สําหรับขอเสนอแนะที่ไดจากการศึกษามีดังนี ้
   1. การบังคับใชกฎหมายควบคุมความเร็วในระดับ 60 กม./ชั่วโมง ควรจะเปลี่ยนแปลง
โดยลดความเร็วขั้นตํ่าลง 
   2. ควรเพ่ิมอํานาจการบังคับใชกฎหมายควบคุมความเร็วในระดับ 60 กม./ชั่วโมงให
เขมขึ้น 
   3. การลงโทษผูขับขี่ที่ใชความเร็วและด่ืมแอลกอฮอลเกินกวาที่กฎหมายกําหนด ควรนํา 
ไปสูการแจงใหผูขับขี่ทราบถึงอันตรายที่เกิดจากการกระทําดังกลาว 
   4. การเพ่ิมความตระหนักของสาธารณะ (public awareness) วาความเร็วมีอิทธิพล
อยางสูงตอการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือจะนําไปสูการสรางวัฒนธรรมที่ผูขับขี่ยอมรับและปฏิบัติตามมาตรการ
จํากัดความเร็ว (culture of compliance with speed limit) เชนเดียวกับในชวง 15 ปที่ผานมาที่สังคม
ยอมรับวาการด่ืมแอลกอฮอลมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ
   5. เพ่ือใหเกิดผลตามที่กลาวมา ผูวิจัยจะนําเสนอผลการศึกษาครั้งนี้แกสาธารณะ 
เพ่ือเนนยํ้าใหเห็นอันตรายของอุบัติเหตุวามีความสัมพันธกับการใชความเร็วและการดื่มสุราเกิน
ปริมาณที่กฎหมายกําหนด 
   6. ภายหลังการบังคับใชกฎหมายจํากัดความเร็วที่ 60 กม./ชั่วโมง อยางเครงครัด 
ควรขยายผลไปสูการเปลี่ยนแปลงการจํากัดความเร็วขั้นต่ําที่ระดับ 50 กม./ชั่วโมง ทั้งในเขตเมืองและ
ในทุกเสนทาง เฉกเชน ประเทศอื่นๆ ที่มีปริมาณผูใชรถสูง 
  3.  จากการศึกษาเรื่อง “การเดินทางดวยความเร็ว และความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
บนถนนชนบท” (Traveling Speed and the Risk of Crash Involvement on Rural Roads) โดย โคล
เอเดน ซ.ี เอ็น. (Kloeden C.N.) พอนเต จี. (Ponte G.) และ แมคคลีน เอ. เจ. (McLean A.J.) พบวา 
ในเขตพ้ืนที่ชนบท (Rural area) ความเสี่ยงที่จะนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมสูงขึ้นอยางนาตกใจ หาก
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เพียงเพ่ิมความเร็วขึ้น 10 กม./ชั่วโมง จากความเร็วเฉลี่ยที่กําหนดไวจะนําไปสูการเพิ่มความเสี่ยงที่จะ
เกิดอุบัติเหตุถึง 2 เทา ฉะนั้นการลดความเร็วเพียงเล็กนอยสามารถลดปริมาณและความรุนแรงของ
อุบัติเหตุไดอยางมาก เนื่องจากการขับรถเกินความเร็วที่กําหนดตามกฎหมายเปนสาเหตุสําคัญที่
นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุในพ้ืนที่ชนบท การลดระดับความเร็วขั้นสูงสุด (maximum speed limit) ที่
ระดับ 80 กม./ชั่วโมง อาจนําไปสูการลดปริมาณอุบัติเหตุลงได (Kloeden, McLean, Moore and 
Ponte, 1997) 
  ความสัมพันธระหวางความเร็วในการขับรถกับความเสี่ยงที่จะเ กิดอุบัติเหตุ มี
ความสัมพันธกันมาก และอุบัติเหตุจะลดลงหากมีการจํากัดความเร็วในเขตชนบทใหเหลือต่ํากวา 80 
กิโลเมตรตอชั่วโมง อยางไรก็ตามการจํากัดความเร็วไมไดชวยลดอุบัติเหตุได 100% การศึกษาของ
กระทรวงคมนาคมในรัฐวอชิงตัน  (WSDOT2003) ตราบใดที่ผูขับขี่ยวดยานไมเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม
การขับรถ การจํากัดความเร็วก็ไมสามารถชวยใหผูขับขี่ลดความเร็วลงได 
  เครื่องมือและอุปกรณอื่นที่ใชในการตรวจจับความเร็ว ไดแก กลองตรวจจับความเร็ว ใน
ปจจุบันหลายๆ ประเทศไดนํามาใชและชวยในการลดพฤติกรรมการขับรถเร็วไดมาก กลองตรวจจับ
ความเร็วจะใชไดผลเปนอยางยิ่งถานําไปติดตั้งบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุบอยๆ ซึ่งอาจดําเนินการติดต้ัง
บริเวณนั้นอยางถาวร หรือจะติดต้ังเปนการชั่วคราวแลวยายไปติดตั้งบริเวณอื่นตอไปก็ได เชน ควรติด
กลองตรวจจับความเร็วแบบชั่วคราวในบริเวณยานชุมชนเมืองที่มีประชากรอาศัยอยูอยางหนาแนน 
รวมทั้งมีการติดปายบอกเตือนลวงหนาถึงการติดตั้งกลองตรวจจับความเร็วขางหนาเพ่ือใหผูขับขี่มี
ความระมัดระวังและลดความเร็วในเขตที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นบอย เปนตน ผลการศึกษาสวนใหญ (ETSC 
report) สนับสนุนมาตรการนี้วาเปนวิธีการที่ประหยัดและคุมคามาตรการหนึ่งเม่ือเทียบกับวิธีการอื่น
คิดเปนรอยละ 28 ในการชวยลดอุบัติเหตุในเขตชุมชนเมืองของประเทศในยุโรป 
  มาตรการอีกประการหนึ่งในการชวยลดพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกวาที่กําหนดคือ การ
จัดแบงเขตการจราจรดวยการนําระบบผูเชี่ยวชาญ (Export System) เขามาชวยในการกําหนดเขต
การจราจรวาเขตใดควรกําหนดหรือจํากัดความเร็วไวเทาไหร ทั้งนี้ตองจํากัดความเร็วไวทุกเสนทาง  
  นอกจากมาตรการตางๆ ที่เนนการควบคุมพฤติกรรมของผูใชรถและถนนที่กลาวมา
ขางตนแลว ควรใชกลไกอื่นมาชวยเสริมดวย เชน การตรวจสภาพของรถที่ใชในการขับขี่วามีความ
พรอม ติดต้ังอุปกรณครบ สามารถใชงานไดดีและปลอดภัยในการขับขี่หรือไม รวมถึงสภาพของทอง
ถนนที่จะเอื้ออํานวยใหการจราจร ไปมาสะดวกสบาย เปนตน  กลไกเหลานี้จะชวยใหการบังคับใช
กฎหมายจราจรเปนไปอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น นอกจากนี้จากการศึกษาวิจัยยังพบอีกวา ผูขับขี่ที่มี
พฤติกรรมไมใสเข็มขัดนิรภัย นอกจากจะเปนบุคคลที่มีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหต ุโดยมากจะมี
พฤติกรรมขับรถเร็วกวาที่กําหนดอีกดวย 
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  ในดานการบังคับใชเข็มขัดนิรภัย การบังคับใชเข็มขัดนิรภัย เปนมาตรการที่มีประสิทธิภาพ
มาตรการหนึ่งในการลดอุบัติเหตุบนถนน จากสถิติที่ผานมาพบวา ผูขับขี่ประมาณ 40-50% ที่ใสเข็มขัด
นิรภัยในขณะขับขี ่มีอัตราความเสี่ยงในการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตเมื่อเกิดอุบัติเหตุนอยกวาผูขับขี่ที่ไม
ใสเข็มขัดนิรภัย จึงควรมีการบังคับใชอยางเขมงวด อยางไรก็ตาม ควรมีการบังคับใชควบคูกับ
มาตรการอื่นที่กลาวมา เชน การใหการศึกษา การปรับปรุงสภาพผิวถนน เปนตน 
  สิ่งที่ตองพิจารณาก็คือ ในบางประเทศการบังคับใหใสเข็มขัดนิรภัยไดมีการบรรจุไวใน
กฎหมายแตก็ไมมีการบังคับใชอยางจริงจัง และไมมีกฎหมายบังคับใหใชอุปกรณเพ่ือความปลอดภัย
สําหรับเด็กอายุระหวาง 0-5 ป  
  มาตรการสงเสริมใหใสเข็มขัดนิรภัย นอกเหนือจากการตรวจจับ ยังตองใชโครงการให
ความรูแกประชาชน เพื่อสรางความรู ความเขาใจถึงประโยชนและความปลอดภัย ใหเกิดความ
ตระหนักและปฏิบัติตามเปนนิสัย ขณะเดียวกันตองสรางความเขาใจ เสนอแนะมาตรการและยุทธวิธี
ใหแกตํารวจในการบังคับใชกฎหมายดวย 
  มาตรการเสริมอีกมาตรการหนึ่งคือ การประสานกับทางผูประกอบการใหมีระบบ
สัญญาณเตือนผูขับรถโดยอัตโนมัติทุกครั้งที่ขับเคลื่อนเคร่ืองยนต ในกรณีที่ใชกลองตรวจจับความเร็ว
ตามจุดตางๆ อาจใชประโยชนเพ่ิมเติมตรงนี้ในการตรวจจับผูขับขี่ที่ไมสวมเข็มขัดนิรภัยไปพรอมๆ กันได 
  ในดานการบังคับใชสัญญาณไฟจราจร ตามสภาพของทองถนน จุดที่อาจกอใหเกิด
ปญหามากที่สุดจุดหนึ่งคือ ตรงทางแยกไฟแดงที่อาจกอใหเกิดความสับสนในการใชถนน เนื่องมาจาก
ระบบสัญญาณไฟแดง ขัดของที่จําเปนตองไดรับการปรับปรุงทางวิศวกรรมอยางเรงดวน และอาจ
เนื่องมาจากพฤติกรรมขับรถผาสัญญาณไฟแดง มาตรการที่มักใชแกปญหาคือ การติดตั้งกลอง
สัญญาณไฟแดงในจุดที่มีความเสี่ยงแกการเกิดอุบัติเหตุสูง 
  นอกจากนี ้หนวยงานที่เกี่ยวของ ควรพยายามหามาตรการอื่นที่สงเสริมและสนับสนุนให
มีการใชถนนอยางเหมาะสม เชน มาตรการในการอบรมใหความรู การแกปญหาความบกพรองของ
ทองถนน และมาตรการในการปรับปรุงสภาพแวดลอมทางธรรมชาติและสังคม  เปนตน 
  ขอเสนอแนะจากการศึกษามีดังนี ้
   1. ควรเพ่ิมความเขมขนในการบังคับใชกฎหมายจํากัดความเร็วในเขตชนบท 
   2. มาตรการจํากัดความเร็วในเขตชนบทควรเปลี่ยนแปลง โดยการลดอัตราความเร็ว
ขั้นตํ่าลง 
   3. ทุกเขตควบคุมที่กําหนดความเร็วไมเกิน 110 กม./ชั่วโมง ควรเปลี่ยนแปลงใหเปน
เขตควบคุมความเร็วไมเกิน 100 กม./ชั่วโมง 
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   4. ควรลดความเร็วขั้นตํ่าลงในพ้ืนที ่ที่ใชการจํากัดความเร็วทั่วไป (Current limit) สูง
กวาความเร็วโดยเฉลี่ย (average traveling speed) และควรเพ่ิมปริมาณปายสัญญาณควบคุม
ความเร็ว (advisory speed sign) 
   5. ภายหลังการบังคับใชกฎหมายอยางเขมขนในเขตชนบท ควรนําไปสูการเปลีย่นแปลง
การจํากัดความเร็วสูงสุดที่ระดับไมเกิน 80 กม./ชั่วโมง ทั้งสองชองทางของถนนในเขตชนบท (all two 
lane rural roads) เชนเดียวกับที่ปฏิบัติในประเทศสหรัฐอเมริกา 
   6. การเพ่ิมความตระหนักของสาธารณะ (Public awareness) วาความเร็วมีอิทธิพล
อยางสูงตอการเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือนําไปสูการสรางวัฒนธรรมที่ผูขับขี่ยอมรับและปฏิบัติตามมาตรการ
จํากัดความเร็ว (culture of compliance with speed limit) เชนเดียวกับในชวง 15 ปที่ผานมาที่สังคม
ยอมรับวาการด่ืมแอลกอฮอลมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ  
   7. เพ่ือใหเกิดผลตามที่กลาวมา ผูวิจัยจะนําเสนอผลการศึกษาครั้งนี้แกสาธารณะ 
เพ่ือเนนย้ําใหเห็นอันตรายของอุบัติเหตุที่มีความสัมพันธกับการใชความเร็วและการดื่มสุราเกินปริมาณ
ที่กฎหมายกําหนด 
  4. ในชวงปพ.ศ. 2530-2540 สํานักงานบริหารความปลอดภัยทางจรจรของทางหลวง
ระดับชาติ (National  Highway Traffic Safety Administration หรือ NHTSA) แหงประเทศ
สหรัฐอเมริกาไดทําการรวบรวมงานวิจัยในสวนที่เก่ียวกับโครงการความปลอดภัยบนทองถนน (Traffic 
Safety Program) ในสวนที่เก่ียวกับการบังคับใชกฎหมายมีประเด็นศึกษาที่สําคัญดังนี้ (Traffic Safety 
Program, NHTSA, 1987-1997: 6) 
  กรณีการขับรถในขณะเมาสุรา จากการศึกษาพบวาที่ปริมาณแอลกอฮอลในเลือด 
(Blood Alcohol Concentrations or BAC) 50 มิลลิกรัมเปอรเซ็นตหรือมากกวานั้น จะมีผลตอ
ระยะเวลาการตอบสนองของผูขับขี่ ความมีสติในการขับรถ กระบวนการคิด การลําดับขอมูลตางๆ 
วิสัยทัศน และการแสดงออกในลักษณะตางๆ แตก็พบผูขับขี่ที่มีปริมาณแอลกอฮอลในเลือด 20-30 
มิลลิกรัมเปอรเซ็นตในอุบัติเหตุทางรถดวย ดังนั้นทางที่ดีที่สุดก็คือการไมขับขี่ในขณะมึนเมาหรือมี
ปริมาณแอลกอฮอลในเลือดเปนศูนยนั่นเอง 
  ในการกําจัดปริมาณแอลกอฮอลในเลือดของผูขับขี่ มีการศึกษาผลของคาปริมาณ
แอลกอฮอลในเลือดในระดับตางๆ ที่มีผลตอพฤติกรรมการขับขี่ จํานวนอุบัติเหต ุ และกฎหมายที่มีผล
บังคับใชอยู เชน จํากัดคาปริมาณแอลกอฮอลในเลือดที ่80, 50 หรือ 0 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต เปนตน ผล
ปรากฏวา ควรมีการจํากัดปริมาณแอลกอฮอลในเลือดใน 2 ลักษณะ ไดแก ผูขับขี่ที่อายุ 21 ปหรือ
มากกวานั้นควรจํากัดปริมาณแอลกอฮอลในเลือดไมใหเกิน 80 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต เนื่องจากในการ
ทดลองลดระดับปริมาณแอลกอฮอลในเลือดตามที่กฎหมายจํากัดไวจากที่ไมใหเกิน 100 มาเปน 80 
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มิลลิกรัมเปอรเซ็นต ปรากฏวาสามารถลดอุบัติเหตุบนทองถนนที่เกิดจากการด่ืมสุรา ไดถึง 12 
เปอรเซ็นต และผูขับขี่ที่มีอายุตํ่ากวา 21 ป ใหมีปริมาณแอลกอฮอลในเลือดไมเกิน 20 มิลลิกรัม
เปอรเซ็นต ในสวนของผูขับขี่อายุตํ่ากวา 21 ปนี้นอกจากจํากัดปริมาณแอลกอฮอลในขณะขับขี่แลว 
ควรมีการประชาสัมพันธใหขอมูลและจัดการรณรงคไมขับรถในขณะเมาสุราดวย 
  การทดสอบผูขับขี่ที่เมาสุราพบวา ผูขับขี่อัตราเฉลี่ย 1 ใน 5 หรือ 19 เปอรเซ็นตไมยอมให
เจาหนาที่ทําการทดสอบรางกาย ดังนั้นจึงเสนอใหมีการบังคับอยางเขมงวดตอผูที่ปฏิเสธการทดสอบ
รางกายโดยใหมีบทลงโทษทางอาญา (Sanction) สําหรับผูที่ขัดขืนไมยอมใหตรวจรางกาย 
  จากการศึกษาพบวาที่รัฐนิวเม็กซิโก (New Mexico) มีการบังคับใชกฎหมายในกรณีขับ
รถขณะที่หยอนความสามารถหรือเมาสุรา ซึ่งมีสาระสําคัญ ไดแก การจํากัดปริมาณแอลกอฮอลใน
เลือดสําหรับกรณีทั่วไปไวที ่80 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต และผูเยาวจํากัดไวที่ 20 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต 
มาตรการลงโทษผูฝาฝนอยางจริงจัง การบังคับผูชายไมใหขายสุราแกผูเยาว ตรวจตราดูแลการกระทํา
ผิดอยางจริงจัง มีโครงการบําบัดผูติดสุรา เปนตน ซึ่งสามารถลดจํานวนอุบัติเหตุลงไดอยางมาก 
  จากการศึกษามาตรการการลงโทษผูขับขี่ที่ขับรถในขณะมึนเมาพบวา มาตรการพักใช
ใบขับขี่เปนระยะเวลา 3-6 เดือนสําหรับความผิดคร้ังแรกไดผลดีมากในชวงแรก เพราะผูกระทํา
ความผิดจะไมกลาทําความผิดซ้ําอีก ทําใหจํานวนอุบัติเหตุโดยรวมลดลง แตในระยะยาวจํานวน
อุบัติเหตุโดยรวมก็ไมไดลดลง 
  สําหรับมาตรการลงโทษผูขับขี่ที่ฝาฝนโดยใหไปทํางานบริการสาธารณะ ปรากฏวามี
หลักฐานเพียงเล็กนอยเทานั้นที่แสดงวามาตรการนี้มีผลใหผูขับขี่ไมกลากระทําความผิดหรือสามารถ
ลดปริมาณผูกระทําผิดลงได จึงไมควรนํามาใชแทนที่บทลงโทษที่มีประสิทธิภาพมากกวา เชน การพัก
ใชใบขับขี ่เปนตน แตอาจนํามาใชเสริมกันได  
  ในรัฐเทนเนสซี (Tennessee) มีการใชมาตรการลงโทษพิเศษ ไดแก ผูที่ขับรถขณะมึน
เมาจะไดรับโทษจําคุกเปนเวลา 2 วันสําหรับความผิดครั้งแรก มาตรการนี้มีผลอยางมากสําหรับผูขับขี่
ที่มักจะกระทําผิดในขอหาเดิมหลายคร้ัง ทําใหไมกลาฝาฝนอีก แตไมสามารถตรวจวัดความสัมพันธ
ของมาตรการนี้ตอจํานวนอุบัติเหตุบนทองถนนได 
  5.  ใน พ.ศ.ป 2539 มีงานวิจัยเรื่อง “บทบาทของการบังคับใชกฎหมายจราจรในระบบ
ความปลอดภัยทางถนนของประเทศสโลเวเนีย” (The Role of Traffic Law Enforcement in the 
Slovene Road Safety system) โดย ลูโบ ซาจ (Ljubo Zajc) ซึ่งอยูในสถาบันศึกษาความปลอดภัย
และตํารวจแหงประเทศสโลเวเนีย (College of Police and Security Studies, Slovenia) ในสวนที่
เกี่ยวกับการบังคับใชกฎหมายไดกลาวถึงบทบาทของตํารวจจราจร (Traffic Police) ตอการบังคับใช
กฎหมายดังนี ้(Ljubo Zajc, 1996) 
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  จากการวิจัยไดแบงการบังคับใชกฎหมายและเปนมาตรการระยะยาว เชน นโยบาย
เกี่ยวกับสุขภาพอนามัย การใหการศึกษาเรื่องการจราจร วิศวกรรมทางถนน ซึ่งตองใชเวลานานในการ
บรรลุตามนโยบายดังกลาว และมาตรการระยะสั้น เชน การเตือน การจับกุม ซึ่งสวนใหญจะเกี่ยวของ
กับการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรและใหผลรวดเร็วกวา ทําใหผูขับขี่ไมกลาปฏิบัติฝาฝนกฎจราจร
อีก ดังนั้นมาตรการระยะสั้น จึงมีความสําคัญตอการบังคับใชกฎหมายอยางมาก 
  นอกจากนั้นยังพบวายุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายสามารถแบงออกไดใน 2 
ลักษณะ ไดแกการบังคับใชกฎหมายจากสวนกลางก็คือหัวหนาของหนวยงานจะเปนผูออกกฎหมาย
และมาตรการตางๆ เชน การจํากัดความเร็วของรถ การบังคับใหคาดเข็มขัดนิรภัย การเมาไมขับ ซึ่ง
มาตรการเหลานี้ตองออกมาจากสวนกลางเทานั้นและใหตํารวจจราจรทุกคนมีหนาที่ปฏิบัติตาม
มาตรการที่ออกมาโดยมีอิสระในการบังคับใชกฎหมายในแตละกรณี แตไมมีอํานาจออกมาตรการ
ตางๆ ได 
  สวนอีกยุทธศาสตรไดแก การใหอํานาจหนวยระดับทองถ่ินสามารถออกมาตรการหรือ
กฎตางๆ ไดเองยกเวนมาตรการที่เฉพาะสวนกลางเทานั้นที่มีอํานาจออกได เชน การจํากัดความเร็ว
ในขณะขับรถ ทั้งนี้เนื่องจากจะไดเปนการแกปญหาของแตละทองถ่ินใหตรงตามความตองการและให
เจาหนาที่มีสวนรวมในการกําหนดมาตรการเพ่ือจะไดมีความกระตือรือรนในการทํางาน ยุทธศาสตรนี้
จะเนนไปที่การบังคับใชกฎหมายในระดับทองถิ่น 
  จากการศึกษาทั้งสองยุทธศาสตรพบวา ยุทธศาสตรแรกไดแก การบังคับใชกฎหมายจาก
สวนกลางทําใหเจาหนาที่ตํารวจเกิดความเบ่ือหนาย ทํางานเหมือนเครื่องจักร ไมมีความรูสึกทาทายใน
อาชีพ ดังนั้น การที่จะใหการบังคับใชกฎหมายไดผลตองใชยุทธศาสตรหรือแผนการทั้งสองอยางควบคู
ไปดวยกัน เพ่ือใหตํารวจจราจรมีสวนรวมในการกําหนดนโยบายตางๆ ดวย  
  สรุปวาหากมีมาตรการควบคุมตางๆ เพ่ิมขึ้นก็จะมีความปลอดภัยบนถนนเพ่ิมขึ้นดวย 
เห็นไดวาเมื่อมีการจับกุมปรับกันอยางจริงจัง ปริมาณอุบัติเหตุก็ลดลงอยางเห็นไดชัด ดังนั้นควรมีการ
กําหนดมาตรการดานความปลอดภัย มีการนําเทคโนโลยีมาชวยตรวจตราดูแล การใหการศึกษาเรื่อง
กฎหมายจราจรอยางตอเนื่อง รวมถึงการอบรมตํารวจจราจรและการบังคับใชกฎหมายอยางเขมงวดดวย 
  6.  งานศึกษาวิจัยที่ครอบคลุมผลงานวิจัยไวอยางสมบูรณมากชิ้นหนึ่งคือ งานศึกษาวิจัย
ของ ดี ซาล (D.Zaal) ในปพ.ศ. 2540 ศูนยการศึกษาวิจัยอุบัติเหตุแหงมหาวิทยาลัยโมนาช (Monash 
University Accident Research Centre-MUARC) ประเทศออสเตรเลีย ซึ่งมีชื่อเสียงเปนที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไปในเรื่องของความพยายามและความสามารถในการบังคับใชกฎหมายจราจรไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากในโลก ไดรับการติดตอจากกระทรวงคมนาคมของประเทศเนเธอรแลนดใหทําการศึกษา
รวบรวมผลงานการศึกษาวิจัยที่เก่ียวของกับการบังคับใชกฎหมายจราจรที่มีอยูในประเทศออสเตรเลีย
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และในตางประเทศ โดยเฉพาะในสหรัฐอเมริกาและประเทศยุโรป เพ่ือนําขอมูลที่ไดมาสรางเปน
ฐานขอมูลและนําไปใชเพ่ือประโยชนในการพัฒนาระบบและมาตรการในการบังคับใชกฎหมายจราจร
ในประเทศเนเธอรแลนด (Zaal, 1996) 
  ผลจากการรวบรวมวรรณกรรม งานเขียน การศึกษาวิจัยที่มีอยูทั้งหมดต้ังแตป 1985 
เปนตนมาครอบคลุมมาตรการการบังคับใชกฎหมายจราจรในเร่ืองของความเร็ว แอลกอฮอล สัญญาณ
ไฟจราจร และการใชเข็มขัดนิรภัย Zaal พบวามีมากกวา 800 รายการ แตที่นํามาศึกษาในงานวิจัยมี
เพียง 550 ชิ้น ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี ้
  ในการตรวจจับแอลกอฮอล จากการศึกษาพบวา สาเหตุใหญของการเสียชีวิตบนทอง
ถนนเนื่องจากอุบัติเหตุบนทองถนนมาจาก ผูขับขี่ขับรถในขณะมึนเมาไมไดสติ มาตรการที่ใชไดผล
มากที่สุดคือ การบังคับใชกฎหมายอยางเขมงวดกวดขัน ประการสําคัญคือตองออกกฎหมายใหอํานาจ
แกตํารวจจราจรในการเรียกผูขับขี่ใหหยุดเพ่ือทําการทดสอบระดับแอลกอฮอลในรางกายและใช
เคร่ืองตรวจลมหายใจอยางเขมงวด หากพบวามีปริมาณแอลกอฮอลในรางกายเกินกวาที่กําหนด ควรมี
การลงโทษอยางจริงจัง 
  การลงโทษทางกฎหมายเปนทางแกพฤติกรรมไดทางหนึ่ง ซึ่งควรมีการใชอยางรอบคอบ
มากที่สุด การลงโทษทางกฎหมายควรใชหลายๆ อยางพรอมๆ กัน เชน การเสียคาปรับควบคูไปกับการ
ยึดใบอนุญาตขับขี ่สวนมาตรการลงโทษขั้นรุนแรง เชน จําคุก ไมแนะนําใหใช หากจะใชควรเปนกรณีที่
กระทําผิดกฎหมายอยางรุนแรงที่สุดเทานั้น 
  ในการตรวจจับความเร็ว การขับรถดวยความเร็วสูงเกินกวาที่กฎหมายกําหนดบนทอง
ถนนเปนสาเหตุอีกประการหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนคิดเปนรอยละ 30 ของการบาดเจ็บที่
เกิดจากอุบัติเหตุรายแรงบนทองถนน มาตรการที่พบในการลดพฤติกรรมนี้มีหลายประการดวยกัน 
ไดแก การใหการศึกษาการบังคับใชกฎหมาย และการแกไขขอบกพรองของถนนในทางวิศวกรรมและ
ทางสภาพแวดลอม เปนตน อยางไรก็ตาม การปองกันและแกปญหาพฤติกรรมการขับรถดวยความเร็ว
สูงเปนเรื่องที่ยากที่สุด 
  มาตรการที่ชวยลดอุบัติเหตุจากความเร็วไดคือการจํากัดความเร็วตามสภาพของถนน
และความจําเปนของชุมชน ซึ่งแมจะเปนมาตรการที่เหมาะสมมากที่สุดในการควบคุมพฤติกรรมการ
ขับรถเร็ว แตพบวาไมสามารถบังคับใชไดดีนัก 
  มาตรการที่ใชบังคับตั้งแตเดิมคือการต้ังดานตรวจจับความเร็วในบริเวณที่มีการขับรถ
ดวยความเร็วสูงบอยๆ และต้ังจับโดยไมใหผูขับขี่สามารถคาดการณได อาจจะใชการซุมต้ังดานแอบ
จับผสมผสานกับการตั้งดานอยางใหเห็นไดชัด หรือการดักจับดวยการไมใชรถตํารวจในการปฏิบัติการ 
การศึกษาในประเทศสโลเวเนีย (Zajc, 1996) สรุปไดวา การตั้งดานตรวจเปนมาตรการปองกันที่จะ
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ชวยลดอุบัติเหตุได เพราะผูขับขี่จะชะลอความเร็วลงเมื่อพบกับการตรวจรถ และการตรวจจับยังใหผลดี
โดยเจาหนาที่สามารถตรวจจับการกระทําผิดอยางอื่นไดดวย เชน ตรวจระดับแอลกอฮอล ใบขับขี่ เปน
ตน บทลงโทษที่ตํารวจใชอาจเปนเพียงการตักเตือน การจับเทียบปรับ ขึ้นศาลดังเชนในหลายๆ 
ประเทศตะวันตกและยุโรปก็ได 
  7. จากการศึกษาแนวทางปฏิบัติของศาลจราจรประเทศสหรัฐอเมริกาพบวา ในกรณีที่
เจาหนาที่พบการกระทําความผิดที่กําหนดไววาตองขึ้นศาลจราจร เชน ขับรถเร็ว รถมีอุปกรณไมครบ 
ใบขับขี่หมดอายุ ขับรถในขณะหยอนความสามารถ เปนตน เจาหนาที่จะออกหมายศาล (Citation) 
แสดงรายละเอียดตางๆ ใหผูขับขี่เก็บไว และเจาหนาที่จะสงขอมูลดังกลาวไปใหศาลเพ่ือศาลจะไดออก
ใบแจงความ (Courtesy Notice) ใหแกผูขับขี่ตอไป โดยผูขับขี่จะไดรับใบแจงความหลังจากนั้น
ประมาณ 2-3 อาทิตย 
  หมายศาล (Citation) จะแสดงหมายเลข หนวยงานที่ออก วันและเวลาที่ออก ความผิดที่
ไดกระทําสถานที่กระทําความผิด ชื่อเจาพนักงานที่ออก สถานที่และเวลาที่ใหตองไปแสดงตัว เปนตน 
สวนใบแจงความ (Courtesy Notice) ที่ศาลออกจะถูกสงใหผูขับขี่โดยทางไปรษณียหลังจากถูกจับ
ประมาณ 2-3 อาทิตย ใบแจงความจะแสดงรายละเอียดตางๆ แกผูขับขี่ เชน สิทธิที่ผูขับขี่พึงมี จํานวน
เงินประกันซึ่งขึ้นอยูกับการกระทําความผิดและประวัติการขับขี่ของผูขับขี่เอง เร่ืองที่ตองพิสูจนตาม
หมายศาล สิ่งที่จําเปนจะตองแจงตอศาล วันที่ตองไปแสดงตัวตอศาล ความสามารถในการเขา
โรงเรียนสอนขับรถแทนการลงโทษอยางอื่น เปนตน (Superior Court of California, County of Los 
Angeles) 
  ในใบแจงความที่ศาลสงมาใหจะมีแบบฟอรมใหตอบกลับ เม่ือผูขับขี่ไดรับใบแจงความ
แลวตองทําการตอบกลับภายใน 10 วัน หากผูขับขี่ไมไดรับใบแจงความตองติดตอไปยังศาลเอง ความ
ลมเหลวในการสงใบแจงความไมสามารถนํามาอางในการตอสูคดีไดเพราะถือวาเปนความรับผิดชอบ
ของผูขับขี่ที่จะตองติดตามการสงใบแจงความเอง โดยปกติแลวผูขับขี่จะไดรับใบแจงความซึ่งแสดง
รายละเอียดตางๆ กอนวันที่กําหนดไววาใหไปรายงานตัวตอศาล เพ่ือที่ผูขับขี่จะไดเตรียมตัวได และ
หากผูขับขี่ไมดําเนินการตามหมายศาลภายในเวลาที่กําหนด ผูขับขี่อาจถูกสั่งพักใชใบอนุญาตขับขี ่
หรืออาจถูกออกหมายจับได (Superior Court of California, County of San Diego)  
  การปฏิเสธขอกลาวหาสามารถทําได 2 ทาง ไดแก การปฏิเสธตอหนาศาลและการ
ปฏิเสธโดยเขียนในแบบฟอรมที่กําหนดไวและวางเงินประกันเต็มอัตราเวนแต วาเปนความผิดที่
จําเปนตองไปแสดงตัวตอศาล โดยจะระบุไวในใบแจงความ ศาลอาจมีคาธรรมเนียมสําหรับการ
ดําเนินการบางอยางได สวนการติดตอดําเนินการตางๆ สวนใหญจะผานทางไปรษณียเพ่ือความ
สะดวกในการติดตอ (Superior Court of California, County of San Diego) 
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  การจายวางเงินประกันตองทํากอนวันที่กําหนดใหไปรายงานตัวตอศาล โดยกําหนดให
จายทางไปรษณีย ไดแก จายเปนเช็คหรือธนาณัติไปพรอมกับการสงใบแจงความกลับไปยังศาล โดย
หากผูขับขี่ไมไปรายงานตัวตอศาลอาจถูกยึดเงินประกันได สวนการจายเงินคาปรับอาจใชวิธีสงทาง
ไปรษณียโดยสงเปนเช็คหรือธนาณัติเชนเดียวกับการวางเงินประกัน หรือจายดวยตนเองก็ได ทั้งนี้เพ่ือ
ความสะดวกและมีทางเลือกหลายทางในการจายเงินใหแกผูขับขี ่
  ความผิดที่ตองไปศาลจราจรมีต้ังแตความผิดเล็กนอย เชน ขับรถเร็วเกินกําหนด ใบขับขี่
หมดอายุ ซึ่งมีเพียงโทษปรับ โดยปรับอัตราสูงสุดไมเกิน 250 ดอลลาร (ไมรวมคาธรรมเนียมและ
คาใชจายอื่นๆ) ไปจนถึงความผิดรายแรง เชน ขับรถในขณะหยอนความสามารถ ขับรถในขณะมึนเมา 
หรือใชยาเสพติดในขณะขับรถ ขับรถชนคนตาย ซึ่งมีโทษสูงสุด คือ จําคุกไมเกิน 6 เดือน หรือปรับไม
เกิน 1,000 ดอลลาร (ไมรวมคาธรรมเนียมและคาใชจายอื่นๆ) หรือทั้งจํา ทั้งปรับ 
  ในการดําเนินการในศาล ผูขับขี่จะถูกสันนิษฐานวาบริสุทธิ์และเปนหนาที่ของรัฐที่จะทํา
การพิสูจนวาผูขับขี่ปฏิบัติผิดกฎหมายจราจรอยางไร โดยศาลจะใชวิธีการสอบสวนแบบไตถามเอาจาก
คูกรณี ผูขับขี่ที่ถูกกลาวหาวากระทําความผิดอาจดําเนินการตอสูได โดยกอนวันที่ตองรายงานตัวตอ
ศาลอาจทําจดหมายถึงศาลแสดงความจํานงขอสําเนารายงานตํารวจ คําใหการของพยาน ผลการ
ทดสอบรางกาย หรือเอกสารอื่นๆ ที่เกี่ยวของได ในสวนของพยาน หากสถานที่ที่เกิดอุบัติเหตุมีอาคาร
หรือรานคาต้ังอยู ผูขับขี่อาจขอใหศาลออกหมายศาลเรียกตัวผูที่อยูในที่เกิดเหตุมาเปนพยานได 
  วิธีการลงโทษของศาลจราจรมีลักษณะพิเศษกวาการลงโทษตามกฎหมายอื่นๆ และมี
หลายวิธ ีเชน การปรับ จําคุก การใหไปทํางานสาธารณะเกี่ยวกับการจราจร การใหไปเขาโรงเรียนสอน
ขับรถ การบังคับใหเขาอบรมเก่ียวกับการจราจร เปนตน นอกจากนี้ศาลจราจรยังมีลักษณะพิเศษอีก
ประการ ไดแก มีการเปดดําเนินการตอนกลางคืน นอกเวลาราชการปกติดวย เรียกวา Night Court 
ทั้งนี้เพื่อใหความสะดวกแกผูขับขี่ที่ไมสะดวกในเวลาปกติและทําใหคดีจราจรมีการพิจารณารวดเร็ว
มากขึ้น 
  8. ผลวิจัยการใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถเสี่ยงพบวามีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น 
4 เทา เปดผลวิจัยพบใชโทรศัพทมือถือขณะกําลังขับรถ โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น 4 เทาตัว 
ผลการวิจัยในออสเตรเลียพบวา การใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถ มีความเสี่ยงประสบอุบัติเหตุรถชนถึง 
4 เทา และการใชอุปกรณแฮนดฟรี ก็มีอันตรายเกือบพอๆ กัน ผลการวิจัยนี้ไดจากการสัมภาษณ
คนขับรถ 450 คน ในรัฐออสเตรเลียตะวันตก ที่เปนเจาของ หรือเคยใชโทรศัพทมือถือ และเคยประสบ
เหตุรถชนรายแรงขนาดตองเขารับการรักษาในโรงพยาบาล โดยคนขับรถสวนใหญ ยังอนุญาตให
นักวิจัยใชบันทึกการใชโทรศัพทจากบริษัทโทรศัพทมือถือเพ่ือดูเวลาการใชโทรศัพทจริงและเปรียบเทียบ 
กับเวลาที่เกิดอุบัติเหตุโดยประมาณดวย (Available: www.thaihealth.or.th) 

http://www.thaihealth.or.th
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 นักวิจัยพบวาคนขับรถที่ใชโทรศัพทมือถือไมวาจะถือแนบขางหูหรือใชอุปกรณแฮนดฟรีลวน
มีความเสี่ยงที่จะประสบอุบัติเหตุใน 10 นาทีหลังจากนั้น มากกวา 4.1 เทา เมื่อเทียบกับการไมใช
โทรศัพท และเม่ือเปรียบเทียบความเสี่ยงของการใชโทรศัพททั้งสองแบบนี้แลว พบวา การถือโทรศัพท
คุย มีความเสี่ยงไมนอยกวา 4.9 เทา และใชอุปกรณแฮนดฟร ีมีความเสี่ยง 3.8 เทา 
 ผลการศึกษาซึ่งเผยแพรบนเวบไซตของวารสารการแพทยอังกฤษเม่ือวันจันทร ยังระบุวาผล
วิจัยที่ออกมา ทําใหนาเปนหวงเรื่องการใชแฮนดฟรีขณะขับรถกันมากขึ้นในปจจุบัน ดวยยอมรับกันวา
มีความปลอดภัย นักวิจัยกลาววา หากเทคโนโลยีใหมๆ ดานอุปกรณแฮนดฟรี ทําใหมีการใช
โทรศัพทมือถือขณะขับรถกันมากขึ้นแลว ก็อาจจะมีสวนทําใหอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้นก็เปนได ทั้งนี้ ใน
หลายๆ ประเทศ การใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถ เปนการกระทําที่ผิดกฎหมาย  แตมักไมหามใชแฮนดฟรี 
 



 

 

บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่อง ประเมินผลการกําหนดนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ซึ่งไดมี
วิธีการดําเนินการตามขั้นตอน ดังนี ้
 1. การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
 2. เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 
 3. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 4. การเก็บรวบรวมขอมูล 
  5. การหาคุณภาพเครื่องมือ  
 6. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 
1. การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
 ประชากร 
  ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี ้ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที ่และประชาชนผูใชรถ
ใชถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 จังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัดสงขลา 
 กลุมตัวอยาง 
  กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้  ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ จํานวน 111 คน 
และประชาชนผูใชรถใชถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 ในจังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัด
สงขลา จํานวน 400 คน รวมกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนี้ จํานวน 511 คน 
 
 ข้ันตอนการสุมกลุมตัวอยาง 
  1. เจาหนาท่ีตํารวจ 
  1.1 สํารวจขอมูลเจาหนาที่ตํารวจจากแหลงขอมูลทุติยภูมิ ไดจํานวน 153 คน 
  1.2  การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง 
   ในการกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง ผูวิจัยไดใชวิธีการคํานวณหาขนาดของกลุม
ตัวอยาง โดยใชสูตรในการคํานวณของ Taro Yamane (ลวน สายยศ และอังคณา สายยศ : 2539 
อางอิงจาก Taro Yamane, 1973 : 125 ) ดังน้ี 
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  เมื่อ n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
   N แทน ขนาดของประชากร 
   e แทน ความคลาดเคลื่อนของการสุมตัวอยาง 

ผลการคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางเจาหนาที่ตํารวจ จํานวน 111 คน   
  1.3 สุมกลุมตัวอยางตามลําดับขั้นดังนี ้

 1.3.1 ดําเนินการแบงประชากรออกเปน ประชากรยอย (Subpopulation) ผูวิจัยใช
วิธีการสุมกลุมตัวอยางแบบชั้นภูมิ (Stratified Random Sampling) โดยทําการแบงชั้นภูมิของ
ประชากรออกเปน 2 ชั้นภูมิ และใชเขตพ้ืนที่ภาคใตเปนตัวแปรจําแนกทําใหไดชั้นภูมิเขตพ้ืนที่จังหวัด
ภาคใตตอนบน และเขตพ้ืนที่จังหวัดภาคใตตอนลาง โดยพฤติกรรมการใชรถใชถนน และการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรภายในชั้นภูมิเดียวกันจะมีความคลายคลึงกัน (Homogeneity within Strata) และมี
พฤติกรรมการใชรถใชถนน และการปองกันอุบัติเหตุจราจรระหวางชั้นภูมิจะมีความแตกตางกัน 
(Heterogeneity between Strata) จึงชวยลดความลําเอียงอันเนื่องมาจากการสุมได และสงผลใหมี
ความนาจะเปนที่จะไดกลุมตัวอยางที่มีคุณลักษณะของความเปนตัวแทนที่แทจริงของประชากร 
(Truly Representativeness) 
  1.3.2 ผลจากการแบงในขอ 1.3.1 ทําใหไดประชากรยอย 2 ชั้นภูมิ โดยที่แตละชั้นภูมิ
จะประกอบดวยหลายจังหวัด ซึ่งภายในแตละจังหวัดนั้นจะมีพฤติกรรมการใชรถใชถนน และการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรที่แตกตางกันภายในกลุม (Heterogeneity within cluster) และระหวางจังหวัด
ก็จะมีพฤติกรรมการใชรถใชถนน และการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่คลายคลึงกัน (Homogeneity 
between clusters) ดวยลักษณะดังกลาว ผูวิจัยจึงยึดวิธีการสุมแบบกลุม (Cluster Random 
Sampling) เปนเทคนิคการสุมตัวอยางลําดับที่สอง และดําเนินการสุมเขตพื้นที่จังหวัดภาคใตตอนบน
และภาคใตตอนลางมาอยางละ 1 จังหวัด 
   1.3.3 ดําเนินการสุมแบบกลุม (Cluster Random Sampling) โดยกําหนดใหเขตพ้ืนที่
จังหวัดภาคใตเปนหนวยการสุม (Sampling unit) ซึ่งผูวิจัยไดทําการสุมจังหวัดในเขตพ้ืนที่ภาคใต
ตอนบนมา 1 จังหวัด ไดแก จังหวัดสุราษฎรธานี และทําการสุมจังหวัดในเขตพ้ืนที่ภาคใตตอนลางมา   
1 จังหวัด ไดแก จังหวัดสงขลา รวมจํานวนจังหวัดที่ผูวิจัยไดทําการศึกษาคร้ังนี้รวม  2 จังหวัด คือ 
จังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัดสงขลา 
  1.3.4 ขั้นตอไปดําเนินการสุมแบบกลุม  (Cluster Random Sampling) โดย
กําหนดใหอําเภอในจังหวัดเปนหนวยในการสุม (Sampling unit) ซึ่งภายในแตละอําเภอนั้นจะมี
พฤติกรรมการใชรถใชถนน และการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่แตกตางกันภายในกลุม (Heterogeneity 
within cluster) และระหวางอําเภอก็จะมีพฤติกรรมการใชรถใชถนน และการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่
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คลายคลึงกัน (Homogeneity between clusters) ซึ่งผูวิจัยไดทําการสุมจังหวัดสุราษฎรธานีมา 5 
อําเภอ ไดแก อําเภอเมือง อําเภอบานนาสาร อําเภอพุนพิน อําเภอบานนาเดิม และอําเภอ            
กาญจนดิษฐ และทําการสุมจังหวัดสงขลามา 5 อําเภอ ไดแก อําเภอเมือง อําเภอหาดใหญ อําเภอ   
จะนะ อําเภอสิงหนคร และอําเภอนาหมอม  
  1.3.5 สุมกลุมตัวอยางเจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่จังหวัดสุราษฎรธานี ไดแก 
อําเภอเมือง อําเภอบานนาสาร อําเภอพุนพิน อําเภอบานนาเดิม และอําเภอกาญจนดิษฐ และจังหวัด
สงขลา ไดแก อําเภอเมือง อําเภอหาดใหญ อําเภอจะนะ อําเภอสิงหนคร และอําเภอนาหมอม โดย
วิธีการสุมแบบสัดสวน (Proportionate Sampling) จะไดจํานวนเจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่แตละ
อําเภอ ดังตาราง 6 
 
ตาราง 5  จํานวนกลุมตัวอยางเจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที ่
 
      จังหวัด                อําเภอ        จํานวนเจาหนาท่ีตํารวจ (คน)จํานวนกลุมตัวอยาง (คน) 

 
สุราษฎรธาน ี

 
 
 
 

สงขลา 

เมือง 
บานนาสาร 
พุนพิน 

บานนาเดิม 
กาญจนดิษฐ 

เมือง 
หาดใหญ 
จะนะ 
สิงหนคร 
นาหมอม 

19 
11 
17 
10 
12 
18 
21 
17 
14 
14 

14 
8 
12 
8 
9 
13 
15 
12 
10 
10 

รวม                                                          153                                 111 
 
 2.ประชาชน 
 การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางในกรณีไมทราบขนาดของประชากร จํานวนไมแนนอน
กําหนดใหระดับนัยสําคัญทางสถิติเทากับ  0.05 และความคลาดเคลื่อนเทากับรอยละ 5              
(John Roscoe, 1975 : 183) ดังนี้ 
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    2

2

e
PQn =  

 
  เมื่อ n แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 
   e แทน ความคลาดเคลื่อนของการสุมกลุมตัวอยางรอยละ 5 
   z แทน ความเชื่อม่ันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิต ิ0.05 
   PQ แทน สัดสวนความสําเร็จในการลมเหลวของการสุมตัวอยาง 
  
 ผลการคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางไดเทากับ 400 คน โดยผูวิจัยขอกําหนดกลุมตัวอยาง
ประชากรทั้งสิ้น 400 คน ซึ่งจะใชวิธีเลือกกลุมตัวอยาง แบบเจาะจง (purposive sampling) โดย
จําแนกตามประเภทของยานพาหนะ ไดดังนี ้จักรยายนตสวนบุคคลจํานวน 100 คน  รถโดยสาร 4 ลอ/ 
6 ลอจํานวน 100 คน  รถยนต/ปคอัพสวนบุคลจํานวน 100 คน  และรถบรรทุกสินคาขนาด 4 ลอ และ
มากวาจํานวน 100 คน   
  
2. เครื่องมือทีใ่ชในการวิจัย 
 ผูวิจัยใชแบบสอบถามจํานวน 2 ชุด ใชสอบถามเก่ียวกับนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร
ดานการบังคับใชกฎหมาย ดังนี้ 
  2.1 แบบสอบถามชุดที ่1 ใชสอบถามความคิดเห็นเจาหนาที่ตํารวจ 
 2.2  แบบสอบถามชุดที ่2 ใชถามความคิดเห็นประชาชน  
 
3. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 3.1 แบบสอบถามชุดท่ี 1 ใชสอบถามความคิดเห็นเจาหนาที่ตํารวจเก่ียวกับนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย 
 มีขั้นตอนในการสราง ดังนี ้
 1. ศึกษา เอกสาร วรรณกรรม และงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 2. เขียนนิยามตามประเด็นการประเมิน 
 3. สรางแบบสอบถาม ซึ่งแบบสอบถามแบงออกเปน 3 สวน ดังนีค้ือ  
  สวนท่ี 1 ขอมูลทั่วไป 
  สวนท่ี 2 การถามความคิดเห็นตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรดานการบังคับ
ใชกฎหมาย  ซึ่งมีอยู 4 ดาน ดังนี ้
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  1. ดานบริบท ประกอบดวยขอคําถาม วัตถุประสงคของนโยบาย ดานสภาพ แวดลอม
ทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และดานวัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
  2. ดานปจจัยนําเขา ประกอบดวยขอคําถาม ดานงบประมาณ ดานกําลังคน   ดาน
วัสดุอุปกรณ ดานแผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวน
เสีย และดานการบังคับใชกฎหมาย 
  3, ดานกระบวนการ ประกอบดวยขอคําถาม ดานการบังคับใชกฎหมาย ดานการมี
สวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน ดานระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ ดานการบริหาร 
วางแผนงาน 
  4. ดานผลผลิต ประกอบดวยขอคําถาม ดานประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
ดานประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 
  สวนท่ี 3 ขอเสนอแนะตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรดานการบังคับใช
กฎหมาย 
 4. นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นใหอาจารยผูควบคุมปริญญานิพนธตรวจสอบความเหมาะสม
ของขอคําถามในดานภาษาที่ใช ความครอบคลุม และความสอดคลองตามนิยาม ปรับปรุงแกไขตาม
คําแนะนําของอาจารยผูควบคุมปรญิญานิพนธ 
 5. นําแบบสอบถามไปทดลองใช (Try Out) เพ่ือวิเคราะหหาคุณภาพของแบบสอบถาม โดย
หาคาอํานาจจําแนกของขอคําถามและหาคาความเชื่อม่ันทั้งฉบับ 
 6. จัดพิมพเปนฉบับสมบูรณเพ่ือนําใชในการเก็บขอมูล 
 3.2 แบบสอบถามชุดท่ี 2 ใชสอบถามความคิดเห็นประชาชนเกี่ยวกับนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรดานการบังคับใชกฎหมาย 
 มีขั้นตอนในการสราง ดังนี ้
 1. ศึกษา เอกสาร วรรณกรรม และงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 2. เขียนนิยามตามประเด็นการประเมิน 
 3. สรางแบบสอบถาม ซึ่งแบบสอบถามแบงออกเปน 3 สวน ดังนี้คือ  
  สวนท่ี 1 ขอมูลทั่วไป 
  สวนท่ี 2 การถามความคิดเห็นตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรดานการบังคับ
ใชกฎหมาย  ซึ่งมีอยู 4 ดาน ดังนี ้
  1. ดานบริบท ประกอบดวยขอคําถาม วัตถุประสงคของนโยบาย ดานสภาพ แวดลอม
ทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และดานวัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
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  2. ดานปจจัยนําเขา ประกอบดวยขอคําถาม ดานงบประมาณ ดานกําลังคน       ดาน
วัสดุอุปกรณ ดานแผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวน
เสีย และดานการบังคับใชกฎหมาย 
  3, ดานกระบวนการ ประกอบดวยขอคําถาม ดานการบังคับใชกฎหมาย ดานการมี
สวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน ดานระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ ดานการบริหาร 
วางแผนงาน 
  4. ดานผลผลิต ประกอบดวยขอคําถาม ดานประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
ดานประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 
  สวนท่ี 3 ขอเสนอแนะตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใช
กฎหมาย 
 4. นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นใหอาจารยผูควบคุมปริญญานิพนธตรวจสอบความเหมาะสม
ของขอคําถามในดานภาษาที่ใช ความครอบคลุม และความสอดคลองตามนิยาม ปรับปรุงแกไขตาม
คําแนะนําของอาจารยผูควบคุมปริญญานิพนธ 
 5. นําแบบสอบถามไปทดลองใช (Try Out) เพ่ือวิเคราะหหาคุณภาพของแบบสอบถาม โดย
หาคาอํานาจจําแนกของขอคําถามและหาคาความเชื่อม่ันทั้งฉบับ 
 6. จัดพิมพเปนฉบับสมบูรณเพ่ือนําใชในการเก็บขอมูล 
   โดยขอคําถามแตละขอเปนมาตราวัดแบบ Likert (Rating Scale) 5 ระดับ ไดแก เห็นดวย
อยางยิ่ง  คอนขางเห็นดวย  ปานกลาง คอนขางไมเห็นดวย  ไมเห็นดวยอยางย่ิง   
 เกณฑการใหคะแนน 
 เห็นดวยอยางยิ่ง   5  คะแนน 
 คอนขางเห็นดวย    4 คะแนน 
 ปานกลาง   3 คะแนน 
 คอนขางไมเห็นดวย  2 คะแนน 
 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง   1 คะแนน 
 เกณฑการแปลความหมายคะแนนเฉลี่ย 
 4.21 -  5.00  หมายถึง เห็นดวยอยางยิ่ง 
 3.41 – 4.20  หมายถึง คอนขางเห็นดวย 
 2.61 – 3.40  หมายถึง ปานกลาง 
 1.81 – 2.60  หมายถึง คอนขางไมเห็นดวย 
 1.00 – 1.80  หมายถึง ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
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4. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ผูวิจัยทําการเก็บรวบรวมขอมูลตามขั้นตอน ดังนี ้
 1. ผูประเมินทําหนังสือขอเก็บขอมูลจากบัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนคริทรวิโรฒ    
ย่ืนตอผูบริหารหนวยงานที่เก่ียวของ เพื่อขอความอนุเคราะหเก็บขอมูล นัดหมาย วัน เวลา และวิธีการ
จัดเก็บรวบรวมขอมูล 
 2. ผูวิจัยไปเก็บขอมูลตามวัน เวลา ที่ไดนัดหมาย 
 3. นําขอมูลที่ไดทั้งหมดมาตรวจสอบความถูกตอง สมบูรณ และนําไปบันทึก วิเคราะหและ
สรุปผลตามประเด็นการวิจัย 
 
5. การหาคุณภาพเครือ่งมือ  
 1. หาคาอํานาจจําแนกของขอคําถาม โดยใชสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของขอคําถามแตละขอ 
กับคะแนนรวมจากขออื่นๆที่เหลือทั้งหมด (Corrected item – total correlation) ใชสูตรสัมประสิทธิ์
สหสัม พันธ เ พีย ร สัน  (  Pearson ‘s Product Moment Correlation Coefficient)                              
(บุญเชิด ภิญโญอนันตพงษ. 2545 : 166) 
 2. การหาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามโดยใชสัมประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบัค(Cronbach ‘s 
Alpha coefficient) (ลวน สายยศ และอังคณา สายยศ. 2539 : 218) 
 
6. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 ผูวิจัยไดจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล ตามขั้นตอนตอไปนี ้
 1. วิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม วิเคราะหโดยใชคารอยละ (Percentage) 
 2. วิเคราะหขอมูลการประเมินของกลุมตัวอยางดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และ
ดานผลผลิต ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย วิเคราะหโดยใชคา
รอยละ คาเฉลี่ย และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 3. วิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ย ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอการกําหนด
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร โดยใช ANOVA และ t-test 
  
  
 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

  
จากการศึกษา การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ศึกษา

เฉพาะกลุมตัวอยางประชาชนผูใชถนน จํานวน 400 คน และกลุมตัวอยางเจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติ
หนาที ่จํานวน 111 คน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 ในเขตพ้ืนที่จังหวัดสุราษฎรธานีและ
จังหวัดสงขลา ผูวิจัยไดนําขอมูลจากแบบสอบถามไปประมวลผลดวยโปรแกรม  SPSS            
(The Statistic Package for the Social Sciences) และนําเสนอผลการศึกษาในรูปตารางและ
คาสถิติ พรอมกับคําอธิบายเชิงพรรณนาและวิเคราะหขอมูลจากสถิติประกอบกัน 
 
การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 ในการวิจัยครั้งนี ้ผูวิจัยนําเสนอผลการศึกษาคนควา โดยแยกเปน 5 สวนตามลําดับ ดังนี ้

สวนที ่1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน  
สวนที ่2 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับ

การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในแตละดาน  
2.1 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับ

การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตแตละดาน (ในภาพรวม) 
2.2 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับ

การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานีในแตละดาน 
2.3ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับ

การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลาในแตละดาน 
สวนที ่3 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุม

ตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในแตละดาน  

3.1 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุม
ตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร แตละดาน (ในภาพรวม) 

3.2 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุม
ตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร จังหวัดสุราษฏรธานีในแตละดาน 
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3.3 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุม
ตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร จังหวัดสงขลาแตละดาน 
   สวนที ่4 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของของกลุมตัวอยางตํารวจ  
และกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต 
  สวนที ่5 ขอเสนอแนะ ในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 
 
การวิเคราะหขอมูล 
สวนท่ี 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน  
ตาราง 5 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางตํารวจ 
 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ 
1. เพศ 111 100 
      1.1 ชาย 102 91.9 
     1.2  หญิง 9 8.1 
2. อายุ 111 100 
     2.1  21 – 30 ป 19 17.1 
     2.2  31 – 40 ป 55 49.5 
     2.3  สูงกวา 40 ป 37 33.3 
3. ศาสนา 111 100 
      3.1  พุทธ 94 84.7 
      3.2  อิสลาม 15 13.5 
      3.3  คริสต 2 1.8 
4. การศึกษา 111 100 
      4.1  มัธยมศึกษา 38 34.2 
      4.2  ปริญญาตรี 69 62.2 
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 4 3.6 
5. สถานภาพตําแหนง      111 100 
      5.1  สัญญาบัตร 28 25.2 
      5.2  ประทวน 83 74.8 
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ตาราง 5 (ตอ) 
 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ 111 100 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 6.3 
      6.2  5-10 ป 30 27 
      6.3  11-15 ป 38 34.2 
      6.4  16-20 ป 14 12.6 
      6.5  20 ปขึ้นไป 22 19.8 
7. รายได 111 100 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 4.5 
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 31 27.9 
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 34 30.6 
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 41 36.9 
8. สถานภาพ 111 100 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 63 56.8 
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 9 8.1 
      8.3  หยา 4 3.6 
      8.4  หมาย 6 5.4 
      8.5  โสด 29 26.1 

 
จากตารางขางตน พบวา 
1. เพศ 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง สวนใหญเปนเพศชาย มากกวาเพศหญิง โดยเพศชายมี
มากถึง รอยละ 91.9 และเพศหญิงรอยละ 8.1 
2. อายุ 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง มีชวงอายุ 31 – 40 ป มากที่สุด  รองลงมาคือ ชวงอายุ 
สูงกวา 40 ป และชวงอายุ 21 -30 ป 
3. ศาสนา 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางนับถือศาสนาพุทธ มากที่สุด รองลงมาคือ ศาสนา
อิสลาม และคริสต 
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4. การศึกษา 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีการศึกษาในระดับ ปริญญาตรี มากที่สุด รองลงมาคือ 
มัธยมศึกษา และสูงกวาปริญญาตรี 
5. สถานภาพตําแหนง 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมีสถานภาพตําแหนง ชั้นประทวน มากที่สุด รองลงมา
คือชั้นสัญญาบัตร 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมี ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ ชวงอายุงาน 11 -15 ป 
มากที่สุด รองลงมาคือ ชวงอายุงาน 5 -10 ป , ชวงอายุงาน 20 ปขึ้นไป , ชวงอายุงาน 16 -20 ป 
และชวงอายุงานนอยกวา 5 ป 
7. รายไดตอเดือน 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมี รายไดประจําเดือน มากกวา 18,000 บาท/เดือน มาก
ที่สุด รองลงมาคือ มากกวา 13,001- 18,000 บาท/เดือน , มากกวา 8,000 - 13,000 บาท/เดือน 
และนอยกวา8,000 บาท/เดือน 
8. สถานภาพ 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางมี สถานภาพ แตงงานอยูดวยกัน มากที่สุด รองลงมาคือ 
สถานภาพโสด สถานภาพแตงงานแยกกันอยู สถานภาพหมาย และสถานภาพอยา 
 
ตาราง 6 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางประชาชน 
 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ 
1. เพศ 400 100 
      1.1 ชาย 184 46.0 
      1.2  หญิง 216 54.0 
2. อายุ 400 100 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 60 15 
      2.2  21 – 30 ป 173 43.2 
      2.3  31 – 40 ป 84 21 
      2.4  สูงกวา 40 ป 83 20.8 
3. สถานภาพการศึกษา 400 100 
      3.1  ไมเรียน 1 0.3 
      3.2  ประถมศึกษา 19 4.8 
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ตาราง 6 (ตอ) 
 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ 
      3.3  มัธยมศึกษา 128 32.0 
      3.4  ปริญญาตรี 203 50.8 
      3.4  สูงกวาปริญญาตรี 49 12.3 
4. รายไดตอเดือน         400 100 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 142 35.5 
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 155 38.8 
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 47 11.8 
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 56 13.1 
5. ศาสนา 400 100 
      5.1  พุทธ 301 75.3 
      5.2  อิสลาม 66 16.5 
      5.3  คริสต 28 7.0 
      5.4  อื่น ๆ 5 1.3 
6. สถานภาพ 400 100 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 105 26.3 
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 29 7.3 
      6.3  หยา 17 4.3 
      6.4  หมาย 17 6.8 
      6.5  โสด 222 55.5 
7. อาชีพ 400 100 
      7.1  เกษตรกร 55 13.8 
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ 63 15.8 
      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 101 25.3 
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว 33 8.3 
      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 55 13.8 
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 84 21.0 
      7.7  อื่น ๆ 9 2.3 
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ตาราง 6 (ตอ) 
 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ 
8. ยานพาหนะ 400 100 
      8.1  รถจักรยานยนตสวนบุคคล 185 46.3 
      8.2  รถโดยสาร 4 ลอ/6ลอ 60 15.0 
      8.3  รถยนต/ปคอัพสวนบุคคล 122 30.5 
      8.4  รถบรรทุกสนิคาขนาด 4 ลอ 33 8.3 

 
จากตารางขางตน พบวา 
1. เพศ  
 ผลจากการศึกษาพบวากลุมตัวอยางประชาชนสวนใหญเปนเพศหญิง มากกวาเพศชาย 
โดยเพศหญิงมีมากถึงรอยละ 54.0 และเพศชายรอยละ 46.0 
2. อายุ 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชน มีชวงอาย ุ21 - 30 ป มากที่สุด  รองลงมาคือ 
ชวงอายุ 31 – 40  ป และชวงอายุ สูงกวา 40 ป 
3. การศึกษา 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชนมีการศึกษาในระดับ ปริญญาตรี มากที่สุด 
รองลงมาคือ มัธยมศึกษา และสูงกวาปริญญาตรี 
4. รายได 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชนมี รายไดประจําเดือน มากกวา 8,000 - 
13,000  บาท/เดือน มากที่สุด รองลงมาคือ นอยกวา8,000 บาท/เดือน มากกวา 18, 000บาท/
เดือน และนอยที่สุด 13,001 – 18,000 บาท/เดือน 
5. ศาสนา 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาพุทธ มากที่สุด รองลงมาคือ 
ศาสนาอิสลาม และคริสต 
6. สถานภาพ 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชนมีสถานภาพโสดมากที่สุด รองลงมาแตงงาน
อยูดวยกัน แตงงานแยกกันอยู หมาย นอยที่สุดคืออยา  
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7. อาชีพ 
ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชนประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน

มากที่สุด รองลงมา แมบาน/ขาราชการบํานาญ ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ เกษตรกร 
รับจางทั่วไปคนงาน นอยที่สุดคือเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว 
8. ยานพาหนะ 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางประชาชนมี รถจักรยานยนตสวนบุคคลมากที่สุด 
รองลงมาคือรถยนต/ปคอัพสวนบุคคล รถโดยสาร 4 ลอ /6ลอ นอยที่สุดคือ รถบรรทุกสินคาขนาด 
4 ลอ 

 
สวนท่ี 2 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผล
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในแตละดาน 
 2.1 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการประเมินผล
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตแตละดาน (ในภาพรวม) 
 
ตาราง 7 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหต ุ 
      จราจร ในเขตภาคใตดานบริบท (Context) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 4.67 0.62 เห็นดวยอยางย่ิง 
1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวน
อุบัติเหตุได 4.67 0.71 เห็นดวยอยางยิ่ง 

1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการ
บังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ

4.67 0.53 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  4.24 0.70 เห็นดวยอยางย่ิง 
2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปน
เรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม 4.60 0.62 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ 
ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของ
รัฐบาลที่มีตอประชาชน 

3.88 0.78 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 7 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 4.11 0.72 คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 3.87 0.80 คอนขางเห็นดวย 
3.2 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 4.34 0.63 เห็นดวยอยางยิ่ง 
รวม 4.34 0.35 เห็นดวยอยางย่ิง 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานบริบท 
ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คาเฉลี่ย 4.34 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.35 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง มากที่สุด คือ 1. วัตถุประสงคของ
นโยบาย รองลงมา คือ 2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และอยูในระดับคอนขาง
เห็นดวย คือ 3. วัฒนธรรม คานยิม พฤติกรรมการใชรถใชถนน ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ 1.1 มาตรการบังคับใช
กฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุได และ1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงาน
ในการบังคับใชกฎหมายการต้ังดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหตุ รองลงมา คือ  3.2 อุบัติเหตุเกิดขึ้น
บอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต และ2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปนเรื่อง
ที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม ตามลําดับ และ อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย 
มากที่สุด คือ 2.2 การเกิดอุบัติเหตเุปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอา
ใจใสในชีวิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน รองลงมา 3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไม
ปฏิบัติตามกฎจราจร ตามลําดับ 
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ตาราง 8 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหต ุ
      จราจร ในเขตภาคใตปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ดานงบประมาณ 3.40 0.98 ปานกลาง 
1.1 งบประมาณที่ ไดรับมีความเหมาะสมกับงานที่
รับผิดชอบ 

3.38 1.00 ปานกลาง 

1.2 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงาน
การเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 

3.81 0.95 คอนขางเห็นดวย 

2. ดานกําลังคน 3.69 0.87 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 มีการฝกอบรมใหความรูแกตํารวจในการปฏิบัติงาน 3.79 0.88 คอนขางเห็นดวย 
2.2 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.59 0.86 คอนขางเห็นดวย 
3. ดานวัสดุอุปกรณ 

3.63 0.93 
คอนขางเห็น

ดวย 
3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.66 0.89 คอนขางเห็นดวย 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีเพียงพอ 3.57 0.95 คอนขางเห็นดวย 
3.3 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีประสิทธิภาพ 3.67 0.96 คอนขางเห็นดวย 
4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

4.07 0.64 
คอนขางเห็น

ดวย 
4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรมีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการของ
ตํารวจที่มีการดําเนินการอยูในการลดอุบัติเหตุ 

4.10 0.67 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพื้นที่ได  

4.03 0.61 คอนขางเห็นดวย 

5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 3.38 1.00 ปานกลาง 
5.1 ตํารวจมีสิทธิ์เรียกรองในคําสั่งการปฏิบัติงานที่ไม
เหมาะสมกับภาระหนาที ่

3.38 1.00 ปานกลาง 
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ตาราง 8 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

6. การบังคับใชกฎหมาย 4.07 0.67 คอนขางเห็น
ดวย 

6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิด
กฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 

4.07 0.67 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.78 0.55 คอนขางเห็น
ดวย 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานปจจัย
นําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.78 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.55 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากทีสุ่ด คือ 4. แผน และยุทธศาสตร
การปองกันอุบัติเหตุจราจร กับ 6. การบังคับใชกฎหมาย รองลงมา 2. ดานกําลังคน 3. ดานวัสดุ
อุปกรณ และ1. ดานงบประมาณ และอยูในระดับปานกลาง คือ 5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวน
เสีย ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 4.1 ยุทธศาสตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรมีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการของตํารวจที่มี
การดําเนินการอยูในการลดอุบัติเหตุ รองลงมา 6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษ
ผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได  2.1 มีการ
ฝกอบรมใหความรูแก ตํารวจในการปฏิบัติงาน 3.3 เครื่องมือที่ ใช ในการตั้ งดานตรวจมี
ประสิทธิภาพ 3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 2.2 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอ
ในการต้ังดานตรวจ 3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีเพียงพอ และ 1.2 ในมาตรการบังคับใช
กฎหมายมีการจัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได กับ 5.1 ตํารวจมีสิทธ์ิ
เรียกรองในคําสั่งการปฏิบัติงานที่ไมเหมาะสมกับภาระหนาที่ ตามลําดับ และอยูในระดับ ปาน
กลาง คือ 1.1 งบประมาณที่ไดรับมีความเหมาะสมกับงานที่รับผิดชอบ  
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ตาราง 9 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหต ุ
      จราจร ในเขตภาคใต ดานกระบวนการ (Process) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดบัความคิดเห็น 
1. การบังคับใชกฎหมาย 4.05 0.76 คอนขางเห็นดวย 
1.1 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่
อยางเครงครัดมากขึ้น 

4.05 0.66 คอนขางเห็นดวย 

1.2 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 4.03 0.69 คอนขางเห็นดวย 

1.3 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไม
เลือกปฏิบัติ 4.02 0.83 คอนขางเห็นดวย 

1.4 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 4.08 0.80 คอนขางเห็นดวย 

1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3
ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 

4.09 0.80 คอนขางเห็นดวย 

2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและ
ประชาชน 4.08 0.80 คอนขางเห็นดวย 

2.1 มีการเปดโอกาสใหขาราชการตํารวจทุกระดับมีสวน
รวมใหขอเสนอแนะตาง ๆ  

4.08 0.80 คอนขางเห็นดวย 

3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 4.15 0.64 คอนขางเห็นดวย 
3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจ
ที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 4.18 0.64 คอนขางเห็นดวย 

3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจใน
การบังคับใชกฎหมายเ พ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

4.12 0.64 คอนขางเห็นดวย 

4. การบริหาร วางแผนงาน 4.04 0.75 คอนขางเห็น
ดวย 

4.1 ระบบการสั่งงานในการบังคับใชกฎหมายของตํารวจมี
เอกภาพ 3.90 0.83 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการ
วางแผนการทํางานอยางเปนระบบ 4.09 0.67 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 9 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

4.3 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 4.12 0.74 คอนขางเห็นดวย 

รวม 
4.07 0.48 

คอนขางเห็น
ดวย 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.07 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.48  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สดุ คือ 3. ระบบตรวจสอบความ
รับผิดชอบ รองลงมา คือ 2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 1. การบังคับใช
กฎหมาย 4. การบริหาร วางแผนงาน ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิ
ตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 
รองลงมา คือ 4.3 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตองตาม
ภาระหนาที่รับผิดชอบกับ 3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใช
กฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับ
ขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัดกับ4.2 ใน  
การดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยางเปนระบบ 1.4 ตํารวจ
ดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกันกับ2.1 มีการ
เปดโอกาสใหขาราชการตํารวจทุกระดับมีสวนรวมใหขอเสนอแนะตาง ๆ 1.1 การใหรางวัลนําจับ
แกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัดมากขึ้น 1.2 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการ
บังคับใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 1.3 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2     
ข. 1ร. โดยไมเลือกปฏิบัติ และ4.1 ระบบการสั่งงานในการบังคับใชกฎหมายของตํารวจมีเอกภาพ 
ตามลําดับ 
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ตาราง 10 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจร ในเขตภาคใต ดานผลผลิต (Product/Output) 

 
    ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ

คิดเห็น 
1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 3.94 0.64 คอนขางเห็น

ดวย 
1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 
ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 

4.02 0.66 คอนขางเห็นดวย 

1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ   3.95 0.67 คอนขางเห็นดวย 

2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 4.13 0.65 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 

4.10 0.65 คอนขางเห็นดวย 

2.2 เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดใน
การปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพ
และปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 

4.07 0.66 คอนขางเห็นดวย 

2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

4.23 0.64 เห็นดวยอยางยิ่ง 

รวม 
4.07 0.46 

คอนขางเห็น
ดวย 

 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ผลผลิต ใน
ภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.07 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.46  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2. ประสิทธิผลของการ
บังคับใชกฎหมาย รองลงมา 1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
 พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คือ 2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอ
มาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
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        พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2.1 เม่ือมีการใชมาตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง รองลงมา คือ 2.2 เม่ือมี
มาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพ
และปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ในชวง
เทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง และ1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ  ตามลําดับ 
 
ตาราง 11 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตดานบริบท (Context)  

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 4.04 0.80 คอนขางเห็น
ดวย 

1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวน
อุบัติเหตุได 

4.17 0.79 คอนขางเห็นดวย 

1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการ
บังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ

3.91 0.81 คอนขางเห็นดวย 

2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม 
4.03 0.77 

คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปน
เรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม 4.18 0.71 คอนขางเห็นดวย 

2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ 
ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของ
รัฐบาลที่มีตอประชาชน 

3.87 0.82 คอนขางเห็นดวย 

3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
3.89 0.87 

คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจเช็คสภาพรถ
กอนเดินทางไกลเสมอ 3.90 0.84 คอนขางเห็นดวย 

3.2 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 3.70 0.83 คอนขางเห็นดวย 
3.3 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 4.07 0.95 คอนขางเห็นดวย 
รวม 

3.97 0.48 
คอนขางเห็น

ดวย 
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       จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต

ภาคใต ดานบริบท ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง คาเฉลี่ย 3.97 สวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.48                                                                                 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 1. วัตถุประสงคของ
นโยบาย รองลงมา คือ 2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และกฎหมาย และ            
3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่
ตองใหความสนใจเนื่องจากเปนเรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม รองลงมา 
1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุได  3.3 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้ง
ในชวงเทศกาลสงกรานต 1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมาย
การต้ังดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ3.1 ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจเช็คสภาพรถ
กอนเดินทางไกลเสมอ 2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึง
ความไมเอาใจใสในชวีิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน 3.2 ประชาชนใชรถใชถนนโดย
ไมปฏิบัติตามกฎจราจร ตามลําดับ 
   
ตาราง 12 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ดานงบประมาณ 
3.56 0.94 

คอนขางเห็น
ดวย 

1.1 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงาน
การเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 

3.54 0.97 คอนขางเห็นดวย 

1.2 ประชาชนมีการเรียกรองตางๆในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรเสมอ เชน เรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 

3.57 0.91 คอนขางเห็นดวย 

2. ดานกําลังคน 3.70 0.76 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.70 0.76 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 12 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่
ย 

S.D ระดับความ
คิดเห็น 

3. ดานวัสดุอุปกรณ 3.62 0.76 คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.67 0.75 คอนขางเห็นดวย 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความครบถวน 3.57 0.77 คอนขางเห็นดวย 
4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.86 1.66 คอนขางเห็น

ดวย 
4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพื้นที่ได  

3.86 1.66 คอนขางเห็นดวย 

5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 3.75 0.91 คอนขางเห็น
ดวย 

5.1 ประชาชนมีการเรียกรองตาง ๆ ในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรเสมอ เชนเรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 

3.75 0.91 คอนขางเห็นดวย 

6. การบังคับใชกฎหมาย 
3.95 0.86 

คอนขางเห็น
ดวย 

6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎ
จราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 3.95 0.86 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.72 0.58 คอนขางเห็น
ดวย 

 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
ปจจัยนําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.72 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.58 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 6. การบังคับใชกฎหมาย 
รองลงมา 4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 5.ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 
2. ดานกําลังคน  3. ดานวัสดุอุปกรณ และ1. ดานงบประมาณ ตามลําดับ 
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พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 6.1 กฎหมายมีเกณฑที่
ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. รองลงมา 4.1 
ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวย
ปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได  5.1 ประชาชนมีการเรียกรองตาง ๆ ในการปองกันอุบัติเหตุจราจรเสมอ 
เชนเรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 2.1 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.1 
เครื่องมือที่ใชในการตั้งดานตรวจมีความเหมาะสม 1.2 ประชาชนมีการเรียกรองตางๆในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรเสมอ เชน เรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 3.2 เครื่องมือที่ใชในการ
ต้ังดานตรวจมีความครบถวน 1.1 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงานการเงินอยาง
เปนระบบและตรวจสอบได ตามลําดับ 
  
ตาราง 13 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานกระบวนการ (Process)  
 

ตวัแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. การบังคับใชกฎหมาย 
3.62 1.04 

คอนขางเห็น
ดวย 

1.1ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับภาระหนาที่ ความ
รับผิดชอบ 3.63 0.96 คอนขางเห็นดวย 

1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่
อยางเครงครัดมากขึ้น 3.64 1.00 คอนขางเห็นดวย 

1.3 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 

3.65 0.86 คอนขางเห็นดวย 

1.4 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไม
เลือกปฏิบัติ 3.53 1.14 คอนขางเห็นดวย 

1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 3.60 1.12 คอนขางเห็นดวย 

1.6 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3
ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 3.65 1.13 คอนขางเห็นดวย 

 
 
 



 86 

ตาราง 13 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและ
ประชาชน 3.71 0.99 คอนขางเห็น

ดวย 
2.1 การเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวนรวมใน
การใหขอเสนอแนะเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

3.71 0.99 คอนขางเห็นดวย 

3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 3.72 0.96 คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจ
ที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 3.69 1.04 คอนขางเห็นดวย 

3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจใน
การบังคับใชกฎหมายเ พ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

3.74 0.88 คอนขางเห็นดวย 

4. การบริหาร วางแผนงาน 3.72 0.82 คอนขางเห็น
ดวย 

4.1ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวาง
แผนการทํางานอยางเปนระบบ 

3.70 0.79 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 3.74 0.85 คอนขางเห็นดวย 

รวม 
3.66 0.67 

คอนขางเห็น
ดวย 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.66 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.67  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3. ระบบตรวจสอบ    
ความรับผิดชอบกับ4. การบริหาร วางแผนงาน รองลงมา 2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย
และประชาชน 1. การบังคับใชกฎหมาย ตามลําดับ 
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พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3.2 มีการนําผลการ
ตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุง
การดําเนินงานเสมอ รองลงมา คือ 4.2 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 2.1 การเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวน
รวมในการใหขอเสนอแนะเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 4.1ในการดําเนินงานมาตรการ
บังคับใชกฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยางเปนระบบ 3.1 ประชาชนมีสิทธิ์ตรวจสอบความ
รับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม      1.5 ตํารวจ
ดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน      1.6 ตํารวจ
ดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยาง
เครงครัด 1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัดมากขึ้น 1.1
ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับภาระหนาที่ ความรับผิดชอบ 1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่
กระทําผิดตามาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 1.4 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ    
3ม. 2ข. 1ร. โดยไมเลือกปฏิบัติ ตามลําดับ 
 
ตาราง 14 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานผลผลิต (Product/Output) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 3.65 1.00 คอนขางเห็นดวย 
1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 
ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 

3.80 .89 คอนขางเห็นดวย 

1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ   

3.49 1.10 คอนขางเห็นดวย 

2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 3.82 0.80 คอนขางเห็นดวย 
2.1 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 

3.80 0.84 คอนขางเห็นดวย 

2.2 เม่ือมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพและ
ปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 

3.83 0.80 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 14) (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลีย่ S.D ระดับความ
คิดเห็น 

2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.84 0.76 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.75 0.60 คอนขางเห็นดวย 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
ผลผลิต ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.75 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.60  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด 2. ประสิทธิผลของการบังคับ
ใชกฎหมาย รองลงมา 1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2.3 ประชาชนมีความ
พึงพอใจตอมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาลสงกรานตที่
ผานมา รองลงมา คือ 2.2 เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรแลวประชาชนมีการเคารพและปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้นเทศกาลสงกรานตที่ผานมา     
1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 
2.1 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุ
ลดลง 1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมีประสิทธิภาพ   
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2.2 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการประเมินผล
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานีในแตละดาน 

 
ตาราง 15 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในเขตภาคใตดานบริบท (Context) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 4.76 0.42 เห็นดวยอยางย่ิง 
1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวน
อุบัติเหตุได 4.78 0.41 เห็นดวยอยางยิ่ง 

1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการ
บังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ

4.75 0.44 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  4.40 0.65 เห็นดวยอยางย่ิง 
2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปน
เรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม 4.69 0.58 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ 
ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของ
รัฐบาลที่มีตอประชาชน 

4.12 0.73 คอนขางเห็นดวย 

3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 4.22 0.59 เห็นดวยอยางย่ิง 
3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 4.10 0.67 คอนขางเห็นดวย 
3.2 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 4.35 0.52 เห็นดวยอยางยิ่ง 
รวม 4.46 0.55 เห็นดวยอยางย่ิง 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานบริบท 
ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คาเฉลี่ย 4.46 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.55 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง มากที่สุด คือ 1. วัตถุประสงคของ
นโยบาย รองลงมา คือ 3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 2. สภาพแวดลอมทาง
การเมือง เศรษฐกิจ สังคม และอยูในระดับคอนขางเห็นดวย คือ ตามลําดับ 
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พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ 1.1 มาตรการบังคับใช
กฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุได รองลงมา คือ  1.2 ตํารวจมีเปาหมายทีช่ัดเจนในการ
ปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพื่อปองกันอุบัติเหตุ 2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่
ตองใหความสนใจเนื่องจากเปนเรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม และ3.2 
อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยคร้ังในชวงเทศกาลสงกรานต ตามลําดับ และ อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย 
มากที่สุด คือ 2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอา
ใจใสในชีวิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน รองลงมา 3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไม
ปฏิบัติตามกฎจราจร ตามลําดับ 
  
ตาราง 16 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในเขตภาคใตปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ดานงบประมาณ 
4.06 0.64 

คอนขางเห็น
ดวย 

1.1 งบประมาณที่ ไดรับมีความเหมาะสมกับงานที่
รับผิดชอบ 3.86 0.69 คอนขางเห็นดวย 

1.2 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงาน
การเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 4.27 0.60 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2. ดานกําลังคน 4.01 0.67 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 มีการฝกอบรมใหความรูแกตํารวจในการปฏิบัติงาน 4.20 0.66 คอนขางเห็นดวย 
2.2 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.82 0.68 คอนขางเห็นดวย 
3. ดานวัสดุอุปกรณ 3.98 0.70 คอนขางเห็น

ดวย 
3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.76 0.73 คอนขางเห็นดวย 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีเพียงพอ 4.02 0.73 คอนขางเห็นดวย 
3.3 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีประสิทธิภาพ 4.16 0.64 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 16 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 4.17 0.54 คอนขางเห็น
ดวย 

4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรมีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการของ
ตํารวจที่มีการดําเนินการอยูในการลดอุบัติเหตุ 

4.20 0.56 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพื้นที่ได  

4.14 0.53 คอนขางเห็นดวย 

5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 4.24 0.68 เห็นดวยอยางย่ิง 
5.1 ตํารวจมีสิทธิ์เรียกรองในคําสั่งการปฏิบัติงานที่ไม
เหมาะสมกับภาระหนาที ่

4.24 0.68 เห็นดวยอยางยิ่ง 

6. การบังคับใชกฎหมาย 4.27 0.49 เห็นดวยอยางย่ิง 
6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิด
กฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 4.27 0.49 เห็นดวยอยางยิ่ง 

รวม 4.08 0.63 คอนขางเห็น
ดวย 

 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานปจจัย
นําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.08 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.63 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ 6. การบังคับใชกฎหมาย 
รองลงมา 5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย ตามลําดับ และอยูในระดับคอนขางเห็นดวย 4. 
แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจรกับ 1. ดานงบประมาณ  รองลงมาคือ 2. ดาน
กําลังคน 3. และดานวัสดุอุปกรณ ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ 6.1 กฎหมายมีเกณฑที่
ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. และ1.2 ในมาตรการ 
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บังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได รองลงมา 
5.1 ตํารวจมีสิทธิ์เรียกรองในคําสั่งการปฏิบัติงานที่ไมเหมาะสมกับภาระหนาที ่ตามลําดับ และอยู
ในระดับ คอนขางเห็นดวย คือ  4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัตเิหตุจราจร
มีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการของตํารวจที่มีการดําเนินการอยูในการลดอุบัติเหตุ 3.3 
เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีประสิทธิภาพ 4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรที่ มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได  3.2 
เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีเพียงพอ 1.1 งบประมาณที่ไดรับมีความเหมาะสมกับงานที่
รับผิดชอบ 2.2 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.1 เคร่ืองมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมี
ความเหมาะสม 2.1 มีการฝกอบรมใหความรูแกตํารวจในการปฏิบัติงาน ตามลําดับ 

 
ตาราง 17 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในเขตภาคใต ดานกระบวนการ (Process) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D เห็นดวยอยางย่ิง 
1. การบังคับใชกฎหมาย 

4.23 0.58 
คอนขางเห็น

ดวย 
1.1 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่
อยางเครงครัดมากขึ้น 4.14 0.56 คอนขางเห็นดวย 

1.2 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 4.16 0.54 คอนขางเห็นดวย 

1.3 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไม
เลือกปฏบิัติ 

4.22 0.61 เห็นดวยอยางยิ่ง 

1.4 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 

4.31 0.58 เห็นดวยอยางยิ่ง 

1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3
ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 

4.35 0.65 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและ
ประชาชน 

4.24 0.68 เห็นดวยอยางย่ิง 

2.1 มีการเปดโอกาสใหขาราชการตํารวจทุกระดับมีสวน
รวมใหขอเสนอแนะตาง ๆ  4.24 0.68 เห็นดวยอยางยิ่ง 
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ตาราง 17 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 4.27 0.68 เห็นดวยอยางย่ิง 
3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจ
ที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 

4.33 0.58 เห็นดวยอยางยิ่ง 

3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจใน
การบังคับใชกฎหมายเ พ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

4.22 0.54 เห็นดวยอยางยิ่ง 

4. การบริหาร วางแผนงาน 4.18 0.56 เห็นดวยอยางย่ิง 
4.1 ระบบการสั่งงานในการบังคับใชกฎหมายของตํารวจมี
เอกภาพ 

4.12 0.51 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการ
วางแผนการทํางานอยางเปนระบบ 4.22 0.54 เห็นดวยอยางยิ่ง 

4.3 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 4.22 0.64 เห็นดวยอยางยิ่ง 

รวม 4.23 0.58 เห็นดวยอยางย่ิง 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิงคาเฉลี่ย 4.23 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.58 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3. ระบบตรวจสอบความ
รับผิดชอบ รองลงมา คือ 2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 1. การบังคับใช
กฎหมาย 4. การบริหาร วางแผนงาน ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ 1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับ
ผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 
รองลงมา คือ 3.1 ประชาชนมีสิทธิ์ตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการ
บังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 1.4 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามมาตรการ 3ม. 2ข. 
1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกันกับ 2.1 มีการเปดโอกาสใหขาราชการตํารวจทุกระดับมีสวนรวมให 
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ขอเสนอแนะตาง ๆ 3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับ
ใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 4.2 ใน  การดําเนินงาน
มาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยางเปนระบบ  1.3 ตํารวจเรียกตรวจตาม
มาตรการ 3ม. 2     ข. 1ร. โดยไมเลือกปฏิบัติ 4.3 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใช
กฎหมายเปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบกับตามลําดับ และอยูในระดับคอนขาง
เห็นดวย มากที่สุดคือ 1.2 มีการตั้งดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุ
อยางเพียงพอ รองลงมาคือ1.1 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่อยาง
เครงครัดมากขึ้น 4.1 ระบบการสั่งงานในการบังคับใชกฎหมายของตํารวจมีเอกภาพ ตามลําดับ 

 
ตาราง 18 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจร จังหวัดสุราษฏรธานี  ในเขตภาคใต ดานผลผลิต (Product/Output) 

 
    ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ

คิดเห็น 
1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 4.03 0.62 คอนขางเห็น

ดวย 
1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 
ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 

4.04 0.63 คอนขางเห็นดวย 

1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ   4.02 0.61 คอนขางเห็นดวย 

2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 4.17 0.55 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 

4.12 0.55 คอนขางเห็นดวย 

2.2 เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดใน
การปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพ
และปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 

4.10 0.57 คอนขางเห็นดวย 

2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

4.31 0.54 เห็นดวยอยางย่ิง 

รวม 
4.11 0.58 

คอนขางเห็น
ดวย 
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จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ผลผลิต ใน

ภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.11 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.58 
พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2. ประสิทธิผลของการ

บังคับใชกฎหมาย รองลงมา 1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
 พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คือ 2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอ
มาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
        พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2.1 เม่ือมีการใชมาตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง รองลงมา คือ 2.2 เม่ือมี
มาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพ
และปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ในชวง
เทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง และ1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ  ตามลําดับ 
 
ตาราง 19 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธาน ี ในเขตภาคใตดานบริบท (Context) 
      

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 4.23 0.81 เห็นดวยอยางย่ิง 
1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวน
อุบัติเหตุได 4.37 0.76 เห็นดวยอยางยิ่ง 

1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการ
บังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ 4.10 0.86 คอนขางเห็นดวย 

2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  4.08 0.84 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปน
เรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม 

4.13 0.79 คอนขางเห็นดวย 

2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ 
ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของ
รัฐบาลที่มีตอประชาชน 

4.03 0.89 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 19 (ตอ) 
      

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
4.01 2.06 

คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจเช็คสภาพรถ
กอนเดินทางไกลเสมอ 4.04 0.92 คอนขางเห็นดวย 

3.2 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 3.87 4.10 คอนขางเห็นดวย 
3.3 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 4.10 1.17 คอนขางเห็นดวย 
รวม 4.09 1.78 คอนขางเห็น

ดวย 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใต ดานบริบท ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.09  สวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 1.78                                                                                

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง มากที่สุด คือ 1. วัตถุประสงคของ
นโยบาย รองลงมา คือ 2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และ   3. วัฒนธรรม 
คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 1.1 มาตรการบังคับใช
กฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุได รองลงมา 2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจ
เนื่องจากเปนเรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม  1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่
ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมายการต้ังดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหตุ 3.3 
อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยคร้ังในชวงเทศกาลสงกรานต 3.1 ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจเช็ค
สภาพรถกอนเดินทางไกลเสมอ 2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ ยอม
แสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน 3.2 ประชาชนใชรถใช
ถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร ตามลําดับ 
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ตาราง 20 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธาน ีในเขตภาคใต ดานปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ดานงบประมาณ 
3.74 1.05 

คอนขางเห็น
ดวย 

1.1 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงาน
การเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 3.60 1.05 คอนขางเห็นดวย 

1.2 ประชาชนมีการเรียกรองตางๆในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรเสมอ เชน เรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 3.88 1.06 คอนขางเห็นดวย 

2. ดานกําลังคน 3.61 0.86 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.61 0.86 คอนขางเห็นดวย 
3. ดานวัสดุอุปกรณ 3.58 0.85 คอนขางเห็น

ดวย 
3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.66 0.81 คอนขางเห็นดวย 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความครบถวน 3.51 0.89 คอนขางเห็นดวย 
4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.84 0.92 เห็นดวยอยางย่ิง 
4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่ มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวย
ปองกันอุบัติเหตุในพื้นที่ได  

3.84 0.92 คอนขางเห็นดวย 

5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 
3.88 1.06 

คอนขางเห็น
ดวย 

5.1 ประชาชนมีการเรียกรองตาง ๆ ในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรเสมอ เชนเรียกรองใหมีการปรับปรุง
สัญญาณไฟ 

3.88 1.06 คอนขางเห็นดวย 

6. การบังคับใชกฎหมาย   
4.08 1.03 

คอนขางเห็น
ดวย 

6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิด
กฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 

4.08 1.03 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.74 0.94 คอนขางเห็นดวย 
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จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน

ปจจัยนําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.74สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.94 
พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 6. การบังคับใชกฎหมาย 

รองลงมา 5. ขอเรียกรองขอผูมีสวนไดสวนเสีย 4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร  
2. ดานกําลังคน  3. ดานวัสดุอุปกรณ และ1. ดานงบประมาณ ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 6.1 กฎหมายมีเกณฑที่
ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. รองลงมา1.2 ประชาชนมี
การเรียกรองตางๆในการปองกันอุบัติเหตุจราจรเสมอ เชน เรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 
5.1 ประชาชนมีการเรียกรองตาง ๆ ในการปองกันอุบัติเหตุจราจรเสมอ เชนเรียกรองใหมีการ
ปรับปรุงสัญญาณไฟ 4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยู
ครอบคลุม  และสามารถชวยปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได 3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมี
ความเหมาะสม 2.1 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 1.1 ในมาตรการบังคับใช
กฎหมายมีการจัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 3.2 เครื่องมือที่ใชในการตั้ง
ดานตรวจมีความครบถวน ตามลําดับ 
  
ตาราง 21 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในเขตภาคใต ดานกระบวนการ (Process)  
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. การบังคับใชกฎหมาย 3.68 1.12 คอนขางเห็น
ดวย 

1.1ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับภาระหนาที่ ความ
รับผิดชอบ 

3.56 1.03 คอนขางเห็นดวย 

1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่
อยางเครงครัดมากขึ้น 

3.57 1.14 คอนขางเห็นดวย 

1.3 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 

3.62 0.94 คอนขางเห็นดวย 

1.4 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไม
เลือกปฏบิัติ 

3.71 1.31 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 21 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 3.80 1.24 คอนขางเห็นดวย 

1.6 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3
ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 3.85 1.25 คอนขางเห็นดวย 

2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและ
ประชาชน 

3.76 1.07 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 การเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวนรวมใน
การใหขอเสนอแนะเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

3.76 1.07 คอนขางเห็นดวย 

3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 
3.82 1.01 

คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจ
ที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 3.83 1.09 คอนขางเห็นดวย 

3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจใน
การบังคับใชกฎหมายเ พ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

3.81 0.93 คอนขางเห็นดวย 

4. การบริหาร วางแผนงาน 
3.79 0.88 

คอนขางเห็น
ดวย 

4.1ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวาง
แผนการทํางานอยางเปนระบบ 3.79 0.83 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 3.79 0.94 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.73 1.07 คอนขางเห็น
ดวย 
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จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน

กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.73 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
1.07  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3. ระบบตรวจสอบ    
ความรับผิดชอบกับ4. การบริหาร วางแผนงาน รองลงมา 2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย
และประชาชน 1. การบังคับใชกฎหมาย ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 1.6 ตํารวจดําเนินคดีกับ
ผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 
รองลงมา 3.1 ประชาชนมีสิทธิ์ตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใช
กฎหมายที่ไมเปนธรรม  3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใช
กฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับ
ขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 4.1ในการดําเนินงานมาตรการ
บังคับใชกฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยางเปนระบบ     4.2 ในการแบงงานการดําเนิน
มาตรการบังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ      2.1 การเปดโอกาส
ใหประชาชนทุกระดับไดมีสวนรวมในการใหขอเสนอแนะเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 1.4 
ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไมเลือกปฏิบัติ 1.3 มีการต้ังดานตรวจตาม
มาตรการบังคับใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทํา
ใหตํารวจปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัดมากขึ้น 1.1ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับภาระหนาที ่
ความรับผิดชอบ 

 
ตาราง 22 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธาน ีในเขตภาคใต ดานผลผลิต (Product/Output) 
    

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 3.21 1.17 คอนขางเห็นดวย 
1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 
ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 

3.85 1.03 คอนขางเห็นดวย 

1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ   

3.36 1.32 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 22 (ตอ) 
    

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1.3 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 

3.73 0.88 คอนขางเห็นดวย 

2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 3.75 0.86 คอนขางเห็นดวย 
2. เม่ือมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพและ
ปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 

3.78 0.85 คอนขางเห็นดวย 

2.2 ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.76 0.86 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.69 0.98 คอนขางเห็นดวย 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
ผลผลิต ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.69 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.98  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด 2. ประสิทธิผลของการบังคับ
ใชกฎหมาย รองลงมา 1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 1.1 อัตราการทําผิด
กฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง รองลงมา 2.2 เมื่อมี
มาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพ
และปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้นเทศกาลสงกรานตที่ผานมา     2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอ
มาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 2.1 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิด
ตอจํานวนตํารวจมีประสิทธิภาพ   
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2.3 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผล
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรจังหวัดสงขลา ในแตละดาน 

 

ตาราง 23 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใตดานบริบท (Context) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 4.58 0.72 เห็นดวยอยางย่ิง 
1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวน
อุบัติเหตุได 4.57 0.87 เห็นดวยอยางยิ่ง 

1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการ
บังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ 4.60 0.58 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  4.10 0.71 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปน
เรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม 

4.53 0.65 เห็นดวยอยางยิ่ง 

2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ 
ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของ
รัฐบาลที่มีตอประชาชน 

3.68 0.77 คอนขางเห็นดวย 

3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 4.00 0.77 คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 3.68 0.85 คอนขางเห็นดวย 
3.2 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 4.33 0.70 เห็นดวยอยางยิ่ง 
รวม 4.23 0.73 เห็นดวยอยางย่ิง 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานบริบท 
ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คาเฉลี่ย 4.23 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.73 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง มากที่สุด คือ 1. วัตถุประสงคของ
นโยบาย อยูในระดับคอนขางเห็นดวย คือ 2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม และ
อยูในระดับคอนขางเห็นดวย คือ 3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน ตามลําดับ 
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พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ 1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่
ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมายการต้ังดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหตุรองลงมา 
คือ  1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุได 2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่
ตองใหความสนใจเนื่องจากเปนเรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม ตามลําดับ 
และ 3.2 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต และ อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย 
มากที่สุด คือ3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร และ 2.2 การเกิดอุบัติเหตุเปน
จํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มี
ตอประชาชน  
  
ตาราง 24 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใตปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ดานงบประมาณ 3.19 1.02 ปานกลาง 
1.1 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงาน
การเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 2.97 1.04 ปานกลาง 

1.2 ประชาชนมีการเรียกรองตางๆในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรเสมอ เชน เรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 

3.42 1.01 คอนขางเห็นดวย 

2.ดานกําลังคน 
3.41 0.91 

คอนขางเห็น
ดวย 

2.1มีการฝกอบรมใหความรูแกตํารวจในการปฎิบัตรงาน 3.45 0.89 คอนขางเห็นดวย 
2.2 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการตั้งดานตรวจ 3.38 0.94 คอนขางเห็นดวย 
3. ดานวัสดุอุปกรณ 3.33 0.97 ปานกลาง 
3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.57 0.99 คอนขางเห็นดวย 
3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีเพียงพอ 3.18 0.94 ปานกลาง 

3.3 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีประสิทธิภาพ 3.25 0.98 ปานกลาง 
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ตาราง 24 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่
ย 

S.D ระดับความ
คิดเห็น 

4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.97 0.70 คอนขางเห็น
ดวย 

4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพื้นที่ได  

4.02 0.74 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพื้นที่ได 

3.93 0.66 คอนขางเห็นดวย 

5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 
3.75 0.94 

คอนขางเห็น
ดวย 

5.1 ตํารวจมีสิทธิ์ เรียกรองในคําสั่งการปฏิบัติงานที่ไม
เหมาะสมกับภาระหนาที ่ 3.60 1.13 คอนขางเห็นดวย 

6. การบังคับใชกฎหมาย 
3.90 0.75 

คอนขางเห็น
ดวย 

6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎ
จราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 

3.90 0.75 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.60 0.91 คอนขางเห็นดวย 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานปจจัย
นําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.60 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.91 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 4. แผน และยุทธศาสตร
การปองกันอุบัติเหตุจราจรกับ6. การบังคับใชกฎหมาย รองลงมา 5. ขอเรียกรองของผูมีสวนได
สวนเสีย 2. ดานกําลังคน อยูในระดับปานกลางไดแก 3. ดานวัสดุอุปกรณ และ1. ดานงบประมาณ 
ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 4.1 ยุทธศาสตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรมีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการของตํารวจที่มี
การดําเนินการอยูในการลดอุบัติเหตุ รองลงมา 4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการ
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ปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได 6.1 
กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร.  5.1 
ตํารวจมีสิทธ์ิเรียกรองในคําสั่งการปฏิบัติงานที่ไมเหมาะสมกับภาระหนาที่ 3.1 เครื่องมือที่ใชใน
การต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 2.1 มีการฝกอบรมใหความรูแกตํารวจในการปฏิบัติงาน 1.2 ใน
มาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 
ตามลําดับ และอยูในระดับปานกลาง ไดแก 2.2 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.3 
เคร่ืองมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีประสิทธิภาพ 3.2 เครื่องมือที่ใชในการตั้งดานตรวจมีเพียงพอ 
ตามลําดับ  

 
ตาราง 25 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใต ดานกระบวนการ (Process) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. การบังคับใชกฎหมาย 3.90 0.84 คอนขางเห็น
ดวย 

1.1ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับภาระหนาที่ ความ
รับผิดชอบ 

3.98 0.72 คอนขางเห็นดวย 

1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่
อยางเครงครัดมากขึ้น 

3.92 0.78 คอนขางเห็นดวย 

1.3 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 

3.85 0.95 คอนขางเห็นดวย 

1.4 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไม
เลือกปฏิบัติ 

3.88 0.90 คอนขางเห็นดวย 

1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 

3.87 0.85 
คอนขางเห็นดวย 

2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและ
ประชาชน 3.95 0.87 

คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 การเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวนรวมใน
การใหขอเสนอแนะเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.95 0.87 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 25 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 4.04 0.62 คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจ
ที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 

4.05 0.64 คอนขางเห็นดวย 

3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจใน
การบังคับใชกฎหมายเ พ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

4.03 0.71 คอนขางเห็นดวย 

4. การบริหาร วางแผนงาน 3.91 0.84 คอนขางเห็น
ดวย 

4.1 ระบบการสั่งงานในการบังคับใชกฎหมายของตํารวจมี
เอกภาพ 

3.72 0.99 คอนขางเห็นดวย 

4.2ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวาง
แผนการทํางานอยางเปนระบบ 

3.98 0.74 
คอนขางเห็นดวย 

4.3 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 

4.03 0.80 คอนขางเห็นดวย 

รวม 
3.92 0.82 

คอนขางเห็น
ดวย 

 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.92 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.82  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3. ระบบตรวจสอบความ
รับผิดชอบ รองลงมา คือ 2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 4. การบริหาร 
วางแผนงาน และ1. การบังคับใชกฎหมาย ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิ
ตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 
รองลงมา คือ 3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใชกฎหมายเพ่ือ
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ปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 4.3 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการ
บังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบกับ 1.1 การใหรางวัลนําจับแก
ตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัดมากขึ้น 4.2 ใน  การดําเนินงานมาตรการบังคับใช
กฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยางเปนระบบ 2.1 มีการเปดโอกาสใหขาราชการตํารวจทุก
ระดับมีสวนรวมใหขอเสนอแนะตาง ๆ 1.2 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมายเพ่ือ
ปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 1.4 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1
ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกันกัน 1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3ม. 2 ข.  
1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 1.3 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2     ข. 
1ร. โดยไมเลือกปฏิบัติ 4.1 ระบบการสั่งงานในการบังคับใชกฎหมายของตํารวจมีเอกภาพ 
ตามลําดับ 

 
ตาราง 26 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ 
      จราจรจังหวัดสงขลา ดานผลผลิต (Product/Output) 

 
ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ

คิดเห็น 
1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 3.95 0.69 คอนขางเห็นดวย 

1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 
ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 

4.00 0.68 คอนขางเห็นดวย 

1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ   3.90 0.70 คอนขางเห็นดวย 

2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 4.09 0.71 คอนขางเห็นดวย 

2.1 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 

4.08 0.72 คอนขางเห็นดวย 

2.2 เม่ือมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพและ
ปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 

4.05 0.72 
คอนขางเห็นดวย 

2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

4.15 0.70 คอนขางเห็นดวย 

รวม 4.03 0.70 คอนขางเห็นดวย 
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จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ผลผลิต ใน

ภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.03 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.70  
พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2. ประสิทธิผลของการ

บังคับใชกฎหมาย รองลงมา 1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
 พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คือ 2.3 ประชาชนมีความพึงพอใจตอ
มาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ลองลงมาคือ 2.1 เม่ือมีการใชมาตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง รองลงมา คือ 2.2 เม่ือมี
มาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพ
และปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ในชวง
เทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง และ1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ  ตามลําดับ 

 
ตาราง 27 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใตดานบริบท (Context) 
      

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 3.85 0.74 คอนขางเห็น
ดวย 

1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวน
อุบัติเหตุได 

3.97 0.76 คอนขางเห็นดวย 

1.2 ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการ
บังคับใชกฎหมายการตั้งดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ

3.73 0.72 คอนขางเห็นดวย 

2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  
3.88 0.65 

คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจเนื่องจากเปน
เรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม 4.05 0.59 คอนขางเห็นดวย 

2.2 การดําเนินการปองกันอุบัติเหตุอยางจริงจัง ในชวง
เทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและ
ทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน 

3.71 0.72 คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 27 (ตอ) 
      

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 
  

คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจเช็คสภาพรถ
กอนเดินทางไกลเสมอ 

3.75 0.71 คอนขางเห็นดวย 

3.1 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 3.53 0.71 คอนขางเห็นดวย 
3.2 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 4.04 0.67 คอนขางเห็นดวย 
รวม 3.82 0.69 คอนขางเห็น

ดวย 
 
จากตารางขางตนพบวา 

ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใต ดานบริบท ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.82 สวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.69                                                                                 

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2. สภาพแวดลอมทาง
การเมือง เศรษฐกิจ สังคม รองลงมาคือ 1. วัตถุประสงคของนโยบาย และ  3. วัฒนธรรม คานิยม 
พฤติกรรมการใชรถใชถนน ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2.1 อุบัติเหตุเปนเรื่องที่
ตองใหความสนใจเนื่องจากเปนเรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม รองลงมา 
3.3 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต 3.2 ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตาม
กฎจราจร 1.1 มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุ 1.2 ตํารวจมีเปาหมาย
ที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมายการต้ังดานตรวจ  เพ่ือปองกันอุบัติเหตุ 2.2 การ
เกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวงเทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและ
ทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน ได  3.1 ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจเช็คสภาพรถ
กอนเดินทางไกลเสมอตามลําดับ 
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ตาราง 28 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใต ดานปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ดานงบประมาณ 
3.49 0.89 

คอนขางเห็น
ดวย 

1.1 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงาน
การเงินอยางเปนระบบและตรวจสอบได 

3.49 0.89 คอนขางเห็นดวย 

2.ดานกําลังคน 
3.79 0.65 

คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการตั้งดานตรวจ 3.79 0.65 คอนขางเห็นดวย 

3. ดานวัสดุอุปกรณ 
3.66 0.66 

คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.68 0.70 คอนขางเห็นดวย 

3.2 เครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีเพียงพอ 3.64 0.63 คอนขางเห็นดวย 

4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.87 2.16 คอนขางเห็น
ดวย 

4.1 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพื้นที่ได  

3.87 2.16 
คอนขางเห็นดวย 

5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย 3.62 0.72 คอนขางเห็น
ดวย 

 5.1 ประชาชนมีการเรียกรองตาง ๆ ในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรเสมอ เชนเรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 

3.62 0.72 คอนขางเห็นดวย 

6. การบังคับใชกฎหมาย 3.83 0.64 คอนขางเห็น
ดวย 

6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎ
จราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 

3.83 0.64 
คอนขางเห็นดวย 

รวม 
3.70 0.91 

คอนขางเห็น
ดวย 
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จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน

ปจจัย ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.70 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.91 
พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 4. แผน และยุทธศาสตร

การปองกันอุบัติเหตุจราจร  รองลงมา 6. การบังคับใชกฎหมาย 2. ดานกําลังคน  3. ดานวัสดุ
อุปกรณ 5. ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสีย และ1. ดานงบประมาณ ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 4.1 ยุทธศาสตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพ้ืนที่ได  รองลงมา 6.1 กฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  
ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. 2.1 ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดานตรวจ 3.1 เครื่องมือที่ใชใน
การต้ังดานตรวจมีความเหมาะสม 3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการตั้งดานตรวจมีความครบถวน 5.1 
ประชาชนมีการเรียกรองตางๆในการปองกนัอุบัติเหตุจราจรเสมอ เชน เรียกรองใหมีการปรับปรุง
สัญญาณไฟ1.1 ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการจัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบและ
ตรวจสอบได ตามลําดับ 
  
ตาราง 29 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน 
      อุบัติเหตุจราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใต ดานกระบวนการ (Process)  
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. การบังคับใชกฎหมาย 
3.54 0.88 

คอนขางเห็น
ดวย 

1.1ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับภาระหนาที่ ความ
รับผิดชอบ 3.70 0.87 คอนขางเห็นดวย 

1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหตํารวจปฏิบัติหนาที่
อยางเครงครัดมากขึ้น 3.70 0.84 คอนขางเห็นดวย 

1.3 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 3.69 0.76 คอนขางเห็นดวย 

1.4 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยไม
เลือกปฏิบัติ 3.36 0.92 

คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 29 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 3.39 0.95 คอนขางเห็นดวย 

1.6 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3
ม. 2 ข.  1ร. ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 3.44 0.97 คอนขางเห็นดวย 

2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและ
ประชาชน 

3.76 0.90 คอนขางเห็น
ดวย 

2.1 การเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวนรวมใน
การใหขอเสนอแนะเก่ียวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

3.67 0.90 คอนขางเห็นดวย 

3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 
3.60 0.89 

คอนขางเห็น
ดวย 

3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจ
ที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม 3.54 0.96 คอนขางเห็นดวย 

3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการปฏิบัติงานของตํารวจใน
การบังคับใชกฎหมายเ พ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

3.67 0.82 
คอนขางเห็นดวย 

4. การบริหาร วางแผนงาน 
3.64 0.74 

คอนขางเห็น
ดวย 

4.1ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวาง
แผนการทํางานอยางเปนระบบ 3.61 0.74 คอนขางเห็นดวย 

4.2 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 3.68 0.75 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.45 0.83 คอนขางเห็น
ดวย 

 
 
 
 
 



 113 

จากตารางขางตนพบวา 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน

กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.45 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.83  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2. การมีสวนรวมของผูมี
สวนไดสวนเสียและประชาชน รองลงมา 4. การบริหาร วางแผนงาน 3. ระบบตรวจสอบ    ความ
รับผิดชอบกับ 1. การบังคับใชกฎหมาย ตามลําดับ 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 1.1ตํารวจปฏิบัติงานได
เหมาะสมกับภาระหนาที่ ความรับผิดชอบ รองลงมา คือ 1.2 การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําให
ตํารวจปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัดมากขึ้น 1.3 มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ 4.2 ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมาย
เปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 2.1 การเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวน
รวมในการใหขอเสนอแนะเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจราจร 3.2 มีการนําผลการตรวจสอบการ
ปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุงการ
ดําเนินงานเสมอ   4.1ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยาง
เปนระบบ 3.1 ประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบความรับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใช
กฎหมายที่ไมเปนธรรม  1.6 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตามาตรการ  3ม. 2 ข.  1ร. 
ตามเกณฑที่กฎหมายกําหนด อยางเครงครัด 1.5 ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ที่กระทําผิดตา
มาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใชมาตรฐานเดียวกัน 1.4 ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ    3ม. 2ข. 1ร. 
โดยไมเลือกปฏิบัติ ตามลําดับ 

 
ตาราง 30 ความคิดเห็นกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกัน  
      อุบัติเหตุจราจรจังหวัดสงขลา ในเขตภาคใต ดานผลผลิต (Product/Output) 
    

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 3.74 0.77 คอนขางเห็นดวย 

1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 
ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวนลดลง 

3.75 0.72 คอนขางเห็นดวย 

1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมี
ประสิทธิภาพ   

3.62 0.82 
คอนขางเห็นดวย 
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ตาราง 30 (ตอ) 
 

ตัวแปร คาเฉลี่ย S.D ระดับความ
คิดเห็น 

1.3 เม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุลดลง 

3.86 0.79 คอนขางเห็นดวย 

2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 3.90 0.69 คอนขางเห็นดวย 

2.1 เม่ือมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพและ
ปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 

3.88 0.74 คอนขางเห็นดวย 

2.2 ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 

3.92 0.64 คอนขางเห็นดวย 

รวม 3.80 0.74 คอนขางเห็นดวย 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน
ผลผลิต ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.80 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.74  

พิจารณารายตัวแปร อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด 2. ประสิทธิผลของการบังคับ
ใชกฎหมาย รองลงมา 1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 

พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ 2.2 ประชาชนมีความ
พึงพอใจตอมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาลสงกรานตที่
ผานมา รองลงมา คือ 2.1 เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรแลวประชาชนมีการเคารพและปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้นเทศกาลสงกรานตที่ผานมา   
1.3 เมื่อมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวนอุบัติเหตุ
ลดลง 1.1 อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ในชวงเทศกาลสงกรานตมีจํานวน
ลดลง 1.2 อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวนตํารวจมีประสิทธิภาพ   
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สวนท่ี 3 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ
และกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในแตละ
ดาน  
 3.1 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ
และกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร แตละดาน 
(ในภาพรวม) 
 
ตาราง 31 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
      เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท    
      (Context) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.048 0.290 
      1.1 ชาย 102 26.10 2.07   
      1.2  หญิง 9 25.33 2.12   
2. อายุ    1.222 0.299 
      2.1  21 – 30 ป 19 25.74 1.85   
      2.2  31 – 40 ป 55 26.35 1.92   
      2.3  สูงกวา 40 ป 37 25.73 2.37   
3. ศาสนา    0.685 0.506 
      3.1  พุทธ 94 26.12 2.06   
      3.2  อิสลาม 15 25.47 2.26   
      3.3  คริสต 2 26.50 0.71   
4. สถานภาพการศึกษา    0.867 0.423 
      4.1  มัธยมศึกษา 38 26.18 2.39   
      4.2  ปริญญาตรี 69 26.03 1.83   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 4 24.75 2.87   
5. สถานภาพตําแหนง         0.903 0.344 
      5.1  สัญญาบัตร 28 25.71 2.02   
      5.2  ประทวน 83 26.14 2.09   
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ตาราง 31 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.796 0.530 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 25.43 2.76   
      6.2  5-10 ป 30 26.07 1.36   
      6.3  11-15 ป 38 26.13 2.13   
      6.4  16-20 ป 14 26.71 2.84   
      6.5 20 ปขึ้นไป 22 25.59 2.02   
7. รายไดตอเดือน    2.270 0.085 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 25.80 1.48   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 31 26.81 1.78   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 34 25.94 2.10   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 41 25.56 2.20   
8. สถานภาพ    1.008 0.407 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 63 26.13 2.29   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 9 26.11 1.62   
      8.3  หยา 4 24.00 1.83   
      8.4  หมาย 6 26.00 1.55   
      8.5  โสด 29 26.10 1.76   

 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท  
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ตาราง 32 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
      เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา  
      (Input) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.163 0.332 
      1.1 ชาย 102 41.72 6.10   
      1.2  หญิง 9 39.67 5.39   
2. อายุ    0.9 0.409 
      2.1  21 – 30 ป 19 40.47 6.59   
      2.2  31 – 40 ป 55 42.31 5.90   
      2.3  สูงกวา 40 ป 37 40.97 6.01   
3. ศาสนา    0.311 0.734 
      3.1  พุทธ 94 41.73 6.23   
      3.2  อิสลาม 15 40.40 5.28   
      3.3  คริสต 2 41.50 2.12   
4. การศึกษา    0.183 0.833 
      4.1  มัธยมศึกษา 38 41.26 6.86   
      4.2  ปริญญาตรี 69 41.78 5.63   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 4 40.25 6.13   
5. สถานภาพตําแหนง         1.069 0.303 
      5.1  สัญญาบัตร 28 42.57 5.79   
      5.2  ประทวน 83 41.20 6.13   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.851 0.496 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 39.71 8.38   
      6.2  5-10 ป 30 43.00 4.27   
      6.3  11-15 ป 38 41.53 6.47   
      6.4  16-20 ป 14 41.50 8.14   
      6.5 20 ปขึ้นไป 22 40.23 5.07   
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ตาราง 32 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
7. รายได    1.937 0.128 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 40.40 5.86   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 31 43.74 3.95   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 34 40.76 6.57   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 41 40.68 6.69   
8. สถานภาพ    1.793 0.136 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 63 41.54 6.32   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 9 44.78 4.52   
      8.3  หยา 4 36.50 5.20   
      8.4  หมาย 6 38.50 5.89   
      8.5  โสด 29 41.90 5.59   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก อําเภอ เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพ
ตําแหนง ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไม
แตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัย  
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ตาราง 33 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
       เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ  
       (Process) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.502 0.003* 
      1.1 ชาย 102 45.20 5.02   
      1.2  หญิง 9 39.78 6.12   
2. อายุ    2.782 0.066 
      2.1  21 – 30 ป 19 43.16 5.29   
      2.2  31 – 40 ป 55 45.91 4.87   
      2.3  สูงกวา 40 ป 37 43.86 5.64   
3. ศาสนา    0.683 0.507 
      3.1  พุทธ 94 44.88 5.29   
      3.2  อิสลาม 15 44.53 5.33   
      3.3  คริสต 2 40.50 6.36   
4. การศึกษา    0.301 0.741 
      4.1  มัธยมศึกษา 38 44.55 4.76   
      4.2  ปริญญาตรี 69 44.97 5.70   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 4 43.00 2.45   
5. สถานภาพตําแหนง         0.736 0.393 
      5.1  สัญญาบัตร 28 45.50 5.02   
      5.2  ประทวน 83 44.51 5.39   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    1.599 0.180 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 40.86 5.18   
      6.2  5-10 ป 30 45.23 4.04   
      6.3  11-15 ป 38 45.79 5.64   
      6.4  16-20 ป 14 44.36 5.75   
      6.5 20 ปขึ้นไป 22 43.82 5.64   
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ตาราง 33 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
7. รายได    1.257 0.293 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 41.80 5.93   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 31 44.58 3.25   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 34 44.09 6.54   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 41 45.80 5.26   
8. สถานภาพ    1.397 0.240 
      810.1  แตงงานอยูดวยกัน 63 45.33 5.39   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 9 45.22 5.02   
      8.3  หยา 4 39.25 4.50   
      8.4  หมาย 6 44.00 5.93   
      8.5  โสด 29 44.28 4.96   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ  
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ตาราง 34 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
      เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 
      (Product/Output) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.544 0.115 
      1.1 ชาย 101 20.50 2.32   
      1.2  หญิง 9 19.22 2.05   
2. อายุ    0.798 0.453 
      2.1  21 – 30 ป 19 20.26 1.66   
      2.2  31 – 40 ป 54 20.67 2.18   
      2.3  สูงกวา 40 ป 37 20.05 2.77   
3. ศาสนา    2.692 0.072 
      3.1  พุทธ 93 20.60 2.24   
      3.2  อิสลาม 15 19.33 2.29   
      3.3  คริสต 2 18.50 4.95   
4. การศึกษา    0.591 0.556 
      4.1  มัธยมศึกษา 37 20.73 2.57   
      4.2  ปริญญาตรี 69 20.22 2.24   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 4 20.25 0.96   
5. สถานภาพตําแหนง         0.145 0.704 
      5.1  สัญญาบัตร 28 20.54 2.08   
      5.2  ประทวน 82 20.34 2.41   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    1.345 0.258 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 19.86 1.68   
      6.2  5-10 ป 30 21.00 1.72   
      6.3  11-15 ป 37 20.46 2.31   
      6.4  16-20 ป 14 19.36 3.03   
      6.5 20 ปขึ้นไป 22 20.27 2.62   
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ตาราง 34 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
7. รายได    1.652 0.182 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 19.60 1.52   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 30 20.87 1.22   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 34 19.76 2.65   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 41 20.66 2.62   
8. สถานภาพ    0.036 0.997 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 62 20.40 2.68   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 9 20.22 2.68   
      8.3  หยา 4 20.25 3.30   
      8.4  หมาย 6 20.67 2.07   
      8.5  โสด 29 20.38 1.15   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 
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ตาราง 35 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
       เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตทั้ง 4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.256 0.020 
      1.1 ชาย 101 133.48 11.42   
      1.2  หญิง 9 124.00 13.23   
2. อายุ    2.499 0.087 
      2.1  21 – 30 ป 19 129.63 13.49   
      2.2  31 – 40 ป 54 135.20 10.66   
      2.3  สูงกวา 40 ป 37 130.62 12.03   
3. ศาสนา    0.825 0.441 
      3.1  พุทธ 93 133.30 12.15   
      3.2  อิสลาม 15 129.73 9.17   
      3.3  คริสต 2 127.00 14.14   
4. การศึกษา    0.304 0.739 
      4.1  มัธยมศึกษา 37 132.62 12.57   
      4.2  ปริญญาตรี 69 133.00 11.61   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 4 128.25 8.85   
5. สถานภาพตําแหนง         0.707 0.402 
      5.1  สัญญาบัตร 28 134.32 10.85   
      5.2  ประทวน 82 132.15 12.12   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    1.380 0.246 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 125.86 16.51   
      6.2  5-10 ป 30 135.30 8.54   
      6.3  11-15 ป 37 133.84 11.82   
      6.4  16-20 ป 14 131.93 14.53   
      68.5 20 ปขึ้นไป 22 129.91 11.76   
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ตาราง 35 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
7. รายได    1.470 0.227 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 127.60 12.42   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 30 135.97 8.23   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 34 130.56 13.81   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 41 132.71 11.93   
8. สถานภาพ    1.588 0.183 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 62 133.35 11.83   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 9 136.33 10.52   
      8.3  หยา 4 120.00 11.63   
      8.4  หมาย 6 129.17 13.41   
      8.5  โสด 29 132.66 11.32   

 
จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 

ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน  
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ตาราง 36 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
       ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตดาน    
       บริบท (Context) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.285 0.775 
      1.1 ชาย 184 27.76 3.347   
      1.2  หญิง 216 27.85 3.385   
2. อายุ    0.740 0.529 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 60 28.30 2.970   
      2.2  21 – 30 ป 173 27.58 3.479   
      2.3  31 – 40 ป 84 27.91 3.455   
      2.4  สูงกวา 40 ป 83  27.80 3.305   
3. สถานภาพการศึกษา    1.805 0.127 
      3.1  ไมเรียน 1 25.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 19 28.74 4.56   
      3.3  มัธยมศึกษา 128 28.29 4.01   
      3.4  ปริญญาตรี 203 27.44 2.86   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 49 27.76 2.72   
4. รายไดตอเดือน            1.983 0.116 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 142 28.29 3.80   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 155 27.71 2.94   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 47 27.53 3.75   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 56 27.09 2.77   
5. ศาสนา    4.073 0.007* 
      5.1  พุทธ 301 28.10 3.244   
      5.2  อิสลาม 66 26.97 3.807   
      5.3  คริสต 28 27.18 2.855   
      5.4  อื่น ๆ 5 24.60 3.847   
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ตาราง 36 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ    3.138 0.015* 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 105 28.17 3.751   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 29 26.66 3.199   
      6.3  หยา 17 25.65 2.060   
      6.4  มาย 17 28.26 2.823   
      6.5  โสด 222 27.90 3.261   
7. อาชีพ    1.810 0.096 
      7.1  เกษตรกร 55 27.02 4.08   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

63 27.13 2.33   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 101 28.12 3.31   
      7.4  เจาของกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

33 28.58 3.05   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 55 28.24 2.79   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 84 27.73 3.64   
      7.7  อื่น ๆ 9 29.22 5.38   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก อายุ สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน และ 
อาชีพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท สวนประชาชนที่มี ศาสนาและสถานภาพตางกัน มีความคิดเห็น
แตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท 

ศาสนา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาพุทธ มีคาเฉลี่ย  28.10 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 3.24  โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาอิสลาม มีคาเฉลี่ย  26.97 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.80 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาคริสต มีคาเฉลี่ย  
27.18 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.85 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาอื่น ๆ มี
คาเฉลี่ย  24.60 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.84   
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สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานอยูดวยกัน มีคาเฉลี่ย  28.17 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.75  กลุมตัวอยางกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงาน
แยกกันอยู มีคาเฉลี่ย  26.66 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.19  กลุมตัวอยางประชาชนที่มี
สถานภาพอยามีคาเฉลี่ย  25.65 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.06  กลุมตัวอยางประชาชนที่
มีสถานภาพหมาย มีคาเฉลี่ย  28.26 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.82  กลุมตัวอยาง
ประชาชนที่มีสถานภาพโสด มีคาเฉลี่ย  27.90 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.26 

ศาสนา กลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 
รายการ พุทธ อิสลาม คริสต อื่น  ๆ

พุทธ  *  * 
อิสลาม     
คริสต     
อ่ืน ๆ     

                                                       
 ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาพุทธกับศาสนา
อิสลาม  และกลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาพุทธและศาสนาอื่น ๆ มีความคิดเห็นในเรื่อง
การดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบทตางกัน 
 

สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้ 

รายการ 
แตงงานอยู
ดวยกัน 

แตงงาน
แยกกันอยู หยา หมาย โสด 

แตงงานอยูดวยกัน  * *   
แตงงานแยกกันอยู      
อยา    * * 
หมาย      
โสด      

        
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานอยู

ดวยกันมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานแยกกันอยูกลุม
ตัวอยาง ประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานอยูดวยกันมีความคิดเห็นแตกตางหยา  กลุมตัวอยาง
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ประชาชนจากสถานภาพหยา  กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพอยามีความคิดเห็นแตกตาง
จากกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพหมาย และกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพอยามี
ความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพโสด 

 
ตาราง 37 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตดาน 
      ปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.732 0.084 
      1.1 ชาย 184 26.54 4.168   
      1.2  หญิง 216 25.62 4.043   
2. อายุ    1.332 0.264 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 60 26.43 4.855   
      2.2  21 – 30 ป 173 25.58 4.068   
      2.3  31 – 40 ป 84 26.49 3.331   
      2.4  สูงกวา 40 ป 83 26.28 4.354   
3. สถานภาพการศึกษา      
      3.1  ไมเรียน 1 27.00 - 0.791 0.532 
      3.2  ประถมศึกษา 19 25.32 6.63   
      3.3  มัธยมศึกษา 128 26.43 4.08   
      3.4  ปริญญาตรี 203 26.03 3.87   
      5.5  สูงกวาปริญญาตรี 49 25.35 4.04   
4. รายไดตอเดือน            0.180 0.910 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 142 25.85 4.83   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 155 26.14 3.57   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 47 26.26 4.30   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 56 26.11 3.44   
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ตาราง 37 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
5. ศาสนา    1.264 .286 
      5.1  พุทธ 301 26.19 4.03   
      5.2  อิสลาม 66 25.64 4.04   
      5.3  คริสต 28 25.93 3.44   
      5.4  อื่น ๆ 5 23.00 10.55   
6. สถานภาพ    1.482 0.207 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 105 26.34 3.741   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 29 27.38 4.271   
      6.3  หยา 17 26.47 2.601   
      6.4  หมาย 17 25.11 4.710   
      6.5  โสด 222 25.81 4.270   
7. อาชีพ    4.443 0.000* 
      7.1  เกษตรกร 55 25.78 4.22   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของ
รัฐ 

63 25.02 3.41   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 101 27.20 3.71   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

33 25.79 3.29   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 55 26.80 3.59   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 84 24.88 5.10   
      9.7  อื่น ๆ 9 29.00 3.12   

 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน 
ศาสนา และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการ
ปองกันอบุัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา สวนกลุมตัวอยางประชาชนที่ม ีอาชีพ มี
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ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานปจจัยนําเขา 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  25.78 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.22  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  25.02 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.41 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  27.20 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
3.71 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  25.79 
มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.29   กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลี่ย  26.80 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.59 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  24.88 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 5.10 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  29.00 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.12 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
            

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น ๆ 

 เกษตรกร        
ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

  *     

พนักงาน/
ลูกจาง
บริษัทเอกชน 

     *  

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน 

       

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 



 131 

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/

รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพ
พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน และกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชนมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/
ขาราชการบํานาญ                                                                                                                                                                                                                                                                                 
 
ตาราง 38 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตดาน 
      กระบวนการ (Process)  
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.710 0.088 
      1.1 ชาย 184 40.95 6.73   
      1.2  หญิง 216 39.68 7.85   
2. อายุ    2.775 .041* 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 60 40.37 7.978   
      2.2  21 – 30 ป 173 39.13 7.767   
      2.3  31 – 40 ป 84 41.63 5.963   
      2.4  สูงกวา 40 ป 83 41.16 7.166   
3. สถานภาพการศึกษา    1.800 .128 
      3.1  ไมเรียน 1 33.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 19 40.26 8.25   
      3.3  มัธยมศึกษา 128 41.51 6.61   
      3.4  ปริญญาตรี 203 39.45 7.58   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 49 40.51 7.81   
4. รายไดตอเดือน            1.421 .236 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 142 39.40 8.27   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 155 40.78 6.67   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 47 41.55 5.91   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 56 39.89 7.84   
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ตาราง 38 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
5. ศาสนา      0.309                              0.819 
      5.1  พุทธ 301 40.28 7.66   
      5.2  อิสลาม 66 40.71 5.78   
      5.3  คริสต 28 39.29 7.11   
      5.4  อื่น ๆ 5 38.80 11.45   
6. สถานภาพ    1.917 0.107 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 105 40.96 6.820   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 29 42.86 6.973   
      6.3  หยา 17 40.06 2.968   
      6.4  หมาย 17 41.30 5.830   
      6.5  โสด 222 39.48 7.988   
7. อาชีพ    4.835 0.000* 
      7.1  เกษตรกร 55 41.38 6.49   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

63 37.89 7.20   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 101 41.92 5.93   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

33 40.52 7.20   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 55 41.09 6.98   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 84 38.02 8.87   
      7.7  อื่น ๆ 9 46.33 6.83   
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จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน ศาสนา 

และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการสวนประชาชนที่มี อายุ และอาชีพตางกัน มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานกระบวนการ 

อายุ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอายุตํ่ากวา20 ป มีคาเฉลี่ย  40.37 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 7.97  กลุมตัวอยางประชาชนที่มีที่มีอายุ 21 – 30 ป มีคาเฉลี่ย  39.13 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 7.76 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีที่มีอายุ 31 – 40 ป มีคาเฉลี่ย  41.63 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 5.96 กลุมตัวอยางประชาชนที่ที่มีที่มีอายุ สูงกวา 40 ปมีคาเฉลี่ย  
41.16 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 7.16    

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  41.38 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.49 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  37.89 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 7.20 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมคีาเฉลี่ย  41.92 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
5.93 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  40.52 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 7.20  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลี่ย  41.09 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.98กลุมตัวอยาง ประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  38.02 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 8.87 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  46.33 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.83 

อายุ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอายุแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จากการ
วิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ ต่ํากวา 20 ป 21 – 30 ป 31 – 40 ป สูงกวา 40 ป 
ตํ่ากวา 20 ป     
21 – 30 ป     
31 – 40 ป  *   
สูงกวา 40 ป     

                
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีอายุ 21 – 30 ป มีความ

คิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่มีอายุ 31 – 40 ป 
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อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
เกษตร
กร 

ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงา
น/ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชกา
รบํานาญ 

อื่น ๆ 

 เกษตรกร        
ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

  *     

พนักงาน/
ลูกจาง
บริษัทเอกชน 

     
* 

 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน 

       

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/

รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพ
พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน และกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชนมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/
ขาราชการบํานาญ 
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ตาราง 39 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตดาน 
      ผลผลิต (Product/Output) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.719 0.472 
      1.1 ชาย 184 18.88 3.06   
      1.2  หญิง 216 18.66 2.97   
2. อายุ    1.041 0.374 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 60 18.65 2.767   
      2.2  21 – 30 ป 173 18.50 3.354   
      2.3  31 – 40 ป 84 19.05 2.503   
      2.4  สูงกวา 40 ป 83 19.08 2.897   
3. สถานภาพการศึกษา    2.488 0.051 
      3.1  ไมเรียน 1 17.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 19 17.00 4.04   
      3.3  มัธยมศึกษา 128 18.51 2.77   
      3.4  ปริญญาตรี 203 19.00 2.91   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 49 19.10 3.38   
4. รายไดตอเดือน            5.086 0.002* 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 142 18.00 3.34   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 155 19.32 2.65   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 47 19.02 3.26   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 56 18.76 2.46   
5. ศาสนา    0.864 0.460 
      5.1  พุทธ 301 18.79 2.91   
      5.2  อิสลาม 66 18.88 3.24   
      5.3  คริสต 28 18.43 2.64   
      5.4  อื่น ๆ 5 16.80 6.64   
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ตาราง 39 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
6. สถานภาพ    0.760 0.552 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 105 18.39 2.705   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 29 19.31 3.424   
      6.3  หยา 17 18.47 2.672   
      6.4  หมาย 17 18.78 2.359   
      6.5  โสด 222 18.88 3.189   
7. อาชีพ    4.085 0.001* 
      7.1  เกษตรกร 55 17.84 3.01   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของ
รัฐ 

63 19.21 2.85   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 101 19.39 2.62   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว 33 18.70 3.31   
      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 55 19.25 2.81   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 84 17.80 3.25   
      7.7  อื่น ๆ 9 20.33 2.91   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุสถานภาพการศึกษา ศาสนา และ
สถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิตสวนประชาชนที่มี รายไดตอเดือน และอาชีพตางกัน 
มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานผลผลิต 

รายไดตอเดือน กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนนอยกวา 8,000 บาท มีคาเฉลี่ย  
18.00 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ3.34 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือน 8,000 – 
13,000 บาทตอเดือน มีคาเฉลี่ย  19.32 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.65 กลุมตัวอยาง
ประชาชนที่มีรายไดตอเดือน 13,001 – 18,000 บาทตอเดือน มีคาเฉลี่ย  19.02 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 3.26 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนนอยกวา 18,000 บาท มีคาเฉลี่ย  
18.76 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.46   
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อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  17.84 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.01 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  19.21 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.85 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  19.39 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
2.62 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  18.70 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.31  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลี่ย  19.25 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.81 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  17.80 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.25 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  20.33 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.91 

รายได กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
นอยกวา 

8,000 บาท/
เดือน 

8,000 – 
13,000 บาท/

เดือน 

13,001 – 18,000 
บาท/เดือน 

มากกวา 
18,000 บาท/

เดือน 
นอยกวา 8,000 บาท/เดือน  *   
8,000 – 13,000 บาท/เดือน     
13,001 – 18,000 บาท/
เดือน 

    

มากกวา 18,000 บาท/เดือน     
 

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายได 8,000 บาท/เดือน มี

ความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ที่มีรายได 8,000 – 13,000 บาท/เดือน  
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อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น 
ๆ 

 เกษตรกร  * *  * * * 
ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

     *  

พนักงาน/
ลูกจาง
บริษัทเอกชน 

     *  

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน 

     *  

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

      * 

อ่ืน ๆ        
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มี
ความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน รับจางทั่วไปคนงาน แมบาน/ขาราชการบํานาญ และอื่น ๆ 
กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐมีความคิดเห็น
แตกตางจากประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญ กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการ
บํานาญ และกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีความคิดเห็น
แตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพ อื่น ๆ 
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ตาราง 40 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ทั้ง 4     
      ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.568 0.118 
      1.1 ชาย 184 114.08 14.128   
      1.2  หญิง 216 111.81 14.720   
2. อายุ    2.221 0.085 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 60 113.64 13.958   
      2.2  21 – 30 ป 173 110.78 15.892   
      2.3  31 – 40 ป 84 115.11 11.427   
      2.4  สูงกวา 40 ป 83 114.31 14.168   
3. สถานภาพการศึกษา    0.960 0.429 
      3.1  ไมเรียน 1 102.00 -   
      3.3  มัธยมศึกษา 128 114.73 14.46   
      3.4  ปริญญาตรี 203 111.89 13.82   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 49 112.71 14.81   
4. รายไดตอเดือน            0.948 0.417 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 142 111.48 16.77   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 155 113.94 12.72   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 47 114.36 14.89   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 56 112.00 12.256   
5. ศาสนา    1.085 0.355 
      5.1  พุทธ 301 113.34 14.43   
      5.2  อิสลาม 66 112.20 13.77   
      5.3  คริสต 28 110.82 12.52   
      5.4  อื่น ๆ 5 103.20 31.15   
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ตาราง 40 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ 400 112.85 14.478 0.808 0.521 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 105 113.87 14.142   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 29 116.21 14.519   
      6.3  หยา 17 110.65 6.928   
      6.4  หมาย 17 113.44 12.439   
      6.5  โสด 222 112.02 15.263   
7. อาชีพ    4.684 0.000* 
      7.1  เกษตรกร 55 112.02 14.48   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

63 109.24 13.11   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 101 116.62 11.74   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

33 113.58 14.81   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 55 115.28 13.65   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 84 108.43 16.89   
      7.7  อื่น ๆ 9 124.89 13.51   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุสถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน 
ศาสนา และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิตสวนประชาชนที่มี อาชีพตางกัน มีความ
คิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานผลผลิต 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  112.02 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.48 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  109.24 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.11 กลุมตัวอยางประชาชน
ที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  116.62 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
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เทากับ 11.74 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมี
คาเฉลี่ย  113.58 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.81  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพรับจางทั่วไปคนงานมีคาเฉลี่ย  115.52 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.65 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  1108.43 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 16.89 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  
124.89 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.51 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น 
ๆ 

เกษตรกร        
ข า ร าชการ /
รัฐวิสาหกิจ   *     

พ นั ก ง า น /
ลู ก จ า ง
บริษัทเอกชน 

     *  

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน        

แ ม บ า น /
ข า ร า ช ก า ร
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ มีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพ
พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน และกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชน มีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/
ขาราชการบํานาญ 
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3.2 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ
และกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัด
สุราษฏรธานใีนแตละดาน 

 
ตาราง 41 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
      เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในดานบริบท    
      (Context) 
 
ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    2.074 0.04* 
      1.1 ชาย 49 26.88 1.52   
      1.2  หญิง 2 24.50 3.53   
2. อายุ    0.62 0.54 
      2.1  21 – 30 ป 4 26.75 .50   
      2.2  31 – 40 ป 36 26.64 1.65   
      2.3  สูงกวา 40 ป 11 27.27 1.84   
3. ศาสนา    0.05 0.95 
      3.1  พุทธ 43 26.81 1.76   
      3.2  อิสลาม 6 26.67 0.81   
      3.3  คริสต 2 26.50 0.70   
4. สถานภาพการศึกษา    0.42 0.65 
      4.1  มัธยมศึกษา 11 27.18 1.60   
      4.2  ปริญญาตรี 39 26.67 1.67   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 1 27.00 -   
5. สถานภาพตําแหนง         0.00 0.99 
      5.1  สัญญาบัตร 14 26.79 1.57   
      5.2  ประทวน 37 26.78 1.68   
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ตาราง 41 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.58 0.62 
      6.1  นอยกวา 5 ป 0 0 0   
      6.2  5-10 ป 19 26.58 1.01   
      6.3  11-15 ป 23 26.91 2.04   
      6.4  16-20 ป 6 27.33 0.51   
      6.5 20 ปขึ้นไป 3 26.00 3.00   
7. รายไดตอเดือน    1.02 0.39 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 0 0 0   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 23 27.22 1.47   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 16 26.38 1.66   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 12 26.45 1.91   
8. สถานภาพ    0.42 0.79 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 29 26.86 1.97   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 6 26.50 1.87   
      8.3  หยา 1 25.00 -   
      8.4  หมาย 1 26.00 -   
      8.5  โสด 14 26.93 0.47   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ  ไดแก อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท สวนกลุม
ตัวอยางตํารวจที่มีเพศตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการ
ปองกันอบุัติเหตุจราจร ในดานบริบท 

กลุมตัวอยางที่เปนเพศชายมีคาเฉลี่ย 26.88 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 1.52 และ
เพศหญิงมีคาเฉลี่ย 24.50 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.53  
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ตาราง 42 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
       เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในดาน 
       ปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.956 0.344 
      1.1 ชาย 49 45.02 2.93   
      1.2  หญิง 2 43.00 2.82   
2. อายุ    0.271 0.764 
      2.1  21 – 30 ป 4 44.50 1.29   
      2.2  31 – 40 ป 36 45.14 2.80   
      2.3  สูงกวา 40 ป 11 44.45 3.80   
3. ศาสนา    1.707 0.192 
      3.1  พุทธ 43 45.19 3.04   
      3.2  อิสลาม 6 44.33 1.03   
      3.3  คริสต 2 41.50 2.12   
4. การศึกษา    1.639 0.205 
      4.1  มัธยมศึกษา 11 45.73 3.49   
      4.2  ปริญญาตรี 39 44.62 2.71   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 1 49.00 -   
5. สถานภาพตําแหนง         1.923 0.172 
      5.1  สัญญาบัตร 14 45.86 2.87   
      5.2  ประทวน 37 44.59 2.91   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    6.488 0.001* 
      6.1  นอยกวา 5 ป 0 0 0   
      6.2  5-10 ป 19 45.00 2.28   
      6.3  11-15 ป 23 45.22 2.57   
      6.4  16-20 ป 6 46.67 3.50   
      6.5 20 ปขึ้นไป 3 39.00 1.00   
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ตาราง 42 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลีย่ S.D F-Test sig 
7. รายได    0.021 0.996 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 0 0 0   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 23 44.83 1.64   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 16 45.06 3.02   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 12 45.00 4.64   
8. สถานภาพ    0.555 0.696 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 29 44.76 3.37   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 6 46.17 3.12   
      8.3  หยา 1 44.00 -   
      8.4  หมาย 1 42.00 -   
      8.5  โสด 14 45.07 1.63   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจจังหวัดสุราษฏรธานี ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา 
สถานภาพตําแหนง รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่อง
การดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัย สวนกลุมตัวอยาง
ตํารวจจังหวัดสุราษฏรธานี ที่มีระยะเวลาที่รับราชการตํารวจตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ใน
เรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในจังหวัดสุราษฏรธานี ในดานปจจัย
นําเขา 

ระยะเวลาที่ตํารวจรับราชการ 16 – 20 ป มีคาเฉลี่ย 46.67 และสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
3.50 รองลงมา ระยะเวลาที่ตํารวจรับราชการ 11-15 ป มีคาเฉลี่ย 45.22 และสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 2.57 ระยะเวลาที่ตํารวจรับราชการ 5-10 ป มีคาเฉลี่ย 45.00 และสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 2.28 ระยะเวลาที่ตํารวจรับราชการ 20 ปขึ้นไป มีคาเฉลี่ย 45.06 และสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 1.00 

 
ระยะเวลาที่รับราชการ กลุมตัวอยางระยะเวลาที่รับราชการ แตกตางกันมีระดับความ

คิดเห็นแตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
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รายการ 
นอยกวา 

5 ป 5-10 ป 11-15 ป 16-20 ป 20ปขึ้นไป 

นอยกวา 5 ป      
5-10 ป     * 
11-15 ป     * 
16-20 ป     * 
20ปข้ึนไป      

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางตํารวจที่มีอายุรับราชการ 20 ปขึ้นไป มี

ความคิดเห็นในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัย
นําเขาตางจากตํารวจที่มีอายุรับราชการ 5-10 ป 11-15 ป 16-10 ป 
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ตาราง 43 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
       เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ในดาน    
       กระบวนการ (Process) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.807 0.423 
      1.1 ชาย 14 46.86 3.08   
      1.2  หญิง 37 46.38 3.78   
2. อายุ    2.222 0.119 
      2.1  21 – 30 ป 4 42.25 1.89   
      2.2  31 – 40 ป 36 47.03 3.39   
      2.3  สูงกวา 40 ป 11 44.55 4.15   
3. ศาสนา    3.193 0.050* 
      3.1  พุทธ 43 46.77 3.35   
      3.2  อิสลาม 6 46.67 3.20   
      3.3  คริสต 2 40.50 6.36   
4. การศึกษา    0.125 0.882 
      4.1  มัธยมศึกษา 11 46.27 2.97   
      4.2  ปริญญาตรี 39 46.62 3.80   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 1 45.00 -   
5. สถานภาพตําแหนง         0.905 0.346 
      5.1  สัญญาบัตร 14 47.29 3.66   
      5.2  ประทวน 37 46.22 3.55   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    1.232 0.309 
      6.1  นอยกวา 5 ป 0 0 -   
      6.2  5-10 ป 19 46.32 2.98   
      6.3  11-15 ป 23 47.26 3.50   
      6.4  16-20 ป 6 45.83 1.47   
      6.5 20 ปขึ้นไป 3 43.33 8.73   
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ตาราง 43 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
7. รายได    1.857 0.150 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 0 0 -   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 23 45.35 1.61   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 16 48.00 3.67   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 12 46.82 5.60   
8. สถานภาพ    0.637 0.639 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 29 46.21 4.07   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 6 47.50 2.58   
      8.3  หยา 1 43.00 -   
      8.4  หมาย 1 50.00 -   
      8.5  โสด 14 46.71 2.89   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ การศึกษา สถานภาพตําแหนง ระยะเวลาที่
รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการ
ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ สวนกลุม
ตัวอยางตํารวจที่นับถือศาสนาตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเร่ืองการดําเนินงานนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ 

 ศาสนา โดยที่กลุมตัวอยางตํารวจนับถือศาสนาพุทธ มีคาเฉลี่ย  46.77 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 3.35  โดยที่กลุมตัวอยางตํารวจนับถือศาสนาอิสลาม มีคาเฉลี่ย  46.67 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.20 โดยที่กลุมตัวอยางตํารวจนับถือศาสนาคริสต มีคาเฉลี่ย  40.50 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.36  
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ศาสนา กลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 
รายการ พุทธ อิสลาม คริสต อื่น  ๆ

พุทธ   *  
อิสลาม   *  
คริสต     
อื่น ๆ     

                              *แตกตางอยางมีนัยสําคัญ ที่ 0.05 
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางตํารวจที่นับถือศาสนาคริสต มีความ
คิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบทตาง
จากตํารวจที่นับถือศาสนา พุทธ และอิสลาม 
 
ตาราง 44 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
      เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานีในดาน  
      ผลผลิต (Product/Output) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.107 0.915 
      1.1 ชาย 49 20.65 1.88   
      1.2  หญิง 2 20.50 2.12   
2. อายุ    1.125 0.333 
      2.1  21 – 30 ป 4 21.50 1.29   
      2.2  31 – 40 ป 36 20.74 1.78   
      2.3  สูงกวา 40 ป 11 20.00 2.23   
3. ศาสนา    1.587 0.215 
      3.1  พุทธ 43 20.67 1.72   
      3.2  อิสลาม 6 21.17 1.72   
      3.3  คริสต 2 18.50 4.95   
ตาราง 44 (ตอ) 
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ตาราง 44 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
4. การศึกษา    1.359 0.267 
      4.1  มัธยมศึกษา 11 21.40 1.17   
      4.2  ปริญญาตรี 39 20.49 1.98   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 1 19.00 -   
5. สถานภาพตําแหนง         0.258 0.614 
      5.1  สัญญาบัตร 14 20.86 2.24   
      5.2  ประทวน 37 20.56 1.73   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    1.118 0.325 
      6.1  นอยกวา 5 ป 0 0 -   
      6.2  5-10 ป 19 21.00 1.24   
      6.3  11-15 ป 23 20.73 2.00   
      6.4  16-20 ป 6 19.50 1.37   
      6.5 20 ปขึ้นไป 3 20.00 4.35   
7. รายได    0.281 0.839 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 0 0 -   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 23 20.73 1.03   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 16 20.81 2.19   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 12 20.18 2.71   
8. สถานภาพ    1.096 0.370 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 29 20.25 2.04   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 6 21.33 2.58   
      8.3  หยา 1 22.00 -   
      8.4  หมาย 1 23.00 -   
      8.5  โสด 14 20.86 0.86   
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จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 

 
ตาราง 45 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ  
      เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ทั้ง 4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.609 0.114 
      1.1 ชาย 49 139.19 5.61   
      1.2  หญิง 2 132.50 10.60   
2. อายุ    1.479 0.238 
      2.1  21 – 30 ป 4 140.00 2.44   
      2.2  31 – 40 ป 36 139.63 5.08   
      2.3  สูงกวา 40 ป 11 136.27 8.24   
3. ศาสนา    5.083 0.010* 
      3.1  พุทธ 43 139.50 5.35   
      3.2  อิสลาม 6 138.83 0.98   
      3.3  คริสต 2 127.00 14.14   
4. การศึกษา    0.745 0.480 
      4.1  มัธยมศึกษา 11 140.90 3.95   
      4.2  ปริญญาตรี 39 138.38 6.25   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 1 140.00 -   
5. สถานภาพตําแหนง         2.018 0.162 
      5.1  สัญญาบัตร 14 140.79 3.42   
      5.2  ประทวน 37 138.19 6.45   
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ตาราง 45 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    4.452 0.058 
      6.1  นอยกวา 5 ป 0 0 -   
      6.2  5-10 ป 19 138.89 4.78   
      6.3  11-15 ป 23 140.27 4.57   
      6.4  16-20 ป 6 139.33 3.32   
      6.5 20 ปขึ้นไป 3 128.33 14.01   
7. รายได    0.400 0.753 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 0 0 -   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 23 138.18 3.68   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 16 140.25 5.36   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 12 138.45 9.58   
8. สถานภาพ    0.648 0.631 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 29 138.14 7.27   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 6 141.50 3.33   
      8.3  หยา 1 134.00 -   
      8.4  หมาย 1 141.00 -   
      8.5  โสด 14 139.57 2.82   

 
 

จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ การศึกษา สถานภาพตําแหนง ระยะเวลาที่

รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการ
ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ สวนกลุม
ตัวอยางตํารวจที่นับถือศาสนา และ ตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงาน
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตทั้ง 4 ดาน 

 ศาสนา โดยที่กลุมตัวอยางตํารวจนับถือศาสนาพุทธ มีคาเฉลี่ย  139.50 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 5.35  โดยที่กลุมตัวอยางตํารวจนับถือศาสนาอิสลาม มีคาเฉลี่ย  138.83 มีสวน
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เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 0.98 โดยที่กลุมตัวอยางตํารวจนับถือศาสนาคริสต มีคาเฉลี่ย  127.00
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.14  

 
ศาสนา กลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง

กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ พุทธ อิสลาม คริสต อื่น  ๆ
พุทธ   *  
อิสลาม   *  
คริสต     
อื่น ๆ     

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางตํารวจที่นับถือศาสนาคริสต มีความ

คิดเห็นในเรือ่งการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบทตาง
จากตํารวจที่นับถือศาสนา พุทธ และอิสลาม 
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ตาราง 46 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธาน ี 
      ดานบริบท (Context) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.767 0.444 
      1.1 ชาย 97 29.04 3.46   
      1.2  หญิง 103 28.64 3.89   
2. อายุ    1.149 0.330 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 47 28.77 2.822   
      2.2  21 – 30 ป 86 28.38 3.869   
      24.3  31 – 40 ป 38 29.29 3.931   
      2.4  สูงกวา 40 ป 29 29.69 4.001   
3. สถานภาพการศึกษา    1.885 0.115 
      3.1  ไมเรียน 1 25.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 16 29.63 4.440   
      3.3  มัธยมศึกษา 95 29.38 3.688   
      3.4  ปริญญาตรี 66 28.30 3.486   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 22 27.68 3.386   
4. รายไดตอเดือน            1.365 0.247 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 97 29.44 3.31   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 58 28.16 4.16   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 23 28.52 4.24   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 22 28.12 3.46   
5. ศาสนา    5.294 0.002* 
      5.1  พุทธ 166 29.02 3.34   
      5.2  อิสลาม 22 29.23 4.78   
      5.3  คริสต 10 26.50 4.40   
      5.4  อื่น ๆ 2 20.50 0.70   
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ตาราง 46 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ    0.764 0.515 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 67 29.00 4.01   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 3 28.00 6.92   
      6.3  หยา 0 0 -   
      6.4  มาย 6 30.83 2.04   
      6.5  โสด 124 28.67 3.48   
7. อาชีพ    3.387 0.003* 
      7.1  เกษตรกร 36 28.08 4.32   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

26 26.96 2.94   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 41 29.95 3.73   
      7.4  เจาของกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

17 29.88 3.27   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 25 29.52 2.67   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 49 28.37 3.51   
      7.7  อื่น ๆ 6 31.83 4.07   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ ศาสนา สถานภาพการศึกษา รายไดตอ
เดือน สถานภาพ และยานพาหนะ  ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงาน
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท สวนประชาชนที่มี อาชีพตางกัน มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานบริบท 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  28.08 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.32  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  26.96 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.94 กลุมตัวอยางประชาชนที่
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ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  29.95 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
3.73 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  29.88 
มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.27   กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลีย่  29.52มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.67 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  28.37 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.51 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  31.83 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.07 
 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
            

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น ๆ 

 เกษตรกร        
ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

       

พนักงาน/
ลูกจาง
บริษัทเอกชน 

 *      

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน 

 *      

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/

รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ มีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพ พนักงาน/
ลูกจางบริษัทเอกชน และอาชีพรับจางทั่วไปคนงาน  
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ตาราง 47 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธาน ี   
      ดานปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1 เพศ    2.000 1.260 
      1.1 ชาย 97 26.80 4.03   
      1.2  หญิง 103 25.54 4.79   
2 อายุ    0.759 0.518 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 47 25.85 3.81   
      2.2  21 – 30 ป 86 25.83 4.68   
      2.3  31 – 40 ป 38 26.55 4.17   
      2.4  สูงกวา 40 ป 29 27.10 5.19   
3 สถานภาพการศึกษา    1.506 0.202 
      3.1  ไมเรียน 1 27.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 16 26.13 6.95   
      3.3  มัธยมศึกษา 95 26.93 3.95   
      3.4  ปริญญาตรี 66 25.36 4.39   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 22 25.18 4.43   
4 รายไดตอเดือน            0.429 0.787 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 97 26.35 4.66   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 58 26.26 4.35   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 23 26.04 4.53   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 22 24.82 4.27   
5 ศาสนา    7.951 0.000* 
      5.1  พุทธ 166 26.40 4.22   
      5.2  อิสลาม 22 25.27 4.77   
      5.3  คริสต 10 26.80 3.88   
      5.4  อื่น ๆ 2 12.00 0.00   



 158 

 
 
ตาราง 47 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6 สถานภาพ    4.079 0.058 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 67 27.27 3.74   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 3 24.67 10.97   
      6.3  หยา 0 0 -   
      6.4  หมาย 6 21.50 4.37   
      6.5  โสด 124 25.81 4.50   
7 อาชีพ    3.370 0.004* 
      7.1  เกษตรกร 36 25.61 5.01   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

26 24.38 3.54   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 41 27.95 4.32   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

17 27.24 3.25   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 25 26.52 4.14   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 49 25.02 4.64   
      7.7  อื่น ๆ 6 29.50 3.08   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน 
และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา สวนกลุมตัวอยางประชาชนที่มีศาสนา และ
อาชีพตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา 

ศาสนา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาพุทธ มีคาเฉลี่ย  26.40มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 4.22  โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาอิสลาม มีคาเฉลี่ย  25.27 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.77 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาคริสต มีคาเฉลี่ย  
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26.80 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.88 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาอื่น ๆ มี
คาเฉลี่ย  12.00 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 0.00   

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  25.61 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 5.01  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  24.38 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.54 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  27.95 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
4.32 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  27.24 
มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.25   กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลี่ย  26.52มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.14 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  25.02 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.64 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  29.50 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.08 

ศาสนา กลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 
รายการ พุทธ อิสลาม คริสต อื่น  ๆ

พุทธ    * 
อิสลาม    * 
คริสต    * 
อื่น ๆ     

                               
 
 ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาอื่น ๆ มีความ
คิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัย
นําเขาตางจากประชาชนที่นับถือศาสนา พุทธ อิสลาม คริสต 
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อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก

การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
            

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น 
ๆ 

 เกษตรกร        
ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

  *     

พนักงาน/
ลูกจาง
บริษัทเอกชน 

       

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน 

       

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/

รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชน                                                                                                                       
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ตาราง 48 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
       ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี  
       ดานกระบวนการ (Process)  
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    2.955 .004* 
      1.1 ชาย 97 42.73 6.48   
      1.2  หญิง 103 39.51 8.76   
2. อายุ    1.445 0.231 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 47 40.41 8.63   
      2.2  21 – 30 ป 86 40.15 8.39   
      2.3  31 – 40 ป 38 42.79 6.00   
      2.4  สูงกวา 40 ป 29 42.55 7.08   
3. สถานภาพการศึกษา    3.075 0.057 
      3.1  ไมเรียน 1 33.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 16 40.69 8.97   
      3.3  มัธยมศึกษา 95 42.88 6.31   
      3.4  ปริญญาตรี 66 38.74 9.29   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 22 40.73 7.32   
4. รายไดตอเดือน            0.740 0.566 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 97 40.64 8.69   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 58 41.84 7.08   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 23 42.65 6.71   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 22 39.29 7.10   
5. ศาสนา    1.694 0.170 
      5.1  พุทธ 166 41.18 7.76   
      5.2  อิสลาม 22 41.77 7.61   
      5.3  คริสต 10 40.10 9.26   
      5.4  อื่น ๆ 2 29.00 12.72   
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ตาราง 48 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ    4.515 0.004* 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 67 42.70 6.40   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 3 27.33 6.35   
      6.3  หยา 0 42.33 7.11   
      6.4  หมาย 6 40.45 8.34   
      6.5  โสด 124     
7. อาชีพ    3.723 0.052   
      7.1  เกษตรกร 36 41.47 7.16   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

26 36.73 7.51   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 41 43.20 6.73   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

17 44.82 4.65   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 25 41.46 7.80   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 49 39.12 9.19   
      7.7  อื่น ๆ 6 46.50 6.74   

 
จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก อายุ สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน และ

ศาสนา ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ สวนประชาชนที่มีเพศ สถานภาพ และอาชีพตางกัน มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานกระบวนการ 

สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงานอยูดวยกัน มีคาเฉลี่ย  42.70 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.40  กลุมตัวอยางกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงาน 



 163 

แยกกันอยู มีคาเฉลี่ย  27.33มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.35 กลุมตัวอยาง
ประชาชนที่มีสถานภาพหมาย มีคาเฉลี่ย  42.33 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 7.11  กลุม
ตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพโสด มีคาเฉลี่ย  40.45 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 8.34 
 

สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
แตงงาน
อยู

ดวยกัน 

แตงงาน
แยกกัน
อยู 

หมาย โสด 

แตงงานอยูดวยกัน     
แตงงานแยกกันอยู *  * * 
หมาย     
โสด     

        
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานแยกกัน
อยู มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
กระบวนการตางจากประชาชนที ่แตงงานอยูดวยกัน เปนหมาย และเปนโสด 
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ตาราง 49 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธาน ี   
      ดานผลผลิต (Product/Output) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.484 0.139 
      1.1 ชาย 97 18.18 3.14   
      1.2  หญิง 103 18.17 3.04   
2. อายุ    0.370 0.775 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 47 18.79 2.84   
      2.2  21 – 30 ป 86 18.30 3.46   
      2.3  31 – 40 ป 38 18.29 2.80   
      2.4  สูงกวา 40 ป 29 18.76 2.79   
3. สถานภาพการศึกษา    1.010 0.403 
      3.1  ไมเรียน 1 17.00 -   
      3.2  ประถมศึกษา 16 17.38 4.31   
      3.3  มัธยมศึกษา 95 18.78 2.79   
      3.4  ปริญญาตรี 66 18.55 3.13   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 22 17.86 3.27   
4. รายไดตอเดือน            0.395 0.812 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 97 18.65 3.35   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 58 18.24 2.75   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 23 18.30 3.56   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 22 18.88 2.20   
5. ศาสนา    3.691 0.013 
      5.1  พุทธ 166 18.60 2.87   
      5.2  อิสลาม 22 18.41 3.69   
      5.3  คริสต 10 18.00 3.68   
      5.4  อื่น ๆ 2 11.50 6.36   
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ตาราง 49 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
6. สถานภาพ    4.540 0.004* 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 67 18.46 2.93   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 3 12.33 4.61   
      6.3  หยา 0 0 -   
      6.4  หมาย 6 17.50 0.54   
      6.5  โสด 124 18.69 3.09   
7. อาชีพ    1.519 0.174 
      7.1  เกษตรกร 36 17.75 3.55   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของ
รัฐ 

26 18.23 2.28   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 41 18.15 2.65   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว 17 19.47 3.82   
      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 25 19.44 3.13   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 49 18.37 3.12   
      7.7  อื่น ๆ 6 20.33 2.65   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุสถานภาพการศึกษา ศาสนา สถานภาพ 
รายไดตอเดือน และอาชีพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต สวนประชาชนที่ม ีสถานภาพตางกัน มีความ
คิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานผลผลิต 

สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงานอยูดวยกัน มีคาเฉลี่ย  18.46 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.93  กลุมตัวอยางกลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงาน
แยกกันอยู มีคาเฉลี่ย  12.33 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.61  กลุมตัวอยางประชาชนที่มี
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สถานภาพหมาย มีคาเฉลี่ย 17.50 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 0.54  กลุมตัวอยางประชาชน
ที่มีสถานภาพโสด มีคาเฉลี่ย  18.69 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.09 

สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
แตงงาน
อยู

ดวยกัน 

แตงงาน
แยกกัน
อยู 

หมาย โสด 

แตงงานอยูดวยกัน     
แตงงานแยกกันอยู     
หมาย    * 
โสด     

        
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพประชาชนที่มี
สถานภาพหมาย มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานกระบวนการตางจากประชาชนที่มีสถานภาพโสด 
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ตาราง 50 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสุราษฏรธานี ทั้ง     
      4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    2.462 0.015* 
      1.1 ชาย 97 117.33 14.143   
      1.2  หญิง 103 111.86 17.137   
2. อายุ    1.209 0.308 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 47 113.67 15.05   
      2.2  21 – 30 ป 86 112.66 17.48   
      2.3  31 – 40 ป 38 116.92 13.47   
      2.4  สูงกวา 40 ป 29 118.10 15.37   
3. สถานภาพการศึกษา    2.408 0.051 
      3.1  ไมเรียน 1 102.00 -   
      3.2 ประถมศึกษา 16 113.81 20.82   
      3.3  มัธยมศึกษา 95 117.97 13.44   
      3.4  ปริญญาตรี 66 110.83 17.54   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 22 111.45 15.24   
4. รายไดตอเดือน            0.283 0.889 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 97 115.02 17.14   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 58 114.50 14.98   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 23 115.52 16.67   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 22 111.12 13.49   
5. ศาสนา    5.018 0.002* 
      5.1  พุทธ 166 115.17 15.03   
      5.2  อิสลาม 22 114.68 17.67   
      5.3  คริสต 10 111.40 17.73   
      5.4  อื่น ๆ 2 73.00 19.79   
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ตาราง 50 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ    2.952 0.054 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 67 117.43 14.33   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 3 92.33 28.86   
      6.3  หยา 0 0 -   
      6.4  หมาย 6 112.17 8.68   
      6.5  โสด 124 113.56 16.36   
7. อาชีพ    3.880 .001* 
      7.1  เกษตรกร 36 112.92 16.56   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 

26 106.31 12.43   

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 41 119.24 14.40   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

17 121.41 12.33   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 25 116.75 14.93   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 49 110.88 17.50   
      7.7  อื่น ๆ 6 128.17 13.76   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก อายุ สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน และ
สถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต สวนประชาชนที่มี เพศ ศาสนา และอาชีพตางกัน มีความคิดเห็น
แตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
ผลผลิต 

เพศ   กลุมตัวอยางประชาชนเพศชาย มีคาเฉลี่ย 117.33 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เทากับ 14.143 และประชาชนเพศหญิง มีคาเฉลี่ย 111.86 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
17.137 
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ศาสนา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาพุทธ มีคาเฉลี่ย  115.17 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 15.03  โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาอิสลาม มีคาเฉลี่ย  
114.68 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 17.67 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือศาสนาคริสต 
มีคาเฉลี่ย  111.40มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 17.73 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชนนับถือ
ศาสนาอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  73.00 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 19.79   

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  112.92 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 16.56 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  106.31 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 12.43กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  119.24 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
14.40กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  
121.41 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 12.33  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจาง
ทั่วไปคนงานมีคาเฉลี่ย  116.75 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.93 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  110.88 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
17.50 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  128.17 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
เทากับ 13.76 

 
ศาสนา กลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง

กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ พุทธ อิสลาม คริสต อื่น  ๆ
พุทธ    * 
อิสลาม    * 
คริสต    * 
อื่น ๆ     

                               
 
 ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่นับถือศาสนาอื่น ๆ มีความ
คิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัย
นําเขาตางจากประชาชนที่นับถือศาสนา พุทธ อิสลาม คริสต 
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อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น ๆ 

เกษตรกร        
ข า ร าชการ /
รัฐวิสาหกิจ   * *     

พ นั ก ง า น /
ลู ก จ า ง
บริษัทเอกชน 

       

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน        

แ ม บ า น /
ข า ร า ช ก า ร
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชน และเจาของรานคา/ธุรกิจสวนตัว                                                                                                                    
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3.3 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง

ตํารวจ และกลัวตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
จังหวัดสงขลาแตละดาน 

 
ตาราง 51 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง    
       ตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในเขต 
       ภาคใตในดานบริบท (Context) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.367 0.828 
      1.1 ชาย 53 25.38 2.25   
      1.2  หญิง 7 25.57 1.90   
2. อายุ    0.531 0.946 
      2.1  21 – 30 ป 15 25.47 2.00   
      2.2  31 – 40 ป 19 25.79 2.28   
      2.3  สูงกวา 40 ป 26 25.08 2.28   
3. ศาสนา    1.185 0.281 
      3.1  พุทธ 51 25.53 2.12   
      3.2  อิสลาม 9 24.67 2.60   
4. สถานภาพการศึกษา    1.139 0.327 
      4.1  มัธยมศึกษา 27 25.78 2.56   
      4.2  ปริญญาตรี 30 25.20 1.71   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 3 24.00 3.00   
5. สถานภาพตําแหนง         0.71 0.142 
      5.1  สัญญาบัตร 14 24.64 1.87   
      5.2  ประทวน 46 25.63 2.25   
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ตาราง 51 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.495 0.745 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 5.43 .76   
      6.2  5-10 ป 11 5.18 .47   
      6.3  11-15 ป 15 4.93 .71   

      6.4  16-20 ป 8 26.25 .77   

     6.5 20 ปขึ้นไป 19 25.53 .93   

7. รายไดตอเดือน    0.539 0.708 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 25.80 1.48   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 8 25.63 2.13   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 18 25.56 2.41   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 32 25.35 5.21   
8. สถานภาพ    0.565 0.689 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 34 25.50 2.38   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 3 25.33 0.58   
      8.3  หยา 3 23.67 2.08   
      8.4  หมาย 5 26.00 1.73   
      8.5  โสด 15 25.33 2.16   

 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท  
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ตาราง 52 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
       ตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในเขต   
       ภาคใตในดานปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.342 0.984 
      1.1 ชาย 53 38.66 6.67   
      1.2  หญิง 7 38.71 5.71   
2. อายุ    0.638 0.874 
      2.1  21 – 30 ป 15 39.40 7.04   
      2.2  31 – 40 ป 19 36.95 6.54   
      2.3  สูงกวา 40 ป 26 39.50 6.21   
3. ศาสนา    0.194 0.661 
      3.1  พุทธ 51 38.82 6.74   
      3.2  อิสลาม 9 37.78 5.36   
4. การศึกษา    0.36 0.699 
      4.1  มัธยมศึกษา 27 39.44 7.10   
      4.2  ปริญญาตรี 30 38.10 6.32   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 3 37.33 2.31   
5. สถานภาพตําแหนง         0.731 0.689 
      5.1  สัญญาบัตร 14 39.29 6.17   
      5.2  ประทวน 46 38.48 6.68   
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ตาราง 52 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    1.196 0.323 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 39.71 8.38   
      6.2  5-10 ป 11 39.55 4.76   
      6.3  11-15 ป 15 35.87 6.60   
      6.4  16-20 ป 8 37.63 8.62   
      6.5 20 ปขึ้นไป 19 40.42 5.44   
7. รายได    1.139 0.348 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 40.40 5.86   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 8 40.63 6.41   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 18 36.94 6.54   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 29 39.50 10.78   
8. สถานภาพ    0.594 0.668 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 34 38.79 6.97   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 3 42.00 6.08   
      8.3  หยา 3 34.00 1.73   
      8.4  หมาย 5 37.80 6.30   
      8.5  โสด 15 38.93 6.36   

 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา  
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ตาราง 53 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
      ตํารวจ เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในดาน  
      กระบวนการ (Process) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.431 0.023 
      1.1 ชาย 53 43.91 5.77   
      1.2  หญิง 7 38.43 6.29   
2. อายุ    0.531 0.946 
      2.1  21 – 30 ป 15 42.07 5.41   
      2.2  31 – 40 ป 19 43.79 6.45   
      2.3  สูงกวา 40 ป 26 43.58 6.21   
3. ศาสนา    0.007 0.934 
      3.1  พุทธ 51 43.29 6.08   
      3.2  อิสลาม 9 43.11 6.13   
4. การศึกษา    0.234 0.792 
      4.1  มัธยมศึกษา 27 43.85 5.21   
      4.2  ปริญญาตรี 30 42.83 6.99   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 3 42.33 2.52   
5. สถานภาพตําแหนง         0.072 0.754 
      5.1  สัญญาบัตร 14 43.71 5.66   
      5.2  ประทวน 46 43.13 6.20   

 
 
 
 
 
 
 



 176 

 
 
ตาราง 53 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.322 0.862 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 40.86 5.18   
      6.2  5-10 ป 11 43.36 5.03   
      6.3  11-15 ป 15 43.53 7.46   
      6.4  16-20 ป 8 43.25 7.52   
      6.5 20 ปขึ้นไป 19 43.89 5.34   
7. รายได    2.801 0.035 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 41.80 5.93   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 8 42.38 5.45   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 18 40.61 6.63   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 29 46.00 8.94   
8. สถานภาพ    1.317 0.275 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 34 44.59 6.26   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 3 40.67 6.11   
      8.3  หยา 3 38.00 4.58   
      8.4  หมาย 5 42.80 5.76   
      8.5  โสด 15 42.00 5.48   

 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการ
ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ สวนกลุม
ตัวอยางตํารวจที่มีรายไดตอเดือน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ 
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รายได กลุมตัวอยางตํารวจที่มีรายไดแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จากการ
วิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
นอยกวา 8,000 
บาท/เดือน 

8,000 – 13,000 
บาท/เดือน 

13,001 – 18,000 
บาท/เดือน 

มากกวา 18,000 
บาท/เดือน 

นอยกวา 8,000 บาท/เดือน   *  
8,000 – 13,000 บาท/เดือน     
13,001 – 18,000 บาท/
เดือน 

    

มากกวา 18,000 บาท/เดือน     
 
 ผลจากการเปรียบเทียบรายคูพบวากลุมตัวอยางที่มีรายไดนอยกวา 8,000บาทตอเดือนมี
คามคิดเห็นในเรื่องการนโยบายการปองกันจราจรแตกตางจากกลุมตัวอยางที่มีรายได 13,001-
18,000 
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ตาราง 54 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
       ตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในดาน 
       ผลผลิต (Product/Output) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    1.27 0.158 
      1.1 ชาย 53 20.36 2.67   
      1.2  หญิง 7 18.86 2.04   
2. อายุ    0.807 0.706 
      2.1  21 – 30 ป 15 19.93 1.62   
      2.2  31 – 40 ป 19 20.53 2.82   
      2.3  สูงกวา 40 ป 26 20.08 3.01   
3. ศาสนา    2.254 0.069 
      3.1  พุทธ 51 20.55 2.60   
      3.2  อิสลาม 9 18.11 1.76   
4. การศึกษา    0.432 0.651 
      4.1  มัธยมศึกษา 27 20.48 2.90   
      4.2  ปริญญาตรี 30 19.87 2.52   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 3 20.67 0.58   
5. สถานภาพตําแหนง         4.112 0.952 
      5.1  สัญญาบัตร 14 20.21 1.93   
      5.2  ประทวน 46 20.17 2.83   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.545 0.703 
6.1  นอยกวา 5 ป 7 9.86 1.68   
6.2  5-10 ป 11 1.00 2.41   
6.3  11-15 ป 15 0.07 2.71   
6.4  16-20 ป 8 9.25 3.96   
6.5 20 ปขึ้นไป 19 0.32 2.43   
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ตาราง 54 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
7. รายได    2.371 0.063 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 19.60 1.52   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 8 21.25 1.67   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 18 18.83 2.73   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 29 20.96 2.86   
8. สถานภาพ    0.711 0.588 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 34 20.53 3.13   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 3 18.00 1.00   
      8.3  หยา 3 19.67 3.79   
      8.4  หมาย 5 20.20 1.92   
      8.5  โสด 15 19.93 1.22   

 
 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 
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ตาราง 55 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
       ตํารวจ เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ทั้ง 4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.213 0.242 
      1.1 ชาย 53 128.30 12.84   
      1.2  หญิง 7 121.57 13.55   
2. อายุ    0.414 0.987 
      2.1  21 – 30 ป 15 126.87 13.92   
      2.2  31 – 40 ป 19 127.05 13.31   
      2.3  สูงกวา 40 ป 26 128.23 12.69   
3. ศาสนา    0.929 0.339 
      3.1  พุทธ 51 128.20 13.75   
      3.2  อิสลาม 9 123.67 6.56   
4. การศึกษา    0.619 0.542 
      4.1  มัธยมศึกษา 27 129.56 13.31   
      4.2  ปริญญาตรี 30 126.00 13.24   
      4.3  สูงกวาปริญญาตรี 3 124.33 5.03   
5. สถานภาพตําแหนง         0.629 0.912 
      5.1  สัญญาบัตร 14 127.86 11.95   
      5.2  ประทวน 46 127.41 13.41   
6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ    0.479 0.751 
      6.1  นอยกวา 5 ป 7 25.86 6.51   
      6.2  5-10 ป 11 29.09 0.15   
      6.3  11-15 ป 15 24.40 12.92   
      6.4  16-20 ป 8 126.38 17.37   
      6.5 20 ปขึ้นไป 19 130.16 11.79   
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ตาราง 55 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
7. รายได    2.238 0.077 
      7.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 5 127.60 12.42   
      7.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 8 129.88 13.50   
      7.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 18 121.94 13.34   
      7.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 29 131.81 14.94   
8. สถานภาพ    0.887 0.478 
      8.1  แตงงานอยูดวยกัน 34 129.41 13.41   
      8.2  แตงงานแยกกันอยู 3 126.00 13.23   
      8.3  อยา 3 115.33 8.51   
      8.4  หมาย 5 126.80 13.52   
      8.5  โสด 15 126.20 12.50   

 
จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 

ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกัน
ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน  
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ตาราง 56 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
       ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลาดาน   
       บริบท (Context) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.23 0.031* 
      1.1 ชาย 87 26.32 2.55   
      1.2  หญิง 113 27.13 2.66   
2. อายุ    0.021 0.996 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 13 26.62 2.99   
      2.2  21 – 30 ป 87 26.78 2.85   
      2.3  31 – 40 ป 46 26.83 2.55   
      2.4  สูงกวา 40 ป 54 26.78 2.33   
3. สถานภาพการศึกษา    7.816 0.000* 
      3.1 ไมเรียนหนังสือ 0 0 _   
      3.2  ประถมศึกษา 3 24.00 0.00   
      3.3  มัธยมศึกษา 33 25.15 3.22   
      3.4  ปริญญาตรี 137 27.03 2.41   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 27 27.81 2.10   
4. รายไดตอเดือน            3.561 0.58 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 45 25.80 3.62   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 97 27.44 1.85   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 24 26.58 3.02   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 34 26.37 2.47   
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ตาราง 56 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
5. ศาสนา    2.722 0.066 
      5.1  พุทธ 135 26.97 2.73   
      5.2  อิสลาม 44 25.84 2.61   
      5.3  คริสต 18 27.56 1.50   
      5.4  อื่น ๆ 3 27.33 1.16   
6. สถานภาพ    1.357 0.250 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 38 26.71 2.70   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 26 26.50 2.72   
      6.3  หยา 17 25.65 2.06   
      6.4  มาย 21 27.52 2.60   
      6.5  โสด 98 26.92 2.67   
7. อาชีพ    2.474 0.150 
      7.1  เกษตรกร 19 25.00 2.67   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 37 27.24 1.83 

  

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 60 26.87 2.28   
      7.4  เจาของกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

16 27.19 2.11   

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 30 27.17 2.45   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 35 26.83 3.70   
      7.7  อื่น ๆ 3 24.00 3.61   
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จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก อายุ  ศาสนา รายไดตอเดือน สถานภาพอาชีพ 

และยานพาหนะ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท สวนประชาชน ไดแก เพศ สถานภาพการศึกษา มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานบริบท 

เพศ ของกลุมตัวอยางประชาชน ที่เปนเพศหญิง มีคาเฉลี่ย  27.13 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 2.66  โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ที่เปนเพศชาย มีคาเฉลี่ย  26.32 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.55 

สถานภาพการศึกษา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับประถมศึกษา มีคาเฉลี่ย 24.00 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 0.00 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับมัธยมศึกษา มีคาเฉลี่ย 
25.15 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.22 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับปริญญาตรี มี
คาเฉลี่ย 27.03 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.41 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับสูงกวา
ปริญญาตรี มีคาเฉลี่ย 27.81 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.10 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  25.00 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.68  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  27.24 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 1.83 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลีย่  26.87 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
2.28 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  27.19 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.105   กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลี่ย  27.17มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.45 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  26.83 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.70 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  24.00 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.61 

สถานภาพการศึกษา กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพการศึกษา แตกตางกันมีระดับ
ความคิดเห็นแตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

รายการ ประถม 
ศึกษา 

มัธยมศึกษา ปริญญาตรี 
สูงกวา

ปริญญาตรี 
ประถมศึกษา   * * 
มัธยมศึกษา   * * 
ปริญญาตรี     
สูงกวาปริญญาตร ี     
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ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษา
ประถมศึกษา มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวา
ปริญญาตรี และประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษามัธยมศึกษามีความคิดเห็นตางจากประชาชนที่
มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี 
 
ตาราง 57 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในเขต 
      ภาคใตดานปจจัยนําเขา (Input) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.402 0.286 
      1.1 ชาย 87 26.25 4.32   
      1.2  หญิง 113 25.68 3.23   
2. อายุ    3.234 0.123 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 13 28.54 7.34   
      2.2  21 – 30 ป 87 25.33 3.36   
      2.3  31 – 40 ป 46 26.43 2.47   
      2.4  สูงกวา 40 ป 54 25.83 3.81   
3. สถานภาพการศึกษา    3.220 0.024* 
      3.2  ประถมศึกษา 3 21.00 0.00   
      3.3  มัธยมศึกษา 33 25.00 4.18   
      3.4  ปริญญาตรี 137 26.35 3.57   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 27 25.48 3.78   
4. รายไดตอเดือน            1.677 0.157 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 45 24.76 5.06   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 97 26.06 3.05   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 24 26.46 4.15   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 34 26.70 3.14   
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ตาราง 57 (ตอ)  
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
5. ศาสนา    1.508 0.214 
      5.1  พุทธ 135 25.93 3.80   
      5.2  อิสลาม 44 25.82 3.67   
      5.3  คริสต 18 25.44 3.19   
      5.4  อื่น ๆ 3 30.33 4.62   
6. สถานภาพ    2.670 0.033* 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 38 24.71 3.18   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 26 27.69 3.13   
      6.3  หยา 17 26.47 2.60   
      6.4  หมาย 21 26.14 4.36   
      6.5  โสด 98 25.80 3.98   
7. อาชีพ    2.370 0.231 
      7.1  เกษตรกร 19 26.11 2.16   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 37 25.46 3.29 

  

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 60 26.68 3.16   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 16 24.25 2.65 

  

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 30 27.03 3.12   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 35 24.69 5.75   
      9.7  อื่น ๆ 3 28.00 3.61   
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จากตารางขางตนพบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ รายไดตอเดือน ศาสนา และอาชีพ 

ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ใน
เขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา สวนกลุมตัวอยางประชาชนที่ สถานภาพการศึกษา สถานภาพ 
ตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ใน
เขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา 

สถานภาพการศึกษา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับประถมศึกษา มีคาเฉลี่ย 21.00 
สวนเบี่ยงมาตรฐาน เทากับ 0.00 กลุมตัวอยางประชาชน ระดับมัธยมศึกษา มีคาเฉลี่ย 25.00 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.17 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับปริญญาตรี มีคาเฉลี่ย 
26.35 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.56 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับสูงกวาปริญญา
ตรี มีคาเฉลี่ย 25.48 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.77 
 สถานภาพ โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน แตงงานอยูดวยกัน มีคาเฉลี่ย 24.71 สวนเบ่ียง
มาตรฐาน เทากับ 3.17 กลุมตัวอยางประชาชน แตงงานแยกกันอยู มีคาเฉลี่ย 27.69 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.13 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพหยา มีคาเฉลี่ย 26.47 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.60 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพหมาย มีคาเฉลี่ย 
26.14 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.36 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพโสด มี
คาเฉลี่ย 25.80 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.98 
 

สถานภาพการศึกษา กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพการศึกษา แตกตางกันมีระดับ
ความคิดเห็นแตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 

รายการ ประถม 
ศึกษา 

มัธยมศึกษา ปริญญาตรี 
สูงกวา

ปริญญาตรี 
ประถมศึกษา   * * 
มัธยมศึกษา     
ปริญญาตรี     
สูงกวาปริญญาตร ี     
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ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษา
ประถมศึกษา มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวา
ปริญญาตรี  

 
สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพ แตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง

กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
แตงงาน
อยูดวยกัน 

แตงงาน
แยกกันอยู 

หยา หมาย โสด 

แตงงานอยูดวยกัน      
แตงงานแยกกันอยู *    * 
หยา      
หมาย      
โสด      

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานแยกกัน

อยู มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
ปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานอยูดวยกัน และ 
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ตาราง 58 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในเขต 
      ภาคใตดานกระบวนการ (Process)  
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.44 0.376 
      1.1 ชาย 87 38.98 6.48   
      1.2  หญิง 113 39.83 6.96   
2. อายุ    2.09 0.103 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 13 40.23 5.29   
      2.2  21 – 30 ป 87 38.11 7.00   
      2.3  31 – 40 ป 46 40.67 5.82   
      2.4  สูงกวา 40 ป 54 40.41 7.16   
3. สถานภาพการศึกษา    1.188 0.316 
      3.2  ประถมศึกษา 3 38.00 0.00   
      3.3  มัธยมศึกษา 33 37.55 5.91   
      3.4  ปริญญาตรี 137 39.78 6.64   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 27 40.33 8.33   
4. รายไดตอเดือน            4.467 0.002* 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 45 36.78 6.66   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 97 40.14 6.37   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 24 40.50 4.95   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 34 39.17 8.11   
5. ศาสนา    1.055 0.369 
      5.1  พุทธ 135 39.18 7.42   
      5.2  อิสลาม 44 40.18 4.62   
      5.3  คริสต 18 38.83 5.86   
      5.4  อื่น ๆ 3 45.33 4.62   

*แตกตางอยางมีนัยสําคัญ ที่ 0.05 
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ตาราง 58 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ    5.987 0.000* 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 38 37.89 6.51   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 26 44.65 4.35   
      6.3  หยา 17 40.06 2.97   
      6.4  หมาย 21 41.00 5.58   
      6.5  โสด 98 38.26 7.38   
7. อาชีพ    3.635 0.502 
      7.1  เกษตรกร 19 41.21 5.16   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 37 38.70 6.96 

  

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 60 41.05 5.21   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 16 35.94 6.65 

  

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 30 40.80 6.38   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 35 36.49 8.29   
      7.7  อื่น ๆ 3 46.00 8.54   
8. ยานพาหนะ    3.983 0.009* 
      8.1  รถจักรยานยนตสวนบุคคล 73 37.51 6.19   
      8.2  รถโดยสาร 4 ลอ/6ลอ 40 41.43 7.04   
      8.3  รถยนต/ปคอัพสวนบุคคล 64 40.61 5.40   
      84  รถบรรทุกสินคาขนาด 4 ลอ 23 39.04 9.60   
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จากตารางขางตน พบวา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ สถานภาพการศึกษา ศาสนา และ

อาชีพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการสวนประชาชนที่มี รายไดตอเดือน และสถานภาพ ตางกัน 
มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานกระบวนการ 

รายไดตอเดือน โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ทีมีรายได นอย
กวา 8000 บาท/เดือน มีคาเฉลี่ย 36.78 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.65 โดยที่กลุมตัวอยาง
ประชาชน ทีมีรายได 8000-13000 บาท/เดือน มีคาเฉลี่ย 40.14 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
6.36 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ทีมีรายได 13000-18000 บาท/เดือน มีคาเฉลี่ย 40.50 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.95 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ทีมีรายได มากกวา 18000 บาท/
เดือน มีคาเฉลี่ย 39.17 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 8.10 

สถานภาพ โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน แตงงานอยูดวยกัน มีคาเฉลี่ย 37.89 สวนเบ่ียง
มาตรฐาน เทากับ 6.51 กลุมตัวอยางประชาชน แตงงานแยกกันอยู มีคาเฉลี่ย 44.65 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.35 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพหยา มีคาเฉลี่ย 40.06 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.96 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพหมาย มีคาเฉลี่ย 
41.00 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 5.57 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพโสด มี
คาเฉลี่ย 38.26 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 7.73 

 
รายไดตอเดือน กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนแตกตางกันมีระดับความคิดเห็น

แตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
นอยกวา 8,000 
บาท/เดือน 

8,000 – 13,000 
บาท/เดือน 

3,001 – 18,000 
บาท/เดือน 

มากกวา 18,000 
บาท/เดือน 

นอยกวา 8,000 บาท/เดือน  * *  
8,000 – 13,000 บาท/เดือน     
13,001 – 18,000 บาท/เดือน     
มากกวา 18,000 บาท/เดือน     
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ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดนอยกวา 8,000 ตอ
เดือน มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานกระบวนการตางจากประชาชนที่มีรายได8,000 – 13,000 บาท/เดือนและมีรายได13,001 – 
18,000 บาท/เดือน                           

  สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพ แตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 

รายการ 
แตงงาน
อยูดวยกัน 

แตงงาน
แยกกันอยู 

หยา หมาย โสด 

แตงงานอยูดวยกัน      
แตงงานแยกกันอยู *  *  * 
หยา      
หมาย      
โสด      

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานแยกกัน

อยู มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
ปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานอยูดวยกัน หยา และโสด 
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ตาราง 59 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในเขต 
      ภาคใตดานผลผลิต (Product/Output) 
 

ตัวแปร N คาเฉลีย่ S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.662 0.694 
      1.1 ชาย 87 18.94 3.00   
      1.2  หญิง 113 19.11 2.84   
2. อายุ    1.675 0.174 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 13 18.15 2.51   
      2.2  21 – 30 ป 87 18.69 3.25   
      2.3  31 – 40 ป 46 19.67 2.05   
      2.4  สูงกวา 40 ป 54 19.26 2.96   
3. สถานภาพการศึกษา    6.016 0.001* 
      3.2  ประถมศึกษา 3 15.00 0.00   
      3.3  มัธยมศึกษา 33 17.73 2.61   
      3.4  ปริญญาตรี 137 19.23 2.78   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 27 20.11 3.19   
4. รายไดตอเดือน            13.355 0.000* 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 45 16.60 2.90   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 97 19.96 2.38   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 24 19.71 2.85   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 34 19.17 2.73   
5. ศาสนา    0.304 0.822 
      5.1  พุทธ 135 19.03 2.96   
      5.2  อิสลาม 44 19.11 3.01   
      5.3  คริสต 18 18.67 1.94   
      5.4  อื่น ๆ 3 20.33 4.62   
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ตาราง 59 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-test sig 
6. สถานภาพ    1.788 0.133 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 38 18.26 2.27   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 26 20.12 2.22   
      6.3  หยา 17 18.47 2.67   
      6.4  หมาย 21 19.14 2.56   
      6.5  โสด 98 19.12 3.31   
7. อาชีพ    7.151 0.000* 
      7.1  เกษตรกร 19 18.00 1.63   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของ
รัฐ 37 19.89 3.04 

  

      9.3  พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน 60 20.23 2.27   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว 16 17.88 2.53   
      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 30 19.10 2.56   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 35 17.00 3.31   
      7.7  อื่น ๆ 3 20.33 4.04   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ ศาสนา และสถานภาพ ตางกันมีความ
คิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานผลผลิตสวนประชาชนที่มี สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน และอาชีพตางกัน มีความ
คิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานผลผลิต 

สถานภาพการศึกษา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับประถมศึกษา มีคาเฉลี่ย 15.00 
สวนเบี่ยงมาตรฐาน เทากับ 0.00กลุมตัวอยางประชาชน ระดับมัธยมศึกษา มีคาเฉลี่ย 17.73 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.61 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับปริญญาตรี มีคาเฉลี่ย 
19.23 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.78 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับสูงกวาปริญญา
ตรี มีคาเฉลี่ย 20.11 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.19 



 195 

รายไดตอเดือน กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนนอยกวา 8,000 บาท มีคาเฉลี่ย  
16.60 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ2.89 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือน 8,000 – 
13,000 บาทตอเดือน มีคาเฉลี่ย  19.96 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.38 กลุมตัวอยาง
ประชาชนที่มีรายไดตอเดือน 13,001 – 18,000 บาทตอเดือน มีคาเฉลี่ย  19.71 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 2.85 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนนอยกวา 18,000 บาท มีคาเฉลี่ย  
19.17 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.73   

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  18.00 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 1.63 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  19.89 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.03 กลุมตัวอยางประชาชนที่
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  20.23 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 
2.26 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมีคาเฉลี่ย  17.88 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.52  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพรับจางทั่วไป
คนงานมีคาเฉลีย่  19.10 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.56 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  17.00 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.30 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  20.33 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 4.04 

สถานภาพการศึกษา กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพการศึกษา แตกตางกันมีระดับ
ความคิดเห็นแตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 

รายการ ประถม 
ศึกษา 

มัธยมศึกษา ปริญญาตรี สูงกวา
ปริญญาตรี 

ประถมศึกษา   * * 
มัธยมศึกษา   * * 
ปริญญาตรี     
สูงกวาปริญญาตร ี     

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษา

ประถมศึกษา มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวา
ปริญญาตรี และประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษามัธยมศึกษามีความคิดเห็นตางจากประชาชนที่
มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี 
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รายได กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ 
นอยกวา 8,000 
บาท/เดือน 

8,000 – 13,000 
บาท/เดือน 

13,001 – 18,000 
บาท/เดือน 

มากกวา 18,000 
บาท/เดือน 

นอยกวา 8,000 บาท/เดือน  * * * 
8,000 – 13,000 บาท/เดือน     
13,001 – 18,000 บาท/
เดือน 

    

มากกวา 18,000 บาท/เดือน     
 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดนอยกวา 8,000 

บาท/เดือน มีความคิดเห็นในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานกระบวนการตางจากประชาชนที่มี8,000 – 13,000 บาท/เดือน ,13,001 – 18,000 บาท/
เดือน และมากกวา 18,000 บาท/เดือน 
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อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้
 

รายการ เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาของกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจาง
ทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น ๆ 

 เกษตรกร   *     
ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

     *  

พนักงาน/
ลูกจาง
บริษัทเอกชน 

   *  *  

เจาของ
กิจการ
รานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 

       

รับจางทั่วไป
คนงาน 

       

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
 

ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มี
ความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
กระบวนการตางจากประชาชนที่ประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน และที่
ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐมีความคิดเห็นตางจากประชาชนที่ประชาชนที่
ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว และที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชน มีความคิดเห็นแตกตางจากเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว และแมบาน/
ขาราชการบํานาญ 
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ตาราง 60 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของของกลุมตัวอยาง 
      ประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร จังหวัดสงขลา ในเขต 
      ภาคใต ทั้ง 4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
1. เพศ    0.404 0.487 
      1.1 ชาย 87 110.49 13.29   
      1.2  หญิง 113 111.75 12.19   
2. อายุ    1.796 0.149 
      2.1  ต่ํากวา 20 ป 13 113.54 9.61   
      2.2  21 – 30 ป 87 108.92 14.00   
      2.3  31 – 40 ป 46 113.61 9.30   
      2.4  สูงกวา 40 ป 54 112.28 13.17   
3. สถานภาพการศึกษา    4.350 0.005* 
      3.1  ประถมศึกษา 3 98.00 0.00   
      3.3  มัธยมศึกษา 33 105.42 13.37   
      3.4  ปริญญาตรี 137 112.39 11.69   
      3.5  สูงกวาปริญญาตรี 27 113.74 14.66   
4. รายไดตอเดือน            5.865 0.000* 
      4.1  นอยกวา 8,000 บาท/เดือน 45 103.93 13.26   
      4.2  8,000 – 13,000 บาท/เดือน 97 113.61 11.23   
      4.3  13,001 – 18,000 บาท/เดือน 24 113.25 13.24   
      4.4  มากกวา 18,000 บาท/เดือน 34 111.40 12.59   
5. ศาสนา    0.944 0.420 
      5.1  พุทธ 135 111.11 13.39   
      5.2  อิสลาม 44 110.95 11.39   
      5.3  คริสต 18 110.50 9.06   
      5.4  อื่น ๆ 3 123.33 15.01   
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ตาราง 60 (ตอ) 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
6. สถานภาพ    3.847 0.005* 
      6.1  แตงงานอยูดวยกัน 38 107.58 11.50   
      6.2  แตงงานแยกกันอยู 26 118.96 9.65   
      6.3  หยา 17 110.65 6.93   
      6.4  หมาย 21 113.81 13.48   
      6.5  โสด 98 110.09 13.60   
7. อาชีพ    3.493 0.003* 
      7.1  เกษตรกร 19 110.32 9.55   
      7.2  ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกร
ของรัฐ 37 111.30 13.36 

  

      7.3  พนักงาน/ลูกจางบริษทัเอกชน 60 114.83 9.22   
      7.4  เจาขิงกิจการรานคา/ธุรกิจ
สวนตัว 16 105.25 12.75 

  

      7.5  รับจางทั่วไปคนงาน 30 114.10 12.67   
      7.6  แมบาน/ขาราชการบํานาญ 35 105.00 15.61   
      7.7  อื่น ๆ 3 118.33 12.66   

 
จากตารางขางตน พบวา 

ปจจยัของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ และศาสนา ตางกันมีความคิดเห็นไม
แตกตางกันในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
ผลผลิตสวนประชาชนที่ม ีสถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน สถานภาพ และอาชีพ ตางกัน มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 

สถานภาพการศึกษา โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับประถมศึกษา มีคาเฉลี่ย 98.00 
สวนเบี่ยงมาตรฐาน เทากับ 0.00 กลุมตัวอยางประชาชน ระดับมัธยมศึกษา มีคาเฉลี่ย 105.42 มี
สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.36 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับปริญญาตรี มีคาเฉลี่ย 
112.39 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 11.69 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน ระดับสูงกวา
ปริญญาตรี มีคาเฉลี่ย 113.74 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.66 
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รายไดตอเดือน กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนนอยกวา 8,000 บาท มีคาเฉลี่ย  
103.93 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.25 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือน 8,000 
– 13,000 บาทตอเดือน มีคาเฉลี่ย  113.61 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 11.23 กลุมตัวอยาง
ประชาชนที่มีรายไดตอเดือน 13,001 – 18,000 บาทตอเดือน มีคาเฉลี่ย  113.25 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 13.23 กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนนอยกวา 18,000 บาท มี
คาเฉลี่ย  111.40 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 12.58 
   สถานภาพ โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน แตงงานอยูดวยกัน มีคาเฉลี่ย 107.58 สวนเบ่ียง
มาตรฐาน เทากับ 11.49 กลุมตัวอยางประชาชน แตงงานแยกกันอยู มีคาเฉลี่ย 118.96 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 9.65 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพหยา มีคาเฉลี่ย 110.65 
มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.92 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพหมาย มีคาเฉลี่ย 
113.81 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.47 โดยที่กลุมตัวอยางประชาชน มีสถานภาพโสด มี
คาเฉลี่ย 110.09 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.60 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเกษตรกร มีคาเฉลี่ย  112.02 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.48 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/
องคกรของรัฐมีคาเฉลี่ย  109.24 มีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.11 กลุมตัวอยางประชาชน
ที่ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมีคาเฉลี่ย  116.62 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
เทากับ 11.74 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพเจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัวมี
คาเฉลี่ย  113.58 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 14.81  กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบ
อาชีพรับจางทั่วไปคนงานมีคาเฉลี่ย  115.52 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.65 กลุม
ตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/ขาราชการบํานาญมีคาเฉลี่ย  1108.43 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 16.89 กลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพอื่น ๆ มีคาเฉลี่ย  
124.89 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 13.51 
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สถานภาพการศึกษา กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพการศึกษา แตกตางกันมีระดับ
ความคิดเห็นแตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 

รายการ ประถม 
ศึกษา 

มัธยมศึกษา ปริญญาตรี 
สูงกวา

ปริญญาตรี 
ประถมศึกษา   * * 
มัธยมศึกษา   * * 
ปริญญาตรี     
สูงกวาปริญญาตร ี     

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษา

ประถมศึกษา มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวา
ปริญญาตรี และประชาชนที่มีสถานภาพการศึกษามัธยมศึกษามีความคิดเห็นตางจากประชาชนที่
มีสถานภาพการศึกษาปริญญาตรี และสูงกวาปริญญาตรี 

รายไดตอเดือน กลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดตอเดือนแตกตางกันมีระดับความคิดเห็น
แตกตางกัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 

รายการ 
นอยกวา 8,000 
บาท/เดือน 

8,000 – 13,000 
บาท/เดือน 

3,001 – 18,000 
บาท/เดือน 

มากกวา 18,000 
บาท/เดือน 

นอยกวา 8,000 บาท/เดือน  * * * 

8,000 – 13,000 บาท/เดือน     
13,001 – 18,000 บาท/เดือน     
มากกวา 18,000 บาท/เดือน     

 
ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีรายไดนอยกวา 8,000 

บาท/เดือน มีความคิดเห็นในเร่ืองการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต
ในดานกระบวนการตางจากประชาชนที่มี8,000 – 13,000 บาท/เดือน ,13,001 – 18,000 บาท/
เดือน และมากกวา 18,000 บาท/เดือน 
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สถานภาพ กลุมตัวอยางประชาชนที่สถานภาพ แตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตาง
กัน จากการวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้ 

 

รายการ 
แตงงาน
อยูดวยกัน 

แตงงาน
แยกกันอยู 

หยา หมาย โสด 

แตงงานอยูดวยกัน      
แตงงานแยกกันอยู *  *  * 
หยา      
หมาย      
โสด      

 
ผลจากการเปรียบเทยีบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานแยกกัน

อยู มีความคิดเห็นในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
ปจจัยนําเขาตางจากประชาชนที่มีสถานภาพแตงงานอยูดวยกัน หยา และโสด 

อาชีพ กลุมตัวอยางประชาชนที่มีอาชีพแตกตางกันมีระดับความคิดเห็นแตกตางกัน จาก
การวิเคราะห ความแตกตางรายคู มีผลลัพธดังนี ้

 
รายการ 

เกษตรกร ขาราชการ/
รัฐวิสาหกิจ 

พนักงาน/
ลูกจา
เอกชน 

เจาขิงกิจการ
รานคา/ธุรกิจ

สวนตัว 

รับจางทั่วไป
คนงาน 

แมบาน/
ขาราชการ
บํานาญ 

อื่น ๆ 

เกษตรกร        
ข า ร า ช ก า ร /
รัฐวิสาหกิจ        

พนักงาน/ลูกจาง
บริษัทเอกชน      *  

เ จ า ขิ ง กิ จ ก า ร
ร า น ค า / ธุ ร กิ จ
สวนตัว 

       

รั บ จ า ง ทั่ ว ไ ป
คนงาน        

แ ม บ า น /
ข า ร า ช ก า ร
บํานาญ 

       

อ่ืน ๆ        
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ผลจากการเปรียบเทียบรายคู พบวากลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพพนักงาน/
ลูกจางบริษัทเอกชน มีความคิดเห็นแตกตางจากกลุมตัวอยางประชาชนที่ประกอบอาชีพแมบาน/
ขาราชการบํานาญ  

 
 

สวนท่ี 4 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางตํารวจ  และกลุม
ตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต 

 
ตาราง 61 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการ 
      ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานบริบท 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    7.380 0.000* 
      สุราษฎรธาน ี 51 26.78 1.64   
      สงขลา 60 25.40 2.20   

 
กลุมตัวอยางตํารวจ ที่มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงาน

นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท 
 โดยกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 26.78 มีสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน เทากับ 1.64 และกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 25.40 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 2.20    

 
ตาราง 62 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานปจจัยนําเขา 
 

ตวัแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    26.857 0.000* 
      สุราษฎรธาน ี 51 44.94 2.93   
      สงขลา 60 38.67 6.52   
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ตัวอยางตํารวจที่มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงาน
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจยันําเขา 

 โดยกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 44.94 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 2.93 และกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 38.67 มีสวนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน เทากับ 6.25    
 
ตาราง 63 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานกระบวนการ  
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    11.539 0.001 
      สุราษฎรธาน ี 51 46.51 3.58   
      สงขลา 60 43.27 6.04   

 
ตัวอยางตํารวจที่มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงาน

นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ 
โดยกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 46.51  มีสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน เทากับ 3.58 และตํารวจในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 43.27 มีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
เทากับ 6.04   
      
ตาราง 64 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต  ดานผลผลิต 
  

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    6.908 0.291 
      สุราษฎรธาน ี 50 20.64 1.87   
      สงขลา 60 20.18 2.63   

 
กลุมตัวอยางตํารวจที่มี จังหวัด ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการ

ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 
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ตาราง 65 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางตํารวจ เก่ียวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต รวมทั้ง 4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    26.958 0.000* 
      สุราษฎรธาน ี 50 138.92 5.85   
      สงขลา 60 127.52 12.99   

 
กลุมตัวอยางตํารวจที่มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงาน

นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน 
 โดยกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 138.92 มีสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน เทากับ 5.85 และกลุมตัวอยางตํารวจในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 127.52 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 12.99    
 
ตาราง 66 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานบริบท 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    6.409 0.000* 
      สุราษฎรธาน ี 200 28.84 3.687   
      สงขลา 200 26.78 2.639   

 
กลุมตัวอยางประชาชนที่มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน  ในเรื่องการ

ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท 
โดยกลุมตัวอยางประชาชนในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 28.84 มีสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน เทากับ 3.68 และกลุมตัวอยางประชาชนในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 26.78 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 2.63    
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ตาราง 67 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานปจจัยนําเขา 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    6.409 0.000* 
      สุราษฎรธาน ี 200 26.16 4.47   
      สงขลา 200 25.93 3.74   

 
กลุมตัวอยางประชาชนที่มีจังหวัด ตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการ

ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา 
โดยกลุมตัวอยางประชาชนในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 26.16 มีสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน เทากับ 4.47 และกลุมตัวอยางประชาชนในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 25.93 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 3.74    
 
ตาราง 68 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานกระบวนการ 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    2.182 0.030* 
      สุราษฎรธาน ี 200 41.07 7.89   
      สงขลา 200 39.46 6.75   

 
กลุมตัวอยางประชาชนที่มีจังหวัด ตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการ

ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ 
โดยกลุมตัวอยางประชาชนในจังหวัดสุราษฎรธานี มีคาเฉลี่ย 41.07 มีสวนเบ่ียงเบน

มาตรฐาน เทากับ 7.89 และกลุมตัวอยางประชาชนในจังหวัดสงขลามีคาเฉลี่ย 39.46 มีสวน
เบ่ียงเบนมาตรฐาน เทากับ 6.75 
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ตาราง 69 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ดานผลผลิต 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    -1.847 -0.550 
      สุราษฎรธาน ี 200 18.48 3.10   
      สงขลา 200 19.04 2.90   

 
กลุมตัวอยางประชาชน  จังหวัด ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการ

ดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 
 

ตาราง 70 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปร จังหวัด ของกลุมตัวอยางประชาชน เกี่ยวกับการ 
       ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต รวมทั้ง 4 ดาน 
 

ตัวแปร N คาเฉลี่ย S.D F-Test sig 
จังหวัด    2.286 3.30 
      สุราษฎรธาน ี 200 114.50 15.96   
      สงขลา 200 111.21 12.66   

 
กลุมตัวอยางประชาชนจังหวัด ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงาน

นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน 
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สวนท่ี 5 ขอเสนอแนะ ในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 
ตาราง 71 ขอเสนอแนะ กลุมตัวอยางตํารวจ ในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต  
 

ขอเสนอแนะ รอยละ 
1. ตํารวจและประชาชนควรรวมมือกันรณรงคปลูกจิตสํานึก ใหกับ
ผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนนทุกคน มีความเคารพและมีวินัยตอ
กฎจราจรที่กําหนด 

44.44 

2. ตํารวจควรรวมมือกับภาครัฐและเอกชน จัดอบรมใหความรู
เก่ียวกับกฎจราจรภาคประชาชน 13.89 

3. บริเวณแยกตางๆ ควรเพิ่มและซอมแซม กลองวงจรปดและ
ไฟสัญญาณ ใหมีความเพียงพอและมีสภาพพรอมใชอยูเสมอ 11.11 

4. ผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนนทุกคนตองดูแลตัวเอง และไม
ประมาท 

11.11 

5. ควรใหผูกระทําผิดกฎจราจร มาบําเพ็ญประโยชนรณรงคการ
สรางวินัยตอกฎจราจรใหกับผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนน 5.56 

6. ควรเพ่ิมขวัญและกําลังใจ ในสวัสดิการดานตางๆ แกเจาหนาที่
ตํารวจ 5.56 

7. ควรใหเจาหนาที่ตํารวจประจําตามบริเวณ ที่เกิดปญหาเกี่ยวกับ
การจลาจร ทุกวันเพ่ือปองกันการเกิดอุบัติเหตุ 2.78 

8. ควรเพ่ิมจํานวนตํารวจในการต้ังดานตรวจในแตละบริเวณ 2.78 
9. ควรกําหนดใหผูบังคับบัญชาระดับสูง มาดูแลผูใตบังคับบัญชา
อยางตอเนื่อง และจริงจัง 2.78 

รวม 100.00 
 
จากตารางขางตน พบวา  

กลุมตัวอยางตํารวจ ใหขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต มากที่สุด 
คือ ตํารวจและประชาชนควรรวมมือกันรณรงคปลูกจิตสํานึก ใหกับผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนน
ทุกคน มีความเคารพและมีวินัยตอกฎจราจรที่กําหนด รอยละ 44.44 รองลงมา คือ ตํารวจควร
รวมมือกับภาครัฐและเอกชน จัดอบรมใหความรูเก่ียวกับกฎจราจรภาคประชาชน รอยละ 13.89 
บริเวณแยกตางๆ ควรเพ่ิมและซอมแซม กลองวงจรปดและไฟสัญญาณ ใหมีความเพียงพอและมี
สภาพพรอมใชอยูเสมอกับผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนนทุกคนตองดูแลตัวเอง และไมประมาท 
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รอยละ 11.11 ควรใหผูกระทําผิดกฎจราจร มาบําเพ็ญประโยชนรณรงคการสรางวินัยตอกฎจราจร
ใหกับผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนนกับควรเพ่ิมขวัญและกําลังใจ ในสวัสดิการดานตางๆ แก
เจาหนาที่ตํารวจ รอยละ 5.56 และควรใหเจาหนาที่ตํารวจประจําตามบริเวณ ที่เกิดปญหาเก่ียวกับ
การจลาจรกับทุกวันเพ่ือปองกันการเกิดอุบัติเหต ุควรเพ่ิมจํานวนตํารวจในการต้ังดานตรวจในแต
ละบริเวณกับควรกําหนดใหผูบังคับบัญชาระดับสูง มาดูแลผูใตบังคับบัญชาอยางตอเนื่อง และ
จริงจัง รอยละ 2.78 ตามลําดับ 

 
ตาราง 72 ขอเสนอแนะ กลุมตัวอยางประชาชน ในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต  
 

ขอเสนอแนะ รอยละ 
1. ตํารวจควรเปนแบบอยางในการปฏิบัติตามกฎหมายจราจร
อยางเครงครัด 

29.27 

2. ตํารวจไมควรเลือกปฏิบัติ ควรมีความเปนธรรมและเสมอภาค
ตอประชาชนทุกคนในการใชกฎหมายจราจร 

26.83 

3. ประชาชนที่ใชยานพาหนะบนทองถนนทุกคน ควรตรวจสภาพรถ
กอนออกเดินทาง เพ่ือความสะดวกและคลองตัวในการจราจร 7.32 

4. ตํารวจควรมีมาตรการและมาตรฐานในการจับกุมผูกระทํา
ความผิดบนทองถนน 7.32 

5. ตํารวจควรพูดจาสุภาพ กับประชาชน 4.88 
6. ตํารวจควรมีความรับผิดชอบในหนาที่ใหมากย่ิงขึ้น 4.88 
7. ตํารวจไมควรเห็นแกสินบน และอามิสสินจาง 4.88 
8. ประชาชนที่ใชยานพาหนะบนทองถนนทุกคน ไมควรประมาท 4.88 
9. ควรมีการต้ังดานตรวจศักยภาพของผูขับขี้เปนประจําและ
สมํ่าเสมอ 4.88 

10. บริเวณแยกตางๆ ควรเพ่ิมและซอมแซม กลองวงจรปดและ
ไฟสัญญาณ ใหมีความเพียงพอและมีสภาพพรอมใชอยูเสมอ 

2.44 

11. ตํารวจควรกําหนดแผนงานและแนวทางปฏิบัติ ในการลด
จํานวนอุบัติเหตุใหชัดเจนมากขึ้น โดยแถลงขอมูลดังกลาวใหภาค
ประชาชนรับทราบ 

2.44 

รวม 100.00 
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จากตารางขางตน พบวา 

กลุมตัวอยางประชาชน ใหขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต มาก
ที่สุด คือ ตํารวจควรเปนแบบอยางในการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอยางเครงครัด รอยละ 29.27 
รองลงมา คือ ตํารวจไมควรเลือกปฏิบัติ ควรมีความเปนธรรมและเสมอภาคตอประชาชนทุกคนใน
การใชกฎหมายจราจร รอยละ 26.83 ประชาชนที่ใชยานพาหนะบนทองถนนทุกคน ควรตรวจ
สภาพรถกอนออกเดินทาง เพ่ือความสะดวกและคลองตัวในการจราจรกับตํารวจควรมีมาตรการ
และมาตรฐานในการจับกุมผูกระทําความผิดบนทองถนน รอยละ 7.32 ตํารวจควรพูดจาสุภาพ กับ
ประชาชนกับตํารวจควรมีความรับผิดชอบในหนาที่ใหมากย่ิงขึ้นกับตํารวจไมควรเห็นแกสินบน 
และอามิสสินจางกับประชาชนที่ใชยานพาหนะบนทองถนนทุกคน ไมควรประมาทกับควรมีการตั้ง
ดานตรวจศักยภาพของผูขับขี้เปนประจําและสม่ําเสมอ รอยละ4.88 และบริเวณแยกตางๆ ควร
เพ่ิมและซอมแซม กลองวงจรปดและไฟสัญญาณ ใหมีความเพียงพอและมีสภาพพรอมใชอยูเสมอ
กับตํารวจควรกําหนดแผนงานและแนวทางปฏิบัติ ในการลดจํานวนอุบัติเหตุใหชดัเจนมากขึ้น โดย
แถลงขอมูลดังกลาวใหภาคประชาชนรับทราบ รอยละ 2.44 ตามลําดับ 

 
 
 
 



 

 

บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
การวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาถึงการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต

ภาคใต โดยสรุปผลการศึกษาวิจัย ตามลําดับดังนี ้
 
วัตถุประสงคของการวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค เพ่ือประเมินผลนโยบายการปองกันอบัุติเหตุจราจร ดานการ
บังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต โดยใชรูปแบบการประเมินแบบซิป (CIPP Model) ซึ่งผูวิจัยไดกําหนด
วัตถุประสงคของการวิจัยไวดังนี ้  
 1. เพ่ือศึกษาบริบท (Context)  
 1.1 วัตถุประสงคของนโยบาย 
 1.2 สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม  
 1.3 วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 

2. เพ่ือประเมินปจจัยนําเขา (Input)  
 2.1 ดานงบประมาณ 
  2.2 ดานกําลังคน 
  2.3 ดานวัสดุอุปกรณ 
     2.4 แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
     2.5 ขอเรียกรองของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 
     2.6 การบังคับใชกฎหมาย 
 3. เพ่ือประเมินกระบวนการของนโยบาย (Process)  
    3.1  การบังคับใชกฎหมาย 
    3.2  การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 
    3.3  ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 
    3.4  การบริหาร วางแผนงาน 
 4. เพ่ือประเมินผลผลิต (Product/Output) 
 4.1 ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
     4.2 ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 
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สมมติฐานของการวิจัย 
 1. การประเมินดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ ผลผลิต ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต มีแนวโนมไปในทางบวก 
 2. คุณลักษณะสวนบุคคลทีแ่ตกตางกันมีความเห็นแตกตางกัน 
 3. จังหวัดตางกันประชากรมีความคิดเห็นดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และผลผลิต  
ไมแตกตางกัน 
 
การกําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง 
 ประชากร 
  ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี ้ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที ่และประชาชนผูใชรถ
ใชถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 จังหวัดสุราษฎรธาน ีและจังหวัดสงขลา 
 กลุมตัวอยาง 
  กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้  ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที ่จํานวน 111 คน และ
ประชาชนผูใชรถใชถนน ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551 ในจังหวดัสุราษฎรธาน ีและจังหวัด
สงขลา จํานวน 400 คน รวมกลุมตัวอยางในการวิจัยครั้งนี้ จํานวน 511 คน 
 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 ผูวิจัยใชแบบสอบถามจํานวน 2 ชุด ใชสอบถามเก่ียวกับนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร
ดานการบังคับใชกฎหมาย ดังนี ้
  2.1 แบบสอบถามชุดที ่1 ใชสอบถามความคิดเห็นเจาหนาที่ตํารวจ 
 2.2  แบบสอบถามชุดที ่2 ใชถามความคิดเห็นประชาชน 
 
การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 ผูวิจัยไดจัดกระทําและวิเคราะหขอมูล ตามขั้นตอนตอไปนี ้
 1. วิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม วิเคราะหโดยใชคารอยละ (Percentage) 
 2. วิเคราะหขอมูลการประเมินของกลุมตัวอยางดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ และ
ดานผลผลิต ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย วิเคราะหโดยใชคา
รอยละ คาเฉลี่ย และคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 3. วิเคราะหความแตกตางของคาเฉลี่ย ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร โดยใช ANOVA และ t-test 
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สรุปผลการวิจัย 
 ผลที่ไดจากการวิจัยสามารถสรุปผลการวิจัยออกเปน 5 สวน ดังนี ้
 สวนท่ี 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน 
 ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางเก็บตํารวจจังหวัดสงขลา มากกวาจังหวัดสุราษฎรธานี   และ
อาศัยอยูในอําเภออื่น ๆ มากกวาอําเภอเมือง สวนใหญเปนเพศชาย มากกวาเพศหญิง โดยเพศชายมี
มากถึง รอยละ 91.9 และเพศหญิงรอยละ 8.1 โดยเฉลี่ยแลวจะ มีชวงอายุ 31 – 40 ป มากที่สุด   
กลุมตัวอยางนับถือศาสนาพุทธ มากที่สุด รองลงมาคือ ศาสนาอิสลาม กลุมตัวอยางมีการศึกษาใน
ระดับ ปริญญาตรี มากที่สุด รองลงมาคือ มัธยมศึกษา และสูงกวาปริญญาตรี มีสถานภาพตําแหนง 
ชั้นประทวน มากที่สุด รองลงมาคือชั้นสัญญาบัตร ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ ชวงอายุงาน 11 -15 
ป มากที่สุด รองลงมาคือ ชวงอายุงาน 5 -10 ป , ชวงอายุงาน 20 ปขึ้นไป จะมี รายไดประจําเดือน 
มากกวา 18,000 บาท/เดือน มากที่สุด รองลงมาคือ มากกวา 13,001- 18,000 บาท/เดือน , มากกวา 
8,000 - 13,000 บาท/เดือน มีสถานภาพ แตงงานอยูดวยกัน มากที่สุด รองลงมาคือ สถานภาพโสด , 
สถานภาพแตงงานแยกกันอยู , สถานภาพหมาย และสถานภาพอยา 

กลุมตัวอยางประชาชนประกอบดวย ประชาชนจังหวัดสุราษฎรธาน ีและจังหวัดสงขลาจังหวัด
ละ 200 คน อาศัยอยูในอําเภออื่น ๆ รอยละ 53.8 และอยูในอําเภอเมืองรอยละ 46.3 เปนเพศหญิง 
มากกวาเพศชาย โดยเพศหญิงมีมากถึงรอยละ 54.0 และเพศชายรอยละ 46.0 มีชวงอายุอยูระหวาง 
21 - 30 ป มากที่สุด  รองลงมาคือ ชวงอายุ 31 – 40  ป และชวงอาย ุสูงกวา 40 ป มีการศึกษาในระดับ 
ปริญญาตรี มากที่สุด รองลงมาคือ มัธยมศึกษา และสูงกวาปริญญาตรี กลุมตัวอยางประชาชนมี 
รายไดประจําเดือน มากกวา 8,000 - 13,000  บาท/เดือน มากที่สุด รองลงมาคือ นอยกวา8,000 บาท/
เดือน, มากกวา 18, 000บาท/เดือน และนอยที่สุด 13,001 – 18,000 บาท/เดือนกลุมตัวอยาง
ประชาชนนับถือศาสนาพุทธ มากที่สุด รองลงมาคือ ศาสนาอิสลาม และคริสตมีสถานภาพโสดมาก
ที่สุด รองลงมาแตงงานอยูดวยกัน แตงงานแยกกันอยู หมาย นอยที่สุดคืออยา กลุมตัวอยางประชาชน
ประกอบอาชีพพนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชนมากที่สุด  รองลงมา แมบาน /ขาราชการบํานาญ 
ขาราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ เกษตรกร รับจางทั่วไปคนงาน นอยที่สุดคือเจาของกิจการ
รานคา/ธุรกิจสวนตัว กลุมตัวอยางประชาชนมี รถจักรยานยนตสวนบุคคลมากที่สุด รองลงมาคือ
รถยนต/ปคอัพสวนบุคคล รถโดยสาร 4 ลอ /6ลอ นอยที่สุดคือ รถบรรทุกสินคาขนาด 4 ลอ 
 
 สวนท่ี 2 ทดสอบสมมติฐานที ่1  การประเมินดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ ผลผลิต 
ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใต มีแนวโนมไปใน
ทางบวก   
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 จากการทดสอบสมมติฐาน พบวา การประเมินดานบริบท ปจจัยนําเขา กระบวนการ ผลผลิต 
ของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย ในเขตภาคใตโดยรวม มีแนวโนมไป
ในทางบวก ซึ่งสอดคลองกับสมมติฐานที ่1 ดังนี้  

ความคิดเห็นกลุมตัวอยางตํารวจและกลุมตัวอยางประชาชน เก่ียวกับการประเมินผลนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในแตละดาน  
 2.1 ตํารวจ 
 ดานบริบท 

ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานบริบท ใน
ภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คาเฉลี่ย 4.34 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.35  เม่ือพิจารณาราย
ประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง มากที่สุด คือ  มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลด
จํานวนอุบัติเหตุได และ ตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมายการต้ัง
ดานตรวจ  เพื่อปองกันอุบัติเหตุ รองลงมา คือ   อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาลสงกรานต  
พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ  การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมาก
ในชวงเทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอาใจใสในชีวิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มีตอประชาชน 
รองลงมา ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติตามกฎจราจร 

ดานปจจัยนําเขา 
ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานปจจัย

นําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.78 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.55 เม่ือ
พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ  ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายใน
การปองกันอุบัติเหตุจราจรมีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการของตํารวจที่มีการดําเนินการอยูในการ
ลดอุบัติเหตุ รองลงมาคือกฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  
3ม.  2ข.  1ร. 4.2 ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  
และสามารถชวยปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ และเมื่อพิจารณารายประเด็น อยูในระดับ ปานกลาง คือ
งบประมาณที่ไดรับมีความเหมาะสมกับงานที่รับผิดชอบ 

ดานกระบวนการนโยบาย 
ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน

กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.07 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.48  
พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือประชาชนมีสิทธ์ิตรวจสอบ

ความรับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายที่ไมเปนธรรม รองลงมา คือในการ
แบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตองตามภาระหนาที่รับผิดชอบ 
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ดานผลผลิต 
 ความคิดเห็นของตํารวจตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ผลผลิต ใน

ภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 4.07 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.46  
 พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คือประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร เม่ือพิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็น
ดวย มากที่สดุ คือเม่ือมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวจํานวน
อุบัติเหตุลดลง รองลงมา คือ เม่ือมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุ
จราจรแลวประชาชนมีการเคารพและปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น  
 2.2 ประชาชน 
 ดานบริบท 

ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 
ดานบริบท ในภาพรวมอยูในระดับ เห็นดวยอยางย่ิง คาเฉลี่ย 3.97 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.48  เม่ือ
พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง 3.3 อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาล
สงกรานต และ อยูในระดับ  คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ  อุบัติเหตุเปนเรื่องที่ตองใหความสนใจ
เนื่องจากเปนเรื่องที่มีผลโดยตรงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม รองลงมา  มาตรการบังคับใช
กฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุได   

ดานปจจัยนําเขา 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานปจจัย

นําเขา ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.72 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.58 เม่ือ
พิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือกฎหมายมีเกณฑที่ชัดเจนในการ
ลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร  ตามมาตรการ  3ม.  2ข.  1ร. รองลงมา  ยุทธศาสตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจรที่มีอยูครอบคลุม  และสามารถชวยปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได   

ดานกระบวนการ 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดาน

กระบวนการ ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.66 สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.67 
เม่ือพิจารณารายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือมีการนําผลการตรวจสอบการ
ปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไปปรับปรุงการดําเนินงาน
เสมอ รองลงมา คือ ในการแบงงานการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตองตาม
ภาระหนาที่รับผิดชอบ  
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ดานผลผลิต 
ความคิดเห็นของประชาชนตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ดานผลผลิต 

ในภาพรวมอยูในระดับ คอนขางเห็นดวย คาเฉลี่ย 3.75 สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.60 เมื่อพิจารณา
รายประเด็น อยูในระดับ คอนขางเห็นดวย มากที่สุด คือ ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการบังคับ
ใชกฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร รองลงมา คือ เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยาง
เครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจรแลวประชาชนมีการเคารพและปฏิบัติตามกฎจราจรมากขึ้น 
 สวนท่ี 3 ทดสอบสมมติฐานที่ 2 คุณลักษณะสวนบุคคลที่แตกตางกันมีความเห็นแตกตางกัน 
 3.1 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางตํารวจ 
เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในแตละดาน 

ผลการศึกษา โดยภาพรวมพบวาปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา 
การศึกษา สถานภาพตําแหนง ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมี
ความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ทั้ง 4 ดาน  
             3.1.1 ดานบริบท 

 ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 
ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท  

3.1.2 ดานปจจัยนําเขา 
ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 

ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัย  

 3.1.3 ดานกระบวนการ 
 ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 

ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการ  
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3.1.4 ดานผลผลิต 
ปจจัยของกลุมตัวอยางตํารวจ ไดแก เพศ อายุ ศาสนา การศึกษา สถานภาพตําแหนง 

ระยะเวลาที่รับราชการตํารวจ รายไดตอเดือน และสถานภาพตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานผลผลิต 
 3.2 ความแตกตางของคาเฉลี่ยของตัวแปรคุณลักษณะสวนบุคคลของกลุมตัวอยางประชาชน
เกี่ยวกับการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในแตละดาน 

ผลการศึกษา โดยภาพรวม พบวาปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก  เพศ  อายุ
สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน ศาสนา และสถานภาพ  ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันใน
เรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตสวนประชาชนที่มี อาชีพตางกัน 
มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต  

3.2.1 ดานบริบท 
ผลการศึกษา พบวาปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก อายุ สถานภาพการศึกษา รายได

ตอเดือน และ อาชีพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานบริบท สวนประชาชนที่มี ศาสนาและสถานภาพตางกัน มีความ
คิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดาน
บริบท 

3.2.2 ดานปจจัยนําเขา 
ผลการศึกษา พบวาปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ สถานภาพการศึกษา 

รายไดตอเดือน ศาสนา และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเร่ืองการดําเนินงาน
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานปจจัยนําเขา สวนกลุมตัวอยางประชาชนที่มี 
อาชีพ มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานปจจัยนําเขา 

3.2.3 ดานกระบวนการของนโยบาย 
ผลการศึกษา พบวาปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ สถานภาพการศึกษา รายได

ตอเดือน ศาสนา และสถานภาพ ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในดานกระบวนการสวนประชาชนที่มี อายุ และอาชีพตางกัน 
มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานกระบวนการ 
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3.2.4 ดานผลผลิต 
ผลการศึกษา พบวาปจจัยของกลุมตัวอยางประชาชน ไดแก เพศ อายุ ศาสนา และสถานภาพ 

ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใตในดานผลผลิต สวนประชาชนที่มี สถานภาพการศึกษา รายไดตอเดือน และอาชีพตางกัน มี
ความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่องการดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตใน
ดานผลผลิต 

สวนท่ี 4  ทดสอบสมมติฐานที่ 3 จังหวัดตางกันมีความคิดเห็นดานบริบท ปจจัยนําเขา 
กระบวนการ และผลผลิต  ไมแตกตางกัน 

ผลการศึกษาพบวา กลุมตัวอยางตํารวจที่มีจังหวัดตางกัน มีความคิดเห็นแตกตางกัน ในเรื่อง
การดําเนินงานนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน 

กลุมตัวอยางประชาชนจังหวัด ตางกันมีความคิดเห็นไมแตกตางกันในเร่ืองการดําเนินงาน
นโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใตในทั้ง 4 ดาน 
 สวนท่ี 5 ขอเสนอแนะกลุมตัวอยางตํารวจและประชาชน ในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขต
ภาคใต 

5.1 กลุมตํารวจ ใหขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต มากที่สุด คือ 
ตํารวจและประชาชนควรรวมมือกันรณรงคปลูกจิตสํานึก ใหกับผูขับขี่ยานพาหนะบนทองถนนทุกคน มี
ความเคารพและมีวินัยตอกฎจราจรที่กําหนด รองลงมา คือ ตํารวจควรรวมมือกับภาครัฐและเอกชน 
จัดอบรมใหความรูเกี่ยวกับกฎจราจรภาคประชาชน  และบริเวณแยกตางๆ ควรเพ่ิมและซอมแซม 
กลองวงจรปดและไฟสัญญาณ ใหมีความเพียงพอและมีสภาพพรอมใชอยูเสมอกับผูขับขี่ยานพาหนะ
บนทองถนนทุกคนตองดูแลตัวเอง และไมประมาท  

5.2 กลุมประชาชน ใหขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต มากที่สุด คือ 
ตํารวจควรเปนแบบอยางในการปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอยางเครงครัด รองลงมา คือ ตํารวจไมควร
เลือกปฏิบัติ ควรมีความเปนธรรมและเสมอภาคตอประชาชนทุกคนในการใชกฎหมายจราจร รอยละ 
และประชาชนที่ใชยานพาหนะบนทองถนนทุกคน ควรตรวจสภาพรถกอนออกเดินทาง เพ่ือความ
สะดวกและคลองตัวในการจราจรกับตํารวจควรมีมาตรการและมาตรฐานในการจับกุมผูกระทํา
ความผิดบนทองถนน  
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อภิปรายผลการวิจัย 
 ความคิดเห็นของตํารวจ ตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร พบวาในภาพรวมคอนขางเห็น
ดวย  ในดานบริบทอันดับที่หนึ่ง รองลงมา ดานปจจัยนําเขา  ดานผลผลิต และดานกระบวนการ
ตามลําดับ  
 ความคิดเห็นของประชน ตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร พบวาในภาพรวมคอนขาง
เห็นดวย  ในดานบริบทอันดับที่หนึ่ง รองลงมา ดานกระบวนการ ดานผลผลิต และดานปจจัยนําเขา  
ตามลําดับ  
 
ตาราง 73 เปรียบเทียบกิจกรรมดานบริบท 
 

คาเฉลี่ย กิจกรรม 
ตํารวจ ลําดับ ประชาชน ลําดับ 

1. วัตถุประสงคของนโยบาย 4.67 1 4.04 1 
2. สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม 4.24 2 4.03 2 
3. วัฒนธรรม คานิยม พฤติกรรมการใชรถใชถนน 4.11 3 3.89 3 

 
จากตารางขางตน พบวา 

ระดับความคิดเห็นของตํารวจและประชาชนในดานบริบทจากการวิจัยอยูในระดับเห็นดวย
อยางยิ่ง เม่ือพิจารณารายดานพบวา ดานวัตถุประสงคของนโยบายอยูมากที่สุด รองลงมา
สภาพแวดลอมทางการเมือง เศรษฐกิจและสังคม และดานวัฒนธรรม คานิยมพฤติกรรมการใชรถใช
ถนน  ทั้งนี้อาจเนื่องจาก ตํารวจคิดวาอุบัติเหตุเปนเร่ืองที่ประชาชนตองใหความสนใจ รวมกับตํารวจมี
เปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมายการต้ังดานตรวจ และประชาชนให
ความสําคัญกับการตรวจสภาพรถกอนออกเดินทางเสมอ เพ่ือลดอุบัติเหต ุซึ่งสอดคลองกับ  (พรสุข หุน
นิรันดร. 2534 : 80) กลาววาพฤติกรรมของคนเปนสาเหตุของอุบัติเหตุรอยละ 90 ดังนั้นการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคนใหเปนพฤติกรรมที่ปลอดภัย ควรเนนการเปลี่ยนแปลงแนวความคิดและ
เจตคติและปรับปรุงสภาพแวดลอมใหปลอดภัยดวยในขณะเดียวกันสิ่งสําคัญที่สุดในการปองกัน
อุบัติเหตุเปนอันดับแรกคือ แนวคิดอุบัติเหตุปองกันได 
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ตาราง 74 เปรียบเทียบกิจกรรมดานปจจัยนําเขา 
 

คาเฉลี่ย กิจกรรม 
ตํารวจ ลําดับ ประชาชน ลําดับ 

1. ดานงบประมาณ 3.40 5 3.56 5 
2. ดานกําลังคน 3.69 3 3.70 3 
3. ดานวัสดุอุปกรณ 3.63 4 3.62 4 
4. แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร 4.07 2 3.86 2 
5. ขอเรียกรองของผูมสีวนไดสวนเสีย 3.38 6   
6. การบังคับใชกฎหมาย 4.07 1 3.95 1 

 
จากตารางขางตน พบวา 

ระดับความคิดเห็นของตํารวจและประชาชนในดานบริบทจากการวิจัยอยูในคอนขางเห็นดวย 
เม่ือพิจารณารายดาน พบวา ทั้งของตํารวจและประชาชน มากที่สุดคือ การบังคับใชกฎหมาย 
รองลงมาคือ แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานกําลังคน ดานวัสดุอุปกรณ 
ตามลําดับทั้งนี้อาจเนื่องจาก กฎหมายไดแสดงไวชัดเจนในการที่จะลงโทษผูกระทําผิด กฎหมายในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรมีอยูครอบคลุม และสามารถปองกันอุบัติเหตุในพ้ืนที่ได ในดานของวัสดุอุปกรณ 
มีการติดต้ังอุปกรณในจุดที่เสี่ยง เชนไฟจราจร ปายจราจร ฯลฯ : ซึ่งสองคลองกับ (พรสุข หุนหิรัญดร. 
2534 : 81) กลาวไววา การบังคับทางกฎหมาย เพ่ือใหปรับปรุงแกไขความผิดทันทีทันใดเกี่ยวกับ
พฤติกรรมที่ไมปลอดภัย เชน กฎหมายจราจร กฎหมายความปลอดภัย เปนตน และในดานการ
ปรับปรุงทางดานวิศวกรรมหรือการปรับปรุงสภาพแวดลอมใหมีความปลอดภัย วิศวกรรมจราจร 
วิศวกรรมอุตสาหกรรม ไดแก การปรับปรุงไฟสัญญาณจราจร และแกไขปายจราจร การสรางถนนและ
รถยนตใหไดมาตรฐาน มีเข็มขัดนิรภัย และหมวกกันน็อค  เปนตน 
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ตาราง 75 เปรียบเทียบกิจกรรมดานกระบวนการ 
 

คาเฉลี่ย กิจกรรม 
ตํารวจ ลําดับ ประชาชน ลําดับ 

1. การบังคบใชกฎหมาย 4.05 3 3.62 3 
2. การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน 4.08 2 3.71 2 
3. ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 4.15 1 3.72 1 
4. การบริหาร วางแผนงาน 4.04 4 3.72 1 

 
จากตารางขางตน พบวา 

ระดับความคิดเห็นของตํารวจและประชาชนในดานกระบวนการจากการวิจัยอยูในคอนขาง
เห็นดวย เม่ือพิจารณารายดานของตํารวจพบวา มากที่สุดคือ ระบบตรวจสอบความรับผิดชอบ 
รองลงมาคือ การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสียและประชาชน การบังคับใชกฎหมายและ การ
บริหารวางแผนงาน ในสวนของประชาชนนั้นการเรียงลําดับจะคลายกับของตํารวจยกเวนดานการ
บริหารวางแผนงาน ที่อยูอันดับหนึ่ง โดยภาพรวมแลวความคิดเห็นทั้งของตํารวจและประชาชนจะอยู
ในระดับคอนขางเห็นดวย ทั้งนี้เนื่องจาก มีการต้ังดานตรวจตามมาตรการบังคับใชกฎหมายเพ่ือ
ปองกันอุบัติเหตุอยางเพียงพอ และการเปดโอกาสใหประชาชนทุกระดับไดมีสวนรวมในการเสนอแนะ
มาตรการปองกันอุบัติเหตุ สอดคลองกับ ปยะ เหลี่ยมสมบัติ (2534 : 799-800) กลาววา การลด
อุบัติเหตุเปนมาตรการที่สําคัญโดยมีวัตถุประสงคใหการเกิดอุบัติเหตุ เกิดการบาดเจ็บนอยลง และมี
พฤติกรรมความปลอดภัยไมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ การปองกันอุบัติเหตุเปนสิ่งที่ควรสงเสริมและ
สนับสนุนใหมีการแกปญหาอยางจริงจังไดแก การฝกดานความปลอดภัย การฝกใหเจาหนาที่ พนักงาน
ที่เขาใหมใหรูจักวิธีใชที่ถูกตอง สถานที ่เครื่องมือ ที่ใชประกอบการ และสิ่งที่ใหความปลอดภัยทดสอบ
กอนใหทํางานจริง  และการเปดโอกาสใหแสดงความคิดเห็นเก่ียวกับเรื่องความปลอดภัยเพ่ือใหทุกคน
ที่สนใจไดมีโอกาสในการออกความเห็นและให คําแนะนําซึ่งจะทําใหการปองกันอุบัติเหตุมี
ประสิทธิภาพดีย่ิงขึ้น 
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ตาราง 76 เปรียบเทียบกิจกรรมดานผลผลิต 
 

คาเฉลี่ย กิจกรรม 
ตํารวจ ลําดับ ประชาชน ลําดับ 

1. ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 3.99 2 3.65 2 
2. ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย 4.13 1 3.82 1 

 
จากตารางขางตน พบวา 

ระดับความคิดเห็นของตํารวจและประชาชนในดานผลผลิตจากการวิจยัอยูในระดับคอนขาง
เห็นดวย เม่ือพิจารณารายดานพบวา มากที่สุด คือ ประสิทธิผลของการบังคับใชกฎหมาย รองลงมา คือ
ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย ในสวนของประชาชนนั้นการเรียงลําดับจะเหมือนกับของตํารวจ 
สอดคลองกับ ขอมูลสถิติของสํานักงานปองกันและบรรเทาสาธารณะภยัจังหวัด ระหวางป 2550 กับ ป 
2551 ในจังหวัดสุราษฎรธาน ีและ จังหวัดสงขลา ดังขอมูล ดังนี ้ 

 
จังหวัดสุราษฎรธาน ี จังหวัดสงขลา 

ขอมูล 
2550 2551 

การเปลี่ยนแปลง
(รอยละ) 2550 2551 

การ
เปลี่ยนแปลง

(รอยละ) 
1. ถูกดําเนินคดีตาม
มาตรการ 3ม 2ข 1 
ร 

2,602 คน 1,798 คน ลดลง (30.90) 3,754 คน 2,828 คน ลดลง (24.68) 

2. จํานวนอุบัติเหต ุ 65 ครั้ง 65 ครั้ง คงที่ (0.00) 80 ครั้ง 76 ครั้ง ลดลง (5.00) 
3. ผูเสียชีวิต 7 คน 6 คน ลดลง (14.29) 5 คน 5 คน คงที่ (00.00) 
4. จํานวนผูบาดเจ็บ 71 คน 67 คน ลดลง (5.63) 89 คน 71 คน ลดลง (20.22) 

 
ผลจากการเปรียบเทียบ ขอมูลสถิติของสํานักงานปองกันและบรรเทาสาธารณะภัยจังหวัดสุ

ราษฎรธานี และจังหวัดสงขลา ระหวางป 2550 กับ ป 2551  
ในจังหวัดสุราษฎรธานี ขอมูลเก่ียวกับ การถูกดําเนินคดีตามมาตรการ 3ม 2ข 1 ร มีแนวโนม

ลดลง คิดเปนรอยละ 30.90 จํานวนอุบัติเหต ุมีจํานวนคงที ่ผูเสียชีวิต มีแนวโนมลดลง คิดเปนรอยละ 
14.29 และจํานวนผูบาดเจ็บ มีแนวโนมลดลง คิดเปนรอยละ 5.63 แสดงใหเห็นวาผลลัพธของนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ของจังหวัดสุราษฎรธานี มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล
เพ่ิมขึ้น 
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ในจังหวัดสงขลา ขอมูลเก่ียวกับ การถูกดําเนินคดีตามมาตรการ 3ม 2ข 1 ร มีแนวโนมลดลง 
คิดเปนรอยละ 24.68 จํานวนอุบัติเหตุ มีแนวโนมลด 5.00 ผูเสียชีวิต มีจํานวนคงที่ และจํานวน
ผูบาดเจ็บ มีแนวโนมลดลง คิดเปนรอยละ 20.22 แสดงใหเห็นวาผลลัพธของนโยบายการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต ของจังหวัดสงขลา มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลเพ่ิมขึ้น 
 
ตาราง 77 เปรียบเทียบคาเฉลี่ยกิจกรรมในแตละดานของตํารวจและประชาชน 
 

คาเฉลี่ย กิจกรรม 
ตํารวจ ลําดับ ประชาชน ลําดับ 

1. ดานบริบท 4.34 1 4.04 1 
2. ดานปจจัยนําเขา 3.70 4 3.67 4 
3. ดานการบวนการ 4.08 2 3.69 3 
4. ดานผลผลิต 4.06 3 3.73 2 

รวม 4.05  3.08  
 

 
สรุปจากตารางขางตนที่กลาวมาตํารวจมีความคิดเห็นเก่ียวกับนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ

จราจร มากที่สุดไดแก ดานบริบท มีคาเฉลี่ยเทากับ 4.34 รองลงมาดานกระบวนการ มีคาเฉลี่ยเทากับ 
4.08 ดานผลผลิต มีคาเฉลี่ยเทากับ 4.06 และดานปจจัยนําเขา มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.70 ตามลําดับ ทั้งนี้
อาจเนื่องจากตํารวจมีเปาหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมาย การต้ังดานตรวจ 
เพ่ือปองกันอุบัติเหตุ และมีมาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุทั้งนี้สิ่งเหลานี้
เปนสิ่งที่ตองปฏิบัติตามและอยูภายในตัวของตํารวจ สวนดานปจจัยนําเขามีความคิดเห็นดวยนอยกวา
ดานอื่น ๆ เพราะวาเปนปจจัยที่อยูภายนอกตัว เชนเครื่องมือที่ใชในการตั้งดานตรวจมีไมเพียงพอ 
ตํารวจมองวากําลังพลที่ใชในการตั้งดานตรวจมีไมเพียงพอเปนตน  สอดคลองกับแนวคิดของ พรสุข 
หุนหิรัญ. 2534 : 80-82 ; อางอิงจาก Henrich. 1959. กลาววา มาตรการปองกันอุบัติเหตุ ใชหลัก 3Es 
ซึ่งประกอบดวย 1) การบังคับใหปฏิบัติตามกฎหมาย (Enforcement) คือ ระเบียบ กฎเกณฑ ขอบังคับ 
เชนกฎหมายจราจร กฎหมายความปลอดภัย 2) การใหการศึกษา (Education) การใหการศึกษาแก
ประชาชนทุกระดับ  ใหรู วาอุ บัติเหตุเปนสิ่งที่ปองกันได 3) การปรับปรุงทางดานวิศวกรรม 
(Engineering) คือการปรับปรุงสภาพสิ่งแวดลอมใหมีความปลอดภัย ไดแกการปรับปรุงสัญญาณไฟ
จราจร และแกไขปายจราจรเปนตน 
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กลุมตัวอยางประชาชน มีความคิดเห็นเกี่ยวกับนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร มากที่สุด
ไดแก ดานบริบท  มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.98 รองลงมาดานผลผลิต  มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.73 ดาน
กระบวนการ มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.69 และดานปจจัยนําเขา มีคาเฉลี่ยเทากับ 3.67 ตามลําดับ ทั้งนี้อาจ
เนื่องจากประชาชนเห็นวาอุบัติเหตุเปนเร่ืองที่ตองใหความสนใจ และประชนชนคิดวาตํารวจเองมี
มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสูการลดจํานวนอุบัติเหตุทั้งนี้สิ่งเหลานี้เปนสิ่งที่อยูภายในตัวของ
ตํารวจ สวนดานปจจัยนําเขามีความคิดเห็นดวยนอยกวาดานอืน่ ๆ เพราะวาเปนปจจัยที่อยูภายนอก
ตัว เชนประชาชนมีความรูสึกวาเครื่องมือที่ใชในการต้ังดานตรวจมีไมเพียงพอ กําลังพลที่ใชในการต้ัง
ดานตรวจมีไมเพียงพอเปนตน สอดคลองกับแนวคิดของ พรสุข หุนหิรัญ. 2534 : 80-82 ; อางอิงจาก 
Henrich. 1959. กลาววา มาตรการปองกันอุบัติเหตุ ใชหลัก 3Es ซึ่งประกอบดวย 1) การบังคับให
ปฏิบัติตามกฎหมาย (Enforcement) คือ ระเบียบ กฎเกณฑ ขอบังคับ เชนกฎหมายจราจร กฎหมาย
ความปลอดภัย 2) การใหการศึกษา (Education) การใหการศึกษาแกประชาชนทุกระดับ ใหรูวา
อุบัติเหตุเปนสิ่งที่ปองกันได 3) การปรับปรุงทางดานวิศวกรรม (Engineering) คือการปรับปรุงสภาพ
สิ่งแวดลอมใหมีความปลอดภัย ไดแกการปรับปรุงสัญญาณไฟจราจร และแกไขปายจราจรเปนตน 
เชนเดียวกับความคิดเห็นของตํารวจ 
 
ขอเสนอแนะ 
 1. ดานบริบท ควรมีการสํารวจความตองการของประชาชนที่มาใชบริการที่สถานีตํารวจ 
รวมทั้งจุดบกพรองของเจาหนาที่ตํารวจที่รับบริการ เพ่ือสรางใหมีสวนรวมในการกําหนดวัตถุประสงค
ของโครงการ และใหสอดคลองกับความตองการของประชาชน และควรใหประชาชนเขามากําหนด
รายละเอียดในขั้นตอนการบริการ 
 2. ดานนําเขา ควรพิจารณาบุคลากรในหนวยงานที่มีสวนเกี่ยวของกับการปฏิบัติหนาที่ตาม
โครงการพัฒนาสถานีตํารวจเพ่ือประชาชน จะตองมีจิตสํานึกในการสรางภาพพจนของสถานีตํารวจ 
และเสียสละในการปฏิบัติงาน และควรเปลี่ยนทัศนคติจากผูปกครองเปนผูใหบริการ ก็จะทําใหเปนที่
เลื่อมใส  ศรัทธา ยอมรับนับถือจากประชาชน และชุมชน ทิศทางวิธีการและหลักการปฏิบัติตาม
โครงการจะตองมีการตรวจประเมินผลผูปฏิบัติงาน เพราะตัวชี้วัดในแตละดานไมวาดานงาบประมาณ 
ดานกําลังคน ดานวัสดุอุปกรณ แผน และยุทธศาสตรการปองกันอุบัติเหตุจราจร ขอเรียกรองของผูมี
สวนไดสวนเสียและประชาชน การบังคับใชกฎหมายซึ่งถือวาเปนปจจัยสําคัญ เพราะหากไมสามารถ
ปฏิบัติอยางมีประสิทธิภาพแลว ประชาชนผูใชบริการก็จะเกภาพลบกับตํารวจซึ่งไมเกิดผลดีแตอยางไร 
 3.ดานกระบวนการ การดําเนินการตามโครงการพัฒนาสถานีตํารวจเพ่ือประชาชนะตองเนน
การประชาสัมพันธใหแพรหลายไปยังหมูประชาชน ซึ่งอาจจะใชสื่อตาง ๆ เชน หนังสือพิมพ วิทยุ ทีว ี
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เว็บไซตตาง ๆ ประชาชนจะไดทราบขั้นตอนในการปฏิบัติงานตามโครงการ ควรมีการกําหนดมาตรฐาน
ในการใหบริการตอประชาชนเปนมาตรฐานเดียวกันเพ่ือใหสถานีตํารวจซึ่งมีอยูทั่วประเทศจะไดปฏิบัติ
ไดถูกตอง และผูบังคับบัญชาในระดับสูงสามารถตรวจสอบได วาสถานีตํารวจไดปฏิบัติตามโครงสราง
การพัฒนาสถานีตํารวจเพ่ือประชาชนหรือไม เปนเครื่องมือในการตรวจสอบ 
 ควรมีการประเมินผลการปฏิบัติตามโครงการพัฒนาสถานีตํารวจเพ่ือประชาชนของสถานี
ตํารวจในแตละชวง ซึ่งอาจประเมิน 3 – 6 เดือน เพ่ือที่จะทราบปญหาอุปสรรคและติดตามผลของการ
ดําเนินการ เพ่ือหาแนวทางในการแกไข นํามาสูความสําเร็จตามที่ตั้งเปาหมายไว 
 4. ดานผลผลิต ความสําเร็จของนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจรในเขตภาคใต ก็คือ การที่
อุบัติเหตุจราจรลดลง จึงตองมีการปองกันการเกิดอุบัติเหตุในทุกดาน ซึ่งควรเนนที่การใหความรูแก
ประชาชนในเร่ืองการใชรถบนทองถนนใหปลอดภัย เรื่องของกฎจราจร และการรณรงคในชวงเทศกาล
ตาง ๆ  
 
ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 1. ควรมีการดําเนินการทําวิจัยการประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ใหเปดกวาง
ทุกภาค และทุกจังหวัด เพ่ือจะไดภาพรวมของประชาชนที่มีตอการปองกันอุบัติเหต ุและเพ่ือนําขอมูลที่
ไดมาปองกันการเกิดอุบัติเหต ุ
 2. ควรนํารูปแบบการประเมินแบบอื่น ๆ มาใช 
 3. ควรนําตัวแปรพ้ืนฐาน ที่เก็บรวบรวมขอมูลมาวิเคราะหดูอิทธิผลในการทํานายผลลัพธ การ
ประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร  

4. ควรศึกษาถึงปจจัยเชิงสาเหตุ ที่สงผลใหเกิดความไมสําเร็จ ตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุ
จราจร 
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ภาคผนวก ก 
เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
แบบสอบถามสําหรับตํารวจ 

 
เรื่อง  การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 
 
คําชี้แจง      :  แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวิทยานิพนธ เรื่อง “การประเมินผลนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต” หลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต คณะบัณฑิตวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ จึงใครขอความรวมมือจากทานชวยสละเวลาอันมีคาในการตอบ
แบบสอบถามทุกขอตามความเปนจริงเกี่ยวกับตัวทานและความคิดเห็นของทาน ท่ีมีตอนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร (ดานการบังคับใชกฎหมาย)  ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551ท่ีผานมา ซึ่ง
ขอมูลดังกลาวจะเปนความลับ เพื่อเปนประโยชนทางการศึกษาเทานั้น จะไมมีผลกระทบใดๆตอทาน
ท้ังสิ้น และหวังเปนอยางยิ่งวาคงไดรับความรวมมือในการตอบแบบสอบถามจากทานดวยดี และขอ   
ขอบคุณมา ณ โอกาสนี ้
 
หมายเหต ุ  มาตรการ3ม.2ข.1ร. หมายถึง การบังคับใชกฎหมายเพ่ือใหเกิดผลกระทบตอพฤติกรรม 
  เสี่ยงของผูขับขี่ใหลดลง ประกอบดวย  
  ม. – ไมสวมหมวกนิรภัย (เฉพาะผูขับขี่รถจักรยานยนต)  
  ม. – มอเตอรไซดไมปลอดภัย  
  ม. – เมาสุราขับรถ  
  ข. – ไมคาดเข็มขัดนิรภัย (เฉพาะผูขับขี่รถยนต/รถปคอัพสวนบุคคล)  
  ข. – ไมมีใบขับขี ่ 
  ร. – ขับรถเร็วเกินกําหนด 
 
 
 
 
 
       (นายพลกฤต  แสงอาวุธ) 
      นิสิตหลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต 
      บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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สําหรับผูวิจัย 
 

 
 
 
 จังหวัดท่ีเก็บขอมูล 
  (  )  1. สุราษฎรธาน ี  (  )  2. สงขลา 
 อําเภอที่เก็บขอมูล 
  (  )  1. อําเภอเมือง  (  )  2. อําเภอ (ระบุ) …………… 
 
 
 
สวนที่ 1 ขอมูลพ้ืนฐานท่ัวไปเกี่ยวของกับผูตอบแบบสอบถาม 
  
โปรดทําเคร่ืองหมาย P ลงใน (  )  หนาขอท่ีเปนคําตอบของทาน 
 
 1. เพศ  
  (  )  1. ชาย  (  )  2. หญิง 
 
 2. อายุ 
  (  ) 1.  ตํ่ากวา 20 ป (  ) 2.  21 – 30 ป 
  (  ) 3.  31 – 40 ป  (  ) 4.  40 ปขึ้นไป 
 
 3. ศาสนา 
  (  )  1. พุทธ (  )  2. อิสลาม (  )  3. คริสต (  )  4. ไมนับถือศาสนา 
 
 4. สถานภาพการศึกษา  
  (  )  1. มัธยมศึกษา    
  (  )  2. ปริญญาตร ี    
  (  )  3. สูงกวาปริญญาตรี  
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 5. สถานภาพตําแหนง 
  (  )  1. สัญญาบัตร 
  (  )  2. ประทวน  
 6. ระยะเวลาท่ีรับราชการตํารวจ 
  (  )  1. นอยกวา 5 ป  (  )  2. 5 -10 ป 
  (  )  3. 11 – 15 ป   (  )  4. 16 – 20 ป 
  (  )  5. 20 ปขึ้นไป 
  
  7. รายไดตอดือน 
  (  )  1. นอยกวา 8,000 บาท/เดือน  (  )  2. 8,000 – 13,000 บาท/เดือน 
  (  )  3. 13,001 – 18,000 บาท/เดือน (  )  4. 18,000 บาทขึ้นไป/เดือน 
 
 8. สถานภาพ 
  (  )  1. แตงงานแลวและอยูดวยกัน  (  )  2. แตงงานแลวแตแยกกันอยู 
  (  )  3. หยา    (  )  4. หมาย    
  (  )  5. โสด    (  )  6. อื่น ๆ (โปรดระบุ)…………………  
  
สวนที่ 2 แบบสอบถามความคิดเห็นที่มีตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใช
กฎหมาย ในเขตภาคใต  
 
โปรดทําเคร่ืองหมาย P ท่ีใกลเคียงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด 

ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
 ดานบริบท  
1. มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสู

การลดจํานวนอุบัติเหตุได 
     

2. ตํารวจมีเปาหมายท่ีชัดเจนในการ
ปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมาย การ
ต้ังดานตรวจ เพื่อปองกันอุบัติเหต ุ
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
3. อุบัติเหตุเปนเร่ืองท่ีตองใหความสนใจ

เนื่องจากเปนเร่ืองที่มีผลโดยตรงตอการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 

     

4. การเกิดอุบัติเหตุเปนจํานวนมากในชวง
เทศกาลตางๆ ยอมแสดงถึงความไมเอา
ใจในชีวิตและทรัพยสินของรัฐบาลที่มี
ตอประชาชน 

     

5. ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติ
ตามกฎจราจร 

     

6. อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวงเทศกาล
สงกรานต 

     

 ดานปจจัยนําเขา  
7. เคร่ืองมือท่ีใชในการตั้งดานตรวจมี

ความเหมาะสม 
     

8. เคร่ืองมือท่ีใชในการตั้งดานตรวจมี
เพียงพอ 

     

9. เคร่ืองมือท่ีใชในการตั้งดานตรวจมี
ประสิทธิภาพ 

     

10. มีการฝกอบรมใหความรูแกตํารวจใน
การปฏิบัติงาน 

     

11. ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดาน
ตรวจ 

     

12. งบประมาณที่ไดรับมีความเหมาะสม
กับงานที่รับผิดชอบ 

     

13. ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการ
จัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบ
และตรวจสอบได 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
14. ตํารวจมีสิทธิ์เรียกรองในคําสั่งการ

ปฏิบัติงานท่ีไมเหมาะสมกับ
ภาระหนาท่ี 

     

15. ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายใน
การปองกันอุบัติจราจรมีความ
สอดคลองกับแผนปฏิบัติการของ
ตํารวจท่ีมีการดําเนินการอยูในการลด
อุบัติเหต ุ

     

16. ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายใน
การปองกันอุบัติเหตุจราจรท่ีมีอยู
ครอบคลุม และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพ้ืนท่ีได 

     

17. กฎหมายมีเกณฑท่ีชัดเจนในการลงโทษ
ผูกระทําผิดกฎจราจร ตามมาตรการ 3ม. 
2ข. 1ร. 

     

 ดานกระบวนการ  
18. การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหทํา

ใหตํารวจปฏิบัติหนาท่ีอยางเครงครัด
มากขึ้น 

     

19. มีการตั้งดานตรวจตามมาตรการบังคับ
ใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยาง
เพียงพอ 

     

20. ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 
1ร.  โดยไมเลือกปฏิบัต ิ

     

21. ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ท่ีกระทําผิด
ตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใช
มาตรฐานเดียวกัน 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
22. ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ท่ีกระทําผิด

ตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ตามเกณฑท่ี
กฎหมายกําหนดอยางเครงครัด 

     

23. มีการเปดโอกาสใหขาราชการตํารวจทุก
ระดับมีสวนรวมใหขอเสนอแนะตางๆ 

     

24. ประชาชนมีสิทธิ์ตรวจสอบความ
รับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาท่ีใน
การบังคับใชกฎหมายท่ีไมเปนธรรม 

     

25. มีการนําผลการตรวจสอบการ
ปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใช
กฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

     

26. ระบบการสั่งงานในการบังคับใช
กฎหมายของตํารวจมีเอกภาพ 

     

27. ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใช
กฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยาง
เปนระบบ 

     

28. ในการแบงงานการดําเนินมาตรการ
บังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตอง
ตามภาระหนาท่ีรับผิดชอบ 

     

29. อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 3
ม. 2ข. 1ร. มีจํานวนลดลง 

     

30. 
 

อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวน
ตํารวจมีประสิทธิภาพ 

     

31. เมื่อมีการใชมาตรการบังคับใชกฎหมาย
ในการปองกนัอุบัติเหตุจราจรแลว
จํานวนอุบัติเหตุลดลง 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
32. เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยาง

เครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจร
แลวประชาชนมีการเคารพและปฏิบัติ
ตามกฎจราจรมากขึ้น 

     

33. ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการ
บังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาล
สงกรานตที่ผานมา 

     

 
สวนที่ 3 ขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
 
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………… 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
แบบสอบถามสําหรับประชาชน 

 
เรื่อง  การประเมินผลนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต 
 
คําชี้แจง      :  แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของการทําวิทยานิพนธ เรื่อง “การประเมินผลนโยบาย
การปองกันอุบัติเหตุจราจร ในเขตภาคใต” หลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต คณะบัณฑิตวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ จึงใครขอความรวมมือจากทานชวยสละเวลาอันมีคาในการตอบ
แบบสอบถามทุกขอตามความเปนจริงเกี่ยวกับตัวทานและความคิดเห็นของทาน ท่ีมีตอนโยบายการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจร (ดานการบังคับใชกฎหมาย)  ในชวงเทศกาลวันสงกรานต ป 2551ท่ีผานมา ซึ่ง
ขอมูลดังกลาวจะเปนความลับ เพื่อเปนประโยชนทางการศึกษาเทานั้น จะไมมีผลกระทบใดๆตอทาน
ท้ังสิ้น และหวังเปนอยางยิ่งวาคงไดรับความรวมมือในการตอบแบบสอบถามจากทานดวยดี และขอ   
ขอบคุณมา ณ โอกาสนี ้
 
หมายเหต ุ  มาตรการ3ม.2ข.1ร. หมายถึง การบังคับใชกฎหมายเพ่ือใหเกิดผลกระทบตอพฤติกรรม 
  เสี่ยงของผูขับขี่ใหลดลง ประกอบดวย  
  ม. – ไมสวมหมวกนิรภัย (เฉพาะผูขับขี่รถจักรยานยนต)  
  ม. – มอเตอรไซดไมปลอดภัย  
  ม. – เมาสุราขับรถ  
  ข. – ไมคาดเข็มขัดนิรภัย (เฉพาะผูขับขี่รถยนต/รถปคอพัสวนบุคคล)  
  ข. – ไมมีใบขับขี ่ 
  ร. – ขับรถเร็วเกินกําหนด 
 
 
 
 
 
       (นายพลกฤต  แสงอาวุธ) 
      นิสิตหลักสูตรรัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต 
      บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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สําหรับผูวิจัย 
 

 
 
 จังหวัดท่ีเก็บขอมูล 
  (  )  1. สุราษฎรธาน ี  (  )  2. สงขลา 
 เขตท่ีเก็บขอมูล/อําเภอที่เก็บขอมูล 
   (  )  1. อําเภอเมือง  (  )  2. อําเภอ (ระบุ) …………… 
   
 
 
สวนที่ 1 ขอมูลพ้ืนฐานท่ัวไปเกี่ยวของกับผูตอบแบบสอบถาม 
 
โปรดทําเคร่ืองหมาย P ลงใน (  )  หนาขอท่ีเปนคําตอบของทาน 
 
 1. เพศ 
  (  )  1. ชาย  (  )   2. หญิง 
 
 2. อายุ 
  (  ) 1.  ตํ่ากวา 20 ป (  ) 2.  21 – 30 ป 
  (  ) 3.  31 – 40 ป  (  ) 4.  40 ปขึ้นไป 
 
 3. สถานภาพการศึกษา  
  (  )  1. ไมเคยเรียนหนังสือ  (  )  2. ประถมศึกษา 
  (  )  3. มัธยมศึกษา   (  )  4. ปริญญาตร ี   
  (  )  5. สูงกวาปริญญาตรี    
 

4. รายไดตอเดือน 
  (  )  1. นอยกวา 8,000 บาท/เดือน  (  )  2. 8,000 – 13,000 บาท/เดือน 
  (  )  3. 13,001 – 18,000 บาท/เดือน (  )  4. 18,000 บาทขึ้นไป/เดือน 
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5. ศาสนา 
  (  )  1. พุทธ (  )  2. อิสลาม (  )  3. คริสต (  )  4. ไมนับถือศาสนา 
 

6. สถานภาพ 
  (  )  1. แตงงานแลวและอยูดวยกัน  (  )  2. แตงงานแลวแตแยกกันอยู 
  (  )  3. หยา    (  )  4. หมาย    
  (  )  5. โสด    (  )  6. อื่น ๆ (โปรดระบุ)………………… 
 
 7. อาชีพหลักของทาน (ตอบเพียง 1 ขอ) 
  (  )  1. เกษตรกร      (  )  2. รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ/องคกรของรัฐ  
  (  )  3. พนักงาน/ลูกจางบริษัทเอกชน(  )  4. เจาของกิจการรานคา/ธุรกิจสวนตัว 
  (  )  5. รับจางท่ัวไป/คนงาน       (  )  6. นักเรียน/นิสิต/นักศึกษา   
  (  )  7.แมบาน/ขาราชการบํานาญ    (  )  8. อื่นๆ (ระบุ)……………………………… 
 
 8. ประเภทยานพาหนะท่ีทานขี่เปนประจํา 
  (  )  1. จักรยานยนตสวนบุคคล   (  )  2. รถโดยสาร 4 ลอ / 6 ลอ 
  (  )  3. รถยนต/ปคอัพสวนบุคคล  (  )  4. รถบรรทุกสินคาขนาด 4 ลอ 
  
 
 
สวนที่ 2 แบบสอบถามความคิดเห็นที่มีตอนโยบายการปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใช
กฎหมาย ในเขตภาคใต  
 
โปรดทําเคร่ืองหมาย P ลงใน (  )  ท่ีใกลเคียงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด 
 

ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
 ดานบริบท  
1. มาตรการบังคับใชกฎหมายจะนําไปสู

การลดจํานวนอุบัติเหตุได 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
2. ตํารวจมีเปาหมายท่ีชัดเจนในการ

ปฏิบัติงานในการบังคับใชกฎหมาย 
การต้ังดานตรวจ เพ่ือปองกันอุบัติเหต ุ

     

3. อุบัติเหตุเปนเร่ืองท่ีตองใหความสนใจ
เนื่องจากเปนเร่ืองที่มีผลโดยตรงตอ
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 

     

5. ประชาชนใหความสําคัญกับการตรวจ 
เช็คสภาพรถกอนเดินทางไกลเสมอ 

     

6. ประชาชนใชรถใชถนนโดยไมปฏิบัติ
ตามกฎจราจร 

     

7. อุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งในชวง
เทศกาลสงกรานต 

     

 ดานปจจัยนําเขา  
8. เคร่ืองมือท่ีใชในการต้ังดานตรวจมี

ความเหมาะสม 
     

9. เคร่ืองมือท่ีใชในการตั้งดานตรวจมี
ครบถวน 

     

10. ตํารวจมีจํานวนเพียงพอในการต้ังดาน
ตรวจ 

     

11. ในมาตรการบังคับใชกฎหมายมีการ
จัดทํารายงานการเงินอยางเปนระบบ
และตรวจสอบได 

     

12. ประชาชนมีการเรียกรองตางๆในการ
ปองกันอุบัติเหตุจราจรเสมอ เชน 
เรียกรองใหมีการปรับปรุงสัญญาณไฟ 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
13. ยุทธศาสตรการบังคับใชกฎหมายใน

การปองกันอุบัติเหตุจราจรท่ีมีอยู
ครอบคลุม และสามารถชวยปองกัน
อุบัติเหตุในพ้ืนท่ีได 

     

14. กฎหมายมีเกณฑท่ีชัดเจนในการ
ลงโทษผูกระทําผิดกฎจราจร ตาม
มาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. 

     

 ดานกระบวนการ  
15. ตํารวจปฏิบัติงานไดเหมาะสมกับ

ภาระหนาท่ี ความรับผิดชอบ 
     

16. การใหรางวัลนําจับแกตํารวจทําใหทํา
ใหประชาชนปฏิบัติตามกฎหมายอยาง
เครงครัด 

     

17. มีการตั้งดานตรวจตามมาตรการบังคับ
ใชกฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุอยาง
เพียงพอ 

     

18. ตํารวจเรียกตรวจตามมาตรการ 3ม. 2ข. 
1ร.  โดยไมเลือกปฏิบัต ิ

     

19. ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ท่ีกระทําผิด
ตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. โดยใช
มาตรฐานเดียวกัน 

     

20. ตํารวจดําเนินคดีกับผูขับขี่ท่ีกระทําผิด
ตามมาตรการ 3ม. 2ข. 1ร. ตามเกณฑท่ี
กฎหมายกําหนดอยางเครงครัด 

     

21. มีการเปดโอกาสใหประชาชนทุก
ระดับไดมีสวนรวมในการให
ขอเสนอแนะเกี่ยวกับการปองกัน
อุบัติเหตุจราจร 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
22. ประชาชนมีสิทธิ์ตรวจสอบความ

รับผิดชอบของตํารวจที่ปฏิบัติหนาท่ี
ในการบังคับใชกฎหมายท่ีไมเปน
ธรรม 

     

23. มีการนําผลการตรวจสอบการ
ปฏิบัติงานของตํารวจในการบังคับใช
กฎหมายเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจราจรไป
ปรับปรุงการดําเนินงานเสมอ 

     

24. ในการดําเนินงานมาตรการบังคับใช
กฎหมายมีการวางแผนการทํางานอยาง
เปนระบบ 

     

25. ในการแบงงานการดําเนินมาตรการ
บังคับใชกฎหมายเปนไปอยางถูกตอง
ตามภาระหนาท่ีรับผิดชอบ 

     

 ดานผลผลิต  
26. อัตราการทําผิดกฎหมายตามมาตรการ 

3ม. 2ข. 1ร. ชวงเทศกาลสงกรานตมี
จํานวนลดลง 

     

27. 
 

อัตราการจับกุมผูกระทําผิดตอจํานวน
ตํารวจมีประสิทธิภาพ 

     

28. เมื่อมีการใชมาตรการบังคับใช
กฎหมายในการปองกันอุบัติเหตุจราจร
แลวจํานวนอุบัติเหตลุดลง 

     

29. เมื่อมีมาตรการบังคับใชกฎหมายอยาง
เครงครัดในการปองกันอุบัติเหตุจราจร
แลวประชาชนมีการเคารพและปฏิบัติ
ตามกฎจราจรมากขึ้น 
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ขอ ขอความ 
เห็นดวย
อยางย่ิง 

คอนขาง
เห็นดวย 

ปาน
กลาง 

คอนขาง
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย

อยางย่ิง 
30. ประชาชนมีความพึงพอใจตอมาตรการ

บังคับใชกฎหมายในการปองกัน
อุบัติเหตุจราจรในชวงเทศกาล
สงกรานตที่ผานมา 

     

 
 
สวนที่ 3 ขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุจราจร 
 
……………………………………………………………………………………………………………
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ภาคผนวก ข 
คุณภาพเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
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ตาราง 78 คาอํานาจจําแนก แบบสอบถามความคิดเห็นเจาหนาที่ตํารวจเก่ียวกับนโยบายการ 
       ปองกันอุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย 

 
ขอที ่ คาอํานาจจําแนก (r) ขอที ่ คาอํานาจจําแนก (r) 

1 0.71 18 0.66 
2 0.53 19 0.70 
3 0.62 20 0.83 
4 0.79 21 0.80 
5 0.89 22 0.81 
6 0.62 23 0.80 
7 0.89 24 0.64 
8 0.95 25 0.65 
9 0.95 26 0.83 
10 0.87 27 0.67 
11 0.86 28 0.74 
12 1.00 29 0.66 
13 0.95 30 0.66 
14 1.00 31 0.65 
15 0.68 32 0.66 
16 0.61 33 0.64 
17 0.67   

 
คาความเชื่อม่ันท้ังฉบับเทากับ 0.89 
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ตาราง 79 คาอํานาจจําแนก แบบสอบถามความคิดเห็นประชาชนเก่ียวกับนโยบายการปองกัน 
       อุบัติเหตุจราจร ดานการบังคับใชกฎหมาย 
 

ขอที ่ คาอํานาจจําแนก (r) ขอที ่ คาอํานาจจําแนก (r) 
1 0.80 16 1.00 
2 0.82 17 0.86 
3 0.72 18 1.14 
4 0.83 19 1.13 
5 0.84 20 1.14 
6 0.83 21 0.99 
7 0.96 22 1.04 
8 0.76 23 0.88 
9 0.78 24 0.79 
10 0.77 25 0.86 
11 0.98 26 0.89 
12 0.92 27 1.11 
13 1.67 28 0.84 
14 0.87 29 0.80 
15 0.96 30 0.77 

 
คาความเชื่อม่ันท้ังฉบับเทากับ 0.90 
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ประวัติยอผูวิจัย 
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