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บทคัดย่อ

อุบัติเหตุทางการจราจรนับเป็นปัญหาสำคัญของประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณพื้นที่ในต่างจังหวัด
หลากหลายกรณีของอุบัติเหตุที่มีการบาดเจ็บ มักเกิดขึ้นจากผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ยังคงมีพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยอยู่ในระดับน้อย ท้ังน้ี เน่ืองจากชุมชนในพ้ืนท่ียังไม่มีการเตรียมความพร้อมในการจัดการ จังหวัดนครปฐมเป็นอีก
จังหวัดหนึ่งที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2551 โดยตำรวจภูธรจังหวัด
นครปฐม มีจำนวนผู้เสียชีวิต 5 ราย บาดเจ็บ 30 ราย ซ่ึงในจำนวนดังกล่าวเป็นอุบัติเหตุท่ีเกิดจากรถจักรยานยนต์ถึง
22 ราย นอกจากน้ี ยังมีรายงานผลการจับกุมในข้อหาผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นจำนวนถึง 2,361 ราย
ดังนั้น การวิจัยครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อศึกษาพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
โดยเนน้กระบวนการมส่ีวนรว่มของชมุชน เพ่ือกระตุน้ใหเ้กิดพฤตกิรรมการสวมหมวกนริภยัของผูขั้บขีร่ถจกัรยานยนต์
ในจังหวัดนครปฐม การดำเนินการศึกษาครั้งนี้ ใช้วิธีการวิจัยเชิงปริมาณ โดยให้เยาวชนในพื้นที่เข้ามามีส่วนร่วม
ในการดำเนินการในการเก็บข้อมูล ซึ่งเยาวชนดังกล่าวได้รับการอบรมให้มีความรู้และความตระหนักเกี่ยวกับการ
สวมหมวกนิรภัยก่อนทำการเก็บข้อมูล และทำหน้าท่ีตามกระบวนการของการมีส่วนร่วม กล่าวคือ บอกกล่าวกับสมาชิก
ในชุมชนของตนเองให้มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย จากผลการศึกษาสรุปได้ว่า การให้สมาชิกในชุมชนมี
ส่วนร่วมนั้นเป็นวิธีการที่สามารถกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยได้เป็นอย่างดี โดยเพิ่มขึ้นร้อยละ
13.2 ซึ่งการใช้กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนในการวิจัยครั ้งนี ้สามารถแสดงให้เห็นว่า เป็นวิธีการพัฒนา
ชุมชนได้อย่างยั่งยืน
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Abstract

 Traffic accident was one of critical problems for Thailand particularly in provincial area. Many cases
involving injuries are often resulted from motorcyclists not wearing helmets. Local communities had not been
well prepared for management before, during, and after accident. Collected by Nakhon Pathom Provincial
Police Division, the accident statistics Songkran Holidays in 2009 comprised 5 fatalities and 30 injuries. Among
these numbers, 22 were caused by motorcycle accidents. Additional 2,361 motorcyclists were also charged
with riding without a helmet. Therefore, the primary objectives of this research were to develop and
apply a methodology for encouraging motorcyclists in Nakhon Pathom Province, Thailand, to use helmets.
A methodology of community participation was developed to encourage motorcyclists and their passengers to
use helmets. Based on the quantitative research, the data was collected by community members who have
been trained in order to have personal empowerment. They were responsible to diffuse the attitudes on factors
in accordance with the helmet use behavior. There was strong evidence that this methodology was successful
because it appeared to increase the percentage of helmet use in the province by 13.2%. The methodology
developed in this research appears to be sustainable rural community development, since it relies on
community participation.

Keywords

หมวกนิรภัย (Helmet)
การมีส่วนร่วมของชุมชน (Community Participation)
ความปลอดภัยทางการขนส่ง (Transportation Safety)
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1. ที่มาและความสำคัญของปัญหา

อุบัติเหตุทางการจราจรนับเป็นปัญหาที่สำคัญ
อีกปัญหาหนึ่งของประเทศ เนื่องจากก่อให้เกิดความ
สูญเสียมากมายทั้งชีวิตและทรัพย์สิน อีกทั้งยังเป็น
ปัญหาสำคัญทางด้านสาธารณสุข แม้ว่าอัตราการตาย
เนื่องจากอุบัติเหตุทางการจราจรจะมีแนวโน้มลดลง
แต่เมื่อเปรียบเทียบแนวโน้มการลดลงของอัตราการ
ตายอันเนื่องมาจากโรคสำคัญอื่น ๆ แล้ว ดูเสมือนว่า
พัฒนาการในการบรรเทาปัญหาอุบัติเหตุทางการจราจร
ยังคงเป็นไปอย่างเช่ืองช้า เม่ือเปรียบเทียบกับพัฒนาการ
ในการควบคุมโรคสำคัญอ่ืน ๆ อย่างไรก็ดี การบรรเทา
ปัญหานี้จำเป็นต้องมีการศึกษาถึงสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุ เพื่อช่วยประกอบการตัดสินใจในการกำหนด
มาตรการต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสม

ในยุคเศรษฐกิจดังเช่นในปัจจุบันน้ี รถจักรยาน-
ยนต์ได้กลายเป็นยานพาหนะที่สำคัญสำหรับคนไทย
ทั่วทุกจังหวัด และเพื่อให้ระบบการขนส่งของเมืองมี
ประสิทธิภาพและความปลอดภัย การรณรงค์ให้ผู้ขับขี่
มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย จึงเป็นสิ่งที่จำเป็น
อย่างยิ่ง เพราะไม่เพียงแต่ในพื้นที่ต่างจังหวัดหรือตัว
เมืองใหญ่ ๆ เท่านั้น หากแต่ในเมืองหลวงหรือเขต
ปริมณฑล ไม่ว่าจะเป็นทั้งในตัวเมืองหรือนอกตัวเมือง
ยังคงมีรายงานสถานการณ์อุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นใน
หลายพื้นที่ ซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตและ
ทรัพย์สิน และสร้างความเดือดร้อนให้แก่ประชาชนเป็น
จำนวนมาก ทั้งนี้ เนื่องจากชุมชนในพื้นที่ยังไม่มีการ
เตรียมความพร้อมในการจัดการทั้งก่อนเกิด ขณะเกิด
และหลังเกิดอุบัติเหตุต่าง ๆ จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
โดยเฉพาะอย่างย่ิงในช่วงเทศกาลสงกรานต์ ในปี 2551
โดยตำรวจภูธรจังหวัดนครปฐม มีจำนวนผู้เสียชีวิต 5
ราย บาดเจ็บ 30 ราย ซ่ึงในจำนวนดังกล่าวเป็นอุบัติเหตุ
ท่ีเกิดจากรถจักรยานยนต์ถึง 22 ราย นอกจากน้ี ยังมี
รายงานผลการจับกุมในข้อหาผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นจำนวนถึง 2,361 ราย สิ่งที่
ตามมาจากการเพิ่มขึ้นของจำนวนรถจักรยานยนต์ คือ
จำนวนการเกิดอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์ จากการ
ศึกษาเกี่ยวกับการบาดเจ็บของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
พบว่า การบาดเจ็บที่บริเวณศีรษะเป็นลักษณะที่เกิด
ข้ึนมากท่ีสุด (ประมาณ 30 %) หากเทียบกับอวัยวะส่วน
อ่ืน ๆ ของร่างกาย (Damnakkaew, 2003) นอกจากน้ี
จากการสำรวจและประเมินผลการบังคับใช้กฎหมาย

ที่ผ่านมา มักจะเป็นบทบาทของหน่วยงานส่วนกลาง
มีการศึกษาเป็นช่วง ๆ และไม่ต่อเนื่อง และที่สำคัญ
คือ ขาดกลไกการสะท้อนกลับข้อมูลให้แก่พื ้นที ่ได้
นำไปปรับปรุงการทำงานให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น

การศึกษาครั ้งนี ้ นอกจากจะเป็นการสำรวจ
เพื่อติดตามพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์แล้ว ยังเน้นกระบวนการมีส่วนร่วม
ของชุมชน (community participation) เพื่อพัฒนาต่อ
ให้เป็นกลไกการติดตามในระดับพื้นที่อย่างยั่งยืนต่อไป
ในอนาคต

2. วัตถุประสงค์ของการศึกษา

วัตถุประสงค์หลักของการศึกษาครั้งนี้ คือ เพื่อ
ศึกษาและพัฒนากลไกการติดตามประเมินผลพฤติ-
กรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
โดยเน้นการมีส่วนร่วมของชุมชนในจังหวัดนำร่อง
อันได้แก่ จังหวัดนครปฐม เพื่อใช้เป็นแนวทางในการ
กำหนดมาตรการในการป้องกันอุบัติเหตุอันเนื่องมา
จากการที่ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไม่สวมหมวกนิรภัย
รวมท้ังเพ่ือขยายผลการศึกษาไปยังจังหวัดอ่ืน ๆ ต่อไป
โดยมีวัตถุประสงค์ย่อย ดังน้ี

2.1 เพื่อศึกษาข้อมูลด้านสถิติและด้านปัจจัยที่
ส่งผลต่อการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยาน-
ยนต์ โดยจำแนกตามลกัษณะทางประชากรศาสตรแ์ละ
ปัจจัยอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้อง

2.2 เพื่อกระตุ้นให้ชุมชนในพื้นที่ได้มีส่วนร่วม
ในการกำหนดเป้าหมายและการดำเนินการรณรงค์
ประชาสัมพันธ์ในเรื่องการสวมหมวกนิรภัยอย่างยั่งยืน

3. ขอบเขตของการศึกษา

การศึกษาคร้ังน้ี ศึกษาพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัดนครปฐม
อันเป็นจังหวัดนำร่องในการศึกษาในเขตพื้นที่ภาค
กลาง โดยเก็บข้อมูลด้านสถิติและด้านปัจจัยที่ส่งผล
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู ้ข ับขี ่รถ
จักรยานยนต์ โดยจำแนกตามลักษณะทางประชากร
ศาสตร์ และปัจจัยอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ ช่วงเวลาและ
สถานท่ี (กลางวัน-กลางคืน, ช่ัวโมงเร่งด่วน-ไม่เร่งด่วน,
ในเมือง-นอกเมือง) โดยทำการศึกษาในเขตพื้นที่ 3
อำเภอ ตามขนาดของอำเภอ กล่าวคือ อำเภอขนาดใหญ่
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ได้แก่ อำเภอเมืองนครปฐม อำเภอขนาดกลาง ได้แก่
อำเภอสามพราน และอำเภอขนาดเล็ก ได้แก่ อำเภอ
ดอนตูม

4. ปัญหาการวิจัย

1. ประชาชนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัด
นครปฐมมีอัตราการสวมหมวกนิรภัยเป็นอย่างไร

2. ปัจจัยใดที่ส่งผลต่อการสวมหมวกนิรภัยของ
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัดนครปฐม

3. กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนสนับสนุน
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในจังหวัดนครปฐม
อย่างไร

5. กรอบแนวคิดของการศึกษา

6. แนวคิดทฤษฎี

การดำเนินการวิจัยในครั้งนี้ ได้เน้นการมีส่วน
ร่วมของชุมชนเป็นกลไกหลักในการสนับสนุนให้เกิด
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยในชุมชนอย่างยั่งยืน

6.1 แนวคิดเกี่ยวกับการมีส่วนร่วมของชุมชน
(Community Participation)
การมีส่วนร่วมของประชาชนและชุมชน เป็น

แนวคิดที่สนับสนุนความเข้มแข็งของชุมชนและสังคม
โดยเน้นการมีส่วนร่วมของประชาชนให้มีการร่วมคิด
ร่วมทำ ร่วมแก้ปัญหา ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคมและ
ส่งเสริมสุขภาพอย่างบูรณาการ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพ
ประสิทธิผล โปร่งใส และเป็นธรรมในการบริหารงาน
ซึ่งการแก้ไขปัญหานั้นต้องมีความร่วมมือทำพร้อม ๆ
กันในทุกระดับ ต้องระดมทุกองค์ประกอบในสังคม
โดยเฉพาะชุมชน เพื่อเสริมสร้างความเป็นชุมชนให้
มีความเข้มแข็ง และสามารถแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ได้
ด้วยตนเอง เมื่อพิจารณาตามโครงสร้างการปกครอง
ท้องท่ีแล้วจะเห็นได้ว่า หมู่บ้าน ตำบล อำเภอ ถือเป็น
ชุมชนพื ้นฐานที ่เกิดจากการรวมตัวโดยธรรมชาติ
ของประชาชน ในสว่นของประชาชนเอง ก็เร่ิมเขา้มามี
บทบาทในการจัดการกับปัญหาและสภาพแวดล้อมของ
ชุมชนเอง ทำให้ความต้องการที่แท้จริงของประชาชน
นั้นได้รับการตอบสนองในสิ่งที่ต้องการ สามารถนำไป
ประยุกต์ใช้กับสภาพความเป็นอยู่ในปัจจุบัน และเกิด
ความตื่นตัวในการที่จะเข้ามามีส่วนร่วมในระดับอื่น ๆ
ต่อไป

6.2 ความหมายของการมีส่วนร่วม
การมีส่วนร่วมของประชาชนในกิจกรรมการ

พัฒนาต่าง ๆ  เช่น  กิจกรรมทางการเมือง เศรษฐกิจ สังคม
และส่ิงแวดล้อม เกิดข้ึนได้ในหลายลักษณะ หลายรูปแบบ
หลายวิธีการ แตกต่างไปตามวัตถุประสงค์ ทำให้นิยาม
และความหมายของการมีส่วนร่วมต่างกันไปบ้าง โดยมี
ผู้ให้ความหมายท่ีหลากหลาย และมีความแตกต่างกันไป
ตามความเข้าใจและประสบการณข์องแต่ละบุคคล เช่น

เออร์วิน (Erwin, 1976 อ้างถึงใน Wattayo, 1997)
กล่าวว่า การมีส่วนร่วมของประชาชนคือกระบวนการให้
ประชาชนเข้ามามีส่วนเก่ียวข้องในการดำเนินงานพัฒนา
ร่วมคิด ร่วมตัดสินใจแก้ปัญหาของตนเอง ร่วมใช้ความ
คิดสร้างสรรค์ ความรู้ และความชำนาญร่วมกับวิทยากร

รูปที่ 1 ตำแหน่งพื้นที่การศึกษา 3 อำเภอในจังหวัดนครปฐม

รูปท่ี 2 กรอบแนวคิดของการศึกษา

การมีสวนรวมของชุมชน 

อัตราการสวมหมวกนิรภัย 

ปจจัยที่มีผลตอการสวมหมวกนิรภัย 
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ท่ีเหมาะสม และสนับสนุนติดตามผลการปฏิบัติงานของ
องค์กรและเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง

วุฒิสาร ตันไชย และกมลทิพย์ แจ่มกระจ่าง
(Tanchai & Chamkrajang, 2006) รายงานว่า กลุ่ม
ผู้เชี่ยวชาญขององค์การสหประชาชาติได้นิยามความ
หมายของการมีส่วนร่วมของ ประชาชนไว้ว่า ควรจะมี
ลักษณะจำกัดเฉพาะในระบบเศรษฐกิจ สังคม และ
การเมืองหนึ่ง ๆ เท่านั้น อย่างไรก็ดี กลุ่มผู้เชี่ยวชาญ
ดังกล่าวได้ขยายความการมีส่วนร่วมของประชาชน
โดยครอบคลุมประเด็นดังนี้

1. การมีส่วนร่วมของประชาชนครอบคลุมถึง
การสร้างโอกาสให้สมาชิกทุกคนของชุมชนและสังคม
ได้ร่วมกิจกรรมซึ่งนำไปสู่กระบวนการพัฒนา และเอื้อ
ให้ได้รับประโยชน์จากการพัฒนาโดยเท่าเทียมกัน

2. การมีส่วนร่วมสะท้อนการเข้าเกี่ยวข้องโดย
สมัครใจและเป็นประชาธิปไตย ในกรณีต่อไปน้ี

2.1 เอ้ือให้เกิดความพยายามในการพัฒนา
2.2 การแบ่งสรรผลประโยชน์จากการพัฒนา

โดยเท่าเทียมกัน
2.3 การตัดสินใจเพื ่อกำหนดเป้าหมาย

กำหนดนโยบาย วางแผน และการดำเนินโครงการพัฒนา
ทางเศรษฐกจิและสงัคม

3. การมีส่วนร่วมของประชาชนในการตดัสินใจ
ไม่ว่าระดับท้องถ่ิน ภูมิภาค และระดับชาติ จะช่วยก่อให้
เกิดความเชื่อมโยงระหว่างสิ่งที่ประชาชนลงทุนลงแรง
กับประโยชน์ที่ได้รับ

4. ลักษณะของการมีส่วนร่วมของประชาชน
อาจแตกต่างกันไปตามสภาพเศรษฐกิจของประเทศ
นโยบาย และโครงสร้างการบริหาร รวมทั้งลักษณะ
เศรษฐกิจ สังคมของประชากร การมีส่วนร่วมของ
ประชาชนมิได้เป็นเพียงเทคนิควิธีการ แต่เป็นปัจจัย
สำคัญในการประกันให้เกิดกระบวนการพัฒนาที่มุ ่ง
เอื้อประโยชน์ต่อประชาชน

การมีส่วนร่วมของประชาชนที่แท้จริงหมายถึง
การที ่ประชาชนหรือชุมชนพัฒนาขีดความสามารถ
ของตนเองในการจัดการและควบคุมการใช้ทรัพยากร
และปัจจัยการผลิตที่มีอยู่ในสังคม เพื่อประโยชน์ต่อ
การดำรงชีพทางเศรษฐกิจและสังคม ตามความจำเป็น
ในฐานะสมาชิกของสังคม และได้พัฒนาการรับรู้และ
ภูมิปัญญา ซึ่งแสดงออกในรูปของการตัดสินใจในการ
กำหนดชีวิตของตนเองอย่างเป็นตัวของตัวเอง และ
การตัดสินใจต่าง ๆ เกี่ยวกับโครงการที่เหมาะสมและ

เป็นท่ียอมรับร่วมกัน โดยทุกฝ่ายท่ีเก่ียวข้องควรร่วมใน
กระบวนการนี้ตั้งแต่เริ่มแรก จนกระทั่งถึงการติดตาม
และประเมินผล เพื่อให้เกิดความเข้าใจและการรับรู้
เรียนรู้ การปรับเปลี่ยนโครงการร่วมกัน ซึ่งจะเป็น
ประโยชน์ต่อทุกฝ่าย

6.3 รูปแบบของการมีส่วนร่วม
การมีส่วนร่วมที่ดำเนินอยู่โดยทั่วไปสามารถ

สรุปได้เป็น 5 รูปแบบ คือ
1. การรับรู้ข่าวสาร (Public Information) การมี

ส่วนร่วมในรูปแบบน้ี ประชาชนผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และ
บุคคลหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องจะต้องได้รับการแจ้งให้
ทราบถึงรายละเอียดของโครงการท่ีจะดำเนินการ รวมท้ัง
ผลกระทบท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึน ท้ังน้ีการได้รับแจ้งข่าวสาร
ดังกล่าวจะต้องเป็นการแจ้งก่อนที่จะมีการตัดสินใจ
ดำเนินโครงการ

2. การปรึกษาหารือ (Public Consultation)
เป็นรูปแบบการมีส่วนร่วมท่ีมีการจัดการหารือระหว่างผู้
ดำเนินการโครงการกับประชาชนที่เกี่ยวข้องและได้รับ
ผลกระทบ เพื่อที่จะรับฟังความคิดเห็นและตรวจสอบ
ข้อมูลเพ่ิมเติม หรือประกอบการจัดทำรายงานการศึกษา
ผลกระทบ นอกจากนี้ ยังเป็นอีกช่องทางหนึ่งในการ
กระจายข้อมูลข่าวสารไปยังประชาชนทั่วไปและหน่วย
งานที่เกี ่ยวข้อง เพื่อให้เกิดความเข้าใจในโครงการ
และกิจกรรมมากขึ้น และเพื่อให้มีการให้ข้อเสนอแนะ
เพื่อประกอบทางเลือกในการตัดสินใจ

3. การประชุมรับฟังความคิดเห็น (Public
Meeting) มีวัตถุประสงค์เพื่อให้ประชาชนและฝ่ายที่
เกี ่ยวข้องกับโครงการหรือกิจกรรม และผู้มีอำนาจ
ตัดสินใจในการทำโครงการหรือกิจกรรมนั้น ได้ใช้เวที
สาธารณะในการทำความเข้าใจ และค้นหาเหตุผลที่จะ
ดำเนินโครงการหรือกิจกรรมในพื้นที่นั้นหรือไม่ ซึ่งมี
หลายรูปแบบ ได้แก่

3.1 การประชุมในระดับชุมชน (Commu-
nity Meeting) การประชุมลักษณะนี้ จะต้องจัดขึ้นใน
ชุมชนที่ได้รับผลกระทบจากโครงการ โดยเจ้าของ
โครงการหรือกิจกรรมจะต้องส่งตัวแทนเข้าร่วม เพื่อ
อธิบายให้ที่ประชุมทราบถึงลักษณะโครงการและผล
กระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ ้นและตอบข้อซักถาม การ
ประชุมในระดับนี้อาจจะจัดในระดับที่กว้างขึ้นได้ เพื่อ
รวมหลาย ๆ ชุมชนในคราวเดยีวกัน ในกรณีท่ีมีหลาย
ชุมชนได้รับผลกระทบ
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3.2 การประชุมรับฟังความคิดเห็นในเชิง
วิชาการ (Technical Hearing) จำเป็นต้องมีการจัด
ประชุมรับฟังความคิดเห็นในเชิงวิชาการ โดยเชิญผู้
เชี่ยวชาญเฉพาะสาขาจากภายนอกมาช่วยอธิบายซัก
ถาม และให้ความเห็นต่อโครงการ การประชุมอาจจัดใน
ที่สาธารณะทั่วไป ผลการประชุมจะต้องนำเสนอต่อ
สาธารณะ

3.3 การประชาพิจารณ์ (Public  Hearing)
เป็นการประชุมที่มีขั ้นตอนการดำเนินการที่ชัดเจน
มากขึ้น เป็นเวทีในการเสนอข้อมูลอย่างเปิดเผยทั้ง
ฝ่ายเจ้าของโครงการและฝ่ายผู้มีส่วนได้ส่วนเสียจาก
โครงการ การประชุมและคณะกรรรมการจัดการประชุม
ต้องมอีงค์ประกอบของผูเ้ข้าร่วมท่ีเป็นท่ียอมรบั มีหลัก
เกณฑ์และประเด็นในการพิจารณาที่ชัดเจน และแจ้ง
ให้ทุกฝ่ายทราบท่ัวกัน  ซ่ึงอาจมาจากการร่วมกันกำหนด
ขึ้น ทั้งนี้รูปแบบการประชุมไม่ควรจะเป็นทางการมาก
นัก และไม่เกี่ยวข้องกับนัยของกฎหมายที่จะต้องมีการ
ช้ีขาดเหมอืนการตดัสินในทางกฎหมาย การจัดประชุม
จึงอาจจัดหลายวัน และไม่จำเป็นว่าจะต้องจัดเพียงคร้ัง
เดียวหรือสถานที่เดียวตลอดไป

4. การร่วมในการตัดสินใจ (Decision Making)
เป็นเป้าหมายสูงสุดของการมีส่วนร่วมของประชาชน
ซึ่งในทางปฏิบัติที ่จะให้ประชาชนเป็นผู้ตัดสินใจต่อ
ประเด็นปัญหานั้น ๆ ไม่สามารถดำเนินการให้เกิดขึ้น
ง่าย ๆ  อาจดำเนินการให้ประชาชนท่ีได้รับผลกระทบเป็น
ตัวแทนในคณะกรรมการใดคณะหน่ึงท่ีมีอำนาจตัดสินใจ
รวมทั้งได้รับเลือกในฐานะที่เป็นตัวแทนขององค์กรที่
ทำหน้าที่เป็นผู้แทนประชาชนในพื้นที่ ซึ่งจะมีบทบาท
ชี้นำการตัดสินใจได้เพียงใดนั้น ขึ้นอยู่กับองค์ประกอบ
ของคณะกรรมการพิเศษนั้น ๆ ว่าจะมีการวางน้ำหนัก
ของประชาชนไว้เพียงใด

6.4 การส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชน
วิธีการส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชน

สามารถทำได้ดังวิธีการต่อไปนี้
1. ให้ความรู้ประชาชน โดยจัดระบบการศึกษา

ให้เยาวชนและประชาชนในพ้ืนท่ี ทุกเพศ ทุกวัย มีโอกาส
ได้รับการศึกษา ไม่ว่าจะเป็นการศึกษาทางวิชาการหรือ
ทางวิชาชีพ

2. พัฒนาความคิด ส่งเสริมการมีส่วนร่วม โดยการ
ให้แต่ละบุคคลหรือชุมชนแลกเปลี่ยนแสดงทัศนคติ
และความคิดเห็นระหว่างกัน เพราะเป็นส่วนหนึ่งของ
การสร้างพฤติกรรมในการพัฒนาทางความคิดของ

ประชาชนภายในชุมชน และยังเป็นการสร้างจิตสำนึกใน
เรื่องของการยอมรับในความคิดของชุมชนอื่น ๆ

3. สนับสนุนการปฏิบัติและการรวมกลุ่ม โดย
ภาครัฐควรสนับสนุนให้เกิดการรวมกลุ่มของประชาชน
โดยธรรมชาต ิ คือ ภาครัฐเข้าไปจัดการหรือช้ีนำชุมชน
ให้น้อยที่สุดเท่าที่ทำได้ รวมทั้งส่งเสริมให้แต่ละกลุ่ม
มีแนวทางการปฏิบัติท่ีเกิดความชัดเจนและเป็นธรรม

4. สนับสนุนปฏิสัมพันธ์ระหว่างกลุ่ม โดยภาค
รัฐสนับสนุนให้มีการปฏิสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มแต่ละกลุ่ม
ทั้งแบบที่เป็นทางการและแบบไม่เป็นทางการ

5. การประสานงานระหว่างภาครัฐและเอกชน
ภาครัฐและเอกชนควรให้ความสำคัญต่อการมีส่วนร่วม
ของประชาชน ต้ังแต่ข้ันตอนแรกของการเข้าไปประสาน
งานกับประชาชนภายในพืน้ท่ี

6. ให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมอย่างแท้จริง
เปิดโอกาสให้ประชาชนภายในพื้นที่รับรู้ข้อมูลข่าวสาร
และสามารถแสดงความคิดเห็นในประเด็นต่าง ๆ ที่
ประชาชนสนใจ รวมถึงการเคารพความคิดเห็นระหว่าง
กันก่อนโครงการท่ีวางไว้จะถูกนำไปปฏิบัติ ซ่ึงในส่วนน้ี
ทางภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชนควรร่วมมือ
กันในการจัดการกับรูปแบบและวิธีการในการแสดงออก
ซึ่งการมีส่วนร่วมของประชาชน

7. วิธีการศึกษา

การศึกษาครั้งนี้ ใช้วิธีการศึกษาแบบเฉพาะ
เจาะจง (Purposive Sampling) โดยมีภาคีในพ้ืนท่ี อัน
ได้แก่ บุคคลและหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการ
รณรงค์การลดอุบัติเหตุในพ้ืนท่ี  ร่วมกันกำหนดเขตพ้ืนท่ี
ในการศึกษาของจังหวัดนครปฐม โดยเลือกเขตพ้ืนท่ี 3
อำเภอ ตามขนาดของอำเภอ กล่าวคือ อำเภอขนาดใหญ่
ได้แก่ เทศบาลนครนครปฐม อำเภอขนาดกลาง ได้แก่
อำเภอสามพราน และอำเภอขนาดเล็ก ได้แก่ อำเภอ
ดอนตูม และทำการเลือกตำบลโดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่าง
แบบง่าย (Simple Random Sampling) จากรายช่ือตำบล
2 แห่งต่อ 1 อำเภอ รวม 6 แห่ง ได้แก่ ตำบลนครปฐม
มาบแคสามพราน กระทุ่มล้ม ห้วยพระ และดอนตูม

การดำเนินการเก็บข้อมูลคร้ังน้ี ใช้วิธีเชิงปริมาณ
โดยใช้แบบฟอร์มการบันทึกข้อมูลด้านสถิติ และ
แบบสอบถามความคิดเห็นจากกลุ่มตัวอย่าง และได้ใช้
กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนเป็นหลักในการดำเนิน
การโดยให้เยาวชนในพื้นที ่เข้ามามีส่วนร่วมในการ
ดำเนินการในการเก็บข้อมูล ท้ังน้ีได้ทำการอบรมเยาวชน



79V. Ratanavaraha and C. Kasemsuk

ในพ้ืนท่ีซ่ึงเป็นอาสาสมัครจากท้ัง 6 ตำบล ตำบลละ 2
คน รวมทั้งสิ้นจำนวน 12 คน ให้มีความรู้และความ
ตระหนักเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยเพื่อลดความ
รุนแรงของอุบัติเหตุ ก่อนที่จะให้เยาวชนทำการเก็บ
ข้อมูลให้เป็นไปตามมาตรฐานเดียวกัน ท้ังน้ี ในขณะทำ
การเก็บข้อมูลนั ้น เยาวชนทุกคนจะทำหน้าที ่ตาม
กระบวนการของการมีส่วนร่วม กล่าวคือ นอกจาก
เยาวชนทุกคนจะดำเนินการเก็บข้อมูลแล้ว ทุกคน
จะทำหน้าที่พูดคุยและบอกกล่าวกับสมาชิกในชุมชน
ของตนเองให้มีการรับรู ้ข ้อมูลข่าวสารและมีความ
ตระหนักเกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัยเพื่อลดความ
รุนแรงของอุบัติเหตุเช่นตนเอง

7.1 เครื่องมือในการเก็บข้อมูล
เครื่องมือในการเก็บข้อมูลแบ่งเป็น 2 ประเภท

ได้แก่
1. แบบฟอร์มที่ใช้ในการเก็บข้อมูลด้านสถิติ

การสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ซึ่ง
เก็บข้อมูลเกี่ยวกับจำนวนของผู้ขับขี่และผู้ซ้อนท้าย
และจำนวนของผู้สวมและไม่สวมหมวกนิรภัย

2. แบบสอบถามที่ใช้ในการเก็บข้อมูลเกี่ยวกับ
ความตระหนักและปัจจัยที ่ส่งผลต่อการสวมหมวก
นิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์

7.2 วิธีการดำเนินการในการเก็บข้อมูล
การเก็บข้อมูลพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย

คร้ังน้ี แบ่งเป็น 2 ช่วง ดังน้ี
1. ดำเนินการในช่วงแรก ตั ้งแต่ช่วงเดือน

กรกฎาคมถึงเดือนกันยายน 2552 โดยยังไม่ใช ้
กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชน โดยทำการเก็บข้อมูล
ทั้งในช่วงเวลากลางวันและเวลากลางคืน ในชั่วโมง
เร่งด่วนและชั่วโมงไม่เร่งด่วน โดยใช้เวลาเก็บข้อมูล
อย่างน้อยจุดละ 2 ช่ัวโมง แยกเป็น 4 ช่วงเวลา ได้แก่
ช่วงเวลา 7.30-9.30 น. ช่วงเวลา 9.30-15.30 น. ช่วงเวลา
16.00-18.00 น. และช่วงเวลา 19.00-21.00 น.

2. ดำเนินการในช่วงที่ 2 ตั้งแต่เดือนตุลาคม
ถึงเดือนธันวาคม 2552 โดยใช้กระบวนการมีส่วนร่วม
ของชุมชน ได้แก่ การให้เยาวชนอาสาสมัครในพื้นที่
ที่ผ่านการอบรมเกี่ยวกับความตระหนักในพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัย ทำการเก็บข้อมูลเช่นเดิม ทั้งใน
ช่วงเวลากลางวันและกลางคืน ในชั่วโมงเร่งด่วนและ
ช่ัวโมงไม่เร่งด่วน เพ่ือเปรียบเทียบผลซ่ึงกันและกัน

7.3 การประมวลผลข้อมูล
เมื่อได้ข้อมูลทั้งสองส่วน ตามที่ต้องการแล้ว

จึงทำการวิเคราะห์ข้อมูลในประเด็นต่อไปนี้
1. ค่าเฉลีย่ของการสวมหมวกนริภัยของผูขั้บขี่

รถจักรยานยนตใ์นจังหวัดนครปฐม
2. อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู ้ขับขี ่รถ

จักรยานยนต์ของแต่ละอำเภอ โดยเปรียบเทียบข้อมูล
ก่อนและหลังการดำเนินการศึกษาโดยใช้กระบวนการ
มีส่วนร่วมของชุมชน

3. ปัจจัยที่ส่งผลต่อการสวมหมวกนิรภัยของ
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์

8. ผลการศึกษาและสรุปผลการศึกษา

จำนวนกลุ่มตัวอย่างในการศึกษาคร้ังน้ี มีจำนวน
โดยรวมทั้งผู ้ขับขี ่และผู ้โดยสารจำนวน 5,878 คน
แบ่งออกเป็นผู้ขับข่ี 3,874 คน และผู้โดยสาร 2,004 คน
จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า กลุ่มอายุของผู้ใช้รถ
จักรยานยนต์ในวัยผู้ใหญ่และวัยรุ่นมีจำนวนใกล้เคียงกัน
และผู้ท่ีใช้รถจักรยานยนต์เป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิง
ดังตารางท่ี 1

8.1 ผลการศึกษาอัตราการสวมหมวกนิรภัยของ
ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถ

จักรยานยนต์ในพ้ืนท่ีศึกษา 3 อำเภอในจังหวัดนครปฐม
ก่อนการใช้กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนในพื้นที่
พบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมไม่สวมหมวก
นิรภัยมากกว่าสวมหมวกนิรภัย โดยมีอัตราการสวม
หมวกนิรภัยเพียงร้อยละ 31.5 และเมื่อพิจารณาราย
อำเภอพบว่า อำเภอดอนตูม เป็นอำเภอที่มีผู ้ใช้รถ
จักรยานยนต์ท่ีไม่สวมหมวกนิรภัยมากท่ีสุด ร้อยละ 85.8

ทั้งนี้ อำเภอเมืองนครปฐม มีจำนวนผู้ขับขี่ที่
สวมหมวกนิรภัยสูงกว่าอำเภออื่น ๆ คิดเป็นร้อยละ
35.6 แต่พบว่ามีผู้โดยสารที่มีการสวมหมวกนิรภัยเป็น
จำนวนน้อย เพียงร้อยละ 2.9 ส่วนอำเภอสามพราน มีผู้
ขับข่ีท่ีสวมหมวกนิรภัยในอัตรารองลงมา คือ ร้อยละ 29.4
ผู้โดยสารมีอัตราการสวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 10.9 และ
อำเภอดอนตูมเป็นอำเภอที่มีทั้งผู้ขับขี่และผู้โดยสาร
สวมหมวกนิรภัยน้อยที่สุด โดยมีผู ้ขับขี ่สวมหมวก
นิรภัย ร้อยละ 13 และผู้โดยสาร ร้อยละ 1.2 ดังตารางท่ี 2
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ตารางที่ 2 อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารแยกรายอำเภอ

ตารางที่ 1 ขอ้มลูพืน้ฐานของกลุม่ตวัอยา่ง
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ปัจจัยภายนอกท่ีส่งผลต่ออัตราการสวมหมวกนิรภัยของ
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์

การวิเคราะห์ปัจจัยภายนอกกับพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยในพื้นที่ศึกษาจังหวัดนครปฐม ได้ผล
ดังน้ี

1) อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู ้ขับขี ่รถ
จักรยานยนต์ ระหว่างช่วงเวลากลางวันและกลางคืน ได้
ผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 3

ผลการวิเคราะห์ช่วงเวลากลางวันและกลางคืน
พบว่ามีผู้สวมหมวกนิรภัยน้อยกว่าไม่สวมหมวกนิรภัย
ทั้งสองช่วงเวลา อัตราส่วนของผู้ที่สวมหมวกนิรภัยใน
ช่วงกลางวันและกลางคืนมีสัดส่วนที่ไม่แตกต่างกัน
มากนัก ซ่ึงการท่ีผลการวิเคราะห์ปรากฏออกมาว่า อัตรา
ส่วนการสวมหมวกนิรภัยทั้งกลางวันและกลางคืนต่าง
ก็มีค่าน้อยกว่าการไม่สวมหมวกนิรภัย และอัตราการ
สวมหมวกนิรภัยในช่วงกลางวันและกลางคืนก็อยู่ใน
ระดับไม่แตกต่างกันมาก สรุปได้ว่า ปัจจัยด้านช่วงเวลา

เปรียบเทียบกลางวันและกลางคืน มีความเก่ียวข้องน้อย
กับการเลือกท่ีจะสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์

2) อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู ้ขับขี ่รถ
จักรยานยนต์ระหว่างช่ัวโมงเร่งด่วนกับช่ัวโมงไม่เร่งด่วน
ช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วน ได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (7.30-
9.30 น.) และเร่งด่วนเย็น (16.00-18.00 น.) กับช่วงนอก
ช่ัวโมงเร่งด่วน (9.30-15.30 น. และ 19.00-21.00 น.)
ได้ผลการวิเคราะห์ดังตารางท่ี 4

ผลการวิเคราะห์ช่วงเวลาแยกเป็นช่วงเร่งด่วน
และนอกช่วงเร่งด่วน พบว่า สัดส่วนของผู้สวมหมวก
นิรภัยนอกช่วงเร่งด่วนมากกว่าช่วงเร่งด่วน จากผลการ
วิเคราะห์ในเบ้ืองต้นอาจกล่าวได้ว่า ปัจจัยด้านช่วงเวลา
เปรียบเทียบระหว่างช่วงเวลาเร่งด่วนและไม่เร่งด่วน
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีอัตราส่วนการสวมหมวกนิรภัย
ท่ีใกล้เคียงกัน ดังน้ัน ปัจจัยด้านเวลาจึงมีความเก่ียวข้อง
น้อยกับการเลือกที ่จะสวมหมวกนิรภัยของผู ้ใช้รถ
จักรยานยนต์

ตารางที่ 3 อัตราการสวมหมวกนิรภัยตามช่วงเวลา

ตารางที่ 4 อัตราการสวมหมวกนิรภัยตามช่วงชั่วโมงเร่งด่วน
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สรุปผลการติดตามประเมินผลพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัดนครปฐม

จากการเปรียบเทียบข้อมูลก่อนและหลังการ
ดำเนินลงพื้นที่ โดยอาศัยหลักการการมีส่วนร่วมของ
ชุมชน ในการให้ข้อมูลและกระตุ้นสมาชิกในชุมชน
เกี่ยวกับการสวมหมวกนิรภัย ทำให้ผลการสวมหมวก
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในพื้นที่ศึกษา 3 อำเภอ
ในจังหวัดนครปฐมทั้งภาพรวมและระดับอำเภอ พบว่า
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ มีอัตราของพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยเพิ่มขึ้น จากร้อยละ 31.5 เพิ่มขึ้นเป็น
ร้อยละ 44.7 โดยเพ่ิมข้ึนร้อยละ 13.2 ดังตารางท่ี 5

จากการติดตามประเมินผลทำให้ทราบว่า อัตรา
ส่วนพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยท่ีเพ่ิมข้ึนของผู้ขับข่ี
ในพื้นที่อำเภอดอนตูมและอำเภอเมืองนครปฐม มีค่า
มากกว่าในเขตอำเภอเมืองสามพราน โดยเฉพาะอำเภอ
ดอนตูมที่มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยที่เพิ่มขึ้น
อย่างเห็นได้ชัดเจน โดยเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 18.1 ทั้งนี้
อำเภอสามพรานมีอัตราส่วนการสวมหมวกเพิ่มขึ ้น
น้อยท่ีสุดกว่าพ้ืนท่ีอ่ืน ๆ เพียงร้อยละ 3.8 เท่าน้ัน

นอกจากนี้ ผลการติดตามประเมินผลช่วงเวลา
กลางวันและกลางคืน พบว่า หลังการดำเนินโครงการ
ผู ้ขับขี ่มีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเพิ ่มขึ ้นทั ้ง
ช่วงเวลากลางวันและกลางคืน โดยมีอัตราส่วนเพิ่มขึ้น
ประมาณร้อยละ 11 และผลการติดตามประเมินผลแยก
เป็นช่วงเร่งด่วนและนอกช่วงเร่งด่วน พบว่า สัดส่วนของ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยเพิ่มขึ ้นทั ้งนอกช่วง
เร่งด่วนและช่วงเร่งด่วน โดยเพิ่มขึ้นร้อยละ 10-15
ซึ่งอาจสรุปได้ว่า ผลการดำเนินการในพื้นที่จังหวัด
นครปฐม โดยเน้นกระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนน้ัน
ทำให้ผู้ขับขี่ตระหนักถึงความสำคัญของการสวมหมวก
นิรภัยมากขึ้น

8.2 ผลการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการสวม / ไม่
สวมหมวกนิรภัยของผูข้บัขีร่ถจกัรยานยนต์
ข้อมูลพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่างแบ่งตามเพศ

ได้แก่ เพศชาย คิดเป็นร้อยละ 54.5 และเพศหญิง คิด
เป็นร้อยละ 45.5 มีช่วงอายุ 15-20 ปี มากท่ีสุด คิดเป็น
ร้อยละ 30.3 รองลงมาเป็นช่วงอายุ 35 ปีข้ึนไป คิดเป็น
ร้อยละ 22.6 และส่วนใหญ่เป็นนกัเรียน นักศึกษามาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 36.9 รองลงมามีอาชีพค้าขาย
คิดเป็นร้อยละ 28.1 นอกจากน้ี กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่
เป็นผู้ท่ีมีประสบการณก์ารขับข่ีรถจักรยานยนต์ 0-5 ปี
ร้อยละ 47.8 รองลงมา คือ มีประสบการณ์ 6-10 ปี คิด
เป็นร้อยละ 24.4

ความตระหนักต่อการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการขับขี่
รถจักรยานยนต์

จากผลการวิเคราะห์พบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์
ส่วนใหญ่มีความตระหนักต่ออันตรายเนื่องจากการไม่
สวมหมวกนิรภัยเป็นอย่างดี โดยส่วนใหญ่เห็นว่า ความ
รุนแรงของอุบัติเหตุในการขับข่ีรถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่
เกิดจากการไม่สวมหมวกนิรภัยกว่าร้อยละ 74.1 แยก
เป็นเห็นด้วยอย่างย่ิงมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 40.5 และ
เห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 33.6 รองลงมาคือ ปานกลาง
คิดเป็นร้อยละ 19.7

นอกจากนี้ ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่เห็น
ด้วยกับการร่วมมือกันระหว่างหัวหน้าชุมชนและเจ้าหน้าท่ี
ตำรวจในการป้องกันอุบัติเหตุกว่าร้อยละ 77.8 แยกเป็น
เห็นด้วยอย่างยิ่ง คิดเป็นร้อยละ 33.7 และเห็นด้วย
คิดเป็นร้อยละ 44.1 ส่วนผู้ที่มีความคิดเห็นปานกลาง
คิดเป็นร้อยละ 18.9

ตารางที่ 5 อัตราการสวมหมวกนิรภัยที่เพิ่มขึ้นในพื้นที่ศึกษาจังหวัดนครปฐม
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ปัจจัยด้านคุณภาพของอุปกรณ์ มีแนวโน้มที่มี
อิทธิพลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ผู้ที ่เห็น
ด้วยกับการเลือกใช้หมวกนิรภัยขึ้นอยู่กับคุณภาพของ
อุปกรณ์ มีถึงร้อยละ 76.8 แยกเป็นเห็นด้วยอย่างยิ่ง
คิดเป็นร้อยละ 48.3 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 28.5

ปัจจัยด้านความเคร่งครัดต่อกฎหมาย มีอิทธิพล
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยมาก ผู้ท่ีเห็นด้วยกับ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยข้ึนอยู่กับความเคร่งครัด
ต่อกฎหมาย มีถึงร้อยละ 70.9 แยกเป็นเห็นด้วยอย่างย่ิง
คิดเป็นร้อยละ 36.9 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 34

ปัจจัยด้านความห่วงใยของตนเองและครอบครัว
มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยมาก ผู้ที่
เห็นด้วยกับพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขึ้นอยู่กับ
ความห่วงใยของตนเองและครอบครัว มีถึงร้อยละ 88.5
แยกเป็นเห็นด้วยอย่างยิ่ง คิดเป็นร้อยละ 58.4 และ
เห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 30.1

ปัจจัยด้านสภาพอากาศ มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยปานกลาง ผู้ท่ีเห็นด้วยกับพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยขึ้นอยู่กับสภาพอากาศ มีร้อยละ
44.1 แยกเป็นเห็นด้วยอย่างย่ิง คิดเป็นร้อยละ 19.2 และ
เห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 24.9

ปัจจัยด้านการมองเห็นและได้ยิน มีอิทธิพล
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยปานกลาง ผู้ที่เห็น
ด้วยกับการเลือกสวมหมวกนิรภัยข้ึนอยู่กับการมองเห็น
และการได้ยิน มีร้อยละ 52 แยกเป็นเห็นด้วยอย่างยิ่ง
คิดเป็นร้อยละ 20.2 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 31.8

ปัจจัยด้านการป้องกันการถูกจับ มีอิทธิพลไม่
มากนักต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ผู้ท่ีเห็นด้วย
กับการสวมหมวกนิรภัยช่วยป้องกันตำรวจจับได้ มีเพียง
ร้อยละ 38.2 แยกเป็นเหน็ด้วยอย่างยิ่ง คิดเป็นร้อยละ
18.6 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 19.6

ปัจจัยด้านการลดการบาดเจ็บท่ีศีรษะ มีอิทธิพล
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ผู้ที่เห็นด้วยกับการ
สวมหมวกนิรภัยช่วยลดการบาดเจ็บที่ศีรษะได้ มีถึง
ร้อยละ 85.2 แยกเป็นเห็นด้วยอย่างยิ่ง คิดเป็นร้อยละ
65.3 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 19.9

สรุปผลการศึกษาเก่ียวกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัย

จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยทั้งหมดแล้ว พบว่า
ปัจจัยด้านความห่วงใยของตนเองและครอบครัว มีผลต่อ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยาน-

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
ผลการศึกษาสามารถแยกวิเคราะห์ตามปัจจัย

ด้านต่าง ๆ ท้ังหมด 10 ด้าน ท้ังน้ี ได้ทำการวิเคราะห์
คำตอบ ในระดับความคิดเห็นต้ังแต่เห็นด้วยและเห็นด้วย
อย่างยิ่ง เป็นสัดส่วนของปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ และใน
ระดับความคิดเห็นต้ังแต่ปานกลางถึงไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง
เป็นสัดส่วนของปัจจัยที ่ไม่ส่งผลต่อพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัย

ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการสวมหมวก
นิรภัยสามารถจำแนกได้ท้ังหมด 10 ด้าน ดังตารางท่ี 6

ตารางที่ 6 ปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย

จากผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านความ
สวยงาม ไม่มีอิทธิพลมากนักต่อพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัย ผู้ที่เห็นด้วยกับการเลือกใช้หมวกนิรภัย
ขึ้นอยู่กับความสวยงาม รวมร้อยละ 36.9 นอกนั้น
มีความเห็นปานกลางและไม่เห็นด้วย

ปัจจัยด้านความสะดวก มีอิทธิพลมากพอสมควร
ต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย มีผู้ที่เห็นด้วยกับ
การเลือกใช้หมวกนิรภัยขึ้นอยู่กับความสะดวกในการ
สวมใส่ ถึงร้อยละ 56.9 แยกเป็นเห็นด้วยอย่างยิ ่ง
คิดเป็นร้อยละ 24.5 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ 32.4

ปัจจัยด้านราคา ไม่มีอิทธิพลมากนักต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัย ผู้ท่ีเห็นด้วยกับการเลือกใช้หมวก
นิรภยัขึน้อยูกั่บราคา มีร้อยละ 33.2 แยกเปน็เห็นด้วย
อย่างย่ิง คิดเป็นร้อยละ 13.7 และเห็นด้วย คิดเป็นร้อยละ
19.5



JARS  7(1). 201084

ยนต์มากที่สุด โดยคิดเป็นร้อยละ 88.5 รองลงมา คือ
ปัจจัยด้านการลดการบาดเจ็บท่ีศีรษะได้ คิดเป็นร้อยละ
85.2 และลำดับท่ี 3 คือ ปัจจัยด้านคุณภาพอุปกรณ์ คิด
เป็นร้อยละ 76.8 ดังน้ัน หากผู้ใช้รถจักรยานยนต์ได้ทราบ
ข้อมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติของอุปกรณ์ที่ใช้สำหรับผลิต
หมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐานและมีความน่าเช่ือถือ ก็น่าจะ
ส่งผลต่อความร่วมมือในพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย
ของผู้ใช้รถจักรยานยนต์มากขึ้น และในขณะที่ปัจจัย
ด้านราคานั้น ส่วนใหญ่แล้วจะอยู่ในลำดับท้าย ๆ ซึ่ง
แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่น่าจะให้ความสนใจในคุณภาพ
ของหมวกนิรภัยท่ีได้มาตรฐาน มากกว่าหมวกนิรภัยท่ีมี
ราคาถูกเพียงอย่างเดียว จะเห็นได้ว่า ผู้ท่ีใช้รถจักรยาน-
ยนต์ส่วนใหญ่จะมีพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยน้ันข้ึน
อยู่กับจิตสำนึกและความตระหนักในความปลอดภัยและ
ความมีคุณภาพของตัววัสดุของหมวกนิรภัยมากกว่า
ปัจจัยอ่ืน ๆ  เช่น ราคา ความสวยงาม หรือเพ่ือการป้องกัน
ตำรวจจับเท่าน้ัน

สรุปและอภิปรายผลการวิจัยสถานการณ์การสวม
หมวกนิรภัยในจังหวัดนครปฐม

จากการศึกษาครั้งนี้สรุปได้ว่า พฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์ทั ้งในเขต
อำเภอท่ีมีขนาดใหญ่และขนาดเล็กในพ้ืนท่ีศึกษาจังหวัด
นครปฐมยังอยู่ในอัตราที่มีความเสี่ยง ทั้งนี้เนื่องจาก
อัตราการสวมหมวกนิรภัยยังมีค่าน้อยกว่าร้อยละ 50
ซึ่งค่าเฉลี่ยรวมของการสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถ
จักรยานยนต์ในพ้ืนท่ีศึกษา 3 อำเภอในจังหวัดนครปฐม
พบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์มีพฤติกรรมไม่สวมหมวก
นิรภัยมากกว่าสวมหมวกนิรภัย โดยการสวมหมวก
นิรภัยมีเพียงร้อยละ 31.5 โดยเฉพาะอำเภอขนาดเล็ก
เช่น อำเภอดอนตูม ซ่ึงมีผู้สวมหมวกนิรภัยเพียงร้อยละ
14.2 เท่านั้น นอกจากนี้ เมื่อวิเคราะห์ข้อมูลการสวม
หมวกนิรภัยของผู้ขับขี่และผู้โดยสารในภาพรวมแล้ว
พบว่า อัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้โดยสารนั้น
น้อยกว่าผู้ขับข่ี คิดเป็นร้อยละ 15.1

สำหรับปัจจัยภายนอกที่ได้ทำการวิเคราะห์
ได้แก่ ช่วงเวลา (กลางวันและกลางคืน) ช่วงเร่งด่วนและ
นอกช่วงเร่งด่วน ประเภทของวัน (วันทำงานและวันหยุด)
และจำนวนช่องจราจร ผลปรากฏว่า ปัจจัยด้านช่วงเวลา
เปรียบเทียบกลางวันและกลางคืน ช่วงเร่งด่วนและนอก
ช่วงเร่งด่วน และประเภทของวันนั้น มีส่วนเกี่ยวข้อง

น้อยกับการเลือกที ่จะสวมหมวกนิรภัยของผู ้ใช้รถ
จักรยานยนต์ และสำหรับในส่วนของขนาดของช่อง
จราจรน้ัน พบว่า ขนาดของช่องจราจรเป็นปัจจัยท่ีมีผล
ต่อการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์

อย่างไรก็ตาม จากการเปรียบเทียบข้อมูลก่อน
และหลังการดำเนินการโดยเน้นให้เยาวชนและชุมชน
ในพื้นที่มีส่วนร่วมนั้น ผลของการสวมหมวกนิรภัยของ
ผู ้ขับขี ่รถจักรยานยนต์ในพื ้นที ่ศึกษา 3 อำเภอใน
จังหวัดนครปฐม พบว่า มีอัตราส่วนของพฤตกิรรมการ
สวมหมวกนิรภัยเพ่ิมข้ึน จากร้อยละ 31.5 เพ่ิมข้ึนเป็น
ร้อยละ 44.7 โดยเพ่ิมข้ึนร้อยละ 13.2

สำหรับปัจจัยภายในที่ได้ทำการวิเคราะห์แยก
ตามลักษณะทางประชากรศาสตร์น้ัน ผลปรากฏว่าหาก
แยกตามช่วงอายุ กลุ่มเด็กเป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยน้อยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 8.9 รองลงมา
คือ วัยรุ่น ร้อยละ 25.3 ซ่ึงกลุ่มผู้ใหญ่มีการสวมหมวก
นิรภัยมากท่ีสุด ถึงร้อยละ 41.3

นอกจากนี้ จากผลการวิเคราะห์เกี่ยวกับปัจจัย
ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยพบว่า ปัจจัย
ด้านความห่วงใยของตนเองและครอบครัว มีผลต่อ
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้รถจักรยานยนต์
มากท่ีสุด โดยคิดเป็นร้อยละ 88.5 รองลงมาคือ ปัจจัย
ด้านการลดการบาดเจ็บที่ศีรษะได้ ร้อยละ 85.2 และ
ลำดับท่ี 3 คือ ปัจจัยด้านคุณภาพอุปกรณ์ ร้อยละ 76.8

สำหรับปัจจัยด้านราคาและความสวยงามนั้น
พบว่าอยู่ในลำดับท้ายสุด เมื่อเทียบกับปัจจัยอื่นๆ จะ
เห็นได้ว่า ปัจจัยสำหรับผู้ท่ีใช้รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่
จะสวมหมวกนิรภัยนั้นขึ้นอยู่กับจิตสำนึกและความ
ตระหนักในความปลอดภัย และความมีคุณภาพของ
อุปกรณ์หรือวัสดุของหมวกนิรภัยมากกว่าปัจจัยอื่น ๆ
เช่น ราคา ความสวยงาม หรือเพื่อการป้องกันตำรวจ
จับเท่าน้ัน

9. แนวทางในการดำเนินการที่เป็นประโยชน์ต่อ
ชุมชน

จากผลการศึกษาครั้งนี้ แสดงให้เห็นว่าการใช้
กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชนนั้น สามารถส่งผลให้
สมาชิกในชุมชนมีทัศนคติและพฤติกรรมเปลี่ยนไปใน
ทางท่ีต้องการ กล่าวคือ การพัฒนาใด ๆ ท่ีประสบความ
สำเร็จต้องลงลึกถึงฐานรากของชุมชนในระดับจิตสำนึก
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โดยประชาชนในพ้ืนท่ีจะต้องเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนา
ซึ่งหลักการที่สำคัญที่สุดของการสร้างการมีส่วนร่วม
ก็คือ การกระจายอำนาจในการตัดสินใจให้แก่ชุมชน ให้
ชุมชนเป็นแกนหลักในการคิด การตัดสินใจ การบริหาร
จัดการ ฯลฯ และจากการทำงานร่วมกันระหว่างทีมวิจัย
กับชุมชนในพื้นที่นี ้เอง ทำให้ชุมชนเกิดการเรียนรู้
ปรับเปล่ียนทัศนคติและพฤติกรรม และการแลกเปล่ียน
เรียนรู้ก็จะขยายวงกว้างมากขึ้น เมื่อมีเครือข่ายของ
ชุมชนเป็นกลไกที่สำคัญ

นอกจากนี้ แนวทางการแก้ไขในระยะสั้น อาจ
ยังคงเป็นการบังคับใช้กฎหมาย โดยให้เจ้าหน้าท่ีตำรวจ
ตรวจจับและปรับให้เข้มงวดมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะกับ
กลุ่มเด็กที่มีพฤติกรรมเสี่ยงและมีประสบการณ์ในการ
ขับขี่น้อย สำหรับแนวทางการแก้ไขในระยะยาวนั้น
วิธีที่ดีและได้ผลที่สุด คือ การปลูกฝังจิตสำนึกที่ดีให้
แก่ชุมชนในด้านความปลอดภัย เพื่อการปรับเปลี่ยน
ทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ใช้รถจักรยานยนต์อย่าง
ยั่งยืน ซึ่งควรเป็นการดำเนินการอย่างต่อเนื่องโดยมุ่ง
เน้นการรณรงค์ตามสถานศึกษาให้มากย่ิงข้ึน เช่น การ
ขอความร่วมมือจากสถานศึกษาให้มีการอบรมเชิง
ปฏิบัติการเกี่ยวกับหน้าที่ของตนเองที่มีต่อชุมชน

มาตรการด้านการประชาสัมพันธ์ที่ต้องดำเนิน
การเพ่ือกระตุ้นเตือนจิตสำนึกอีกแนวทางหน่ึง คือ การ
จัดกิจกรรมหรือการสัมมนาด้านการขับขี่ปลอดภัยขึ้น
ในชุมชน โดยกิจกรรมดังกล่าว ควรได้รับความร่วมมือ
จากทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ เอกชน และชุมชน
ในท้องถิ่น ซึ่งควรจัดเป็นประจำในช่วงปีหรือทุกช่วง
เทศกาลสำคัญ เน้ือหากิจกรรมควรจัดให้คนในชุมชนมี
บทบาทและเข้ามาร่วมรับรู้เก่ียวกับปัญหาความปลอดภัย
ทางถนน ซ่ึงจะเป็นการกระตุ้นเตือนจิตสำนึกของชุมชน
และค่อย ๆ ปรับเปล่ียนพฤติกรรมในระยะยาว

นอกจากน้ี มาตรการท่ีเก่ียวข้องกับหมวกนิรภัย
อาจขอความร่วมมือจากภาคเอกชนที่มีส่วนเกี่ยวข้อง
ในการจำหน่ายหมวกนิรภัยในราคาถูก หรือมีการจัดช่วง
ลดราคากระตุ้นให้ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ซื้อไปใช้งาน
และควรออกแบบให้มีสีสันสวยงามดึงดูดให้น่าใช้งาน
และทำจากวัสดุชั้นดี โดยเฉพาะการทำให้น้ำหนักเบา
มากย่ิงข้ึน แต่ยังคงความทนทานในการใช้งาน เพ่ือมุ่ง
เน้นให้ผู้ใช้โดยเฉพาะกลุ่มเด็กและวัยรุ่นได้มีทัศนคติ
ท่ีดีกับการใส่หมวกนิรภัยและเป็นตัวอย่างท่ีดีของชุมชน

10.  แนวทางการศึกษาในอนาคต

โดยสรุปแล้ว จากผลของการศึกษาการสวม
หมวกนิรภัยของผู ้ข ับขี ่รถจักรยานยนต์ในจังหวัด
นครปฐมครั้งนี้ ได้ใช้กระบวนการมีส่วนร่วมของชุมชน
ซึ ่งกลไกในที ่น ี ้หมายถึงบุคลากรหรือกิจกรรมซึ ่ง
สนับสนุนให้การดำเนินงานเป็นไปอย่างราบรื่นตาม
ขั้นตอนที่กำหนดไว้อย่างมีประสทิธิภาพ นับเป็นกลไก
ที่สามารถนำมาใช้ในการกระตุ้นให้เกิดพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในจังหวัด
นครปฐมได้ผลเป็นอย่างดี เนื่องจากการดำเนินการ
ครั้งนี้ได้ใช้วิธีการกระตุ้นให้เยาวชนและชุมชนในพื้นที่
ท้ัง 3 อำเภอ ได้มีส่วนร่วมในการให้ข้อมูล รวมท้ังกระตุ้น
ให้สมาชิกในชุมชนได้เห็นถึงความสำคัญและมีพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยมากข้ึน นับเป็นวาระแอบแฝงหรือ
วาระซ่อนเร้น (hidden agenda) สามารถเห็นได้อย่าง
ชัดเจนว่า เมื่อนำข้อมูลการสำรวจพฤติกรรมการสวม
หมวกนิรภัยทั้งก่อนและหลังการดำเนินการของชุมชน
ในพื้นที่มาเปรียบเทียบ เพื่อประเมินผลพฤติกรรมการ
สวมหมวกนิรภัยของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ ปรากฏว่ามี
อัตราที่เพิ่มขึ้นถึง 13.2% แสดงให้เห็นว่า การเน้นให้
ชุมชนมีส่วนร่วมอย่างจริงจังในการร่วมมือเพื่อแก้ไข
ปัญหาต่าง ๆ ในชุมชนน้ัน จะสามารถนำไปสู่กระบวน
การพัฒนาชุมชนได้ในระยะยาวและยั่งยืน กล่าวคือ
จะอยู่ร่วมกับชุมชนไปตลอด ฉะนั้น ทางภาครัฐควร
ขยายการดำเนินมาตรการการมีส่วนร่วมของชุมชนไป
ยังจังหวัดอื่น ๆ นอกเหนือจากจังหวัดนครปฐมที่เป็น
จังหวัดนำร่อง

นอกจากน้ี ในอนาคตควรมีการดำเนินการจัดทำ
แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ (Mathematical Model)
เพื่อใช้ในการทำนายอัตราการสวมหมวกนิรภัยจาก
การปรับค่างบประมาณที่จะใช้ไปกับมาตรการต่าง ๆ
เช่น การบังคับใช้กฎหมาย (enforcement) การให้การ
ศึกษา (education) การรณรงค์การมีส่วนร่วมของภาค
ประชาชน (public participation) เพื่อให้การจัดสรร
งบประมาณมีประสิทธิภาพสูงสุด
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