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บทคัดย่อ

	 การวิจัยต้นตอของความสูญเสียอนาคตของชาติ ช่องว่างแห่งการป้องกันที่ล้มเหลว กรณีศึกษา

การสอบสวนสาเหตกุารบาดเจบ็และเสยีชวิีตจากอบุตัเิหตทุางถนนในกลุม่เดก็และเยาวชนไทย กลุ่มอายุ

น้อยกว่า 20 ปี รูปแบบการวิจัยเชิงคุณภาพ การสอบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ (investigation)  

และการสัมภาษณ์เชิงลึกและสนทนากลุ่มรับฟังความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญ วิเคราะห์ปัจจัยสาเหตุ 

เชิงลึกในด้านมนุษย์ปัจจัย (Human Factor) ในความผิดพลาดในระดับบุคคล ความผิดพลาด 5 ด้าน 

ได้แก่ ด้านกฎระเบียบ ด้านยานพาหนะ ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ด้านผู้ขับขี่ และด้านคนใช้รถใช้ถนน

ร่วมกัน และวิเคราะห์ข้อมูลช่องว่างของปัญหาเชิงระบบโดยใช้ Swiss Cheese Model 4 ระดับ ได้แก่ 

1) การกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย 2) เงื่อนไขท่ีไม่ปลอดภัย 3) การก�ำกับดูแล และ 4) ปัจจัยด้านองค์การ  

ทั้งด้านนโยบายการท�ำงานของภาครัฐและสถานศึกษา เพื่อจัดท�ำข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการแก้

ปัญหาในกลุ่มเด็กและเยาวชน 



152 ปีท่ี 9 ฉบับท่ี 2 กรกฏาคม - ธันวาคม 2567
วารสารสถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง

	 ผลการศึกษาวิจัย พบว่า อุบัติเหตุเกิดในกลุ่มอายุ 15-19 ปีมากที่สุด จากการสัมภาษณ์เชิงลึก 

ส่วนใหญ่เริ่มฝึกหัดขับขี่รถจักรยานยนต์ ในช่วงอายุ 13-15 ปี เรียนรู้การขับขี่รถจากพ่อแม่ ญาติ เพื่อน

หรอืไปฝึกหดัขบัเอง โดยไม่ผ่านการฝึกอบรมทีม่คีณุภาพ จากการวเิคราะห์ปัจจยัเชงิระบบโดยใช้ Swiss 

Cheese Model พบว่า ในระดับการกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Act) ที่มาจากตัวของผู้ขับขี่เองมาก

ที่สุด รองลงมาเป็นระดับสภาพเงื่อนไขที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Conditions) จากปัจจัยสภาพเงื่อนไข 

ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม และระดับการก�ำกับดูแลที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) 

	 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายจากการสนทนาในกลุ่มผู้เชี่ยวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิ เสนอให้กลุ่มเด็ก

และเยาวชนเป็นกลุม่เป้าหมายทีค่วรเร่งด�ำเนินการแก้ไข มกีารก�ำหนดเป้าหมาย และการพฒันารปูแบบ

การจัดการเรียนรู้ หลักสูตรการฝึกประสบการณ์ ทักษะการคิดวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหต ุ 

การรับรู้อันตรายและความเสี่ยง (Hazard Perception) ทักษะการประเมินความเสี่ยงและความตระหนักรู ้

(Situation Awareness) และทกัษะการตดัสนิใจ (Decision Making) รวมถงึการพฒันาศกัยภาพครแูละ

วิทยากร ให้จัดการเรียนรู้อย่างมีประสิทธิภาพ

ค�ำส�ำคัญ : ความปลอดภัยทางถนน, อุบัติเหตุทางถนน, เด็กและเยาวชน 

Abstract

	 The case study investigates the causes of injuries and deaths from road accidents 

among Thai children and youth under 20 years old. The research employed a format combining 

qualitative methods to investigation case, in-depth interviews and group discussions to  

gather opinions from experts. It also involved a detailed analysis of human factors contributing 

to errors at the individual level, spanning five areas: regulations, vehicles, environment, drivers, 

and road users. Systematic problems were analyzed using the Swiss Cheese Model across 

four levels: 1) unsafe actions, 2) unsafe conditions, 3) supervision, and 4) organizational factors, 

government policies, and educational institutions. The aim was to make recommendations to 

address the issues of injuries and deaths among children and youth. 

	 The study revealed that the age group most affected by motorcycle accidents was 

15-19 years old. Based on in-depth interviews many in this group started driving motorcycles 

between the ages of 13-15, often learning from parents, relatives, friends, or self-practice 

without structured education. In-depth factor analysis using the Swiss Cheese Model identified 
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บทน�ำ

	 จากการรายงานสถานการณ์โลกด้าน 

ความปลอดภัยทางถนน (Global Status Report 

on Road Safety) ขององค์การอนามัยโลก (World 

Health Organizatio: WHO)(1) ทั่วโลกมีผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนน สูงถึง 1 ล้าน 3 แสนคน  

โดยประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตจากปัญหา 

ดังกล่าวสูงที่สุดในอาเซียน ประเทศไทยมีอัตรา 

การเสยีชวีติของผูใ้ช้รถจกัรยานยนต์สงูท่ีสดุในโลก 

24.3 ต่อประชากรแสนคน ซึ่งสถานการณ์ใน

ประเทศไทยถือว่ามีความรุนแรงมาก อุบัติเหตุ 

ทางถนนเป็นหนึง่ในสาเหตกุารเสยีชวีติท่ีส�ำคญัของ 

คนไทยมาโดยตลอด จากการวเิคราะห์ข้อมลูสถาณ

การณ์ 5 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2561-2565) พบว่า  

มผีูเ้สยีชวิีตจากอบุตัเิหตทุางถนนเฉลีย่ปีละ 18,400 

ราย(2) มีผู้บาดเจ็บที่มารับการรักษาท่ีโรงพยาบาล

เฉล่ียปีละ 918,505 คน/ปี โดยทีใ่นจ�ำนวนน้ีมผีูต้้อง

พกัรกัษาตวัในโรงพยาบาลเฉล่ียปีละ 234,141 ราย(3) 

	 การเสียชวิีตและการบาดเจบ็จากอบุติัเหตุ

ทางถนน กลุ่มเด็กและเยาวชนช่วงอายุ 10-19 ป ี

เป็นกลุ่มที่เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากที่สุด 

ในช่วง 10 ปี ท่ีผ ่านมา (พ.ศ. 2554-2563)  

มีเด็กและเยาวชนช่วงอายุ 10-19 ปี เสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางถนน 28,444 คน หรือเฉลี่ยปีละ 

2,844 คน(2) โดยมแีนวโน้มการบาดเจบ็และเสยีชวีติ

ในอตัราทีส่งู จากการวเิคราะห์สถานการณ์เบือ้งต้น 

พบว่า ยังมีช่องว่างของมาตรการการป้องกัน 

การบาดเจ็บและเสียชีวิตท่ีเฉพาะในกลุ่มเด็ก 

และเยาวชน ส่วนใหญ่ประเทศไทยใช้มาตรการ

ป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

ทางถนนหลายมาตรการ โดยมุ่งจัดการกับปัญหา

เชิงประเด็นพฤติกรรมเสี่ยง เช่น การไม่สวมหมวก

นิรภัย การขับรถเร็ว และการดื่มแล้วขับ เป็นต้น  

แต่ในกลุ่มเส่ียงสูงท่ีเป็นเด็กและเยาวชน ยังไม่มี

แผนงานและมาตรการที่ชัดเจน ทั้งในระดับชาติ

that most unsafe acts were caused by the drivers themselves, primarily due to lack of  

situational awareness followed by errors in decision-making and driving skills based on  

these findings, policy recommendations at the national level focus on accelerating initiatives 

targeting children and youth. 	

	 Recommendations from the group discussion of experts suggest setting goals for 

children and youth, developing curricula, practical experience courses, and enhancing  

critical thinking skills related to hazard perception, risk assessment, situational awareness, 

and decision-making abilities. There is also emphasis on enhancing teacher capacity to ensure 

effective learning outcomes.

Keywords: Road Safety, Road accidents, Children and Youth
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และในระดับพื้นที่ ปัญหาในกลุ่มเด็กและเยาวชน 

มหีลายสาเหตปัุจจยัท่ีเกีย่วข้อง เช่น การเป็นนกัขบั

มือใหม่ลงสู ่ท ้องถนน ใบอนุญาตขับข่ีไม ่ใช  ่

สิ่งจ�ำเป็นส�ำหรับเยาวชน ทักษะการขับขี่ การมี

พฤติกรรมเส่ียงด้วยวัยคึกคะนอง การมีทัศนคติ

อนัตรายและการไม่ได้เรยีนรูแ้ละการฝึกขบัขีอ่ย่าง

ไม่ถูกต้อง รวมถึงการบังคับใช้กฎหมายซึ่งมีข้อ

จ�ำกัดในกลุ่มเด็กและเยาวชน หรือแม้กระท่ัง 

สิ่งแวดล้อมทางสังคม เช่น การโฆษณาที่กระตุ้น

อารมณ์และพฤติกรรมเสี่ยง การที่ผู้ปกครองซื้อรถ

ให ้กับเด็กและเยาวชน และยินยอมให้ขับขี ่ 

ทั้งที่จ�ำเป็นและไม่จ�ำเป็น เป็นต้น ล้วนเป็นปัจจัย 

ส่งเสริมให้เกิดความสูญเสียมากขึ้น

	 ผู้วิจัยได้สนใจที่จะศึกษาวิจัยต้นตอของ

ความสูญเสียอนาคตของชาติ ช่องว่างแห่งการ

ป้องกันที่ล้มเหลว กรณีศึกษา การสอบสวนสาเหตุ

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชนไทย โดยการสอบสวน

สาเหตุการเสียชีวิตและบาดเจ็บจากการใช้รถ

จกัรยานยนต์ในกลุม่เดก็และเยาวชน อายนุ้อยกว่า 

20 ปี เพือ่วเิคราะห์ปัจจยัสาเหตเุชงิลกึของการเสยี

ชวีติและการบาดเจบ็สาหสัในกลุม่เดก็และเยาวชน 

ในด้านมนุษย์ปัจจัย (Human Factor) น�ำไปสู่ 

การพัฒนาแนวทางการแก้ไขปัญหาและข้อเสนอ

แนะเชิงนโยบายในการส่งเสริมความปลอดภัย 

ทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชนอย่างยั่งยืน

วัตถุประสงค์การวิจัย

	 1. 	 เพื่อสอบสวนสาเหตุการเสียชีวิตและ

บาดเจ็บสาหัสจากการใช้รถจักรยานยนต์ในกลุ่ม

เด็กและเยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี 

	 2. 	 เพื่อศึกษาปัจจัยและสาเหตุเชิงลึก 

ของการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสจากการใช้รถ

จกัรยานยนต์ในกลุม่เดก็และเยาวชนอายนุ้อยกว่า 

20 ปี 

	 3. 	 เพือ่จดัท�ำข้อเสนอเชงินโยบาย รวมท้ัง

ข้อเสนอเชิงมาตรการการจัดการความปลอดภัย 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน

ค�ำจ�ำกัดความ

	 ต้นตอของความสูญเสียอนาคตของชาต ิ

ช่องว่างแห่งการป้องกันท่ีล้มเหลว กรณีศึกษา  

การสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชนไทย 

หมายถงึ การศกึษาปัจจยัเชงิลึกท่ีมผีลการบาดเจบ็

และเสียชวีติจากอบุตัเิหตทุางถนนในกลุ่มเดก็และ

เยาวชนในประเทศไทย จากข้อมูลการสอบสวน

สาเหตแุละสมัภาษณ์เชงิลกึ (In-depth Interview) 

เพือ่วิเคราะห์ถงึความผิดพลาดในระดบับคุคลและ

ความล้มเหลวในการป้องกันเชิงระบบ ซึ่งเป็นต้น

ตอของความสูญเสียอนาคตของชาติท่ีมีสาเหตุ 

มาจากอุบัติเหตุทางถนน
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กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual framework)

	 การวจิยัในครัง้นีเ้ป็นโครงการวจิยัต้นตอของความสญูเสยีอนาคตของชาต ิช่องว่างแห่งการป้องกนั

ที่ล้มเหลว กรณีศึกษา การสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็ก

และเยาวชนไทย มีกรอบการศึกษาวิจัย ดังนี้

กรอบแนวคิดการวิจัย (Conceptual framework)

กรอบการศึกษา

1.	 รวบรวมตามหลกัแนวคิด Haddon’s Matrix ได้แก่ เหตกุารณ์

ก่อนเกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุ และหลังเกิดเหตุ แยกตามคน  

รถ ถนน

2.	การสมัภาษณ์กลุม่เดก็และเยาวชนหรือผู้ปกครองข้อมลูเชิงลกึ 

(In-depth Interview)

3.	การวิเคราะห์ของมลูเบือ้งต้น 

	 -	 SHELL Model (ความผิดพลาดในระดับบุคคล)

	 	 1)	 S = Software: กฎหมาย ระเบยีบข้อบงัคบั คู่มอื แนวทาง 

	 	 2)	 H = Hardware: ยานพาหนะ อุปกรณ์ เครื่องมือ 

	 	 3)	 E = Environment: สภาพ/เงือ่นไขส่ิงแวดล้อมขณะเกิดเหตุ 

	 	 4)	 L = Central Live ware: ผู้ขับขี่ และผู้โดยสาร

	 	 5)	 L = Live ware: ผู้ใช้รถใช้ถนนร่วมกัน

	 -	 Swiss cheese Model (ความล้มเหลวในการป้องกัน

	 	 ในเชิงระบบ)

 	 	 1)	 การกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Act) 

 	 	 2)	 สภาพ/เงื่อนไขที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Conditions) 

 	 	 3) 	การก�ำกับดูแลที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) 

 	 	 4) 	อิทธิพลองค์การ (Organization Influence)

4.	 รับฟังความคดิเหน็จากผู้ เช่ียวชาญและผู้ทรงคณุวฒิุ

สาเหตุเชิงลึกของการบาดเจ็บและเสีย

ชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็ก

และเยาวชนในประเทศไทย ที่สะท้อน

ถึงช่องว่างของการป้องกัน ซึ่งเป็นต้น

ตอของความสูญเสียอนาคตของชาต ิ

เพื่อจัดท�ำข้อเสนอเชิงนโยบาย และ

เชงิมาตรการการจดัการความปลอดภยั

ทางถนน ในกลุ่มเด็กและเยาวชน
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	 วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง

	 1) 	การสืบสวนสอบสวนการบาดเจ็บ

จากอุบัติเหตุทางถนน โดยใช้ Haddon’s  

Matrix(4)

	 	 Haddon’s Matrix หนึ่งในเครื่องมือที่

มีบทบาทในการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์

อุบัติ เหตุและการบาดเจ็บตามหลักระบาด

วิทยาการบาดเจ็บ พัฒนาโดยนายแพทย์ William 

Haddon ซึ่งเป็นวิธีที่สามารถบอกสาเหตุของ

ปัญหา และน�ำไปสู่การแก้ไขปัญหาได้อย่างตรงจดุ 

โดยใช้หลักการออกแบบวิธีเก็บรวบรวมข้อมูล 

ของผูข้บัขี ่(Host) แรงทีม่ากระทบและยานพาหนะ 

(Agent) และสภาพแวดล ้อมทางกายภาพ 

เศรษฐกิจ และสังคม (Environment) แบ่งเป็น  

3 ระยะ ได้แก่ ก่อนการเกิดเหตุ (Pre-event) ขณะ

เกิดเหตุ (Event) และหลังเกิดเหตุ (post-event) 

	 2) 	แบบจ�ำลอง SHELL Model(5)

	 	 เป็นรูปแบบท่ีน�ำมาที่ประยุกต์องค์

ความรู ้จากในภาคการบิน มาใช้ในด้านความ

ปลอดภัยทางถนน ซึ่งเป็นการแสดงถึงความ

สัมพันธ์ระหว่างคนกับองค์ประกอบอื่น ๆ และได้

ก�ำหนดเป็นข้อแนะน�ำจาก ICAO ในการพัฒนา

บุคลากรภาคการบิน ตั้งแต่ พ.ศ. 2535 ที่เน้นให้

เกิดกระบวนการการประเมินความเสี่ยง การคิด

วิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ การคาด

การณ์ความเส่ียงต่อการเกิดเหตุ กระบวนการคิด 

(Mindset) ให้ค�ำนึงถึงภัยอันตรายที่อาจจะเกิดขึ้น 

โดยใช้แบบจ�ำลอง SHELL จะแสดงให้เห็นถึง

ปัจจัยหลัก ปัจจัยเสริม และปัจจัยเกื้อหนุนให้เกิด

อุบัติเหตุ โดยมี 5 องค์ประกอบ ตามตัวอักษร ดังนี้

		  S = Software: กฎหมาย พระราช

บัญญัติจราจร ระเบียบข้อบังคับด้านจราจร 

นโยบาย คู่มือ ค�ำแนะน�ำ 

		  H = Hardware: ยานพาหนะ อุปกรณ์

ป้องกัน และการบ�ำรุงรักษา 

		  E = Environment: สภาพ/เง่ือนไข 

สิ่งแวดล้อมขณะเกิดเหตุ สภาพอากาศ แสงสว่าง 

ภูมปิระเทศ สภาพถนนและป้ายเตอืน สัตว์ข้างทาง 

เป็นต้น

		  L = Central Live ware: ผู้ขับขี่  

ผู้โดยสาร คนเดินเท้า อายุ ทัศนคติ การศึกษา 

อาชีพ ใบอนุญาตขับขี่ การฝึกอบรมเกี่ยวกับ 

การขับขี่ สุขภาพร่างกายและจิตใจ สภาพร่างกาย 

สายตา การใช้ยา โรคประจ�ำตวั ระยะเวลาเดนิทาง 

การนอนหลับพักผ่อน ความเครียด การดื่มเคร่ือง

ดื่มแอลกอฮอล์ เป็นต้น

		  L = Live ware: ผู้ใช้รถใช้ถนนร่วมกัน

ในขณะเดินทาง ค่านิยม สังคม

	 3) 	ทฤษฎีเนยแข็ง (Swiss Cheese 

Model)(6)

	 	 ทฤษฎีเนยแข็ง หรือ Swiss Cheese 

Model โดย ศ.เจมส์ เรียสัน (James Reason) 

เป็นการอธบิายปัจจยัท่ีน�ำไปสู่อบุตัเิหต ุเป็นเคร่ือง

มือท่ีช่วยให้นักสืบสวนสามารถเก็บรวบรวมข้อมูล 

บันทึก สืบค้น วิเคราะห์รายละเอียดเกี่ยวกับ 

ข้อบกพร่อง หรือข้อผิดพลาดท่ีเป็นสาเหตุให้เกิด

อุบัติ เหตุทางถนนตามแนวทางมนุษย์ป ัจจัย  

ซึง่มกีารด�ำเนนิงานหรอืปฏิบตักิารทีซ่บัซ้อน โดยได้

อธิบายความผิดพลาดของปัญหาเชิงระบบไว ้ 

4 ระดับ ได้แก่
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	 	 1) 	 การกระท�ำทีไ่ม่ปลอดภยั (Unsafe 

Act) เป็นปัจจยัทีม่คีวามสมัพนัธ์ใกล้ชดิกบัการเกดิ

อบุตัเิหตมุากทีส่ดุ เป็นการกระท�ำทีผู่ข้บัขีไ่ด้กระท�ำ

ลงไป จนกลายเป็นความผิดพลาดก่อให้เกิด

อุบัติเหตุหรือสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภัย โดยแบ่ง

ออกเป็น 2 ลักษณะ คอื การกระท�ำทีเ่กิดจากความ

ผิดพลาด และการกระท�ำที่ฝ่าฝืน

	 	 2) 	 สภาพเงื่ อนไขที่ ไม ่ปลอดภัย  

(Unsafe Conditions) หมายถึง มีปัจจัยเกื้อหนุน

ให้เกิดอุบัติ เหตุและส่งผลให้เกิดการกระท�ำ 

ที่ไม่ปลอดภัยนั้น มีทั้งสภาพเงื่อนไขที่เกิดข้ึนเอง

ตามธรรมชาติ รวมถึงสภาพถนนและสภาพยาน

พาหนะ และเงื่อนไขส่วนบุคคลหรือกลุ ่มคน 

ที่เกี่ยวข้อง ที่สะท้อนออกมาในเชิงค่านิยม สังคม 

และสถานะทางเศรษฐกิจ

	 	 3) 	 การก�ำกับดูแลที่ ไม ่ปลอดภัย  

(Unsafe Supervision) เป็นการก�ำกบัดแูลการขบัขี่

ในกลุ ่มเด็กและเยาวชน ของผู ้ที่มีหน้าที่หรือ 

ผู้ที่ใกล้ชิด เช่น ผู้ปกครอง ครู เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ 

ก�ำนนั ผูใ้หญ่บ้าน และอืน่ ๆ  แล้วแต่กรณ ีทีส่ะท้อน

ออกมาในรูปแบบการปล่อยปละละเลย หรอืวธิกีาร

และความเหมาะสมในการแก้ปัญหา

	 	 4) 	 อิทธิพลองค์การ (Organization 

Influence) เป็นการละเลยไม่เห็นความส�ำคัญของ

ฝ่ายนโยบายของผูบ้รหิารในหน่วยงานทีร่บัผดิชอบ

โดยตรง หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งทางตรงและ

ทางอ้อม รวมถึงกลไกการท�ำงานที่เกี่ยวข้อง เช่น 

หน่วยงานในระดบัจงัหวดั อ�ำเภอ และนโยบายของ

สถานศึกษา เป็นต้น

วิธีด�ำเนินการวิจัย

	 เป็นรปูแบบการวจิยัเชงิคณุภาพ (Qualitative 

research) จากการวเิคราะห์ข้อมลูสอบสวนสาเหตุ

การบาดเจ็บและเสียชีวติจากการใช้รถจักรยานยนต์

ในกลุ่มเดก็และเยาวชน ตามหลักระบาดวทิยาการ

บาดเจ็บ ได้แก่ พฤติกรรมส่วนบุคคล ยานพาหนะ 

ถนนและสิ่งแวดล้อม (Haddon’s Matrix) ได้แก ่

เหตุการณ์ก่อนเกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุ และหลัง 

เกิดเหตุ แยกตามคน รถ ถนน และการสัมภาษณ์

เชิงลึก (In-depth Interview) และสนทนากลุ่ม 

(Focus Group) รบัฟังความคิดเหน็จากผูเ้ช่ียวชาญ

และผู้ทรงคุณวุฒิ

	 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

	 ประชากรที่ศึกษา เด็กและเยาวชนอายุ

น้อยกว่า 20 ปี เกิดอุบัติเหตุทางถนนโดยการใช้รถ

จักรยานยนต์ทั้งเป็นผู้ขับขี่หรือคนซ้อนท้าย

	 กลุ่มตัวอย่าง เด็กและเยาวชนอายุน้อย

กว่า 20 ปี ที่เกิดอุบัติเหตุทางถนนโดยการใช้รถ

จกัรยานยนต์ ท้ังเป็นผู้ขบัขีห่รอืคนซ้อนท้าย ในช่วง

เดือน พฤศจิกายน 2562 ถึง เมษายน 2563  

(6 เดือน) โดยมีเกณฑ์คัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง ดังนี้ 

	 1) 	 เสียชีวิตทุกกรณี 

	 2) 	 การบาดเจ็บที่มีโอกาสพิการ (สูญเสีย

การท�ำงานโดยสิ้นเชิงและถาวร) เช่น แขนขาขาด 

ตาบอดเคล่ือนไหวไม่ได้ด้วยตัวเอง เช่น อัมพาต  

น่ังรถเข็น หรือไม่สามารถกลับมาด�ำรงชีวิตได้ 

ตามปกติ 

	 3) 	 มีการบาดเจ็บสาหัสท่ีสมองหรือได้รับ

การผ่าตัดสมอง 
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	 4) 	 เป็นเหตุการณ์ที่เป็นประเด็นสนใจต่อ

สังคม เช่น เด็กอายุน้อยมากขับขี่รถจักยานยนต ์

การขับขี่ Big bike ของเยาวชน การกระท�ำของ 

ผู้ปกครอง การก�ำกับดูแลหรือส่งเสริมไม่ถูกต้อง 

เป็นต้น

	 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

	 1) 	 เกบ็ข้อมลูสอบสวนสาเหตุการตายจาก

อุบัติเหตุทางถนนในกลุ ่มเด็กและเยาวชนอายุ 

น้อยกว่า 20 ปี และการบนัทึกผลการสอบสวนผ่าน 

Program Investigation Online รวบรวมข้อมลูตาม

แนวคิด Haddon’s Matrix โดยเก็บข้อมูลในช่วง

เดือนพฤศจิกายน 2562 ถึงเมษายน 2563 และ

สัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก (In-depth Interview)  

โดยการสัมภาษณ์กลุ ่มเด็กและเยาวชนหรือ 

ผู ้ปกครองของเด็กและเยาวชนที่เกิดอุบัติเหตุ  

ในช่วงเดือน พฤศจิกายน 2562 ถึง เมษายน 2563  

(6 เดือน) จ�ำนวน 90 คน 

	 2) 	 การศกึษาปัจจยัและสาเหตเุชงิลกึของ

การเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสจากการใช้รถ

จกัรยานยนต์ในกลุม่เดก็และเยาวชน โดยการแบบ

สัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก (In-depth Interview)  

ในกลุ่มเด็กและเยาวชนหรือผู ้ปกครองของเด็ก 

และเยาวชนที่เกิดอุบัติเหตุ และวิเคราะห์ในความ

ผิดพลาดในระดับบุคคล โดยแบบจ�ำลอง SHELL 

Model ในการประเมนิความผดิพลาด 5 ด้าน ได้แก่ 

ด้านกฎระเบียบ ด้านยานพาหนะ ด้านถนนและ 

สิ่งแวดล้อม ด้านผู้ขับข่ี และด้านคนใช้รถใช้ถนน

ร่วมกัน และวิเคราะห์ข้อมูลช่องว่างของปัญหา 

เชิงระบบ (Gap) โดยใช้ Swiss Cheese Model  

ใน 4 ระดับ ได้แก่ 1) การกระท�ำท่ีไม่ปลอดภัย  

2) เง่ือนไขที่ไม่ปลอดภัย 3) การก�ำกับดูแล และ  

4) ปัจจัยด้านองค์การทั้งด้านนโยบายการท�ำงาน

ภาครัฐในพื้นท่ีและสถานศึกษา และสรุปประเด็น

ข้อค้นพบ

	 3) 	 จดัสนทนากลุ่ม (Focus Group) รับฟัง

ความคิดเห็นจากการวิเคราะห ์ข ้อมูล จาก 

ผู้เช่ียวชาญและทรงคุณวุฒิจากหน่วยงานภาครัฐ

และภาคเอกชนท่ีมีบทบาทหน้าท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ 

กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยกระทรวง

ศึกษาธิการ กรมการขนส่งทางบก กระทรวง

สาธารณสุข กรมส่งเสริมกิจกรรมเด็กและเยาวชน 

ศูนย ์ วิชาการ เพื่ อความปลอดภัยทางถนน 

ส�ำนักงานเครือข่ายลดอุบัติเหตุ 

	 4) 	 จัดท�ำข้อเสนอเชิงนโยบาย รวมท้ัง 

ข้อเสนอเชิงมาตรการการจัดการความปลอดภัย 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน 

	 เครื่องมือการวิจัย

	 1) 	 ระบบ Program Investigation Online 

ตามหลักระบาดวิทยาการบาดเจบ็ ได้แก่ พฤตกิรรม

ส่วนบุคคล ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม  

และรวบรวมตามหลักแนวคิด Haddon’s Matrix 

ได้แก่ เหตุการณ์ก่อนเกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุ และ

หลงัเกดิเหต ุแยกตามปัจจยั คน รถ ถนน ซึง่เครือ่งมอื

ในการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์อุบัติเหต ุ

พัฒนาโดยนายแพทย์ William Haddon(2) 

	 2) 	 แบบสัมภาษณ์ข้อมลูเชงิลึก (In-depth 

Interview) โดยการสมัภาษณ์กลุม่เดก็และเยาวชน

หรือผู้ปกครองของเด็กและเยาวชนที่เกิดอุบัติเหต ุ
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จ�ำนวน 12 ข้อ ประกอบด้วย ประสบการณ์การขบัขี ่

อายุท่ีเริ่มหัดขับขี่ ประเภทและขนาดเครื่องยนต์  

ผู้ทีฝึ่กหดัขบัรถ การมใีบอนญุาตขบัข่ี การผ่านการ

อบรมขับขี่ปลอดภัย อุปนิสัยและการด�ำเนินชีวิต 

ความรูสึ้กของบดิามารดาผูป้กครอง และความเห็น

ในนโยบายของสถานศึกษาและหน่วยงานภาครัฐ 

ทดสอบความเที่ยงตรงเชิงเนื้อหาให้ผู้เชี่ยวชาญ  

3 ท่าน ตรวจสอบความเท่ียงตรงเชงิเน้ือหา ได้ค่า IOC 

เท่ากับ 1.0 และได้ปรับปรุงตามข้อเสนอแนะแล้ว 

	 3) 	 ประเด็นการสนทนากลุ ่ม (Focus 

Group) รับฟังความคิดเห็นของผู้ทรงเชี่ยวชาญ

และผู้คณุวฒุจิากหน่วยงานภาครฐัและภาคเอกชน

ที่มีบทบาทหน้าที่เกี่ยวข้อง 

	 การวิเคราะห์ข้อมูล

 	 1) 	 วิเคราะห์ข้อมูลลักษณะเหตุการณ์

ทัว่ไปทีเ่กดิเหตุ เป็นจ�ำนวน ความถี ่และค่าร้อยละ 

ในตัวแปรลักษณะการเกิดเหตุทั้งด้านคน ด้านรถ 

ด้านถนน ด้านสิ่งแวดล้อม และพฤติกรรมเสี่ยง

 	 2) 	 วิ เคราะห์ข ้อมูลในเชิงคุณภาพใน 

เชงิพรรณาในปัจจยัและสาเหตุเชงิลึกของการเสียชวีติ

และบาดเจ็บสาหัสจากการใช้รถจักรยานยนต ์

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน ตามแบบจ�ำลอง SHELL 

Model และตามแนวคิด Swiss Cheese Model 

 	 3) 	 วิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนาการจัด

สนทนากลุ่ม (Group discussion) สรุปประเด็น 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงมาตรการการ

จัดการความปลอดภัยทางถนน ในกลุ่มเด็กและ

เยาวชน

การพิทักษ์สิทธิกลุ่มตัวอย่าง

	 กลุ่มตัวอย่างที่เก็บข้อมูลที่เป็นเด็กและ

เยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี เกิดอุบัติเหตุทางถนน

โดยการใช้รถจักรยานยนต์ท้ังเป็นผู้ขับขี่หรือคน

ซ้อนท้าย เป็นฐานในระบบ Program Investigation 

Online ข้อมลูจะถกูเกบ็เป็นความลับไม่เปิดเผยชือ่

และท่ีอยู่ ไม่มีการเผยแพร่ข้อมูลส่วนบุคคลในรูป

แบบเป็นสาธารณะ ข้อมูลน�ำมาวิเคราะห์เป็น

ลักษณะภาพรวมไม่มีการบ่งชี้ข้อมูลที่สื่อถึงระดับ

บุคคล และกลุ ่มท่ีให้สัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก  

(In-depth Interview) ได้ลงนามในเอกสารยนิยอม

ให้ข้อมลู พร้อมท้ังคณะผู้วจิยัได้ชีแ้จงวตัถปุระสงค์

การวิจัยและไม่ผลกระทบใด ๆ แก่ผู้ให้สัมภาษณ์

ผลการวิจัย 

	 จากการเก็บข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทาง

ถนนในกลุ ่มเด็กและเยาวชน ในช ่วงเดือน 

พฤศจิกายน 2562 ถึง มีนาคม 2563 กลุ่มเด็กและ

เยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี ท่ีเกิดอุบัติเหตุรถ

จักรยานยนต์ จ�ำนวน 147 คน จาก 115 เหตุการณ์ 

ใน 14 จังหวัด โดยแยกเป็นรายจังหวัด ดังน้ี 

อุดรธานี 35 คน สกลนคร 26 คน สุโขทัย 16 คน 

ขอนแก่น 15 คน นครสวรรค์ 13 คน ชัยนาท 8 คน 

เชียงใหม่ 7 คน อุบลราชธานี 7 คน พิษณุโลก 4 คน 

สระบรุ ี4 คน ชลบรุ ี3 คน นนทบรุ ี3 คนหนองบวัล�ำภู 

2 คน ตาก 1 คน นครพนม 1 คน ล�ำปาง 1 คน และ 

เลย 1 คน 
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ตารางที ่1 	 จ�ำนวนและร้อยละเด็กและเยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี ท่ีเกิดอุบัติเหตุทางถนน 

โดยการใช้รถจักรยานยนต์ ทั้งเป็นผู้ขับขี่หรือคนซ้อนท้าย 

กลุ่มอายุ ผู้ขับขี่ ผู้ซ้อนท้าย รวม ร้อยละ

5-9 ปี 0 6 6 4.1

10 -14 ปี 23 18 41 27.9

15-19 ปี 85 15 100 68.0

รวม 108 39 147 100.0

	 1.	 ผลสอบสวนสาเหตกุารเสยีชวีติและบาดเจบ็สาหสัจากการใช้รถจกัรยานยนต์ในกลุม่

เด็กและเยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี 

	 	 จากผลการสอบสวนสาเหตุ พบว่า ส่วนใหญ่เกิดอุบัติเหตุแล้วเสียชีวิต ร้อยละ 60.50 รองลง

มาเป็นบาดเจ็บ Admit และบาดเจ็บไม่ Admit ร้อยละ 20.40 และ 12.90 ตามล�ำดับ และแยกตามถิ่นที่

อยู่ พบว่า ส่วนใหญ่เป็นคนในอ�ำเภอ ร้อยละ 78.00 รองลงมาเป็นคนนอกอ�ำเภอในจังหวัด และเป็น

คนนอกจังหวัด ร้อยละ 17.00 และ 5.00 ตามล�ำดับ 

		  1.1	ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ

	 	 	 1)	 ลกัษณะการเกดิอบุตัเิหต ุพบว่า ส่วนใหญ่เกดิอบุตัเิหตแุบบมคีูก่รณ ีร้อยละ 76.00 

รองลงมาล้มเอง ร้อยละ 21.00 และชนสุนัข แมว คนเดินเท้า ร้อยละ 3.00 ช่วงเวลาเกิดเหตุ  

พบว่า ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุมากที่สุด คือ 10.01-20.00 น. คิดเป็นร้อยละ 35.70 รองลงมาเป็นช่วงเวลา 

20.01-24.00 น. คิดเป็นร้อยละ 22.60

	 	 	 2)	 ถนนที่เกิดอุบัติเหตุ เป็นถนนทางหลวงมากที่สุด ร้อยละ 41.50 รองลงมาเป็นถนน

ทางหลวงชนบท และถนนใน อบต./หมู่บ้าน ร้อยละ 33.30 และ 17.70 ตามล�ำดับ ลักษณะถนนที่เกิด

อุบัติเหตุสูงท่ีสุดเป็นถนนทางตรง ร้อยละ 55.00 รองลงมาเป็นทางโค้ง ร้อยละ 19.00 และทางแยก  

ร้อยละ 18.00 ตามล�ำดับ ทัศวิสัย สภาพอากาศ พบว่า ส่วนใหญ่ที่เกิดเหตุ มีสภาพอากาศแจ่มใส  

ร้อยละ 57.10 รองลงมาเป็นกลางคืน แสงสว่างไม่เพียงพอ ร้อยละ 23.80 และควัน ฝุ่น ร้อยละ 4.80

	 	 	 3)	 ขนาดเครื่องยนต์ พบว่า ขนาดเคร่ืองยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ คือ 100-110 ซีซี  

ร้อยละ 55.00 รองลงมาเป็น 115 -125 ซีซี และ150 ซีซี ขึ้นไป ร้อยละ 22.00 และ 10.00 ตามล�ำดับ ทั้งนี้

ความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดอยู่ที่ 650 ซีซี การท�ำประกันภัย พบว่า ส่วนใหญ่

มีประกันภัยภาคบังคับ ร้อยละ 44.00 และไม่มีประกันภัย ร้อยละ 25.00 และไม่ทราบ ร้อยละ 31.00
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		  1.2 	ด ้ านพฤติกรรมเสี่ ยง  การ

ประมาณการความเร็วของรถ พบว่า ส่วนใหญ ่

มีพฤติกรรมใช้ความเร็วรถ 100-120 กม./ชม.  

ร้อยละ 45.00 รองลงมาเป็น 80-90 กม./ชม. และ 

60-70 กม./ชม. ร้อยละ 22.00 และ 17.00 ตาม

ล�ำดับ พฤติกรรมการใช้หมวกนิรภัย พบว่า ส่วน

ใหญ่มพีฤตกิรรมไม่สวมหมวกนริภยั ร้อยละ 62.60 

รองลงมาสวมหมวกนิรภัย แต่ไม่ใช้สายรัดคาง  

ร้อยละ 14.30 และมกีารใช้หมวกนริภยัและไม่หลุด

ร้อยละ 5.40 และพฤตกิรรมการดืม่เครือ่งดืม่แอลกอฮอล์ 

พบว่า ส ่วนใหญ่มีพฤติกรรมดื่มแอลกอฮอล ์ 

ร้อยละ 22.00 และไม่ดื่มร้อยละ 63.00 

	 2. 	การวิเคราะห์ข้อมูลจากสัมภาษณ์

เชิงลึก

	 	 การสัมภาษณ์เชิงลึกเด็กและเยาวชน

อายุน้อยกว่า 20 ปี ทีเ่กดิอบุตัเิหตทุางถนนโดยการ

ใช้รถจักรยานยนต์ เฉพาะท่ีเป็นผู้ขับข่ี จ�ำนวน  

90 คน ได้แก่ อาชพี ขนาดเครือ่งยนต์ ประสบการณ์

การขับขี่ อายุที่เริ่มหัดขับรถ คนที่สอนขับรถ การมี

ใบอนุญาตขับข่ี การผ่านการอบรมขับข่ีปลอดภัย 

อุปนิสัยและการด�ำเนินชีวิตของวัยรุ่น ความรู้สึก

ของบิดามารดาผู ้ปกครอง และนโยบายของ 

สถานศึกษา

	 	 จากการสัมภาษณ์เชิงลึกเด็กและ

เยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี ทีเ่กดิอบุตัเิหตทุางถนน

โดยการใช้รถจักรยานยนต์ แยกตามอาชีพ พบว่า 

ส่วนใหญ่เป็นนักเรียน/นักศึกษา ร้อยละ 68.00  

และท�ำงาน/ไม ่ได ้ศึกษาต่อ ร ้อยละ 31.00  

มีประสบการณ์ขับขี่ยานพาหนะ พบว่า ส่วนใหญ่

มีประสบการณ์ขับข่ียานพาหนะ 2-3 ปี ร้อยละ 

35.20 รองลงมา 4-5 ปี และไม่เกิน 1 ปี ร้อยละ 

29.60 และ 22.50 ตามล�ำดับ โดยพบว่า อายุที่เริ่ม

หดัขบัขีร่ถจกัรยานยนต์สูงทีสุ่ดคอืช่วงอาย ุ13-15 ปี 

ร้อยละ 49.00 รองลงมาเป็นช่วงอายุ 10-12 ปี  

การเรียนรู้การฝึกขับรถ พบว่า เรียนรู้จาก พ่อ แม่ 

ญาติพี่น้อง เพื่อน ร้อยละ 72.00 และหัดเอง  

ส่วนใหญ่ไม่ผ ่านการฝึกอบรมขับขี่ปลอดภัย  

ร้อยละ 87.00 ส่วนใหญ่ไม่มีใบอนุญาตขับขี ่ 

ร้อยละ 77.80 เหตุผลที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ พบว่า 

ไม่สนใจไปท�ำ  ร้อยละ 36.70 รองลงมาไม่มีเวลา 

และอายุยังไม่ถึงเกณฑ์ ร้อยละ 18.90

	 	 ลกัษณะการใช้รถจักรยานยนต์ ส่วนใหญ่ 

เป็นคนใช้รถคนเดียวเป็นประจ�ำ  โดยพ่อแม ่ 

ผูป้กครองซ้ือให้ใช้ส่วนตวั ร้อยละ 50.00 รองลงมา

เป็นรถของครอบครวัใช้งานร่วมกนั และยมืรถเพือ่น

หรือขอคนอื่นมาใช้ขณะเกิดอุบัติเหตุ อุปนิสัยส่วน

ตวั พบว่า ส่วนใหญ่เดก็และเยาวชนมอีปุนิสัยขยนั

ท�ำงาน เรียนดี นิสัยดี รองลงมาเป็นตนชอบขับรถ

เร็ว ชอบเที่ยวกลางคืน ดื่มสุรา 

	 	 ความรูส้กึของผูป้กครอง พบว่า ส่วนใหญ่ 

ผู ้ปกครองรู ้สึกเสียใจมาก ตกใจ สงสารลูก  

กลัวพิการ ร้อยละ 53.20 รองลงมา ท�ำใจไม่ได ้ 

ไม่อยากให้เกดิขึน้ และรูสึ้กผิด โทษตวัเอง เสียดาย

อนาคตลูก 

	 	 ม า ต ร ก า ร ค ว ามปลอดภั ย ข อ ง 

สถานศกึษา ส่วนใหญ่ไม่มมีาตรการความปลอดภยั 

ในสถานศึกษา ร้อยละ 46.00 และมีมาตรการ

ความปลอดภัย ร้อยละ 37.00 โดยมาตรการ 

ความปลอดภัยของสถานศึกษา ได้แก่ มาตรการ

ส่งเสริมความปลอดภัย การรณรงค์ การให้ความรู้

หน้าเสาธง โครงการหมวก 100% 
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	 3. 	ผลศึกษาปัจจัยและสาเหตุเชิงลึก

ของการเสยีชีวิตและบาดเจบ็สาหัสจากการใช้

รถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและเยาวชน 

	 	 จากข้อมูลการสอบสวนเหตุการณ์

อุบัติเหตุ 105 เหตุการณ์ และการสัมภาษณ์เชิงลึก

ในกลุ่มผู้ปกครองและกลุ่มเด็กที่เกิดเหตุ 90 คน  

น�ำมาวิเคราะห์การเกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยใช้

กรอบการวิเคราะห์ตามแบบจ�ำลอง SHELL  

Model และตามแนวคิด Swiss Cheese Model 

ได้ผลดังนี้

	 	 3.1 	ผลการวิ เคราะห ์แบบจ�ำลอง 

SHELL Model ทั้ง 5 ด้าน พบว่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

มีปัจจัยที่เห็นสาเหตุที่ซับซ้อนที่มีท้ังสาเหตุหลัก

และสาเหตุรอง โดยจากการวิเคราะห์ภาพรวม  

พบว่า การกระท�ำที่ไม่ปลอดภัยที่เกิดจากความ 

ผิดพลาดมากที่สุด คือ ตัวผู้ขับข่ีเอง (L: Central 

Liveware) ร้อยละ 88.00 ได้แก่ ผดิพลาดเชงิทักษะ

ควบคมุรถ ผิดพลาดในการตดัสนิใจ และผดิพลาด

ในการรับรู ้หรือตีความผิด และรองลงมาเป็น 

การกระท�ำทีเ่กิดจากฝ่าฝืนกฎระเบยีบ (S = Software) 

พบร้อยละ 83.00 ได้แก่ ความเร็วเกินก�ำหนด  

การดื่มแล ้วขับ ขับข่ีย ้อนศร และโทรศัพท ์  

ตามล�ำดับ ปัจจัยด้านสภาพ/เง่ือนไขแวดล้อม 

ขณะเกดิเหต ุ(E = Environment) พบร้อยละ 77.00 

ได้แก่ แสงสว่างไม่เพียงพอช่วงกลางคืน อันตราย

ข้างทาง เช่น ต้นไม้ สิง่ของข้างทาง สภาพถนนและ

ก�ำลังก่อสร้าง ชนสัตว์ ภัยธรรมชาติ โดยเป็น 

ข้อสังเกตว่า ส่วนใหญ่ เป็นปัจจัยร่วมหรือส่งเสริม 

ให้เกิดเหตุ หรือสภาพแวดล้อมไม่ใช่สาเหตุน�ำ 

ของการเกิดอุบัติเหตุโดยตรง 

	 	 3.2 	ผลการวเิคราะห์ช่องว่างเชงิระบบ

ของปัญหาตามแนวคิด Swiss Cheese Model  

ใน 4 ระดับ ได้แก่ 1) การกระท�ำท่ีไม่ปลอดภัย  

2) สภาพ/เงื่อนไขที่ไม่ปลอดภัย 3) การก�ำกับดูแล

ที่ไม่ปลอดภัย และ 4) อิทธิพลองค์การ มีประเด็น

ข้อเสนอพิจารณา ดังนี้

	 	 	 1) 	 ระดับการกระท�ำท่ีไม่ปลอดภยั 

(Unsafe Act) พบว่า ส่วนใหญ่ผิดพลาดเชิงทักษะ

การขบัขี ่ร้อยละ 36.20 รองลงมาเป็นการผดิพลาด

ในการตัดสินใจ ร้อยละ 28.60 และผิดพลาด 

การรับรู้สถานการณ์โดยรอบ ร้อยละ 22.90 และ

ในด้านการกระท�ำท่ีฝ่าฝืนกฎระเบียบ ได้แก ่

ความเร็ว ดื่มแล้วขับ การย้อนศร โทรศัพท ์ 

ตามล�ำดับ จากการวิเคราะห์จะเห็นว่า กระท�ำที่ 

ผดิพลาดจากตัวผูข้บัขีเ่อง และการกระท�ำทีเ่กดิจาก 

ฝ่าฝืนจะมีส่วนเชื่อมโยงเกี่ยวข้องกัน โดยเฉพาะ

ประเด็น “ความเร็ว” จะส่งผลต่อทักษะการขับขี่  

การตัดสินใจ และการรับรู้ ส่วนการดื่มจะมีผลต่อ

ทักษะการขับขี่

	 	 	 2) 	 ร ะ ดั บ ส ภ า พ เ ง่ื อ น ไ ข ที ่

ไม่ปลอดภยั (Unsafe Conditions) พบว่า การเกดิเหตุ 

ของเด็กและเยาวชนเกิดจากปัจจัยสภาพเงื่อนไข

ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม ลักษณะทางกายภาพ 

เช่น กลางคืนแสงสว่างไม่เพียงพอ รองลงมาเป็น

จุดอันตรายทางโค้ง ทางแยก จุดกลับรถ และ

อนัตรายข้างทาง เช่น ต้นไม้ สิง่ของ ร้านค้าข้างทาง 
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รวมถึงสภาพถนน ส่วนเงื่อนไขส่วนบุคคลท่ีเป็น

ปัจจัยเสริม ได้แก่ การมีประสบการณ์ในการขับขี่

น้อย อายุน้อย เพิ่งฝึกหัดขับขี่ การไม่มีใบอนุญาต

ขับขี่ ความรีบเร่งในการเดินทาง เช่น ยืมรถเพื่อน

มาต้องรีบเอาไปคืน การรีบเร่งเกรงว่าจะไปไม่ทัน 

รีบเร่งไปเตะฟุตบอลกับเพื่อน เป็นต้น สภาพ

เง่ือนไขในวิธีปฏิบัติ พบว่า มีพฤติกรรมการขับขี่

แบบไม่ตั้งใจขับขี่ เช่น การขับรถแข่งกัน การขับรถ

หยอกล้อกัน การขับรถตีคู ่ กัน การโทรศัพท  ์

ขณะขับขี่ เป็นต้น ซึ่งพบว่า ระดับสภาพเงื่อนไข 

ทีไ่ม่ปลอดภัยส่วนใหญ่เป็นเพียงสาเหตปัุจจยัเสริม

ที่ส่งผลให้เกิดการกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย

	 	 	 3)	 ร ะ ดั บ ก า ร ก� ำ กั บ ดู แ ลที่ 

ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) พบว่า ข้อมูล

เหตกุารณ์ส่วนใหญ่จะมส่ีวนเชือ่มโยงถงึการก�ำกบั

ดแูลของพ่อแม่ ผูป้กครอง ร้อยละ 69.50 รองลงมา

เป็นการบังคับใช้กฎหมายร้อยละ 35.20 ชุมชน 

และสถานประกอบการ ร้อยละ 30.50 และโรงเรียน 

ร ้อยละ 17.10 ในการวิเคราะห์เชิงคุณภาพ 

การด�ำเนินการในกลุ่มผู้ก�ำกับดูแล เรายังให้ความ

ส�ำคัญการบังคับกฎหมายมาเป็นหลัก จากข้อมูล

มีประมาณร้อยละ 20.00 ของสถานศึกษาที่มีการ

ด�ำเนนิการด้านความปลอดภยั ความเข้มข้นข้ึนอยู่

กับบริบทของสถานศึกษาแต่ละแห่ง ส่วนนโยบาย

ของกระทรวงศึกษาธิการมีข้อสั่งการตรงไปยัง

สถานศกึษาทกุแห่ง แต่วธิกีารและแผนการตดิตาม 

ขาดความชัดเจน รวมถึงการพัฒนาศักยภาพ

บุคลากรท่ีให้ความรู้และองค์ความรู้ด้านวิชาการ 

ท่ีทันยุคสมัย และในส่วนการเข้าถึงผู ้ปกครอง 

และชุมชน พบว่า การเข้าถึงและด�ำเนินการ 

น้อยมาก ท้ังด้านการสร้างการรับรู้สถานการณ์ 

และการส่ือสารความเส่ียงและการปรับเปล่ียน 

ค่านิยมทางสังคม

	 	 	 4)	 ร ะ ดั บ อิ ท ธิ พ ลอ งค ์ ก า ร  

(Organization Influence) จากการสัมภาษณ ์ 

พบว่า ผู ้ปกครองส่วนใหญ่ให้ความเห็นและ 

ข้อเสนอแนะ การแก้ปัญหาอย่างจริงจัง โดยม ี

นโยบายของจังหวัด อ�ำเภอ และสถานศึกษา  

ร้อยละ 42.90 รองลงมาเป็น การท�ำงานแก้ปัญหา

ในระดับชุมชน เทศบาล/อบต. ร้อยละ 30.50  

การบงัคบัใช้กฎหมาย ร้อยละ 28.60 และเสนอแนะ

ให้สถานศึกษาด�ำเนนิงานการสร้างวนัิยจราจรและ

การเรียนรู ้ความปลอดภัยในสถานศึกษา และ 

การสร้างค่านิยม 

	 4. 	ผลการจัดสนทนากลุ่ม (Group  

d iscuss ion)  รับฟ ังความคิดเห็นจากจาก 

ผู้เช่ียวชาญและทรงคุณวุฒิจากหน่วยงานภาครัฐ

และภาคเอกชนทีม่บีทบาทหน้าทีเ่กีย่วข้อง เพือ่จดั

ท�ำข้อเสนอเชิงนโยบาย รวมทัง้ข้อเสนอเชิงมาตรการ

และรูปแบบการจดัการความปลอดภัยในกลุ่มเดก็

และเยาวชน โดยประเด็นให้ความคิดเห็น ดังนี้

	 	 4.1 	พฤติกรรมเ ส่ียงของเด็กและ

เยาวชน (ความเรว็ หมวกนิรภยั และการดืม่แล้วขบั) 

ควรพจิารณาในการให้ความรูใ้นทักษะหรอืกระท�ำ

ที่ไม่ปลอดภัยในสถานการณ์ที่มีความเสี่ยง เช่น 

ทักษะการขับรถในช่วงกลางคืน ทักษะการขับรถ
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ผ่านทางโค้ง ทกัษะการขับรถผ่านทางแยกทางร่วม 

เป็นต้น และพฤติกรรมการไม่สวมหมวกนิรภัย  

พบว่ามกีารสวมหมวกนริภัยน้อยมาก และถงึแม้มี

การใช้หมวกนิรภัยในบางส่วนแต่ก็เป็นการสวม

หมวกนริภยัทีไ่ม่ถกูต้อง คอื ไม่ใช้สายรดัคางท�ำให้

เวลาเกิดเหตุหมวกหลุดกระเด็น ดังนั้น ควรมีการ

ให้ความรู้เรื่องรูปแบบของหมวกนิรภัยและวิธีการ

ใช้ รวมถึงวิธีการเลือกใช้หมวกนิรภัยที่เหมาะสม 

ในการขับ และการดื่มแล้วขับ พบว่า การจัดการ

ปัญหาดื่มแล้วขับในกลุ่มเยาวชนควรเชื่อมโยงกับ 

พ.ร.บ.การควบคมุการบรโิภคเครือ่งดืม่แอลกอฮอล์ 

2551 ที่ก�ำหนดห้ามขายเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ให้

เยาวชนอายุต�่ำกว่า 20 ปี แต่พบว่า มีเยาวชนดื่ม

แล้วขบัทีบ่าดเจบ็แล้วเสยีชวีติเป็นจ�ำนวนมากควร

มีการสืบสวนไปถึงต้นน�้ำถึงร้านค้าและสถาน

บนัเทงิทีข่ายสรุาให้กบัเดก็และเยาวชน เพือ่ด�ำเนนิ

คดีตามกฎหมายจะเป็นอีกช่องทางหนึ่งในการ 

แก้ปัญหาและสร้างค่านิยมในสังคมให้เกิดการ

เปลี่ยนแปลงได้

	 	 4.2 	การมีใบอนุญาตขับขี่ พบว่า เด็ก

และเยาวชนมีใบอนุญาตขับขี่เพียงร้อยละ 9.00 

โดยประเด็นที่เด็กและเยาวชนไม่ไปท�ำใบอนุญาต

ขับขี่ ได้แก่ ไม่สนใจไปท�ำร้อยละ 37.00 อายุยัง 

ไม่ถึงเกณฑ์ร้อยละ 19.00 ไม่มีเวลาไปท�ำร้อยละ 

19.00 ประเดน็ทีค่วรพิจารณา คอื เดก็และเยาวชน

จ�ำนวนมากไม่มีใบอนุญาตขับข่ี ในประเด็นน้ี  

เราจะเพิ่มสัดส่วนการมีใบอนุญาตขับขี่ได้อย่างไร 

การสร้างความส�ำคัญของใบอนุญาตขับข่ี และ

การน�ำใบอนุญาตมาใช้ประโยชน์ในการจัดการ 

เชิงระบบ มาก�ำหนดเงื่อนไขพฤติกรรมการขับขี่ 

ไม่ปลอดภัย เช่น ถ้าไม่มีใบอนุญาตขับขี่ห้ามขับขี่

รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน เป็นต้น เพราะทุกวันนี้

ในอนุญาตขับขี่เด็กและเยาวชนแทบมองไม่เห็น

ประโยชน์ของการมีใบอนุญาต และควรเป็น

ประเด็นท่ีส�ำคัญมากท่ีสุด ท่ีสามารถน�ำมาใช้ให้

เกิดการจัดการอย่างเป็นระบบได้

	 	 4.3 	การฝึกหัดขับรถจักรยานยนต์ 

เนื่องจากพบว่า ส่วนใหญ่เด็กและเยาวชนจะเรียน

รู้การขับรถจากพ่อแม่ ญาติ พี่น้อง เพื่อน และไป

ฝึกหัดขับเอง โดยไม่ผ่านการฝึกอบรมการขับขี่

ปลอดภยัท่ีถกูต้อง ควรน�ำมาพิจารณาการจดัระบบ

การฝึกอบรมการขบัขีอ่ย่างไร ในกลุม่อายทุีเ่หมาะสม

แต่ละกลุ่ม การมีหน่วยงานหรือสถาบันสอนการ

ขบัขีป่ลอดภัย และการปลกูฝังทศันคตทิีด่ ีการเรยีน

รู้ภัยอันตรายจากการเดินทาง ทักษะการขับขี่ และ

การตัดสินใจ เพื่อผลิตนักขับรถท่ีมีคุณภาพลงสู่

ท้องถนน

	 	 4.4 	กลุ่มอายุท่ีควรเร่ิมในการเรียนรู ้

การขับขี่ปลอดภัยและเข ้าฝ ึกอบรมการขับขี่

ปลอดภัย ไม่เพียงเรียนรู้ทักษะการขับรถหรือกฎ

จราจรเท่าน้ัน ควรได้เรียนรู้ในเร่ืองมนุษย์ปัจจัย 

(Human Factor) ทัศคนติ ความตระหนัก โดยควร

พิจารณาเนื้อหาการเรียนรู้ในแต่ละระดับในแต่ละ

กลุ่มอายุที่เหมาะสมแตกต่างกัน 
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	 5. 	การจัดการเชิงระบบในการแก้

ปัญหาเพื่อปิดช่องว่าง โดยการน�ำกรอบแนวคิด 

Swiss Cheese Model หรือทฤษฎีเนยแข็ง  

น�ำก�ำหนดประเด็นในการสนทนากลุ่ม ใน 4 ระดับ 

มีประเด็นให้ความคิดเห็นดังนี้

	 	 5.1 	ระดับการกระท�ำที่ไม่ปลอดภัย 

(Unsafe Act) ในด้านการกระท�ำที่เกิดจากความ

ผิดพลาด พบว่า ส่วนใหญ่ผิดพลาดในการรับรู้

สถานการณ์ รองลงมาเป็นผดิพลาดในการตดัสนิใจ 

และผิดพลาดเชิงทักษะ และในด้านการกระท�ำที่

ฝ่าฝืนกฎระเบยีบ จะมข้ีอสงัเกตว่าเด็กและเยาวชน

เริ่มฝึกหัดขับขี่รถจักรยานยนต์ ในช่วงอายุ 10-12 ปี 

และส่วนใหญ่เด็กและเยาวชนจะเรียนรู้ไม่ถูกต้อง

จากจากพ่อแม่ ญาติ พ่ีน้อง เพ่ือน และไปฝึกหัด

ขับเอง ทักษะการการรับรู้และประเมินสถานการ์ที่

ถูกต้องและการตัดสินใจ ซึ่งเป็นช่องว่างท่ีส�ำคัญ

ตั้งแต ่ต ้นตอ ซึ่งในวิธีการฝ ึกอบรมการขับขี่

ปลอดภัยที่ใช้กันอยู่ในปัจจุบัน ยังมุ่งเน้นการเรียน

รู้ทักษะการขับขี่รถจักยานยนต์ให้เป็น และเรียนรู้

เรือ่งกฎจราจรเป็นหลกั และเยาวชนส่วนใหญ่เรยีน

รู้จากผู้ที่ไม่ได้มีความรู้อย่างมีคุณภาพ โดยไม่ได้

เรียนรู้ทักษะการฝึกคิดวิเคราะห์สาเหตุการเกิด

อุบัติเหตุ และขาดความเข้าใจด้านมนุษย์ปัจจัย 

(Human Factor) ทักษะการประเมินความเสี่ยง 

(Hazard Perception) การสร้างกระบวนการคิด 

(Mindset) การขับขี่มีภัยอันตรายที่ต้องระมัดระวัง

และมีทักษะการประเมินความตระหนักรู ้หรือ 

ความเสี่ยง (Situation Awareness) 

	 	 5.2 	ระดบัสภาพ/เงือ่นไขทีไ่ม่ปลอดภยั 

(Unsafe Conditions) ในประเดน็ให้ความเห็นของ

ผู้ร่วมสนทนา สภาพเงื่อนไขท่ีไม่ปลอดภัยในด้าน

ถนนและส่ิงแวดล้อมจะสมัพนัธ์กบัทักษะการขบัขี ่

การตดัสนิใจ และการรบัรู้ สาเหตมุกัความสมัพนัธ์

ในเชิงกายภาพ เช่น เกิดขึ้นในตอนกลางคืนที่แสง

สว่างไม่เพียงพอ ถนนลักษณะทางโค้ง ทางแยก 

และจุดกลับรถที่มักจะย้อนศรหรือมีการตัดหน้า

กระชัน้ชดิ เราควรใหเ้ดก็และเยาวชนควรได้เรยีนรู้ 

เพื่อหลีกเลี่ยงการกระท�ำที่เสี่ยงต่อการเกิดเหตุ

ทกัษะการขบัรถในตอนกลางคนื ในถนนทีท่างแยก 

ทางโค้ง และทักษะในการกลับรถ เป็นต้น

	 	 	 ส่วนสภาพเงือ่นไขส่วนบคุคลและ

สภาพเง่ือนไขในวิธีปฏิบัติ ก็มีความหลากหลาย

แตกต่างกนั เช่น ประสบการณ์ในการขับขีน้่อย อายุ

น้อย และการไม่มใีบอนญุาตขับข่ี ควรแก้ไขปัญหา 

ด้านประสบการณ์ในการขับขี่น ้อย การสร้าง

เงื่อนไขการขับขี่ เช่น การก�ำหนดอายุที่ควรฝึกหัด

ขับขี่ได้ การก�ำหนดอายุท่ีห้ามขับขี่บนถนนใหญ ่

การก� ำหนดให ้ผู ้ มี ใบอนุญาตขับขี่  ขั บรถ

จักรยานยนต์มาโรงเรียน หากไม่มีไม่สามารถขับขี่

รถมาโรงเรียนได้ เป็นต้น

	 	 5.3 	ระดบัการก�ำกบัดแูลทีไ่ม่ปลอดภยั 

(Unsafe Supervision) ในระดับการก�ำกับดูแลท่ี

ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) ในกลุ่มเด็ก

และเยาวชน พบว่า ส่วนใหญ่จะให้ความเหน็ถึงการ

ดแูลของพ่อแม่ ผูป้กครอง รองลงมาเป็นการบงัคบั

ใช้กฎหมาย และชุมชนและสถานประกอบการ 
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และโรงเรียน ในประเด็นนี้ มีการกล่าวถึง การให้

ความส�ำคัญกลุ่มคนที่มีหน้าที่ในการก�ำกับดูแล 

ทัง้พฤติกรรมและการสร้างเงือ่นไขให้เกดิการกระท�ำ 

โดยเป็นพ่อแม่ผู้ปกครองมาอันดับ 1 รองลงมา

เป็นการบังคับใช้กฎหมาย และชุมชน โรงเรียน 

สถานประกอบการ ตามล�ำดับ แต่ส�ำหรับในความ

เป็นจริงการด�ำเนนิการในภาครฐัในการก�ำกบัดูแล 

เรายังให้ความส�ำคัญการบังคับกฎหมาย นโยบาย

และแผนงานด้านการจัดการเรียนรู้ไม่ชัดเจนเป็น

รูปธรรมและมีประสิทธิภาพ รวมถึงองค์ความรู ้

ด้านวิชาการท่ีทันยุคสมัย และส่วนการเข้าถึง 

ผู้ปกครอง และชุมชน ยังเข้าถึงและด�ำเนินการ 

น้อยมาก และการสือ่สารสร้างการรบัรูส้ถานการณ์

และความเส่ียงในระดับสังคมยังสร้างการรับรู ้

ได้แต่ยังไม่ถึงความตระหนกัและการเปลีย่นแปลง

พฤติกรรม 

	 	 5.4 	ระดบัอทิธพิลองค์การ (Organization 

Influence) ระดับอิทธิพลองค์การ (Organization 

Influence) ด้านประเด็นข้อเสนอแนะการท�ำงาน 

ในระดับนโยบายและองค์การ พบว่า ส่วนใหญ่ 

มีข้อเสนอแนะให้ความเห็นในด้านการบริหาร

จัดการ นโยบาย การสนับสนุน รองลงมาเป็นการ

ขับเคลื่อนการท�ำงานในระดับชุมชน และนโยบาย

การบังคับใช้กฎหมาย และนโยบายการด�ำเนินงาน 

การสร้างวินัย การเรียนรู้ของสถานศึกษา และการ

สร้างค่านิยม เช่น การปล่อยให้เด็กขับรถเป็นเรื่อง

ทีป่กตขิองสังคม การไม่มใีบอนญุาตขับข่ี การไม่ท�ำ 

พ.ร.บ. การไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นเร่ืองปกติ 

เป็นต้น 

	 	 	 ส�ำหรบัในการเกดิอบุตัเิหตใุนเดก็

และเยาวชน พบว่า ยังขาดนโยบายในระดับ

ประเทศทีส่่งถงึระดบัพืน้ที ่การต้ังเป้าหมายในแผน

แม่บทความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561-2564 

ทีก่�ำหนดให้ “เดก็และเยาวชนเสยีชวีติจากอบุติัเหตุ

ทางถนนลดลงร้อยละ 5 ต่อปี” แต่พบว่าในทาง

ปฏบิตัยัิงไม่ถกูน�ำไปใช้ประโยชน์ และไม่มีหน่วยงาน

ท่ีรบัผิดชอบและน�ำไปตัง้เป้าหมายวางแผนในการ

ปฏิบัติ ท�ำให้การท�ำงานเชิงระบบทั้งในระดับ 

ส่วนกลางและในระดับพื้นท่ีไม่ได้สอดคล้องกัน 

และควรมีการพัฒนาด้านกฎหมาย เช่น พระราช

บัญญัติคุ้มครองเด็ก ควรมีการแก้ไขก�ำหนดให้

สถานศึกษาทุกแห่งต้องจัดการเรียนรู้ด้านความ

ปลอดภัยทางถนน และก�ำหนดให้มีการด�ำเนิน

มาตรการความปลอดภัยทางถนนในทุกสถาน

ศึกษา 

อภิปรายผล

	 จากผลการศึกษา พบว่า การกระท�ำที่ไม่

ปลอดภยัหรอืพฤติกรรมส่วนบคุคลเป็นสาเหตหุลกั

ของการเกดิอบุตัเิหต ุและเชือ่มโยงไปสูเ่งือ่นไขของ

การกระท�ำท่ีเป ็นเงื่อนไขส�ำคัญของการเกิด

อุบัติเหตุ คือ อายุน้อย การเรียนรู้เข้าสู่ท้องถนน 

ที่ไม่มีคุณภาพ และข้อบกพร่องในการก�ำกับดูแล

ทั้งในกลุ่มผู ้ปกครอง สถานศึกษา หน่วยงาน 

ภาครฐั ช่องว่างของระดบันโยบายและกระบวนการ

ท�ำงานท่ีไม่ได้ให้ความส�ำคัญอย่างจริงจังและม ี

เป้าหมาย จนเป็นสาเหตจุนน�ำไปสูก่ารสญูเสยีเดก็
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และเยาวชนเป็นจ�ำนวนมาก ซึ่งสอดคล้องกับ 

การศึกษาของ Payani S(7) ศึกษาผลกระทบของ

ปัจจัยมนุษย์ต่อความปลอดภัยทางถนน เพ่ือระบุ

ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจัยมนุษย์ (Human Factor) 

และความปลอดภยัทางถนน มุง่เน้นไปทีพ่ฤตกิรรม

การขบัขี ่รวมถงึการรบัรูถ้งึอนัตรายและความเส่ียง

ของผู้ขับขี่ โดยการการศึกษาแสดงให้เห็นชัดเจน

ว่าปัจจยัอาย ุความสามารถในการรบัรูส้ถานการณ์

และประสบการณ์การขับขี่ มีผลกระทบอย่างมาก

ต่อเหตกุารณ์บนท้องถนนทีเ่กดิจากความผดิพลาด

ของความเป็นมนุษย์ และสอดคล้องกับการศึกษา

ของ Stanley KM(8) ได้ศึกษาปัจจัยมนุษย์ ที่มี

อิทธิพลต่ออุบัติเหตุจราจรในเคนยา: กรณีศึกษา 

โดยเป็นศึกษาตามแนวทางการปัจจัยมนุษย ์ 

(Human Factor) ทีเ่ป็นสาเหตขุองการเกดิอบุตัเิหตุ

ในเคนยา เก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ผู ้ขับขี ่ 

ผู้ประสบภัย และเจ้าหน้าที่กรมจราจร การตรวจ

สอบเอกสาร และการสังเกตการท�ำงานของ 

เจ้าหน้าที่ ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยมนุษย์มีผลก่อ

ให้เกิดอุบัติเหตุ ทั้งการกระท�ำท่ีไม่ปลอดภัย การ

ก�ำกับดูแลที่ไม่ปลอดภัย และปัจจัยอิทธิพลของ

องค์กร ซึ่งน�ำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุในประเทศ โดย

พบว่า อบุตัเิหตุเกดิข้ึนเน่ืองจากข้อผดิพลาดในการ

ประมวลผลข้อมูลของมนุษย์ ซึ่งส่งผลต่อความล้ม

เหลวที่น�ำไปสู่อุบัติเหตุ และอาจจะได้รับอิทธิพล

จากอิทธิพลขององค์กรและระบบภายในระบบ

องค์กร 

สรุปผลการวิจัย 

	 บทสรุปการวิจัย พบว่า การใช้แนวคิด 3  

รูปแบบ ทั้งการเก็บข้อมูลตามแนวคิด Haddon’s 

Matrix การวิเคราะห์แบบจ�ำลอง SHELL และ

แนวคิด Swiss Cheese Model พบว่า แนวคิด 

Haddon’s Matrix จะพิจารณา 3 ด้าน คน รถ ถนน

และส่ิงแวดล้อม ซึ่งจะเน้นข้อมูลเชิงประจักษ์  

ส่วนแบบจ�ำลอง SHELL จะเป็นการพิจารณา

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทางถนนที่มีความ

ละเอยีดเพิม่ขึน้จากเดมิ โดยมปีระเดน็ค้นหาสาเหตุ

เชิงลึกในระเอียดเพิ่มเติมในประเด็นด้านคนออก

มา เป็น 3 ด้าน ได้แก่ ประเด็นการฝ่าฝืนกฎหมาย 

กฎระเบียบ หรือเรียกกว่า Software ประเด็น 

ความผิดพลาดของตัวผู้ขับขี่เอง เรียกว่า Central 

Liveware และประเด็นความผิดพลาดของผู้ใช้รถ

ใช้ถนนร่วมกันหรือคู่กรณี หรือเรียกกว่า Other 

Liveware ท�ำให้การวิเคราะห์ด้านคนมีความ

ละเอยีดนุ่มลึกมากขึน้ และการวเิคราะห์ในมมุมอง

เชิงระบบ Swiss Cheese Model ทั้งในระดับการ 

กระท�ำที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Act) และเชื่อมโยง

ไปสู ่การวิ เคราะห ์ในระดับสภาพเงื่ อนไขที่ 

ไม่ปลอดภยั (Unsafe Conditions) ระดบัการก�ำกบั

ดูแลที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Supervision) และ

ระดับอิทธิพลองค์การ (Organization Influence) 

ท�ำให้สามารถวเิคราะห์ข้อมลูเชงิคณุภาพในประเดน็

เชิงลึก โดยพบว่า การกระท�ำที่ไม่ปลอดภัยหรือ

พฤติกรรมส่วนบุคคลเป็นสาเหตุหลักของ 

การเกิดอุบัติเหตุ และเชื่อมโยงไปสู่เง่ือนไขของ
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การกระท�ำที่ เป ็นเงื่อนไขส�ำคัญของการเกิด

อุบัติเหตุ คือ อายุน้อย การเรียนรู้เข้าสู่ท้องถนน 

ที่ไม่มีคุณภาพ และข้อบกพร่องในการก�ำกับดูแล

ทัง้ในกลุ่มผู้ปกครอง สถานศกึษา หน่วยงานภาครฐั  

ช่องว่างของระดบันโยบายและกระบวนการท�ำงาน

ทีไ่ม่ได้ให้ความส�ำคญัอย่างจรงิจงัและมเีป้าหมาย 

จนเป็นสาเหตุจนน�ำไปสู ่การสูญเสียเด็กและ

เยาวชนเป็นจ�ำนวนมาก ซึ่งข้อค้นพบจากงานการ

วิจัยนี้ เป็นประเด็นช่องว่างในแต่ละระดับที่ควรได้

รับการแก้ไข เพื่อลดการตายและการบาดเจ็บของ

เด็กและเยาวชนไทยได้อย่างมีประสิทธิภาพ

ข้อเสนอแนะจาการวิจัย 

	 1. 	 ควรมนีโยบายระดบัชาติในการก�ำหนด

กลุ่มเป้าหมายในการแก้ปัญหาให้ชัดเจน และ

เสนอให้กลุ่มเด็กและเยาวชนเป็นกลุ่มเป้าหมายท่ี

ควรเร่งด�ำเนนิการอย่างจรงิจงั ควรมกีารขบัเคลือ่น

อย่างมีแผนงาน มีการก�ำหนดเป้าหมาย วิสัยทัศน์ 

มีกลไกการท�ำงานและเจ้าภาพชัดเจน อาทิเช่น 

ศนูย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนน กระทรวง

มหาดไทย กระทรวงศึกษาธิการ กรมป้องกันและ

บรรเทาสาธารณภัย กรมการขนส่งทางบก เป็นต้น 

และการถ่ายทอดนโยบายสู่ระดับจังหวัด

	 2. 	 ควรมกีารพฒันาหลกัสตูรและรปูแบบ

วิธีการจัดการเรียนรู้ ทักษะการประเมินความเสี่ยง 

(Hazard Perception) ทักษะการประเมินความ

ตระหนักรู้หรือความเสี่ยง (Situation Awareness) 

และทักษะการตัดสินใจ (Decision Making)  

การสร้างกระบวนการคิดด้านความปลอดภัย 

(Mindset) รวมถึงการพัฒนาศักยภาพครูและ

วิทยากรผู้จัดการเรียนรู้ โดยเป็นความร่วมมือของ

กระทรวงศึกษาธิการและหน่วยงานที่มีความ

เชีย่วชาญด้านการพฒันาหลักสตูรความปลอดภยั 

เช่น กรมควบคุมโรค กรมการขนส่งทางบก เป็นต้น

	 3. 	 ควรมกีารส่งเสรมิการมใีบอนุญาตขบัขี่

ในกลุ่มเยาวชนที่อายุถึงเกณฑ์และจ�ำเป็นต้องใช้

ยานพาหนะ โดยพบว่า เยาวชนที่เกิดอุบัติเหตุ 

มีใบอนุญาตขับขี่เพียง ร้อยละ 9.00 เท่านั้น ดังนั้น 

จงึควรสร้างค่านิยมให้ใบอนุญาตขบัขีม่คีณุค่าและ

มีความส�ำคัญ โดยการน�ำใบอนุญาตขับขี่มา 

ใช้ประโยชน์ น�ำมาก�ำหนดเงือ่นไขพฤตกิรรมการขบัขี ่

ท่ีปลอดภัยเพื่อสร้างกระบวนการเปล่ียนแปลง 

ทางสังคม เช่น ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ห้ามขับขี ่

รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน เป็นต้น ซึ่งอยู่ภายใต้

การก�ำกับดูแลและของกรมการขนส่งทางบก

	 4. 	 การพัฒนามาตรการและการส่ือสาร

ความเสี่ยงต่อสังคมที่เข้าถึงกลุ่มเป้าหมาย เช่น 

กลุ่มผู้ปกครอง ได้อย่างมีประสิทธิภาพ การมี

มาตรการพเิศษต่าง ๆ  เพือ่ลดการใช้รถจักรยานยนต์

ในเด็กและเยาวชน หรือการสร ้างข ้อจ�ำกัด 

ให้เยาวชนเข้าถึงรถจักรยานยนต์ได้ช้าลง เช่น  

การตั้งเง่ือนไขในการอนุญาตให้เยาวชนขับข่ี 

รถจักรยานยนต์ เช่น อายุต�่ำกว่า 15 ปี ไม่ควรขับขี่

รถจกัรยานยนต์มาโรงเรยีน หรอืถ้าไม่มใีบอนุญาต

ขบัขีก่ไ็ม่สามารถขบัขีร่ถจกัรยานยนต์มาโรงเรยีนได้  

การพัฒนาวิธีการบังคับใช้กฎหมายที่เหมาะสม 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน 
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แนะน�ำการอ้างอิงส�ำหรับบทความนี้

ปัญณ์ จันทร์พาณิชย์, ชาญยุทธ วิหกโต, พานนท์ ศรีสุวรรณ, ยลดา มูลทอง, ศศิกานต์ นนทะน�ำ. ต้นตอ

ของความสูญเสียอนาคตของชาติ ช่องว่างแห่งการป้องกันที่ล้มเหลว กรณีศึกษา การสอบสวน

สาเหตุการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชนไทย. วารสาร

สถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง. 2567;9(2):151-170.
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