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บทคัดย่อ 
 การวิจัยเชิงปฏิบัติการแบบมีส่วนร่วมนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสถานการณ์ พัฒนารูปแบบ และประเมินประสิทธิผล
ของรูปแบบการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและเยาวชนอายุ 10–19 ปี โดยกลไกศูนย์ปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอสระโบสถ์ จังหวัดลพบุรี ด าเนินการ 3 ระยะ ได้แก่ ระยะที่ 1 เก็บข้อมูลจากนักเรียน 284 คน และ
สัมภาษณ์เชิงลึกเด็กและเยาวชนที่เคยประสบอุบัติเหตุ 33 คน ระยะที่ 2 พัฒนารูปแบบร่วมกับภาคีเครือข่าย 63 คน โดยใช้
วงจร PAOR กระบวนการ AIC กรอบ 4M, SHELL Model และ Swiss Cheese Model และระยะท่ี 3 ทดลองใช้รูปแบบกับ
นักเรียน 42 คน เป็นเวลา 12 สัปดาห์ โดยใช้แบบแผนกลุ่มเดียววัดผลก่อนและหลัง เครื่องมือวิจัยประกอบด้วยแบบสอบถาม 
แบบสัมภาษณ์ และแบบบันทึกการสนทนากลุ่ม วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา การวิเคราะห์เนื้อหา และสถิติทดสอบที
แบบกลุ่มตัวอย่างสัมพันธก์ัน ก าหนดระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 59.86 มีอายุเฉลี่ย 12.26 ปี (S.D. = 1.64) เริ่มขับขี่
รถจักรยานยนต์ก่อนอายุ 13 ปี ร้อยละ 84.86 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ ร้อยละ 100 และเคยประสบอุบัติเหตุ ร้อยละ 46.48 
รูปแบบที่พัฒนาขึ้นประกอบด้วย 5 องค์ประกอบ ได้แก่ กลไกการบริหารจัดการ การใช้ข้อมูลและวิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบ การ
พัฒนาภาคีเครือข่ายและทีมวิทยากร ชุดกิจกรรมส าหรับเด็กและเยาวชน และระบบก ากับติดตามและสะท้อนผล ภายหลังการ
ทดลอง คะแนนเฉลี่ยการรับรู้ความสามารถตนเองเพิ่มขึ้นจาก 36.20 เป็น 41.05 คะแนน ความคาดหวังในผลลัพธ์เพิ่มขึ้นจาก 
32.80 เป็น 38.56 คะแนน และการปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยเพิ่มข้ึนจาก 36.50 เป็น 45.00 คะแนน โดยสูงกว่าก่อนการ
ทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทุกด้าน (p < 0.001) ข้อมูลเฝ้าระวังในช่วงเวลาเดียวกันพบว่าจ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต
รวมลดลงจาก 117 ราย เหลือ 69 ราย คิดเป็นร้อยละ 41.03  
ค าส าคัญ: ทักษะคิด, การป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต, จักรยานยนต์, นักเรียน 
 

ABSTRACT 
 This participatory action research aimed to investigate the situation, develop a model, and evaluate 
the effectiveness of a model for addressing motorcycle crashes among children and youth aged 10–19 years 
through the Sa Bot District Road Safety Operations Center, Lop Buri Province. The study comprised three 
phases. Phase 1 involved questionnaires administered to 284 students and in-depth interviews with 33 
children and youth who had experienced motorcycle crashes. Phase 2 involved model development with 
63 partner representatives using the PAOR cycle, AIC process, 4M framework, SHELL Model, and Swiss Cheese 
Model. Phase 3 evaluated the model through a 12-week, one-group pretest–posttest study involving 42 
students. The instruments included questionnaires, interview guides, and focus group records. Data were 
analyzed using descriptive statistics, content analysis, and paired-samples t-tests, with statistical significance 
set at 0.05. 

                                           
1 ว่าที่ร้อยเอก นักวิชาการสาธารณสุขช านาญการ ส านักงานสาธารณสุขอ าเภอสระโบสถ์ ส านักงานสาธารณสุขจังหวัดลพบุรี 
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 The results showed that 59.86% of the participants were female, with a mean age of 12.26 years (S.D. 
= 1.64). A total of 84.86% had started riding motorcycles before the age of 13 years, none held a motorcycle 
driving licence, and 46.48% had experienced a motorcycle crash. The developed model consisted of five 
components: management mechanisms, data utilization and systemic factor analysis, capacity building for 
partner networks and facilitator teams, learning activities for children and youth, and continuous monitoring 
and reflection. After the intervention, the mean self-efficacy score increased from 36.20 to 41.05, the mean 
outcome expectation score increased from 32.80 to 38.56, and the mean road safety practice score 
increased from 36.50 to 45.00. All post-intervention scores were significantly higher than the pre-intervention 
scores (p < 0.001). Concurrent surveillance data showed that the combined number of injuries and deaths 
decreased from 117 to 69 cases, representing a reduction of 41.03%.  
Keyword: model development, motorcycle crashes, children and youth, District Road Safety Operations 
Center, action research 
 
บทน า 
 ปัญหาการบาด เจ็ บและ เสี ยชี วิ ตจาก
อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาสาธารณสุขที่ส าคัญ
ของประเทศไทย โดยเฉพาะในกลุ่มเด็กและ
เยาวชนอายุ 10–19 ปี จากการบูรณาการข้อมูล
การเสียชีวิต 3 ฐาน พบว่า ในช่วง 9 ปี มีเด็กและ
เยาวชนเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 26,126 ราย 
หรือเฉลี่ยปีละ 2,902 ราย และจากการประมาณ
การด้วยการวิเคราะห์อนุกรมเวลา คาดว่าในช่วง 
พ.ศ. 2564–2573 หากไม่มีมาตรการแก้ไขอย่าง
จริงจัง อาจมีเด็กและเยาวชนเสียชีวิตถึง 37,321 
ราย หรือเฉลี่ยปีละ 3,732 ราย1 สถานการณ์
ดังกล่าวสะท้อนถึงความจ าเป็นในการพัฒนา
มาตรการเฉพาะส าหรับเด็กและเยาวชน รวมท้ัง
เสริมสร้างกลไกจัดการปัญหาในระดับพื้นที่ให้
สามารถใช้ข้อมูล วิเคราะห์สาเหตุ และก าหนด
มาตรการที่สอดคล้องกับบริบทได้อย่างเป็นระบบ 
รถจักรยานยนต์เป็นพาหนะหลักที่เกี่ยวข้องกับการ
บาดเจ็บและเสียชีวิตของเด็กและเยาวชน ผล
การศึกษาระดับประเทศพบว่า กลุ่มอายุที่ เกิด
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์มากที่สุดคือ 15–19 
ปี ร้อยละ 68 รองลงมาคือ 10–14 ปี ร้อยละ 28 
เด็กและเยาวชนส่วนใหญ่เรียนรู้การขับขี่จากพ่อแม่ 
ญาติ พี่น้อง และเพื่อน ร้อยละ 72 และไม่เคยผ่าน
การฝึกอบรมขับขี่ปลอดภัยอย่างเป็นระบบ ร้อยละ 
87 นอกจากนี้ เยาวชนอายุ 15 ปีขึ้นไปมีใบอนุญาต
ขับขี่เพียงร้อยละ 142 ข้อมูลดังกล่าวแสดงให้เห็น

ว่ า เ ด็ ก แ ล ะ เ ย า ว ช น จ า น ว น ม า ก เ ริ่ ม ใ ช้
รถจักรยานยนต์ก่อนมีความพร้อมทั้งด้านอายุ 
ความรู้ ทักษะ และข้อก าหนดตามกฎหมาย โดย
ครอบครัวและบุคคลใกล้ชิดมีบทบาทส าคัญต่อการ
เริ่มขับขี่และพฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ 
 ส าหรับจังหวัดลพบุรี ข้อมูลบูรณาการการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 3 ฐาน พ.ศ. 2566 
พบผู้เสียชีวิต 287 ราย คิดเป็นอัตรา 48.26 ต่อ
ประชากรแสนคน และร้อยละ 82.50 ของพาหนะ
ที่เกี่ยวข้องเป็นรถจักรยานยนต์3 ส่วนอ าเภอสระ
โบสถ์ จากข้อมูลระบบเฝ้าระวังการบาดเจ็บของ
โรงพยาบาลสระโบสถ์ พ.ศ. 2564–2566 พบเด็ก
และเยาวชนอายุ 10–19 ปี บาดเจ็บและเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนรวม 158 ราย คิดเป็นร้อยละ 
24.50 ของผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนทั้งหมดในอ าเภอ โดยพบพฤติกรรมไม่สวม
หมวกนิรภัยร้อยละ 85 รวมทั้งการใช้ความเร็วและ
การขาดทักษะตัดสินใจเมื่อเผชิญสถานการณ์เสี่ยง4 
สถานการณ์ดังกล่าวสะท้อนว่าเด็กและเยาวชนใน
อ าเภอสระโบสถ์ยังมีความเสี่ยงสูงจากการใช้
รถจักรยานยนต์ในการเดินทางไปโรงเรียนและใน
ชีวิตประจ าวัน 
 แม้อ าเภอสระโบสถ์จะมีการด าเนินงานผ่าน
ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ แต่
การด าเนินงานที่ผ่านมายังขาดรูปแบบเฉพาะ
ส าหรับเด็กและเยาวชน การบูรณาการข้อมูล
ระหว่างหน่วยงาน และระบบก ากับติดตามที่
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ต่อเนื่อง มาตรการส่วนใหญ่ยังเน้นการรณรงค์
ประชาสัมพันธ์และการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้
ขับขี่ โดยยังไม่ครอบคลุมปัจจัยด้านยานพาหนะ 
ถนนและสิ่งแวดล้อม ครอบครัว สถานศึกษา ชุมชน 
และระบบบริหารจัดการ ทั้งที่แนวคิด SHELL 
Model และ Swiss Cheese Model อธิบายว่ า
อุบัติเหตุไม่ได้เกิดจากความผิดพลาดของบุคคล
เพียงด้านเดียว แต่เป็นผลจากช่องโหว่หลายระดับ
ที่เกิดขึ้นเช่ือมโยงกัน5 
 การพัฒนาพฤติกรรมความปลอดภัยของเด็ก
และเยาวชนจึงควรด าเนินการควบคู่กับการจัดการ
ปัจจัยเชิงระบบ โดยประยุกต์ทฤษฎีการรับรู้
ความสามารถตนเองของ Bandura ซึ่งอธิบายว่า
บุคคลมีแนวโน้มปฏิบัติพฤติกรรมเมื่อเชื่อมั่นว่า
ตนเองสามารถปฏิบัติได้ และคาดหวังว่าพฤติกรรม
นั้นจะน าไปสู่ผลลัพธ์ที่ต้องการ6 ร่วมกับแนวคิด 
Thailand Safe Youth Program ซึ่งมุ่งพัฒนาการ
จัดการความเสี่ยง การตระหนักรู้ในสถานการณ์ 
การตัด สินใจ และความพร้อมก่อนเดินทาง 
ตลอดจนใช้กระบวนการวิจัยเชิงปฏิบัติการตาม
วงจร PAOR เพื่อเปิดโอกาสให้ภาคีเครือข่ายร่วม
วางแผน ด าเนินงาน สังเกต และสะท้อนผลอย่าง
ต่อเนื่อง7 
 ด้วยเหตุนี้ ผู้วิจัยจึงพัฒนารูปแบบการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและ
เยาวชนอายุ 10–19 ปี โดยใช้ศูนย์ปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอสระโบสถ์เป็นกลไกหลัก
ในการเชื่อมโยงสถานศึกษา ครอบครัว ชุมชน และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์
เพื่อศึกษาสถานการณ์และปัจจัยที่เกี่ยวข้อง พัฒนา
รูปแบบการด า เนินงานแบบมีส่ วนร่วม และ
ประเมินประสิทธิผลของรูปแบบที่พัฒนาขึ้น เพ่ือให้
ได้แนวทางที่ เหมาะสมกับบริบทของพื้นที่และ
สามารถประยุกต์ใช้ในพื้นที่อื่นที่มีลักษณะใกล้เคียง
กันต่อไป 
 
วัตถุประสงค์ 

 1. เพื่ อศึ กษาสถานการณ์และปัจจั ยที่
เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในกลุ่ม
เด็กและเยาวชนอายุ 10–19 ปี อ าเภอสระโบสถ์ 
จังหวัดลพบุร ี
 2. เพื่ อ พัฒนารูปแบบการแก้ ไขปัญหา
อุบัติ เหตุจากรถจักรยานยนต์ในกลุ่มเด็กและ
เยาวชน โดยกลไกศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัย
ทางถนนอ าเภอสระโบสถ์ 
 3. เ พื่ อ เ ป รี ยบ เที ยบคะแนนกา ร รั บ รู้
ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ ความ
คาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและ
เสียชีวิต และการปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยบน
ท้องถนน ก่อนและหลังการทดลองใช้รูปแบบ 
 4. เพื่อเปรียบเทียบจ านวนผู้บาดเจ็บและ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็กและ
เยาวชน อ าเภอสระโบสถ์ จังหวัดลพบุรี ระหว่าง
ปีงบประมาณ 2567–2569 และเปรียบเทียบผล 
พ.ศ. 2569 กับค่ามัธยฐานย้อนหลัง 3 ปี  
 
วิธีการศึกษา 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปฏิบัติการ
แบบมีส่วนร่วม (Participatory Action Research) 
และประเมินประสิทธิผลด้วยแบบแผนการทดลอง
กลุ่ ม เดี ย ววั ดผลก่ อนและหลั ง  ( One-group 
Pretest–Posttest Design) ด าเนินการใน พ.ศ. 
2569 แ บ่ ง เ ป็ น  3 ร ะยะ  ไ ด้ แ ก่  ก า ร ศึ กษ า
สถานการณ์และปัจจัยที่ เกี่ยวข้อง การพัฒนา
รูปแบบโดยการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่าย และ
การทดลองใช้พร้อมประเมินประสิทธิผลของ
รูปแบบ 
 1. พื้นที่ศึกษา 
 ด าเนินการในสถานศึกษาสังกัดส านักงาน
คณะกรรมการการศึกษาขั้นพื้นฐาน และหน่วยงาน
ภาคีเครือข่ายในพื้นที่อ าเภอสระโบสถ์ จังหวัด
ลพบุร ี
 2. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ระยะที่ 1 การศึกษาสถานการณ์และปัจจัย
ที่เกี่ยวข้อง 
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และระบบบริหารจัดการ ทั้งที่แนวคิด SHELL 
Model และ Swiss Cheese Model อธิบายว่ า
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ตลอดจนใช้กระบวนการวิจัยเชิงปฏิบัติการตาม
วงจร PAOR เพื่อเปิดโอกาสให้ภาคีเครือข่ายร่วม
วางแผน ด าเนินงาน สังเกต และสะท้อนผลอย่าง
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 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงปฏิบัติการ
แบบมีส่วนร่วม (Participatory Action Research) 
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Pretest–Posttest Design) ด าเนินการใน พ.ศ. 
2569 แ บ่ ง เ ป็ น  3 ร ะยะ  ไ ด้ แ ก่  ก า ร ศึ กษ า
สถานการณ์และปัจจัยที่ เกี่ยวข้อง การพัฒนา
รูปแบบโดยการมีส่วนร่วมของภาคีเครือข่าย และ
การทดลองใช้พร้อมประเมินประสิทธิผลของ
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 1. พื้นที่ศึกษา 
 ด าเนินการในสถานศึกษาสังกัดส านักงาน
คณะกรรมการการศึกษาขั้นพื้นฐาน และหน่วยงาน
ภาคีเครือข่ายในพื้นที่อ าเภอสระโบสถ์ จังหวัด
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 2. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ระยะที่ 1 การศึกษาสถานการณ์และปัจจัย
ที่เกี่ยวข้อง 

 ประชากรเชิงปริมาณ ได้แก่ นักเรียนชั้น
ประถมศึกษาปีที่ 4 ถึงมัธยมศึกษาปีที่ 6 ที่ขับขี่
รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน จ านวน 1,077 คน 
ค านวณขนาดตัวอย่างตามสูตรของ Krejcie และ 
Morgan(8) ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และ
ความคลาดเคล่ือน 0.05 ได้กลุ่มตัวอย่าง 284 คน 
สุ่มตัวอย่างแบบหลายขั้นตอน โดยแบ่งสัดส่วนตาม
ระดับชั้นและขนาดโรงเรียน แล้วสุ่มอย่างง่ายในแต่
ละชั้นเรียน ส่วนการศึกษาเชิงคุณภาพคัดเลือก
แบบเจาะจงจากเด็กและเยาวชนอายุ 10–19 ปี ซึ่ง
เคยประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในฐานะผู้
ขับขี่ จ านวน 33 คน 
 ระยะที่ 2 การพฒันารูปแบบ 
 ผู้ ให้ข้อมูลคัดเลือกแบบเจาะจงจากผู้มี
บทบาทในการด าเนินงานความปลอดภัยทางถนน 
จ านวน 63 คน ประกอบด้วยคณะท างานศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอสระโบสถ์ 
20 คน ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ผู้น า
ชุมชน และสภาเด็กและเยาวชน 18 คน และครู
ผู้รับผิดชอบงานความปลอดภัยทางถนนจาก
สถานศึกษา 25 คน 
 ระยะที่  3 การทดลองใช้และประเมิน
ประสิทธิผล 
 ประชากร ได้แก่ นักเรียนชั้นประถมศึกษาปี
ที่ 4 ถึงมัธยมศึกษาปีที่ 6 ที่ขับขี่รถจักรยานยนต์มา
โรงเรียนในสถานศึกษาน าร่อง จ านวน 502 คน 
ค านวณขนาดตัวอย่างตามสูตรของ Krejcie และ 
Morgan(8) โดยก าหนดระดับความคลาดเคลื่อน 
0.10 และค่าสัดส่วนลักษณะที่สนใจเท่ากับ 0.90 
ได้กลุ่มตัวอย่าง 32 คน และเพิ่มร้อยละ 30 เพื่อ
ป้องกันการสูญหายระหว่างการศึกษา รวมกลุ่ม
ตัวอย่าง 42 คน 
 เกณฑ์การคัดเข้า 
 1) เป็นนักเรียนชั้นประถมศึกษาปีที่ 4 ถึง
มัธยมศึกษาปีที่  6 ที่ขับขี่ รถจักรยานยนต์มา
โรงเรียนในพื้นที่อ าเภอสระโบสถ์ 
 2) สามารถอ่านและเขียนภาษาไทยได้ 

 3) นักเรียนยินยอมเข้าร่วมการวิจัยและ
ผู้ปกครองลงนามให้ความยินยอม 
 4) สามารถเข้าร่วมกิจกรรมและให้ข้อมูล
ตามแบบสอบถามได้ครบถ้วน 
 เกณฑ์การคัดออก 
 1) มีข้อจ ากัดด้านร่างกายหรือสติปัญญาที่
ท าให้ไม่สามารถเข้าร่วมกิจกรรมได้ 
 2) ไม่สามารถเข้าร่วมกิจกรรมตามรูปแบบ
ได้ครบถ้วนตามระยะเวลาที่ก าหนด 
 3) ถอนความยินยอมระหว่างการศึกษา 
 3. เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
 3.1 แบบสอบถาม แบ่งเป็น 4 ส่วน ได้แก ่
 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป ประกอบด้วยเพศ อายุ 
ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยของครอบครัว อายุที่
เริ่มขับขี่  บุคคลที่ฝึกขับขี่ ให้  การอนุญาตของ
ผู้ปกครอง การมีใบอนุญาตขับขี่ และประสบการณ์
การเกิดอุบัติเหต ุ
 ส่ ว น ที่  2 แ บ บ ส อ บ ถ า ม ก า ร รั บ รู้
ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ จ านวน 
10 ข้อ ครอบคลุมการรับรู้ประโยชน์และอุปสรรค
ของการขับขี่ปลอดภัย ดัดแปลงจากแบบสอบถาม
ของสุรีวัลย์ (9) ลักษณะค าตอบเป็นมาตราส่วน
ประมาณค่า 5 ระดับ ข้อค าถามเชิงบวกให้คะแนน 
5–1 และข้อค าถามเชิงลบให้คะแนนย้อนกลับ 1–5 
คะแนนรวมอยู่ระหว่าง 10–50 คะแนน 
 ส่วนที่ 3 แบบสอบถามความคาดหวังใน
ผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนน จ านวน 10 ข้อ เป็นมาตรา
ส่วนประมาณค่า 5 ระดับ ข้อค าถามเชิงบวกให้
คะแนน 5–1 และข้อค าถามเชิงลบให้คะแนน
ย้อนกลับ 1–5 คะแนนรวมอยู่ระหว่าง 10–50 
คะแนน 
 ส่วนที่ 4 แบบสอบถามการปฏิบัติตัวเพ่ือ
ความปลอดภัยบนท้องถนน จ านวน 20 ข้อ เป็น
มาตราส่วนประมาณค่า 3 ระดับ ได้แก่ ปฏิบัติ
บ่อยครั้ง ปฏิบัติบางครั้ง และไม่ปฏิบัติเลย ให้
คะแนน 3, 2 และ 1 ตามล าดับ โดยข้อค าถามเชิง
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ลบให้คะแนนย้อนกลับ คะแนนรวมอยู่ระหว่าง 
20–60 คะแนน 
 แบบสอบถามได้รับการตรวจสอบความตรง
เชิงเน้ือหาโดยผู้เชี่ยวชาญ 3 คน มีค่าดัชนีความ
สอดคล้องระหว่ าง  0.67–1.00 ทดลองใช้กับ
นักเรียนในพื้นที่ที่มีบริบทใกล้เคียงกัน 30 คน ได้
ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาคทั้ งฉบับ
เท่ากับ 0.89 และค่าอ านาจจ าแนกเท่ากับ 0.76 
3.2 แ บบสั มภ าษณ์ เ ชิ ง ลึ ก  จ า น วน  12 ข้ อ 
ครอบคลุมประสบการณ์และอายุที่เริ่มขับขี่ ผู้ฝึก
ขับขี่ การมีใบอนุญาตขับขี่ การผ่านการอบรมขับขี่
ปลอดภัย ลักษณะยานพาหนะ พฤติกรรมการขับขี่ 
สภาพถนนและสิ่งแวดล้อม บทบาทของครอบครัว 
และความคิดเห็นต่อนโยบายของสถานศึกษาและ
หน่วยงานภาครัฐ แบบสัมภาษณ์มีค่าดัชนีความ
สอดคล้องเท่ากับ 1.00 
 3.3 เครื่องมือส าหรับพัฒนารูปแบบ ได้แก่ 
แนวค าถามการสนทนากลุ่ม แบบบันทึกการ
ประชุม แบบสังเกตการณ์ด าเนินกิจกรรม และ
เอกสารประกอบกระบวนการ AIC และการ
วิเคราะห์ทรัพยากรตามกรอบ 4M ประกอบด้วย
บุคลากร งบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ และการบริหาร
จัดการ 
 3.4 รู ป แ บ บ ก า ร ด า เ นิ น กิ จ ก ร ร ม 
ประกอบด้วยกลไกการบริหารจัดการโดยศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ การใช้
ข้อมูลและการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบ การพัฒนา
ภาคีเครือข่ายและทีมวิทยากร ชุดกิจกรรมส าหรับ
เด็กและเยาวชน และระบบก ากับติดตามและ
สะท้อนผล 
 4. การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 4.1 ระยะที่ 1 การศึกษาสถานการณ์ 
 เก็บข้อมูลเชิงปริมาณจากนักเรียน 284 คน
ด้วยแบบสอบถาม และสัมภาษณ์เชิงลึกเด็กและ
เยาวชนท่ีเคยประสบอุบัติเหตุ 33 คน วิเคราะห์
ปั จจั ยความไม่ปลอดภัยตาม SHELL Model 
จ านวน 5 ด้าน ได้แก่ กฎระเบียบและมาตรการ 
ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม ผู้ขับขี่ และ

บุคคลรอบข้างหรือผู้ ใช้ถนนร่วมกัน จากนั้น
สังเคราะห์ความเชื่อมโยงของช่องโหว่เชิงระบบด้วย 
Swiss Cheese Model 
 4.2 ระยะที่ 2 การพัฒนารูปแบบ 
 ด าเนินการตามวงจร PAOR ร่วมกับภาคี
เครือข่าย 63 คน ดังนี ้
 1. Planning: คื น ข้ อ มู ล ส ถ า น ก า ร ณ์  
วิ เคราะห์ปัจจัยเสี่ยงด้วย SHELL Model และ 
Swiss Cheese Model จั ด ก ร ะบวนก า ร  AIC 
วิเคราะห์ทรัพยากรตามกรอบ 4M และก าหนด
แผนปฏิบัติการร่วมกัน 
 2. Action: พัฒนาศักยภาพภาคีเครือข่าย
และทีมวิทยากร ออกแบบชุดกิจกรรม ก าหนด
มาตรการร่วมระหว่างสถานศึกษา ผู้ปกครอง และ
ชุมชน รวมทั้งคัดเลือกสถานศึกษาน าร่อง 
 3. Observation: ติดตามการมีส่ วนร่วม 
ความพร้อมของทีมวิทยากร ความเหมาะสมของ
กิจกรรม และปัญหาอุปสรรคด้วยการสังเกตและ
การสนทนากลุ่ม 
 4. Reflection: จัดเวทีคืนข้อมูลและถอด
บทเรียน เพื่อน าผลไปปรับเนื้อหา กิจกรรม 
บทบาทของภาคี และระบบก ากับติดตามก่อนน า
รูปแบบไปทดลองใช้ 
 4.3 ระยะที่ 3 การทดลองใช้รูปแบบ 
 ทดลองใช้รูปแบบกับนักเรียน 42 คน เป็น
เวลา 12 สัปดาห์ ดังนี ้
 ก่อนสัปดาห์ที่ 1 เก็บข้อมูลก่อนการทดลอง
ด้วยแบบสอบถาม 
 สัปดาห์ที่ 1 เตรียมความพร้อมทีมวิทยากร
และผู้ช่วยวิจัย โดยใช้หลักสูตรทักษะคิดเพื่อเอา
ชีวิตรอดจากภัยบนท้องถนน 
 สัปดาห์ที่ 2–3 จัดกิจกรรมการจัดการความ
เสี่ยง สมรรถนะและข้อจ ากัดของมนุษย์ การ
ตระหนักรู้ในสถานการณ์ การตัดสินใจ และการ
จัดการความเครียดและความเหนื่อยล้า 
 สัปดาห์ที่  4 จัดกิจกรรมส่งเสริมการใช้
อุปกรณ์ป้องกัน การสวมหมวกนิรภัย และการ
ตรวจสอบความพร้อมของรถจักรยานยนต์ 
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ลบให้คะแนนย้อนกลับ คะแนนรวมอยู่ระหว่าง 
20–60 คะแนน 
 แบบสอบถามได้รับการตรวจสอบความตรง
เชิงเนื้อหาโดยผู้เชี่ยวชาญ 3 คน มีค่าดัชนีความ
สอดคล้องระหว่ าง  0.67–1.00 ทดลองใช้กับ
นักเรียนในพื้นที่ที่มีบริบทใกล้เคียงกัน 30 คน ได้
ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาคท้ังฉบับ
เท่ากับ 0.89 และค่าอ านาจจ าแนกเท่ากับ 0.76 
3.2 แ บบสั มภ าษณ์ เ ชิ ง ลึ ก  จ า น วน  12 ข้ อ 
ครอบคลุมประสบการณ์และอายุที่เริ่มขับขี่ ผู้ฝึก
ขับข่ี การมีใบอนุญาตขับข่ี การผ่านการอบรมขับข่ี
ปลอดภัย ลักษณะยานพาหนะ พฤติกรรมการขับขี่ 
สภาพถนนและสิ่งแวดล้อม บทบาทของครอบครัว 
และความคิดเห็นต่อนโยบายของสถานศึกษาและ
หน่วยงานภาครัฐ แบบสัมภาษณ์มีค่าดัชนีความ
สอดคล้องเท่ากับ 1.00 
 3.3 เครื่องมือส าหรับพัฒนารูปแบบ ได้แก่ 
แนวค าถามการสนทนากลุ่ม แบบบันทึกการ
ประชุม แบบสังเกตการณ์ด าเนินกิจกรรม และ
เอกสารประกอบกระบวนการ AIC และการ
วิเคราะห์ทรัพยากรตามกรอบ 4M ประกอบด้วย
บุคลากร งบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ และการบริหาร
จัดการ 
 3.4 รู ป แ บ บ ก า ร ด า เ นิ น กิ จ ก ร ร ม 
ประกอบด้วยกลไกการบริหารจัดการโดยศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ การใช้
ข้อมูลและการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบ การพัฒนา
ภาคีเครือข่ายและทีมวิทยากร ชุดกิจกรรมส าหรับ
เด็กและเยาวชน และระบบก ากับติดตามและ
สะท้อนผล 
 4. การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 4.1 ระยะที่ 1 การศึกษาสถานการณ์ 
 เก็บข้อมูลเชิงปริมาณจากนักเรียน 284 คน
ด้วยแบบสอบถาม และสัมภาษณ์เชิงลึกเด็กและ
เยาวชนที่เคยประสบอุบัติเหตุ 33 คน วิเคราะห์
ปั จจั ยความไม่ปลอดภัยตาม SHELL Model 
จ านวน 5 ด้าน ได้แก่ กฎระเบียบและมาตรการ 
ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม ผู้ขับขี่ และ

บุคคลรอบข้างหรือผู้ ใช้ถนนร่วมกัน จากนั้น
สังเคราะห์ความเชื่อมโยงของช่องโหว่เชิงระบบด้วย 
Swiss Cheese Model 
 4.2 ระยะที่ 2 การพัฒนารูปแบบ 
 ด าเนินการตามวงจร PAOR ร่วมกับภาคี
เครือข่าย 63 คน ดังนี ้
 1. Planning: คื น ข้ อ มู ล ส ถ า น ก า ร ณ์  
วิ เคราะห์ปัจจัยเสี่ยงด้วย SHELL Model และ 
Swiss Cheese Model จั ด ก ร ะบวนก า ร  AIC 
วิเคราะห์ทรัพยากรตามกรอบ 4M และก าหนด
แผนปฏิบัติการร่วมกัน 
 2. Action: พัฒนาศักยภาพภาคีเครือข่าย
และทีมวิทยากร ออกแบบชุดกิจกรรม ก าหนด
มาตรการร่วมระหว่างสถานศึกษา ผู้ปกครอง และ
ชุมชน รวมทั้งคัดเลือกสถานศึกษาน าร่อง 
 3. Observation: ติดตามการมีส่ วนร่วม 
ความพร้อมของทีมวิทยากร ความเหมาะสมของ
กิจกรรม และปัญหาอุปสรรคด้วยการสังเกตและ
การสนทนากลุ่ม 
 4. Reflection: จัดเวทีคืนข้อมูลและถอด
บทเรียน เพื่อน าผลไปปรับเนื้อหา กิจกรรม 
บทบาทของภาคี และระบบก ากับติดตามก่อนน า
รูปแบบไปทดลองใช้ 
 4.3 ระยะที่ 3 การทดลองใช้รูปแบบ 
 ทดลองใช้รูปแบบกับนักเรียน 42 คน เป็น
เวลา 12 สัปดาห์ ดังนี ้
 ก่อนสัปดาห์ที่ 1 เก็บข้อมูลก่อนการทดลอง
ด้วยแบบสอบถาม 
 สัปดาห์ที่ 1 เตรียมความพร้อมทีมวิทยากร
และผู้ช่วยวิจัย โดยใช้หลักสูตรทักษะคิดเพื่อเอา
ชีวิตรอดจากภัยบนท้องถนน 
 สัปดาห์ที่ 2–3 จัดกิจกรรมการจัดการความ
เสี่ยง สมรรถนะและข้อจ ากัดของมนุษย์ การ
ตระหนักรู้ในสถานการณ์ การตัดสินใจ และการ
จัดการความเครียดและความเหนื่อยล้า 
 สัปดาห์ที่  4 จัดกิจกรรมส่งเสริมการใช้
อุปกรณ์ป้องกัน การสวมหมวกนิรภัย และการ
ตรวจสอบความพร้อมของรถจักรยานยนต์ 

 สัปดาห์ที่ 5 ร่วมกับสถานศึกษา ผู้ปกครอง 
และภาคีเครือข่ายวิเคราะห์ปัญหาและออกแบบ
มาตรการความปลอดภัย 
 สัปดาห์ที่ 6 สรุปบทเรียนและจัดกิจกรรม
สื่อสารความเสี่ยงโดยการผลิตสื่อรณรงค์ของ
นักเรียน 
 สัปดาห์ที่ 7–11 ติดตามเยี่ยมเสริมพลังและ
ติดตามการด าเนินมาตรการของสถานศึกษา 
 สัปดาห์ที่  12 สรุปและประเมินผลการ
ด าเนินงาน 
 หลังสัปดาห์ที่ 12 เก็บข้อมูลหลังการทดลอง
และคืนข้อมูลแก่ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทาง
ถนนอ าเภอสระโบสถ์และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
 5. การวิเคราะห์ข้อมูล 
 วิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปด้วยความถี่ ร้อยละ 
ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน วิเคราะห์
ระดับการรับรู้ความสามารถตนเอง ความคาดหวัง
ในผลลัพธ์ และการปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัย
ด้วยค่าเฉลี่ย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และเกณฑ์
การแปลผลท่ีก าหนด เปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ย
ก่อนและหลังการทดลองด้วยสถิติทดสอบทีแบบ
กลุ่มตัวอย่างสัมพันธ์กัน (Paired t-test) ก าหนด
ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 วิเคราะห์ข้อมูล
จากการสัมภาษณ์และการสนทนากลุ่มด้วยการ
วิเคราะห์เนื้อหา โดยจัดหมวดหมู่ตาม SHELL 
Model และสังเคราะห์ความเชื่อมโยงด้วย Swiss 
Cheese Model เปรียบเทียบจ านวนผู้บาดเจ็บ
และเสียชีวิตระหว่างปีงบประมาณ 2567–2569 
ในช่วงเดือนตุลาคม–กรกฎาคม และเปรียบเทียบ
ข้อมูลเดือนมกราคม–กรกฎาคม พ.ศ. 2569 กับ
ค่ามัธยฐานย้อนหลัง 3 ปี โดยใช้จ านวน ร้อยละ 
และร้อยละการเปลี่ยนแปลง 
 จริยธรรมการวิจัย 
 การวิจัยได้รับการรับรองจากคณะกรรมการ
จริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ ส านักงานสาธารณสุข
จังหวัดลพบุรี รหัสโครงการ LBEC 011/2569 มี
ระยะเวลารับรองตั้งแต่วันที่ 26 มีนาคม 2569 ถึง
วันที่ 25 มีนาคม 2570  

ผลการศึกษา 
 1. ผลการศึกษาสถานการณ์และปัจจัยท่ี
เกี่ยวข้อง 
 กลุ่มตัวอย่างระยะที่  1 จ านวน 284 คน 
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 59.86 มีอายุเฉลี่ย 
12.26 ปี  (S.D. = 1.64) ส่ วนใหญ่ศึ กษาอยู่ ชั้ น
ประถมศึกษาปีที่ 6 ร้อยละ 21.13 รายได้เฉลี่ยของ
ครอบครัวเท่ากับ 7,291.90 บาทต่อเดือน (S.D. = 
5,686.05) โดยร้อยละ 49.65 มี รายได้ ไม่ เกิ น 
5,000 บาทต่อเดือน 
 กลุ่มตัวอย่างเริ่มขับขี่รถจักรยานยนต์เมื่อ
อายุเฉลี่ย 10.80 ปี (S.D. = 1.45) และเริ่มขับขี่
ก่อนอายุ 13 ปี ร้อยละ 84.86 ผู้ฝึกขับขี่ให้ส่วน
ใหญ่เป็นพ่อหรือแม่ ร้อยละ 43.31 รองลงมาคือ
เพ่ือน ร้อยละ 22.18 และฝึกด้วยตนเอง ร้อยละ 
21.83 ผู้ปกครองส่วนใหญ่อนุญาตให้ขับขี่ในช่วง
มัธยมศึกษาตอนต้น ร้อยละ 68.66 กลุ่มตัวอย่าง
ทั้งหมดไม่มีใบอนุญาตขับขี่ และร้อยละ 46.48 เคย
ประสบอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ ในจ านวนนี้
ร้อยละ 50.00 เคยประสบอุบัติเหตุ 1 ครั้ง และ
ร้อยละ 80.30 ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยโดยไม่ต้อง
เข้ารักษาในโรงพยาบาล 
 ก ลุ่ ม ตั ว อ ย่ า ง ส่ ว น ใ ห ญ่ มี ก า ร รั บ รู้
ความสามารถตนเองและความคาดหวังในผลลัพธ์
อยู่ในระดับปานกลาง ส่วนการปฏิบัติตัวเพื่อความ
ปลอดภัยบนท้องถนนอยู่ในระดับพอใช้  
  เมื่อรวมกลุ่มที่มีการปฏิบัติตัวในระดับพอใช้
และระดับไม่ดี พบสูงถึงร้อยละ 96.83 แสดงให้เห็น
ถึงช่องว่างระหว่างการรับรู้กับการน าไปปฏิบัติ
อย่างปลอดภัยในชีวิตประจ าวัน 
 ผลการสัมภาษณ์เชิงลึกเด็กและเยาวชนที่
เคยประสบอุบัติเหตุในฐานะผู้ขับข่ี จ านวน 33 คน 
พบปัจจัยความไม่ปลอดภัยเชื่อมโยงกันทั้ง 5 ด้าน 
โดยผู้ให้ข้อมูลแต่ละคนอาจพบมากกว่าหนึ่งปัจจัย 
ได้แก ่
 1. ด้านกฎระเบียบและมาตรการ พบอย่าง
น้อยหนึ่งปัจจัย ร้อยละ 93.94 โดยพบการไม่มี
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ใบอนุญาตขับขี่ ร้อยละ 87.88 และไม่เคยผ่านการ
อบรมขับขี่ปลอดภัยอย่างเป็นระบบ ร้อยละ 81.82 
 2. ด้านผู้ขับขี่ พบอย่างน้อยหนึ่งปัจจัย ร้อย
ละ 90.91 โดยพบการประเมินอันตรายหรือการ
ตัดสินใจไม่ เหมาะสม ร้อยละ 63.64 และใช้
ความเร็วไม่ เหมาะสมกับสถานการณ์ ร้อยละ 
57.58 
 3. ด้านบุคคลรอบข้างและผู้ใช้ถนนร่วมกัน 
พบอย่างน้อยหนึ่งปัจจัย ร้อยละ 87.88 โดยพบการ
เรียนรู้การขับขี่จากครอบครัวหรือเพื่อนโดยไม่มี
หลักสูตรมาตรฐาน ร้อยละ 78.79 และได้รับ
อนุญาตให้ใช้รถก่อนมีความพร้อม ร้อยละ 72.73 
 4. ด้านยานพาหนะ พบอย่างน้อยหนึ่งปัจจัย 
ร้อยละ 84.85 โดยพบการไม่สวมหมวกนิรภัยหรือ
สวมไม่ถูกต้อง ร้อยละ 75.76 และไม่ตรวจสอบ
ความพร้อมของรถก่อนเดินทาง ร้อยละ 63.64 
 5. ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม พบอย่างน้อย
หนึ่งปัจจัย ร้อยละ 75.76 โดยเหตุการณ์ส่วนหนึ่ง
เกิดบริเวณทางแยก ทางโค้ง หรือทางเชื่อม ร้อยละ 
45.45 และบริเวณที่มีแสงสว่างหรือทัศนวิสัยจ ากัด 
ร้อยละ 36.36 
 ผลการวิเคราะห์ตาม SHELL Model และ
การสังเคราะห์ด้วย Swiss Cheese Model แสดง
ให้เห็นว่าอุบัติเหตุไม่ได้เกิดจากพฤติกรรมของเด็ก
และเยาวชนเพียงด้านเดียว แต่เป็นผลจากช่องโหว่
หลายระดับ ได้แก่ กฎระเบียบและระบบก ากับดูแล 
ความพร้อมของยานพาหนะ สภาพถนนและ
สิ่งแวดล้อม ทักษะของผู้ขับขี่ และอิทธิพลจาก
ครอบครัว เพื่อน และผู้ใช้ถนนร่วมกัน 
 2. ผลการพัฒนารูปแบบ 
 การพัฒนารูปแบบด า เนินการร่ วมกับ
คณะกรรมการศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทาง
ถนนอ าเภอสระโบสถ์และภาคีเครือข่าย จ านวน 63 
คน โดยใช้วงจร PAOR กระบวนการ AIC และการ
วิ เ คราะห์ท รัพยากรตามกรอบ 4M ผลการ
ด าเนินงานท าให้ได้รูปแบบที่ประกอบด้วย 5 
องค์ประกอบ ได้แก่ 

 1. กล ไกก า รบริ ห า ร จั ด ก า ร โ ดยศู น ย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอสระโบสถ์ 
 2. การ ใช้ ข้ อมู ลสถานการณ์ และการ
วิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบด้วย SHELL Model และ 
Swiss Cheese Model 
 3. การพัฒนาศักยภาพภาคีเครือข่ายและทีม
วิทยากรกระบวนการ 
 4. ชุดกิ จกรรมส าห รับพัฒนาการรับรู้
ความสามารถตนเอง ความคาดหวังในผลลัพธ์ และ
การปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยของเด็กและ
เยาวชน 
 5. ระบบก ากับ ติดตาม สะท้อนผล และ
ปรับปรุงการด าเนินงานอย่างต่อเนื่องตามวงจร 
PAOR 
 ชุ ดกิ จกรรมส าห รับ เ ด็ กและ เยาวชน
ประกอบด้วย 6 โมดูล ได้แก่ การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้รถใช้ถนน สมรรถนะและข้อจ ากัดของ
มนุษย์ การตระหนักรู้ในสถานการณ์ การตัดสินใจ 
การรับรู้ความสามารถตนเองและความคาดหวังใน
ผลลัพธ์ และการจัดการความเครียด ความเหนื่อย
ล้า และความพร้อมก่อนเดินทาง 
 3. ผ ล ก า ร ท ด ล อ ง ใ ช้ แ ล ะ ป ร ะ เ มิ น
ประสิทธิผลของรูปแบบ 
 กลุ่มตัวอย่างระยะทดลองจ านวน 42 คน 
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 59.52 มีอายุเฉลี่ย 
16.43 ปี (S.D. = 1.47) เริ่มขับขี่รถจักรยานยนต์
ก่อนอายุ 13 ปี ร้อยละ 64.29 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ 
ร้อยละ 83.33 และเคยประสบอุบัติ เหตุจาก
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 52.38 
 ภายหลังเข้าร่วมกิจกรรมเป็นเวลา 12 
สัปดาห์ กลุ่มตัวอย่างมีคะแนนเฉลี่ยการรับรู้
ความสามารถตนเอง ความคาดหวังในผลลัพธ์ และ
การปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยบนท้องถนนสูง
กว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทุก
ด้าน ดังตารางที่ 1 
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ใบอนุญาตขับขี่ ร้อยละ 87.88 และไม่เคยผ่านการ
อบรมขับขี่ปลอดภัยอย่างเป็นระบบ ร้อยละ 81.82 
 2. ด้านผู้ขับขี่ พบอย่างน้อยหนึ่งปัจจัย ร้อย
ละ 90.91 โดยพบการประเมินอันตรายหรือการ
ตัดสินใจไม่ เหมาะสม ร้อยละ 63.64 และใช้
ความเร็วไม่ เหมาะสมกับสถานการณ์ ร้อยละ 
57.58 
 3. ด้านบุคคลรอบข้างและผู้ใช้ถนนร่วมกัน 
พบอย่างน้อยหนึ่งปัจจัย ร้อยละ 87.88 โดยพบการ
เรียนรู้การขับขี่จากครอบครัวหรือเพื่อนโดยไม่มี
หลักสูตรมาตรฐาน ร้อยละ 78.79 และได้รับ
อนุญาตให้ใช้รถก่อนมีความพร้อม ร้อยละ 72.73 
 4. ด้านยานพาหนะ พบอย่างน้อยหนึ่งปัจจัย 
ร้อยละ 84.85 โดยพบการไม่สวมหมวกนิรภัยหรือ
สวมไม่ถูกต้อง ร้อยละ 75.76 และไม่ตรวจสอบ
ความพร้อมของรถก่อนเดินทาง ร้อยละ 63.64 
 5. ด้านถนนและสิ่งแวดล้อม พบอย่างน้อย
หนึ่งปัจจัย ร้อยละ 75.76 โดยเหตุการณ์ส่วนหนึ่ง
เกิดบริเวณทางแยก ทางโค้ง หรือทางเชื่อม ร้อยละ 
45.45 และบริเวณที่มีแสงสว่างหรือทัศนวิสัยจ ากัด 
ร้อยละ 36.36 
 ผลการวิเคราะห์ตาม SHELL Model และ
การสังเคราะห์ด้วย Swiss Cheese Model แสดง
ให้เห็นว่าอุบัติเหตุไม่ได้เกิดจากพฤติกรรมของเด็ก
และเยาวชนเพียงด้านเดียว แต่เป็นผลจากช่องโหว่
หลายระดับ ได้แก่ กฎระเบียบและระบบก ากับดูแล 
ความพร้อมของยานพาหนะ สภาพถนนและ
สิ่งแวดล้อม ทักษะของผู้ขับขี่ และอิทธิพลจาก
ครอบครัว เพื่อน และผู้ใช้ถนนร่วมกัน 
 2. ผลการพัฒนารูปแบบ 
 การพัฒนารูปแบบด า เนินการ ร่วมกับ
คณะกรรมการศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทาง
ถนนอ าเภอสระโบสถ์และภาคีเครือข่าย จ านวน 63 
คน โดยใช้วงจร PAOR กระบวนการ AIC และการ
วิ เ คราะห์ทรัพยากรตามกรอบ 4M ผลการ
ด าเนินงานท าให้ได้รูปแบบท่ีประกอบด้วย 5 
องค์ประกอบ ได้แก่ 

 1. กล ไกก า รบริ ห า ร จั ด ก า ร โ ดยศู น ย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอสระโบสถ์ 
 2. การ ใช้ ข้ อมู ลสถานการณ์ และการ
วิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบด้วย SHELL Model และ 
Swiss Cheese Model 
 3. การพัฒนาศักยภาพภาคีเครือข่ายและทีม
วิทยากรกระบวนการ 
 4. ชุดกิ จกรรมส าหรับพัฒนาการรับรู้
ความสามารถตนเอง ความคาดหวังในผลลัพธ์ และ
การปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยของเด็กและ
เยาวชน 
 5. ระบบก ากับ ติดตาม สะท้อนผล และ
ปรับปรุงการด าเนินงานอย่างต่อเนื่องตามวงจร 
PAOR 
 ชุ ดกิ จกรรมส าหรั บ เด็ กและ เยาวชน
ประกอบด้วย 6 โมดูล ได้แก่ การจัดการความเสี่ยง
ในการใช้รถใช้ถนน สมรรถนะและข้อจ ากัดของ
มนุษย์ การตระหนักรู้ในสถานการณ์ การตัดสินใจ 
การรับรู้ความสามารถตนเองและความคาดหวังใน
ผลลัพธ์ และการจัดการความเครียด ความเหนื่อย
ล้า และความพร้อมก่อนเดินทาง 
 3. ผ ล ก า ร ท ด ล อ ง ใ ช้ แ ล ะ ป ร ะ เ มิ น
ประสิทธิผลของรูปแบบ 
 กลุ่มตัวอย่างระยะทดลองจ านวน 42 คน 
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 59.52 มีอายุเฉลี่ย 
16.43 ปี (S.D. = 1.47) เริ่มขับขี่รถจักรยานยนต์
ก่อนอายุ 13 ปี ร้อยละ 64.29 ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ 
ร้อยละ 83.33 และเคยประสบอุบัติ เหตุจาก
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 52.38 
 ภายหลังเข้า ร่วมกิจกรรมเป็นเวลา 12 
สัปดาห์ กลุ่มตัวอย่างมีคะแนนเฉลี่ยการรับรู้
ความสามารถตนเอง ความคาดหวังในผลลัพธ์ และ
การปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยบนท้องถนนสูง
กว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติทุก
ด้าน ดังตารางที่ 1 

 

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบคะแนนเฉลี่ยก่อนและหลังการทดลองใช้รูปแบบ (n = 42) 
ตัวแปร ก่อนทดลอง  

Mean (S.D.) 
หลังทดลอง  

Mean (S.D.) 
ผลต่างเฉลี่ย  

(S.D.) 95% CI t p-
value 

การรับรู้ความสามารถตนเอง 36.20 (4.10) 41.05 (4.35) 4.85 (5.20) 3.23–6.47 6.05 <0.001 
ความคาดหวังในผลลัพธ์ 32.80 (4.65) 38.56 (4.72) 5.76 (6.10) 3.86–7.66 6.12 <0.001 
การปฏิบัติตัวเพ่ือความปลอดภัย 36.50 (6.80) 45.00 (6.40) 8.50 (9.20) 5.63–11.37 5.99 <0.001 

หมายเหตุ: วิเคราะห์ด้วย Paired t-test; df = 41 
 4. ผลการเปรียบเทียบจ านวนผู้บาดเจ็บ
และเสียชีวิต 
 ข้อมูลเฝ้าระวังช่วงเดือนตุลาคม–กรกฎาคม 
ปี ง บ ป ร ะ ม า ณ  2567–2569 พ บ ว่ า  จ า น ว น
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตรวมเท่ากับ 114, 117 และ 

69 ราย ตามล าดับ เมื่อเปรียบเทียบปีงบประมาณ 
2568 กับ 2569 พบว่าจ านวนผู้บาดเจ็บรวมลดลง
ร้อยละ 39.82 จ านวนผู้ เสียชีวิตลดลงร้อยละ 
75.00 และจ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตรวมลดลง
ร้อยละ 41.03 ดังตารางที่ 3 

ตารางที่ 3 จ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในกลุ่มเด็กและเยาวชน ปีงบประมาณ 2567–2569 สะสมเดือน 
 ตุลาคม–กรกฎาคม 

ปีงบประมาณ ผู้บาดเจ็บ OPD ผู้บาดเจ็บ IPD ผู้บาดเจ็บรวม ผู้เสียชีวิต บาดเจ็บและ
เสียชีวิตรวม 

2567 50 60 110 4 114 
2568 36 77 113 4 117 
2569 19 49 68 1 69 
เปลี่ยนแปลง 2568–2569 ลดลง 17 ลดลง 28 ลดลง 45 ลดลง 3 ลดลง 48 
ร้อยละการเปลี่ยนแปลง 47.22 36.36 39.82 75.00 41.03 

 
 เมื่อเปรียบเทียบข้อมูลเดือนมกราคม–
กรกฎาคม พ.ศ. 2569 กับค่ามัธยฐานย้อนหลัง 3 ปี 
พบว่าจ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตรวมลดลงจาก
ค่ามัธยฐาน 78 ราย เหลือ 52 ราย หรือลดลงร้อย
ละ 33.33 โดยจ านวนผู้บาดเจ็บลดลงร้อยละ 
30.67 และจ านวนผู้เสียชีวิตลดลงจากค่ามัธยฐาน 
3 ราย เหลือ 0 ราย 
 
สรุปและอภิปรายผล 
 1. สถานการณ์และปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 
 ผลการศึกษาพบว่า เด็กและเยาวชนส่วน
ใหญ่เริ่มขับขี่รถจักรยานยนต์ก่อนอายุ 13 ปี โดยมี
อายุ เฉลี่ยเมื่อเริ่มขับขี่  10.80 ปี กลุ่มตัวอย่าง
ทั้งหมดไม่มีใบอนุญาตขับขี่ และเกือบครึ่งหนึ่งเคย
ประสบอุบัติเหตุ สะท้อนว่าเด็กและเยาวชนเริ่มใช้
รถจักรยานยนต์ก่อนมีความพร้อมทั้งด้านอายุ 
ความรู้ ทักษะ และข้อก าหนดตามกฎหมาย อีกท้ัง

ส่วนใหญ่เรียนรู้การขับขี่จากบุคคลในครอบครัว 
เพื่อน หรือฝึกด้วยตนเองมากกว่าการเรียนรู้ผ่าน
หลักสูตรมาตรฐาน สอดคล้องกับการศึกษาที่พบว่า
เด็กและเยาวชนจ านวนมากเริ่มขับขี่ตั้งแต่อายุยัง
น้อย ไม่มีใบอนุญาตขับขี่ และเรียนรู้จากบุคคล
ใกล้ชิด 2,10 
 ก ลุ่ ม ตั ว อ ย่ า ง ส่ ว น ใ ห ญ่ มี ก า ร รั บ รู้
ความสามารถตนเองและความคาดหวังในผลลัพธ์
อยู่ในระดับปานกลาง ขณะที่ร้อยละ 96.83 มีการ
ปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัยอยู่ในระดับพอใช้
หรือไม่ดี แสดงให้เห็นว่าการรับรู้ประโยชน์หรือ
ความเสี่ยงเพียงอย่างเดียวยังไม่ เพียงพอที่จะ
น าไปสู่การปฏิบัติอย่างปลอดภัยอย่างสม่ าเสมอ จึง
ควรจัดกิจกรรมที่เปิดโอกาสให้เด็กและเยาวชนฝึก
สังเกตอันตราย ประเมินความเสี่ยง ตัดสินใจ และ
แก้ไขปัญหาจากสถานการณ์จ าลอง 



738
วารสารสิ่งแวดล้อมศึกษาการแพทย์และสุขภาพ
ปีที่ 11 ฉบับที่ 3 กรกฎาคม - กันยายน 2569

 ผลการสัมภาษณ์เชิงลึกพบว่าอุบัติเหตุเกิด
จากปัจจัยท่ีเช่ือมโยงกันหลายระดับ ปัจจัยด้าน
กฎระเบียบและมาตรการพบมากที่สุด รองลงมาคือ
ด้านผู้ขับขี่ บุคคลรอบข้าง ยานพาหนะ และถนน
หรือสิ่งแวดล้อม การใช้ SHELL Model ร่วมกับ 
Swiss Cheese Model ช่วยให้ เห็นว่าอุบัติ เหตุ
ไม่ได้เกิดจากการกระท าของเด็กและเยาวชนเพียง
ด้านเดียว แต่สัมพันธ์กับช่องโหว่ของครอบครัว 
สถานศึกษา ชุมชน ยานพาหนะ สิ่งแวดล้อม และ
ระบบบริหารจัดการ 5 
 2. การพัฒนารูปแบบโดยการมีส่วนร่วม
ของภาคีเครือข่าย 
 การด าเนินงานตามวงจร PAOR ท าให้ภาคี
เครือข่ายมีส่วนร่วมตั้งแต่การรับรู้สถานการณ์ 
วิเคราะห์ปัญหา วางแผน ด าเนินกิจกรรม ติดตาม 
และสะท้ อนผล  ก ระบวนกา ร  AIC ช่ ว ย ให้
ผู้เกี่ยวข้องร่วมก าหนดเป้าหมายและกิจกรรม ส่วน
กรอบ 4M ช่วยให้การวางแผนสอดคล้องกับความ
พร้อมด้านบุคลากร งบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ และ
การบริหารจัดการของพื้นที่ ส่งผลให้บทบาทของ

แต่ละหน่วยงานมีความชัดเจนและเกิดความรู้สึก
เป็นเจ้าของรูปแบบร่วมกัน 
 ผลดังกล่าวสอดคล้องกับแนวคิดการวิจัยเชิง
ปฏิบัติการ ซึ่ งให้ความส าคัญกับกระบวนการ
วางแผน การปฏิบัติ การสังเกต และการสะท้อนผล
อย่างต่อเนื่อง รวมท้ังสอดคล้องกับการศึกษาท่ี
พบว่า การพัฒนาศักยภาพทีมน าและการ ใช้
กระบวนการมีส่วนร่วมช่วยให้ภาคี เครือข่าย
สามารถวิเคราะห์ปัญหา จัดท าแผน และด าเนิน
มาตรการความปลอดภัยทางถนนให้เหมาะสมกับ
บริบทของพื้นที่ได้ 7,10,11 
 กระบวนการดังกล่าวท าให้ได้รูปแบบที่
ประกอบด้วย 5 องค์ประกอบ ได้แก่ กลไกศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ ระบบ
ข้อมูลและการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบ การพัฒนา
ศักยภาพภาคี เครือข่ายและทีมวิทยากร ชุด
กิจกรรมส าหรับเด็กและเยาวชน และระบบก ากับ
ติดตามและสะท้อนผล รูปแบบนี้จึงครอบคลุมทั้ง
การพัฒนาทักษะระดับบุคคลและการจัดการ
เงื่อนไขแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย 

 3. ประสิทธิผลของรูปแบบ 
 ภายหลังการทดลอง กลุ่มตัวอย่างมีคะแนน
เฉลี่ยการรับรู้ความสามารถตนเองสูงกว่าก่อนการ
ทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p < 0.001) 
อธิบายได้ว่าชุดกิจกรรมเปิดโอกาสให้เด็กและ
เยาวชนได้รับประสบการณ์จากการฝึกแก้ไข
สถานการณ์ เรียนรู้จากตัวอย่าง ได้รับค าแนะน า
และก าลังใจจากทีมวิทยากร และเรียนรู้การจัดการ
ความพร้อมด้านร่างกายและอารมณ์ กระบวนการ
ดั งกล่ าวสอดคล้องกับแหล่ งพัฒนาการรับรู้
ค ว า ม ส า ม า ร ถ ต น เ อ ง  4 ป ร ะ ก า ร  ไ ด้ แ ก่  
ประสบการณ์ความส าเร็จ การเรียนรู้จากตัวแบบ 
การใช้ค าพูดชักจูง และการจัดการสภาวะทาง
ร่างกายและอารมณ์ 6 
 คะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในผลลัพธ์หลัง
การทดลองสูงกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ  (p < 0.001) แสดงให้ เห็นว่ าการใช้
กรณีศึกษา สถานการณ์จ าลอง การอภิปรายกลุ่ม 

และการให้ข้อมูลป้อนกลับ ช่วยให้เด็กและเยาวชน
เห็นความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมของตนเองกับ
ผลลัพธ์ด้านความปลอดภัยได้ชัดเจนขึ้น ท าให้เกิด
แรงจู ง ใจในการ เลือกปฏิบัติอย่ า งปลอดภัย 
สอดคล้องกับการศึกษาที่พบว่าโปรแกรมซึ่ ง
ส่งเสริมการรับรู้ความสามารถตนเองและความ
คาดหวังในผลลัพธ์สามารถพัฒนาพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนนของนักเรียนได้ 12 
 คะแนนเฉลี่ ยการปฏิบั ติ ตั ว เพื่ อความ
ปลอดภัยบนท้องถนนหลังการทดลองสูงกว่าก่อน
การทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p < 0.001) 
และมีผลต่างเฉลี่ยมากท่ีสุดในตัวแปรท้ังสาม ผล
ดังกล่าวอาจเกิดจากการออกแบบกิจกรรมท่ีไม่
จ ากัดเฉพาะการให้ความรู้ แต่เน้นการฝึกประเมิน
สถานการณ์ การตัดสินใจ การจัดการปัจจัยรบกวน 
และการติดตามเสริมพลังจากครู ผู้ปกครอง และ
ภาคีเครือข่าย สอดคล้องกับการศึกษาท่ีพบว่า
โปรแกรมสุขศึกษาและการเสริมสร้างแรงจูงใจช่วย
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 ผลการสัมภาษณ์เชิงลึกพบว่าอุบัติเหตุเกิด
จากปัจจัยที่เช่ือมโยงกันหลายระดับ ปัจจัยด้าน
กฎระเบียบและมาตรการพบมากที่สุด รองลงมาคือ
ด้านผู้ขับขี่ บุคคลรอบข้าง ยานพาหนะ และถนน
หรือสิ่งแวดล้อม การใช้ SHELL Model ร่วมกับ 
Swiss Cheese Model ช่วยให้ เห็นว่าอุบัติ เหตุ
ไม่ได้เกิดจากการกระท าของเด็กและเยาวชนเพียง
ด้านเดียว แต่สัมพันธ์กับช่องโหว่ของครอบครัว 
สถานศึกษา ชุมชน ยานพาหนะ สิ่งแวดล้อม และ
ระบบบริหารจัดการ 5 
 2. การพัฒนารูปแบบโดยการมีส่วนร่วม
ของภาคีเครือข่าย 
 การด าเนินงานตามวงจร PAOR ท าให้ภาคี
เครือข่ายมีส่วนร่วมตั้งแต่การรับรู้สถานการณ์ 
วิเคราะห์ปัญหา วางแผน ด าเนินกิจกรรม ติดตาม 
และสะท้ อนผล  ก ระบวนกา ร  AIC ช่ ว ย ให้
ผู้เกี่ยวข้องร่วมก าหนดเป้าหมายและกิจกรรม ส่วน
กรอบ 4M ช่วยให้การวางแผนสอดคล้องกับความ
พร้อมด้านบุคลากร งบประมาณ วัสดุอุปกรณ์ และ
การบริหารจัดการของพื้นที่ ส่งผลให้บทบาทของ

แต่ละหน่วยงานมีความชัดเจนและเกิดความรู้สึก
เป็นเจ้าของรูปแบบร่วมกัน 
 ผลดังกล่าวสอดคล้องกับแนวคิดการวิจัยเชิง
ปฏิบัติการ ซึ่ งให้ความส าคัญกับกระบวนการ
วางแผน การปฏิบัติ การสังเกต และการสะท้อนผล
อย่างต่อเนื่อง รวมท้ังสอดคล้องกับการศึกษาที่
พบว่า การพัฒนาศักยภาพทีมน าและการ ใช้
กระบวนการมีส่วนร่วมช่วยให้ภาคี เครือข่าย
สามารถวิเคราะห์ปัญหา จัดท าแผน และด าเนิน
มาตรการความปลอดภัยทางถนนให้เหมาะสมกับ
บริบทของพื้นที่ได้ 7,10,11 
 กระบวนการดังกล่าวท าให้ได้รูปแบบท่ี
ประกอบด้วย 5 องค์ประกอบ ได้แก่ กลไกศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ ระบบ
ข้อมูลและการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบ การพัฒนา
ศักยภาพภาคี เครือข่ายและทีมวิทยากร ชุด
กิจกรรมส าหรับเด็กและเยาวชน และระบบก ากับ
ติดตามและสะท้อนผล รูปแบบนี้จึงครอบคลุมทั้ง
การพัฒนาทักษะระดับบุคคลและการจัดการ
เงื่อนไขแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย 

 3. ประสิทธิผลของรูปแบบ 
 ภายหลังการทดลอง กลุ่มตัวอย่างมีคะแนน
เฉลี่ยการรับรู้ความสามารถตนเองสูงกว่าก่อนการ
ทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  (p < 0.001) 
อธิบายได้ว่าชุดกิจกรรมเปิดโอกาสให้เด็กและ
เยาวชนได้รับประสบการณ์จากการฝึกแก้ไข
สถานการณ์ เรียนรู้จากตัวอย่าง ได้รับค าแนะน า
และก าลังใจจากทีมวิทยากร และเรียนรู้การจัดการ
ความพร้อมด้านร่างกายและอารมณ์ กระบวนการ
ดั งกล่ าวสอดคล้องกับแหล่ งพัฒนาการรับรู้
ค ว า ม ส า ม า ร ถ ต น เ อ ง  4 ป ร ะ ก า ร  ไ ด้ แ ก่  
ประสบการณ์ความส าเร็จ การเรียนรู้จากตัวแบบ 
การใช้ค าพูดชักจูง และการจัดการสภาวะทาง
ร่างกายและอารมณ์ 6 
 คะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในผลลัพธ์หลัง
การทดลองสูงกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ  (p < 0.001) แสดงให้ เห็นว่ าการใช้
กรณีศึกษา สถานการณ์จ าลอง การอภิปรายกลุ่ม 

และการให้ข้อมูลป้อนกลับ ช่วยให้เด็กและเยาวชน
เห็นความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมของตนเองกับ
ผลลัพธ์ด้านความปลอดภัยได้ชัดเจนขึ้น ท าให้เกิด
แรงจู ง ใจในการ เลือกปฏิบัติอย่ า งปลอดภัย 
สอดคล้องกับการศึกษาที่พบว่าโปรแกรมซึ่ ง
ส่งเสริมการรับรู้ความสามารถตนเองและความ
คาดหวังในผลลัพธ์สามารถพัฒนาพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนนของนักเรียนได้ 12 
 คะแนนเฉลี่ ยการปฏิบั ติ ตั ว เพื่ อความ
ปลอดภัยบนท้องถนนหลังการทดลองสูงกว่าก่อน
การทดลองอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p < 0.001) 
และมีผลต่างเฉลี่ยมากที่สุดในตัวแปรทั้งสาม ผล
ดังกล่าวอาจเกิดจากการออกแบบกิจกรรมที่ไม่
จ ากัดเฉพาะการให้ความรู้ แต่เน้นการฝึกประเมิน
สถานการณ์ การตัดสินใจ การจัดการปัจจัยรบกวน 
และการติดตามเสริมพลังจากครู ผู้ปกครอง และ
ภาคีเครือข่าย สอดคล้องกับการศึกษาที่พบว่า
โปรแกรมสุขศึกษาและการเสริมสร้างแรงจูงใจช่วย

ให้พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุและการขับขี่
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยของนักเรียนดีข้ึน 
13,14 
 เมื่อพิจารณาร่วมกัน การเพิ่มขึ้นของการ
รับรู้ความสามารถตนเองและความคาดหวังใน
ผลลัพธ์มีส่วนสนับสนุนให้เด็กและเยาวชนน า
ความรู้ไปสู่การปฏิบัติได้มากขึ้น เนื่องจากบุคคลที่
เชื่อว่าตนเองสามารถปฏิบัติพฤติกรรมได้และเชื่อ
ว่าพฤติกรรมนั้นจะก่อให้เกิดผลลัพธ์ที่พึงประสงค์ 
ย่อมมีแนวโน้มเลือกและคงไว้ซึ่งพฤติกรรมดังกล่าว 
6 
 4. แนวโน้มการบาดเจ็บและเสียชีวิต 
 ข้อมูลเฝ้าระวังพบว่า จ านวนผู้บาดเจ็บและ
เสียชีวิตรวมในปีงบประมาณ 2569 ลดลงจาก
ปีงบประมาณ 2568 ร้อยละ 41.03 และลดลงจาก
ค่ามัธยฐานย้อนหลัง 3 ปี ร้อยละ 33.33 แนวโน้ม
ดังกล่าวอาจสะท้อนผลร่วมของการพัฒนาทักษะ
เด็กและเยาวชน มาตรการของสถานศึกษา การ
ก ากับดูแลของผู้ปกครอง การสนับสนุนจากชุมชน 
และการประสานงานของศูนย์ปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนอ าเภอ ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิด
ระบบความปลอดภัยที่ ให้ความส าคัญกับการ
จัดการปัจจัยทุกองค์ประกอบของระบบร่วมกัน 7 

 อย่างไรก็ตาม การศึกษานี้ใช้แบบแผนกลุ่ม
เดียววัดผลก่อนและหลัง ไม่มีกลุ่มหรือพื้นที่
เ ป รี ยบ เที ยบ  และประ เ มินพฤ ติกรรมด้ วย
แบบสอบถามที่กลุ่มตัวอย่างตอบด้วยตนเอง จึง
อาจได้รับอิทธิพลจากปัจจัยแทรกซ้อนและความ
ต้องการตอบในทิศทางที่สังคมยอมรับ ไม่สามารถ
สรุปได้ว่าจ านวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตที่ลดลงเกิด
จากรูปแบบที่พัฒนาขึ้นเพียงปัจจัยเดียว ผล
ดังกล่าวควรตีความเป็นแนวโน้มที่เกิดขึ้นร่วมกับ
มาตรการอื่นในพื้นที่ และควรติดตามผลระยะยาว
หรือศึกษาโดยมีกลุ่ม เปรียบเทียบเพื่อยืนยัน
ประสิทธิผลของรูปแบบ โดยสรุป รูปแบบที่
พัฒนาขึ้นมีจุดเด่นจากการใช้ข้อมูลจริงของพื้นที่ 
การวิเคราะห์ปัจจัยเชิงระบบ การขับเคลื่อนผ่าน
กลไกศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน

อ าเภอ และการเชื่อมโยงการพัฒนาทักษะของเด็ก
แ ล ะ เ ย า ว ช น กั บ ม า ต ร ก า ร ข อ ง ค ร อ บ ค รั ว 
สถานศึกษา ชุมชน และหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง 
รูปแบบดังกล่าวสามารถส่งเสริมการรับรู้ ความ
คาดหวังในผลลัพธ์ และการปฏิบัติตัวเพื่อความ
ปลอดภัยของเด็กและเยาวชน และมีศักยภาพ
ส าหรับน าไปประยุกต์ใช้ในพื้นที่ที่มีบริบทใกล้เคียง
กัน 
 
ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะที่ได้จากงานวิจัย 
 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 1.1 จังหวัดลพบุรีและอ าเภอสระโบสถ์ควร
ก าหนดการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ใน
กลุ่มเด็กและเยาวชนเป็นวาระส าคัญ โดยบรรจุไว้
ในแผนปฏิบัติการของศูนย์อ านวยการความ
ปลอดภัยทางถนนจังหวัด ศูนย์ปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนนอ า เภอ และสถานศึกษา 
ครอบคลุมการป้องกันการขับขี่ก่อนถึงเกณฑ์อายุ 
การส่งเสริมการมีใบอนุญาตขับข่ี การสวมหมวก
นิรภัย การตรวจสอบความพร้อมของรถ และการ
บังคับใช้กฎหมายเชิงบวกที่เหมาะสมกับช่วงวัย 
 1.2 ควรขับเคล่ือนนโยบายสถานศึกษา
ปลอดภัยทางถนน (Safe School) ให้ครอบคลุม
ทุกโรงเรียนในพื้นที่ โดยก าหนดมาตรการเดินทาง
มาโรงเรียนอย่างปลอดภัย ระบบคัดกรองและ
ติดตามนักเรียนที่มีพฤติกรรมเสี่ยง การจัดการจุด
เสี่ยงบริเวณโรงเรียน และการบูรณาการทักษะ
ความปลอดภัยทางถนนในกิจกรรมการเรียนรู้ของ
สถานศึกษา 
 1.3 ควรสนับสนุนนโยบาย “1 โรงเรียน 1 
ครูทักษะคิด” โดยพัฒนาครูหรือบุคลากรหลักของ
แต่ละสถานศึกษาให้สามารถจัดกิจกรรมตาม
หลักสูตรทักษะคิดเพื่อเอาชีวิตรอดจากภัยบนท้อง
ถนน และเช่ือมโยงการท างานกับทีมวิทยากรหรือพี่
เลี้ยงของศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน
อ าเภอสระโบสถ ์
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 1.4 ควรพัฒนาระบบข้อมูลร่วมระหว่าง
สถานศึกษา โรงพยาบาล ต ารวจ หน่วยงาน
สาธารณสุข องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ โดย
ก าหนดตัวชี้วัดส าคัญ ได้แก่ อายุที่เริ่มขับขี่ การมี
ใบอนุญาตขับขี่  การสวมหมวกนิรภัย การเกิด
อุบัติเหตุซ้ า จุดเสี่ยง และพฤติกรรมความปลอดภัย 
เพื่อน าข้อมูลกลับมาใช้วางแผนและติดตามผล
อย่างต่อเนื่อง 
 2. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ 
 2.1 สถานศึกษาควรจัดกิจกรรมพัฒนาการ
รับรู้ความสามารถตนเอง ความคาดหวังในผลลัพธ์ 
การประเมินอันตราย และการปฏิบัติตัวเพื่อความ
ปลอดภัยบนท้องถนนให้แก่นักเรียน โดยเฉพาะ
นัก เรียน ท่ีขับขี่ รถจักรยานยนต์มาโรง เรี ยน 
กิจกรรมควรเน้นกรณีศึกษา สถานการณ์จ าลอง 
การฝึกตัดสินใจ การเรียนรู้จากตัวแบบ และการ
แลกเปลี่ยนความคิดเห็น ทั้งนี้ ไม่ควรจัดกิจกรรม
ฝึกขับขี่จริงให้แก่นักเรียนที่ยังไม่ถึงเกณฑ์อายุตาม
กฎหมาย 
 2.2 ควรใช้ SHELL Model วิเคราะห์ปัจจัย
ที่เกี่ยวข้องกับเหตุการณ์ และใช้ Swiss Cheese 
Model วิเคราะห์ความเชื่อมโยงของช่องโหว่ใน
ระดับบุคคล ครอบครัว สถานศึกษา ชุมชน 
ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม เพื่อให้มาตรการ
ที่ก าหนดไม่มุ่งแก้ไขเฉพาะพฤติกรรมของนักเรียน
เพียงด้านเดียว 
 2.3 ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน
อ าเภอสระโบสถ์ควรก าหนดบทบาทของภาคี
เครือข่ายให้ชัดเจน โดยสถานศึกษารับผิดชอบ
กิจกรรมการ เ รี ยน รู้และติ ดตามพฤติกรรม 
ผู้ปกครองก ากับดูแลการใช้รถจักรยานยนต์ ต ารวจ
และขนส่งสนับสนุนความรู้และการบังคับใช้
กฎหมาย หน่วยงานสาธารณสุขจัดท าและคืน
ข้อมูลสถานการณ์ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
สนับสนุนงบประมาณและปรับปรุงจุดเสี่ยง 
 2.4 คว ร จั ดท า ข้ อ ตกล ง ร่ ว ม ร ะห ว่ า ง
สถานศึกษา ผู้ปกครอง และนักเรียน เกี่ยวกับการ

ใช้รถจักรยานยนต์ การสวมหมวกนิรภัย การ
ตรวจสอบความพร้อมของรถ การหลีกเลี่ยง
พฤติกรรมเสี่ยง และการปฏิบัติตามกฎจราจร 
พร้อมก าหนดระบบติดตามที่ไม่มุ่งลงโทษ แต่เน้น
การให้ค าแนะน าและเสริมพลัง 
 2.5 ควรจัดเวทีติดตามและสะท้อนผลตาม
ว งจ ร  PAOR อย่ า ง สม่ า เ ส มอ  เพื่ อ ทบทวน
ความก้าวหน้า ปัญหา อุปสรรค และผลลัพธ์ของ
มาตรการ รวมท้ังน าข้อค้นพบกลับมาปรับปรุง
กิจกรรมให้เหมาะสมกับสถานการณ์ของแต่ละ
โรงเรียนและชุมชน 
 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
 1. ควรศึกษาประสิทธิผลของรูปแบบด้วย
การวิจัยกึ่งทดลองที่มีกลุ่มหรือพื้นที่เปรียบเทียบ 
และค านวณขนาดตัวอย่างจากขนาดอิทธิพลที่
คาดหวัง เพื่อเพิ่มความน่าเชื่อถือในการสรุปผลของ
รูปแบบ 
 2. ควรติดตามผลภายหลังสิ้นสุดกิจกรรม
อย่างน้อย 3–6 เดือน เพ่ือประเมินความคงอยู่ของ
การรับรู้ ความคาดหวังในผลลัพธ์ และการปฏิบัติ
ตัวเพื่อความปลอดภัย รวมทั้งติดตามการเกิด
อุบัติเหตุซ้ าในกลุ่มเป้าหมาย 
 3. ควรพัฒนาเครื่องมือประเมินการรับรู้
อันตรายและการตัดสินใจจากสถานการณ์จ าลอง 
เช่น ภาพเหตุการณ์ วิดีโอคลิป หรือโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ โดยประเมินท้ังความถูกต้องและ
ระยะเวลาการตอบสนอง เพื่อให้สามารถวัดทักษะ
การคิดได้ครอบคลุมกว่าการใช้แบบสอบถามเพียง
อย่างเดียว 
 4. ควรศึกษาผลของรูปแบบจ าแนกตามช่วง
อายุ ระดับชั้น เพศ ประสบการณ์การขับขี่ และ
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งศึกษาบทบาทของ
ผู้ปกครองและอิทธิพลของเพื่อนที่มีต่อการเริ่มขับขี่
และพฤติกรรมความปลอดภัย 
 5. ควรศึกษาการน ารูปแบบไปใช้ในโรงเรียน
หรือพื้นที่อื่น โดยประเมินประสิทธิผล ความเป็นไป
ได้ ความต่อเนื่อง ความพึงพอใจ ต้นทุน และ
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 1.4 ควรพัฒนาระบบข้อมูลร่วมระหว่าง
สถานศึกษา โรงพยาบาล ต ารวจ หน่วยงาน
สาธารณสุข องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอ โดย
ก าหนดตัวชี้วัดส าคัญ ได้แก่ อายุที่เริ่มขับขี่ การมี
ใบอนุญาตขับขี่  การสวมหมวกนิรภัย การเกิด
อุบัติเหตุซ้ า จุดเสี่ยง และพฤติกรรมความปลอดภัย 
เพื่อน าข้อมูลกลับมาใช้วางแผนและติดตามผล
อย่างต่อเนื่อง 
 2. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ 
 2.1 สถานศึกษาควรจัดกิจกรรมพัฒนาการ
รับรู้ความสามารถตนเอง ความคาดหวังในผลลัพธ์ 
การประเมินอันตราย และการปฏิบัติตัวเพื่อความ
ปลอดภัยบนท้องถนนให้แก่นักเรียน โดยเฉพาะ
นัก เรี ยนที่ ขับขี่ รถจักรยานยนต์มาโรง เรี ยน 
กิจกรรมควรเน้นกรณีศึกษา สถานการณ์จ าลอง 
การฝึกตัดสินใจ การเรียนรู้จากตัวแบบ และการ
แลกเปลี่ยนความคิดเห็น ทั้งนี้ ไม่ควรจัดกิจกรรม
ฝึกขับขี่จริงให้แก่นักเรียนที่ยังไม่ถึงเกณฑ์อายุตาม
กฎหมาย 
 2.2 ควรใช้ SHELL Model วิเคราะห์ปัจจัย
ที่เกี่ยวข้องกับเหตุการณ์ และใช้ Swiss Cheese 
Model วิเคราะห์ความเชื่อมโยงของช่องโหว่ใน
ระดับบุคคล ครอบครัว สถานศึกษา ชุมชน 
ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดล้อม เพื่อให้มาตรการ
ที่ก าหนดไม่มุ่งแก้ไขเฉพาะพฤติกรรมของนักเรียน
เพียงด้านเดียว 
 2.3 ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน
อ าเภอสระโบสถ์ควรก าหนดบทบาทของภาคี
เครือข่ายให้ชัดเจน โดยสถานศึกษารับผิดชอบ
กิ จกรรมการ เรี ยนรู้ และติ ดตามพฤ ติกรรม 
ผู้ปกครองก ากับดูแลการใช้รถจักรยานยนต์ ต ารวจ
และขนส่งสนับสนุนความรู้และการบังคับใช้
กฎหมาย หน่วยงานสาธารณสุขจัดท าและคืน
ข้อมูลสถานการณ์ และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
สนับสนุนงบประมาณและปรับปรุงจุดเสี่ยง 
 2.4 คว ร จั ดท า ข้ อ ตกล ง ร่ ว ม ร ะห ว่ า ง
สถานศึกษา ผู้ปกครอง และนักเรียน เกี่ยวกับการ

ใช้รถจักรยานยนต์ การสวมหมวกนิรภัย การ
ตรวจสอบความพร้อมของรถ การหลีกเลี่ยง
พฤติกรรมเสี่ยง และการปฏิบัติตามกฎจราจร 
พร้อมก าหนดระบบติดตามที่ไม่มุ่งลงโทษ แต่เน้น
การให้ค าแนะน าและเสริมพลัง 
 2.5 ควรจัดเวทีติดตามและสะท้อนผลตาม
ว งจ ร  PAOR อย่ า ง สม่ า เ ส มอ  เ พ่ื อทบทวน
ความก้าวหน้า ปัญหา อุปสรรค และผลลัพธ์ของ
มาตรการ รวมทั้งน าข้อค้นพบกลับมาปรับปรุง
กิจกรรมให้เหมาะสมกับสถานการณ์ของแต่ละ
โรงเรียนและชุมชน 
 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
 1. ควรศึกษาประสิทธิผลของรูปแบบด้วย
การวิจัยกึ่งทดลองที่มีกลุ่มหรือพื้นที่เปรียบเทียบ 
และค านวณขนาดตัวอย่างจากขนาดอิทธิพลที่
คาดหวัง เพื่อเพิ่มความน่าเชื่อถือในการสรุปผลของ
รูปแบบ 
 2. ควรติดตามผลภายหลังสิ้นสุดกิจกรรม
อย่างน้อย 3–6 เดือน เพื่อประเมินความคงอยู่ของ
การรับรู้ ความคาดหวังในผลลัพธ์ และการปฏิบัติ
ตัวเพื่อความปลอดภัย รวมทั้งติดตามการเกิด
อุบัติเหตุซ้ าในกลุ่มเป้าหมาย 
 3. ควรพัฒนาเครื่องมือประเมินการรับรู้
อันตรายและการตัดสินใจจากสถานการณ์จ าลอง 
เช่น ภาพเหตุการณ์ วิดีโอคลิป หรือโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ โดยประเมินท้ังความถูกต้องและ
ระยะเวลาการตอบสนอง เพื่อให้สามารถวัดทักษะ
การคิดได้ครอบคลุมกว่าการใช้แบบสอบถามเพียง
อย่างเดียว 
 4. ควรศึกษาผลของรูปแบบจ าแนกตามช่วง
อายุ ระดับชั้น เพศ ประสบการณ์การขับขี่ และ
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ รวมทั้งศึกษาบทบาทของ
ผู้ปกครองและอิทธิพลของเพื่อนที่มีต่อการเริ่มขับขี่
และพฤติกรรมความปลอดภัย 
 5. ควรศึกษาการน ารูปแบบไปใช้ในโรงเรียน
หรือพื้นที่อื่น โดยประเมินประสิทธิผล ความเป็นไป
ได้ ความต่อเนื่อง ความพึงพอใจ ต้นทุน และ

เงื่อนไขที่จ าเป็นต่อความส าเร็จ เพื่อพัฒนาแนวทาง
ขยายผลในระดับอ าเภอและจังหวัด 
 
กิตติกรรมประกาศ 
 ผู้วิจัยขอขอบพระคุณนายแพทย์สาธารณสุข
จังหวัดลพบุรี นายอ าเภอสระโบสถ์   
สาธารณสุขอ า เภอสระโบสถ์  ผู้ อ านวยการ
โรงพยาบาลสระโบสถ์ และคณะกรรมการศูนย์
ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ าเภอสระโบสถ์ 
ที่ให้การสนับสนุนและอ านวยความสะดวกในการ
ด าเนินการวิจัย ขอขอบพระคุณผู้ทรงคุณวุฒิที่ให้

ค าแนะน าและตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือวิจัย 
ตลอดจนสถานศึกษา สถานีต ารวจภูธร หน่วยงาน
ด้านการขนส่ง องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน ผู้น า
ชุมชน ผู้ปกครอง สภาเด็กและเยาวชน และภาคี
เครือข่ายทุกภาคส่วนที่ ร่ วมวิ เคราะห์ปัญหา 
วางแผน ด าเนินกิจกรรม และติดตามผลการ
ด าเนินงาน ขอขอบคุณผู้บริหารสถานศึกษา คณะ
ครู นักเรียน และผู้ปกครองทุกท่านที่ให้ความ
ร่วมมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลและเข้าร่วม
กิจกรรมตลอดระยะเวลาการวิจัย ซึ่งมีส่วนส าคัญ
ท าให้งานวิจัยครั้งนี้ส าเร็จลุล่วงด้วยดี 
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