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  The purpose of this research was to study the factors affecting traffic law enforcement of 
traffic police .These factors include ages,time of service of police officer ,salary , education,  
welfare benefit, officers in duty,  and equipments used in traffic police activites ,as well as the 
implementation of  the enforcement of traffic laws.The samplings studied groups . comprised 
police officers with the ranks of deputy traffic police inspectors and noncommissioned poliec  
officers in Metropolitan 6 Division, totaling 210 police officers.The data collection was carried  
by questionaires and  the analysis was done by SPSS . The statistical methods are percentage, and 
mean , standard deviation ,F-test in order to test the  hypotheses  
   
  The study found that the majority of traffic police officers , are in  the age on 40-49 years 
,with 6-10 years in service,the monthly salary ranged between 10,001 bath to 15,000 bath , with 
high-school the education ,The opinion about the welfare benefit,  officers in duty ,and 
equipments  used in traffic police activities are normal degree. The result of testing hypo-found 
then age,time of service of police officer,salary, education,  welfare benefit ,  officers in duty,  
and equipment, used in traffic police activites had no relation with the enforcement of traffic 
laws.The hypotheses were rejected. 
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บทท่ี 1 
 

ความเปนมาและความสําคญัของปญหาวจัิย 
 

 คําวา “การจราจร” เร่ิมใชคร้ังแรกในประเทศไทย เมื่อ พ.ศ. 2474 โดยกรมตํารวจได
เสนอรางพระราชบัญญัติจราจรทางบก เสนอตอกระทรวงมหาดไทย เพื่อใหออกเปนกฏหมายใช
บังคับประชาชน โดยที่ขณะนั้นรถจําพวกตาง ๆ ไดเพิ่มขึ้นจํานวนมากขึ้น เชน รถแท็กซี่ขนาดเล็ก
และยังมีการสรางสะพานพุทธยอดฟาเชื่อมระหวางจังหวัดพระนคร-ธนบุรี ทําใหมีพื้นที่เพื่อ
การจราจรกวางขวางขึ้น มีผูนิยมใชรถมากกวาเดิม พ.ต.อ. ซี.บี. ฟอลเล็ต เปนผูราง พ.ร.บ.จราจรทาง
บกขึ้น โดยอาศัยหลักกฏหมายจราจรของประเทศอังกฤษ มาดัดแปลงใหเขากับ สภาพสังคมไทย 
และไดผานการพิจารณาจากสภาผูแทนราษฎรใหเปนกฏหมายไดเมื่อ พ.ศ. 2477 จากนั้นคําวา 
“จราจร” ไดเริ่มแพรกระจายออกไปถึงประชาชน ซ่ึงการจราจรหมายถึง คน สัตว และยวดยานที่
สัญจรไปมาบนถนนหลวงโดยเคลื่อนดวยแรงคน หรือเครื่องจักร หรือลากจูง ไปดวยพาหนะ          
(งามพิศ สัตยสงวน,2545 : 1 )    
 
  จากความหมายคําวา “การจราจร” โดยรวมก็คือ การขนสงทั้งทางบก ทางเรือ และทาง
อากาศ แตที่เกี่ยวของกับบุคคลทั่วไปและมีความสําคัญมากที่สุดก็คงเปนการขนสงทางบก เปนสิ่งที่
ผูคนตองมีโอกาสไดสัมผัสอยู เปนประจําทุกวัน  โดยเฉพาะในเมืองที่ เปนมหานคร  อยาง
กรุงเทพมหานคร นับเปนปจจัยสําคัญของผูคนทุกระดับชั้นในสังคม แตส่ิงหนึ่งที่ตามมากับการ  
ขนสง การคมนาคม การสัญจรไปมา ที่สําคัญที่คนทั่วไปประสบอยูในปจจุบัน ก็คือเรื่องปญหา
การจราจรติดขัด ปญหาจราจรนับเปนปญหาที่สรางความเดือดรอนใหกับสังคมและผูคนในสังคม
เปนอยางมาก เพราะเปนเรื่องที่กลุมคนสวนใหญตองประสบอยูทุกวัน จึงรูสึกวาเปนปญหาที่นาเปน
หวง เปนส่ิงที่ตองแสวงหาแนวทางในการแกไขปญหา เปนปญหาทั้งในระดับมหภาคคือระดับ     
รัฐบาล ทุกยุคทุกสมัย หาวิธีการที่จะแกไขปญหาการจราจร ใหปญหาบรรเทาเบาบางลง ไมวาจะ
เปนนโยบายเรื่องการออกกฏหมายเกี่ยวกับการจราจรที่มีการแกไขปรับปรุงใหทันสมัยอยู
ตลอดเวลา เทาที่จะทําได การสรางขนสงมวลชนใหมีปริมาณที่มากขึ้นและมีคุณภาพยิ่งขึ้น การ
สรางปริมาณเสนทางการเดินรถเพิ่มขึ้น การสรางรถไฟฟา การสรางรถไฟฟาใตดิน  และอีกตาง ๆ 
มากมาย ลวนเปนสิ่งที่รัฐบาลพยายามทํามาทุกยุคทุกสมัย แตปญหาการจราจรก็ยังไมไดรับการ
แกไข เทาที่ควร หรือยังไมบรรลุวัตถุประสงค เพราะในปจจุบันประชาชนทุกคนในสังคมก็ยัง
ประสบกับปญหาการจราจร  ในสวนระดับจุลภาค ก็มีการนํากฏหมายที่รัฐบาลไดดําเนินการ



 2

ออกไปแลว นํามาบังคับใชอยางเครงครัด ซ่ึงหนวยงานที่เกี่ยวของก็มีตํารวจจราจรกลาง (บก.จร.), 
คณะกรรมการจัดการจราจรทางบก (คจร.) สํานักการจราจรและขนสง  กรุงเทพมหานคร ,และ
ตํารวจที่รับผิดชอบงานจราจรตาม สน.ตาง ๆ ในกรุงเทพฯ สําหรับนโยบายที่เจาหนาที่ตํารวจได
นํามาปฏิบัติ เชน การเดินรถทางเดียว การดําเนินจราจรตามพระราชดําริ การดําเนินการบังคับใช
กฏหมายตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกอยางเครงครัด  เชน การปรับ การออกใบสั่ง เปนตน 

 
 สําหรับที่มาของปญหานั้นกลาวไดวาปญหาจราจรได เร่ิมทวีความรุนแรงขึ้นหลังจาก
สงครามโลกครั้งที่ 2 ประมาณ พ.ศ. 2490 เปนตนมา กรุงเทพมหานคร ไดขยายตัวอยางรวดเร็วทั้ง
ดานประชากรและพื้นที่ การเพิ่มขึ้นของประชากรในอัตราสูง ทั้งนี้เปนการเพิ่มของประชากรโดย
ธรรมชาติและการยายถ่ินจากชนบท ในปจจุบันกรุงเทพมหานครกลายเปนเขตเมืองหลวงที่มีความ
ทันสมัยในทกุ ๆ ดาน ทัดเทียมหรือใกลเคียงกับประเทศที่พัฒนาแลว เปนสถานที่ที่มีคนอยูอยาง
หนาแนนในพืน้ที่จํานวนหนึง่ (สุพัตรา สุภาพ, 2541 : 85) เปนแหลงรวมกิจกรรมสําคัญทุกประเภท 
ไมวาจะเปนเมอืงหลวง เมืองทา เมืองอุตสาหกรรม เปนศูนยกลางการคมนาคมขนสง ศูนยกลาง
การคาและธุรกิจ ศูนยกลางการทองเที่ยวเปนที่ตั้งที่ทําการของรัฐบาล มหาวิทยาลยั โรงเรียน ฯลฯ 
ในขณะที่ชนบทมีแตความลาหลัง ยากจน และขาดแคลนในทุกสิ่งทกุอยาง ทําใหกรุงเทพมหานคร
กลายเปนแหลงศูนยกลางของการเจริญเติบโต แตเปนการเจริญเติบโตที่ไมไดมีการวางแผนไว
ลวงหนา ทําใหกรุงเทพมหานครเติบโตอยางไรระเบียบ ในเรื่องนี้ ศาสตราจารยอัน นิมมานเหมิ
นทร แหงจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย กลาววากรุงเทพมหานครนั้น กาวหนาตามยถากรรม หรือ 
Haphazard Growth การเจรญิเติบโตในลักษณะตามยถากรรมนี้ ทําใหกรุงเทพมหานครตองขยายตัว
ดานอาคารและพื้นที่อยางรวดเร็ว แตขาดการวางระบบแผนที่ดีขาดการวางแผนการใชที่ดิน ไมมี
มาตรการควบคุมการใชที่ดนิ ดังนัน้สิ่งกอสรางจึงดูดกลืนพืน้ที่วางในเมืองมากขึ้นทุกขณะเพิม่
ความแออัดใหเกิดขึ้นกับเมือง จากสภาพการขางตนจึงนาํไปสูปญหาตาง ๆ มากมาย เชน ปญหา   
ส่ิงแวดลอมเปนพิษ ปญหาชุมชนแออัด รวมทั้งปญหาการจราจร ซ่ึงนับวันจะทวคีวามรุนแรงมาก
ยิ่งขึ้น โดยที่กรุงเทพมหานครซึ่งเปนเมืองที่เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจการเมืองและสังคมของ
ประเทศ และนับเปนเมืองอนัดับที่ 15 ของโลก มีประชากรมากถึงรอยละ 9.18 ของประชากร
ทั้งหมด โดยในป 2543 ประชากรในกรุงเทพมหานคร มีจํานวน 5,680,000 คน เปนเมืองทีม่ี
ประชากรมากที่สุดของประเทศไทย ความหนาแนนของประชากรโดยเฉลี่ยคือประมาณ 3,580 คน/
ตารางกิโลเมตร (สํานักนโยบายและแผนงาน กรุงเทพมหานคร) ทําใหเกิดปญหาตามมากอีก
มากมาย รวมทั้งปญหาในเรือ่งการคมนาคมอีกดวย 
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  การคมนาคมขนสงที่สําคัญของกรุงเทพมหานครมีมากมาย แตมีความสําคัญและมี
บทบาทตอชีวิตประจําวันของคนกรุงเทพมหานคร และเปนการคมนาคมขนสงที่มีปญหาที่สุด คือ 
การคมนาคมขนสงทางบก รถยนตคันแรกที่เขามาในประเทศไทย ส่ังเขามาโดยเจาพระยาสุรศักดิ์
มนตรี กฏหมายฉบับแรกที่เกี่ยวกับการจราจรคือ พระราชบัญญัติรถลาก ป พ.ศ. 2444 
พระราชบัญญัติรถรับจาง ป 2448 พระราชบัญญัติรถยนต ป พ.ศ. 2448  ใน ป พ.ศ. 2474 กรมตํารวจ
ไดเสนอรางพระราชบัญญัติจราจรทางบกขึ้น และไดผานการพิจารณาของสภาผูแทนราษฎรเปน
กฏหมายเมื่อป พ.ศ. 2477 จนกระทั่งปจจุบันไดมีการปรับปรุง พระราชบัญญัติจราจรทางบกขึ้นใหม 
ในป พ.ศ. 2522 ซ่ึงเปนพระราชบัญญัติจราจรทางบกฉบับที่ใชอยูในปจจุบัน (นัยนา เกิดวิชัย : 
2538) 
 
 สําหรับปญหาการจราจรที่สําคัญในภาพรวม มีปญหาที่สําคัญที่สุดคือ (สลาง บุนนาค,     
2535  : 11- 13) 
 
 1.  ปญหาผังเมือง  เปนปญหาที่เกิดจากการขาดการวางแผน Master Plan ไมมีแผนที่
ชัดเจนในการวางผังเมือง นอกจากนี้ยังขาดความเขมงวดกับการกอสรางอาคารสูงและที่พักอาศัย
ยานธุรกิจ ไมมีความชัดเจนในการใชอาคารสถานที่ รวมท้ังขาดการประสานงานระหวางภาครัฐ
และภาคเอกชนในการขยายแหลงชุมชนในเขต กทม. และบริเวณรอบปริมณฑล และสุดทายคือ
ปญหาการขาดระบบสาธารณูปโภคและสื่อสาร 
 2.  ปญหาการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ความเจริญและการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยาง
รวดเร็วในชวงสองทศวรรษที่ผานมา เปนการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว ทําใหมีการพัฒนาคนและ
สภาพแวดลอมตาง ๆ ไดไมทันกับความเจริญเติบโตเหลานั้น และปญหาที่สําคัญอีกประการหนึ่งก็
คือปญหาการอพยพของชาวชนบทเขามาทํางานในเมืองหลวง เนื่องจากเมืองหลวงเปนจุดศูนยรวม
ในความเจริญตาง ๆ เปนศูนยกลางของระบบเศรษฐกิจ ประชาชนจากตางจังหวัดจึงไดเดินทางเขา
มาหางานทําในเมืองหลวงทําใหเกิดปญหาการอพยพเขามาทํางานในเมืองหลวงของชาวชนบท 
 3.   ปญหาจํานวนยานพาหนะลนเมือง มีจํานวนรถใหมเพิ่มปริมาณขึ้นอยางไมหยุดยั้ง 
และความไมสมดุลยของสัดสวนจํานวนรถยนตตอถนนในกรุงเทพฯ ซ่ึงฝายสถิติการขนสง กอง
วิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางบก ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลไวเมื่อป 2544 ไดขอมูล
ดังตอไปนี้ 
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ตารางที่ 1 สถิติรถจดทะเบียน ที่เพิ่มขึ้นเฉลี่ยตอวันในกรุงเทพมหานคร 
 

ป จํานวนรถที่เพิม่ คัน/วัน 
2541 421 
2542 543 
2543 713 
2544 831 

   2545 * 958 
   2546 * 1087 

* หมายเหตุ  : ป 2545-2546 เปนตัวเลขคาดการณ 
(ที่มา : ฝายสถิติการขนสง กองวิชาการและวางแผน กรมการขนสงทางบก, 2544 ) 
 
 1.  ปญหาระเบียบและระบบราชการ ไมวาจะเปนเรื่องหนวยงานราชการที่เกี่ยวของมี
หลายหนวยงาน แตไมมีการประสานงานกันใหเกิดความสะดวกในการปฏิบัติหนาที่ และระเบียบ
การบริหารงานราชการมีความลาชา ทําใหการแกไขปญหาเปนไปอยางไมทันตอสถานการณ 
 2.  เอกลักษณไทยที่เปนปญหา เปนลักษณะเฉพาะตัวที่สามารถพบเห็นไดในความเปน
คนไทย ไมวาจะเปนการมักงายชอบสบาย เห็นแกตัว วินัยหยอนยาน ชอบฟุมเฟอย ไมดูแลรักษา
สภาพรถ 
 
 ปญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร เดิมเปนเพียงปญหาระดับทองถ่ินที่ไดมีการแกไขอยาง
จริงจัง มาตั้งแตป พ.ศ. 2509  ปจจุบันปญหาการจราจรก็ยังคงเปนปญหาเรื้อรัง และเพิ่มความรุนแรง
กวาเดิมจนกลายเปนปญหาระดับชาติ ทัง้นี้เนื่องมาจากกรุงเทพมหานครมีอัตราการเพิ่มจํานวนรถ
ทุกป ในชวงระยะเวลา 10 ป ยานพาหนะเฉพาะที่จดทะเบียนในกรงุเทพมหานคร มีเพิ่มมากขึ้น
จํานวนยวดยานที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงไมรวมจากตางจังหวดัที่เขามาใชในพืน้ที่ เมื่อ
ส้ินป พ.ศ. 2535 มีจํานวนกวา 2.44 ลานคัน เปนรถยนตสวนบุคคลและรถจักรยานยนตจํานวนกวา 
1.22 และ 1.04 ลานคันตามลําดับอัตราการเพิ่มของรถยนตสวนบุคคลและรถจักรยานยนต 150,000 
คัน/ป (รอยละ 14) และ 160,000 คัน/ตอป (รอยละ 17)โดยเฉลี่ยเพิ่มวันละ 410 และ 440 คัน
ตามลําดับ ประกอบกับกรุงเทพมหานครมีพื้นที่ 1,568.7 ตารางกิโลเมตร มีพื้น ที่ผิวการจราจร
ทั้งหมดประมาณ 38.5 ตารางกิโลเมตร โดยที่มีถนนทั้งสิ้น 1,497 สาย ระยะทางประมาณ 2,915 
กิโลเมตร มีทางดวนประมาณ 38.1 กิโลเมตร คิดเปนเพียงรอยละ 2.45 ตารางกิโลเมตรของพื้นที่
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กรุงเทพมหานครทั้งหมด ในขณะที่มาตรฐานสากลโดยทั่วไปพืน้ที่ถนนควร เปนรอยละ 20 ของ
พื้นที่ทั้งหมด หากนํารถทั้งหมดมาจอดในพื้นที่ถนน จะมีอัตราเฉลี่ยประมาณ 61,643 คันตอพืน้ที่
ถนน 1 ตารางกิโลเมตร อาจกลาวไดวาการเพิ่มขึ้นของจํานวนรถยนตเปนผลพวงมาจากการเพิ่มขึ้น
ของจํานวนประชากรที่อาศัยอยูเปนจํานวนมาก ดวยเปนแหลงจางงานขนาดใหญ ความตองการ
เดินทางมีปริมาณสูง อัตราการเคลื่อนยายของประชาชนที่มาจากที่ตาง ๆ เพิ่มขึ้นประมาณ รอยละ 
1.7 ตอป รวมทั้งอัตราการเกดิตามธรรมชาติที่เพิ่มขึ้นประมาณ รอยละ 3.7 ตอป ทําใหความจําเปน
ในการใชรถใชถนน สําหรบัการเดินทางมีเพิ่มมากขึ้นดวย จึงทําใหปญหาจราจรยิง่หนักขึ้นไปอกี 
(ยอดพล ธนาบริบูรณ, 2537 : 5 ) 
 
 สภาพการจราจรที่ไมสมดุลกันระหวางจํานวนยานพาหนะที่เพิ่มขึ้นในขณะที่พื้นที่ผิว
จราจรมีอยูอยางจํากัด จึงกอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดบนถนนซึ่งนับวาเปนปญหาสําคัญยิ่ง
อันดับหนึ่งของชาวกรุงเทพมหานครโดยสวนรวมและกลายเปนปญหาชีวิตประจําวันของผูใชรถใช
ถนนที่ทุกคนตองเผชิญอยางไมอาจหลีกเลี่ยงไดโดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวน ซ่ึงนับวันปญหาจราจร
ติดขัดก็จะทวีความรุนแรงขึ้น ปญหาการจราจรยังกอใหเกิดความสูญเสียทั้งทางตรงและทางออม
ไดแกผลเสียดานเศรษฐกิจ สุขภาพ ชีวิต ทรัพยสิน      ในดานงบประมาณและการลงทุน (ศราวุฒิ  
พนัสขาว, 2526 : 3-26) 

 
 สภาพการจราจรที่ติดขัดในกรุงเทพมหานคร เปนปญหาที่นับวนัจะทวีความรุนแรงมาก
ขึ้นเรื่อย ๆ ความเร็วที่เปนมาตรฐานสากลสําหรับรถยนตทั่วไปทีว่ิ่งในเมืองใหญ ๆ ทั่วโลกนั้นอยูใน
อัตรา 25 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในขณะที่ความเร็วเฉลีย่ในกรุงเทพมหานครจะอยูระหวาง 15-20 
กิโลเมตรตอช่ัวโมงเทานั้น อยางไรกต็ามแตละพื้นที่รถยนตจะสามารถวิ่งไดดวยอัตราความเรว็ที่
แตกตางกนัออกไป 

 
 พื้นที่ชั้นในสุด ซ่ึงเปนยานธุรกิจและมีการจราจรหนาแนน รถยนตจะมีความเร็วเฉลี่ย
เพียง 8-9 กิโลเมตรตอช่ัวโมงเทานั้น และในบางเวลาความเร็วอาจลดลงเหลือเพียง 3-4 กิโลเมตรตอ      
ช่ัวโมงเทานั้น 
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ตารางที่ 2 ความเร็วเฉลี่ยของรถในกรุงเทพฯ ในบริเวณที่มีความเร็วเฉลี่ย 8-9 กม./ชม. 
 
ลําดับ ชื่อถนน ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
1 เยาวราช 7.69 
2 สีลม 9.93 

(ที่มา : สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, 2545) 
 
 พื้นที่ช้ันในและกลาง ซ่ึงเปนบริเวณที่มีผูอยูอาศัยหนาแนน รถยนตจะสามารถแลนดวย 
ความเร็วประมาณ 15-30 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และเหลือเพียง 9-12 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในชวงที่มีรถ
หนาแนน 

 
ตารางที่ 3 ความเร็วเฉลี่ยของรถในกรุงเทพฯ ในบริเวณที่มีความเร็วเฉลี่ย 10-30 กม./ชม. 
 
ลําดับ ชื่อถนน ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
1 เจริญกรุง (ตน) 10.96 
2 ราชดําเนิน 11.02 
3 สาทร 11.08 
4 เจริญกรุง ( ปลาย ) 11.34 
5 ราชสีมา 11.86 
6 ราชวิถี 12.00 
7 พระรามที่ 6 13.22 
8 สุขุมวิท 13.44 
9 ศรีอยุธยา 13.95 
10 พญาไท 14.06 
11 พระรามที่ 5 14.18 
12 นราธิวาสราชนคินทร 14.34 
13 พิษณุโลก 14.42 
14 สวรรคโลก 14.66 
15 พระรามที่ 4 15.99 
16 เพชรบุรีตัดใหม 16.01 
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ตารางที่ 3 ( ตอ ) 
ลําดับ ชื่อถนน ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
19 อโศกดินแดง 18.98 
20 พระรามที่ 1 20.27 
21 พัฒนาการ 20.74 
22 พหลโยธิน 21.04 
23 จรัญสนิทวงศ 21.97 
24 รัชดาภิเษก 23.40 
25 หลานหลวง 23.40 
26 เจริญนคร 23.81 
27 แจงวัฒนะ 24.13 
28 อินทรพิทักษ - เพชรเกษม 24.44 
29 ประชาธิปก-ตากสิน-สุขสวัสดิ์ 27.16 
30 ศรีนครินทร 27.59 
31 งามวงศวาน 27.85 
32 รามอินทรา 27.96 
33 ราชดําริ 28.31 

 (ที่มา : สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, 2545) 
 
 พื้นที่นอกเขตวงแหวนรอบนอก ซ่ึงเปนพืน้ที่ที่มีผูคนเขาอยูอาศัยมากขึ้นนั้นรถยนตจะวิง่
ไดโดยเฉลีย่ 30-40 กิโลเมตรตอช่ัวโมงขึ้นไป 
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ตารางที่ 4  ความเร็วเฉลี่ยของรถในกรุงเทพฯ ในบริเวณที่มีความเร็วเฉลี่ย 30-40 กม./ชม.ขึ้นไป 
 
ลําดับ ชื่อถนน ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
1 วิภาวดี- รังสิต 32.89 
2 พระราม 9 39.80 
3 พระรามที่ 3 46.90 
4 พระรามที่ 2 61.97 
5 บรมราชชนนี 62.58 

(ที่มา : สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, 2545) 
 
ความสูญเสียท่ีเกิดขึ้นจากการจราจร 
 
  ความสูญเสียจากปญหาการจราจรเปนเรื่องที่สรางความเสียหายแกสังคมและ
ประเทศชาติมีมูลคามากมายมหาศาล รวบรวมไดดังนี้คือ 
 
 1.   ความสูญเสียจากอุบัติเหตุในกรุงเทพมหานคร 
 
ตารางที่ 5 ความสูญเสียจากอุบัติเหตจุราจร 2535-2543 
 
ป พ.ศ. จํานวนอุบัติเหตุ/ราย ผูเสียชีวิต บาดเจ็บ เสียหาย/บาท 

2535 47,289 977 9,609 175,755,805 
2536 64,006 695 9,906 266,473,560 
2537 72,358 1,290 18,848 416,697,965 
2538 64,469 1,284 21,797 497,050,000 
2539 60,308 1,069 23,314 555,601,624 
2540 54,324 903 20,933 531,389,000 
2541 46,800 732 18,920 363,547,000 
2542 37,868 594 17,104 257,730,000 
2543 42,032 673 19,870 299,626,619 

( ที่มา : งาน 4 กองกํากับการ 1 ศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักตํารวจแหงชาติ, 2544) 
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2.  มูลคาทางเศรษฐกิจของการใชยานพาหนะ 
 
ตารางที่ 6  ความสูญเสียทางเศรษฐกิจ 
 

    ป พ.ศ.2545  การเปรียบเทยีบมูลคาความสูญเสียทางเศรษฐกิจ 
 ตอวัน ตอป 
1) มูลคาของการใชยานพาหนะ   35,900,000 10,770,000,000 
2) มูลคาเวลาที่ใชในการเดนิทาง  110,807,000 33,242,100,000 
รวม ( 1 + 2 ) 146,707,000 44,012,100,000 

(ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2545) 
 

3.  ความสูญเสียที่เกิดจากมลภาวะ และสภาพแวดลอม จากการตรวจวัดคุณภาพอากาศ 
และเสียงตามจุดที่มีการจราจรหนาแนนในกรุงเทพฯ พบขอมูลดังตอไปนี้ 
 
   คุณภาพอากาศ 
  จากขอมูลคุณภาพอากาศริมเสนทางจราจร ในกรุงเทพมหานคร ที่กรมควบคุมมลพิษ 
ตรวจวัดพบวา บริเวณริมเสนทางจราจรที่มีคาฝุนขนาดเล็กเกินมาตรฐาน ในลําดับตน ๆ ไดแก 
  
 ป 2544 
  1.   ปอมตํารวจสามแยกออนนุช ถ.สุขุมวิท  159  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
  2.   ปอมตํารวจสี่แยกถนนตก ถ.ตากสิน   143  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
  3.   ปอมตํารวจสี่แยกรามคําแหง ถ.รามคําแหง  143  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
 
  ป 2543 
   1.  ปอมตํารวจหาแยกคลองเตย ถ.อาจณรงค  214  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
  2.  ปอมตํารวจสามแยกออนนุช ถ.สุขุมวิท  211  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
  3.  ปอมตํารวจประตูน้ํา ถ.ราชปรารภ  172  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
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  ป 2542 
  1.  ปอมตํารวจสี่แยกถนนตก   ถ.ตากสิน   287  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
  2.  ปอมตํารวจสี่แยกพระราม 9 ถ.พระราม 9  199  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
  3.  ปอมตํารวจหลานหลวง  ถ.หลานหลวง   184  ไมโครกรัม/ ลบ.ม. 
 (มาตรฐาน = 120 ไมโครกรัม/ ลบ.ม.) 
  (ที่มา : กองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม กรุงเทพมหานคร ,2545) 
 
  จากขอมูลสรุปไดวาบริเวณเสนทางหลักที่มีคุณภาพอากาศไมดี จํานวน 10 แหง ไดแก  
ถ.ตากสิน, ถ.สุขุมวิท, ถ.พระราม 9, ถ.รามคําแหง, ถ.ราชปรารภ, ถ.เยาวราช, ถ.หลานหลวง,           
ถ.ส่ีพระยา , ถ.สุขาภิบาล 1, และ ถ.พระรามที่ 1 (ส่ีแยกมาบุญครอง ) 
  
  ควันดํา  
  จากการปฏิบัติงานของกองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอมไดรวมกับเจาหนาที่
ตํารวจจากกองบังคับการตํารวจจราจร ตรวจจับรถควันดําตั้งแตเดือนมีนาคม 2542 ถึง เดือน
ธันวาคม 2545 เพื่อศึกษาภาพรวมของการตรวจจับ  พบวา เรียกรถตรวจควันดํา จํานวน 542,808 คนั 
เปนรถควันดําเกินมาตรฐานจํานวน 258,811 คัน คิดเปนรอยละ 47.86  และนอกจากนี้ ยังไดมี     
การรวมมือกันระหวางกองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม และ ขสมก. ที่ทําการตรวจควัน
ดําทั้งหมด ตั้งแตป 2543 ถึงปจจุบัน รวมแลว 10,267 คัน พบวามีควันดําเกินคามาตรฐานและถูกพน
หามใช จํานวน 979 คัน คิดเปนรอยละ 9.54 ขณะนี้รถที่ถูกพนหามใช ไดไปทําการแกไขปรับปรุง
เพื่อนําไปลบเครื่องหมายหามใชออกแลว เกือบทั้งหมด ( คาดวากวารอยละ 90 ) 
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 ตารางที่ 7  ตารางแสดงผลการตรวจควันดําของรถโดยสารประจําทาง 
 

ป พ.ศ. จํานวนรถที่ตรวจ พบควันดํา คิดเปนรอยละ 
2543 6,795 309 4.5474 
2544 6,207 397 6.3960 
2545 3,912 263 6.7229 
2546 148 10 6.7576 
รวม 10,267 979 9.5354 

( ที่มา : กองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม กรุงเทพมหานคร ,2546 ) 
  
  มลพิษทางเสียง 
  กรมควบคุมมลพิษไดทําการตรวจวัดระดับเสียงทั้งในบริเวณทั่วไปและบริเวณริมถนน
ของกรุงเทพฯ ในระหวางป 2539-2543 ผลการตรวจระดับเสียงจากสถานีตรวจวัดจํานวน 6  สถานี
ตามถนนสายหลัก คือ ถ.พระราม 1, ถ.พหลโยธิน, ถ.ลาดพราว, ถ.ดินแดง, ถ.อินทรา, และ              
ถ.ประชาสงเคราะห พบวาระดับเสียงเฉลี่ยตลอด 24 ช่ัวโมง มีคา 73.9-79.7 dBA ซ่ึงเกินคา
มาตรฐานที่กําหนดไว ( 70 dBA ) ซ่ึงระดับเสียงที่เกินมาตรฐานนี้มีผลกระทบในระยะยาวตอการได
ยินของคนที่อาศัยอยูในพื้นที่ใกลเคียง และมีผลกอใหเกิดความรําคาญใหกับประชาชนประมาณรอย
ละ 40-70 (อางถึงใน รายงานสถานการณคุณภาพสิ่งแวดลอมของกรุงเทพฯ ,2544 หนา 58 ) 
  
 กาซคารบอนมอนอกไซด 
  จากการตรวจวัดคุณภาพอากาศของกองควบคุมและจดัการคุณภาพสิ่งแวดลอม ไดทาํการ
ตรวจวัดหาคากาซคารบอนมอนอกไซค  จากถนน 10 แหง คือ ถนนสุขุมวิท ,ถนนอาจณรงค,ถนน
สุขาภิบาล 1 ,ถนนราชปรารภ ,ถนนเยาวราช ,ถนนหลานหลวง , ถนนบํารุงเมือง,ถนนประชาธิปก,
ถนนกรุงเทพฯ-นนทบุรี, และ ถนนพระรามที่ 1ไดขอมูลดังนี้ 
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ตารางที่ 8 ตารางแสดงผลการตรวจวัดคาคารบอนมอนอกไซค 
 

สถานที่วัด คาที่วัดไดเฉลี่ย/ชม. คาที่วัดไดเฉลี่ย/วัน 
ถนนสุขุมวิท 3.9 3.9 
ถนนอาจณรงค 3.8 3.9 
ถนนสุขาภิบาล 1 3.4 3.4 
ถนนราชปรารภ 3.3 3.3 
ถนนเยาวราช 3.3 3.3 
ถนนหลานหลวง 3.5 3.5 
ถนนบํารุงเมือง 4.2 4.2 
ถนนประชาธิปก 4.4 4.4 
ถนนกรุงเทพ-นนทบุรี 3.7 3.7 
ถนนพระราม 1 4.0 4.0 

 (คามาตรฐาน/ชม.=30, คามาตรฐาน/วัน =9)  
(ที่มา : กองควบคุมและจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม  กรุงเทพมหานคร, 2546) 
 
 4.  อันตรายตอสุขภาพของเจาหนาที่ตํารวจจราจร  ปญหาการจราจรไดสงผลตอสุขภาพ
ของเจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติการเกี่ยวกับการจราจร ที่ปฏิบัติหนาที่อยูบนทองถนนในดานการไดยิน 
และการรับสารตะกั่วเขาสูรางกายเปนจํานวนมาก ดังตารางตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 9 ผลการตรวจรางกายของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
 

การตรวจสุขภาพเจาหนาที่ตาํรวจจราจรในกรุงเทพฯ 465 คน 
ความดันโลหติสูง 19 คน 
สมรรถภาพการไดยินของหผิูดปกต ิ 82 คน 
สมรรถภาพการทํางานของปอด 179 คน 
ไขมันในเลือด 279 คน 
น้ําตาลในเลือดสูง 15 คน 

(ที่มา :  ศูนยชีวอนามัย โรงพยาบาลตํารวจ, 2544-2545) 
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 นอกจากนี้ยังมีความสูญเสียจากการจราจรในภาพรวมทั้งประเทศ ในป พ.ศ.2538 
กระทรวงคมนาคมไดมีการจางบริษัทที่ปรึกษา Swedish Nation Road Consulting AB รวมกับ
บริษัท Asian Engineering ทําการศึกษาวิเคราะหสถานการณดานความปลอดภัยทางถนนใน
ประเทศไทย  และจัดทําแผนแมบท 5 ป สําหรับการแกไขปญหาอุบัติเหตุบนถนนปรากฏวา  
 
 แนวโนมของความเสี่ยงภัยจากอุบัติเหตุทางถนนในชวงป พ.ศ.2536-2538 ที่ผานมา
ประเทศไทย คอนขางรุนแรงเมื่อเทียบกับประเทศอื่น ดังสถิติตอไปนี้ 

 
  ในป 2536 มีผูเสียชีวิตจากอบุัติเหตุ  9,496 คน คิดเปน 1.08 คนตอช่ัวโมง 
  มีผูไดรับบาดเจ็บ    25,330 คน คิดเปน 2.89 คนตอช่ัวโมง 
  ในป 2537 มีผูเสียชีวิตจากอบุัติเหตุ  15,176 คน คิดเปน 1.73 คนตอช่ัวโมง 
  มีผูไดรับบาดเจ็บ    43,541 คน คิดเปน 4.77 คนตอช่ัวโมง 
  ในป 2538 มีผูเสียชีวิตจากอบุัติเหตุ  16,727 คน คิดเปน 1.09 คนตอช่ัวโมง   
   มีผูไดรับบาดเจ็บ    50,546 คน คิดเปน 5.77 คนตอช่ัวโมง 
(สํานักนโยบายและแผนการขนสงและสื่อสาร,  อางถึงใน ตรีสันต  คงตรีแกว 2540, หนา 36)   
 
 จากสถิติดังกลาวผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนทั่วประเทศเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ
32.72 ตอป คาดวาภายในป 2543 จะมีผูเสียชีวิตบนทองถนนเปนจํานวนถึง 68,000 คน คิดเปน 7.76 
คนตอช่ัวโมง หากไมมกีารแกไขปญหาการจราจรใหดกีวาที่เปนอยูในปจจุบัน 

 
 จากสภาพปญหาจราจรที่เกดิขึ้น เปนสิ่งที่ทําใหรัฐพยายามหาแนวทางในการแกไข
ปญหาใหบรรเทาเบาบางลง ดวยการแสวงหามาตรการตาง ๆ มาใช และมาตรการใหมที่มีการนํามา
บังคับใชคือ การบันทึกคะแนน ซ่ึงการบันทึกคะแนนนั้นเปนการนําผลการจับกุมมาและตรวจสอบ
ดูวามีฐานความผิดใดอยูในฐานความผิดที่จะตองบันทึกคะแนน ซ่ึงมีทั้งหมด 16 ฐานความผดิ      
ซ่ึงหากอยูในฐานความผิดดังกลาว กจ็ะมีการนําไปบันทกึความผิดลงในคอมพิวเตอร พรอมกับตัด
คะแนนผูขับขี่ที่กระทําผิดใน 16 ฐานความผิดนั้น ตามความหนกัเบาของฐานความผดิ ซ่ึงมีการเริ่ม
บังคับใชตั้งแตวันที่ 16 มกราคม 2545 เปนตนมา และเนื่องจากการบนัทึกคะแนนเปนสิ่งที่พึ่งจะ
เกิดขึ้นใหมในสังคมไทย ส่ิงที่หลีกเลี่ยงไมไดก็คือปญหาที่จะเกดิขึ้นในการปฏิบัติงาน เพราะสาเหตุ
สําคัญคือทั้งผูปฏิบัติงานคือเจาหนาที่ตํารวจจราจร และผูขับขี่ยังไมรูหรือยังไมเขาใจขอเท็จจริงหรือ
แนวทางปฏิบตัิที่ถูกตอง หรือแนวทางปฏิบัติที่เปนหัวใจสําคัญอยางแทจริง จึงทําใหการปฏิบัติงาน 
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มีอุปสรรค ปญหา หรือขอบกพรองตาง ๆ หรือไมสามารถบังคับใชไดอยางมีประสิทธิภาพได
เทาที่ควร จึงเปนเรื่องที่นาสนใจวาตั้งแตมีการบังคับใชการบันทึกคะแนนเปนตนมา วามีปจจัยใด
หรือมีปญหาและอุปสรรคใดบางในการปฏบิัติงาน  

 
วัตถุประสงคการวิจัย 
 
  1.  ศึกษาปจจยัที่มีผลตอการบังคับใชการบนัทึกคะแนนผูขับขี่ 
   2.  ศึกษาแนวทางที่เหมาะสมในการบังคับใชระบบการบันทึกคะแนนเพื่อลดปญหา
การจราจรตอไป  
  3.  ศึกษาปญหาเกี่ยวกับการบังคับใชการบนัทึกคะแนน 

4. เพื่อศึกษาหาแนวโนมการแกปญหาจราจรที่จะนํามาใชในอนาคต 
 

   ขอบเขตของการวิจัย 
  
  ผูวิจัยจึงมุงศึกษาวิจัยอยูภายใตกรอบประชากรกลุมเปาหมายคือ เจาหนาที่ตํารวจจราจร
ทั้ง พลตํารวจ, ชั้นประทวน (สิบตํารวจตรี - นายดาบตํารวจ) และ ระดับรองสารวัตร (รอยตํารวจตรี 
- รอยตํารวจเอก) ที่ปฏิบัติหนาที่ในกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 จํานวน 240 คน (ซ่ึงไดรับการ
ตอบแบบสอบถามกลับมาจํานวน 210 ชุด) โดยจะศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการนําเอาการ
บันทึกคะแนนมาบังคับใชในกรุงเทพมหานคร สําหรับสาเหตุที่เลือกกองบังคับการตํารวจนครบาล 
6 เนื่องจากเปนเขตทองที่ที่ประสบปญหาเรื่องการจราจรมากที่สุดไมวาจะเปนยานถนนสีลม ถนน
เยาวราช ส่ีแยกปทุมวัน ถนนพระราม 4 เปนตน จึงเปนทองที่ที่นาสนใจในการนํามาวิจัย  ซ่ึงในกอง
บังคับการตํารวจนครบาล 6 มีสถานีตํารวจที่อยูในเขตรบัผิดชอบดังนี้คือ 
 1.  สถานีตํารวจนครบาลปทุมวัน 
 2.  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 1 
 3.  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 2 
 4.  สถานีตํารวจนครบาลจักรวรรด ิ
 5.  สถานีตํารวจนครบาลพระราชวัง 
 6.  สถานีตํารวจนครบาลสําราญราษฏร 
 7.  สถานีตํารวจนครบาลบางรัก 
 8.  สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา 
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการวิจัย 
     
 1.  ทําใหทราบปจจัยที่มีผลตอการบังคับใช การบันทึกคะแนน 16 ฐานความผิด เพื่อนํา
ผลการศึกษาวิจัยที่ไดนําไปปรับปรุง หรือแสวงหาแนวทางที่เหมาะสมในการดําเนินการตอไป 
เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานตอไป 
 2.  ผลการวิจัยจะเปนประโยชนในการเตรียมบุคลากรใหมีความรูความเขาใจในการ
บันทึกคะแนน และปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 3.  ผลการวิจัยจะเปนแนวทางในการแกไขปญหาจราจรตอไป 
 



บทท่ี 2 
 

แนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยและเอกสารที่เก่ียวของ 
 
  การวิจัยเร่ือง “ ปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฏหมายจราจร ของตํารวจจราจร: ศึกษากรณี
กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 ผูวิจัย ไดศึกษาคนควา และนําแนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยและเอกสาร
ที่เกี่ยวของ มาเปนกรอบและแนวทางในการศึกษา ดังตอไปนี้ 
 1.  แนวคิดเกี่ยวกับการจราจร 
 2.  ทฤษฎทีี่เกี่ยวของ 
 3.  งานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวของ 
 
แนวคิดเก่ียวกับพระราชบัญญัติจราจรทางบก และอํานาจหนาท่ีของตํารวจจราจรที่สําคัญ 
    
 การจราจร หมายถึง    การใชทางของผูขับขี่  คนเดินเทา หรือคนที่จูงขี่  หรือไลตอนสัตว 
( ม.4 ( 1) พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 ) ซ่ึงเมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
จะทําใหทราบวาเปนกฏหมายที่ไมไดบัญญัติขึ้นมาดวยเหตุผลทางศีลธรรม แตเปนกฏหมายที่
บัญญัติขึ้นดวยเหตุผลทางเทคนิค การกระทําความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกไมถือวาเปน
ความผิดอาญาโดยแท  (True crime) แตมีลักษณะเปนความผิดเล็กนอยเกินกวาที่จะเปนความผิด
อาญา ซ่ึงก็ดวยเหตุผลที่บัญญัติขึ้นมาก็เพื่อใหเกิดความสะดวกและปลอดภัยในการจราจรนั่นเอง 
ความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก   พ.ศ. 2522      จึงมิใชความผิดในตัวเอง แตมีลักษณะที่ 
เปนกฏระเบียบที่ตองปฏิบัติตาม ถาฝาฝนจะตองรับผิด    ซ่ึงเรียกลักษณะความผิดดังกลาววา 
ความผิดตอกฏระเบียบ (Regular offender) นอกจากนี้แลวความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522 ยังมีลักษณะของความผิดที่เปนการกระทําโดยประมาทอยูดวย ซ่ึงพอจะแบงอธิบาย
ไดดังนี้ 
 1.  ลักษณะของความผิดที่เปนความผิดตอกฏระเบียบ (Regular offender) นั้น จะมีความ
แตกตางจากความผิดที่เปนความผิดอาญาโดยแท (Crimes)  โดยสามารถที่จะจัดการดําเนินการดวย
กฏเกณฑที่แตกตางกันตามกฏหมายคอมมอนลอวส่ิงที่แตกตางที่สําคัญของความผิดที่เปนความผิด
ตอกฏระเบียบ (Regular offender) และความผิดอาญาโดยแท (Crimes) คือ หลัก “เจตนาราย” (Mens 
rea guilty intention) โดยที่เจตนารายถือวาเปนสวนสําคัญสวนหนึ่งขององคประกอบความผิดที่เปน
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ความผิดอาญาโดยแท (Crimes) ในขณะที่ความผิดตอกฏระเบียบ (Regular offender) ไมถือหลัก
เจตนาราย เปนสวนสําคัญ 
 ในประเทศอังกฤษและประเทศสหรัฐอเมริกา กลางศตวรรษที่ 19 ศาลไดเร่ิมมีการ
กําหนดหลักเกณฑในการพิสูจน เจตนาราย (Mens rea) สําหรับความผิดที่เรียกวา ความผิดเล็กนอย
ตอตํารวจ (Petty police offender) โดยความผิดเหลาน้ีไมถือวาเปนความผิดอาญาโดยแท (Crimes)     
ตามกฏหมายคอมมอนลอว และไมถือวาเปนการกระทําผิดที่มีลักษณะผิดศีลธรรม (Morally wrong) 
แตจัดวาเปนสวนหนึ่งของแบบแผนของกฏระเบียบ (Regular scheme) และจะอยูภายใตการ
ควบคุมดูแลของฝายบริหาร (Administrative agency) มากกวาจะถูกบังคับใชโดยฝายตํารวจ โดย
ลักษณะความผิดตอกฏระเบียบดังกลาวนั้น ยากตอการพิสูจนเจตนารายเปนความผิดที่ถูกบัญญัติขึ้น 
 
  ตามเหตุผลดังกลาวมาแลวความผิดตอกฏระเบียบ (Regular offender) เหลานี้โดยปกติ
ทั่วไปจะไมถูกพิจารณาวาเปนการกระทําผิดศีลธรรม ดังนั้นผูกระทําผิดจะถูกลงโทษเพียงตําหนิติ
เตียนเล็กนอยเทานั้น เนื่องจากบทบัญญัติของกฏหมายดังกลาวมุงที่จะคุมครองประโยชนดานตาง ๆ 
ในการจัดความเปนระเบียบเรียบรอยในสังคมเพื่อประโยชนในการบรหิารปกครอง ดังนั้นโทษที่จะ
ลงจึงเปนโทษที่ไมรุนแรง อาจจะปรับเพียงเล็กนอยเทานั้น (อานนท วิบูลยสวัสดิ์   2539 : 24) 
 
 2.   ลักษณะความผิดที่เปนการกออันตราย 
  วัตถุประสงคในการบัญญัติพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ขึ้นมา มิใชเพียง
เพื่อความสะดวกในการจราจรเพียงอยางเดียว แตยังเปนการบัญญัติขึ้นมาเพื่อความปลอดภัยใน
การจราจรอีกดวย ดังนั้นการลงโทษผูกระทําความผิดกฏหมายนี้ จึงมีการลงโทษการกระทําความผดิ
ที่มีลักษณะเปนการกออันตรายดวย ความผิดที่เปนการกออันตรายนั้นเปนการกระทําที่ใกลจะ
กอใหเกิดผลที่เปนอันตรายตอคุณธรรมทางกฏหมายที่บุคคลอื่นไดรับการคุมครองแมวาผลที่เปน
ความเสียหายจะไมเกิดขึ้นก็ตาม ก็สามารถลงโทษผูกระทําผิดได ความผิดที่เปนการกออันตรายจึงมี 
“ความสมควรลงโทษ” อยูในตัวเองเหมือนความผิดอาญาที่เปนการทําอันตราย (คณิต ณ นคร, 2531 
:126) 
    
 เหตุผลที่มีการบัญญัติความผิดที่เปนการกออันตราย (A crime causing danger or a crime 
of danger) นั้นก็เพราะมีแนวคิดอยู 2 ประการ ไดแก แนวความคิดของการรับผิดในผลกลาวคือใน
ความผิดในทางอาญา  บุคคลจะตองรับผิดในทางอาญาก็ตอเมื่อความเสียหายที่ เกิดขึ้นมี
ความสัมพันธกันในระหวางการกระทําและผลโดยไมตองคํานึงถึงความชั่ว (Guilt) ตอมาเมื่อสังคม
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พัฒนาขึ้น การยึดแนวความผิดวาบุคคลตองรับผิดตอเมื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเกิดจากการ
กระทําของผูกระทําผิดอาจกอใหเกิดปญหาขึ้นได เชน ขับรถเร็วดวยความคึกคะนองในที่ชุมชนแม
จะยังไมเกิดความเสียหายแตก็อาจเกิดอันตรายกับคนอื่น ๆ ดังนั้นแนวความคิดนี้จึงเกิดการ
พัฒนาขึ้น สวนอีกแนวความผิดไดแกการพยายามกระทําความผิด กลาวคือ หลักกฏหมายในเรื่อง
การพยายามกระทําความผิดนั้นหากเปนอาชญากรรมที่เกิดขึ้นจากการกระทําอันตรายโดยเจตนา
เทานั้น ผูกระทําอาจรับผิดฐานพยายามได หากกระทําไมสําเร็จ เชน ความผิดฐานพยายามฆา แต
หลักกฏหมายในเรื่องพยายามนั้น ไมอาจแกปญหาสําหรับการกระทําบางอยางที่มีลักษณะเปนการ
กออันตรายได เชน การกระทําที่เกิดจากการ ประมาทอยางจงจงใจ ตัวอยางเชน การที่นาย ก โยน
กอนหินกอนหนึ่งผานหนาตางโดยประมาทอยางจงใจ โดยนาย ก ยอมเล็งเห็นไดวา การกระทํา
ดังกลาวอาจจะเกิดอันตรายตอผูคนที่เดินผานไปมาได หากการกระทําดังกลาวไปไมกอใหใคร
ไดรับบาดเจ็บ นาย ก ก็ไมตองรับผิดแมแตความผิดฐานพยายามเพราะกรณีที่จะถือไดวา เปนการ
พยายามกระทําความผิดไดผูกระทําความผิดตองมีเจตนากระทําความผิด (เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, 
2531 : 308-309) 

 
 จากเหตุผลทั้งสองประการที่กลาวมาแลวขางตน จึงไดมีการบัญญัติความผิดอาญาที่เปน
การกออันตราย โดยพิจารณาจากความเปนไปไดของผลที่จะเกิดขึ้นโดยเฉพาะอยางยิ่งไดมีการ
บัญญัติความผิดดังกลาวไวในกฏหมายลําดับรองซึ่งนับวันแตจะเพิ่มขึ้น เชน กฏหมายวาดวย
การจราจร เปนตน เพราะวาในความสัมพันธในชีวิตปจจุบันโดยทั่วไปแลวไดนําไปสูความจําเปนที่
จะตองปองกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้น แมวาจะเปนผลใหตองจํากัดหรือละเลยตอหลักนิติรัฐเสรี
นิยมไปบางก็ตาม 
 
 3.  ลักษณะความผิดที่เปนการกระทําโดยประมาท 

  กฏหมายอาญา คือ กฏหมายที่บัญญัติวาการกระทําหรือไมกระทําการอยางหนึ่งอยาง
ใดเปนความผิดและกําหนดโทษที่จะลงแกผูกระทําความผิด และตามมาตรา 59 วรรคแรก แหง
ประมวล กฏหมายอาญาที่บัญญัติวา “บุคคลจะตองรับผิดในทางอาญาก็ตอเมื่อไดกระทําโดยเจตนา 
เวนแตไดกระทําโดยประมาท ในกรณีที่กฏหมายบัญญัติใหตองรับผิดเมื่อแมไดกระทําโดยไมมี
เจตนา” จากบทบัญญัติดังกลาวจะเห็นไดวาการกระทําความผิดซ่ึงทําใหผูกระทําตองรับผิดทาง
อาญานั้น โดยหลักทั่วไปจะตองกระทําโดยเจตนา เวนแตกฏหมายบัญญัติใหตองรับผิดแมจะได
กระทําโดยประมาทหรือกฏหมายบัญญัติไวอยางชัดแจง หากพิเคราะหถึงการกระทําความผิดตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 จะเห็นไดวา ผูกระทําจะตองรับผิดตอเมื่อไดกระทําโดย
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เจตนา  แตมีบางฐานความผิดที่แมวาผูกระทําจะไดกระทําโดยประมาท  ก็ตองรับผิดตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไดแก ความผิดฐานขับรถโดยประมาท มาตรา 43 (4) ที่
บัญญัติวา “หามมิใหผูขับขี่ขับรถโดยประมาทหรือนาหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแกบุคคลหรือ
ทรัพยสิน” 
 
 แมวาหลักทั่วไปของการรับผิดทางอาญาตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
จะตองเปนการกระทําโดยเจตนาก็ตาม หากพิจารณาถึงการกระทําความผิดดังกลาวจะเห็นไดวา     
มีการกระทําโดยปราศจากความระมัดระวังหรือการกระทําโดยประมาทแฝงอยูดวย เพราะบางกรณี
ผลของการกระทําอันเดียวนั้นจะมีหลายอยาง เชน การขับขี่รถดวยความเร็วสูงเกินกวาที่กฏหมาย
กําหนด ผูขับขี่ยอมเล็งเห็นไดวาอาจกอใหเกิดอันตรายไดแมวาผูขับขี่นั้นจะไมมีเจตนาตองการที่จะ
ใหผลนั้นเกิดขึ้นก็ตาม หรือการขับขี่รถในขณะเมาสุรา จริงอยูแมในขณะเมาสุราแมจะไมรูวาตนได
กระทําลงอะไรลงไป ซ่ึงอาจถือไดวาไมมีการกระทําแตกอนที่ตนจะเมาสุรานั้นผูขับขี่รูตัวอยูแลววา
อาจกอใหเกิดอันตรายขึ้นจากการขับขี่รถในขณะเมาสุราแตก็ยังฝนดื่ม กรณีเหลานี้ถือวาผูขับขี่มา
โดยประมาทมาตั้งแตตน เรียกวาเปนการประมาทโดยจงใจ (Recklessness) ดังนั้นหากการขับขี่รถ
นั้นไปชนคนตาย ผูขับขี่นอกจากจะตองรับผิดตามมาตรา 67 หรือมาตรา 43 (2) แหงพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ยังมีความผิดฐานฆาคนตายโดยประมาท ตามประมวลกฏหมายอาญา 
มาตรา 291 อีกดวย 

 
 ดังนั้น จากการศึกษาถึงลักษณะความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
สามารถแยกลักษณะความผิดออกไดเปน 2 ลักษณะ คือ (อานนท วิบูลสวัสดิ์, 2539 : 39-40) 
 1.  ความผิดที่มีลักษณะไมรายแรง ความผิดประเภทนี้จะมีลักษณะที่เปนกฏระเบียบที่
ออกมาเพื่อความสะดวกหรือความมีระเบียบในการจราจร 
 2.  ความผิดที่มีลักษณะรายแรงความผิดประเภทนี้จะเปนความผิดที่บัญญัติขึ้นมา เพื่อ
ปองกันอันตรายจากการกระทําที่มีลักษณะเปนการกออันตรายตอคุณธรรมทางกฏหมายคือ ความ
ปลอดภัยในการจราจร 
   
 จากลักษณะความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่เปนการบัญญัติ
ขึ้นมาเพื่อความเปนระเบียบและเปนการปองกันอันตรายจากการกระทําที่อาจกอใหเกิดอันตรายใน
การจราจรนั้นมีความมุงหมายที่จะยกระดับมาตรฐานของความปลอดภัยและคุมครองประโยชนใน
ดานตาง ๆ ในการจัดความเปนระเบียบเรียบรอยในรัฐเพื่อประโยชนในทางปกครองบริหารความผิด
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ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มีลักษณะเปนกฏหมายเทคนิค และมีลักษณะเปน
ความผิดเพราะกฏหมายบัญญัติใหเปนความผิดสวนใหญเปนความผิดเล็กนอยเกินกวาทีจ่ะถอืวาเปน
ความผิดอาญาโดยแท การกระทําความผิดจึงเปนการละเมิดขอตกลงในสังคมดังนั้น พระราชบญัญตัิ
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยเนื้อแทแลวถือวาเปนความผิดในทางปกครองจึงมีปญหาที่ตอง
พิจารณา ตอไปวาควรจะมีการลงโทษตอความผิดจราจรที่มีลักษณะเปนความผิดในทางปกครอง
อยางไรจึงจะไดผลในการปกครองใหไดมากที่สุดเพราะวัตถุประสงคของการลงโทษเพื่อคุมครอง
สังคมมากวาเพื่อเหตุผลอ่ืนใดนั่นเอง 
 
ความคิดเห็นเกี่ยวกับการกระทําความผิดกฏหมายจราจร 
 สุดสงวน สุธีสร (อางถึงใน สมศักดิ์ บุญถม.2540 : 39) ไดใหทรรศนะเกี่ยวกับผูกระทํา
ผิดกฏหมายจราจรไวดังนี้วา 
 
 ความหมายของอาชญากรรมโดยนัยทางกฏหมาย จะมองที่พฤติกรรมของมนุษย กลาวคอื 
ถาหากมีการกระทําที่ฝาฝนบทบัญญัติของกฏหมายอาญาแลว (actus reus) ก็ถือวาเปนการประกอบ
อาชญากรรมทั้งส้ินโดยจะไมนําเอาสภาวะทางจิตใจซึ่งเปนองคประกอบทางจิตใจของผูกระทําผิด 
มาเปนสาระสําคัญ การกระทําผิดตอกฏหมายจราจรโดยนัยทางกฏหมายจึงถือวาเปนอาชญากรรม 
และผูกระทําความผิดก็ถือวาเปนอาชญากร 
 
 แตอาชญากรรมโดยนัยทางสังคม จะมองถึงการกระทําที่ฝาฝนกฏเกณฑของสังคม หรือ
กอใหเกิดความเสียหายตอสังคม โดยคํานึงถึงความรายแรงและเจตนาชั่วรายของผูกระทําเปนหลัก 
หากการกระทําผิดดังกลาวเปนการกระทําผิดที่มีลักษณะเปนความผิดในตัวเองยอมถือวาเปน
อาชญากรรมโดยชัดแจง (Mala inse)  สวนความผิดที่กฏหมายบัญญัติวาเปนความผิด (Mala 
Prohibita) ผูกระทําความผิดจะมีความผิดก็ตอเมื่อมีการกระทําความผิดตามที่กฎหมายบัญญัติเอาไว
เทานั้น 
 
 ดังที่ไดกลาวมาแลววา ความผิดจราจรเปนความผิดประเภทที่กฏหมายบัญญัติเปน
ความผิด มิไดเปนความผิดในตัวเอง และสวนใหญจะเปนความผิดเล็กนอย ประกอบกับผูกระทํา
ความผิดก็ไมไดมีเจตนาชั่วรายในการกระทําแตอยางใด โดยนัยทางสังคม จึงมองวาการกระทําผิด
กฏหมายจราจรจึงไมถือวาเปนการประกอบอาชญากรรม สําหรับในสวนของประชาชนและสังคม 
ก็มีแนวโนมในทางเดียวกับการมองอาชญากรรมโดยนัยทางสังคม 
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มาตรการโทษตามกฏหมายจราจร 
 
 กฎหมายจราจรที่ใชอยูในปจจุบัน พ.ศ. 2522 นั้นบัญญัติขึ้นมาเพื่อประสงคในความ
สะดวกและความปลอดภัยในการจราจร เพื่อใหการบังคับใชกฏหมายเปนไปอยางมีประสิทธิภาพจงึ
ไดกําหนดมาตรการโทษไว ดังนี้ 
 1.  มาตรการโทษที่เปนทางอาญา 
 2.  มาตรการโทษที่ไมใชโทษทางอาญา 
 

1. มาตรการโทษที่เปนโทษทางอาญา 
  การที่รัฐไดบัญญัติกฏหมายขึ้นก็เพื่อจะใชกฏหมายเปนเครื่องมือในการรักษาความ
สงบเรียบรอยและการลงโทษเปนเครื่องสงเสริมประสิทธิภาพในการบังคับใชกฏหมาย ซ่ึงตาม
กฏหมายจราจรไดบัญญัติขึ้นมาเพื่อความสะดวกและความปลอดภัยในการจราจร ซ่ึงมาตรการโทษ
ที่เปนโทษทางอาญา มีดังนี้คือ 
 
  1.1 โทษจําคุก หมายถึง การนําตัวผูกระทําความผิดซ่ึงศาลพิพากษาลงโทษจําคุกไป
ควบคุมตัวไวในเรือนจําหรือฑัณฑสถาน การลงโทษจําคุกเปนมาตรการที่ใชเพื่อจํากัดเสรีภาพของ
ผูกระทําความผิด ซ่ึงเปนวิธีการที่มีการใชกันอยางแพรหลาย ทั้งนี้โทษจําคุกเนนใหผูกระทํา
ความผิดสํานึกในความผิด โดยมีหลักของการแกแคน การยับยั้ง การปองกัน และการแกไขผูกระทํา
ความผิด ประกอบกัน ซ่ึงความผิดสูงสุดของโทษจําคุกมีตั้งแต จําคุกไมเกิน 1 เดือน จนถึงโทษ
สูงสุด คือ จําคุกไมเกิน 10 ป 
  โทษจําคุก ในความผิดเกี่ยวกับการจราจรนั้นเนื่องจากเปนโทษที่มีอัตราการจําคุกเพยีง
เล็กนอย แมสวนใหญศาลจะพิจารณาพิพากษาจําคุก แตก็มีการรอลงอาญาไว แตจะเนนในเรื่องของ
การใชโทษปรับเปนหลักในการลงโทษผูกระทําความผิด 
 
   1.2 โทษปรับ กฏหมายจราจรนั้นไดกําหนดโทษไวคือ โทษปรับเปนสวนใหญ 
เนื่องจาก กฏหมายถือวาความผิดฐานฝาฝนกฏหมายจราจรนั้นเปนความผิดเล็กนอย และโอกาสที่
ผูใชรถใชถนนจะหลวมตัวเขาไปกระทําความผิดกฏหมายนั้นมีมาก จึงไดกําหนดโทษปรับไวเปน
สวนใหญ โดยไดบัญญัติอัตราคาปรับไวเปนชวงกวาง ๆ โดยไดใหพนักงานสอบสวนใชดุลพินิจใน
การเปรียบเทียบปรับตามความเหมาะสมแกความผิด และตามที่กําหนดไวในคําพิพากษาของศาล 
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กระบวนการในชั้นจับกุมของเจาพนักงาน 
 

1.  กระบวนการจับกุมของเจาพนักงาน 
   การดําเนินการจับกุมผูกระทําความผิดกฎหมายจราจรเริ่มตอเมื่อเจาพนักงานจราจร
หรือพนักงานเจาหนาที่ พบวาผูขับขี่หรือบุคคลในรถฝาฝน หรือไมปฏิบัติตามกฏหมายจราจรหรือ
เมื่อพบวารถมีสภาพไมถูกตองตามที่กฎหมายกําหนด สามารถสั่งใหผูขับขี่หยุดรถ และดําเนินการ
ได 2 ประเภท คือ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 140 วรรคแรก) 
  1.1  การวากลาวตักเตือน คือ การวากลาวตักเตือนใหผูกระทําความผิดนั้นสํานึกใน
การ1.กระทําความผิด และเปนเพียงความผิดเล็กนอย และอาจมีเหตุผลอ่ืนเชน เปนบุคคลตางจังหวัด
ที่เดินทางมาที่กรุงเทพมหานครเพื่อทําธุระไมชํานาญเสนทาง เปนตน 
  1.2 ออกใบสั่งใหผูขับขี่ไปยังสถานีตํารวจ หรือที่ทําการของเจาพนักงานจราจรเพื่อ
ชําระคาปรับตามที่เปรียบเทียบ ในกรณีที่ไมพบตัวผูขับขี่ ก็จะติดใบสั่งไวที่รถของผูขับขี่ที่เห็นได
งาย ทั้งนี้ กฎหมายใหสันนิษฐานไวกอน เจาของรถหรือผูครอบครองรถเปนผูกระทําความผิด
ดังกลาว เวนแตจะพิสูจนไดวาผูอ่ืนเปนผูขับขี่ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 140 
วรรคแรก) 
   
   การดําเนินการดังกลาวสามารถดําเนินการตอผูกระทําความผิดจราจรไดทุกความผิด
ยกเวนความผิดจราจรรายแรงที่กําหนดไวในมาตรา 157 ทวิ มาตรา 159 มาตรา 160 และมาตรา 160 
ทวิ (ความผิดที่กําหนดไวในมาตรา 157 ทวิ มาตรา 159 มาตรา 160 และมาตรา 160 ทวิ แหง
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ปรากฏในภาค ผนวก ก) เชน ความผิดฐานขับขี่รถภายใต
อิทธิพลของยาเสพติด การขับรถในขณะหยอนความสามารถ เมาสุรา ผิดปกติวิสัยหรือไมคํานึงถึง
ความปลอดภัยของผูอ่ืน การขับแขงรถในทางเปนตน ซ่ึงกฎหมายหามมิใหวากลาวตักเตือน หรือ
เปรียบเทียบปรับ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 140 วรรคแรก) ตองนําตัวสง
พนักงานสอบสวนเพื่อสอบสวนสงฟองตอศาลตามเขตอํานาจตอไป 
 
  สําหรับใบสั่งที่เจาพนักงานจราจร หรือพนักงานเจาหนาที่ไดออกใหแกผูขับขี่ที่กระทํา
ความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 นั้น ถือวาเปนใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ดวย 
ในกรณีที่เจาพนักงานจราจรหรือพนักงานเจาหนาที่เรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่ ตองรีบนําใบอนุญาต
ขับขี่ที่เรียกเก็บไวไปมอบใหพนักงานสอบสวนผูมีอํานาจสอบสวนตามประมวลกฏหมายวิธี
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พิจารณาความอาญา ภายในเวลา 8 ชั่วโมง นับแตเวลาที่ออกใบสั่ง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ.2522 มาตรา 140 วรรคสาม) 
 
  สําหรับ ใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ ที่เจาพนักงานจราจร หรือพนักงานเจาหนาที่ ออกให
ดังกลาวนั้น สามารถใชแทนใบอนุญาตขับขี่ชั่วคราวไดไมเกิน 7 วัน เมื่อเจาพนักงานจราจร 
พนักงานเจาหนาที่ หรือพนักงานสอบสวนไดวากลาวตักเตือน หรือทําการเปรียบเทียบปรับ และ    
ผู ขับขี่ ไดชํ าระค าปรับตามที่ เปรี ยบ เที ยบแลว  ใหคืนใบอนุญาตขับขี่ ใหแก ผูนั้นทันที 
(พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 140 วรรคสี่)  
    
แบบใบสั่งของเจาพนักงานจราจร 
 
 แบบใบสั่งของเจาพนักงานจราจร  และใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ กําหนดไวใน
ขอกําหนดเจาพนักงานจราจร เร่ืองกําหนดแบบใบสั่งเจาพนักงานจราจรและใบรับแทนใบอนุญาต
ขับขี่ (ขอกําหนดเจาพนักงานจราจร เร่ือง กําหนดแบบใบสั่งของเจาพนักงานจราจรและใบรับแทน
ใบอนุญาตขับขี่ กําหนด ณ วันที่ 20 เมษายน 2522) สรุปสาระสําคัญไดดังนี้ 
 
 1.  ใบสั่งของเจาพนักงานจราจร และใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ฉบับหนึ่งมี 4 แผน แผน
แรกสีขาว สําหรับใหกับผูขับและติดไวที่รถ แผนที่สองสีเหลืองสําหรับสงใหศูนยประมวลขาวสาร
สํานักงานตํารวจแหงชาติ (ปจจุบัน คือศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ) แผนที่สาม
สีชมพูสําหรับมอบใหพนักงานสอบสวน แผนที่ส่ีสีฟา เปนสําเนาคูฉบับเก็บไวเปนหลักฐาน 
สําหรับพนักงานเจาหนาที่ผูจับ สําเนาทุกฉบับจะมีขอความตรงกับตนฉบับ 
 2.  การดําเนินการออกใบสั่งและใบแทนใบอนุญาตขับขี่ตามขอกําหนด เพื่อใหเกิดผลตอ
การบังคับใชกฎหมายจราจร มีดังนี้ 
  2.1  เมื่อมีการออกใบสั่ง เจาพนักงานจราจรจะสงสําเนาแผนสีเหลืองมาใหศูนยขอมูล
ใบสั่ง ซ่ึงเปนหนวยบันทึกขอมูลการกระทําผิดกฎหมายจราจรของศูนยขอมูลขอสนเทศ ซ่ึงมีจุด
บันทึกอยู ณ กองบังคับการตํารวจจราจร จะเปนผูบันทึกขอมูลดังกลาวลงในคอมพิวเตอรซ่ึงสงผาน
ขอมูล ( on line ) ไปยังคอมพิวเตอรขนาดใหญ ( Main Frame ) ของศูนยขอมูลขอสนเทศและหาก
ไมมีการชําระคาปรับหรือดําเนินการดวยวิธีการอื่นใดที่จะทําใหความผดิเปนอันเลิกไปแลวขอมูลก็
จะไมถูกลบไป  แตจะถูกสงผานไปยังกรมการขนสงทางบกเพื่อระงับการชําระภาษีประจําปสําหรับ
รถคันดังกลาว 
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  2.2 เมื่อไมมีการมาชําระคาปรับตามใบสั่งภายใน 7 วัน เจาพนักงานจะออก
หมายเรียก การออกหมายเรียกเปนอํานาจของกองบังคับการตํารวจจราจร ซ่ึงจะออกหมายเรียก
ตามที่ศูนยขอมูลขอสนเทศ จัดพิมพมาให เพื่อใหผูกระทําความผิดมารายงานตัวเพื่อดําเนินการตาม
กฎหมายตอไป 
 
   กระบวนการจับกุมของเจาพนักงานตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
ดังกลาวสามารถดําเนินการไดกับผูกระทําความผิดกฎหมายจราจรในพระราชบัญญัติอ่ืนไดตามที่
ใหอํานาจไวดวย 
 
   สําหรับกระบวนการจับกุมของเจาพนักงานอื่น ๆ ตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก
ฯ และพระราชบัญญัติทางหลวงฯ กฎหมายใหอํานาจผูตรวจการ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก    
พ.ศ. 2522 มาตรา 50) และเจาพนักงานทางหลวง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 
23) เรียกรถใหหยุดเพื่อทําการตรวจสอบ และเมื่อเชื่อวามีการกระทําการอันเปนการฝาฝนกฎหมาย 
ใหเจาพนักงานนั้น ๆ มีอํานาจจับกุมผูฝาฝนได เมื่อไดทําการจับกุมแลวใหนําตัวผูฝาฝนสงเจา
พนักงานฝายปกครองหรือตํารวจเพื่อดําเนินคดีตอไป 
 
 กระบวนการเปรียบเทียบปรับ 
 
  เมื่อมีการกระทําผิดและเจาพนักงานไดออกใบสั่งแลว ผูกระทําความผิดจะตองมา
รายงานตัวเพื่อใหพนักงานสอบสวนทําการสอบสวนเปรียบเทียบปรับ สําหรับอธิบดีกรมการขนสง
ทางบกหรือผูซ่ึงอธิบดีมอบหมายนั้น ใหมีอํานาจเปรียบเทียบปรับผูกระทําผิดในคดีความผิดตอ
พระราชบัญญัติการขนสงทางบกฯ และพระราชบัญญัติรถยนตฯ ที่มีโทษปรับสถานเดียวและ
ผูตองหาไดยินยอมใหเปรียบเทียบ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 163 และ
พระราชบัญญัติรถยนต มาตรา 67 ทวิ) ในทางปฏิบัติ อธิบดีกรมการขนสงทางบกไดมอบอํานาจการ
เปรียบเทียบปรับบรรดาความผิดตอพระราชบัญญัติการขนสงทางบกฯ และพระราชบัญญัติรถยนต
ฯ ที่มีโทษปรับสถานเดียว ใหแกพนักงานสอบสวนทําการเปรียบเทียบปรับแทนได 
 
 ผลการเปรียบเทียบปรับตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบกฯ และ พระราชบัญญัติ
รถยนตฯ ดังกลาว เมื่อผูตองหาไดชําระคาปรับตามจํานวนที่อธิบดีหรือผูที่อธิบดีมอบหมายให



 25

เปรียบเทียบภายในเวลาสามสิบวันแลว ถือวาคดีเลิกกันตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความอาญา (ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 39 (3)) 
   
 สําหรับการเปรียบเทียบปรับนั้น ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ ซ่ึงกระทําโดย
พนักงานสอบสวนนั้น เมื่อผูตองหาไดชําระคาปรับตามที่เปรียบเทียบ สถานที่ที่ระบุไวในใบสั่ง
หรือสถานที่ที่อธิบดีกําหนดแลว ถือวาคดีอาญาเปนอันเลิกกันตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมาย
วิธีพิจารณาความอาญา เชนกัน 

 
  ในการชําระคาปรับทางไปรษณียลงทะเบียน ซ่ึงกฎหมายกําหนดใหสามารถกระทําได
เมื่อมีการออกกฎกระทรวงใชบังคับ และถือวาคดีอาญาเปนอันเลิกกันนั้น (พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 141 (2)) ซ่ึงในปจจุบันยังไมมีการออกกฏกระทรวงมาใชบังคับกับกรณี
ดังกลาว 
     
2.  มาตรการโทษที่ไมใชโทษทางอาญา  
 
 เพื่อใหการบังคับใชกฏหมายของเจาพนักงานจราจรเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ จึงมี
ความจําเปนที่จะตองกําหนดมาตรการเสริมเพื่อใหผูกระทําความผิดตระหนักถึงโทษที่จะไดรับจาก
การกระทําความผิดกฏจราจรมากยิ่งขึ้น ดังนั้นจึงไดกําหนดมาตรการในการเสริมการริดรอนสิทธิ
ของผูกระทําผิดกฏจราจร ดังนี้ 
 
   2.1  การริดรอนสิทธิของผูกระทําผิดกฏจราจร 
      ได แก  อํ านาจสั่ ง ยึ ด  ส่ั งพั ก ใชห รือ ส่ั ง เพิ กถอนใบอนุญาตขับขี่ รถยนต 
รถจักรยานยนต ใบอนุญาตขับรถรับจาง ใบอนุญาตขับขี่ลอเล่ือน และใบอนุญาตผูประจําเครื่อง
อุปกรณการขนสงอันเปนโทษที่บัญญัติไวในมาตรา 161 และ 162 แหงพระราชบัญญัติจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522  
   2.2    อํานาจยึดใบอนุญาตขับขี่  
       เปนอํานาจของผูบัญชาการตํารวจนครบาล ผูบัญชาการตํารวจภูธร ผูบังคับการ
พนักงานเจาหนาที่ ผูบังคับการตํารวจทางหลวง หรือผูซ่ึงไดรับมอบหมายจากบุคคลดังกลาว ตาม
มาตรา 161 ซ่ึงจะใชอํานาจสั่งยึดใบอนุญาตดังกลาวไดก็ตอเมื่อผูขับขี่รถยนต รถจักรยานยนต รถ
รับจางหรือผูประจําเครื่องอุปกรณการขนสง ไดกระทําผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
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พ.ศ.2522 ในฐานใดฐานหนึ่งตามที่กลาวมาแลว แตการยึดใบอนุญาตขับขี่ ดังกลาวใหยึดไดมี
กําหนดครั้งละไมเกินหกสิบวัน คือ จะสั่งใหยึดไวสิบหาวัน หนึ่งเดือน หรือหนึ่งเดือนครึ่งก็ได แต
ไมเกินหกสิบวันหรือสองเดอืน 
 
 กําหนดยึดใบอนุญาตขับขี่นี้ตองนับตั้งแตวันยึดคือวันที่พนักงานเจาหนาที่ยึดใบขับขี่ไว
นั่นเอง หากผูขับขี่รถใดถูกสั่งยึดใบอนุญาตขับขี่ดังกลาวแลว ผูขับขี่นั้น ๆ ยังอาจใชสิทธิอุทธรณตอ
อธิบดีกรมตํารวจไดภายในกําหนดสิบหาวัน นับแตวันถูกยึดใบอนุญาตขับขี่ คือ ใบขับขี่ถูก
พนักงานเจาหนาที่ยึดวันใด และถูกสั่งยึดไวมีกําหนดเวลาเทาใดก็ตองอุทธรณภายในกําหนดสิบหา
วันนับแตวันที่ถูกยึด ไมใชนับแตวันที่ผูขับขี่รูวาถูกสั่งยึดใบอนุญาตขับขี่ 

 
 ดังนั้นถาพนักงานเจาหนาที่ยึดใบขับขี่ของผูขับขี่ผูใดไวและลืมเสนอ เจาพนักงานจราจร
หรือพนักงานสอบสวนเพื่อดําเนินการสั่งยึด จนลวงเลยกําหนดเวลาหกสิบวันนับแตวันยึด ถือวาผู
บัญชาการตํารวจนครบาล ผูบัญชาการตํารวจภูธร ผูบังคับการตํารวจทางหลวง หรือผูซ่ึงไดรับ
มอบหมายจากบุคคลดังกลาว หมดอํานาจสั่งยึดใบอนุญาตขับขี่สําหรับการกระทําการครั้งนั้นไปใน
ตัว แตตามปกติเจาพนักงานจราจรหรือพนักงานเจาหนาที่ จะเรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่ไวเปนการ
ช่ัวคราวโดยออกใบรับแทนใบอนุญาตขับขี่ไวใหผูขับขี่ไว แลวตองรีบนําใบอนุญาตขับขี่ที่เรียกเก็บ
ไวดังกลาวไปสงมอบแกพนักงานสอบสวนหรือเจาพนักงานจราจรภายในแปดชั่วโมงตามมาตรา 
140 วรรคสองอยูแลว กรณีดังกลาวขางตน มิอาจเกิดขึ้นได แตถาไดเกิดขึ้นตองปรับเปนความ
บกพรองของพนักงานเจาหนาที่ผูเรียกเก็บเงิน ใบขับขี่ของเขาไว 
 
  เมื่อมีการอุทธรณการยึดใบอนุญาตขับขี่ มาตรา 161 แหงพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 กําหนดให (อธิบดีกรมตํารวจ) ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติวินิจฉัยอุทธรณ และ
มีคําสั่งยึดหรือไมยึดใบอนุญาตขับขี่นั้นภายในกําหนดสามสิบวัน นับแตวันไดรับอุทธรณ ถา 
(อธิบดีกรมตาํรวจ) ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติส่ังยืนคําสั่งใหยึดหรือส่ังกลับเปนไมใหยึด
ใหถือวาคําสั่งของ (อธิบดีกรมตํารวจ) ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติเปนที่สุด 
 
 กรณีนี้อาจมิไดวาผูบัญชาการตํารวจนครบาล ฯลฯ ส่ังใหยึดใบอนุญาต ขับขี่ไวมีกําหนด
สิบหาวัน ผูถูกยึดใบขับขี่ยื่นอุทธรณตอ (อธิบดีกรมตํารวจ) ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
และไดมีการวินิจฉัยคําส่ังเมื่อเลยกําหนดสิบหาวันที่ใบอนุญาตถูกยึดตามคําส่ังของผูบัญชาการ
ตํารวจนครบาล ฯลฯ ดังนี้ตองถือวาไมตองรอคําวินิจฉัยของ (อธิบดีกรมตํารวจ) ผูบัญชาการ
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สํานักงานตํารวจแหงชาติ พอครบกําหนดสิบหาวันที่ใบอนุญาตขับขี่ถูกยึดตามคําสั่งของผู
บัญชาการตํารวจนครบาล ฯลฯ แลว ก็ตองคืนใบอนุญาตขับขี่ใหเขาไป แตผลแหงการยื่นอุทธรณ
คําส่ังยึดใบอนุญาตขับขี่ก็อาจมิได เชน (อธิบดีกรมตํารวจ) ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติ
วินิจฉัยและมีคําสั่งไมยึดใบอนุญาตขับขี่ เปนการกลับคําของผูบัญชาการตํารวจนครบาล ฯลฯ ดังนี้
ยอมมีผลวาผูขับขี่นั้นไมเคยถูกสั่งยึดใบอนุญาตขับขี่เลย 
 
 การที่ผูขับขี่ถูกส่ังยึดใบอนุญาตขับข่ีหลาย ๆ คร้ังนั้น ยังมีผลในการใชดุลพินิจของศาล
ในการที่จะสั่งการใหพักใชหรือใหเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ของผูนั้นอีกดวย กลาวคือ ถาโจทกฟอง
วาผูขับขี่กระทําผิด ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และขอใหศาลสั่งใหเพิกถอน
ใบอนุญาตขับขี่ของผูนั้นเสีย เพราะไดกระทําผิดกฏหมายจราจรจนถูกผูบังคับการตํารวจสั่งยึด
ใบอนุญาตตั้งหลายครั้งมาแลว ศาลอาจเห็นควร ใหส่ังเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ของผูนั้นเสียเลยก็ได 
เพราะการใหขับขี่รถอีกตอไปอาจกอใหเกิดอันตรายแกบุคคลหรือทรัพยสินของผูอ่ืน 
 
 อํานาจของผูบัญชาการตํารวจนครบาลนอกจากมีอํานาจสั่งยึดใบอนุญาตใบขับขี่มี
กําหนดครั้งละไมเกินหกสิบวันแลว ยังมีอํานาจบันทึกการยึดคะแนนไวดานหลังใบอนุญาตขับขี่ที่
ถูกยึด และดําเนินการอบรมทดสอบผูขับขี่ที่กระทําผิดซ้ําตั้งแตสองครั้งภายในหนึ่งป รวมทั้งสั่งพัก
ใบอนุญาตขับขี่ที่เสยีคะแนนมากของผูขับขี่นั้นมีกําหนดครั้งละไมเกินเกาสิบวัน 
 
 สวนวิธีการดําเนินการบันทึกคะแนน อบรม ทดสอบ ผูขับขี่ที่กระทําผิด และการพักใช
ใบอนุญาตขับขี่ ใหเปนไปตามที่อธิบดีกําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา     

 
 ดังนั้น จะเห็นไดวาผูขับขี่กระทําผิดกฏหมายจราจรซ้ําตั้งแตสองครั้งภายในหนึ่งป อาจ
ถูกผูบัญชาการตํารวจนครบาล ฯลฯ ส่ังพักใชใบอนุญาตขับขี่ได อํานาจนี้เหมือนกับศาลตามมาตรา 
162 จะตางกันก็ตรงที่อํานาจของศาลไมมีกําหนดเวลาสั่งพักใบอนุญาตขับขี่ และเหตุผลที่ส่ังพัก มี
เพียงผูขับขี่เสียคะแนนที่ลงไวดานหลังใบขับขี่มาก สวนของศาลเปนเหตุผลกวางกวา คือ “ถาความ
ปรากฏแกศาลวาหากใหผูนั้นขับขี่รถตอไป อาจกอใหเกิดอันตรายแกบุคคลหรือทรัพยสินของผูอ่ืน” 
คือ ใหดุลพินิจของศาลไวกวางมาก 
 
 การวินิจฉัยอุทธรณของ ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติใหเวลาสามสิบวัน นับแต
วันที่ไดรับคําอุทธรณ ถาไมไดวินิจฉัยช้ีขาดภายในเวลาดังกลาว ใหถือวา ผูบัญชาการสํานักงาน
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ตํารวจแหงชาติ วินิจฉัยไมใหยึดใบอนุญาตขับขี่หรือไมพักใชใบอนุญาตขับขี่ตามอุทธรณของผูขับ
ขี่ คือ บัญญัติใหเปนคุณแกผูขับขี่ 

 
 ผลของคําวินิจฉัยของ ผูบัญชาการตํารวจแหงชาติใหเปนที่สุด หมายความวาหากผู
บัญชาการตํารวจแหงชาติมิไดวินิจฉัยช้ีขาดอุทธรณภายในสามสิบวันนับแตวันรับคําอุทธรณก็ให
ถือวาผูบัญชาการตํารวจแหงชาติ วินิจฉัยไมใหยึดหรือพักใชใบอนุญาตขับขี่ 
 

 2.2  อาจสั่งพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ เปนอํานาจของศาลตามมาตรา 162 ซ่ึง
มิไดซํ้าซอนกับอํานาจของผูบัญชาการตํารวจนครบาล ฯลฯ ดังกลาวขางตนแตอยางใด แมผูขับขี่
กระทําผิดกฏหมายจราจร ไดถูกผูบัญชาการตํารวจสั่งยึดใบอนุญาตขับขี่ไวแลว ตอมาถูกฟองศาล
ในความผิดนั้นศาลก็ยังมีอํานาจสั่งพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ของผูนั้นอีกก็ได กรณีอาจมี
ไดเชนผูขับขี่รถยนต ไดละเมิดกฏจราจรหลายครั้งหลายหนจนพนักงานเจาหนาที่ตองเรียกเก็บ
ใบอนุญาตขับขี่ไว และเสนอใหผูบัญชาการตํารวจสั่งยึดใบอนุญาต ซ่ึงผูบัญชาการตํารวจก็ไดส่ังให
ยึดใบอนุญาตไวมีกําหนดหกสิบวันเมื่อมีการสอบสวนดําเนินคดีเพื่อฟองศาลโดยมิไดมีการ
เปรียบเทียบปรับเพราะไดกระทําผิดกฏจราจรมาหลายครั้งหลายหน พนักงานเจาหนาที่วากลาว
ตักเตือนก็มิเชื่อฟงอัยการจึงไดขอใหศาลสั่งพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ของผูนั้นไปในฟอง
ดวย ดังนี้ศาลอาจเหน็สมควรเพื่อความปลอดภัยแกบุคคลและทรัพยสินของผูอ่ืนใชอํานาจสั่งพักใช
หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ของผูนั้นเสียก็ได 
 
 การสั่งพักใชใบอนุญาตขับขี่ คือ ส่ังไมใหผูนั้นใชใบอนุญาตขับขี่มีกําหนดระยะเวลา
หนึ่ง ซ่ึงอยูในดุลพินิจของศาลวาจะใหพักใชมีกําหนดเวลานานเทาใดก็ได เชน ผูกระทําผิดกฏ
จราจรเปนเหตุใหผูอ่ืนถึงแกความตาย ศาลอาจใหพักใบอนุญาตขับขี่มีกําหนดหาปก็ได แตถาทําผิด
กฏจราจรเปนเหตุใหทรัพยสินของผูอ่ืนเสียหายเล็ก ๆ นอย ๆ แตทําผิดบอย ๆ ศาลอาจสั่งใหพักใชมี
กําหนดหนึ่งปหรือคร่ึงปเพื่อใหเข็ดหลาบ ก็ได เปนตน 
 
 การสั่งเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ เปนการสั่งไมใหใชใบอนุญาตขับขี่นั้นไดอีกเลย คือถือ
วาใบอนุญาตขับขี่นั้นถูกยกเลิกเพิกถอนโดยคําสั่งศาลนับแตวันที่ศาลมีคําสั่ง ถือวานับแตวันที่ศาลมี
คําสั่งนั้น ผูขับขี่นั้นไมไดรับอนุญาตใหขับขี่รถประเภทนั้นอีกตอไป เชน ศาลสั่งใหเพิกถอน
ใบอนุญาตขับรถยนต ผูนั้นอาจไปขอรับใบอนุญาตขับรถจักรยานยนตหรือรถจักรยานยนตสองลอ
อีกก็ได แตขอรับใบอนุญาตขับรถยนตอีกไมได เพราะนายทะเบียนยานพาหนะคงไมอนุญาต 
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 ศาลจะใชอํานาจสั่งเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ ก็ตอเมื่อปรากฏวาผูขับขี่นั้นไดกระทํา
ความผิดตอกฏจราจรเปนอาจิณ หรือกระทําความผิดอื่นที่เกี่ยวเนื่องกับการจราจรอันเปนความผิด
รายแรง กระทบตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน เชน ผูขับข่ีเปนโรคพิษสุรา
เร้ือรังขับรถยนตไปชนคนเดินขามถนนตาย ดังนี้ ศาลอาจสั่งใหเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่เสียเลยก็ได 
เปนตน 
 
การเขียนใบสั่งการจราจร 
 
 ในการที่พนักงานจราจรหรือพนักงานเจาหนาที่ตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบก        
พ.ศ. 2522 จะทําการเขียนใบสั่งที่ออกตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 140 ให
ถูกตองสมบูรณ เปนไปตามกฏหมาย ระเบียบ และคําสั่งที่เกี่ยวของ ตลอดจนสามารถนําขอมูลจาก
ใบสั่งไปวิเคราะหประมวลผลดวยเครื่องคอมพิวเตอรไดโดยสะดวก มีหลักการเขียนใบสั่งจราจร 
ดังนี้ 

 
 ขั้นตอนการปฏิบัติในการจับกุม แจงขอหาและเขียนใบสั่งจราจร 
 ในการเขียนใบสั่งตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 จะตองถือปฏิบัติตาม
หนังสือกองบัญชาการตํารวจนครบาล ที่ 0609. (อก) 43/24123 ลงวันที่ 16 ตุลาคม 2541 เร่ือง
แนวทางการปฏิบัติงานดานจราจรและหนังสือกองบังคับการตํารวจจราจรที่ 0609. (จร) 66/2541 ลง
วันที่ 20 ตุลาคม 2541 เรื่องขั้นตอนการบังคับใชกฏหมาย ในการจับกุม และการสอบสวนคดี
ความผิดเกี่ยวกับการจราจร สามารถสรุปขั้นตอนการปฏิบัติ ไดดังตอไปนี้ 
 1.  ผูจับกุมตองอยูในจุดหรือตําแหนงที่เปดเผย เห็นไดชัดเจน ไมแอบแฝง ซอนเรน การ
แสดงตัวตองแสดงตัวอยางเปดเผยใหประชาชนเห็นไดชัดเจน 
 2.  การเรียกหรือหยุดรถเพื่อจับกุม ใหใชสัญญาณนกหวีดหรือสัญญาณมือดวยทาทางที่
ถูกตองและสุภาพ พรอมทั้งชี้นําใหหยุดรถในที่ปลอดภัย 
 3.  การเขาหาผูถูกจับกุม ใหเขาหาทางดานผูถูกจับกุมนั่งอยู แสดงการทักทายดวยทา
วันทยหัตถ พรอมกับใชถอยคําวาจาที่สุภาพวา สวัสดีครับ แลวช้ีแจงเหตุผลของการเรียกรถใหหยุด
พรอมแจงขอกลาวหาที่ชัดเจน จากนั้นจึงสามารถขอตรวจสอบใบอนุญาตขับขี่ได หามยึดกุญแจรถ
โดยไมมีเหตุอันควรและหามใชมือหรือวัตถุที่ถืออยู เชน วิทยุส่ือสาร ทุบรถหรือเคาะรถของผูถูก
จับกุมโดยเด็ดขาด ทั้งนี้การจับกุมตองไมเปนลักษณะการจองจับผิด หรือหวังผลประโยชนตอบ
แทน ควรจับกุมในขอหาที่มีผูฝาฝนไดกระทําผิดชัดแจงแลว 
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 4.  การพูดคุยหรือช้ีแจง ใหใชถอยคําสุภาพ หามใชคําพูดวา “ล้ือ ,อ๊ัว,มึง,กู” หรือคําพูดที่
ไมสุภาพ อยางเด็ดขาด พึงระมัดระวังกริยาที่ไมสุภาพและไมมีมารยาท 
 5.  การเขียนใบสั่งตองดําเนินการโดยไมชักชา เปดเผย ชัดเจน ถูกตอง เรียบรอย มอบให
ผูถูกจับกุมไป ณ จุดที่ถูกจับกุม เมื่อเสร็จแลวใหทําความเคารพ ดวยทาวันทยหัตถอีกครั้ง 
 6.  หามนําผูถูกจับกุมเขาไปในตูยามหรือตูควบคุมสัญญาณไฟจราจร เพื่อพูดคุยหรือ
เขียนใบสั่งอยางเด็ดขาด เพราะจะทําใหผูพบเห็นเกิดภาพพจนที่ไมดีงามตอภาพพจนของตํารวจ
จราจร รีบเขียนใบสั่ง แจงขอหาใหชัดเจน มอบใหผูขับขี่โดยเร็วล 
 7.  การวากลาวตักเตือนตาม พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522   นั้นสามารถ
กระทําไดดวยกริยาวาจาที่สุภาพ หามใชถอยคําในลักษณะตอรอง เชน “จะเอาอยางไร” จะเสีย
คาปรับที่โรงพักหรือเสียคาปรับที่นี่ “ อันเปนการแสดงเจตนาที่ไมบริสุทธิ์ 
 8.  การนําสงใบอนุญาตขับขี่ ตองดําเนินการสงใหสถานีตํารวจทองที่หรือหนวยงานที่
เกี่ยวของทันที หรือกรณีมีความจําเปนภายใน 8 ชั่วโมง หลังจากจับกุมและเขียนใบสั่งแลว 
 
การบันทึกคะแนน 
 
 ขอกําหนดสํานักงานตํารวจแหงชาติไดกําหนดใหการกระทาํความผิดที่ถูกบันทึกคะแนน 
มี 16 ฐานความผิด ดังนี้คือ 
 1.  ขับรถในลักษณะกีดขวางการจราจร 
 2.  ขับรถบนทางเทาโดยไมมีเหตุอันควร 
 3.  ขับรถแซงดานซายไมปลอดภัย 
 4.  แซงรถเมื่อขึ้นทางชัน ขึ้นสะพานในทางโคง หรือแซงรถในระยะ 30 เมตร กอนถึง
ทางขาม ทางแยก วงเวียนหรือเกาะที่สรางไว หรือแซงรถเขาที่มีหมอก หรือควัน จนไมอาจเห็นทาง
ขางหนาในระยะ 30 เมตร หรือแซงรถอื่นเมื่อเขาที่คับขัน หรือเขตปลอดภัย หรือแซงรถในที่มี
เครื่องหมายเขตปลอดภัย 
 5.  จอดรถในทางเดินรถ หรือไหลทางโดยไมเปดไฟในเวลาที่มีแสงสวางไมเพียงพอ 
 6.  ขับรถแท็กซี่ ปฎิเสธไมรับจางบรรทุกคนโดยสาร 
 7.  ขับรถแท็กซี่ พาคนโดยสารไปทอดทิ้งระหวางทาง 
 8.  ขับรถในขณะหยอนความสามารถในการอันที่จะขับ 
 9.  ขับรถประมาทหรือนาหวาดเสียว 
 10. ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา 
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 11. ขับรถโดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดรอนของผูอ่ืน 
 12. ขับรถดวยอัตราเร็วเกินกวาที่กฏหมายกําหนด 
 13. ไมหยุดหลังเสนใหหยุดรถ ตามสัญญาณจราจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสี
แดงที่มีคําวา “หยุด” (ขับรถฝาฝนสัญญาณไฟแดง) 
 14. ขับรถในขณะเมาสุราหรือเมาอยางอื่น 
 15. ขับรถกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยของผูอ่ืน ไมหยุดรถและใหความ
ชวยเหลือตามสมควร ไมแสดงตัวและไมแจงเหตุตอพนักงานเจาหนาที่ที่ใกลเคียงทันที 
 16. แขงรถในทาง 
 
 ซ่ึงใน 16 ฐานความผิดนั้นไดแบงการบันทึกคะแนน ตามความหนักเบาของความผิดที่ได
กระทําออกเปนดังตอไปนี้ 
  1. ตัดคะแนน 10 คะแนน โดยใชตัวอักษร (A) สําหรับความผิดฐาน 
  1.1   ขับรถในลักษณะกีดขวางการจราจร 
  1.2   ขับรถบนทางเทาโดยไมมีเหตุอันควร 
 2. บันทึกคะแนนครั้งละ 20 คะแนน โดยใชตัวอักษร (B) สําหรับความผิด 

2.1 แซงรถดานซายไมปลอดภัย 
2.2 แซงรถเมื่อข้ึนทางชัน ขึ้นสะพานในทางโคง หรือแซงรถในระยะ 30 เมตร กอน 

ถึงทางขาม ทางแยก วงเวียนหรือเกาะที่สรางไว หรือแซงรถเขาที่มีหมอก หรือควัน จนไมอาจเห็น
ทางขางหนาในระยะ 30 เมตร หรือแซงรถอื่นเมื่อเขาที่คับขัน หรือเขตปลอดภัย หรือแซงรถในที่มี
เครื่องหมายเขตปลอดภัย 

2.3 จอดรถในทางเดินรถ หรือไหลทางโดยไมเปดไฟในเวลาที่มีแสงสวางไม 
เพียงพอ 
  2.4 ขับรถแท็กซี่ ปฎิเสธไมรับจางบรรทุกคนโดยสาร 
  2.5   ขับรถแท็กซี่ พาคนโดยสารไปทอดทิ้งระหวางทาง  
 3. บันทึกคะแนนครั้ง 30 คะแนน โดยใชตัวอักษร (C) สําหรับความผิด 
  3.1   ขับรถในขณะหยอนความสามารถในการอันที่จะขับ 
  3.2   ขับรถประมาทหรือนาหวาดเสียว 
  3.3   ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา 
ขับรถโดยไมคาํนึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดรอนของผูอ่ืน 
  3.4   ขับรถดวยอัตราเร็วเกินกวาที่กฏหมายกําหนด 
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 4.  บันทึกคะแนนครั้งละ 40 คะแนน โดยใชตัวอักษร (D) สําหรับความผิดฐาน 
4.1 ไมหยุดหลังเสนใหหยุดรถ ตามสัญญาณจราจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจร 

สีแดงที่มีคําวา “หยุด” (ขับรถฝาฝนสัญญาณไฟแดง) 
4.2 ขับรถในขณะเมาสุราหรือเมาอยางอื่น 

  4.3   ขับรถกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยของผูอ่ืน ไมหยุดรถและให
ความชวยเหลือตามสมควร ไมแสดงตัวและไมแจงเหตุตอพนักงานเจาหนาที่ที่ใกลเคียงทันที 
  4.4   แขงรถในทาง 
 
วิธีการบันทึก 
 
 ตามขอกําหนด สํานักงานตํารวจแหงชาติ.ไดกําหนดใหบันทึกดานหลังของใบอนุญาต
ขับขี่  ซ่ึงเจาหนาที่ตํารวจไดทําการยึดจากผูขับขี่ ภายหลังจากที่ไดเขียนใบสั่งใหผูขับขี่ 
 
 บทลงโทษสําหรับผูที่ฝาฝนการบันทึกคะแนน 16 ฐานความผิด มีดังนี้คือ 
 1.  ผูขับขี่ที่กระทําผิดใน 16 ฐานความผิดนี้ จะตองถูกยึดใบอนุญาตขับขี่ หลังจากนัน้กจ็ะ
ถูกบันทึกคะแนนตามฐานความผิดที่กําหนดไว 
 2.  กรณีทําความผิดในขอหาเดียวกันซ้ํา 2 ครั้ง ในระยะเวลา 1 ป นอกจากผูขับขี่จะถูกยึด
ใบอนุญาตขับขี่ใหเกิดความเข็ดหลาบแลวยังจะตองมีการอบรมวิชาการจราจรอีก เปนเวลา 3 ช่ัวโมง 
และจะตองมีการทดสอบ ในการทดสอบผูขับขี่จะตองทําคะแนนใหไดเกินกวารอยละ 50 จึงจะได
ใบอนุญาตขับขี่คืน 
 3.  กรณีถูกบันทึกคะแนนเกินกวา 60 คะแนน จะถูกพักใบอนุญาตขับขี่ ซ่ึงมีกําหนดครั้ง
ละไมเกิน 90 วัน 
 4.  กรณีทําความผิดซ้ําขอหาเดียวกันและเกินกวา 60 คะแนนดวย จะตองทําการอบรม 
ทดสอบ และถูกสั่งพักใบอนุญาตขับขี่ดวย 
 5.  ผูขับขี่ในระหวางถูกพักใชใบอนุญาตขับขี่ มีโทษปรับไมเกินหนึ่งพันบาทหรือจําคุก
ไมเกิน 1 เดือนหรือทั้งจําทั้งปรับ  
 
 เมื่อทราบถึงแนวความคิดเกี่ยวกับ พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 แลว เราจึงควรจะ
ทราบถึงบุคคลที่มีหนาที่ในการรับผิดชอบโดยตรงตอการแกไขปญหาจราจร ซ่ึงหากเจาหนาที่
ปฏิบัติหนาที่ภายในกรอบระเบียบกฏหมายกําหนดก็ยอมจะทําใหการแกไขปญหาจราจรเปนไป
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อยางมีประสิทธิภาพ และเปนเกราะกําบังตัวเจาหนาที่ตํารวจจราจรผูปฏิบัติงานไดเปนอยางดี แต
หากไมปฏิบัติตามหนาที่ตามกฏระเบียบที่วางไวแลว ก็ยิ่งจะทําใหการแกไขปญหาจราจรไมประสบ
ผลสําเร็จ และตัวเจาหนาที่ตํารวจจราจรเองก็อาจถูกรองเรียนหรือถูกผูบังคับบัญชาตําหนิได ดังนั้น
จึงควรมีการเรียนรูบทบาทหนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจจราจร เพื่อเปนแนวทางในการปฏิบัติงานและ
สรางความมั่นใจแก ผูปฏิบัติงานใหสามารถปฏิบัติงาน  ใหบรรลุวัตถุประสงคไดอยางมี
ประสิทธิภาพ  
 
 ในกฏหมายเกี่ยวกับการจราจร ไดแก พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มีคําที่
เกี่ยวของกับการจราจรอยู 2 คํา ไดแก 

 
  เจาพนักงานจราจร (มาตรา 4 (37) พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ) หมายความวา ขาราชการ
ตํารวจชั้นสัญญาบัตร เชน ผูบัญชาการตํารวจแหงชาติ เปนเจาพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักร ผู
บัญชาการตํารวจนครบาล  หรือ  ผูบังคับการตํารวจจราจร  เปนเจาพนักงานจราจรในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 
 พนักงานเจาหนาที่ (มาตรา 4 (38) พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ) หมายความวา ตํารวจซึ่งปฏิบัติ
หนาที่ควบคุมการจราจร ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่ในทองถนน ไมวาจะทําหนาที่ใน
การควบคุมหรืออํานวยความสะดวกในดานการจราจรก็ตาม 
 
 หนาที่ของเจาพนักงานจราจร แบงออกเปน 2 ประการ ไดแก 
   
 1.  ปฏิบัติหนาที่ตามกฏหมาย ไดแก หนาที่ในฐานะเปนเจาพนักงานตํารวจ ซ่ึงมีหนาที่
โดยตรงในการจับกุมผูฝาฝนและกระทําผิดกฏหมายอาญา, พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ, พ.ร.บ.รถยนตฯ,     
พ.ร.บ.ขนสงฯ ซ่ึงลวนแตเปนพระราชบัญญัติที่มีโทษทางอาญาทั้งส้ิน ดังนั้นเมื่อตํารวจจราจรพบ
การกระทําความผิดอยางใดอยางหนึ่งที่ฝาฝนมาตราในกฏหมายดังกลาว ตํารวจจราจรก็ยอมมี
อํานาจจับกุมในฐานะที่เปนเจาพนักงานตํารวจตามประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
นอกจากนี้แลวตํารวจจราจรยังมีหนาที่อ่ืน ๆ ซ่ึง พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กําหนดไว
เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการจราจร เชน 
  1.1 การใหสัญญาณจราจร ไมวาจะเปนสัญญาณมือหรือสัญญาณนกหวีดก็ตาม 
(พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 24, 25) 
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  1.2 การแสดงเครื่องหมายจราจร (พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 28) 
  1.3  การจัดการจราจรชั่วคราว ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรือเกิดอุบัติเหตุ ตามที่
เห็นสมควรเพื่อความสะดวกและความปลอดภัยในขณะนั้น (พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 138) 
  1.4 การจับกุมโดยการออกใบสั่งเจาพนักงานจราจร การเรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่
หรือวากลาวตักเตือน (พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 140) 
  1.5 การสั่งใหรถที่มีสภาพไมถูกตองหยุด หรือรถที่มีผูขับขี่ฝาฝนไมปฏิบัติตามกฏ
จราจร (พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 142) 
  1.6 การเคลื่อนยายรถที่หยุดหรือจอดกีดขวาง หรือใชเครื่องมือบังคับรถที่หยุดหรือ
จอดไมใหเคลื่อนยายได (พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 50 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 4 พ.ศ. 2535 มาตรา 
12) 
  1.7 การทดสอบผูขับขี่ เพื่อพิสูจนวาหยอนความสามารถในการขับขี่รถหรือไม  
(พ.ร.บ.จราจรทางบกฯ มาตรา 142 วรรคสอง ) 
 2. หนาที่ตามระเบียบที่สํานักงานตํารวจแหงชาติ (กรมตํารวจ) กําหนด ไดแก หนาที่ของ
รองสารวัตรจราจรและตํารวจจราจร ที่กําหนดไวในคําสั่งกรมตํารวจ ที่ 507/2538 ลงวันที่ 30 
เมษายน 2538 เร่ืองการกําหนดหนาที่การงานของขาราชการตํารวจในสถานีตํารวจนครบาลตาม
โครงการปรับปรุงสถานีตํารวจ 
 
หนาท่ีของรองสารวัตรจราจร 
 
 1.  จัดการและควบคุมการจราจร เชน การดูแลเจาหนาที่ใหอยูปฏิบัติหนาที่ตามจุดที่
กําหนด ซ่ึงสามารถพิจารณาเปลี่ยนแปลงไดตามเหตุผลความจําเปน รวมทั้งการติดตอประสานงาน
ในกรณีเกิดปญหาความขัดแยงดานการจราจร 
 2.  ศึกษารวบรวมเก็บสถิติขอมูลเกี่ยวกับการจราจรและนําวิทยาการตาง ๆ มาใชใน
การจราจร เชน การเก็บสถิติอุบัติเหตุจราจร 
 3.  ใหความรูและการศึกษาอบรมแกขาราชการตํารวจจราจร อบรมชี้แจงใหรูสภาพ
ปญหาจราจร กฎหมาย ระเบียบที่เกี่ยวของ ฝกอบรมระเบียบวินัย 
 4.  สอดสองตรวจตรา แนะนําใหประชาชนผูใชรถใชถนนปฏิบัติตามกฏหมายจราจร 
และแกไขขอขัดของในการปฏิบัติงาน 
 5.  วากลาวตักเตือนกอนออกใบสั่งเจาพนักงานจราจร หรือจับกุมผูละเมิดกฏหมาย 
ระเบียบ คําสั่ง ขอบังคับเกี่ยวกับการจราจร 



 35

 6.  จัดการอุบัติเหตุเบื้องตน เชน แจงพนักงานสอบสวน รักษาสถานที่เกิดเหตุ ปฐม
พยาบาลผูไดรับบาดเจ็บเบื้องตน 
 7.  เก็บรวบรวมขอมูลขาวสาร หรือขอเท็จจริงที่เปนประโยชนตอการปองกันปราบปราม 
เสนอผูบังคับบัญชาที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรง 
 8.  จับกุมผูกระทําผิดซึ่งหนา ซ่ึงถาหากไมจับกุมทันทีอาจทําใหคนรายหลบหนีหรือเปน
ผลเสียตอการดําเนินคดีก็ได 
 9.  ใหความชวยเหลือเจาหนาที่สายตรวจหรือเจาหนาที่อ่ืนตามความเหมาะสม 
 10. เมื่อไดรับคําสั่งไมวาจะเปนคําส่ังโดยฉับพลัน หรือตามแผนที่ผูบังคับบัญชา
กําหนดใหปฏิบัติอยางหนึ่งอยางใด ในการระงับปราบปราม จับกุม สกัดจับ 
 11. ชวยสารวัตรจราจรในการปฏิบัติหนาที่ภายในขอบเขตหนาที่คําสั่งที่กําหนด 
 
หนาท่ีของพนักงานเจาหนาท่ี 
 
 1.  จัดการควบคุมการจราจร ตามที่รองสารวัตรหรือสารวัตรจราจรสั่งการ 
 2.  ศึกษาเก็บรวบรวมขอมูลสถิติเกี่ยวกับการจราจร ตามที่รองสารวัตรจราจรหรือ
สารวัตรจราจรสั่งการ และนําวิทยาการตาง ๆ มาใชในงานจราจร 
 3.  สอดสอง ตรวจตรา แนะนําประชาชนผูใชรถ ใชถนน ใหปฏิบัติตามกฏหมายระเบียบ 
คําสั่ง ขอบังคับเกี่ยวกับการจราจร 
 4.  วากลาวตักเตือนกอนออกใบสั่ง หรือออกใบสั่ง จับกุม ผูละเมิดกฏ ระเบียบ คําส่ัง 
ขอบังคับเกี่ยวกับการจราจร 
 5.  จัดการรักษาสถานที่เกิดเหตุเบื้องตน แยกรถคูกรณีใหพนการกีดขวางการจราจรตาม
ความเหมาะสม พรอมทั้งทําแผนที่สังเขปไว ใหปรากฏตําแหนงของรองรอยพยานหลักฐาน เชน 
ตําแหนงรถที่หยุดอยูหลังการเฉี่ยวชน ตําแหนงของผูบาดเจ็บหรือตาย 
 6.  เก็บรวบรวมขอมูลขาวสาร หรือขอเท็จจริงที่เปนประโยชนตอการปองกันปราบปราม 
โดยรายงานขอมูลขาวสารหรือขอเท็จจริงที่เก็บรวบรวมไดเสนอตอรองสารวัตรจราจรหรือสารวัตร
จราจร 
 7.  จับกุมผูกระทําผิดซึ่งหนา ซ่ึงถาหากไมจับกุมในทันทีอาจทําใหคนรายหลบหนี หรือ
เปนผลเสียตอการดําเนินคดีก็ได 
 8.  ใหความชวยเหลือแกเจาหนาที่สายตรวจหรือเจาหนาที่อ่ืน ๆ ในการระงับปราบปราม
หรือจับกุมผูกระทําความผิดตามความเหมาะสม 
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 9.  เมื่อไดรับคําสั่งไมวาจะเปนคําสั่งโดยฉับพลัน หรือตามแผนที่ผูบังคับบัญชา
กําหนดใหปฏิบัติอยางหนึ่งอยางใด ในการระงับปราบปราม จับกุม สกัดจับ ก็ใหปฏิบัติตามคําสั่ง
นั้น 
 10.  ชวยงานอื่น ๆ 
 
กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 
 
 กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 เปนหนวยงานหนึ่งในสังกัดกองบัญชาการตํารวจ
นครบาล สํานักงานตํารวจแหงชาติ ซ่ึงไดรับการจัดตั้งขึ้นตั้งแตวันที่ 31 พฤษภาคม 2540 เปนตนมา 
ตามความในพระราชกฤษฎีกาแบงสวนราชการกรมตํารวจ กระทรวงมหาดไทย (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 
2540 แกไขเพิ่มเติมพระราชกฤษฎีกาแบงสวนราชการกรมตํารวจ กระทรวงมหาดไทย พ.ศ.2539 
และประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง กําหนดหนวยงาน เขตอํานาจ และเขตพื้นที่ปกครองของ
หนวยราชการในสังกัดกองบัญชาการตํารวจนครบาล กรมตํารวจ พ.ศ. 2540 โดยมีวัตถุประสงค
เพื่อใหการปฏิบัติราชการภายในกรมตํารวจเกิดความคลองตัว มีประสิทธิภาพ และเหมาะสมกับ
สภาพงานในปจจุบัน รวมทั้งมีหนวยงานในสังกัดและเขตอํานาจการรับผิดชอบครอบคลุมพื้นที่
ของสถานีตํารวจนครบาลตาง ๆ ดังตอไปนี้ 
 1.  กองกํากับการอํานวยการ 
 2.  กองกํากับการสืบสวนสอบสวน 
 3.  สถานีตํารวจนครบาลพระราชวัง 
 4.  สถานีตํารวจนครบาลจักรวรรดิ 
 5.  สถานีตํารวจนครบาลสําราญราษฎร 
 6.  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 1 
 7.  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 2 
 8.  สถานีตํารวจนครบาลปทุมวัน 
 9.  สถานีตํารวจนครบาลบางรัก 
 10. สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา 
 
 โดยที่กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 เปนหนวยงานระดับกลาง ซ่ึงจะตองทําหนาที่
บริหารและควบคุมการปฏิบัติงานของทุกหนวยงานในสังกัดใหเปนไปตามนโยบายของสํานักงาน
ตํารวจแหงชาติ และกองบัญชาการตํารวจนครบาล หรืออีกนัยหนึ่งก็คือมีหนาที่ในการนํานโยบาย
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ของกองบัญชาการตํารวจนครบาล และสํานักงานตํารวจแหงชาติ ไปปฏิบัติใหปรากฏผลเปน
รูปธรรมอยางแทจริง  ทั้งในสวนของการถวายอารักขาและรักษาความปลอดภัยตอองค
พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวและพระบรมวงศานุวงศ การบําบัดบํารุงสุข การใหความปลอดภัยใน
ชีวิตและทรัพยสินตลอดจนการใหบริการแกประชาชนตามอํานาจหนาที่ของตํารวจภายในเขตพื้นที่
รับผิดชอบ จึงจําเปนจะตองรวมกันปฏิบัติราชการใหเปนไปดวยความเรียบรอย มีประสิทธิภาพ 
และสอดรับกับแนวนโยบายของสํานักงานตํารวจแหงชาติ และกองบัญชาการตํารวจนครบาล 
ตลอดจนสภาพปญหาอาชญากรรม ปญหาการจราจร หรือปญหาสังคมอื่น ๆ ที่เกิดขึ้นในเขตพื้นที่
รับผิดชอบซึ่งสวนใหญเปนชุมชนเมืองและยานธุรกิจที่มีประชาชนอยูอยางหนาแนน ประกอบกับ
สํานักงานตํารวจแหงชาติไดมีคําสั่งที่  1199/2540 ลงวันที่ 29 ตุลาคม 2540 กําหนดนโยบาย
เนนหนักประจําป พ.ศ.2541 ขึ้น 5 ประการ เพื่อใหทุกหนวยไดยึดถือเปนหลักในการปฏิบัติให
บังเกิดผลอยางเปนรูปธรรม กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 จึงไดกําหนดมาตรการเพิ่มความเขม
ในการปฏิบัติงาน ใหขาราชการตํารวจในสังกัดไดยึดถือเปนแนวทางในการปฏิบัติใหปรากฏผลเปน
รูปธรรม ตามนโยบายสํานักงานตํารวจแหงชาติและกองบัญชาการตํารวจนครบาลไดอยางแทจริง 
   
ทฤษฎีโครงสราง-หนาท่ีนิยม ( Structural-Functional Theory )  
 
 ทฤษฎีโครงสราง-หนาที่นิยม มีสมมติฐานวาสังคมเปนเสมือนสิ่งมีชีวิต ซ่ึงยอมมี
สวนประกอบตาง ๆ เพื่อทําหนาที่ยอย ๆ และรวมกันเขาเปนระบบ รวมกันเปนโครงสรางของ
สังคม จึงไดช่ือวาเปนทฤษฎีโครงสรางและการหนาที่นิยม (งามพิศ สัตยสงวน 2545 : 23) 

 
 แนวความคิดของทฤษฎีนี้ เร่ิมตนจากแนวความคิดที่วาในระบบสังคม (System) หนึ่ง ๆ 
นั้นประกอบดวยระบบยอย ๆ (Sub - system) หลาย ๆ ระบบ และระบบยอยแตละระบบนั้นจะ
รวมกันเขาเปนระบบใหญ ในระบบตาง ๆ เหลานั้นจะมีการประสานเขาดวยกันเพื่อใหเกิดดุลยภาพ 
ซ่ึงในบางครั้งระบบของสังคมอาจมีการเจริญรุงเรือง หรือเส่ือมถอยได แตในระบบนั้นก็จะตองเกิด
ดุลยภาพเกิดอยูแลว ดุลยภาพดังกลาวเรียกวาเปนดุลยภาพเคลื่อนที่ 

 
 นักสังคมวิทยาที่ใชทฤษฎีโครงสราง-หนาที่นิยมมองเห็นสังคมมีลักษณะดังนี้  
  
 1.  สังคมเปนเสมือนระบบ ๆ หนึ่งที่มีหลายระบบยอยเขามาทําหนาที่ของแตละระบบ
เปนการประสานเพื่อใหเกิดความสอดคลองพึ่งพาอาศัยกันและรักษาดุลยภาพ 



 38

 2.  เมื่อสังคมเปนระบบที่ตองบํารุงรักษาตนเอง สังคมก็จะตองพยายามรักษา หรือดํารง
การพึ่งพาอาศัยและรักษาไวซ่ึงดุลยภาพ 
 3.  เมื่อเปนดังนั้น การวิเคราะหระบบของของสังคมวิทยา จึงมุงเนนไปในเรื่องความ
ตองการจําเปนของสวนประกอบตาง ๆ ของสังคม เพื่อการรักษาการพึ่งพาและการรักษาดุลยภาพ
ของระบบเอาไว 
  4.  ในระบบที่มีความตองการจําเปนนี้ สังคมจะตองมีโครงสรางเพื่อเปนหลักประกันใน
การพึ่งพาดุลยภาพ และการมีชีวิต ซ่ึงโครงสรางตาง ๆ หลาย ๆ โครงสรางอาจสามารถสนองความ
ตองการจําเปนอันเดียวก็ได แตก็มีโครงสรางที่มีจํานวนจํากัดเทานั้นที่สามารถสนองความตองการ
ความจําเปนใด ๆ หรือความตองการจําเปนหลายอยางไดในขณะเดียวกัน (สัญญา สัญญาวิวัฒน, 
2536 : 26) 
 
 ทฤษฎีโครงสราง-หนาที่ มองสังคมในฐานะที่เปนกลุมที่รวมมือประสานกันเปนรางแหที่
มีระเบียบ กระทําการในทาที่เปนระเบียบสอดคลองกับกฏเกณฑและคานิยมของสมาชิกสวนมาก 
สังคมเปนระบบที่มั่นคงมีแนวโนมที่มุงตอความสมดุล หมายความวาแนวโนมที่จะรักษาระบบที่
กระทําการไดสมดุล และมีความจําเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน (สัญญา สัญญาวิวัฒน 2538) 
 
 นักสังคมวิทยาที่มีช่ือเสียงของทฤษฎีโครงสราง-หนาที่ คือ Tallcott Parsons และโรเบิรต 
เมอรตัน ไดกลาวถึงกลุมตาง ๆ วาจะตองทําหนาที่ของตนเองใหดี เพราะกลุมตาง ๆ ผูที่อยูในกลุม
จะตองทําหนาที่ของตนเพราะถือวาเปนการทําหนาที่ เชน ครอบครัวก็ตองทําหนาที่ในการใหการ
เล้ียงดูบุตรหลาน ใหการศึกษา ในขณะเดียวกันเมื่อบุตรหลานเติบโตก็ตองทําหนาที่ในการเลี้ยงดู 
พอแมตามสภาพความเปนอยูของตน เปนการทําหนาที่ของแตละบุคคลภายในกลุม เพื่อใหกลุม
สามารถดํารงอยูได 
 
 สาระสําคัญของทฤษฎีนี้ไดแก 
 1.  สังคมจะตองมีโครงสรางที่ประกอบขึ้นจากหนวยตาง ๆ 
 2.  ผูที่อยูในกลุม ในหนวยตาง ๆ จะตองทําหนาที่ของตนเอง 
 3.  การทําหนาที่เพื่อใหกลุม หรือหนวยของตนเกิดความมั่นคง 
 4.  การทําหนาที่ ของกลุมใชบรรทัดฐานที่กลุมหรือหนวยไดเคยปฏิบัติมาเปนแนวทาง
ในการทําหนาที่ 
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  ถามที่เกิดขึ้นที่นักสังคมวิทยากลุมโครงสราง-หนาที่นิยมไดมีการถามกันเสมอก็คือ 
สังคมคือโครงสรางที่เกิดจากการรวมตัวกันของกลุมยอย ๆ หลายกลุม ตางก็ทําหนาที่ของตนทําให
สังคมเกิดความสมดุลย แตเมื่อใดก็ตามที่การทําหนาที่ของระบบยอย ๆ หรือการทําหนาที่ของกลุม
เล็ก ๆ เหลานี้ไมเปนไปอยางประสานตอเนื่องกันยอมจะกอใหเกิดปญหาที่ตามมาหลายประการ 
ดังเชนปญหาจราจรก็เปนปญหาหนึ่งที่เกิดขึ้นจะเห็นไดวาหนวยยอยของสังคมตางก็ไมทําหนาที่
ของตน ซ่ึงเกิดจากปญหาการเพิ่มขึ้นอยางมากของปริมาณรถในแตละวัน ปญหาถนนไมเพียงพอ 
คุณภาพของรถที่นํามาใช วัฒนธรรมการใชรถใชถนนของผูขับขี่หรือคนเดินเทา ซ่ึงเปนปญหาท่ี
จะตองไดรับการแกไขใหหมดไปทั้งสิ้น เชน ในเรื่องของถนนก็ตองมีการสรางถนนใหมีปริมาณ
เพิ่มขึ้น ในเรื่องปริมาณรถก็ตองมีการออกกฎหมายควบคุมปริมาณการจดทะเบียนของรถมีการ
ควบคุมปริมาณของรถใหเกิดความเหมาะสม ซ่ึงก็เหมือนการที่หนวยยอยแตละหนวยตางทําหนาที่
ของตน แลวปญหาตาง ๆ ที่เกิดขึ้นก็จะบรรเทาเบาบางหรือลดความรุนแรงลงได (งามพิศ  สัตย
สงวน 2545 : 25) 
 
ทฤษฎโีครงสรางและสภาวะไรระเบียบ ( Social Structure and Anomie )  
 
 แนวความคิดนี้เช่ือวา สังคมจะตองมีโครงสรางมีความเปนระเบียบ มีกฎเกณฑที่สมาชิก
ทุกคนจะตองปฏิบัติตาม การเสียระเบียบเกิดขึ้นเพราะสมาชิกในสังคมละเมิดกฏเกณฑ หรือ
กฎระเบียบของสังคม ซ่ึงการละเมิดอาจเกิดขึ้นมาจากสาเหตุ 3 ประการ ดังนี้คือ 
 1. การไรกฏเกณฑ 
 2.  ความขัดแยงของกฏเกณฑ เปนภาวะที่คนเราถูกบีบบังคับใหกระทําการใดหรือส่ิงใด
ที่ตรงขามกับความรูสึก หรือขัดแยงกับกฏเกณฑ 
 3.  การฝาฝน เปนภาวะที่คนเรารูสึกวาการฝาฝนไมกอใหเกิดโทษหรือเกิดประโยชนกับ
ตนแตอยางใด เชน ในการฝาฝนสัญญาณไฟแดงของผูขับขี่หากเมื่อใดก็ตามท่ีเขารูสึกวาการฝาฝน
ของเขาจะไมถูกลงโทษเขายอมกลาที่จะฝาฝนสัญญาณไฟแดงนั้น แตเมื่อใดก็ตามที่มีเจาหนาที่
ตํารวจจราจรอยูบริเวณนั้นผูขับขี่ก็ไมกลาฝาฝน 
 
 นักสังคมวิทยาที่ไดกลาวถึงสังคมไรระเบียบ (Anomie) มีอยูดังนี้คือ 
 1.  ออกัสต คองต เปนนักสังคมวิทยาคนแรกที่ไดนําเอาหลักทางดานวิทยาศาสตรเขามา
ใชในเรื่องการศึกษาทางสังคมวิทยาเปนทานแรก เปนผูที่ทําใหการศึกษาทางดานสังคมวิทยาไดรับ
การยอมรับมากขึ้น ออกัสต คองต ไดทําการศึกษาดานระเบียบของสังคมโดยไดกลาวถึงเรื่อง
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พฤติกรรมเบี่ยงเบนวาเปนผลมาจากปญหาดานชีววิทยา จิตวิทยา และปญหาทางดานจิตใจ และเปน
ที่มาของการไรระเบียบในสังคม 
 2.  เดรอกไคม เปนนักสังคมวิทยาที่ไดกลาวถึงเรื่องการไรระเบียบทางสังคมหรือ 
(Anomie) ไววา ตามปกติคนเราโดยทั่วไปมีความตองการในเรื่องตาง ๆ ไมวาจะเปนเรื่องความ
รํ่ารวย การเปนผูมีช่ือเสียง มีเกียรติยศ  ซ่ึงเปนความตองการของคนเราโดยทั่วไป แตในการไปสู
เปาหมายที่ตองการ หากคนผูนั้นกระทําการตามที่สังคมหรือคนสวนใหญปฏิบัติก็คงไมเกิดปญหา 
เชนในเรื่องการตองการเปนคนร่ํารวยหากคนผูนั้นตั้งใจทํามาหากิน รูจักประหยัด อดออม ไมใชจาย
ฟุมเฟอย เขาก็สามารถที่จะร่ํารวยได แตตองใชระยะเวลาที่ยาวนาน ในขณะที่อีกทางหนึ่งหาก
ตองการร่ํารวย แตไมอยากทํางานหนัก  ไมอยากเหนื่อย  และใชระยะเวลาสั้นก็ตองหากรรมวิธีในที่
จะใหไดมาซึ่งความร่ํารวย วิธีการที่ผิด ๆ ก็อาจถูกใชนํามาซึ่งการเปนอาชญากรสุดทายก็นําไปสูการ
ฆาตัวตาย ซ่ึงเดรอกไคมไดเสนอแนวทางการแกไขไววา ตองพยายามลดความตองการของตนลงให
มีความเหมาะสมกับฐานะหรือสภาพของตน และหันมาใชหลักทางศาสนาเปนที่ยึดเหนี่ยวจิตใจ 
และใชขัดเกลาจิตใจ 
 3.  โรเบิรต เค เมอรตัน นักสังคมวิทยาที่ไดกลาวถึงเรื่องการไรระเบียบทางสังคมและ
พฤติกรรมเบี่ยงเบนไววา ตามปกติคนเรามีความเปนอาชญากรอยูในตัวของแตละคน หากเมื่อใดก็
ตามที่มีโอกาสก็จะแสดงออกซึ่งพฤติกรรมเหลานั้น และในตัวคนเรานั้นก็มีการตั้งจุดมุงหมายของ
ชีวิตเอาไววาตองการเปาหมายของชีวิตเปนอยางไร แตในการไปสูเปาหมายของตนเองนั้นวิธีการที่
จะนําไปสูเปาหมายเปนวิธีการที่ถูกตองหรือไม  ถาวิธีการที่ถูกตองตามกฏเกณฑของสังคมก็ไมเกิด
ปญหาหรือทําใหสังคมไรระเบียบ แตเมื่อใดที่วิธีการไมถูกตองยอมทําใหมีการเสียระเบียบในสังคม
ได เชน อยากร่ํารวยวิธีการถูกตองก็คือขยันทํามาหากิน หากวิธีการไมถูกตองก็คือ การคายาเสพติด 
การฉอราษฎรบังหลวง เปนตน สําหรับแนวทางการแกไขของ เมอรตันก็คือการใหการศึกษา ไมวา
จะเปนการสอนวิชาชีพ เพื่อใหเปนวิชาชีพใหเขาสามารถทํางานและหาเลี้ยงชีพไดตามสภาพของเขา 
เกี่ยวกับเรื่องสังคมไรระเบียบก็คือ เกิดจากการที่ความมุงหวังของตนเองไมสมหวังดังตั้งใจและ
ความลมเหลวของกฏเกณฑของสังคม โครงสรางของสังคมเปนความกดดัน เชนปญหาเรื่อง
อาชญากรรม เมอรตันไดมีการนําเสนอวาเปนสิ่งที่ตอบสนองความตองการของคนเราในบาง
สถานการณ ในขณะที่คนเรามีความตองการที่ไมมีที่ส้ินสุด มีความทะเยอทะยาน อาจเปนสาเหตุให
มีการฝาฝนระเบียบของสังคม  เมอรตันไดใหเหตุผลตอไปอีกวาโครงสรางทางสังคมและ
สภาพแวดลอมเปนทั้งแรงกดดันและตัวกระตุนใหบุคคลทําการฝาฝนกฏเกณฑของสังคมในบาง
สังคมพบวาผูที่กระทําความผิดไมใชผูที่กระทําความผิดโดยเปนอาชญากรโดยอาชีพ หรือไดกระทํา



 41

ผิดเพราะความจงใจ แตไดกระทําความผิดเพราะโครงสรางทางสังคมและสภาพแวดลอมเปนสําคัญ 
(งามพิศ  สัตยสงวน : 2545) 
 
 กลาวโดยสรุป สภาพไรกฎเกณฑ หรือ (Anomie) คือสภาพอันสลับซับซอนที่
ประกอบดวยความยากจน การขาดโอกาสในการไปสูความสําเร็จ จะทําใหเกิดความสับสนในทาง
วัฒนธรรม คานิยมที่ไมเหมาะสมก็จะเกิดขึ้น ส่ิงที่คนในสังคมตองการก็คือการไปสูเปาหมายที่ตน
ตองการโดยไมสนใจวิธีการ โดยส่ิงที่คนทั่วไปสนใจก็คือเปาหมายเปนสําคัญ (สัญญา สัญญาวิวัฒน 
: 2539)  
   
ทฤษฎีความขัดแยง ( Conflict Theory ) 
 ตามทัศนะของแซมบลิสและไซดแมน (Chambliss and Seidmen :1971. อางถึงในปุระชัย 
เปยมสมบูรณ. 2530 : 111) กระบวนการนิติบัญญัติสนใจตอบสนองเฉพาะอุปสงคของกลุมที่มี
อํานาจในทางสังคม ดวยเหตุนี้ พฤติกรรมเบี่ยงเบนโดยเฉพาะอยางยิ่งพฤติกรรมอาชญากรจึงไมใช
ประเด็นปญหาทางศีลธรรม แตเปนประเด็นปญหาทางการเมือง แซมบลิสและไซดแมนไดพัฒนา 
“ทฤษฎีกระบวนการนิตินัย” (Theory Legal Process) ซ่ึงประกอบดวย 21 บททฤษฎี สาระสําคัญ
ของทฤษฎีกระบวนการนิตินัยพอสรุปไดดังนี้ คือ 
 1.  ในสังคมซับซอน อํานาจทางการเมืองผูกพันอยางใกลชิดกับตําแหนงทางสังคม 
 2.  กลุมที่มีตําแหนงทางเศรษฐกิจและการเมืองยิ่งสูงขึ้น ยอมมีโอกาสสะทอนความ
คิดเห็นของตนใหปรากฏในกฏหมายมากยิ่งขึ้น 
 3.  กฏหมายซึ่งกําหนดโทษเกี่ยวกับพฤติกรรมบางประเภทของบุคคลที่มีตําแหนงทาง
สังคมต่ํามักมีการบังคับใชอยางเด็ดขาด ในขณะที่กฏหมายซึ่งบัญญัติหามพฤติกรรมของบุคคลชั้น
กลางและชั้นสูงมักถูกละเลยในการบังคับใช 
 4.  ในกรณีที่มีการบัญญัติกฏหมายอยางเปนกลาง ซ่ึงบุคคลในทุกชนชั้นมักละเมิดอยาง
เทาเทียมกันยิ่งผูกระทําความผิดมีตําแหนงทางสังคมต่ําลงเพียงใด การลงทัณฑตามระวางโทษที่
กําหนดไวยิ่งแนนอนขึ้นเพียงนั้น 
 5.  เมื่อมีการลงทัณฑ บุคคลซึ่งอยูในชนชั้นต่ําสุด มักไดรับโทษสูงสุด 
 โดยสรุปนักอาชญาวิทยาความขัดแยงไดเสนอแนะวิธีการแกไขปญหาอาชญากรรมโดย
การสรางความเปนธรรมขึ้นในสังคม กลาวคือ อยางนอยที่สุด สังคมตองบัญญัติและบังคับใช
กฏหมายอาญาเพื่อปกปองสิทธิเสรีภาพของประชาชน โดยสวนรวมไมใชเฉพาะเพื่อผลประโยชน
ของนายทุนและผูมีอํานาจในสังคม 
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ทฤษฎีพฤติกรรมเบี่ยงเบน (The Deviant Behavior Perspective) 
  
 ทฤษฎีนี้เชื่อวา พฤติกรรมหรือสภาวะการณใด ๆ ที่มีการเบี่ยงเบนจากบรรทัดฐานของ
สังคมนั้นอาจจะเกิดจากวิธีการอันชอบธรรมที่ใชกันอยู มีลักษณะเปนอุปสรรคตอเปาหมายของ
บุคคลหรือกลุมบุคคล เชน เด็กยากจนโอกาสที่จะไดรับการวาจางในการทํางานนอยกวาเนื่องจาก
ดอยการศึกษา ดอยทักษะ พวกเหลานี้จะมารวมกลุมกัน เสพยาเสพติด ลักขโมย แตไมได
หมายความวาคนที่มีโอกาสจํากัดทุกคนในการประกอบอาชีพจะตองกลายเปนผูกระทําผิดเสมอไป 
เพราะจะตองมีแรงจูงใจบางอยาง เชน หากกลุมยกยองคนทําผิดหรือเปนเพื่อนพวกมิจฉาชีพ บุคคล
นั้นก็มีบรรยากาศจูงใจไมนอยใหกระทําผิด 

 
  คําวา “เบี่ยงเบน” หมายถึง คุณสมบัติที่บอกลักษณะของบุคคล ไมวาจะเปนความบอง 
ความพิลึก ความวิตถาร บา ขี้โกง คําเหลานี้เปนคําที่บอกลักษณะตรงขามกับบรรทัดฐานที่คน
ธรรมดาทั่วไปปกติปฏิบัติ (เสริน ปุณณะหิตานนท, 2528 : 164) 
 
 เมอรตัน (Robert K. Merton) กลาววา พฤติกรรมเบี่ยงเบนเปนพฤติกรรมที่ละเมิดหรือ
เกินเลยไปจากบรรทัดฐานที่คนสวนใหญปฏิบัติ เชน การละเมิดตอกฏเกณฑ การละเมิดกฏหมาย 
หรือการกระทําที่มีลักษณะเปนการทาทายหรือแหวกแนว เชน พวกปญญาชน นักวิทยาศาสตร นัก
คิดนักเขียน เปนตน (อางถึงใน งามพิศ สัตยสงวน 2545 : 29) 
 
  พารสัน (Tallcott Parsons) เสนอแนวความคิดเกี่ยวกับความเบี่ยงเบนวา สังคมมีความ
คาดหวังรวนกัน เปนแนวทางกวาง ๆ ที่เราควรจะกระทําตามบทบาทที่สังคมกําหนดไว การที่บุคคล
ละเมิดบรรทัดฐานนั้นประกอบดวยองคประกอบคือ ตัวผูละเมิด สถานการณขณะนั้นที่อํานวยให 
และแรงจูงใจทีจะผลักดันใหเกิดการกระทําผิด (Parsons อางถึงใน สมศักดิ์ บุญถม.2540 :20) 
 
 โคเฮน (Cohen) กลาววา พฤติกรรมเบี่ยงเบนเปนการละเมิดความคาดหวังของสถาบัน 
ซ่ึงความคาดหวังที่มีการรับรูและการมีสวนรวมซึ่งเปนเสมือนความชอบธรรมในระบบสังคมมโน
ทัศนเบี่ยงเบนโดยนัยของมัน คือมโนทัศนของระเบียบแบบแผนซึ่งเกิดจากการปฏิบัติจนเปน
บรรทัดฐานของสังคมแตในทิศทางตรงกันขาม ความเบี่ยงเบนเปนสวนที่แตกตางไปจากสวนของ
การมีสวนรวมในกลุมที่กระทําตามระเบียบ แบบแผน การที่จะเขาใจถึงพฤติกรรมเบี่ยงเบนจะตองมี
การพิจารณาถึงปจจัยดังตอไปนี้ 



 43

 1.   ระบบสังคมที่บุคคลถือวา ตนเปนสมาชิกอยู 
 2.   กฏเกณฑตอระบบสังคมนั้น 
 3.  พฤติกรรมเบี่ยงเบน ควรจะหมายความรวมถึงพฤติกรรมที่ละเมิดตอกฏของสังคม ซ่ึง
อาจเกิดจากความบังเอิญหรือความประมาทซึ่งอาจดําเนินการแกไขได และอาจเกิดจากพฤติกรรมที่
เกิดจากนิสัย หรือจิตใจ 
 4.  การกระทําที่ถือวาเปนพฤติกรรมเบี่ยงเบนนั้น เปนไดทั้งการกระทําของบุคคล หรือ
ของสังคมหมูคณะ (Cohen , 1965 : 31-37, อางถึงใน งามพิศ สัตยสงวน, 2545 : 30) 
 
 เบกเกอร ( Becker 1963 : 9) ไดกลาวไวเกี่ยวกับพฤติกรรมเบี่ยงเบนวา “กลุมทางสังคม
ไดสรางความเบี่ยงเบนขึ้นมาโดยอาศัยกฏเกณฑดังกลาว ความเบี่ยงเบนจึงไมใชคุณลักษณะของการ
กระทําที่บุคคลกระทํา แตเปนผลตามมาของการใชกฏเกณฑหรือการลงโทษของคนอื่น ๆ ที่มีตอ
ผูกระทําความผิด ผูเบี่ยงเบนคือ คนซึ่งถูกการประทับตราถูกใชเปนผลสําเร็จ พฤติกรรมเบี่ยงเบนคือ
พฤติกรรมที่คนอื่นประทับตรา...” 
 
 เพราะฉะนั้น ความเบี่ยงเบนจึงเปนผลตามมาของการตอบสนองของคนอื่นที่มีตอการ
กระทําของบุคคล การที่พฤติกรรมนั้นละเมิดกฏเกณฑทางสังคมยังไมเพียงพอที่จะกลายเปนผู
เบี่ยงเบน แตยังขึ้นอยูกับปฏิกิริยาของผูอ่ืนในสังคมที่มีตอผูละเมิดกฏ 
 
 การเบี่ยงเบนคือ พฤติกรรมที่กลุมหรือสังคมเห็นวาผิดไปจากบรรทัดฐานที่คนทั่วไป
กอใหเกิดการตอตาน และลงโทษผูกระทําผิด การเบี่ยงเบนที่เห็นชัดเจนที่สุดคือ อาชญากรรม หรือ
การกระทําฝาฝนกฏหมายอาญา เชน ฆาตกรรม ติดยาเสพติด ฝาฝนกฏหมายจราจร  และการที่จะ
ระบุวาพฤติกรรมใดเบี่ยงเบนหรือไมนั้นไมอาจจะระบุไดตายตัว เชน เกย ซ่ึงในอดีตถือวาเปน
พฤติกรรมเบี่ยงเบน แตปจจุบันสังคมยอมรับและไมรังเกียจ 

 
 ผูเบี่ยงเบนคือ คนที่ทําผิดบรรทัดฐานทุกคนคือผูเบี่ยงเบนหรือไม เราจะพบวาเกือบทุก
คนตองเคยกระทําผิดกฏหมายหรือจารีตประเพณีมาแลวไมมากก็นอย เชน การกระทําผิดกฏจราจร 
ไมวาจะเปนการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร หรือไมขามทางมาลาย แตการกระทําผิดดังกลาวไมไดทํา
ใหผูกระทําความผิดเบี่ยงเบนไปโดยอัตโนมัติปจจัยที่กําหนดวาใครเปนผูเบี่ยงเบนขึ้นอยูกับสังคม
หรือคนอ่ืน ๆ ในสังคมเปนสําคัญ ดังนั้นการกระทําความผิดกฏจราจรนั้นจะถือวาเปนการเบี่ยงเบน
เมื่อผูอ่ืนในสังคมเห็นวาเปนการฝาฝนกฏและประณามวาไมดี และในทํานองเดียวกัน ตํารวจจราจร
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มีหนาที่รักษากฏระเบียบการจราจร แตกลับละเวนการปฏิบัติตามกฏหมายจราจร จึงถือเปน
พฤติกรรมเบี่ยงเบนของตํารวจจราจร 

 
ทฤษฎีแรงจูงใจ (Motivation Theory) 
 
 เฮอรซเบิรก (Frederick Herzberg) เปนผูเสนอทฤษฎีสองปจจัยเพื่อใชในการจูงใจ 
นอกจากนี้เฮอรซเบิรกและเพื่อนไดทําการศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติที่มตีองานของวิศวกรและนักบัญชี 
จํานวน 200 คน สรุปไดวา ความพอใจและไมพอใจไมไดมีสาเหตุมาจากปจจัยเพียงปจจัยเดียว แตมี
ปจจัย 2 ปจจัยคือ ปจจัยจูงใจ (Motivation factors) และปจจัยค้ําจุน (hygiene factors) 

 
 ปจจัยจูงใจ (Motivation factors) เปนปจจัยที่เกี่ยวกับงานโดยตรง เปนปจจัยที่ทําให
ผูปฏิบัติงานชอบและรักงาน ทําใหงานในองคกรมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 5 ประการ 
 1.  ผลสัมฤทธิ์ในการปฏิบัติงาน (achievement) การที่บุคคลสามารถแกไขปญหาตาง ๆ 
และรูจักปองกันปญหาที่เกิดขึ้นได เมื่อผลงานสําเร็จจะเกิดความรูสึกพอใจในผลสําเร็จของงานนั้น 
 2.  การไดรับการยอมรับนับถือ (recognition) การไดรับการยอมรับนับถือจากบุคคลตาง 
ๆ เชน ผูบังคับบัญชา เพื่อนรวมงาน บุคคลในหนวยงาน จะทําใหผูปฏิบัติงานงานชอบและรักงาน
นั้น 
 3.  ลักษณะของงานที่ปฏิบัติ (work itself) เปนงานประเภทใด เชน เปนงานที่ทาทาย
หรือไม เปนงานที่ไดใหโอกาสในการแสดงความคิดเห็นหรือไมอยางไร เพื่อจูงใจใหบุคคลอยาก
ทํางาน 
 4.  ความรับผิดชอบ (responsibility) ความพึงพอใจที่เกิดขึ้นจากการที่ไดรับมอบหมายให
รับผิดชอบงานใหม ๆ และมีอํานาจหนาที่รับผิดชอบ  
 5.  ความกาวหนา (advancement) การไดรับการเลื่อนขั้นเลื่อนตําแหนง เปนสิ่งที่จูงใจให
บุคคลอยากทํางาน 
 
 ปจจัยคํ้าจุน (hygiene factors) เปนปจจัยที่คงไวซ่ึงแรงจูงใจในการทํางานของบุคคลใหมี
อยูตลอดเวลา ถาไมมี หรือไมสอดคลองอาจทําใหบุคคลในองคการไมชอบงานได 
 1.   เงินเดือน (salary) 
 2.  โอกาสที่จะไดรับความกาวหนา (possibility of growth) รวมทั้งความกาวหนาในการ
ไดรับความกาวหนาในทักษะวิชาชีพดวย 
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 3. ความสัมพันธกับผูบังคับบัญชาและเพื่อนรวมงาน (interpersonal relation with 
superior, subbordinate, peers) ลักษณะที่แสดงถึงความสัมพันธระหวางเพื่อนรวมงาน 
 4.  ตําแหนงหนาที่ (Status) ในหนวยงาน เปนที่ยอมรับนับถือของสังคม ความมีเกียรติ 
และศักดิศรี 
 5.  นโยบายและการบริหาร (company policy and administration) 
 6.  สภาพการทํางาน (working condition) ไดแกสภาพการทํางานโดยทั่วไป ไมวาจะเปน 
แสง เสียง อากาศ รวมทั้งสิ่งแวดลอมอื่น ๆ 
 7.  ความเปนอยูสวนตัว (personal life) เชน การมีครอบครัวที่มีความอบอุน ก็ทําให
บุคคลสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพเต็มความสามารถ 
 8.  ความมั่นคงปลอดภัยในการทํางาน (security) ไดแก การที่บุคคลมีความรูสึกวาการ
ทํางานของเขามีความปลอดภัยในการทํางาน ประสิทธิภาพในการทํางานยอมสูงตามไปดวย 
 9.  วิธีการปกครองของผูบังคับบัญชา (supervision - technical) ไดแก การทํางานของ
ผูบังคับบัญชาเปนอยางไร ใหความเปนธรรมกับผูใตบังคับบัญชาไดขนาดไหน รูจักการสรางความ
สามัคคีในหนวยงานหรือไม ( อางถึงใน สราวุธ  คําเหลือง 2540 : 61-63 ) 
 
 นอกจากนี้ยังมีผูใหคําจํากัดความหมายของคําวา “ แรงจูงใจ “ ไวดังตอไปนี้คือ 
 
 สิทธิโชค วรานุสันติกูล (2524 : 19 ) กลาววา แรงจูงใจ คือสภาวะการณในตัวอินทรียที่
กระตุนใหอินทรีย แสดงพฤติกรรมไปในทิศทางที่กําหนดไวแลว เพื่อมุงสูเปาหมายที่อินทรีย
ตองการ 
 
 สงวน สุทธิเลิศอรุณ (2527 :85 ) กลาววา แรงจูงใจ หมายถึง ส่ิงจูงใจที่ทําใหเกิดการใช
พลังที่มีอยูในตัวบุคคล กระทํากิจกรรมเพื่อใหประสบความสําเร็จตามเปาหมายที่ตนตองการ 
 
 Guilford & Gray ไดใหความหมายวา แรงจูงใจ คือส่ิงใดก็ตามที่เรงเรานําชองทางและ
เสริมสรางความปรารถนาในการประกอบกิจกรรมในตัวบุคคล (อางถึงในธงศักดิ์ บุญธนา
ธรรม.2531) 
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 โสภา ชูพิกุลชัย (2528 : 119) ไดใหความหมายของแรงจูงใจไววา หมายถึง เหตุจูงใจที่ทํา
ใหความตองการของมนุษยไดรับความพอใจและใหพฤติกรรมของมนุษยบรรลุเปาหมายโดย
ปราศจากภยันตรายหรือสภาพการณที่ไมพึงพอใจ 
 
 งานวิจัยและเอกสารที่เก่ียวของ 
 
  งามพิศ  สัตยสงวน  ( 2545 ) ไดศึกษาวิจัยเร่ืองพฤติกรรมจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
โดยมีวัตถุประสงคการวิจัย ดังนี้คือ 
  1.ศึกษาพฤติกรรมเบี่ยงเบนของคนขับรถประเภทตาง ๆ รวมทั้งพฤติกรรมที่อาจทําให
เกิดปญหาจราจรดวย ประชากรที่ศึกษามากกวา 800 คน 
  2.ศึกษาพฤติกรรมจราจรในบริเวณทางแยกที่การจราจรติดขัด 50 จุด ในเขต กรุงเทพฯ 
 3.ศึกษาพฤติกรรมของเจาหนาที่ตํารวจจราจรบริเวณแยกที่มีการจราจรติดขัด และ
เจาหนาที่ที่เกี่ยวของกับการจราจรทั้งหมด 100 คน  
  ผลการวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ที่ทําใหเกิดปญหาการจราจรมาก 
  โดยผูวิจัยเลือกพฤติกรรมการขับรถของผูขับขี่ 6 ประเภท ดังนี้คือ 
  1.รถจักรยานยนตรับจาง มีพฤติกรรมการขับขี่ตอไปนี้ ที่ทําใหเกิดปญหาจราจรมาก 2 
อันดับคือ  
    1.พฤติกรรมการขับรถฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
   2. พฤติกรรมการขับรถในลักษณะประมาทและหวาดเสียว 
   2.รถตุกตุก มีพฤติกรรมการขับขี่  3 อยาง ที่ทําใหเกิดปญหาจราจรมาก ดังนี้ 
   1.พฤติกรรมการหยุดรอผูโดยสารนาน 
   2.พฤติกรรมการขับรถฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
   3.พฤติกรรมการจอดรถในที่หามจอด 
  3.รถแท็กซี่  มีพฤติกรรมการขับขี่  3 อยาง ที่ทําใหเกิดปญหาจราจรมาก ดังนี้ 
   1.พฤติกรรมการขับรถไมชิดขอบทางดานซาย 
   2.พฤติกรรมแซงในที่คับขัน 
   3.พฤติกรรมการขับรถฝาฝนสัญญาณไฟ 
  4. รถไมโครบัส มีพฤติกรรมการขับขี่  2 อยาง ที่ทําใหเกิดปญหาจราจรมาก ดังนี้ 
   1.พฤติกรรมการจอดรถในที่หามจอด 
   2.พฤติกรรมการแซงในที่คับขัน 
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  5.รถมินิบัส มีพฤติกรรมการขับขี่  3 อยาง ที่ทําใหเกิดปญหาจราจรมาก ดังนี้ 
   1. พฤติกรรมการแซงในที่คับขัน 
   2.พฤติกรรมการขับรถในลักษณะประมาทและหวาดเสียว 
   3. พฤติกรรมการขับรถฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
  6.รถเมล  มีพฤติกรรมการขับขี่  2 อยาง ที่ทําใหเกิดปญหาจราจรมาก ดังนี้ 
   1.พฤติกรรมการจอดรถกีดขวางการจราจร 
   2. พฤติกรรมการขับรถไมชิดขอบทางดานซาย 
    
   พฤติกรรมการขับรถที่มีปญหามาก คือ การขับรถฝาฝนสัญญาณไฟสัญญาณจราจร 
(ยกเวนคนขับไมโครบัส  และรถเมล  )  และพฤติกรรมการแซงในที่คับขัน ( เวนคนขับรถ
จักรยานยนต  รับจาง คนขับ รถตุก ๆ และรถเมล )  
 
 วิเชียร  มุริจันทร   ( 2541 ) ไดศึกษาวิจัยเร่ืองพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลที่
ไดกอใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในกรุงเทพฯ   โดยมีวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัย  เพื่อศึกษา
พฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลที่มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ กลุมประชากรคือผูขับขี่ที่ประสบ
อุบัติเหตุจราจร ในถนนวิภาวดีรังสิต และถนนที่ตอเนื่อง หรือตัดผาน ในพื้นท่ีรับผิดชอบของ งาน 
4 กองกํากับการ 2 กองบังคับการตํารวจจราจร พื้นที่สถานีตํารวจนครบาลดอนเมือง , สถานีตํารวจ
นครบาลทุงสองหอง ,สถานีตํารวจนครบาลบางเขน ,และสถานีตํารวจนครบาลพหลโยธิน ใช
ระเบียบวิธีวิจัยโดยใชแบบสอบถามจํานวน 200 ชุด และสัมภาษณแบบเจาะลึกเปนเครื่องมือในการ
ศึกษาวิจัย 

 
  ผลการศึกษาพบวา ในเรื่องอายุและการสมรสไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ สําหรับปจจัยที่
มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุคือ  เพศ ระดับการศึกษา ประสบการณในการขับขี่  รายได พฤติกรรมการ
ฝาฝนกฏจราจร ความรูเร่ืองกฏจราจร  
 
  สมศักดิ์  บุญถม ( 2541 ) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง ปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฎหมาย
จราจรของตํารวจจราจร   โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัย เพื่อศึกษาหาความสัมพันธระหวางปจจัย
ที่มีผลตอการบังคับใชกฎหมายจราจรของตํารวจจราจร อันไดแกปจจัยดาน อายุ ระยะเวลาในการ
ปฏิบัติงานดานการจราจร ยศ รายได สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่ กําลังเจาหนาที่ ความทันสมัย
ของเครื่องมือในการปฏิบัติงาน กลุมประชากรคือเจาหนาที่ตํารวจจราจรในเขตกองบังคับการตาํรวจ



 48

นครบาล 6 กองบัญชาการตํารวจนครบาล จํานวน 341 ราย ใชระเบียบวิธีวิจัยโดยใชแบบสอบถาม 
และสัมภาษณแบบเจาะลึก 
    
 ผลการศึกษา พบวาปจจัยที่มีผลตอการปฏิบัติหนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจจราจรคือ 
ระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจร อายุของตํารวจจราจร และยศของตํารวจ มีความสัมพันธ
กบัการบังคับใชกฎหมายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
 
 ชัยรพ จุณณวัตต.  (2541) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการฝาฝน
กฏจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจาง  โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัย เพื่อหาขอมูลท่ีเปน
ประโยชนในการเสนอแนะการแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพฯ โดยมุงเนนที่พฤติกรรมการขับขี่
รถจักรยานยนตรับจาง กลุมประชากรที่ศึกษาวิจัยคือกลุมผูขับขี่รถจักรยานยนตรับจางภายในเขต
กรุงเทพมหานคร จํานวน 300 คน ใชระเบียบวิธีวิจัยโดยใชแบบสอบถาม สัมภาษณแบบเจาะลึก 
และการสังเกตแบบไมมีสวนรวม 
 
 ผลการศึกษาวิจัย พบวา เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพการสมรส ระยะเวลาในการ
ขับขี่ การฝาฝนกฏจราจร การเคยประสบปญหาอุบัติเหตุ ความรู เกี่ยวกับกฏจราจร มีผลตอ
พฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจร สวนปจจัยที่ไมมีผลตอพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจร คือ รายได และ 
การมีใบอนุญาตขับขี่ 
 
 นฤมล วิศรุงโรจน ( 2540 ) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองทัศนคติ ความเชื่อ และคานิยมของ
ผูคาหาบเรแผงลอย เกี่ยวกับปญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัย 
เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคติ ความเชื่อ และคานิยม กับปญหาจราจร โดยเนนศึกษา
พฤติกรรมการไมยอมรับตอมาตรการแกไขปญหาจราจร กลุมประชากรที่ศึกษาวิจัยคือ ผูหาบเรแผง
ลอยในเขตกรุงเทพมหานคร ในเขตราชเทวี เขตสัมพันธวงศ และเขตบางกะป จํานวน 258 ราย ใช
ระเบียบวิธีวิจัยโดยใชแบบสอบถามเปนหลัก  
 
 ผลการศึกษาวิจัย พบวา ผูคาหาบเรแผงลอยที่รับรูขาวสารเกี่ยวกับมาตรการแกไขปญหา
จราจรนอย ไมพอใจตอมาตรการแกไขปญหาจราจร เชื่อวาการปฏิบัติตามมาตรการแกไขปญหา
จราจรจะทําใหตนเองไมไดรับความสะดวก เชื่อวาการปฏิบัติตามมาตรการแกไขปญหาจราจรจะทํา
ใหตนเองไมไดรับประโยชน เชื่อวาการปฏิบัติตามมาตรการแกไขปญหาจราจรจะไมเกิดประโยชน
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เพราะเจาหนาที่รัฐบาลไมจริงใจในการปฏิบัติงานและมีคานิยมรักความสะดวกสบาย มีแนวโนมที่
จะแสดงพฤติกรรมการไมยอมรับตอมาตรการแกไขปญหาจราจร 
  
 วสันต วนิชพิสิฐพันธ  ( 2540 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรม
การจอดรับ –สงผูโดยสารของผูขับขี่รถแทก็ซี่ที่กอใหเกิดปญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร  โดย
มีวัตถุประสงคของการวิจัย เพื่อศึกษาพฤติกรรม และปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการจอดรับ-สง 
ผูโดยสารของผูขับรถแท็กซี่ที่ฝาฝนกฏจราจร เพื่อคนหาขอมูลที่เปนประโยชนในการแกไขปญหา
จราจร กลุมประชากรที่ทําการศึกษาวิจัยคือ ผูขับรถแท็กซี่ในบริษัทพระราม 9 ทรานสปอรต จํากัด 
จํานวน 335 ราย โดยใชระเบียบวิธีวิจัยคือ แบบสอบถาม การสัมภาษณแบบเจาะลึก และการสังเกต
แบบไมมีสวนรวม 

 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา รายได ระยะเวลาในการขับรถเฉลี่ยตอวัน ประสบการณประสบ
อุบัติเหตุ และสภาพการใชงานของรถ ไมมีผลตอพฤติกรรมการจอดรับ-สง ผูโดยสาร สวน อายุ 
ระดับการศึกษา ความรูเร่ืองกฏจราจร ประสบการณในการขับขี่ การถูกลงโทษจากการฝาฝนกฏ
จราจรจะมีผลตอพฤติกรรมการจอดรับ-สง ผูโดยสาร 
 
  สราวุธ คําเหลือง  ( 2540 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจรของ
เจาหนาที่ตํารวจจราจรในกรุงเทพมหานคร  โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัย เพื่อศึกษาพฤติกรรม
การฝาฝนกฏจราจรและปจจัยที่มีผลตอความสัมพันธการฝาฝนกฏจราจรของเจาหนาที่ตํารวจจราจร
ในกรุงเทพมหานคร กลุมประชากรที่ศึกษาวิจัยคือ เจาหนาที่ตํารวจชั้นพลตํารวจและชั้นประทวน
ในกรุงเทพมหานครจํานวน 360 ราย ระเบียบวิธีวิจัยโดยใชแบบสอบถาม การสัมภาษณแบบเจาะลกึ 
และการสังเกตแบบไมมีสวนรวม 
 
 ผลการศึกษาวิจัย พบวา 
   
 1.  เจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีอายุมาก จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวา
เจาหนาที่ตํารวจที่มีอายุนอย 
 2.  เจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีสถานภาพสมรส จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจร
มากกวาเจาหนาที่ตาํรวจจราจรที่มีสถานภาพโสด 
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 3.  เจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีรายไดนอย จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจรมากกวา
เจาหนาที่ตํารวจที่มีรายไดมาก 
 
 4.  เจาหนาที่ตํารวจที่มีจํานวนบุคคลที่ตองเล้ียงดูมาก จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจร
มากกวา เจาหนาที่ตํารวจที่มีจํานวนบุคคลที่ตองเล้ียงนอย 
 5.  เงินเดือน และระยะเวลาในการปฏิบัติงานจราจร ไมมีผลตอ พฤติกรรมการฝาฝนกฏ
จราจรของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
  
 มลฑลทัฬน บุนนาค ( 2538 ) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองทัศนะของผูขับรถยนต และ
บุคลากรในกระบวนการยุติธรรมตอการกําหนดกฎหมายวิธีพิจารณาความสําหรับคดีจราจรขึ้น เพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย และชวยแกไขปญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร โดยมี
วัตถุประสงคการวิจัยเพื่อวัดทัศนคติเกี่ยวกับการพิจารณาแกไขวิธีดําเนินการตอผูกระทําผิดกฏ
จราจร 
 
 ผลการศึกษา พบวา กฏหมายจราจรและกระบวนการบังคับใชกฏหมายจราจรควรไดรับ
การแกไข โดยเฉพาะการบังคับใชกฏหมายโดยเจาหนาที่ของรัฐ และวิธีการดําเนินการตอผูกระทํา
ผิดในปจจุบันยังไมเหมาะสม ขาดความสะดวก เห็นควรพิจารณาแกไขวิธีการดําเนินการใหเกิด
ความเหมาะสม 

 
  เมื่อไดกําหนดกฏหมายและเพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใชกฏหมาย  ดวยวิธีการ
ดําเนินการตอผูกระทําผิดกฏจราจรที่เหมาะสมแลว ยอมทําใหกระบวนการยุติธรรมสามารถ
ดําเนินการตอผูกระทําความผิดไดดีขึ้น เกิดผลในการบังคับและยับยั้งการกระทําผิด กอใหเกิดวินัย
ในการขับขี่ 
 
 เพื่อใหการบังคับใชตามวิธีการที่เสนอนี้บังเกิดผล ผูศึกษาเห็นวา ตองมีการสนับสนุนทั้ง
งบประมาณ เครื่องมือเครื่องใช อัตรากําลังเจาหนาที่ และเทคโนโลยีที่ทันสมัย ประกอบกับการมี     
ทัศนคติที่ดีในการเคารพกฏหมายจราจรของประชาชน 
 
 นิพนธ  ภูพันธศรี ( 2536 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง การนํานโยบาย การแกไขปญหา
การจราจรติดขัด ไปปฏิบัติเกี่ยวกับการจัดระบบการจราจร บนถนนรามคําแหง ของสถานีตํารวจ
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นครบาลหัวหมาก  โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อเสนอแนะการแกไขปญหาจราจรบนถนน
รามคําแหง ของสถานีตํารวจนครบาลหัวหมาก  
 
 ผลการศึกษาพบวา ในการบังคับใชกฏหมาย ควรดําเนินการกวดขันจับกุม เพื่อใหมีการ
บังคับใชกฏหมายอยางไดผล และมีความเสมอภาค ในดานวิศวกรรมจราจร ควรมีการปรับปรุง
โครงสราง การบริหารงานจราจรของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ใหสอดคลองกับหลักสากล สวนใน
ดานการใหการศึกษาเกี่ยวกับการจราจรนั้น ควรมีการรณรงคสงเสริมใหประชาชนมีความรู ความ
เขาใจเกี่ยวกับการจราจรเบื้องตน การอบรมใหแกผูกระทําผิดกฏจราจร ตลอดจนการพัฒนาบคุลากร
ของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ใหทราบถึงกฏหมายที่เกี่ยวกับการจราจรอยางแทจริง 
 
 ดรัสวัต เลอวงศรัตน  ( 2539 )ไดทําการศึกษาวิจัยเรื่อง ตํารวจจราจรกับมลพิษใน
กรุงเทพมหานคร  ศึกษาเฉพาะกรณีตํารวจจราจรในสังกัดกองบังคับการตํารวจพระนครเหนือ  โดย
มีวัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี ปญหา อุปสรรคและการปฏิบัติหนาที่
ของตํารวจจราจรในเขตมลพิษทางอากาศและเสียงสูงเปนปจจัยที่มีผลกระทบตอสุขภาพอนามัย 
สภาวะรางกาย จิตใจ ครอบครัว และดานคุมครองสวัสดิการของตํารวจจราจร ใชระเบียบวิธีวิจัยการ
วิจัยเชิงสํารวจเปนหลัก โดยมีกลุมประชากรเปนเจาหนาที่ตํารวจจราจรระดับชั้นประทวนจํานวน 
155 คน จากกองบังคับการตํารวจนครบาลพระนครเหนือ ผลการศึกษาวิจัยสรุปไดดังนี้คือ 
 1.  ตํารวจจราจรชั้นประทวนของสถานีตํารวจนครบาลพระนครเหนือท้ังหมดเปนเพศ
ชาย มีอายุเฉลี่ย 37.6 ป สวนใหญแตงงานมีลักษณะครอบครัวเดี่ยว มีวุฒิการศึกษาระดับมัธยมตอน
ปลาย มีชั่วโมงในการปฏิบัติงาน 9.846 ชั่วโมงตอวัน เคยตรวจโรคเฉลี่ยประจําป 1.903 คร้ังตอป 
ผลสรุปของแพทยสวนใหญเปนโรคประสาทหูเส่ือม โรคความดันโลหิตสูง โรคความดนัโลหิตสูง 
โรคถุงลมโปงพองและภายในเลือดพบสารตะกั่ว โรคระบบทางเดินอาหารและโรคความเครียด 
 2.  ดานความรูเกี่ยวกับมลพิษในอากาศและเสียงจากการจราจร ตํารวจจราจรระดับชั้น
ประทวนของกลุมตัวอยางทั้งสอง สวนใหญมีความรูระดับปานกลาง ขณะปฏิบัติหนาที่ สวนใหญ
ไมใชอุปกรณปองกันและแกไขเสียงดัง เนื่องจากตองคอยรับฟงวิทยุส่ือสารที่พกติดตัวและไมมี
อุปกรณเพียงพอ 
 3.   การประสบปญหาเหลานี้จากการปฏิบัติหนาที่  
  3.1  ตํารวจจราจรที่ปฏิบัติหนาที่ในเขตจราจรคับคั่ง สวนมากประสบปญหาเกี่ยวกับ
การขับขี่ของผูใชรถ ใชถนน ปญหามลพิษที่ประสบอยูทุกวัน ปญหาสวัสดิการที่พักอาศัย ปญหา
เกี่ยวกับชั่วโมงการทํางาน ปญหาสวัสดิการเมื่อเกิดการเจ็บปวย และปญหาภายในครอบครัว 
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  3.2  ตํารวจจราจรที่ปฏิบัติหนาที่ในเขตจราจรไมคับคั่ง สวนใหญมีปญหาเกี่ยวกับการ
ขับขี่ของผูใชรถใชถนน ปญหาดานเศรษฐกิจ การเงิน รายไดไมเพียงพอกับรายจาย ปญหา
สวัสดิการที่พักอาศัย ปญหาเกี่ยวกับสวัสดิการเมื่อเจ็บปวย ปญหาภายในหนวยงาน ปญหาชั่วโมง
การทํางาน และปญหาสุขภาพ 
 4.   การทดสอบสมมติฐานและการวิจัย 
  4.1  จากสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่ปฏิบัติหนาที่ในเขตการจราจรคับคั่งและไมคับ
คั่งจะไดรับผลกระทบจากปญหาสวนตัว เชน สุขภาพไมดี เปนคนใจรอน เขากับผูอ่ืนไดยาก และ
ไดรับผลกระทบจากปญหาสุขภาพอันเนื่องจากการทํางาน เชน โรคหอบหืด โรคภูมิแพ ความเครยีด
จากการทํางาน จะไดรับผลกระทบเกี่ยวกับชั่วโมงการทํางานที่แตกตางกัน จะไดรับผลกระทบจาก
ปญหาเจ็บปวยที่มีผลกระทบตอครอบครัวที่แตกตางกัน จะไดรับผลกระทบจากปญหาเศรษฐกิจ 
การเงิน รายไดไมเพียงพอตอรายจาย อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
  4.2  ผลการศึกษาที่ไดไมยอมรับสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่ปฏิบัติหนาที่ในเขต
การจราจรคับคั่งและไมคับคั่งกับปญหาครอบครัว คูสมรส  ปญหาเกี่ยวกับระบบราชการไม
เอื้ออํานวยตอการทํางาน ปญหาเกี่ยวกับการจัดสวัสดิการเมื่อเจ็บปวย ปญหาเกี่ยวกับการใชรถใช
ถนน และปญหาสวัสดิการไมแตกตางกัน ซ่ึงแสดงวาปญหาตาง ๆ ดังกลาวไมมีอิทธิพลตอการ
ปฏิบัติหนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจทั้งในเขตที่มีการจราจรคับคั่งและไมคับคั่ง 
 5.  ความคิดเห็น ขอเสนอแนะ แนวทางในการแกไขปญหา  
  5.1  ดานมลพิษทางอากาศและเสียงสูงจากการจราจรบนทองถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร ควรจัดหาอุปกรณปองกันมลพิษใหเพียงพอ เชน หนากากปองกันควันพิษ 
อุปกรณปองกันเสียงดัง แกไขกฎหมายเกี่ยวกับรถที่มีควันดําและเสียงดัง กวดขัน จับกุมผูขับขี่ที่นํา
รถที่มีควันดําและเสียงดังที่นํามาใชบนทองถนน ลดจํานวนรถยนตใหนอยลง รณรงคใหผูขับขี่ให
ความรวมมือกับเจาหนาที่ และมีการบังคับใชกฎหมายอยางจริงจัง 
  5.2  ดานสวัสดิการครอบครัว ควรมีกองทุนกลางสําหรับใชเบิกคารักษาพยาบาลและ
คาเลี้ยงดูบุตรไวใชคืนราชการภายหลังเพราะปจจุบันการเบิกจายคารักษาพยาบาลมีความลาชา จัด
ใหมีที่พักอาศัยอยางเพียงพอโดยใกลที่ทํางาน มีการจัดสวัสดิการที่เหมาะสมแกการปฏิบัติหนาที่ 
  5.3  ดานสุขภาพ ควรใสอุปกรณในการปองกัน มลพิษทางอากาศ เชน หนากาก และ
ใชผาปองกัน ควันพิษ ใชสําลีอุดหู หากพบวามีการเจ็บปวยใหหยุดปฏิบัติหนาท่ีเกี่ยวกับการจราจร
หรือเปลี่ยนหนาที่อ่ืน ใชเวลาวางออกกําลังกาย ปรึกษาแพทยและขอคําแนะนําเมื่อเจ็บปวย มีการ
ตรวจสุขภาพทุก ๆ เดือนหรือทุก 3 เดือน  และมีการตรวจสุขภาพอยางตอเนื่อง    
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 พีรพงษ  ก้ิ ว เกษม  ไดทํ าการวิ จั ย เ ร่ื องการแก ไขปญหาจราจรติดขั ดใน เขต
กรุงเทพมหานครในทัศนคติของเจาหนาที่ตํารวจศึกษาเปรียบเทียบระหวางเจาหนาที่ตํารวจสถานี
ตํารวจนครบาลกับเจาหนาที่ตํารวจประจํากองบังคับการตํารวจจราจร โดยมีวัตถุประสงคการวิจัย
เพื่อเปนการเปรียบเทียบการแกไขปญหาจราจรของเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่ประจําสถานีตํารวจ
นครบาลและเจาหนาที่ตํารวจประจํากองบังคับการตํารวจจราจร ผลการศึกษาพบวา 

 
 ทัศนคติที่มีตอมาตรการตาง ๆ ในการแกไขปญหาจราจรตามหลักการบริหารการจราจร
สากล 
  
 1.   ทางดานวิศวกรรมจราจร 
  กลุมตํารวจจราจร คือเจาหนาที่ตํารวจจราจรประจําสถานีตํารวจนครบาลและประจํา
กองบังคับการตํารวจจราจร ไมมีความแตกตางเกี่ยวกับทัศนคติในการแกไขปญหาจราจรทางดาน
วิศวกรรมจราจรในมาตรการ การสรางสะพานลอยขามทางแยก รถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน รถไฟฟา
ยกระดับ การจัดระบบจราจรเฉพาะพื้นที่ ที่ควบคุมโดยระบบคอมพิวเตอร มีความแตกตางกัน
เกี่ยวกับทัศนะในการแกไขปญหาจราจรทางดานวิศวกรรมจราจรในมาตรการการเปดสัญญาณไฟ
จราจรตามทางแยกใหสัมพันธกับการจราจรที่สมดุลกับปริมาณรถการใชเครื่องหมายและสัญญาณ
จราจรตาง ๆ ในจุดที่เหมาะสม การาจัดระบบเดินรถแบบวันเวยและการจัดระบบเดินรถแบบสวน
ชองทาง 
 
 

2. ทางดานการบังคับใชกฏหมาย  
  กลุมตํารวจจราจร ไมมีความแตกตางเกี่ยวกับทัศนะการแกไขปญหาจราจรทางดาน
การบังคับใชกฎหมายทางดานตาง ๆ ดังนี้คือ การหามหยุด หามจอด ในถนน 314 สาย การออก
กฎหมายควบคุมการมีและการใชรถยนต การหามใชรถยนต การหามใชรถยนตในวันที่ตรงกับเลข
ทะเบียนตัวสุดทาย และการกวดขันจับกุมตัวผูขับขี่ที่เสพยาเสพติดเปนตน ไมมีความแตกตาง
เกี่ยวกับทัศนะการแกไขปญหาจราจรทางดานการบังคับใชกฏหมายโดยมาตรการตาง ๆ ดังนี้คือ 
การใชใบสั่งกับผูฝาฝนกฎหมายจราจร การใชมาตรการล็อคลอและการยกรถการบังคับใหรถทุกคัน
ทําประกันคุมครองผูประสบภัย  การเก็บคาธรรมเนียมการจอดรถ การสลับเวลาการทํางานของ
หนวยงานราชการ บริษัทเอกชนและรัฐวิสาหกิจ 
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 3.   ทางดานการใหการศึกษาเผยแพรความรูเกี่ยวกับการจราจร 
  กลุมตํารวจจราจรมีความแตกตางเกี่ยวกับทัศนะในการแกไขปญหาจราจรทางดาน
การใหการศึกษาเผยแพรความรูเกี่ยวกับการจราจร โดยมาตรการการจัดทําปายโปสเตอรให
ประชาชนเคารพกฏหมาย การวากลาวตักเตือน อบรมผูกระทําผิดกฎหมายจราจร รณรงคเรื่อง
มารยาทและวินัยในการจราจร การทําความเขาใจวาการแกไขปญหาจราจรตองอาศัยความรวมมือ
จากประชาชน การใชวิทยุส่ือสารในการรายงานสภาพการจราจร 
  
 สุนทร เฉลิมเกียรติ  ( 2540  )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีผลตอการฝาฝนกฏจราจร
ของผูใช   รถยนตสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร  โดยมีวัตถุประสงคของการศึกษาวิจัยเพื่อศึกษา
ถึงพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจรของผูใชรถยนตสวนบุคคลและปจจัยบางประการที่มีผลตอการฝา
ฝนกฏจราจรของผูใชรถยนตสวนบุคคลโดยเฉพาะพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจร กลุมประชากรที่
ศึกษาวิจัยคือ ขาราชการในสังกัดสํานักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย ทั้งที่เปนเจาของรถยนตเอง
และไมไดเปนเจาของ จํานวน 280 ราย ใชระเบียบวธีิวิจัยโดยใชแบบสอบถาม การสัมภาษณแบบ
เจาะลึก และการสังเกตแบบไมมีสวนรวม โดยศึกษาในบริเวณที่มีการจราจรหนาแนน จํานวน 3 จุด 
คือ แยกบรมราชชนนี แยกบางพลัด และแยกศิริราช 
 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา 
   
 1.  ผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีระดับการศึกษาต่ํา (ตั้งแตปริญญาตรีลงมา) จะฝาฝนกฎ
จราจรนอยกวาผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีระดับการศึกษาสูง 
 2.  ระดับตําแหนงไมมีผลทําใหเกิดความแตกตางในการฝาฝนกฏจราจร 
 3.  ผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีประสบการณในการขับรถมากกวาจะมีการฝาฝนกฏจราจร
มากกวาผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีประสบการณในการขับรถนอย 
 4.  ผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีความรูเกี่ยวกับกฏจราจรนอยจะมีการฝาฝนกฏจราจร
มากกวาผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีความรูเกี่ยวกับกฏจราจรมาก 
 5.  ผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีทัศนคติตอการปฏิบัติตามกฏจราจรในทางที่เห็นดวยนอย
จะมีการฝาฝนกฏจราจรมากกวาผูใชรถยนตสวนบุคคลที่มีทัศนคติตอการปฏิบัติตามกฏจราจร
ในทางที่เห็นดวยมาก 
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 สุมาดา ฬาพานิช  ( 2540 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการฝา
ฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนตในเขตกรุงเทพมหานคร   โดยมีวัตถุประสงคของการ
ศึกษาวิจัยเพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจรของผูขับขี่รถจักรยานยนต เพื่อเสนอแนวทาง
ในการแกไขปญหาที่เกิดขึ้น กลุมประชากรที่ศึกษาวิจัยคือผูขับขี่รถจักรยานยนตในแฟลตสวนพลู 
นําสวน 192 คน ระเบียบวิธีวิจัยโดยใชแบบสอบถาม การสัมภาษณแบบเจาะลึก และการสังเกต
แบบไมมีสวนรวม บริเวณแยกวิทยุ แยกศาลาแดง และแยกอังรีดูนังต 
 
 ผลการทดสอบสมมติฐานพบวา อายุ รายได ประสบการณการขับขี่รถจักรยานยนต และ
สภาพการใชงานของรถ ไมมีผลตอพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจร และยังพบวา 
 1.  ผูขับขี่ที่มีระดับการศึกษานอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจรมากกวาผูที่มีระดับ
การศึกษาสูง 
 2.  ผูที่มีระยะเวลาในการขับขี่รถจักรยานยนตเฉลี่ยตอวันนอยจะมีพฤติกรรมฝาฝนกฏ
จราจรมากกวา 
 3.  ผูที่มีความรูเร่ืองกฏจราจรนอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจรมากกวาผูที่มีความรู
เร่ืองกฏจราจรมาก 
 4.  ผูที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฏจราจรนอยจะมีพฤติกรรมการฝา
ฝนกฏจราจรมากกวา ผูที่มีประสบการณไดรับการลงโทษจากการฝาฝนกฏจราจรมาก 
 5.  ผูที่มีประสบการณการประสบอุบัติเหตุทางการจราจรนอยจะมีพฤติกรรมการฝาฝน
กฏจราจรมากกวาผูที่มีประสบการณการประสบอุบัติเหตุทางการจราจรมาก 
 6.  ผูที่มีรถจักรยานยนตที่มีเครื่องยนตเครื่องยนตกําลังสูงจะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฏ
จราจรมากกวา ผูที่มีรถจักรยานยนตที่มีเครื่องยนตเครื่องยนตกําลังต่ํา 
  
 วิชัย วงศวิรุฬห  ( 2530 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองปจจัยที่มีอิทธิพลตอการสืบสวนของ
เจาหนาที่ฝายสืบสวน ในเขตกองบัญชาการตํารวจนครบาล  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาวามีปจจัย
ใดบางที่มีอิทธิพลตอการสืบสวนของเจาหนาที่ฝายสืบสวนของเจาหนาที่ฝายสืบสวน ในเขต
กองบัญชาการตํารวจนครบาล ผลการศึกษาพบวา 
 1.  ปจจัยภายในหนวยงาน ไดแก งบประมาณ สวัสดิการ วัสดุอุปกรณ เครื่องมือส่ือสาร 
ยานพาหนะและน้ํามันเชื้อเพลิง มีอิทธิพลตอการสืบสวนคดีอุกฉกรรฉของเจาหนาที่ตํารวจฝาย
สืบสวน 
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 2.  ปจจัยภายนอกหนวยงาน ไดแก ความรวมมือจากประชาชน การประสานงานระหวาง
หนวยงานที่เกี่ยวของ สายลับ กลุมอิทธิพล กฎหมายระเบียบวินัยและขอบังคับ วิทยาการดานการ
สืบสวน มีอิทธิพลตอการสืบสวนคดีอุกฉกรรจของเจาหนาที่ตํารวจฝายสืบสวน 
 3.  ภูมิหลังทางสังคม ไดแก อายุ จํานวนผูอยูในอุปการะสถานภาพและการสมรส 
การศึกษา อายุราชการ ชั้นยศ และการฝกอบรมทางดานการสืบสวน ไมมีอิทธิพลตอการสืบสวนคดี
อุกฉกรรฉของเจาหนาที่ตํารวจฝายสืบสวน 
 4.  ภูมิหลังทางสังคม ไดแก ปจจัยภายในหนวยงานและปจจัยภายนอกหนวยงาน ไมมี
อิทธิพลตอทัศนคติในการสืบสวนคดีอุกฉกรรฉของเจาหนาที่ตํารวจฝายสืบสวน 
 5.  ภูมิหลังทางสังคมของเจาหนาที่ตํารวจที่ตางกัน ไมกอใหเกิดความแตกตางใน
ความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการสืบสวนคดีอุกฉกรรฉของเจาหนาที่ตํารวจฝายสืบสวน 
  
 กองบัญชาการตํารวจนครบาล   ( 2520 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง “ขวัญและกําลังใจใน
การปฏิบัติงานของตํารวจ สถานีตํารวจนครบาล”  ผลการศึกษาพบวา 
  1.  สวัสดิการและคาตอบแทนเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอขวัญและกําลังใจในการ
ปฏิบัติงาน เจาหนาที่ตํารวจไดรับสวัสดิการและคาตอบแทนที่เพียงพอมี 34.96 % เทานั้น และ
เจาหนาที่ตํารวจที่ไดรับสวัสดิการและคาตอบแทนที่เพียงพอจะมีกําลังใจสูงกวาเจาหนาที่ตํารวจที่
ไดรับสวัสดิการและคาตอบแทนไมเพียงพอ 
 2.  เจาหนาที่ตํารวจที่มีความพึงพอใจในสภาพของงาน มีขวัญและกําลังใจในการ
ปฏิบัติงานสูง สวนเจาหนาที่ตํารวจที่ไมพึงพอใจในสภาพของงานจะมีขวัญและกําลังใจในการ
ปฏิบัติงานต่ํา 
 3.  ความสําเร็จของงาน เจาหนาที่ตํารวจปฏิบัติงานไดรับผลสําเร็จเปนอยางดี จะมีขวัญ
และกําลังใจในการปฏิบัติงานสูง ซ่ึงตรงกันขามกับเจาหนาที่ตํารวจที่ไมคอยไดรับผลสําเร็จจากงาน
จะมีขวัญและกําลังใจในการปฏิบัติงานต่ํา 
 4.  เจาหนาที่ตํารวจสถานีตํารวจนครบาล ที่รูสึกวาตนเองไดรับความเปนธรรม จากการ
พิจารณาผลงานจะมขีวัญและกําลังใจในการปฏิบัติงานสูงในทางตรงกันขาม เจาหนาที่ตํารวจที่รูสึก
วาตนเองไมไดรับความเปนธรรมในการพิจารณาผลงานจะมีขวัญและกําลังใจต่ํา เกิดความทอถอย
ในการทํางานเพราะมองไมเห็นความกาวหนาเทาที่ควร 
 5.  การยอมรับนับถือสถานภาพตนเองในหนวยงาน ไมเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอขวัญ
และกําลังใจในการปฏิบตัิหนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจสถานีตํารวจนครบาลแตอยางใด 
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 6.  โดยสวนรวมแลวเจาหนาที่ตํารวจสถานีตํารวจนครบาล จะมีขวัญและกําลังใจในการ
ปฏิบัติงานสูง แตยังมีจํานวนไมมากเทาที่ควร ถาผูบังคับบัญชาและหนวยงานที่เกี่ยวของไมชวยกัน
แกไขและปรับปรุงสภาพของปจจัยตาง ๆ ที่มีสวนทําใหขวัญและกําลังใจของเจาหนาที่ตํารวจต่ํา 
เชน สวัสดิการ และคาตอบแทน เงินเดือน ความมั่นคงปลอดภัย ความเหมาะสมของปริมาณงานใน
หนาที่ ความรับผิดชอบและสภาพความพึงพอใจในหนวยงานใหดีขึ้น และในขณะเดียวกันก็เรง
สงเสริมปจจัย สภาพแวดลอมตาง ๆ ที่ชวยทําใหเจาหนาที่ตํารวจมีขวัญและกําลังใจสูงขึ้น เชน 
ความสัมพันธระหวางผูบังคับบัญชากับผูใตบังคับบัญชา 
    
  สาโรจน คุมทรัพย ( 2539 )ไดทําการศึกษาวิจัยเรื่อง การบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกับ
การจราจรใจเขตกรุงเทพมหานคร  จุดมุงหมายของการศึกษาวิจัยเพื่อหามาตรการแกไขปญหา
จราจรในเขตกรุงเทพมหานครที่เกิดขึ้นจากสาเหตุดานกฎหมายและการปฏิบัติหนาที่ของเจา
พนักงานจราจร เพื่อเสนอแนะแนวทางในการแกไขอันเกิดจากปญหาดังกลาว 
 
  ผลการศึกษาวิจัยพบวา กฎหมายที่เกี่ยวกับการจราจรมีกฎหมายที่เกี่ยวของมากมาย ทํา
ใหเกิดขอบกพรอง ขาดความชัดเจน ทําใหการบังคับใชกฎหมายไมแนนอน อีกทั้งความผิดเกี่ยวกับ
การจราจรถือวาเปนความผิดอาญาที่มีโทษเล็กนอย อัตราโทษที่กําหนดสวนใหญจึงเปนโทษปรับ 
ดังนั้นควรที่จะไดแกไขเพิ่มอัตราโทษปรับขั้นต่ําใหชัดเจน เพื่อใหผูกระทําผิดเกิดความเกรงกลัวใน
การกระทําความผิด และแกไขกฎหมายตาง ๆ ใหมีความสอดคลองกัน 
 
 สวนการปฏิบัติหนาที่ของเจาพนักงาน จากการศึกษาพบวายังขาดประสิทธิภาพ เนื่องจาก
ไมไดรับการอบรมเกี่ยวกับกฎจราจรที่เพียงพอ บางครั้งยังมิไดปฏิบัติหนาที่อยางเขมงวด ทําให
จาํนวนผูฝาฝนมีจํานวนมาก หรือแมวาเจาพนักงานจะไดปฏิบัติหนาที่ในการบังคับใชกฎหมายอยาง
เครงครัด แตก็ยังปรากฏขอบกพรอง อาทิเชน การออกใบสั่ง ซ่ึงผูกระทําผิดไมมารายงานตัวเพื่อ
ชําระคาปรับยังมีอยูจํานวนที่สูงมากในแตละป บางครั้งเจาพนักงานบางรายก็อาจประพฤติมิชอบ
โดยการรับสินน้ําใจแทนการออกใบสั่ง ถึงแมวาจะไดมีการแบงเงินรางวัลในคดีจับกุมผูกระทําผิด
เกี่ยวกับกฎหมายจราจรแลวก็ตาม แตการแบงเงินรางวัลดังกลาวยังไมเปนธรรม ดังนั้นจึงตองมีการ
ตรวจสอบจากผูบังคับบัญชาอยางจริงจัง และตองมีการแกไขมาตรการการแบงเงินรางวัลในคดี
จับกุมผูกระทําผิดเกี่ยวกับกฎหมายจราจรใหเกิดความเปนธรรม 
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 จุรีรัตน  ประยูรฉัตรพันธุ ( 2539 ) ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง การแกไขปญหาการฝาฝน
กฏจราจรของผูขับขี่ในกรุงเทพมหานคร   โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อแกไขปญหากฎจราจร
ของผูขับขี่ในกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีการพิจารณาสาเหตุของปญหาบนพื้นฐานงานวิจัยที่มี
ความนาเชื่อถือ และนํามาวิเคราะหในเชิงกฎหมาย จากการวิจัยพบวาปญหาดังกลาวเกิดจาก
ขอบกพรองเกี่ยวกับกฏหมาย 4 ประการ ซ่ึงสามารถแกไขปญหาดังกลาวไดดังตอไปนี้ 
 1.  ดานบทบัญญัติกฏหมาย ปจจุบันนี้การลงโทษอยูในเกณฑที่ต่ําเกินไป ทั้งที่การ
ลงโทษขั้นสูงที่กําหนดไวนั้นไดกําหนดในอัตราที่สูงพอสมควร  จึงจําเปนตองปรับปรุงการใช
ดุลพินิจในการลงโทษของพนักงานสอบสวน นอกจากนี้ควรเพิ่มมาตรการบังคับผูขับขี่ที่กระทําผิด
ตองเขารับการอบรมใหม และใหนํามาตรการการเพิกถอนใบอนุญาตขับขี่ใหมาบังคับใชกวางขวาง
กวาในปจจุบัน อนึ่ง ควรมีการทบทวนแกไขเกี่ยวกับพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และ
ฉบับแกไขเพิ่มเติม ใหมีความชัดเจน สมบูรณ และทันสมัยเหมาะสมกับสภาพการจราจรในปจจุบัน 
 2.  ดานผูบังคับใชกฏหมายหรือตํารวจจราจร  ยังขาดความรูและสงเสริมใหมีความรู
ความสามารถที่จําเปนในการปฏิบัติหนาที่  ซ่ึงตํารวจจราจรควรจะไดรับการฝกอบรมใหมีความรู
ความสามารถในการปฏิบัติหนาที่เกี่ยวกับการจราจรและเทคนิคตาง ๆ  และควรกําหนดสายงาน
ปฏิบัติไมใหมีการขามสายงาน นอกจากนี้ควรมีการกํากับการปฏิบัติหนาที่ของเจาพนักงานจราจร
อยางใกลชิด และใหสิทธิประโยชนแกตํารวจจราจรอยางเปนธรรม 
 3.  ดานผูขับขี่ ผูขับขี่สวนมากมีความรูกฎจราจรในระดับต่ํา ซ่ึงควรแกไขปรับปรุง
มาตรฐานโรงเรียนสอนขับรถ  และมาตรฐานการสอบใบขับขี่ รวมทั้งสรางระบบการตรวจสอบ
ภายหลังการไดรับใบอนุญาตขับขี่โดยนํามาตรการตัดคะแนนมาบังคับใช นอกจากนี้ปญหาที่สําคัญ
อีกประการหนึ่ง คือการขาดความตระหนักของผูขับขี่ ซ่ึงรัฐบาลจะตองทําการรณรงค และ
ประชาสัมพันธเพื่อใหผูขับขี่เกิดความตระหนักในการปฏิบัติตามกฏจราจร 
 4.  ดานสังคมและสิ่งแวดลอม สังคมไทยมีลักษณะสังคมที่เอ้ือใหผูขับขี่ฝาฝนกฏจราจร 
เชนมีคานิยมในการใหสินน้ําใจเมื่อกระทําผิด หรือการใหความชวยเหลือพวกพองเมื่อกระทําผิด 
รวมทั้งสภาพปญหาการจราจรก็เปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลทําใหผูขับขี่ฝาฝนกฏจราจร ดังนั้นจงึ
ควรแกไขคานิยมของสังคมไทยและสิ่งแวดลอมอื่น ๆ ดวย 
 
 อานนท  วิบูลสวัสดิ์   ( 2539 )ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง การใชดุลพินิจของเจาพนักงานใน
การปรับตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522   โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อศึกษา
การใชดุลพินิจของเจาพนักงานในการปรับตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522  ผลการ
ศึกษาวิจัยพบวา การใชดุลพินิจของเจาพนักงานในการปรับตามพระราชบญัญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
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2522   นั้น ขาดหลักเกณฑที่แนนอน ไมเหมาะสม ทําใหเกิดการลักล่ัน และนําไปสูการเลือกปฏิบัติ
ของเจาพนักงานได ตลอดจนมาตรการที่นํามาประกอบการกระทําผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522 ในการลงโทษปรับมีความชัดเจนและสอดคลองกับวัตถุประสงคของกฎหมายในการ
ลงโทษ 
 
 ศักดิ์ ผาสุขนิรันดร ( 2506 ) ไดเสนอรายงานการวิจัยเร่ือง อุบัติเหตุบนทางหลวงเมื่อ 
พ.ศ. 2506 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยเกี่ยวกับยานพาหนะและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทาง
หลวง ผลการวิจัยพบวา การเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงเนื่องมาจาก 
  1.  ผูขับขี่ยานพาหนะ 
  2.  ผูโดยสาร คนเดินเทาและสัตวเล้ียง 
  3.  สภาพดินฟาอากาศ 

  4.  สภาพรถชํารุดบกพรอง 
 
 โดยปจจัยที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือผูขับขี่ยานพาหนะ อุบัติเหตุบนทางหลวงใน
สวนภูมิภาคมีนอยกวาสวนกลางประมาณ 3-4 เทา แตมีความรายแรงมากกวา และไดสรุปเกี่ยวกับ
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ ไวดังนี้ 

 1.  เปนผูที่มีใบอนุญาตขับขี่อยางถูกตองเปนสวนมาก 
 2.  ผูขับขี่ประสบอุบัติเหตุสวนมากมีอายุอยูระหวาง 25-30 ป 
 3.  ผูมีอาชีพขับรถรับจางประสบอุบัติเหตุมากกวาอาชีพประเภทอื่น 
 4.  ยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุ แบงออกไดเปน กรุงเทพมหานครรถยนตนั่งสวน
บุคคลประสบอุบัติเหตุมากที่สุด สวนในภูมิภาครถที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุดคือรถบรรทุก 
    
 ปุระชัย  เปยมสมบูรณ  (2526)ไดทําการวิจัยเร่ือง “อุบัติเหตุการจราจรบนถนน
ลาดพราว”  ผลการวิจัยเสนอแนะวาในการลดอุบัติเหตุบนทองถนนนั้น จําเปนตองอาศัยหลัก 3 
ประการ ไดแก 
 1.  การวิศวกรรมจราจร 
 2.  การศึกษาสาธารณะเกี่ยวกับการจราจร 

3. การบังคับใชกฏหมาย 
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 พงศกานต  ปญจพรรค ไดทําการวิจัยเร่ือง สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางบก 
ในเขตทางหลวงสวนภูมิภาค ศึกษาเฉพาะกรณีอุบัติเหตุบนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของ
กองกํากับการ 4 กองตํารวจทางหลวง โดยมีวัตถุประสงคของการวิจัยเพื่อทราบสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุมาวิเคราะหกําหนดมาตรการและแนวทางแกไขผลวิจัยสรปุมูลเหตุที่ทําใหเกิดอุบตัเิหตมุาก
ที่สุด ไดแก 
 1.  การแซงรถเมื่อเขาที่คับขัน 

 2.  การขับรถตัดหนารถอื่นในระยะกระชั้นชิด 
 3.  การขับรถเร็วเกินอัตราที่กฏหมายกําหนดและ 
 4.  สภาพยานพาหนะ ส่ิงแวดลอมและสภาพถนน 
  
 ชอบ ตระกูลสม   ( 2533  )ไดทําการวิจัยเร่ือง ลักษณะการกระทําผิดกฎหมายของผูขับขี่
รถยนตบนทางหลวงแผนดินในเขตจังหวัดพิษณุโลก ระหวางป พ.ศ. 2533-2536 สรุปผลการวิจัยวา
จากการศึกษาลักษณะการกระทําความผิดกฎหมายจราจรของผูขับขี่รถยนตบนทางหลวงแผนดินใน
เขตจังหวัดพิษณุโลก ระหวางป พ.ศ. 2533-2536 มีการกระทําความผิดโดยเรียงลําดับจากมากไปหา
นอยไดดังนี้ 
 1.  การใชความเร็วเกินอัตราที่กฏหมายกําหนด 
 2.  ความผิดอื่น ๆ การนํารถอ่ืน ๆ ที่กฎหมายกําหนดหามใชในทางเดินรถมาใชใน
ทางเดินรถ 
 3.  ขับรถแซงรถอื่นในที่คับขัน 
 

 นอกนั้นไมปรากฏความผิด 
 

 ในป พ.ศ. 2533 รถยนตที่มีการกระทําความผิดกฎหมายจราจรบนทางหลวงแผนดินมาก
ที่สุด คือ รถยนตปคอัพ รองลงไปคือรถยนตนั่งสวนบุคคล และนอยที่สุดคือรถบรรทุกขนาดเล็ก 

 
   ในป พ.ศ. 2534 รถยนตที่มีการกระทําความผิดกฎหมายจราจรบนทางหลวงแผนดินมาก
ที่สุด คือ รถยนตปคอัพ รองลงไปคือรถยนตบรรทุกขนาดใหญ และนอยที่สุดคือรถบรรทุกขนาด
เล็ก 
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 ในป พ.ศ. 2535 รถยนตที่มีการกระทําความผิดกฎหมายจราจรบนทางหลวงแผนดินมาก
ที่สุด คือ รถยนตปคอัพ รองลงไปคือรถยนตนั่งสวนบุคคล และนอยที่สุดคือรถบรรทุกขนาดเล็ก 
 
 ในป พ.ศ. 2536 รถยนตที่มีการกระทําความผิดกฎหมายจราจรบนทางหลวงแผนดินมาก
ที่สุด คือ รถยนตบรรทุกขนาดใหญ รองลงไปคือรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก และนอยที่สุดคือรถ
โดยสารสวนบุคคล (ตู) 

 
  นอกจากนี้ยังไดสรุปผลการวิจัยไววา ประเภทรถยนตที่พบตั้งแต ป พ.ศ. 2533-2536 รถที่
กระทําความผิดกฎหมายจราจรมากที่สุด คือ รถยนตปคอัพ ซ่ึงอาจมีสาเหตุวารถยนตประเภท
ดังกลาวเปนรถที่บุคคลนิยมใชโดยเฉพาะในดานการขนสง การทําธุรกิจ การคาตาง ๆ และมีราคา
คอนขางถูกเมื่อเทียบกับประโยชนที่ใชในการทํางาน เมื่อพิจารณา ป พ.ศ. 2533 พบวารถที่กระทํา
ความผิดมากที่สุดกลับกลายเปนรถบรรทุกขนาดใหญ เพราะมีการนํามาบรรทุกสินคาทาง
การเกษตรหรือการอุตสาหกรรม เนื่องจากการพัฒนาเศรษฐกิจที่เจริญเติบโตขึ้น 
   
 เสริมศักดิ์ วิศาลาภรณ และคณะ ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ืองเข็มขัดนิรภัย : ความเชื่อ 
ทัศนคติที่ดีตอเข็มขัดนิรภัย และไดเสนอแนะตามผลที่ไดจากการวิจัยดังนี้คือ 
 1.  ผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลมีความเชื่อเกี่ยวกับประโยชน และคุณคาของเข็มขัดนิรภัย มี
ทัศนคติที่ดีตอเขม็ขัดนิรภัยคอนขางนอย ดังนั้นจึงจําเปนจะตองรณรงคเพื่อเปลี่ยนพฤติกรรมการใช
เข็มขัดนิรภัย โดยใหมีการพยายามใหใชเข็มขัดนิรภัยมากขึ้น 
 2.  เหตุผลที่สําคัญในการไมคาดเข็มขัดนิรภัยไดแกไมเคยชิน ขี้เกียจคาด ขับรถใกล ๆ 
การจราจรไมคับคั่ง และรูจักเสนทางดี ดังนั้นการจะสงเสริมใหใชเข็มขัดนิรภัยมากขึ้น จําเปน
จะตองแกไขในสิ่งเหลานี้ 
 3.  หนวยงานที่เกี่ยวของกับการจราจรทางบก ควรเผยแพรขอคนพบจากการวิจัยนี้ใหผู
ขับขี่รถยนตไดทราบเพื่อใหตระหนักและเปนแนวทางในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใชเข็มขัด
นิรภัยของตน 
 4.  หนวยงานที่เก่ียวของกับการจราจรทางบก อาจนําขอคนพบจากการวิจัยนี้ไปใช
ประกอบในการกําหนด นโยบาย มาตรการ และวางแผนปฏิบัติเพื่อปองกันอุบัติภัยจากการจราจร 
  
 การสัมมนาทางวิชาการ (2536) เร่ือง “อุบัติเหตุจากการจราจรและมาตรการปองกัน” เมื่อ
วันที่ 7 มิถุนายน 2536 ณ หองแกรนดบอลลูน โรงแรมแกรนดไฮแอท เอราวัณ จัดโดยบริษัทโต



 62

โยตามอเตอรประเทศไทย จํากัด ระบุวาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากความบกพรองของคนมีถึง
รอยละ 80 ความบกพรองที่เกิดจากยานพาหนะรอยละ 10 และความบกพรองของทาง หรือถนน
รวมทั้งสภาวะแวดลอมประมาณรอยละ 10 ชวงเวลาที่มักเกิดอุบัติเหตุการจราจรในตางจังหวัดมัก
เกิดเวลาชวงบายถึงเย็น วันที่เกิดอุบัติเหตุมากทีสุดจะเปนวันสุดสัปดาหโดยเฉพาะวันอาทิตย 
 
 สํานักงานคณะกรรมการสาธารณสุขมูลฐาน ( แนวหนา  : ( 7 กุมภาพันธ 2539 ) : 7)    
กลาววา สาเหตุการเสียชีวิตของคนไทยอันดับหนึ่ง คือการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ พบวาปจจุบันมี
อุบัติเหตุบนทองถนนสูงถึงวันละ 100 – 200 คน และพบวาพฤติกรรมที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ที่เห็นได
ชัดเจนมีจํานวน 4 ประการ คือ 
 1.  การขับรถนานเกินไป 
 2.  การเสพสุราขณะขับรถ 
 3.  การขับรถเร็วเกินไป 
 4.  ไมรัดเข็มขัดนิรภัย 
   
 นพ.วิจิตร บุณยะโหตระ ไดกลาวไวในหนังสืออุบัติภัยจากการจราจรวา แมทุกคนที่
เดินทางไปในรถจะสวมเข็มขัดนิรภัย หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นก็ยอมจะมีการบาดเจ็บมีอุบัติเหตุหลาย
รายท่ีเกิดขึ้นอยางรายแรงและผูตายก็มีทั้งผูใชเข็มขัดนิรภัย และผูที่ไมไดใชเข็มขัดนิรภัย อุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในระดับความเร็วเกินกวา 90-100 กิโลเมตร/ชั่วโมง และใหผลการปองกันของเข็มขัดนิรภัย
นั้นลดลงหรือหยุดอยูกับที่ แตที่ความเร็วปกติเข็มขัดนิรภัยจะชวยปองกันไดมาก ดังนั้น ขอกําหนด
ของการใชเข็มขัดนิรภัยก็ควรจะคํานึงถึงกฎการใชอัตราความเร็วบนทองถนนดวย 
  
 ยงยุทธ  สาระสมบัติ  ไดกลาวไวในหนังสือสัมมนา “ปญหารถติด...ตองชวยกันคิดกัน
แก” ซ่ึงจัดโดยวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทยในพระบรมราชูปถัมปและคณะวิศวกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อวันที่ 9-10 พฤศจิกายน 2535 ณ โรงแรมรอยัลออคิด เชอราตัน 
กรุงเทพมหานคร ไดสรุปแนวทางการแกไขปญหาการจราจรดังนี้ 
 1.  เนนการเคลื่อนยายคนมากกวาการเคลื่อนยายรถ โดมุงขนสงคนหรือผูโดยสารไปยัง
จุดหมายปลายทางใหมากที่สุดและโดยเร็ว ดวยระบบขนสงมวลชน 
 2.  เนนใหมีการใชผิวจราจรเพื่อการสัญจรอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด มีการใชผิวถนนให
เกิดประโยชนสูงสุด ไมใหมีการจอดรถใหบริเวณทองถนน หรือการตั้งสิ่งของตามบริเวณริมถนน 
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 3.  เนนสนับสนุนการใชมาตรการควบคุมและการกระจายปริมาณการจราจร ดวยการมี
และการควบคุมการใชรถยนตใหมีความเหมาะสม มาตรการสลับเวลาการทํางานของหนวยงานทั้ง
ภาครัฐ  รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน เปนการกระจายการเดินทาง 
 4.  สนับสนุนใหมีรถโดยสารประจําทางประสานกับระบบรองรับกับระบบขนสง
มวลชนสาธารณะระบบอื่น ๆ มีการเชื่อมโยงการเดินทางทั้งรถเมล รถไฟฟา และระบบการขนสง
ทางแมน้ําลําคลอง เพื่อเปนการประสานการเดินทางของผูคนใหสามารถไปถึงที่หมายปลายทางได
อยางเหมาะสม 
 5.  พัฒนาศักยภาพการแกไขปญหาจราจรดวยการใชหลักบริหารของ (PAPOSCROB) 
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและใหเกิดประสิทธิภาพใหเกิดการประหยัดในการแกไขปญหาจราจร เปน
การนําเอาหลักการบริหารการจัดการมาใชเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการทํางานไดอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ 
 6.  บังคับใชกฏหมายใหเขมงวด และปรับปรุงแกไขกฎหมายขอบังคับและระเบียบที่
เกี่ยวของกับการจราจรใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ไมวาจะเปนการนําการบันทึกคะแนนมาใช การยึด
ใบอนุญาต มีการกวดขันวินัยจราจรใหเขมงวดและมีระยะเวลาในการบังคับใชอยางจริงจัง ไมใชทํา
แบบชั่วครั้งชั่วคราว ไมตอเนื่อง 
 7.  การนําเทคโนโลยีและเครื่องมือที่ทันสมัยมาใชในการควบคุมและสั่งการจราจร 
เพราะปญหาจราจรในปจจุบันจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการนําเอาเทคโนโลยีมาใชเพิ่มประสิทธิภาพ
การจราจร ไมวาจะเปน CTTV คือ  Close  Traffic Television, ATC คือ  Area Traffic Controll เปน
ตน 
 8.  ติดตามและผลักดันโครงการที่ไดรับอนมุัติ ใหบังเกิดผลเปนรูปธรรมโดยเร็ว มีการ
แสวงหาวิธีการที่จะแกไขปญหาจราจรในเมืองใหญ ๆ มีการประสานงานกับผูวาราชการจังหวัด
เหลานั้นเอาไวเพื่อเตรียมรับมือกับปญหาจะเกิดขึ้น 
 9.  แกไขปญหาการจราจรในเมืองใหญ ๆ และเมืองที่เปนศูนยกลางความเจริญในภูมิภาค
และเตรียมความพรอมในการปองกันปญหาจราจรที่อาจจะเกิดขึ้นในเมืองอื่น ๆ ในอนาคต 
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 อุปสรรคของการแกไขปญหาการจราจร 
 

 1.  องคกรที่รับผิดชอบในการแกไขปญหาจราจรมีมากหนวยงาน และตางมีอํานาจอิสระ 
ไมมีการประสานงานในการทํางานแกไขปญหาจราจร 
 2.  สํานักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก มีหนาที่ในการกําหนดนโยบาย
แผนงาน กํากับดูแล และประสานงาน แตไมมีอํานาจในการบังคับใช 
 3.  คณะอนุกรรมการที่แตงตั้งโดยคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ไมใหความ
สนใจที่จะประชุมแกไขปญหาจราจรเทาที่ควร 
 4.  มีหนวยงานดานการจราจรเสนอแผนงาน โครงการตอคณะรัฐมนตรี โดยมิไดเสนอ
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก ทําใหการแกไขปญหาไมเปนระบบ 
 
 การแกไขปญหาจราจรใหไดผลตองปรับปรุงการบริหารการจัดการตาง ๆ โดยใหมี
มาตรการตาง ๆ ที่จะเกิดผลในการปฏิบัติ โดยที่ทุกหนวยงานของรัฐจะตองตระหนักวา ปญหา
การจราจรเปนปญหาที่มีความสําคัญและตองดําเนินการโดยเรงดวน 
 
  งานวิจัยของตางประเทศ 
 
  Valerie J. Storie ( TDRI 761) ไดเขียนบทความเรื่อง “ Male and Female Car Drivers : 
Differences Observed in Accident ” โดยใชเวลาในการศึกษา 4 ป จากผูขับรถยนตในประเทศ
อังกฤษ ไดทําการสัมภาษณ ผูขับขี่รถยนตที่กอใหเกิดอุบัติเหตุทั้งชายและหญิง  รวมทั้งหาขอมูล
จากสถิติและเอกสารที่เกี่ยวของทําใหเขาสามารถทราบลักษณะนิสัยของชายและหญิง ในประเทศ
อังกฤษ ซ่ึงกอใหเกิดอุบัติเหตุในลักษณะที่ไมเหมือนกัน จากความแตกตางทางเพศไมเหมือนกัน
นั่นเอง อุบัติเหตุที่ฝายชายกอใหเกิดขึ้น เปนอุบัติเหตุเน่ืองจากการดื่มของมึนเมาและชอบขับรถเร็ว
โดยยอมเสี่ยงอันตราย สวนอุบัติเหตุจากฝายหญิงเกิดเพราะสวนมากฝายหญิงมีประสบการณในการ
ขับรถนอย มีอาการลังเลขาดการดูสัญญาณ ตาง ๆ ในบทความนี้ไดใหรายละเอียดที่มีผลทําใหเกิด
อุบัติเหตุคือ 
   1.อายุของผูขับขี่รถยนต พบวา ผูขับขี่หญิงอายุระหวาง 25-64 ป กอใหเกิดอุบัติเหตุ
มาก สวนผูขับขี่ชายที่มีอายุระหวาง 20-24 ป กอใหเกิดอุบัติเหตุในเวลากลางคืนสูงถึงรอยละ 57  
   2.เหตุที่ทําใหความสามารถในการขับรถยนตลดลง คือ แอลกอฮอลก ความเหนื่อย
ออน ยาที่ผูขับขี่เสพ ความเจ็บปวดและอารมณทุกขรอน  
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   3.องคประกอบของมนุษยที่ขับขี่รถยนต และการระมัดระวังการรับผิดชอบ จําแนกได 
4 ประการคือ สภาพการรับรู ความชํานาญ อุปนิสัยของมนุษยและการตอบสนอง และการกระทํา
ความผิด การกลาวโทษ 
   4.การเคลื่อนที่ของยานพาหนะ 
   5.อุบัติเหตุที่เกิดจากรถยนต คันเดียว เกิดจากความประมาทของผูขับขี่และคนเดินเทา
เปนสวนมาก 
   6.อุบัติเหตุที่เกิดจากการที่ รถสองคันชนกันสวนมากจะเกิดเวลากลางวัน 
 
  จากการศึกษานี้ยังพบวา ธรรมชาติของชายและหญิง ในการขับรถตางกัน เนื่องจาก
อุปนิสัยตางกัน ทั้งที่ความรับผิดชอบในอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นมีเทากัน ขอแตกตางของอุปนิสัยนั้น 
ถาแยกแยะออกมาก็จะสลับซับซอนเกินกวาที่จะนํามาวางแผน เพื่อฝกฝนและใหการศึกษาแกผูขับขี่
รถยนต 
   Technical University of  Istanbul  ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง Analysis of Relationship 
Between HighwaySafety and Road Geometric Design Element : Turkish Case (บทคัดยอ) การ
เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของรถในชวงตั้งแตทศวรรษที่ 50 เปนสาเหตุใหเกิดผลเชิงลบทั่วโลก ปญหา
หลักไดแกอุบัติเหตุจราจร ซ่ึงสามารถแยกปจจัยสาเหตุเปน 3 ดาน คือ คน ถนน ยานพาหนะ ใน
สวนของการออกแบบหากจะมองในแงของความปลอดภัยจะตองพยายามสรางความสอดคลอง
ระหวางปจจัยดานคน กับอีก 2 ปจจัย( ถนน ยานพาหนะ) ซ่ึงดูเหมือนวาจะใหความสําคัญกับคนใน
การศึกษาอุบัติเหตุมากกวาดานถนนและยานพาหนะ ( ปจจัยดานคน ประกอบดวยผูขับขี่ ,คนเดิน
ถนน ,ผูโดยสาร) แตอยางไรก็ตามการควบคุมปจจัยดานถนนจะงายกวาดานคน ซ่ึงเมื่อเราควบคุม
ปจจัยดานถนนได ก็จะสามารถลดอุบัติเหตุไดเชนกัน และการที่จะใหเกิดความปลอดภัย จําเปน
อยางยิ่งจะตองออกแบบถนนใหดี  
  การศึกษาวจิัยคร้ังนี้จะพิจารณาสวนประกอบและลักษณะการออกแบบเชิงเรขาคณิตและ
อธิบายวามีผลอยางไรกับความปลอดภัยและองคประกอบของการออกแบบ จะถูกตรวจสอบกับผล
การศึกษาที่เกิดขึ้นในประเทศอื่น ในการศึกษาครั้งนี้จะแบงเครือขายถนนในตุรกีออกเปนสวน ๆ 
และแตละสวนแยกออกเปนสวนยอยและทําการศึกษาอัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละ สวนยอยนั้น 
แลวจากนั้นจึงกําหนดตัวแปรเชิงเรขาคณิตของสวนยอย สุดทายจึงวิเคราะหยอนกลับระหวางตัว
แปรและอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงทําใหทราบวาองคประกอบการออกแบบเชิงเรขาคณิตมี
ความสัมพันธกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุเปนอยางมากซึ่งในรายงานนี้จะไดกลาวถึงรูปแบบการศึกษา
และผลการศึกษาไวแลว 
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  Hallard Gjerde ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง ‘Alcohol Consumption Level Among Drunk 
Drive’ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษากลุมผูดื่มสุราอยางหนัก ( มากกวา 80 กรัม/วัน) ที่ขับรถและถูก
จับกุม  โดยการตรวจวัดแอลกอฮอลลในเลือด นอกจากนี้ยังมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาเกี่ยวกับผูขับขี่
ที่ดื่มสุราแลวมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนหรือไม และเพื่อศึกษาหาความสัมพันธระหวาง
ระดับการดื่มสุรามีผลตอการขับรถขณะเมาหรือไม 
  จากผลการศึกษาสวนใหญพบวากลุมอายุที่มีการดื่มสุราอยางหนักคือกลุมอายุกวา 29 ป   
โดยสวนใหญมีระดบัการดื่มในระดับ 75 กรัม/วัน และรอยละ 30 มีการดื่มสุราอยางหนัก  ผลการ
ตรวจเลือดของกลุมตัวอยางพบวาผูที่ดื่มสุราเปนประจําทุกวันจะเพิ่มระดับของแอลกอฮอลลใน
เลือดใหเพิ่มขึ้น และผลจากการวิเคราะหของสถาบัน CDT และ GGT พบวา การขับรถในขณะเมา
สุรามีผลเกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน โดยสวนใหญจะเปนกลุมที่ดื่มสุราเปนประจํา
มากกวากลุมสุราเรื้อรัง  
 
  Technical University of Denmark ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง “ Statistical Modelling of 
Traffic Safety Development “ (บทคัดยอ)  ความปลอดภัยในทองถนนโดยสวนใหญจะเกี่ยวกับ
สวนรวมและตัวบุคคล แมวาความปลอดภัยบนทองถนนจะไดรับการปรับปรุงใหดีขึ้นกวาเดิมมาก 
แตอัตราการตายก็ยังสูงอยู โดยในป ค.ศ.2000 อุบัติเหตุบนทองถนนไดคราชีวิตของคนในยุโรปไป
มากกวา 40,000 คน และบาดเจ็บกวา 1.7 ลานคน ในประเทศเดนมารก ป  ค.ศ. 2001 เจาหนาที่
ตํารวจไดรายงานวามีผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจํานวน 6,861 คน โดยมีผูบาดเจ็บเล็กนอยจํานวน 4,519 
คน และบาดเจ็บสาหัส จํานวน 3,946 คน และมีผูเสียชีวิตจํานวน 431 คน  
   สําหรับการวิจัยครั้งนี้เพื่อคนหาวิธีการและปรับปรุงการจราจรใหมีความปลอดภัยมาก
ขึ้นในเดนมารก และในการวิเคราะหโดยใชสถิติที่มีความกาวหนา ในการที่จะออกแบบและศึกษา
พัฒนาผลกระทบในดานตาง ๆ โดยเปาหมายในครั้งนี้ไดรับจากการรวบรวมจากงานจราจรของ
เดนมารก โดยศึกษาในกลุมของอุบัติเหตุโดยการศึกษาจากกรณีตัวอยาง และงานวิจัยนี้ยังไดให
ขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุ อิทธิพลของปจจัยที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงระดับของการจราจรรวมไป
ถึงผลที่เกี่ยวของกับทางดานของเศรษฐกจิ  และมีขอจํากัดคือคําสั่งของขอมูล 
  ความสําคัญของงานวิจัยนี้คือการคนหาปจจัยในการกอใหเกิดอุบัติเหตุ และจะแสดงให
เห็นวาในรอบหนึ่งเดือนอุบัติเหตุจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม โดยใชแบบจําลองคือรูปแบบที่
เคลื่อนไหวอยูเสมอเพื่อนํามาใชวเิคราะหตัวแปรที่กอใหเกิดอุบัติเหตุ งานวิจัยนี้จะแสดงใหเห็นถึง
การลดการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนทองถนนดวย 
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   Phan Mong Huong  (2002)ไดทําการศึกษาวิจัยเร่ือง  Factors related to the serverity 
of injury of road traffic injured patients admitted to Nguyen Dinh Chieu general hospital in 
Bentre province, Vietnam ( บทคัดยอ)  การศึกษาเพื่อแยกความรุนแรงของผูบาดเจ็บในโรงพยาบาล 
และสวนทีเก็บขอมูลซ่ึงเปนผูปวยจํานวน 165 คน ในชวงเดือนมกราคม 2002 ซ่ึงผานเกณฑการ
คัดเลือกแลว ขอมูลถูกเก็บโดยใชแบบสอบถาม และสัมภาษณตัวตอตัว และการขอรายชื่อประวัติ
จากโรงพยาบาล  ผลปรากฏวาสวนใหญของผูปวยเปนชายในวัยทํางาน มากกวาครึ่งหนึ่งเพิ่งจะ
แตงงาน เกือบครึ่งหนึ่งเปนนักเรียน แมบานและคนวางงาน (44.8% ) ,52.7% รายไดต่ํากวาเกณฑ 
,60.5 %เปนผูขับขี่ ,44.8%  เปนรถจักรยานยนตและบาดเจ็บจากจักรยานยนต ,70.3% เปนผูขับขี่
รถจักรยานยนตที่ไมมีใบอนุญาตขับขี่,และ 45.9%  ตองไปชําระคาปรับที่เกี่ยวกับความผิดดาน
การจราจร เกี่ยวกับปจจัยดานพฤติกรรมของบุคคล 36.5% ของผูขับขี่รถจักรยานยนตไดดื่มสุรามา
กอนที่จะขับขี่แลวเกิดอุบัติเหตุ ,และความเร็วเฉลี่ยที่พวกเขาขับคืออยูระหวาง 20-40 กม./
ชม.,95.9% ของผูขับขี่รถจักรยานยนตไมสวมหมวกนิรภัย พิจารณาในดานของสุขภาพ 4.1% 
ผูบาดเจ็บจากรถจักรยานยนตจะมีปญหาเกี่ยวกับสุขภาพ  ปจจัยดานยานยนต   ,ถนน ,และ
สภาพแวดลอม เห็นไดชัดเจนวาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 3 ใน 4 สวนเกิดขึ้นบนทองถนนที่ดีพื้นเรียบ, 75 
% มีแสงสวางเพียงพอ , 61.8% จากกรณีศึกษาเปนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นตามปกติธรรมดา เมื่อ
เปรียบเทียบกับผลการศึกษากลุมอ่ืนแลวมีผลใกลเคียงกับ 2 ใน 3 ของอุบัติเหตุเวลากลางวัน และมี
ยานพาหนะ 2 คัน,50.3% ใชเวลามากกวา 60 นาทีไปถึงโรงพยาบาล และเพียง 1 ใน 4 เทานั้นที่ใช
รถพยาบาล,43% ของผูบาดเจ็บอยูในระดับปานกลาง ,41.2 %อาการสาหัส มากกวาครึ่งบาดเจ็บที่
ศีรษะซึ่งพบวามีสวนเกี่ยวเนื่องกันระหวาง เวลาเกิดเหตุ สถานที่ เวลาที่ใชไปโรงพยาบาล กับความ
รุนแรงของอาการบาดเจ็บ ( p-value< 0.05)ขอเสนอแนะจะตองใชโปรแกรมการรณรงคเพื่อความ
ปลอดภัย และลงโทษทาง กม.อยางเครงครัด ระบบชวยเหลือจะตองถูกสรางขึ้น 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 จากแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยดังกลาวมานั้น สามารถสรุปกรอบแนวคิดในการวิจัยได
ดังนี้คือ 
 
               ตัวแปรอิสระ                                                            ตัวแปรตาม 
                  (Independent Variable)                                         (Dependent Variable)       

    
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 ตัวแปรอิสระ คือ   อายุ ระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจร ระดับการศึกษา 
รายได สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่ กําลังเจาหนาที่ตํารวจจราจร และความทันสมัยของเครื่องมือ
เครื่องใชในการทํางานดานการจราจร 
 
 ตัวแปรตาม คือ  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
 

-อายุ 
 
-ระยะเวลาในการปฏิบัติ งานด าน
การจราจร 
 
-ระดับการศึกษา 
 
-รายได 
 
-สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่ 
 
-กําลังตํารวจจราจร 
 
-ความทันสมัยของเครื่องเครื่องใชใน
การทํางานดานการจราจร 

 
 
 
 
 
 
 

การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
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 จากแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยและเอกสารที่เก่ียวของ งานวิจัยนี้มีสมมติฐานดังตอไปนี้
คือ 
 1.  ตํารวจจราจรที่มีอายุมากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดต่ํากวาตํารวจจราจรที่มีอายุ
นอย 
 2.  ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการทํางานดานการจราจรมากกวาจะมีการบันทึก
คะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีอายุในการทํางานนอย 
 3.  ตํารวจจราจรที่มีการศึกษาสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มี
การศึกษาต่ํา 
 4.  ตํารวจจราจรที่มีรายไดสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มี
รายไดต่ํา 
 5.  ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่มากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนได
ดีกวาตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการต่ํา 
 6.  ตํารวจจราจรที่มีเจาหนาที่เพียงพอจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีเจาหนาที่ไมเพียงพอ 
 7.  ตํารวจจราจรที่มีเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัยจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวา
ตํารวจจราจรที่ขาดแคลนเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัย 
 
สมมติฐานการวิจัย 
 
  1. ตํารวจจราจรที่มีอายุมากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนในระดับต่ํากวาตํารวจจราจรที่
มีอายุนอย. เพราะอายุเปนปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญดังงานวิจัยของ สราวุธ คําเหลือง ที่กลาวถึงเรื่อง
อายุเอาไววาเปนปจจัยที่จะทําใหเจาหนาที่ตํารวจมีพฤติกรรมฝาฝนกฏจราจร โดยผลการศึกษาวิจัย
พบวา เจาหนาที่ตํารวจที่มีอายุมาก จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาเจาหนาที่ตํารวจที่มี
อายุนอย และงานวิจัยของชัยรพ จุณณวัตต ไดกลาวถึงเรื่องอายุไววาผูขับขี่รถจักรยานยนตที่มีอายุ
มาก จะมีฝาฝนกฎจราจรนอยกวาผูที่มีอายุนอย ซ่ึงเปนจริงดังสมมติฐาน 
  2. ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจรนานจะบังคับใชการ
บันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจรสั้น. เพราะ
ระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่เปนปจจัยที่มีความสําคัญ ดังงานวิจัยของ สราวุธ คําเหลือง ไดกลาว
เอาไววาระยะเวลาในการปฏิบัติงานจราจร มีผลตอพฤติกรรมการฝาฝนจราจรของเจาหนาที่ตํารวจ
จราจร 
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   3. ตํารวจจราจรที่มีระดับการศึกษาสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีระดับการศึกษาต่ํา ดังงานวิจัยของสุนทร เฉลิมเกียรติ ไดกลาวเอาไววาผูใชรถยนตสวน
บุคคลที่มีระดับการศึกษาต่ํา (ตั้งแตปริญญาตรีลงมา) จะฝาฝนกฎจราจรนอยกวาผูใชรถยนตสวน
บุคคลที่มีระดับการศึกษาสูง และวิทยานิพนธของชัยรพ จุณณวัตต ที่ไดกลาวถึงเรื่องระดับ
การศึกษาไววาผูขับขี่ที่มีระดับการศึกษาสูง จะมีการฝาฝนกฎจราจรนอยกวาผูที่มีระดับการศึกษาต่ํา 
  4. ตํารวจจราจรที่มีรายไดสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนในระดับสูงกวาตํารวจจราจร
ท่ีมีรายไดต่ํา รายไดเปนปจจัยที่มีความสําคัญดังงานวิจัยของสราวุธ คําเหลือง ไดกลาวไววา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีรายไดนอย จะมีพฤติกรรมการฝาฝนกฎจราจรมากกวาเจาหนาที่ตํารวจ
จราจรที่มีรายไดมาก และงานวิจัยของสุรวิทย โยนจอหอ ไดกลาวถึงเรื่องรายไดไววาผูที่มีรายได
มาก มีความตองการซื้อรถยนตมากวาผูที่มีรายไดนอย 
  5. ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่มากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนได
ดีกวาตํารวจจราจรที่มี่สวัสดิการในการปฏิบัติหนาท่ีนอย สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่เปนปจจัย
หนึ่งที่มีความสําคัญดังการวิจัยของกองบัญชาการตํารวจนครบาล (2520, น.4 อัดสําเนา) ไดทําการ
วิจัยเกี่ยวกับการกําลังขวัญของเจาหนาที่ตํารวจนครบาลไดผลคือเจาหนาที่ตํารวจที่ไดรับสวัสดิการ
ที่ดีกวาจะปฏิบัติงานไดดีกวาเจาหนาที่ตํารวจที่ไดรับสวัสดิการไมเพียงพอ 
  6. ตํารวจจราจรที่มีกําลังเจาหนาท่ีเพียงพอจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีกําลังเจาหนาท่ีไมเพียงพอ กําลังเจาหนาที่เปนปจจัยที่สําคัญดังเชนงานวิจัยของ ธีระบูรณ 
สมบูรณ (วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2522) ไดกลาวถึงอุปสรรค
ขอหนึ่งของการปองกันและปราบปรามอาชญากรรมในเขตทองที่ จ.นครราชสีมา คือ กําลัง
เจาหนาที่มีไมเพียงพอในการปฏิบัติหนาที่ 
  7. ตํารวจจราจรที่มีเคร่ืองมือในการทํางานดานการจราจรทันสมัยจะบังคับใชการบันทึก
คะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีเคร่ืองมือในการทํางานดานการจราจรที่ไมทันสมัย เครื่องมือเปน
อีกปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญดังงานวิจัยของ อดิศัย อาภานันท (วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2524) พบวาอุปสรรคของเจาหนาที่ตํารวจในการปฏิบัติงานขึ้นอยูกับ
อุปกรณเครื่องมือ เครื่องใช ยานพาหนะตาง ๆ และงานวิจัยของ พ.ต.ต.วิชัย วงศวิรุฬห (วิทยานิพนธ
มหาบัณฑิต คณะสังคมและมนุษยศาสตร สาขาอาชญาวิทยาและงานยุติธรรม มหาวิทยาลัยมหิดล, 
2530) พบวางบประมาณ สวัสดิการ วัสดุอุปกรณ เครื่องมือส่ือสาร ยานพาหนะและน้ํามันเชื้อเพลิง 
มีอิทธิพลตอการสืบสวนคดีอุกฉกรรจของเจาหนาที่ฝายสืบสวน 
 



 71

  นิยามศัพทท่ีใชในการวิจัย 
  
   นิยามศัพทปฏิบัติการ 
 
 เจาหนาที่ตํารวจจราจร หมายถึง เจาหนาที่ตํารวจที่มีหนาที่หลักในดานการจัดการจราจร
ทางบก รวมทั้งจับกุมผูที่ไมปฏิบัติตามกฏหมายจราจร ในการวิจัยคร้ังนี้หมายถึงเจาหนาที่ตํารวจ
จราจรทั้งชั้นพลตํารวจ, ชั้นประทวน, และชั้นสัญญาบัตร 
 
 อายุ หมายถึง เวลาที่ดํารงชีวิต เวลาชั่วชีวิต 
  อายุนอย หมายถึง เจาหนาที่ตํารวจที่มีอายุนอยกวา 40 ป  
  อายุมาก หมายถึง เจาหนาที่ตํารวจที่มีอายุมากวา 40 ป ขึ้นไป ( จากการกระจายของ
ขอมูลจากแบบสอบถาม )  
 ระยะเวลาในการทํางานดานจราจร หมายถึง อายุการทํางานดานการจราจร ที่ปฏิบัติ
หนาที่การจราจร 
  ระยะเวลาสั้น หมายถึง ระยะเวลาต่ํากวา10 ป 
  ระยะเวลานาน หมายถึง ระยะเวลามากกวา 10 ป ( จากการกระจายของขอมูลจาก
แบบสอบถาม ) 
  
 ระดับการศึกษา หมายถึง ระดับการศึกษาตามที่กฏหมายกําหนด 
  การศึกษาต่ํา หมายถึง การศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ ป.ว.ช/ป.ว.ส./
อนุปริญญา 
  การศึกษาสูง หมายถึง การศึกษาในระดับอุดมศึกษาขึ้นไป 
  

 รายได หมายถึง รายรับหลักหรือรายรับอื่น ๆ เชน เบี้ยเล้ียง รางวัลนําจับ ของตํารวจ
จราจรที่เปนปจจุบัน 
   รายไดต่ํา หมายถึง ผูที่มีรายไดตอเดือนต่ํากวา 10,000 บาท 
   รายไดสูง หมายถึง ผูที่มีรายไดตอเดือนตั้งแต 10,000 บาทขึ้นไป ( จากการกระจาย
ของขอมูลแบบสอบถาม ) 
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 สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่มาก หมายถึง ตํารวจจราจรที่เห็นวา เงินเดือน คาตอบแทน 
( เงินรางวัล ) สวัสดิการบานพัก  เงินคาศึกษาเลาเรียนบุตร มีความเหมาะสมและเพียงพอตอความ
ตองการอยูแลว และรวมถึงสวัสดิการอันเนื่องมาจากการไดรับความชวยเหลือของกองทุน หรือ
มูลนิธิตาง ๆ หรือเงินบําเหน็จตกทอดอันเกิดจากการไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตในการปฏิบัติหนาที่
เหมาะสมดีแลว และใหรวมถึงการดําเนินการเบิกสิทธิประโยชนตาง ๆ ดังกลาวไดรับความสะดวก
รวดเร็วเปนอยางดี และในทางตรงกันขาม ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการนอยหมายถึงตํารวจจราจรที่
เห็นวาสวัสดิการ และการเบิกสิทธิประโยชนตาง ๆ มีความไมเหมาะสม ไมเพียงพอ และไมไดรับ
ความสะดวกรวดเร็ว 
 
 กําลังตํารวจจราจร หมายถึง ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่การจราจรโดยตรงและใหหมายความ
รวมถึงตํารวจอื่นที่มาชวยหรือปฏิบัติหนาที่การจราจร 
  กําลังเจาหนาที่เพียงพอ หมายถึง เจาหนาที่ตํารวจมีเพียงพอในการปฏิบัติหนาที่เวร
ยามไดอยางเหมาะสมตามสภาพงาน มีความพรอมในการปฏิบัติหนาที่  การจัดกําลังเจาหนาที่
ตํารวจมีความเหมาะสมกับงานที่ไดรับมอบหมาย 
  กําลังเจาหนาที่ไมเพียงพอ หมายถึง มีเจาหนาที่ตํารวจไมเพียงพอในการจัดเขาปฏิบัติ
หนาที่เวรยาม เกิดความลําบากในการปฏิบัติงาน ไมมีความพรอมในการปฏิบัติหนาที่  การจัดกําลัง
เจาหนาที่ตํารวจขาดความเหมาะสมกับงานที่ไดรับมอบหมาย 
 
 เครื่องมือเครื่องใชในการทํางานดานการจราจร หมายถึง อุปกรณในการทํางานดานการ
อํานวยความสะดวกการจราจร อันไดแก รถจักรยานยนต รถยนต รถยก อุปกรณปองกันควันพิษ 
และอุปกรณอันเปนสิ่งอํานวยความสะดวกในการจราจร  ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรมีความ
ทันสมัยและเหมาะสมกับสภาพการจราจร  
    
 นิยามศัพทท่ัวไป 
 
 ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยขอใหความหมายของคําศัพทตาง ๆ ที่ใชในการวิจัย ดังนี้ 
 
 ปจจัย หมายถึง เหตุอันเปนหนทางใหเกิดผล เชน การศึกษาเปนปจจัยใหเกิดความรู
ความสามารถ (พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน 2525 : 519) 
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 เจาหนาที่ตํารวจ หมายถึง เจาพนักงานซึ่งกฏหมายใหมีอํานาจและหนาที่รักษาความสงบ 
เรียบรอยของประชาชน และทําหนาที่อันเกี่ยวกับการจับกุม ปราบปรามผูกระทําผิดกฏหมายซึ่งตน
มีหนาที่ตองจับกุมหรือปราบปราม (ประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความอาญา 2477 : 8) 
 
 เจาพนักงานจราจร หมายถึง ขาราชการตํารวจชั้นสัญญาบัตร (ที่มียศตั้งแตรอยตํารวจตรี
ขึ้นไป) ซ่ึงรัฐมนตรีแตงตั้งใหเปนเจาพนักงานจราจร (พระราชบัญญัติจราจรทางบก 2522 : 4) 
    
 การฝาฝน หมายถึง การขัดขืน หรือ ละเมิด (พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถน 2525 : 
560) 
 
  กฏหมายจราจร หมายถึง ขอกําหนด กฏเกณฑ ระเบียบ ขอบังคับ ที่ออกโดยอาศัยอํานาจ
ที่ใหไวในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติรถยนต 2522 พระราชบัญญัติ
ขนสงทางบก พ.ศ. 2522 รวมทั้งกฏกระทรวง และประกาศเจาพนักงานจราจร 
 
 การจราจร หมายถึง การใชทางของผูขับขี่ การเดินเทาหรือคนที่จูง ขี่หรือไลตอนสัตว 
(พระราชบัญญัติจราจรทางบก 2522 :2) 
 
 ทาง หมายถึง ชองทางเดินรถ ชองเดินรถประจําทาง ไหลทาง ทางเทา ทางขาม ทางรวม 
ทางแยก ทางลาด ทางโคง สะพาน และลานที่ประชาชนใชในการจราจร หรือที่เจาหนาพนักงาน
จราจรไดประกาศใช เปนทางตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกแตไมรวมถึงทางรถไฟ 
(พระราชบัญญัติจราจรทางบก 2522 : 2) 
 
 พาหนะ หมายถึง เครื่องนําไป เครื่องขับขี่ ยานตาง ๆ มีรถและเรือเปนตน เรียกวา
ยานพาหนะ (พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน 2525 : 583) 

 
 ผูใชถนน หมายถึง ผูขับขี่พาหนะ คนโดยสาร และคนเดินทางเทา 
  
 ผูขับขี่ หมายถึง ผูขับรถ ผูประจําเครื่องอุปกรณขนสง ตามกฏหมายวาดวยการขนสง      
ผูลากเข็นยานพาหนะ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก 2522 : 3) 
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  สภาพแวดลอมในถนน หมายถึง สภาพสิ่งของตาง ๆ ในถนน เชน สภาพถนนที่ชํารุด 
จํานวน ตรอก ซอย ที่ทะลุถึงกันได ความสวางของถนน สภาพถนนที่คดโคง ควันจากทอไอเสีย รถ
ยานชุมชน สภาพสัญญาณไฟจราจร ปายเครื่องหมายจราจร และเครื่องหมายจราจรที่พื้นถนนเปน
ตน 
 
 ปญหา อุปสรรค คือ ขอขัดของ หรือ ส่ิงรบกวนที่ทําใหประสิทธิภาพในการดําเนินการ
ตาง ๆ ลดลง 



บทท่ี 3 
 

ระเบียบวิธีการวิจัย 
 
 รูปแบบในการวิจัย 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ เปนการศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฏหมายจราจรของ
ตํารวจจราจรศึกษากรณีกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 กองบัญชาการตํารวจนครบาล ลักษณะ
งานวิจัยเปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Reserch) และวิธีการทางมานุษยวิทยา โดยมีระเบียบวิธีวิจัย
ดังนี้ 
 
ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 การสุมตัวอยาง 
 1.  การสุมตัวอยางแบบ Purposive Sampling (แบบเจาะจง) เพื่อเลือกประชากรกลุม
ตัวอยางตํารวจจราจรในระดับรองสารวัตร, ชั้นประทวน,และพลตํารวจ ในเขตรับผิดชอบ ของกอง
บังคับการตํารวจนครบาล 6 ดังนี้ 
  1.1  สถานีตํารวจนครบาลปทุมวัน 
  1.2  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 1 
  1.3  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 2 
  1.4  สถานีตํารวจนครบาลจักรวรรดิ 
  1.5  สถานีตํารวจนครบาลพระราชวัง 
  1.6  สถานีตํารวจนครบาลสําราญราษฏร 
  1.7  สถานีตํารวจนครบาลบางรัก 
  1.8  สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา 
    
  2.  การสุมตัวอยางแบบ Purposive Sampling และ Simple Random Sampling ระดับรอง
สารวัตร, ชั้นประทวน, และพลตํารวจ จากสถานีตํารวจนครบาลทั้ง 8 สถานีตํารวจในเขตความ
รับผิดชอบของกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 จํานวน 240 คน ซ่ึงผูวิจัยไดรับแบบสอบถาม
กลับคืนมา จํานวน 210 ชดุ  จากสถานีตํารวจในกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 ซ่ึงมีดังนี้ 
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  2.1  สถานีตํารวจนครบาลปทุมวัน   จํานวน 30 คน 
  2.2  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 1  จํานวน 30 คน           
  2.3  สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 2  จํานวน 30 คน 
  2.4  สถานีตํารวจนครบาลจักรวรรดิ   จํานวน 30 คน 
  2.5  สถานีตํารวจนครบาลพระราชวัง   จํานวน 30 คน 
  2.6  สถานีตํารวจนครบาลสําราญราษฏร  จํานวน 30 คน 
  2.7  สถานีตํารวจนครบาลบางรัก   จํานวน 30 คน 
  2.8  สถานีตํารวจนครบาลยานนาวา   จํานวน 30 คน 

 
  3. การสุมตัวอยางแบบ Purposive Sampling เพื่อเปนการกําหนดประชากร กลุมตัวอยาง 
โดยกําหนดใหบุคลากรที่มีความรู และมีประสบการณการจัดการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครเปน
กลุมตัวอยางในการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) จํานวน 10 คน ดังนี้ 
  3.1  ระดับรองสารวัตร สถานีตํารวจนครบาลในเขตกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 
จํานวน 5 คน 
  3.2  ระดับชั้นประทวน,พลตํารวจ สถานีตํารวจนครบาลในเขตกองบังคับการตํารวจ
นครบาล 6 จํานวน 5 คน 
 
 วิธีการรวบรวมขอมูลและเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
  มีรายละเอียดในการเก็บรวบรวมขอมูลและเครื่องมือที่ใชในการวิจัยดังนี้คือ 
 
 1.  แบบสอบถาม  ( Questionaire ) แบบสอบถามที่ผูวิจัยไดกําหนดเปนเครื่องมือเก็บ
รวบรวมขอมูล มีรูปแบบเปนแบบสอบถามปลายปด ( Closed Form ) โดยมีการระดับคําตอบ
แบงเปน 4 ระดับ เห็นดวยอยางยิ่ง เห็นดวย ไมเห็นดวย และไมเห็นดวยอยางยิ่ง เปนแบบมาตรวัด 
    
 การใหคะแนนระดับการวัด เปนขอความที่เรียบเรียงเพื่อการวิเคราะหระดับความคิดเห็น
เกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฏหมายจราจร ใหเชิงบวก ( Positive Item ) คะแนนดังนี้ 
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   เห็นดวยอยางยิ่ง    ใหคะแนน 4 
   เห็นดวย     ใหคะแนน 3 
   ไมเห็นดวย    ใหคะแนน 2 
   ไมเห็นดวยอยางยิ่ง    ใหคะแนน 1 
 โดยขอที่เปนขั้วลบก็จะไดทําการกลับเปนขั้วบวกตอไป 
 
  ขอความที่เรียบเรียงเพื่อการวิเคราะหระดับการบังคับใชการบันทึกคะแนนผูขับขี่คะแนน
จะเปนดังนี้ 
  บังคับประจํา ลําดับการใหคะแนน  3  คะแนน 
  นาน ๆ คร้ัง  ลําดับการใหคะแนน  2  คะแนน 
  ไมเคย  ลําดับการใหคะแนน  1  คะแนน 
 
 ดังนั้นแตละระดับจะมีคะแนนอันตรภาคชั้น (Class Interval) ดังนี้ 
 
   พิสัย   = คะแนนสูงสุด  - คะแนนต่ําสุด 
                        จํานวนชั้น 
 
  จากการพิจารณาขางตน นํามากําหนดเปนเกณฑในการประเมินระดับการบันทึกคะแนน
ของตํารวจจราจรไดดังนี้ 
 คาคะแนนเฉลี่ย  0.00-0.66 คะแนน เปนคะแนนที่บงชี้ระดับการบันทึก
คะแนนต่ํา 
  คาคะแนนเฉลี่ย  0.67-1.33 คะแนน เปนคะแนนที่บงชี้ระดับการบันทึก
คะแนนปานกลาง 
  คาคะแนนเฉลี่ย  1.34-2.00 คะแนน เปนคะแนนที่บงชี้ระดับการบันทึก
คะแนนสูง 
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 โครงสรางคําถามในแบบสอบถาม แบงเปน 4 สวนคือ 
 
 1.  สวนที่ 1 คําถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคล 
 2.  สวนที่ 2 คําถามเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชการบันทึกคะแนน 16 ขอหา 
 3.  สวนที่ 3 คําถามเกี่ยวกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน 
 4.  สวนที่ 4 ขอเสนอแนะในการแกไขปรับปรุงการบังคับใชการบันทึกคะแนน 16 ขอหา 
    
 2.  ใชระเบียบวิธีวิจัยทางมานุษยวิทยา โดยใชเทคนิควิจัยสัมภาษณเชิงลึก   (In-depth 
Interview) แบบสัมภาษณมีรูปแบบเปนเอกลักษณปลายเปด (Open Form) 
   
  โครงสรางคําถามในแบบสัมภาษณ แบงเปน 2 สวน คือ 
   สวนที่ 1  คําถามเกี่ยวกับภูมิหลังของเจาหนาที่ตํารวจจราจรเชน ครอบครัว 
การศึกษา ชีวิตประจําวัน 

สวนที่  2   คําถามเกี่ยวกับทัศนคติตอปญหาจราจร แนวทางการแกไขปญหา และ 
การบันทึกคะแนนของเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีผลตอการปฏิบัติหนาทีดานการแกไขปญหาจราจร 
 
 การทดสอบเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
 1.  ความเที่ยงตรง (Validity) ของแบบสอบถาม ตรวจสอบโดยคณะอาจารยที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ และผูเชี่ยวชาญในงานดานการจราจร 
 2.  ความเชื่อมั่น ( Reliability )ของแบบสอบถาม ตรวจสอบ โดยมีขั้นตอนดังนี้ โดย
ผูวิจัยมีลักษณะคลายคลึงกับประชากรที่จะศึกษาและไมไดรับเลือกเปนกลุมตัวอยางในการ
ศึกษาวิจัยจริง โดยกลุมตัวอยางที่ผูวิจัยไดเลือกคือ ตํารวจจราจรของสถานีตํารวจนครบาลพญาไท 
จํานวน 15 คน และ เจาหนาที่ตํารวจจราจรของสถานีตํารวจนครบาลลุมพินี จํานวน 15 คน รวม
ทั้งหมด 30 คน 
 3.  นําเอาผลการทดสอบที่ไดมาทําการหาคําตอบของตัวแปร เพื่อวิเคราะหหาความ
เชื่อมั่นของแบบสอบถาม ดวยการหาคาความเชื่อมั่น และดวยวิธีการหาคาสัมประสิทธอัลฟา โดย
ใชโปรแกรม SPSS  โดยไดคาในสวนของปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฎหมายจราจรเทากับ 
0.8763 จากจํานวน 19 ขอ  ในสวนของการบันทึกคะแนนไดนํามาหาคาสัมประสิทธิ์อัลฟาไดเทากบั 
0.9086 จากจํานวน 16 ขอ  
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 หลังจากนั้นจึงไดทําการตรวจสอบและแกไขปรับปรุงทั้งดานการใชภาษา และการ
จัดเรียงขอคําถามใหมีความเหมาะสมอีกครั้ง จากนั้นจึงไดนําเอาแบบสอบถามไปทดลองใชและ
นําไปเก็บรวบรวมขอมูลตอไป  
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 ผูวิจัยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลดังนี้  
   
 แบบสอบถาม ไดดําเนินการตามขั้นตอนดังนี้ 
   1.  นําจดหมายโดยการรับรองของหัวหนาภาควิชาสังคมวิทยา และมานุษยวิทยา 
พรอมแบบสอบถาม สงถึงสถานีตํารวจนครบาล 8 สถานีตํารวจ โดยผูวิจัยนําสงดวยตนเอง  
   2. เมื่อไดรับแบบสอบถามกลับคืนมาภายใน 4 สัปดาห นับแตวันที่ไดสง
แบบสอบถาม ซ่ึงบางสถานีตํารวจผูวิจัยไดมอบหมายใหเพื่อนที่เปนขาราชการตํารวจติดตาม หรือ
เก็บรวบรวมไวให  หลังจากนั้นผูวิจัยไดทําการตรวจสอบความเรียบรอยของแบบสอบถามทุกฉบับ 
   3.  ในกรณีที่สถานีตํารวจนครบาลใดไมสงแบบสอบถามกลับคืนมาภายในกําหนด 4 
สัปดาห ผูวิจัยไดติดตามแบบสอบถามดวยตนเอง  
   4.  รวบรวมแบบสอบถามเพื่อวิเคราะหขอมูล 
    
  การสัมภาษณผูวิจัยไดดําเนินการตามขั้นตอนดังนี้ 
   1.  ผูวิจัยไดเดินทางไปที่สถานีตํารวจนครบาลทั้ง 8 สถานี เพื่อแนะนําตัวและขอ
อนุญาตสัมภาษณตํารวจจราจรเกี่ยวกับปญหาจราจร 
   2.  รวบรวมคําตอบจากการสัมภาษณเพื่อทําการวิเคราะหขอมูล 
   3.  ระยะเวลาการเก็บรวบรวมขอมูล  2 สัปดาห 
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การวิเคราะหและประมวลผลขอมูล  
    
 เมื่อไดขอมูลเรียบรอยแลว ผูวิจัยจึงทําการบันทึกขอมูลจากแบบสอบถามลงแบบรหัส 
ดวยการใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS/PC+ (Statistical Package for the Social Sciences) เพื่อพิสูจน
สมมติฐานและหาคาความสัมพันธของตัวแปรตาง ๆ  
 
สถิติท่ีใชในการวิจัย 
 
  ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยใชสถิติเพื่ออธิบายลักษณะของขอมูลของกลุมประชากร และหา
คาความสัมพันธของตัวแปร ดังนี้ 
 

1. ในการวิเคราะหขอมูลเบื้องตน คาที่ใช คือ ความถี่ (Frequency) และคารอยละ 
(Percentage) เพื่อบรรยายถึงลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
 2.  การวิเคราะหเพื่อหาคาความสัมพันธของตัวแปรอิสระ และตัวแปรตาม เพื่อทดสอบ
สมมติฐาน คาที่ใชคือ การทดสอบคาเอฟเทสต (F- Test) 
 3.  การวิจัยเชิงปริมาณ โดยการวิเคราะหทางมนุษยวิทยาเปนการวิเคราะหเชิงพรรณนา 
และวิเคราะหเนื้อหา (content analysis) รวมทั้งการยกตัวอยางประกอบ   
  



บทท่ี 4 
 

ผลการศึกษา 
 
  การเสนอผลการศึกษา  จะแบงออกเปน 5 สวนดวยกันคือ 
   
 สวนที่ 1 การเสนอผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไป 
  สวนที่ 2 การเสนอผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของระดับความคิดเห็นในปจจัยดานตาง  
ๆ ที่เกี่ยวกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  สวนที่ 3 การเสนอผลการวิเคราะหการบังคับใชกฏหมายการบันทึกคะแนนผูขับขี่ 
  สวนที่ 4  การเสนอผลการทดสอบสมมติฐาน 
  สวนที่ 5    การสัมภาษณเชิงลึกเจาหนาทีต่าํรวจจราจรเกีย่วกับปญหาจราจร ในกอง
บังคับการ ตํารวจนครบาล 6 จํานวน10 ราย  
 
 
สวนท่ี 1 การเสนอผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไป 
    
  ประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ไดแก ตํารวจจราจรระดับรองสารวัตรจราจรและชั้น
ประทวน และพลตํารวจ ของสถานีตํารวจนครบาล ในเขตกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 
กองบัญชาการตํารวจนครบาล จํานวน 240 คน โดยไดสงแบบสอบถามไปตามสถานีตํารวจ
นครบาลตาง ๆ จํานวน 8 สถานี ปรากฏวาไดรับแบบสอบถามคืนมาจํานวน 210 ชุด คิดเปนรอยละ         
87.50  ซ่ึงสามารถแยกตามสถานภาพสวนบุคคลไดดังตารางที่  4.1 ถึง 4.6 ดังนี้ 
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ตารางที่ 10 แสดงอายุของตํารวจจราจร 
 

อายุ (ป ) 
 

จํานวน รอยละ 

21-30 
 

9 4.3 

31-40 
 

80 38.1 

41-50 
 

88 41.9 

51-60 
 

33 15.7 

รวม 
 

210 100 

 
  จากตารางที่ 10 พบวา จํานวนตํารวจจราจรของกลุมประชากรสวนใหญอยูในชวง อายุ 
41-50 ป คิดเปนรอยละ 41.9 และในชวงอายุ 31-40 ป คิดเปนรอยละ 38.1 ชวงอายุ 51-60 คิดเปน
รอยละ 15.7 และประชากรตัวอยางที่มีจํานวนนอยที่สุดคือชวงอายุ 21-30 ป คิดเปนรอยละ 4.3  
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ตารางที่ 11 แสดงระดับชั้นยศของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
 

ยศ 
 

จํานวน รอยละ 

พลตํารวจ 
 

1 0.5 

สิบตํารวจตรี-สิบตํารวจเอก 
 

35 16.7 

จาสิบตํารวจ-นายดาบตํารวจ 
 

160 76.2 

รอยตํารวจตร-ีรอยตํารวจเอก 
 

14 6.7 

รวม 
 

210 100 

 
  จากตารางที่ 11 พบวาประชากรสวนใหญมีระดับชั้นยศคือจาสิบตํารวจ-นายดาบตํารวจ 
คิดเปนรอยละ 76.2 รองลงมาคือชวงสิบตํารวจตรี-สิบตํารวจเอก คิดเปนรอยละ 16.7 ตอมาคือยศ
รอยตํารวจตรี-รอยตํารวจเอก คิดเปนรอยละ 6.7 และยศพลตํารวจนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 0.5  
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ตารางที่ 12  ระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่ดานการจราจร 
 
ระยะเวลาการทํางานดานการจราจร (ป ) 

 
จํานวน รอยละ 

นอยกวา  1 ป 
 

15 7.1 

1-5     ป 
 

25 11.9 

6-10   ป 
 

67 31.9 

11-15 ป 
 

36 17.1 

16-20 ป 
 

29 13.8 

21 ปขึ้นไป 
 

38 18.1 

รวม 
 

210 100 

 
  จากตารางที่ 12  พบวาประชากรมีระยะเวลาการทํางานมากที่สุดคือชวงอายุ 6-10 ป คิด
เปนรอยละ 31.9 รองลงมาคือชวงอายุ 21 ปขึ้นไป คิดเปนรอยละ 18.1 ชวงอายุ 11-15 ป คิดเปนรอย
ละ 17.1 ชวงอายุ 16 – 20 ป คิดเปนรอยละ 13.8 ชวงอายุ 1-5 ป คิดเปนรอยละ 11.9 และสุดทายคือ
ชวงอายุนอยกวา 1 ป คิดเปนรอยละ 7.1  
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ตารางที่ 13 เงนิเดือนของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
 

เงินเดือน 
 

จํานวน รอยละ 

ต่ํากวา 5,000 บาท 
 

3 1.5 

5,001-10,000 บาท 
 

84 40.0 

10,001-15,000 บาท 
 

89 42.4 

15,001 บาทขึ้นไป 
 

34 16.2 

รวม 
 

210 100 

    
  จากตาราง 13 พบวาตํารวจจราจรสวนใหญมีเงินเดือนอยูในชวง 10,001- 15,000 บาท คิด
เปนรอยละ 42.4 รองลงมาคือชวง 5,001 -10,000 บาท คิดเปนรอยละ 40.0 ชวง 15,001 ขึ้นไป คิด
เปนรอยละ 16.2 และเงินเดือนสวนนอยคือกลุมเงินเดือนต่ํากวา 5,000 บาท คิดเปนรอยละ 1.5 
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ตารางที่ 14 สถานภาพของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
 

สถานภาพ 
 

จํานวน รอยละ 

โสด 
 

15 7.1 

สมรส 
 

187 89.0 

หยาราง 
 

8 3.8 

รวม 
 

210 100 

 
  จากตารางที่ 14 พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญสมรสแลวคิดเปนรอยละ 89.0 
รองลงมา คือโสด คิดเปนรอยละ 7.1 และนอยที่สุดคือหยาราง คิดเปนรอยละ 3.8  
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ตารางที่ 15 ระดับการศึกษาของเจาหนาทีตาํรวจจราจร 
 

ระดับการศึกษา 
 

จํานวน รอยละ 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 
 

150 71.4 

ปริญญาตรี/หรือเทียบเทา 
 

49 23.3 

ปริญญาโท 
 

10 4.8 

สูงกวาปริญญาโท 
 

1 0.5 

รวม 
 

210 100 

 
  จากตารางที่ 15 พบวาระดับการศึกษาของเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญคือ
มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. คิดเปนรอยละ 71.4 รองลงมาคือปริญญาตรี/หรือเทียบเทา คิดเปนรอย
ละ 23.3 ตอมาคือระดับปริญญาโท คิดเปนรอยละ 4.8 และนอยที่สุดคือระดับการศึกษาสูงกวา
ปริญญาโท คิดเปนรอยละ 0.5  
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สวนท่ี 2 การเสนอผลการวิเคราะหขอมูลเก่ียวกับความคดิเห็นท่ีเก่ียวกับปจจัยการบังคับใชการ   
 บันทึกคะแนน 
 
ตารางที่ 16  แสดงจํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานปจจัยดานสวสัดิการในการ 
   ปฏิบัติหนาทีข่องเจาหนาทีต่ํารวจจราจร 
 

ระดับความคิดเห็น 
ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

 
X 

 
SD 

สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที ่       
1.  ทานเห็นวาเงินเดือนทีไ่ดรับ    ในการ 
     ปฎิบัติหนาที่เพียงพอและ อยูในสภาพ       
    ที่เหมาะสมตอการปฏิบัติงาน 

5 
(2.4) 

19 
(10.0 ) 

123 
(58.6 

63  
(30.0 

1.838 .6795 
 
 

2.  เงินเดือนทีไ่ดรับจริงจากการปฏิบัติ 
     หนาที่ของตํารวจจราจรขณะนีเ้พยีงพอ 
     ตอการดํารงชีพในปจจุบนัไดอยางม ี
     ความสุขแลว 

5 
 (2.4) 

10 
(4.8 ) 

131 
(62.4 

64 
( 30.5 

1.790 .6369 

3.  ทานคิดวาเงินตอบแทนจากการจากการ 
    ทํางานในหนาที่ (รางวัล)  เปนสิ่งที่สําคัญ 
    ที่ทําใหทานตั้งใจปฏิบัติหนาที่ราชการ 
    มากขึ้น 

50  
(23.8) 

99 
(47.1) 

45 
(21.4 

16 
(7.6) 

2.871 .8626 

4.  ทานคิดวาสวัสดิการที่ไดรับอยูใน 
     ปจจุบันเชน ที่พัก เงนิชวยเหลือ  
     การศึกษาบตุรฯลฯ เหมาะสมและ 
     เพียงพอตอความตองการของทานแลว 

17 
(8.1) 

37 
(17.6) 

119 
(56.7 

37 
(17.6 

2.616 .0881 

5.  การดําเนินการดานสิทธิตาง ๆ  ภายใน 
     หนวยงาน เชน การเบิกคาเลาเรียนบุตร  
     คารักษาพยาบาล หรือการเบิกสิทธิ  
     ตาง ๆ สะดวก รวดเร็วดีแลว 

14 
(6.7) 

55 
(26.2) 

104 
(49.5 

37 
(17.6 

2.219 .8124 
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ตารางที่ 16  (ตอ) 
 

ระดับความคิดเห็น 
ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

 
X 

 
SD 

6.  ทานคิดวาสวัสดิการที่จะไดรับจาก  
     เหตุบาดเจบ็หรือเสียชีวิตในการปฏิบัต ิ 
     หนาที่ เชน การชวยเหลือบุตร เหมาะสม 
     ดีแลว 

15 
(7.1) 

54 
(25.7) 

102 
(48.6 

39 
(18.6 

2.214 .8282 

 
   จากตารางที่ 16  พบวา ตํารวจจราจรสวนใหญคิดเปนรอยละ58.6 ไมเห็นดวยวา
เงินเดือนที่ไดรับในปจจุบันเพียงพอตอความตองการของตนเอง รอยละ 30.0 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง 
รอยละ 9.0 เห็นดวย และรอยละ 2.4 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาเงนิเดือนที่เจาหนาที่ตํารวจจราจร
ไดรับในปจจุบันยังไมเพียงพอ โดยคาเฉลี่ยเทากับ   1.838      
  
  ในสวนของเงินเดือนที่ไดรับในปจจุบันเพียงพอแกการดํารงชีพพบวาตํารวจจราจร
สวนใหญไมเห็นดวยคิดเปนรอยละ 62.4  รอยละ 30.5 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 4.8 เห็นดวย และ
รอยละ 2.4 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาเงินเดือนที่เจาหนาที่ตํารวจจราจรไดรับในปจจุบันยังไม
เพียงพอในการดํารงชีพในปจจุบัน โดยคาเฉลี่ยเทากับ 1.790     
 
  เงินรางวัลหรือเงินตอบแทนจากการทํางานในหนาที่เปนสิงสําคัญที่ทําใหทานตั้งใจ
ปฏิบัติหนาที่ราชการมากขึ้น พบตํารวจจราจรสวนใหญเห็นดวยคิดเปนรอยละ 47.1 รอยละ 23.8 
เห็นดวยอยางยิ่ง รอยละ 21.4 ไมเห็นดวย และรอยละ 7.6 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาเงินรางวัล
ตอบแทนในการปฏิบัติหนาที่การจราจรเปนสิ่งที่สําคัญที่จะทําใหการปฏิบัติหนาที่ดานการจราจรดี
ขึ้น โดยคาเฉลี่ยเทากับ    2.871     
   สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบันมีความเหมาะสมดีแลวพบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญ
รอยละ 56.7 ไมเห็นดวย รอยละ 17.6 ไมเห็นดวยอยางยิ่งและเห็นดวย และรอยละ 8.1 เห็นดวยอยาง
ยิ่ง จะเห็นไดวาสวัสดิการที่เจาหนาที่ตํารวจจราจรไดรับในปจจุบันยังไมเพียงพอ  โดยคาเฉลี่ย
เทากับ  2.161    
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 การดําเนินการดานสิทธิตาง ๆ ในหนวยงานหรือการดําเนินการตาง ๆ สะดวก รวดเร็วดี
แลว พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 49.5 ไมเห็นดวย รอยละ 26.2 เห็นดวย รอยละ 
17.6 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง และรอยละ 6.7 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาการดําเนินการในเรือ่งสทิธิ
ตาง ๆ ไมวาจะเปนคารักษาพยาบาล คาเลาเรียนบุตร ยังไมมีความเหมาะสม โดยคาเฉล่ียเทากับ   
2.219      
  การไดรับสวัสดิการจากเหตุบาดเจ็บหรือเสียชีวิตในการปฏิบัติหนาที่ เชน การชวยเหลือ
บุตร มีความเหมาะสมดีแลว พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญคิดเปนรอยละ 48.6 ไมเห็นดวย  
รอยละ 25.7 เห็นดวย รอยละ 18.6 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง และรอยละ 7.1 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวา
การใหความชวยเหลือในดานการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บในการปฏิบัติหนาที่นั้นยังไมมีความ
เหมาะสม โดยคาเฉลี่ยเทากับ   2.214     
 
ตารางที่ 17  แสดงจํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานปจจัยดานกําลังเจาหนาที ่
   ตํารวจในการปฏิบัติหนาที่ของเจาหนาทีต่ํารวจจราจร 
 

ระดับความคิดเห็น 
ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

 
X 

 
SD 

 

กําลังเจาหนาที่ตํารวจ 
7.  จํานวนตํารวจจราจรในหนวยงาน 
     ของทานมีความสมดุลยกับปริมาณ 
      งาน 

13 
(6.2) 

76 
(36.2) 

96 
(45.7 

25 
(11.9) 

2.366 .7726 

8.  จํานวนตํารวจจราจรมีความพรอม 
     ในการปฏบิัติหนาที่อยูเสมอ 

23 
(11.0) 

118 
(56.2) 

63 
(30.0 

6 
(2.9) 

2.752 .6817 

9.  การจัดกําลังตํารวจจราจรใน  
     หนวยงานมีความเหมาะสมกับงานที่   
     ไดรับมอบหมาย 

17 
(8.1) 

104 
(49.5) 

74 
(35.2 

15 
(7.1) 

2.585 .7416 

10. การจัดจํานวนตํารวจจราจรมีความ 
      เหมาะสมกับสภาพการจราจร 

15 
(7.1) 

87 
(41.4) 

95 
(45.2 

13 
(6.2) 

2.495 .7205 
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ตารางที่ 17  (ตอ) 
 

ระดับความคิดเห็น 
ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 
ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

 
X 

 
SD 

 

11.  หนวยงานอื่นใหการสนับสนุนดาน 
       กําลังพลเมื่อหนวยจราจร มีกําลัง 
       ไมเพียงพอ 

21 
(10.0) 

83 
(39.5) 

87 
(41.4 

19 
(9.0) 

2.504 .7962 

12.  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการ 
       ปฏิบัติงาน ควรเพิ่มจํานวนตํารวจ 
       จราจร และความทันสมยัของ 
       เครื่องมือ ที่ใชในการทํางานดาน 
       การจราจร 

82 
(39.0 ) 

87 
(41.4) 

38 
(18.1 

3 
(1.4) 

3.181 .7737 

13.  ทานเห็นวาในการปฏิบัตงิานดาน 
       การจราจรมีปริมาณเจาหนาที ่
       เหมาะสมกับงานแลว 

14 
(6.7) 

72 
(34.3) 

104 
(49.5 

20 
(9.5) 

2.381 .7499 

 
  จากตารางที่ 17 จํานวนเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีความสมดุลยเหมาะสมกับปริมาณงาน
พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 45.7 ไมเห็นดวย รอยละ 36.2 เห็นดวย รอยละ 11.9 
ไมเห็นดวย และรอยละ 6.2 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาปริมาณเจาหนาที่ตํารวจยังไมเหมาะสม
กับปริมาณงาน โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.366     
 
  จํานวนเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีความพรอมในการปฏิบัติหนาที่อยูเสมอ พบวาเจาหนาที่
ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 56.2 เห็นดวย รอยละ 30.0 ไมเห็นดวย รอยละ 11.0 เห็นดวยอยางยิ่ง 
และรอยละ 2.9 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาจํานวนเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีความพรอมในการ
ปฏิบัติหนาที่อยูเสมอ โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.752      
 
 การจัดกําลังเจาหนาที่ตํารวจจราจรในหนวยงานมีความเหมาะสมกับงานที่ไดรับ
มอบหมายพบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 49.5  เห็นดวย รอยละ 35.2 ไมเห็นดวย 
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รอยละ 8.1 เห็นดวยอยางยิ่ง และรอยละ 7.1 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดการจัดเจาหนาที่ตํารวจ
จราจรมีในหนวยงานมีความเหมาะสมกับงานที่ไดรับมอบหมาย โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.585      
 
  การจัดตํารวจจราจรมีความเหมาะสมกับสภาพการจราจร พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจร
สวนใหญรอยละ 45.2 ไมเห็นดวย รอยละ 41.4 เห็นดวย รอยละ 7.1 เห็นดวยอยางยิ่ง และรอยละ 6.2 
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาการจัดตํารวจจราจรยังไมมีความเหมาะสมในการปฏิบัติ โดย
คาเฉลี่ยเทากับ    2.495   
 
 หนวยงานอื่นใหการสนับสนุนดานกําลังพลเมื่อหนวยจราจร มีกําลังไมเพียงพอ พบวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 41.4 ไมเห็นดวย รอยละ 39.5 เห็นดวย รอยละ 10.0 เห็น
ดวยอยางยิ่ง และรอยละ 9.0 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาหนวยงานอื่นยังไมคอยใหการ
สนับสนุนดานกําลังพลเมือหนวยงานจราจรมีกําลังไมเพียงพอ  โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.504       
 
  เพ่ือเพิ่มประสทิธิภาพในการปฏิบัติงานดานการจราจรควรมีการเพิ่มจํานวนตํารวจจราจร 
และเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานดานการจราจรเพิม่ขึ้น พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวน
ใหญรอยละ 41.4 เห็นดวย รอยละ 39.0 เห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 18.1 ไมเห็นดวย และรอยละ 1.4 
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาจํานวนเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีความพรอมในการปฏิบัติหนาที่อยู
เสมอ โดยคาเฉลี่ยเทากับ  3.181    
 
  ในการปฏิบัติงานดานการจราจรมีปริมาณเจาหนาที่เหมาะสมกับงานแลว พบวาเจาหนาที่
ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 49.5 ไมเห็นดวย รอยละ 34.3 เห็นดวย รอยละ 9.5 ไมเห็นดวยอยาง
ยิ่ง และรอยละ 6.7 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาในการปฏิบัติงานดานการจราจรปริมาณเจาหนาที่
ยังไมเหมาะสมกับงาน โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.381   
 
 
 
 
 
 
 



 93

ตารางที่ 18  แสดงจํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานปจจัยดานความทันสมัย 
    เครื่องมือที่ใชในการปฏิบตัิหนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
 

ระดับความคิดเห็น 
ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน 

เห็น
ดวย

อยางยิ่ง 

เห็นดวย 
 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวย 

อยางยิ่ง 

 
X 

 
SD 

 

14.หนวยงานของทานมีอุปกรณเครื่องมือ
เครื่องใชในการปฏิบัติงานอยางเพีน
งพอ 

9 
(4.3) 

27 
(12.9) 

134 
(63.8) 

40 
(19.0 

2.023 .7016 

15. เครื่องมือส่ือสารของหนวยงานมีการ
เปล่ียนแปลงใหทันสมัยอยูเสมอ   

18 
(8.6) 

47 
(22.4) 

122 
(53.3) 

33 
(15.7 

2.238 .8187 

16.ยานพาหนะที่ใชในการปฏิบัติงานมี
การตรวจสอบดูแลพรอมในการใชงาน
ไดทันท ี

16 
(7.6) 

72 
(34.4) 

87 
(41.1) 

35 
(16.7 

3.238 .8424 

17.อุปกรณในการปองกันควนัพิษที่ใชอยู
ในปจจุบนั มปีระสิทธิภาพในการปอง 

     กันควนัพิษไดดีอยูแลว 

9 
(4.3) 

22 
(10.5) 

124 
(59.0) 

65 
(26.2 

1.928 .7318 

18.ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรมี
ความทันสมัยและเหมาะสมกับ สภาพ
การจราจร 

12 
(5.7) 

68 
(32.4) 

105 
(50.0) 

25 
(11.9 

2.319 .7565 

19.  เครื่องมือเครื่องใชที่ใชในการปฏิบัติ  
       หนาที่ที่จาํเปนตอการปฏิบัติหนาที่มี  
       เพียงพอแลว 

11 
(4.3) 

30 
(14.3) 

130 
(61.9) 

39 
(18.6 

2.104 1.0438 

 
  จากตารางที่ 18 หนวยงานของทานมีอุปกรณเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานอยาง
เพียงพอ พบวา เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 63.8 ไมเห็นดวย รอยละ 19.0 ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง  รอยละ 12.9 เห็นดวย และรอยละ 4.3 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาหนวยงานของตํารวจ
จราจรยังมีเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติหนาที่ยังไมเพียงพอ โดยคาเฉลี่ยเทากับ 2.023   
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  เครื่องมือส่ือสารของหนวยงานมีการเปลี่ยนแปลงใหทันสมัยอยูเสมอ  พบวา เจาหนาที่
ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 53.3 ไมเห็นดวย รอยละ 22.4 เห็นดวย  รอยละ 15.7ไมเห็นดวยอยาง
ยิ่ง  และรอยละ 8.6 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาเครื่องมือส่ือสารของหนวยงานยังไมมีการ
เปล่ียนแปลงใหทันสมัยอยูเสมอ โดยคาเฉลี่ยเทากับ 2.238   
 
 ยานพาหนะที่ใชในการปฏิบัติงานมีการตรวจสอบดูแลพรอมในการใชงานไดทันที 
พบวา เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 41.1 ไมเห็นดวย รอยละ 34.3 เห็นดวย  รอยละ 16.7 
ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  และรอยละ 7.6 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวา ยานพาหนะที่ใชในการ
ปฏิบัติงานยังไมมีความพรอมในการใชงานไดทันที โดยคาเฉลี่ยเทากับ 2.328      
 
  อุปกรณในการปองกันควันพิษที่ใชอยูในปจจุบัน มีประสิทธิภาพในการปองกันควันพิษ
ไดดีอยูแลว พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 59.0 ไมเห็นดวย รอยละ 26.2 ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง  รอยละ 10.5 เห็นดวย และรอยละ 4.3 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาอุปกรณในการปองกัน
ควันพิษที่ใชอยูในปจจุบันขาดประสิทธิภาพในการปองกันควันพิษ  โดยคาเฉลี่ยเทากับ 1.928   
 
  ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรมีความทันสมัยและเหมาะสมกับสภาพการจราจร พบวา 
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญรอยละ 50.0 ไมเห็นดวย รอยละ 32.4 เห็นดวย  รอยละ 11.9 ไมเห็น
ดวยอยางยิ่ง  และรอยละ 5.7 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรยังขาด
ความทันสมัยและยังไมเหมาะสมกับสภาพการจราจร โดยคาเฉลี่ยเทากับ    2.319      
 
 เครื่องมือเครื่องใชที่ใชที่จําเปนในการปฏิบัติหนาทีมเีพียงพอแลว พบวา เจาหนาที่ตํารวจ
จราจรสวนใหญรอยละ 61.9 ไมเห็นดวย รอยละ 18.6 ไมเห็นดวยอยางยิ่ง  รอยละ 14.3 เห็นดวย 
และรอยละ 4.3 เห็นดวยอยางยิ่ง จะเห็นไดวาเครื่องมือเครื่องใชที่จําเปนในการปฏิบัติหนาทียังไม
เพียงพอในการปฏิบัติหนาที่ โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.104    
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ตารางที่ 19  แสดงจํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานดานการบังคับใชการบันทึก 
    คะแนนของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
 

ระดับการบันทึกคะแนน  
ขอที่ 

 
การบันทึกคะแนน 16 ฐานความผิด บังคับ

ประจํา 
นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย 

 
X 

 
SD 

1. ขับรถในลักษณะกีดขวางการจราจร 103 
( 49.5) 

100 
(47.6 

7 
(3.3) 

2.457 .5624 

2. ขับรถบนทางเทาโดยไมมีเหตุอันควร 79  
(37.6) 

115 
(54.8 

16 
(7.6) 

2.300 .6034 

3. ขับรถแซงดานซายไมปลอดภัย 43 
(20.4) 
 

102 
(48.6 

65 
(31.0 

1.895 .7111 

4. แซงรถเมื่อข้ึนทางชัน ขึ้นสะพาน หรือแซง
รถในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม ฯลฯ 

35 
(16.7) 

88 
(41.9 

87 
(41.4 

1.752 .7226 

5. จอดรถในทางเดินรถ หรือไหลทาง ไมเปด
ไฟในเวลาที่มแีสงสวางไมเพียงพอ 

42 
(20.0) 

77 
(36.7 

91 
(43.3 

1.766 .7627 

6. ขับรถแท็กซี่ ปฏิเสธไมรับบรรทุกคน
โดยสาร 

22 
(10.5) 

107 
(51.0 

81 
(38.6 

1.719 .6430 

7. ขับรถแท็กซี่ พาคนโดยสารไปทอดทิ้ง
ระหวางทาง 

17 
(8.1) 

66 
(31.4 

127 
(60.5 

1.476 .6429 

8. ขับรถในขณะหยอนความสามารถ 27 
(12.9) 

99 
(47.1 

84 
(40.0 

1.728 .6751 

9. ขับรถประมาทหรือนาหวาดเสียว 41 
(19.5) 

119 
(56.7 

50 
(23.8 

1.957 .6585 

10. ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวสัิยของการขับ
รถตามธรรมดา 

27 
(12.9) 

100 
(47.6 

83 
(39.5 

1.733 .6744 

11. ขับรถโดยไมคํานึงขับรถโดยไมคํานึงถึง
ความปลอดภยัหรือความเดอืดรอนของ
ผูอ่ืน 

29 
(13.8) 

114 
(54.3 

67 
(31.9 

1.819 .6530 
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ระดับการบันทึกคะแนน 

 
ขอที่ การบันทึกคะแนน 16 ฐานความผิด 

บังคับ
ประจํา 

นาน ๆ 
คร้ัง 

ไมเคย 

 
X 

 
SD 

12. ขับรถดวยอัตราเร็วเกนิกวาทีก่ฎหมาย
กําหนด 

26 
(12.4) 

70 
(33.3 

114 
(54.3 

1.581 .7024 

13. ไมหยดุหลังเสนใหหยดุ ตามสัญญาณ
จราจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสี
แดงที่มีคําวา “ หยุด “  

146 
(69.5 

57 
(27.1 

7 
(3.3) 

2.661 .5402 

14. ขับรถในขณะเมาสุราหรือเมาอยางอื่น 48 
(22.9) 

138 
(65.7 

24 
(11.4 

2.114 .5757 
 

15.       
 

ขับรถกอใหเกดิความเสียหายแกบุคคล
หรือทรัพยของผูอ่ืน ไมหยดุรถและให
ความชวยเหลือตามสมควร ไมแสดงตัว 
และไมแจงเหตุตอพนักงานเจาหนาที่ที่
ใกลเคียง 

34 
(16.2) 

99 
(47.1 

77 
(36.7 

1.795 .6993 

25 
(11.9) 

90 
(42.9 

95 
(45.2    

1.666 .6801 16. แขงรถในทาง 

     
 
  จากตารางที่ 19 ในการบันทึกคะแนนเกี่ยวกับการขับรถกีดขวางการจราจร พบวา
เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญ บังคับประจําคิดเปนรอยละ 49.0 รอยละ 47.6 นาน ๆ คร้ัง และไมเคย
บังคับคิดเปนรอยละ 3.3  จะเห็นไดวาเจาหนาที่สวนใหญมีการบังคับการบันทึกคะแนนเกี่ยวกับการ
ขับรถกีดขวางการจราจรอยูเสมอ ๆ เปนประจํา โดยคาเฉลี่ยเทากับ 2.457   
    
 การขับรถบนทางเทาโดยไมมีเหตุอันควรพบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับ
โดยนาน ๆ คร้ัง คิดเปนรอยละ 54.8 รอยละ 37.6 บังคับประจํา และรอยละ 7.6 ไมเคยบังคับ  จะเห็น
ไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.300  
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 ขับรถแซงดานซายไมปลอดภัย พบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับโดยนาน ๆ 
ครั้ง คิดเปนรอยละ 48.6 รอยละ 31.0 ไมเคยบังคับ  และรอยละ 20.5 บังคับประจํา  จะเห็นไดวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ  1.895  
    
 แซงรถเมื่อข้ึนทางชัน ขึ้นสะพาน หรือแซงรถในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม ทางแยก 
วงเวียนหรือเกาะที่สรางไว หรือ ฯลฯ พบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับโดยนาน ๆ คร้ัง 
คิดเปนรอยละ 41.9 รอยละ 41.4 ไมเคยบังคับ และรอยละ 16.7 บังคับประจํา   จะเห็นไดวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ  1.752  
   
 จอดรถในทางเดินรถ หรือไหลทาง ไมเปดไฟในเวลาที่มีแสงสวางไมเพียงพอ พบวา 
เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีไมเคยบังคับ คิดเปนรอยละ 43.3 รอยละ 36.7 นาน ๆ ครั้ง และรอยละ 
20.0 บังคับประจํา  จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะไมเคยบังคับ โดยคาเฉลี่ยเทากับ   
1.766  
    
 ขับรถแท็กซี่ปฏิเสธไมรับบรรทุกคนโดยสาร พบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการ
บังคับโดยนาน ๆ ครั้ง คิดเปนรอยละ 51.0 รอยละ 38.6 ไมเคยบังคับ และรอยละ 10.5 บังคับประจํา  
จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ        1.719   
    
 ขับรถแท็กซ่ีพาคนโดยสารไปทอดทิ้งระหวางทาง พบวา เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญไม
เคยบังคับ คิดเปนรอยละ 60.5 รอยละ 31.4 นาน ๆ ครั้ง และรอยละ 8.1 บังคับประจํา  จะเห็นไดวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญไมเคยบังคับ โดยคาเฉลี่ยเทากับ  1.476   
 
  ขับรถในขณะหยอนความสามารถ พบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับโดยนาน 
ๆ ครั้ง คิดเปนรอยละ 47.1 รอยละ 40.0 ไมเคยบังคับ และรอยละ 12.9 บงัคับประจํา  จะเห็นไดวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ 1.728        
    
 ขับรถประมาทหรือนาหวาดเสียว พบวา เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับโดยนาน 
ๆ คร้ัง คิดเปนรอยละ 56.7 รอยละ 23.8ไมเคยบังคับ และรอยละ 19.5 บังคับประจํา  จะเห็นไดวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ 1.957   
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 ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา พบวา เจาหนาที่ตํารวจสวน
ใหญมีการบังคับโดยนาน ๆ ครั้ง คิดเปนรอยละ 47.6 รอยละ 39.5ไมเคยบังคับ และรอยละ 12.9 
บังคับประจํา  จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ย
เทากับ  1.733    
    
 ขับรถโดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยของผูอ่ืน พบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการ
บังคับโดยนาน ๆ ครั้ง คิดเปนรอยละ 54.3 รอยละ 31.9ไมเคยบังคับ และรอยละ 13.8 บังคับประจํา  
จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ        1.819  
    
 ขับรถดวยอัตราเร็วกวาที่กฎหมายกําหนด พบวา เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีไมเคย
บังคับ  คิดเปนรอยละ 54.3 รอยละ 33.3 นาน ๆ ครั้ง และรอยละ 12.4 บังคับประจํา  จะเห็นไดวา
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญไมเคยบังคับ โดยคาเฉลี่ยเทากับ 1.581   
   
 ไมหยุดหลังเสนใหหยุด ตามสัญญาณไฟจราจรสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสีแดงที่มีคํา
วา “ หยุด “ พบวา เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับประจํา คิดเปนรอยละ 69.5 รอยละ 27.1
นาน ๆ คร้ัง และรอยละ 3.3 ไมเคยบังคับ  จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญบังคับประจาํ 
โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.661   
    
 ขับรถในขณะเมาสุราหรือเมาอยางอื่น พบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับโดย
นาน ๆ ครั้ง คิดเปนรอยละ 65.7 รอยละ 22.9บังคับประจํา และรอยละ 11.4 ไมเคยบังคับ จะเห็นได
วาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ  2.114    
  
 ขับรถกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยของผูอ่ืน ไมหยุดรถและใหความ
ชวยเหลือตามสมควร ไมแสดงตัวและไมแจงเหตุตอพนักงานเจาหนาที่ที่ใกลเคียงทันที พบวา
เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีการบังคับโดยนาน ๆ ครั้ง คิดเปนรอยละ 47.1 รอยละ 37.6ไมเคยบังคับ 
และรอยละ 16.2 บังคับประจํา  จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญจะบังคับโดยนานๆ 
คร้ัง โดยคาเฉลี่ยเทากับ 1.795    
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 แขงรถในทาง พบวา เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญไมเคยบังคับ คิดเปนรอยละ 45.2 รอยละ 
42.9นาน ๆ คร้ัง และรอยละ 11.9 บังคับประจํา  จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญไมเคย
บังคับ โดยคาเฉลี่ยเทากับ   1.666   
 
สวนท่ี 3  เสนอผลการวิเคราะหคารอยละขอมูลปจจัยดานตาง ๆ ท่ีเก่ียวกับบังคับใชการ บันทึก

คะแนนของเจาหนาท่ีตํารวจจราจร  
 
ตารางที่ 20  แสดงจํานวน รอยละ  ปจจยัดานอายุของเจาหนาที่ตํารวจจราจรในการบนัทึก 
   คะแนน  
 

อายุ (ป ) จํานวน 
 

รอยละ 

นอยกวา 40 ป 89 42.4 

มากกวา 40 ป ขึ้นไป 
 

121 
 

57.6 
 

รวม 210 100 
 

 
  จากตารางที่ 20 พบวาตํารวจจราจรสวนใหญคิดเปนรอยละ 57.6 เปนเจาหนาที่ตํารวจที่มี
อายุมาก และตาํรวจที่มีอายนุอยคิดเปนรอยละ 42.4 ของจํานวนเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
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ตารางที่ 21  แสดงจํานวน รอยละ ของตํารวจจราจร จําแนกตามระดับชั้นยศสูง และยศต่ํา 
 

ยศ จํานวน 
 

รอยละ 

พลตํารวจ-สิบตํารวจเอก 36 17.2 

จาสิบตํารวจ-รอยตํารวจเอก 
 

174 
 

82.9 
 

รวม 210 100 
 

 
  จากตารางที่ 21 พบวา ตํารวจจราจรสวนใหญมียศตั้งแตจาสิบตํารวจขึน้ไป คิดเปนรอย
ละ 82.9 และมยีศต่ําคิดเปนรอยละ 17.2  
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ตารางที่ 22   แสดงจํานวน รอยละ ของตํารวจจราจร จําแนกตามระยะเวลาในการทํางานดาน 
    การจราจรสั้นและนาน 
  
ระยะเวลาการทํางานดานการจราจร (ป ) 

 
จํานวน รอยละ 

 
ต่ํากวา   10  ป 

 
107 

 
50.9 

 
มากกวา 10 ปขึ้นไป 

 
103 

 
49.1 

รวม 
 

210 100 

 
  จากตารางที่ 22 ระยะเวลาของเจาหนาที่ตาํรวจมีความใกลเคียงกันระหวางเจาหนาที่ที่
ปฏิบัติหนาที่ในดานการจราจรมาเปนระยะเวลาสั้นคิดเปนรอยละ 50.9 และเจาหนาที่ตํารวจที่มี
ระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่นานคิดเปนรอยละ 49.1  
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ตารางที่ 23  แสดงจํานวน รอยละ ของระดับการศึกษาของเจาหนาทีตาํรวจจราจร 
 

ระดับการศึกษา 
 

จํานวน รอยละ 

 
ต่ํากวาปริญญาตรี 

 
 

 
150 

 
71.4 

 
สูงกวาปริญญาตรีขึ้นไป 

 
60 

 
28.6 

 
รวม 

 

 
210 

 
100 

  
 จากตารางที่ 23 พบวาสวนใหญเจาหนาทีต่ํารวจจราจรมรีะดับการศึกษาต่ํากวาระดับ
ปริญญาตรี คิดเปนรอยละ 71.4 และเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีระดับการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีขึ้น
ไปคิดเปนรอยละ 28.6  
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ตารางที่ 24 แสดงจํานวน รอยละ ของตํารวจจราจร จําแนกตามรายไดสูงและรายไดต่ํา 
 

 
เงินเดือน 

 
จํานวน 

 
รอยละ 

 
ต่ํากวา 10,000 บาท 

 
87 

 
41.5 

 
 

มากกวา 10,000 บาทขึ้นไป 
 

 
123 

 

 
58.5 

 
 

รวม 
 

210 
 

100 
 
  จากตารางที่ 24 รายไดของเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีรายมากกวา 10,000 บาท 
ซ่ึงเปนรายไดสูงคิดเปนรอยละ 58.5 และเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีรายไดต่ํากวา 10,000 บาท ซ่ึง
เปนรายไดต่ําคิดเปนรอยละ 41.5  
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ตารางที่ 25  แสดง จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ปจจัยดานสวสัดิการในการ 
   ปฏิบัติหนาทีข่องตํารวจจราจร  
 
ปจจัยดานสวสัดิการในการ

ปฏิบัติหนาที ่
จํานวน รอยละ 

 
 

ระดับต่ํา 87 
 

41.4 

ระดับปานกลาง 100 
 

47.6 

ระดับสูง 23 
 

11.0 

รวม 210 
 

100 

X = 13.095  SD = 3.2533  
 
  สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรในดานคะแนนรวม  
  จากตารางที่ 25 พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีความคิดเห็นเกี่ยวกับสวัสดิการ
อยูในระดับปานกลาง คิดเปนรอยละ 47.6  รอยละ 41.4 มีความคิดเห็นอยูในระดับต่ํา และรอยละ 
11.0 มีความคิดเห็นอยูในระดับสูง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 13.065   
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ตารางที่ 26  แสดง จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ปจจัยดานจํานวนตํารวจ 
   จราจร  
 
คะแนนจํานวนเจาหนาทีตํารวจ

จราจร 
จํานวน 

 
รอยละ 

ระดับต่ํา 63 
 

30.0 

ระดับปานกลาง 126 
 

60.0 

ระดับสูง 21 
 

10.0 

รวม 210 
 

100 

X= 18.266  SD = 3.4745 
    
  จํานวนเจาหนาที่ตํารวจจราจร  
  จากตารางที่ 26 พบวาความคิดเห็นเกี่ยวกับกําลังเจาหนาที่ตํารวจจราจรในการปฏิบัติ
หนาที่สวนใหญมีความคิดเห็นอยูในระดับปานกลาง คิดเปนรอยละ 60.0 รอยละ 30.0 มีความ
คิดเห็นอยูในระดับต่ํา และรอยละ 10.0 มีความคิดเห็นอยูในระดับสูง  โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 18.266   
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ตารางที่ 27   แสดง จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ปจจัยดานความทันสมัย 
    ของเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานดานการจราจร  
 

เครื่องมือเครื่องใชในการ
ปฏิบัติงานดานจราจร 

จํานวน 
 

รอยละ 

ระดับต่ํา 56 
 

26.7 

ระดับปานกลาง 125 
 

64.3 

ระดับสูง 19 
 

9.0 

รวม 210 
 

100 

X= 12.900  SD = 3.4689 
    
  ความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานดานจราจร 
  จากตารางที่ 27 พบวาความคิดเห็นเกี่ยวกับความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชในการ
ปฏิบัติหนาที่สวนใหญมีความคิดเห็นอยูในระดับปานกลาง คิดเปนรอยละ 64.3 รอยละ 26.7 มีความ
คิดเห็นอยูในระดับต่ํา และรอยละ 9.0 มีความคิดเห็นอยูในระดับสูง โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 12.900   
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ตารางที่ 28  แสดง จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ในการบันทกึคะแนน16  
   ขอหา  
 
คะแนนในการบันทึกคะแนน

16 ขอหา 
จํานวน 

 
รอยละ 

ระดับต่ํา 66 
 

31.4 

ระดับปานกลาง 104 
 

48.6 

ระดับสูง 40 
 

19.0 

รวม 210 
 

100 

X= 30.423  SD = 7.1073 
    
  คะแนนการบนัทึกคะแนน 16 ขอหาของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
  จากตารางที่ 28 พบวาระดับการบันทึกคะแนน 16 ขอหาของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับการปฏิบัติอยูในระดับปานกลาง คิดเปนรอยละ 48.6 รอย
ละ 31.4 มีความคิดเห็นอยูในระดับต่ํา และรอยละ 19.0 มีความคิดเห็นอยูในระดับสูง โดยมีคาเฉลี่ย
เทากับ 30.423   
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สวนท่ี 4    การทดสอบสมมติฐาน 
สมมติฐานที่ 1 ตํารวจจราจรที่มีอายุมากบังคับใชการบนัทึกคะแนนไดต่ํากวาตาํรวจจราจรที่มีอายุ
นอย 
ตารางที่ 29  แสดงความสัมพันธระหวางอายุของเจาหนาที่ตํารวจจราจรและการบันทึกคะแนน 
 

อายุ N X S.D. 
 

F Sig 

21-30 ป 9 29.2222 6.2805 
 

  

31-40 ป 80 30.6750 7.4507 
 

  

41-50 ป 88 30.3523 6.8549 
 

  

51-60 ป 33 30.333 7.3937 
 

  

รวม 210 30.4238 7.0173 
 

1.22 .947 

*ที่ความสัมพันธ 0.05  
  จากตารางที่ 29 ในเรื่องของอายุของเจาหนาที่ตํารวจจราจรพบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจร
สวนใหญมีอายุอยูในชวง 40-49 ป รองลงมาคือเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีชวงอายุ 30-39 ป และ
ในชวงอายุ 50-59 ป ตามลําดับ และจากการทดสอบนัยสําคัญทางสถิติพบวา อายุไมไดกอใหเกิด
ความแตกตางกับการปฏิบัติหนาที่จราจรอยางมีนัยสําคัญที่ 0.05 ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากการปฏิบัติ
หนาที่ในปจจุบันนี้ เจาหนาที่ตํารวจที่ปฏิบัติหนาที่นั้นมีอายุไมแตกตางกันมากนัก ดังนั้นอายุในการ
ปฏิบัติหนาที่ดานการจราจรจึงไมมีความแตกตางกัน  ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาวิจัยของ วิเชียร 
มุริจันทร (2541) พบวาอายุและสถานภาพของการสมรสไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ และงาน
ศึกษาวิจัยของสุมาดา ฬาพานิช (2541) พบวาอายุของผูขับขี่รถจักรยานยนตไมมีผลตอพฤติกรรม
การฝาฝนกฏจราจร 
  สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่มีอายุมากจะบังคับใชการบันทึกคะแนน
ไดต่ํากวาเจาหนาที่ตํารวจที่มีอายุนอย  
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สมมติฐานที่  2 ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการทํางานดานการจราจรมากกวาจะบังคับใชการ
บันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีอายุในการทํางานนอย 
ตารางที่ 30  แสดงความสัมพันธระหวางระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่ดานการจราจรกับการบันทกึ 
    คะแนน 
ระยะเวลาในการ
ปฏิบัติงานจราจร 

N X S.D. F Sig 

นอยกวา 1 ป 15 28.9333 
 

6.3972   

1-5    ป 25 28.7600 
 

8.3879   

6-10  ป 67 29.8060 
 

6.2334   

11-15 ป 36 31.1944 8.0492 
 

  

16-20 ป 29 30.3793 6.3943 
 

  

21 ป ขึ้นไป 38 32.5000 7.3622 
 

  

รวม 210 30.4238 7.1073 
 

1.248 .288 

 จากตารางที่ 30 พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีระยะเวลาในการปฏิบัติงานดาน
การอยูในชวงระยะเวลา 6-10 ป รองลงมาคือ 21 ปขึ้นไป และ11-15 ปตามลําดับ และจากการ
ทดสอบนัยสําคัญทางสถิติพบวา ระยะเวลาในดานการปฏิบัติหนาที่ยาวนานไมมีผลตอการบันทึก
คะแนนมากกวาเจาหนาที่ตํารวจที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่นอย อยางมีนัยสําคัญที่ 0.05  
  ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากในการปฏิบัติหนาที่นั้นไมวาผูปฏิบัติจะมีระยะเวลาในการปฏิบัติ
ยาวนานหรือปฏิบัติหนาที่ในชวงส้ัน ๆ ก็ไมมีความแตกตางกันในการปฏิบัติงานดานการจราจร 
และระ ย ะ เ ว ล า ในก า รปฏิ บั ติ ง านด า นก า ร จ ร า จ รก็ ไ ม มี ค ว ามแตกต า ง กั นม ากนั ก               
 สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่ดาน
การจราจรยาวนานจะปฏิบัติหนาที่ไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาการปฏิบัติงานดานการจราจร
นอย 
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สมมติฐานที่ 3 ตํารวจจราจรที่มีการศึกษาสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรทีมี่
การศึกษาต่ํา 
ตารางที่ 31  แสดงความสัมพันธระหวางระดับการศึกษาของเจาหนาที่ตํารวจจราจรกับการบันทึก 
   คะแนน 

การศึกษา N 
 

X S.D. F Sig 

มัธยมศึกษาตอน
ปลาย/ป.ว.ช. 

150 30.0600 6.8622   

ปริญญาตรี/เทยีบเทา 49 
 

31.7959 7.8607   

ปริญญาโท 10 
 

29.0000 6.9921   

สูงกวาปริญญาโท 1 
 

32.0000    

รวม 210 
 

30.4238 7.1073 .889 .448 

*ที่ความสัมพันธ 0.05  
  จากตารางที่ 32 พบวาระดับการศึกษาของเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับ
การศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. หรือเทียบเทา  รองลงมาคือระดับปริญญาตรีหรือ
เทียบเทา และปริญญาโท ตามลําดับ และพบวาระดับการศึกษาของเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมมีผล
ตอการบังคับใชการบันทึกคะแนน อยางมีนัยสําคัญที่ 0.05  
    
 ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากในการปฏิบัติงานดานการจราจรไมใชงานที่อาศัยเฉพาะในเรื่องของ
ระดับการศึกษาเพียงอยางเดียว แตเปนงานที่ตองอาศัยประสบการณ ความชํานาญในพื้นที่ในเขต
รับผิดชอบ รูจุดที่มีปญหาการจราจรมากก็สามารถหาวิธีการหรือกรรมวิธีในการจัดการไดอยาง
เหมาะสม ประกอบในการทํางานดานการจราจร 
   สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่มีระดับการศึกษาสูงกวาจะบังคับใช
การบันทึกคะแนนไดดีกวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีระดับการศึกษาต่ํากวา  
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สมมติฐานที่ 4 ตํารวจจราจรที่มีรายไดสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจท่ีมีการ
รายไดต่ํา 
ตารางที่ 32  แสดงความสัมพันธระหวางรายไดที่ไดรับในปจจุบันกับการบันทึกคะแนน 
 

เงินเดือน N X 
 

S.D F Sig 

ต่ํากวา 5,000 บาท 3 29.000 
 

7.2111   

5,000- 10,000 บาท 84 30.3929 
 

7.1743   

10,001-15,000 บาท 89 30.9438 
 

7.2054   

15,000 บาท ขึ้นไป 34 29.2647 
 

6.8238   

รวม 210 30.4538 
 

7.1073 .497 .685 

*ที่ความสัมพันธ 0.05  
 
  จากตารางที่ 31  พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีรายไดอยูในชวงระยะเวลา 
10,001-15,000 บาท รองลงมาคือชวง 5,000 – 10,000 บาท และ ชวงตั้งแต 15,000 บาท ขึ้นไป 
ตามลําดับ  และพบวารายไดที่เจาหนาที่ตํารวจจราจรไดรับจากการปฏิบัติหนาที่จราจรไมมีผลตอ
การบันทึกคะแนน อยางมีนัยสําคัญที่ 0.05     
 ซ่ึงผลการศึกษา ในดานเงินเดือนนี้สอดคลองกับผลการศึกษาวิจัยของสมศักดิ์ บุญถม 
(2540 ) ซ่ึงพบวารายไดของเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมมีผลตอการปฏิบัติงานดานการจราจรและการ
บังคับใชกฎหมาย และยังสอดคลองกับงานวิจัยของ สุนทร เพชรเกตุ (2539 ) ซ่ึงพบวารายไดไมมี
ความสัมพันธกับปจจัยจูงใจใหทํางาน     
 สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา เจาหนาที่ตํารวจที่มีรายไดสูงกวาจะสามารถปฏิบัติ
หนาที่ไดดีกวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีรายไดต่ํากวา 
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สมมติฐานที่ 5 ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการในการปฏิบัติหนาท่ีมากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนได
ดีกวาตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการต่ํา 
ตารางที่ 33   แสดงความสัมพันธระหวางสวัสดิการของเจาหนาที่ตํารวจจราจรกับการบันทึก 
    คะแนน 
 
ปจจัยดานสวสัดิการ

ปฏิบัติหนาที ่
N X S.D. F Sig 

ระดับต่ํา 87 29.7436 6.9839 
 

  

ระดับปานกลาง 100 30.9000 7.2793 
 

  

ระดับสูง 23 29.0000 8.2865 
 

  

รวม 210 30.4238 7.1073 
 

.447 .968 

*ที่ความสัมพันธ 0.05  
    
 จากตารางที่ 33 พบวาระดับความคิดเห็นของเจาหนาที่ตํารวจในดานสวัสดิการในการ
ปฏิบัติหนาที่เจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีความคิดเห็นอยูในระดับปานกลาง  รองลงมาคือความ
คิดเห็นในต่ํา และความคิดเห็นในระดับสูงตามลําดับ และยังพบวาสวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่
ของเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมมีผลตอการบันทึกคะแนน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05  
  ซ่ึง สมศักดิ์ บุญถม (107 : 2540 ) ไดกลาวไววา ตํารวจจราจรเปนขาราชการ ที่ตองปฏิบัติ
ตามระเบียบขาราชการพลเรือน พ.ศ.2522 และวาดวยระเบียบขาราชการตํารวจ 2521 และวาดวย
วินัยตํารวจ พ.ศ.2477 ตํารวจจราจรซึ่งเปนขาราชการนั้นทราบดีวาสวัสดิการที่จะไดรับนั้นตองมี
การออกกฎหมาย มีการออกกฎระเบียบ มีขั้นตอนที่ซับซอนยาวนานกวาจะมาถึงผูปฏิบัติทําให
เจาหนาที่ตํารวจจราจรไมคาดหวังตอสวัสดิการดังกลาว และทําใหสวัสดิการที่ไดรับไมมีผลตอการ
บันทึกคะแนนของเจาหนาที่ตํารวจจราจร    
 สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่มากจะ
บังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการนอย  
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สมมติฐานที่ 6 ตํารวจที่มีเจาหนาท่ีเพียงพอจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มี
กําลังเจาหนาท่ีไมเพียงพอ 
ตารางที่ 34   แสดงความสัมพันธระหวางจํานวนตํารวจจราจรในการปฏิบัติหนาที่การจราจรกับการ 
   บังคับใชการบันทึกคะแนน 
  
กําลังเจาหนาที่ตํารวจ

จราจร 
N X S.D. F Sig 

ระดับต่ํา 63 31.0385 
 

8.1706   

ระดับปานกลาง 126 29.6000 
 

3.3615   

ระดับสูง 21 29.2500 
 

8.0984   

รวม 210 30.4238 7.1073 .687 .822 

*ที่ความสัมพันธ 0.05  
   จากตารางที่ 34 พบวาระดับความคิดเห็นของเจาหนาที่ตํารวจในดานกําลังเจาหนาที่
ตํารวจในการปฏิบัติหนาที่กับการบันทึกคะแนนพบวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญมีความคิดเห็นอยู
ในระดับปานกลาง  รองลงมาคือความคิดเห็นในต่ํา และความคิดเห็นในระดับสูงตามลําดับ และยัง
พบวากําลังเจาหนาที่ในการปฏิบัติหนาที่ไมมีผลตอการบันทึกคะแนน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ 
0.05     
 ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากในปจจุบันนโยบายของรัฐบาลพยายามที่จะลดกําลังพลของ
ขาราชการใหมีขนาดเล็กลง แตเพิ่มประสิทธิภาพของการทํางานใหสูงขึ้น ซ่ึงผลการศึกษาวิจัยนี้
สอดคลองกับงานวิจัยของ อุทัย หิรัญโต ( 2523 : 81 ) ที่วาขอพิจารณาในการวางแผนกําลังคน มี
ปจจัยสําคัญที่ตองพิจารณาคือวัตถุประสงคและนโยบายขององคการ จะตองทําการศึกษาทําความ
เขาใจเกี่ยวกับนโยบาย และสนับสนุนนโยบายขององคการใหไดมากที่สุด จึงทําใหกําลังเจาหนาที่
ไมมีผลตอการบันทึกคะแนน 
  สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่มีจํานวนเพียงพอจะบังคับใชการบันทึก
คะแนนไดดีกวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่มีจํานวนไมเพียงพอ 
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สมมติฐานที่ 7 ตํารวจจราจรที่มีเคร่ืองมือเคร่ืองใชท่ีทันสมัยจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวา
ตํารวจจราจรที่ขาดแคลนเครื่องมือเคร่ืองใช 
ตารางที่ 35  แสดงความสัมพันธระหวางความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานดาน 
   การบันทึกคะแนน 
 
ความทันสมัยของ
เครื่องมือเครื่องใช 

N X S.D. F Sig 

ระดับต่ํา 56 30.8462 9.0907 
 

  

ระดับปานกลาง 125 31.6364 7.6149 
 

  

ระดับสูง 21 34.0000 8.2765 
 

  

รวม 210 30.4238 7.1073 
 

1.125 .332 

*ที่ความสัมพันธ 0.05  
   จากตารางที่ 35 พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีความคิดเห็นตอความทันสมัย
ของเครื่องมือเครื่องใชในระดับปานกลาง รองลงมาคือระดับต่ํา และระดับสูงตามลําดับ และยัง
พบวาความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชไมมีผลตอการบันทึกคะแนนของเจาหนาที่ตํารวจจราจร 
อยางมีนัยสําคัญที่ 0.05   
 ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาวิจัยของสมศักดิ์ บุญถม (2540) ที่วาความทันสมัยของ
เครื่องมือเครื่องใชนั้นไมมีความสัมพันธกับการบันทึกคะแนน การบังคับใชกฎหมาย เนื่องจากมี
ขอจํากัดในเรื่องของระเบียบ กฎขอบังคับตาง ๆ ซ่ึงมีลักษณะคลาย ๆ กับในเรื่องของสวัสดิการใน
การปฏิบัติหนาที่ ทําใหตํารวจจราจรไมคาดหวังวาจะไดรับเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติหนาที่ ที่
ทันสมัย  ถึงอยางไรก็ตามสํานักงานตํารวจแหงชาติก็ไดพยายามไดใหการสนับสนุนในเรื่องของ
เครื่องมือเครื่องใชในงานดานการจราจรอยางเต็มความสามารถ    
 สรุปไดวาปฏิเสธสมมติฐานที่วา ตํารวจจราจรที่มีเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัยจะบันทึก
คะแนนไดดีกวาเจาหนาที่ตํารวจที่ขาดแคลนเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัย 
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ตารางที่ 36 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน  
 
ขอที่ สมมติฐาน 

 
ยอมรับ ปฏิเสธ 

1. ตํารวจจราจรที่มีอายุมากจะบังคับใชการบนัทึกคะแนนได
ต่ํากวาตํารวจจราจรที่มีอายุนอย 

  

2. ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติงานดาน
การจราจรยาวนานจะบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจร
ที่มีระยะเวลาปฏิบัติดานงานจราจรนอย 

  

3. ตํารวจที่มีเงินรายไดสูงกวาจะปฏิบัติหนาที่ไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีรายไดต่ํา 

  

4. ตํารวจจราจรที่มีระดับการศกึษาสูงจะบังคบัใชการบันทกึ
คะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีการศึกษาต่ํา 

  

5. ตํารวจจราจรที่ไดรับสวัสดกิารที่เพียงพอจะบังคับใชการ
บันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่ไดรับสวัสดิการไม
เพียงพอ 

  

6. ตํารวจจราจรที่มีจํานวนเพยีงพอจะบังคับใชการบันทึก
คะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีจํานวนไมเพียงพอ 

  

7. ตํารวจจราจรที่มีเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัยจะบังคับใช
การบันทึกคะแนนไดดกีวาตํารวจจราจรที่ขาดแคลน 
เครื่องมือเครื่องใชที่ไมทันสมัย 

  

 
 จากตารางที่ 4.27 ผลการทดสอบสมมติฐานไดผลดังตอไปนี ้ 
 
  ขอ 1 ตํารวจจราจรที่มีอายุมากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดต่ํากวาที่ตํารวจจราจรที่มี
อายุนอย ผลการทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธสมมติฐาน  
 ขอ 2 ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติงานเปนระยะเวลานานจะบังคับใชการ
บันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติงานเปนระยะเวลาสั้น ผลการ
ทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธสมมติฐาน  
 ขอ 3 ตํารวจจราจรที่มีรายไดสูงกวาจะปฏิบัติหนาที่ไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีรายไดต่ํา 
ผลการทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธสมมติฐาน 
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 ขอ 4 ตํารวจจราจรที่มีระดับการศึกษาสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีการศึกษาต่ํา ผลการทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธสมมติฐาน 
 ขอ 5 ตํารวจจราจรที่ไดรับสวัสดิการที่เพียงพอจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวา
ตํารวจจราจรที่ไดรับสวัสดิการไมเพียงพอ ผลการทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธสมมติฐาน 
 ขอ 6 ตํารวจจราจรที่มีจํานวนเพียงพอจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีจํานวนไมเพียงพอ ผลการทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธสมมติฐาน 
 ขอ 7 ตํารวจจราจรที่มีเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัยจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวา
ตํารวจจราจรที่ขาดแคลนเครื่องมือเครื่องใชที่ไมทันสมัย ผลการทดสอบสมมติฐานคือ ปฏิเสธ
สมมติฐาน 
 
สวนท่ี 5    การสัมภาษณเชงิลึกเจาหนาท่ีตํารวจจราจรเกี่ยวกับปญหาจราจร ในกองบงัคับการ 
 ตํารวจนครบาล 6 จํานวน10 ราย  
   
   โดยผูใหขอมลูในการสัมภาษณเปนเจาหนาที่ตํารวจจราจรในระดับพลตํารวจ ,ช้ัน
ประทวน จํานวน 5 นาย และนายตํารวจระดับรองสารวตัร( ร.ต.ต.- ร.ต.อ.) จํานวน 5 นาย โดยเลือก
ตํารวจจราจรจาก 5 สถานีตํารวจคือ สน.พลับพลาไชย 1,สน.พลับพลาไชย 2, สน.ปทุมวัน, สน.ยาน
นาวา,และ สน.จักรวรรดิ เนือ่งจากเปนพื้นที่ที่มีการจราจรติดขัดในระดบัที่เปนปญหาที่หนักมาก
ที่สุดใน กองบงัคับการตํารวจนครบาล 6  
 
  ผูใหขอมูลคนที่ 1  
   ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    ร.ต.อ.วิชัย  (นามสมมติ ) 
   อายุ     31 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.ลําพูน 
   ตําแหนง    รอง สว.จร.สน.ปทุมวัน 
   สถานที่ทํางาน   งานจราจร สน.ปทุมวัน 
   เงินเดือน    ส. 1 ขั้น 13  เงินเดือน 10,080 บาท 
   ระดับการศึกษา   จบการศึกษา จาก รร.เตรียมทหาร รร.นายรอยตํารวจ 
   สถานภาพ   โสด 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
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  ครอบครัว 
  ปจจุบันยังไมแตงงาน มีภูมิลําเนาอยูที่ จ.ลําพูน มีพี่นอง 2 คน โดยเปนบุตรคนโต และมี
นองชาย 1 คน  จบการศึกษาจาก โรงเรียนเตรียมทหาร และโรงเรียนนายรอยตํารวจ ปจจุบันกําลัง
ศึกษาระดับปริญญาโทที่ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร สาขาการบริหารกระบวนการยุติธรรม  
 
  ประวัติการทํางาน  
  ร.ต.อ.วิชัยจบการศึกษา จาก ร.ร.นายรอยตํารวจ ก็ไปดํารงตําแหนง รอง สวส.สภ.อ.เถิน 
จ.ลําปาง อยูประมาณ 2 ป ตอมาไดยายมาเปน รอง สวส.สน.พลับพลาไชย 2 ประมาณ 2 ป และ 
พงส.(สบ 1) สน.ดุสิต ประมาณ 3 ป  กอนที่จะยายมาดํารงตําแหนง รอง สว.จร.สน.ปทุมวัน จนถึง
ปจจุบัน 
  ชีวิตประจําวัน 
  ในกรณีที่เขาเวรเชา เวลา 05.30-13.00 น. ตื่นนอนประมาณ 05.00 น.ทํากิจวัตรสวนตัว 
และเวลาประมาณ 05.15 น.ก็จะมาทําการเช็คจํานวนกําลังพล ตามที่ สว.จร.มอบหมาย หรือหากมี
เร่ืองที่จะชี้แจงหรือทําความเขาใจก็จะชี้แจงใหผูใตบังคับบัญชาไดทราบโดยทั่วกัน เวลาประมาณ 
05.30ก็จะปลอยแถวใหเจาหนาที่ตํารวจออกปฏิบัติหนาที่ และทําการออกตรวจในบริเวณจุดที่มี
ปญหาการจราจร โดยเฉพาะในเวลาเรงดวน ซ่ึงในพื้นที่ของ สน.ปทุมวัน นั้น จุดที่มีปญหาคือ ส่ี
แยกปทุมวัน ส่ีแยกเจริญผล ส่ีแยกมหานคร และสะพานกษัตริยศึก ซ่ึงโดยสวนใหญในบริเวณสี่
แยกปทุมวันนั้นที่มีปญหาเนื่องจากมีปริมาณรถมาก เชนเดียวกับแยกเจริญผล สวนแยกมหานครนั้น
เปนแยกที่มีปริมาณรถมาก และเปนจุดที่เปนทางขึ้นลงทางดวนที่จะลงสูถนนพระราม 4 จึงทําใหมี
ปญหาการจราจรมากในชวงเวลาเรงดวน และแยกสะพานกษัตริยศึกจะมีปริมาณรถมากและเปน
ทางขึ้นลงสะพานเปนทางแยกและเขตติตตอ สน.พลับพลาไชยเขต 1  จะออกเวรประมาณ 13.00 น. 
ถาเขาเวรบายก็จะเขาเวรตั้งแตเวลา 13.00- 21.00 น. โดยเขาเวรเชา 1 วัน เขาเวรบาย 1 วัน และวัน
ตอมาก็จะเปนเวรพัก โดยในวันพักผอนก็จะไปออกกําลังกายบางเปนบางครั้ง 
 
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ปญหาจราจรเปนปญหาเรื้อรังมาเปนระยะเวลานาน แตไมสามารถแกไขใหดีขึ้นได
เนื่องจากปจจัยหลายดาน ไมวาจะเปนดานปริมาณรถที่เพิ่มมากขึ้นในแตละวัน แตถนนไมได
เพิ่มขึ้นตามปริมาณรถ ปญหาดานวินัยในการใชรถใชถนนของผูขับขี่ การไมเคารพกฏจราจร และ
การบังคับใชกฎหมายจราจรยังขาดประสิทธิภาพ ที่จะทําใหคนเกิดความเกรงกลัว และไมกลา
กระทําผิดกฏจราจร  
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 การบังคับใชการบันทึกคะแนน  
 
  มาตรการบังคับใชการบันทึกคะแนน 16 ขอหา นั้นตั้งแตเร่ิมบังคับใชเมื่อตนป 2545 เปน
ตนมาจนถึงปจจุบันในเรื่องการบังคับใชนั้นในชวงแรกนั้นมีความเครงครัดในการปฏิบัติเปนอยาง
มากเนื่องจากในชวงเวลาดังกลาว  การบันทึกคะแนนนั้นเปนนโยบายผูบังคับบัญชาของ
กองบัญชาการตํารวจนครบาล จึงมีการบังคับใชอยางเครงครัด มีการประชาสัมพันธกันอยางเต็มที่
ไมวาจะเปน การติดปายประชาสัมพันธตามทางรวม ทางแยกตางๆ  ทําใหประชาชนไดทราบ และ
ไดรูเกี่ยวกับการบันทึกคะแนน  รวมถึงความสําคัญและความจําเปนในการบังคับใช ในสวนของ
เจาหนาที่ตํารวจจราจรเองก็ปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัด  เพราะถือวาเปนนโยบายสําคัญที่
ผูบังคับบัญชาไดส่ังการใหปฏิบัติงานอยางเครงครัด   ถือเปนอีกหนึ่งมาตรการที่เสริมเขามา ที่จะทํา
ใหผูขับขี่เกิดความเกรงกลัวไมกลากระทําผิดกฏจราจร เพราะถาเขาฐานความผิดเกี่ยวกับการบันทึก
คะแนนก็จะทําใหเกิดความยุงยากตาง ๆ ไมวาจะเปนในการขอรับใบขับขี่คืนเนื่องจากตองสงไปที่ 
กองบังคับการตํารวจจราจรเพื่อทําการบันทึกคะแนน กวาจะไดใบขับขี่กลับคืนมาตองรอประมาณ 
15 วัน ไมเหมือนการออกใบสั่งทั่วไปที่เพียงแตไปชําระคาปรับที่ สน.ก็สามารถรับใบขับขี่คืนได
เลย จึงทําใหผูขับขี่เกิดความเกรงกลัว  และเบื่อหนายในการที่จะตองไปที่ สน.หลายครั้ง จึงมี
ความรูสึกวาจะตองไมใหโดนความผิดใน 16 ขอหาในการบันทึกคะแนน ซ่ึงในชวงเวลาแรก ๆ ผู
ขับขี่ก็เกรงกลัวแตตอมาเมื่อมีการเปลี่ยนผูบังคับบัญชาที่รับผิดชอบ นโยบายเปลี่ยนไป   ความ
เครงครัดในการบังคับใชก็ลดลง เจาหนาที่ตํารวจก็หยอนยาน ผูขับขี่ก็ไมเกรงกลัวเหมือนใน
ชวงเวลาการบังคับใชใหม ๆ และเมื่อนโยบายของรัฐหันไปใหความสนใจในเรื่องอ่ืนการบังคับใช
ในเรื่องนี้ก็ลดลง ซ่ึงในปจจุบันนี้แทบจะไมแตกตางกับที่บังคับใชกฎจราจรทั่วไป  กลาวคือการ
บันทึกคะแนนก็ไมทําใหผูขับขี่เกรงกลัวเหมือนตอนที่บังคับใชใหม ๆ และในปจจุบันผูขับขี่ก็จะมี
กรรมวิธีที่จะหลีกเลี่ยงการยื่นใบขับขี่ใหกับเจาหนาที่ตํารวจเพื่อจะไดไมตองโดนยึดใบขับขี่ และ
เมื่อไมสามารถยึดใบขับขี่ไดก็ไมสามารถบันทึกคะแนนได  ซ่ึงในความจริงการบันทึกคะแนนนั้น
เปนมาตรการที่ดี แตตองมีการปฏิบัติอยางตอเนื่อง จริงจัง ผูบังคับบัญชาตองควบคุมอยางตอเนื่อง
ไมใชเปล่ียนผูบังคับบัญชานโยบายก็เปล่ียนไป  จึงทําใหเจาหนาที่ผูปฏิบัติไมมีความตอเนื่องในการ
ปฏิบัติงานอยางจริงจัง  
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  ขอเสนอแนะ   
 การแกไขปญหานั้นตองรวมมือกันทั้งเจาหนาที่ตํารวจตองบังคับใชกฎหมายจราจรอยาง
เครงครัด  และผูขับขี่ ตองมีวินัยในการใชรถใชถนน มีน้ําใจใหแกกัน ผูบังคับบัญชาที่มาปฏิบัติงาน
ดานการจราจรควรมีความรูความเขาใจในปญหาจราจร ในสวนของรัฐบาลตองมีการควบคุม
ปริมาณการจดทะเบียนรถยนตเพื่อควบคุมไมใหรถเพ่ิมปริมาณมากขึ้นอยางที่เปนอยูในปจจุบัน 
และการออกกฎหมายจราจรตองมีการปรับใหเหมาะสมกับสภาพการณที่เกิดขึ้นในปจจุบัน เพื่อ
แกปญหาใหตรงกับเหตุแหงปญหาอยางแทจริง และในบางอยางนาจะใหเอกชนเขามาดําเนินการ
จัดการ เชน ในเรื่องการจัดระบบการจราจรสัญญาณไฟตาง ๆ  การติดตั้งระบบโทรทัศนวงจรปด  
 
  ผูใหขอมูลคนที่ 2      
  ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    จ.ส.ต.สมาน  (นามสมมติ ) 
   อายุ     42 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.นครนายก 
   ตําแหนง    ผบ.หมู งานจราจร สน.ปทุมวัน 
   สถานที่ทาํงาน   ฝายจราจร สน.ปทุมวัน 
   เงินเดือน    ป.2 ขั้น 15 เงินเดือน 11,050 บาท 
   ระดับการศึกษา   จบการศึกษา จาก รร.ตํารวจภูธร 2 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
 
  ครอบครัว 
  จ.ส.ต.สมานฯ ไดสมรสกับนางสมศรี ดอกพวง อายุ 38 ป อาชีพแมบาน มีบุตรดวยกนั 2 
คน เปนบุตรชาย 1 คน และบุตรสาว 1 คน โดยบุตรชายกําลังเรียนในระดับมัธยมศึกษาปที่ 2 ที่ รร.
เทพศิรินทร และบุตรสาวกําลังเรียนในระดับชั้นประถมศึกษาปที่ 5 ที่ร.ร.สีตบุตรบํารุง 
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  ประวัติการทํางาน 
  จ.ส.ต.สมานฯ จบการศึกษาจาก ร.ร.ตํารวจภูธร 2 และไดเขารับราชการตําแหนงลูกแถว
ที่กองกํากับการปราบปรามจลาจล กองบัญชาการตํารวจนครบาล อยู 2 ป กอนที่จะยายมารับ
ราชการที่ สน.ปทุมวัน ตําแหนง ผบ.หมูงานปองกันและปราบปราม โดยทําหนาที่สายตรวจ อยู
ประมาณ 5 ป  กอนที่จะยายมาดํารงตําแหนงในงานจราจร สน.ปทุมวัน จนถึงปจจุบัน 
 
  ชีวิตประจําวัน 
  จ.ส.ต.สมานฯ จะมีกิจวัตรประจําวันคือการเขาเวรยามทําหนาที่ดานการจราจร โดยมีการ
แบงหนาที่เวรยามออกเปน 2 ผลัด คือ 
    1.ผลัดเชา ตั้งแตเวลา 05.30-13.00 น. 
    2.ผลัดบาย ต้ังแตเวลา 13.00-21.00 น. 
   
  จากการจัดเวรยามทําใหชีวิตประจําวันของ จ.ส.ต.สมานฯ มีความแตกตางกันคือถาวัน
ไหนเขาเวรเชาตองตื่นนอนตั้งแตเวลา 05.00 น.เพื่อทํากิจวัตรสวนตัว เวลา 05.30 น. ลงมารวมแถว
เพื่อตรวจจํานวน และฟงคําชี้แจงจาก รอง สว.จร. กอนที่จะเขาประจําจุด ถาเขาเวรบายก็จะตองรวม
แถวเพื่อเช็คจํานวนในเวลาประมาณ 12.30 น.เพื่อตรวจจํานวนและฟงคําชี้แจง จากรอง สว.จร.และ
เขาประจําจุด  ในวันใดที่เขาเวรเชาก็จะตองเขาเวรระดมหรือตั้งดานใหเสร็จกอนจึงจะไดออกเวร 
ในการพักเวรนั้นถาวันไหนเขาเวรเชาก็จะตองรีบเขานอนในเวลาประมาณ 21.00 น.และ ถาเขาเวร
บายก็เขานอนประมาณ 23.00 น. โดยใน 1 สัปดาหจะมีวันหยุด 1 วันคือในวันอาทิตย ก็อาจมีการพา
ครอบครัวไปเที่ยวพักผอน บางเปนบางครั้ง 
  
  ทัศนคติเกี่ยวกับการจราจร 
  การปฏิบัติหนาที่ของ จ.ส.ต.สมานฯ จะปฏิบัติหนาที่บริเวณสี่แยกปทุมวัน (แยกมาบุญ
ครอง และ หนาสยามเซ็นเตอร ) ชวงเวลาที่รถติดมากที่สุดคือชวงเวลาเรงดวน โดยชวงเชาจะเริ่มติด
ตั้งแตเวลา 06.30 -08.30 น. ชวงบายเวลา 15.30 -19.30 น.โดยเฉพาะบริเวณสี่แยกปทุมวัน( มาบุญ
ครอง ) เนื่องจากเปนแหลงศูนยกลางใจเมือง เปนสถานที่ตั้งของสถานศึกษา และหนวยงานราชการ 
จึงมีปญหามากในชวงเวลาเรงดวนเนื่องจากเปนเวลากอนและหลังเลิกงาน สําหรับปญหาการจราจร
ที่เกิดขึ้นในบริเวณดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณรถมาก  
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  การบังคับใชการบันทึกคะแนน  
  จ.ส.ต.สมานฯ บอกวาเปนมาตรการใหมที่เร่ิมบังคับใชเมื่อตนป 2545 และสามารถทําให
ผูขับขี่เกรงกลัวไมกลากระทําผิดกฎจราจรไดในระดับหนึ่ง โดยเฉพาะในชวงเวลาเริ่มแรกที่บังคับ
ใช เนื่องจากมีการเขมงวดกวดขันจากตํารวจจราจรที่ไดรับนโยบายจากผูบังคับบัญชา  สําหรับใน
พื้นที่ของ สน.ปทุมวัน นั้น ขอหาที่ผูขับขี่ถูกจับปรับมากที่สุดใน 16 ขอหาคือขอหา”ไมหยุดหลัง
เสนใหหยุด ตามสัญญาณจราจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสีแดงที่มีคําวาหยุด “  และขอหา 
“ขับรถกีดขวางการจราจร “ เนื่องจากพื้นที่ ของ สน.ปทุมวันเปนพื้นที่ที่มีทางแยกมาก มีสัญญาณ
ไฟจราจรคอนขางมาก จึงทําใหผูขับขี่เรงความเร็วเพื่อใหพนทางรวมทางแยก ซ่ึงในบางครั้งอาจไม
พนก็ทําใหเลยเสนหยุดรถ สําหรับในปจจุบันการบังคับใชนั้นก็หยอนยานไมเขมงวดเหมือนเร่ิม
บังคับใช ซ่ึงขึ้นอยูกับนโยบายของผูบังคับบัญชา ทําใหตํารวจจราจรที่เปนผูปฏิบัติตองปฏิบัติตามที่
เปล่ียนไปการบันทึกคะแนนจึงไมเครงครัด ไมเขมงวดและขาดความตอเนื่อง นอกจากนี้ยังขาดการ
ประชาสัมพันธ ซ่ึงมาตรการการบันทึกคะแนนนั้นเปนนโยบายที่ดีแตตองมีการประชาสัมพันธการ
ปฏิบัติดวยความเครงครัด เขมงวด โดยทําอยางตอเนื่องและจริงจัง  
    
 ขอเสนอแนะ 
  ในการแกไขปญหาจราจรนั้นตองมีการบังคับใชกฎหมายจราจรอยางเครงครัด มี
บทลงโทษที่เหมาะสมกับความผิด ผูบังคับบัญชาตองมีความรูความเขาใจในปญหาจราจร และให
การสนับสนุนดานสวัสดิการและความเปนอยูของเจาหนาที่ผูปฏิบัติอยางเหมาะสม 
 
  ผูใหขอมูลคนที่ 3 
  ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    ร.ต.ท.สุริยันต  (นามสมมติ ) 
   อายุ     27 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.ขอนแกน 
   ตําแหนง    รอง สว. จร.สน.ยานนาวา 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.ยานนาวา 
   เงินเดือน    ส.1 ขั้น 9.5 เงินเดือน 8,410 บาท 
   ระดับการศึกษา   จบการศึกษา จาก รร.เตรียมทหาร รร.นายรอยตํารวจ 
   สถานภาพ   โสด 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
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  ครอบครัว 
  ปจจุบันยังไมแตงงาน มีภูมิลําเนาอยูที่ จ.ขอนแกน มีพี่นอง 4 คน โดยเปนบุตรคนที่
สุดทาย  จบการศึกษาจาก โรงเรียนเตรียมทหาร และโรงเรียนนายรอยตํารวจ ปจจุบันกําลังศึกษา
ระดับปริญญาโท สาขาอาชญาวิทยาและการบริหารงานยุติธรรม คณะรัฐศาสตร   จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย 
 
  ประวัติการทํางาน  
  เมื่อจบการศึกษา จาก ร.ร.นายรอยตํารวจ ก็ไปดํารงตําแหนง ผบ.มว.ร.ร.เตรียมทหาร 
ประมาณ 1 ป  กอนที่จะยายมาดํารงตําแหนง รอง สว.จร.สน.ยานนาวา  จนถึงปจจุบัน 
 
  ชีวิตประจําวัน 
  วันที่เขาเวรเชา 05.30 -13.00 น. ตื่นนอนประมาณ 05.00 น.ทํากิจวัตรสวนตัว และเวลา
ประมาณ 05.15 น.ก็จะมาทําการเช็คจํานวนกําลังพล ตามที่ สว.จร.มอบหมาย หรือหากมีเร่ืองที่จะ
ชี้แจงหรือทําความเขาใจก็จะชี้แจงใหผูใตบังคับบัญชาไดทราบโดยทั่วกัน เวลาประมาณ 05.30ก็จะ
ปลอยแถวใหเจาหนาที่ตํารวจออกปฏิบัติหนาที่ และทําการออกตรวจในบริเวณจุดที่มีปญหา
การจราจร โดยเฉพาะในเวลาเรงดวน ซ่ึงในพื้นที่ของ สน.ยานนาวานั้น จุดที่มีปญหาคือ ส่ีแยก
มเหสัก แยกสะพานสาธร ซ่ึงโดยสวนใหญในบริเวณสี่แยกมเหสักนั้นที่มีปญหาเนื่องจากมีปริมาณ
รถมาก    เชนเดียวกับแยกสะพานสาทรที่มีปริมาณรถมาก และเปนจุดที่เปนทางขึ้นทางดวน และ
ขึ้นสะพานสาทร โดยในบริเวณดังกลาวจะเปนจุดที่มีปริมาณรถมากแตทางจะบีบแคบเขาเนื่องจาก
เปนทางขึ้นสูสะพาน และจะมีปญหาการจราจรมากในชวงเวลาเรงดวนกอนเขาทํางาน และหลัง
เวลาเลิกทํางาน เนื่องจากคนที่อยูฝงธนบุรีตองขามสะพานมาทํางานในยานสาธร สีลม บางรัก ซ่ึง
เปนยานธุรกิจ ถาเขาเวรบาย 13.00- 21.00 น.โดยมีการเขาเวรเชา 1 วัน เวรบาย 1 วัน และวันตอมา
เขาเวรตั้งดาน และตอมาก็จะเปนวันพักผอน โดยในวันพักผอนก็จะไปพักผอนตามตางจังหวัด
ใกลเคียง กับ กทม. 
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ปญหาจราจรเปนปญหาที่สรางผลเสียหายใหกับประเทศชาติและสังคม ไมวาจะเปนดาน
เศรษฐกิจ  ดานสังคม  และอีกหลายปญหา เปนปญหาที่รัฐบาลทุกยุคสมยัพยายามที่จะแกไข   เชน 
การออกกฎหมายใหเหมาะสม  การสรางการขนสงสาธารณะไมวาจะเปนรถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน 
แตปญหาการจราจรก็ยังไมดีขึ้น จึงเปนปญหาที่ทุกฝายตองรวมมือกันเพื่อแสวงหาวิธีการที่จะนํามา
ปรับใชใหเหมาะสมกับสภาพการใชรถ ใชถนนในปจจุบัน 
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   การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
   สําหรับในพื้นที่ของ สน.ยานนาวา นั้น ก็ไดนําเอาการบันทึกคะแนน 16 ขอหามาบังคับ
ใชซ่ึงมีความเขมงวด เครงครัดมากในชวงแรก แตในปจจุบันนี้ก็ลดระดับความเขมงวดในการบังคับ
ใช ลง เนื่องจากในปจจุบันนโยบายของผูบังคับบัญชาไดเปล่ียนแปลงไป  โดยในปจจุบัน
ผูบังคับบัญชาไดเนนในเรื่องของการตั้งดานตรวจ ดานสกัด โดยไดมุงเนนไปในเรื่องของการสราง
วินัยในการขับขี่  และการขับขี่ปลอดภัยตามนโยบายของรัฐบาลเนื่องจากปจจุบันเปนชวงใกล
เทศกาลปใหมจึงมุงเนนไปในเรื่องของการตรวจเกี่ยวกับแอลกอฮอลลของผูขับขี่ มีการออกใบสั่ง
ตามขอหาทั่วไป ซ่ึงมาตรการการบันทึกคะแนนนั้นเปนมาตรการที่ดี แตตองบังคับใชอยางตอเนื่อง 
และในบางฐานความผิดแทบจะไมไดมีการบังคับใชเนื่องจากขาดผูที่จะมารองทุกข เชน ความผิด
ฐาน “ ขับรถแท็กซี่ ปฏิเสธไมรับบรรทุกคนโดยสาร “ ซ่ึงการบังคับใชจะไดผลดีก็ขึ้นอยูกับ
นโยบายของผูบังคับบัญชาตองมีความตอเนื่อง สม่ําเสมอ  และตองมีการประชาสัมพันธเหมือนเมื่อ
เร่ิมนํามาบังคับใช    
  
  ขอเสนอแนะ 
  การแกไขปญหาจราจรนั้นตองรวมมือกันทุกฝายไมวาจะเปนภาครัฐภาคเอกชน ตองใช
ความอดทน และตองรวมมือกันอยางจริงจังการแกไขปญหาตองใชระยะเวลาพอสมควร ดังนั้นการ
ที่จะทําใหผลเปนรูปธรรมตองทําอยางตอเนื่อง  มีการนําเอากฏหมายมาบังคับใชอยางมี
ประสิทธิภาพ การนําเอาวิศวกรรมดานการจราจร เครื่องมือเครื่องใชตาง ๆ เขามาใชในการแกไข 
ปญหา ผูใชรถใชถนนตองมีวินัยในการขับขี่ และมีนําใจในการใชรถใชถนน นอกจากนี้ในสวนของ
ระบบขนสงมวลชนตองเพียงพอตอความตองการ ในสวนของราคาคาโดยสารตองไมแพงเกินไป
เพื่อสามารถทําใหประชาชนทุกระดับชั้นสามารถรับบริการไดอยางทั่วถึง ที่สําคัญที่สุดการจราจร
จะดีขึ้นไดตองมีการควบคุมปริมาณรถบริการไดอยางทั่วถึง และที่สําคัญอีกประการหนึ่งที่จะทําให
การจราจรดีขึ้นไดตองมีการควบคุมปริมาณรถไมใหเพิ่มขึ้น เพราะในปจจุบันปญหาการจราจรเกิด
จากปริมาณรถที่มากไมสมดุลกับปริมาณถนน ทําใหเกิดปญหาจราจรขึ้นซึ่งยากแกการแกไขปญหา 
 
   
 
 
 
 



 124

ผูใหขอมูลรายที่ 4 
  ขอมูลทั่วไป 
   ช่ือ/ยศ    ส.ต.อ.นิยม  (นามสมมติ ) 
   อายุ     36 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.นครราชสีมา 
   ตําแหนง    ผบ.หมู งานจราจร สน.ยานนาวา 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.ยานนาวา 
   เงินเดือน    ป.1 ขั้น 21.5 เงินเดือน 10,020 บาท 
   ระดับการศึกษา   จบการศึกษา จาก รร.ตํารวจนครบาล 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
 
  ครอบครัว 
  ส.ต.อ. นิยมฯ ปจจุบันยังโสด มีภูมิลําเนาที่ จ.นครราชสีมา มีพี่นอง 5 คน เปนคนที่2 มี
พี่ชาย 1 คน และนองสาว 2 คน นองชายอีก  1 คน ปจจุบันพักอาศัยอยูที่แฟลตตํารวจของ สน.ยาน
นาวา กับเพื่อนตํารวจที่เปนชายโสด โดยอยูรวมกัน 3 คน  
  
  ประวัติการทํางาน 
  ส.ต.อ.นิยมฯ จบการศึกษาจาก ร.ร.ตํารวจนครบาล และไดเขารับราชการตําแหนงลูกแถว
ที่กองกํากับการอารักขาและรักษาความปลอดภัย  กองบัญชาการตํารวจนครบาล อยู 2 ป กอนที่จะ
ยายมารับราชการที่ กก.สายตรวจรถยนต ตําแหนง ผบ.หมูงานสายตรวจ โดยทําหนาที่สายตรวจ อยู
ประมาณ 5 ป  กอนที่จะยายมาดํารงตําแหนงในงานจราจร สน.ยานนาวา  จนถึงปจจุบัน 
 
  ชีวิตประจําวัน 
  จ.ส.ต.นิยมฯ จะมีกิจวัตรประจําวันคือการเขาเวรยามทําหนาที่ดานการจราจร โดยมีการ
แบงหนาที่เวรยามออกเปน 2 ผลัด คือ 
    1.ผลัดเชา ตั้งแตเวลา 05.30-13.00 น. 
    2.ผลัดบาย ตั้งแตเวลา 13.00-21.00 น. 
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  ในการเขาเวรยามนั้นถาวันไหนที่ตองเขาเวรเชา ตองตื่นนอนประมาณ 04.30 น.ทํา
กิจวัตรสวนตัว เวลา 05.00 น. ลงมารวมแถวเพื่อตรวจจํานวน และฟงคําชี้แจงจาก รอง สว.จร. หรือ 
สว.จร.  กอนที่จะเขาประจําจุด ถาเขาเวรบายก็จะตองรวมแถวเพื่อเช็คจํานวนในเวลาประมาณ 
12.30 น.เพื่อตรวจจํานวนและฟงคําชี้แจง จากรอง สว.จร.หรือ สว.จร. และเขาประจําจุด สําหรับวัน
พักผอนนั้นจะไดพักผอน 1 วันภายใน 1 สัปดาห โดยในวันหยุดก็จะพาแฟนไปเที่ยว และไปวิ่งออก
กําลังกายที่ สวนลุมพินี 
    
  ทัศนคติเกี่ยวกับการจราจร 
  การปฏิบัติหนาที่ของ ส.ต.อ.นิยมฯ จะปฏิบัติหนาที่บริเวณแยกสะพานสาธร ชวงเวลาที่
รถติดมากที่สุดคือชวงเวลาเรงดวน โดยชวงเชาจะเริ่มติดตั้งแตเวลา 06.30 -08.30 น. ชวงบายเวลา 
15.30 -19.30 น.โดยเฉพาะบริเวณแยกสะพานสาทร  เนื่องมีปริมาณรถมาก และเปนทางขึ้นลงของ
สะพานสาธรมีการบีบชองจราจรใหแคบลง นอกจากนี้ในยานดังกลาวยังเปนแหลงศูนยกลางธุรกิจ 
ทั้งถนนสีลม ถนนสาทร ถนนสุรวงศ   จึงมีปญหาการจราจรมากในชวงเวลาเรงดวนเนื่องจาก
เสนทางถนนสาทรเปนเสนทางหลักที่ผูคนจะเดินทางไปฝงธนบุรี  
  
 การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  ส.ต.อ.นิยมฯ กลาวถึงการบันทึกคะแนนวาเปนนโยบายที่ดีในการแกไขปญหาจราจรได
ในระดับหนึ่ง  สําหรับขอหาที่พบประจําคือขอหาขับรถในลักษณะกีดขวางการจราจร  และขอหา
ไมหยุดหลังเสนใหหยุด ตามสัญญาณจราจรไฟสีแดง หรือเคร่ืองหมายจราจรสีแดงที่มีคําวา หยุด  
ส่ิงที่ทําใหการบันทึกคะแนนเปนมาตรการที่ดี เพราะการบันทึกคะแนนนั้นมีความยุงยากลําบาก
สําหรับผูขับขี่ ไมวาจะเปนเรื่องของระยะเวลาที่นานกวาการเปรียบเทียบปรับตามขอหาธรรมดา 
เพราะตองสงใบขับขี่ไปบันทึกคะแนนที่กองบังคับการตํารวจจราจร ตองใชเวลาถึง 15 วัน แตขอหา
ธรรมดานั้นเมื่อเสียคาเปรียบเทียบปรับแลวก็รับใบขับขี่คืนไดทันที  ในสวนของจํานวนคาปรับก็
แพงกวาขอหาธรรมดาทั่วไป และถาหากกระทําความผิดซ้ํา 2 ครั้งใน 1 ป ก็ตองเขารับการฝกอบรม
ตามที่กําหนดไว ยิ่งตองทําใหผูขับขี่ยิ่งตองระมัดระวังในการขับขี่มากยิ่งขึ้น เปนการสรางวินัยการ
ขับขี่ใหดีขึ้น สําหรับปญหาของการบังคับใชคือเร่ืองการขาดความตอเนื่องของนโยบาย ทําให
เจาหนาที่ผูปฏิบัติขาดความตอเนื่องในการปฏิบัติงาน เพราะตองเปลี่ยนไปเขมงวดตามนโยบายของ
ผูบังคับบัญชาที่เปล่ียนแปลงไป   
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 ขอเสนอแนะ 
  ในการแกไขปญหาจราจรเจาพนักงานจราจรนั้นตองมีการบังคับใชกฎหมายจราจรอยาง
เครงครัด มีบทลงโทษที่เหมาะสมกับความผิด ผูบังคับบัญชาตองมีความรูความเขาใจในปญหา
จราจร และมีการจัดหาสวัสดิการและความเปนอยูของเจาหนาตํารวจจราจรที่ผูปฏิบัติอยาง
เหมาะสม  เพ่ือเปนขวัญและกําลังใจในการปฏิบัติหนาที 
 
  ผูใหขอมูลรายที่ 5  
  ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    ร.ต.อ.ทนง  (นามสมมติ ) 
   อายุ     40 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.พิษณุโลก 
   ตําแหนง    รอง สว. จร.สน.จักรวรรด ิ
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.จักรวรรด ิ
   เงินเดือน    ส.1 ขั้น 20 เงินเดอืน 14,000 บาท 
   ระดับการศึกษา   รัฐศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
 
  ครอบครัว 
  ปจจุบันสมรสแลวกับนางนิภา นิลศิริ อาชีพรับราชการครู รร.กทม. มีบุตรชาย จํานวน 2 
คน โดยคนโตกําลังศึกษาที่ มหาวิทยาลัยรามคําแหง คณะรัฐศาสตร และคนที่สองกาํลังศึกษา ม.4 ที่
โรงเรียนเทพศิรินทร  ปจจุบันพักอาศัยอยูที่แฟลตของ สน.จักรวรรดิ 
 
  ประวัติการทํางาน  
  ร.ต.อ.ทนง ฯ รับราชการเปนขาราชการตํารวจชั้นประทวนกอนที่จะสอบบรรจุเปน
นายตํารวจชั้นสัญญาบัตร   และเริ่มรับราชการ ในตําแหนง รอง สว.ป.สน.ดินแดง อยูประมาณ 3 ป 
กอนจะยายมาดํารงตําแหนง รอง สว.ป.สน.มีนบุรี ประมาณ 2 ป และไดยายมาดํารงตําแหนงรอง 
สว.จร.สน.จักรวรรดิ  จนถึงปจจุบัน 
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  ชีวิตประจําวัน 
  ในวันที่เขาเวรเชาตื่นนอนประมาณ 05.00 น.ทํากิจวัตรสวนตัว และเวลาประมาณ 05.15 
น.ก็จะมาทําการเช็คจํานวนกําลังพล ตามที่ สว.จร.มอบหมาย หรือหากมีเรื่องที่จะชี้แจงหรือทํา
ความเขาใจก็จะชี้แจงใหผูใตบังคับบัญชาไดทราบโดยทั่วกัน เวลาประมาณ 05.30ก็จะปลอยแถวให
เจาหนาที่ตํารวจออกปฏิบัติหนาที่ และทําการออกตรวจในบริเวณจุดที่มีปญหาการจราจร 
โดยเฉพาะในเวลาเรงดวน ซ่ึงในพื้นที่ของ สน.จักรวรรดิ นั้น จุดที่มีปญหาคือ ส่ีแยกวัดตึก ถนน
เยาวราช ทางขึ้นสะพานพระปกเกลา  ซ่ึงโดยสวนใหญในบริเวณสี่แยกวัดตึก ถนนเยาวราชนั้นที่มี
ปญหาเนื่องจากมีปริมาณรถมาก   และถนนแคบ ไมสามารถขยายเสนทางและปริมาณเลนใหรถวิ่ง
ได ซ่ึงปญหาการจราจรของ สน.จักรวรรดินั้นมีปญหาตอเนื่องมาจาก สน.พลับพลาไชย 2 และ สน.
พระราชวัง  ซ่ึงเปนเขตพื้นที่ติดตอ  เชนเดียวกับทางขึ้นสะพานพระปกเกลามีปริมาณรถมาก และ
เปนจุดที่เปนทางขึ้นสะพาน โดยในบริเวณดังกลาวจะเปนจุดที่มีปริมาณรถมากแตทางจะบีบแคบ
เขาเนื่องจากเปนทางขึ้นสูสะพาน และจะมีปญหาการจราจรมากในชวงเวลาเรงดวนกอนเขาทํางาน 
และหลังเวลาเลิกทํางาน  ถาเขาเวรบายคือตั้งแตเวลา 13.00 -21.00 น. ซ่ึงในการเขาเวรของ รอง สว.
จร.นั้น จะแบงความรับผิดชอบกันโดยเขาเวรเชา  1 วัน เขาเวรบาย 1 วัน และวันตอมาก็จะเปนเวร
พัก  โดยในวันพักผอนก็จะชอบอานหนังสือ และพาครอบครัวไปเที่ยวพักผอนตามตางจังหวัด
ใกลเคียง กับ กทม. 
 
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ปญหาจราจรเปนปญหาเรงดวนที่ รัฐบาลจะตองพยายามแกไข  แต เนื่องจากมี
องคประกอบหลายดานที่ทําใหไมสามารถแกไขไดเปนผลสําเร็จ เชน ปริมาณรถมีมากกวาถนน การ
ขาดวินัยและน้ําใจของผูขับขี่ไมวาจะเปนรถยนตหรือรถจักรยานยนต  เจาหนาที่ไมสามารถบังคับ
ใชกฏหมายไดอยางมีประสิทธิภาพ  รัฐบาลไมแกไขปญหาอยางจริงจังและตอเนื่อง  
 
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน  
  ร.ต.อ.ทนงฯ ไดกลาวถึงการบันทึกคะแนนวา ตั้งแตเร่ิมบังคับใชจนถึงปจจุบันในเรื่อง
การบังคับใชนั้นในชวงแรกก็มีการเครงครัด เขมงวดในการบันทึกคะแนน เพราะเปนนโยบายของ
ผูบังคับบัญชาระดับสูงของกองบัญชาการตํารวจนครบาล ตอมาเมื่อผูบังคับบัญชาระดับสูงไดยาย
ออกไปนอกหนวยการบังคับใชก็เร่ิมหยอนยาน ขาดความตอเนื่อง และเมื่อมีผูบังคับบัญชาคนใหม
เขามารับผิดชอบในงานดานจราจร นโยบายก็เปลี่ยนแปลงไป  ตํารวจจราจรที่ปฏิบัติหนาที่ขาด
ความตอเน่ืองในนโยบาย และตองปฏิบัติตามนโยบายที่เปลี่ยนแปลงไป  สําหรับการแกไขปญหา
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นั้นผูบังคับบัญชาตองมีแผนงานที่เปนแผนวานโยบายนี้ไมวาใครจะมาปฏิบัติงานตองมีการปฏิบัติ
ตอไปอยางตอเนื่อง จนกวาจะแกไขหรือทําใหปญหาดีขึ้นไดเปนที่นาพอใจ จึงจะมีการเปลี่ยนแปลง
นโยบายดังกลาว เพื่อทําใหเจาหนาที่ผูปฏิบัติไดทํางานอยางตอเนื่อง   ซ่ึงนาจะสามารถแกไขปญหา
จราจรใหดีขึ้นไดในอนาคต 
  
  ขอเสนอแนะ 
  การแกไขปญหาจราจรนั้นประการแรกรัฐตองมีมาตรการในการควบคุมปริมาณรถใหได  
ไมใชปลอยใหมีปริมาณมากมายอยางที่เปนอยูในปจจุบัน มีการออกกฏหมายอยางเหมาะสมจัดหา
สวัสดิการความเปนอยูใหกับเจาหนาที่ผูปฏิบัติอยางเหมาะสม และนําเอาวศิวกรรมและเทคโนโลยี่
มาใชในงานจราจรใหมากขึ้น ไมวาจะเปน CCTV , การปลอยสัญญาณจราจรโดยใชเครื่องมือ
อัตโนมัติ 
  
  ผูใหขอมูลรายที่ 6  
  ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    จ.ส.ต.วิทยา  (นามสมมติ) 
   อายุ     45 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.ขอนแกน 
   ตําแหนง    ผบ.หมู งานจราจร สน.จักรวรรดิ 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.จักรวรรด ิ
   เงินเดือน    ป.2 ขั้น 20.5 เงินเดือน 13,820 บาท 
   ระดับการศึกษา   บริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
  
  ครอบครัว 
  จ.ส.ต.วิทยาฯ ไดสมรสกับนางนฤมล ฯ อายุ 40 ป อาชีพแมบาน ยังไมมีบุตรปจจุบันพัก
อาศัย อยูในแฟลตของ สน.จักรวรรดิ 
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  ประวัติการทํางาน 
  จ.ส.ต.วิทยาฯ จบการศึกษาจาก ร.ร.ตํารวจนครบาล  และไดเขารับราชการตําแหนงลูก
แถวท่ี กองบังคับการตํารวจจราจร  กองบัญชาการตํารวจนครบาล อยู 2 ป กอนที่จะยายมารับ
ราชการที่ สน.ปทุมวัน ตําแหนง ผบ.หมูงานปองกันและปราบปราม โดยทําหนาที่สายตรวจ อยู
ประมาณ 3 ป  กอนที่จะยายมาดํารงตําแหนงในงานจราจร สน.จักรวรรดิ จนถึงปจจุบัน 
 
  ชีวิตประจําวัน 
  จ.ส.ต.วิทยาฯ จะมีกิจวัตรประจําวันคือการเขาเวรยามทําหนาที่ดานการจราจร โดยมีการ
แบงหนาที่เวรยามออกเปน 2 ผลัด คือ 
    1.  ผลัดเชา ต้ังแตเวลา 05.30-13.00 น.โดยตองตื่นนอนตั้งแตเวลา 05.00 น. และ
ลงมารวมแถวเวลาประมาณ 05.30 น.เพื่อตรวจจํานวนและฟงคําชี้แจงจาก สว.จร.หรือ รอง สว.จร. 
และออกปฏิบัติหนาที่ 
    2.  ผลัดบาย ตั้งแตเวลา 13.00-21.00 น.มีการรวมแถวเวลาประมาณ 12.50 น.เพื่อ
ตรวจจํานวน และฟงคําชี้แจงเชนเดียวกัน และออกปฏิบัติหนาทีตามจุดที่ไดรับมอบหมายตอไป  
   สําหรับเวรพักผอนนั้นจะมีการจัดใหพักโดยใน 1 สัปดาหจะไดพักในวันอาทิตย 
1 วัน  
 
  ทัศนคติเกี่ยวกับการจราจร 
  การปฏิบัติหนาที่ของ จ.ส.ต.วิทยาฯ จะปฏิบัติหนาที่บริเวณสี่แยกวัดตึก  ชวงเวลาที่รถติด
มากที่สุดคือชวงเวลาเรงดวน โดยชวงเชาจะเริ่มติดตั้งแตเวลา 06.30 -08.30 น. ชวงบายเวลา 15.30 -
19.30 น.โดยเฉพาะบริเวณสี่แยกวัดตึก เนื่องจากบริเวณดังกลาวเปนทางหลักที่ผูคนจะตองใชผาน
ไปยังฝงธนบุรี โดยการขึ้นสะพานพระปกเกลา เมื่อมีปญหาจราจรก็จะติดไปจนถึงฝงธนบุรีถึงสี่
แยกบานแขก ปญหาจราจรที่เกิดขึ้นในบริเวณดังกลาวเนื่องจากมีปริมาณรถมาก และมีการบีบ
ชองทางจราจรใหแคบลง 
    
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  จ.ส.ต.วิทยาฯ ไดกลาวถึงการบันทึกคะแนนวาก็ไดนํามาบังคับใชตั้งแตป 2545 จนถึง
ปจจุบัน ก็มีการบังคับใชพอสมควร แตในปจจุบันก็ลดความเขมงวดลงไปบาง ตามนโยบายที่ใน
ปจจุบันเนนในเรื่องของการตั้งดานตรวจ  และเนนในเรื่องการขับขี่อยางปลอดภัย ซ่ึง จ.ส.ต.วิทยาฯ 
กลาววาตนเปนผูใตบังคับบัญชาก็ตองปฏิบัติตามนโยบายที่นายกําหนดให ก็ตองปฏิบัติอยาง
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เครงครัด  ในสวนการบันทึกคะแนนนั้นก็สามารถทําใหผูขับขี่เกิดความเกรงกลัวไดในระดับหนึ่ง 
เนื่องจากกรรมวิธีตั้งแตการลงโทษตามขอหานั้นยุงยากกวาขอหาทั่วไป  คาปรับก็แพงกวา  การรับ
ใบขับขี่ก็ชากวา  และถายังไมเข็ดหลาบก็มกีารนําไปอบรมเกี่ยวกับขอกฎหมายจราจร ทําใหผูขับขี่
เบื่อหนายและเข็ดหลาบไมกลากระทําความผิดใน 16 ขอหา  ของการบันทึกคะแนน  แตปญหาใน
เร่ืองการบังคับใชคือความตอเนื่องของนโยบายและการขาดงบประมาณในการดําเนินการ  
 
 ขอเสนอแนะ 
  ในการแกไขปญหาจราจรนั้นตองมีการบังคับใชกฎหมายจราจรอยางเครงครัด มี
บทลงโทษที่เหมาะสมกับความผิด และควบคมุปริมาณรถที่จะเขามาวิ่งในถนนใหได  
 
  ผูใหขอมูลรายที่ 7  
   ขอมูลทั่วไป 
   ช่ือ/ยศ    ร.ต.อ.นพพล  (นามสมมติ ) 
   อายุ     36 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.พัทลุง 
   ตําแหนง    รอง สว. จร.สน.พลับพลาไชย 2 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.พลับพลาไชย 2 
   เงินเดือน    ส.1 ขั้น 14 เงินเดือน 10,600 บาท 
   ระดับการศึกษา   รัฐศาสตรมหาบัณฑิต มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
 
  ครอบครัว 
  ปจจุบันสมรสแลวกับ ร.ต.อ.(ญ)กุลธิดา ฯ  อาชีพรับราชการตํารวจ ที่กองพิสูจน
หลักฐาน มีบุตรสาวจํานวน 1 คน อายุ 1 ป  ปจจุบันพักอาศัยอยูที่ส่ีแยกบานแขก แขวงหิรัญรูจี เขต
ธนบุรี กรุงเทพฯ  
 
 
 
 



 131

  ประวัติการทํางาน  
  ร.ต.อ.นพพล ฯ รับราชการครั้งแรก ในตําแหนง รอง สว.กําลังพล ประมาณ 3 ป กอนที่
จะยายมาดํารงตําแหนงรอง สว.จร.สน.พลับพลาไชย 2  จนถึงปจจุบัน 
  ชีวิตประจําวัน 
  ในการเขาเวรยามทําหนาที่ รอง สว.จร.นั้นก็แบงหนาที่รับผิดชอบเวรยามออกเปน 2 
ผลัด คือ 
   1.  ผลัดเชา เวลา 05.30 -14.00 น. 
   2.  ผลัดบาย เวลา 13.30 -24.00 น.  
   โดยจะตองเขาเวรเชา 2 วัน เวรบาย 2 วัน และพัก 2 วัน โดยใหผลัดที่พักมาชวยใน
ชวงเวลาเรงดวน พื้นที่ทีมีปญหาในเขต สน.พลับพลาไชย 2 คือ ถนนเยาวราช เนื่องจากเปนยาน
การคา และมีตลาดใหญอยูลอมรอบถึง 4 ตลาดไมวาจะเปน ตลาดเกา ตลาดสําเพ็ง ตลาดพาหุรัด 
และคลองถม ในเวลาเรงดวนจะมีปญหาในชวงถนนพระราม 4 ขาออก ติดตอไปจนถึงถนนขาว
หลาม ปญหาจราจรที่พบเนื่องจากมีปริมาณรถมาก   และถนนแคบ  
 
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ปญหาจราจรเปนปญหาที่สําคัญปญหาหนึ่งเนื่องจากสาเหตุดังตอไปนี้คือ 
   1.  ปริมาณรถมากไมสัมพันธกับถนน และปริมาณรถที่ผานทางรวมทางแยกมีปริมาณ
มาก 
   2.   ไมมีเสนทางหลีกเล่ียงยานการคา ยานธุรกิจ ไมมีเสนทางหลักสําหรับผูที่พักอาศัย
อยูในยานธนบุรีและตองไป-กลับเพื่อมาทํางานในฝงพระนคร   และถนนแคบไมสามารถขยายถนน
ได 
   3.  คนเดินเทาตองเดินขามถนนอยางเดียว ไมมีสะพานลอย ไมมีอุโมงคขาม ทําใหเกิด
ปญหาในการขามถนน ผูใชรถก็ไมสามารถขับรถใหเกิดความตอเนื่องได 
   4.  มีปญหาเรื่องการจอดรถ ไมมีสถานที่จอดรถของเอกชนใหบริการ ทําใหผูขับขี่ตอง
จอดรถริมถนนทําใหเกิดปญหาจราจรติดขัดตามมา 
  
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  ร.ต.อ.นพพลฯ ไดกลาวถึงการบันทึกคะแนนวาเปนมาตรการที่เพิ่งเริ่มบังคับใชเมื่อ
ประมาณตนป 2545 แตก็มีประโยชนในการแกไขปญหาจราจรไดในระดับหนึ่ง เพราะมีการกําหนด
โทษที่หนักกวาขอหาทั่วไป ความยุงยากในการขอรับใบขับขี่คืน หรือแมแตการอบรมเกี่ยวกับขอ
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กฎหมาย  วินัยในการใชรถใชถนน ซ่ึงขั้นตอนตาง ๆ เหลานี้ทําใหผูขับขี่เกิดความเบื่อหนาย และ
เสียเวลาในการมาติดตอกับหนวยงานราชการมากกวาการเปรียบเทียบปรับขอหาธรรมดา จึงทําใหผู
ขับขี่ไมกลากระทําความผิดที่จะบันทึกคะแนน 16 ขอหา ก็ทําใหสามารถแกไขปญหาจราจรไดดีขึ้น 
แตปจจุบันก็ไมเครงครัดเหมือนในตอนเริ่มแรกที่บังคับใช  แตก็ยังบังคับใชและมีประโยชนในการ
แกไขปญหาจราจรพอสมควร ซ่ึงการบันทึกคะแนนจะไดผลดีก็โดยผูบังคับบัญชาตองควบคุมและ
ติดตามการปฏิบัติงานเหมือนตอนที่เร่ิมปฏิบัติใหม ๆ  
 
  ขอเสนอแนะ 
  ในการแกไขปญหาจราจร ในเขตพื้นที่ สน.พลับพลาไชย 2 นั้นนาจะใชวิธีการดังตอไปนี้
เพื่อแกไขปญหาใหดีขึ้น 
   1.  เพิ่มถนน และควบคุมปริมาณรถที่จะออกสูทองถนน  
   2.  หาเสนทางหรือทางเลี่ยงบริเวณที่เปนศูนยการคาหรือเปนยานการคา 
   3.  ลดราคาทางดวนลงในเวลาเรงดวน หรือวันหยุดเพื่อจูงใจใหคนใชทางดวนมากขึ้น 
   4.  นําเอาการบันทึกคะแนนมาบังคับใชอยางเครงครัด  เพราะทําใหคนเกิดความเกรง
กลัว ไมกลากระทําผิดกฏจราจร เพราะเนื่องจากมีความยุงยากในการมาดําเนินการติดตอ และมีการ
ปรับในอัตราที่แพง 
   5.  เครงครัดในเรื่องการจอดรถในเขตหามจอด 
   6.  ในถนนเจริญกรุง นาจะลดปริมาณรถโดยสารประจําทางลง หรือจํากัดไมใหมี
ปริมาณเพิ่มมากขึ้น เพราะรถโดยสารประจําทางกอใหเกิดปญหาจราจรได   
  ผูใหขอมูลรายที่  8 
   ขอมูลทั่วไป 
   ช่ือ/ยศ    ด.ต.ชยุพร  (นามสมมติ ) 
   อายุ     39 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.สุพรรณบุรี 
   ตําแหนง    ผบ.หมู.งาน จร. สน.พลับพลาไชย 2 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.พลับพลาไชย 2 
   เงินเดือน    ป.3 ขั้น 11.5  เงินเดือน 13,840 บาท 
   ระดับการศึกษา   ป.โท บริหารงานยุติธรรม มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
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 ครอบครัว 
  ปจจุบันสมรสแลว  มีบุตรชายจํานวน 1 คน อายุ 11 ป กําลังศึกษาในระดับชั้น
ประถมศึกษาปที่ 6 ที่ ร.ร.วัดพลับพลาไชย และบุตรหญิงจํานวน 1 คน อายุ 9 ขวบ กําลังศึกษาที่
โรงเรียนกุหลาบ  ปจจุบันพักอาศัยอยูแฟลต สน.พลับพลาไชย 2  
 
 ประวัติการทํางาน  
  ด.ต.ชยุพร ฯ รับราชการครั้งแรก ในตําแหนง ลูกแถวงานสายตรวจ  สน.พลับพลาไชย 1 
ประมาณ 2 ป ตอมาไดยายมาดํารงตําแหนง เจาหนาที่สายตรวจ สน.พลับพลาไชย 1 ประมาณ 3 ป  
กอนที่จะยายมาเปน ผบ.หมู  งานจราจร .สน.พลับพลาไชย 2  จนถึงปจจุบนั 
  
  ชีวิตประจําวัน 
  ด.ต.ชยุพรฯ ไดเขาปฏิบัติหนาที่เวรจราจร โดยเจาหนาที่ตํารวจจราจร สน.พลับพลาไชย 
2 นั้นมีการเขาเวรยามดังนี้ 
   1.  ผลัดเชา ตั้งแตเวลา 05.30 – 13.00 น. และมีการเขาเวรเรงดวนเพิ่มอีก 4 ชม. 
   2.  ผลัดบาย ตั้งแตเวลา 14.00- 22.00 น.  และมีการเขาเวรเรงดวนเพิ่มอีก 4 ชม.  
   โดยไมมีเวรพัก เพราะการพักผอนนั้นเปนการพักผอนอยูในตัวอยูแลว  สําหรับพื้นทีท่ี่
มีปญหาจราจรคือบริเวณชวงถนนเยาวราชชวงตลาดเกา และ ถนนพระราม 4 ขาออก เนื่องจาก
ปญหาปริมาณรถมีมาก ถนนแคบ  
   
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ในพื้นที่ สน.พลับพลาไชย 2 มีปญหาจราจรเนื่องจากปจจัยดังตอไปนี้คือ 
   1.  ผูใชรถ ใชถนนไมเคารพกฏจราจร เชน จอดรถในที่หามจอด  
   2.  ถนนเยาวราช เปนถนนที่แคบไมสามารถขยายชวงถนนออกไปได และไมมีพื้นที่
ในการสรางสะพานลอยหรือสรางอุโมงคเพื่อเปนการทําใหคนเดินเทาสามารถขามได และทําให
การจราจรสามารถเกิดความสะดวก  
   
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  ด.ต.ชยุพรฯ ไดกลาวถึงนโยบายการบันทึกคะแนนวาเปนนโยบายที่ดี แตขาดความ
ตอเนื่องในการบังคับใช และการประชาสัมพันธ ยิ่งในปจจุบันแมแตเจาหนาที่ตํารวจบางนายก็อาจ
ลืมไปแลววามีการบันทึกคะแนนอยูในปจจุบัน  เพราะเมื่อผูบังคับบัญชาเปลี่ยนนโยบายก็เปล่ียน ทาํ
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ใหขาดความตอเนื่องในการปฏิบัติงาน ความหยอนยานในการเขมงวดการบันทึกคะแนน และ
นอกจากนี้ยังมีการตอรองจากผูขับขี่ใหเปลี่ยนขอหาจากขอหาการบันทึกคะแนนเปนขอหาปรับ
ทั่วไปที่ไมเขา 16 ขอหา เพื่อไมตองเสียเวลาในการขอรับใบขับขี่ และเพื่อจะไดไมตองเสียคาปรับ
ในราคาแพงกวาการเปรียบเทียบปรับขอหาธรรมดา   และถาจะใหการบันทึกคะแนนไดผลจริง
ผูบังคับบัญชาตองไมใหความชวยเหลือแกพวกพองที่กระทําความผิดเพื่อใหเกิดความเสมอภาคใน
การบังคับใช  และเกิดความเกรงกลัวตอการบังคับใชการบันทึกคะแนน  
 
  ขอเสนอแนะ 
   1.  ปลูกฝงเรื่องการเคารพกฏจราจร โดยปลูกฝงใหเด็กนกัเรียนเคารพกฏจราจร และ
ใหเด็กเหลานี้เปนสื่อไปยังผูปกครอง 
   2.  ลดปริมาณการนําเขารถยนต  หรือควบคุมปริมาณรถไมใหมาก เพราะปญหา
สําคัญคือการที่รถมีปริมาณรถมาก แตถนนยังเทาเดิม 
   3.  จําหนายรถเกาออกสูตางจังหวัด  โดยมีการกําหนดอายุรถยนตที่จะวิ่งในกรุงเทพฯ 
ไววาจะตองมีกําหนดกี่ป ถาเกินกําหนดดังกลาวก็ควรจาํหนวยรถดังกลาวออกสูตางจังหวัด 
   4.  บังคับใชกฏหมายอยางเทาเทียมกัน เมื่อถูกจับหรือปรับ ตองจายคาปรับในอัตรา
เดียวกัน ผูบังคับบัญชาไมควรใหความชวยเหลือลดคาปรับให เพื่อใหผูใชรถหรือผูขับขี่เกิดความ
เกรงกลัว ไมกลากระทําผิดกฏจราจร 
 
  ขอมูลบุคคลรายที่ 9 
  ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    ร.ต.อ.รัฐศักดิ์  (นามสมมติ) 
   อายุ     30 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.กรุงเทพมหานคร 
   ตําแหนง    รอง สว. จร.สน.พลับพลาไชย 1 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.พลับพลาไชย 1 
   เงินเดือน    ส.1 ขั้น 14 เงินเดือน 10,600 บาท 
   ระดับการศกึษา   โรงเรียนนายรอยตํารวจ  ป.โท จุฬาลงกรณฯ  
   สถานภาพ   โสด 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
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  ครอบครัว 
  ปจจุบันยังไมสมรส เปนบุตรคนเดียวของครอบครัว บิดามีอาชีพรับราชการเปนตํารวจ 
สวนมารดาเปนแมบาน ปจจุบันพักอาศัยอยูที่แฟลต ของ สน.ปทุมวัน 
 
  ประวัติการทํางาน  
  ร.ต.อ.รัฐศักดิ์ ฯ รับราชการครั้งแรก ในตําแหนง พงส.(สบ 1 ) สน.ปทมวัน ประมาณ  4 
ป  กอนที่จะยายมาดํารงตําแหนงรอง สว.จร.สน.พลับพลาไชย 1  จนถึงปจจุบัน 
  
  ชีวิตประจําวัน 
  ในการเขาเวรยามทําหนาที่ รอง สว.จร.นั้น สน.พลับพลาไช 1 มี รอง สว.จํานวน 4 นาย 
ก็แบงหนาที่รับผิดชอบเวรยามออกเปน 2 ผลัด คือ 
   1.  ผลัดเชา เวลา 05.00 -13.00 น. จํานวน 1 นาย  
   2.   ผลัดบาย เวลา 13.30 -24.00 น. (เสร็จภารกิจ ) 1 นาย  
   และนอกจากนี้ยังมีการจัดเวรระดมตั้งแตเวลา 06.00-15.00 น.เพื่อตั้งดาน ทําหนาที่
เปนเวรชวย และเวลา 10.00-19.00 น.เปนเวรชวยเชนเดียวกัน และมีการหมุนเวียนกันเขาเชนนี้
ตลอด สําหรับเวรพักคือใหพักในวันอาทิตย โดยใหผลัดเชามาเขาทั้งวันและ อีก 3 นายที่เหลือก็
พักผอน   
    
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ปญหาจราจรในพื้นที่ของ สน.พลับพลาไชย 1 ไมคอยมีปญหามากเทาไหร ปญหาจราจร
จะเกิดในชวงเวลาเรงดวน โดยเฉพาะในบริเวณแยกสะพานกษัตริยศึก และถนนบํารุงเมือง 
เนื่องจาก ปริมาณรถมีมาก และถนนแคบ  
 
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  เนื่องจากปญหาจราจรในพื้นที่ สน.พลับพลาไชย 1 ไมมีปญหามากเทาไหร แตก็มีการ
นําเอานโยบายการบันทึกคะแนนมาใช ตามนโยบายของผูบังคับบัญชา ตั้งแตตนป 2545 จนถึง
ปจจุบัน ซ่ึงใน 16 ขอหานั้น มีบางขอหาที่ไมเคยมีในพื้นที่คือการแขงรถในทาง เนื่องจากพื้นที่ของ 
สน.พลับพลาไชย 1 นั้นมีถนนที่แคบ และเปนชวงสั้น ๆ ไมเปนทางยาวทําใหไมสามารถแขงรถได
ในพื้นที่ ซ่ึงเปนนโยบายที่ดีสามารถนํามาบังคับใชไดและผูขับขี่ก็เกรงกลวัที่จะถูกเปรียบเทียบปรับ
ใน 16 ฐานความผิด แตปญหาที่เกิดขึ้นในปจจุบันคือนโยบายดังกลาวขาดความตอเนื่องและขาด
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ความสนใจจากผูบังคับบัญชา  เพราะหันไปใหความสนใจนโยบายใหม ๆ ที่ผูบังคับบัญชา
มอบหมายไมวาจะเปนนโยบายปราบปรามยาเสพติด และนโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพล  ซ่ึงหาก
ตองการใหการบังคับใชการบันทึกคะแนนไดผลดีก็ตองมีความตอเนื่องในการปฏิบัติงาน มีการ
ประชาสัมพันธอยางตอเนื่อง  และตองถือเปนนโยบายหลักในการแกไขปญหาจราจร 
   
  ขอเสนอแนะ 
  ตองมีการควบคุมปริมาณรถที่จะออกสูทองถนน เนื่องจากในปจจุบันปริมาณรถเพิ่มขึ้น
ทุกวันแตถนนยังเทาเดิม ดังนั้นควรมีการควบคุมปริมาณรถ และการสรางความตอเนื่องในการ
แกไขปญหาจราจรระหวาง สน.ที่มีเขตติดตอกัน โดยมีการประสานงานในระหวาง สน.ที่มีพื้นที่
ติดตอกันใหมากขึ้นและการจัดการจราจรควรเปนการประสานอยางตอเนื่อง 
   
 ผูใหขอมูลรายที่ 10 
  ขอมูลทั่วไป 
   ชื่อ/ยศ    ส.ต.ท.ศักดิ์ดา  (นามสมมติ ) 
   อายุ     31 ป 
   ภูมิลําเนา    จ.อุดรธานี 
   ตําแหนง    ผบ.หมู.งาน จร. สน.พลับพลาไชย 1 
   สถานที่ทํางาน   ฝายจราจร สน.พลับพลาไชย 1 
   เงินเดือน    ป.1 ขั้น 12.5  เงินเดือน 7,000 บาท 
   ระดับการศึกษา   ปริญญาตรีคุรุศาสตร สถาบันราชภัฏ 
   สถานภาพ   สมรส 
   ปญหาสุขภาพ  ไมมี 
 
  ครอบครัว 
  ปจจุบันสมรสแลว  กับ จุฬาภรณฯ อาชีพเปนพนักงานขายในบริษัทอาดิดาส ยังไมมีบุตร 
ปจจุบันพักอาศัยอยูที่อพารตเมนท ซอยสุขุมวิท 66/1 กรุงเทพฯ  
 
  ประวัติการทํางาน  
  ส.ต.ท.ศักดิ์ดา  ฯ รับราชการครั้งแรก ในตําแหนง ลูกแถวกองกับการตํารวจปราบจราจล 
ประมาณ 2 ป ตอมาไดยายมาดํารงตําแหนง ผบ.หมู  งานจราจร .สน.พลับพลาไชย 1  จนถึงปจจุบัน 
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   ชีวิตประจําวัน 
  ส.ต.ท.ศักดิ์ดาฯ ไดเขาปฏิบัติหนาที่เวรจราจร โดยเจาหนาที่ตํารวจจราจร สน.พลับ
พลาไชย 1 นั้นมีการเขาเวรยามดังนี้ 
   1.  ผลัดเชา ตั้งแตเวลา 05.30 – 13.00 น. และมีการระดมในเวลา 14.00 น.จนถึงเวลา 
16.00 น. 
   2.  ผลัดบาย ตั้งแตเวลา 13.00- 21.00 น.  
   โดยทําหนาที่สายตรวจจราจร ตามคําส่ังของ รอง สว.จร.สําหรับปญหาจราจรในชวง
เชาบริเวณที่มีปญหาคือถนบํารุงเมือง ชวงบายคือถนนเจริญกรุง ปญหาเกิดจากปริมาณรถมีมาก 
และมีปญหามาจากถนนพระราม 4 ในการพักเวรนั้น 2 สัปดาหจะไดพัก 1 วัน โดยเวรเชาจะไดพัก
ในวันอาทิตยนั้น ถามีระดมหรือมีการรับเสด็จก็จะตองมาเขาเวรแมเปนวันพักก็ตาม 
   
  ทัศนคติเกี่ยวกับปญหาจราจร 
  ในพื้นที่ สน.พลับพลาไชย 1  มีปญหาจราจรเนื่องจากปริมาณรถมีมาก โดยเฉพาะถนน
บํารุงเมือง สวนถนนกรุงเกษมจะมีปญหาในชวงหนาตลาดโบเบ ในชวงที่เจาของรานคากําลังเก็บ
ของในบริเวณพื้นที่ที่ติดกับถนนคลองผดุงกรุงเกษม  สวนถนนเจริญกรุงจะมีปญหาชวงเทศกาล
ตรุษจีน  
 
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
   ส.ต.ท.ศักดิ์ดาฯ กลาววาไมคอยไดนําการบันทึกคะแนนมาใชมากเทาไหรเนื่องจากพึ่งเขา
มาทําหนาที่ในงานจราจร และนโยบายในปจจุบันก็หันไปเนนในเรื่องของการตั้งดานตรวจ และการ
แจงขอหาเกี่ยวกับการขับขี่เพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูขับขี่มากกวา แตก็เห็นวาเปนนโยบายที่ดี
หากมีการนํามาบังคับใชอยางตอเนื่อง มีการบังคับใชอยางจริงจัง ก็จะแกไขปญหาไดในระดับที่นา
พอใจ เปนมาตรการเสริมที่ดีมาตรการหนึ่งในการนํามาใชเพื่อแกไขปญหาจราจร  
    
  ขอเสนอแนะ 
  ปญหาจราจรในเขตพื้นที่ สน.พลับพลาไชย 1 จะดีขึ้นถาหากมีการทําสะพานลอยใหคน
ขามถนนในพื้นที่ถนนเจริญกรุง เพราะการขามถนนของคนเดินเทาทําใหผูใชรถตองชะงัก ทําให
การจราจรไมตอเนื่อง   
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 การอภิปรายผล 
   
   อายุของตํารวจจราจร  
  จากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้พบวา เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีอยูในชวงอายุ 40-49 
ป  จะเห็นไดวาเจาหนาที่ตํารวจสวนใหญ อยูในชวงวัยกลางคน อาจเนื่องมาจากวาในการเขาปฏิบัติ
หนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจ กอนที่จะเขามาสูการเขามาทํางานดานจราจร ก็จะตองผานงานดานอื่น
มากอนเพื่อเรียนรูดานกฎหมาย ไมวาจะเปนดานการทํางานเปนสายตรวจ สายสืบ หรืองานดาน
ธุรการ มากอน และเมื่อเขาทํางานดานการจราจรก็จะอยูในสายงานดานจราจร โดยไมคอยยายไปอยู
สายงานอื่น สวนใหญจึงเปนขาราชการตํารวจที่มีประสบการณดานนี้พอสมควร ในการศึกษาวิจัย
คร้ังนี้อายุของตํารวจจราจรไมมีความสัมพันธกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน ที่นัยสําคัญทีร่ะดบั 
0.05 ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาวิจัยของ วิเชียร มุริจันทร (2541) พบวาอายุและสถานภาพของ
การสมรสไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ และงานศึกษาวิจัยของสุมาดา ฬาพานิช (2541) พบวาอายุของ
ผูขับขี่รถจักรยานยนตไมมีผลตอพฤติกรรมการฝาฝนกฏจราจร 
 
  ระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจร 
  จากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้พบวา เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีระยะเวลาในการ
ทํางานดานการจราจรอยูในชวง 6-10 ป ทั้งนี้นาจะเนื่องมาจากในการปฏิบัติหนาที่ดานการจราจร
ของเจาหนาที่ตํารวจเปนเวลานานนั้น  สุขภาพจะทรุดโทรม มีปญหาเกี่ยวกับโรคทางเดินหายใจ 
และตองประสบกับโรคทางดานมลพิษทางอากาศ เชน โรคปอด  โรคหอบหืด และหูอ้ือ  ทาง
สํานักงานตํารวจแหงชาติจึงไดพยายามมีการปรับ ยาย เจาหนาที่ในสายงานจราจร เพื่อไปทํางานใน
สายงานอื่น เปนการหมุนสลับสับเปลี่ยนกําลังพล เชน ดานธุรการ ดานงานสายตรวจ ดานธุรการคดี 
เปนตน  
 
  จากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้พบวา ระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจรไมมี
ความสัมพันธกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน ที่นัยสําคัญ 0.05 เปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว  
ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากแมวาระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจรจะแตกตางกัน แตเนื่องจากใน
เร่ืองของการบันทึกคะแนนนั้น เปนเรื่องที่ยังใหมในการปฏิบัติ เจาหนาที่ตํารวจไมวาจะมีระยะเวลา
ในการปฏิบัติงานดานจราจรมานานแลว แตก็พึ่งไดเร่ิมปฏิบัติงานดานการบันทึกคะแนน โดยมีผล
เร่ิมปฏิบัติตั้งแต 15 ม.ค.2545 เปนตนมา เพราะฉะนั้นระยะเวลาในการปฏิบัติงานจึงไมมี
ความสัมพันธตอการบันทึกคะแนนของเจาหนาที่ตาํรวจจราจร 
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  รายไดของเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวา รายไดของเจาหนาที่ตํารวจจราจรมีรายไดอยูในชวง 
10,001-15,000 บาท ทั้งนี้เนื่องมาจากเจาหนาที่ตํารวจกอนที่จะเขามาสูสายงานดานการจราจร ก็เคย
ผานงานดานอื่นมาแลวมาสมควร เปนผูมีประสบการณความรูความสามารถ และมีอายุพอสมควร
ซ่ึงอายุสวนใหญของเจาหนาที่ตํารวจจราจรอยูในชวงอายุ 40 -49 ป  
 
  จากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้พบวารายไดของเจาหนาทีตํารวจจราจรไมมีความสัมพันธกับ
การบังคับใชการบันทึกคะแนนของเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่ความสัมพันธ 0.05 ปฏิเสธสมมติฐาน
ที่ตั้งไว  ซ่ึงสอดคลองกับผลการศึกษาวิจัยของสมศักดิ์  บุญถม  (2541 ) ที่พบวารายไดของเจาหนาที่
ตํารวจจราจรไมมีผลตอการบังคับใชกฎหมายจราจร และยังสอดคลองกับผลการศึกษาวิจัยของ อุดม  
รักศิลธรรม (2527 ) ที่พบวา อัตราเงินเดือน มีบทบาทนอยตอการบังคับใชกฎหมายของตํารวจไทย 
และผลงานศึกษาวิจัยของ วิชัย พรมดอนชาติ ( 2538 ) พบวา รายไดของสายตรวจตํารวจนครบาล( 
อัตราเงินเดือน ) ไมมีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญทางสถิติกับพฤติกรรมการตัดสินใจของสาย
ตรวจดานการบังคับใชกฎหมาย  
  
  ระดับการศึกษาของเจาหนาท่ีตํารวจจราจร 
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวาระดับการศึกษาของเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมี
ระดับการศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. เนื่องจากเปนเจาหนาที่ตํารวจในระดับชั้น
ประทวน ซ่ึงการกําหนดคุณวุฒิในการสอบเขาเปนนักเรียนพลตํารวจนั้น สํานักงานตํารวจแหงชาติ
ไดกําหนดคุณวุฒิคือ มัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเทา จึงทําใหการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวาระดับ
การศึกษาคือมัธยมศึกษาตอนปลาย แตเจาหนาที่ตํารวจดังกลาวก็อยูในระหวางการศึกษาตอใน
ระดับปริญญาตรีของมหาวิทยาลัยเปดไมวาจะเปน มสธ. หรือ มหาวิทยาลัยรามคําแหง  
 
  จากการศึกษาวิจัยครั้งนี้พบวาระดับการศึกษาของเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมมี
ความสัมพันธกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน ที่นัยสําคัญ 0.05 เปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว 
เนื่องจากในการปฏิบัติงานดานการจราจร เปนงานที่ตองอาศัยประสบการณในการทํางานและความ
ชํานาญในพื้นที่ เนื่องจากเจาหนาที่ตํารวจที่อยูในพื้นที่เปนเวลานานจะรูจุดหรือพื้นที่ที่มีปญหา ซ่ึง
แทบไมเกี่ยวกับระดับการศึกษาของผูปฏิบัติแตอยางใด แตเปนการอาศัยประสบการณและความ
ชํานาญในพื้นที่เขามาชวยในการปฏิบัติงานดานการจราจร 
 



 140

  ดานสวัสดิการในการปฏิบัติหนาท่ี 
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ พบวาเจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับความคิดเห็น
เกี่ยวกับสวัสดิการอยูในระดับปานกลาง เนื่องจากในปจจุบันผูบังคับบัญชาพยายามที่จะหา
สวัสดิการใหกับผูใตบังคับบัญชา  ไมวาจะเปนดานที่พักอาศัย  สวัสดิการดานการเบิกคา
รักษาพยาบาล สวัสดิการดานการเบิกคาเลาเรียนบุตร  แตเนื่องจากกําลังพลของเจาหนาที่ตํารวจมี
จํานวนมาก การจัดสวัสดิการอาจไดรับไมทั่วถึง และเมื่อเทียบกับสวัสดิการของภาคเอกชนแลวภาค
ราชการจะไดรับสวัสดิการที่ต่ํากวาในภาคเอกชน เนื่องจากขอจํากัดดานงบประมาณแผนดินที่
จะตองแบงใหกับหนวยงานตาง ๆ  
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี้ พบวาสวัสดิการของเจาหนาที่ตํารวจไดรับไมมีความสัมพันธกับ
การบังคับใชการบันทึกคะแนน ที่นัยสําคัญ 0.05 เปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว ซ่ึงสอดคลองกับ
งานศึกษาวิจัยของ สมศักดิ์  บุญถม (2541) ที่พบวาสวัสดิการในการปฏิบัติหนาทีไมมีความสัมพันธ
กับการบังคับใชกฎหมายจราจร  
 
   ดานจํานวนของตํารวจจราจร 
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวา เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับความคิดเห็น
เกี่ยวกับการจัดกําลังพลในระดับปานกลาง  เนื่องจากกําลังพลในดานการจราจรสวนใหญ
ผูบังคับบัญชาจะใหความสําคัญและจัดกําลังพลใหมีปริมาณที่เพียงพออยูแลว เพราะปญหาจราจร
ใน กทม.เปนปญหาที่จะตองใชกําลังพลจํานวนมาก  ไมวาจะเปนเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่จะตองไป
ประจําตามปอมยาม เจาหนาที่ตํารวจที่จะตองไปยืนอํานวยความสะดวกในดานการจราจรตามจุด
ตาง ๆ ในพื้นที่ เจาหนาที่เวรสายตรวจจราจร เปนตน 
  
 จากการศึกษาวิจัยครั้งนี้พบวา กําลังพลของเจาหนาที่ตํารวจจราจรไมมีความสัมพันธกับ
การบังคับใชการบันทึกคะแนน ที่นัยสําคัญ 0.05 เปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว ซ่ึงสอดคลองกับ
ผลการศึกษาวิจัยของสมศักดิ์ บุญถม ( 2541) ที่พบวากําลังตํารวจจราจรไมมีความสัมพันธกับการ
บังคับใชกฎหมายจราจร 
 
  ดานความทันสมัยของเคร่ืองมือเคร่ืองใชในการทํางานดานการจราจร 
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี้พบวา เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญมีความคิดเห็นเกี่ยวกับ
ความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชในการปฏิบัติงานดานการจราจรอยูในระดับปานกลาง กลาวคือ
เจาหนาที่ตํารวจจราจรสวนใหญเห็นวาเครื่องมือเคร่ืองใชสวนใหญก็มีปริมาณที่เพียงพออยูใน
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ระดับที่สามารถปฏิบัติงานได แตก็มีเครื่องมือเครื่องใชบางอยางที่เจาหนาที่ตํารวจจราจรเห็นวา
จะตองไดรับการสนับสนุน และยังไมเพียงพอกับความตองการ เชน อุปกรณปองกันควันพิษ           
ฝุนละออง หรืออุปกรณส่ือสารควรมีความทันสมัยกวาที่เปนอยูในปจจุบัน  
 
  จากการศึกษาวิจัยคร้ังนี่พบวา ความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชไมมีความสัมพันธกับ
การบังคับใชการบันทึกคะแนน  ที่นัยสําคัญ 0.05 เปนการปฏิเสธสมมติฐานที่ตั้งไว ซ่ึงสอดคลอง
กับผลการศึกษาวิจัยของสมศักดิ์ บุญถม ( 2541) ที่พบวาความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชในการ
ปฏิบัติงานดานจราจรไมมีความสัมพันธกับการบังคับใชกฎหมายจราจร 
 
  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
 
  การบันทึกคะแนนเปนมาตรการใหมที่รัฐนํามาบังคับใชตั้งแตตนป 2545 จนถึงปจจุบัน
สามารถแยกกรณีตาง ๆ ที่นาสนใจไดดังนี้คือ 
   1. ในการบังคับใชการบันทึกคะแนนในชวงเริ่มแรกนั้นมีการบังคับใชอยางเครงครัด 
เขมงวด เนื่องจากเปนนโยบายที่ผูบังคับบัญชาของกองบัญชาการตํารวจนครบาลไดใหนโยบายแกผู
ปฏิบัติตองนําไปปฏิบัติ  เมื่อเปนนโยบายตํารวจจราจรซึ่งเปนเจาหนาที่ผูปฏิบัติก็ตองปฏิบัติตาม
อยางเขมงวด ทําใหในการบังคับใชในชวงแรกเปนไปอยางเขมงวด และสามารถแกไขปญหาจราจร
ไดในระดับหนึ่งเนื่องจากผูขับขี่เกิดความเกรงกลัวไมกลากระทําผิดกฏจราจร เนื่องจากเจาหนาที่
ตํารวจปฏิบัติหนาที่อยางเครงครัด เขมงวด จนตอมาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงผูบังคับบัญชาที่
รับผิดชอบงานดานการจราจรไปปฏิบัติงานที่อ่ืน การปฏิบัติก็เร่ิมเปลี่ยนไป เนื่องจากผูบังคับบัญชา
ที่มาใหมนั้นก็มีนโยบายที่เปลี่ยนแปลงไป ไมเครงครัดในเรื่องการบังคับใชการบันทึกคะแนน 
เหมือนเริ่มบังคับใช ผูปฏิบัติก็ไมเขมงวดจึงทําใหผูขับขี่ไมคอยหวาดกลัวเหมือนในชวงแรก แมใน
ปจจุบันจะยังมีการบังคับใชการบันทึกคะแนนอยูก็ตาม 
   2. สภาพปญหาก็เปนเรื่องในสวนของนโยบายของผูบังคับบัญชาตองมีการกําหนด
แผนระยะยาวในการนํานโยบายตาง ๆ ไปบังคับใชใหมีระยะเวลาที่พอสมควรในการแกไขปญหา 
เชน การบันทึกคะแนนอาจกําหนดแผนระยะ 10 ป หรือจนกวาการแกไขปญหาจราจรจะไดรับการ
แกไขใหดีขึ้น ไมใชเมื่อเปลี่ยนผูบังคับบัญชาก็เปลี่ยนแปลงไป ทําใหตํารวจจราจรที่เปนผูปฏิบัติ
ขาดความตอเนื่องในการปฏิบัติหนาที่ ขาดความชํานาญในการปฏิบัติงาน  
   3. ขอเสนอแนะ ในการบันทึกคะแนนจะใหการบังคับใชการบันทึกคะแนนไดผลดี
น้ันจะตองเร่ิมจากผูบังคับบัญชาตองติดตามนโยบายอยางตอเนื่อง  มีแผนงานการปฏิบัติอยางเปน
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รูปธรรม มีระยะเวลาการปฏิบัติงานที่แนนอน  ในสวนของเจาหนาที่ตํารวจจราจรก็ตองมีการนําไป
เขารับการฝกอบรมอยางสม่ําเสมอ    หรือหากมีกฎหมายใหมเกี่ยวกับการจราจรก็ตองจัดเจาหนาที่
ตํารวจเขารับการฝกอบรม หรืออยางนอย ๆ ควรกําหนดรอบระยะเวลาในการฝกอบรม ในสวนของ
ผูขับขี่ ผูใชรถใชถนน ก็ตองมีการนําเจาหนาที่ตํารวจออกใหความรูตามหนวยงานตาง ๆ เพื่อให
ประชาชนไดมีความรูเกี่ยวกับการบันทึกคะแนน นอกจากนี้ในเรื่องการประชาสัมพันธตอง
ประชาสัมพันธอยางตอเนื่อง  ไมวาจะเปนการประชาสัมพันธทางสื่อสารมวลชน โดยการติดปาย
ประกาศตามทางรวมทางแยก เพื่อใหประชาชนผูใชรถใชถนนสามารถมองเห็นและเปนการกระตุน
ใหผูขับขี่เกิดความเกรงกลัวไมกลากระทําผิดกฏจราจร ซ่ึงยอมเปนผลดีตอการแกไขปญหาจราจร
ใหดีขึ้นไดในอนาคต 
 



บทท่ี 5 
 

สรุปผลการวิจัย ปญหาที่เกิดจากการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 
  ในการศึกษาวิจัยเรื่อง “ปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฎหมายจราจรของตํารวจจราจร :
ศึกษากรณีกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 มีวัตถุประสงคเพื่อทราบถึงปจจัยที่มีผลการตอการ
บังคับใชกฎหมายจราจรในการบันทึกคะแนน และเพื่อทราบถึงแนวทางในการปฏิบัติเกี่ยวกับ
ปญหาจราจร รวมทั้งเพื่อตองการทราบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอการบันทึกคะแนนของเจาหนาที่
ตํารวจจราจรไมวาจะเปนปจจัยดานอายุ ระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจร รายได ระดับ
การศึกษา สวัสดิการ กําลังพล และความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใช   
   การศึกษาวิจัยคร้ังนี้ ผูศึกษาวิจัยไดทําการศึกษาวิจัยจากกลุมประชากรตัวอยาง คือ 
เจาหนาที่ตํารวจจราจรในระดับ พลตํารวจ ,ช้ันประทวน และนายตํารวจระดับรองสารวัตรจราจร 
ในเขตกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 กองบัญชาการตํารวจนครบาล จํานวน 8 สถานีตํารวจ  
จํานวน 240 นาย โดยการสุมตัวอยางแบ Purposive Sampling  และ Simple Random Sampling  
ไดรับแบบสอบถามกลับคืนมา 210 ชุด และ การสัมภาษณเชิงลึกเจาหนาที่ตํารวจจราจรจํานวน10 
นาย แบงออกเปน ระดับชั้นประทวนจํานวน 5 นาย และนายตํารวจชั้นสัญญาบัตรระดับรอง
สารวัตร จํานวน 5 นาย โดยเลือกจาก สน.ปทุมวัน,สน.พลับพลาไชย 1, สน.พลับพลาไชย 2 ,สน.
จักรวรรดิ,และ สน.ยานนาวา  
   วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล กรรมวิธีทางขอมูล การประมวลผลขอมูลและการวิเคราะห
ขอมูลทางสถิติ ผูศึกษาวิจัยไดดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมประชากรตัวอยาง โดยใชการ
เก็บแบบสอบถามและการสัมภาษณเชิงลึก เมื่อเก็บขอมูลมาแลวก็มีการนําเอาขอมูลมาตรวจสอบ
ความถูกตองของแบบสอบถามและทําการลงรหัส จากนั้นจึงแปลงขอมูลเปนรหัส กรอกขอมูล 
เสร็จแลวทําการบันทึกผลลงในจานแมเหล็กเพื่อทําการวิเคราะหทางสถิติโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป
ทางการวิจัยทางสังคมศาสตร โดยใชโปรแกรม SPSS  โดยสถิติที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ไดแก ความถี่ 
รอยละ  คาเฉลี่ยและ คาเอฟเทสต ( F – Test )  ผูศึกษาวิจัยไดสรุปผลการศึกษาวิจัย และ
ขอเสนอแนะ ซ่ึงจะนําเสนอตามลําดับดังตอไปนี้ 
 1.สรุปผลขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
  2.สรุปผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
  3.ปญหาในการศึกษาวิจัย  
  4.ขอเสนอแนะจากการวิจัย 
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 1.ขอมูลท่ัวไปของกลุมตัวอยาง 
    
   จากการศึกษาวิจัยเร่ือง “ปจจัยที่มีผลตอการบังคับใชกฏหมายจราจร : ศึกษากรณีกอง
บังคับการตํารวจนครบาล 6 พบวา ตํารวจจราจรสวนใหญมีอายุอยูในชวงอายุ 41-50 ป เนื่องจาก
กวาจะเขาทํางานในสายงานดานการจราจรสวนใหญจะผานงานดานอื่นมาพอสมควร ระะยะเวลา
ในการปฏิบัติหนาที่ในดานการจราจรสวนใหญปฏิบัติหนาที่ในดานการจราจรเปนเวลา 6-10 ป
ตํารวจจราจรสวนใหญมีรายไดอยูระหวาง 10,001-15,000 บาท ซ่ึงสอดคลองกับชวงอายุของตํารวจ
จราจร ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.   ตามคุณวุฒิที่
สํานักงานตํารวจแหงชาติเปนผูกําหนดในการรับขาราชการตํารวจระดับชั้นพลฯ ตํารวจ  ดาน
สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับ
สวัสดิการอยูในระดับปานกลาง ดานกําลังพลในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจร ตํารวจจราจร
สวนใหญมีระดับความคิดเห็นอยูในระดับ ปานกลาง ดานความทันสมัยของเครื่องมือเครื่องใชใน
การปฏิบัติหนาที่ ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับความคิดเห็นอยูในระดับปานกลาง ดานการบันทึก
คะแนนของเจาหนาที่ตํารวจจราจร ตํารวจจราจรสวนใหญมีระดับความคิดเห็นอยูในระดับปาน
กลาง  
 
  2.สรุปผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย 
  
 สมมติฐานที่ 1  ตํารวจจราจรที่มีอายุมากจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดต่ํากวาตํารวจ
จราจรที่มีอายุนอย 
 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวางอายุกับการบังคับใชการ
บันทึกคะแนนของตํารวจจราจร ไมวาจะอายุนอยหรืออายุมาก ตางก็ไมมีความสัมพันธกับการ
บังคับใชการบันทึกคะแนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ 
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 1 
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 สมมติฐานที่ 2  ตํารวจจราจรที่มีระยะเวลาในการทํางานดานการจราจรมากกวาจะมีการ
บันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีอายุในการทํางานนอย 
  
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวาง ระยะเวลาในการ
ทํางานดานการจราจรกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน  ไมวาจะมีระยะเวลาในการทํางานดาน
การจราจรมากกวาหรือนอย ตางก็ไมมีความสัมพันธกับการบังคับการบันทึกคะแนนอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 2  
 
 สมมติฐานที่ 3  ตํารวจจราจรที่มีการศึกษาสูงจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวา
ตํารวจจราจรที่มีการศึกษาต่ํา 
 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวาง ระดับการศึกษาของ
ตํารวจจราจรกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน  ไมวาจะมีระดับการศึกษาสูงหรือต่ํา ตางก็ไมมี
ความสัมพันธกับการบังคับการบันทึกคะแนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 3  
 
  สมมติฐานที่ 4.  ตํารวจจราจรที่มีรายไดสงูจะบังคับใชการบันทึกคะแนนไดดีกวาตํารวจ
จราจรที่มีรายไดต่ํา 
 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวาง รายไดของตํารวจ
จราจรกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน   ไมวาจะมีรายไดสูงหรือรายไดต่ํ า  ตางก็ไมมี
ความสัมพันธกับการบังคับการบันทึกคะแนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 4  
 
  สมมติฐานที่ 5 ตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการในการปฏิบัติหนาท่ีมากจะบังคับใชการบันทึก
คะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่มีสวัสดิการต่ํา 
  
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวาง สวัสดิการในการ
ทํางานดานการจราจรกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน  ไมวาจะมีสวัสิการในการทํางานมากกวา
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หรือสวัสดิการในการทํางานหรือนอย ตางก็ไมมีความสัมพันธกับการบังคับการบันทึกคะแนนอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติ  
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 5 
 
  สมมติฐานที่ 6  ตํารวจจราจรที่มีเจาหนาที่เพียงพอจะบังคับใชการบันทึกคะแนนได
ดีกวาตํารวจจราจรที่มีเจาหนาท่ีไมเพียงพอ 
 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวาง จํานวนของตํารวจ
จราจรกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน  ไมวาจะจํานวนตํารวจจราจรเพียงพอหรือไมเพียงพอ ตาง
ก็ไมมีความสัมพันธกับการบังคับการบันทึกคะแนนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 6  
 
  สมมติฐานขอ 7 ตํารวจจราจรที่มีเคร่ืองมือเคร่ืองใชท่ีทันสมัยจะบังคับใชการบันทึก
คะแนนไดดีกวาตํารวจจราจรที่ขาดแคลนเครื่องมือเคร่ืองใชท่ีทันสมัย 
 
  ผลการศึกษาวิจัย พบวา จากการทดสอบคาความสัมพันธระหวาง เครื่องมือเครื่องใชที่
ทันสมัยกับการบังคับใชการบันทึกคะแนน  ไมวาจะมีเครื่องมือเครื่องใชที่ทันสมัยหรือขาดแคลน
เครื่องมือเคร่ืองใชที่ทันสมัย ตางก็ไมมีความสัมพันธกับการบังคับการบันทึกคะแนนอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ  
  จึงสรุปไดวา ปฏิเสธสมมติฐานที่ 7  
 
   2.ผลการสัมภาษณเชิงลึกโดยการวิเคราะหเนื้อหา 
 
  ผลการสัมภาษณเชิงลึกเกี่ยวกับปญหาจราจร ในเขตพื้นที่ของกองบังคับการตํารวจ
นครบาล 6    
  ลักษณะทั่วไปของผูใหขอมูล 
  คือกลุมเจาหนาที่ตํารวจจราจรในกองบังคับการตํารวจนครบาล 6  ในระดับรองสารวัตร 
 ( ร.ต.ต.-ร.ต.อ.) จํานวน 5 ราย และในระดับชั้นประทวน ( ส.ต.ต.- ด.ต. ) จํานวน 5 ราย โดยมีการ
สัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจ สน.ปทุมวัน ,สน.พลับพลาไชย 1, สน.พลับพลาไชย 2, สน.จักรวรรดิ, 
และ สน.ยานนาวา  
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  ลักษณะทั่วไปของพื้นที่ กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 
 พื้นที่ของกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 สวนใหญเปนพื้นที่ที่เปนยานการคา การลงทุน 
เปนแหลงจับจายใชสอยของผูคน ไมวาจะเปนยานบางรัก สีลม สาทร สยามสแควร มาบุญครอง 
เยาวราช  ตลาดคลองถม และยังมีบางชวงเปนเสนทางหลักที่จะขามไปสูฝงธนบุรี ไมวาจะเปน
สะพานสาทร สะพานประปกเกลา  เมื่อเปนพื้นที่ยานการคา และยานชุมชน ยอมมีประชาชน ผู
สัญจร หรือผูเขามาทําธุรกิจในยานนี้เปนจํานวนมาก จึงกอใหเกิดปญหาจราจรขึ้นในพื้นที่ของกอง
บังคับการตํารวจนครบาล 6 โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวนคือกอนเขาทํางาน และหลังเวลาเลิกงาน 
เปนชวงที่มีปญหาการจราจรเกิดขึ้นและมีปญหามากที่สุดในชวงเวลาดังกลาว  
 
  สาเหตุของปญหาจราจร 
 จากการสัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจจราจรผูทําหนาที่ในการปฏิบัติงานจราจร ในเขตพื้นที่
ของ กองบังคับการตํารวจนครบาล 6 สามารถแยกปญหาการจราจรที่สําคัญ ๆ ไดดังนี้คือ 
 
  1.  ปญหาปริมาณรถมาก เมื่อมีปริมาณรถมากก็จะทําไมสัมพันธกับถนน เนื่องจากถนน
ไมไดตัดหรือเพิ่มขึ้นทุกวัน แตปริมาณรถมีเพิ่มขึ้นทุกวัน มีการจดทะเบียนรถใหมทุกวัน จึงทําให
ความสัมพันธระหวางพื้นที่ถนนไมสัมพันธกับปริมาณรถที่เพิ่มขึ้น 
  2.  ปญหาจากรถโดยสารประจําทาง  เนื่องจากการขับรถของเจาหนาที่ผูควบคุมรถไม
คอยรักษาและเคารพกฏจราจร โดยเฉพาะในการเขาจอดตามปายหรือการเขาจอดในลักษณะกีด
ขวางการจราจร ซ่ึงจะเกิดปญหามากในกรณีที่ปายรถโดยสารประจําทางอยูใกลทางรวมทางแยก ก็
จะยิ่งทําใหปญหาจราจรทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ก็จะทําใหเกิดปญหาในลักษณะกีดขวางในทาง
รวมทางแยก ทําใหรถที่จะผานทางรวมทางแยกไมสามารถสัญจรไปมาไดอยางสะดวก และเกิด
ปญหาตอเนื่องไปยังเขตพื้นที่อ่ืน เชน ใน สน.พลับพลาไชย 1 ถาติด ก็จะติดไปถึง สน.จักรวรรดิ 
และติดขามไปจนถึงฝงธนบุรี มีบางครั้งมีการติดมากจนไปถึงบริเวณสี่แยกบานแขก 
  3.  ปญหาการไมเคารพกฏจราจรของผูขับขี่ เนื่องจากตางคนตางตองการที่จะไปใหถึง
จุดหมายของตนเอง โดยไมคํานึงถึงผูใชรถใชถนนอื่น ๆ ที่ใชรถใชถนนรวมกับตนเอง  
  4.  ปญหาความเห็นแกตัวและการไมมีน้ําใจในการขับขี่ของผูใชรถใชถนน ซ่ึงบางครั้ง
ควรมีการเห็นอกเห็นใจผูอ่ืนบาง  มีการใหอภัยและมีน้ําใจกับผูรวมทาง 
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  การบังคับใชการบันทึกคะแนน 
  จากการสัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจจราจรในการนําเอาการบันทึกคะแนนมาใชนั้นการ
บังคับใชในชวงเริ่มแรกมีการบังคับใชอยางเขมงวด เครงครัด เนื่องจากในชวงนั้นมีผูบังคับบัญชา
ใหความสนใจและติดตามการทํางานอยางใกลชิด  ทําใหผูปฏิบัติงานตองปฏิบัติอยางเครงครัดตาม
นโยบายที่ผูบังคับบัญชาสั่งการ  มีการประชาสัมพันธไมวาจะเปนการโฆษณาทั้งทางโทรทัศนและ
การติดปายประกาศแผนโฆษณาตามทางแยกตาง ๆ ซ่ึงทําใหประชาชนผูขับขี่และใชรถใชถนน 
สามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน และเจาหนาที่ตํารวจผูปฏิบัติก็ตองปฏิบัติงานตามคําสั่งของ
ผูบังคับบัญชา  ซ่ึงก็สามารถแกไขปญหาไดในระดับหนึ่งเนื่องจากวาในการบังคับใชการบันทึก
คะแนนนั้น มีกรรมวิธีในการบังคับใชซ่ึงยุงยากกวาการบังคับใชตามกฎหมายธรรมดา ไมวาจะเปน
ในเรื่องของขั้นตอนการขอรับใบขับขี่คืน ซ่ึงยุงยากกวาการเสียคาปรับตามขอหาเรื่องการจราจร
ธรรมดาทั่วไป  รวมทั้งคาปรับที่สูงกวาการเปรียบเทียบปรับขอหาทั่วไป  นอกจากนี้หากผูขับขี่ยังฝา
ฝนไมปฏิบัติตามก็จะตองถูกตัดคะแนน และตองเขาอบรมกอนที่จะไดรับใบขับขี่คืน จงึทําใหผูขับ
ขี่เกิดความเกรงกลัวไมกลากระทําผิดกฏจราจร ซ่ึงก็สามารถทําใหแกไขปญหาไดในระดับหนึ่ง แต
ตอมาเมื่อผูบังคับบัญชาไดเปล่ียนตัว และมีผูบังคับบัญชาคนใหมมารับผิดชอบ งานในสวนของการ
บันทึกคะแนนก็ลดความสําคัญลง เนื่องจากการเปลี่ยนนโยบายและแนวทางการทํางาน จึงเปน
สาเหตุใหการบันทึกคะแนนไมตอเนื่อง  และเจาหนาที่ผูปฏิบัติก็ลดความสําคัญ มีการหยอนยานใน
การปฏิบัติหนาที่ในการบันทึกคะแนน ซ่ึงการบันทึกคะแนนนั้นเปนนโยบายที่ดีแตตองมีการ
ทํางานที่ตอเนื่องทั้งในเรื่องการบังคับใช และการประชาสัมพันธเพื่อใหงานเกิดความตอเนื่อง และ
สามารถทําใหสามารถแกไขปญหาจราจรไดในระดับหนึ่ง  
 
 ขอเสนอแนะ 
  ปญหาจราจรในกรุงเทพฯ เปนปญหาที่สรางความเสียหายใหกับประเทศชาติ ไมวาจะ
เปนดาน สังคม เศรษฐกิจ และอ่ืน ๆ อีกมากมาย เปนปญหาที่ทุกฝายตองรวมมือกันอยางตอเนื่อง
และเปนระบบเพื่อใหเกิดความเปนรูปธรรมในการแกไขปญหาใหดีขึ้น ซ่ึงเจาหนาที่ตํารวจจราจร
ในกองบังคับการตํารวจนครบาล 6 ไดใหขอเสนอแนะที่นาสนใจไวดังนี้คือ 
  1.  การควบคุมปริมาณการจดทะเบียนรถ เพราะปญหาจราจรที่เกิดขึ้นในปจจุบันเกิดจาก
ปริมาณของรถที่เพิ่มขึ้นในแตละวัน แตปริมาณของถนนไมไดเพิ่มตามไปดวย ดังนั้นตองมีการ
ควบคุมปริมาณรถใหได เชน ใน 1 ครอบครัวควรมีรถไดไมเกิน 2 คัน ถาเกินกวานั้นก็ไมตองจด
ทะเบียนให หรือถาจะจดทะเบียนตองมีการอางความจําเปน และมีการยื่นคํารองขอเปนกรณี ๆ ไป
เปนการควบคุมปริมาณรถ ไมใชในครอบครัวหนึ่งมีสมาชิกในครอบครัวอยู 5 คน ก็มีรถยนต 5 คัน 
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ซ่ึงประชากรในกรุงเทพฯ มีเกือบ 10 ลานคน ก็มีรถยนตที่จะวิ่งออกสูถนนเกือบ 10 ลานคัน ซ่ึงตอ
ใหสรางถนนทุกวันก็ไมสามารถรองรับปริมาณรถเหลานี้ได ดังนั้นตองมีการกําหนดปริมาณการ
ควบคุมการจดทะเบียนรถใหได 
  2.  ลดจํานวนรถโดยสารประจําทางลง ไมวาจะเปนลดปริมาณสายเดินรถลง หรือลด
ปริมาณรถโดยสารประจําทางลง ใหมีปริมาณที่เหมาะสม  ในสวนของปายหยุดรถประจําทางตองมี
การจัดใหเหมาะสมไมใชอยูใกลทางรวมทางแยกมากเกินไป  เนื่องจากในพื้นที่บาง สน.เชน สน.
พลับพลาไชย 2 มีถนนที่แคบเมื่อมีรถประจําทางมากก็กอใหเกิดปญหาจราจรได 
  3.  เสริมสรางวินัยใหกับผูขับข่ีเชน การเขาไปสอนในสถานที่ทํางานของบริษัทหางราน 
โรงเรียน หนวยงานราชการ  ไมวาจะ เปนรายสัปดาห รายเดือน หรือรายป เปนการปลูกฝงให
ความรูเกี่ยวกับการจราจร ใหผูขับขี่หรือผูใชรถใชถนนมีความเขาใจที่ถูกตองเปนแนวทางปฏิบัติให
เปนไปในแนวทางเดียวกัน 
  4.  เจาพนักงานจราจรจะตองมีความรู ความเขาใจในการบังคับใชกฏหมายจราจรอยางมี
ประสิทธิภาพ โดยตองผานการฝกอบรมงานจราจรกอนที่จะมาเปนตํารวจจราจร เพื่อใหสามารถ
บังคับใชกฎหมายจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพและสรางความมั่นใจในการปฎิบัติหนาที่ 
  5.  ภาครัฐตองมองปญหาจราจรดวยความเขาใจ และลงมาแกไขปญหาอยางจริงจัง 
ตอเนื่อง มีการใหการสนับสนุนในการแกไขปญหาจราจรอยางเต็มที่ ไมวาจะเปนดานงบประมาณ
ในการดําเนินการ กําลังพลที่จะเขามาปฏิบัติงานดานการจราจรตองมีความเพียงพอ มีการเอา
วิทยาการตาง ๆ มาใชในการแกไขปญหาจราจร 
     
 ปญหาที่เกิดจากการศึกษาวิจัย 
 
   ในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้มีปญหาที่เกิดจากกาศึกษาวิจัยสามารถแยกสรุปไดดังตอไปนี้
คือ  
   1.การคนควาขอมูลตาง ๆ เปนไปดวยความยากลําบากเนื่องจากขอมูลของแตละแหง
นั้นไมมีการเชื่อมตอกัน ไมวาจะเปนระหวางมหาวิทยาลัย หรือสถาบันตาง ๆ ผูศึกษาวิจัยตอง
เดินทางไปมาหลาย ๆ แหง แตก็ยังไดขอมูลที่ไมครบถวน ชัดเจน รวมถึง งานวิจัยที่เปนของ
ตางประเทศนั้นหายากมาก  
   2.การสรางแบบสอบถาม เนื่องจากการสรางแบบสอบถามเปนลักษณะของการใหคา
เชิงบวกเพียงอยางเดียว ดังนั้นจึงไมสามารถตรวจสอบไดวาการตอบแบบสอบถามของตํารวจจราจร
นั้นตอบแบบใหเสร็จไปทีหรือตอบดวยความตั้งใจ   
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    3.การตอบแบบสอบถาม เนื่องจากผูวิจัยเปนขาราชการตํารวจชั้นสัญญาบัตร สวน
กลุมประชากรที่ทําการศึกษาวิจัยนั้นเปนขาราชการชั้นพลตํารวจ และชั้นประทวน เปนหลัก การ
ตอบแบบสอบถามอาจตอบโดยไมกลาตอบในสวนที่อาจทําใหตนเองไดรับผลเสียหาย หรือ
ผลกระทบจากการตอบแบบสอบถาม การตอบจึงเปนลักษณะการตอบออกมาแบบกลาง ๆ เปน
สวนใหญจึงทําใหอาจมีผลตอผลการศึกษาวิจัย ซ่ึงผลการศึกษาวิจัยอาจไมถูกตองหรือสมบูรณ หรือ
มีความคลาดเคลื่อนได 
   4.การเก็บรวบรวมขอมูล เนื่องจากแบบสอบถามสวนใหญเปนลักษณะใชคําถามเปน
หลัก การตอบก็ใชเวลาไมคอยมาก แตตํารวจจราจรสวนใหญไมคอยมีเวลาในการตอบเนื่องจากตอง
เขาเวรปฏิบัติหนาที่จราจร ก็จะเก็บแบบสอบถามเอาไวกอน กวาจะตอบก็หลายวัน หรือบางทีขอมูล
ก็สูญหายไปบาง  แตก็เปนสวนนอย  
.   
    ขอเสนอแนะเชิงวิชาการ 
   1. ควรจะทําการศึกษาปจจัยดานอื่นที่นอกเหนือจากปจจัยที่ผูศึกษาวิจัยได
ทําการศึกษามาวาปจจัยอ่ืนจะมีผลตอการปฏิบัติหนาที่ของเจาหนาที่ตํารวจจราจรกับการบังคับใช
การบันทึกคะแนนหรือการบังคับใชกฏหมายจราจรอยางไร เพื่อเปนการเปรียบเทียบระหวางปจจัย
ตาง ๆ ที่มีผลตอการบังคับใชการบันทึกคะแนน  
   2. กลุมตัวอยางประชากร ควรมีการกลุมประชากรกลุมอื่นไมวาจะเปนผูใชรถ ใช
ถนน เกี่ยวกับการบันทึกคะแนนวา เขามีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับการบันทึกคะแนน หรือเมื่อมี
การบันทึกคะแนนแลวทําใหการจราจรดีขึ้นกวาที่ผานมาหรือไมอยางไร การบันทึกคะแนนทําให
ผูใชรถใชถนนไมกลากระทําความผิดเกี่ยวกับกฏหมายจราจร เพราะมีขั้นตอนตาง ๆที่ยุงยาก
ซับซอนขึ้นไมวาจะเปนการขอรับใบขับขี่คืนซ่ึงตองรอถึง 15 วัน กวาจะไดรับใบอนุญาตขับขี่คืน 
หรือการเปรียบเทียบปรับก็มีอัตราที่สูงกวาความผิดตามฐานขอหาอื่น ๆ  
   3. การศึกษาเปรียบเทียบระหวางกลุมประชากรที่ทําการศึกษา ในการศึกษาวิจัยคร้ัง
ตอไปนาจะเปลี่ยนไปทําการศึกษาวิจัยเจาหนาที่ตํารวจจราจรในพื้นที่ของตํารวจภูธร บางเพื่อ
เปรียบเทียบวาผลการศึกษาวิจัยจะมีความเหมือนหรือแตกตางกับกลุมประชากรที่ไดทําการศึกษาไว 
ในกองบัญชาการตํารวจนครบาลหรือไม ซ่ึงผลการศึกษาวิจัยอาจไดผลที่แตกตางกันออกไป
เนื่องจากสภาพแวดลอมในการทํางานที่แตกตางกันออกไป สภาพพื้นที่ สภาพปญหาจราจรใน
ตางจังหวัดอาจมีปญหาจราจรที่ไมมากเมื่อเทียบกับพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร  
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  ขอเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ 
   
  1.การนําเอากฏหมาย ระเบียบ ขอบังคับตาง ๆมาเพื่อบังคับใชแกประชาชนผูใชรถใช
ถนนตองมีการประชาสัมพันธใหประชาชนทั่วไปไดรู ผูใชรถใชถนนจะไดปฏิบัติตามอยางถูกตอง 
เชน เมื่อจะมีการเปลี่ยนเสนทางการเดินรถจากหนึ่งเลนเปนสองเลน ก็ตองมีการแจงประชาสัมพันธ
ใหผูใชรถใชถนนไดทราบกอน ลวงหนา 2-3 วัน โดยการแจกจายแผนพับ ใบปลิว ตาง  ๆ ตามทาง
รวมทางแยก เพื่อเปนการประชาสัมพันธ หรือแมแตการแจงทางวิทยุ โทรทัศน หรือตามปายที่แสดง
การจราจรไว ซ่ึงจะมีผลทําใหผูขับขี่เกิดความสะดวกและไมกระทําความผิดเกี่ยวกับการจราจร 
  2.การแสดงตัวตอผูขับขี่ของตํารวจจราจรตองแสดงตัวอยางสุภาพ เรียบรอย ไมแสดง
กิริยาที่ไมเหมาะสมหรือไมสมควร เพื่อสรางความรูสึกที่ดีใหกับประชาชน ในบางครั้งประชาชน
เขาก็รูตัววาผิดแตเมื่อตํารวจจราจรแสดงกิริยาที่ไมเหมาะสมกับเขา แทนที่จะรับผิดกลับมีการ
โตเถียง โตแยง หรือไมยอมรับขอกลาวหาที่ตํารวจจราจรแจง สรางความลําบากในการทํางานใหกับ
ตัวตํารวจจราจรนั้นเอง  และที่เปนผลรายมากที่สุดคืออาจมีการรองเรียนการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจจราจรได  
  3.การฝกอบรมเกี่ยวกับกฏหมายจราจรหรือกฏหมายที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติหนาที่ของ
ตํารวจ ซ่ึงมีความจําเปนสําหรับการปฏิบัติหนาที่เปนอยางยิ่ง เพราะการฝกอบรมจะเปนการเพิ่ม
ความแมนยําในการทํางาน และสรางความมั่นใจในการปฏิบัติหนาที่ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด จึง
เปนหนาที่ของผูบังคับบัญชาตองมีการจัดฝกอบรมดานกฏหมาย หรือการปฏิบัติหนาที่ดาน
การจราจร อาจมีการจัดหมุนเวียนกันไปในรอบ 1 ป หรือรอบ 6 เดือน เปนตน  
  4. การฝกอบรมเกี่ยวกับกฏหมายจราจรใหกับประชาชนผูใชรถ ใชถนน ไดรูไดเขาใจ
เกี่ยวกับกฏหมายจราจร โดยการสงวิทยากรเขาไปทําการฝกสอนในหนวยงานตาง ๆ ไมวาจะเปน
หนวยงานเอกชน หนวยงานราชการ มหาวิทยาลัย หรือโรงเรียนตาง ๆ เพื่อเปนการใหความรูและ
สรางจิตสํานึก การมีวินัยในการขับขี่ การใชรถ ใชถนน  
  5.กําลังพลของตํารวจจราจร ในการปฏิบัติหนาที่ของตํารวจจราจรในแตละจุดตองมีการ
จัดเจาหนาที่ใหเหมาะสมกับปริมาณรถและปริมาณการจราจร ในบริเวณที่มีการจราจรติดขัดมากก็
ตองจัดเจาหนาทีใหอยูในจุดนั้นมากกวาจุดอื่น เพื่อจะไดชวยเหลือกันแกไขปญหาจราจร สวนในจดุ
ที่ไมคอยมีปญหาจราจรตองไมตองมีเจาหนาที่อยูมากนัก ซ่ึงขึ้นอยูกับสภาพปญหาจราจรของแตละ
แหงแตละจุด  
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  6.ดานสวัสดิการหรือรายได ผูบังคับบัญชาตองพยายามหาสวัสดิการที่ดีเชน บานพัก การ
เบิกคาเลาเรียนบุตร การเบิกคารักษาพยาบาลตองรวดเร็ว หรือมีรายไดที่เหมาะสมกับคาครองชีพใน
ปจจุบัน ใหสามารถอยูไดตามอัตภาพ และเพื่อแกไขปญหาในเรื่องการปฏิบัติหนาที่โดยไมชอบ
หรือปฏิบัติหนาที่โดยทุจริต ของตํารวจจราจรดวย  
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แบบสอบถามและสัมภาษณ 
 

คําแนะนํา โปรดใสเครื่องหมาย ( / ) ลงหนาขอความทีส่อดคลองกับความเปนจริงในชีวิตของทาน 
หรือโปรดเติมขอความลงในชองวางที่เวนไว 
 
สถานที่เก็บขอมูล.................................................................ลําดับที่.................... 
 
สวนท่ี 1  ขอมูลทั่วไป 
 
1.  อายุ 
     (      ) 21–30 ป    (      ) 31-40 ป 
     (      ) 41-50 ป    (      ) 51-60 ป                             
2.  ยศ 
     (     ) พลตํารวจ 
     (     ) สิบตํารวจตร-ีสิบตํารวจเอก 
     (     ) จาสิบตํารวจ -ดาบตาํรวจ 
     (     ) รอยตํารวจตรี - รอยตํารวจเอก 
3.  ระยะเวลาในการปฏิบัติงานดานการจราจร  
     (      ) นอยกวา 1 ป    (      ) 1- 5 ป  
     (      ) 6 – 10 ป    (      ) 11 – 15 ป  
     (      ) 16 –20 ป    (      ) 21 ปขึ้นไป   
4.  เงินเดือนในปจจุบันทีไ่ดรับ 
     (     ) ต่ํากวา  5,000 บาท    (       ) 5,000 – 10,000 บาท 
     (     ) 10,001 – 15,000 บาท    (       ) 15,001 บาทขึ้นไป 
5.  สถานภาพในปจจุบนัของทาน     (       ) โสด      (     ) สมรส   (     ) หยาราง 
6.  การศึกษาชัน้สูงสุดของทาน    
     (     ) ชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย/ ป.ว.ช. 
     (     ) ปริญญาตรี/หรือเทียบเทา  
     (     ) ปริญญาโท 
     (     ) สูงกวาปริญญาโท 
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  สวนท่ี 2   ขอความปจจยัที่มผีลตอการบังคับใชการบันทกึคะแนน 
            โปรดทําเครื่องหมาย ( / ) ลงในชองขอความที่ตรงกับความเหน็หรือความรูสึกของทาน มาก
ที่สุดเพียง 1 ชอง ตอ 1 ขอความ 

ระดับความคิดเห็น ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 
ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย 

อยางยิ่ง 
สวัสดิการในการปฏิบัติหนาที ่     
1.  ทานเห็นวาเงินเดือนทีไ่ดรับ  ในการ 
     ปฎิบัติหนาที่เพียงพอและ อยูในสภาพ 
     ที่เหมาะสมตอการปฏิบัติงาน 

    

2.  เงินเดือนทีไ่ดรับจริงจากการปฏิบัติ 
     หนาที่ของตํารวจจราจรขณะนีเ้พยีงพอ 
     ตอการดํารงชีพในปจจุบนัไดอยางม ี
     ความสุขแลว 

    

3.  ทานคิดวาเงินตอบแทนจากการจากการ 
     ทํางานในหนาที่ (รางวัล)  เปนสิ่งที ่
     สําคัญที่ทําใหทานตั้งใจปฏิบัติหนาที ่
     ราชการมากขึ้น 

    

4.  ทานคิดวาสวัสดิการที่ไดรับอยูใน 
     ปจจุบันเชน ที่พัก เงนิชวยเหลือ  
     การศึกษาบตุรฯลฯ เหมาะสมและ 
     เพียงพอตอความตองการของทานแลว 

    

5.  การดําเนินการดานสิทธิตาง ๆ  ภายใน 
     หนวยงาน เชน การเบิกคาเลาเรียนบุตร  
     คารักษาพยาบาล หรือการเบิกสิทธิ      
     ตาง ๆ สะดวก รวดเร็วดีแลว 

    

6.  ทานคิดวาสวัสดิการที่จะไดรับจาก เหต ุ
     บาดเจ็บหรือเสียชีวิตในการปฏิบัติ  
     หนาที่ เชน การชวยเหลือบุตร เหมาะสม 
     ดีแลว 
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ระดับความคิดเห็น ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย 
อยางยิ่ง 

กําลังเจาหนาที่ตํารวจ 
1.  จํานวนตํารวจจราจรในหนวยงานของ 
     ทานมีความสมดุลยกับปริมาณงาน 

    

2.  จํานวนตํารวจจราจรมีความพรอมในการ 
     ปฏิบัติหนาที่อยูเสมอ 

    

3.  การจัดกําลังตํารวจจราจรในหนวยงานมี 
    ความเหมาะสมกับงานที่ไดรับ 
    มอบหมาย 

    

4.  การจัดจํานวนตํารวจจราจรมีความ 
     เหมาะสมกบัสภาพการจราจร 

    

5.  หนวยงานอื่นใหการสนับสนุนดานกําลัง 
     พล เมื่อหนวยจราจรมีกําลังไมเพียงพอ 

    

6.  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการปฏิบัติงาน 
     ควรเพิ่มจํานวนตํารวจจราจร และความ 
     ทันสมัยของเครื่องมือ ที่ใชในการทํางาน 
     ดานการจราจร 

    

7.  ทานเห็นวาในการปฏิบัติงานดานการ 
     การจราจรมีปริมาณเจาหนาที่เหมาะสม 
     กับงานแลว  

    

ความทันสมัยเครื่องมือเครื่องใชในการ
ทํางานดานการจราจร 

    

1.  หนวยงานของทานมีอุปกรณเครื่องมือ 
เครื่องใชในการปฏิบัติงานอยางเพยีงพอ 
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ระดับความคิดเห็น ปจจัยที่มีผลตอขอความเกี่ยวกับ 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน เห็นดวย

อยางยิ่ง 
เห็นดวย 

 ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย 
อยางยิ่ง 

15.  เครื่องมือส่ือสารของหนวยงานทานมี
การเปลี่ยนแปลงใหทันสมัยอยูเสมอ 

    

16.  ยานพาหนะที่ใชในการปฏิบัติงานมี 
การตรวจสอบดูแลพรอมในการใช  
งานไดทันท ี

    

17.  อุปกรณในการปองกันควันพิษที่ใชอยู 
       ในปจจุบนั มีประสิทธิภาพในการ 
       ปองกันควันพษิไดดีอยูแลว 

    

18.  ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรม ี
ความทันสมัยและเหมาะสมกับ สภาพ
การจราจร 

19.  เครื่องมือเครื่องใชที่ใชในการปฏิบัติ  
       หนาที่ที่จาํเปนตอการปฏิบัติหนาที่มี  
       เพียงพอแลว 
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สวนท่ี 3 การบังคับกฎหมายการบันทึกคะแนนผูขับขี ่
  ตั้งแตมีการบังคับใชกฏหมายจราจรวาดวยการบันทึกคะแนนของผูขับขี่ ( 16 มกราคม 
2545 –ปจจุบนั ) ทานเคยบนัทึกคะแนนจราจร ในขอหาตอไปนี้หรือไม 

ระดับการบันทึกคะแนน ขอที่ การบันทึกคะแนน 16 ฐานความผิด 
บังคับประจํา นาน ๆ คร้ัง ไมเคย 

1. ขับรถในลักษณะกีดขวางการจราจร    
2. ขับรถบนทางเทาโดยไมมีเหตุอันควร    
3. ขับรถแซงดานซายไมปลอดภัย    
4. แซงรถเมื่อข้ึนทางชัน ขึ้นสะพาน หรือแซง

รถในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม ทาง
แยก วงเวียนหรือเกาะที่สรางไว หรือฯ 

   

5. จอดรถในทางเดินรถ หรือไหลทาง ไมเปด
ไฟในเวลาที่มแีสงสวางไมเพียงพอ 

   

6. ขับรถแท็กซี่ ปฏิเสธไมรับบรรทุกคน
โดยสาร 

   

7. ขับรถแท็กซี่ พาคนโดยสารไปทอดทิ้ง
ระหวางทาง 

   

8. ขับรถในขณะหยอนความสามารถ    
9. ขับรถประมาทหรือนาหวาดเสียว    
10. ขับรถในลักษณะที่ผิดปกติวสัิยของการขับ

รถตามธรรมดา 
   

11. ขับรถโดยไมคํานึงขับรถโดยไมคํานึงถึง
ความปลอดภยัหรือความเดอืดรอนของ
ผูอ่ืน 

   

12. ขับรถดวยอัตราเร็วเกนิกวาทีก่ฎหมาย
กําหนด 

   

13. ไมหยดุหลังเสนใหหยดุ ตามสัญญาณ
จราจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมายจราจรสี
แดงที่มีคําวา “ หยุด “  
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ระดับการบันทึก ขอที่  การบันทึกคะแนน 16 ฐานความผิด 
บังคับประจํา นาน ๆ คร้ัง ไมเคย 

14. ขับรถในขณะเมาสุราหรืออยางอื่น    
15. ขับรถกอใหเกดิความเสียหายแกบุคคล

หรือทรัพยของผูอ่ืน ไมหยดุรถและให
ความชวยเหลือตามสมควร ไมแสดงตัว 
และไมแจงเหตุตอพนักงานเจาที่ที่
ใกลเคียงทันท ี

   

16. แขงรถในทาง    
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สวนท่ี 4   แสดงความคิดเหน็หรือขอเสนอแนะอืน่ๆ ในการแกไขปญหาการบันทึกคะแนน 
                        

1. บุคลากรเจาหนาที่ในงานดานจราจรมีเพยีงพอเหมาะสมกับงานหรือไมอยางไร 
......................................................................................................................................................
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
2.เครื่องมือเครื่องใชที่จําเปนในการปฏิบัตหินาที่มีเพยีงพอหรือไมอยางไร 
......................................................................................................................................................
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
3.ทานเคยผานการฝกอบรมความรูดานการจราจรมากอนหรือไมอยางไร 
......................................................................................................................................................
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
4.ทานคิดวาสวัสดิการ และคาตอบแทนมคีวามเหมาะสม และเพยีงพอในการปฏิบตัิงาน 
......................................................................................................................................................
......................................................................................................................................................
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
5.ประชาชน ผูใชรถใชถนน มีความรูความเขาใจเกีย่วกับการบันทึก 16 ฐานความผิดเหมาะสม
หรือไมอยางไร 
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
6.การบังคับใชกฏหมายใหมีประสิทธิภาพ มีปจจยัอะไรบาง ใหเรียงตามลําดับความสําคัญ 
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
......................................................................................................................................................
...................................................................................................................................................... 
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การสัมภาษณแบบเจาะลึก 
 

ขอมูลทั่วไป 
 ............................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
 
ครอบครัว 
 ............................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
 
ประวัติการทํางาน 
 ............................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
 
ชีวิตประจําวัน 
 ............................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
 
ทัศนคติเกี่ยวกบัปญหาจราจร 
 ............................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
 
การบังคับใชการบันทึกคะแนน 

 ............................................................................................................................................ 
............................................................................................................................................................. 
 
ขอเสนอแนะ 
 ............................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 



ประวัติผูวิจัย 
 

 รอยตํารวจโท นรวัฒน  รามฤทธิ ์ จบการศึกษาระดับปริญญาตรีรัฐประศาสนศาสตร 
 รปบ. ( ตร.)   จากโรงเรียนนายรอยตํารวจ รุนที ่53 ปการศึกษา 2543 
 
  เขาศึกษาตอหลักสูตรสังคมวิทยามหาบัณฑิต สาขาอาชญาวิทยาและงานยุติธรรม ภาค
สังคมวิทยาและมานุษยวิทยา คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปการศึกษา 2544  
 
  การปฏิบัติหนาที่ราชการ 
 
   รองสารวัตร งาน 2 กองกํากบัการ 5 กองตํารวจสันติบาล 2 สํานักงานตาํรวจสันติบาล 
สํานักงานตํารวจแหงชาต ิ
 
   พนักงานสอบสวน (สบ 1 ) สถานีตํารวจนครบาลพลับพลาไชย 2   กองบัญชาการตํารวจ
นครบาล สํานักงานตํารวจแหงชาต ิ
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