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ABSTRACT
	 This work aims to study a causal relationship among an individual factor of traffic police officers, a police 

station factor, and a neighborhood factor that has an impact on traffic police officers’ cooperation of road safety policy  

implementation on law enforcement: a case of drivers who wear no helmet in Bangkok. A population sample is composed  

of 342 traffic police officers at Metropolitan Police Bureau generated from a multiple sampling technique. This study 

applies a methodology of rating scale questionnaire (1-10) for both SPSS correlation analysis and HLM multilevel  

analysis. 

	 Findings show that among an individual factor of traffic police officers which refers to both a length of government 

service and a policy comprehension and understanding, a police station factor which refers to a democratic leadership 

style, and a neighborhood factor which refers to a homicide rate have a positive influence on a cooperation of traffic 

police officers in implementing a road safety policy particularly on a law enforcement. On the other hand, solely factor 

of a role conflict has a negative influence on this substance.
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ความเป็นมาและความส�ำคัญของปัญหา
	 ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาส�ำคัญที่ทุก

ประเทศก�ำลังเผชิญอยู่ ซ่ึงมีแนวโน้มท่ีจะทวีความรุนแรง

เพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ มีจ�ำนวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสูงขึ้น โดย

องค์การอนามัยโลกระบุว่าทุกปีมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

ทางถนนประมาณ 1.3 ล้านคน หรอืมากกว่า 3,000 คนต่อวนั  

และมีผู ้บาดเจ็บหรือพิการประมาณ 20 ถึง 50 ล้านคน 

อุบัติเหตุทางถนนเป็นสาเหตุการตายอันดับสามของคน 

ในกลุม่อายรุะหว่าง 5-44 ปี และหากไม่มกีารด�ำเนนิการใด ๆ  

เพื่อวางแผนป้องกันแก้ไขปัญหาดังกล่าว จะมีผู้ท่ีเสียชีวิต

จากอบุตัเิหตทุางถนนเพิม่ขึน้เป็นปีละประมาณ 2.4 ล้านคน 

(World Health Organization, 2011) จากสภาพปัญหาดงักล่าว 

จึงได้มีการเรียกร้องให้ทุกประเทศให้ความส�ำคัญกับเรื่อง 

ความปลอดภัยทางถนน โดยองค์การสหประชาชาติ 

ได้เรยีกร้องให้ประเทศสมาชกิด�ำเนนิการตามกรอบปฏญิญา

มอสโก ซึ่งก�ำหนดให้ ค.ศ. 2011-2020 (พ.ศ. 2554-2563)  

เป ็นทศวรรษแห่งการปฏิบัติการเพื่อความปลอดภัย 

ทางถนน เพื่อให้แต่ละประเทศก�ำหนดทิศทาง แผนงาน 

มาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางถนน โดยมี 

เป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของ

ทั้งโลกถึงร้อยละ 50 ในปี ค.ศ. 2020 (พ.ศ. 2563) ส�ำหรับ

ประเทศไทยนับตั้งแต่มีการพยายามแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุ

ทางถนนมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2547 เป็นต้นมา อัตราผู้เสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศโดยเฉลี่ยระหว่างปี 

ปัจจัยที่มีผลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนน
ในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย

ของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร

ศุภชาติ เวชพร1, ประพนธ์ สหพัฒนา1, เกษมศานต์ โชติชาครพันธุ์1

1คณะรัฐประศาสนศาสตร์, สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์, กรุงเทพฯ 10240, ประเทศไทย

บทคัดย่อ

 	 การศกึษาในครัง้นีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาปัจจยัระดบัเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร ระดบัสถานีต�ำรวจและระดบัชมุชน

ที่มีอิทธิพลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวม

หมวกนิรภัยของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรในสังกัดกองบัญชาการต�ำรวจนครบาล กลุ่มตัวอย่างศึกษา ได้แก่ เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรในสังกัดกองบัญชาการต�ำรวจนครบาล จ�ำนวน 342 คน ที่ได้มาจากการสุ่มตัวอย่างหลายขั้นตอน เครื่องมือที่ใช ้

ในการวิจัยเป็นแบบสอบถามใช้มาตรวัดแบบระบุค่าที่ก�ำหนด (1-10) การวิเคราะห์ข้อมูลใช้โปรแกรม SPSS ในการหา 

ค่าสถิติพื้นฐาน และโปรแกรม HLM ในการวิเคราะห์พหุระดับ 

	 ผลการวิจัยพบว่า ตัวแปรระดับเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร ได้แก่ ระยะเวลาในการรับราชการต�ำรวจ การรับรู้และ 

เข้าใจทีม่ต่ีอนโยบาย และความขดัแย้งในบทบาททางวชิาชพี ตวัแปรระดบัสถานตี�ำรวจ ได้แก่ ภาวะผูน้�ำแบบประชาธปิไตย

นยิม และตัวแปรระดบัชมุชน ได้แก่ อตัราการเกดิคดฆีาตกรรม มอีทิธพิลต่อความร่วมมอืในการน�ำนโยบายด้านการบงัคบั

ใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ โดยตัวแปรระยะเวลาในการรับราชการต�ำรวจ  

การรับรู้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตยนิยม อัตราการเกิดคดีฆาตกรรม มีอิทธิพลเชิงบวก  

ส่วนความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพนั้น มีอิทธิพลเชิงลบ 

ค�ำส�ำคัญ: ความร่วมมือของต�ำรวจ; นโยบาย; ความปลอดภัยทางถนน; เทคนิคการวิเคราะห์พหุระดับ 
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พ.ศ. 2541-2552 เฉลี่ยปีละ 19.92 คนต่อประชากรหนึ่ง

แสนคน โดยในปี พ.ศ. 2552 อยู่ที่ 17.39 คนต่อประชากร

หนึ่งแสนคน ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์สูงเมื่อเปรียบเทียบกับ

กลุม่ประเทศทีม่รีายได้ประชาชาตเิดยีวกนั แต่ปรากฏว่าแม้ 

จะมคีวามพยายามในการแก้ไขปัญหาดงักล่าวตลอดเรือ่ยมา  

สถานการณ์อุบัตเิหตทุางถนนของประเทศไทยกยั็งไม่ทเุลาลง 

แต่กลับทวีความรุนแรงข้ึนเรื่อย ๆ สร้างความสูญเสีย 

ให้กับประเทศมากถึงกว่า 200,000 ล้านบาทต่อปี หรือ

ประมาณ 3% ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (Gross 

Domestic Product; GDP) มีผู้เสียชีวิตมากกว่า 13,000 คน 

บาดเจ็บและพกิารอกีเป็นจ�ำนวนมาก ความสญูเสยีดงักล่าว 

เป็นรากฐานที่ส�ำคัญที่น�ำไปสู่ปัญหาสังคมในด้านต่าง ๆ 

เช่น ความยากจน อันสืบเน่ืองจากการสูญเสียไปของ 

ผู้ที่เป็นเสาหลักของครอบครัวในการหารายได้เพ่ือเลี้ยงดู

อุปการะครอบครัว ซึ่งองค์การอนามัยโลกได้ท�ำการส�ำรวจ

สถานการณ์ความปลอดภัยทางถนนของประเทศต่าง ๆ

ในปี พ.ศ.2556 และจัดอันดับให้ประเทศไทยสูงอยู่อันดับ 

ที ่3 จากประเทศสมาชกิทัว่โลก 182 ประเทศ ทีมี่อัตราผูเ้สยี

ชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนแต่ละปีเม่ือเทียบกับประชากร  

1 แสนคน เท่ากับ 38.1 คน รองจากประเทศเกาะนีอูเอ และ

สาธารณรัฐโดมินิกัน (World Health Organization, 2013) 

โดยอบุตัเิหตุทางถนนทีเ่กดิขึน้ในประเทศไทยนัน้ จากสถติิ

ทีผ่่านมาพบว่ายานพาหนะทีเ่กดิอบุตัเิหตุสงูสดุ 3 อนัดบัแรก 

ได้แก่ รถจักรยานยนต์ (ร้อยละ 35.64) รถยนต์นั่ง (ร้อยละ 

30.67) และรถบรรทุกขนาดเล็ก (กระบะ) (ร้อยละ 16.96) 

และจากสถิติการบาดเจ็บรุนแรงและการเสียชีวิตอันเกิด 

จากอุบัติ เหตุทางถนนของส�ำนักระบาดวิทยาพบว่า 

รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะท่ีท�ำให้เกิดการบาดเจ็บ

สูงสุดร้อยละ 83.20 รองลงมา คือ รถยนต์กระบะ ร้อยละ 

6.56 และ รถจักรยานและสามล้อ ร้อยละ 2.91 จ�ำแนก 

ผู ้บาดเจ็บเป็นผู ้ขับขี่ ร ้อยละ 76.85 ผู ้โดยสาร 19.05  

คนเดินเท้า 4.10 โดยศีรษะเป็นอวัยวะที่บาดเจ็บสูงสุด  

ร้อยละ 32.35 (ส�ำนักระบาดวิทยา, 2557)

	 จากสภาพปัญหาดังกล่าว รัฐบาลได ้ เล็งเห็น 

ความส�ำคญัจงึมคีวามพยายามในการด�ำเนนิการแก้ไขปัญหา

เรื่อยมา มีการก�ำหนดนโยบายและมาตรการต่าง ๆ เพื่อ 

ให้หน่วยงานภาครัฐขับเคลื่อนน�ำไปปฏิบัติให้เกิดผล 

อย่างเป็นรูปธรรม โดยในปี พ.ศ. 2546 ได้มีการจัดตั้งศูนย์ 

อ�ำนวยการความปลอดภยัทางถนนขึน้ เพือ่ให้เป็นหน่วยงาน 

กลางด้านการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน โดยบูรณา

การความร่วมมือกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ 

ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม โดยได้มีการด�ำเนินการ

ตามล�ำดับดังน้ี คือ ในปี พ.ศ. 2549 ศูนย์อ�ำนวยการความ

ปลอดภัยทางถนนเห็นชอบให้กรมป้องกันและบรรเทา

สาธารณภัย ฝ่ายเลขานุการศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัย 

ทางถนน จัดท�ำแผนแม่บทความปลอดภัยทางถนน  

พ.ศ. 2548-2551 ขึน้ เพือ่ใช้เป็นกรอบแนวทางในการปฏบิตัิ 

เพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนนให้กับประชาชนให้ผู้ใช้รถ 

ใช้ถนนมีอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตลดลง ผู้ใช้รถใช้

ถนนมีพฤติกรรมใช้ถนนที่ดีขึ้น ถนนมีความปลอดภัย

มากขึ้น ยานพาหนะมีความปลอดภัยมากขึ้น โดยก�ำหนด

แนวทางด้วย 5 ยุทธศาสตร์หลัก (5 Es) คือ 1) ยุทธศาสตร์

การบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 2) ยุทธศาสตร ์

การให้ความรู้และประชาสัมพันธ์ (Education and public 

relations) 3) ยุทธศาสตร์ด้านบริการทางการแพทย์ฉุกเฉิน 

(Emergency Medical Service system: EMS) 4) ยทุธศาสตร์

ด้านวศิวกรรมการจราจร (Engineering) และ 5) ยทุธศาสตร์

ด้านการประเมินผลการบริหารจัดการและสารสนเทศ 

(Evaluation and information) ต่อมาในปี พ.ศ. 2552 จึงได้

มีการปรับปรุง แก้ไข เพิ่มเติมในแผนแม่บทความปลอดภัย

ทางถนน พ.ศ. 2552-2555 โดยเน้นให้เกิดการเปลี่ยนแปลง

ด้านการบริหารจัดการแบบคณะกรรมการจากลักษณะ 

สัง่การบนลงล่าง (Top down process) ภายใต้โครงสร้างของ

ศูนย์อ�ำนวยการความปลอดภัยทางถนนเดิม มาเป็นแบบ 

พหุระดับ (Multiple level) คือระดับชาติ ระดับจังหวัด  

ขณะเดียวกันก็เน้นการบริหารจัดการในเชิงพ้ืนที่ (Area)  

ด ้วยยุทธศาสตร ์  5Es เดิม แต ่ เน ้นการมีส ่วนร ่วม  

(Empowerment) ระหว่างหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน ภาค

ประชาสังคม และท้องถิ่น มากยิ่งขึ้น

	 ต่อมาในปี พ.ศ. 2553 คณะรัฐมนตรีได้ประกาศให้ 

ปี พ.ศ. 2554-2563 เป็นทศวรรษความปลอดภัยทางถนน 

เพ่ือให้สอดคล้องกับเป้าหมายขององค์การสหประชาชาติ

ที่ได ้ก�ำหนดไว้ โดยได้มอบหมายให้ศูนย์อ�ำนวยการ 

ความปลอดภัยทางถนนจัดท�ำแผนปฏิบัติการทศวรรษ
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แห่งความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2554-2563 ข้ึนมา  

โดยมีเป้าหมายลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ต�่ำกว่า 10 คน ต่อประชากรหนึ่งแสนคนในปี พ.ศ. 2563 

เพือ่ให้ทุกภาคส่วนมทีศิทางและการด�ำเนนิงานในการแก้ไข

ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนให้ประสบผลส�ำเร็จเป็นรูปธรรม

ชัดเจน และต่อมาในปี พ.ศ. 2554 จึงได้มีการออกระเบียบ

ส�ำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการป้องกันและลดอุบัติเหตุ

ทางถนน พ.ศ. 2554 และก�ำหนดนโยบายการแก้ไขปัญหา

อุบัติเหตุจราจรให้เป็นวาระแห่งชาติ เพ่ือให้การบริหาร 

จดัการเพือ่ความปลอดภยัทางถนนและการบรูณาการก�ำลงั

ทุกภาคส่วนเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และมีการด�ำเนิน

การอย่างเข้มข้นในทุกพ้ืนท่ีของประเทศ แต่อย่างไรก็ตาม

ในปัจจุบันปัญหาการสูญเสียชีวิตอันเกิดจากอุบัติเหตุทาง

ถนนก็ยังมีแนวโน้มท่ีสูงข้ึนเรื่อยๆโดยเฉพาะอย่างย่ิงกรณี

รถจักรยานยนต์ที่ผู้ขับข่ีหรือผู้โดยสารไม่สวมหมวกนิรภัย 

โดยจากการส�ำรวจข้อมูลอัตราการสวมหมวกนิรภัยของ

ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ท่ัวประเทศของมูลนิธิไทยโรดส์ในปี 

พ.ศ. 2555 พบว่ามีอัตราการสวมหมวกนิรภัย เพียงร้อยละ  

43 เท่านั้น ซึ่งในจ�ำนวนน้ีเป็นผู ้ขับข่ีสวมหมวกนิรภัย 

ร้อยละ 53 และ ผู้โดยสารสวมหมวกร้อยละ 19 และเมื่อ

เทยีบกบัประเทศในภมูภิาคอาเซยีน พบว่าประเทศสงิคโปร์ 

เวียดนาม อินโดนีเซีย ลาว มีอัตราการสวมหมวกนิรภัยสูง 

กว่าประเทศไทย และเมื่อพิจารณาดูสถิติย้อนหลังก็พบว่า 

การสวมหมวกนิรภัยของผู ้ ใช ้รถจักรยานยนต ์ของ

ประเทศไทยมแีนวโน้มทีล่ดลง กล่าวคอืในปี พ.ศ. 2553-2554 

มีอัตราการสวมหมวกนิรภัย ร้อยละ 44 และ 46 ตามล�ำดับ 

และลดลงในปี พ.ศ. 2555 เหลอืร้อยละ 43 แม้ว่าจะมนีโยบาย 

ในการรณรงค์อย่างต่อเนื่องก็ตาม ส�ำนักงานต�ำรวจ 

แห่งชาติเป็นหน่วยงานหนึ่งท่ีมีบทบาทและส่วนส�ำคัญ

ในการขับเคลื่อนน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนของ

รัฐบาลไปปฏิบัติ ซึ่งจะเห็นได้จากหน่ึงในยุทธศาสตร์หลัก

ทีส่�ำคญัของการด�ำเนนินโยบายกค็อื “การบงัคบัใช้กฎหมาย 

(Enforcement)” ที่ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติเป็นหน่วยงาน

รับผิดชอบหลัก ซึ่งที่ผ่านๆมาเพื่อให้เกิดความปลอดภัย 

แก่ผู้ใช้รถใช้ถนนสูงสุด ส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติจึงได้ 

มีความพยายามในการออกมาตรการบังคับใช้กฎหมาย 

อย่างจริงจังกับผู้กระท�ำผิดตลอดมา โดยได้มีการส่ังการ 

ให้เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรที่ปฏิบัติหน้าที่ประจ�ำสถานี

ต�ำรวจทัว่ประเทศกวดขนัจบักมุผูฝ่้าฝืนกระท�ำผดิกฎหมาย

จราจร โดยเฉพาะอย่างย่ิงการกระท�ำผิดในข้อหาส�ำคัญ 

ทีเ่ป็นสาเหตหุลกัของการเกดิอบุตัเิหตแุละการสญูเสยีชวีติ 

เช่น การขบัรถเรว็ การฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจร การขบัขีร่ถ

ขณะมึนเมาสุรา หรือการขี่รถไม่สวมหมวกนิรภัยเป็นต้น 

ทั้งในช่วงเวลาปกติและช่วงเวลาที่เป็นเทศกาลส�ำคัญ 

ที่มีประชาชนเดินทางเป็นจ�ำนวนมาก ทั้งนี้ก็เพ่ือเป็นการ

ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีรถของประชาชนที่มีลักษณะ

อันตรายอันอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุและการสูญเสียชีวิต 

ให้ลดจ�ำนวนน้อยลง โดยให้เกดิการเกรงกลวัทีจ่ะกระท�ำผิด 

มีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ ให ้มีลักษณะที่

ปลอดภัยมากยิ่งขึ้น แต่ปรากฏว่าจากที่ผ่านมากลับพบว่า 

มผีูก้ระท�ำผดิและถกูเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรจบักมุด�ำเนนิคดี 

เพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเทศกาล

ส�ำคัญที่ประชาชนต้องมีการเดินทางกลับภูมิล�ำเนาหรือ

เดินทางไปท่องเที่ยวตามสถานที่ต่าง ๆ และจากการส�ำรวจ

การบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยทางถนนของ

ประเทศไทยจากองค์การอนามัยโลก ในช่วงปี พ.ศ. 2552 

และ พ.ศ. 2556 โดยพิจารณาจากการบังคับใช้กฎหมาย 

ในลักษณะความผิด 4 ประเภทที่เป็นสาเหตุส�ำคัญของการ

เกดิอบุตัเิหตแุละการสญูเสยีชวีติ คอื 1) การขบัขีร่ถในอตัรา

ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก�ำหนด 2) การขับขี่รถในขณะ

มึนเมาสุรา 3) การไม่สวมหมวกนิรภัย และ 4) การไม่คาด

เข็มขัดนิรภัย พบว่าประเทศไทยมีการบังคับใช้กฎหมาย 

ต่อผูก้ระท�ำผดิดขีึน้แต่ยงัอยูใ่นเกณฑ์ทีต่�ำ่ ไม่มปีระสทิธผิล

เท่าที่ควร โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ

สิงคโปร์ซึ่งเป็นประเทศที่อยู ่ในภูมิภาคอาเซียนด้วยกัน

และเป็นประเทศที่มีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

เมื่อเทียบกับประชากร 1 แสนคนต�่ำที่สุด (World Health 

Organization, 2013)

	  จากสภาพปัญหาของการบังคับใช ้กฎหมาย 

ของส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติดังกล่าวข้างต้น ท�ำให้เห็น

ได้ว่าในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้าน 

การบงัคบัใช้กฎหมายไปปฏิบัตินัน้ยงัไม่ประสบความส�ำเรจ็

เท่าที่ควร โดยเฉพาะอย่างย่ิงในเรื่องของการไม่สวมหมวก

นิรภัย ซึ่งเป็นสาเหตุส�ำคัญอันดับหนึ่งที่ท�ำให้เกิดการ 
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สูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน แม้ว่าจะมีความพยายาม

ในการบงัคบัใช้กฎหมายกบัผูท่ี้ไม่สวมหมวกนริภยัตลอดมา 

แต่ปัจจุบันกลับพบว่าอัตราการสวมหมวกนิรภัยของผู้ใช้

รถจักรยานยนต์มีแนวโน้มลดลง ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนี้ 

จึงเป็นการศึกษาเพื่อมุ่งแสวงหาค�ำตอบให้ทราบถึงปัจจัย

ต่าง ๆ ที่มีอิทธิพลหรือมีผลกระทบต่อความร่วมมือของ 

เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรในการน�ำนโยบายความปลอดภัย

ทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติในส่วน

ของกรณีการไม่สวมหมวกนิรภัย เพื่อจะได้ผลการศึกษา

ที่เป็นประโยชน์ส�ำหรับการก�ำหนดทิศทางและแนวทาง 

ให้รัฐบาลและโดยเฉพาะอย่างย่ิงส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติ 

น�ำไปปฏบิตั ิอนัจะน�ำไปสูก่ารบรรลเุป้าหมายในเรือ่งความ

ปลอดภัยทางถนนและคุณภาพชีวิตประชาชนที่ดีขึ้นต่อไป

วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	 การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาเชิงประจักษ์

ถึงปัจจัยที่มีผลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความ

ปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติ

กับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรโดย 

มีวัตถุประสงค์หลัก 2 ประการ ดังต่อไปนี้

	 1. 	 เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยระดับ 

เจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจร ระดบัสถานตี�ำรวจและระดบัชมุชน

กับความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนน

ในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวก

นิรภัยของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร

	 2. 	 เพื่อศึกษาวิเคราะห์ถึงอิทธิพลของปัจจัยระดับ

เจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร ระดบัสถานตี�ำรวจและระดบัชมุชน

ที่มีผลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัย 

ทางถนนในด้านการบงัคบัใช้กฎหมายไปปฏบิตักัิบผูไ้ม่สวม

หมวกนิรภัยของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร

กรอบแนวคิดในการวิจัย
	 การศึกษาในครั้งนี้ได ้น�ำแนวทางการศึกษาตัว

แบบของการน�ำนโยบายไปปฏิบัติและปัจจัยต่างๆที่ม ี

ผลต่อความส�ำเร็จหรือความล้มเหลวของการน�ำนโยบาย

ไปปฏิบัติของนักวิชาการต่างๆ มาสร้างกรอบแนวคิด 

เพื่อให้ทราบถึงปัจจัยที่มีผลต่อความส�ำเร็จของการ 

น�ำนโยบายไปปฏิบัติ ซ่ึงจากการทบทวนวรรณกรรมที่

เกี่ยวข้องพบว่าปัจจัยส�ำคัญที่มีผลต่อความส�ำเร็จของการ 

น�ำเอานโยบายไปปฏิบัตินั้น สามารถสรุปแยกแยะแต่ละ

ปัจจัยส�ำคัญๆได้ดังนี้ คือ 1) ปัจจัยด้านลักษณะนโยบาย  

ต้องมีมาตรฐานและวัตถปุระสงค์ทีช่ดัเจน มคีวามเป็นไปได้  

และความสอดคล้องของนโยบาย (Van & Van, 1975; Sabatier  

& Mazmanian, 1980; O’Toole, 1986; Cheema & Rondinelli,  

1983; วรเดช จันทรศร, 2527, 2543; อาคม ใจแก้ว, 2533; 

กล้า ทองขาว, 2534; กิตติ บุนนาค, 2536) 2) ปัจจัย 

ด้านลักษณะองค์การ เน้นของเรื่องการสื่อสารระหว่าง

คนในองค์การโดยเฉพาะอย่างยิ่งผู ้บังคับบัญชากับผู้น�ำ

นโยบายไปปฏิบัติ การควบคุมสายบังคับบัญชา โครงสร้าง

ระบบราชการ การประสานงาน ภาวะผู้น�ำ การสนับสนุน

จากผูบ้รหิาร (Van Meter & Van Horn, 1975; Edward, 1980; 

Greenwood et al., 1975); Berman & Mclaugnlin, 1977;  

วรเดช จันทรศร, 2527, 2543; อาคม ใจแก้ว, 2533;  

กล้า ทองขาว, 2534 ) 3) ปัจจัยด้านลักษณะผู้น�ำนโยบาย

ไปปฏิบัติ เน้นในเรื่องของการรับรู้ การเข้าใจ การยอมรับ 

ทัศนคติ บทบาท ความผูกพันและค่านิยมที่มีต่อนโยบาย 

ความรู้ความสามารถ ความตั้งใจจริง และการปรับตัว (Van 

Meter & Van Horn, 1975; Edward, 1980; Sabatier & 

Mazmanian, 1980; O’Toole, 1986; วรเดช จันทรศร, 2527, 

2543; อาคม ใจแก้ว, 2533) 4) ปัจจัยด้านลักษณะชุมชน 

เน้นความส�ำคัญด้านสังคมและวัฒนธรรมของท้องถิ่น 

ในชุมชน (Van Meter & Van Horn, 1975; Sabatier & 

Mazmanian, 1980; อาคม ใจแก้ว, 2533 ) และ 5) ปัจจัยด้าน

อื่นๆ เช่น ปัจจัยด้านทรัพยากรที่เน้นในด้านงบประมาณ 

บุคลากร(Van Meter & Van Horn, 1975; Sabatier & 

Mazmanian, 1980; O’Toole, 1986; อาคม ใจแก้ว, 2533) 

ปัจจัยด้านลักษณะกลุ่มบุคคลเป้าหมายของนโยบายและ

การสนับสนุนของผู้น�ำท้องถิ่น(Van Meter & Van Horn, 

1975; Sabatier & Mazmanian, 1980) โดยความส�ำเร็จ 

ของการน�ำนโยบายไปปฏิบัตินั้น นักวิชาการต่าง ๆ ได้มีการ

เสนอเกณฑ์ในวัดหรือการประเมินความส�ำเร็จแตกต่าง

กันออกไปขึ้นอยู่กับมุมมองของแต่ละคน เช่น Nakamura 

and Smallwood (1980) เสนอเกณฑ์ในการพิจารณา คือ  

1) การบรรลเุป้าหมายของนโยบาย (Policy goal attainment)  
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2) ความมีประสิทธิภาพ (Efficiency) 3) คุณภาพของ 

การด�ำเนินการ (Quality of  performance) 4) ความพึงพอใจ 

ของผู้ทีไ่ด้ลงคะแนนเสยีงเลือกตัง้ (Constituency satisfaction) 

5) การตอบสนองความต้องการของประชาชนกลุม่เป้าหมาย  

(Clientele responsiveness) และ 6) การด�ำรงคงไว้ซึ่งระบบ 

(System maintenance) แต่ส�ำหรับ Ripley and Franklin  

(1980, 1982) กลับมีมุมมองท่ีต่างออกไปโดยเห็นว่า 

ความส�ำเร็จของการน�ำนโยบายไปปฏิบัตินั้น สามารถ

พิจารณาได้จาก 1) ระดับของความร่วมมือท่ีผู้น�ำนโยบาย

ไปปฏิบัติมี 2) การบรรลุผลการปฏิบัติตามนโยบายและ 

ตามภาระหน้าทีข่ององค์การทีร่บัผดิชอบด้วยความราบรืน่ 

และปราศจากปัญหา และ 3) ผลลัพธ์ (Outcomes) และ 

ผลกระทบ (Impacts) ที่พึงปรารถนา

	 จากแนวคิดในเรื่องปัจจัยที่มีผลต่อความส�ำเร็จ

ของการน�ำนโยบายไปปฏิบัติและการวัดความส�ำเร็จ 

ของการน�ำนโยบายไปปฏิบัติดังกล่าวข้างต้นนั้น ผู้วิจัยจึง 

น�ำเอามาประยุกต์ใช้เพ่ือหาค�ำตอบของปัญหาการวิจัย 

ในครั้งนี้ที่ว ่ามีป ัจจัยส�ำคัญอะไรบ้างที่มี อิทธิพลต่อ 

ความส�ำเร็จในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนน 

ในด้านการบงัคบัใช้กฎหมายไปปฏบิตักิบัผูท้ีไ่ม่สวมหมวก

นิรภัยของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร โดยความส�ำเร็จของ 

การน�ำนโยบายไปปฏิบัติดังกล่าวน้ี ผู ้วิจัยได้ใช้เกณฑ ์

การวัดจากระดับความร่วมมือของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร

ผู้ปฏิบัติ โดยมีเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจรเป็นหน่วยวิเคราะห์ 

และใช ้กรอบการศึกษาตามแนวทางการน�ำนโยบาย 

ไปปฏิบัติตามทฤษฎีล่างข้ึนบน (Bottom-up theories)  

ที่มุ ่งเน้นให้ความส�ำคัญกับผู้ปฏิบัติที่มีหน้าที่ในการน�ำ

นโยบายไปปฏิบัติโดยตรง ซึ่งผู้วิจัยได้ก�ำหนดการวิเคราะห์

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความส�ำเร็จของการน�ำนโยบาย 

ไปปฏิบัติดังกล่าว เป็น 2 ระดับ คือ ระดับที่ 1 ปัจจัยระดับ

บุคคล และ ระดับที่ 2 ปัจจัยระดับองค์การกับปัจจัยระดับ

ชุมชน โดยเป็นการศึกษาเพื่อหาความสัมพันธ์โดยตรง

ของปัจจัยระดับบุคคลของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร(ระดับ

การศึกษา ประสบการณ์การท�ำงาน การรับรู้และเข้าใจ 

ต่อนโยบาย ความขัดแย้งทางบทบาทในวิชาชีพ) ปัจจัย

ระดับองค์การ(การสื่อสาร ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตย

นิยม การสนับสนุนจากองค์การ ช่วงการควบคุมบังคับ

บัญชา ขนาดของหน่วยงาน) และปัจจัยระดับชุมชน(อัตรา

การเกิดอาชญากรรม อัตราความหนาแน่นประชากร)ที่มี

ต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านความปลอดภัยทาง

ถนนไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรกองบัญชาการ

ต�ำรวจนครบาล และความสัมพันธ์ทางอ้อมของปัจจัย

ระดับบุคคลของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร (ระดับการศึกษา 

ประสบการณ์การท�ำงาน การรับรู้และเข้าใจต่อนโยบาย 

ความขัดแย้งทางบทบาทในวิชาชีพ)ท่ีมีต่อความร่วมมือ

ในการน�ำนโยบายด้านความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติ

โดยผ่านทางปัจจัยระดับองค์การ (การสื่อสาร ภาวะผู้น�ำ 

แบบประชาธิปไตยนิยม การสนับสนุนจากองค์การ  

ช่วงการควบคุมบังคับบัญชา ขนาดของหน่วยงาน) และ

ปัจจัยระดับชุมชน (อัตราการเกิดอาชญากรรม อัตรา 

ความหนาแน่นประชากร) ซึ่งสามารถแสดงเป็นกรอบ

แนวคิดการวิจัยได้ดังภาพที่ 1
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วิธีด�ำเนินการวิจัย
	 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

	 ประชากรเป้าหมายในการวิจัยครั้งน้ีเป็นเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรของกองบัญชาการต�ำรวจนครบาล ซึ่ง

กองบัญชาการต�ำรวจนครบาลมีสถานีต�ำรวจนครบาล

ทั้งหมดจ�ำนวน 88 แห่ง มีจ�ำนวนเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร

ทั้งสิ้น 2,563 คน โดยจ�ำแนกตามระดับชั้นของสถานี

ต�ำรวจนครบาล ระดบัชัน้ 1 จ�ำนวน 61 สถาน ีและระดบัชัน้ 

2 จ�ำนวน 27 สถานี และได้ประมาณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง

โดยใช้ตารางส�ำเร็จรูปของ Krejcie and Morgan (1970)  

ที่ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 95 และยอมให้เกิดความ 

ผดิพลาดคลาดเคลือ่นได้ร้อยละ 5 ได้เป็นขนาดกลุม่ตัวอย่าง

จ�ำนวน 52 สถานแีละ 25 สถาน ีตามล�ำดับรวมกลุม่ตวัอย่าง

สถานีต�ำรวจนครบาลทั้งหมด 77 สถานี มีเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรจ�ำนวนทั้งสิ้น 2,337 คน จากนั้นประมาณขนาดของ

กลุ่มตัวอย่างเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรใช้สูตรของ Yamane 

(1973) ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และยอมให้เกิด 

ความผิดพลาดคลาดเคล่ือนได้ร้อยละ5 จะได้ขนาดของ 

กลุม่ตวัอย่างเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรจ�ำนวน 342 คน ก�ำหนด

จ�ำนวนตัวอย่างแต่ละกลุ่มระดับสถานีต�ำรวจทั้ง 2 กลุ่ม 

กระจายแต่ละกองบังคับการต�ำรวจนครบาล 1-9 อย่างมี

สัดส่วน

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย

ระดับ1-ปัจจัยระดับบุคคล

ระดับ2- ปัจจัยระดับองค์การ/ชุมชน

ด้านเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

	 -	 ระดับการศึกษา

	 -	 ประสบการณ์การท�ำงาน

	 -	 การรับรู้และเข้าใจต่อนโยบาย

	 -	 ความขัดแย้งทางบทบาทในวิชาชีพ

ด้านหน่วยงาน

	 -	 การสื่อสาร

	 -	 ภาวะผู้น�ำ

	 -	 การสนับสนุนจากองค์การ

	 -	 การก�ำกับดูแลบังคับบัญชา

	 -	 ขนาดของหน่วยงาน

ด้านชุมชน

	 -	 อัตราการเกิดคดีฆาตกรรม

	 -	 อัตราความหนาแน่นประชากร

ความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจร
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	 เครือ่งมอืและการสร้างเคร่ืองมอืในการเกบ็รวบรวม

ข้อมูล	

	 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยครั้งนี้เป็นแบบสอบถาม 

ทีผู่ว้จิยัสร้างขึน้ตามทฤษฎ ีกรอบแนวคดิ และนยิามปฏบิตัิ

การ ซึ่งแบ่งแบบสอบถามแบ่งเป็น 7 ส่วนดังนี้ ส่วนที่ 1 

สถานภาพส่วนตัว ส่วนท่ี 2 ความคิดเห็นในเรื่องการรับรู ้

และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย ส่วนท่ี 3 ความคิดเห็นในเรื่อง

ความขดัแย้งทางบทบาทในวชิาชพี ส่วนที ่4 ความคดิเหน็ใน

เรื่องการสื่อสารภายในหน่วยงาน ส่วนที่ 5 ความคิดเห็นใน

เรือ่งภาวะผูน้�ำ ส่วนที ่6 ความคดิเหน็ในเรือ่งการสนบัสนนุ 

จากองค์การ และส่วนที ่7 ความคดิเหน็ในเรือ่งความร่วมมอื 

ในการบังคับใช้กฎหมายตามนโยบายความปลอดภัย 

ทางถนนกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย โดยให้เจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ

จราจรผู้ปฏิบัติตอบแบบสอบถาม ซ่ึงน�ำแบบสอบถาม

ทดสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content validity) โดย 

น�ำแบบสอบถามให้ผู้ทรงคณุวฒุแิละคณะกรรมการควบคมุ

วิทยานิพนธ์ตรวจสอบ เพื่อให้แบบสอบถามมีเนื้อหาสาระ

ครอบคลุมวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่ก�ำหนดไว้ มีเนื้อหา

ที่เป็นตัวแทนของตัวแปร และมีความถูกต้องด้านการ 

ใช้ภาษา ความเหมาะสมของแบบสอบถามการวิจัยและ  

หลงัจากนัน้น�ำแบบสอบถามไปทดลองใช้ (Try out) กบักลุม่

เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรที่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 30 คน 

หาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของ Cronbach (Cronbach’s 

Alpha Coefficient) เพื่อหาความเที่ยง (Reliability) ของ

แบบสอบถาม

	 การเก็บรวบรวมข้อมูลและการกระท�ำข้อมูล	

	 ผู ้วิจัยด�ำเนินการเก็บรวบรวมแบบสอบถามด้วย

ตนเอง ซ่ึงได้รับแบบสอบถามคืนมาครบทั้งหมด และ 

น�ำแบบสอบถามทีไ่ด้มาทัง้หมดมาตรวจสอบความสมบรูณ์

ของการตอบ ปรากฏว่าได้แบบสอบถามที่สมบูรณ์ทั้งสิ้น 

342 ฉบับ คิดเป็นร้อยละ 100

การวิเคราะห์ข้อมูล
	 วิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นของกลุ่มตัวอย่างด้วยค่า

สถติพิืน้ฐาน ได้แก่ ค่าเฉล่ีย (X) ค่าความเบีย่งเบนมาตรฐาน 

(SD) ค่าความถี่ และค่าร้อยละ วิเคราะห์พหุระดับของการ

วิเคราะห์ถดถอย (Multilevel-Regression Analysis) กรณี 

ที่มี 2 ระดับ ได้แก่ ระดับที่ 1 ระดับบุคคล (เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจร) ระดับที่ 2 ระดับองค์การ(สถานีต�ำรวจ) และระดับ

ชุมชน โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ส�ำเร็จรูป SPSS และ 

HLM

ผลการวิจัย
	 ในการวิเคราะห์ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญของตัวแปร

อิสระระดับบุคคล (เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร) ระดับองค์การ

(สถานีต�ำรวจ) และระดับชุมชนที่ส่งผลต่อความร่วมมือ 

ในการน�ำนโยบายความปลอดภยัทางถนนด้านการบงัคบัใช้

กฎหมายกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจร เป็นการวิเคราะห์พหุระดับซ่ึงมีรูปแบบ 

การวิเคราะห์ 2 ระดับ คือ ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ และระดับ

สถานตี�ำรวจกบัชุมชน ซึง่ผูว้จิยัได้น�ำเสนอผลการวเิคราะห์

ข้อมูลตามขั้นตอนในรูปแบบตัวแบบ 6 ตัวแบบ ดังแสดง

ตามตารางที่ 1
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ตารางที่ 1 	การวิเคราะห์ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญของตัวแปรอิสระที่ส่งผลต่อตัวแปรตาม

*p<.05, **p<.01 ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน(Standard errors) อยู่ในวงเล็บ

ตัวแปร
ตัวแบบ

1 2 3 4 5 6

อิทธิพลคงที่(Fixed effects)
ค่าคงที่(Intercept) 26.28**

(.26)
18.31**

(.66)
-8.45
(4.47)

10.5**
(3.05)

17.20**
(.64)

9.77**
(2.80)

ระดับบุคคล(เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ)
ระดับการศึกษา -.16

(.08)
- - -.15

(.08)

ระยะเวลาในการรับราชการต�ำรวจ .04**
(.01)

.06**
(.01)

.06**
(.01)

.04**
(.01)

ระยะเวลาในการท�ำงานด้านจราจร .03*
(.01)

- - .03
(.01)

การรับรู้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย .32**
(.02)

.31**
(.02)

.32**
(.02)

.31**
(.02)

ความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพ -.12**
(.01)

-.12**
(.01)

-.12**
(.01)

-.12**
(.01)

ระดับสถานีต�ำรวจ 
การสื่อสารภายในหน่วยงาน .23

(.16)
.18*
(.08)

-

ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตย .40*
(.14)

.04
(.08)

.15*
(.05)

การสนับสนุนจากองค์การ .11
(.15)

-.01
(.06)

-

ช่วงการควบคุมบังคับบัญชา .31
(4.72)

-1.64
(2.50)

-

 ขนาดหน่วยงาน -.04
(.02)

-.02
(.01)

-

ระดับชุมชน 
อัตราการเกิดคดีฆาตกรรม

.18*
(.07)

.09*
(.05)

.08*
(.04)

อัตราความหนาแน่นประชากรในพื้นที่ -.00
(.00)

-.00
(.00)

อิทธิพลสุ่ม(Random effects) 2.93 2.12 9.15 2.18 2.20 2.11

χ2 182.77** 112.70* 83.45 88.25 101.77* 96.86*
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	 จากตารางที่ 1 ในตัวแบบท่ี 1 เป็นการวิเคราะห ์

ตวัแบบว่าง (Null model) เพือ่ทดสอบนยัส�ำคญัของค่าเฉลีย่

ความร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมาย

ไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรรายสถานีต�ำรวจ และ

ทดสอบนัยส�ำคัญความแปรปรวนของความร่วมมือใน 

การน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของ 

เจ ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรระหว่างสถานีต�ำรวจ ผลการ

วิเคราะห์ตัวแบบว่าง (Null model) ท่ีได้ปรากฏว่าค่าคงที่ 

(Intercept)หรือค่าเฉลี่ยความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรรายสถานีต�ำรวจมีค่าเท่ากับ 26.28 ซึ่งมีนัยส�ำคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .01 แสดงว่าภายในแต่ละสถานีต�ำรวจ

เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรมีความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติท่ีแตกต่างกัน และเมื่อ

ได้พิจารณาค่าความแปรปรวนของความร่วมมือในการ 

น�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของ 

เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร พบว่าความแปรปรวนของความ 

ร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไป

ปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรระหว่างสถานีต�ำรวจ 

มีค่า 2.93 ซึ่งมีนัยส�ำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 แสดงว่า

ความร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมาย

ไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรมีความแตกต่างกัน 

โดยมีผลมาจากตัวแปรอิสระระดับเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจที่

เกีย่วข้อง จงึต้องวเิคราะห์ขัน้ตอนตวัแบบอย่างง่าย (Simple 

model) ในตัวแบบที่ 2 เพ่ือทดสอบผลของตัวแปรอิสระ

ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรต่อไป

	 ในการวิเคราะห์ตัวแบบอย่างง่าย (Simple model) 

เพื่อทดสอบว่า ตัวแปรอิสระระดับเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ ได้แก่ 

ระดับการศึกษา ระยะเวลาในการรับราชการต�ำรวจ ระยะ

เวลาในการด�ำรงต�ำแหน่งในหน้าที่ด้านจราจร การรับรู้

และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และความขัดแย้งในบทบาท 

ทางวิชาชีพ ส่งผลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรหรือไม่ และตัวแปรอิสระระดับเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ

จราจรแต่ละตัวนั้น เมื่อน�ำมาวิเคราะห์แล้วท�ำให้เกิดความ

แปรปรวนระหว่างสถานีต�ำรวจ เพียงพอต่อการน�ำไป

วิเคราะห์หาค่าน�้ำหนักความส�ำคัญของตัวแปรอิสระระดับ

สถานีต�ำรวจที่ส่งผลต่อตัวแปรตามต่อไปหรือไม่

	 ผลการวิเคราะห์ตัวแบบอย่างง่าย (Simple model) 

พบว่าค่าคงที่ (Intercept) ของการวิเคราะห์ระดับเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรหรือค่าเฉลี่ยความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรมีค่าเท่ากับ 18.31 ซึ่งมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .01 

ค่าสมัประสทิธิก์ารถดถอยของตวัแปรอสิระระดบัเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจ ได้แก่ ระยะเวลาในการรับราชการต�ำรวจ การรับรู้

และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และ ความขัดแย้งในบทบาททาง

วิชาชีพ มีค่า .04, .32, -.12 ตามล�ำดับ มีนัยส�ำคัญทางสถิติ

ที่ระดับ .01 และระยะเวลาในการด�ำรงต�ำแหน่งในหน้าที่

ด้านจราจร มีค่า .03 และมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

จากผลการวิเคราะห์ที่ได้ แสดงว่า เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร

ในแต่ละสถานีต�ำรวจมีความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติแตกต่างกัน เน่ืองจาก

ผลของตัวแปรอิสระระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจทั้ง 4 ตัว และ

เมื่อพิจารณาค่าความแปรปรวนของความร่วมมือในการ 

น�ำนโยบายด้านการบังคับใช ้กฎหมายไปปฏิบัติของ 

เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร พบว่าความแปรปรวนของความ 

ร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไป

ปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรระหว่างสถานีต�ำรวจ

มีค่า 2.12 ซึ่งมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 ดังนั้น 

ในการวิเคราะห์ระดับสถานีต�ำรวจกับชุมชนจึงน�ำค่าคงที่ 

(Intercept) ของการวิเคราะห์ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร  

หรอืค่าเฉลีย่ความร่วมมอืในการน�ำนโยบายด้านการบงัคบัใช้ 

กฎหมายไปปฏิบัติ และค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของ

ตัวแปรอิสระระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรทั้ง 4 ตัว ที่ส่งผล 

ต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้

กฎหมายไปปฏิบัติเป็นตัวแปรตามในการวิเคราะห์ระดับ

สถานีต�ำรวจและชุมชน เพื่อทดสอบผลของตัวแปรอิสระ

ระดับสถานีต�ำรวจและชุมชนว่าส่งผลต่อตัวแปรอิสระ

ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรอย่างไร ผู้วิจัยจึงได้ก�ำหนด 

ตัวแบบที ่3 ขึน้มา โดยน�ำเอาตัวแปรอสิระระดบัสถานตี�ำรวจ

และชุมชน ได้แก่ การสื่อสารภายในหน่วยงาน ภาวะผู้น�ำ 

แบบประชาธิปไตย การสนับสนุนจากองค์การ ช่วงการ

ควบคุมบังคับบัญชา ขนาดหน่วยงาน อัตราการเกิดคดี

ฆาตกรรม และอัตราความหนาแน่นประชากรในพื้นที่ 
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เข้าร่วมทดสอบกับตัวแปรอิสระระดับเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ

จราจร ว่าจะส่งผลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบาย 

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรหรือไม่ อย่างไร ผลการวิเคราะห์ตัวแบบท่ี 3 พบว่า 

ค่าคงที่ (Intercept) หรือค่าเฉลี่ยความร่วมมือในการ 

น�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้า

หน้าที่ต�ำรวจจราจรมีค่าเท่ากับ -8.45 ซึ่งไม่มีนัยส�ำคัญทาง

สถติ ิและตวัแปรอสิระระดับสถานตี�ำรวจและชมุชนมเีพยีง  

2 ตัว เท่านั้น ได้แก่ ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตย และ  

อตัราการเกดิคดีฆาตกรรม ทีม่นัียส�ำคญัทางสถติิทีร่ะดบั .05  

และค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย .40 และ .18 ตามล�ำดับ 

	 ล�ำดับต่อไปเป็นการวิเคราะห์ระดับสถานีต�ำรวจ

และชมุชน เป็นการวิเคราะห์ตวัแบบตามสมมตฐิาน โดยน�ำ

ตัวแปรอิสระระดับสถานีต�ำรวจ ได้แก่ การสื่อสารภายใน

หน่วยงาน ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตย การสนับสนุน

จากองค์การ ช่วงการควบคุมบังคับบัญชา ขนาดหน่วยงาน 

และระดับชุมชน ได้แก่ อัตราการเกิดคดีฆาตกรรม และ

อตัราความหนาแน่นประชากรในพืน้ที ่เข้าวิเคราะห์ร่วมกบั

ตัวแปรที่ผ่านการวิเคราะห์ในระดับเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร 

ได้แก่ ระยะเวลาในการรับราชการต�ำรวจ ระยะเวลาในการ 

ด�ำรงต�ำแหน่งในหน้าท่ีด้านจราจร การรับรู ้และเข้าใจ 

ที่มีต่อนโยบาย และความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพ  

ตามตวัแบบที ่4 และ 5 ตามล�ำดบั ผลการวเิคราะห์ตวัแบบที ่4  

พบว่าค่าคงที่ (Intercept) หรือค่าเฉลี่ยความร่วมมือในการ 

น�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้า

หน้าที่ต�ำรวจจราจรมีค่าเท่ากับ 10.50 ซ่ึงมีนัยส�ำคัญ 

ทางสถิติที่ระดับ .01 และตัวแปรอิสระระดับสถานีต�ำรวจ

มีเพียง 1 ตัว เท่านั้น คือ การสื่อสารภายในหน่วยงาน ที่มี 

นัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และค่าสัมประสิทธิ์การ

ถดถอย .18 นั่นแสดงว่าความร่วมมือในการน�ำนโยบาย 

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรมคีวามแตกต่างกนั เนือ่งมาจากผลของตวัแปรอสิระ 

ระดับสถานีต�ำรวจ คือ การสื่อสารภายในหน่วยงาน  

ส่วนตัวแปรอิสระระดับสถานีต�ำรวจอ่ืนๆไม่ส่งผลต่อ

ความร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมาย

ไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร ส�ำหรับตัวแปรอิสระ

ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ ได้แก่ ระยะเวลาในการรับราชการ

ต�ำรวจ การรับรู้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และความขัดแย้ง

ในบทบาททางวิชาชีพ มีค่าคงที่ .06, .31, -.12 ตามล�ำดับ  

ซึ่งมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .01 

	 ส�ำหรับผลการวิเคราะห์ตัวแบบที่ 5 พบว่าค่าคงที่ 

(Intercept) หรือค่าเฉล่ียความร่วมมือในการน�ำนโยบาย 

ด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรมีค่าเท่ากับ 17.20 ซึ่งมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .01  

และตัวแปรอิสระระดับชุมชนมีเพียง 1 ตัว เท่าน้ัน คือ  

อตัราการเกดิคดีฆาตกรรม ทีม่นัียส�ำคญัทางสถติิทีร่ะดบั .05 

และค่าสมัประสทิธิก์ารถดถอย .09 แสดงว่าเจ้าหน้าทีต่�ำรวจ

จราจรแต่ละสถานีต�ำรวจมีความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ด้านการบงัคบัใช้กฎหมายไปปฏบิตัแิตกต่างกนั เนือ่งมาจาก 

ผลของตัวแปรอิสระระดับชุมชน คือ อัตราการเกิดคดี

ฆาตกรรม ส่วนตัวแปรอิสระระดับชุมชนอีก 1 ตัวแปร คือ

อัตราความหนาแน่นประชากรในพ้ืนที่ไม่ส่งผลต่อความ

ร่วมมือในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไป

ปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร ส�ำหรับตัวแปรอิสระ

ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ ได้แก่ ระยะเวลาในการรับราชการ

ต�ำรวจ การรับรู้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และความขัดแย้ง

ในบทบาททางวิชาชีพ มีค่าคงที่ .06, .32, -.12 ตามล�ำดับ  

ซึ่งมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .01

	 ส�ำหรับตัวแบบที่ 6 เป็นการออกแบบตัวแบบที่ตัด

ตัวแปรอิสระระดับสถานีต�ำรวจและชุมชนที่ไม่มีอิทธิพล

ต่อตัวแปรตามอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ได้ค้นพบจากตัว

แบบที ่3-5 ออกไป เหลอืแต่เฉพาะตวัแปรอสิระระดบัสถานี

ต�ำรวจและชุมชนทีม่อีทิธิพลต่อตัวแปรตามอย่างมนียัส�ำคญั

ทางสถิติไว้เท่านั้น เพื่อหาตัวแบบที่เหมาะสมที่สุด ดังนั้น 

จงึได้น�ำตวัแปรอสิระระดบัสถานตี�ำรวจ คอื ภาวะผูน้�ำแบบ

ประชาธิปไตยนิยม และระดับชุมชน คือ อัตราการเกิดคดี

ฆาตกรรม เข้าวิเคราะห์ร่วมกับตัวแปรในระดับเจ้าหน้าที่ 

ต�ำรวจจราจร ได้แก่ ระดับการศึกษา ระยะเวลาในการ 

รับราชการต�ำรวจ ระยะเวลาในการด�ำรงต�ำแหน่งใน

หน้าที่ด้านจราจร การรับรู้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และ

ความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพ ผลการวิเคราะห์พบว่า 

ค่าคงที่ (Intercept) หรือค่าเฉลี่ยความร่วมมือในการน�ำ

นโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรมีค่าเท่ากับ 9.77 ซ่ึงมีนัยส�ำคัญทางสถิติ 
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ที่ระดับ .01 และตัวแปรอิสระระดับสถานีต�ำรวจ คือ  

ภาวะผูน้�ำแบบประชาธปิไตยนยิม และระดบัชมุชน คอื อตัรา

การเกิดคดีฆาตกรรม มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ .05 และ 

ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย .15 และ .08 ตามล�ำดับ แสดงว่า 

เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรแต่ละสถานีต�ำรวจมีความร่วมมือ

ในการน�ำนโยบายด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติ

แตกต่างกัน เนื่องมาจากผลของตัวแปรอิสระระดับสถานี

ต�ำรวจ คือ ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตยนิยม และระดับ

ชมุชน คอื อตัราการเกดิคดฆีาตกรรม ส�ำหรบัตวัแปรอสิระ

ระดับเจ้าหน้าที่ต�ำรวจ ได้แก่ ระยะเวลาในการรับราชการ

ต�ำรวจ การรับรู้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และความขัดแย้ง

ในบทบาททางวิชาชีพ มีค่าคงที่ .04, .31, -.12 ตามล�ำดับ  

ซึง่มนียัส�ำคญัทางสถติิทีร่ะดบั .01 และมส่ีวนประกอบของ

ความแปรปรวนของความร่วมมือในการน�ำนโยบายด้าน

การบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร

ระหว่างสถานีต�ำรวจมีค่าเท่ากับ 2.11 มีนัยส�ำคัญทางสถิติ 

ที่ระดับ .05 ซึ่งเป็นส่วนประกอบของความแปรปรวน 

ทีน้่อยทีส่ดุจากตวัแบบที ่1-6 ดงันัน้จึงถอืได้ว่าตวัแบบที ่6 นี้  

เป็นตัวแบบที่เหมาะสมที่สุด

การสรุปและอภิปรายผลการวิจัย
	 การสรุปและอภิปรายผลการวิจัยของการวิจัย 

ครั้งนี้  ผู ้วิจัยขอน�ำเสนอสรุปและอภิปรายผลการวิจัย  

เพื่อตอบวัตถุประสงค์การวิจัย ดังนี้

	 1. 	การวเิคราะห์ถงึอทิธพิลของแต่ละปัจจยั (บคุคล 

องค์การ และชุมชน) ที่มีต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบาย

ความปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมาย 

ไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ

จราจร ผลการศึกษา พบว่าปัจจัยระดับบุคคล (เจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจร) ได้แก่ ระยะเวลาการรับราชการต�ำรวจ  

การรับรู ้และเข้าใจที่มีต่อนโยบาย และความขัดแย้งใน

บทบาททางวิชาชีพ ปัจจัยระดับองค์การ (สถานีต�ำรวจ) 

ได้แก่ ภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตยนิยมและปัจจัยระดับ

ชุมชน ได้แก่ อัตราการเกิดคดีฆาตกรรมในชุมชน เป็น

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความ

ปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติ

กับผู ้ไม่สวมหมวกนิรภัยของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร  

โดยปัจจัยทั้งหมดดังกล่าวข้างต้น มีอิทธิพลในเชิงบวก 

ยกเว้นความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพที่มีอิทธิพล 

ในเชิงลบ นัน้หมายความว่าเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรในแต่ละ 

สถานีต�ำรวจในกองบัญชาการต�ำรวจนครบาลมีความ 

ร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้าน

การบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย

แตกต่างกัน ซึ่งเป็นผลมาจากอิทธิพลของปัจจัยดังกล่าว  

กล ่าวคือ เจ ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรที่มีระยะเวลาการ 

รับราชการต�ำรวจมานาน มีการรับรู้และเข้าใจต่อนโยบาย

ที่ดี มีความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพต�่ำ อยู่ในสถานี

ต�ำรวจที่มีผู้บังคับบัญชาที่มีภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตย

นิยม และอยู่ในชุมชนที่มีอัตราการเกิดคดีฆาตกรรมสูง 

มีแนวโน้มที่จะให้ความร่วมมือในการน�ำนโยบายความ

ปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติ

กบัผูไ้ม่สวมหมวกนริภยัมากกว่าเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรทีม่ี

ระยะเวลาการรบัราชการต�ำรวจมาน้อย มกีารรบัรูแ้ละเข้าใจ 

ต่อนโยบายที่น้อย มีความขัดแย้งในบทบาททางวิชาชีพสูง 

อยู่ในสถานีต�ำรวจที่มีผู้บังคับบัญชาที่ไม่มีภาวะผู้น�ำแบบ

ประชาธิปไตยนิยม และอยู่ในชุมชนท่ีมีอัตราการเกิดคดี

ฆาตกรรมต�่ำ ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะปัจจัยดังกล่าวเหล่าน้ี 

ถือเป็นปัจจัยที่ส�ำคัญที่จะท�ำให้พฤติกรรมในการให้ความ

ร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้าน

การบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัย

ของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรเปล่ียนแปลง ซึ่งสอดคล้อง

กับแนวคิดของ Lipsky (1980) ที่ว่าผู ้ที่มีหน้าที่ในการ 

น�ำนโยบายไปปฏิบัติโดยตรงหรือเจ ้าหน้าที่ผู ้ปฏิบัติ 

ระดับล่างนั้น ถือได ้ว ่าเป ็นบุคคลผู ้ที่ มีบทบาทและ 

ความส�ำคัญต่อการขับเคลื่อนนโยบายไปสู่เป้าหมายเป็น

อย่างยิ่ง ทั้งนี้เป็นเพราะในการท�ำงานต้องมีการสัมผัส

กับประชาชนโดยตรง และจะต้องมีการใช้ดุลยพินิจ 

ในการปฏิบัติอย ่างกว ้างขวางขึ้นอยู ่กับสถานการณ์  

สภาพแวดล้อม และปัจจยัส่วนบคุคลของตวัเจ้าหน้าทีน่ัน้ๆ  

ดั งนั้นพฤติกรรมในการน� ำนโยบายไปปฏิบัติ จึ งม ี

ความแตกต่างกันออกไปแล้วแต่อิทธิพลของปัจจัยต่างๆ

ดังกล่าว

	 2.	 จากผลการศึกษาที่พบว่า ระยะเวลาการรับ

ราชการต�ำรวจมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความร่วมมือในการ 
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น�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้

กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยของเจ้าหน้าท่ี

ต�ำรวจจราจรนั้น อาจสรุปได้ว่าประสบการณ์การท�ำงาน 

ของเจ ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรนั้นเป ็นปัจจัยส�ำคัญที่ม ี

ผลต่อการใช้ดุลยพินิจในการปฏิบัติหน้าที่ในการบังคับใช้

กฎหมายกับผู้กระท�ำผิด เน่ืองจากเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร 

ทีม่ปีระสบการณ์ในการท�ำงานมานาน จะสามารถตดัสนิใจ

ในการปฏบิตับิงัคบัใช้กฎหมายได้อย่างมัน่ใจและเหมาะสม 

กับสถานการณ์ที่เกิดขึ้นได้ดีกว่าเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร 

ที่มีประสบการณ์ในการท�ำงานมาน้อย ดังนั้นเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรที่มีประสบการณ์การท�ำงานมานาน จึงมี 

แนวโน้มในการบังคับใช้กฎหมายมากกว่า ซ่ึงสอดคล้อง

กับผลการศึกษาของ Bayley and Garofalo (1989) ที่พบว่า 

ประสบการณ์การท�ำงานน้ันเป็นทักษะอย่างหน่ึงท่ีส�ำคัญ

ส�ำหรับการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ระหว่างเผชิญหน้ากับ

ประชาชน และช่วยท�ำให้เจ้าหน้าที่มีความสามารถในการ 

มองสถานการณ์ความรุนแรงท่ีอาจจะเกิดข้ึนระหว่าง 

ในขณะก� ำลั งปฏิบัติหน ้ าที่ เผชิญหน ้า กับผู ้ กระท�ำ 

ผิดกฎหมายได้อย่างแหลมคม

	 3. 	จากผลการศึกษาที่พบว่าการรับรู ้และเข้าใจ 

ที่มีต่อนโยบายมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความร่วมมือในการ 

น�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้

กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยของเจ้าหน้าท่ี

ต�ำรวจจราจรนั้น สามารถอธิบายได้ว่าการรับรู้และเข้าใจ

ที่มีต่อนโยบายของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรนั้นเป็นปัจจัย 

ทีส่�ำคญัทีก่ระตุน้ให้เจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรให้ความร่วมมอื 

ในการน�ำนโยบายความปลอดภยัทางถนนในด้านการบงัคบั

ใช้กฎหมายไปปฏบิตักิบัผูไ้ม่สวมหมวกนิรภยั ทัง้นีเ้นือ่งจาก

การที่ได้รับรู้และมีความเข้าใจในนโยบายว่ารัฐบาลได้ให้

ความส�ำคัญกับปัญหาการสูญเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง

ถนนเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งส่วนใหญ่ของการ 

สูญเสียชีวิตดังกล่าวเกิดจากการที่ผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์

หรือผู้โดยสารไม่สวมหมวกนิรภัย จึงเป็นเหตุให้รัฐบาล

ต้องมีการก�ำหนดและออกนโยบายเพื่อความปลอดภัย 

ทางถนนออกมา ประกอบกับการที่ได้รับรู้และเข้าใจว่า

เจ ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรน้ันมีบทบาทและความส�ำคัญ 

อย่างยิง่ต่อการแก้ไขปัญหาดังกล่าวได้ด้วยจากการบงัคบัใช้

กฎหมายกับผู้กระท�ำผิดที่ไม่สวมหมวกนิรภัยอย่างจริงจัง 

ซึ่งจะสามารถควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร

รถจักรยานยนต์ให้มีการสวมใส่หมวกนิรภัยทุกครั้งที่ต้อง 

ใช้ถนนได้ ซึ่งสอดรับกับแนวคิดของ Van, Meter and  

Van Horn (1975) ที่ว่าการที่ผู้ท�ำหน้าที่ในการน�ำนโยบาย 

ไปปฏิบัติหากมีการรับรู ้และเข้าใจในตัวนโยบายนั้นๆ 

มากเท่าไหร่ ก็มีแนวโน้มที่ผู ้นั้นจะให้ความร่วมมือหรือ 

ตอบสนองในการน�ำนโยบายน้ันไปปฏิบัติมากเท่านั้น 

ตัวแปรระดบับคุคล (เจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจร) อกีหนึง่ตัวแปร 

ที่พบว่ามีอิทธิพลต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบาย  

ความปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมาย 

ไปปฏิบติักบัผูไ้ม่สวมหมวกนริภยัของเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจร 

ก็คือ ความขัดแย้งทางบทบาทในวิชาชีพของเจ้าหน้าที ่

ต�ำรวจจราจร โดยมีอิทธิพลในเชิงลบ นั่นหมายความว่า 

หากเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรคนใดทีม่คีวามขดัแย้งทางบทบาท 

ในวชิาชพีสงู กจ็ะมแีนวโน้มทีจ่ะให้ความร่วมมอืในการน�ำ 

นโยบายความปลอดภัยทางถนนในด้านการบังคับใช ้

กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยน้อยลง ทั้งน้ี 

เนื่องจากในความเป็นวิชาชีพต�ำรวจนั้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 

ต�ำรวจจราจร จะมีบทบาทส�ำคัญอยู่สองประการ คือ  

บทบาทของการเป็นผู้รักษากฎหมายที่มีหน้าที่ในการ 

บั งคั บ ใช ้ กฎ ห ม า ยกั บ ผู ้ ก ร ะ ท� ำ ผิด เ พ่ือ ด� ำร งไ ว ้ ซึ่ ง 

ความเป็นระเบียบเรียบร้อยของสังคม และอีกหนึ่งบทบาท 

คอืการเป็นผูใ้ห้บรกิารและอ�ำนวยความสะดวกแก่ประชาชน  

ซึ่งทั้งสองบทบาทนี้มีความขัดแย้งกันท�ำให้เจ้าหน้าที่ 

ต�ำรวจจราจรมีความล�ำบากใจในการบังคับใช้กฎหมาย 

ในบางครั้งบางสถานการณ์ ประกอบกับในกรณีที่ช่วงเวลา 

ที่รัฐบาลหรือส�ำนักงานต�ำรวจแห่งชาติเน้นให้ความส�ำคัญ 

กับการบังคับใช้กฎหมายกับผู้ที่ไม่สวมหมวกนิรภัยในช่วง 

เทศกาลส�ำคญั เช่น วนัปีใหม่ วันสงกรานต์ เจ้าหน้าท่ีต�ำรวจ 

จราจรก็ต้องทุ่มเทเวลาในการปฏิบัติหน้าที่ตลอดวัน เช้า 

ถึงกลางคืน เพ่ือให้มียอดจ�ำนวนการจับกุมผู้กระท�ำผิด 

ทีส่งูขึน้ ท�ำให้ส่งผลกระทบต่อเวลาส่วนตวัและครอบครวัไป 

ซึง่บนัทอนก�ำลงัใจของเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจรในการปฏบิตัิ

หน้าที่ จากอิทธิพลของความขัดแย้งทางบทบาทในวิชาชีพ

ทีม่ต่ีอความร่วมมอืในการน�ำนโยบายไปปฏบิตันิีส้อดคล้อง

กับผลการศึกษาของ Tummer, Vermeeren, Steijn and  
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Bekkers (2012) ที่พบว่าการขัดแย้งกันในบทบาททาง

วิชาชีพมีผลในทางลบต่อการน�ำนโยบายไปปฏิบัติ 

	 จ า ก ผ ล ก า ร ศึ ก ษ า ที่ พ บ ว ่ า ภ า ว ะ ผู ้ น� ำ แ บ บ

ประชาธิปไตยนิยมมีอิทธิพลเชิงบวกต่อความร่วมมือ 

ในการน�ำนโยบายความปลอดภยัทางถนนในด้านการบงัคบั

ใช้กฎหมายไปปฏบิตักิบัผูไ้ม่สวมหมวกนริภยัของเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรนัน้ สามารถสรปุได้ว่าผูบ้งัคับบญัชา (สารวัตร

จราจร) ที่มีภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตยนิยม จะสามารถ

กระตุ ้นความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัย 

ทางถนนในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่ 

สวมหมวกนิรภัยจากเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจรผู ้ปฏิบัติ 

ให้มีมากขึ้นได้ ทั้งน้ีเน่ืองจากเพราะสารวัตรจราจรใน

ฐานะที่เป็นผู้บริหารระดับต้นและเป็นผู้ที่อยู่ใกล้ชิดกับเจ้า

หน้าที่ต�ำรวจจราจรผู้ปฏิบัติมากที่สุด ถือได้ว่าเป็นบุคคล

ที่สามารถชี้น�ำและขับเคลื่อนนโยบายไปสู่การปฏิบัติเพื่อ

ให้บรรลุตามเป้าหมายได้ และหากสารวัตรน้ันเป็นผู้น�ำ 

ในลักษณะท่ีส่งเสริมให้เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรมีส่วน 

ร่วมกันในการก�ำหนดและวางแผนการปฏิบัติ เปิดโอกาส

ให้มีการแสดงความคิดเห็น แลกเปล่ียนซ่ึงกันและกัน 

ก็จะกระตุ้นท�ำให้เจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจรมีความรู้สึกว่าตน

มีความส�ำคัญจึงมีการทุ่มเทและตั้งใจท�ำงานอย่างเต็มที่  

ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาของ วรเดช จันทรศร (2548) 

ทีพ่บว่าผูน้�ำในแบบประชาธปิไตยนยิมทีม่ลีกัษณะส่งเสรมิ 

และแนะน�ำ ยอมรับฟังความคิดเห็น กระตุ ้น จูงใจคน 

ในองค์การให้เกิดการมีส่วนร่วมและบรรยากาศท่ีดี มีการ

ปรึกษาหารือในการท�ำงานน้ัน จะมีผลต่อการยอมรับของ

คนในองค์การท่ีจะน�ำนโยบายไปปฏิบัติ อัตราการเกิดคดี 

ฆาตกรรมในชุมชน เป็นปัจจัยระดับชุมชนท่ีมีอิทธิพล 

เชิงบวกต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัย

ทางถนนในด้านการบงัคบัใช้กฎหมายไปปฏบิตักัิบผูไ้ม่สวม 

หมวกนิรภัยของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจร น่ันหมายความ

ว่าเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจรที่ปฏิบัติหน้าที่ในพื้นที่ชุมชนที ่

อัตราการเกิดคดีฆาตกรรมสูง จะมีแนวโน้มที่จะร่วมมือ 

ในการน�ำนโยบายความปลอดภยัทางถนนในด้านการบงัคบั

ใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยมากขึ้น ทั้งนี้

อาจเป็นเพราะอัตราการเกิดคดีฆาตกรรมในชุมชนน้ันถือ

ได้ว่าสื่อถึงความไร้ระเบียบทางสังคมในชุมชนนั้น ซึ่งจะมี

ผลต่อการบังคับใช้กฎหมายของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจอย่างมาก 

ทั้งนี้เป็นเพราะความไร้ระเบียบที่เกิดขึ้นของประชาชน 

ในชมุชน ทีไ่ม่เคารพกฎหมาย มกีารกระท�ำผดิต่าง  ๆ  บ่อยครัง้  

ย่อมส่งผลให้เจ้าหน้าที่ต�ำรวจมีแนวโน้มของพฤติกรรม 

ในการบังคับใช้กฎหมายที่ เข ้มงวดกว่ากับประชาชน 

ในชุมชนที่สงบเรียบร้อย ซ่ึงท�ำนองเดียวกันในส่วนของ

การบังคับใช้กฎหมายกับผู้ไม่สวมหมวกนิรภัยในชุมชน 

ที่มีสภาพความไร้ระเบียบมาก เช่น ในชุมชนแออัด ที่มี 

กลุ่มแก๊งค์วัยรุ่นแข่งรถอยู่เป็นประจ�ำ เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ

จราจรกจ็ะมคีวามเข้มงวด กวดขนัในการบงัคบัใช้กฎหมาย

ตลอดเวลา และในทางกลับกัน หากชุมชนใดมีความ

เรียบร้อยและมีระดับความใกล้ชิดกันระหว่างเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรกับประชาชนในชุมชนมาก และประชาชน

ให้การสนับสนุนเป็นอย่างดี เจ ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร 

กม็กัจะเน้นวธิกีารท�ำงานแบบให้บรกิารประชาชนมากกว่า

การบังคับใช้กฎหมาย ซ่ึงสอดคล้องกับผลการศึกษาของ 

Sun, Payne and Wu (2008) ที่พบว่า ปัจจัยด้านคุณลักษณะ

ชมุชนทีไ่ร้ระเบยีบทางสงัคมมคีวามสมัพนัธ์กบัพฤติกรรม

ของเจ้าหน้าที่ต�ำรวจในการบังคับใช้กฎหมาย

ข้อเสนอแนะ
	 ข้อเสนอแนะจากการศึกษา

	 เพื่อให้การน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนน 

ในด้านการบงัคับใช้กฎหมายเป็นไปตามเป้าหมายทีก่�ำหนด 

ผู ้บริหารของกองบัญชาการต�ำรวจนครบาล ควรมีการ

ก�ำหนดมาตรการในการฝึกอบรมให้ความรู้ต่างๆเก่ียวกับ

การปฏบิตักิารบงัคบัใช้กฎหมายกบัเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจร 

ตลอดจนให้มีการถ่ายทอด สื่อสารให้ได้รับรู้ รับทราบ และ

มีความเข้าใจในเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของนโยบาย 

นอกจากนี้ยังควรต้องมีการท�ำความเข้าใจกับเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจรผู้ปฏิบัติให้เห็นถึงประโยชน์ที่ประชาชนและ 

สังคมจะได้รับจากการน�ำนโยบายดังกล่าวไปปฏิบัติ  

เพื่อเปน็การลดความขัดแยง้ของบทบาททางวชิาชพีต�ำรวจ

ของตัวเจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร และที่ส�ำคัญควรให้มีการ 

ส่งเสริมรูปแบบภาวะผู้น�ำแบบประชาธิปไตยให้เกิดขึ้น 

กับผู้บังคับบัญชาในสถานีต�ำรวจนครบาลในแต่ละระดับ 

เพื่อเสริมสร้างการมีส่วนร่วม ของเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติ 
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	 ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป

	 1.	 ควรขยายการศึกษาในกลุ ่มประชากรให ้

ครอบคลมุทัว่ประเทศ ทัง้ ภาคกลาง ภาคเหนอื ภาคตะวนัออก  

ภาคตะวันตก และภาคใต้ เพื่อเปรียบเทียบกับผลการศึกษา

ในครั้งนี้ ว่ามีปัจจัยระดับบุคคล(เจ้าหน้าที่ต�ำรวจจราจร) 

ปัจจัยองค์การ(สถานีต�ำรวจ) และปัจจัยชุมชน ที่มีอิทธิพล

ต่อความร่วมมือในการน�ำนโยบายความปลอดภัยทางถนน

ในด้านการบังคับใช้กฎหมายไปปฏิบัติกับผู้ไม่สวมหมวก

นิรภัยของเจ้าหน้าท่ีต�ำรวจจราจรท่ีแตกต่างกันหรือไม่ 

อย่างไร

	 2.	 เพื่อให้ครอบคลุมงานบังคับใช้กฎหมายของ

ต�ำรวจทัง้ระบบ เหน็ควรขยายการศกึษาไปยงักลุม่งานอืน่ๆ 

เช่น เจ้าหน้าที่ต�ำรวจฝ่ายปราบปราม เจ้าหน้าที่ต�ำรวจ 

ฝ่ายสบืสวน และเจ้าหน้าทีต่�ำรวจฝ่ายคดพีเิศษต่างๆ เป็นต้น 

ว่าจะมลีกัษณะในทศิทางเดยีวกนักบัเจ้าหน้าทีต่�ำรวจจราจร

หรือไม่ อย่างไร

	 3. ควรมีการศึกษาวิจัยตัวแปรอิสระอื่นๆ เพิ่มเติม

ทัง้ทีเ่ป็นตวัแปรระดบัเจ้าหน้าทีต่�ำรวจ ตวัแปรระดบัสถานี

ต�ำรวจ และตัวแปรระดับชุมชนที่ส่งผลต่อความร่วมมือ 

ในการน�ำนโยบายความปลอดภยัทางถนนในด้านการบงัคบั

ใช้กฎหมายไปปฏบิตักิบัผูไ้ม่สวมหมวกนริภยัของเจ้าหน้าที่

ต�ำรวจจราจร นอกเหนือจากตัวแปรที่ผู้วิจัยได้ท�ำการศึกษา 

ซึ่งจะท�ำให้ได้ข้อค้นพบมากยิ่งขึ้น
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